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Az autóbusz- és gépkocsipark műszaki-gazdasági fejlesztése
T Ó T H  T. ÁS ó

A  gépjárm űközlekedés térhód ítása  óriási lendü­
le te t ad o tt a személyközlekedés világm éretű foko­
zódásához. Az emberiségben ősidők ó ta  meglevő 
mozgási, helyváltoztatási igényt a közúti közleke­
dés, különösen az egyéni gépjárm űvek tömeges 
megjelenése olyan m értékben b o n tak o z ta tta  ki, 
amilyenhez hasonlóra még nem volt példa a tö r té ­
nelemben.

A közúti személyszállítás fejlődését elsősorban 
a  m indenkori járm űpark  mennyiségi és minőségi 
fejlettsége determ inálta . M int ism eretes, a gép­
kocsik térhód ítása  az első v ilágháborút követő 
években kezdődött meg, tömegessé azonban lénye­
gében a m ásodik világháború u tán  vált. Jellem ző az 
a szám adat, am ely a  világ 1925. évi m integy 20 
millió gépkocsijával szemben 1968-ban 208 milliót 
ta r t  nyilván.

Ezen óriási m ennyiségű gépjárm űnek az orszá­
gok közötti eloszlása rendkívül egyenlőtlen, az 
USA a  je lze tt kocsiszámnak m integy 55— 60% -át 
m ondhatja  m agáénak, míg a  soron következő 
Franciaország és NSZK járm űparjka  is csak m in t­
egy 6, illetve 5% -t tesz ki. Jellem ző, hogy a világ 
járm űpark jának  döntő többsége, m integy 80% -a 
személygépkocsi, míg az autóbuszok részesedése 
nem éri el az 1%-ot.

A hazai közúti személyközlekedés lebonyolítá­
sá t biztosító járm űpark  köztudom ásúan nem m ér­
hető a világ, de még az európai átlaghoz sem. A le­
hetőséghez képest leghatékonyabb fejlesztése ezért 
az elkövetkező évtizedek elsőrendű közlekedési 
célkitűzése. Természetesen, m int m inden eszköz- 
fejlesztést, a hazai közúti személyszállító já rm ű ­

park  extenzív és intenzív fejlesztését is csak a vele 
szemben tám asz to tt igényekkel összhangban, azok 
ism erete, elemzése alapján lehet célszerűen meg­
szabni. Kzért a következőkben rövid á ttek in tést 
adunk a közúti szem élyszállításnak a  közlekedési 
m unkam egosztásban b e tö ltö tt helyéről, illetőleg 
a várható  és kielégítendő igényekről.

1. A közúti személyszállítás jelenlegi 
és várható szerepe 

a közlekedési munkam egosztásban

a) B e lfö ld i  s z e m é ly s zá llítá s

A  személyszállítási szükségletek alakulása, az 
utasforgalom  stru k tú rá ja , az optim ális közlekedési 
m unkam egosztás jelentősége az áruszállítási kér­
déseknél lényegesen kevésbé fe ltá rt terület. Az k é t­
ségtelen, hogy az utazási szükségletek alakulására 
igen nagy h a tá s t gyakorol a term elési szerkezet, az 
egy lakosra ju tó  nem zeti jövedelem, a lakosszám, 
laksűrűség, az átlagos utazási távolság, a h iv a tás­
forgalom nagysága, valam int az életszínvonal.

A gépjárm űközlekedésnek a személyszállítási 
m unkam egosztásban b e tö ltö tt szerepe igen sok 
összetevő v izsgálatát követeli meg: m eghatározni 
bonyolult feladat. Az egyéni gépjárm űvek szám á­
nak fokozott növekedésével pedig egyre bizony­
talanabb  lesz, éppen ez u tóbbi tényező pontos meg­
határozásának  nehézségei m iatt.

A becsült személyszállítási teljesítm ények a lap­
ján  készíte tt nem zetközi összehasonlítás tá jékoz­
ta tásu l szolgálhat a vasúti és a közúti személv-

1. táblázni

L a k s ű rű s é g N e m z . jö v . V a s ú t i  k ö z i. K ö z ú t i  k ö z le k ed é s  ( %)
O rszá g ( la k o s /k m  2)' (S/lakos)f ( % ; összes* a u tó b u s z sz e m é ly g k .

1960 1965 1960 1965 I9 6 0 1965 1960 1965 1960 1965 1960 1965

L e n g y e lo r s z á g .............................................. 95 102 370 435 59 46 41 54 18 25 6 9
J u g o s z lá v ia  ................................................. 72 77 260 356 61 49 39 51 25 26 9 21
N D K ................................................................ 159 158 700 812 46 30 54 70 17 17 19 33
M a g y a ro rs z á g  ............................................ 107 109 400 492 59 50 41 50 228 30 4 9

F ra n c ia o r s z á g  ............................................ 84 89 955 1008 14 11 86 89 14 11 69 77
N S Z K  .............................................................. 223 238 840 ' 1136 19 12 81 88 15 8 60 78
O la sz o rsz á g  ................................................ 165 171 490 608 23 12 88 15 1 1 43 66
B e lg iu m  ......................................................... 295 311 950 1140 18 15 82 85 10 11 45 71
A u s z t r i a ........................................................... 84 87 740 873 27 18 73 82 16 13 45 63

* A u tó b u s z  -f sz e m é ly g é p k o c s i +  m o to r k e r é k p á r .
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szállítás közti, az u taskm  alap ján  történő  %-os 
feladatm egosztást illetően.

Az 1. tá b lá za tb ó l elsőnek az tűn ik  szembe, hogy 
a nyugati országokkal ellentétben — ahol 20% -nál 
kisebb a  vasú t részesedése a szárazföldi u taskm  
teljesítm ényekben —  a népi dem okratikus orszá­
gokban álta lában  megközelíti az 50% -ot. A másik 
jellemző, hogy a  közúti közlekedésben a  szem ély- 
gépkocsik részesedése többnyire eltörpül a nyugati 
országokéhoz viszonyítva. Ebből következik v i­
szont, hogy az autóbuszközlekedés a b ará ti orszá­
gokban jelentősebb, és ami a fejlődés tendenciáját 
illeti — szemben a  tőkés országokkal — még m in­
dig emelkedő jellegű. M agyarország a b ará ti or­
szágokra elm ondott jellemzők legszélsőségesebb 
példája.

A közúti közlekedés részarányát term észetesen 
nem az egyes országok társadalm i rendszere szabja 
meg. A gazdasági fejlettség függvénye a m otorizá­
ció, és ennek megfelelően a közúti teljesítm ények 
nagysága. Jó l érzékeltetik  a gazdasági fejlettséget 
a  fajlagos nemzeti jövedelem- és laksűrűségadat sor.

A nyilvános közúti autóközlekedés és a vasúti 
személyszállítás d inam ikájának  nem zetközi mé­
re tű  vizsgálata ( 2 .  tá b lá za t)  az EGB sta tisz tikák  
alap ján  is jó képet ad  arról, hogy hazánkban a két 
fő közlekedési ágazat, a  vasú t és a közút közötti, az 
u tóbbi években bekövetkező m unkam egosztás vál­
tozás az európai országoknál érvényesülő tenden­
ciába beillik-e.

A gépjárműközlekedés teljesítményeiben a tár­
sasgépkocsikkal realizált utaskm mellett, amint az
1. tá b lá za t is mutatja, egyre jelentősebb szerepet 
töltenek be a személygépkocsik. A szokásos mérő­
számnak, az 1000 lakosra jutó gépkocsiszámnak 
—, amely bizonyos határok között a teljesítménye­
ket is behatárolja — az elmúlt hat évben (1961— 
1966) bekövetkező változását mutatja be az 7. 
á b ra , ugyancsak EGB statisztikák alapján.

2. táblázat

A z u ta s k m  t e l j e s í t ­
m é n y b e n  1965— 1966

k ö z ö t t  b e k ö v e tk e z ő
O rszá g % -o s v á lto z á s

v a s ú tn á l a u tó k ö z ­
le k e d é sn é l

J u g o s z l á v ia .................................... — 4,7 +  24,1
N D K  .............................................. — 0,3 +  5 ,9
R o m á n ia  ....................................... +  8 ,3 +  17,1
S z o v je tu n ió  .................................. +  8 ,8 +  12,9
M a g y a ro r s z á g ............................... +  2 ,2 +  5,2

O la sz o rsz á g  .................................. +  3 ,8 +  0 ,5
H o l l a n d i a ....................................... — 1,5 —  0 ,8
S p a n y o lo rs z á g  .......................... +  2 ,2 +  6,0
N S Z K .............................................. — 6,6 +  2,9
N a g y - B r i t a n n ia .......................... — 1,4 —  8,2

A diagram ból m egállapítható, hogy az európai 
á tlago t a  népi dem okratikus állam ok közül legjob­
ban  az N D K  közelíti meg, a többi népi dem okrá­
cia, közte hazánk is rendkívül lem aradva, gyakor­
latilag Törökország szintjén mozog. Ez a fajlagos, 
korrigált nem zeti jövedelem  és az 1000 főre eső

1. ábra. A fajlagos személygépkocsi-állomány nemzetközi összehason­
lítása. Jelölések: A: Ausztria, B: Belgium, Svájc, I): Dánia. K: Spa­
nyolország, F: Franciaország, <<!: NSZK. II: Magyarország, I: Olasz­
ország, J: Jugoszlávia, K: Hollandia, L: Finnország, ül: NDK, N: Nor­
végia. ö: Nagy-Britannia, I»: Lengyelország, S: Svédország. T: Török­
ország, KUR: Kar о |»ai átlag

személygépkocsi db-szám  közötti összefüggésben is 
egyértelm űen m egm utatkozik; az indokolt kielégí­
tési szint m integy 50% -ban b iztosítható  a jelenlegi 
személygépkocsi számmal.

A k ö z ú t i  h e ly k ö z i  s z e m é ly s zá l lítá s  várható  hazai 
teljesítm ényi fe lfu tását —  éppen az egyéni sze­
mélygépkocsik szám ának relativen gyors növeke­
dése, valam int ennek hatására  a közhasznú sze­
mélyközlekedésben bekövetkező teljesítm ény­
csökkenés, illetőleg az eddig lappangó közlekedési 
szükségletek váratlan  megjelenése m ia tt — nehéz 
becsülni.

A külföldi szakirodalom , valam int hazai t a ­
paszta latok  alapján a h e ly k ö z i  s ze m é ly k ö z ie k e d é s i  
szü k sé g le te k e t a nem zeti jövedelem termelési indexe 
alakulásának korrelációjaként á llap íto tták  meg. 
Az így n y ert ossz-utaskm  értékből a  becsült sze­
mélygépkocsi teljesítm ény u tán  lehe te tt a vasú t és 
az autóbuszközlekedés részarányát megtervezni. 
Ezek szerint az elkövetkező évek várh a tó  helyközi 
személyszállítási jellemzőinek nagyságrendje 3,5 
százalékos m inimális nem zeti jövedelem növekedés 
m ellett a 3. tá b lá za t szerinti lehet.

3. táblázat

1965 1970 1975 1980

E g y é n i  k ö z le k e d é s i 
e sz k ö z ö k  (m ill iá rd  
u t a s k m ) ..................... 2 ,9 4 ,2 5,9 8,2

H e ly k ö z i  a u tó b u s z  
(m ill iá rd  u k ra )  . . . 5,3 6,8 10,4 14,2
(m illió  u ta s )  ........... 373 470 662 855
á t la g o s  u ta z á s i  t á ­
v o lsá g  ( k m ) ............. 14,5 14,5 15,7 16,6
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Az egyéni közlekedési eszközök teljesítm énye 
rendkívül óvatos becsléssel került m egállapításra, 
az 1980-ra te rv eze tt u taskm -érték  sem halad ja meg 
az N D K , illetve A usztria 1965. évi fajlagos sze­
mélygépkocsi teljesítm ényeinek 80, illetve 65% -át.

A  k ö z ú t i  h e ly i s z e m é ly s z á l l í tá s i  te l je s ítm é n y e k e t  
— a helyközitől eltérően —  elsősorban nem a nem ­
zeti jövedelem determ inálja, ezért nem  is célszerű 
jövőbeni alaku lását ezzel összefüggésben m egbe­
csülni. E bből a célból elemezni kell a  bázisidőszaki 
fajlagos utazási igényeket, azok várható  alakulását, 
a  városiasodási fo lyam at h a tá sá t a lakosszám ra, az 
átlagos u tazási távolságra és a leszűrt következte­
tések a lap ján  lehet kijelölni a  helyi közúti sze­
m élyszállítási igények várha tó  nagyságrendjét (4 .  
tá b lá za t) .

4. táblázat

1960 1970 1980

E g y é n i  k ö z le k e d é s i e sz k ö z ö k  (m il­
lió  u ta s k m )  ......................................... 505 1850 4800

H e ly i a u tó b u s z k ö z le k e d é s  (m illió  
u t a s k m ) .............................................. 2500 4200 6000

A személyszállítási teljesítm ények növekedése 
világszerte felism ert jelenség. E  növekedés egyik 
leglényegesebb tényezője a lakosonkénti átlagos 
évi b eu tazo tt össz-távolság emelkedése. S ta tisz ti­
kai ada tok  szerint 1930-ban N ém etországban 
600 km évi u tazás ju to tt  egy lakosra. Ez az érték  
1961-ben az N SZK -ban elérte az 5000 km -t, és 
1975— 1980-ra az előrebecslések a 10 000 km -t sem 
ta r tjá k  elérhetetlennek. Megjegyezzük, hogy az 
USA-ban a 10 000 km -es évi lakosonkénti összuta- 
zási távolságot 1961-ben m ár elérték, s ennek 90 
százalékát személygépkocsival realizálták.

A növekedés két legfőbb okának egyrészt a  fa j­
lagos nem zeti jövedelem felfutását, m ásrészt m a­
g á t az idő-dim enziót lehet- tekinteni. Ez utóbbi 
ugyanis önm agában véve is jelentős m értékben 
m egnövelte az em berekben az utazási „éhséget” .

A hazai s ta tisz tikák  szerint e fenti m u ta tó  1961- 
ben a 3200 km -t, 1967-ben pedig a 4000 km -t meg­

halad ta . Ö nm agában véve ez nem is lenne kevés. 
Ezen belül azonban a gépjárm űvek részesedése m ár 
csak 35, illetve 47% , és ha figylem be vesszük, hogy 
a hazai közhasznú autóbuszközlekedés számos gaz­
daságilag fejle ttebb  országénál nagyobb te ljesít­
m ényt produkál, akkor ebben a m utatószám ban is 
egyértelm űen m egnyilvánul a rendkívül alacsony 
személygépkocsi ellá to ttság  ha tása : a 12, illetve 
22% -os részesedés.

Ez egyúttal azt is jelzi, hogy a hazai, viszonylag 
m agas személyszállítási teljesítm ény elsősorban a 
m unkába járó  és tanuló  utazásokból ered, és jelen­
leg még alárendelt szerepet tö lt be a k im ondottan  
fogyasztási célú, kulturális, üdülési és turisztikai 
jellegű közúti személyközlekedés.

A rendkívül magas h iv a tá s fo r g a lm a t m egköve­
teli az a tény, hogy még m a is az ipari dolgozók 
32% -a, az állam i építőipari dolgozók 58% -a, míg 
az állam i közlekedési dolgozók 38% -a kényszerül 
„ingázni” , és ebben az ipartelepítési koncepciók is 
csak nagyon hosszú táv b an  tudnak  jelentős válto ­
zást hozni.

A becsült teljesítm ények csak nagyságrendileg 
tükrözik  az indokolt szükségleteket, mivel m ind a 
személygépkocsik szám ának korlátozo tt volta, 
m ind a nem  kielégítő nagyságú au tóbuszpark  egy­
a rán t h a tá r t  szab a teljesítm ények növelésének. 
A zsúfoltság m ia tt az elm últ években napi á tlag ­
ban  m integy 10 000 u tas m arad t le az autóbuszok­
ról területileg és időben rendkívül eltérően. Ez az 
érték  önm agában véve is jelentős — még ha az 
összes napi szállíto tt utasm ennyiség kb. 1% -át fog­
lalja is m agában — , azonban a lappangó szükség­
letek, am elyek a hálózat-bővítés, a nagyobb já ra t ­
sűrűség, a k u ltu rá ltab b  és gyorsabb utazás esetén 
jelentkeznének, ezt a kielégítetlen igényt még to ­
vább  növelnék.

a) N e m z e tk ö z i  s z e m é ly s zá l lítá s

A nem zetközi közúti személyszállítás az elm últ 
években roham os fejlődésnek indult.

A közhasznú autóközlekedés ezt a p rofilt a  II . 
ötéves tervidőszak végén fe jlesztette ki. A m enet- 
rendszerű nem zetközi au tóbuszjára tok  1964-ben

5. táblázat

K ö z le k e d é s i e sz k ö zö k
beu

K ü lfö ld i  u ta s fo rg a lo m M a g y a r  u ta s fo rg a lo m
ta z ó k  s z á m a á tu t a z ó k  s z á m a k iu ta z ó k  s z á m a

m eg o sz l. % -a in d e x m eg o sz l. % -a in d e x m eg o sz l. % -a in d e x
1960 1967 1967/60 1960 1967 1967/60 1960 1967 1967/60

M agyar közlekedési eszközön
V a s ú to n  .................................. 63,5 42 ,0 656 72,7 43 ,5 320
A u tó b u s z o n ............................. 0 ,2 7,3 12,5 568
S z e m é ly g é p k o c s in ,

m o to r k e r é k p á r o n  . . . . 4, 6 18,7 1340

Külföldi közlekedési eszközön
V a s ú to n  .................................. 76,0 61 ,4 269
A u tó b u s z o n ............................. 17,8 16,6 923,8 2,4 12,3 2756
S z e m é ly g é p k o c s in ,

m o to r k e r é k p á r o n  . . . . 9, 7 37,3 3806 2,8 40 ,8 7711

Megjegyzés: A z  összes u ta s fo rg a lo m  — 1 0 0 % , le b o n y o ló d ik :  v a s ú to n  +  a u tó b u s z o n  +  h a jó n  +  r e p ü lő g é p e n  +  e g y én i 
k ö z i. e sz k ö zö n .
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indu ltak  meg két csehszlovákiai városba. 1967-ben 
m ár négy ország: Csehszlovákia, Lengyelország, 
Jugoszlávia és A usztria 27 vonalán bonyolíto tt le 
a  közhasznú autóközlekedés m enetrendszerű sze­
m élyszállítást és 12 ezernél is több  já ra tta l 375 
ezer u ta s t  szállíto tt el.

A nem zetközi kü lön jára tok  forgalm a ugyancsak 
em elkedett az elm últ év b en : tíz országba csaknem 
70 ezer u ta s t szállíto ttak .

Az autóbuszközlekedés szerepének fokozása — 
kielégítő kihasználási szint m ellett —  fontos devi­
zagazdálkodási érdek, mivel jelentős devizakiter­
melésre, illetőleg kímélésre ad  lehetőséget. A de­
viza-kiterm elési eg y ü tth a tó  sem rossz, 20— 50 F t/$  
közötti, ezért a tovább i jára tbőv ítés a k iterjesz te tt 
p ropaganda m ellett sikeresnek látszik.

A nem zetközi személyforgalom ban a gépjárm ű­
közlekedés előretörése még fokozottabb, m in t a 
belföldi közlekedésnél.

Az 5 . tá b lá za t jól érzékelteti ezt a fo lyam atot 
1960— 1967 közötti időszakra a  külföldi és m agyar 
utasforgalom  viszonylatában.

A m agyar utasforgalom ban is jelentkezik az 
u tóbbi évek személygépkocsiszám emelkedése, a 
fejlődés ü tem e azonban lényegesen a la tta  m arad a 
személygépkocsikkal érkező külföldi be-, illetőleg 
átu tazók  szám a felfutási ütem ének.

•  Magyarország 
X Jugoszlávia
+  Lengyelország
• NDK

- - - - - - - - - - - - Népi dem okratikus
országok trendje

® Olaszország 
ф Ausztria 
•  Franciaorszag 
о  Belgium  

о  NSZK
----- Tőkés országok

trendje
2. ábra. A fajlagos gépkocsiállomány és a nemzetközi jövedelem közötti 
összefüggés

2. A közúti személyszállító gépjármű kapacitások 
és szükségletek összhangja, 

a járműpark műszaki-gazdasági fejlesztésének 
íő iránya

a) K a p a c i tá s o k  és s z ü k sé g le te k

Az előzőekben b em u ta to tt néhány, a teljesítm é­
nyekre vonatkozó nem zetközi s ta tisz tika i ad a t is 
illusztrálta, hogy a  gépjárm űközlekedés világm é­
retű  fellendülésének korát éljük.

A közúti kapacitás egyik m eghatározó ténye­
zője, a  szállítóképesség a járm űvek db-szám ától, 
teherbíróképességétől, illetőleg befogadóképességé­
től, sebességétől függ. A nem zetközi összehasonlí­
tásoknál szokásos fajlagos, 10 000 lakosra ju tó  gép­
járm űszám okkal k íván juk  a hazai gépjárm űpark 
és a  nem zetközi színvonal 1965— 1966. évi helyze­
té t bem utatn i (6 .  tá b lá z a t) .

6. táblázat

O rszá g

10 000  la k o s ra  ju tó

a u tó ­
b u sz

sz e ­
m é ly -
g é p - .
kocsi

ösz-
szes

já r m ű

L e n g y e lo r s z á g ..................... 7,22 87 154
N D K  ....................................... 7 ,88 452 554
J u g o s z lá v ia  .......................... 5 ,91 122 167
M a g y a ro rs z á g  ..................... 6 ,65 114 167

A u s z t r i a .................................. 7 ,93 1215 1356
B e l g i u m .................................. 7,71 1517 1758
F r a n c i a o r s z á g ..................... 9,91 1969 2415
N S Z K ....................................... 7 ,00 1873 2045
O l a s z o r s z á g .......................... 5 ,04 1237 1428

A pusztán  naturális m utatószám ok alap ján  tö r­
ténő összevetés csak a nagyságrendi eltérések te ­
k in tetében  ad  lehetőséget olyan következtetések 
levonására, hogy a személygépkocsik szám át nézve 
a népi dem okratikus országok álta lában  rendkívül 
elm arad tak  a nyugati országokhoz képest, ugyan­
akkor a töm egközlekedés tek in tetében  a  fajlagos 
m utatók  a lap ján  számos tőkés országnál je lentő­
sebb autóbuszparkkal rendelkeznek.

Am ennyiben az egy lakosra ju tó  nemzeti jöve­
delem, valam in t a  fajlagos összesített gépjárm ű- 
szám, illetve a fő gépjárm ű típusok szám ának a la­
kulását vizsgáljuk, a  valósághoz közelebb álló ké­
pet nyerhetünk  a nem zetközi és a hazai helyzet 
összehasonlításához. A 2 . á b ra  1965. évi adatok 
alapján, logaritm ikus léptékben m u ta tja  be az 
egyes országok összetartozó értékpárja it.

A szocialista és tőkés országok pon thalm azát 
egy-egy jellemző egyenessel lehet — jó közelítés­
sel — helyettesíteni. Az autóbusz darabszám ot 
jelző egyenesek közül a  b a rá ti országoké m integy 
30% -kai m agasabban fu t, m int a tőkés országoké, 
am i a  korábbi m egállapításainkat igazolja; a sze­
m élygépkocsik szám át tek in tve  pedig 3,5—4,0-sze- 
res az elm aradás a nyugati országokhoz képest.

A hazai vizsgálatok és tap asz ta la to k  az t bizo­
ny ítják , hogy a  gépjárm ű elláto ttság  és a fajlagos 
nem zeti jövedelem között nagyobb távon  m ár nem 
lineáris a kapcsolat, hanem  szigmoid jellegű, am i 
az t jelenti, hogy egy bizonyos nem zeti jövedelem ­
szint fe le tt a felfutás lelassul, a növekedés degresz- 
szív jellegű, végül stagnál.

Az autóbuszközlekedés terén  a  fajlagos nem zeti 
jövedelem ( x )  és az 1000 főre ju tó  autóbuszülőhely
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( у )  közötti —■ nem  tú l szoros — lineáris kapcsolat 
ta r th a t  érdeklődésre szám o t:

y =  2 0 + 0 ,0125z
Az európai tren d e t 1965-ben hazánk ebben a vo­

natkozásban 46% -kai m eghaladta; em ellett a  b a ­
rá ti országok közül a MÁVAUT-nál a legm agasabb 
az egy férőhelyre eső u taskm  teljesítm ény, am i lé­
nyegében a legnagyobb zsúfoltságot jelzi.

A fajlagos személygépkocsi e llá to ttság  ( y :  sze- 
mélygk/1000 fő), valam int a nem zeti jövedelem 
(X ) között szigmoid összefüggést á lap íto ttak  meg :

2^-100
e

E nnek  értelm ében hazánkban  a személygép­
kocsi e llá to ttság  a korrelációs függvényhez képest 
— am ely 19 szem élygépkocsi/1000 fő t ír elő —
1965-ben 53% volt. A fejlődést az m u ta tja , hogy 
1960-ban ez az é rték  csak 33% -ot é r t el.

b) A z  a u tó b u s z á llo m á n y  fe jle s z té s e

A hazai autóbuszpark  a  teljesítm ények növeke­
désével igyekezett lépést ta rtan i. 1960— 1965 kö­
zö tt az autóbuszok szám a m egkétszereződött. 
A nem zetközi összehasonlítást az 1966. évi záró á l­
lom ányi ada tok  a lap ján  a 7. tá b lá za t foglalja össze.

7. táblázat

O rszá g

10 000 
la k o s ra  eső  
a u tó b u s z o k  

s z á m a

E g y  a u tó ­
b u s z ra  eső 
sz e m é ly - 

g é p k o c s ik  
s z á m a

N D K  ............................................... 7 ,88 57,3
1 .e n g y e lo r s z á g ............................. 7,22 12,1
J  u g o s z lá v ia .................................... 4 ,91 24,8
M a g y a ro r s z á g ............................... 6 ,65 17,2

A u s z t r i a .......................................... 7,93 153,2
A n g lia  ............................................ 17,97 102,4
B e l g i u m .......................................... 7,71 196,8
B ra n c ia o rs /.á g  ............................. 9,91 198,6
N S Z K ............................................... 7,00 267,7
S v é d o r s z á g .................................... 13,74 172,2

A táb lázatbó l egyrészt leolvasható, hogy J u ­
goszlávia u tán  hazánkban a  legalacsonyabb a 
10 000 főre ju tó  autóbuszok száma, m ásrészt a  sze­
mélygépkocsi e llá to ttság  is igen gyenge. Az egy 
au tóbuszra eső személygépkocsi szám terén  csak 
Lengyelországnak van rosszabb m utató ja , míg a 
nyugati országok átlag  tízszer kedvezőbb helyzet­
ben vannak. Ezen túlm enően — ism erve a viszony­
lag magas közhasznú hazai személyszállítási te lje ­
sítm ényeket —  érthető , hogy még az elm últ évek­
ben is jelentős szám ú u tas  m arad t le az au tó b u ­
szokról helyhiány m iatt.

A hazai a u tó b u s z p a r k  m ű s z a k i -g a z d a s á g i  fe j le s z ­
tése  e lő tt az alábbi főbb feladatok á lln a k :

—- a  mennyiségi lem aradás csökkentése,
—  az átlagos életkor csökkentése,
— az átlagos befogadóképesség növelése,

—  a nem zetközi forgalom ra alkalm as au tóbusz­
park  fejlesztése,

— a legfontosabb járm ű param éterek jav ítása,
—  konstrukciós fejlesztések.
A fejlesztési c é lk itű z é se k  s z e r in t  1 9 8 0 -b a n  a z  a u tó ­

b u s z á llo m á n y  a  je le n le g in e k  c sa k n e m  ké tszerese  lesz, 
am elyből a főbb szektorok az alábbiak szerint ré ­
szesülnek :

közhasznú ....................  72,5%,
közületi ......................... 24,0%,
egyéb .....................................3,5% .

A közhasznú autóbuszközlekedés részesedési 
aránya, am int látszik, a  korábbi 70% körüli é rté ­
ket előreláthatólag m eghaladja.

Az autóbuszbeszerzések során figyelemmel kell 
lenni a park  nagyfokú korosságára. A j á r m ü v e k  á t ­
la g o s  é le tko ra  6 ,6  év, és az állom ány 15%-a a gazda­
ságos é le tta rtam  határán ak  m ondott 10 évnél idő­
sebb. Ez term észetesen az egyébként m agas k a r­
b an ta rtás i költségeket tovább  fokozza.

Az 1980-ig terjedő 15 éves időszakban m integy 
16 000 autóbusz kerül beszerzésre, am elyből a 
MÁVAUT részesedése előreláthatólag m eghaladja 
a 12 000 db-ot.

A n a g y  m ére te k  g a zd a sá g o ssá g a  a közhasznú au ­
tóbuszközlekedés terén  is helyes m egállapítás. 
A z  á tla g o s  ( d in a m i k u s )  fé r ő h e ly s z á m o t ezért 5 3 -ró l 
6 5 -re  k ív á n já k  n ö v e ln i . E rre  ad  lehetőséget, hogy a 
40— 60 férőhelyes autóbuszok részarányát 10— 20 
százalékkal csökkentik, a  60— 100 férőhelyűekét 
25— 30, a  100 férőhelyet m eghaladókét pedig 5% - 
kal növelik. Az autóbuszok férőhelyszám ának nö­
velése kedvező gazdasági eredm ényhez vezet.

Íg y  az autóbuszok férőhelyszám a (x ) , valam in t 
fajlagos üzem anyag fogyasztása (y ) között h iper­
bolikus kapcsolat v a n :

14
y =  0,222-)---- [lite r/100 férőhelykm ]

x

Ez az t jelenti, hogy az átlagos férőhelynek 53-ról 
65-re tö rténő  emelése önm agában 10% -kai csök­
kenti a  fajlagos energiaszükségletet.

A fajlagos önköltség alakulására az alábbi, h a ­
sonló jellegű egyenlet ad  jó m egközelítést:

3 4 5
2/=  0,51 -)— -—  [F t/10  férőhelykm ]

x

A feltételezett átlagos férőhelyszám-növelés az 
önköltségnek is 10% -os csökkentését teszi lehetővé.

Az azonos szintű kihasználtság biztosítása mel­
le tt a  term elékenység ugyancsak 10— 15%-os nö­
vekedésével lehet számolni.

A férőhely növelése bizonyos határon  tú l  m ár 
csak csuklósítás, illetve pótkocsis von tatás, va la­
m int kétszintesítés révén valósítható  meg. Ez te r ­
m észetesen a nagyobb m otorteljesítm ényen kívül 
számos konstrukciós kérdés m egoldását is szüksé­
gessé teszi. Műszaki és forgalom technikai szem ­
pontból a  hazai gyakorla tban  a csuklós form a vá lt 
be, elsősorban a városi és környéki forgalom ban. 
U gyanakkor ez a megoldás is számos problém át 
vet fel, pl. szűkebb útvonalakon  való közlekedte-
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tés esetén, a járm ű fara csúszik, „seper” stb. A p ó t­
kocsis kivitelnél azonban gazdaságosabb és bal- 
esetm entesebb m egoldásnak tek in thető , ezért el­
terjedése is szélesebb körű.

Számos külföldi nagyvárosban m a is emeletes 
autóbuszokkal bonyolítják  le a helyi közúti tö ­
megközlekedést. A hazai alkalm azásuk létjogosult­
ságára vonatkozóan csak a kísérleti típusokkal 
szerzett tapasz ta la tok  alapján lehet érdem ben n y i­
latkozni.

A n e m ze tk ö z i fo r g a lo m r a  a lk a lm a s  a u tó b u s z p a r k  
fe j le s z té s e  —  a belföldi igényeket kielégítő au tó ­
busz-szám növelése m ellett — a devizagazdálkodás 
szem pontjából elsőrendűen fontos feladat.

A hazai autóbuszok a külföldi konkurrenciával 
csak abban  az esetben vehetik fel siker rem ényében 
a  versenyt, ha kényelem , kulturáltság , pontosság 
és m ás téren  legalább olyan színvonalú szolgálta­
tá s t tu d n ak  nyú jtan i, m in t versenytársaik. E  te ­
k in te tben  feltétlenül van  tennivaló, hiszen az á t ­
utazó külföldi turistaforgalom  —  am in t az t az 5. 
tá b lá za t is m u ta tta  —  egyáltalán nem  veszi igénybe 
nem zetközi já ra ta in k a t, és a beu tazókat is csak el­
enyésző hányadban. N yilván ez is közrejátszik ab ­
ban, hogy 1966-ban m integy 9000 m enetrendszerű 
já ra tbó l csaknem 500, hazánk és A usztria között 
közlekedő já ra to n  az átlagos ülőhely kapacitás k i­
használás 10% a la tt m aradt.

Az a u tó b u s zo k  leg fo n to sa b b  p a r a m é te r e in e k  a laku­
lása jó összehasonlítási lehetőséget b iztosít a hazai 
és a világszínvonal között. A szám baveendő m ű­
szaki-gazdasági param éterek  a következők :

—  a Diesel-benzin üzem hatékonysága,
—  az egy férőhelyre eső önsúly,
— a tengelynyom ás,
—  a férőhelyenkénti összsúlyra eső L E  teljesít­

mény,
— a  100 km -re eső üzem anyagfogyasztás,
—  az elérhető sebesség,
—  a karban tartási, jav ítási igényesség.
Az autóbuszok optim ális benzin-Diesel a rán y át 

lényegében könnyű m eghatározni, tek in te tte l arra, 
hogy a gyakorla tban  a közép és nagy befogadóké­

it. táblázat

J e l le m z ő k O t to ­
m o to r

D ie se l­
m o to r

E f f e k t iv  h a tá s f o k  (% )  .................. 00 — 70 100
M o to r s ú ly ra  eső te l j  e s í tm é n y  

(% )  ......................................... .. 120— 130 100
B e sz e rz é s i á r  ( % ) ............................... 80— 90 100
K a r b a n ta r tá s i ,  j a v í t á s i  ig én y  

(% )  .................................................... 80— 90 100
T ü z e lő a n y a g fo g y a s z tá s  (%)■■■■ 140 100
K e n ő o la j  k ö lts é g  ( % ) ....................... 60— 60 100
É le t t a r t a m  ( % )  ............................... 70— 80 100
L e v e g ő sz e n n y e z é s  .......................... n a g y k ö z ep e s
Ü z e m b i z t o n s á g .................................. k ö z ep e s jó
F a j la g o s  fo g y a s z tá s  r é s z te rh e lé s ­

n é l ......................................................... ro ssz jó
H id e g  in d í tá s  t é l e n .......................... k ö n n y ű n e h é z

M egjegyzés: A  s z á m s z e rű s í th e tő  je l le m z ő k e t  a  D ie se l 
m o to r n á l  eg y sé g ese n  1 0 0 % -n a k  t e k in t e t t ü k .

pességű járm űveket —  éppen a Diesel üzem nek a 
8. tá b lá za tb a n  felsorolt előnyei m ia tt —  kizárólag 
D iesel-m otorral lá tják  el. A hazai autóbuszok 2% -a 
benzin üzemű, míg az NSZK -ban 1% körüli az 
arányuk. Egyértelm űen m egállapítható, hogy 10 
férőhelynél nagyobi) társasgépkocsikat gazdasá­
gossági megfontolások m ia tt célszerű Diesel-m otor­
ral üzem eltetni.

Az e g y  fé r ő h e ly re  eső ö n s ú ly  tek in tetében  a hazai, 
különböző típusú  IK A RU S autóbuszok 63— 100 
százalékra közelítik meg a KGST álta l elérendőnek 
n y ilv án íto tt világszínvonalat. Ebből a  szem pont­
ból a legjobb típusok az IK A RU S 556, 180 és 200.

A te n g e ly n y o m á s  m értéke a  tehergépkocsikhoz 
hasonlóan fontos forgalom technikai jellemző, 
amellyel az ú tp á ly ák  építésénél feltétlenül szá­
molni kell. A kis, 35— 60 férőhelyes autóbuszoknál 
4— 6 tonna, a közepes, 85— 100 férőhelyes au tó b u ­
szoknál 8— 9 tonna körüli, míg a nagy, 100 férő­
hely felettieknél 10 tonnás értékben kerü lt m egálla­
p ításra . E bben  a tek in te tben  a  hazai járm űvek 
megfelelőnek látszanak, azonban a hazai ú tv iszo­
nyok javulásával egyidejűleg növelni lehet a p a ra ­
m étereket is (az N D K -ban jelenleg au tópályán  13 
tonna, egyéb u takon  8— 12 tonna tengelynyom ású 
járm űvekkel számolnak).

A L E  d o tá c ió  tek in tetében  m ár lényegesen rosz- 
szabb a helyzet: 61— 86% között alakul az egyes 
autóbuszok jellemző m utató ja , és az egyébként 
kedvezőnek m ondható IK A RU S 180 típus ebben a 
vonatkozásban a leggyengébbek közé tartozik . 
R em ény van  rá, hogy a m otor licencia vásárlása 
ezt a problém át is megoldja, és járm űveink a  gyor­
sító és hegymászó képesség tek in tetében  is javulni 
fognak.

A 100  k m -r e  eső ü z e m a n y a g fo g y a s z tá s  terén  ked­
vezőnek m ondható a 75, illetőleg 92% -os arány. 
K ülönösen az ú jabb  típusok fogyasztása alakul jól.

Az elérhető  sebesség  k rité rium át teljesítik  a leg­
jobban a hazai gyártású  autóbuszok. A 77— 106 
százalékos beállás azt jelenti, hogy van  végre egy 
olyan p aram éter is, ahol gépjárm űveink elérik a 
világszínvonalat. Ez azonban nem  lehet öncélú; 
csak akkor van jelentősége, ha a többi fontos m u­
ta tó v a l összhangban van és az üzem biztonság, a 
k arb an ta rtás i igényesség sem lá tja  kárát.

A z  ü z e m b iz to n sá g  fo k o z á s a , a  k a rb a n ta r tá s i  s z ü k ­
ség le t csökkentése terén  a gyártó iparnak  és az üze­
m eltetőknek egyarán t szám ottevőek a feladataik.

E nnek  eredm ényeként az elkövetkező időszak­
ban  az autóbuszok k arb an ta rtás i és nagyjavítási 
idő szükségletének lényeges m értékű csökkentését 
kell célul kitűzni.

Az autóbuszok előzőkben ism erte te tt legfonto­
sabb m űszaki-gazdasági jellemzői m ellett —  éppen 
a személyszállítási jelleg m ia tt —  nem  elhanya­
golhatók az esztétikai, kényelmi, luxus szem pon­
tok  sem. Az igények mennyiségi kielégítésén tú l­
menően a minőségi param étereknek is meg kell 
közelíteniük a világszínvonalat, m ert ellenkező 
esetben nem  lehetünk versenyképesek a  nem zet­
közi forgalomban, nem használhatjuk  ki a turizm us 
devizaszerző szerepét, s végül, de nem  utolsó sor-

\
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ban  a belföldi személyszállítás színvonalát sem 
tu d ju k  a kellő szintre emelni.

E rre elsősorban az au tóbuszok  ko n stru kc ió s  k i ­
a la k ítá sa  során lehet és kell lehetőséget b izto­
sítani.

