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iz Uj gazdasagiranyitasi rendszer tapasztalatai és feladatai

kozlekedésben és tavkozlésben*
Dr.W ESZ AROS KAROLY

A gazdasagi mechanizmus reformjanak céljait a
Magyar Szocialista Munkéspart Kozponti Bizott-
saganak 1966. évi majus ho 25—27. napjain tartott
Ulésen hozott hatarozat jelolte meg, foglalta
ossze. Ennek megvaldsitasat szolgalja az Uj gazda-
sagi mechanizmus alapveté sajatossaga, melynek
Iényege a népgazdasag tervszer( kodzponti iranyi-
tadsanak és az aruviszonyok, a piac aktiv szerepének
Osszekapcsoladsa a termel6eszk6zok szocialista tu-
lajdona alapjan. Az eddiginél jobban érvényesil a
tudomany és a gazdasagi élet kdlcsonos kapcsolata,
és az adminisztrativ modszerek helyett a kézgazda-
sagi eszkdzok dominalnak. Tagabb érvényesilési
teret és aktivabb szerepet kapnak a szocialista gaz-
dasagban sziikségképpen létez6 aruviszonyok ka-
tegoriai: a piac, a pénz, az arak, a jovedelmezGség
és a hitel.

A reform els6 éve egybeesett a kozlekedéspolitikai
koncepcié Kialakitasaval és az Orszaggy(ilés altal
tortént jovahagyasaval. A magyar kozlekedéspoli-
tikai koncepcid szerint a kozlekedéspolitika az al-
taldnos gazdasagpolitika része; alapvetd célja a
kozlekedés aranyos fejlesztésével és a szallitasi fel-
adatok célszer(i megosztasaval a népgazdasadg min-
denkori szallitasi szikségleteinek hatékony kielé-
gitése. A kozlekedéspolitikai koncepcié mint a kdz-
lekedés hosszabb tavra sz6l6 agazati gazdasagpoli-
tikdja szorosan és szervesen illeszkedik a part és a
korméany gazdasagjtolitikdjahoz, s annak céljait
szolgalja.

A reform és a kozlekedéspolitikai koncepcié ko-
z0tt szoros kolcsdnhatas érvényesil. Az Uj gazda-
sagi mechanizmus kedvezd feltételeket teremt a
koncepcid végrehajtasadhoz, viszont a koncepcio
megvalositasa jelentds hozzajarulas az Uj gazdasag-
iranyitasi rendszer célkit(izéseinek valdravéltasa-
hoz.

A koncepcidé alapvet6 célkitlizései megvaldsita-
sanak Utja a kozlekedés aranyos technikai fejlesz-
tése, a haldzat korszer(sitése, a kozlekedési agak
kdzotti munkamegosztas hatékony tovabbjavitasa,

* A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet altal 1969. ma-
jus 14—16-an Pécsett rendezett I'1. Orszagos Kozlekedés-
gazdasagi Konferencian elhangzott eléadas.

valamint az eddiginél nagyobb mérték(i bekapcso-
I6das az orszag nemzetkozi fizetési mérlegének ja-
vitdsaba. Ezek eredményeként n6 a kozlekedési
munka termelékenysége, csokkennek a koltségek,
ami kedvezd hatast gyakorol a tarsadalmi termelés
raforditdsainak alakuldsdra. A kozlekedés techni-
kai fejlesztése gyorsitdlag hat a termelGerék to-
vabbi fejlédésére, elGsegiti az ipar és a mez6gazda-
sag terileti és termelési szerkezetének javitasat, az
energiafelhasznalas csokkentését, szélesiti a tarsa-
dalmi munkamegosztas lehet6ségeit és hozzajarul
a nemzetkdzi egyuttm(ikodés fokozasahoz.

AZ 1968. EVI TAPASZTALATOK

Népgazdasagi szinten vizsgalva az 0j gazdasag-
irdnyitasi rendszer 1968. évi tapasztalatait, meg-
allapithatjuk, hogy az attérés zokkenémentes volt
és a kozgondolkodasban a reform elvei meglepéen
gyorsan, a reméltnél hamarabb valtak uralko-
dokka.

A népgazdasag egésze lényegében a szamitott
tUtemben fejlédott. A novekedési titem az el6z6 év-
hez viszonyitva valamelyest mérsékl6dott. A tar-
sadalmi termék és a nemzetk6zi jovedelem kb. 5%-
kal haladta meg az 1967. évit és fedezte a tarsa-
dalmi szikségleteket. A nemzeti jovedelem fel-
hasznalasan belil a felhalmozas részaranya vala-
melyest csokkent, a fogyasztasé n6tt. A kereslet és
kinélat kialakult viszonyai kdzo6tt az ipari terme-
lés kb. 5%-kal, az épit6ipar 6%-kal, a mez6gazda-
sagi termelés pedig 1—2%-kal haladta meg az
1967. évit. A felhalmozason belul a beruhazasi te-
vékenység az 1967. évi 20%-ot meghalad6 ndveke-
dés utdn 1968 évben szinten maradt és igy a beru-
hazasi piacon fennallo feszilltség tovabb nem ndve-
kedett.

Bar a lakossag jovedelmének emelkedése a ter-
vezettet meghaladta, a jelent6s pénzmegtakaritéa-
sok kovetkeztében a lakossag fogyasztasa lényegé-
ben a terv szerint alakult.

Kedvez§ tendencia mutatkozott a kilkereske-
delmi forgalomban is, ahol a Kivitel ndvekedési
Uteme meghaladta a behozatal novekedését.

Népgazdasagi szinten az éves nyereség mintegy
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25%-kai meghaladta a tervezettet és ez bizonyos
meértékig fékezte a termelési struktlra gyorsabb
atalakitasat, a min6ség és a valaszték bovitését.
A zokken6mentes atallast biztosité tamogatasok
és mentesitések jelent6s kore is csokkentette a val-
lalatok 6sztonzését. Az Uj gazdasagiranyitasi rend-
szert6l vart hatasok viszont csak megfelel6 atme-
nettel, fokozatosan bontakozhatnak ki. A I1. fél-
évben a finanszirozéasi feltételek szigoritasa, a ko-
vetkezetesebb hitelpolitika helyenként mar el6se-
gitette az iniokolatlanul felhalmozodd készletek
csokkenését, bar ez még korantsem valt altala-
nossa.

A reform eredményeként kibontakozoban van a
gazdasagossagra, hatékonysagra iranyulé szemlé-
let és a vallalatvezetés mindinkdbb fehsmeri a
tobbéves tavlatban valé gondolkodas, a varhatd
piacigényekhez igazoddé termelési szerkezet kiala-
kitdsanak fontossagat. A véllalatok jelent6sen fej-
lesztették kereskedelmi szervezetiiket, a piackuta-
tast, a kdzgazdasagi elemzést, az arkalkulacios, a
propaganda és reklamtevékenységet, s megindult a
vevlszolgalat kialakitasa is. Negativumként kell
megemlitenlink, hogy nincs kielégit6 elérehaladas a
vallalati munkaerégazdalkodas, a munka termelé-
kenysége terlletén és a bérfejlesztési politikdban.
Lassan halad a vallalaton beliilli munkaszervezés és
racionalizalds is.

A gazdasagpohtika alapvet6 céljainak megvalo-
sitasa szempontjabdl a tervszer(iség a varakozasnak
megfeleléen alakult és a bevezetett szabalyozo
rendszer 6sszhatdsaban hatékonyan hozzajarult a
népgazdasag fejlédésének biztositdsahoz. A szaba-
lyozok alapvet6en kedvez6 hatasa mellett azonban
nem kivanatos hatasok is jelentkeztek. llyenek:

—bér a beruhézési tevékenység szinvonala nem
emelkedett, a beruhazéasi piacot tovadbbra is fe-
szUltség jellemzi;

— az araknak a szamitottat meghaladd nyere-
ségtartalma és az 4tmenetet segitd pénzigyi intéz-
kedések csokkentették a nyereségérdekeltség Osz-
tonz6 erejét;

— a keszletek az 1967. évit meghaladé mérték-
ben néttek;

— avallalatok nem kell6en voltak érdekeltek az
élémunkaval valo takarékossagban, a felesleges
létszamot nem csokkentették, ami rontotta a mun-
kafegyelmet. Az egy fére jutd termelésndévekedés
az el6z6 éveknél kedvezd6tlenebbil alakult;

— a vallalatok bizonyos esetekben nem vettek
tudomasul, hogy egyedi problémaikat a jobb és
hatékonyabb munka segitségével sajat erébdl és
nem a szabalyozd rendszer lazitasaval kell megol-
daniuk.

Az elmondottakat dsszefoglalva megallapithat-
juk, hogy a mechanizmus reformja dsszhatasaban
— a varakozasnak megfeleléen — biztositotta a
fejlédés vonalanak toretlenségét, ezért alapelveit
érint6 valtoztatdsa sem a foly6 évben, sem a to-
vabbi években nem sziikséges. A szabalyozé rend-
szer tovabbfejlesztése azonban a mutatkoz6 nega-
tiv tendencidk kikiiszobolése érdekében feltétlentl
szlkséges, és ez az eredeti elgondolasoknak megfe-
lel6en tobb év alatt fokozatosan valosul meg.

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

A szallitas és hirkozlés népgazdasagi agazat tevé-
kenységét és helyzetét 1968-ban egyrészrél a gaz-
dasagi mechanizmus reformja, mésrészrél a kozle-
kedéspolitikai koncepcié megvalésitasdnak kez-
deti lépései hataroztdk meg.

Az el6z6ekben véazolt altaldnos népgazdaséagi ten-
denciak — az agazat sajatossagaibdl fakado elté-
résekkel — lényegében a szallitasban és hirkozlés-
ben is érvényesiiltek.

A szallitasi teljesitmény alakuldsara 1968 évben
— a korébbi években a nemzeti jovedelem terme-
Iésének Utemét meghaladd novekedése helyett —
Iényegében a valtozatlan szint volt jellemzé.

A nemzeti jovedelem 5%-0s noOvekedésevel
szemben 1968-ban a fizetd szallitasi teljesitmény az
1967. évi szinten maradt. A teljesitmények ilyen
alakulasat kedvez6 jelenségnek kell mindsiteni,
mert ez a szallitasi szikségletek maradéktalan Ki-
elégitése mellett kovetkezett be és hozzajarult a
tarsadalmi termelési koltségek csokkentéséhez.
A termel6k és fogyasztok kozott az arupéalyak gaz-
dasagosabb kialakitasaval az aru utja megrovidalt
és leegyszerlisodott. Erdekeltebbé valtak a valla-
latok a beszerzeési forrasok ésszeriibb megvalaszta-
saban és a fuvareszk6zok jobb kihasznalasaban.

A kozati szallitdsban a vallalatok szabad fuvar-
véllalasanak lehetdsége élénk verseny kifejl6dését
eredményezte. Hatasara a mult évben Iényegében
megsz(int a kapacitashiany, szamottevé kapaci-
tastartalékok kerultek felszinre és tovdbb ndveke-
dett a kozuti fuvarozads aranya. A kozuti fuvaro-
zésban a piaci verseny kibontakozasa hatdsaként
jobban névekedett a kozileti gépjarmiivekkel vég-
zett szallitasok, illetve fuvarozasok mennyisége,
mint a kbézhasznalatl gépjarmikozlekedési valla-
latok fuvarozésa.

A Kkozuti széllitasok részaranyanak noévekedésé-
vel tovabb csokkent a rovidtavd — 50 km-en aluli
— vasuti szallitasok mennyisége és részaranya.
E tendenciat erdsitette az 0 arudijszabasok tereld
hatdsa. A tavolsagi személyforgalomban elszalli-
tott utasok szama egy év alatt 18 milliéval nove-
kedett. A személyforgalom 0Osszetétele a kozleke-
déspolitikai koncepcionak megfelel§ irdnyban val-
tozott, tovabb nétt a kozati kozlekedés rész-
aranya, a vasUt és hajozas részaranyanak egyidejl
csokkenése mellett.

A helyi személyszallitas utasforgalmanak néve-
kedése még jelent6sebb mértékl volt. A ndvekedés
vidéken nagyobb aranyu volt, mint Budapesten és
a részarany mindkét helyen az autdébuszkozlekedés
javara tolédott el. Ez az utdbbinéal a zsufoltsag fo-
kozdédasdhoz vezetett.

A tavolsagi személyszallitasban a jarmdallo-
many novekedése kovetkeztében a zsufoltsagot
jelz6 mutatok némileg javultak, de a helyzet e té-
ren még mindig nem Kielégitd. Osszhangban a kon-
cepcid célkitlizéseivel, a személyszallitasi igények
jobb kielégitése érdekében mintegy 1700 Uj auto-
buszjarat indult és Ujabb 85 teleplilést kapcsoltunk
be az aut6buszhél6zatba.

A beruhézasi tevékenység — a népgazdasagi ten-
dencianak megfeleléen — az &gazat vonatkozéasa-
ban is az 1967. évi szinten alakult és a tervezetthez
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képest szamottevé lemaradads nem mutatkozott.
A beruhéazasi tevékenység tulnyomorészt az dgazat
mdszaki fejlesztését szolgalta. Tovabb folytatédott
a vasuti rekonstrukcié keretében a vonalvillamo-
sitas, a palya és a jarmdallomany korszerd(isitése.
Az utébbi hatasara szamottevéen ndvekedett a
korszer({ vontatasi nemek részaranya mind az aru-,
mind a személyszallitasi teljesitményekben. A koz-
ati szallitads jarmdparkjanak fejlesztése mind a te-
hergépjarm(ivek, mind az aut6buszok tekintetében
hozzajarult a mdszaki szinvonal, a teherbird-, il-
letve befogadoképésség javitasahoz. A 111. 6téves
tervvel 6sszhangban tovabb folytatodott a kozut-
halozat korszer(sitése és fejlesztése.

A szamos terlleten jelentkezd fejlédés ellenére
meg kell allapitanunk, hogy a vallalatoknal még
nem valt altalanossa a szabdlyozéasi rendszert6l
vart alapos megfontolas és a fejlesztési intézkedé-
sek hatékonysagi vizsgalatokra épitett elhataro-
zasa.

A beruhazasok rendjének U szabalyozéasa szerint
a tarca vonatkozéasaban a legnagyobb sulya volt az
allami célcsoportos beruhazasoknak, amelyek a
zalékat, a vallalati beruhazasok pedig 32%-at ké-
pezték. Viszonylag kisebb aranya volt az allami
egyedi nagyberuhazasoknak és az egyéb allami be-
ruhézasoknak.

A célcsoportos beruhazasokndl az allami hozza-
jarulds mértéke az 1968. évi tervezett szintet meg-
kozeliten alakult.

Az (] szabalyozasi rendszerben nehézséget je-
lentett a kapcsolddd beruhazasok finanszirozésa-
nak kérdése. A kilonb6z6 népgazdasagi dgazatok
egyedi nagyberuhazasaihoz kapcsolédd kozleke-
dési-hirkozlési beruhazasok az agazat beruhazasi
forrasait terhelik, ami sulyos terhet jelent. Ehhez
jarul még szamos esetben az atlagosndl rosszabb
hatékonysag.

A népgazdasagi tendencidknak megfeleléen a
kozlekedesi vallalatokndl is — kiildndsen az elmalt
év Il. feléeben — erételjesen megindult a kereske-
delmi tevékenység kibontakozéasa, a piackutatés, az
arkalkulaciés, a propaganda- és reklamtevékeny-
ség. Kuldnosen a kozuti kozlekedés teriletén kiala-
kult piaci verseny késztette a véllalatokat arra,
hogy szélesitsék szolgaltatasaik korét, a kdlcsonos
elénydk alapjan szerzédéses kapcsolatokat létesit-
senek a fuvaroztatokkal, élve a dijkedvezmény
nyujtas lehet6ségével.

Az egységes vasuti—kozati darabarufuvarozas 1967
szeptemberében befejez6dott atszervezését kove-
téen e fuvarozasi méd gyorsitem( fejlédése az el-
mualt évben indult meg. Az igen széles korre kiter-
jed6 szervezet mikddése kezdetben nem volt hiba-
mentes. E hibak kikiszobolése azonban jé részben
mar megtortént.

1968 évben mér két korzeti allomés a korzetesi-
tési programnak megfeleléen miikédott. 177 km
gazdaséagi vasuti vonal felszamolasa és forgalmanak
kozltra terelése irant intézkedtiink az elmult év-
ben.

Egyik fontos célkit(izése a kozlekedéspolitikai
koncepcionak a kozlekedés devizaszerzd és kimélo
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tevékenységének fokozasa és ezzel a nemzetkozi fi-
zetési mérleg egyensulyanak javitdsahoz valé hoz-
zéjarulds. Az ebbdl folyd feladatot a kozlekedés a
mult év soran csak korlatozott mértékben tudta
teljesiteni.

Az export és import aruforgalom lebonyolitasa-
ban nem Kielégitd a magyar kozlekedési eszk6zok
részesedése. A fuvareszkdzok kihasznalasdban
ugyanis ellentétes a kilkereskedelmi, illetve meg-
biz6 vallalatok Ft-érdekeltsége a népgazdasag de-
vizaérdekeltségével. A magyar kereskedelmi, illetve
szallitményozasi szervek a kulfoldi szallitd cégek
altal nyujtott szallitasi jutalékra tekintettel hajla-
mosak a dollarban fizetend6 Iényegesen nagyobb
0sszegl fuvarozasi koltségek megtakaritasanak le-
hetdségeirdl megfeledkezni. A jelenlegi szabélyozas
kovetkeztében szamottevéen csokkent a magyar
fuvareszkdzok kulkereskedelmiink részére nyujtott
teljesitménye és az ezaltal elérhetd devizakimélés
0sszege. A népgazdasag szempontjabdl el6nyos gya-
korlat kialakitasahoz szlikséges a kdzgazdasagi sza-
balyozdk megfeleld tovabbfejlesztése.

Nem volt kedvezd a malt évben az sem, hogy a
kalfoldi fuvareszkdzok fokoztak forgalmukat a ma-
gyar fuvarpiacon, tovdbba az, hogy az orszagon &t-
mené tranzitforgalomban a kiilfoldi fuvareszk6zok
részesedése tovabb novekedett. Ezért a magyar
kozlekedési véllalatok az export-import forgalom
csokkenése miatt kénytelenek voltak fuvareszko-
zeik kihasznalasa érdekében a kevésbé gazdasagos,
idegen szamlara végzett fuvarvallalasaikat fo-
kozni.

A népgazdasagi szinten jelentkez§ — a szamitot-
tat mintegy 25%-kai meghaladé — vallalati nye-
reséggel szemben a szallitasi és hirkozlési agazat
csupan az elbirdnyzott nyereséget érte el. A tarca
szAllitdsi és hirkozlési vallalatai pedig mintegy
200 milli6 Ft-tal kevesebb nyereséget realizaltak a
szamitottnal. Ez az altalanostdl eltérd jelenség az-
zal magyarazhato, hogy a kozlekedési vallalatok az
Uj dijszabas kidolgozasanal szamitott dijszint-
csokkentést megkozelit6é mértékben elérték, és az
0j dijtételek nyereségtartalma a tervezett értéket
nem haladta meg. Az agazat nyereségének reali-
sabb tervezését az is megkonnyitette, hogy az Uj
dijszabasok méar 1967-ben kiadasra keriltek és be-
vezetésik elétt mod volt probaszamitasokkal he-
lyességlket ellendrizni.

A népgazdasagi tendenciaval egyez6en alakult a
tarca kiegészit6 adgazatainal — az iparban, épit6-
iparban, kereskedelemben — a nyereség, s6t az
épitéiparban a jovedelmez6ség szintje meghaladta
még a népgazdasagi atlagot is.

A 100 Ft eszkdzértékre esd nyereség a szallitasi
és hirkozlési agazatban a legalacsonyabb (mind-
ossze 2,5 Ft), s csak a banyéaszat képvisel még kozel
azonos nagysagrendet. Ez az arany mindkét terd-
leten tudatos gazdasagpolitikai elhatarozas ered-
ménye. A kozlekedés igen magas eszkozigényesség
és az alacsony eszkdzardnyos nyeresegszint tette
szUkségessé, hogy az agazatraajovedelemszabalyo-
zésnal sajatos feltételeket kellett megallapitani
(bérszorzo, figyelembe veendd eszkizérték).
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A gazdasagi szabalyozék mault évi miikodésének
tapasztalatair6l az alabbiakban szdmolok be.

A kozlekedési és hirkozlési dijszabasok kidolgo-
z&sa soran azt tartottuk szem el6tt, hogy az arak
fejezzék ki a tarsadalmilag sziikséges réaforditaso-
kat, a szocialista arutermelés piaci viszonyait és
szUkség szerint tartalmazzak a preferenciakat.
Az els§ év tapasztalatai arra engednek kovetkez-
tetni, hogy az Uj dijszabasok az emlitett kovetel-
meényeknek megfelelnek, helyesen orientalnak a
fuvareszkdzok megvéalasztasara, terel6 hatast fej-
tenek ki a fuvarfeladatoknak a kozlekedési agak
kozotti helyes megosztasara és dszténzik a fuvar-
eszkdzok kapacitasanak jobb kihasznalasat. A dij-
szabas adta lehet6ségek felhasznalasaval — ha vi-
szonylag sz(k korben is — de mar éltek a kozleke-
dési véllalatok, Uzletpolitikai célkitlizéseik elGsegi-
tése érdekében, a dijkedvezmény nyujtasanak esz-
kozével.

A személyszallitasi dijszabasokban csak jelen-
téktelen korben tértént modositas. Az 1968. januar
1-én életbeléptetett intézkedések miatt (arvaltoza-
sok, amortizacié novekedése, eszkozlekotési jaru-
Iék bevezetése, kamatlabemelés és a hivatasforga-
lomban a dotécio6 egy részének a munkaltato atjan
val6 elszamolésa) sziikségessé valt a dijszabasokkal
Osszefiiggd arkiegeészitések fellilvizsgalata és mddo-
sithsa. Az eddigi tapasztalatok szerint az arkiegé-
szitések rendezese a vasut kivételével megfelel6nek
bizonyult. A vasuti személyszallitds méar az 0j ira-
nyitasi rendszer els6 évében — ha minimalis mér-
tékben is — de veszteséggel zart. A veszteséghez
az arkiegészités mértékén tulmendéen a személyszal-
litasi teljesitmény visszaesése is hozzajarult.