Az autóbuszok m o to rja i álta lában  Diesel-üze- 
inöek. A nagyvárosok egyébként is piszkos, a 
személygépkocsik kipufogógázaival tú lte líte tt  le­
vegőjét a D iesel-m otornak az O tto-m otornál ne­
hezebb égésterm ékei közvetlenül a ta lajszin t fe­
le tt szennyezik, az egészségre és a közlekedés biz­
tonságára káros ha tást i t t  fe jtik  ki. E zért számos 
országban kísérleteznek olyan tüzelőanyagkeverék 
előállításával, am ely ezt a  füst- és korom képző­
dést m egakadályozza és egyben a gépkocsik élet­
ta rta m á t, gazdaságosabb üzem eltetését is b izto­
sítja . íg y  pl. Bécsben m ár két éve kedvező ered­
m énnyel üzem eltetnek szériában készülő olyan 
autóbuszokat, am elyeknek D iesel-m otorja 50— 
50% -ban gáz és gázolaj keverékkel dolgozik. 
Ennek következtében nagy m értékben sikerült a 
káros kipufogógázok m ennyiségét csökkenteni.

Az autóbuszok karosszériá já t az utóbbi időkben 
az egyszerű vonalvezetés jellemzi. Ez a gyártás 
m ellett m egkönnyíti a fenn tartási m unkákat is. 
Gyakori az önhordó, hegesztett szerkezetek alkal­
mazása; a  súlycsökkentés érdekében ö tvözö tt acél, 
alum ínium , m űanyagok alkalm azása kerü lt elő­
térbe.

Az autóbuszvezetők m unkáját könnyítik  meg a 
tengelykapcsoló, a korm ánym ű és sebességváltó 
szervoberendezései, az ülés hidraulikus lökéscsilla­
pító ja , az á llítha tó  ülés és még számos, a vezető­
fü lk e  színvonalát jav ító  újítás.

A kényelm et fokozzák az üvegezett felületek to ­
vábbi növelésével, az á llítha tó  ülésekkel, a pano­
rám a kiképzéssel, a  mellékhelyiségek és a háló­
fülkék kialakításával.

c) A  szem élyg ép ko cs ip a rk  fe jlesztése

A hazai személygépkocsik fajlagos szám ának 
alakulását a külföldi országokhoz viszonyítva 
m ár több  helyen különböző szem pontból elemez­
tük  (1. az 1., 2. ábrát és a 6'., 7. táb láza to t), ezért 
ilyen értelem ben ezt a kérdést lezártnak  tek in tjük .

A hazai személygépkocsi á llom ányt azonban — 
fe ltün te tve  a m agánkézben levőket, valam in t a 
m otorkerékpárokat is — néhány jellemző időpont­
ban a nagyságrend érdekében m egadjuk (9 . táb ­
láza t ) .

9. táblázat

É v Szem élygépkocsi Motor-
kerékpárm agánkézben összesen

1938 14 000 18 900
1950 6 000* 13 100 43 000
1955 3 500* 10 100 99 100
191Ю 18 500 31 300 236 300
19G5 82 600 99 400 391 300
1966 99 500 117 000 444 800
1967 125 000* 145 000 472 200

* B e c s ü lt  a d a to k .

A gépjárm űállagot tek in tve, a háború  előtti 
m ennyiséget az 50-es évek m ásodik felében sike­
rü lt elérni, és gyakorlatilag a gyorsabb fejlődés 
csak 1960 u tán  indu lt meg. A m agánkézben levő 
személygépkocsik szám a ugyancsak az 50-es évek 
végén érte  el az 1938-as szintet, az t követően 
azonban roham osnak tek in the tő  az arány  javulás.

A m otorkerékpárok szám ának 1967-re bekövet­
kező változása —  az 1950-es bázisév figyelem bevé­
telével —  hasonló m értékű, m in t a , személygép­
kocsiké; 11-szeres: azonban a felfutás lényegesen 
egyenletesebb, s így a  volum en m ár 1950-ben 
jelentősnek tek in thető .

Meg k íván juk  jegyezni, hogy noha a tan u lm án y ­
ban  nem  térü n k  ki a  tovább iakban  a  m otorkerék­
párok  értékelésére, ebben a vonatkozásban szük­
ségesnek lá ttu k  az állom ányi ada tok  közlését, 
m ert bizonyos fokig jav ítja  az egyéni közlekedési 
eszközzel való e llá to ttság  m értékét. Számos olyan 
gazdaságilag fe jle tt országnál kedvezőbb az egy 
főre eső m otorkerékpárral való elláto ttságunk, 
m in t az NSZK, Franciaország, Anglia.

E z t a jelenséget azzal lehet indokolni, hogy az 
egyéni gépjárm ű irán ti igény a  személygépkocsitól 
a  viszonylag kisebb áron beszerezhető m otor- 
kerékpár felé to lódo tt el. Ez egyú tta l az t is jelenti, 
hogy a személygépkocsik volum enének fe lfu tásá­
val a  m otorkerékpár állom ány növekedési ü tem e 
lelassul.

A  h a za i s zem élyg ép ko cs ip a rk  m ű sza k i-g a zd a sá g i  
fe jle sztése  szem pontjából jelentős fe la d a to k  az 
a láb b iak :

—  a  nagyfokú mennyiségi lem aradás rövid  időn 
belüli felszámolása,

—  a  járm űállom ány átlagos életkorának a gaz­
daságos m értékűre való csökkentése,

— a járm űvek m űszaki és üzem eltetési szem pont­
ból leglényegesebb param étereinek jav ítása,

— a  külföldi au tógyárak  konstrukció-fejleszté­
sének nyom onkövetése és a személygépkocsi im ­
p o rt szerkezetének ennek figyelembevételével tö r­
ténő m egállapítása.

A személygépkocsik terén  —  a haszongépjár­
m űvektől eltérően, ahol jelentős hazai g y ártó ­
bázis is a  közlekedés rendelkezésére áll —  a meny- 
nyiségi és minőségi igények kielégítése jelenleg 
csak im port ú tján  tö rtén h e t. E lképzelhető bizo­
nyos típusok szerelésére alkalm as hazai bázis k i­
építése, azonban rövid távon  erre nincs kilátás.

Ilyen  értelem ben egyelőre m arad  a járm űvek 
k iválasztása és im portja , s ezt követően csak az 
üzem eltetés korszerű szinten való b iztosításával 
lehet a  színvonalas személygépkocsi közlekedést 
elősegíteni. A világ élvonalába tartozó  au tógyárak  
konstrukciós fejlesztéseinek figyelemmel kísérése 
feltétlenül szükségesnek látszik azért, hogy egy- 
egy, e téren  esetleg korszakalkotó változásról 
necsak utólag, késve értesüljünk.

A táv la ti te rvek  szerint 1980-ra  a  szem élyg ép ­
ko csik  szá m a  eléri a 650 000 darabo t, az alábbi 
megoszlás sze rin t:

közhasznú ( t a x i ) ................  1%
közületi ................................ 4%
m agánkézben ...............   95%
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Az intenzív járm űbeszerzések során lehetőség 
nyílik a jelenleg k o ro s n a k  m ondható, 5  év k ö r ü l i  
á tla g o s  é le tko rú  járm űpark  fokozatos frissítésére. 
A járm űpark  több  m int 10% -a 10 évnél is idő­
sebb, am i m ár gazdaságtalanul magas.

A  leg fo n to sa b b  já r m ű p a r a m é te r e k  te rén  az alábbi 
szem pontok játszanak  szerepet:

— a Diesel-benzin üzem hatékonysága,
— a fajlagos beszerzési költség,
— az egy főre eső önsúly,
— a tengelynyom ás,
— a fajlagos m otorteljesítm ény,
— a 100 km -re eső üzem anyagfogyasztás,
— az elérhető sebesség,
— a karban tartási, javítási igényesség.
A s z e m é ly g é p k o c s ik  b e n z in , v a g y  D ie se l-ü ze m re  

tö rténő  gyártásának  arán y á t elsősorban a kereslet 
oldalról a beszerzési költségek szabják meg. Te­
k in te tte l arra, hogy a személygépkocsikkal v i­
szonylag kisebb teljesítm ényt érnek csak el, így a 
Diesel-motor gazdaságosabb üzemében rejlő elő­
nyök kisebb jelentőségűek a tulajdonosok részére, 
m int az O tto-m otorral járó  kedvező hatások. A 
benzin üzemű gépkocsi nagyobb szériában tö rténő  
gyártása, egyszerűbb szerkezete m ia tt olcsóbb, 
fenn ta rtása  is kisebb költséget jelent, és gara- 
zsirozás h iányában  a téli indítás sem olyan nehéz, 
m int a  Diesel-motoros járm űvel.

Ez indokolja az t is, hogy hazánkban csak m in t­
egy 0 ,3% -át teszi ki az üzemelő szem élygépjárm ű­
veknek a  Diesel-m otorok aránya, de a köztudo­
m ásúan fe jle tt személygépkocsiparkkal rendel­
kező NSZK-ban sem éri el a 4% -ot.

A  b eszerzési kö ltség  alakulása igen fontos jel­
lemzője a személygépkocsiknak. Amíg a haszon­
gépjárm űveknél döntő  jelentőségű az üzemelési 
költség, és a gazdaságossági szem pontból tö rténő  
választás álta lában  a kis üzemi, de m agasabb be­
szerzési költségű járm űvek felé tolódik el, addig 
szem élygépjárm űveknél, különösen a m agánkéz­
ben levők esetében szinte elsőrendű kérdéssé válik 
a  beszerzési költség.

A z  e g y  fé r ő h e ly re  eső  ö n s ú ly  a  személygépkocsi 
kisebb jelentőségű param étere. É rtékének  jav ítása  
gyakorlatilag  akkor indokolt, ha a  súlycsökkentés­
sel együ tt já r  a beszerzési költség csökkenése is.

A  te n g e ly n y o m á s  értékének m axim álása első­
sorban az ú tpályákkal szembeni kop tató  hatás 
determ inálását h iv a to tt elérni. A személygépkocsik 
átlagosan 1 tonnánál kisebb tengelynyom ása az 
autóbuszokra és nagy tehergépkocsikra engedélye­
ze tt 10 tonnás tengelynyom ásnak csak töredéke 
és így az erre a m értékadó terhelésre m éretezett 
közutak károsodása csak kop tató  hatásból eredően 
következhet be.

A  fa j la g o s  m o to r te lje s ítm é n y  terén  a személygép­
kocsik köztudom ásúan az első helyet foglalják el 
a gépjárm űvek között. Az elő irányzat szerint a 
közepes járm űveknél 35 L E /t, a  nagyobbaknál 
70 L E /t érték  elérése kívánatos, am i az t jelenti, 
hogy 6% -os emelkedőn is 60— 120 km /ó sebesség­
gel tu d n ak  közlekedni.

A  1 0 0  k m -re  eső  ü z e m a n y a g fo g y a s z tá s  m ár a 
gépkocsitulajdonos „zsebbe-vágó” kérdése. A szo­

kásos, közepes járm űveknél a  8— 9 1/100 km  körüli 
érték  a  táv la tb an  is ta rtan d ó  szintnek látszik.

A z  e lérhető  sebesség  m értékét a táv la ti fejlesztés 
célkitűzései 120, illetőleg 175 km/ó értékben álla­
p ítják  meg, a két kategóriára nézve.

A  k a r b a n ta r tá s i  é s  ja v í tá s i  ig é n y e ssé g  tek in tetében  
legnagyobb előrehaladást éppen a személygép­
kocsik terén kell elérni. Cél, hogy 1980-ra — gépe­
sítéssel — a k arb an tartás i időszükségletet 50% -kai 
lehessen csökkenteni. Egyidejűleg a cserefődarabos 
javítással, valam int az új kocsi á rá t megközelítő 
költségű nagyjavítások m egszüntetésével 75% -kal 
kellene a jav ítási óraszükségletet leszorítani.

A  k o n s tr u k c ió s  v á lto z ta tá so k  a személygépkocsi 
gyártásfejlesztés évről évre jelentkező fontos jel­
lemvonásai.

A m o to ro k  vonatkozásában E urópában  a nem 
nagy helyigényű, viszonylag kis fogyasztású, 
1,0— 1,5 lite r hengerűrtarta lm ú O tto-m otoros gép­
kocsik terjed tek  el, b ár az u tóbbi években az 1,0 
liternél kisebb hengertérfogat sem ritk a . Az 1960-as 
évek elején az USA-ban is jelentkezett a kisebb 
gépkocsik irán ti kereslet, ezt egyrészt európai 
exportta l, m ásrészt sa já t gyártm ányokkal elé­
gítik ki.

Az elkövetkező évek személygépkocsi típusait a 
városok levegőszennyeződésének további növelé­
sét m egakadályozni célzó törvényes rendelkezé­
seknek megfelelő kivitelben fogják gyártan i. Címek 
értelm ében a  személygépkocsik kétü tem ű, rossz 
hatásfokú, sok égésterm éket kibocsájtó m otorral 
a jövőben nem készülnek. Személygépkocsikban 
a négyütem ű Diesel-m otorok szélesebb körű el­
terjedésére sem lehet szám ítani, elsősorban n a ­
gyobb súlyuk és áruk  m iatt.

A négyütem ű O tto-m otorok levegőszennyező 
h a tá sá t további szerkezeti elemek beik tatásával, 
csak az önsúly és a hatásfok rovására lehet csök­
kenteni.

Az ún. W a n k e t  ,, fo r g ó d u g a t ty ú s ” m o to ro k k a l  
készülő személygépkocsik ez évben jelennek meg 
az NSZK-ban, de szám ítani lehet elterjedésükre 
az USA-ban, Franciaországban és Jap án b an  is.

A szokásos d u g atty ú s m otorok literteljesítm é­
nyének kétszeresére képes európai forgódugattyús 
m otorok jelenlegi h ib á ja  a kipufogási viszonyok 
m egoldatlansága. Az USA kísérleti típusainál m ár 
elérték, hogy a kipufogógázokban gyakorlatilag 
nincs szénmonoxid.

A jövő másik jelentős energiaforrása a g á z­
tu r b in a . Személygépkocsikban való elterjedésére — 
elsősorban angol, am erikai gyártm ányok alap ján— 
csak 1970 u tá n  lehet szám ítani.

A táv la tb an  legnagyobb az esélye a v il la m o s  
h a jtá s n a k  ahhoz, hogy a személygépkocsikból a 
klasszikusnak m ondható  belsőégésű m otorokat k i­
szorítsa. E z t indokolja az, hogy noha a  dug atty ú s 
m otorok m ár magas színvonalra fejlődtek, mégis 
számos olyan hátrányos tulajdonságuk van, m int pl

—- nagy a súlyuk, kom plikáltak, sok a hibaforrás
— viszonylag alacsony a  hatásfokuk,
— zajosak, a  levegőt szennyezik,
— a vezetés, a m űszaki kiszolgálás és a k arban ­

ta rtá s  bonyolult.
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A villamos h a jtás tó l éppen ezen a  téren  várnak  
fejlődést és m ivel a  világ folyékony üzem anyag 
készletei ko rlá tozo ttak , szükségesnek látszik az 
útkeresés.

Az energiaellátástó l függően h á ro m  m e g o ld á s i  
m ó d  irán y áb an  folynak a k ísérle tek ;

—  A kkum ulátoros t íp u s : régen k ia laku lt gép­
járm ű-form a, de elsősorban a k is  kapacitású , nagy 
súlyú akkum uláto rok  m ia tt nem  alkalm asak erre 
a  célra (a világon m a is m integy 30 000 járm űve t 
így üzem eltetnek). R em ény van  rá , hogy 1 kW ó 
m unkaképességű akkum uláto rokat 15— 20 kg-os 
súlyban á llítsanak  elő, am i 150— 200 km-es akció- 
rád iuszt b iztosítana, elsősorban a városi személy- 
gépkocsiknál.

— A villamos, vegyi üzem anyag elemekkel m ű­
ködő négykerékm eghajtású  gépkocsitípusok még 
p ro to típus á llapo tban  vannak. A kísérletek biz­
ta tó ak , a  hatásfok 70— 80% -ot is elérhet.

—  A külső forrásból n y ert villam os energiát fel­
használó gépkocsik ugyancsak kísérleti stád ium ­
ban  vannak, azonban jelenleg m egoldatlan a 
villam os energia veszteség m entes szállítása, háló­
za tán ak  kialakítása.

A nyu g ati szakem berek úgy íté lik  meg a  hely­
zetet, hogy 1985-ben az USA-ban a városokon belül 
kizárólag villam os h a jtású  gépkocsikat fognak hasz­
nálni, és kb. 20 millió db lesz üzemben.

A gépkocsik új energiaforrásának bevezetése 
forradalm asítan i fogja a  járm ű ip art, a vegyipart 
és a  villam osipart.

A személygépkocsik m otorján  túlm enően egyéb  
o ly a n  b e ren d ezé se ib en  is v á rh a tó k  változások, m in t 
pl. a sebességváltó, az üzem anyag-ellátás, a  fék, 
valam in t a járm űkarosszéria . A  cél a  biztonság, 
a  kényelem, az é le tta rtam  fokozása és ez ny ilvá­
nul meg a  konstrnkciókban  is.

*

Az előzőekben összegeztük a hazai közúti sze­
m élyszállító já rm ű p ark k al szemben tám asz to tt 
mennyiségi és minőségi igényeket, valam in t m eg­
kíséreltük a já rm ű p a rk  tovább i fejlesztése során 
m űszaki-gazdasági szem pontból szám ításba vehető 
tényezők  részletesebb bem utatásá t.

A fejlesztés legfontosabbnak íté lt jellemzőinek 
összeállítása —  vélem ényünk szerint —  lehetőséget

biztosít ahhoz, hogy a közhasználatú és az egyéni 
közlekedési eszközállom ány korszerűsítése, fej­
lesztése a lehetőségekhez képest hatékonyan  tö r­
tén jék . A valam ely fe ladat m egoldásához rendel­
kezésre álló változatok  közötti válasz tást ugyanis 
feltétlenül m egkönnyíti, ha  mennyiségi és m inő­
ségi m u tatókkal m érhető és összevethető egy-egy 
változa t hatékonysága.

Term észetesen a  személygépkocsipark, valam in t 
az autóbuszállom ány hatékonyságának  fokozása 
elképzelhetetlen az in fra s tru k tú ra  szisztem atikus 
fejlesztése nélkül. E zé rt a  já rm űparknak  m eg­
felelő szin tű  ú th á ló za t kiépítése, korszerű ja v í tó -  
k a rb a n ta r tó  és ü ze m a n y a g e llá tó  re n d s ze r  létesítése a 
színvonalas közúti közlekedés elengedhetetlen fel­
tétele.
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A  k ö z le k e d é s  t á v l a t i  m ű s z a k i-g a z d s a á g i  fe jle s z té sé n e k  

m ó d o z a ta i  és f e lté te le i ,  O M F B , B p . 1967.
A  k ö z le k e d é s  t á v l a t i  m ű s z a k i-g a z d a s á g i  f e jle s z té sé n e k  

m ó d o z a ta i  és fe l té te le i .  K ö z ú t i  k ö z le k e d é s , O M F B . 
B p . 1966.

K ü lö n b ö z ő  k ö z le k e d é s i  á g a z a to k  ö s s z e h a s o n l ítá s á ra  a l ­
k a lm a s  m u ta tó s z á m o k  és e z e k  b e fo ly á so ló  t é n y e z ő i ­
n e k  k u t a t á s a ,  O M F B , B p . 1966.

A z  id e g e n fo rg a lo m  m ű s z a k i  fe jle s z té s é n e k  e g y e s  k é r d é ­
se i. A  k ö z ú t i  k ö z le k e d é s  m ű s z a k i  fe jle s z té se  a z  id e g e n -  
fo rg a lo m  é rd e k é b e n , O M F B , B p . 1967.

A  k ö z ú t i  j á r m ü v e k  o p t im á li s  b e n z in -D ie s e l a r á n y á n a k  
m e g á l la p ítá s a ,  O M F B , B p . 1966.

A  k ö z le k e d é s  és s z á l l í tm á n y o z á s  d e v iz a s z e rz ő  sz e re p e , 
n ö v e lé sé n e k  m ű s z a k i  és g a z d a s á g i  le h e tő sé g e i, O M F B , 
B p . 1968.

A  h o s s z ú tá v ú  te rv e z é s  K ö z le k e d é s i és H írk ö z lé s i  B i ­
z o t t s á g a  m u n k a p r o g r a m ja  k e r e té b e n  k é s z ü l t  e le m ­
zések , B p . 1968.

A  k ö z le k e d é s  m ű s z a k i  fe jle s z té s é n e k  fő b b  i r á n y a i  a  k ü l ­
fö ld i o r s z á g o k b a n , S z o v je tu n ió ,  1964.

K o rs z e rű s í té s i  tö re k v é s e k  a z  e u ró p a i  v e z e tő  tő k é s  o r ­
s z á g o k  k ö z le k e d é sé b e n . K ö z ú t i  s z á ll í tá s ,  K P M  B p . 
1967.

T a n u lm á n y  a  m a g y a ro r s z á g i  h a s z o n -g é p já rm ű á llo m á n y  
h e lv z e té n e k  v i lá g s z ín v o n a li  é r té k e lé sé rő l,  K P M  B p . 
1965.

A  m a g á n s z e m é ly g é p k o c s ik  ü z e m e l te té s é n e k  e g y e s  fe l­
té te le i ,  О Т . B p . 1967.

T a n u lm á n y  a z  a la p v e tő  k ö z le k e d é s i á g a z a to k  h e ly z e té ­
n e k  á l ta lá n o s  e le m zé sé rő l, K P M  B p . 1968.

N e m z e tk ö z i  k ö z le k e d é s i  és h í rk ö z lé s i  m ű s z a k i - g a z d a ­
sá g i  t á j é k o z t a tó  f ü z e te k , K P M  B p . 1967— 1968. 

T re n d e k , p ro g n ó z is o k , a z  O M K D K  1968. é v i k i a d v á ­
n y a i .

Q apn n U  p é ld á n y o n k é n t  
m eg  v á s á r o l  h a ló :

V., Váci u tca  10. 
V ., Bajcsy-Zsilinszky ú t 76. sz. a la tti

H ÍR LA PB O LTO K B A N



298 K Ö Z L E K E D É ST U D O M Á N Y I S Z E M L E

A III. Közlekedési Kibernetikai Konferencia
r. T и  К Á N Y I I S T V Á N

A K ö z le k e d é s tu d o m á n y i  E g y e s ü le t  1969. április 
22— 24 közt im m ár harm adszor h ív ta  össze a 
Technika H ázába a  közlekedési k ibernetika szak­
em bereit és érdeklődőit, hogy felm érjék az elm últ 
időszakban elért eredm ényeket és beszámolók, v a ­
lam in t v iták  és tapasztalatcsere segítségével meg­
állap ítsák  a  soronkövetkező és táv la ti időszak fel­
ad a ta it, vagy  m éginkább: ezek m egvalósításának 
elveit, m ódszereit és sú lyontjait.

Az első Konferencia ó ta  eltelt tíz esztendő hazai 
esem ényeit R ö d ö n y i  K á r o ly  m iniszterhelyettes, a 
K özlekedéstudom ányi Egyesület fő titk á ra  ism er­
te tte . M egállapította, hogy 1959-ben, az első K o n ­
ferencia idején helyesen tisz táz ták  a teendőket, de 
a  lehetőségeket szerényen íté lték  meg. A második,
1964-ben ta r to t t  K onferencián m ár az elgondoltak- 
nál nagyobb eredm ényekről leh e te tt beszámolni. 
E bben  az időpontban  m ár a közlekedés terü le tén  — 
rendszeresen ism étlődő fe ladatokat m egoldva és 
k ísérleteket végezve —  elektronikus számítógép 
m űködött. Az 1959 és 1969 közti tíz  esztendő a la tt  
a  fe jle tt techn iká jú  országokban a  közlekedési 
k ibernetika elvi problém áinak tisztázása és gya­
ko rla ta  terén  nagy, viharosnak m ondható és egyre 
gyorsuló vo lt a  fejlődés. E hhez képest az u tóbbi 
ö t esztendőben hazánkban  a közlekedési k iber­
netika  terén  — bizonyos vonatkozásokban — le­
m aradás következett be.

A K onferencia m u n k ájá t az elnöki bevezető u tán  
négy általánosabb jellegű referá tum  in d íto tta  be.

Az első: A  k ib e r n e t ik a  és a  kö z leked és  veze tési 
s z ín v o n a lá n a k  em elése  c. előadás ( D r. T u r á n y i  
I s t v á n )  egyrészt b izonyíto tta , hogy a közlekedési 
k ibernetikai rendszer lépcsőzetes k ialak ítása során 
az egyes (főleg gazdaság-igazgatási) részfolyam a­
tok  gépesítése — az in teg rá lt adatfeldolgozáson 
keresztül —  szervesen illeszkedhet egy, az üzem irá­
n y ítást teljesen kibernetizáló koncepció keretébe. 
E m ellett a  k ibernetikának, m in t közlekedésirá­
ny ító  rendszernek a b em u ta tásá ra  alapozva az t 
is m egállapíto tta, hogy valam ennyi közlekedési 
dolgozó, főleg pedig a  m inden szin tű  vezetők aktív , 
m egfeszített m unkája  nélkül a fejlesztés terén  sem 
ju tu n k  előbbre, de a vezetés színvonalemelési tö ­
rekvések sem hozhatnak  optim ális eredm ényt.

harm adik  előadás ( D r .  A .  P .  P e tr o v )  a  kiberneti- 
zálásra különösen alkalm as, s ezért e terü le ten  
világszerte élenjáró vasu tak  —  főleg a szovjet 
vasu tak  — elért eredm ényeiről és a  további, sza­
kaszosan m egteendő lépések m egtervezéséről ad o tt 
tá jék o z ta tást. Az előadásban kibontakozott az a 
m onum entális —  szám ottevő részben m ár meg is 
valósíto tt —  kibernetikai rendszer, am ely a Szov­
jetunió  v asu ta it egyetlen irányító-adatfeldolgozó 
rendszerbe foglalja össze.

H a  P etrov  akadém ikus m ost ism erte te tt refe­
rá tu m á t a világszínvonal felvázolásának ta rtju k , 
—  L in d n e r  J ó z s e f ,  a  MÁV vezérigazgatóhelyettese 
a  h a z a i  fe la d a to k a t  ism ertette. O perációkutatási 
modellek szerint csoportosítva vázolta fel az egyes 
modellek alkalm azási lehetőségeit, és a  segítségük­
kel m ár elért és ezu tán  elérhető eredm ényeket.

A négy átfogó bevezető előadás u tán  a K o n ­
ferencia h a t s z e k c ió b a n  fo ly ta tta  vizsgálódásait. 
E zá lta l lehetővé v á lt az egyes szűkebb szakm ai 
kérdéseknek a  hozzáértők, a  tényleges érdeklődők 
körében való színvonalasabb és m élyebb megbe­
szélése.

A Konferencia további m unkáját ism ertetve és 
értékelve, az előadások felsorolását és ta rta lm u k ­
nak  még nagyvonalú ism ertetését is á lta lában  
m ellőzhetőnek ta rtom , m ert a K onferencia prog­
ram ja az előadások és korreferátum ok rövid, 
egy-két oldalas k ivonata, valam in t jónéhány elő­
adás teljes szövege is a K onferencia m egnyitása 
napjáig  az érdekeltek kezébe került. Az egész 
anyago t Egyesületünk —  álta lában  az egyes elő­
adások elhangzásának nyelvén — rövidesen meg­
jelenteti.

A z  I .  s ze k c ió  a  kö z le k e d é s i in fo r m á c ió s  ren d sze re k  
k o m p le x  fe j le s z té s é t  tárgyalta .

A z  in fo r m á c ió s  re n d sze re k  k o m p le x  m o d e lle zésérő l  
szóló tém acsoport keretében ism erte te tt modell 
eredetiségével k e lte tt figyelm et. A modell elfogad­
ható  kiindulásként egy átfogó információs rendszer 
s tru k tú rá ján ak  jellemzésére. A hozzászólások b i­
zonyos finom ítási lehetőségekre h ív ták  fel a  figyel­
m et és a  rendszerlogika oldaláról v e tték  szemügyre 
a  tém át.

A m ásodik átfogó előadás ( D r . K á d a s  K á lm á n )  
b em u ta tta  azokat az új, elsősorban az operáció- 
k u ta tá s ra  alapozott tudom ányterü le teket, am elyek 
b iztosítják  azon elveket és módszereket, am elyek 
segítségével egyrészt a nagyfontosságú döntések 
m egalapozhatók, m ásrészt a  k ib e r n e tiz á lá s  v ég re ­
h a j tá s á n a k  és a z  ir á n y í tá s b a n  va ló  fe lh a s z n á lá s á n a k  
g a zd a sá g o ssá g a  vizsgálható és bizonyítható . E z t 
az előadást a  tovább iak  során több , színvonalas 
hozzászólás egészítette ki. Ezek eredm ényes hazai 
k u ta tá s i m unkákat ism erte ttek  és számos elvi kér­
désben ad tak  eligazítást.

A  v a s ú t i  s z á l l í tá s  i r á n y í tá s á n a k ,  n y i lv á n ta r tá s á ­
n a k  a u to m a tiz á l t  ren d sze re  és b eve ze té sü k  m ód szere  c.

A  v a s ú t i  k o c s ik  a z o n o s ítá s i  r e n d s z e r te c h n ik á já n a k  
tém akörét világszínvonalon mozogva, m ind a p a ra ­
m éterekre, m ind a  m éretezésre k iterjeszkedve tá r ­
g y alta  a szekció.

Az A D A G -r e n d s z e r r e l  kapcsolatosan elhangzot­
ta k  az E gyesületünkben a  közelm últban nagyon 
behatóan  és szakszerűen m egtárgyalt kérdés meg­
oldásának ú jabb m ozzanatairól ad tak  érdekes in ­
form ációkat.

A  d ö n té s  e lő k é sz íté s t átfogóan, de egyben gya­
korlatilag  is jól a lá tám asz to ttan  vizsgálták meg. 
Felm érték  az eddigi eredm ényeket és a  további 
előrehaladás ú tjá t.  A szekció m unkáját a k ita rtó  
és nagylétszám ú hallgatóság idő t nem  kímélő ak-
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t i  v itása  jellemezte. M egállapítható volt, hogy ezen 
a  téren, a k ibernetika n y ú jto tta  lehetőségek bem u­
ta tásáb an  tu d ju k  a  világszínvonalat ta rtan i, a gya­
korlati alkalm azások terén  azonban még sok a  
tennivaló és nagy a lem aradás.

A  I I .  s z e k c ió  a  m é r n ö k i  és g a zd a s á g i s z á m ítá s o k  
g é p e s íté se  kérdéscsoportjával foglalkozott.

A színvonalasan, érthetően és átfogóan ismer­
te te t t  tém akör nagyon szétágazó és sokoldalú vo lta  
m ia tt a  ta rta lm i ism ertetést teljesen mellőzve 
m egállapítható , hogy a kérdéscsoport három  tém a­
körre osztható :

—- ad o tt gazdasági feltételek m ellett a legjobb 
m űszaki megoldás keresése;

—  nagyjából egyform án jó m űszaki megoldások 
közül a leggazdaságosabb kiválasztása;

—  a  viszonylag legjobb és egyben relatíve leg­
gazdaságosabb m űszaki megoldás m egállapítása.

A szekció m unkája a  v ártn á l is m agasabb szín­
vonalú  volt, az érdeklődés és ak tiv itás  is megfelelt. 
A k ibernetika n y ú jto tta  lehetőségek b em utatása  
megfelelő volt és a  hazai alkalm azások terén  is el­
fogadható  eredm ényekről szám oltak be. N yilván­
valóvá vált, hogy a  tapasztalatcsere és a módszerek 
elterjesztése terén, az előadásokra és a  hozzászólá­
sokra alapozva konkrét eredm ények adódtak. 
Ism ertté  v á ltak  a továbbhaladás ú tja i és az ez 
irányban  fo lyam atban levő lépések is. Mindezekkel 
egybevetve a  gyakorla ti alkalm azásokat m egálla­
p íth a tó  volt, hogy a tém ák m űvelésére még az 
egyéni —  nem  ritk án  kedvtelésből és elszigetelten
—  végzett m unka jellemző. A h a lado ttabb  orszá­
gokban általános csoport-(team -) m unka ritka. 
Pedig  a  kérdések valóságot megközelítő, sokoldalú 
m egválaszolása csakis különféle szakem berek 
együttm űködésétől várható .

A tovább i teendőket részben a m ost elm ondot­
tak , részben azok szabják meg, hogy a  felhasználók, 
de  sokszor a  tém am űvelők vezetői sincsenek még 
tu d a táb a n  a kérdés jelentőségének, gondolkdás- 
m ódjuk m egváltoztatása okvetlen szükségességé­
nek. F elróják  az induló újból a kezdeti stád ium ban 
kiaknázható  m inimális gazdasági eredm ényességet, 
m ég inkább a  kezdeti nagyobb ráford ítás szük­
ségességét. Nem  lá tják  tisztán , hogy a  hangsúly a  
minőségi változáson és csak ezu tán  az előbb-utóbb 
közvetlenül vagy közvetve jelentkező előnyökön 
van . Az is m egállapítható volt, hogy a  vázoltak  
ellenére —  vagy ta lán  e m ia tt is —  nem  ritk a  a  fe­
leslegesen párhuzam os kutató-fejlesztő  m unka, ami 
koordináció u tá n  kiált. Nem csekély akadálya a 
hazai fejlődésnek egyes terü le teken  az is, hogy m eg­
felelő gépi berendezés nem  állván rendelkezésre, az 
in teg rá lt adatfeldolgozás és ez alapon az elemző 
m unka, valam in t a param éterek  m egállapítása nem 
in d u lt meg kellő m értékben.

A  I I I .  s z e k c ió  a  g a zd a s á g i i r á n y í tá s  ko rs ze rű  
m ó d sze re it vizsgálta.

M egállapítható, hogy az erre a  terü le tre  tartozó
—  az in teg rá lt adatfeldolgozás egy-egy fázisát 
jelentő  — részfeladatok földünk közlekedési válla­
lata inál gyakorlatilag m egoldottak és legalább is a

vasu taknál k iterjed ten  alkalm azottak . A hazai fel- 
használás elm életi és adaptálási problém ái is (leg­
alább a  softw are területén) többé-kevésbé megol­
do ttak . Sok fe ladato t (állóeszköz ny ilván tartás, 
értékcsökkenési leírási szám ítások, átértékelések, 
eszközlekötési járulék  m egállapítás stb .) rendszere­
sen gépi ú ton  oldanak meg. Számos feladat gépre- 
vitele áll előkészítés a la tt. Nem kevés a kísérletek 
szám a sem. A legnagyobb m últja  és nagy jövője 
van  a  fuvarlevél feldolgozás néven ism ert, egyre 
kom plexebb részfolyam at gépesítésének, am ely lép­
csőzetesen, de egyre inkább az in tegrá lt adatfeldol­
gozás m agasabb szintjei felé fejlődik.

K ülönös figyelm et k e lte tt az a  nyugatném et 
v asu tak ra  vonatkozó előadás, am ely m egállapí­
to tta , hogy az anyagkészletek értékét az elek tro­
nikus adatfeldolgozás segítségével 40% -kai csök­
ken tették , a forgási sebességet pedig 3-ról 4,2-re 
fokozták (a MÁV-nál ez az érték  a  2-t sem éri el, 
a  készlet is igen nagy).

H asonlóan érdekes volt az a  m egállapítás is, 
hogy a  korszerű m atem atikai módszerek segítségé­
vel a MÁV Miskolci Já rm ű jav ító  kapacitásá t 7—■ 
8 % -kai emelték.

A szekció m unkája irán t érdeklődők szépszám ú 
köréből ki kell emelni a  fel is szólalt MÁV és postai 
vezetőket, am i az t igazolja, hogy a  közvetlen gaz­
dasági előnyökkel járó módszerek irán t —  nyilván 
nem utolsósorban az új gazdaságirányítási rend­
szer h a tásá ra  —  különösen nagy a  figyelem. A m eg­
nyilvánult hozzászólási és vitakészséget az a rán y ­
lag sok és az elképzeltnél hosszabbra n v ú lo tt korre­
ferátum  okozta időhiány észrevehetően korlátozta .

A MÁV adatfeldolgozó intézm ényének m egláto­
gatása  során viszont szemmel lá th a tó  volt, hogy a 
nagyobb kapacitású  számítógép h iánya m egaka­
dályozta, hogy az im m ár közel tíz esztendeje folyó 
rendszeres m unkálatok  terén  az elm últ néhány 
évben ú jabb, szám ottevő fejlődést érjenek el. A szűk 
gépi kapacitás nagyfokú leterhelése csökkentette 
az új program okkal való kísérletezés lehetőségét is. 
A jó elgondolások, a  kész program ok „sorban  áll­
n ak ” , v árv a  a nagyobb teljesítőképességű technikai 
eszközre.

A  I V a  s zekc ió  a z  , ,O p e rá c ió k u ta tá s  a  v a s u ta k n á l” 
c. tém acsoporto t tá rgya lta .

A m agvas és terjedelm es előadások felsorolására, 
valam in t ta rta lm i ism ertetésére i t t  sem térv e  ki, 
m egállapítható, hogy az operációkutatás elvi kér­
déseit hazánkban  —  ha szűkebb körben is —  v ilá­
gosan lá tják , s a  megoldási módok is ism eretesek, 
számos k ísérletet fo ly ta ttak  e téren  a  MÁV-nál, 
azonban a  rendszeres gyakorlati alkalm azás a  kü l­
földi vasu taknál lényegesen előbbre van, m in t n á ­
lunk. A francia v asu tak  ism erte te tt logikai m ód­
szereivel a  szám ítási m unka lényegesen csökkent­
hető. A  Szovjetunió vasu tai e téren  változa tlanu l 
az élen já rn ak  és az operációkutatási m ódszereket 
az üzemi és üzemgazdasági problém ák m egoldására 
irány ítják . Az eljárások m indenkor op tim alizá­
lásra törekszenek, de nyilvánvaló a  részfeladatok 
egyre összefogottabb kezelése is

F .  G . S z to p ic s e v  professzor előadása m ár az áram ­
la tirán y ítás  és a  (m inden v o n a tfa jtá ra  összháló-
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zatilag  k iterjesz te tt) vonatközlekedési te rv  össze­
v o n t p rog ram já t ism ertette . F .  P .  K o c s n y e v  p ro ­
fesszor előadása pedig lényegében az operációku­
ta tá s i módszereknek a személyközlekedés terü le­
tére  való szinte általános kiterjesztéséről tanúsko­
d o tt. A b em u ta to tt részletes, szimbolikus modellek 
és blokk-diagram ok, a konkrét, szám szerű m eg­
állapítások az t b izonyíto tták , hogy a gondolkodás- 
m ódban és a gyakorlati alkalm azások terén  is á lta ­
lános az operációkutatási módszerek alkalm azása. 
N agy a jártasság  a  szám ítógépi program ozási fel­
ad a to k  m egoldása terén  is. Hasonló gondolatokat 
ébresztettek  a jelenlevőkben az N D K  vasu ta i és 
a  bolgár vasu tak  eredm ényeiről szóló beszámolók 
is.

A hazai m unkálatokról e lhangzott színvonalas 
és értékes beszám olók viszont az t m u ta tták , hogy 
nálunk  a  sú lypon to t még m indig a  részfeladatok 
rendszerin t operációkutatási eljárásokkal való m eg­
oldására kell helyezni.

A hazai helyzetet némileg tük rözte  az is, hogy a 
szekció ülésein a MÁV illetékes vezetői közül csak 
aránylag  keveset lá ttu n k , az előadások fe le tt v ita  
nem  indult, kérdések nem  hangzo ttak  el és az é r­
dekeltek nagy szám ához képest a  részvétel is sze­
rénynek m ondható. A jelenlevőkben az az érzés 
tám ad t —  és ennek a beszélgetések során többen 
hangot is ad tak  —  hogy a  legnagyobb lem aradás 
hazai vasu tunknál ezen a  terü le ten  lehet. Ez a 
m egállapítás — a helyzetet ism erve —  lényegében 
az ezekkel a  kérdésekkel foglalkozni h iv a to tt tu d o ­
m ányos szerveinkre is érvényesnek m ondható és 
alóla jóform án csak E gyesületünk vehető ki. A 
hazai előadások —  nyilván  akara tlanu l is a  fenn­
álló helyzethez igyekeztek alkalm azkodni —  m ár 
ism ertebb és többször tá rg y a lt gondolatokat is 
m egism ételtek.

A  I  V b  s zekc ió  a z  , ,O p e rá c ió k u ta tá s  a z  a u tó k ö z le ­
k e d é sb e n ” c. tém acsoporto t vizsgálta.

Az előadásokban és a  konferenciával kapcso lat­
ban  m eg tek in te tt szám ítóközpont m unkájában  is 
tükröződö tt, hogy közlekedési ágazataink  közül e 
te rü le ten  közelíte tték  meg legjobban a  gazasági- 
igazgatási szem pontból v e tt  in tegrá lt adatfeldolgo­
zást. N em  véletlen, hogy az értékes és konkrét- 
ta rta lm ú  előadások többségét —  szép szám ú ér­
deklődő e lő tt —  am a lelkes csoport tag ja i ta r to ttá k , 
am elyiknek oroszlánrészé van  abban, hogy hazai 
autóközlekedésünkben az operációku tatást m ár 
régen kezdem ényezték, és élenjáró színvonalon 
alkalm azzák a  m indennapos, rendszeres m unka 
tám ogatására. A  világszínvonalat megütő, sorbán- 
állási elm élettel m egoldott problém a is közvetlen, 
gyakorlati jelentőségű volt. D icsérettel kell meg­
emlékezni az adatfeldolgozás jelentőségének p ro­
pagálására készíte tt, három  nyelven szinkronizált 
film ről is. Különösen öröm te ljes vo lt az is, hogy e 
lelkes m unkát a szakm ai te rü le t felső vezetői is 
ismerik, s elism erésüknek a K onferencia során is 
hangot ad tak . Mindez egyik fontos és elengedhetet­
len előfeltétele annak, hogy a  közlekedéspolitikai 
koncepcióban is k ifejezett, gyorsan növekvő fel­
ada ta inak  a  m agyar autóközlekedés megfelelhes­
sen. V iszont nyilván m inden m ás illetékes szervnek

—- a koncepcióban kifejezett feladatokkal a rán y ­
ban  — tám ogatn ia  kell ezeket a törekvéseket.

Részben az in tegrált adatfeldolgozás, részben a  
fuvarozás program ozása terén  elért eredm ényekre 
tám aszkodva, a  k u ta tási, szervezési, fejlesztési 
sú lypon to t fokozatosan az üzem irányítás gyakor­
la ta  terén  (m enetrendek, forduló- és já ra tte rv ek , 
töm egárufuvarozás operatív  program ozása, m enet- 
irányítás, helyfoglalás stb .) kell áthelyezni. Ez 
sem m iképpen nem jelen theti a szakadatlanul és 
gyorsan terebélyesedő ügyvitelgépesítés fejlesz­
tésének m egállítását, pusztán  ütem ének viszony­
lagos csökkentését.

A  I V c  s z e k c ió  a z  ,,O p e rá c ió k u ta tá s  egyéb  k ö z le ­
k e d é s i s z e k to ro k b a n ” c. tém acsoportot tá rg y a lta  
meg.

A viszonylag szétágazó terü le teket (hajózás, légi 
közlekedés, közúti és városi közlekedés, belső anyag- 
m ozgatás, hálótechnika, építőipari beruházások és 
rekonstrukciók a közlekedésben) átfogó előadások 
annyiban  meglepően összecsengtek, hogy az ope­
rációku tatási problém ák — term észetesen szám ot­
tevő sajátosságokkal —  m inden terü le ten  n agy já­
ból hasonló módon jelentkeznek, m odellezhetők, 
o ldhatók meg és konkréten  hasznosíthatók. A fo­
lyam atirány ítási problém ákról ebben a szekcióban 
kevesebb szó esett.

Az előadásokból m egállapítható  volt, hogy eze­
ken a  terü le teken  —  hazai idevágó szektoraink 
jelentőségéhez m érten —  színvonalas m unka folyik, 
am ely a belföldi vezetők és szakem berek m ellett a 
külföldiek érdeklődését is felkeltette. E z t a tén y t 
azonban inkább  a  személyes eszmecserék során le­
h e te tt  m egállapítani. Az elütő szakm ai terü le tek  
összekapcsolása m ia tt is eléggé hullámzó, nem  tú l 
nagy hallgatóság kérdésekkel és hozzászólásokkal 
csak igen gyéren jelentkezett.

A z  V . s z e k c ió  a z  a u to m a tiz á lá s s a l  foglalkozott.
Az elhangzott h é t előadásból h a t hazánkban  

napirenden levő biztonsági, teljesítm ényi és gaz­
dasági szem pontból egyarán t fontos au tom atizá­
lási elm életi és konstrukciós kérdést tárgyalt, ú j­
szerű és többé-kevésbé ad ap tá lt megfogásban. Az 
önm űködő vonat- és sebességbefolyásolással, a 
rendezőpályaudvari folyam atok kom plex au tom a­
tizálásával, a  tá v irá n y íto tt biztosító berendezések 
inform ációforgalm ának vizsgálatával és e berende­
zések m éretezésének kérdésével, valam in t a köz­
p o n to síto tt forgalom irányítással foglalkozó elő­
adások egyarán t figyelem rem éltóak. Valamennyi 
előadásból m egállapítható, hogy a  MÁV a  meg­
felelő b iztosító  berendezésekkel való felszereltség 
szem pontjából is nagy és csak hosszabb idő a la tt  
behozható lem aradásban van. E  m egállapítás a 
biztosító  berendezéseket is m agábazáró kom p­
lexebb au tom atizálás terére még inkább  érvényes.

K ülön  kiem elendő e szekció m unkájában  a v illa­
mos- és közlekedési m érnökök, a berendezési elemek 
és rendszerek tervezőinek, valam in t a kivitelezők 
képviselőinek összehangolt felfogása. T alán nem 
sovinizm us, ha kiemelem a BM E Közlekedés­
villamossági Tanszék fia ta l ok tatógárdájának  lel­
kes és szép rem ényekre jogosító, k iterjed t tevé­
kenységét. Jó  példa ez a rra  is, hogy viszonylag sze­
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rény  erőkkel, de helyes lényeglátással, jó irány í­
tással és nagy törekvéssel lehet néhány év a la tt  is 
eredm ényeket elérni.

Nagy érdeklődést k e lte tt az Észak-A m erikai 
Egyesült Államok vasu ta inak  kibernetizálásáról 
szóló előadás, am ely az t b izonyíto tta , hogy szá­
mos olyan elméleti és technikai kérdés, am ely felett 
mi még v ita tkozunk , a  világ élenjáró vasu tainál 
k iterjed t, rendszeres üzemi alkalm azásban van. 
A fő sú ly t teh á t ezek tap asz ta la ta in ak  (ha lehet 
licenciáinak) átvételére, a  hazai adap tá lásra , főleg 
pedig a mi viszonyaink közti gazdaságos m egoldá­
sok tisz tázására  kell fektetn i.

A szekció tém ája  zártságánál fogva különösen 
alkalm as arra, hogy —  a  M ontrealban szerzett t a ­
pasz ta la toknak1 is megfelelően —  mélyebben 
hozzáértő szakem berek szűkebb körében vitassák  
m eg a problém ákat. B ár a  szűkebb kör és a  vezetők 
megjelenése, érdeklődése is elfogadhatóan biztosí­
to t t  volt, az előzetesen felkérteken k ívül hozzászóló 
nem  akad t. Igaz viszont, hogy m ás form ákban 
(szünetekben, fogadásokon) az érdeklődés számos 
je lé t lehe te tt tapasztaln i.

A K onferenciát több  hangulatos és a tap asz ta la t- 
csere szem pontjából hasznos re n d e z v é n y  kísérte. 
Az érdeklődők egyénileg, avagy kisebb-nagyobb 
csoportokban számos in tézm ényt m eglátogattak . 
Ezek közül csupán a külföldi vendégek tiszteletére 
ta r to t t  fogadást emelem ki, nem csak jó és im ponáló 
megszervezése m ia tt, hanem  azért is, m ert a köz­
vetlen  hangulatban , emberközelségben lezajlo tt 
beszélgetések szakm ai jelentősége nem  volt kisebb, 
m in t az előadásoké és vitáké.

A vázoltak  a lap ján  a  legfőbb ta p a s z ta la to k a t a 
következőkben lehet ö s s z e fo g la ln i:

A közlekedési k ibernetikai problém ák a  szakm ai 
terü le tek  érdeklődésének hom lokterében állnak és 
E gyesületünket ezen érdeklődés h iv a to tt kielégítő­
jének ism erik el. E rrő l tan ú sk o d o tt az, hogy bár 
a  K onferenciát nem nem zetközi jelleggel rendez­
ték , pusztán  a sajtóban  elhelyezett értesítések h a­
tá sá ra  11 országból több  m int 50 külföldi szak­
em ber —  köztük számos elsővonalbeli tudós —- 
jelent meg és szerepelt ak tívan . Ez nagyban elő­
segítette, hogy az ez idő szerinti élenjáró és átlagos 
világszínvonal felm érhető volt. íg y  v á lt lehetővé 
am a hazai terü le tek  felismerése, am elyek e szin­
teken vannak, illetve am elyeken lem aradás tapasz­
ta lható . Számos kérdésnél m egállapítható  volt, 
hogy a  kibontakozás ú tjá t,  elveit és m ódszereit 
helyes irányban  keressük. U gyancsak a fenti állítás 
valódi v o ltá t bizonyítja, hogy a Konferencia kü l­
földi és m integy 300 belföldi résztvevője többségé­
ben mindvégig nagy figyelemmel és ak tiv itással 
k ísérte az előadásokat és v iták a t. A helyenként 
k ialaku lt élesebb v iták  arról tanúskod tak , hogy a 
szakem bereknek m ár részletkérdésekben is m eg­
alapozott vélem énye van. A vélem ények összecsa­
pásából — ha nem  is m inden esetben —  kibontakoz­
ta k  a hazailag optim ális megoldások körvonalai.

lDr. Turányi István: A  k ib e r n e t ik a  v a s ú t i  f e lh a s z n á ­
lá s á ró l  t a r t o t t  I I .  N e m z e tk ö z i  S z im p ó z iu m  M o n tre a lb a n , 
K ö z le k e d é s tu d o m á n y i  S zem le , 1969. év i 2. sz . (Szerte.)

A K onferencia m ódszereként az előadások tézis­
szerű ism ertetését és kiegészítését tervezték  és a  
sú ly t a valóban hozzáértők közötti szűkebbkörű 
v iták ra  szerették  volna helyezni. E zt azonban 
részben a  technikai nehézségek (az előadások szö­
vegének kellő idejű megszerzése, lefordítása és sok­
szorosítása), részben pedig egyes problém akörök 
hazai m űvelésének elm aradottsága és egyes érde­
keltek  „hozzáállásának” nem  megfelelő vo lta  
m egakadályozta. Az ilyen nehézségekkel kevésbé 
küzdő, vagy azokat legyőző több  szekcióban nyil­
vánvalóvá vált, hogy a vázolt módszer helyes és 
m ódszertanilag ebben az irányban  kell keresni a 
gyorsabb kibontakozás ú tjá t.

V áltozatlanul a K özlekedéstudom ányi Egyesület 
elsőrendű fe ladatának  kell tek in ten i a közlekedési 
k ibernetika színvonalas, de az érdekeltek á lta l 
é rthe tő  módon fo ly ta to tt p ropagandáját. E l kell 
érni, hogy az elm élet és gyakorla t szakem berei 
egy nyelven, egym ást értve beszéljenek. Ezzel k ap ­
csolatban a m egértetés és meggyőzés segítségével 
különös figyelm et kell fordítani a  vezetőknek a 
k ibernetika fontosságára és jelentőségére való rá- 
döbbentésére.

M inden tervező és irányító  szervben —  ahol még 
ez nem  tö r té n t meg —  létre kell hozni az operáció- 
ku tatási-k ibernetikai-szám ítástechnikai m unkacso­
p o rto k a t és ezek szakadatlan  fejlesztését és tám o­
g a tásá t b iztosítan i kell. E  csoportok koordinált 
m űködését, a köztük  való tapasz ta la tcserét (első­
sorban a  Közlekedés- és P ostaügyi M inisztérium ­
nak) intézm ényesen biztosítan ia  kell. Ugyanez 
m ondható  a  m ás tá rcák  és főhatóságok, valam in t 
a  külföldi intézm ények hasonló szerveivel való in ­
tenzív  információ-cserére.

A nagy eréllyel bevezetendő gazdasági-igazgatási 
részfolyam at gépesítéseket az in tegrált adatfeldol­
gozás irányában  kell fejleszteni, törekedve az egy­
séges, lehetőleg egyetlen a lapadatszolgáltatási rend­
szer m egvalósítására.

B iztosítani kell a megfelelő adatfeldolgozó és á t ­
viteli rendszert, beleértve a  szükséges elektronikus 
szám ítógép kapacitásá t is. Ezek ku ta tó , p rogra­
mozó, gondozó, kezelő és fejlesztő káderállom ány­
ról előrelátóan gondoskodni kell.

A K onferencia előadásaiból és hozzászólásaiból 
meg leh e te tt állapítani, hogy a  közlekedési k iber­
netika  hazai m űvelőinek többsége helyesen lá tja  a 
problém ákat, tá jék o zo tt azok külföldön elért ered­
ményeiről, az adap tá lás m unkáján  szám osán ko­
moly erőfeszítésekkel dolgoznak és szép eredm é­
nyeket is p rodukáltak . A hazai fejlődés viszonyla­
gos lassulásának (szemben a külföldi fokozódó 
gyorsulással) az erre a terü le tre  irán y íto tt személyi 
és tá rgy i erők elégtelensége és nem  megfelelő irá ­
n y ítása  a  legfőbb oka.

A közlekedés terü le tén  hasznosítható belföldi 
(pl. más szerveknél is rendelkezésre álló), valam in t 
külföldről megszerezhető program ok n y ilv án ta rtá ­
sá t el kell készíteni és terjeszteni kell.

Többen fe lvetették , hogy nem  lenne-e helyesebb 
a  közlekedési k ibernetikai konferenciák tá rgykörét 
pl. a  szélesebb értelem ben v e tt in tegrált ada tfe l­
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dolgozásra, esetleg ezen belül is a  fo lyam atirányí­
tá s ra  szűkíteni, s ezzel a kérdések alaposabb, m é­
lyebb tá rg y a lásá t biztosítani. Ez esetben pl. első­
sorban a gazdasági-igazgatási és m érnöki szám ítási 
operációkutatási tém ák külön konferencia tárg y áv á  
lennének tehetők.

A  k o n fe r e n c ia v é g i ö ssze fo g la ló  főbb m egállapí­
tá sa it az eddig elm ondottak  tarta lm azzák . D r . K á ­
d a s  K á lm á n  professzor összefoglalójában külön k i­
em elte a külföldiek részéről elhangzott elismerése­
ket.

A  K o n fe r e n c ia  h a tá r o za ti ja v a s la ta i  az elm ondot­
ta k  közül a legfontosabb egyesületi fe ladatokat 
em elték ki:

1. V alam ennyi közlekedési ágazat egy éven belül 
készítse el az á g a za tra  vo n a tko zó  részle tes k ib e r n e ­
t i k a i  ko n cep c ió -te rvé t, összhangban a  népgazdaság 
táv la ti tervével, am ely m agába foglalja az ágazat 
gazdasági-igazgatási, üzem irányítási funkcióinak 
és m érnöki szám ításainak gépre szervezési javas­
la ta it.

Egyesületi hírek
M unkabizottsági zárójelentések

A  b e fe je z e t t  z á ró je le n té s e k rő l  le g u tó b b  la p u n k  1968. 
év i 11. s z á m á b a n  a d tu n k  tá jé k o z ta tá s t .  A z  a z ó ta  e lk é ­
s z ü lt  z á ró je le n té s e in k  je g y z é k é t  a z  a lá b b ia k b a n  k ö z ö l­
jü k ;  a z o k  ta n u lm á n y o z á s ra  a z  e g y e sü le t  t i tk á r s á g á n á l  
ig é n y e lh e tő k .
1197. sz. 'G yőr v á r o s  tö m e g k ö z le k e d é se  fe jle s z té sé n e k  

te rv e .  V eze tő : Závodszky László (G yőr).
1198. sz. M isk o lc -L il la fü re d  k ö z ö tt  t r ö n k á r a m k ö r  h á ló ­

z a t  és a  l i l la fü re d i  h e ly i  h á ló z a ti  r e n d s z e r  k o r s z e rű  
k ié p íté s é n e k  v iz s g á la ta .  V e ze tő : Berzy Árpád  (M is­
ko lc).

1199. sz. A  tá v k ö z lé s i  lé te s í tm é n y e k  b e r u h á z á s á n a k  g a z ­
d asá g o ssá g a . V eze tő : Dr. Németh József (M isko lc).

1200. sz. A  r á d ió s  v o n a t  fe l-  é s  á tv é te l  b e v e z e té sé n e k  
le h e tő sé g e i S z o m b a th e ly  á llo m á so n . V eze tő : Lakosi 
Ernő (S z o m b a th e ly ).

1201. sz. G é p já rm ű v e k e n  a  m ű a n y a g  b á z isú  fe s té k e k  
g y a k o r la ti  t a p a s z ta la ta in a k  é r té k e lé s e  és to v á b b f e j ­
le sz té se . V eze tő : Áldozó Frigyes (S z o m b a th e ly ).

1202. sz . A  D ió sg y ő r— P e re c e s— B a ro ss  a k n a -L y u k ó b á -  
n y a - i  k e sk e n y n y o m k ö z ű  b á n y a v a s ú t  ü z e m é n e k  
m e g sz ü n te té se . V eze tő : Csajka István  (M isko lc).

1203. sz. M ű h e ly fe ls z e re lé s e k  és é p ü le tg é p é sz e ti  b e r e n ­
d e z é se k  k a r b a n ta r tá s a .  V eze tő : Fuglevics Rezső 
(E ger).

1204. sz . A  g é p e s í te t t  ú t f e n n ta r tá s  —  T M K  g é p lá n c  —  
ta p a s z ta la ta in a k  v iz s g á la ta  és fe ld o lg o z á sa . V eze tő : 
Stulpa György  (S z o m b a th e ly ).

1205. sz . A  f e lü g y e le tn é lk ü l i  a u to m a ta  a l -  és fő k ö z p o n ­
to k  á r a m e l lá tá s á h o z  'k ia la k íto t t  A T F  t íp u s - s o ro z a tú  
tö l tő k  'b e á llítá s i  f e l té te le in e k  k id o lg o z á sa . V eze tő : 
Wrana József (S o p ro n ).

1206. sz. K e sk e n y n y o m k ö z ű  v a s ú t i  já r m ű v e k  k a p c s o ló -  
s z e rk e z e té n e k  v iz s g á la ta . V e ze tő : Erős Ferenc (M is­
k o lc).

1207. sz . 12. sz. A u tó k ö z le k e d é s i V á l la la t  m u n k a e r ő h e ly ­
z e te  a z  1966— 1970. é v e k b e n . V eze tő : Horváth Jó­
zsef (Pécs).

1208. sz. A  s z o m b a th e ly i  v a s ú tig a z g a tó sá g  k e re s k e d e l­
m i lé te s í tm é n y e in e k  v iz s g á la ta  a  fo rg a lo m a la k u lá s  
fü g g v é n y é b e n . V eze tő : Márton László (S z o m b a t­
h e ly ).

1209. sz. A  B a ia to n sz e n tg y ö rg y — F ü r je  e g y v á g á n y ú  v a ­
s ú tv o n a l  fo rg a lm i-m ű s z a k i  és g a z d a sá g i e le m zé se , 
k ü lö n ö s  t e k in te t t e l  a  fe jle s z té s  n a g y  h a té k o n y sá g i  
le h e tő sé g e ire . V eze tő : Szegvári György (S z o m b a t­
h e ly ).

2. A kibernetika közelekedési alkalm azása tö b b  
új, de alapvető  fogalom ism eretét k íván ja  meg. 
A fogalm ak egyöntetű  és lehetőleg pontos értelm e­
zése szükségessé teszi —- m ind a  vezetők, m ind a  
szakem berek m unkájának  m egkönnyítésére —  
megfelelő érte lm ező  szó tá r  készítését. E nnek  elké­
szítése érdekében az Egyesület vegye fel a k ap ­
csolatokat a  szóbajöhető hazai, illetve külföldi 
szervekkel.

3. Az Egyesület évente egyszer —  hivatkozások­
kal — tá jé k o z ta tó , ille tve  ö ssze fo g la ló  a n y a g o t  adjon 
ki a hazai, illetve nem zetközi előrehaladásról.

4. A z  E gyesület K ibernetikai Á llandó B izottsága 
tegyen jav asla to t egy tanácskozó testü le t össze­
állítására, mely h iv a to tt lesz m egállapítani a  s z a k ­
e m b erkép zé sse l kapcsolatos mennyiségi és minőségi 
követelm ényeket.

5. A következő, I V .  K ö z le k e d é s  K ib e r n e t ik a i  
K o n fe r e n c ia  összehívásáig rendezzen az Egyesület 
K ibernetikai Állandó B izottsága éven te  e g y sz e r  
s z ű k k ö r ű  k e re k a s z ta l k o n fe r e n c iá t , m indig egy-egy 
időszerű kérdés m egvitatására.

1210. sz. A  v a s ú t i  te h e rk o c s im á z o lá s  fe s té k s z ó rá s sa l  
v a ló  m e g o ld á s á n a k  to v á b b fe jle sz té se .  V eze tő : Né­
meth Sándor (Szo lnok).

1211. sz. V a sú ti  k e r é k p á r o k  t is z t í tá s a  n a g y n y o m á sú  v íz ­
zel. V eze tő : Németh Sándor (Szo lnok).

1212. sz. C sep e l, Ik a ru s  é s  S k o d a  R . T. S. t íp u s ú  g é p ­
k o c s ik  h o rd ru g ó ja v í tá s i  te c h n o ló g iá ja . V eze tő : Go­
dó Sándor (Elger).

1213. sz. Z il 130 te h e rg é p k o c s i-d in a m ó  fe lú j í tá s a .  V eze­
tő : Tóth Gábor (D eb recen ).

1214. sz. D e b re c e n  v á ro s  n y ilv á n o s  tá v b e sz é lő  á llo m á s  
fe jle s z té s i  te rv e . V e ze tő : Vedres János (D eb recen ).

1215. sz. D ie se l-m o z d o n y  é s  m o to rk o c s i ja v í tá s  fő te c h ­
n o ló g ia i fo ly a m a tá n a k  k ia la k ítá s a .  V eze tő : Németh  
Sándor (Szo lnok).

1216. sz. T á v író  c sú c s fo rg a lo m  e se té n  a  to r ló d á s o k  c sö k ­
k e n té se . V eze tő : Smaraglai János (M isko lc).

1217. sz. D e b re c e n  v á ro s  h í r la p k é z b e s í té s é n e k  á ts z e rv e ­
zése. V eze tő : Dr. Kovács Lajos (D eb recen ).

1218. sz. A  p o s ta s z á l l í tá s  jö v ő b e li  h e ly z e te  H a jd ú -B ih a r  
m e g y é b e n , t e k in te t t e l  a  M Á V  és A K Ö V  fe jle s z té s i  
te rv é re .  V eze tő : Kiss Ernő (D eb recen ).

1219. sz. V e ze tő s ín  n é lk ü l i  v a s ú ti  ú t á t j á r ó k  a lk a lm a z á s i  
leh e tő sé g e i h a z a i v o n a tk o z á s b a n . V eze tő : ifj. Bá­
rány Ákos (S z o m b a th e ly ).

1220. sz. V a sú ti  fe lv é te l i  é p ü le te k  h o m lo k z a tá n a k  le g ­
g a z d a sá g o sa b b  k ia la k ítá s a ,  k ü lö n ö s  t e k in te t t e l  a  
b u r k o la to k r a  é s  m ű a n y a g  f e s té k e k re .  V e ze tő : Nyers 
Béla (S z o m b a th e ly ).

1221. sz. T a n á c s a d ó  c so p o r t sz e rv e z é se  és a z  ig a z g a tó -  
sá g i m u n k a  eg y es te r ü le te in  v é g r e h a jta n d ó  á ts z e r ­
v e zé se k  v iz s g á la ta . V eze tő : Dr. Szilva János (M is­
k o lc).

1222. sz. J a v a s la t  a  v a sú tig a z g a tó sá g o k  m u n k a v e r s e n y é ­
re  é s  é r té k e lé s i  s z a b á ly z a tá ra .  V eze tő : Sipkovits La­
jos (M isko lc).

1223. sz. A  f e lé p ítm é n y - fe n n ta r tá s  ó ra sz ü 'k sé g le té n e k  
m ó d o s ítá sa . V eze tő : Pásztor Tibor (M isko lc).

1224. sz. F u v a ro z á s i  m e l lé k te l je s í tm é n y e k  v iz s g á la ta  
a  m isk o lc i v a sú tig a z g a tó sá g n á l .  V eze tő : Dr. Fridély 
László (M isko lc).

1225. sz. A  n y íre g y h á z i  S ó s tó - fü rd ő  ü d ü lő te le p  ú j k ö z le ­
k e d és i r e n d jé n e k  k id o lg o z á sa . V eze tő : Németh An­
tal (N y íreg y h á z a ).

1226. sz. A z  á l la m i  ú th á ló z a t  fo rg a lo m b iz to n sá g i p ro b lé ­
m á i S z a b o lc s -S z a tm á r  m e g y é b e n . V eze tő : Bay Ist­
ván (N y íreg y h á z a ).

( Folytatás a 307. oldalon)
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Az úthálózat fenntartására és korszerűsítésére fordított hitelek 
optimális arányának meghatározására szolgáló egyszerű matematikai modell

S Í B H E L Y I  B OL D I Z S Á R

'S
Az ú thálóza t állagának megóvása, az u takon  a 

megfelelő forgalm i körülm ények biztosítása, v a la ­
m int az ú thálóza t fejlesztése igen jelentős anyagi 
eszközöket igényel.

A rendelkezésre álló hitelek álta lában  nem teszik 
lehetővé az összes útügyi igény m aradék talan  kielé­
gítését és a meglevő lem aradások felszám olását, így 
gondos mérlegeléssel kell m egállapítani, hogy m e­
lyik igényt, m ilyen m értékben és ütemezéssel elé­
g ítjük  ki. N yilvánvalóan folyam atosan kell az t 
b iztosítani, hogy a forgalom lebonyolítható legyen 
a  teljes ú thálózaton és az u tak  ne m enjenek tönkre. 
E m ellett a  hitelfelhasználásnak olyannak kell 
lennie, hogy a legnagyobb előnyt b iztosítsa a  nép­
gazdaság szám ára.

Az ú tügy i kiadások többsége új u ta k  építésével 
(új összeköttetések, kapacitásbővítés és bekötő 
u tak ), a meglevő u tak  korszerűsítésével, fen n ta r­
tásáva l és üzem eltetésével, valam in t az ú thálóza­
ton  fekvő hidakkal kapcsolatban m erül fel.

Az- ú j  ö sszekö tte té sek  létesítésének szükségessége 
a közism ert forgalmi igénym egállapítási és háló­
za tra  terhelési m ódszerekkel vizsgálható.

A k a p a c itá sb ő v íté s  tö rtén h e t új gyorsforgalmi, 
vagy teherm entesítő  új u ta k  létesítése, illetve a 
meglevő u tak  további nyom okkal való bővítése 
révén. A fe ladato t akkor oldjuk meg optim álisan, 
ha b iztosítjuk  a  létesítm ényeknek a szükséges idő­
pon tban  való forgalom bahelyezését. Ellenkező 
esetben a tú lzsúfo lttá  váló útszakaszon a forgalmi 
körülm ények igen m egrom lanak, illetve a forga­
lom esetleg lehetetlenné válik.

Ebben az esetben a gazdasági meggondolások a 
bővítés ütem ezésében és az esetleges variánsok 
közötti választásban já tszák  a főszerepet.

Valam ely összeköttetés kapacitásának  bővítése 
sokszor többféle módon és ütem ezésben h a jth a tó  
végre. Az optim ális eljárás k iválasztására szolgáló 
általános m odellt dolgoztak ki Franciaországban, 
am elyet lapunk hasábjain  m ár ism ertettem  [1]. Az 
u tak  vonalvezetésével stb . kapcsolatban adódó 
variánsok közötti választásra részletes, s a  hazai 
gyakorla t á lta l k iterjed ten  használt m etodika áll 
rendelkezésre.

A bekötő  u ta k  építése alapvető  szociális igényt 
elégít ki, b iztosítja  az eddig m inden évben hosszú 
időszakon á t  elzárt településeknek az ország éle­
tébe való bekapcsolását. A még kiépítetlen be­
kötő  u ta k  k iépítését ezért rövid időszakon belül 
biztosítani kell.

A h id a k  építését, illetve á ta lak ítá sá t kisebb m ű­
tárgyak  esetében az illető ú t  kiépítésével össz­
hangban célszerű végrehajtani és nem  elkülönítve. 
N agyobb m űtárgyak  létesítését viszont a helyi kö­
rülm ények á lta l igen befolyásolt jelentős költsé­
gekre való tek in te tte l egyedileg kell megfontolni.

Az ilyen m unkálatok fedezete külön biztosí­
tandó, mivel ezekre az építkezésekre gyakran az

útvonal korszerűsítésétől eltérő időpontban kerül 
sor.

A m eg levő  u ta k  á lla g á n a k  m e g ó v á sá ra , az u tak  
fen n ta rtására  fordítandó hitelszükséglet igen jelen­
tős m értékű. H asonlóképpen tekintélyes az ú tk o r ­
s ze rű s íté se k  hitelszükséglete. E  hitelek optim ális 
szétosztása gondos elemzést és m egfontolást igé­
nyel.

Az ism ertetendő m o d e ll az ú thálózat fen n ta rtá ­
sára és korszerűsítésére fo rd íto tt éves hitelek op ti­
mális arányának  gazdaságossági alapon való m eg­
határozására  szolgál. Nem foglalkozik a kapacitás- 
bővítésre, bekötőút építésre és a nagy m űtárgyak  
építésére fordítandó hitelelőirányzatokkal, mivel 
az u tóbb iak  nagyságának és egymáshoz viszonyí­
to t t  a rányának  m egállapításánál az em líte tt egyéb 
szem pontok nagy szerepet játszanak.

A M ODELL ISM E R T E T É SE
M odellünk az u tak  fen n ta rtására  és korszerűsí­

tésére fo rd íto tt éves hitelek a rán y á t úgy törekszik 
m eghatározni, hogy az ú thálózaton  lebonyolódó 
forgalom közlekedési üzemköltségei optim álisan 
alakuljanak.

Tekintsük valam ely terü le t (pl. az ország vagy 
egy megye) ú th á ló za tá t.

Ez az ú thálóza t n  db  kategóriába osztható, m e­
lyeket az 1. tá b lá za t szerinti ada tok  jellemeznek.

1. táblázat

Ú tfé lé —>

J e l le m z ő  1
E ls ő M á ­

so d ik K -ik

H o ssz  ( k m ) .................................. L r l 2 Lk

K o rs z e rű s í té s i  k ö lts é g
( F t / k m ) .................................... Ky K , К  к

Á tla g o s  n a p i  fo rg . (E/n a p )* Ny n 2 Nk

K ö z i. ü z e n k ö lts é g  a  k o rs z e ­
r ű s í té s  e lő t t  ( F t /k m ,  E ) . . Üry Ür. Ürk

K ö z i. ü z e m k ö lts é g  a  k o rs z e ­
rű s í té s  u t á n  ( F t /k m ,  E ) . . Üuy Üus Üvk

K ö z le k e d é s i ü z e m k ö lts é g  az  
e lh a n y a g o l t  ú to n  ( F t /k m ,
m  ....................................... Ühy Üh2 Ükk

F e n n ta r t á s i  k ö lts é g  ( F t /k m ) Fy Fy Fk

G a z d a sá g ila g  in d o k o lta n  
k o rs z e rű s í té n d ő  h o ssz  
( k m ) .......................................... Lji L)2 Ljk

* A z  E  e g y  ség  j á r m ű  v e t  j e le n t :  1 s z g k =  1,0 E,  
1 t g k = 2 , 5  É, 1 a u tó b u s z = 2 ,5  E, 1 m k p  =  0 ,8  E,  
1 f o g a t  =  3 ,0  E, 1 k e r é k p á r  =  0 ,3  ÍJ.
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H a k o r lá t la n u l  áll rendelkezésre hitel (ideális 
eset), akkor elvégezhetők a gazdaságilag indokolt 
korszerűsítések és az összes fenn tartási m unka. Az 
1. tá b lá za t jelöléseit alkalm azva, az évenként elvi­
leg szükséges hitel nagysága:

H  o =  L 2 .K 2 -\- • • • +  L XF t  +  L 2F ,2+  . . .  =

П
=  2  ( U . K k + L kF k) (1)

4 = 1

A képlet kezelhetősége érdekében a  fenn tartási 
költségnek ad o tt ú tkategórián  belüli á tépítés 
m ia tti változását nem  vesszük figyelembe.

T ekintsük a korszerűsítési m unkák  elkészítése 
u tán i egy éves időszakot. Az ú thálózaton  ez a la tt 
az idő a la tt  lebonyolódó forgalom közlekedési 
üzemköltsége összesen (ú tfa jtán k én t szám ítva a 
ko rszerűsítette  korszerűsítetlen szakaszokon adódó 
költséget és összegezve):

П
C 0— 365 2  N k[L k Ű uk+ ( L k — L k})Ü Tk] (2)

4 = 1

H a H 0 összegű hitel áll rendelkezésre, a  korszerű­
sítésre és fen n ta rtásra  fordítandó ex. ■ H 0, illetve 
<p - H 0 összegek k ívánatos aránya:

a  :«*> =  ( 2  Ь к Х ^ : { ^  U f X  (3)
V 4 =  1 '  '  4 =  1

ahol a  +  cp =  1
o < > < ;  i

Megjegyezzük, hogy (2) determ ináns alakban  á t ­
tek in thetően  írh a tó :

C 0=  365 V N k
L k . L k — L k .

-Ürk Üu,

H a a rendelkezésre álló h itel H  <( H 0, akkor nem  
tu d ju k  elvégezni az összes gazdaságilagindokolt k o r­

szerűsítési és a  fenn tartási m unkákat, valam it el 
kell hagyni. Az ad o tt H  hitelösszeget úgy k ívánjuk 
m egosztani a korszerűsítés és a fenn ta rtás között, 
hogy az üzem költség az ideális esethez képest a 
legkevesebbet növekedjék, kicsi legyen a  veszteség.

Jelölje O.H a korszerűsítésre és (pH  a fen n ta r­
tá s ra  fo rd íto tt h itel nagyságát.
I t t  is o c+ (p —  1

0 < > ^ 1

A A'-ik ú tkategória  korszerűsítésére a t H ,  fenn­
ta rtá sá ra  cpkH  h itel ju t.

П

2  *4= a  és
4 =  1

n

2  ^ = V
4 =  1

A tovább iakban  feltételezzük, hogy a fen n ta r­
tási, illetve korszerűsítési m unkákat ad o tt ú tsza ­
kaszon vagy teljesen elvégzik, vagy sehogvsem. 
Részleges m unka teh á t nincs, —  az am úgy sem 
hozza meg álta lában  a  k ív án t eredm ényt.

íg y  a  hitelek csökkenése a fen n ta rto tt, illetve 
korszerűsített útszakaszok hosszának csökkenését 
von ja m aga u tán .

H a  a  A:-ik ú tkategória  szám ára ajt • I I  korszerű­
sítési és (pk - H  fenn tartási hitel áll rendelkezésre, 
az ezen kategóriában korszerűsíthető hossz:

T , cckH
и

a  fen n ta rth a tó  hossz :

(5)

j ,  (pi-H

£ ‘>= T V
< L k ( 6 )

Ez esetben az 1 évi közlekedési üzem költség az 
ú thálózaton  a (2) képlethez hasonlóan szám ítható, 
az 1. tá b lá za t jelöléseivel. A fenntartásból k im a­
ra d t szakaszokon az elhanyagolt ú ton  felvett üzem ­
költség alkalm azandó: többlet-üzem költség lép fel. 
Feltesszük, hogy az elhanyagolás a korszerűsítetlen 
szakaszon történ ik .

' =  365 2  N k[L'k Ü U]c +  ( L k — L k .)Ü rk +  ( L ’k — L'kf ) - A Ü «,■] ( 7 )

4 =  1

ahol A Ü tk = Ü hk- Ü r k
az elhanyagolás m ia tti fajlagos többlet-üzem ­

költség, am ely az ú t  teljes vagy  részleges tönkre­
m enetelének, illetve az ú tá llapo tok  és a  forgalm i 
körülm ények lerom lásának következm énye.

A hitelelégtelenség m ia tt jelentkező tö b b le t­
üzem költség a (7) és (2) képletekben szám íto tt 
értékek  különbsége. Ez a veszteségfüggvény, 
am elynek m inim alizálására törekszünk, a (4), (5) 
és (6) követelm ények figyelembevételével.

i

A c — c — e0=  365 2  N k{L'k .Ü uk -{- ( L k — L'k j) Ü rk — \_Lk .Ü uk +  { L k
4 =  1

L k .)Ü rk]] +  3Q5 2  [ N k ( L k — L kj) A Ü ik] =
4 =  1

=  365 2  N k[ Ü rk( L k} — L kj) — Ü u t ( L k . — L k j) +  ( L k — L kf) A Ü tk\  =
4 = 1

71 П
=  365 2  N k( U rk — Ü u k) • ( L k — L kj) +  (L k — L'k j) AÜ tk\  =  365 2  N k( L k — L k .) A Ü ék +  ( L k — L k/)A Ü tk]

4 = 1  4 = 1
( 8 )
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Itt AÜék=Ürk— Üuk, a &-ik útkategória kor­
szerűsítése révén adódó közlekedési üzemköltség 
megtakarítás, (8 ) determináns alakban:

A'k =  N  }c- AÜék
K k > 0

( П )

n
zlc = 365 Nk

k= 1

A Ü ék Lk — L’kj 

- A Ü tk L k - a .

n
= 365 V  iVjfc AÜék L к

— AÜtkLkj

-  365 2
fc=l

zl (7  ék L í f

— AÜtkLkj (9)

így a (8 ) alatti veszteségfüggvény két tag össze­
geként adódik a (9) képletben. Az első tag pozitív 
előjelű és értéke csak az úthálózat forgalmától és 
jellemzőitől függ, a hitelek nagyságától és elosz­
tásától nem.