A hirkozlés szoltaltatasai kdrében 1968. januar
1-el csak a kozuleteket érintd termel6i arrendezésre
kerult sor. Az 1968. november 15-ével végrehajtott
arrendezés viszont mind a kozileti, mind a fo-
gyasztoi szférat érintette. A dijszabas-valtozas — a
magasabb bevételt biztositd szolgaltatasok forgal-
manak atmeneti visszaesése ellenére — biztositja a
postai bevételek el6iranyzott emelkedését.

A tarca kiegészit6 agazatai kozul az autdjavito
iparban bevezetett 0j arrendszer a javité tevékeny-
ség fejlesztéséhez kedvezd feltételeket teremtett.
Ugyanakkor az épitiparban elért magas jovedel-
mez6ség fékezbleg hatott az iparagban az él6munka
hatékonysaganak javitasara irdnyulé munkaszer-
vezések és miszaki szervezési intézkedések megva-
l6sitaséara.

A termékforgalmazas teriletén a malt évben be-
vezetett alapvetd valtozasok, a tébbcsatornas for-
galmazasi rendszer, az adminisztrativ kotottségek
széleskor(i feloldasa hozzajarult az agazat vallalati
anyagszikségletének jobb kielégitéséhez és — a
korlatozott kérben mutatkozott &tmeneti problé-
maktdl eltekintve — az anyagellatas feltételeit biz-
tositotta.

A pénzigyi szabalyozok kézll a legnagyobb a je-
lent6sége a vallalati jévedelemszabalyozas kérdése-
nek, amely megszabja a vallalati gazdalkodas ered-
ményét kifejez0 nyereség allam és vallalat kozotti

kozlési agazatban a vallalati nyereségnek atlag

kozlekedéstudomanyi szemle

63,6%-a kerllt nyereségadd formajaban elvo-
nasra, ami 2,2%-kal magasabb a népgazdasagi at-
lagnal. A nyereség visszamaradd része a szallitasi
és hirkozlési agazatban altalaban megfelel6, a tarca
kiegészit§ agazataiban pedig az el6zetes szamitéso-
kat jelent6sen meghalad6 lehet&séget biztositott a
véallalati alapok képzéseére.

A személyi érdekeltséget szolgalé részesedési alap
agazatban alacsonyabb, mint a népgazdasagi atlag,
de — a MAV és a MAHART Kkivételével — lehet6veé
tette az 1967. évinél valamivel magasabb évvégi
részesedés kifizetését.

A részesedési alappal dsszefuiggésben kell széini
bérfejlesztés kérdésérdl. a bérszinvonal szabalyozasi
rendszere szerint a bérszinvonal névekedése a val-
lalatok részesedési alapjat terheli. Az elmult év ta-
pasztalata szerint mind az agazat, mind a tarca vo-
natkozasaban elmondhatjuk, hogy — a MAV és a
Posta kivételével — a véllalati vezetdket rendkivil
nagyfoku dvatossag jellemezte ezen a téren, mert a
megengedhetd 4%-kai szemben — atlagosan —
mindossze 1,8%-ot Kitev6é bérfejlesztést hajtottak
végre.

A masik fontos Uj pénzligyi szabalyoz6 az eszkdz-
lekotési jarulék. Ez egyrészt a tiszta jovedelem el-
vonasanak egyik jelent6s csatornja, masrészt a
véllalati eszkdzgazdalkodas hatékonysaganak o6sz-
tonzését szolgalja. Mint arképzd tényezdvel mar az
Uj dijszabasok kidolgozasanal szamolni kellett és
meg kellett hatarozni a jarulékkoteles, illetve men-
tes eszk6zOk korét. A szallitasi és hirkozlési 4ga-
zatban a jarulék aldl mentesitett eszkdzok értéke
kozel a felét teszi ki a lekotott eszkdzértéknek.
A mentesités lIényegében a mar emlitett arpolitikai
meggondolasokbdl tortént. Az elmalt év tapaszta-
lata szerint az eszkozlekdtési jarulék jovedelemfor-
malé hatasat a vallalatok még kell6en nem érzékel-
ték, ami kléndsen a forgoeszkodz-szféraban, a kész-
letek szdmottev6 emelkedésében mutatkozott meg.

Az 1968. évi hitelpolitikai iranyelvek Iényegében
atmeneti jelleglek voltak és az 1. félévben féleg az
Uj mechanizmus bevezetésével kapcsolatos pénz-
Ugyi problémak zokkenémentes megoldasat szol-
galtak. A masodik félévben mar kovetkezeteseb-
ben érvényesult a szelektiv hitelpolitika.

A beruhazasi hitelezésben a hitel szerepét — nép-
gazdasagi szinten — nagy mértékben korlatozta az
a koralmény, hogy a kontingens jelent6s részét
(kozel a felét) a kordbbi kézponti és vallalati dén-
tések alapjan folyamatban levé beruhdzéasok fi-
nanszirozasara kellett forditani. Ennek ellenére az
Uj hitelek céljara rendelkezésre all6 kontingensbél
az dgazat hiteligénye éves szinten kielégitést nyert.

A forgdeszkoz hitelezés teriiletén az elmult év fo-
lyaman szamottev6 probléma sem az agazat, sem a
tarca tekintetében nem mertilt fel. Egyes kozleke-
dési vallalatok a forg6alap rendezés végrehajtasa
utan olyan jelentés sajat forrassal rendelkeztek,
hogy forgoeszkdz hitel igénybevételére nem volt
szUkséguk. Ezzel szemben a MAV-nal — ahol mint-
egy 300 millié Ft-tal kevesebb volt a forgoalap-jut-
tatas az indokoltnal — a forg6eszkozhitei az egész
év folyaman igen magas szinten alakult és aranya



XIX. EVFOLYAM 1969. 9. SZAM

tobb mint 10%-kal meghaladta az 4gazati atlagot.
Agazatban sem biztositotta a megfelel§ szinvonall
munkaerégazdalkodas feltételeit. A Iétszam-prob-
Iéma ellentmondasosan mertlt fel, az alkalmazotti
és Kisegitd allomanycsoportokban meglevé felesle-
ges létszammal szemben fontos munkakorokben
—uf6leg az utazoszemélyzetnél — létszdmhidny ne-
hezitette egyrészt a feladatok zavartalan ellatasat,
masrészt az 1968 évre Utemezett munkaiddcsok-
kentés végrehajtasat.

Ez a tendencia mind a vasuti, mind a kozuti koz-
lekedésben jellemzé volt. A teljesitmények csokke-
nése és az ehhez nem igazodd létszdmtervezés Ko-
vetkeztében a kozlekedés termelékenysége csak
mérsékleten emelkedett. A termelékenység mérsé-
kelt novekedése kovetkeztében — néhany vallalat
kivételével — a bérszinvonal noévekedése megha-
ladta a termelékenység ndvekedésenek Utemét.

AZ 1969. EVI INTEZKEDESEK
ES A TOVABBI FELADATOK

A Magyar Szocialista Munkaspart Kézponti Bi-
zottsaganak 1968. december hd 15-i hatarozata a
kovetkez6ket hangsulyozza: ,, A gazdasagi szaba-
lyoz6 rendszer tovabbfejlesztésénél — a Kozponti
Bizottsag — fontosnak tartja, hogy a vallalatokkal
szemben egyrészt magasabb koévetelményeket ta-
masszunk és az altalanos szabalyozok aldli Kivéte-
leket csokkentsik, masrészt a gazdalkodasban
meglevd és nélkiilozhetd adminisztrativ kotottsége-
ket feloldjuk, a népgazdasag tervszer(i iranyitasa-
nak viszonyai kozott nagyobb teret engedve az
aru- és pénzviszonyok érvényestlésének”.

A Koézponti Bizottsag felhivja tovabb4 a figyel-
met, hogy: ,,Az allami iranyito szervek tevékeny-
séglk kozpontjdba helyezzék a gazdasagi haté-
konysag novelését, szorgalmazzak nagyobb erdvel
a maszaki fejlesztést, a munka termelékenységének
emelését és a vallalati eszk6zok jobb kihasznalasat.
A minisztériumok rendszeresen vizsgaljak és érté-
keljék a f6 gazdasagi tendencidk alakulasat. Gaz-
dasagpolitikai eszkozokkel kezdeményezzék és ta-
mogassak a vallalatok kozotti egészséges verseny
fejlédését.”

A vézolt irdnyelvek meghatéroztak a szabalyoz6
rendszer tovabbfejlesztése érdekében teendd intéz-
kedések alapelveit és a tovabbi feladatokat.

Az 1968. évi tapasztalatok értékelése alapjan
szlkségessé valt a szabalyozdk bizonyos korében,
a véllalati gazdalkodas hatékonysaganak fokozasa
érdekében néhany kisebb — nem alapvet6 — moé-
dositast végrehajtani.

Népgazdasagi szinten tovabb béviilt a szabad ar-
forma részaranya. A kozlekedési agazat tertletén a
kézelmaltban kertlt ebbe a kategoriaba a belfoldi
személyhajozas dijszabasa.

Az épitSipari arrendszer alapvetd valtoztatdsa
nélkil sziikségessé valt néhany Kisebb, de az épit-
teték szempontjabdl fontos intézkedés végrehaj-
tadsa. llyenek pl. az organizécios eljarasra vonat-
kozd elGirdsoknak folyé év januar 1-vel tortént
megvaltoztatasa, a vonalas létesitmények fold-
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munkaira vonatkoz6 normék lazasagainak meg-
szlintetése.

A személyszallitas arkiegészitési rendszerében
Iényegbevago maédositasra sztikség nincsen. Vizsga-
latot igényel azonban a .MAV személyszallitasnél
mutatkozo veszteség megsziintetésnek lehetdsége.

A beruhdzési szabalyozasok kdrében még a mult
év végén bevezetett bankgarancia az épit6ipari be-
ruhdzasok piacan mutatkozd feszlltségek enyhité-
sét szolgalja és fenntartasa tovabbra is indokolt.
Az egyedi nagyberuhdzésok korének szlkitésével
az olyan népgazdasagilag nagyfontossagu beruhéa-
zasok, amelyek nem sorolhatdk az egyedi nagybe-
ruhazasok korébe, a vallalati forrasok fokozott be-
kapcsolasaval a jovOben fejlesztési kdlcsonnel ta-
mogathatdk. Tovabbra is foglalkoznunk kell a koz-
lekedési és hirkozlési agazatot terheld Kiegészitd
beruhazasok probléméajanak megoldasaval.

A pénzigyi szabalyozok korében a legjelent6sebb
intézkedés volt 1969. januar 1-t6l az eszkozlekotési
jarulék fizetési kotelezettségének Kiterjesztése a
hitelbél finanszirozott eszkézokre. Célja a vallalati
eszkozgazdalkodas hatékonysaganak fokozasa és
nem utols6 sorban a szamitottat meghaladd nyere-
ségek egy részének kozpontositasa. Tekintettel
arra, hogy a szallitas és hirkozlés vallalatainal al-
taldban nem jellemzd a szdmitott mértéket megha-
ladé nyereség realizélasa, ez az intézkedés géatolna
a vallalati érdekeltségi rendszer zavartalan mako-
dését. Az intézkedés hatasanak ellensulyozasara
megfeleld 1épéseket tettiink — az érdekelt vallala-
tok esetében — az eszkdzlekdtési jarulék mentes
eszkdzok korének bdvitésére, jollehet altalanos to-
rekvés — a vartnal nagyobb nyereségekre valo te-
kintettel — a mentesitések, tAmogatasok kodrének
szlkitése.

Kisebb modositasokra sor keriilt a szallitas és
hirkozlés részére nyujtott allami tdmogatasok mér-
tékének meghatarozasaban is (vasut, hajozas, lé-
gikodzlekedés).

Az épitSiparban a szabadaras épités-szerelési
munkak arbevétele utan 1969-t6l 6%-0s ado kerult
bevezetésre (épitési-szerelési add). Az add korlato-
zott mértékben érinti a szallitas és hirkozlés véalla-
latait is, egyrészt az emlitett munkak, masrészt a
sajat vallalkozasban végzett szabadaras munkak
tekintetében. Az adé6 célja részben az épitdiparban
jelentkezett magas nyereség egv részének elvonasa,
masrészt az épitbipari tevékenység piacan mutat-
kozé feszlltségek enyhitése.

A véllalati jovedelemszabalyozast érinté intézke-
dések nagyrészt més gakat érintenek. Valamennyi
agat érinti viszont a részesedési alap meghataroza-
sanal a tényleges bértdmeg figyelembe vételére vo-
natkozo intézkedés. Ennek célja a vallalatok érde-
keltté tétele a bérszinvonal ndvelésében és az indo-
kolatlan létszamnovelésre irdnyuld tdrekvések
csokkentése.

A hitelpolitikai iranyelvedben bekdvetkezett val-
tozasok alapvetd vonasa 1969. januar ho 1-t6l kez-
déddéen, hogy az iranyelvek mar nem meghataro-
zott id6re szolnak, hanem — mint rugalmas szaba-
lyozék — addig maradnak érvényben, amig a nép-
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gazdasag fejlédése, illetve a valtozo kérilmények
szlkségessé nem teszik megvaltoztatasokat.

A beruhdzasi hitelpolitikdban fokozddott a be-
fektetések gyorsabb megtérilésére iranyuld kéve-
telmény, ezért a bank hosszulejaratu hitelt csak
allamilag kiemelt — preferélt célokra  folyosit.
Ennél is kovetelmény, hogy a befektetés minden
100 Ft-ja legaldbb 7 Ft nyereséget biztositson a
termelésbe allitas utén.

A beruhédzési hitelezés &ltaldnos forméja a ko-
zéplejarata hitelnydjtas lett.

A kozlekedés szempontjabdl igen jelentds intéz-
kedés volt a kbzhasznalati szemelyszallitas eszkoz-
bévitésének a hosszulejaratu preferélt hitelcélok
kozé vald felvétele, ami egyik fontos eszkoze a sze-
mélyszallitdsra vonatkoz6 kozlekedéspolitikai cél-
kit(izések megvaldsitasanak.

U gyancsak a preferalt beruhazasi célok kozé tar-
toznak a nemzetkozi fizetési mérleg javitasat el6-
segit6 beruhazasok is. A széllitas és hirkozlés devi-
zaszerzd és kimél6 tevékenységének fokozésara
irdnyuld torekvéseink megvaldsitasa soran mddunk
van azt a lehet6séget is céljaink szolgalataba alli-
tani.

A forgoeszkozhitelezés korében az iranyelvek
el6irj &k, hogy fokozni kell a finanszirozas differen-
cialasat. A szelektiv hitelpolitika kovetkezetesebb
érvényesitésével biztositani kell a vallalati gazdal-
kodas hatékonysaganak javulasat és az indokolat-
lan készletemelkedések megakadalyozasat. Lénye-
ges U] vonés a forgbeszkdzhitelezésben, hogy a tar-
tos készletndvekedést a véllalatoknak sajat forra-
sukbol (fejlesztési alap), esetleg forgdalap hitelb6l
kell finanszirozniuk. Ennek célja a vallalatok kész-
letgazdalkodasi dontéseinek pénzigyi eszkdzokkel
valo befolyasolasa. Ugyanakkor az iranyelvek el6-
irjak a szezonalis felkészlilés pénzsziikségletének
rugal mas biztositasat.

A forgOeszkozhitelezéssel dsszefiiggésben kell
megemliteni azt a foly6 évben bevezetett intézke-
dést, hogy a vallalatoknak az eddig képz6dott tar-
talékalapjukat kamatozé tartés betétként kell el-
helyezni a pénzintézeteknél. Kozvetlen forgdeszko-
z0k finanszirozasara tehat nem hasznalhatjak fel.
Ennek célja, hogy szélesebb kérben biztositsa a
banki befolyasolas Gtjan a piaci igényekhez jobban
igazodo vallalati gazdalkodas kibontakozasat.

A devizakiméld tevékenység fokozasat gatlo korul-
mények felszamolasa érdekében szamos intézkedést
kell tenni. llyenek:

— biztositani kell, hogyha kozlekedési vallalatok
a fuvaroztatok részére a fuvarozasi tevékenységet
kiegészitd szolgaltatdsokat fenntartas nélkil vé-
gezhessenek;

— a kozlekedési véllalataink a magyar kulke-
reskedelmi véllalatokkal kozvetlen fuvarozasi
szerzOdéseket kothessenek;
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— a szabalyozok megfelel6 tovabbfejlesztésével
olyan helyzetet kell teremteni, hogy a belféldi ar-
szintbe valo beilleszkedés mellett, kozlekedési val-
lalataink — els6sorban piaci eszkdzokkel — el6ny6-
sebb feltételek mellett 1éphessenek fel a fuvarpia-
con, mint a kalféldi konkurrencia;

Kozlekedési vallalatainknak:

— tovdbb kell fokozniuk piackutato tevékeny-
ségiket, nagyobb mértékben kell biztositani mun-
kdjukban a kereskedelmi szemlélet érvényestlését;

— slirg6s intézkedéseket kell tenniik a tavlati
tervekkel dsszehangolt Uzletpolitikai célkitlizések
kidolgozasara;

— Javitaniuk kell a nemzetkozi tevékenységgel
kapcsolatos informacios rendszeriket és alkalmassa,
kell tennitik operativ jellegl déntések megalapoza-
sara is;

— a nemzetkdzi tevékenység gazdasagossaga-
nak és jovedelmez6ségének fokozésa érdekében fej-
lesztenitk kell kdzgazdasagi elemz6 és kalkulacios,
tevékenységuket.

A munkaer6gazdalkodasban és a bérfejlesztési po-
litikAban — amint errél méar az eléz6ekben emli-
tést tettem — nem értiink el Kielégitd el6rehaladéast
az elmult év soran. Ebben kétségtelentil szerepe
van a szabalyozasi rendszer adottsagainak is. Még-
is, amig a szabalyozas hatékonyabb eszkdzeit meg-
talaljuk, a jelenlegi adottsagok mellett is mindent,
meg kell tennillk a gazdasagi vezet6knek, hogy a
munkaerdgazdalkodas szinvonalat emeljék és az
élémunkéaval val6 takarékosabb gazdalkodas Ut-
jan fokozzék az élé6munka hatékonysagat, ami nem
lebecsiilendd forrésa lehet a véallalati nyereség no-
velésének is, és egyben hozzajarul ahhoz, hogy az
indokolt munkaer6 igények Kkielégithet6k legyenek.

Jelent6sebb el6rehaladést kell tenni a munka- és
Uizemszervezési, valamint a m(iszaki szervezési in-
tézkedések terén.

Osszegezve az elmondottakat, az Uj gazdasagira-
nyitasi rendszer altal teremtett gazdasagi kornye-
zetben a vallalati vezetésnek és a véllalati kollek-
tivaknak fokozniuk kell a gazdasagossagra, a haté-
konysag ndvelésére iranyuld szemlélet tovabbi Kki-
bontakozaséat, a tébb éves tavlatban valé gondol-
kodast, valamint a piaci igényekhez igazodé gazda-
sagos termelést.

Gyokeres szemléleti valtozast kell elérni abban,
hogy a vallalatok felmeril6 egyedi problémaikat
sajat er6bdl, az adott szabalyozasi keretek kozott,
jobb és hatékonyabb munkaval igyekezzenek meg-
oldani.

Végul szeretnék utalni arra, hogy foly6 évi fel-
adataink egyik sulyponti kérdése a jelenleg érvé-
nyes szabdalyozasi rendszer miikddésének, haté-
konysaganak sokoldalt elemzése Gtjan javaslato-
kat kidolgozni a szabalyoz6 rendszer tovabbfej-
lesztésére, hogy az alkalmas legyen a IV. Otéves
terv célkitizéseinek valdravaltasahoz.
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fontosabb feladatok*
BAJUSZ REZS6

A kormany kozlekedéspolitikai koncepcidjanak
parlamenti jovdhagyasa utan a végrehajtas immar
orszagos feladattd valt. A koncepcié végrehajtasa
minden munkaterileten megkezd6dott és a kozle-
kedés dolgozoitol tébb év megfeszitett munkajat
kivanja meg, amihez a fuvaroztat6 és utaz6 kdzon-
ség egyetértd segitsége is sziikséges.

Egy el6adés keretében nem lehet atfogni ennek,
a népgazdasag életében is jelent6s programnak
minden fontos elemét, ezért a tematika 28 pontja-
bél néhanyat kiragadva, csak az altalam fontosnak
tartott témakat kivdnom ismertetni. igy pl. nem
kivanok foglalkozni a gazdasagi szabalyozok rend-
szerének targykorével — mert errél dr. Mészaros
Karoly el6adasa (lasd lapunk mas helyén) részletes
tajékoztatést adott, — valamint olyan nagyjelen-
t6ségl kérdésekkel, mint a népgazdasagban és igy a
kozlekedésben is napirenden levé munkaidd rovi-
dités rendkivil szertedgazd problémakorével, to-
vabbé az igazgatasi, jogi, szervezeti sth. kérdések-
kel. Azokat a feladatokat valasztottam ki, melyek-
nek végrehajtasat mar most meg kellett kezdeni,
illetéleg amelyek a tovabbi munka megalapozésat
szolgéljak.

A kozlekedéspolitikai koncepci6 a kormanyzat
gazdasagpoltikajanak a kozlekedésre alkalmazott
része. Meghatarozza azokat a célokat és elveket,
amelyeket e népgazdasagi agzatnal a személy- és
aruszallitas terén hosszabb id&szakban el kell érni,
a politikai, gazdasagi és tarsadalmi fejl6dés igenyei-
nek Kkielégitése érdekében. A koncepcié emellett
tartalmazza azokat az eszkodzoket és modszereket
is, amelyek biztositjak az agazat beilleszkedését a
népgazdasag egészébe, a gazdasagiranyitds egyre
szélesebben kibontakoz6 Uj rendszerébe.

A koncepci6 elsGsorban a célokat, az elveket rig-
ziti és viszonylag tag lehet6ségeket ad az egyes
szakagaknak, illetve a szakagak véllalatainak,hogy
a kit(izott célokat az adott kozgazdasagi kornyezet-
ben, a koncepcioban korvonalazott eszk6zok, for-
rasok segitségével valdsithassak meg. A koncepcid
tehat alapot ad az agazat egészének, az egyes szak-
agak részére a kulonboz6 idészaki tervek kialaki-
téséhoz.

A kozlekedéspolitikai koncepciot realizald, az Uj
gazdasagi mechanizmus kovetelményeinek meg-
felel6 tervek kialakitdsa soran a kozlekedési val-
lalatok a tervezésnek eddig ismeretlen, igen sok
problémat, Gtkeresést jelentd tennivaloival talaljak
szembe magukat.