A második tag negatív előjelű és ez függ a hite­
lek nagyságától és elosztásától (1. az (5) és (6 ) 
képleteket).

Az adott H nagyságú hitel optimális elosztása 
tehát az lesz, amikor (9) minimális, tehát (9) má­
sodik tagja maximális. Megjegyezzük, hogy az 
esetben, ha az elvileg szükséges H 0 hitel áll rendel­
kezésre a (3) arányban megosztva, a (9) alatti 
veszteségfüggvény természetesen 0 értéket vesz 
fel. Ekkor az (5), illetve (6 ) képletben L'kj =  Lkj, 
illetve L'f—Lf s az összes korszerűsítési és fenn­
tartási munka elvégezhető.

A továbbiakban (9) második, maximalizálandó 
tagját vizsgáljuk, behelyettesítjük I/kf és L'kj 
(5)- és (6 )-beli értékeit. A konstans szorzót nem 
tekintjük, mert nem befolyásolja a szélső érték 
helyét.

A vizsgált tag tehát:

y .N u
k = 1

AÜ,■ q?kHЧъ

—AÜ,

k Fk =
OLkH

tk Kk

лт AÜ ék  
Л к — yv—  <pt К к

*=1 j Л7 AÜtk

= H  2  ( л
k = 1 '

AÜék
K k ■ Ot-k'c + N k AÜtkJ tk \

-H (AkXk+ Bk(pk)
k = 1

( 10 )

Bk = Nk- AÜtk
Fk > 0 ( 12 )

o <; «.к
Ljk-Kk

<1 min ( l , ~  ) (13)

0 <j cpk <  min E LkFк j
- h ~ ) (14)

A (10) lineáris függvénye ai-nak és щ-nak. Ér­
téke akkor maximális, ha az A k és В к együtthatók 
közül — amelyek csak az úthálózat forgalmától és 
jellemzőitől függenek — a legnagyobb értékűekhez 
tartozó cck-k és qj k lesznek a legnagyobbak, azaz 
ezek részesülnek előnyben a hitelek elosztásánál, a 
(13) és (14) kikötések figyelembevételével.

A gyakorlati esetben általában K k §> Fi, hi­
szen egy km út átlagos korszerűsítési költsége 
1,5—4,0 millió Ft, viszont egy km út fenntartása 
átlagosan 15—30 ezer Ft-ba kerül, AÜék és AÜtk 
viszont közel azonos nagyságrendűek (20—60 
fillér/km, E).

így А к В к, azaz q értékeit kell a (14) feltétel
mellett maximálisra választani a (8 ), illetve (9) 
alatti veszteségfüggvény mimmálizálása céljából.

Ez azt jelenti, hogy a rendelkezésre álló hitel­
keretből elsősorban — lehetőleg maradéktalanul — a 
fenntartási igények elégítendők ki. A fennmaradó 
összeg fordítható a korszerűsítésre, az egyes útka- 
tegóriák Ak együtthatóinak csökkenő sorrendjé­
ben. A matematikailag optimális megoldásnál sok­
szor több а к érték is 0 -nak adódhat, azaz a modell 
szerint az illető kategóriába eső utakon korszerű­
sítést nem érdemes végezni.

Viszont az А к együtthatók nagyságrendje leg­
többször közel azonos. A korszerűsítési hitelnek az 
egyes útkategóriák közötti megosztását már egyéb 
szempontok is jelentősen befolyásolják.

Megjegyezzük, hogy készíthető lenne olyan mo­
dell is, amely nem indul ki abból a feltevésből, hogy 
részleges útfenntartás nincsen. Azaz: ha a hitelek 
csak részben fedezik az úthálózat fenntartási igé­
nyeit, akkor is történnék fenntartás minden úton, 
de sehol sem a szükséges mértékben.

Ez azzal jár, hogy a közlekedési üzemköltségek 
az egész hálózaton megemelkednek. Ez az emelke­
dés a fenntartási igény ki nem elégítésének fokával 
rohamosan nő. Amíg csak kis mértékű a hitel­
hiány, addig a melléklétesítmények, úttesttarto­
zékok fenntartása marad el, de már ez is emeli pl. 
a baleseti költséget. Az üzemköltség rohamos emel­
kedése akkor következik be, amikor a hitelhiány 
a burkolatfenntartás elégtelen voltát okozza. Ez a 
forgalom lehetetlenüléséhez is vezethet. így az 
ilyen felfogás szerint készített vizsgálat is azzal az 
eredménnyel járna, hogy a fenntartási igények ma­
radéktalanul kielégítendők.
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A fenntartási munkák országos szinten tekintett 
hatékonyságára készített vizsgálat [2] szerint a 
fenntartási ráfordítások igen gazdaságosnak mond­
hatók. Hatékonysági mutatójuk — óvatos becslés 
mellett — 0,59-nek adódott, ami lényegesen na­
gyobb az előírt 0,15 értéknél.

E vizsgálat elve az, hogy a fenntartási munkák 
egy éves teljes elmaradása esetén az átlagosan 
„közepesnek” tekinthető útállapot „rosszá” vál­
toznék. Az ebből adódó közlekedési üzemköltség­
növekedést szembe állítva az évi fenntartási hitel- 
szükséglettel, adódik a hatékonysági mutató. Nem 
szabad arról sem elfeledkezni, hogy a fenntartás 
egy éves szünetelése után a leromlott burkolatok 
helyrehozása igen nagy összeget emésztene fel, — 
az átlagos fenntartási hiteligény többszörösét. A 
helyreállítást csak több év alatt, nagy veszteségek 
leküzdésével lehetne elvégezni.

SZÁMPÉLDA A MODELL ALKALMAZÁSÁRA
Jellemezzék valamely terület úthálózatát a 2. 

táblázat szerinti adatok.
2. táblázat

Útfélé 
J ellemzőlt

Főhálózati utak Alsóbbrendű
utak

Hossz (km) ........... L x = 400 L 2=  1100

Korszerűsítési költ­
ség (Ft/km) . . . . K x =  2 500 000 К ,  = 1 700 000

Átlagos napi forga­
lom (E/nap) . . . . N x=  2000 N t = 800

Közlekedési üzem­
költség a korsze­
rűsítés előtt 
(Ft/km, E ) ......... Ürx=  2,65 Úr. = 2,95

Közlekedési üzem­
költség a korsze­
rűsítés után 
(Ft/km, E ) ........ Üu-2 — 2,35 £/,,,= 2,50

Közlekedési üzem­
költség elhanya­
golt úton 
(Ft/km, E ) ........ Ü h i=  2,90 Üb2=  3,35

Fenntartási költség 
(Ft/km) ............. F x=  22 000 F 2=26 000

Gazdaságilag indo­
koltan korszerű - 
síthető hossz 
(km) ................. Zm =16 L j  2 = ‘20

Példánk esetében
AÜéi= 0,30 Ft/km, E : AÜ é2 =  0,45 Ft/km, E 

AÜtL = 0,2b Ft/km, E : AÜt2=  0,40 Ft/km, E 

A (11) és (12) képletből

A =
800-0,45 
1 700 Ш 0,000212 (16)

2000-0,25
“ 2 2 ÖÖÖ- 0,0227 (17)

2000-0,40 
~¥(HHK) ~ 0,0308 (18)

A tekintett terület úthálózatánál elvileg szük­
séges éves hitelek nagvsága az (1 ) képlettel 
111 400 000  Ft/év. ‘ (19)

Ez esetben a
főutak korszerűsítésére 40 000 000  Ft kellene, 

a1= 0,359;
alsóbbr. utak korszerűsítésére 34 000 000 Ft 

kellene, a2=0,305;
főutak fenntartására 8 000 000 Ft kellene, 

<p1 = 0,079;
alsóbbr. utak fenntartására 28 600 000 Ft kel­

lene, 9?2=0,257.
Itt x = x 1+ a2=0,664 (20)

(p=(px-\-cp2— 0,336 (21)

Ha az elvileg szükséges / / „ = 1 1 1  400 000  Ft/év 
helyett csak / /= 6 0  000  000  Ft áll rendelkezésre, 
az ock és <ptc értékeire a (13) és (14) képlet szerint az 
alábbi korlátozások érvényesek:

....... 40 000 000
60000000 = 0 '66’

^ 34 000 000 л „„„
= 0,567

л ^ ^ 8 800 000  
60000000 = 0 ' 141

_  ^  28 600 000  nil7n
“  “  60 000  000

A (10) képlet kifejezése akkor maximális, ha a 
(17) és (18) képletben számított Bx és 1!., együtt­
hatók melletti <px és y, a lehető legnagyobb értéket 
veszi fel:

9^=0,147, Htfx— 8 800 000 Ft a főutak fenn­
tartására,

<j92= 0 ,4 7 7 , Hcp2=28  600 000  Ft az alsóbbrendű 
utak fenntartására fordítandó összeg.

A fenntartási igények kielégítése után fennma­
radó összeg, 22 600 000 Ft fordítható korszerűsí­
tésre. Mivel A x )> A 2 (1. (15) és (16)), ezen összeg 
a főutak korszerűsítésére fordítandó.

így az optimális hitelelosztás //= 6 0  000  000  Ft 
esetén:

Főutak korszerűsítésére: 22 600 000  Ft

A i =
2000-0,30 
2 500 000 0,000240 (15) _ 22 600 000  

Xl~  60 000  000
= 0,376.
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3. táblázat

1931/32 1935/36 1936/37
millió £ O//0 millió £ 0//0 millió £ 0//0

Új építés .................................. 7,3 11,3 2,1 4,1 2,9 5,3
Nagy korszerűsítés................. 15,1 23,3 8,6 16,7 10,7 19,7

Fenntartás, ja v ítá s ................. 34,8 53,7 32,1 62,6 31,9 58,7
T akarítás.................................. 4,5 6,9 4,7 9,2 4,8 8,8
Igazgatás .................................. 3,1 4,8 3,8 7,4 4,1 7,5

Összesen . . . 64,8 100,0 51,3 100,0 54,4 100,0

Alsóbbr. utak korszerűsítésére: —; oc2= 0  

Főutak fenntartására 8 800 000  Ft;

<P 1 =
8 000 000 = 0,147.60 000  000

Alsóbbrendű utak fenntartására 28 600 000  Ft ; 

28 600 000
<P2 =  - : 0,477.60 000  000

Tehát a = a t+ a 2=0,376; tp=<pl + tp2—Qfi24.

Ez az optimális arány a korszerűsítési és fenn­
tartási hitelek között a példa esetében.

A fenti számítás természetesen kettőnél több út- 
kategória esetén is elvégezhető. így külön lehet 
kezelni a különböző burkolatú, illetve forgalmi 
terhelési utakat.

Nyilvánvaló, hogy az alsóbbrendű utak korszerű­
sítése nem hanyagolható el teljesen. Mindenesetre 
azonban úthálózatunk jelenlegi fejlettségi fokán a 
főutak korszerűsítése globálisan fontosabb, mint 
az alsóbbrendűeké.

GYAKORLATI PÉLDA A FENNTARTÁSI 
ÉS KORSZERŰSÍTÉSI HITELEK 

MEGOSZLÁSÁRA
A Nagy-Britannia útjaira fordított kiadások ala­

kulása a [3] szerint a 3. táblázatban látható.
A táblázat jól szemlélteti, hogy az útügyi hite­

lek csökkenése elsősorban az új építésre és korszerű­

sítésre fordított összegek csökkenését okozta, a 
fenntartásra fordított összegek viszont lényegében 
nem változtak.

Hasonló tendenciát mutat a [4] újabb adataiból 
összeállított 4. táblázat, amely Anglia és Wales 
útjaira vonatkozik.

4. táblázat

1963/64 1964/65

millió
£

0//0 millió
£

O//0

Új építés* és nagy 
korszerűsítés........ 133,6 47,4 163,8 51,2

Fenntartás és kis ja­
vítás ..................... 110,0 38,9 112,5 35,2

Takarítás, igazgatás . 38,6 13,7 43,4 13,6

Ö sszesen:................... 282,2 100,0 319,7 100,0

* Beleértve az autópályák építését is.
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A rendezőpályaudvarok munkaritmusának vizsgálata
Dr. PÁLVÖLGYI ISTVÁN

1. Valamely rendezőpályaudvar menetrendi és ál­
talános forgalmi helyzetének megítélésénél első­
sorban tisztában kell lenni azzal a nagyfontosságú 
feladattal, amelyet egy rendezőpályaudvar a vas­
útüzem életében általában betölt. Itt bonyolódnak 
le — a műveleti összefüggések sokaságában, sok­
rétűségében és láncolatos kapcsolatában — mind­
azok a vasútüzemi tevékenységek, amelyek a kü­
lönböző állomásokon, kiszolgálási és rakodási he­
lyeken is részben időbeni, részben térbeli eltoló­
dásokkal megtalálhatók.

A vasútüzemi műveleteknek a rendezőpálya­
udvarra összpontosuló nagy mennyisége, térben és 
időben ismétlődő láncolatos kapcsolata lényegében 
kialakítja a rendezőpályaudvarnak a vasútüzem­
ben elfoglalt nagyüzemi helyzetét. Következéskép­
pen mindazok az üzemviteli és üzemgazdasági leg­
főbb általános tulajdonságok és követelmények, 
amelyek egy nagyüzem életében fennállanak és 
törvényszerűen jelentkeznek, vonatkoznak a ren­
dezőpályaudvarra is.

Általános nagyüzemi követelmény, hogy az 
üzemi munka nagy volumene és rendszeressége, 
folyamatossága térben és időben mindenkor bizto­
sított legyen. Ennek a követelménynek megfelelni 
a népgazdaság egyetlen más ágában sem olyan 
nehéz, mint éppen a közlekedésben. A közlekedés 
sajátosságából eredő és feladataival összefüggő 
helyváltoztatási igények többnyire nagyarányú 
erőfeszítéseket kívánnak a tekintetben, bogy az 
üzemi munka rendszeresen nagy mennyiségben és 
folyamatosan bonyolódjék le. A szállítási felada­
tok megfelelő összepontosítása ugyan biztosítani 
tudja a közlekedés (esetünkben a vasút) területén 
kialakított, nagyüzemi sajátosságokkal rendelkező 
üzemegységeknél (esetünkben a rendezőpályaud­
varoknál) a munka nagy mennyiségét, de a folya­
matos üzemvitelhez szükséges időbeni igényeket 
már a szállítás területén gyorsan bekövetkező vál­
tozások miatt számtalanszor nem lehet maradék­
talanul kielégíteni.

Az általános üzemi munka folyamatosságának 
alapja a helyes munkaütem, amely voltaképpen vala­
mely meghatározott üzemi keresztmetszeti helyen 
a műveleti és a kapcsolatos várakozási időből tevő­
dik össze. Ha ez a két időtényező egyenletes perió­
dusban, ugyanazon üzemi helyen, ugyanazon 
nagyságban fordul elő, akkor az üzemi munka 
folyamatossága biztosított. Ehhez hasonlóan, a 
vasútüzemi munkát jellemző sztohasztikus össze­
függések bizonyos bonyolultságával kibővítve, 
értelmezhetjük a rendezőpályaudvar munkájának 
a folyamatosságát is, amelynél már ■—• tekintve a 
műveletek és várakozások nem egyenként, hanem 
egyszerre csoportosan is történő előfordulásait — 
a munka üteme elnevezés helyett főképpen a 
munka ritmusa fogalmat használják.

Mindezek után arra a következtetésre jutha­
tunk, hogy a rendezőpályaudvar munkaritmusá­

nak egyenletessége feltétlen biztosítani tudja a 
munka folyamatosságát. Minthogy azonban a ren­
dezőpályaudvar munkája magán hordja a közle­
kedési feladatokat általános sajátosságait, az 
egyenletességet elérni rendszerint nem, vagy csak 
nagy ritkán sikerül.

A vasutak általános törekvése, hogy a rendező­
pályaudvar munka ritmusában keletkező töréseket 
(zavarokat) a lehető legkisebb szintre csökkentsék, 
sőt bizonyos vonatkozásban megszüntessék. En­
nek érdekében rendszeresen vizsgálják a munka 
egyenletességének alakulását, mint fontos minő­
ségi mutatót. Tekintettel arra, hogy ennek a mu­
tatónak az alakulását nemcsak a rendezőpálya­
udvar helyi munkakörülményei befolyásolják, ha­
nem — ezen túlmenően — a hozzátartozó rende­
zési és vonatképzési, ún. vonzási körzetek közle­
kedési sajátosságai is, e mutató számszerűségét a 
befolyásoló tényezők együttes szempontjából is 
mindenkor meg kell nézni. Következésképpen a 
rendezőpályaudvar általános forgalmi helyzetének 
értékelését a becsatlakozó vonalak, illetve vonzási 
körzetek közlekedési helyzetét általában kifejező 
menetrendi helyzetek elemzésével együttesen, a 
kölcsönhatások függvényében célszerű végrehaj­
tani.

2. A rendezőpályaudvari munka egyenletessé­
gének vizsgálatánál hatásosan lehet felhasználni a 
matematikai-statisztika módszereit, amelyek érzé­
kenyen mutatják az összefüggésekben jelentkező 
változásokat. A módszerek alkalmazása előtt azon­
ban gondosan teljesíteni kell a statisztikai alapozó 
munka általános követelményeit, mindenkor al­
kalmazkodva a helyi statisztikai és számviteli bi­
zonylatok struktúrájához.

2.1. A matematikai-statisztika módszereinek al­
kalmazásához először elvégezzük a szükséges ala­
pozó statisztikai munkát. Ez abban áll, hogy a 
vonatkozó statisztikai és számviteli adatokat (bi­
zonylatokat) először rendszeresen megfigyeljük, 
majd feldolgozzuk, végül a módszerek eredményes 
alkalmazása érdekében elemezzük.

2.1.1. A statisztikai megfigyelés három lépésben 
történik, mégpedig:

a) elkészítjük a statisztikai programot,
b) begyűjtjük a vonatkozó adatokat és a
c) begyűjtött adtokat felülvizsgáljuk.
A programkészítésnél gondosan ügyelnünk kell a 

megfigyelés céljának meghatározására, a megfigye­
lendő sokaságok és ismérvek helyes kiválasztására, 
valamint a statisztikai munka menetének megter­
vezésére.

A program elkészülte után következik az adatok 
begyűjtése. Ez a megfelelő vasútüzemi bizonylatok­
ból (menetrendkönyvek, forgalmi és vontatási 
naplók, elegysúlvnaplók, kocsifelírói könyvek stb.) 
történik, ügyelve arra, hogy az egymással össze­
függésben levő ismérvek ne választódjanak el.
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Végül a megfigyelési munka keretében a be­
gyűjtött adatok helyességét és célravezető felhasz­
nálhatóságát ellenőrizzük.

Túlnyomórészben a megfigyelések reprezentatív 
módszerét használjuk, amikoris a megfigyelendő 
sokaságban, az ún. alapsokaságban nem vizsgáljuk 
az összes elemeket, hanem csak az elemek bizonyos, 
a gyakorlati tapasztalatok segítségével kiválasztott 
részét.

2.1.2. Az adatfeldolgozás keretében a sokaság 
egyes egységeire vonatkozó, egymástól elszigetelt 
adatait egységes egésszé formáljuk. Ezáltal az 
egész sokaságról egységes összképet nyerünk és 
ismeretessé válik a sokaság tagjainak a száma, 
valamint a sokaság összetétele is, egy vagy több 
ismérv szerint.

2.1.3. A feldolgozás során kapott kép (mint ál­
talában minden statisztikai munkánál) még nehe­
zen áttekinthető, túlméretezetten tartalmazza a 
részleteket és ilyen állapotában még nem alkalmas 
arra, hogy közvetlenül megoldhassuk a matema­
tikai-statisztika módszereivel azt a feladatot, 
amelyet a programban magunk elé tűztünk. Ezért 
szükséges az adatok mélyreható elemzése, amelynek 
során a legfontosabb összefüggéseket néhány jel­
lemző számban tömöríthetjük.

2.1.4. A statisztikai munkában egyaránt fel kell 
használni a primér és szekundér statisztikai műve­
leteket. A primer statisztikai műveletekkel olyan 
adatokat dolgozunk fel és elemezünk, amelyeket 
kifejezetten a helyzetértékelés céljából gyűjtünk 
össze. Ezzel szemben a szekundér műveletekkel el­
végezzük mindazokat a kisegítő adatfeldolgozáso­
kat és elemzéseket, amelyek a helyzetértékeléshez 
szükséges egyes adatok képzéséhez, illetve a primér 
statisztikában meg nem található adatokra tör­
ténő következtetésekhez szükségesek.

2.2. A matematikai-statisztika módszerei közül 
felhasználjuk azokat a módszereket, melyek al­
kalmasak :

a) a statisztikai eloszlás jellemzésére,
b) a szóródások mérésére és
c) a vonatkozó index-számok kiszámítására.
2.2.1. A statisztikai eloszlások részletes vizsgála­

tánál — főként a különböző eloszlások összehason­
lításánál — az aritmetikai átlagszámítást alkal­
mazzuk. Általánosan a következő képlettel értel­
mezzük :

_  п1Х 1 + ПрХ2+ ■ ■ ■ + n r-Xr 
n^-\-n2-\- .. . +Br

E szerint az aritmetikai átlagot megkapjuk, ha 
az észlelési adatokat rendre megszorozzuk a gya­
koriságukkal és az így nyert szorzatok összegét oszt­
juk a gyakoriságok összegével.

Kisegítésképpen néhány jellemzésnél az össze­
függések helyességének az ellenőrzése érdekében a 
moduszt is célszerű meghatározni, mivel a folytonos 
mennyiségi ismérv modusza a gyakorisági görbe 
maximumához tartozó érték.

2.2.2. A statisztikai eloszlások vizsgálatánál 
helyes azt is megállapítani, hogy az észlelési ada­
tok milyen mértékben tömörülnek az eloszlás

egyes jellemző értékei körül. Ennek a tulajdonság­
nak, a szóródásnak a jellemzésére, illetve mérésére 
felhasználjuk:

a) A középeltérést (átlagos eltérést), amely a me- 
diántól mért eltérések abszolút értékének aritme­
tikai átlaga.

Általános képlete:

ő— (x — Me)
Súlyozott formában így is felírható :

«5 =
Zf(d)

Zf
b) A szórást, amely lényegében az aritmetikai 

átlagtól számított eltérések négyzetének aritme­
tikai átlagából vont nem negatív négyzetgyök. 
Képletben:

tr = /
— x ) 2 +  n 2(x2 — x)'2 +  . . . +  n r(x r — x ) 2 

П±-\- n 2~\~ . . ■ ~\-Пг

c) A szórás terjedelmét, amely kimutatja az elő­
forduló legnagyobb és legkisebb érték különbségét. 
Általánosan:

R^Xman — Xmin
2.2.3. Az indexszám lényegében két statisztikai 

mennyiség hányadosa. Az index-számok közül fel­
használjuk :

a) Az egyenlőtlenségi indexszámot, amely az 
időperiódusokban kapott legnagyobb és legkisebb 
értékek hányadosa:

A  max
Л= Vm m

b) A megoszlási indexszámot, amely az egyes 
résztételeknek az egésszel alkotott arányát jel­
lemzi.

c) A szezonális indexszámot, amely az idény­
szerű hullámzások nagyságának a mérésére szolgál.

2.3. Tekintettel a rendezőpályaudvar nagyüzemi 
jellegére — amint ezt már előbb is vázoltuk — 
nagyfontosságú feladat a rendezőpályaudvari tech­
nológia egyenletességének lehető elérése. Ennek a 
feladatnak tudatában vizsgálja a vasutak nagy­
része az egyenlőtlenségi indexet, mint a rendező­
pályaudvari munka egyik fontos minőségi mutató­
ját és ugyanakkor törekszik is a mutató értékének 
megfelelő csökkentésére. A mutató értéke annál 
kedvezőbb, minél közelebb van az 1-hez. Ez azon­
ban előreláthatólag még a legkorszerűbb (teljesen 
automatizált) és kitűnő vonali felszívóképességgél 
(a vonali közlekedés folyamatosságának kedvező 
mértéke, a vonali és rendezőpályaudvari teljesítő- 
képesség optimális összefüggése stb.) rendelkező 
rendezőpályaudvaroknál is csak ritkán, legfeljebb 
egészen rövid időperiódusokban érhető el.

2.3.1. Az ún. egyenlőtlenségi minőségi mutatót (a 
vasutaknál általában ez az elnevezés használatos) 
mind a menetrendi, mind pedig a rendezőpályud- 
vari általános forgalmi helyzet megítélésénél a kö­
vetkezőképpen képezhetjük:

.. 31 v m a x

Км==и г ~zrl V mm
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ahol Е м  a menetrendi helyzet egyenlőtlenségi 
mutatója,

Mv max a megfigyelt időszak (nap) legtöbb me­
netvonallal rendelkező részidőszakának 
(napszakának) menetvonal mennyisége 
(db),

d/y min a megfigyelt időszak (nap) legkevesebb 
menetvonallal rendelkező részidősza­
kának (napszakának) menetvonal meny- 
nyisége (db).

Е ы = -
Nn
É vé  i

Er Erit
Er

ahol E^ és Evi az érkező és induló vonatok
egyenlőtlenségi mutatója,

Ért шах és Evi max a megfigyelt időszak (nap) 
legtöbb érkező és induló vo­
nattal rendelkező részidő­
szakának vonatmennyisége
(db).

Eve min és Eri min a megfigyelt időszak (nap) 
legkevesebb é r k e z ő  és  
in d u ló  vonattal rendel­
kező részidőszakának vo­
natmennyisége (db).

Természetesen a mutatót értelemszerűen alkal­
mazzuk az elegyáramlások esetében is.

Néhány vasút kísérletezik egy pontosabb számí­
tási eljárással is, amelyben a megfigyelési időszak 
legnagyobb vonatkozó értékét az időszak összérté­
kének aritmetikai átlagához viszonyítja. Képlet­
ben:

j s  _  -Xmax

X

2 .3 .2 . A mutató rendszeres használatánál nagy 
gondossággal kell megválasztani a m e g fig y e lé s i  
id ő s za k o t  és ezen belül a ré s z id ő s za k o k a t  is. Általá­
nos elv, hogy nagyforgalmú helyeken, így a ren­
dezőpályaudvarokon is a lehető legrövidebb idő­
szakot és ezen belül részidőszakokat kell válasz­
tani, míg kisebbforgalmú helyeken ezt a forgalom 
nagyságához kell részarányosán méretezni. Te­
kintettel a mutató számításához szükséges adat- 
feldolgozás munkaigényességére, jelenleg a na­
ponta 3000—5000 kocsit feldolgozó rendezőpálya­
udvarokon a vasutak a 8 napszakos (0—3, 3—6 , 
6—9, 9—12, 12—15, 15—18, 18—21, 21—24 óra) 
munkanap-időszakot fogadták el.

2 .3 .3 . Általában ismert, hogy a nagyüzemi 
munka keretében a munka egyenletességének biz­
tosítása fontos tényező az ü z e m i  k ö ltsé g e k  kedvező 
alakulása tekintetében. Ugyanez mondható el a 
rendezőpályaudvari üzemi technológiára is. Éppen 
ezért az egyenlőtlenségi mutató értékének csök­
kenése általában kedvezően, a növekedése pedig 
kedvezőtlenül befolyásolhatja a rendezőpályaudvar 
üzemi költségeit és ugyanilyen módon a teljesítő- 
képesség kihasználását is. Nem beszélve továbbá 
arról, hogy a rendezőpályaudvari munka üteméből

a beáramló vonalakra visszajutó gyűrűző hatások 
az egyenlőtlenségi mutató függvényében milyen 
mértékben zavarhatják (várakozások, dugulások), 
illetve javíthatják a vonalak közlekedési (munka) 
helyzetét.

Ä vasutak egyrésze már a költségek függvényé­
ben is megvizsgálta az egyenlőtlenségi mutató vál­
tozásainak hatását.

A vizsgálatok megszerzett eredményeit az 1. 
táblázatban foglaljuk össze.

1. táblázat

Jellemzők —»

Vasutak
1

Az E  ér­
tékének 
csökke­
nése, %

A rendezőpálya­
udvari üzemi 

költségek csökke­
nése egy kocsira 

vonatkoztatva, %

BR (Anglia) ..................... 10—40 1—5
SNCF (Franciaország) . . 15—40 2—6
DB (Nyugat-Németorsz.) 10—30 1,5—8
NS (Hollandia)................. 15—25 3—4
SBB (Svájc)....................... 10—30 2—4
FS (Olaszország) ............. 5—40 1—4

ÖBB (Ausztria) ...............
(3 rendezőpu.)

20—25 3
(1 rendezőpu.)

KRIM FE (Spanyolország) 10—20 megtakarítás 
nem volt

SJ (Svédország)................. 5—25 2—4

A táblázatból megállapíthatjuk a következőket:
a) az E értékének változásával nem változik 

arányosan az egy kocsira eső üzemi költség;
b ) az összefüggések alakulását általában befo­

lyásolja a beáramló vonalak szállítási volumene 
(teljesítménye) és a rendezőpályaudvarok gépe­
sítési és munkaszervezettségi foka.

Az előzőekből végeredményben arra az általá­
nos következtetésre juthatunk, hogy a rendező­
pályaudvari munka folyamatossága és egyenlete­
sebbé tétele üzemi költséget csökkentő hatású 
lehet és ehhez kapcsolódva az E mutató rendszeres 
figyelése és értékelése mindenképpen célszerű.

3. A rendezőpályaudvar munkaritmusának vizs­
gálatát S z o ln o k  á llo m á s  példáján mutatjuk be.

3 .1 . A m e n e tr e n d  a vasúti üzemen belüli részben 
a munkaszervezés, részen a munka-koordinálás bá­
zisa. Következésképpen szükséges, hogy a menet­
rendi helyzeteket rendszeresen figyelemmel kísér­
jük és az esetleges szükséges változtatásokkal ja­
vítsuk a vasútüzem munkáját.

A rendezőpályaudvarra becsatlakozó vonalak 
menetrendi helyzete mindenkor érzékenyen be­
folyásolja a rendezőpályaudvar vonatközlekedési 
rendjét és ezzel összefüggésben a rendezőpálya­
udvar munkájának folyamatosságát. Éppen ezért 
törekedni kell arra, hogy már a vonalak menet­
rendi helyzete elősegítse a rendezőpályaudvari 
munka egyenletességét.

A vonalak menetrendi helyzetét elsősorban és 
általában a menetvonalak fekvésének segítéségével 
ítélhetjük meg. Éppen ezért a menetvonalak idő- 
rendbeni fekvésének vizsgálatával törekedtünk 
megállapításokat és következtetéseket tenni arra 
vonatkozólag, hogy az egyes beáramló vonalak
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mennyiben befolyásolhatják a rendezőpályaudvar 
munkáj ának folyamatosságát.

3 .1 .1 . A menetrendi helyzet értékelését a 2. 
pontban ismertetett módszerek segítségével, az 
1967/68. és 1968/69. évi menetrendek alapján vé­
geztük. Az állomásra becsatlakozó v o n a la k a t i r á ­
n y o k  s z e r in t  a következőképpen csoportosítottuk:

a) Ú js z á s z i  i r á n y :  Szolnok—Rákos, Szolnok— 
Hatvan és Szolnok—Vámosgyörk vonalakkal.

b) Ceglédi irány: Szolnok—Cegléd—Bp. Ferenc­
város (Bp.— Jobb part), Szolnok—Cegléd—Bp. Nyu­
gati, illetve Rákosrendező (Bp.—Bal part) és Szol­
nok—Cegléd—Szeged vonalakkal,

c) S z a jo l i  i r á n y :  Szolnok—Debrecen, Szolnok— 
Békéscsaba, Szolnok—Szentes vonalakkal,

d) Egyéb irányok: Szolnok—Kiskunfélegyháza, 
Szolnok—Kénsavgyár, Szolnok—Cukorgyár és 
Szolnok—Ószolnok vonalakkal.

Az irányok szerinti csoportosítás különösen a 
rendezőpályaudvar előtti vonalbetorkolások hatá­
sainak mindenkori érzékeltetésére szolgál.

A helyzetet a személyszállító, rendesen közle­
kedő teher- és rendkívüli tehervonatok csoportosí­
tásában, 8 napszakos időbeosztásban végeztük.

3 .1 .2 . A m e g o sz lá s i v is z o n y s z á m o k a t  az alábbiak­
ban szemléltetően foglaltuk össze.

Az összes menetvonalak függvényében a helyzet 
a 2. táblázat szerint alakult.

A táblázatból kiolvasható, hogy a legnagyobb 
arányú a forgalomlebonyolítási lehetőség a szajoli 
irányban becsatlakozó vonalaknál, majd ezt kö­
vetik a ceglédi, újszászi és végül az egyéb irányok­
ból becsatlakozó vonalak. Megállapíthatjuk, hogy 
a vonalak forgalomlebonyolítási helyzetéhez fű­
ződő ún. menetrendi egyensúly az 1968/69. évi me­
netrendi helyzetben jelentősen megjavult.

3.1.3. Az egyenlőtlenségi mutató (E) alakulását 
a szóródás R, b és a mutatói függvényében mu­
tatjuk be (3. táblázat).

Az. értékekből megállapíthatjuk a következőket:
— az 1968/69. évi menetrendi helyzet egyenle­

tesebb forgalomlebonyolítási lehetőségeket nyújt. 
Következésképpen jelentős mértékben hozzájárul­
hat a rendezőpályaudvari munka folyamatosságá­
nak a növeléséhez;

— az i? mutató értékének csökkenésével csök­
ken a többi: R, ö és a mutatók értéke is. Ez azon­
ban nem minden esetben törtvényszerű (lásd a 
későbbi megállapításokat).

Az E mutató értékei azonban a becsatlakozó 
irányok (vonalak) és vonatnemek szerint meglehe­
tősen differenciáltak.

Az irányok (vonalak) szerinti megoszlást a 4. 
táblázatban foglaltuk össze.

A táblázatból kiolvasható az az általános javu­
lás, amely az 1968/69. évi menetrendi helyzetet 
jellemzi, jóllehet a ceglédi irányba induló vonatok

2. táblázat

Irányok —»
Vonatnem és év 

1

Újszászi irány, 
0//0

Ceglédi irány,
%

Szajoli irány, 0//0
Egyéb0 irány,

'o
érk. ind. érk. ind. érk. ind. érk. ind.

1 2 3 4 5

A z  összes menetvonalak megoszlása:
1967/68 é v ........................................... 22,4 27,5 30,4 25,4 38,7 36,6 8,5 10,5
1968/69 é v .......................................... 26,0 27,6 27,7 25,4 38,3 38,3 8,0 8,7

Ebből:
Személyszállító vonatok:

1967/68 é v .......................................... 32,2 32,0 24,3 16,6 38,4 43,1 5.1 8,3
1968/69 é v .......................................... 30,3 31,5 26,8 24,3 37,5 38,8 5,4 5,4

Rendes tehervonatok:
1967/68 é v .......................................... 16,6 17,3 23,8 33,3 40,6 28,1 19,0 21,3
1968/69 é v .................................. .. . . . 22,9 21,0 25,3 25,9 36,1 34,6 15,7 18,5

Rendkívüli tehervonatok:
1967/68 é v .......................................... 19,7 32,9 40,7 25,8 37,6 39,0 2,0 2,3
1968/69 é v .......................................... 22,4 28,9 31,3 26,8 41,8 40,2 4,5 4,1

V 3. táblázat

Érkező vonatok Induló vonatok
Jellemzők —» menetvonalának

E R 6 О E R ő a
értékei

1967/68 évre............................................. 1,9 19 4,2 5,4 2,0 17 3,5 4,8
1968/69 évre............................................. 1,4 10 1,7 2,6 1,4 12 3,2 4,4
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4. táblázat

Jellemzők —>

Irányok és menetrendi helyzet 
1

Érkező vonatok 1 Induló vonatok
menetvonalainak

E В á a E R  5 a

értékei

U jszá sz i  i r á n y : /
1967/68 é v .......................................... 2,6 6 2,0 2,1 2,8 7 2,2 2,4
1968/69 é v .......................................... 1,2 2 0,6 0,2 2,5 9 2,4 2,8

Ceglédi i r á n y :
1967/68 é v .......................................... 1,6 5 1,7 1,8 1,7 4 1,1 1,3
1968/69 é v .......................................... 1,6 4 0,8 1,2 3,5 10 2,6 3,0

S za jo li  i r á n y :
1967/68 é v ........................................... 2,4 10 2,4 3,0 2,7 10 1.7 2,4
1968/69 é v .......................................... 1,5 5 1,0 1.3 1,7 7 1,8 2,2

Egyéb i r á n y :
1967/68 é v ........................................... 5,0 4 1,1 1,3 2,0 2 0,8 0,3
1968/69 é v .......................................... 4,0 4 U 1,3 2,0 2 0,8 0,3

5. táblázat

Jellemzők —>

Vonatnemek és menetrendi helyzet
I

Érkező vonatok Induló vonatok
menetvonalainak

E R 6 a E R <5 a

értékei

Személyszállító г ю п а Ь о к :
1967/68 é v ........................................... 3,0 10 3,5 3,8 4,0 12 3,0 3,7
1968/69 é v .......................................... 1,8 7 2,0 2,4 2,8 13 3,1 3,9

Rendes tehervonatok:
1967/68 é v .......................................... 2,7 10 3,5 4,1 1,7 5 1,3 1,7
1968/69 é v ........................................... 2,3 8 2,3 2,7 2,5 9 1,4 2,3

Rendkívüli teher vonat o k :
1967/68 é v ........................................... 2,0 8 1,7 2,3 3,4 12 3,2 3,8
1968/69 é v ........................................... 1,8 5 1,4 1,7 2,7 12 3,2 3,9

menetvonalai meglehetősen rosszabb helyzetet mu­
tatnak. A ceglédi irány helyzetének rosszabbo­
dása a vonal villamosításával kapcsolatos épít­
kezések során szükségessé vált forgalomelterelésből 
és időszakos vágányzárakból adódik.

A vonatnemek szerinti megoszlás az 5. táblázat 
szerint alakult.

A vonatnemek szerinti megoszlásra ugyancsak 
érvényes az a megállapítás, amelyet az 1968/69. 
évi menetrendi helyzetre vonatkozóan már előbb 
is tettünk. Az induló rendes tehervonatok esetében 
mutatkozik ugyan bizonyos visszaesés, de ezt a 
helyzetet a rendkívüli teher vonatok részére nyúj­
tott előnyös lehetőségek a gyakorlatban megfe­
lelően ellensúlyozhatják.

3.1.4. Ha mindezek után megvizsgáljuk a 8 nap­
szakos időszakok egymásközti helyzetét és az azon 
belüli megoszlásokat, akkor a következő képet 
kapjuk:

a) A menetvonalsűrűség szerinti sorrend (6. táb­
lázat).

A napszakok időbeosztása:
I. (0—3 ó.), II. (3—6 ó.), III. (6—9 ó.)
IV. (9—12 ó.), V. (12—15 ó.), VI. (15—18 ó.)
VII. (18—21 ó.) és VIII. (21—24 ó.).