Ki kell alakitaniuk a vallalat Gzletpolitikajat,
ennek keretében a hosszU tavra érvényes Uzlet-
politikai stratégiat. E mellett meg kell tervezni a
rovidebb id6szakok tevékenységét meghatarozo, a
viszonylag gyorsan valtozd igényekhez és a ren-

~ * A Kozlekedéstudomanyi Egyesulet altal 1969. ma-
jus 14—16-an Pécsett rendezett I'l. Orszagos Kozlekedés-
gazdasagi Konferencian elhangzott el6adas.

delkezésre &ll6 er6forrasokhoz alkalmazkod6 ru-
galmas Uzletpolitikai taktikat. A kett§ egyitt hi-
vatott biztositani, hogy a vallalat a vele szemben
tdmasztott igényeket rentabilisan elégitse Ki.

A céltudatos Uzletpolitika kialakitasa sok olyan
feladatot odlel fel, amelyek terén a kozlekedés vo-
natkozasdban ma még csak az elsd [épéseknél
tartunk. llyenek pl. a rendszeres, szervezett piac-
kutatés, a piac befolyasolasa (marketing), amelyre
eddig — a kozlekedés és hirkozlés hosszu ideig
tart6 nyomasztd kapacitashidnya kovetkeztében
— nem volt szikség. A kapcitashiany megsz(inté-
vel — kulénosen a koézuti kozlekedési vallalatok
egymaskozti versenyében — maris jelentkezik
az értékesitési probléma: a kozlekedési teljesit-
ményt ,.el kell adni”, s6t j6 aron, gazdasagosan
kell eladni. Tehat fel kell kutatni a piacokat, utana
kell menni a vevlnek, elényds feltételeket és ki-
valé — a konkurrensénél jobb — mindséget kell
felkinalni, ugyanakkor gondoskodni kell a vallalat
gazdasagi eredményeinek fokozasardl. A jé mar-
keting munka egyik feltétele a fuvarpiachoz és a
gazdasagi viszonyokhoz rugalmasan alkalmaz-
kodo, céltudatosan és korultekintéen kialakitott
tarifapolitika.

Uj feladat lesz e tekintetben a kozdnséggel valo
szoros, keétoldali tijékoztatdson alapuld ,,public
relation” kialakitasa, amelynek fontossagat a hazai
ipar és kereskedelem mar kezdi felismerni.

A kozlekedéspolitikai koncepcioban foglalt célok
megvalositasa, ennek keretében a kilénbozé id6-
tartamokat atfogo tervek ésaz tizletpolitikai vonal-
vezetés kialakitasa nemcsak xij, hanem az eddigiek-
nél lényegesen bonyolultabb feladatok elé allitjak
a vezetOket és a vallalatok dolgozéit egyarant.

Vildgosan latni kell, hogy a kozlekedési piac
egyre bonyolultabb termelési és értékesitési vi-
szonyai k6zott az intuitiv — a hosszu gyakorlaton
alapuld, de szubjektiv jellegli — vezet6i dontések
kora lejart: a legkivalobb mi(iszaki vagy gazda-
sagi szakember sem képes arra, hogy a gazdasagi
élet valamennyi tényezdjét ismerje és egyid6ben
értékelje. Fel kell készilni a vezetés és a dontés
kibernetizaldsa, az ehhez sziikséges informacio-
aramléas, adatfeldolgozas, értékelés Uj modon vald
megszervezéseére, egyszoval: a vezetdi munka kor-
szer(sitésére. Mindez egyrészt a meglevd kader-
allomany tervszerl atképzését, tovabbképzését
igényli, masrészt biztositani kell, hogy a dolgozdk
megfelelden értsék és segitsek a vallalati célkit(izé-
sek megvalositasat.

A SZALLITASI IGENYEK BECSLESE
) ES A FORGALOM
KOZLEKEDESI AGAK KOZOTTI
MEGOSZTASA
A kozlekedéspolitika alapvet6 célja, hogy a koz-
lekedés a népgazdasdg személy- és aruszallitasi
igényeinek hatekony kielégitését biztositsa. Ennek
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el6feltétele, hogy a véarhatd sziikségleteket meg-
bizhatdé pontossaggal fel lehessen mérni.

A kozlekedéspolitikai koncepcié realizaldsa a
kilonbozd tava népgazdasagi, adgazati és vallalati
tervekben, illetve azok végrehajtasaban torténik
meg.

A V. Otéves tervid@szakra vonatkozd szallitasi
szUkségletek meghatarozasat jelentés mértékben
megneheziti az, hogy mind a személy-, mind az
aruszallitas alakulasat dontéen befolyasol6 tarsa-
dalmi-gazdasagi fejl6édés szerkezetére, a teruleti
fejlesztésre vonatkozd ismereteink hianyosak. N6-
veli nehézségeinket az is, hogy a kozlekedés szer-
kezetében érvényesul6 fejlédési tendenciak megha-
tadrozasara és értékelésére nincsenek megbizhato
adataink, vagy legaldbbis megkdzelitéen pontos
felméréseink.

Mindebbdl kévetkezik, hogy a korabbi felméré-
seken és statisztikai adatokon alapuld trendek és
osszefliggések nem, vagy csak nagy bizonytalan-
saggal extrapolalhatok a kovetkezd id6szakokra,
mert a szallitasi igények mennyiségében és dssze-
tételében jelentds valtozdsok kovetkeztek be. Az
ipar és mez6gazdasdg extenziv fejlédésének id6-
szaka lezarultnak tekinthet6, a most végbemen6
intenziv fejlédés kovetkeztében e népgazdasagi
agazatok ,,szallitads-igényessége” csokken, és a
széllitasra kerll6 arufajtakban is lényeges elto-
I6das mutatkozik (szén, olaj, épitéanyagok, feldol-
gozott élelmiszeripari termékek stb.). Kiléndsen
jelent6s az épit6iparban végbemend nagymeérvi
mdszaki fejlédés, — az Uj, ,,gyari” jellegl techno-
I6gia bevezetése folytan.

Korébban, az ismert makrodkonémiai 6sszeflig-
gések felhasznaladsaval matematikai modszerek Gt-
jan lehetdség volt a fejlédés trendjének nagy pon-
tossaggal valé meghatarozasara.

Az el6bbiekben vazolt okok azonban e tervezési
mddszerek érdemi alkalmazdsanak lehetdségeit
er@sen csokkentik. Az 6sszefiiggések feltarasara,
szallitasi feladataink meghatarozasara mind nép-
gazdasagi, mind vallalati szinten tovabbi 0j vagy
eddig mell6zott modszereket kell kidolgozni és fel-
hasznalni.

A tennivalék fontossagat azzal kivanom ala-
hazni, hogy csak igy kaphatunk vélaszt a koncep-
cid alapcélkitizeésére: milyen mennyiségd és ming-
ségl szikségleteket kell és lehet — figyelemmel a
korlatozo feltételekre — a leghatékonyabban ki-
elégiteni. Ennek megvalaszolasara biztositani ki-
vanjuk az elméleti és gyakorlati szakemberek leg-
hatékonyabb 6sszefogasat.

Az 1975. évre — tehat a tervid6szak befejez6
évére — a varhato, tervezhetd aruszallitasi telje-
sitményeket alapvetéen harom valtozat alapjan
szamitottuk ki:

1. a nemzeti jovedelem véarhat6 alakulasabol,

2. a brutt6 termelési érték varhaté alakulasabdl;
mindketténél azok egységére jutd belfoldi atkm-
teljesitmény alapjan (pl. 1000 Ft nemzeti jovede-
lemre es6 atkm-teljesitmény),

3. a legfontosabb 17 &arucsoport tonnédban ki-
fejezett varhaté termelésébdl és fajlagos szallitas-
egénvességébdl.

kozlekedéstudomanyi szemle

Népgazdasagi aruszallitas 6sszesen

A fentieken tulmenéen — a kozlekedés terve-
zési gyakorlataban el6szor — ellenérzd szdmitéso-
kat végeztink az eddig kidolgozott Kozlekedési és
Hirkozlési Agazati Kapcsolatok Mérlegeinek felhasz-
nalésaval.
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Hasonl6 szamitésok késziiltek a személyszallitasi
szlikségletek meghatarozasara is.

Az aruszallitasoknal az adatszolgéaltatasok hi-
anyossagai miatt tobbszor becsléssel kellett meg-
hatdrozni az adatokat, igy a szamitott értékek
tO'tE(b vonatkozésban szubjektiv elemet tartalmaz-
nak.

A szamitasok végeredménye alapjan keészilt
grafikonokat a jobb attekinthet6ség érdekében be-
mutatjuk (1. és 2. abra).

Személyszallitas

A IV. Otéves terv idBszakaban a kozlekedés
személyszallitasi teljesitményei mintegy 13— 14%-
kal névekszenek. A kozlekedési agak teljesitményei
ezen belll azonban jelentds eltéréseket mutatnak.

A vasuti kozlekedés személyszallitasi teljesitmé-
nyei lényegében nem fognak emelkedni. Ennek
eredményeként a kozlekedés dsszes személyszalli-
tasi teljesitményein belll a vasuti részarany az
eddigivel szemben jelent6sebb mértékben csokken.
E tendencia realitasaval, az anyagi eszk6zok cél-
szer( felhasznaldsa révén biztosithatd a személy-
szallitas biztonsaganak és kulturaltsaganak lénye-
ges javulasa.

A kozuti kozlekedés a legdinamikusabban fejlédé
kozlekedési againk egyike. Személyszallitasi tevé-
kenységében a szamitasba vett 15—16%-0s utas-
szam novekedés mellett az atlagos utazasi tavolsag
véltozdsa miatt a teljesitmények elGrelathatéan
20—21%-kal fognak emelkedni.

A kozuti kozlekedés teljesitményeinek jelentés
mértékd novekedését alapvetfen ket tényez8 haté-
rozza meg:

— egyrészt a kozhasznalatl autébuszok to-
vabbra is hatarozott mértékben névekvé teljesit-
ménye,

— masrészt a személygépkocsi dllomany noveke-
dését kiséré teljesitményemelkedés.

A vizi kozlekedésben a személyszallitas tulnyomé
mértékben az Udulési, kirandulasi, kulturalis jel-
legli utazdsokat lesz hivatva Kielégiteni.

Jelent6s teljesitményndvekedés varhat6 a hazai
adottsagaink miatt kizardlag nemzetkdzi forgalmat
lebonyolitd 1égi kozlekedésben is, ahol a V. 6téves
tervidészakban az utasszamban mintegy 35%, az
utaskm-teljesitményekben kb. 55%-o0s felfutéssal
lehet szdmolni.

Aruszallitas

A kozlekedés aruszallitasi feladatai el6relatha-
toéan az eddiginél mérsékeltebb temben noéveked-
nek, s a kdzlekedési dgak vonatkozasaban az aldbbi
képet mutatjak:

A vasuti kozlekedés tonnaban mért széllitasi fel-
adatai legfeljebb az 1970 év szintjével egyez6en
(mintegy 115—116 millié tonna) vehet6k figye-
lembe. A ndvekedés tervezett mértéke tonnaban
csupan 1—29%, tkm-ben pedig kb. 2—3% lesz.
E kismértékd telesitményfelfutas fébb okai a szén-
termelés jelent6s mérték(i csokkentése, a csdveze-
tékes szallitas erdteljesebb Utem( ndvekedése, az
épit6ipar technolégidjanak korszer(isodése stb.

A kozuti kozlekedés aruszallitasi tevékenységével
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szemben a jelentkezd igények mintegy 34—36%-kal
emelkednek. Ezen belll feltételezhetéen nagyobb
mértékben né a kozlleteknek és a mez6gazdasag-
nak, jorészt a termelési folyamathoz kapcsolddo
aruszallitasi tevékenysége. A tervezett — és ezen
belul is a kézhasznalatlu autokdzlekedés — varhatd
novekedése 15%-0s nagysagrend koril varhaté.
Az egész agazaton bellil a devizagazdalkodas szem-
pontjabol jelentds Hugarocamion kb. 80%-0s mér-
tékl teljesitmény-novekedése a legnagyobb.

A fogatolt jarmdvekkel torténd szallitas, a gépe-
sités elérehaladtaval, tovabbra is hatarozott visz-
szafejlédését mutat.

A vizi kozlekedés teljesitményeinek ndvekedése
Osszeségében eléri a 40—45%-ot. A leggyorsabb
fejlédést, 90%-kal, a tengeri hajézéas éri el.

A csOvezetékek el6relathatéan az 1970 évben cs6-
vezetéken szdllitasra keril§ aruvolumen kétszere-
sét tovabbitjadk, a szallitasi teljesitmény viszont
kozel haromszorosara emelkedik.

Mindezek figyelembevételével megéllapithatjuk,
hogy a személy- és &ruszallitasi teljesitmények var-
hat6 alakuladsa javitja a kozlekedés szerkezetét.

A kozlekedés hatékony és gazdasagos munka-
megosztasat és a kozlekedési agak egyuttmuakodé-
sét el6segiti még a vasutlizem racionalizalasa, a
nagyszallitétartalyos é&ruforgalom beinditasa, a
darabaruforgalom lehet6ségeinek tovabbi kihasz-
naldsa. A munkamegosztas javulasaval elérhet6
gazdasagi el6nyok teljeskord kiaknazdsa azonban
csakis a kulonbdzd kozlekedési véallalatok és fuva-
roztatok legszorosabb egylUttmikddésével bizto-
sithatd. Mindez objektive megteremti az Ujtipusu
egyuttmikodés gazdasagi szikségletét és kény-
szerét.

A személy- és aruszallitasi teljesitmények kozle-
kedési agak kozott tervezett megoszlasat jol érzé-
kelteti az 1. tablazat.

1. tablazat

A szallitasi teljesitmények tervezett megoszlasa

. L 1970 1975
Kozlekedési ag %

Utaskm varhat6 alakulasa
Vasuti kozlekedés......ocoovvvennnnene 34
Kozati kozlekedés ..o, 65
Vizi kozlekedés .....covveveeeennn. 0,
Légi kozlekedés......ccoovvivrrrunnnnnn. 0

R uu

Atkm varhat6 alakulasa

Vasuti kozlekedés......oovevvvvenne 67,6
Kozuti kozlekedés ..o 18,0
Vizi kOzlekedés .....cccovcvvivrnene 10,6
Csévezetékes szallitas ............... 3,8

A KOZLEKEDES FELKESZULESE
A SZALLITASI SZUKSEGLETEK
KIELEGITESERE
A kozlekedés és hirkozlés eddig kialakitott V.
Otéves tervkoncepcidja teljes 6sszhangban van az
Orszaggyd(lés altal elfogadott kozlekedéspolitikai
koncepci6 alapelveivel és célkitlizéseivel.
A 1V. 0Otéves terv id6szakaban folytatodik a
vasuti kozlekedés rekonstrukcidja, korszer(sitése.
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Ezen belil 1ényegében megvaldésul az a fontos cél-
kit(izés, hogy a jarm(ipark, a palya, az allomasok és
a javitoipar kozott a kapacitas és korszerdség te-
kintetében egyarant megfelel§ aranyok alakulja-
nak ki.

1975-ig mintegy 370 km normal nyomkozd Kis-
forgalmu vasutvonal kertl felszamolasra. A vasuti
kozlekedés racionalizalasat, az egységes kozleke-
dési rendszer megteremtését szolgalja a korzeti
allomésok kiépitésének folytatasa is.

A V. 6téves tervben kozel 100 km hosszban méa-
sodik vagany épul és mintegy 40 allomas korszer(-
sitése végezhet6 el. 1975-ig a korszer(i biztositobe-
rendezéssel ellatott normal nyomkdéz(l vonalhossz
aranya az egész halozaton beltl 11%-rél kereken
22%-ra, a korszer(en biztositott allomasok aranya
pedig 10%-r6l kozel 23%-ra né.

A tervid6szakban a Ill. 6téves tervvel meg-
egyez6 vaganyfelljitassal szamolhatunk, amelynek
kovetkeztében a 20 tonna és annal nagyobb ten-
gelynyomésra engedélyezett vonalak részaranya
az 1970. évi 45—46%-rol 53%-ra novekszik.

Ezek mellett a programban kézel 300 km vonal-
villamositas is szerepel.

1975-ben a korszer(i vontatas aranya eléri a
95%-ot és a tolatasi munkdk 75%-at is Diesel-
mozdonyok végzik.

A vasuti személykocsipark korszer(isitése érde-
kében mintegy 1200 db elavult, balesetveszélyes —
tulnyomorészt favadzas — személykocsi selejtezése
és modern kocsikkal val6 pétlasa vélik lehet6vé.

A vasuti teherkocsipark fejlesztésénél cél a ko-
csipark rekonstrukcidjanak 1975-re torténé befeje-
zése.

A kozuti kozlekedésre harul6 egyre nagyobb szal-
litasi feladatok ellatasahoz a gepkocsik allagdnak
erételjes novekedésével szamolhatunk; 1970-hez
viszonyitva 1975-ben a személygépkocsik 100%o-kai,
az autébuszok szdma mintegy 20%-kal, a teher-
kocsik szdma pedig 60%-kal novekszik. Ezzel je-
lent6s el6rehaladés érhet el az utasszallitds ké-
nyelme, biztonsaga és gyorsasaga terén.

Az aruszallitasnal a rakodasgépesités terén
1975-ig a rakodasi munka gépesitettségének opti-
malis mértékét kozelitjuk meg.

A gépkocsik darabszadménak, s ezzel egyiltt a
kozuti kozlekedés teljesitményeinek ndvekedése ko-
vetelményeket tdmaszt a kozathal6zat fejlesztése,
korszer(sitése és fenntartasa terén.

A bekot6utak épitési programjanak befejezése-
ként 1975. év végéig 128 telepulés kap bekdtbutat,
és ezzel minden 200 fénél nagyobb lakosszamu tele-
pilés szilard burkolatit aton lesz elérhetd.

1975-ig a pormentes burkolattal ellatott utak
arénya az orszagos Uthéalozat teljes hosszan belll
mintegy 77—80% lesz, az 1970. évi 57—59%-kal
szemben. A fejlédés ellenére a kdzutak vonatkoza-
saban azonban tovdbbra sem csokken Iényegesen
a szukségletek és a lehet6ségek kozotti fesziltség.

Az altalanos fejlédéssel egyutt javul a kdzlekedési
dolgozdk szocidlis, kulturalis, munkavédelmi, munka-
egészségugyi ellatottsaga, anyagi megbecsulése is.

A most f6 vonasaiban bemutatott tervkoncepcié
korantsem jelenti azt, hogy minden probléma ren-
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dezése megtortént. Természetesen menetkdzben
tovabbi finomitasok szlkségesek. Vitdk folynak
meég egyes részletkérdésekrél, mint pl. a mélyten-
geri hajézas tovabbi boévitésérél, az interkontinen-
talis repil6gép beszerzés anyagi fedezetének bizto-
sitasarol stb. A legfontosabb kérdésekrél elmondot-
tak azonban alatdmasztjak azt a bevezet6ben tett
megallapitast, hogy a iV. 6téves terv megnyugta-
téan biztositja a koncepcid célkitlizésének meg-
valositasat.

A széllitotartaly-iorgalom fejlesztése

A kozlekedéspolitikai koncepcié nagy figyelmet
szentel az élémunka megtakaritdsanak, az uj, kor-
szer( technika, technoldgia bevezetésenek és ezen
belll is a konténerizacionak. Ismeretes, hogy az
egységrakomanyképzés legkorszerlbb és gazdasagi
elényoket is legnagyobb mértékben biztositd esz-
koze altaldban a szallitétartaly, kiloéndsen a nagy-
szallitotartaly és az an. transzkonténer. Mint kor-
szer( széllitastechnikai eszkoz, lehet6vé teszi tobb
kozlekedési &g szervezett egyluttmikodését. Csok-
kenti a jArmdvek rakodés miatti allasidejét, ezzel
névekszik a szallitasi munka termelékenysége és
javul a jarmdvek kihasznalasa.

A kulféldén megindult gyorstutem( fejlédésbél
adodoan szdmolni kell azzal, hogy a nagy- és transz-
konténerek a nemzetkézi forgalom kapcsan révid
idén belul nagyobb szamban jelennek meg ha-
zankban. Fel kell készilnink a konténerek foga-
déséra, inditdsara és tranzitkildeményként valo
szallitaséara.

A tranzitforgalom kovetelményeinek Kielégitése
mellett egyre surgetébben jelentkezik az igény,
hogy export kildeményeinket — kiléndsen ten-
gerentllra — transzkonténerekben szallitsuk.

Az eurdpai tékés és barati allamok nagy erd&fe-
szitéseket tesznek a konténer-forgalom bevezeté-
sére, illet6leg fokozasara. Napirenden van a kérdés
a KGST-n belll is. A konténerizacio fejlesztése
nagy Utemben halad a Szovjetunidban, az NDK-
ban, Csehszlovdkidban, Lengyelorszagban és a
magyar ipar is jelentds Iépéseket tett a konténer-
forgalom bevezetéséhez sziikséges eszkdzok el6alli-
tasa érdekében. Ennek eredményeként szlikségessé
valt a kozlekedés lehetségeinek és eszkozsziikség-
letének a konténerforgalom szempontjabdl vald
meghatérozasa.

Az 0sszes szallitott arubdl konténerekben szallit-
haté6 &rumennyiség meghatarozasanal elsésorban a
fedett és a kulonleges vasuti kocsikban tovabbitott
aruk vehet6k figyelembe. A rendelkezésre &llo
kulfoldi tapasztalatok és hazai szamitasok alapjén
ezeknek mintegy 8—9%-a konténerekben szal-
lithaté.

A 2. tablazatban bemutatjuk az 1970—1975. és
1980. évi konténeres aruforgalmat, — amelyet
szakégaink dvatos becslés alapjan dolgoztak Kki.

A konténer-forgalom gazdasagossaganak alap-
vetd feltétele bizonyos forgalmi szint elérése. A
hagyoméanyos és a konténeres szallitas koltségeit
osszehasonlitva (rakodasi, szallitasi stb.), tovabbéa
a kombindlt fuvarozast feltételezve (két rakodas,
vasuti és 10 km-es kozuati fel- és elfuvarozas), a két
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2. tablazat

A szallitétartalyokban szallitandé arumennyiség
varhat6 alakuléasa

1970 1975 1980

A széallitds modja 1000 tonnaban

1. Vasut
a) Delfoldic. e, . 1200 1600 1800
b) export 130 150 180
c) import 35 50 50
d) tranzit 25 30 40
Osszesen ... 1390 1830 2070
2. Kézhaszndalatl autokozlekedés
a) belféldi (nem kombinalt) 20 50 80
b) belfoldi (kombinalt) kéz-
lé]&i Ifel- kés elfuvarozas
ilon konténer igény
Y1231 I (866) (1130) (1280)
Osszesen ... 30 50 80
3. Hungarocamion 0sszesen 60 90 120
4. Hajbzas
a) folyami export ............ 170 310 450
import ............ 130 260 360
tranzit .......... 30 60 90
Osszesen . . 330 630 900
b) Duna-tengeri export .. 30 60 90
import .. 40 70 110
Osszesen . . 70 130 200
a), b) Osszesen .. 400 760 1100
KPM kdzlekedés
MiNndOSSZesen.....ccoceveevnenne 1880 2730 3370

szallitadsi mdd koltségegyenléségét jelentd” forgalmi
kliszobértéke — a rakodogép fajtajatol fliggden —
egy kezelési helyre vonatkozoan atlagosan 4500
db 20 tonna teherbirasi konténer/év.

Otnapos konténer-fordul6t véve alapul, a fenti
forgalom 75 db konténer alland6é és rendszeres
Uzemeltetését teszi szlikségessé. A kiszoberték, a
forduléid6, a 12 tonna atlagos raksuly és az adott
idészakban varhaté minimalis arumennyiség fi-
gyelembevételével a varhaté forgalom a 3. tblazat
szerint alakul.

3. tablazat
A varhaté konténer-forgalom

A konténer-forgalom szempontja-

Ev bol figyelembe vehetd
minimalis kialakult forgalom
arumennyiség, szint-értéke,
1000 t kont./év
1970 190 15 800
1975 660 55 000
1980 1820 152 000
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Az eddigi szdmitasok alapjan megéllapitotték,
hogy 1970-ben az export konténer-forgalom nem
éri el a hagyomanyos dsszetett szallitasnak meg-
felel6 koltség-egyenléséget, a konténer-forgalom te-
hat 1970-ben még deficites. A konténerizacioba
bevonhat6 arumennyiség kibévitését feltételezve,
1973—1974-t6l kezdve lesz a rendszer a jelenlegi-
nél gazdasagosabb és tovabbfejlédve dnfinansziro-
zova valik.

A konténerekkel bonyolitott dsszetett forgalom-
ban kilonosen fontos a résztvevé kozlekedési gak
kooperéacidjanak biztositasa. A korzeti allomasi
rendszer keretében olyan feltételeket kell kialaki-
tani a konténer-forgalom szaméara, amelyek bizto-
sitjdk a kozrem(ikod6 kozlekedési agak optimalis
hatékonysagat és — az egyes kozlekedési agak te-
vékenységét meghatarozé szabalyzatok (VASZ,
GFSZ, HASZ) figyelembevételével, tovabba gyors
és megbizhat6 informacids rendszerre tamaszkodva
— a kozlekedési agak specidlis tevékenységét egy-
séges rendszerré foglaljak dssze.

Kivanatos hogy a fuvarozasi folyamat haztdl-
hazig egy szerz6dés keretében — egy fuvarlevéllel
— keriljon lebonyolitasra. Ezért a fuvaroztatok
szempontjabol is javasolhato, hogy az vallaljon fe-
lel6sséget a konténernek rendeltetési helyére vald
juttatasaért, aki a feladdval vagy a széllitmanyo-
z6val a fuvarozasi szerz6dést megkototte. Ennek az
elvnek alapulvételével mind az Gzemi kovetelmé-
nyekre, mind a fuvarozok-fuvaroztatok kozotti
viszony rendezésére is kiterjedd egységes szabalyzat
kialakitasara van sziikség. Mdédositani kell a kon-
téner-fuvarozasra érvényben levd kilénbézd fu-
varjogi, dijszabasi és egyéb kereskedelmi feltéte-
leket (MVA és mellékletei, RIC, SzMGSz 5. sz
melléklete).

A konténer-forgalom lebonyolitasdhoz szamos
problémat kell megoldani. A legfébb feladatok az
alabbiak:

— a szUkséges konténerpark és a szallitasi segéd-
eszkdzok beszerzése, felligyelete és nyilvantartasa,

— a konténerek fel- és elfuvarozésara vald fel-
készulés,

— kis arumennyiségek gydjtése és konténer-
szallitmanyokka torténd 0sszevonasa,

—a kozlekedési agak, illetve szallitasi utak meg-
vélasztasa,

— komplex szallitas lanc képzése a nemzetkozi
és a belfoldi forgalomban,

— szerzGdések kotése kilonbozé szervezetekkel,
a konténer Ojrafelhasznaldsédnak (visszfuvar) biz-
tositésa,

— szeleskordi és allando piackutatas (marketing),

— a konténer-szallitasi technolédgia tovabbfej-
lesztése,

— a javitas, karbantartas megoldasa,

— biztositasi kérdések stb.

E hézagos felsorolasbodl is megallapithato, hogy
a nagyszallitotartalyok hasznalatara val6 attérés
sokiranyu intézkedések megtételét kivanja. Ezek-
nek osszefoglald értékelésével a miniszterhelyet-
tesi ertekezlet is foglalkozott és a munka megindi-
tdsaval kapcsolatos legfontosabb hatarozatokat
meghozta.
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A konténerprogram teljesitése nemcsak a koz-
lekedési szakagak Osszefogasat, hanem a fuvaroz-
tato tarcak és az ipar erételjes segitségeét is szlk-
ségessé teszi.

A személyszallitas fejlesztése

A kozlekedéspolitikai koncepcid jelent6ségének
megfeleléen, kiemelten foglalkozik a személyszal-
litas fejlesztésével. Ez szamunkra azt a kotelezett-
séget jelenti, hogy a kovetkezd id6ben szakitsunk
a kozlekedésben a ,,legfébb érték az aru” szemlé-
lettel és szerezziink érvényt a ,,legfébb érték az
ember” iranyelvnek, amelyet a tarsadalmi-gazda-
sagi élet minden teriletén, tehat a kozlekedés te-
vékenységében is meg kell valositani.

Az elmult két évtizedben a személyszallitas az
arufuvarozas mellett hattérbe szorult, nem is
annyira mennyiségi, mint mindségi vonatkozésban.
Ismeretes, hogy az 1950—1967 évek kozott az
utasszam a vasuton kétszeresre, a kozuton pedig
hdsszorosra novekedett. A lemaradas oka az esz-
kozallomany elégtelensége mellett az informacio-
rendszer kiepitésében, az analizisben, a szervezés-
ben és a fejlesztésre iranyul6 tudomanyosan kidol-
gozott célkitlizések hianyaban jel6lhet6 meg. Amig
az arufuvarozési koncepcioban teljes részletes-
séggel kidolgozott, megalapozott, hatarozott célo-
kat tGizink ki (kisforgalmu vonalak felszamolasa,
korzetesités, rakodasgepesités, konténerizacio), ad-
dig a személyszallitas terén — az eddigi feltard
munkak ellenére — még igen sok a tennivalonk.

A Kozlekedéstudomanyi Egyestilet Kozlekedésgaz-
dasagi Szakosztalya altal rendezett konferencia —
ahol az utasok és fuvarozdk kozosen vannak jelen
— ugy vélem, igen alkalmas hely arra, hogy fel-
hivjam a jelenlevék figyelmét a személyfuvarozas
fejlesztése érdekében sziikséges fébb tennivaldkra.

Az els6 tennival6 a szikségletek felmérése. An-
nak ellenére, hogy becsléseink e téren bdségesen
vannak, ezek tudomanyos megalapozottsaga hia-
nyos. A szikséglet az utazdsnal nem olyan egy-
szer(i fogalom, mint az aruszallitasnal. A személy-
szallitasnal a szubjektiv jelleg a jellemz6. A de-
mograéfiai vizsgalatok nem elégségesek. A konkrét
tertlet ipari-mez6gazdasagi jellege, az urbanizacio,
az életszinvonal alakulasa, az idegenforgalom, az
egyéni kozlekedési eszkozok felfutasa stb. mind
szerepet jatszanak az utazasi szikséglet alakula-
séban.

Kulén figyelmet érdemel a lappangd utazasi
igények feltdrdsa. Az eddigi forgalomatterelések
tapasztalatai azt mutattdk, hogy az addig vasuton
szallitott utasok szdmanak tobbszorose jelentkezik
utazasi igénnyel az autdbuszok bedllitasa esetén.

Az idegenforgalom alakuldsa és ennek a hazai
kozlekedésre vetitése olyan probléma, amivel tel-
jesen 6nalldan lehet és kell is foglalkozni.

Ha a szlkségletek felmérése mar megbizhat6
alapot ad, akkor lehet foglalkozni a forgalom meg-
osztasaval és a kozlekedési valtozatok kapcsolataval.
Bennlinket — a tobbi tertleten jelentkezd prob-
[émék lebecsulése nélkil — elsésorban a kozhasz-
nalati témegkozlekedésre és ezen belul féleg a
vasutra és az autobuszra kerl6 utasmennyiség ér-
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dekel, minthogy e két szakag szallitja a tavolsagi
utasok tulnyomé tébbségét. Amig az aruforgalom-
ban a szallitasi tavolsag a két kozlekedési ag kozott
a megosztast megkodzelitd pontossadggal meghata-
rozza, addig ez a személyszallitasnal korantsem fel-
tart téma. Ez esetben a biztonsagnak, az utazasi,
illetve eljutasi sebességnek és a gyakorisagnak —
tehat a mindségi tényez6knek — elsddleges a sze-
repe, és tdmegpszicholdgiai vizsgalatokra, tanul-
manyokra, 0sszefliggések feltarasara van szlikség.

A személyszallitasnal is érvényes az az altalanos
szabaly, hogy a nagy tdmegnek, viszonylag nagy
tavolsagra, belfoldi forgalomban val6 tovabbitasara,
a vasut a megfelel6 utazasi valtozat, de ezen belil
nincsenek olyan felmérések, utasszamlalasok, sta-
tisztikai adatok, amelyek a tovabbi behatarolasra
kielégité alapot szolgaltathatnanak.

Hazankban specialis helyzetet teremt az is,
hogy a tavolsagi utazasoknak kozel 70%-a az un.
hivatasforgalomra esik. A munkaeréhelyzet alaku-

nyek alakuldsdra, hanem annak a kozlekedési 4gak
kozotti megoszlasara is.

A kozlekedési agak egylttmikddése, koopera-
cidéja a személyszallitasnal mas elvek szerint tor-
ténik, mint az aruforgalomban. Jelenleg altalanos
az olyan megoldés, hogy nagyobb tavolsagra a
vasut viszi — esetleg ,,non-stop” vonatokkal —
az utasokat és a végallomasrol az autébusz ,,terit”.
A korzeti, forgalomfelvev6 és mas kategorizalasa az
allomasoknak a személyszallitasban nem érvé-
nyesil. Az utasok szamara a kisforgalmu allomé-
sokon is megallhat a vonat, még akkor is, ha ott
nincs allomési szolgélat (megall6hely).

A kozlekedési agak személyszallitasi feladatanak
koordinalasa Gjszer(, megoldasra varo feladat.

A kovetkez6 feladatkér, ami kidolgozasra var,
az egyes szakagakon beluli Gzemi koncepcio. A
tovabbitas technoldgidjanak fejlesztése mellett
azokra az intézkedési korokre gondolok, amelyek a
valaszték bévitésére, az utazasi sebesség novelésére,
a zsufoltsdg csokkentésére, a tisztasag, a kényelem
fokozasara iranyulnak. Ide tartozik az utasellatas
fejlesztése, altaldban az utastdjékoztatas egydn-
tetl kialakitasa is. Az életszinvonal emelkedésével,
a 44, majd a 40 6ras munkahét bevezetésével szik-
ségszerden novekednek az utazassal kapcsolatos
mennyiségi és mindségi kovetelmények, amelyek-
nek kielégitése jogos igény.

A személyszallitassal kapcsolatos min6ségi para-
méterek Kidolgozas alatt allnak. Ez a kozlekedési
agak részérél beruhazasokat, de — meég inkdbb —
mas szemlélet érvényesulését teszi szlikségessé. Az
udvarias banasmaéd, az Gl6helyek biztositasa, a fd-
tés, vilagitas, tisztasadg, komfort megteremtése el-
engedhetetlen kdvetelmény.

Elsddleges szempont a balesetmentes kozlekedés
biztositdsa. A kozuti kozlekedés vonatkozd sta-
tisztikai adatai eléggé kedvez6tlen képet mutat-
nak; sajnos, az elmult évben a vasut tertletén is
tobb sulyos baleset tortént. Ezek kikiszobiilése
érdekében az egyes szakdgaknak sok a tennivalé-
juk. Bonyolult technikai, személyzetpolitikai és
gazdasagi kérdéseket kell dsszhangba hozni, ame-
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I)I/eknek tudomanyos megalapozasa még nem Ki-
elégité.

Az elméleti alapon végzend6 vizsgalatok és cél-
kitlizések utan kell a technikai fejlesztés iranyat
meghatarozni és olyan beruhazasokat helyezni el6-
térbe, amelyek a leghatékonyabban szolgaljak a
biztonsag és kényelem megvalositasat.

A személyszallitdsban jol képzett dolgozdkat kell
foglalkoztatni. Nemcsak a jegyvizsgélokra, gép-
kocsivezet6kre, vonatvezet6kre — tehat az utazo-
személyzetre — gondolok, hanem a tébbi kiszolgalo
dolgozodra is, akik az &lloméson, a jegypénztarak-
ban, a forgalomnal és a személyszallitast iranyito
munkakorokben teljesitenek szolgalatot. Uj szem-
léletnek kell ezen a téren érvényeslilnie, amit az
udvarissag, szolgalatkészség jellemez és a ,,leg-
fébb érték az ember” elvét tartja messzemenden
szem el6tt. Az erre nevelés nemcsak szakmai kér-
dés, hanem abban a tarsadalmi szerveknek, a szak-
szervezetnek, a partnak, a KISZ-nek is szamottevd
a felvilagosito, propaganda feladata.

Végul — de nem utols6 sorban — a személyszal-
litas gazdasagi problémaival kell erételjesen foglal-
kozni. Csak néhany jellemz6 adatot idéziink az
1968 év beszamol6jabol (4. tablazat).

4. tdblazat
A személyszallitds gazdasagi adatai
1968. évi Millié Ft-ban
személyszallitas MAV MAVAUT
Arbevétel ..o 2641,7 2226,4
Forg. add ... - —331,2
Arkiegészités ............. 2165,8 347,7
EQyltt oo, 4807,5 2242,9
ONKOItSEY oveeereeeen. 4810,8 1829,8
NYEreség...un. —33 4131

A kozolt szamok jol érzékeltetik, hogy az allam-
haztartasnak jelenleg milyen terhet jelent a MAV
és a MAVAUT részer6l nyujtott személyszallitasi
kedvezmény, valamint hogy a MAV részére adott
arkiegészités nem fedezi teljes mértékben még az
onkoltséget sem.

A személyszallitasi tarifa szorosan 6sszefligg az
életszinvonallal, ezért minden valtoztatas, még a
kulonbdz6 kedvezmények korlatozasa is, politikai
kérdés. A fogyasztoi arak Ujabb rendezésére csak
hosszabb tavlatban kertilhet sor.

A személyszallitas fejlesztése elképzelhetetlen
jelent6s beruhazas nélkil, de ennek ellentétele a
bevételi oldalon egyel6re alig jelentkezik. A mar
emlitett minbségi paraméterek javitasa szintén
koéltségraforditassal jar, és az érdekelt kozlekedési
véllalatok részérél joggal vet6dik majd fel az a
kérdes, hogy ki és mibdl fogja ezt a tébbletet fe-
dezni. Ez még ma nehezen megoldhaté kérdés,
mert tébb kdzponti hivatal alapéallasa az, hogy a
személyfuvarozasra adott dotacidé mértéke nem
novelhetd.

A tudomanyos elékészitésnek az Uj dijszabas be-
vezetése érdekében méar most meg kell indulnia.
Azoknak az elveknek a kidolgozéasa, amelyek az ar-
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tipust meghatédrozzak, ezen belll a kdzérdek és
egyéni érdek egybevetése, az ellentmondasok Kki-
egyenlitése még olyan ,fehér folt”, amit el6bb-
utobb fel kell szdmolni. A vallalati érdekeltség és az
igények hatékony kielégitése kdzotti dsszhang még
nincs meg. Olyan moddszereket kell kidolgozni,
amelyek az optimalis munkamegosztast, az él6 és
holt munka raforditast, a hitelpreferencidkat és
egyeb tényezéket egy atfogd rendszerbe foglaljak
és a dontés szamara megbizhat6 alapot nyujtanak.

A felvetett gondolatok csak érzékeltetni kivan-
tdk a probléma nagysagat. Tudom, hogy tobb té-
nyez6t nem is érintettem, aminek a szdmbavételére
szlkség lesz. Célom csupéan az volt, hogy nyomaté-
kosan felhivjam a figyelmet arra a komplex problé-
mara és az informacio, a megfigyelés, az elemzés, a
szervezés és intézkedés tertiletén még meglevé fo-
gyatékossagokra, amiket az egyesilet aktivainak
segitségével lehet csak megoldani.

Addig is, amig a szlikséges tennivalok elvégzésé-
vel nagyobb lehet8ségiink nyilik a személyszallitas
komplex javitasara, fontos feladat, hogy a meglevé
adottsagaink alapjan maximalis er6feszitéseket te-
gyunk a jogos igények kielégitésére.

Végezetil a kozlekedéspolitikai koncepcid végre-
hajtasanak egyik fontos elemével, a kisforgalmu
vasUtvonalak forgalmanak kodzutra terelésével és a
korzetesitéssel kivanok réviden foglalkozni. Ennek
belsé tartalmardl mar tobb el6adas, tajékoztatas,
szakcikk jelent meg, tehat belsd, lényegi elemével
ennek az el6addsnak a keretén belll részletesen
foglalkozni mar a rendelkezésre all6 idén hidnya
miatt sem lehet, de nem is szlikséges.

A parlament elfogadta a kozlekedés el6terjeszté-
sét, hogy a kisforgalmu vasutvonalakat feltjitasuk
el6tt felul kell vizsgélni: érdemes-e a feldjitasba ha-
talmas 6sszegeket beinvesztalni, vagy olcsdbb-e, ha
a kozuti kozlekedés lehet6ségének biztositasaval a
forgalmat attereljuk.

A korzetesités ezzel parhuzamosan azt a lehet6-
séget biztositja, hogy a vasuti megéallasok szama-
nak csokkentésével a kisforgalma alloméasokon az
aruforgalmat megszintetjik és a kérzet forgalmét
kdzuton bonyolitjak le.

Az els6 a személyforgalmat is érinti, az utébbi
egyel6re csak az arufuvarozasra terjed ki. A forga-
lomatterelés érdekében (a Kaposvarott, Karcagon
és masutt szerzett tapasztalatok alapjan) sokiranyu
intézkedés tortént. Igy pl. tobbek kozott kiadasra
keralt

— a kozlekedéspolitikai alap képzésérdl és fel-
hasznalaséarol sz4lg, valamint

— avasuti személy- és aruforgalom kozutra tere-
Iése esetén kovetendd dijszamitasi alapelvekrdl a
téritésekrdl sz6l6 miniszteri utasitas.

Kiadas alatt all:

— a forgalomszervezd munkakdzossegek, vala-
mint a forgalomatterelési javaslat dsszeallitasat és
felllvizsgalatat végz6 dolgozdk jutalmazasat sza-
balyozo, valamint

— a kisforgalmu vasutvonalak személy- és aru-
forgalmanak kozatra terelésével és a vasuti kocsi-
rakomanvu aruforgalom korzetesitésével kapcsola-
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5. tdblazat

A kisforgalmu vasitvonalak forgalma kozltra terelése és a kocsirakomany( aruforgalom korzetesitése programjainak

Megnevezés és id6szak

1968— 1980 6sszesen

Evi atlagban................

1968-ban végrehajtva

1969. évi terv ...............

jellemz6 adatai
Kisforgalmu vasitvonalak Korzete-
normal keskeny GV 0sszesen sites

I. Megsz(in6 vonalak, allomasok szama

all.
db km db km db km db km szama
................... 42 1144 8 329 23 767 73 2240 429
................... 3 88 1 25 2 58 6 172 33
................... — — — — ™ 99 7 99 2
................... 2 30 1 20 6* 68 9 118 8

* A teljes vonal, illetve vonalszakasz.

1968—1980 0sszesen

Evi atlagban..............

11. Erintett aruszallitasi teljesitmények

Evi atlag az 1968. évi ossz. MAV

telj. %-aban............

1968-ban végrehajtva

1969. évi terv ..............

1968—1980 Osszesen

Evi atlagban .............

Evi atlag az 1968. évi 0ssz. MAV

telj. %-aban.............
1968-ban végrehajtva ...
1969. évi terv ..............

1968—1980. 0sszesen

Evi atlagban ................
1968-ban végrehajtva....
1969. évi terv............

1000 mill. 1000 mill. 1000 mill. 1000 mill. 1000
t atkm t atkm t atkm t atkm t
................... 5070 101 322 12 1858 i6 7250 129 3880
................... 390 8 25 1 143 i 558 10 298
................... 0,3 0,0 0,0 0,0 0,2 0,0 0,5 0,0 0,3
— — — — 17 0,3 17 0,3 103
................... — — 28 0,3 43 0,3 71 0,6 94
111. Erintett személyszallitasi teljesitmények
1000 mill. 1000 mill. 1000 mill. 1000 mill. —
utas ukm utas ukm utas ukm utas ukm
................... 31 823 644 2993 74 4680 41 39 496 760
................... 2 448 50 230 6 360 3 3038 59 —
................... 0,5 0,3 0,0 0,1 0,1 0,0 0,6 0,4 —
— — — — 31 0,2 31 0,2 —
................... 2 946 35 116 1 229 2 3291 38 —

1V . Népgazdasagi szintli egyszeri gazdasagi kihatdsok milli6 Ft-ban

akt. passz. akt. passz. akt. passz. akt. passz. akt. passz.

918 365 234 48 175 360 1327 773 332 307

71 28 18 4 13 28 102 60 26 24
— — — — 23 6 23 6 9 8
.................. — — 14 3 16 22 30 25 8 7

V. Népgazdasagi szintl folyamatos gazdasagi kihatasok millié Ft-ban

akt. passz. akt. passz. akt. passz.  akt. passz. akt.  passz.

Egész program alatt gongydlitve 4334 2839 825 375 1145 608 6304 3822 597 528

Utols6 évben ....... R
1968-ban végrehajtva....
1966. évi terv  ...........