6. táblázat

Jellemzők—»
Menetrendi

helyzet
i

Napszakok sorrendje a menetvonalak 
sűrűségének erőssége szerint

1967/68 év . . 
1968/69 év . .

IV. II. VII. III. VI. V. I. VIII.
V. II. III. VII. IV. VI. VIII. I,

A legnagyobb a sűrűség a IV. és V., a legkisebb 
pedig a V ili. és I. napszakokban. Ebből feltételez­
hető, hogy a menetvonalak összessége az állomás 
felszívó hatását (fogadóképességet) a 9—15 ó. idő­
közben erősíti, a 21—3 ó. időközökben gyengíti. 
A rendezőpályaudvar feldolgozóképességére ki­
fejtett hatást azonban főképpen a tehervonatok és 
személyszállító vonatok menetvonalának az aránya 
dönti el.

b) A legsűrűbb és a leghézagosabb időszakokon 
belül a vonatnemek szerinti megoszlási viszony­
számok a 7. táblázat szerint alakultak.

A táblázatból kivehető az a törekvés, amely az 
1968/69 menetrendi helyzetben a rendes teher­
vonatok kiegyensúlyozottabb közlekedését kí­
vánja előmozdítani. A személyszállító vonatok ese­
tében tapasztalható ún. polarizációs erősség nem
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7. táblázat

Jellemzők —>

Menetrendi helyzet és év, napszak

Személyszállító
vonatok

Rendes
tehervonatok

Rendkívüli
tehervonatok

érk. vonat
%

ind. vonat 
0//0

érk. vonat 
0/

ind vonat 
0//0

érk. vonat 0//0
ind. vonat 

0//о

1967/68 év:
TV. napszak...................................... 34, 1 33,2 34,2 27,2 31,7 39,5

VIII. napszak...................................... 15,3 22,4 48,4 38,8 36,3 38,8

1968/6!) év:
V. napszak.................................... .. 43,3 32,5 35,1 27,0 21,6 40,5
I. napszak...................................... 35,5 43,4 38,7 33,3 25,8 23,3

fejezi ki hűen az odavonatkozó menetvonalak ked­
vező helyzetét és csak a hatások összefüggéseiben 
történő további vizsgálatok során lehet erről tiszta 
képet alkotni.

3.1.5. Mindezek után összehasonlításképpen kö­
zöljük az egyes vasutak fontosabb rendező-pályaud­
varai menetrendi helyzetének egvenlőtlenségi (E) 
mutatóit (8. táblázat).

8. táblázat

Jellemzők —» 
Rendező- 

pályaudvarok
i

A menetrendi helyzet egven- 
lőtlenségi E  mutatói

1966/67 év 1967/68 év
1. 2. 3.

Tinsley (B R ) ...............
Dijon (SNCF) .............

1,21 1,19
1,20 1,20

Varies (SNCF) ........... 1,24 1,24
Bordeaux (SNCF) . . . 1,38 1,37
Basel (SBB) ...............
Hannover (Seelze)

1,23 1,25

(DB) ....................... 1,20 1,22
Darmstadt (D B ) '.......... 1,24 1,22
Nürnberg (D B ) ........... 1,32 1,33
Bebra (D B ) ................. 1,28 1,26
Hamburg (D B ) ........... 1,29 1,26
München (D B)............. 1,17 1,17
Duisburg Wedau (DB) 1,1 1 1,11
Firenze (FS) ............... 1,37 1,38
Milano Sista (FS) . . . . 1,24 1,22
Wells (Ö B B ).............'. 1,36 1,34
Amsterdam (NS) . . . . 1,42 1,38
Szolnok (M Á V )........... 1967/68. 

1,9—2,0
1968/69.

1,40

A táblázat általában a részben gépesített, sőt 
(ahol az eredmény 1 ,10—1,20 között szóródik) 
nagyrészt, illetve félig automatizált, erős forga­
lom-összpontosítással rendelkező rendezőpályaud- 
Varokát foglalja magában. Összehasonlításképpen 
Szolnok állomás eredményeit a táblázat alján meg­
ismételjük. Látható, hogy az 1968/69. évi menet­
rendi helyzetben az eredmény erősen felzárkózik a 
többi, sok tekintetben előnyösebb forgalmi és 
műszaki helyzetet élvező rendezőpályaudvar ered­
ményeihez. Az új helyzet természetesen még több 
lehetőséget nyújt (különösképpen egyes na]»sza­
kokon belül) az E mutató megjavítására. A táb­
lázatból még kitűnik, hogy a mutató értéke egy 
bizonyos határérték körül megállapodik és alig 
változik. Ennek magyarázata általában az egyes

vonalakon jelentkező szállítási igények minden­
kori időbeni állandóságában található.

3.2. A rendezőpályaudvar elsőrendű feladata a 
teherforgalom rendezési igényeinek maradéktalan 
kielégítése. Éppen ezért tartottuk szükségesnek a 
tehervonatok forgalmának külön értékelését. Ezzel 
egyúttal voltaképpen célul tűztük ki a menetrendi 
helyzet gyakorlati elemzését is.

Az értékelést az előbbi pontokban leírt módsze­
rek szerint végeztük, — az adatok sokaságára 
tekintettel főképpen a megfigyelések reprezentatív 
módszerének segítségével. Az 1967 év minden ne­
gyedévében kiválasztottuk a negyedév teherforgal­
mát jellemző hónapot, és az érkező és induló vo­
natok adatainak bázisából kiindulva (az összeha­
sonlíthatóság végett az irányok és vonalak beosz­
tását megtartva) próbáltunk következtetéseket 
tenni a rendezőpályaudvar teherforgalmának idő­
beni és térbeli (áramlási) helyzetére, keresve az 
összefüggéseket a vonatkozó menetrendi helyzettel 
és a rendezőpályaudvar átépítése után várható 
forgalo m -alakulással.

3.2.1. Az 1967 évben közlekedett tehervonatok 
irányok és vonalak szerinti megoszlási viszony­
számai a 9. táblázat szerint alakultak.

A táblázatból kitűnik, hogy a rendezőpályaud­
var forgalmának többségét sorrendben a Szolnok—

'J. táblázat

Jellemzők —» Százalékos megoszlás

Irányok, vonalak érkező induló összes
i vonatok

Ú jszászi i r á n y :
»Szolnok—R á k o s................. 3,1 5,6 4,3
Szolnok—H atvan ............... 12,1 14,0 13,0

Ceglédi irány:
Szolnok— Вp—Jobb part. . 15,2 13,7 14,4
Szolnok—Bp—Bal part . . . 10,5 8,1 9,3
Szolnok—Szeged ............... 6,3 6,4 6,3

Szajoli irány:
Szolnok—Debrecen............. 20,8

13,9
15,3 18,1

Szolnok—Békéscsaba . . . . 17,5 15,8
Szolnok—S zen tes............... 3,4 5,0 4,2

Egyéb irány:
Szolnok—Kiskunfélegyháza 1.1 1,1 1,1
Szolnok—Kénsavgyár . . . . 4,2 • 4,3 4,3
Szolnok—Cukorgyár. . . , . . 4,2 3,9 4,1
Szolnok—Oszolnok ........... 5,2 5,1 5,1
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10. táblázat

Jellemző —»

Időpontok

Érkező vonatok Induló vonatok
menetvonalainak

E R <5 О E R 6 G

értékei

1967. m árcius................... 1,80 228 66,3 58,3 1,74 200 43,0 59,4
1967. június....................... 1,45 120 33,2 38,1 1,31 96 33,2 36,3
1967. szeptem ber............. 1,55 152 34,1 44,2 1,23 78 23,7 27,1
1967. novem ber............... 1,58 176 49,3 59,1 1,43 131 59,1 36,8

Debrecen, Szolnok—Békéscsaba, Szolnok—Bp. 
Jobb part és Szolnok—Hatvan vonalak adják. 
Messzemenő elegyáramlási következtetésekre ad 
lehetőséget a két legerősebb (Szolnok—Debrecen 
és Szolnok—Békéscsaba) vonal érkező és induló 
vonatjai megoszlásának ún. differenciális ollói. Ez a 
mutató a kisforgalmú vonalaknál majdnem ki­
egyenlített (kétirányú közlekedési egyensúlyhely­
zet).

3.2.2. A választott hónapok egyenlőtlenség i (E) 
mutatóinak alakulását a többi szóródást jellemző 
mutatók függvényében, az érkező és induló vona­
tok bontásában a 10. táblázatban mutatjuk be.

A táblázat eredményeiből az alábbi következte­
téseket vonhatjuk le:

— Az E mutató alakulására jelentősen hat a 
forgalom mennyisége. Az erősebb forgalom álta­
lában szükségszerűen nagyobb ösztönzést gyako­
rol a rendezőpályaudvari munka egyenletesebbé té­
telére. Ugyanis nagy forgalom esetében a csoportos 
(löketszerű) vonatbeáramlások és kivezetések 
egyre mélyebben fejtik ki gyűrűző hatásukat a be­
áramló vonalakra, aminek folytán a vonali zava­
rok még hatványozottabban jelentkezhetnek és

kritikus esetekben már bekövetkezhetik a forga­
lom mennyiségének csökkenése is.

— Az R, b és a viszonylag magas értékeiből 
vissza lehet következtetni a közlekedett tehervo­
natok nagy mennyiségére.

— Az E érték csökkenésével ugyan csökkennek 
az R, ö és a mutatók értékei is, de általános tör­
vényszerűségnek csak azt a megállapítást fogad­
hatjuk el, amely szerint az E mutató csökkenése 
általában abban az esetben csökkenti az igen fon­
tos b és a szóródási határokat, ha az R mutató 
(mint polarizációs olló) ugyancsak csökken. (Ritka 
esetben az E mutató csökkenése mellett az R ér­
tékének növekedésével is találkozhatunk.)

Az E, R, b és a mutatók alakulását irányok sze­
rint a 11. táblázatban foglaljuk össze.

A táblázatból megállapíthatjuk, hogy a leg­
nagyobb forgalmi volumennel rendelkező szajoli 
irány E mutatójának alakulása határozza meg 
főképpen a rendezőpályaudvar összteherforgalma 
egyenlőtlenségének növekedését, illetve csökke­
nését. Az egyéb irányban található erős kiugrások 
és ingadozások (az érkező vonatoknál) a becsat­
lakozó vonalak jóval kisebb és az egyes napsza­

ki. táblázat

Érkező vonatok Induló vonatok
Jellemzők —» menetvonalainak

Irányok és időpontok E R 6 o E R <5 a

értékei

U jszászi i r á n y :
1967. március ............. 1,97 30 9,8 10,6 2,54 60 22,4 23,7
1967. január................. 3,20 55 19,0 24,9 2,22 60 13,8 17,5
1967. szeptember . . . . 2,97 63 15,8 18,9 2,02 57 15,5 19,7
1967. novem ber........... 2,22 39 12,5 14,6 2,50 57 17,1 20,5

Ceglédi ir á n y :
22,3 24,91967. március ............. 1,65 62 20,8 2,34 79 20,6

1967. jú n iu s ................. 1,60 52 17,6 20,2 3,33 128 29,6 38,5
1967. szeptember . . . . 1,88 70 16,5 21,6 2,85 124 29,4 39,5
1967. novem ber........... 1,70 65 14,6 18,4 1,6 43 11,3 13,4

Szolnoki i r á n y :
1967. március ............. 2,98 166 36,1 49,3 3,34 117 24,1 32,4
1967. jú n iu s ................. 1,91 73 17,3 21,1 1,50 54 13,4 16,3
1967. szeptember . . . . 1,78 76 21,1 24,05 1,73 77 17,8 22,6
1967. novem ber........... 2,40 136 27,6 39,8 1,88 131 19,4 27,0

Egyéb irány:
17,31967. március ............. 89,0 88 21,3 26,9 3,08 54 14,3

1967. jú n iu s ................. 5,06 73 18,6 22,7 2,39 39 10,4 12,8
1967. szeptember . . . . 11,0 70 16,5 21,3 3,14 47 13,4 15,7
1967. novem ber........... 31,0 90 22,2 27,5 2,47 53 11,9 15,9
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kokra erősen összpontosított forgalmával magya­
rázhatók. A rendezőpályaudvar átépítése azonban 
e vonalak becsatlakozására kedvező helyzetet te­
remt és így a vonalak közlekedésének egyenlete­
sebbé tételére már nagyobb lehetőség nyílik.

3.2.3. A napszakok közötti megoszlás általában 
kiegyensúlyozotabb képet nyújt, mint a kapcsola­
tos 1967/68. évi menetrendi helyzet. Következés­
képpen a vonatforgalom havi E mutatóinak értékei 
az általános menetrendi helyzet értékeinél ala­
csonyabbak, tehát a forgalomlebonyolítás a munka 
folyamatosságának javítása érdekében említésre 
méltó erőfeszítéseket tett. A napszakok sorrendi 
ismétlésére általános törvényszerű megállapításo­
kat tenni nem lehet. Főképpen az I. napszak 
(0—3 ó.) eredményei maradnak el a többi nap­
szakétól, különösen március és november hóna­
pokban. Feltételezhető, hogy az ebben az időben 
összpontosuló gyorsteherforgalom jelent zavaró 
tényezőt az egyenletesebb vonatmozgásokra.

A megfigelt hónapok közti forgalom-ingadozá­
sokat megítélhetjük a szezonális indexek alapján, 
melyeket a 12. táblázatban foglaltunk össze.

12. táblázat

Jellemzők —»
Időpont

4.

Vonatok
érkező induló összes

1967. március ................. 100,28 95,12 97,67
1967. jú n iu s..................... 94,41 98,07 96,23
1967. szeptember ........... 100,34 103,60 101,99
1967. november ............. 103,24 101,09 102,16

A szezonális indexek jól mutatják a szeptember 
és november hónapok emelkedett forgalmát és a 
március forgalom-megoszlásának nagyobb egyenet­
lenségét. A szezonális indexek egyébként jó alapot 
nyújtanak a rendezőpályaudvarhoz kapcsolódó 
hálózat és vonzási körzetek szállítási struktúrájá­
nak megítéléséhez.

3. 2.4. Mindezek után összehasonlításképpen kö­
zöljük az egyes külföldi rendezőpályaudvarok teher­
vonati forgalmának egyenlőtlenségi mutatóit (13. 
táblázat).

Ha az eredményeket a menetrendi helyzet ered­
ményeivel összehasonlítjuk, akkor megállapíthat-

13. táblázat

Jellemzők —» 
Rendezőpályaudvarok 

1 '

A tehervonati forgalom 
egyenlőtlenségi E  mutatói

1966 1967

Tinsley (BR) .......................... 1,19 1,17
Dijon (SNCF) ....................... 1,18 1,18
Varies (SN C F)....................... 1,21 1,20
Bordeaux (SNCFJ................. 1,39 1,39
Basel (S B B )............................ 1,17 1,17
Hannover (Seelze) (DB) . . . . 1,17 1,18
Darmstadt ( D B ) ................... 1,22 1,22
Nürnberg (DB) ..................... 1,30 1,29
Bebra (D B).............................. 1,28 1,25
Duisburg Wedau (D B ) ........ 1,10 1,11
Milano (Sista) (FS) ............... 1,20 1,17
Wells (ÖBB)............................ 1,31 1,28
Amsterdam (N S )................... 1,39 1,35

juk, hogy minden vasút a menetrendi adottságo­
kon belül is törekszik a rendezőpályaudvarok for­
galmát minél egyenletesebben bonyolítani és a 
menetrendi helyzetben különösképpen a rendkívüli 
tehervonatok által nyújtott lehetőségeket minél 
jobban kihasználni.

3.3. Az elegyáramlásokat ugyancsak reprezen­
tatív módszerrel figyeltük meg. Tekintettel az is­
mérvek sokaságára és erős differenciáltságára, va­
lamint a rendszerezés és elemzés munkaigényes­
ségére, csupán az előbbi választott hónapok egy- 
egy heti adatait dolgoztuk fel és foglaltuk útirá­
nyok szerint elegyáramlási mátrixokba. A négy 
hónap heti adataiból azután kiszámítottuk az egy 
napra eső aritmetikai átlago't. Minthogy a szezo­
nális indexek általában kiegyensúlyozva térnek ki 
pozitív és negatív irányba, így a négy hónap vá­
lasztott heti eredményeiből kapott napi x értékek 
jól jellemzik a rendezőpályaudvar irányok szerinti 
áramlását.

Az elegyáramlások útirányok szerinti megosz­
lását a 14. táblázatban foglaltuk össze.

14. táblázat

Elegyáramlások —>
Ér­

kező
In­

duló
Osz-
szes

Irányok és vonalak
1

elegyáramlás napi 
~x értéke százalékosan

Ü jszászt i r á n y :
Szolnok—R á k o s ................. 1,2 1,3 1,2
Szolnok—H atvan ............... 13,8 8,2 11,0

Összesen . . . 15,0 9,5 12,2

Ceglédi irány:
Szolnok—-Bp. Jobb part. . . 18,2 18,1 18,2
Szolnok—Bp. Bal part . . . . 11,2 8,1 9,7
Szolnok—Szeged ............... 6,4 6,7 6,5

Összesen . . . 35,8 32,9 34,4

Szajoli i r á n y :
Szolnok—Debrecen............. 22,1 22,8 22,5
Szolnok—Békéscsaba . . . . 17,6 21,7 19,6
Szolnok—S zen tes............... 3,6 3,2 2,9

Összesen . . . 43,3 46,7 45,0

Egyéb irány:
Szolnok—Kiskunfélegy-

h á z a .................................. 0,9 0,5 0,7
Szolnok h e lv i....................... 5,0 10,4 7,7

Összesen . . . 5,9 10,9 8,4

Az érkező elegyáramlás (beáramlás) a legerő­
sebb a Szolnok—Debrecen vonalról, majd utána 
sorrendben a Szolnok—Bp. Jobb part és Szolnok—■ 
Békéscsaba vonalakról. A kiinduló elegyáramlás 
(kiáramlás) ugyancsak a Szolnok—Debrecen-i vo­
nalra a legerősebb, majd utána következnek Szol­
nok—Békéscsaba és Szolnok—Bp. Jobb part áram­
lásai. A legkisebb áramlásokat természetesen a 
gyengeforgalmú vonalak és a helyi kiszolgálási he­
lyek mutatják.

Az áramlások ingadozását ugyancsak az egyen­
lőtlenségi (E) mutató és a szóródás nagyságát,
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15. táblázat
Mutatók —»

Vonalak
l

E R ö a

óik. ind. érk. ind. érk. ind. érk. ind.

Szolnok—Rákos...................................... 1,8 2,8 39 64 18,0 18,0 17,3 23,2
Szolnok— Hatvan .................................. 1,8 2,3 369 291 120,0 89,0 126,0 101,0
Szolnok—Bp. Jobb p a r t ....................... 1,2 1,3 127 217 37,0 91,0 46,0 93,0
Szolnok—Bp. Bal p a r t ......................... 1.5 2,0 209 275 82,0 75,0 87,0 98,0
Szolnok—Szeged .................................... 1,4 1,4 109 106 40,0 36,0 43,0 42,0
Szolnok— Debrecen .............................. 1,1 1,3 92 313 25,0 130,0 30,7 137,0
Szolnok—Békéscsaba............................ 1,1 1,3 66 313 21,0 140,0 25,3 144,0
Szolnok—Szentes .................................. 1,4 1,0 63 6 17,0 2,0 23,8 2,3
Szolnok—Kiskunfélegyháza.................

' ./
1,7 2,3 24 20 7,5 8,5 9,1 8,6

Valamint helyzetét jellemző szóródási mutatók 
segítségével figyeltük meg. A megfigyelés a válasz­
tott hetek irányok szerinti eredményeinek össze­
vetésével történt. Az egyenlőtlenségi E és a szó­
ródásokat jellemző mutatók értékei a 15. táblázat 
szerint alakultak.

A táblázatból az alábbi következtetéseket von­
hatjuk le:

— az áramlaterős vonalakon általában nagyobb 
lenetőség kínálkozik az E mutató kedvezőbb ala­
kulására, tehát az egyenletesség elérésére;

— az áramlaterős és kedvezőtlen E mutatóval 
rendelkező vonalakon az elegytovábbítás erős pe­
riodikus polarizációjával számolhatunk;

— a kisebb forgalommal rendelkező vonalakon az 
áramlás egyenletességében mutatkozó törések vár­
ható valószínűsége a vonal szállítási struktúrájá­
hoz fűződő időbeni igények miatt rendszerint na­
gyobb, mint az áramlaterősebb vonalakon;

— a vonatforgalom lebonyolítására és a rendező­
pályaudvar munkájának folyamatosságára ked­
vező hatást fejtenek ki a Szolnok—Debrecen, 
Szolnok—Békéscsaba, Szolnok—Bp. Jobb part és 
Szolnok—Szeged vonalak elegy áramlásai;

— a szóródás terjedelmét és mértékét jellemző . 
mutatók viszonylag magas értékei az áramlási 
ismérvek sokaságával és sokrétűségével magya-

Az elegyáramlás tényszámaiból végeredményben 
megállapíthatjuk, hogy az áramlatoknak az elegy- 
továbbítás szempontjából történő összevonására, 
illetve szétválasztására számos variáció kínálko­
zik. Az optimális változat azonban nem elegendő 
csupán a rendezőpályaudvar üzemi szempontjából 
(statikus állapot) kiválasztani, hanem az elegy- 
áramlások sztohasztikus hálózati összefüggéseinek 
és az üzemi adottságok, valamint a tervbe vett 
műszaki fejlesztési perspektívák, sőt a népgazda­
sági ágak szállítási igényeinek mindenkori egybe­
vetésével kell azt mérlegelni. Az ez irányú kuta­
tási feladat azonban már messzemenően túlterjed 
az állomás üzemi helyzetének vizsgálatán.

IR O D A L O M
D r. C sanádi G yörgy: V a s ú t i  ü z e m , B p . 1954. T a n k ö n y v ­

k ia d ó .
Dr. Pálvölgyi I s tvá n :  A korszerű rendezőpályaudvarok 

kialakítására és a rendezőpályaudvari munkára vo­
natkozó általános irányelvek, a VTKI jelentése, Bp.
1967.

Dr. P álvölgyi Is tván—dr. P a p p  Endre:  Technológia 
egyenlőtienségi számítások, a VTKI jelentése, Bp.
1968.

Dr. T u rá n y i  I s tván :  Vasúti üzemtan, Bp. 1966. Tan- 
könyvkiadó.

Az UIC. 4. és 5. Bizottságának 1966. és 1967. évi jelen­
tései.

rázhatok. Az ORE. D. 74. Bizottság kísérleti eredményei.

1239. sz. Veszprém külső Vontatási Főnökség üzemi fo­
lyamatának matematikai vizsgálata. Vezető: Farkas 
László  (Veszprém).

1240. sz. Ágyazatkészítés és elosztás hézagnélküli pá­
lyák építésénél. A gépesítés fejlesztése és gazda­
sági hatása. A felmerülő költségek összehasonlí­
tása. Vezető: Tárai Tamás  (Celldömölk).

K ö zp o n ti  .előadások és egyéb ren dezvén yek
1968. nov. 1. A Közlekedésgazdasági Szakosztály Mun­

kagazdasági Állandó Bizottsága rendezésében elő­
adás: A közlekedésben alkalmazott bérrendszerek 
és azoknak hatékonysága. Előadó: Bártfai Béla, a 
KPM Munkaügyi önálló osztály csoportvezetője.

Nov. 4—6. A Postai és Távközlési Tagozat rendezésé­
ben, az International Telephone and Telegraph  
Corporation bécsi képvise le te  által szervezett elő­
adássorozat:
A Magyar Posta szerepe és tervei az adatátvitel be­
vezetésében. Előadó: Hegy esi Lajos  postafőmérnök, 
Posta Központi Távíró Hivatal.
Az adatátvitel alkalmazása az iparban, kereskede­
lemben és közlekedésben. Előadó: E. G. Colley, az 
STC főmérnöke.
CH—210 adatátviteli berendezés ismertetése és mű­
ködésének bemutatása. Előadó: M. D. M. Crips, az 
STC főtechnológusa.

A „DATEX” rendszer végberendezései. Előadó: H. 
J. Sauer.
Integrált hírközlő hálózatok ismertetése. Előadó: 
Brian Edwards,  az STL fejlesztő mérnöke.
Az összefoglalót tartotta: E. G. Aghib  igazgató, 
ITT Európai Központ.

Nov. 8. A Városi Közlekedési Jogi Szakcsoport rende­
zésében előadás: Az új biztosítási kormányrendelet 
hatása a budapesti helyi közlekedési vállalatok vi­
szonylatában. Előadó: Dr. Fekete Zsigmond, a Fő­
városi Autótaxi Vállalat Igazgatási és jogi szakosz­
tálya vezetője.

Nov. 11. Mérnöki Szerkezetek Szakosztálya rendezésé­
ben előadás: A Baross-tér új műtárgyai. Előadó: 
D alm y Tibor  csoportvezető (FÖMTERV).

Nov. 12. Vasútüzemi Szakosztály rendezésében előadás: 
Beszámoló az OSZZSD-nek a vasútüzem kibernetS- 
zálásával foglalkozó munkájáról. Előadó: Dr. W in k ­
ler Péter, a MÁV Kibernetikai osztály helyettes 
vezetője.

Nov. 12. Organizációs, — Technológiai és Építésgépesí­
tési Szakosztály rendezésében tanulmányi'kirándu­
lás: A Baross téri rendezés építési munkáinál épí­
tésszervezési és technológiai tapasztalatok. 
Helyszíni előadók: D rávucz László  főépítésvezető 
(KÉV), Kontra  Im re  építésvezető (KÉV), Müller  
József előkészítési csoportvezető (KÉV).

(  Folytatás a 325. oldalon)
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A V A S Ú T I  T U D O M Á N Y O S  K U T A T Ó  I N T É Z E T  K Ö Z L E M É N Y E I

Az elektronikus kapcsolóelemek szerepe a vasúti távközlés fejlesztésében
H Á G Ó  M I H Á L Y

A vasutak üzemében a személy- és áruszállítás 
közvetlen lebonyolítása, valamint a velük szoro­
san összefüggő, az irányítási és ellenőrzési felada­
tokat magukban foglaló igazgatási teendők egyre 
több és fontosabb szerephez juttatják a távközlési 
hálózat összeköttetéseit. A pálya átbo csátóképes­
sége fokozásának, a járművek jó kihasználásának, 
egyáltalán a biztonságos, gyors és gazdaságos szál­
lításnak kedvező előfeltételeit — az egyéb műszaki 
követelmények mellett — nem utolsósorban a kor­
szerű technikán alapuló automatizált távközlési há­
lózat teremti meg.

A vasúti távközlés korszerűsítésére irányuló 
program egyik lényeges célkitűzése: a jelenleg 
elektromechanikus kapcsolóelemekkel (jelfogók­
kal és kapcsológépekkel) működő berendezések 
egyes jellemző tulajdonságainak, szolgáltatásainak 
megjavítása érintkezőmentes elemek használatával. 
A Vasúti Tudományos Kutató Intézet (VTKI) köz­
vetlenül bekapcsolódott a program eme részének 
megoldásába, mivel eddigi távközlési vonatkozású 
kutatásait döntően éppen a legújabb típusú érint­
kezőmentes kapcsolóeszközök, elsősorban a fél­
vezető diódák és tranzisztorok távbeszélőtechnikai 
alkalmazási lehetőségeinek vizsgálatával való fog­
lalkozás jelentette. A kutatások létjogosultságát 
alátámasztja az a — világszerte általában tapasz­
talható — tendencia, amely a távközlés területén 
a fejlesztés kérdését az érintkezőmentes kapcsoló- 
elemek minél szélesebb körű alkalmazásának prob­
lémájával azonosítja, de ettől függetlenül is az a 
számos műszaki és gazdasági előny, ami az új 
kapcsolóelemek használatától várható.

I. AZ ÉRINTKEZŐS ÉS ÉRINTKEZŐNÉLKÜLI
KAPCSOLÓESZKÖZÖK JELLEMZŐINEK 

ÖSSZEHASONLÍTÁSA

A jelfogókkal és kapcsológépekkel felépített auto­
matikus berendezéseknek (pl. a gépkapcsolású köz­
pontoknak) több olyan nem kívánatos tulajdonsá­
guk van, amelyek miatt egyre kevésbé tudnak ele­
get tenni a növekvő forgalmi igényekkel arányosan 
fokozódó műszaki követelményeknek. A legfonto­
sabb ilyen tulajdonságok a következők:

— Mind a kapcsológépek, mind pedig a jelfogók 
elektromágnes által mozgatott, rugólemezekre sze­
relt érintkezőcsúcsokkal létesítik az áramköri kap­
csolásokat, tehát olyan átalakítók, amelyek az 
elektromágnes gerjesztését végző villamosenergiát 
mechanikai munka (elmozdulás) formájában hasz­
nosítják (elektromechanikus kapcsolóelemek). Mint 
minden átalakító rendszer, ezek a kapcsolóeszkö­
zök is tetemes veszteséggel, azaz rossz hatásfokkal 
dolgoznak, mivel egyrészt a befektetett villamos­

energia nagy része hővé alakul át, másrészt pedig 
a mágneskörben szükséges hasznos légrésen kívül 
gerjeszteni kell az elkerülhetetlenül jelen levő káros 
légrést is.

— A rugólemezek anyaguktól függő, meglehető­
sen korlátozott számú működtetést bírnak el. Ezen 
túl — az anyag kifáradása folytán — már mara­
dandó alakváltozás lép fel, ami nyilván helytelen 
áramköri kapcsolásokra vezethet. Hasonlóképpen 
nem kívánt áramköri működések lépnek fel akkor 
is, ha a rugólemezek beszabályozása nem megfe­
lelő (pl. az érintkezők között nem az előírt méretű 
a légréstávolság, vagy pedig a rugónyomás nem a 
szükséges nagyságú).

— Bár az érintkezőcsúcsok különleges — erre a 
célra alkalmas — fémötvözetből készülnek, részint 
a súrlódás folytán fellépő kopás, részint pedig az 
áramkörszakítások alkalmával elkerülhetetlenül be­
következő szikrázás miatt alakjuk idővel megvál­
tozik, s az érintkezés bizonytalanná válik. Kettős 
érintkezőkkel és a rugónvoinás növelésével ezen 
lehet ugyan javítani, de az előbbi a drága érintke­
zőanyagból kétszeres mennyiséget, az utóbbi pedig 
nagyobb gerjesztést igényel.

— Amíg a gépkapcsolású központok forgalma az 
utolsó két évtized alatt ugrásszerűen emelkedett, a 
kapcsolóeszközök működési sebessége, s vele együtt 
a kapcsolási idő gyakorlatilag ugyanaz maradt, 
sőt megnövekedett, mivel a központok kapacitásá­
nak bővítése maga után vonta a beszédkapcsolat 
létesítésében szerepet játszó áramköri fokozatok 
számának szaporodását, s minél több fokozatban 
történik a választás, annál nagyobb az időszük­
séglete.

— A választási fokozatok számának növeke­
dése, valamint a kapcsolási sebesség fokozására 
irányuló törekvések kedvezőtlenül befolyásolták a 
berendezések működésbiztonságát. Ugyanis az 
érintkezős rendszerek megbízhatósága erősen csök­
ken az érintkezők számának és a működés sebes­
ségének növekedésével.

Az elektromechanikus szerkezetek rossz hatás­
fokára, nagy hibaszázalékú és lassú működésére 
tekintettel világszerte üzembiztosabb, gyorsabb és 
gazdaságosabb érintkezőmentes kapcsolóelemek — 
eleinte elektroncsövek, később pedig félvezető dió­
dák és tranzisztorok, valamint ferritanvagból ké­
szült mágnesgyűrűk — használatára törekedtek.

A VTKI-ben félvezető elemekkel folynak az érint­
kezőmentes távközlőberendezések kifejlesztésére 
irányuló kísérletek. Ennek főleg az az oka, hogy a 
hazai gyártású félvezető választékban sikerült 
olyan típusokat találni, amelyek kiválóan alkal­
masak kapcsolástechnikai célokra, s ezáltal meg­
van a remény arra, hogy a berendezések gyártásá­
hoz, később pedig a már üzemben levő berendezé­
sek karbantartásához, javításához folyamatosan,
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zökkenők nélkül lehet — belföldi piacról — bizto­
sítani a megfelelő minőségű és mennyiségű anya­
got. Ezen kívül is a félvezető anyagok használatát 
helyezi előtérbe, hogy a kutatások tárgyát jelentő 
berendezések áramkörei a legegyszerűbben és egy­
ben leggazdaságosabban épp félvezetőkkel épít­
hetők fel.

A félvezető kapcsolóelemeket az elektromechani­
kus szerkezetekkel (jelfogókkal és kapcsológépek­
kel) összehasonlítva, a leglényegesebb jellemzők 
tekintetében a következő megállapítások tehetők:

a) Működésbiztonság
A z érintkezős (jelfogókkal és kapcsológépekkel 

felépített) berendezésekben rendszeresen, megha­
tározott időszakonként ellenőrizni kell a kapcsoló­
szerkezetek működését, a rugók és az érintkezők 
állapotát, használhatóságát, tisztaságát. Ennek so­
rán a szükséges szabályozást, utánállítást is el kell 
végezni, s ha az érintkezők felületének oxidáló- 
dása (beégése) nagy mértékű, a hordozórugókat 
még akkor is ki kell cserélni, ha a rendellenességek 
a vizsgálatot megelőzően az áramkörök működé­
sében érezhető zavart nem okoztak (preventív, hiba­
megelőző karbantartás).

Az egyes berendezések karbantartásának meg­
szervezése szempontjából elsőrendű fontosságú, 
hogy az ilyen preventív vizsgálatok várható mun­
kaidő-szükségletét, illetve az ezt meghatározó 
hibaelőfordulások mennyiségét kielégítő pontos­
sággal meg tudjuk becsülni. Ebben a valószínűség­
számítás nyújt segítséget, s arra támaszkodva a 
hibagyakoriság számszerű megállapítására alkal­
mas összefüggések az alábbi megfontolások útján 
származtathatók.

A jelfogós-kapcsológépes rendszer vizsgálatához 
mindenekelőtt tételezzük fel, hogy az éppen szóban 
levő berendezés n számú érintkezőt tartalmaz, s 
egy-egy érintkező hibás működésének valószínű­
sége: q. Ez esetben nyilvánvaló, hogy egy érint­
kező helyes működésének valószínűsége:

p = \ - q .
Tekintettel arra, hogy az érintkezős áramkörök­

ben azonos típusú elemek sokasága található, s 
mindegyik működése kétféle kimenetelű lehet, a 
teljes rendszer megbízhatóságát a Bernoulli-féle 
binomiális eloszlás tételére támaszkodva vizsgál­
hatjuk:

ahol к felveheti a 0 , 1 , 2 . . .n értékeket. 
k = n  esetben, figyelembe véve, hogy

helyettesítés után a
P(n) =  ( l - q ) H

összefüggést nyerjük n érintkező helyes működése 
valószínűségének számítására.

Utóbbi egyenletünk jobb oldala a binomiális 
tétel alapján a következőképpen bontható föl:

( l - í ) * - l - ( * ) í + ( * ) s * - ( * ) í » + - . . .

Átlagos állapotú, s normális üzemeltetési körül­
mények között működő berendezések esetében a 
q <§ 1 egyenlőtlenség érvényes. Emiatt a sorba- 
fejtésben a q-t második vagy annál magasabb hat­
ványon tartalmazó tagokat figyelmen kívül hagy­
hatjuk, s ezzel a helyes működés valószínűségére 
az alábbi közelítő képletet kapjuk:

P (n )= \ — nq.

Növekszik a hibavalószínűség, ha a berendezés 
poros vagy nedves levegő, esetleg agresszív gázok 
és gőzök hatásának van kitéve, illetve hosszabb 
használati idő vagy hosszú ideig tartó üzemszünet 
után (elöregedés).

Merőben más problémát jelent az érintkezőmen­
tes rendszerek megbízhatóságának meghatározása, 
mivel az érintkezős és az érintkező nélküli rend­
szerekben a működési hibát kiváltó okok jellege 
nagyban különbözik. Addig, amíg az érintkezős 
rendszerekben az érintkezők működésszáma a 
döntő, az éritkező nélküliekben a működés idő­
tartama. Ennek szem előtt tartásával a félvezető 
elemekkel képzett áramkörök megbízhatósága a 
következő módon állapítható meg.

Az érintkező nélküli berendezések általában al­
katrészek sokaságából állnak. Az egyes alkatrészek 
megbízhatóságának számszerű értékelését — te­
kintettel arra, hogy működésük jósága az üzem­
időtől függ — a Poisson-eloszlás képletével végez­
hetjük el:

P ( r ) = e ~ kz
ahol P(r)=az alkatrész megbízhatóságának való­

színűsége г üzemidő alatt,
?.= az alkatrészen előforduló hibák gyako­

risága 1/ó-ban,
r = a  vizsgálat alapjául szolgáló, s a beépí­

tés és bejáratás idejétől számított 
üzemeltetési idő órában.

Feltételezve, hogy a vizsgált berendezés n számú 
elemből áll, akkor az egész rendszer megbízható­
ságát a következőképpen jellemezhetjük:

П
P ( t ) = P i(f) -P 2(t) •.  . . ■P„(t ) =  J J P í(t ),

i = l'
ahol Pi(r);  P 2(t) . . .Pn(t) a berendezésben szereplő 
egyes kapcsolóelemek megbízhatóságának való­
színűsége.

Mivel a Pi(r)  értékek mindig kisebbek 1-nél, 
nyilvánvaló hogy a rendszer megbízhatóságának 
P(r) eredő valószínűsége annál kisebb lesz, minél 
több tényezőből áll a szorzat, azaz minél többféle 
és nagyobb mennyiségű elem vesz részt a kapcsolás 
felépítésében.

Félvezetős berendezésekben а т üzemidőt vala­
mennyi alkatrészre vonatkozóan azonosoknak ve­
hetjük (tekintettel arra, hogy az alkatrészek között 
mindenütt állandó galvanikus kapcsolat van), s
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ezáltal a fenti összefüggés lényeges egyszerűsíté­
sére, számításra alkalmasabb alakra hozatalára 
nyílik lehetőség. Ha ugyanis a jobb oldalon a 
P ( r)= e~;-T helyettesítést elvégezzük, a következőt 
kapjuk:

П
n « — г У! í-í

P p ( t)=  [ J  P i( t)=  J J  e = e  Í = I
1 = 1  1 = 1

Ilyenformán egy érintkező nélküli — esetünk­
ben félvezetős — berendezés adott üzemidőre vo­
natkoztatott megbízhatósági valószínűségének szá­
mítása legyszerűsödött az egyes alkatrészek hiba- 
előfordulási gyakorisága összegezésének problémá­
jára.

Bevezetve a
П

A= Aj + /-2 + • • . + A« = Aj
i = 1

jelölést, a megbízhatósági valószínűség számítására 
az alábbi egyszerű összefüggés írható fel:

P F( r ) — e ~ Ar.