Egész pro?ram alatt 3—3 évre
tve ..
Evi atlagban ...............

_ gongyd

1968-ban végrehajtva

1969. évi terv ..............

.................. 447 292 81 36 104 58 632 386 51 45
e — — — — 3 1 3 1 2 2
.................. 15 7 5 1 5 2 25 10 1 1

V1. Téritési igény milli6 Ft-ban

aru személy aru személy aru személy aru személy aru

...................... 171 96 49 9 16 220 121 243
...... 13 7 4 1 — 1 17 9 19
— — — — — 0,1 — 0,1 6
— 9 4 0,4 — 0,6 4 10 6

Megjegyzés: Az &ruszallitasi térités fedezetét a Kozlekedéspolitikai Alap biztositja. A,személyszallitasi térités fede-
zete oly modon kerul biztositasra, hogy a vasutrol autébuszra atterelt utasok utan a MAV koltségvetési dotacio auto-
matikusan megszlnik, az autébuszkozlekedés pedig megfelel6 koltségvetési arkiegészitésben részesil. Az 1969. évi
terv tartalmazza az eddig megvaldsitott és megvaldsitasra keriil§ atterelés adatait.
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tos részletes végrehajtasi eljarast szabalyozé mi-
niszteri utasitas.

Ezzel Iényegében minden fontosabb szabalyzati,
dijszabési, szervezési intézkedés a forgalomattere-
Iés érdekében helyére kerl.

Az elmondottak illusztralasara, a kisforgalmu
vasUtvonalakkal és a korzetesitéssel kapcsolatos,
tobbezer oldalt kitevd szamitastomeg néhany f6
szamabdl készitett 5. tablazat a forgalomatterelés
eddigi eredményeirdl és a varhatd program végre-
hajtasardl ad attekintést. A k6zolt adatok egy része
becsilt és szamitott alapon készilt, tehat csak azt a
célt szolgdlja, hogy bepillantast adjon ennek a terv-
nek gazdasagi eredményeibe. A gyakorlati végre-
hajtas soran ezek a szdmok természetesen valtozas-
nak vannak Kitéve.

Az eddig végzett atterelések tapasztalatai pozi-
tivak. A kozlekedési dolgozok, a fuvaroztatok és a
megyei vezet6k segitségéért ez Uton is kdszonetét
mondok. Orszagos Ugyr6l van szo, amit csak jo
egyuttmikodéssel és megfeleld politikai el6készi-
téssel lehet kifogastalanul megoldani.

Konyvszemle

Marafké Imre: Biztonsagos gépjarmivezetés

Bp. 1969. Mszaki Konyvkiadé, 272 old. 207 abra
(4ra kotve : 22,50 Ft)

E konyvnek az a célja, hogy viszontilag roviden és
népszerdén ismertesse a gépjarmivezetékkel, de kiilond-
sen a kezd6 vezet6kkel mindazokat a tényeket, tudoma-
nyos vizsgalati eredményeket, amelyekkel a biztonsag-
technika a rohamosan névekv6 kozlti forgalom viszo-
nyai kozt segiteni képes a balesetek elkeriilésében.

A 11 fejezetbdl all6 kotet el6szor altalanos képet ad
a balesetmegeldzés kerdéseirdl ﬁl? majd a gépjarmiveze-
tés biztonsaganak személyi — lélektani és egészségligyi—
feltételeivel foglalkozik (I11.). A 111. fejezet targyalja a
jarmivezetés biztonsaganak targyi feltételeit (a gép-
jarm( kora és allapota, belsd kiképzése, gumiabroncsok,
Utviszonyok, természeti — id6jarasi — tényezdék). A
szerz8 kulon fejezetet szentelt a biztonsadgos korméany-
zas (1V.), valamint a fékezés (V). kérdéseinek. A tovab-
biakban azt vizsgéalja, hogy a bekdvetkez§ baleset milyen
hatassal van az emberre és a jarmdre (V1.), mi a jelent6-
sége a biztonsagi Uivegnek és dvnek, mi a szerepuk a se-
gédberendezéseknek (jelz6lampak, visszapillanto tikor,
bukésisak) a balesetmegel6zesben (VII.). A VIII. feje-
zetben arrél olvashatunk, hogy milyen miszaki fejlesz-
tési iranyzatok varhatok a biztonsag fokozasa érdekében,
mig a IX. fejezet a gépjarmivek altal okozott levegs-
szennyezéssel €s zajjal foglalkozik. Befejezésul a szerzd
a kozlekedési balesetek soran sziikséges elsdsegélynyijtas
tudnivaloit foglalja dssze (X.), tovabba bd&seges iroda-
lomjegyzéket kozol (X1.).

Suréanyi Endre: Motorkerékparosok vizsgakényve
(M Gszaki ismeretek)

Bp. 1969. Tancsics Kényvkiadé, 116 old. 128 abra
(4ra kotve: 12,50 Ft)

E kiadvany abban kilénbozik az eddig megjelent mo-
torkerékpar szakkdnyvekt6l, hogy csak roviden és csak
olyan mértékben foglalkozik elméleti kérdésekkel,
amennyire ezt a miszaki vizsga kovetelményei sziiksé-
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Vannak azonban kedvezétlen gyakorlati tapasz-
talataink is, amelyek arra hivjak fel a figyelmet,
hogy egyes terileteken helytelen gyakorlatot pro-
balnak alkalmazni, s a forgalométterelés kapcsan
minden kozUtépitési és egyéb kozlekedési problé-
mat egyszerre kivannak megoldani. Ezeket a tul-
zasokbdl eredd problémakat a forgalomszervez6
munkakdzosségek keretén belll, a helyi szervek
segitségével kell helyesen megoldani.

A kozlekedésnek az a torekvése, hogy a forga-
lomatterelést — mint eddig, Ugy a jovoben is —e
csak az érdekeltek egyetértésével és az atterelés
el6feltételének biztositasaval hajtsa végre.

osszefoglalva a tennivaldkat: rendelkeziink at-
fogd, modern kozlekedéspolitikai koncepcidval, s
kialakult a segit6kész kozlekedési kozvélemény;
kozlekedési kadereink értik és készek résztvenni a
nagy feladat végrehajtasdban. A koncepci6 végre-
hajtasa kiemelt népgazdaséagi, politikai feladatta
valt. Télunk és csakis télunk figg a megvalosités.
A konferencia minden résztvevéjének sok sikert Ki-
vanok e nagyszer( feladat végrehajtasahoz.

gessé teszik. A szerkezeti részeket is csak roviden, vaz-
latosan targyalja. Részletesebben foglalkozik viszont az
Uzembiztonsag, valamint a zavartalan és gazdasagos
kozlekedés szempontjabdl jelentds szerkezeti részekkel
és a velik kapcsolatos tennivalokkal. B6vebben ismer-
teti a motorkerékpar hasznalataval, a kezeléssel, apo-
lassal és javitassal dsszefiigg6 tudnivaldkat is.

A hat részbdl allé konyv a motorkerékparravonatkozo
altalanos tudnivalok utan a jarm( szerkezetét irja le. Ki-
I16n részek foglalkoznak a villamos berendezésekkel, vala-
mint a futomdvel. A befejez6 rész a motorkerékpar ve-
zetési tudnivaloit foglalja 0ssze, a ,Még néhany hasznos
tanacs” e. részben pedig a szerz0 a hibakereséssel, a
jarmi apolasaval stb. foglalkozik.

A kiadvany az MHSz ,,Gépjarmivezet6k Konyvtara”
c. sorozatban jelent meg, Kifejezetten a kezd6 motor-
kerékparvezet6k szamara.

Surédnyi Endre: Magéanautésok vizsgakdnyve
(M szaki ismeretek)

Bp. 1968. Tancsics Kdnyvkiad6, 132 old. 126 abra
(ara kotve : 13,50 Ft)

A hagyomanyos autoszakkdnyvektdl eltéréen e konyv
nem a gépkocsi szerkezeti részeinek és miikodésének
részletes ismertetését, hanem csak a nem hivatasos gép-
kocsivezeti vizsga letételéhez sziikséges anﬁagot tar-
Itglmazza, — az MHSz oktatasi programjanak megfele-
Gen.

A kiadvany tiz részb6l all. A gépkocsira vonatkozo
altalanos tudnivalok utan a benzinmotorral, annak mu-
kodésével foglalkozik. Ezt kdvet6en kilon részek tar-
gyaljdk a motor kenését, a h(tést, a benzinellaté berende-
zést, az erdatviteli berendezést, valamint a futémdvet.
Valamivel bévebben foglalkozik a szerz§ a gépkocsi
villamos berendezéseivel. AT. utolsd részekben roviden
a gépkocsi vezetésérgl, tovabba a szerszamokrol és a tar-
talék alkatrészekrgl van szo.

A kiadvany a kezd6 magan-autésok igényeit szolgalja
és az MHSz ,,Gépjarmivezet6k Konyvtara” c. sorozat
egyik koteteként jelent meg.
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A személyszallitas koordinacidja és az egyséeges dijszabéasi rendszer*

NAOY MIHALY

Jelen tanulmanyunkban a kozelekedés népgaz-
dasagi helyével és sulyaval, ezen belll pedig a sze-
mélykozlekedés tarsadalmi-gazdasagi jelentdségé-
vel, és a személyszallitas helyes koordinacidjat szol-
galé egységes személydijszabéasi rendszer kialaki-
tasaval kivanunk foglalkozni. Ez utébbi kapcsan
definidljuk a személyszallitas koordinaciojanak cél-
jat és feladatat. Az dsszehasonlithatd személyszal-
litasi fajlagos 6nkoltségek felhasznaldsaval és az G
arrendszer tisztajovedelem-képzési elvének alkal-
mazésaval javaslatot tesziink olyan optimalis sze-
mélydijszabasi rendszer elveinek kialakitasara,
amely arra fogja 0sztébndzni az utasokat, hogy min-
leggazdasagosabb tertletén vegyenek igénybe. Vé-
gezetul, a 3. fejezetben, érinteni Kkivanjuk az (j
gazdasagiranyitasi rendszer egyes gazdasagi szaba-
lyozéit, a kozlileti és maganhasznalata kozuti sze-
mélyszallitd jarmlvek koordinacidjaval kapcsola-
tos kérdéseket, valamint az egész népgazdasag és
az egyes résztertletei k6zotti aranyos fejlédés elmé-
leti kérdéseit.

1. A személykdzlekedés fogalma
és tarsadalmi—gazdasagi jelentésége

A kozlekedés, mint a népgazdasag egyik o6nallé
dgazata, fontos szerepet tolt be a tarsadalom poli-
tikai és gazdasagi életében. A kozlekedés teszi lehe-
tévé a tarsadalom Gjratermelési folyamatanak le-
bonyolitasat és a lakossag személykozlekedési
szUkségletének Kielégitését is. A személykdzlekedés
fogalmat egyébként a kovetkezOképpen definial-
hatjuk: A személyeknek olyan helyvaltoztatésat,
amely meghatérozott technikai eszkdzok segitségé-
vel (palya, jarma) torténik, személykdzlekedesnek
nevezzik. A személykozlekedés fogalmabdl tehat
kirekesztjuk a helyvaltoztatas szélesebb fogalom-
kérébe tartozé mozgéasokat.

Ezek el6rebocsatasa utan vazoljuk a személykoz-
lekedés kivaltd okait, motivumait [1], amelyek révén
megfeleld kép rajzolédhat ki a tarsadalmi életben
betdltott szerepérdl.

A foglalkozasi forgalom szarmazhat a lakd- és
munkahely kilonbdz6 foldrajzi elhelyezkedésébdl,
valamint a munkahelyek egymas kozti forgalmabdl.
Az el6bbi forgalom a naponta munkaba jarassal
kapcsolatos, amely gyalogos kozlekedés is lehet, ha
a lako- és munkahely kozotti tavolsag viszonylag
nem nagy. A munkabajarassal kapcsolatos kozle-
kedés zémét azonban a helyi (varosi) kozlekedési
eszkdzokkel bonyolitjak le. Ha a lako- és munka-
helyek kozotti tavolsagok nagyobbak, akkor sz6ba
johetnek az elévarosi-kornyéki, nem ritkan tavol-
sagi (helykozi) kozlekedési eszkdzok is.

Hazénkban pl. 1967-ben az un. ingaforgalom (a

* Az érdekes és id6szerl gondolatokat felvet6 tanul-
manyt annak ellenére kozoljuk, hogy megallapitasaval
nem mindenben értiink egyet. Szivesen adunk helyet
hozzaszo6lasoknak. (Szerte.)

dolgozé és tanul6 utasok szdma) vasuton és hely-
kozi autobuszon 6sszesen 447,7 millié f6 volt [2].

Ugyszintén jelentdsek a dolgozdk hétvégi és hét-
elejei utazasai, valamint az idény- és épitGipari
munkasok idészakos utazasai is.

A munkahelyek egymas kozti személyforgalma
lebonyolodhat helyi (varosi) kozlekedési eszkdzok-
kel, de jelent6s része a tavolsagi, valamint a kor-
nyéki kozlekedésben zajlik le a kulénbdzd ellendr-
zési, hivatalos, szolgéalati stb. utazdsokkal (kikul-
detésekkel) kapcsolatban.

A rendszeres oktatassal 0sszefiiggd személykozleke-
dés is hasonlé a munkaval kapcsolatos kdzlekedés-
hez, amely jelentkezhet naponta, ritmikusan, vagy
iddszakosan.

Végul igen sokfélék lehetnek az egyéb okok mi-
atti személykozlekedési sziikségletek (pl. bevasarlas,
vasari, piaci, latogatasi forgalom, szérakozéhelyek,
sportrendezvények felkeresése, a politikai és kul-
turalis igényekkel kapcsolatos kozlekedés, a kiran-
duld, tdulési és szabadsaggal O0sszefliggé utazasok
és egyéb kuldnleges kozlekedési igények).

Hazankban a személyszallitasii teljesitmények
1950 és 1967 kozott — elszéllitott utasfében
meérve — 3,3-szeresére, utaskm-ben pedig csaknem
haromszorosara ndvekedtek. 1967-ben az elszalli-
tott utasok szama meghaladta a 4000 millio f6t, az
utaskm-ek szdma pedig a 41 000 milliét [3].

A személykodzlekedés kivaltdé okai, motivumai
— amint az a fent vazoltakbdl jol lathato — igen
sokrétlek, de alapvet6en két f6 részre bonthatok:
az emberi szukségletek kozvetlen és kozvetett ki-
elégitésére iranyuldé okokra. Az olyan személykdz-
lekedést nevezzik kozvetlen személyi sziikségletet
kielégité kozlekedésnek, amely magancélbdl torté-
nik (pl. kirdndulassal, tduléssel, kilénféle latogata-
sokkal kapcsolatos kozlekedés, a tdjak megismerése
vagy a sebesség élvezése stb.). Ha viszont a munka-
val vagy oktatassal 6sszefliggé személykozlekedés-
rél van sz6, akkor az emberi sziikségletek kozvetett
kielégitésérél beszélhetiink.

A fentiekbdl is latszik tehat a személykozlekedés
nagy tarsadalmi jelentésége mind az egyén, mind a
népgazdasag egésze szempontjabdl. Rajta keresztil
biztosithatd a kapcsolat az orszag kozigazgatasi és
kultdrkdzpontjai, valamint az azokto6l tavoles6 vi-
dékek kozott. Minél fejlettebb a tarsadalmi mun-
kamegosztas, annél nélkilozhetetlenebb a fejlett
személykozlekedés. Mind a maganérdek, mind a
kozérdek — kulondsen a terlletileg széttagolt tar-
sadalmi termelés — megkdveteli a személykdzleke-
dés fejlesztéset, mert hatékony bdvitett Gjraterme-
Iés csakis fejlett kdzlekedés mellett biztosithatd.

A személykozlekedésnek a nemzetkdzi kapcsola-
tok bdvilésével, a KGST tagorszagok kdzotti nem-
zetk6zi munkamegosztas fejlédésével még fokozot-

1,,Személyszallitdson olyan helyvaltoztatast értiink,
amelyet kozforgalml, vagy maganhasznalatd személy-
szallité jarmdvel bonyolitanak le.” [4].
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tabb a jelent6sége. A KGST tagallamok kozotti
személyszallitdsok 1960 és 1967 kozott 2,65 millio
férél 15,3 millié fére, mintegy hatszorosara néve-
kedtek. Ezen belll is a KGST tagallamok kdzotti
vasuti személyforgalomban a magyar vasutak szal-
litottdk a legtdbb utast, 2.75 millio fét.

Hét év alatt a KGST tagorszagok kozotti sze-
mélyforgalmunk a gépjarm(ikdzlekedésben nove-
kedett a legnagyobb mértékben, mintegy tizenot-
szorosére ;a vasuti személyszallitdsok hatszorosara,
a légiforgalom pedig csaknem négyszeresére nétt
1960-hoz viszonyitva [5, 6]. A nemzetkdzi munka-
megosztas szélesedésével, az életszinvonal tovabbi
emelkedésével a nemzetkozi személyforgalom to-
vabbi rohamos ndvekedése varhaté.

Az egész kozlekedés (aru- és személyszallitas) és
hirkozlés salyat, tarsadalmi jelentésegét hazank-
ban abbdl is megitélhetjik, hogy az 6sszes népgaz-
dasagi beruhazasok mintegy 13%-at — az 1960—
1967 évek atlagaban — a kozlekedési és hirkozlési
beruhazasok tették ki [7].

A kozlekedés tehat igen fontos szerepet jatszik a
tarsadalom életében. Ez dnmagaban is indokolja,
hogy a kozlekedésnek a dijszabasokon keresztil is
olyan helyet és szerepet kell biztositani, amely az
egész népgazdasag aranyos fejlédését messzeme-
néen elbsegiti.

2. A személydijszabas elvi alapjainak kialakitasa
a személyszallitasi agak
koordinacidja szempontjabol

A személyszallitasi teljesitményeknek hazank-
ban a legnagyobb részét kdzforgalmua eszko6zokkel
bonyolitjdk le. Csupan a kozuti és a vizi szemely-
szallitasban talalhatok kozileti és maganhaszna-
lata jarmdvek (kozlleti és magan személygépko-
csik, motorkerékparok, kerékparok, csénakok, mo-
torcsénakok, vitorlashajék stb.), amelyeknek szal-
litasi teljesitménye (utaskm-ben) a kézhasznalata-
hoz képest hazankban jelenleg még kicsi. Mar csak
ennél fogva is nalunk a személyfuvarozasnakz és igy
a személyfuvarozés ellenértékét képvisel6 menet-
dijaknak is a személyszallitds koordinacidja szem-
pontjabdl kilénds jelentésége van. Ezzel gondolat-
menetiinkben elérkeztiink egy igen fontos elvi és
gyakorlati jelent6ségl probléméhoz, az arképzéshez.
A személydijszabas ugyanis nem mas, mint a sze-
melyszallitasi szolgaltatas fogyasztdi ara.

Megjegyezziik, hogy a kozlekedési 4gak koordina-
ciéjanak a megfelel6 dijszabasu aranyok kialakita-
san kivul szamos egyéb maodja is van. Egész sor
kozlekedéspolitikai intézkedés és fels6bbszintl ha-
tarozat latott napviladgot a kozlekedési munkameg-
osztasi aranyok valtoztatasara vonatkozéanad Mi
azonban jelen tanulmanyunkban csak a helyes sze-
mélyszallitasi aranyok kialakitasat el6segitd sze-

2 ,,A személyfuvarozas olyan személyszallitdas, ame-
lyet valamely kdzlekedési szervezet fuvarozasi szerzédés
(dijfizetés) alapjan koézforgalmG jarmdvel bonyolit
le” [4].

3 Lasd részletesen a dr. Kanya Erné vezetésével 1968
aprilisaban készult KPM tanulmanyt: ,,A kozlekedés-
politika érvenyesiilése, a kozlekedesi agak aranyos fej-
I6dése, a szallitasi munkamegosztas.”
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mélydijszabas elvi kérdéseivel kivanunk foglal-
kozni, a tavolsagi (helykdzi) személyszallitsra vo-
natkozoan.

Az utobbi évtizedben hazankban is, de a tdbbi
szocialista orszagban is igen széleskord vita folyt a
szocializmus helyes artipusanak kialakitasarol. Je-
len tanulmanyunknak nem célja az arelméletekkel
kapcsolatos igen terjedelmes irodalom elemzése,
értékelése, hanem egyszer(ien utalunk az arvita
eredményeképpen kialakitott és az 1968. januar 1-
ével hatalyba lépett &rrendszerre. Ez az arrendszer
— tipusét tekintve — vegyes tipusu, mert a tiszta
jovedelem képzeése részben a bérek, részben pedig a
lekotott eszkdzok aranyaban torténik, vagyis nép-
gazdasagi atlagban a bérek 12%-anak és a terme-
Iésben lekotott eszkdzok 10%-anak megfeleld
tiszta jovedelem realizalasat feltételezi [8].

Bar a személyszallitasi tarifa szintje az 1968. ja-
nuar 1-i arreform soran nem valtozott, mégis a fo-
gyasztoi araknak (tarifanak) a raforditasokhoz valo
kozelitését tovabbra is alapvet6 feladatnak kell te-
kintenlink, amelyet perspektivaban, a tavlati ter-
vezéssel 6sszhangban partunk és kormanyunk az
elkdvetkezd tiz-tizenot év alatt fokozatosan kivan
megoldani. Jelenleg ugyanis — a személyszallitas
egészét tekintve — még nagy a szakadék a sze-
mélyszallitas tényleges tarsadalmi raforditasa (esz-
mei ara) és a fogyasztoi ara (személyszallitasi ta-
rifa) kozott. Ha az el6bbit 100-nak vessziuk, az
utdbbi csak 74-nek felel meg.4 Ezért véleménylnk
szerint érdemes foglalkozni a személydijszabas elvi
kérdéseivel, a személydijszabasok olyan aranyai-
nak kialakitasaval, amelyek a személyszallitasi
4gak kozotti helyes koordinaciét messzemenéen
szolgéljak.

A helyes személydijszabasi elvek kialakitdsahoz
mindenek el6tt ismernink kell a személyszallitas
koordinéacidjanak céljat és feladatat. Ezt a személy-
szallitasnak az el6z6 pontban kérvonalazott tarsa-
dalmi jelent6ségéebdl kiindulva a kévetkezéképpen
fogalmazhatjuk meg: a személyszéllitas koordina-
cidjanak az a célja ésfeladata, hogy az egész népgaz-
dasag és ezen belll a személyszallitasi agak aranyos
fejl6dését biztositsa a lakossag kozvetlen és kozvetett,
effektiv személyszallitasi sziikségleténeks minimalis
ossztarsadalmi  munkaréaforditassal, biztonsagosan,
gyorsan, kényelmesen és olcson (azaz a fizet6képes
keresletnek megfeleléen) val6 kielégitése Utjan.

E fenti, ellentmondéasosnak latsz6 definicid rész-
letesebb kifejtést igényel. Véleménylnk szerint
ugyanis — mint latni fogjuk — a gyors, kényelmes
és ugyanakkor olcsé személyszallitdsra irdnyuld
szikségletek Kielégitése kdzott (minimélis 0ssztar-
sadalmi raforditassal) csak latszélagos az ellent-
mondas. El6szor is hazankban a személyszallitas
koordinacidjanak nem lehet més a célja és feladata,

4 Lasd a [8] szdammal jelzett miiben a 6. tablazatot.

5Szab6 Kalméan a [9f] szammal jelzett m{ 206. oldalan
az effektiv szikséglet fogalmat a kovetkez6képpen defi-
nialta: ,,Az effektiv szitkséglet valamiféle normalis fo-
gyasztoképességnek felel meg, vagy szerkezetileg és ter-
jedelmében olgan fogyasztassal egyenld, amely egy
adott id6pontban a termelésnek technikai-gazdasagi
szempontbdl optimalis novelésével realisan biztosit-
hat6.”
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mint az aranyossag térvénye szocializmusbeli tu-
datos érvényesilésének az el6segitése. Az aranyos-
sag torvényének altalanos Iényege viszont . .az
Osszes tarsadalmi munka olyan megosztésa és fel-
hasznélasa az egyes gazdasagi agak és terlletek
kozott, hogy az elGallitott tarsadalmi termék to-
mege, valamint hasznalati érték szerinti dsszeté-
tele nagyjabdl megfeleljen a fennallé effektiv sziik-
ségleteknek, vagyis a tarsadalom normalis fogyasz-
toképességének és szerkezetének.” 6

Az aranyossag torvényének feltételébdl tehat
egyenesen kovetkezik, hogy az egész tarsadalom
Ujratermelési résztertletei kozott, igy az egyes sze-
mélyszallitasi agak (vasuti, kozuti, vizi és légi sze-
mélyszallitasa) kozott is csak akkor allhat fenn
aranyossag, ha e részteriletekben a tarsadalmi
6sszmunkanak (él6 és holt munkanak) kb. akkora
hanyadat hasznaljak fel, amekkora képes a széban-
forgd részteriiletek termékei (jelen esetben sze-
meélyszallitasi szolgéltatasai) irénti effektiv szik-
ségleteket fedezni. (Erre még a 3.3. pontban vissza-
térink.)

Itt kitérink réviden a sziikségletek fogalmara is.
Szab6 Kalmén idézett konyvében haromfajta szik-
ségletet kiilonboztet meg: a szUkségletek tagabb
korét teljes, szlikebb koret effektiv (ennek a defini-
cigjat idéztik sz szerint az (5 labjegyzetiinkben)
és a koztik levé kildonbséget pedig latens (lap-
pangd) szlikségletnek nevezte. Az aranyossag tor-
vénye értelmében az effektiv szlikségleteket Kki
kell, a latens sziikségleteket pedig nem szabad Ki-
elégiteni. A hazai jelenlegi személyszallitds vonat-
kozésdban pl. aligha lehetne effektiv személyszal-
litasi szlikségletnek tekinteni a 200—300 km/6 se-
bességli vonatokkal vald, vagy a s(rd autépalya-
hal6zaton lebonyolddd személyszallitasokat. Azt a
szlkségletet lehet ugyanis effektiv sziikségletnek
tekinteni, amelynek kielégitése egy adott id6pont-
ban a termelés m(iszaki-gazdasagi szempontbol op-
timalis novelésével (a fenti példankravonatkozo6an:
a nagysebességl vontaté és vontatott jarmdvek
beszerzésével, megfelel6 vasuti palyak, illetve nagy-
mennyiség(i autopélya épitésével stb.) realisan biz-
tosithato. Példankbdl tehat nyilvanvald, hogy az
ilyen személyszallitasi szlkségletek kielégitése fel-
boritand népgazdasagunk aranyos fejlédését, mert
olyan mértékben venné igénybe az orszag eréforra-
sait (munkaerét, beruhazasi eszkozoket), hogy a
népgazdasag valamely teriletén nem tudnank ki-
elégiteni sem a produktiv, sem a személyes szlk-
ségleteket.

Végul megemlitjik még, hogy az ardnyossag (a
tarsadalmi 6sszmunka optimalis megosztasa és fel-
hasznalasa az egyes gazdasagi 4gak és teriiletek ko-
z0tt) torvényébdl szikségszerlien kovetkezik az
effektiv sziikségletek minimalis dssztarsadalmi ra-
forditassal torténd Kielégitése.

A fentiek alapjan tehat, ha a népgazdasag és
sét biztositani tudjuk, akkor valdéban lehetséges a
lakossag gyors, kényelmes (az effektiv személyszal-
litasi sziikségletek terjedelmének és szerkezetének
megfelel6) és ugyanakkor olcsd személyszallitas

6 Lasd ugyanott a 208. oldalon.
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irdnti sziikségleteit minimalis ossztarsadalmi réa-
forditassal Kkielégiteni. ime ezért van csak 14tszo-
lagos ellentmondéas a személyszallitas céljanak és
feladatanak megadott definici¢jadban.

A fentiek alapjan most mar meghatarozhatjuk
az optimalis személydijszabéasi rendszer fogalmét
is. Azt a személydijszabasi rendszert nevezzik opti-
malisnak, amelyben az egyes személyszallitasi tarifa-
szintek és ardnyok az utazasi tavolsag fliggvényében
hiien tukrozik a raforditasok valtozasait, s arra 0sz-
tonoznek, hogy az utazékozonség valamennyi koz-
hasznalati személyszallitasi valtozatot (vasuati, kéz*
ati, vizi és légi kozlekedés) a ra jellemzd leggazdasa-
gosabb alkalmazasi teriileten vegye igénybe.

A Kkilonboz6 kozlekedési hatékonysagi vizsga-
latokkal ra lehet mutatni ugyanis, hogy mind-
egyik kozlekedési agnak a mdszaki-gazdasagi pa-
raméterei alapjan meg van a maga leggazdasago-
sabb alkalmazasi terilete. E leggazdasagosabb al-
kalmazasi terlletek kijelolése természetesen csak
részletes mdszaki-gazdasagi elemzésekkel végez-
hetd el, amelyre ez alkalommal csak érint6legesen
térunk Kki. Ezért jelen esetben a tavolsagi (helykozi)
személyszallitds vonatkozdsdban hazdnkban az
egyes kdzhasznalatu jarmlvek gazdasagos alkal-
mazasi terileteit csak kortlbelll, az alabbiak sze-
rint kdrvonalazhatjuk:

— a vasuti személyszallitisban a viszonylag
nagy tomegek kozép- és hosszu tavon torténd szal-
litasa (belfoldén kb. 20 kin-t6i 400 km-ig, nemzet-
kozi szallitdsoknal 400 km felett is);

— az autdébuszkodzlekedésben a viszonylag Ki-
sebb tdmegek roévid és kozéptavon torténd szalli-
tadsa (belféldon 150 km-ig, nemzetkdzi szallitasnal
250—300 km-ig);

— a légi kozlekedésben a viszonylag kis tdmegd,
surg6s és nagy tavolsagu (csak nemzetkozi) sze-
mélyszallitasok gazdasagosak;

— végll a személyhajozasnal a leggazdasago-
sabb alkalmazasi terulet a balatoni haj6zas, ahol
nagy tomegek szdrakozési jelleg(i utazésait lehet
lebonyolitani.

Annak a kritériuma viszont, hogy az utasok az
egyes személyfuvarozasi valtozatokat a leggazda-
sagosabb alkalmazasi teruletiikdn vegyék igénybe
az, hogy a személydijszabasok az utazési tavolsag
fliggvényében megegyezzenek a személyfuvarozasi ra-
forditasok aranyaival. Ennek megallapitasdhoz pe-
dig pontosan ismernink kell a kiillénbdzd személy-
fuvarozési eszkdzok dsszehasonlithatd fajlagos 6n-
koltségét [10]. A kozuti és vizi személyszallitas val-
lalati fajlagos onkoltségében ugyanis a palya (a
kozat és a viziat) koltsége nem szerepel, mig a vas-
uti fajlagos 6nkoltségben a palya koltsége is benne
van.

Ezzel 6sszefliggésben megjegyezziik, hogy a k-
16nb6z6 személyszallitasi agak hatékonyabb koor-
dinacioja érdekében (kildnosen tarifaképzési célra)
az 6sszehasonlithatd személyfuvarozési onkoéltség-
szamitast még tovabb kell mélyiteni, fejleszteni, a
szemolydijszabasok részletezettségének megfele-
I6en. Erre a kés6bbiekben még visszatérink.

A jelenleg érvényben lev6 személydijszabésok ara-
nyai a tavolsagi személyszallitdsban torténelmileg
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alakultak ki. A vasuti dijszabas az 6sszes tébbi koz-
lekedési ag személydijszabasanak az alapja, mint-
hogy torténelmileg is a vasut uralkodo szerepet jat-
szott a kozlekedési dgak kozott. A tébbi kozleke-
dési agnak csak kiegészit6 jellege volt. Igv torté-
nelmileg azt az altalanosan érvényesil6 elvet ko-
vették a személyfuvarozasi tarifaaranyok megha-
tarozasaban, hogy

— az els6 osztalyd hajomenetjegyek ara meg-
egyezik a személyvonat 2. osztalyu menetjegyének
araval;

—maz autdbuszviteldij megegyezik a gyorsvonat
2. osztalyl menetjegyének araval;

— arepulégépjegy arapedig igazodik agyorsonat
elsosztalyanak héaldkocsi viteldijdhoz [11].

Az igy torténelmileg kialakult személyfuvaro-
zasi tarifaaranyok eltérnek ugyan az 6nkoltség-
aranyoktol, de ez a maga idejében teljesen indo-
kolt is volt. A vasut mellett megjelend 0j kozleke-
dési 4gak elterjedéset, igénybevételét csak ilyen
tarifaaranyok mellett lehetett biztositani. Ma azon-
ban egészen mas a helyzet. Az utébbi 17 év alatt
Iényeges aranyeltolédasok mentek végbe az egyes
kozlekedési dgak kozott az dsszes (belfoldi és nem-
zetkozi) helykozi személyszallitds tekintetében,
amelyek az 1. tablazatban jol megfigyelheték [3].

1. tablazat

Részesedés a helykozi személyszallitasi
(utaskm) teljesitményb6l (%)

S vasuti kozuti 1égi
kozle- kozle- haj6zas kozle-
kedés kedés kedés

1950 85,3 13,9 0,7 01

1955 76,9 22,5 0,5 0,1

1960 69,3 29,9 0,4 0,4

1965 60,5 38,6 0,2 0,7

1967 57,1 41,8 0,3 0,8

Amint latjuk, az egyes kozlekedési agaknak a
helykdzi személyszallitasbol vald jelenlegi részese-
dési aranyai alapjan mar aligha lehet indokolt a
torténelmileg kialakult tarifaaranyok tovabbi fenn-
tartasa. Ugy véljuk, hogy a jelenlegi kérilmények,
valamint az egyes személykozlekedési agak szabé-
lyozott versenye lehet6ve, sét a kozlekedési agak
és rajtuk keresztll az egész népgazdasag aranyos
fejlédésenek kovetelménye sziikségessé is teszi a
személydijszabasok szintjének és egymashoz valo
aranyainak olyan kialakitasat az elkdvetkezé 10—
15 év alatt, amely megfelel a tarsadalmilag sziiksé-
ges raforditasok szintjének és aranyainak. Ennek
kialakitasdhoz azonban még nagyon sok teend6
van héatra. Mindenek el6tt tovabb kell fejleszteni
az Osszehasonlithatd személyszallitasi onkoltség-
szamitasi modszereket, ki kell dolgozni a tarifakép-
zés olyan elveit, amelyek messzemenéen szolgaljak
feladatat.

A tovabbiakban ez utébbi két probléma megol-
dasahoz szeretnénk néhany gondolattal hozzaja-
rulni.
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A fentiekben mar utaltunk arra, hogy a tarifa-
képzés céljara, nevezetesen az egyes személyfuva-
rozési valtozatok egymashoz viszonyitott tarifa-
arényainak kialakitasara az osszehasonlithatd sze-
mélyszallitasi onkoltségeket a tavolsagi személyszal-
litdsnal a személydijszabasi struktaranak megfelel§
részletezettséggel, az utazasi tavolsag fliggvényé-
ben volna szlikséges kiszdmitani. A vasuti sze-
mélyszallitasnal pl. a jelenlegi személydijszabasi
tarifa struktardjanak megfeleléen, az utaskm-en-
kénti 6nkoltségeket az utazasi tavolsag fliggvényé-
ben a személyvonat 1. és 2. kocsiosztalyara, ugyan-
igy a sebes- és gyorsvonatokra és kiillén a nemzet-
kézi gyorsvonatokra vonatkozéan lenne célszerd
megallapitani. Ugyanakkor, mint ismeretes, az 6n-
koltségek nagy mértékben fliggenek az alkalmazott
vontatasi nemtdl (g6z-, villamos vagy Diesel-von-
tatas) és a személykocsik tipusatol is (az amortiza-
ci6 és a javitasi koltség révén). A személydijszaba-
sokat azonban ennyire nem célszer(i differencialni.
A tarifaszint meghatérozasa az adott személyfuvaro-
zasi valtozatok vonatkozasaban részint akkor tekint-
het6 helyesnek, ha a személydijszabasnak megfelelGen
differencialt és az utazési tavolsag fliggvényében Ki-
mutatott altalanos atlagos utaskm-énkénti 6nkoltség-
szint felett az érvényben lev6 arrendszer szerint ké-
pezhetd tisztajovedelem realizaldsara lehet6séget nyjt,
feltételezve természetesen azt, hogy az utazasi tavolsag
flggvényében az utaskm-enkénti tényleges 6nkoltség-
alakulasnak (degressziv, progressziv stb.) megfelel a
tarifavaltozas is. Részint pedig, ha az igy kialakitott
személydijszabasi szintek a személyszallitas vonatko-
zasdban aranyos egyensulyt (a szallitasi kereslet és
kinalat kozt strukturélis dsszhangot) biztositanak. Ez
utdbbi viszont azt jelenti, hogy a személyszallitasi
agak (és végsl soron az egész nepgazdasag) aranyos
fejlédése megkdveteli az ardnyos egyensuly bizto-
sitasat, tehat vagy a fentiek szerint nyert személy-
dijszabasi szintek mérsékléset (illetve emelését)
vagy a szemeélyszallitast igénybevevd lakossag
pénzjovedelmének novelését (illetve mérséklését)
kell érvényesiteni. Ha a fentiekben vazolt médosi-
tatlan tarifaszintek mellett nem alakul ki aranyos
egyensuly (a kinalat nagyobb), akkor a tarifamér-
séklés latszik célszerlibbnek. A beruhazasok tav-
lati tervezésén keresztil azonban feltétlendl bizto-
sitani kell, hogy az aranyos egyensuly tarsadalmi
értek-szint(i személydijszabasok mellett alakuljon
ki.

Ugyanakkor arra is térekedni kell, hogy a tarifa-
valtozéas az utazasi tavolsag fliggvényében matema-
tikaifiggvénnyel kifejezhetd legyen, ami a jegyaru-
sitas gépesitését, automatizalasat teszi lehetévé, s
igy kulonosen a kés6bbiek soran még fokozottabb
mertékben jelentkezé munkaeréprobléma kénnyi-
tését, végsé soron a személyszallitasi onkoltség
csOkkentését eredményezheti.

Megjegyezziik, hogy amennyiben a gyors- és sze-
mélyvonati utaskm-enkénti onkoltség kézott nem
mutatkoznék megfeleld kilonbség, vagy egyaltalan
kisebb volna a gyorsvonat onkdltsége (mert a
gyorsvonati személyszallitdsnal az elmaradd gya-
kori megéllasok révén esetleg kevesebb energia-
koltség, kevesebb utazészemélyzeti berkoltség stb.
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merillhet fel, mint a gyakori megallasok miatt
hosszU utazéasi idejli személyszallitasnal), olyan
mértékben célszerd a viteldijaranyokJcal az 6nkolt-
ségaranyoktol eltérni, hogy az eltérés mind a gyors-
vonat, mind a személyvonati utazasi kapacitasok
normélis kihasznalasat, vagyis az aranyos egyen-
sulyt biztositsa.

Felhivjuk a figyelmet tovabb4 arra, hogy a sze-
mélyszallitasi szlkségletek alakuldsanak részletes ta-
nulményozasa, vizsgalata, esetleg felmérése valaszt
adhat arra a kérdésre, hogy a tavolsagi vasuti sze-
mélyszallitasban milyen legyen a személy- és gyors-
vonatok szamanak aranya. Az életszinvonal nove-
kedésével az a tendencia figyelhet6 meg, hogy a ta-
volsagi vasuti személyszallitasnal a gyorsvonatok
iranti igény egyre fokozddik [12]. Konkrét vizsga-
lat és mérlegelés targyat képezheti pl. kizarolag
csak gyorsvonatok kozlekedtetése a tavolsagi vas-
ati személyszallitasnal esetleg személyvonati, vagy
mérsékelt gyorsvonati tarifival, ha ez ésszer(bb,
és ha a kozbees6 allomasok (ahol a gyorsvonat nem
all meg) személyszallitasi sziikségletét helyi sze-
mélyvonatokkal, vagy mas személyszallitasi mo-
dokkal ki tudjak elégiteni.

Az utaskm-enkénti altalanos atlagos onkoltség
és a tarifaszintek megallapitasanal a vasuti sze-
mélyszallitasra vonatkozéan elmondottak értelem-
szerlien alkalmazanddk a kozuati, vizi és a légi sze-
mélyfuvarozéasnal is.

Ugy véljiik azonban, hogy a fentiek szerint kiala-
kitott tarifaardnyokat a légi kozlekedés javara bi-
zonyos mérv(i tarifamérsékléssel célszeri volna
madositani. Ez két okbdl is indokoltnak latszik.
El6szor azért, mert a légi kozlekedést még mindig
viszonylag U0j kozlekedési agnak tekinthetjlk,
amelynek az elterjedését, fejlesztését (kiléndsen a
nemzetkodzi forgalomban) mar csak azért is cél-
szer(i el6segiteni, mert igen fontos szerepet tolt be
a devizatermelésben és devizakimélésben, valamint
a nemzetkozi forgalomban is, amely végs6 soron
szintén javitja az orszag devizahelyzetét. Méasod-
szor pedig azért, mert a légi kozlekedés a tdbbi
személyszéllitashoz képest a nemzetkozi forgalom-
ban az utasok lényegesen nagyobb (t6bbszoros)
eljutasi sebességét biztositja. A sebességndvelés
(vagy sebessegkiilonbség) hatasanak figyelembe-
vételére, értékelésére sem kulféldon, sem hazank-
ban nincs egységes allaspont [13], amire azonban
jelen esetben nem kivanunk Kkitérni. Csupan meg-
emlitjik, hogy a légi utazasoknal jelentkezé nagy-
fokl utazasiidé-csdkkenés (a tobbiszemélyszallitasi
véltozatokhoz viszonyitva) 6szténzésére indokolt
lehet a légi személyszallitasi tarifa mérséklése.

Az (j gazdasagiranyitési rendszerben a fentiek
szerint vazolt tarifaszintek és aranyok segitségével
— amelyek t6bbé-kevésbé hden tukrozik a tarsa-
dalmilag sziikséges raforditasokat — ugy Vvéljuk,
jobban szolgalhatjuk a személyszallitds koordina-
ciéjanak céljat és feladatat, mint a jelenlegi, torté-
nelmileg kialakult aranyokon nyugvo személydij-
szabasokkal.

A helyes tarifaszintek és aranyok részletes kiala-
kitasdhoz természetesen még hosszU az ut. Minde-
nekel6tt részletesen ki kell dolgozni az utazasi ta-
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volsag fliggvényében az 6sszehasonlithatd személy-
szallitasi onkoltségeket. Az egyes személyszallitasi
agakra, személyszallité jarmdvekre jellemz6 leggaz-
dasagosabb alkalmazasi terlletek ugyanis nagy-
részben ezek alapjan jelolheték ki. Ugyanakkor az
e pont elején csak ,,korilbeltl” megjelolt leggazda-
sagosabb alkalmazasi teriletek id6ben is valtozhat-
nak. Ezeket a valtozasokat okozhatja a munkater-
melékenység egyenl6tlen valtozasa a kuldnbodzd
tertileteken és egyéb arvéltozas is. Ezért a személy-
dijszabési szintek és aranyok megéllapitasat min-
dig meg kell hogy elézzék a fentiekben vazolt rész-
letes Osszehasonlithatd oOnkoltségszamitasok. Az
ezeken alapulé személydijszabasok azutan arra
0sztondznek, hogy mindegyik személyszallitasi agat,
s6t jarm(ivet (ha a tarifa ennyire differencialt lesz)
elsésorban a réa jellemzd leggazdasagosabb alkalma-
zasi terlleten vegyék igénybe. A tarifaképzési
célra kialakitandd 6sszehasonlithatd személyszalli-
tasi onkoltségeket és a személydijszabasi szinteket
és aranyokat id6énként, véleménylnk szerint 6t
évenként — az Otéves tervek idszakadnak megfe-
lel6en — célszer(i Gjra megallapitani. Ezt fé6képpen
az indokolja, hogy a termelékenység novekedésé-
b6l eredd olcsébbodasnak a tarifaszintekben is tik-
rozédnie kell. Egy adott népgazdasag komplett
gazdasagiranyitasi mechanizmusa természetesen
ezt az olcsdbbodast visszatukrdzheti mas maodsze-
rekkel is. Elképzelhet6 pl. a mar egyszer helyesen
kialakitott tarifaszintek és aranyok hosszabb id6-
tavlataban val6 stabilizalasa, mikdzben fokozato-
san jobb és jobb személyszallitasi szolgaltatasokat
nyujtanak, amivel lényegében a személyszallitas
olcsdbbodasat juttatjak kifejezésre.