Ahhoz, hogy a kétféle (érintkezős és érintkező­
mentes) rendszer eltérő módszerekkel számított 
megbízhatósági valószínűsége összehasonlítható, s 
ennek eredményeképpen a rendszerek egyikének 
nagyobb megbízhatósága kimutatható legyen, az 
érintkezős áramkörökre is meg kell állapítani a 
m eghatározott ü zem időre vonatkozta to tt m egbízható- 
s á g i  va lószínűséget. Ennek elvégzéséhez mindenek­
előtt azzal a feltételezéssel kell élni, hogy — mint 
az általánosan igaz az automatikus berendezések 
esetében — a távközlőberendezések üzemében bi­
zonyos működési periódusok fedezhetők fel. Ha 
az ilyen működési periódusok időszükségletét T -  
vel jelöljük, akkor az 1 óra alatti periódusok 
száma:

1

И ivei az n  érintkezőt tartalmazó rendszerben a 
hibaelőfordulás valószínűsége:

'7„=«'7>
az 1 órára vonatkoztatott hibaelőfordulási való­
színűség:

p=z4n
T ‘

A számítások során У-t természetesen órában kell 
helyettesíteni.

A számításokhoz rendszerint feltételezzük, hogy 
a vizsgált rendszer valamennyi érintkezője min­
den periódusban működni fog, de csak egyszer. 
Amennyiben egyes érintkezőkről biztonsággal meg­
állapítható, hogy többször is működnek, vagy pe­
dig hogy bizonyos periódusok alatt egyáltalán nem 
jutnak szerephez, akkor n -e t  úgy foghatjuk fel, 
mint az egy periódus alatt átlagosan működő 
érintkezők számát.

А г időtartamra vonatkoztatott hibátlan mű­
ködési valószínűséget ezek után már a jelfogós be­

rendezések esetében is a Poisson-féle törvény alap­
ján határozhatjuk meg:

—«И-L „
P j (  т) =  е T — e

A  P f  és P j  kifejezéseket összehasonlítva, nyil­
vánvalóan látszik, hogy az a rendszer a megbíz­
hatóbb, amelyre vonatkozóan az e kitevőjében levő 
kifejezés abszolút értékben kisebb. Tehát az érint­
kezős rendszer akkor lesz megbízhatóbb, ha fenn­
áll a

Г < Л
egyenlőtlenség, viszont feltétlenül az érintkező 
nélküli berendezések javára dönthetünk, ha

Л  <  Г

adódik számításaink eredményeképpen.
Az egyes elemekénél várható előforduló hiba­

gyakoriságot megfigyelések statisztikus értékelése 
alapján állapították meg, s a számításokhoz a kö­
vetkező határok közötti adatok vehetők figye­
lembe :

a) Érintkezős rendszer egy érintkezőjének meg­
bízhatatlan működési valószínűsége:

? = 1 ( Г 6 ~  IO“ 5,
azaz 1 000 000, illetve 100 000 határok közötti 
működésszám után fordul elő hiba.

ß) Az érintkező nélküli rendszer alkatrészein elő­
forduló hibák gyakorisága, 1 órai működési időre 
vonatkoztatva, az 1. táb láza tban  foglalható össze.

1. táblázat

1 órai üzemidőre 
Az alkatrész neve j vonatkoztatott

hibagyakoriság

Tranzisztor ..............................
Félvezető d ió d a .......................
Szilárd dielektrikuméi konden­

zátor ......................................
Elektrolit kondenzátor...........
E llenállás..................................
Potenciom éter..........................
Vasmagos tekercs.....................
Transzformátor.......................
Nyomtatott áramköri lap . . . 
Forrasztási pont .....................

IO“ 6
(1 —  б ) - 10“ 6

(0 ,5~  1) • 10“ 6 
(2~10)- lO“6 
(1~ 2)-10~6 
(5 ~  40)- 10“6 
(1—2)-1 0 -6 
( 2 ~  10) • 10“ 6 
10~6
0 ,4 -lO -6

Mivel az ilyen számítások alkalmával rendsze­
rint az érintkezőmentes áramköröknek az érintke-
zősökkel szembeni előnyét akarjuk kimutatni, a 
legkedvezőtlenebb eredményre vezető határokat 
kell figyelembe venni, amelyekkel a

/ l r n a x  < C  P m in

egyenlőtlenség fennállása bizonyítható.
A  akkor maximális, ha a félvezető kapcsoló- 

elemek és egyéb alkatrészek hibavalószínűségét az 
előforduló legnagyobb értékekkel (felső határér­
ték) vesszük figyelembe. Г  minimális értékét pe­
dig — a periódusidő állandóságát feltételezve — a 
q alsó határának helyettesítésével határozhatjuk 
meg.

A módszer gyakorlati alkalmazhatóságának be­
mutatására p é ld a kén t vizsgáljuk meg egv gyakran
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előforduló áramkör-típus, a számláló- és tárolólánc 
megbízhatóságát. Kiindulási feltétel, hogy a lánc 
0 -tól 10-ig tudjon impulzusokat bevételezni és 
tárolni, amit jelfogósán a közismert ciklusismétlő 
lánccal, félvezető elemekkel pedig a bináris kód­
ban bevételező lánccal lehet a legegyszerűbben 
megoldani.

A ciklusismétő jelfogólánc a számjegyek bevéte­
lezését átlagosan n = 7 érintkező működtetésével 
végzi. Abban az esetben, ha egy aránylag kis for­
galmú időszak alatti 5 perces (1/12=0,083 óra) 
periódusidővel számolunk, a </=10~e alsó határ 
figyelembe vételével

n-q
~T~

7-10-6
0,083”

= 84-10-6

értéket kapunk az 1 óra alatt várható hibagyako­
riság kifejezésére.

A bináris számlánc egyik jól bevált változata 
a 2. táblázatban megadott minőségű és mennyiségű 
áramköri elemeket tartalmaz. A táblázat megfelelő 
rovatában feltüntettük az egyes kapcsolóelem­
félékre vonatkozó á értékeket, egy másik rovat­
ban pedig a beépítendő mennyiség figyelembe vé­
telével meghatározott óránkénti hibagyakoriságot.

2. táblázat

Az alkatrész

neve
meny- 

nyi- 
S еде,

db

Ai kXi

Tranzisztor............... 8 i o - 6 8 -10-6
Félvezető dióda . . . 8 5•10~6 40-10-6
Ellenállás.................
Elektrolitikus kon-

32 2 -1 0 -e 64-10-6

denzátor .............
Szilárd dielektriku-

4 i o- io- “ 4̂ О О 1 0s

mú kondenzátor . 12 i o - 6 12-10-6
Nyomtatott áramkör 1 i o - 6 i o - 6
Forrasztási pont . . . 32 0 ,4 -1 0 -6 13-10-6

A teljes áramkörön előforduló hibák gvakorisága: 
178-10-e.

Összehasonlítva a két számítás eredményét, 
látható, hogy

Л,„ах= 178- IO“ 6 >  r min=84- IO“ 6

egyenlőtlenség érvényes, azaz ilyen csekély műkö­
désszám mellett — azonos üzemidőt feltételezve — 
a jelfogós rendszer megbízhatóbbnak, tehát elő­
nyösebbnek látszik. Önkéntelenül fölvetődik a 
kérdés: mekkora periódusszám (periódusidő) esetén 
lenne már kedvezőbb a félvezetős megoldás. Az 
előzők értelmében ez nyilván akkor következik be, 
ha fennáll a

. > ' т  - n ' 4- / I  m a x  \  J- m i n —  7̂

egyenlőtlenség, amiből
^ n-q _  7-10-6 
' A 178-10-6'

vagyis
T <  0,04 óra=2,4 perc.

Ebből a periódusszám:
1

Ö7Ö4
= 25/ó.

Tehát ha az óránkénti működésszám 25-nél több» 
a félvezetős megoldást már feltétlenül megbízha­
tóbbnak kell tekinteni és előnyben részesíteni.

A kapott eredményeket értékelve, mindenek­
előtt leszögezhető, hogy az óránkénti 25 működés 
olyan csekély igénybevételt jelent, amire legfeljebb 
csak alárendelt helyen vagy szerepben működő be­
rendezés áramköreinek esetében lehet számítani. 
Általánosabb a 25-nél lényegesen nagyobb órán­
kénti működésszám, amely már feltétlenül a na­
gyobb biztonságot nyújtó félvezető konstrukciót 
helyezi előtérbe.

b) Karbantartási problémák
A jelfogós berendezések esetében —- különösen 

ha nincsenek állandó felügyelet alatt — komoly 
gondot jelent a helyszíni karbantartás olvképpeni 
megszervezése, hogy a hibaelhárítás rövid időn 
belül, s lehetőleg az üzem zavarása nélkül történ­
jék meg. A félvezetőkkel épített berendezésekben 
kiaknázhatok a ma már széleskörben használt és 
közismert logikai elemek (pl. a rack-fiókokban el­
helyezett, nyomtatott áramköri lapokra szerelt 
áramköri egységek, ún. logikai kártyák) alkalma­
zásából származó előnyök, mégpedig elsősorban a 
berendezések dominó-rendszerben bővíthető kivi­
telű tervezésében, gyártásában és telepítésében, 
másrészt — üzemzavar alkalmával — a hibás egy­
ség (kártya) egyszerű cseréjével végezhető hibael­
hárításban rejlő lehetőségek. Utóbbi következté­
ben a helyszíni karbantartás munkaigénye mini­
málisra csökken (nincs szükség a jelfogós beren­
dezések esetében kikerülhetetlenül szükséges és 
meghatározott időszakonként rendszeresen tar­
tandó felülvizsgálatokra, a rugók, érintkezők álla­
potának ellenőrzésére, tisztogatására, szabályozá­
sára), s a tulajdonképpeni hibaelhárítást laborató­
riumi viszonyok között lehet elvégezni.

Köztudomású, hogy a jelfogós-kapcsológépes 
berendezések (pl. a konvencionális központok) 
karbantartása terén a továbbiakban már nem lehet 
túl sok javulásra számítani, legfeljebb egyes vizs­
gálati módszerek automatizálásával lehet az üze­
meltetéssel kapcsolatos munkák termelékenységét 
fokozni. Igaz viszont, hogy amíg a mechanikus 
hibákat könnyű behatárolni, addig az elektronikus 
áramkörök hibáinak felderítése nem mindig könnyű 
feladat. Épp ezért elsődleges szempont: a helyszíni 
karbantartási munkák minimálisra csökkentése, a 
berendezéseknek cserélhető egységekből (pl. a 
VTKI-ben kifejlesztett berendezések esetében lo­
gikai kártyákból) való felépítése útján.

Meg kell azonban említeni, hogy az aránylag 
könnyen felfedezhető mechanikus hibák üzem 
közbeni kijavítása általában lényegesen bonyolul­
tabb művelet az elektronikus áramkörökben meg­
állapított, s a műszerekkel kellően felszerelt labo­
ratóriumban kényelmesen és gyorsan (néhány for­
rasztással történő alkatrészcserével) elvégezhető
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javításhoz képest, természetesen feltételezve, hogy 
az ilyen természetű munkára a megfelelő minőségű 
szakkáderek rendelkezésre állnak. Még további ja­
vulásra lehet számítani, ha a hiba automatikus be­
határolásához az elektronikus berendezések eseté­
ben is sikerül minden tekintetben megfelelő (tehát 
aránylag egyszerű és nem túl drága) megoldást 
kifejleszteni.

c) Méret- és súlycsökkenés
A félvezetős berendezéseknek a jelfogóknál ki­

sebb méreteit fontos előnynek szokták tekinteni. 
A tapasztalatok azt mutatják, hogy emiatt külö­
nösen a nagyobb berendezések esetében érhető el 
tetemes, mintegy 20%-os helymegtakarítás, bár 
kialakultak olyan vélemények is, hogy ez az arány 
lényegesen kedvezőtlenebb, mert a berendezések 
befogadására szolgáló épületekben a térfogat mind­
össze 40%-ánál van meg a csökkenés tényleges le­
hetősége. Ez utóbbi megállapítás megalapozottabb­
nak látszik, hiszen egy távközlési célokat szolgáló 
létesítményben számos olyan helyiség van, ame­
lyek a berendezés rendszerétől függetlenül szük­
ségesek. Ilyenek pl. a javítóműhely, iroda, anyag- 
és szerszámraktár, akkumulátor helyiség, szoci­
ális célokat szolgáló helyiségek (öltöző, mosdó­
zuhanyozó, WC, sőt esetleg a létesítmény vezető­
jének lakása is) stb.

A berendezés kapacitásától függetlenül mutat­
ható ki viszont tetemes súlycsökkenés az elektro­
nika javára, ami szállításkor és a szerelés során is 
határozott előnyt jelent. Egyesek szerint azonban 
ez az előny csak látszólagos, mivel a félvezetők 
alkalmazásával együtt járó kisebb területigény a 
kapcsolóterem (szoba) fajlagos födém-terhelését 
megnöveli, ami pedig a magasépítési költségek 
emelkedését vonja maga után.

A méretcsökkenés jelentős szerepet játszik a ki­
sebb berendezések elhelyezésében is. Az érintkezős 
berendezéseket — méreteiknél fogva — rendsze­
rint külön helyiségben kell felszerelni, amit egyéb­
ként sok esetben az is indokol, hogy a jelfogók és 
kapcsológépek működésével együttjáró zaj a fo­
kozott figyelmet igénylő szellemi munkát végző­
ket zavarja. A zajtalan működésű félvezetős be­
rendezések ilyen szempontból is kevesebb gondot 
okoznak, skisebb méreteik miatt elhelyezésük rend­
szerint nem jelent különösebb problémát.

d) Működési sebesség
Az érintkezőmentes áramkörök a jelfogós rend- 

szerűekhez képest lényegesen (nagyságrenddel, sőt 
nagyságrendekkel, egyes típusok esetében 103— 
104-szer) nagyobb működési sebességűek, az elektro­
nikus eszközök típusától (vákuumcső, gáztöltésű 
cső, félvezetők) függően. Ez elsősorban a távbeszélő- 
központokban előnyös. A nagy működési sebesség 
ugyanis lehetővé teszi a kapcsolatfelépítés vezér­
lésének oly mérvű koncentrálását, hogy az egész 
központban csak egyetlen közös vezérlő szerv 
szükséges. Ezen kívül mód nyílik az ún. időosztá­
sos rendszer központon belüli alkalmazására, ami a 
koncentráció fokozása mellett arra is lehetőséget

teremt, hogy mind a kapcsolóáramkörök, mind az 
átviteli út berendezései azonos rendszerben legye­
nek felépíthetők. A gyors működés alkalmat ad a 
beszéd digitális átvitelére is, amivel elérhető, hogy 
azonos jellegűvé válik az átviendő, valamint a ve­
zérlésre használt információ, s ugyanazon átviteli- 
és kapcsolórendszerek egyaránt alkalmasak lesz­
nek a beszédátvitelre, távírójelek átvitelére, adat­
átvitelre stb.

Meg kell azonban említeni, hogy a közvetlen ve­
zérlésű elektromechanikus (Strowger-Siemens-rend- 
szerű) központtechnika védelmezői szerint addig, 
amíg a hívás a hagyományos számtárcsára van rá­
bízva, értelmetlen a jelenleginél nagyobb kapcso­
lási sebesség bevezetésére törekedni, hiszen az elő- 
választós lépkedő rendszerek is azonnnal csengetik a 
hívottat, amint a számtárcsázás befejeződik (már 
feltéve, hogy a hívás nem akad el valamelyik válasz­
tási fokozatnál), s ennél gyorsabb kapcsolatfelépí­
tésre az elektronika sem képes. Ugyanis a vezérlést 
végző impulzus-sorozatokat előállító számtárcsa 
működési sebessége már eleve meghatározza a ve­
zérléshez szükséges időtartamot.

Hasonló a helyzet a cross-bar központokban is, 
ahol az elektronikus vezérlésben rejlő lehetőségek 
kiaknázása elé komoly akadályokat gördít a ko­
ordináta kapcsolók igen mérsékelt működési se­
bessége (50—70 ms). Emiatt a nagykapacitású 
koordináta kapcsolók előnyeit sok helyütt inkább 
a jelfogós vezérlésű rendszerekben hasznosítják.

Természetesen a cross-bar rendszerek esetében 
is fennáll a számtárcsa-működés korlátozó hatása, 
amit csak a billentyűs hívás bevezetésével lehet 
csökkenteni, de nem jobban, mint amennyire már 
elektromechanikus eszközökkel is lehetőség nyílik. 
Mégis, mivel a billentyűs hívás legjobban hang- 
frekvenciás jelzésátvitellel oldható meg, az ilyen 
célra kiválóan alkalmas elektronikus elemek hasz­
nálatából jelentős előnyök származhatnak.

e) Átviteltechnikái szempontok

A félvezető eszközök kapcsolástechnikai alkalma­
zása esetén a távbeszélő- és távíróközpontokban a 
beszéd- és jelzésátvitel terén komoly gondokat 
okozó problémák jelentkeznek az áthallás, a csil­
lapítás, a zaj és az átvihető teljesítmény tekinte­
tében.

Az elektromechanikus kapcsolóelemek (jelfogók, 
kapcsológépek) érintkezői zárt állapotban csekély 
átmeneti ellenállást, nyitott állapotban pedig ki­
váló szigetelést (tehát igen kis átvezetést) mutat­
nak. Ennek folytán az elektromechanikus központ 
összekötő-áramkörének beiktatási csillapítása épp­
úgy elhanyagolható jelentőségű, mint a multipli- 
kációban párhuzamosan kapcsolódó érintkezők ál­
tal közvetített áthallás. Ugyancsak jelentéktelen 
az érintkezők által keltett zaj, és nehézség nélkül 
átvihető a csengetőáram aránylag nagy, több wat­
tot is elérő teljesítménye.

Az elektromechanikus érintkezőpárok — bele­
értve'a koordináta-kapcsoló keresztpontjait is — 
viselkedése az ún. kontaktus viszonnyal, vagyis a 
nyitott érintkező Rny szigetelési ellenállásának és
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a zárt érintkező Rz átmeneti ellenállásának a há­
nyadosával jellemezhető:

Amíg ez a viszony az elektromechanikus érint­
kezők esetében a 1010 értéket is elérheti, addig a 
hasonló funkciókat teljesítő elektronikus elemek­
kel legfeljebb 104—105 hányados biztosítható, a 
lezárt és a nyitott állapotban levő kapcsolóelem 
átmeneti ellenállásainak arányát figyelembe véve. 
Emiatt az elektronikus összekötőutak beiktatási 
csillapítása nagyobb az elektromechanikus érint­
kezőkből alkotott áramkörökéhez képest. Ezt a 
többlet csillapítást ajánlatos erősítővel kompen­
zálni, feltéve, hogy az erősítés nem veszélyezteti 
az összeköttetés stabilitását.

Áthallásra minden elektronikus érintkező ké­
nyes, emiatt a tervezés során az alábbi általános 
törekvéseknek kell érvényesülniük:

a) lehetőleg kevés elem soros kapcsolásával ki­
alakítani az áramköröket,

ß) minél kevesebb áramkör párhuzamos kap­
csolásával képezni a multiplikációt (alcsoportok 
képzése),

y) lehetőleg nagy impedanciájú beszédáramkö­
röket felépíteni.

A kifejezetten kapcsolástechnikai célokra hasz­
nálható elektronikus elemek, főleg pedig a félve­
zető eszközök segítségével átvihető teljesítmény 
erősen korlátozott. Főleg emiatt kell pl. a szám- 
tárcsa-impulzusokat a központok vonaláramköré­
ben regenerálni, vagy pedig a számbillentyűs hí­
vásra és ezzel együtt hangfrekvenciás jelzésre át­
térni. A csengetőáram nem vezethető át a kereszt- 
pont-hálózaton, s ezért azt vagy a vonalszerelvény­
ben kell egyénileg és közvetlenül a mellékállomási 
vonalra kapcsolni, vagy pedig hangfrekvenciás 
hívást használni. Az előbbi költséges módszer, az 
utóbbi pedig bonyolultabb áramkörözést kíván. 
Természetesen eredménnyel meg lehet a csengetés 
problémáját oldani, ha a keresztpontokat a kívánt 
teljesítményt kellő feszültségen kapcsolni képes 
félvezetőtípussal képezzük, azonban ez — külö­
nösen a nagyobb kapacitású berendezések esetében 
— ma még igen nagy költséggel járna.

Átviteltechnikai szempontból még az is az 
elektronikus elemek hátrányaként említhető, hogy 
egymagukban csak egyágas kapcsolásra alkalma­
sak, s ezért az elektronikus berendezéseket egysé­
gesen földvisszavezetéses áramkörökkel szokás fel­
építeni. Ez természetszerűleg tovább növeli az át­
hallási veszélyt.

f ) Egyéb műszaki jellemzők
Az említetteken kívül van még az elektronikus 

eszközöknek két olyan lényeges tulajdonsága, ame­
lyek ugyancsak kapcsolóeszközként! használatukat 
helyezik előtérbe.

Áz egyik ilyen tulajdonság, hogy a félvezetők 
működés közben nem kopnak, emiatt élettartamuk 
hosszú, s nem függ a létesített kapcsolások számá­
tól. A másik fontos sajátság, hogy a félvezetős be­
rendezések bármilyen helyzetűek lehetnek, szemben

az elektromechanikus berendezésekkel, amelyek ál­
talában csak meghatározott helyzetben szerelhetők, 
mert különben működésbiztonságuk nem szava­
tolható.

g) Gazdaságossági szempontok
Mivel a hazai ipar adatai nem állnak rendelke­

zésre, külföldi véleményekre, valamint a VTKI 
ezen a téren szerzett saját tapasztalataira támasz­
kodhatunk az elektronikus berendezések gazdasá­
gosságának vizsgálatában.

Hebel müncheni professzor szerint az elektroni­
kus hírközlő berendezések beszerzési ára a me­
chanikusokénak mintegy kétszerese. A VTKI-ben 
erre irányulóan végzett számítások nem vezettek 
ennyire kedvezőtlen eredményre, annak ellenére, 
hogy a vizsgálatok során pl. a félvezető elemekkel 
épített berendezések gyártásának automatizálásá­
ból származó előnyöket — kellő tapsztalatok híján
— nem vehettük figyelembe. Számításaink azt 
mutatták, hogy az intézetünkben kifejlesztett 
elektronikus berendezések kb. 25—30%-kai drá­
gábbak, mint az azonos vagy hasonló szolgáltatást 
biztosító elektromechanikus rendszerűek. Termé­
szetesen az előállítási költségek jelentős csökkené­
sére lehet számítani, ha a munka már nagy sorozat 
ban s kellő szervezettséggel folyik, továbbá akkor 
is, ha a közismerten drága hazai félvezető anyagok 
olcsóbban lesznek beszerezhetők.

A gyártás során a gazdaságosságot tehát két té­
nyező befolyásolja: függ egyrészt az alkatrészek 
árának alakulásától, másrészt a szerelési munka 
termelékenységétől, ami viszont elsősorban a tech­
nológiai fejlettség függvénye.

Tekintettel arra, hogy világszerte — természete­
sen nálunk is — intenzív kutatások folynak a fél­
vezető eszközök gyártástechnológiájának tökéle­
tesítése érdekében (már csak azért is, mert az al­
kalmazási területek állandó bővülése folytán ha­
talmas ütemben nő a fogyasztás), a gyártási ön­
költségek s ezen keresztül a fogyasztói árak gyors 
csökkenésére lehet számítani. Az életszínvonal ál­
talános emelkedésével együttjáró munkabér-növe­
kedés miatt hazai viszonyaink között természete­
sen csak a gyártás teljes automatizálása fogja a 
termelési költségek jelentős csökkenését eredmé­
nyezni. Megnyugtató, hogy a félvezetőket gyártó 
vállalatainknál valóban észrevehető ez az automa­
tizálási törekvés.

Technológiai szempontból igen előnyösek a fél­
vezető eszközök, mivel a nyomtatott-áramkörös 
technika megengedi a félvezetős áramkörök szere­
lésének gépesítését, s a típus-áramkörökben rejlő 
lehetőségek kiaknázását (dominó rendszer). Mind­
ezek oda fognak vezetni, hogy — távlatban nézve
— az elektronikus berendezések az elektromechani­
kusoknál termelékenyebben lesznek gyárthatók, 
mivel azok ilyen szempontból már fejlődésképtele­
nek. Ugyanis a jelenleg folyó tömeggyártás sajto­
lási, egyéb megmunkálási és tekercselési stb. mód­
szerei már általában eljutottak a fejlődés legma­
gasabb fokára, s így ezen műveletek termelékeny­
sége már csak igen csekély mértékben emelkedhet. 
Az alkatrészek összeszerelése pedig az esetek túl­
nyomó részében kizárólag kézimunkával folyhat,
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mivel ez a munkafázis csak jelentéktelen részében 
gépesíthető, tehát komolyabb fejlődésre ezen a té­
ren sem lehet számítani.

Vitathatatlan előnye viszont az elektromechani­
kus berendezéseknek, hogy avulásuk igen lassú 
folyamat. Erre a legjellemzőbb példa a Strowger- 
rendszerű automatikus központ, ami 75 éves 
múltra tekint ugyan vissza (1892-ben helyezték 
üzembe az első ilyen központot Philadelphiában), 
de még ma sem nevezhető korszerűtlennek, s még 
napjainkban is világszerte Strowger-rendszerű köz­
pontok bonyolítják le a távbeszélő- és távírófor­
galom legnagyobb részét. Ezzel szemben az elekt­
ronikus s azon belül a félvezető alkatrészek — 
gyors ütemű fejlődésük következtében — rövid idő 
alatt elavulnak, ami egyrészt csökkenti az egy 
bizonyos típusból gyártható mennyiséget, más­
részt lassítja a konstrukció és a technológia kifor­
rását. Ezek miatt egyelőre kétséges, hogy megvan-e 
a lehetősége 20—30 éves üzemre szánt berendezé­
sek kifejlesztésének és széles körű bevezetésének.

Az elektronikus berendezések gazdaságosságá­
nak vizsgálatával foglalkozó szakemberek a be­
szerzési költségek alakulása mellett általában csak 
kevéssé vannak tekintettel a karbantartási költségek 
csökkenéséből származó előnyökre, jóllehet a be­
fektetett költségek megtérülési idejének számítá­
sára általánosan alkalmas
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összefüggés nevezőjében a karbantartási költségek 
különbsége szerepel, amiből következik, hogy ezen 
költségek alakulása a gazdaságosságot közvetlenül 
és döntően befolyásolja. A képletből világosan ki­
vehető, hogy az elektronikus berendezések nagyobb 
beszerzési költségük ellenére is lehetnek gazdasá­
gosak, ha karbantartási költségük a régi berende­
zés-típusokhoz képest lényegesen kisebb. Ez pe­
dig — mint az előzőkben már említettük — remél­
hető, bár tapasztalati adataink ezen a téren még 
nincsenek, mivel a vasút távközlési hálózatán az 
első teljesen elektronizált berendezések üzembe vé­
telére csak 1967-ben került sor, s az azóta eltelt 
két év még kevés a végleges konzekvenciák levo­
nására.

Végső következtetésként kimondhatjuk, hogy a 
vasúti távközlés területén bevezetendő elektroni­
kus berendezések amiatt lesznek majd gazdaságo­
sak, hogy egyre fokozódó termelékenységgel lesz­
nek gyárthatók, s karbantartásuk lényegesen ki­
sebb költségkihatású lesz, mint a hagyományos 
jelfogós-kapcsológépes berendezéseké. Az új gaz­
dasági mechanizmus célkitűzéseit tekintve ezek a 
szempontok döntő jelentőségűek, s ezért kell fel­
tétlenül — a nehézségek ellenére is — az elektro­
nikus kapcsolástechnika bevezetésével foglalkozni.

II. A VTKI EDDIGI MUNKÁSSÁGA 
AZ ÉRINTKEZŐMENTES 

KAPCSOLÓELEMEK BEVEZETÉSE TERÉN
Az érintkezőmentes logikai elemek kidolgozásá­

val intenzíven az 1950-es évek elején kezdtek el 
világszerte foglalkozni, elsősorban a digitális szá­

mítógépek, valamint az automatikus szabályozó- 
és vezérlőtechnika egyre sürgetőbben jelentkező 
igényeinek hatására. Az első érintkezőnélküli 
automatikus berendezéseket 1954-ben helyezték 
üzembe az USA-ban, s már ezeknek az első próbál­
kozásoknak eredményei is reménytkeltőek voltak. 
Ezek után már szinte természetesnek mondható 
törekvés volt megpróbálni az eredményeket a legré­
gebbi és egyben legnagyobb méretű logikai beren­
dezésekben, az automatikus táviró- és távbeszélőköz­
pontokban is hasznosítani. Az ilyen irányban meg­
indult kísérletek nyomán jelentek meg — alig né­
hány évvel ezelőtt — az elektronikus vezérlésű, 
majd szinte ezzel egyidejűleg a teljesen elektroni­
zált távíró- és távbeszélőközpontok, sőt sok más 
egyéb — ugyancsak elektronikus elven alapuló — 
távközlő-berendezések is.

A hazai viszonyokat vizsgálva megállapítható, 
hogy ezen a területen említésre méltó, kifejezetten 
távközlési célokat szolgáló kutatások — néhány 
kisebb jelentőségű, szűkebb körre korlátozott pró­
bálkozásoktól eltekintve — először a Beloiannisz 
Híradástechnikai Gyárban és a Telefongyárban in­
dultak meg. Ezek eredményeképpen azonban főleg 
a közhasználatú távközlés igényeinek megfelelő 
berendezés-típusok születtek, amelyek — sajnos — 
vagy egyáltalán nem, vagy pedig csak igen szűk 
határok között használhatók a vasútüzem külön­
leges szolgáltatásokat kívánó viszonyai között.

A speciális vasúti berendezések kifejlesztésére 
irányuló munkák 1961-ben kezdődtek el a VTKI- 
ben. Az alapkutatások évei után a kísérletek arány­
lag rövid idő alatt olyan kedvező eredményekkel 
jártak, hogy az Intézet teljes berendezések áram­
köri tervein kívül a kísérleti példányok elkészítésére 
is vállalkozhatott.

A továbbiakban rövid áttekintést adunk a már 
befejezett kutatásokról, elsősorban azokról, ame­
lyek a próbaüzemek során már a gyakorlatban is 
helytálltak. (A felsorolás a megvalósulás időrend­
jét követi, s nem ad fontossági sorrendet.)

a) Csengető- és hangáramkor
Elsőként készültek el azok a félvezetős távbe­

szélő-központi segédáramkörök, amelyek egyaránt 
alkalmasak mind a jelenleg elterjedten használt kis 
kapacitású elektromechanikus rendszerű alközpon­
tokban, mind a kifejlesztés alatt álló elektronikus 
központi berendezésekben a csengetőáram, a tár­
csázási- és foglaltsági-hang, valamint a csengetési 
visszhang előállítására.

A 25 Hz-es szinusz alakú csengetőáramot szolgál­
tató áramkör két független kimenettel rendelke­
zik. Az egyik kapocspárról folyamatos, a másikról 
pedig 2 másodpercenként megszaggatott feszültség 
vehető le, amivel a helyi és a főközponti hívások 
megkülönböztethetők egymástól. Az erre a célra 
kialakított kiegészítő áramkör végzi egyúttal a 
csengetési visszhangot szolgáltató generátor által 
előállított 150 Hz frekvenciájú áram szaggatá­
sát is.

A berendezés tárcsázási-hang céljára 400 Hz-es 
váltakozó áramot állít elő, ami kb. 0,5 másodper-
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cenkénti szaggatással egyúttal foglaltsági hangként 
is szerepel.

A kísérleti berendezés sikerrel helytállt az egyik 
vasúti gépkapcsolású alközpontban tartott üzemi 
próbák során, s a konvencionális áramköröknél 
jelentősen jobb minőségű szolgáltatást nyújtott.

b) Érintkezőmentes kiskapacitású
távbeszélőközpontok

A vasúthálózatnak a távbeszélő szolgáltatás 
szempontjából jelenleg még legmostohábban ellá­
tott területei a gócközpontok közötti vonalszaka­
szon fekvő középállomások, amelyeknek az országos 
távbeszélőhálózatba való bekapcsolására két lehe­
tőség kínálkozik:

1. Amennyiben az állomásokon a távbeszélővel 
közvetlenül ellátandó szolgálati helyek száma há­
romnál nem több, akkor több ilyen állomás szol­
gálati helyeit — de összesen legfeljebb tizet — egy 
közös, szelektív hívásra berendezett társasvonalú 
összeköttetés útján lehet bekapcsolni a gócköz­
pontba.

2. Ha egyes állomásokon négy vagy ennél több 
szolgálati helyen szükséges távbeszélőt felszerelni, 
akkor ezen állomásokon megfelelő vonalkapacitású 
automata kisközpontot célszerű telepíteni, amely 
a kijelölt gócközponttal kellő mennyiségű átkérő- 
áramkör útján tud kapcsolatba jutni.

Utóbbi szerepkörben olyan kiskapacitású elekt­
ronikus központok célszerűek, amelyek a góc­
központok mellékközpontjaiként működnek, s do­
minórendszerben bővíthetők 5—30 mellékállomási 
vonal és a gócközpontra csatlakozó 2—5 átkérő- 
áramkör határok között. Mivel a hazai ipar ilyen 
központot nem gyárt, a vasút megrendelésére 
Intézetünk foglalkozott a probléma megoldásával. 
A vonatkozó kísérletek egyidejűleg két úton in­
dultak meg, részint ferritgyűrűs, részint pedig fél­
vezető kapcsolóelemekkel. Mindezek eredménye­
ként egymás után készült el egy 10 vonalas, 
ferritgyűrűs jelfogókból felépült vezérlő-áram­
körrel működő központ, egy elektronikus vezér­
lésű jelfogós központ, majd két tiszta elektronikus 
központ kísérleti példánya.

A kísérleti berendezésekkel szerzett tapasztala­
tokra támaszkodva már folyamatban van az 
elektronikus mellékközpont kifejlesztése, amely az 
állomási szolgálati helyek egymásközti (helyi) for­
galmát is és — a kijelölt gócközpontra csatlakozó 
átkérő áramkörök útján —г a távolsági forgalom­
nak is teljesen automatikus lebonyolítását bizto­
sítja. A gócközpont felől a mellékközponti táv­
beszélő állomások a gócközpont számtartományába 
tartozó négyjegyű hívószámokkal közvetlenül, ke­
zelő beavatkozása nélkül hívhatók.

c) Szimultán üzemű hangostelefon
A vezetékes távbeszélő-összeköttetések erősíté­

sére szolgáló hangostelefon használata különösen 
olyan munkahelyeken indokolt, ahol távbeszélés 
közben írásbeli munkát is kell végezni (pl. vezetői,

irányítói, távmondatvevő munkahelyeken), vagy 
a beszélgetést többek számára is hallhatóvá kell 
tenni.

A hangostelefon akkor tudja feladatkörét mara­
déktalanul betölteni, ha egyidejűleg mindkét 
irányba erősít (kétirányú, duplex vagy szimultán 
üzem), s nincs szükség az erősítés irányának — 
kulcs, billentyű vagy lábpedál működtetése által 
történő — váltogatására (egyszerű, szimplex 
üzem). Az eddigi szimultán üzemű erősítők leg­
kényesebb pontja az egyidejűséget biztosító elekt­
romágneses hibrid-áramkör, mivel a művonal- 
kapocspár illesztett lezárása — különösen a vál­
tozó paraméterű légvezetékes vonalak esetén — 
szinte megoldhatatlan feladatot jelent. Ennek kö­
vetkezményeként az ilyen erősítők gerjedékenyek, 
s gyakran szükséges a váltott üzemre való átkap­
csolás.

Az Intézetünk által kifejlesztett készülékben 
nincs hibrid-áramkör, s emiatt lényegesen kisebb 
a gerjedés veszélye. A berendezés dinamika­
kompresszoros vevőerősítőt tartalmaz, amely le­
hetővé teszi a nagy csillapítású vonalak kielégítő 
vételét, adóerősítőjére pedig öt készülék kapcsol­
ható parallel konferencia-beszélgetésbe, a hangerő 
észrevehető csökkenése nélkül.

Az országszerte nagy érdeklődést kiváltó erősí­
tőből már több példány üzemben van, részint fő­
nök-titkári készülékek, részint pedig irányítói 
berendezések hangos-telefonjaként. Ezen kívül 
sikerrel próbálták ki pénztárablak-átbeszélő fel­
adatkörben is.

d) Elektronikus forgalmi munkairányító berendezés

A forgalmi munkairányító berendezés a for­
galmi szolgálat használatára rendelt CB és LB 
rendszerű távbeszélő-összeköttetéseknek egy kö­
zös beszélőkészletre való rákapcsolódását teszi 
lehetővé. A CB összeköttetés fogalmi körébe tarto­
zónak tekintendők az automatikus távbeszélő- 
központon végződő vonalak épp úgy, mint a 
manuális beavatkozást igénylő félautomatikus 
összeköttetések, az LB  rendszerűek közé pedig az 
induktoros társasvonalakon kívül még a szelektív 
hívású irányítói és körzeti összeköttetések is.

Az elektronikus kísérleti berendezés 3 db CB 
félautomatikus, 1 db CB automatikus, 5 db LB  
induktoros és 1 db szelektoros menetirányítói 
összeköttetés befogadására alkalmas. Egyik jel­
legzetessége, hogy az LB összeköttetésekre ki­
adandó csengetőáram kapcsolását tirisztor, vagyis 
az egyik legkorszerűbb félvezető típus oldja meg, 
amivel lényeges áramköri egyszerűsítésre nyílt 
lehetőség.

A kísérleti berendezést 1967 júniusában helyez­
tük üzembe, s az eddigi tapasztalatok igen ked­
vezőek.

Ennek a berendezésnek alapján készült el a 
MÁV Szegedi Vasútigazgatósága részére az üzem- 
irányítói központi berendezés is, amely már csak­
nem két éve szinte hiba nélkül látja el feladatát.
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e) Automatikus hívóberendezés 
társasvonalú összeköttetések részére

Ugyancsak Intézetünkben készült elektronikus 
hívóberendezés az irányítói központok részére. 
A kísérleti példány 1967 februárja óta van üzem­
ben a Füzesabony—Eger—Putnok közötti vasút­
vonal menetirányítói központjában, s a tapaszta­
latok azt igazolják, hogy méltó versenytársa a régi, 
nagy hagyományokkal rendelkező jelfogós rend­
szernek. A berendezés igen nagy előnye, hogy a 
vasút területén már használatban levő, illetve be­
vezetésre tervbe vett szelektív hívású rendszerek 
bármelyikével együtt működtethető, s az átállítás 
egyik rendszerről a másikra néhány vezeték át- 
forrasztásával pár perc alatt elvégezhető.

III. SORON KÖVETKEZŐ FELADATOK 
A TÁVLATI FEJLESZTÉSI PROGRAM 

CÉLKITŰZÉSEINEK MEGVALÓSÍTÁSÁBAN
A tervek előírásai szerint a folyamatban levő 

kutatások során kifejlesztett egységekből olyan 
komplex vasúti berendezést kell majd összeállítani, 
amely a vasútvonalak kis- és közepes méretű és 
forgalmú állomásainak távbeszélő igényeit mara­
déktalanul ki tudja elégíteni. Elsődleges szempont, 
hogy valamennyi egység azonos típusú logikai 
kártyákra legyen felszerelve, megteremtve ezzel 
a dominó-rendszerben való bővítés lehetőségét.