A kulonboz6 személyszallitdsi agak kulonbdzd
fajtaju és mérték( utazasi kedvezményeir6l, bér-
letjegyeirdl eddig szandékosan nem szoltunk. Ez
ugyanis mindig az adott orszag konkrét gazdasagi
és tarsadalmi helyzetéb6l fakad6 gazdasagpolitika-
tol flgg. Ezért ennek kidolgozasara és a személy-
dijszabasnal vald érvényesitésére az egyes személy-

részletes személydijszabasainal célszer( kitérni.

A személyszallitds koordin4cidjat a fentiekben
vazolt egyseges személydijszabasi rendszer kiala-
kitasaval, tehat a vonatkozd arrendszerrel messze-
menden lehet szolgélni. Az egész személyszallitas
(beleértve a kozlleti és maganhasznalati személy-
szallitast is) ésszer( koordinacidja azonban még
més kozgazdasagi eszkdzok (pl. beruhdzésok, hite-
lek, a személyszallit6 jarmdvek &rai, az izemanyag
ara stb.) felhasznalasét is feltételezi. Erre réviden
az aldbbiakban térink Ki.

egyéb gazdasagi szabalyozoi

3.1. A kozhasznalatu személyszallitas
koordinacidjanak lehet6ségei
kdzgazdasagi eszkozokkel
az Uj gazdasagiranyitasi rendszerben

A személyszallitds koordinéacidjdnak kozgazda-

sagi eszkbzei az (j gazdasagiranyitasi rendszerben
kibgviiltek. A dolgozéknak a minél nagyobb valla-
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lati nyereségtomeg elérésére alapozott anyagi ér-
dekeltségi rendszere és az ezzel dsszefiiggd beruha-
zasi és hitelpolitika végeredményben szintén a he-
lyes személyszallitasi aranyok kialakitasanak koz-
gazdasagi eszkozei.

Az egyes személyszallitasi vallalatok az all6esz-
kozok egyszerd- és bévitett Gjratermelését az eddigi
»~ingyenes” beruhazasokkal szemben lényegében
sajat anyagi erdforrasukbdl valositjak meg. Ezek-
nek az eréforradsoknak a nagysaga viszont a reali-
zalt nyereségtémeg nagysagatol és a visszatartott
amortizacios alap mennyiségétdl fligg. Az egyre
nagyobb nyereségtomeg eléréséért tehat minden ész-
szer( lehet6séget Ki kell hasznalni a helykozi sze-
mélyszallitasi sziiksegletek mind teljesebb mennyi-
ségi és minGségi kielégitésére. 1gy:

— meg kell teremteni a kulturalt utazas szuksé-
ges feltételéit;

— a szlUkségletnek megfeleléen, a kozuthalozat
fejlesztésével Osszhangban béviteni kell az auté-
busz-forgalom hél6zatat, vagy ndévelni kell a jara-
tok szamét a meglevd haldzaton belil Gjabb jarmd-
vek beszerzésével: esetleg jaratsdrités nélkali, na-
gyobb befogaddképességli jarmlvek beszerzésével
kell biztositani a személyszallitasi sziikségletek Ki-
elégitesét ;

— biztositani kell az tdul6helyek egyre névekvé
személyforgalmat Gjabb személy- és gyorsvonatok,
autébuszok esetleg mas személyszallitd jarmivek
(tovabbi tura-taxik, bérautok, azaz személygép-
kocsi kdlcsonzés stb.) bedllitasaval;

— maradéktalanul biztositani kell az Uj iparte-
lepek létesitésével és lizemeltetésével, valamint az
iskolahal6zat bévilésével kapcsolatos személyfor-
galom lebonyolitasat;

— kutatni kell a nemzetkdzi személyszallitasi
szlkségletek kielégitésével kapcsolatos devizaszer-
zési és kimélési modokat (légi, vasuti, kozuti és vizi
személyszallitdsnal);

— a személyforgalom beszlintetésére megeérett
kisforgalmu vasutvonalak korzeteinek személyszal-
litasi szUkségleteit autdbuszkodzlekedéssel kell Ki-
elégiteni ;

— nagy sulyt kell helyezni az tinnepekkel, mun-
kasziineti napokkal kapcsolatos nagy volumen(
személyszallitasi szlikségletek egyre jobb kielégi-
téséreistb.

A fenti személyszallitasi sziikségletek Kielégitése
és természetesen az egyesszemélyszallitd vallalatok
jo gazdalkodasa (azaz helyes szervez6 és elemzd
munkaval a jelentkezd személyszallitasi sziikségle-
tek megfelel6 kapacitéskihasznélassal torténd ki-
elégitése) lehet6séget nyujt a nyereség novelésére,
ha a vallalatok ésszer(ien gazdalkodnak a rendelke-
zésuikre allé eszkozokkel és a munkaerbkapacitas-
sal. A nyeresegndvekedés pedig Ujabb lehetéséget
nyajt a vallalatok alléeszkozeinek bdvitett Gjra-
termeléséhez, valamint (ha korlatozott keretek ko-
z0tt is) beruhazasi hitelek felvételéhez, ami végs6
soron az adott személyszallitasi valtozat erdsode-
sét, a szallitasi teljesitményekbdl valé nagyobb ré-
szesedését eredményezheti, mikdzben az utasok is
jol jarnak, mert megnyerésiikért, vagy megtartéa-
sukért egyre kulturaltabb, jobb mindségl szolgél-
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tatast kapnak. Azok a személyszallitd vallalatok,
amelyek az alléeszkozok blvitett Ujratermelésére,
egy jobb szolgaltatdsok nyujtadsara nem képesek,
fokozatosan visszafejlédnek és atadjak helytiket a
gazdasagosabb, hatékonyabb személyszallitasi val-
tozatoknak. Az ilyen jelleg( valtozas, aranyeltol6-
dés azonban a jelenleg érvényben levé, térténelmi-
leg kialakult aranyokon nyugvo személydijszabasi
rendszer korlatai miatt aligha kovetkezhet be.

A kozuti aruszallitdsban a piaci mechanizmus
egészseges versenyszelleme viszont maris érzékel-
teti ilyen hatasat. A kozati aruszallitdsban a kézu-
letek részaranyanak noévekedése varhaté [14, 15].

A kozhasznalati személyszallitasi vallalatoknal a
fentiekhez hasonld egészséges versenges kialakulasa
aligha varhatdé mindaddig, amig — hasonléan az
aruszallitasi tarifa-reformhoz — a személydijszabasi
reform be nem kovetkezik. Az egyes személyszalli-
tasi vallalatok (vasuti, kozuti és 1égi)7 nyereség,
illetve vesztesége ugyanis egyel6re nem eredmé-
nyezheti a piaci mechanizmus érvényestulését. Ezért
az egyseges személydijszabasi rendszer kidolgoza-
saig és bevezetéséig csaknem teljes mértékben koz-
ponti iranyitassal kell megval6sitani a kdzhaszna-
latl személyszallitas koordinaciojat.

3.2. A kozileti és maganhasznélatu
szemelyszallitd jarmivek forgalmanak elemezése
a személyszallitas koordin4cidja szempontjabdl

Mint mar e tanulmany 2. fejezetében emlitettik,
a kozlleti és maganhasznalatu jarm(vek és telje-
sitménylk aranya a kodzhasznalatl személyszalli-
téshoz viszonyitva hazankban még Kicsi. Mégis az
egész személyszallitas koordinacioja szempontjabdl
érdemes vele foglalkozni, mert kiiléndsen a magan-
személygépkocsi alloméany jelent6sége — rohamos
fejlédésével — a koordinacié szempontjabol is fo-
kozodik.

Kétfajta kozileti személyszallitd jarmdvet szok-
tak megkilénboztetni:

— koziileti autébuszt, amely egyes intézmények,
véllalatok tulajdonaban van és szocidlis (pl. gyere-
kek bolcs6débe szallitasa) vagy kulturdlis jelleg(i
feladatok ellatdséra szolgal. Ennek a teljesitmény-
arénya az orszag 0sszes személyszallitasi teljesit-
ményéhez viszonyitva pl. 1967-ben utaskm-ben
1A% [3];

— kozlleti személygépkocsitf amelynek a fenti-
hez hasonld részaranya csaknem 4% volt [3, 7].

A maganhaszndlatl személyszallité jarm(ivek
teljesitménye (személyi tulajdonban levé személy-
gépkocsi, motorkerékpar és a maganhasznalatu
vizi személyszallité jarmdvek) kozul a legjelentd-

TA vizi személyszallitast azért nem tlntettik fel,
mert az 0j gazdasagiranyitasi rendszerben, 1969-ben
egyedil a személyhajozasi dijszabasokat modositottak
(emeltek) igy a tarifavaltozas tényleges hatasat nem is-
merhetjuk.

8A kozuleti gépkocsik utaskm-teljesitményének rész-
aranyat a KSH évkonyv és a [9] szammal jelzett tanul-
many adatai alapjan szamoltuk Ggy, hogy a magansze-
mélygépkocsik szamanak évi_atlagat megszoroztuk az
egy kocsi évi atlagos futasteljesitményével (11 000 km-
rel) és az egy kocsi atlagos utaslétszamaval (2,6 f6/sze--
mélygépkocsi).
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sebb a maganszemélygépkocsik és a motorkerék-
parok teljesitménye, ezért a koordinacié szempont-
jabol csak ez utébbiakkal foglalkozunk:

— a magan személygépkocsik utaskm-teljesit-
ményének részardnya az orszag 0Osszes utaskm-
teljesitményén beltl 1967-ben 7,8% volt,

— a motorkerékparok utaskm teljesitménye pe-
dig ugyanabban az id6'ben 9,7%-ot tett ki [3].

Mint tudjuk, a kozlleti és maganhasznélata sze-
mélyszallité jarmiveknek az orszag 0sszes szallitasi
teljesitményébdl vald részesedése dsszesen nem éri
el még a 23%-ot sem (ez az arany a helykozi sze-
mélyszallitason belll val6szindleg nagyobb volna,
de sajnos, erre vonatkozé adatok nem allnak ren-
delkezésre), mégis az egész személyszallitas koordi-
nécidja szempontjabdl nem hagyhatjuk figyelmen
kivul. Kilénos figyelmet igényel a maganszemély-
gépkocsik és motorkerékparok szamanak fejl6dése.
Az egy fOre es6 évi nemzeti jovedelem terén a nalunk
fejlettebb orszagok tapasztalatai azt mutatjak,
hogy az életszinvonal ndvekedésével (ez egyben a
személygépkocsi ellatottsdg javulasat is eredmé-
nyezi) a motorkerékparok fokozatosan atadjak
helylket a személygepkocsi forgalomnak. Jelen-
leg hazankban az egyéni kozlekedési eszkdzok ré-
szesedése a személyszallitasi teljesitményekbdl a
kalfoldi orszagokhoz viszonyitva viszonylag még
kicsi [3]. Az életszinvonal emelkedésével, az egy
fére es6 évi nemzeti jovedelem novekedésével az
egyéni személykozlekedési eszkdzok iranti igény
fokozodni fog, amelynek Kkielégitése a személy-
szallitasi igényekbdl vald részesedési ardny nove-
kedését vonja maga utan. Ez viszont megkoveteli
a személyszallitas helyes bels§ aranyainak, aranyos
fejlédésének tudatos biztositasat.

Mindenekel6tt az orszag ut-, Uzemanyagtolté
allomés- és gépjarm( szerviz hél6zata kiépitési
lehetéségeinek megfeleléen szabad fejleszteni a
gépjarmadallomanyt. Ennek az 6sszhangnak a biz-
tositdsara a magan személyképkocsik és a kozuleti
gépjarmdvek (autdbuszok és személygépkocsik)
megfeleld beszerzési aranak és az altaluk hasznalt
Uizemanyagok megfeleld aranak kialakitasa tekint-
hetd célszerdnek.

A jelenlegi arszinvonal mellett viszont a magan-
személygépkocsik irdnti igény nincsen kielégitve.

A személygépkocsik iranti kielégitetlen effektiv
szlikségletnek szamos oka van, amelyre jelen tanul-
manyunkban nem kivanunk kitérni, de ezzel ¢ssze-
fliggésben roviden érinteni szeretnénk az egész nép-
gazdasag és résztertiletei aranyos, illetve arany-
talan fejlédésének kérdéseit.

3.3. A népgazdasdg és egyes részterlletei kozotti
aranyos, illetve aranytalan fejlédés
kdzgazdasagi 6sszefliggései

Mint mar a 2. fejezetben utaltunk ra, az egész
tarsadalom Gjratermelési részteriletei kozott, igy
allhat fenn aranyossag, ha a részteriletekben a
tarsadalmi 6sszmunkanak (16 és holt munkanak)
kérilbelul akkora hanyadat hasznaljak fel, amely
képes a szobanforgd részteriiletek termékei iranti
effektiv sziikségletet fedezni.
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Ennek alapjan a kézhasznalatl személyszallitasra
vonatkozoan az Uj gazdasagiranyitasi rendszer elsg
évében (1968-ban) az aranyos fejlédés tobbé-
kevésbé mar biztositva volt [15]. 1966-ban viszont
még jelentds kielégitetlen, vagy csak 15 percnél
nagyobb késéssel és tulzsufoltsag aran Kielégitett
szallitasi sziikséglet volt a k6zhasznalatl autébusz-
kozlekedésben. igy pl. 1966 novemberében —
konkrét felmérések alapjan — a helykozi autobusz-
kozlekedésnél napi atlagban 10 ezer f6 utaslemara-
das, 15 ezer f6 késve torténd szallitas és 25 ezer
zsufoltsag mellett elszallitott utas volt [16].

A maganszemélygépjarmUi-kozlekedés fejlédése vi-
szont még jelenleg nem mondhaté aranyosnak,
mert e téren Kkielégitetlen effektiv sziikségletek
vannak. Felmerll tehat a kérdés: a népgazdasag
egészéhez viszonyitva e viszonylag kis terilet (a
maganszemélygépjarmai-kozlekedés részterilete)
aranytalansaga, egyensulytalansaga (a kereslet
és kinalat egyensulyhidnya) maga utan vonja-e az
egész népgazdasag aranytalan fejl6dését? E kér-
désre nemmel valaszolhatunk. A népgazdasag bi-
zonyos (nem egész népgazdasagot érint6) részoldalai
kdzott ugyanis lehet (bar nem kivanatos) aranyta-
lansag, amely azonban még nem zarja ki az egész
népgazdasag aranyos fejlodéset és ez forditva is
igazo.

Afé6terileteken viszont (pl. iparés mezégazdasag,
vagy ipar és kozlekedés stb.), ha szamottevd
egyensulytalansag all fenn, akkor nem lehet aré-
nyossag a gazdasagi élet egészében sem.

Ez termeészetesen nem jelenti azt, hogy nem kell
torekedni még az olyan, viszonylag Kkis teriletek
aranyos fejlesztésére, aranyos egyensulyanak biz-
tositasara is, mint a maganszemélygépjarmd-kozle-
kedés. Az egész népgazdasdg és résztertleteinek
aranyos fejl6dése kozott ugyanis olyan dialektikus
kolcsdnhatas van, amely szerint a részegyensuly
egyfeldl feltételezi a tarsadalom egészének aranyos
fejlédését, masfeldl pedig maga is feltétele az ara-
nyossag megvalosulasanak.

Osszeioglalas

A tanulmany végs6 konkluzidjaképpen azt mond-
hatjuk, hogy a személyszallitas helyes koordinacio-
jat nagy mertékben el6segitheti (bar nem oldhatja
meg teljesen) az optimalis személydijszabasi rend-
szer kialakitidsa. Erre a kovetkeztetésre azonban
csak ugy juthattunk, hogy el6bb meghataroztuk a
személyszallitds koordinécidjanak céljat és felada-
tat, amely viszont szocializmust épit6 hazankban
az aranyossag torvényének tudatos érvényesilésé-
bél fakad. Azutan, meghatarozva az optimalis
személydijszabasi rendszer Kkritériumat, roviden
vazoltuk annak Kkialakitasara vonatkoz6 elkép-
zeléseinket.

Réamutattunk tovabbé a személyszallitas koordi-
naciojanak egyéb gazdasagi szabalyozdira (nyere-
ségérdekeltségre, arszabalyozasra, beruhazasi és
hitelpolitikara stb.) az Uj gazdasagiranyitasi rend-
szerben, illetve ezek kibontakozasanak korlataira
a jelenlegi személydijszabasi rendszer mellett.

9  Lasd részletesebben Szabé Kalman idézett konyvé-

ben [9], a 214. oldalon.
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Majd a varhaté nagyaranyl személygépkocsi-
forgalom felfutdsa kapcsan felhivtuk a figyelmet
arra, hogy az orszag egész személyszallitdsanak
koordinacidja szempontjabdl a maganszemély-
?épkocsi—kbzlekedésnek egyre nagyobb szerepe
esz.

Végezetll, érintve a lakossag kielégitetlen sze-
mélygépkocsi-vasarlasi igényét, ismertettik az
egész népgazdasag és részteriletei aranyos, illetve
aranytalan fejlédésének egyes elméleti Osszefiiggé-
segeéseit.

Reméljik, hogy e tanulmanyban felvetett és Ki-
fejtett néhany gondolattal sikertlt kdzelebb jutni
a személyszallitas koordinacios problémainak meg-
oldasdhoz.
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csak hatvanykitevékkel érzékelhetd. 1940 és 1960 ko-
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Iépést kell tartania az Uj eredmények feldolgozasaval,
és létkérdés a szakirodalomban leirtak elsajatitasa. L ét-
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vekb6l elsajatitott szakmai tudas ugyanis termel6esz-
kOzzé, szerszamma, gazdaségi tényezové valik.

Az immar hagyomanyos M (szaki Kényvnapok —ame-
lyet az idén oktober 15 és november 4 kozott rendeznek,
meg — f6 célja: felhivni a szakmunkasok, technikusok,
mérnokok figyelmét a betl rejtette szakmai tudas fon-

tossagara. Ennek érdekében a szakkdnyvkiadok — a
Mszaki, az Akadémiai, a Tancsics, a Kossuth, a Mez6-
gazdasagi €s a Zrinyi — 0sszesen 33 U szakkonyvet je-

lentetnek meg a Miszaki Konyvnapokra. A miszaki
élet minden teriletére kiterjedd ujdonsagok az alabbiak:

M Gszaki Konyvkiadd
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« kBozsé—HaImos : Regisztralo és adatrogzité késziilé-
ek.

Bencze : Elektronhobby.

Gyurkovics : TV-javitas (Favorit, Horizont, Star,
Mona Lisa).

Racsev : Radidamatér mihelysarok.
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Sitkéi : Keverékképzés és égés karburatoros motorok-
ban. Hedvig : Elektromos vezetés és polarizacié m(ianya-
gokban. Nagy Elemér : Le Corbusier.

Kossuth Kényvkiado )
Csaté Istvan : Kibernetika. Az informacio6 forradalma.

Mez6gazdasagi Konyvkiado
Varadi—Varga : Traktorok — auték

Tancsics Kiado
Borbas—Csornai—Katona : Az elektrotechnikus va-
laszol. Moldovanyi : Elektrotechnikai szamitasok.
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Magyar szerz6i munkako6zosség: Haditechnika —
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A Konyvnapok alatt mintegy 600 vallalatnal, izem-
nél tartanak Unnepi szakkdnyvvasart, iré-olvasé talal-
kozot, ankétot stb. — ezzel is kézpontba allitva az akcid
azon céljat, hogy az eddig kdzonyosdkben is felkeltse a
szakkdnyv iranti érdeklédést.

A Konyvnapok alkalmaval megjelené kiadvanyok ko-
z0tt a mlszaki élet bérmel?/ terlletén dolgozo szakember
megtalalhatja a szdmara legtdbb segitséget nyujté ko-
tetet.
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Kozuti jelz6lampak Budapesten

Dr. GALL IMRE

A vilag elsd kozuti jelz6lampajat 100 évvel ez-
el6tt, 1868-ban létesitették Londonban. A rend6rség
a Bridge Street és a New Palace Yard sarkan kisér-
letképpen szemafor-szer(i karos jelz6t allittatott
fel. A szemafor Kkarja vizszintes allasban a ,,Meg-
allj” és 45°-kal lefelé hajolva az ,,Ovatosan haladj”
jelzéseket hozta a jarmlvezeték tudomasara.
Sotétedés utdn a megalljt piros lampa, az Gvatos
haladast z6ld lampa jelezte. A lampakat gazzal
vilagitottak s ez okozta a jelz6 korai vesztét. Nem
sokkal az Uzembehelyezés utdn a berendezés fel-
robbant és utdna nem alitottak tobbé helyre. Ez a
kisérleti berendezés még a motorositas kora el6tti
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utcai forgalom iranyitasara lett volna hivatott,
s mint ilyen, nemcsak az els6, hanem egyszersmind
az egyetlen prdbélkozas is volt. Végeredményben
a kozati jelz6lampéak sziikségességét és Kifejlédéset
a gépkocsiforgalom valtotta ki, mely Amerikdban
mar az els6é vilaghaboru el6tt [Detroit, 1910),
Eurépdban pedig néhany évvel az els6é vilagha-
boru befejezése utén inditotta meg a kozati jelzések
kifejlesztését és vezetett az els§ kozuti jelz6lampak
létesitéséhez. Pé&rizsban 1923-ban, Berlinben és
Hamburgban 1926-ban létesiiltek az els6 kozuti
jelz6lampak.
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1. 4bra. 4 Tolnai Vildglapja 1927. januar 1-i szamaban kozzétett kép: Kozlutijelz6lampa Budapesten
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A keresztezés kozepe i6lé fliggesztett
jelz6lampéak

Budapesten az els6 kozuti jelz6lampéat a Rakoczi
Ut és a Nagykoruat keresztezésében 1927-ben léte-
sitették. Ez a berendezés az Uttest kdzepére — a
villamos fels6vezetékrendszer f6lé, kb. 7,00 m
magassagban — volt befliggesztve. Egyetlen fény-
forrasbdl allt, melyet forgathat6 szines tivegkoszoru
vett korll. Ezen a koszorin az egymasra merdleges
két irany egyikén z6ld, masikan jlros, a szogfelezd
irdnyokban pedig sarga Uvegek voltak A lampa
tehat vagy piros, illetve z6ld, vagy csupa sarga
jelzést adhatott. Fénye 4 iranybdl volt lathatd.
A lampa alatt allé forgalomiranyité rendér a lam-
para felakaszthaté rad forgatasaval a fényforrast
korilvevd szines Uvegkoszorit egy-egy szegmens-
sel tovabb forgatva, valtoztatta a jelzések szinét.
A csupa sarga fény megjelenésével egyiitt villany-
csengd' is mikodésbe 1épett, mely mindaddig szolt,
amig a piros-zold jelzés meg nem jelent. A ruddal,
forgatott egyszer(i, primitiv szerkezetet révidesen
villanymotor valtotta fel, amelyet a jardara
telepitett kapcsoléval lehetett mdkodtetni. A
villanycseng6t, mint szlikségtelent leszerelték.