Az elképzelések szerint a berendezésnek a követ­
kező egységeket kell tartalmaznia:

a) munkairányító berendezés,
b) elektronikus mellékközpont és távtárcsázó 

szerelvény,
c) elektronikus hívó és hívásjelző berendezés a 

híváskiválasztásra berendezett irányítói és körzeti 
távbeszélő-összeköttetések részére,

d) hangerősítő berendezés és körzetkapcsoló az 
állomási utastájékoztató és utasításadó hangháló­
zat részére,

e) elektronikus csoportkapcsoló a villamos mel­
lékórák működtetéséhez.

Amennyiben ezt a célkitűzést sikerül megvalósí­
tani, egy olyan olcsó, rugalmasan bővíthető, 
üzembiztos működésű, hosszú élettartamú és 
helyszíni karbantartást nem igénylő egységes be­
rendezéstípus áll majd a vasút rendelkezésére, 
amely minden tekintetben ki tudja elégíteni a 
vonali állomások távközlési igényeit.

Az elképzelések megvalósítása természetesen 
még sok előtanulmányt és vizsgálatot igényel, 
mégpedig nemcsak a műszaki megoldás lehetősé­
geit illetően, hanem abban az irányban is, hogy a 
várható előnyök forintban kifejezhető értéke meny­
nyiben teszi gazdaságossá az új konstrukciókat, 
figyelembe véve az átalakításokra, a személyzet 
átképzésére stb. fordítandó költségeket is.

Végezetül feltétlen említést érdemel, hogy Inté­
zetünknél folyamatban vannak olyan berendezé­
sek kifejlesztésére irányuló kutatások is, amelyek 
a vasúti távközlési hálózat vizsgálatában, ellenőrzésé­
ben fognak majd az üzemeltető és karbantartó 
szerveknek várhatóan jelentős segítséget nyújtani. 
Példaként ezek közül is megemlítünk kettőt:

a) forgalom-regisztráló és számláló berendezés 
a távolsági összeköttetések felügyelete céljára,

b)  kábelnyomvonal-kereső műszer.
Mindezek ugyancsak egyik legfontosabb jel­

lemzője, hogy kapcsolóeszközül kizárólag félveze­
tőket tartalmaznak.

*

Úgy érezzük, ebből az átfogó ismertetésből is 
kiderül, hogy a Vasúti Tudományos Kutató Inté­
zetben a vasúti távközlés fejlesztése terén milyen 
sokrétű, nagy feladatokat jelentő és egyben ered­
ményes munkák folynak. Tudatában vagyunk 
természetesen annak, hogy az ilyen szűkszavú be­
számoló nem elégítheti ki a szakemberek érdeklő­
dését, éppen ezért szándékunkban van az egyes 
kutatási feladatok megoldása eredményeként el­
készült berendezésekről a továbbiakban rendsze­
resen részletesebb ismertetést közzétenni.

Nov. 13. Postai és Távközlési Tagozat rendezésében elő­
adás: Automatizált távíróhálózatok üzemvitele. Elő­
adó: Szokolai Is tván  csoportvezető (Postavezérigaz­
gatóság).

Nov. 14. Városi Tömegközlekedési Szakosztály Villa­
mosüzemi Szakcsoport rendezésében előadás: Sza­
lagszerű szerviz és az új csuklós villamoskocsi. 
Előadó: Sinkó Miklós,  a BKV mérnöke.

Nov. 14. A Postai és Távközlési Tagozat, valamint a 
Híradástechnikai Tudományos Egyesület rendezé­
sében hullámterjedés és antenna előadássorozat: 
Hullámterjedés. Előadó: Dr. K odo lán yi Gyula: Kö­
zéphullámú antennák. Előadó: K opócsy  Mihály:  
Rövidhullámú antennák. Előadó: Dr. Győri Tibor.

Nov. 18. Gépjárműközlekedési Szakosztály rendezésé­
ben előadás: Nyereségérdekeltség az új gazdaság- 
irányítási rendszerben. Előadó: Dr. Veroszta Imre, 
a KPM VI. Autóközlekedési Főosztály főmérnöke.

Nov. 19—20. A Közlekedésakusztikai Állandó Bizottság, 
valamint a Gépipari Tudományos Egyesület és az 
Optikai Akusztikai és Filmtechnikai Egyesület kö­
zös rendezésében: Közlekedésakuszt ika i K onferen­
cia.
A közlekedésakusztika jövője. Előadó: Dr. Széchey  
Béla, MÁV ТВ. Központi Főnökség.
A Szakszervezetek Országos Tanácsának Intézke­
dései és a Vasutasok Szakszervezetének állásfog­

lalása a zajcsökkentés szükségességéről. Előadó: 
Berta Is tván  osztályvezető, Vasutasok Szakszerve­
zete.
Zajcsökkentési feladatok a vasútüzemben. Előadó: 
T il ly  K áro ly  főelőadó, KPM Vasúti Főosztály.
A közlekedésben dolgozók halláskárosodása. Elő­
adó: Dr. N o vá k  Emil főorvos, MÁV Központi Au- 
diológiai Állomás.
A zajártalom pszichológiai összefüggései. Előadó: 
P app Ágoston, Közúti és Vasúti Alkalmasságvizs­
gáló Intézet.
A városi gépjárműközlekedés zaj problémái. Elő­
adó: M artonyi János tudományos főmunkatárs, 
ATUKI.
A közúti zajcsökkentés és zajellenőrzés szükséges­
sége. Előadó: V inkovits  Béla  mérnök-főhadnagy, 
BM Közlekedési Csoportfőnökség.
A hajógyártás zajcsökkentési feladatai. Előadó: Dr. 
Balogh Béla  egyetemi tanár, BME.
A magyar lógiközlekedés zajkérdései. Előadók: Dr. 
Halm Tibor  főorvos és Janovszki László  osztály- 
vezető, KPM Légügyi Főosztály.
A zaj elleni küzdelem szervezete az NDK-ban. Elő­
adó: Dr. Dipl. Ing. J. Odin  osztályvezető, Berlin. 
A zaj elleni küzdelem szervezete Lengyelországban. 
Előadó: Dipt. Ing. J. Miazga  osztályvezető, Varsó.

( Folytatás a 335. oldalon)
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NEMZETKÖZI SZEMLE
A 9. Nemzetközi Forgalomtechnikai és Forgalombiztonsági 
Tanulmányi Hét Münchenben
Dr.  K O L L E R  S Á N D O R

A közúti forgalomtechnika iegnagyobbszabású 
nemzetközi szakmai eseményei az általában két­
évenként rendezett Nemzetközi Forgalomtechnikai 
és Forgalombiztonsági Tanulmányi Het-ek. Ezek 
hazánkban kevésbé ismertek, mint az 1908 óta ál­
talában négyévenként rendezett Útügyi Világ- 
kongresszusok.

Az elsőt 1953-ban rendezték Hágában, Nemzet­
közi Forgalomtechnikai Tanulmányi Hét címen. 
A továbbiak éve és helye:

2 .: 1954. Bürgenstock; 3.: 1956. Stresa; 4.: 1958. 
Koppenhága; 5.: 1960. Nizza; 6 .: 1962. Salzburg;
7.: 1964. London; 8 .: 1966. Barcelona.

1958-tól a Nemzetközi Forgalomtechnikai Ta­
nulmányi Héthez időben kapcsolódott a Nemzet­
közi Közúti Forgalombiztonsági Kongresszus, és 
a legutóbbit Münchenben, 1968. szeptember 9—13 
közt már „Nemzetközi Forgalomtechnikai és Forga­
lombiztonsági Tanulmányi Hét” címmel tartották 
meg.

Ez az egyesítés azon a felismerésen alapult, hogy 
ezek a témák nem választhatók szét; a résztvevők 
általában mindkét terület iránt egyaránt érdeklőd­
nek és vitáiban részt akarnak venni. A forgalom- 
technikai tevékenységnek egyébként is egyik fő 
célkitűzése a forgalombiztonság fokozása.

A szervezést a World Touring and Automobile 
Organisation (OTA) és a Permanent International 
Association of Road Congresses (PIARC) végezték.

A szervezési munkákban nagymértékben részt- 
vett az Allgemeiner Deutscher Automobil-Club 
(ADAC).

A Konferenciát (a továbbiakban röviden ezt a 
nevet használva) M. F. D. Masson, az Egyesült 
Nemzetek Európai Gazdasági Bizottsága Közleke­
dési Részlegének igazgatója vezette.

A Konferencián 40 ország kb. 700 képviselője 
vett részt.

1. A tárgyalt témák áttekintése
A Konferenciának nyolc témája volt:

I. Az út melletti beépítés és a környezet ki­
alakításának hatása a szolgáltatás színvonalára 
(level of service; Leistungsqualität), szokásos or­
szágos utaknál.

II. A biztonsági korlátok (vezetőpalánkok) 
kialakításának legújabb fejlődése.

III. A svédországi forgalomátállás tapaszta­
latai .

IV. Eltérések az egyes országok balesetszámai­
nak alakulásában és ennek okai.

V. A város szélén levő bevásárlóközpontok 
forgalmi tervezésének elvei.

VI. A városi úthálózat hosszútávú tervezésé­
nek szükséges alapelvei.

VII. Különszintű keresztezések tervezési alap­
elvei városokban.

VIII. A forgalom szabályozása (vezetése) és el­
lenőrzése autópályákon.

Hat téma anyagát előre megjelentették, két 
téma (a II. és a III.) anyagának megjelenését 1969 
tavaszára ígérték.

Az I. témához1 négy országból küldtek tanul­
mányt. Az Ausztráliából érkező (A. Miller)  a sebes­
ségek és az időveszteségek vizsgálatával foglalko­
zott. Ismertette a szabadon választott sebesség és 
az útjellemzők, időjárás stb. közötti összefüggések 
vizsgálatát; az oszlopképződési modell kialakítását 
a tényleges sebesség és a szabadon választott se­
besség közötti összefüggés felhasználásával; végül 
a modell paraméterei (pl. jármű-követési távolság, 
követési idő kihasználása előzésnél) és az útkiala- 
kítás, a szemben haladó forgalom, időjárás stb. kö­
zötti összefüggések vizsgálatát.

A Német Szövetségi Köztársaságból érkezett ta­
nulmány (Dr. K. Pfundt, H. Kaemmerer, HUK- 
Verband) az utak építési és forgalmi jellemzőinek 
hatását tárgyalta a szolgáltatási színvonalra (level 
of service; Leistungsqualität) és a forgalombizton­
ságra. Hangsúlyozta, hogy az elérhető sebesség, a 
mozgási szabadság és más forgalmi jellemzők más­
képpen befolyásolják az utazási kényelmet és a 
forgalombiztonságot. (Pl. a járműkilométerekre 
vetített balesetszám közepes forgalomnagyságnál 
a legkisebb, kis- és nagy forgalom esetén egyaránt 
növekszik.) A forgalmi helyzet jellemzésénél a

1 Thema I .: Einfluss der Strassenrandbebauung und 
der Gestaltung der Umgebung auf die Leistungsqualität 
(level of service)' normaler Überlandstrassen.
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mozgási lehetőségek mellett a biztonságra is ki kell 
térni.

Az Olaszországban készült tanulmány (Dr. C. 
Podesta, Dr. G. Cordelia, F. Giannini) a téma címé­
nek megfelelően foglalkozik a kérdéssel, de csak 
általánosságban.

Az Angliából küldött tanulmány (J. G. Ward- 
rop) a sebességfogalmak tárgyalása mellett a for­
galombiztonság figyelembevételének fontosságát 
hangsúlyozza, és példán mutatja be az út környe­
zetének fontos hatását a biztonságra. A vizsgált 
két forgalmi sávú út egy szakaszán a balesetek 
60%-a ezzel függött össze.

A szolgáltatási színvonal2 kérdésében eltérőek 
voltak a vélemények. A vitából nem tudtak egy­
értelmű következtetéseket levonni. Ebben a témá­
ban további vizsgálatok és véleménycserék szüksé­
gesek.

A II. téma azért került újra előtérbe, mert a for­
galmi körülmények változása új veszélyeket ho­
zott és új kutatások váltak szükségessé. A Konfe­
rencián beszámoltak az angol Közúti Kutató In­
tézet (Road Research Laboratory) legújabb vizs­
gálatainak eredményeiről.

A III. témában előre nem adtak ki jelentést, de 
a szaklapok részletesen beszámoltak az előkészüle­
tekről és a tapasztalatokról is. Ezek általában ked­
vezőek voltak, a forgalombiztonsági szempontból 
is.

A IV. témához3 16 országból érkezett tanul­
mány, így valóban sor kerülhetett a baleseti hely­
zet alakulásának nemzetközi összehasonlítására, a 
tapasztalatok összesítésére. Az összefoglaló jelen­
tést R. J. Smeed (University College London) ké­
szítette, a következő országok adatainak felhasz­
nálásával : Anglia ( F. Garwood, J . M. Munden), 
Ausztrália (L. A. Földváry), Ausztria (II. Knof- 
lacher), Belgium (C. Couvreur), Dél-Afrika (P. J. 
Rigden, D. J. W. Wium), Franciaország (D. 
Srour), Hollandia (Road Safety Research Founda­
tion, SWOVj, Izrael (A. S. Halckert), Lengyelor­
szág (J. Wojciechowski), Magyarország (S. Kol­
ler ), Német Szövetségi Köztársaság (K. Pfundt, E. 
Pallat, HUK-Verband), Olaszország (G. Cordelia), 
Svájc (U . W. Wepf), Svédország (L. В. Kritz), 
Üj-Zéland (R. A. Chapman), USA (H. G. Miller).

2 Koller Sándor: A  közúti forgalmi tervezés időszerű 
fejlesztési feladatai. Közlekedéstudományi Szemle, 1966. 
évi 10. sz. 451—456. old.

3 Thema I V : Unterschiede in der Zusammensetzung
der Unfallzahlen in den verschiedenen Ländern und
ihre Ursachen.

A téma részletesebb ismertetése а 2. fejezetben 
következik.

Az V. téma4 keretében a bevásárlóközpontok 
forgalmi kapcsolataival, a parkolás és az áruszállí­
tás kérdéseivel foglalkoztak. A megbeszélésen rész­
ben ellentétes álláspontok nyilvánultak meg. 
Egyesek nem vették figyelembe a vásárlók és el­
adók szempontjait, sőt a forgalombiztonság szem­
pontjait sem.

А VI. téma5 előirányzása egyértelműen mutatja, 
hogy a nemzetközi gyakorlatban előtérbe került a 
városi úthálózat hosszútávú tervezésének feladata. 
Ez a hazai forgalomtechnikai szakemberek ilyen 
felfogásának helyességét igazolja, akik viszonylag 
korán felismerték ennek szükségességét.

Tanulmányt Angliából (E. M. Holroyd, J. C. 
Tanner), Ausztráliából (P. G. Pak-Poy), Dániából 
(P. H. Bendtsen), Lengyelországból (J. Brtostek, 
W. Chlebowicz, W. Suchorzewski), USA-ból ( Wil­
bur S. Smith) küldtek. Ebben a témában pódium­
vitát tartottak, Dr. B. Wehner vezetésével.

Ezzel a témával kapcsolatban hangsúlyozták, 
hogy sok kutatás, amely először még teljesen elmé­
letinek látszott, később igen hasznosnak bizonyult 
a feladatok gyakorlati megoldása szempontjából.

A vita során megmutatkozott az amerikai és eu­
rópai városok adottságai és általában a felfogások 
közötti különbség. Az amerikai városok szerkeze­
tükből adódóan általában nagyobb forgalom befo­
gadására képesek. Az amerikaiak úgy gondolták, 
hogy közelebb kerültek a városi közlekedési prob­
lémák megoldásához, mint az európaiak. Amíg az 
európaiak a városközpont szerepét, az ide való el­
jutás kérdését hangsúlyozták, és emellett mégis a 
városközpontban a gépjárműforgalom korlátozá­
sát emlegették, addig az amerikaiak inkább hittek 
a városméretek kiterjesztésében és a vásárlóköz­
pont szerepének csökkentésében.

Jellegzetes vélemények voltak: „A városok bizo­
nyos méretekig meg tudnak birkózni a motorizáció 
problémáival.” — „Nincs ideális megoldás a vá­
rosi közlekedési problémákra.” — „A forgalmi kö­
rülmények javításával növekszik a forgalom.”

A lengyel tanulmány szerint a középtávú, 1985-ig 
szóló tervezésnél 200  szgk/10 0 0  lakos fajlagos el­
látottsággal számolnak. Ezen az időszakon túl 
további növekedést irányoznak elő a fajlagos sze­
mélygépkocsi-ellátottságban. (A hosszútávú ter-

1 Thema V.: Entvvurfskriterien für die Verkehrspla­
nung in Einkaufszentren am Stadtrand.

5 Thema V I . : Notwendige Grundsätze für die lang­
fristige Planung von städtischen Strassennetzen.
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vezés időtávlata általában 30—40—50 év.) Pl. 
Varsóban a központi részen 250, ekörül 300 és a 
külső negyedekben 350 szgk/1000 lakos az elő­
irányzott fajlagos ellátottság. A munkábajárási 
utazásoknál a következő arányban tervezik a sze­
mélygépkocsik használatát az előbbi három zóná­
ban: 2 0%, 30%, 37%. A vásárlási utazásoknál 
30%, 40%, 48%, a szórakozási utazásoknál 40%, 
48%, 56% ez az arány.

A tömegközlekedés utasszállítási képességét és 
színvonalát úgy tervezik fejleszteni a városokban, 
hogy az a városközpontba irányuló utazások több­
ségét el tudja látni, és ezáltal az összes ilyen utazá­
soknak csak 25—-30%-a történjék egyéni járművel.

Az angliai Közúti Kutató Intézettől (Road Rese­
arch Laboratory) származó tanulmány az irány 
szerint két- és három forgalmi sávú autópályák ösz- 
szehasonlításával, az optimális autóbuszközlekedés­
sel, az autópálya-hálózattal, az utak távolságával, 
a főutak keresztezéseivel, a körirányú út helyzeté­
vel, az úthasználati díjjal, a költség-előny vizsgá­
lattal foglalkozik röviden.

Az ausztráliai tanulmány a városi úthálózatra 
vonatkozó igényeket, a területfelhasználás és a 
forgalomkeletkezés közötti kapcsolatot, a város­
építés lépcsőit, továbbá az ideális úthálózat kiala­
kítását tárgyalta.

Az amerikai tanulmány az általános alapelvek­
kel, a különböző szakterületek együttműködésének 
szükségességével, a várostervezési koncepciókkal, 
a tömegközlekedéssel és a forgalomlebonyolódás 
javításával foglalkozott.

A VII. témához6 * Angliából (R. L. Wilson), Bel­
giumból (G. Claes), Franciaországból (A. G. 
Bonnet) , a Német Szövetségi Köztársaságból (K. 
Maldfeld), és az USA-ból (C. M. Noble) érkezett 
tanulmány. Az összefoglaló jelentést K. Schaechterle 
(Technische Hochschule München) készítette.

A tanulmányokban szerepeltek a városi utak for­
galmi, műszaki jellemzői, a városi gyorsforgalmú 
utak és ezek csomópontjai, a csomóponton áthaladó 
forgalomból való kiválást és az ebbe történő be­
csatlakozást elősegítő kialakítások, az lítbaigazító 
(tájékoztatási) rendszer.

Az amerikai tanulmány részletezi a lassító és 
gyorsító sávokkal szerzett tapasztalatokat. Ezek 
között vannak közel harminc éve épült kialakí­
tásokra vonatkozóak is.

A belgiumi tanulmány a Brüsszel-i belvárosi 
különszintű csomópontokat ismertette. Kiemelte,

6 Thema V I I . :  Entwurfsgrundsätze für niveaufreie
Kreuzungen in Stadtgebieten.

hogy a jelenlegi szint feletti építések költsége kb. 
harmada a szint alatti építésekének. A városi fő­
úthálózat kiépítése hosszú ideig tart, de már a ki­
indulásnál rendelkezni kell tökéletes átfogó tervvel.

Az összefoglalásban hangsúlyozták a közismert 
megállapítást: a városi úthálózat kapacitása a 
csomópontjaitól függ. Nagyon fontos, hogy a 
csomópontok tervezésénél kielégítsék az úthálózati 
összefüggésekből adódó kapcsolat-igényeket.

A Vi l i .  témához7 Angliából (J. Allen, D. R. 
Greig, E. H. Walker, C. P. J. Woods), Franciaor­
szágból ( F. Leygue), a Német Szövetségi Köztár­
saságból (R. Lapierre, G. Steierwald), Olaszország­
ból (L. Agati) és az USA-ból (E. F. Gervais) ér­
kezett tanulmány. Az összefoglaló jelentést J. T. 
Duff (Anglia) készítette.

Az angliai tanulmány visszatekintéssel kezdő­
dött. Amikor 1955-ben Angliában megnyitották 
az első autópálya-szakaszt 80 km hosszban, az volt 
a vélemény, hogy nincs szükség a forgalom veze­
tésére, ellenőrzésére. A forgalom növekedése, a há­
lózat kiterjedése azonban — különösen városi terü­
leten — szükségessé tette ezt, a forgalom zavar­
talan lebonyolódása és a forgalombiztonság növe­
lése érdekében. Ismertették a módszerek fejlődé­
sét, a televízió, ellenőrző központ és fejlett jelzés- 
rendszer használatát. A legszükségesebb a városi 
autópályák ellenőrzési rendszerének kiépítése.

A francia tanulmány ismertette a különböző — 
elsősorban az amerikai — módszereket az infor­
máció-szerzés, a forgalomszabályozás, a becsatla­
kozás szabályozása, a forgalmi sávonkénti szabá­
lyozás terén, valamint a kísérleti módszereket.

A német tanulmány ismertette az előzetes for­
galomtechnikai vizsgálatokat, a sebesség-eloszlás 
és a kapacitás alakulását a sebesség-előírások nyo­
mán, továbbá a baleseti helyzet alakulását. Hang­
súlyozta a további vizsgálatok szükségességét.

Az olasz tanulmány a Montblanc alagút forgal­
mának ellenőrzését és szabályozását tárgyalta. 
A tanulmány készítésekor már közel három éves 
tapasztalat állt rendelkezésre. Az alagút 11,6 km 
hosszú, az útburkolat 7,0 m széles. A forgalom szem­
pontjából korlátozás: a közepes СО-tartalom az 
alagút belső részén nem lehet 0,015% felett; a jár­
művek közötti távolság nem lehet 100 m-nél ki­
sebb; a megengedett legnagyobb sebesség 80 km jó 
és az előírt legkisebb sebesség 50 km/ó. A forgal­
mat természetesen befolyásolja a hozzávezető utak 
kapacitása és az országhatáron történő vizsgálatok 
gyorsasága.

7 Thema V i l i .  : Lenkung und Überwachung des Ver­
kehrs auf Autobahnen.
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Az alagútban a következő mérő- és szabályozó 
berendezések működnek:

22  forgalomszámláló berendezés (radar-típusú),
28 gépjármű-távolság mérő, amelyek villogással 

jelzik, ha az előírt 100 m-es távolság nincs meg,
8 sebesség-mérő, mely villogással jelzi a 80 km/ó- 

nál nagyobb, vagy az 50 km/ó-nál kisebb sebességet
3 szélmérő,
9 db СО-tartalom vizsgáló készülék,
9 db készülék a levegő fényátbocsátó-képességé- 

nek mérésére,
20 forgalomirányító-jelzőlámpa (háromszínű).
A járművek üzemzavarának esetére a kb. 300 

m-enként létesített öblökben (egyik vagy másik 
oldalon) 72 telefon van, segélykérés céljára.

A tanulmány ismerteti az eddig szerzett sokféle 
tapasztalatot. Ezek hasonló létesítmények terve­
zésénél és forgalmának szabályozásánál nagyon 
hasznosak.

Az amerikai tanulmány annak hangsúlyozásá­
val kezdődött, hogy milyen kevés az egyezés ezen a 
területen, és még milyen sok kutatás szükséges. 
Legrészletesebben a Detroit-i John C. bodge Free­
way (autópálya) tervezett ellenőrzési rendszerét 
ismertették.

Az összefoglalásban hangsúlyozták, hogy az 
autópályák forgalomellenőrzése egyre nagyobb je­
lentőségű. Az eddigi módszerek még nem biztosí­
tanak ideális megoldást, további fejlesztések szük­
ségesek.

2. A baleseti helyzet alakulása 
az egyes országokban

Az összefoglaló jelentés készítésénél8 nehézséget 
jelentett, hogy több országból nem tudták közölni 
az összes kért adatot, továbbá az egyes országok­
ban nem egységes a balesetek, halálos balesetek, a 
gépjárművek értelmezése, illetve ezek az idő folya­
mán változnak. (Pl. egyes országokban gépjárműnek 
tekintik a kétkerekű motoros járművek minden 
változatát, másutt viszont pl. a robogókat, segéd- 
motoros kerékpárokat nem számítják gépjármű­
nek.)

A halálos balesetek, illetve a baleset következ­
tében meghaltak száma tekintetében figyelembe 
kellett venni az összehasonlításnál az egyes orszá­
gokban használt eltérő értelmezésekből adódó hatá-

8 B. J .  Smeed:  Variations in the pattern of accident 
rates in different countries and their causes. O. T . A.  
S tu d y  Week: General Report on Theme IV. Traffic 
Engineering and Control Vol. 10. No. 7. November 
1968. 364—371. old.
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sokat. A sokféle értelmezés közül jellegzetesek az 
alábbiak:

helyszínen vagy kórházba érkezés előtt, 
a balesetet követő 1, 3, 7, 30 napon és 1 éven 

belüli halálesetet veszik alapul. Az ezek szerint ké­
szült nyilvántartások adatai között jelentősek az 
eltérések.

Az összefoglaló jelentésben az összehasonlítható­
ság érdekében a 30 napos definíció esetére számí­
tották át az adatokat, az 1. ábrán feltüntetett 
összefüggések felhasználásával.
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2.1. A gépjárműállomány 
és a baleseti adatok alakulása 

A gépjárműállomány (2. ábra) a vizsgált orszá­
gokban az utóbbi években tovább növekedett. 
(Egyetlen kivétel: Olaszországban 1965-ben csök­
kent a motorkerékpárok száma.) A gépjárműállo­
mány viszonylagos növekedése természetesen ott

5. ábra . A gépjúrni íiá lloniány és a balesetek a laku lásának  viszonyszáiuai 
Svédországban

<>. ábra.  Haleseti iiiutatószáinok alakulása  Ausztrál iában

3. ábra.  A meghalt személyek szám ának  alakulása  (a pontozott  vonal 
definíció- változást jelöl)

4. ábra .  A megsérül t személyek szám ának  a laku lása  (a poutozott vonal 
definició-változást jelöl)

a legnagyobb, ahol kicsi a fajlagos gépjárműellá­
tottság.

A meghalt és megsérüli személyek száma (3., 4. 
ábra) mindenütt növekedett, azonban kisebb mér­
tékben, mint a gépjárműállomány. Azokban az or­
szágokban a legnagyobb a viszonylagos javulás, 
ahol a legnagyobb a fajlagos gépjármű ellátottság.

11 ország adatai szerint, 9 éves időszakban az 
egy főre jutó átlagos növekedés

a gépjárműállományban 85%,
a nem halálos-végű személyi sérüléses balesetek 

számában 32%,
a halálos-végű balesetek számában 23%.
Az 5. ábra Svédországban mutatja a személygép­

kocsiállomány, a gépjárműállomány és a személyi 
sérüléses balesetek alakulásának eltérő voltát.

A 6. ábra Ausztráliában mutatja a lakos-számra, 
a gépjárműállományra és a jármű-mérföldekre ve­
tített személyi sérüléses balesetszám eltérő alaku­
lását.
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2.2  A  baleseti helyzet v iszonylagos ja v u lá s á n a k  oka i

A gépjárműállományra és a gépjárműteljesít- 
ményekre (menetteljesítményekre) vetített — te­
llát a gépjárművenkénti, illetve a gépjárműkilo­
méterenkénti — balesetszám a motorizációs fejlő­
dés során általában csökken. Ennek okát a követ­
kezőkben látják:

a )  A jelentős motorizációs fejlődés időszakában 
a kétkerekű gépjárművek csökkenő mértékben 
vesznek részt a forgalomban. Mivel ezeknél na­
gyobb a baleseti veszély, mint a négykerekű gép­
járműveknél, számuk csökkenésével javul a for­
galombiztonság.

A jelentések szerint 13 ország közül 10 ország­
ban csökkent a motorkerékpárok aránya más gép­
járművekkel szemben; a baleseti arányszám 21 or­
szág közül 17 országban nagyobb volt a motor- 
kerékpárosoknál, mint a gépkocsiban utazóknál 
(a halálos baleseti arányszám pedig 22 országból 
15 országban volt nagyobb).

7. ábra.  Összefüggés a halálos balesctszáin és a gépjá rm űszám 
fajlagos értékei között

A  halálos balesetszám  és a  g é p já rm ű szá m  fa j la ­

gos értéke között R . J . S m eed  1947-ben összefüggést 
állapított meg, 20 ország 1938. évi adatai alapján. 
A most vizsgált 1957—1966. évi adatok jó egyezést 
mutattak ezzel (7 . á b ra ), így az utóbbi 30 évben ez 
az összefüggés nem változott. Eszerint az egy főre 
jutó halálos balesetszám az egy főre jutó gépjármű- 
szám köbgyökével arányosan növekedett. (Ha meg­
kétszereződött az egy főre jutó gépjárműszám, 
akkor az egy főre jutó halálos balesetszám átlago­
san 26%-kai növekedett.)

b ) Csökken a gyalogos-balesetek száma a gép­
járműkilométerekhez viszonyítva; jelentős moto­
rizációs fejlődésnél általában csökken a gyalogosok 
száma és megtett útjuk.

8. ábra . Gépjárművön u tazók és gyalogosok sérüléseinek aránya  a 
gépjár műellá tottság függvényében

A gyalogos-balesetek csökkenését eredményezi 
a fokozott figyelmesség irányukban, tájékozottsá­
guk növelése, a forgalomszabályozás és forgalom- 
irányítás fejlesztése, a közúti világítás javítása.

A motorizációs fejlődés során nő a gépjármű- 
vezetők és utasok baleseteinek a gyalogosok bal­
eseteihez viszonyított száma. A halálos balesetek­
nél és a sérüléses baleseteknél adódó régebbi és 
újabb összefüggések szerint (8 . ábra ) az utóbbi 
időben a gyalogosok szempontjából viszonylag 
rosszabbodott a helyzet.

c) Javulást eredményeznek a korszerű pályák 
építése, a forgalomtechnikai szakértelemmel vég­
zett fejlesztések a forgalomszabályozás, forgalom- 
irányítás terén; a gépjárművek biztonságos kiala­
kítása és ezt célzó felszereltsége, a biztonsági 
hevederek stb.

A sebességkorlátozás a beépített területen egy­
értelműen növeli a forgalombiztonságot. (Több or­
szág beszámolt az 1957-ben, illetve 1959-ben be­
vezetett sebességkorlátozás előnyös hatásáról.)

A be nem épített területen előírt sebességkorlá­
tozások nyomán adódtak kedvező eredmények, 
de enélkül elért javulás is ismert.

Angliában 70 mérf./ó (kb. 113 km/ó) értékre 
írták elő a megengedett legnagyobb sebességet. 
A Konferencián közölt adatok szerint javult a bal­
eseti helyzet az autópályákon, és ez a sebesség- 
korlátozás kedvező hatását bizonyította.

2.3. A  baleseti helyzet v iszonylagos rosszabbodásának  
oka i

A forgalom növekedésével növekszik annak 
esélye, hogy egy jármű összeütközzék egy másikkal 
Így a járművek közötti balesetek (a legalább két 
járművet érintő balesetek) fajlagos száma a gép­
járműállomány és a forgalom növekedésével nő. 
Erre a növekvő veszélyre fel kell hívni a közieke-
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dők figyelmét, és általában növelni kell a baleset­
megelőzést szolgáló tevékenységet.

Az egy jármüvet ért balesetek (az egyes jármű 
balesetek) fajlagos számánál viszont nem indokolt 
a növekedés.

Viszonylag kevés ország közölte a baleseti ada­
tokat ilyen részletezéssel, ezekből viszont egyértel­
műen láthatók az előbbi összefüggések (9. ábra).

A járművek közötti balesetek kevésbé súlyosak, 
mint az egy járművet ért balesetek. így a forgalom 
növekedésével a balesetek átlagos fajlagos súlyos­
sága csökken.

Ha kivételesen a balesetek súlyosságának növe­
kedéséről szóló megállapítás hangzik el, ennek az a 
legvalószínűbb oka, hogy a rendőri balesetfelvételi 
kapacitás nem növekszik a szükséges mértékben, 
így csak a viszonylag súlyosabb balesetekkel tud­
nak foglalkozni és a kimutatásokba csak ezek ke­
rülnek be.

9. ábra. Egyes já rm ű  balesetek és személygépkocsik közötti balesetek 
fajlagos értékének a lakulása  a személygépkocsi e llá tottság függvényében

A svédországi tanulmány szerint pl. a hivatalos 
baleseti kimutatások csak kb. egyötödét tartal­
mazzák az összes megtörtént baleseteknek. Az 
1956—1965 között jelentett baleseteknél a könnyű 
balesetek száma csak kis mértékben nőtt (15%), 
a halálos baleseteké nagyobb mértékben (44%).

A gazdasági helyzet javulása nyomán nő a gép­
járművásárlás, és a kezdő járművezetők száma, 
ami forgalombiztonsági szempontból kedvezőtlen.

A nagy fajlagos gépjárműellátottsággal rendel­
kező országokban a fiatal vezetők száma többször 
olyan gyorsan növekszik, mint az idősebbeké, a 
motorizációs fejlődés kezdetén levő országokban 
viszont nagyszámú középkorú személy tanul ve­
zetni és kerül be a forgalomba. Mivel a 18—25 év 
közötti gépjárművezetők baleseti arányszáma ál­
talában többszöröse az átlagosnak, a fejlett moto­
rizáció időszakában ez hátrányos a forgalombiz­
tonság szempontból.

Az USA-ból érkezett tanulmány szerint a bal­
eseti helyzet rosszabbodásának ez az egyik oka. 
A második világháború utáni megnövekedett 
születésszám hatása az 1960-as évek elején mutat­
kozott a gépjárművezetés megkezdésére képes sze­
mélyek számában. „Számuk háromszor gyorsabban 
növekszik, mint az idősebb vezetőké.”

Sok ország adatai szerint a fiatal és idős korcso­
portban nagyobb a baleseti arány, mint a többiben. 
Pl. az NSZK-ból származó adatok szerint a 18—25 
év közötti és a 65 év feletti korcsoportban az 1 főre 
jutó balesetek és halálos balesetek száma kétszer 
akkora, mint az egész lakos-számra vonatkozó 
adat. (A 18—25 év közötti balesetet1 szenvedők 
nagyrésze gépkocsi- és motorkerékpár vezető és 
utas, a 65 év felettiek nagyrésze pedig gyalogos.)

A baleseti helyzet rosszabbodása okainak kere­
sése részletesen szerepel az amerikai tanulmányban. 
Az USA-ban ugyanis az utóbbi években rekord­
értékek adódtak a közúti baleseteknél. Amíg 1961 
előtt több mint 10 éven át 40 000 alatt volt a ha­
lálos áldozatok száma, addig 1963-ban kb. 43 000,
1965-ben kb. 49 000, 1966-ban kb. 53 000 adódott.

Az összes közúti balesetek száma (a csak anyagi 
károsokkal együtt) 1966-ban kb. 13,5 millió volt, 
ezekben több mint 24 millió gépjármű volt részes.

A fajlagos értékek is rosszabbodást mutatnak, 
az azt megelőző javulás után:

1950 1961 1966
Halálos áldozat/ 100 000  lakos. . . 23,0 20,8 27,1
Halálos áldozat/10 000  gépjármű 7Д 5,0 5,5
Halálos áldozat/100 millió jármű-

mérföld .................................... 7,6 5,2 5.7

A rosszabbodás okait a gépjárműállomány, a 
gépjárműmérföldek és gépjárművezetők számának 
a vártnál nagyobb növekedésében, a gépjárművek 
sebességének, továbbá a kis személy gép kocsik és 
motorkerékpárok számának növekedésében látják.

1966-ban 15—24 év között kb. kétszerannyi ha­
lott adódott, mint a többi tíz éves korcsoportban. 
Az áldozatoknak kb. 80%-a gépjárművezető vagy 
utas volt. Ez az arány életkor szerint eltérő:

15 év a la tt .......................... 50%-nál kevesebb
15—44 év között .............. 90%-nál több
75 év felett ........................ 60%.

A balesetek 2/5-e és a sérülések 2/3-a gépjármű­
vek összeütközéséből adódott. A haláleseteknek kb. 
70%-a beépített területen kívül történt. Az 1 millió 
jármű mérföldre jutó halálesetek száma 1966-ban a 
beépített területen kívül 7,5, városi területen 3,5 
volt.
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2.4. További jellegzetességek 
A forgalomhoz hasonlóan a balesetek többsége 

is az úthálózat viszonylag kis százalékára koncentrá­
lódik. Londoni és dél-afrikai (10. ábra) adatok sze­
rint a baleseteknek kb. 75%-a az úthálózatnak kb. 
25%-án következik be; kb. 25%-a pedig az út­
hálózatnak kb. 4%-án. Célszerű lenne több ország­
ból gyűjteni hasonló adatokat.

A rendkívüli időjárás hatásai a balesetek alaku­
lásában is megmutatkoznak. Szokatlanul hosszú 
téli időjárás esetén kevésbé használják a magán­
gépjárműveket, és általában csökken a balesetek 
száma. Ha viszont korán megkezdődik a kellemes 
időjárás, fordított a helyzet. (Csaknem valamennyi 
nyugat-európai ország hivatkozott az 1963. és 1964. 
évi szokatlan időjárási viszonyok hatására.)

Az egyes évek baleseti helyzetének értékelésénél 
tehát ezt is figyelembe kell venni. Szokásos az 
egyes évek baleseti helyzetének összehasonlítására 
az év középső nyolc hónapjának (március—októ­
ber) adatait külön vizsgálni, hogy kikapcsolják a 
hó és jég évenként eltérő jelentkezésének hatásait. 
Célszerű a jövőben ilyen összehasonlításokat is vé­
gezni az egyes évek között.

2.5. Általános megállapítások 
A nemzetközi tapasztalatok összesítése után a 

következő megállapítások tehetők a hazai fejlesz­
tési feladatok szempontjából.

A balesetmegelőzés fokozását célzó tevékenység­
ben fel kell használni a sok országban nagy szer­
vezetekkel végzett kiterjedt kutatómunka ered­
ményeit. Sokoldalú elemzésekre kell törekedni és 
a fő összefüggéseket tudatosítani kell. A hosszabb 
időszakban érvényesülő fő összefüggések látása ad 
lehetőséget nemcsak a fejlemények megértéséhez 
és előrelátásához, hanem a balesetmegelőzés hatá­
sosabbá tételéhez is.

A baleseti helyzet és a baleseti arányok tanul­
mányozása a különböző országokban megmutatja

a balesetek megelőzését célzó törekvések, intézke­
dések hatékonyságát, ezért jól felhasználható a 
balesetmegelőzésben.

A hasznosíthatóság fokozása érdekében szüksé­
ges a fogalmak, definíciók egységesítése az egyes 
országokban. Közzé kell tenni az egyes országok 
baleseti adatait az úthasználók szerinti részletezéssel 
(ez fontos hazai feladat is), továbbá külön kell rész­
letezni az egyes jármű-baleseteket (ezen belül a 
gyalogosokat nem érintő és a velük kapcsolatos 
baleseteket), és a járművek közötti baleseteket.

3. A konferencia összefoglaló értékelése
A témák és a jelentések mutatják azt a nagy fej­

lődést, amely az első ilyen nemzetközi tárgyalás 
óta eltelt 15 év alatt bekövetkezett. A közúti for­
galomtechnika munkaterülete nagy mértékben 
kibővült, és az elméleti megalapozottság fejlesz­
tésére irányuló munkák széleskörűvé váltak.

Hangsúlyozták, hogy a konferencia néhány té­
mája az áttervezés és a várostervezés feladatkörébe 
tartozik, de ezek és a forgalomtechnika között nin­
csenek merev határok, így egymás nélkül helyesen 
nem tervezhetők. A mozgás nem öncél és nem ter­
vezhető a terület életének figyelembevétele nélkül.

Kiemelték, hogy a fontos, általános érvényű 
megállapítások tartoznak az ilyen konferenciára; 
a részletkérdések nem valók ide.

Az úthálózat forgalomfelvevő képességének nö­
velése és a forgalmi körülmények javítása érdeké­
ben nagyon fontos a forgalommal való szakszerű 
foglalkozás, a forgalomtechnikai szaktevékenység 
fokozása.

A városi tömegközlekedés fontos szerepét több­
ször hangsúlyozták, viszont azt is, hogy vonzóbbá 
tételére nem tesznek eleget. A személygépkocsi 
használat megváltoztatta a közlekedési szokásokat 
és igényeket. Ezt a tömegközlekedés nem követte. 
Olyan fejlesztés szükséges, hogy a tömegközleke­
dés a megváltozott igényeknek is megfeleljen. Ezen 
a téren több kutatást tartanak szükségesnek.

A konferencia lebonyolítása terén is sok fejlesz­
tési lehetőséget állapítottak meg. (A viták színvo­
nalát nem tartották olyan magasnak, mint a jelen­
tésekét.) Javasolták meghívni azokat a szakembe­
reket, akik a témákkal ténylegesen foglalkoznak, 
a vitára minél több lehetőséget adva. Nagyon sike­
resnek tartották viszont a pódium-vitát. Ezeket 
a szempontokat javasolták a következő, 1970-ben 
Rotterdamban előirányzott konferencia szervezésé­
nél figyelembe venni.

A konferenciának nemcsak a szakmai anyaga, 
hanem a szervezésre vonatkozó egyes javaslatai is 
jól hasznosíthatók hazai vonatkozásban is.
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A Brit Vasutak readingi adatfeldolgozó központja
Dr. C S I K Ó S  M I H Á L Y

A readingi adatfeldolgozó központ csak egyike 
a Brit Vasutak azonos jellegű intézményeinek. Te­
vékenységének áttekintése — annak ellenére, hogy 
a brit vasutak szervezete és forgalma eltér a 
miénktől — több szempontból is hasznos lehet. 
Angliában ugyanis ennek a központnak van a leg­
nagyobb tapasztalata az elektronikus számítógé­
pekkel végzett munkában. A központ Honeywell- 
gépekkel dolgozik, gépparkjának integráns része az 
a géptípus, amelynek beszerzése a MÁV részére 
folyamatban van.

A readingi adatfeldolgozó központban a kö­
vetkező berendezések vannak: 2 Honeywell 200 
típusú computer, amelyek egy egységként dolgoz­
nak. Ezeknek a gépeknek a memória kapacitása 
32 K. karakter. Mindegyikhez csatlakozik egy 
mágnesszalag egység, egy mágnes dob, konzol­
berendezés és nyomtató.

Az 1968 év első felében üzembehelyeztek a köz­
pontban 2 Honeywell 2200  típusú rendszert, ame­
lyeknek memória kapacitása 163 K. karakter; 
12 mágnesszalag egység, 3 lemezegység, konzol­
berendezés, 120 karakter/sec. sebességű szalag­
lyukasztó, 600 karakter/sec. sebességű lyukszalag­
olvasó, 2 db 800 kártya/perc sebességű kártya- 
olvasó, 2 db 1266 sor/perc sebességű nyomtató 
csatlakozik hozzájuk. A gépeket hetenként 5 na­
pon át napi 24 órában üzemeltetik.

A Brit Vasutak adatfeldolgozási rendszere nem 
egységes, körzetenként változik. Az egész vasútra 
kiterjedő egységes rendszer kidolgozása most van 
folyamatban, amely feltétlenül érinteni fogja azo­
kat a megoldásokat is, amelyek jelenleg Reading- 
ben gyakorlatban vannak.

A központban folyó munka meglehetősen széles 
skálájú. A már rutinszerűen folyó adatfeldolgozás 
mellett számos témával kísérleteznek. A végzett 
munkát nagyjából négy csoportba sorolhatjuk:

1. Üzem- és anyaggazdálkodás.
2. Személyzetnyilvántartás és bérszámfejtés.
3. Statisztika.
4. Kísérletek.
A legkialakultabb feladatok közé tartozik a 

fuvardíj-elszámolással kapcsolatos munka, annak 
ellenére, hogy bizonyos kísérletek még ezen a terü­
leten is folynak.

A tarifarendszer és a számításmód bonyolultsága 
miatt a fuvardíj-számfejtést nagyobb részt ma még

az egyes állomások végzik. Egyszerűsítésén dolgoz­
nak, törekedve arra, hogy a jövőben ezt a feladatot 
teljes egészében géppel oldják meg.

A központ az 1966 évben bevezetett módszerrel 
a nyugati körzet fuvardíj-elszámolását végzi.

Angliában a fuvardíj kiegyenlítése többfélekép­
pen lehetséges:

1. hitel (a számlát a fuvarozás lebonyolítása után 
mutatják be),

2. készpénz útján.
Az anyag feldolgozásához szükséges információ­

kat lyukkártyán a gépbe táplálják. A lyukasztást 
a nyugati körzet területén 3 helyen folyamatosan, 
közvetlenül a fuvarlevelekről végzik. A lyukkár­
tyákat a központba vonattal juttatják el, ahol azo­
kat ötnaponként dolgozzák fel. E feldolgozás ered­
ményeként készülnek el a számlák, amelyeket a 
lyukasztás helyére küldenek vissza. A munka to­
vábbi fázisáig az egyes felek tartozásait mágnes 
szalagon gyűjtik. Egy másik szalag tartalmazza a 
felek befizetését. A két szalag tartalmát a gép egyez­
teti és a ki nem egyenlített tételeket továbbra is 
tartozásként tartja nyilván. A négvhetenkén el- 
végzet egyeztetés szolgáltatja az információt a 
számlák kiállításához.

A teherkocsik mozgásának folyamatos figyelésére 
kidolgozott rendszer bevezetését a szervezeti vál­
tozások lehetetlenné tették. így ezt továbbra is 
manualis úton oldják meg, de más adatfeldolgozó 
központban ezzel kapcsolatban további kísérletet 
folytatnak.

Az anyaggazdálkodás részére a központ az 1968 
évtől kezdődően a körzet mozdonyai pótalkatré­
szeinek raktári készletét naponta és négyhetenként 
ellenőrzi. Az ellenőrzés arra terjed ki, hogy az 
egyes cikkekből a raktári készlet nem süllyedt-e 
az előírt szint alá. 1967 óta végzi a központ a napi 
és négyhetenkénti szénfogyasztás nyilvántartását.

Az 1966, illetve 1967 évekkel kezdődően a köz­
pont évente számbaveszi a személyzet főbb adatait, 
kiegészíti a nyilvántartást az időközbeni változá­
sokkal.

A bérszámfejtés igen jelentős mennyiségű munka, 
amelyet meglehetősen nagy differenciáltsággal kell 
megoldanuk, ezért a munka elvégzésének időszakai 
is változnak. 34 000 alkalmazott heti, 10 000 alkal­
mazott havi illetményének számfejtését végzik.
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Ezen kívül 9000 premizált alkalmazott részére a 
prémium összegét a teljesítmények figyelembevé­
telével szintén géppel számítják ki.

A statisztikai munkák közös vonásaként emelhet­
jük ki, hogy azt az üzemvezetés és az üzletpolitika 
igényeinek megfelelően alakították ki. 1968 óta 
végzik havonta a forgalmi statisztika adatainak 
részletes feldolgozását és a forgalom előrebecslésé­
hez szükséges adatok összeállítását.

Külön megfigyelés és feldolgozás tárgyai a 
kontinensről érkező, valamint a kontinensre induló 
utasok számbavétele és az ezzel kapcsolatos bevé­
tel-elszámolási feladatok. Ezt a munkát is 1968 óta 
végzi a központ, az adatokat naponként, hetenként 
havonként és négyhavonként feldolgozva.

Témájánál fogva figyelmet érdemel még a piac­
szerzői tevékenységgel kapcsolatos statisztikai ada­
tok feldolgozása. Ez olyan kérdés, amely nálunk is

egyre időszerűbbé válik. Ide tartozik pl. azoknak 
az adatoknak a feldolgozása, amelyek a forgalom­
nak a közút és a vasút közötti megoszlására vonat­
koznak.

A kutatások közül a legérdekesebbnek látszik a 
szállítási költségek modelljének kialakítására irá­
nyuló munka. Hasonlóképpen kísérleti stádiumban 
van a mozdonyforduló gépi előállításával, valamint 
a pályafenntartással és felújítással kapcsolatos 
munka is.

A Brit Vasutak readingi adatfeldolgozó központjá­
nak tevékenysége már az első tekintetre is meg­
lehetősen széleskörűnek látszik. E munkának a 
részletei érdekes szempontokat szolgáltathatnak a 
mi feladatainkhoz is. Feltétlenül hasznos lenne 
ezért a központ, valamint általában a Brit Vasutak 
adatfeldolgozó munkájának tüzetesebb tanulmá­
nyozása.

A zaj elleni küzdelem szervezete az NSZK-ban. 
Előadó: Dr. K. K u r z  tudományos munkatárs, Celle. 
Ellenőrző zajmérések a közúti közlekedésben. Elő­
adó: Dipl. Ing. J. Miazga  osztályvezető, Varsó.
A közlekedési zajok számítástechnikájáról. Előadó: 
Dr. Dipl. Ing. J. Odin  osztályvezető, Berlin. 
Zajcsökkentési megoldások a V 180 sorozatú Diesel­
mozdonyoknál. Előadó: Dipl. Ing. H. Gassauer fő­
mérnök, Berlin.
Testhangcsillapító anyagok kiválasztása és hatásos­
sága, akusztikai és technológiai szempontból. Elő­
adó: Dr. Dipl. Ing. K. K u rz  tud. munkatárs, Celle. 
Testhangcsillapító anyagok alkalmazása vastag sík 
lemezeken, hajlított héjfelületeken és nehéz, merev 
tartókon. Előadó: Dr. Dipl. Ing. Ch. Betzhold  tudo­
mányos munkatárs, Celle.
Járműzajcsökkentés az NDK-ban. Előadó: Dipl. 
Ing. H. Gassauer főmérnök, Berlin.
Járművek akusztikai tervezése; a zajcsökkentés 
eredményei. Előadó: Dr. K ólya  Tibor  osztályvezető, 
IKARUS Járműgyár.
Az utcai közlekedés zajellenőrzésének eredmé­
nyei Varsóban. Előadó: Dipl. Ing. K. Koperski,  
Varsó.
Impulzus-zajmérések gépjárműveken és belső égésű 
motorokon. Előadó: Dipl. Ing. I. Engler tudományos 
munkatárs, DDR.

Nov. 19 A. Postai és Távközlési Tagozat és a Híradás- 
technikai Tudományos Egyesület közös rendezé­
sében előadás: DM—ü Deltakódmodulált rádiórelé 
átviteltechnikai rendszer ismertetése. Előadó: Szabó  
K áro ly  (ORION).

Nov. 22. A Közúti Szakosztály Útépítési és Útfenntar­
tási Szakcsoportjának rendezésében előadás: Fran­
cia autópályák építése. Előadó: K iste lek i A ntal épí­
tésvezető, Betonútépítő Vállalat.

Nov. 25. Gépjárműközlekedési Szakosztály rendezésé­
ben előadás: A gépkocsivezetőképzés és vizsgáztatás 
reformjának néhány problémájáról. Előadó: M oha­
ros Kálm án,  a KPM Autóközlekedési Tanintézet 
igazgatója.

Nov. 26. Alagút- és Mélyalapozási Szakosztály rendezé­
sében vetítettképes előadás: A legújabb párizsi és 
londoni metróvonalak építése. Előadók: Enyedi  
László és Mattá András  (UVATERV).

Nov. 27. Postai és Távközlési Tagozat rendezésében elő­
adás: A televízió átjátszó adóhálózat kialakításának 
helyzete, nehézségei és fejlődési iránya. Előadó: 
Nagy Miklós  főmérnök, Posta-Rádió-Televízió Mű­
szaki Igazgatóság.

Nov. 29. Organizációs, Technológiai és Építésgépesítési 
Szakosztály rendezésében ankét:  Az új gazdasági

irányításra való áttérés eddigi tapasztalatai a köz­
lekedés területén. Bevezető előadás: Fogarasi Mi­
hály, az Útépítő Tröszt vezérigazgatója. Felkért 
hozzászólók: K elén y i  Béla gazdasági igazgató (Híd­
építő Vállalat), Dr. Tavaszi Ferenc osztályvezető 
(Betonútépítő Vállalat), K isze ly  Mihály  osztályve­
zető (Útépítő Tröszt).

Nov. 29. Talajmechanikai Szakosztály rendezésében elő­
adás: Vetítettképes beszámoló a hamburgi Bau­
grund Tagung-ról. Előadó: Dr. K ézd i Á rp á d  egye­
temi tanár (BME).

Nov. 29. A Mérnöki Szerkezetek Szakosztálya és a Szi­
likátipari Tudományos Egyesület rendezésében elő­
adás: Aluminátcementből készült betonok időálló­
sága. Előadó: M. Henri Lafuma, Párizs.

Dec. 4. Postai és Távközlési Tagozat rendezésében elő­
adás: Adatátviteli szolgálat Magyarországon: Elő­
adó: Mazgon Sándor tudományos munkatárs (Pos­
takísérleti Intézet).

Dec. 5. Organizációs, Technológiai és Építésgépesítési 
Szakosztály és a KÖZGÉP közös rendezésében ú ti­
gép bemutató  a 71 sz. úton, Balatonaligánál.

Dec. 6. Vasútépítési és Pályafenntartási Szakosztály ren­
dezésében előadás: Az új jugoszláv kettősen rugal­
mas sínleerősítéssel kialakított hetonalj és annak 
vizsgálata, különös tekintettel a vágányban kelet­
kező rezgésekre. Előadó: Dr. Ing. Joszip Bozicevic  
vasútigazgató, Zágráb.

Dec. 9. Organizációs, Technológiai és Építésgépesítési 
Szakosztály rendezésében előadás: A betontechnoló­
gia újabb irányai. Előadó: Dr. Balázs G y ö rg y  egye­
temi docens (BME).

Dec. 10—11. A Vasúti Magasépítési Szakosztály és a 
MÁV Magasépítési Főnökség rendezésében építész  
találkozó, előadássorozat és kiállítás.
Két évtized a vasúti magasépítés szolgálatában. 
Előadó: Csanádi József, a KPM Vasúti Főosztály 
6. szakosztálya vezetőhelyettese.
A vasúti magasépítés fejlődése. Előadó: Pödör Sán­
dor főmérnök, MÁV Magasépítési Főnökség.
A vasúti magasépítési munkák gépesítése. Előadó: 
Ónodi Sándor  főépítésvezető, MÁV Magasépítési 
Főnökség.
A Budapest—Cegléd vonal villamosításának magas- 
építési munkái. Előadó: P arajdi Bertalan  osztályve- 
zetőh., budapesti vasútigazgatóság.
Szociális beruházások tervezése és kivitelezése a 
Magasépítési Főnökségnél. Előadó: Papp Ernő mű­
szaki főcsoportvezető, MÄV Magasépítési Főnökség. 
A vasúti magasépítési munkák kivitelezésének mű­
szaki és gazdasági kérdései, az új gazdaságirányítás
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tükrében. Előadó: Dr. Pálmai István, a MÁV Ma­
gasépítési Főnökség vezetője.
Épületlátogatás a kelenföldi 43 lakásos épület kivi­
telezésénél és az Északi Járműjavító Üzem XII. osz­
tályának építésénél.

Dec. 12. Szervezéstudományi Állandó Bizottság rende­
zésében előadás: A kutatásszervezés és a műszaki­
gazdasági tájékoztatás összefüggései,' tekintettel az 
új gazdaságirányítási rendszerre. Előadó: Dr. Csen­
des Béla  osztályvezető, (ATUKI).

Dec. 13. Fuvarjogi Állandó Bizottság rendezésében elő­
adás: A vasúti törvény. Előadó: Dr. Uhlyarik  
György, a KPM Jogi osztály vezetője.

Dec. 17. Postai és Távközlési Tagozat rendezésében elő­
adás: Műanyagszerkezetek alkalmazása. Előadók: 
Borsos K áro ly  főmunkatárs, Postavezérigazgatóság, 
Dr. Erdős G yörgy  tudományos munkatárs, Postakí­
sérleti Intézet.

Dec. 18. Munkagazdasági Állandó Bizottság rendezésé­
ben előadás: A közlekedési utazószemélyzet mun­
kaideje. Előadó: Dr. Simon László, a KPM Munka­
ügyi önálló osztály főelőadója.

Dec. 19. Talajmechanikai Szakosztály rendezésében elő­
adás: Kolloidika a talajmechanikában. Előadó: Dr. 
Szilágyi Imre  szakosztályvezető, (FTI).

Dec. 19. Szervezéstudományi Állandó Bizottság rende­
zésében előadás: Gépkocsik teljesítményi adatfel- 
dolgozása OPTIMA 528-as szervezési automatával. 
Előadó: Dr. Juhász Endre, az ÉM Szállítási Válla­
lat munkaszervezője.

Dec. 28. Vasútüzemi Szakosztály rendezésében előadás: 
A MÁV kereskedelmi szemléletéből fakadó idősze­
rű kérdések. Előadó: Juhász Miklós,  a MÁV Ve­
zérigazgatóság kereskedelmi szakosztályának ve­
zetője.

1969. jan. 8. Vasútépítési és Pályafenntartási Szakosz­
tály rendezésében előadás: Az S. N. C. F. és Párizs 
elővárosi vasútjai. Előadó: Cseh Á rpád  (MÁVTI).

Jan. 14. Mérnöki Szerkezetek Szakosztály rendezésében 
előadás: Hidak előregyártása. Előadó: Hídvéghy  
Rudolf  főmérnök (Űtépítő Tröszt).

Jan. 17. Szervezéstudományi Állandó Bizottság rende­
zésében előadás: A vállalaton belüli ellenőrzések és 
ezek módszerei. Előadó: Dr. Balázs Alajos  igaz­
ságügyi könyvszakértő.

Jan. 21. Vasútüzemi Szakosztály rendezésében előadás: 
1968. évi eredményeink és 1969. évi feladataink. 
Előadó: Lindner József MÁV vezérigazgatóhelyet­
tes.

Jan. 23. Talajmechanikai Szakosztály rendezésében elő­
adás: Gabonasilók talajmechanikai és alapozási 
problémái. Előadó: Lukács Tóth A tt i la  szakosztály- 
vezető (FTI).

Jan. 24. Hajózási Szakosztály rendezésében előadás: A 
mélytengeri hajópark további fejlesztésével kapcso­
latos műszaki-gazdasági meggondolások. Előadó: 
Bárd 1stván  osztályvezető (MAHART).

Jan. 24. Kötélpályás Állandó Bizottság rendezésében 
szakm ai találkozó  a Tatabányai Szénbányáknál.

Jan. 29. Lengyel közlekedési tárgyú f i lm ek  bemutatása.
Jan. 30. Városi Közúti Közlekedési Szakosztály rendezé­

sében előadás: Tájékoztatás a Közúti Közlekedési 
Világegyezmény tervezet tárgyalásairól. Előadó: 
Csiszár Imre  osztályvezető (KPM Autóközlekedési 
Főosztály).

Jan. 31. Organizációs, Technológiai és Építésgépesítési 
Szakosztály rendezésében előadás: Költségvetési 
organizáció az új árrendszerben a közlekedésépítés 
területén. Előadó: Szendrő István  osztályvezető 
(U VATER V).

Febr. 5—7. Postai és Távközlési Tagozat rendezésében 
adatátviteli szimpózium a Siemens  cég részvételé­
vel:
Adatfeldolgozás. Előadó: Prof. Dr. Ing. Eh. Konrad  
Zuse.
Az adatátviteli technika fejlesztési irányai! Előadó: 
Dipl. Ing. Fritz Rosenhaupt.
Soros-rendszerű modemek.- Előadó: Obering. G er ­
hard Pumpe.
CCITT ajánlások a modemekre. Előadó: Dr. Peter  
Bocker.

Paralel-rendszerű modemek. Előadó: Obering. G er­
hard Pumpe.
Adatátviteli mérőberendezések. Előadó: Dr. Peter  
Bocker.
Hibavédelmi eljárások az adatátvitelnél. Előadó: 
Obering. G erhard Pumpe.
Blokk-rendszerű hibavédelem ciklikus kóddal. Elő­
adó: Dr. P eter  Bocker.
CCITT ajánlások a hibavédelemre. Előadó: Dr. P e ­
ter Bocker.
Periferikus berendezések a távadatfeldolgozó rend­
szerekhez és adatállomásokhoz. Előadó: Dipl. Ing. 
W alter  Rauch.
A 4004-es adatfeldolgozó rendszer software-je táv- 
adatfeldolgozáshoz. Előadó: Dipl. Ing. Hans Schmid. 
A  gyártásban levő adatfeldolgozó berendezések is­
mertetése. Előadó: Dipl. Ing. Hans Schmid.
A  4004-es adatfeldolgozási rendszer állomásai és be­
rendezései a csoportos üzemhez. Előadó: Ing. G er­
hard Haberzettl.
A  4004-es adatfeldolgozó rendszer csatlakozó be­
rendezései a távadatfeldolgozáshoz. Előadó: Ing. 
G erhard Haberzettl.

Febr. 7. Szállítmányozási Szakosztály rendezésében Dél­
magyarországi Szállí tm ányozási A n k é t  Szegeden: A  
szállítmányozás feladata a közlekedéspolitikai kon­
cepció megvalósításában. Előadó: Bajusz Rezső, a 
KPM Közlekedéspolitikai Főosztályának vezetője.

Febr. 12. A Postai és Távközlési Tagozat, valamint a 
Híradástechnikai Tudományos Egyesület közös ren­
dezésében előadás: Beszámoló a CCITT átviteltech­
nikái tanulmányi bizottságának Mar Del Platóban 
tartott üléséről. Előadó: Lajkó Sándor osztályvezető 
(Telefongyár).

Febr. 14. Városi Tömegközlekedési Szakosztály Jogi 
Szakcsoportja rendezésében előadás: Fővárosi köz­
lekedési szakigazgatási szerv hatásköre az átszerve­
zések következtében. Előadó: Dr. Molnár József Fő­
városi Tanács VB. Közi. Osztályának csop. vez. he­
lyettese.

Febr. 17. Mérnöki Szerkezetek Szakosztály rendezésében 
előadás: Tartószerkezetek tényleges viselkedése és 
dinamikai modellezés. Előadó: Illésy József (EMI).

Febr. 18. Városi Közlekedési Ágazati Szakosztály ren­
dezésében előadás: A Kálvin téri forgalmi rende­
zési tervpályázat eredményének ismertetése és vi­
tája. Előadó: Bérezik András  osztályvezető (BU- 
VÁTI).

Febr. 19. Távközlő és Biztosítóberendezési Szakosztály 
rendezésében előadás. Rendezőpályaudvarok infor­
máció folyamának automatizálása. Előadó: Balogh  
Győző  (KPM 1/9.)

Febr. 20. Alagút és Mélyalapozási Szakosztály rendezé­
sében előadás: A Metró Népstadion állomásáriak 
helyszíni ismertetése. Előadó: Enyedy László léte­
sítményi főmérnök, (UVATERV).

Febr. 20. Közúti Szakosztály rendezésében előadás: 
Vegyszerek szerepe az útburkolatok téli csúszás-ve­
szélyének csökkentésében. Előadó: Zsiga-Kiss  Endre  
főmérnök, KPM Közúti Főosztály.

Febr. 20. A Postai és Távközlési Tagozat, valamint a 
Híradástechnikai Tudományos Egyesület közös ren­
dezésében előadás: Tápvonalak, diplexerek. Elő­
adó: Soós Tibor.

Febr. 21. Vasútépítési és Pályafenntartási Szakosztály 
rendezésében előadás: Körzeti teherpályaudvarok a 
francia vasutaknál. Előadó: Cseh Á rp á d  (MÁVTI).

Febr. 24. Hajózási Szakosztály rendezésében előadás: Az 
első magyar „Európa” típusú toló-önjáró hajó a 
Dunán. Előadó: Mészáros Tibor  (MAHART).

Febr. 24. A Közlekedésegészségügyi Szakcsoport meg­
alakulása. Előadó: Dr. Leszkay György, MÁV Ve­
zérigazgatóság.

Febr. 25. Organizációs, Technológiai és Építésgépesítési 
Szakosztály rendezésében előadás: Hídépítés iparo­
sítása, vasbeton hídgyár létesítése. Előadó: Hid-  
véghy Rudolf  főmérnök (Űtépítő Tröszt).

Febr. 26. Városi Forgalomirányítási Szakosztály rende­
zésében előadás: Magyarországon építendő jugo­
szláv Tesla-rendszerű forgalomirányító jelzőlám­
pák ismertetése. Előadó: Csíkhelyi Béla  r. őrnagy 
(BRFK). Solym os János
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Ласло Тот: Технико-Экономическое развитие парка автобусов и легковых автомашин .........................................  289

На основании исследований, проведенных в Венгрии, и анализирующих трудов, автор статьи подитожно 
рассматривает существующую и ожидаемую роль автомобильной пассажирской перевозки в отечественном 
распределении труда как во внутреннем так и в международном отношении одинакого. В дальнейшем он 
характеризует создание единогласия между мощностями и потребностьями пассажирских перевозочных 
средств, главные направления технике- экономического развития автобусов и легковых автомашин.

Д-р Иштван Турани: III. Транспортная Кибернетическая Конференция....................................................................  298
Автор статьи даёт отчёт о результатах конференции, организованной в Будапеште с 22 по 24 апреля 1969 г. 
Обществом Транспортной Науки. Прочитанные доклады и выступления занимались с комплексным разви­
тием транспортных информационных систем, с механизацией инженерных и экономических расчётов, с уп­
равлением хозяйства, с железнодорожными автомобильными и другими операционно- исследовательскими 
задачами и автоматизацией.

Болдижар Вашархей: Простый математический модель для определения оптимальной пропорци кредитов,
ассигнованных для содержания и модернизации шоссейных дорог ......................................................................  303
Автор статьи описывает в заглаве указанный модель, с помощью которого имеется возможность так опре­
делить пропорциональность ассигновинных кредитов, чтобы величина суммарной эксплуатационной рас­
ходы по сети шоссейных дорог была оптимальной. Вслед за этим он — на основании великобританских дан­
ных — на числовом примере покажет способ практического применения данного моделя.

ч
Д-р Иштван Палвэлди: Исследование ритма работы железнодорожных сортировочных станций ....................... 308

Автор статьи сначала в общих чертах знакомит читателей с ролью и с работой железнодорожных сортиро­
вочных станций. Вслед за этим с помощью математико-статистических методов — он исследует индекси не­
равномерностей, показатели работы сортировочных станций. Далее он исследует также факторы, влияющие 
на величину показателей работы сортировочных станций. Наконец, автор на примере сортировочной стан­
ции СольноК (Венгрия !) —представляет читателям процесс исследования ритма работы, сообщая также при 
этом международные данные.

Михай Раго: Роль электронных связывающих элементов в развитии железнодорожных С Ц Б.............................  317
Автор статьи даёт охватную картину об исследованиях, проведенных в Научно-Исследовательском Инсти­
туте Железнодорожного Транспорта в Будапеште. Автор подробно сравнивает разные показатели контакт­
ных и безконтактных связывающих элементов. Далее он информирует читателей о специальных оборудо­
ваниях, разработанных в Институте. В конце статьи автор сообщит о новых и исследовательских задачах 
Института.

Международный Обзор:
Д-р Шандор Коллер: 9. Международная Учебная Неделя по технике движения и по технике безопасности, со-

стоящаяся в г. Мюньхен .....................................................................................................................................................  326
Автор статьи даёт оценочную информацию о конференции организованной в 1968-ом году. Во второй части 
статьи автор — на основании материалов конференции — знакомит читателей со существующим положе­
нием безопасности и несчастных случаев в некоторых странах.

Д-р Михай Чикош: Центр Механического Учёта Британских Железных Дорог в г. Рединг .................................  334
В статье кратко описывается машинные оборудования Вычислительного Центра. Вслед за этим автор зна­
комит читателей с той работой, каторая совершается там в области материального хозяйства, учёта личного 
штата и заработной платы, и механизации статистики.
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Vorträge und Diskussionsbeiträge befassten sich mit der komplexen Entwicklung der Informationssysteme im 
Verkehrswesen, der Mechanisierung der Rechnungsarbeit der Ingenieure und Ökonomen, der wirtschaftlichen 
Leitung, den Aufgaben des Operations Research im Eisenbahn-, Kraftfahrzeug- und in sonstigen Verkehren, 
sowie mit der Automatisierung.

Boldizsár Vásárhelyi: Einfaches mathematisches Modell zur Bestimmung des optimalen Verhältnisses der fiir die
Unterhaltung und Modernisierung des Strassennetzes verwendeten Kredite .............................................................  303
Der Verfasser beschreibt das im Titel angeführte Modell, das das Verhältnis der bezüglichen Kredite derart zu 
bestimmen beabsichtigt, dass die Betriebskosten des auf dem Strassennetz abgewickelten Verkehres optimal 
ausfallen. Nach der Bekanntgabe der Methode wird ein Zahlenbeispiel und — auf Grund eines Beispeis aus 
Grossbritannien — ein praktisches Beispiel der Verwendung des Modells mitgeteilt.

Dr. István Pálvölgyi; Untersuchung des Arheitsrhytmusses der Rangierhahnhüfe...........................................................  308
Nach der allgemeinen Beschreibung der Rolle und der Aufgaben der Rangierbahnhöfe untersucht der Verfas­
ser mit mathematisch-statistischen Methoden die Ungleichmässigkeits-Kennziffern und Indizes der Arbeit 
der Rangierbahnhöfe und die Faktoren, die den Verlauf dieser Arbeit beeinträchtigen, bzw. die Folgen davon.
Die Untersuchung des Arbeitsrhytmusses wird am Beispiel des in Ungarn liegenden Behnhofes Szolnok gezeigt 
und auch internationale Vergleichsangaben werden angeführt.

M ihály Rágó: Die Rolle der elektronischen Schaltelemcnte bei der Entwicklung des Fernmeldwesens der Eisenbahn 317
Die Abhandlung gibt ein umfassendes Bild von den Forschungen, die auf dem gegenständlichen Gebiet im 
Budapester Wissenschaftlichen Forschungsinstitut für Eisenbahnwesen durchgeführt wurden. Zuerst wird der 
Vergleich der verschiedenen Kennwerte der Schaltelemente mit und ohne Kontakte ausführlich vorgennomen, 
dann werden die durch das Institut entwickelten verschiedenen Spezialeinrichtungen für die Eisenbahn be- 
kanntgegeben, schliesslich informiert der Verfasser über die bevorstehenden Forschungs-' und Entwicklungs­
aufgaben.

Auslandschau:
Dr. Sándor Koller: Die 9. Internationale Studienwoche für Verkehrstechnik und Verkehrssicherheit................... .. 326

Der Verfasser gibt eine bewertende Information der im Titel angeführten, in 1968 abgehaltenen Konferenz und 
gibt die zu 8 Themenkreisen gehörenden eingelangten Abhandlungen bekannt. Der zweite Teil des Artikels 
beschreibt die Gestaltung der Unfallslage in den verschiedenen Ländern, wozu das Material der Konferenz 
dient.

Dr. Mihály Csikós: Das Datenverarbeitungszentrum der British Railways in Reading..................................................... 334
Der kurze Artikel beschreibt die maschinellen Einrichtungen des Zentrums, dann die durchgeführten Arbeiten, 
die zum Gebiet der Betriebs- und Stoffwirtschaft, der Personalkartei und Lohnberechnung, der Versuche und 
der Mechanisierung des statistischen Dienstes gehören.
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László Tóth: Développem ent technique-économ ique du pare des autobus et des v o itu r e s ................................................. 289
L’auteur en s’appuyant sur les reeherches et les études analytiques у relatifs effectués en Hongrie traite 
d’une fagon recapitulative d’abord le rdle actuel et ä attendre du transport des voyageurs sur la route au point 
de vue de la repartition du trafic en Hongrie entre les différents modes du transport sur le domaine national 
et international. Par la suite il esquisse la creation d’une concordance entre les capacités et les besoins en 
automobile servant au transport des voyageurs, les tendances principales du développement technique et éco- 
nomique du pare des véhieules sur le domaine du pare des autobus et des voitures.

Dr. István Turányi: La III. Conférence sur la Cybernétique dans les co m m u n ica tio n s .....................................................  298
L’article rend compte du déroulement et du résultat de la conférence organisée les 22—24 avril 1969 ä Buda­
pest par l’Union des Sciences des Communications. Les conferences et les interventions tenues en 6 sections 
s’occupaient du développement complexe des systemes d’information des communications, de la mécanisation 
des calculs techniques et économiques, de la gestion économique de differentes tftches ayant trait au chemin 
de fer, ä la circulation des automobiles et a la recherche opérationelle ainsi que de l ’automatisation.

Boldizsár Vásárhelyi: Simple modéle m alliém alique servant ii la determ ination du rapport optim um  des crédits con-
saerés ii l’cntrctien et á la modernisation du réseau r o u tie r ......................................................................................................  303
L’auteur décrit le modele servant au but indiqué dans le titre et táchant de déterminer la proportion des 
crédits у relatifs pour que les dépenses d’exploitation de la communication assuróe sur la route s’évoluent 
de la maniére optimale. Apres la description du modele, il cite un exemple de chiffre — et sur la base des 
données de la Grande-Bretagne — aussi un exemple pratique pour l’emploi du modele.

Dr. István Pálvölgyi: Exam en du rythm e du travail des gares de t r ia g e ........................................................................................  308
Apres la description génórale du röle et du travail des gares de triage l’auteur examine au moyen de méthode 
mathématique-statistique des indexes d’inégalité du travail des gares de triage, les facteurs influengant revolu­
tion de ceux-ci ainsi que leur conséquence. II présente l’examen du rythme du travail sur l’exemple de la gare 
de Szolnok en Hongrie en communiquant aussi des données comparatives internationales.

M ihály Bagó: Le role des elem ents de raccord électronique dans le développem ent de la télécom m unication ferro-
viaire .................................................................................................................................................................................................................  317
L’étude donne une vue synthétique sur les recherches effectuées á ce sujet dans l’Institut des Reeherches Scien- 
tifiques du Chemin de fer ä Budapest. II effectue d’abord une comparaison détaillée entre les différentes carac- 
téristiques des éléments de raccord de contact et sans contact, puis il décrit les différentes installation spó- 
ciales ferroviaires développées par l’Institut et finalement il donne une information sur les táches prochaines 
de recherche et de développement.

Bevue Internationale:
Dr. Sándor Koller: La 9e Semaine Internationale des études de la technique et de la sécurité de la circulation á

Munich ............................................................................................................................................................................................................  326
L’auteur donne information appreciative sur la conférence indiquée dans le titre, tenue en 1968, en rendant 
compte des études traitant 8 themes. La deuxieme partié de Particle expose l’évolution de la situation des 
accidents dans les différents pays en s’appuyant sur la matiöre de la conférence.

Dr. M ihály Csikós: Centre du Traitem ent des Inform ations des Chemins de fer Britanniques á R e a d in g ..........................  334
Cet article court décrit Pinstallation mécanique du Centre, relate les travaux у  effectués qui rentrent dans le 
domaine de la mécanisation de l’économie d’exploitation et de matiere, do la tenue en évidence du personnel, 
de la comptabilité des salaires et de la statistique ainsi que dans le domaine des essais.

Nouvelles d’association 302, 307, 316, 326, 336



S U M M A R Y
Page

Based on the relevant research and analytical studies carried out in Hungary the author first gives a summary 
of the actual and expected role of the road pasanger transport in the division of labor in this country, both 
in internal and international relations. Further he outlines the establishment of the accordance of motor ve­
hicle capacities and needs, as well as the main directions of the technical-economical development of the 
vehicle stock having regard to busses and ears.

Dr. István Turányi: The III. Conference on Cybernetics in Transport ............................................................................ .. 298
The item reports on the progress and results of the Conference arranged by the Association for Communication 
Sciences in Budapest from 22nd until 24th April 1969. The papers read and the discussion took place in 6 sec­
tions and dealt with the complex development of information systems on the scope of communications, mecha­
nization of engineering and economic calculations, economic management, operations research tasks concern­
ing railway, automobile and other traffic and with automation.

L á sz ló  T ó th :  Technical-Economical Development of the Autobus and Car F le e t............................................................... 289

Boldizsár Vásárhelyi: Simple Mathematical Model for the Determination of the Optimal Proportions of Credit Allo­
cated to the Maintenance and Modernization of the Road System ................................................................................  303
The author describes the abovementioned model that aims to determine the proportions of the relative credits 
so that the transport operating costs carried out on the road system be formed optimal. After the description 
of the method used he publishes a numerical example for the use of the model and — based on data gained in 
Great Britain — a practical example, too.

Dr. István Pálvölgyi: Investigations of the Work Rhythm of Marshalling Y ards.............................................................  308
After a general description of the role and work of marshalling yards the author investigates by statistical- 
mathematical methods the inequality indices of the work of marshalling yards and the influencing factors of 
their progress as well as their consequences. The investigation of the work rhythm is shown on the example 
of the Hungarian yard Szolnok and international data are published, too.

Mihály Bagó: The Role of Electronic Switching Elements in the Development of Railway Telecommunications . . . .  317
The study gives an overall picture of the research work carried out at the Budapest Railway Scientific Re­
search Institute on the scope of the matter concerned. First the comparison of the different switching elements 
with and without contacts is dealt with full details then the various sorts of special railway facilities developed 
by the Institute are treated, finally informations are given about the development and research tasks to come.

Foreign Review:
Dr. Sándor Koller: The 9th International Traffic Technique and Traffic Safety Study Week in Munich .......................  326

The author gives a valuating information about the Conference that took place in 1968 and describes the stu­
dies presented for 8 departments of matters. The second part of the item describes the trend of the accident 
situation in diverse countries on the basis of the matter of the Conference.

Dr. M ihály Csikós: The Reading Data Processing Center of British R ailw ays....................................................................  334
This concise item describes the mechanized equipment of the Center then the work carried out by it, including 
operating and material management, registration of the staff and preparation of payrolls, mechanization of 
statistics and — finally — experiments.
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