A befiiggesztett jelz6lampa szerkezet alig volt
képet nem zavarta lényegesen. Fényét messzirdl
latni lehetett, viszont hatranya volt, hogy kdzelr6l
nehezen volt észlelhetd és a gyalogosok atkelését
nem iranyitotta kelléen. A gyalogosok, akik at-
kelés kozben a lampara néztek, mindenkor piros
ezinjelzést lattak.

Az 1927—1929 években tiz helyen szereltek fel
kozépre fliggsztett lampakat, mégpedig az aldbbi
keresztezésekben:

Nagykorat—Rakaczi ut,

Nagykorut—Népszinhédz utca,

Nagykorut—Baross utca,

Nagykoérut—Ullgi at,

Nagykoérut—Kiraly utca (Majakovszkij utca),

Nagykdérut—Podmaniczky utca (Rudas Laszlo
utca),

Berlini tér (Marx tér),

Réakoczi ut—Kossuth Lajos utca.

Andrassy ut—Gr. Tisza Istvdn utca—Vilmos
csaszar Ut (Népkoztarsasdg Utja, Jozsef Attila
utca, Bajcsy Zsilinszky ut); a rendezés el6tt a kelet-
nyugat iranyban az Uttestek nem egyenes vonalban
folytatodtak, ezért két felfliggesztett jelz6 volt
szlikséges.

A jelz6lampak létesitésének az volt a célja, hogy
a rend6r karjelzéseit — vagyis a karjelzés altal ki-
fejezésre juttatott rendelkezést — messzebbrél is
latni, illetve tudomasul venni lehessen. Forgalom-
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technikai elképzelések abban az idében még nem
befolyasoltak a berendezések kialakitasat.

Ezek a berendezések a keresztezés kétfazisu
irdnyitasara voltak alkalmasak, mint ahogy a fel-
sorolt kersztezéseken kivétel nélkil két fazisban
bonyolédott le a forgalom. Tekintettel arra, hogy
avillamosvasuti vaganyok a Kiskoraton és a Nagy-
kératon az uttest szélén voltak elhelyezve, a két-
fazisi szabalyozas sem a nagyivd, sem a Kisiv(
kanyarodasokat nem tette lehet6vé. A fenti keresz-
tezések Un. ,tiszta keresztezések™ voltak.

A leirt berendezések a maiaktol elsésorban abban
kilénboztek, hogy csupan kézi iranyitassal ma-
koédtek. Elvben nem lett volna akadalya az 6n-
mikodd irdnyitasnak sem, ha a kapcsoldszekrénybe
nyomdgomb helyett automatét épitenek, ezt azon-
ban a forgalom akkori egyenetlensége és vegyes jel-
lege nem indokolta. Ennek kdvetkezményeképpen
azonban talsagosan hosszU jelzési id6 adddott,
amelyet az aranytalanul hosszi sarga jezésd at-
meneti id6 is megnyujtott. Egy periédus — ciklus
— &ltaldban 120—180 masodpercig tartott, de el6-
fordult — nem is ritkdn — ennél Iényegesen hosz-
szabb periddus is. E sorok irGja nem egyszer
mért 300 mp-t meghalad6 periédusokat.

A mésik lényeges kilonbség a mai jelzésekkel
szemben az, hogy a pirosat megel6z6 sarga jelzés
és azOldet megel6z6 sarga jelzés nem volt megk tlon-
boztethetd, tehat semmiféle elérejelzés nem tor-
tént, semmi sem utalt arra, hogy mi lesz a soron-
kovetkez6 jelzés és mikor fog az bekodvetkezni.

Az Utkeresztezés folé fliggesztett jelz6lampékat
Budapesten németorszagi minta alapjan keészitet-
ték, de atalakitva, egyszerdsitve. Németorszagban
egymas alatt hdrom — piros, sarga, z6ld — fény
vetitésére alkalmas jelzéfejek terjedtek el, ame-
lyeknek az volt a hatranya a budapestiekkel szem-
ben, hogy ormotlan alakjukkal a varosképet hatra-
nyosan befolyasoltdk. A tébblampés jelz6fej csu-
pan annyiban volt el6nytdsebb az egylampasnal,
hogy nem tette sziikségessé villanymotor elhelye-
zését az Uttest feletti jelz6fejben s a mlikodtetéshez
szlikséges dsszes elektromos berendezés— kizardlag
kapcsolok — a kapcsoldszekrényben volt elhe-
lyezhetd. Az uttest feletti jelz6lampéahoz csak égé-
csere és tisztitas céljabdl kellett hozzanyulni.

A budapesti befliggesztett berendezések 1944-ig,
tehat 15 évig miikddtek. Sok év tavlatabol meg le-
het allapitani, hogy nagyon kevés volt az Uzem-
zavar és a motor makddésével kapcsolatban egyal-
taldban nem indokolt az az idegenkedés, amellyel
a szakemberek a mozgd alkatrészek tekintetében
még ma is viseltetnek.

A mai jelzésekhez képest fennall6 hianyokat
iparkodtak kiktszobdlni. Egyes német varosokban

2. abra. Kétfazisi mechanikus forgalomiranyité berendezés kapcsol6tengelyén elhelyezett tar-
csak : a nyomégomb, b piros, ¢ zold, d sarga szinjelzés
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kisérletképpen az uttest kdzepén fliggé jelz6lampa
mellé piros, sarga, zold szinezés( tarcsat fliggesztet-
tek, amelyen mutaté jart korbe, jelezvén azt,
hogy mennyi id6 telt el és mennyi van még hatra az
adott jelzésb6l. Maésutt hangjelzésekkel, illetve
egyéb alakjelzésekkel probalkoztak. Mindeme pro-
balkozasok azonban elszigetelt jelenségek marad-
tak, a megoldashoz csak az oszlopokra szerelt jel-
z6lampak elterjedése vezetett kozelebb.

Oszlopokra szerelt jelz6lampak

A jardaszélén all6 oszlopokra szerelt jelz6lampak
els6 példanyait Budapesten a Szt. Istvan korat és
Csaky utca keresztezesében szerelték fel 1938-ban.
A jelz6lampéknak ez az elhelyezési modja addigra
Eurdépa nagyobb forgalmu varosaiban mar meglehe-
tésen elterjedt és jol bevalt. A jelz6fej tobbnyire
harom, egymés alatt sorrendben piros, sarga és
z6ld vilagitotestet tartalmazott irdnyonként, azon-
ban Olaszorszagban és Franciaorszagban tobbféle
hasznéaltak négylampas jelzéfejeket is, hogy ezzel
a sarga jelzést kovetd jelzésképre utaljanak. A
négylampas jelzéfejen feltlrél lefelé sorrendben
sarga, piros, sarga, zold jelz6lampéak voltak fel-
szerelve ésfényeiketisebben asorrendben vetitették.
Angliaban agy kulonboztették meg a kétféle sarga
jelzést, hogy a haromlampas jelzén a zo6ld jelzést
megel6z6 sarga jelzés ideje alatt égve hagytak
az el6z6én vetitett piros jelzést is, tehat tgy, ahogy
az ma mar Eurdpaszerte torténik. A budapesti
berendezéseket az angol példa alapjan mar 1938-
ban — a kontinensen elsének — eszerint a mikodési
elv szerint alakitottak ki.

Az 1938-as tipusu jelz6berendezések sokkal job-
ban megfeleltek a forgalom igényeinek, mint a
keresztezés kozepére fliggesztett el6deik, ezért ettdl
kezdve a févarosban csak oszlopos berendezéseket
szereltek fel. Azokon a helyeken, ahol a keresztezés
kialakitasa nem tett szlikségessé kilonleges meg-
oldést, a négy jardasarokra egv-egy ldmpafej kertit,
amely a jelzést harom-hdrom iranyban mutatta,
s igy kilenc 1dmpét tartalmazott. Ezaltal a gyalo-
gosok is jobban lathattak a jelzéseket és ugyancsak
jOl lathatta a jelzést annak a jarm(inek a vezetdje,
mely a keresztezés felé kozeledett, de a hajtasirany
szerinti jardara valamilyen akadaly, pl. rakodo
jarm( miatt nem lathatott r4 Latta helyette a
masik két jelz6lampa egyikét.

Két év alatt 15 keresztezésben, illetve téren
szereltek fel jelz6lampakat, mégpedig:

Szt. Istvan koruti—Cséaky utca;
Oktogon tér,

Clark Adam tér,

Gellért tér,

Széna tér,

Margit kérat—2Zsigmond utca,
Kiskoérat—Andrassy Ut,

Gr. Tisza Istvan utca—Wekerle Sandor utca,
Muzeum koérut—Rakoczi Ut,

Baross tér, a Bethlen utcanal,
Apponyi tér,

Févam tér,

Gr. Tisza Istvan utca—Balvany utca,

kozlekedéstudomanyi szemle

Eski ut—Vaczi utca,
Nagymezd utca—Andrassy Ut.

A berendezéshez tartoz6 kapcsoldszekrényben
helyezték el a m(ikddtetéshez sziikséges nyomo-
gombot, tovabba a kapcsolasokat végz6 mechani-
kus szerkezetet. Ez a szerkezet a zenél6dra elvén
m(ikodott., A jelzésvaltaskor egv-egy nyolcad for-
dulatot végz6 tengelyen 6t butykos tarcsa volt,
egy-egy a két zold irany, egy-egy a két piros irany
lampéi, egy pedig az 0Osszes sarga lampak be-,
illetve kikapcsoldsara. A tengely két priddus alatt
végzett egy teljes fordulatot. Azdldet az ellenirdnyu
pirossal nem lehetett ugyanazzal a kapcsol6val
makddtetni, mert csak a bekapcsolasi idépontjuk
volt azonos, a kikapcsolas idépontja a zoldnél a
kovetkez6 sarga jelzés kezdete, pirosnal pedig a
kovetkez6 sarga jelzés vége volt. A biltykds tar-
csak higanykapcsol6 billentésével végezték a kap-
csoldsokat. Egy berendezéshez tehat 6t higanykap-
csol6 tartozott. A tengelyt a forgalomiranyito
rendér nyomogomb mi(ikodtetésével forgathatta.
Ennek szerkezeti megoldasa olyan volt, hogy a
gomb lenyomasa rugdt nyomott dssze, s a gomb
elengedése utan a rugo végezte el a tengey elfor-
ditasat 1/8 fordulattal, kikiiszobdlve ezzel az eset-
leges erGszakos kezeléssel okozhatd kéart vagy
torést. A mechanikus szerkezet, amelyet Csiby
Ernd tervezett, igen nagy Uzembiztonsaggal mu-
kodott és mechanikailag reteszelte és igy kizarta
a hibas kapcsolasok lehet6ségét, (2. abra.)

A fenti felsorolasok egybevetése utan megalla-
pithatd, hogy a Kiskdraton a berendezések olyan
helyre kertltek, ahol addig a keresztezés kdzepére
befliggesztett jelz6lampak miikodtek. Az Uj beren-
dezés létesitésekor a régi berendezést leszerelték.
Erdekes megemliteni, hogy ezekben a keresztezé-
sekben a kiskorati villamosvasuti vonal vaganyai
még abban az idében is az Uttest szélén voltak el-
helyezve, ennélfogva a keresztezés el6tt, a megall6-
helyen allé villamos eltakarta a jarm(vek el6l a
jardaszélen allg jelz6lampat. Ezen a kdrilményen
Ugy segitettek, hogy az Uttest kdzepére jardaszige-
tet épitettek és ezen helyezték el a lampafejet
tart6 oszlopot. Az Uttestet két részre bonté jarda-
sziget csOkkentette ugyan az Uttest szélességét, de a
jardasziget és a villamos kdz6tt még mindig maradt
annyi hely, hogy két kocsisor haladhasson egy-egy
irdnyban. Erre nem annyira a forgalom menyisége
miatt, mint inkabb azért volt sziikség, hogy a lassu
forgalmat a gyorsforgalom el6zhesse. A Kiskoraton
egy-egy kocsinyomot altalaban a lovaskocsik, kézi-
kocsik, labhajtasos kerékparok vettek igénybe;
e nyomon a sebesség 5—10 km/é kozt alakult Ki.
A gépkocsik és motorkerékparok az Uttest kozepe
fel6li oldalon el6zhettek, de e célra a villamosvasuti
vaganyt is igénybe vehették — az akkori KRESZ
szerint — még akkor is, ha az tdrténetesen az at-
test szélén fekudt.

Az Uttestet kettéoszto jardaszigetet — kétrészes
kivitelben — a gyalogatkel6hely vonaldban he-
lyezték el. A két szigetrész kozott a gyalogatkel6-
helyen athaladva nem kellett a jardaszigetre fel-
Iépni.

A Nagykdruton az uttest a villamosvaganyok
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3. dbra. Kézi iranyitast zoldhullani mechanikus forgalomiranyit6 be-
rendezésének kapcsolészekrénye. Biztositékok, kabelvégek

kozott nem volt elég széles ahhoz, hogy azt jarda-
szigettel meg lehessen osztani, igy ott nem lehetett
oszlopokon allo jelzd'berendezést létesiteni. E te-
kintetben egyetlen Kkivétel az Oktogon-tér volt,
ahol a megéllohelyeket a tér el6tt, a Nagykorut
torkolataban, a jelz6lampékat pedig a kozéps6
Utkeresztezés el6tt létesitették, ahol azokat nem
takarta el a villamos. A Nagykdorut tobbi kereszte-
zésében a kozépre befliggesztett jelz6lampék to-
vabbra is megmaradtak.

4U

Zo6ldhullam kézi iranyitassal

Az Andréssy Ut és Gr. Tisza Istvan utca, tehat a
mai Neépkoztarsasag Utja és Jozsef Attila utca
vonala egyike volt Budapest elsé,,féutvonalainak™,
igy ott lovaskocsik és kézikocsik nem kozlekedhet-
tek. A Vilmos csaszar Ut, tehat a mai Bajcsy-Zsi-
linszky ut forgalma viszont elsésorban lassu teher-
jarmdvekbdl allt. A kett6 keresztezése ,,tiszta ke-

4. dbra. A 3. abran lathatd kapcsolészekrény ellenkezd oldala. Jobbra
lent graiuofonmotor, fent a két keresztezés kapcsolétengelye! és billend?
kapcsolo6i. Legfelul a rendér altal kinyithato lecsapédo ~ajté, mely a
nyomoégombot és fékapcsoldt takarja

Andrassy Ut VJekerte S. utca

Yaltas Andrassya Vilmgjcs.a Tisza/. n  \Wekerfe u
irany irany irany irany

1 PS S PS S
Motor PS S z p

2 z p z p

3 S PS z p

4 p 1 S PS
Motor p 1 p 1

5. dbra. Kézi iranyitasu zoldhullani mechanikus forgalomiranyité berendezésének kapcsol6tengelye és tarcsai
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resztezés” lévén, a befordulé mozgasok a szomszé-
dos keresztezéseken vonultak le. Ezek a mozgasok
nagyon megnovelték a Wekerle Séandor utca,
tehat a mai Alpari Gyula utca forgalmat, igy e ke-
resztezés renddri irdnyitast igényelt. A két keresz-
tezés kozeli fekvésére, valamint a féutvonal jelle-
gére tekintettel, a Vilmos csaszar Ut sarkan levé
berendezést Ugy kellett Kiegésziteni, hogy a nyo-
moégombos iranyitas fenntartdsa mellett a Gr.
Tisza Istvan utca és Andréassy ut vonalan zold
hulldm alakuljon ki, tehat a f6atvonalon haladd
jarmdvek legfeljebb egyszer kaphassanak piros
jelzést.

E célbol akapcsoldszekrénybe két teljes kapcsolo-
berendezés kerult, amelyeknek tengelyei kardan-
tengely atjan kényszerkapcsolatban voltak. Az
egyik tengelyrél a Vilmos csaszar uti, a masikrol
a Wekerle Sandor utcai keresztezés lampaihoz tar-
toz6 higanykapcsolok miikodtek. A periéduson belil
az eddigi néggyel szemben hatszor tértént kapcso-
las, e kapcsolasok koziul négyet nyomoégomb
utjan a kezeld renddr, kettét pedig gramofonmotor
végzett, amely a megel6z6 kapcsolaskor indult és
pontosan 3 mp mulva végezte a kovetkezd kapcso-
last, majd a kapcsolas elvégzése utan leéllt.

A nyomdgomb Utjan végzett tengelyfordulatok
kdzvetlenul kapcsoltdk a Vilmos csaszar ati lam-
pakat és az impulzusok kozil kett6hdz kapcsolo-
dott a Wekerle Sandor utcai lampéakon a sarga jel-
zések kezdete, majd a gramofonmotor beindulasa
pontosan 3 mp mulva elvégezte a kovetkez6 kap-
csolast. (5. abra.)

A zoldhullam kialakulasat az tette lehet6vé, hogy
a Vilmos csaszar uton a keresztezés terjedelme
miatt a teherforgalom leallitasara rendkiviil
hosszi — 15—20 mp-es — sarga jelzésid6k voltak
szlikségesek. igy, ha a sarga jelzés a két kereszte-
zéshen egyszerre kezdddott, és a gramofon motor
révén a Wekerle Sandor utcanal csak 3 mp-ig tar-
tott, a kelet felé halad6 forgalom éppen akkor ér-
kezett a Vilmos csaszar Uthoz, amikor ott a jelzd
zoldre valtott. Az elleniranyd forgalom szamara
pedig ugy lehetett a Wekerle Sandor utcai keresz-
tezésen vald athaladasra elegendd id6t biztositani,
hogy a nyugat felé halad6 forgalom szabad jelzésé-
nek végén a nyomogombbal csupan a Vilmos csa-
szar Utnal lehetett a lAmpakat sargara allitani. A
Wekerle Sandor utcénal csak a koévetkez6é gomb-
nyomasra gyulladtak ki a sarga jelzések — tehat a
Vilmos csaszar Gti sarga jelzés végén — és ezt
kovette harom masodperc mulva a piros jelzés.
Minthogy az Andréssy atrol a Gr. Tisza Istvan
utcaba val6 keresztilhajtas a jarm(ivek ellenivben
valé haladasat tette szlikségessé, a keresztezés
kilritésére szolgal6 sarga jelzés itt is elég hosszq,
mintegy 8— 10 mp-nyi id6t igényel. Ezzel az id6vel
tehat meghosszabbodott a Wekerle Sandor utcai
keresztezésben a féutvonal z6ld jelzése.

A rend6r ugyanuagy iranyitotta nyomoégombbal
a Vilmos csaszar uti keresztezés forgalmat, mintha
az iranyités a szomszédos keresztezésre ki sem ter-
jedt volna. E tevékenységében csupéan az korla-
tozta, hogy ama két impulzust kévet6en, amely a
kapcsolassal egyltt a gramofonmotort is beindi-
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totta, a nyomégomb 3—3 mp-re zar ali kerilt és
nem végzett kapcsolast akkor sem, ha a renddr vé-
letlentl vagy szandékosan ilyen rovid id6 mulva
Ujra megnyomta. Ez azonban a gyakorlatban nem
fordult el6, hiszen a forgalomiranyité renddérok
ténykedésénél inkabb a tul hosszd, mint a tul révid
fazisok és periddusok okoztak zavart.

Ezt a félig automatikus berendezést 1940-ben
helyezték Gizembe, s az 1944 év végeig mikodott.
Rendkivul érdekes és eredményes kisérlet volt an-
nak bizonyitasara, hogy kézi kapcsolasu berende-
zéssel is lehet z6ldhullamot létrehozni.

Az elsé zoldhullam automata

Az 1938-as tipusu forgalomiranyito jelz6beren-
dezésekkel 'elért kedvezd tapasztalatok alapjan
1943-ban a Szt. Istvan koruton, a Visegradi utcai,
Cséky utcai, Honvéd utcai és Faik Miksa utcai,
(mai Néphadsereg utca) keresztezéseket és a Téatra
utcai (mai Furst Sandor utca) Utcsatlakozast sze-
relték fel jelz6lampékkal. A kersztezések egymas-
hoz kozeli fekvése zéldhullam kialakitisat tette
célszerlvé. E végett a berendezések kapcsoloszek-
rényeit a kovetkez6kkel egészitették ki:

Minden keresztezésnek megvolt a maga 6t higany-
kapcsolét tartalmazd kapcsoloszekrénye, csupan a
nyomdgombot mikdédtette relé, mely egy kézponti
kapcsoldszekrénybdl kapott impulzust. A kézponti
kapcsoldszekrényben gramofonmotor jart, amely
a gramofonokrol ismert fékezéses szabéalyozéassal
gyorsabban vagy lassabban forgott és egy kb. 80
mm atmérdji csigakereket forgatott. A csigakerék
egy teljes fordulata felelt meg egy peridédusnak. A
csigakerékre lovasokat lehetett felerésiteni, melyek
a kerék forgasa kdzben érintkezéket hoztak miko-
désbe. Ezaltal a keresztezések reléi impulzust kap-
tak és elvégezték az abban a keresztezésben esedé-
kes kapcsolast.

A berendezés legnagyobb elénye, hogy végtelendl
egyszer(i volt, barki altal azonnal attekinthetd,
karbantartasa, tisztitasa Ugyességet igen, de szak-

6. abra. Az els6 automata zoldhullain forgalomiranyito berendezésének
kozponti kapcsoloi, Fent balra gramofonmotor és” csigakerék, jobbra
az egyes keresztezések impulzusait adé kapcsolok
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értelmet nem igényelt. Még ennél is nagyobb el6nye
volt, hogy a jelzési sorrendet, vagy a jelzésid6t a
helyszinen, a berendezés leallitasa nélkil valtoz-
tatni lehetett. Ehhez nem kellett mast tenni, mint
a valtoztatandd impulzusnak megfelel lovast a
csigakerékrdl le kellett venni és egy foggal vagy
tobbel el6rébb vagy hatrabb kellett visszahelyezni.
Ha a periddus hosszat kellett valtoztatni, a gramo-
fonmotor fordulatszdmét lehetett modositani. A
berendezés tehat modot nydjtott a helyszinen vala-
mennyi felvet6dott lehetdség kiprobalasara és
ennek megfeleléen a legjobb jelzési sorrend Kiva-
lasztasara és beéllitasara.

A fentiekhez hasonlé berendezést szereltek fel
kés6bb a Deak téren is, harom egymashoz kozel
fekvd keresztezés irdnyitsara.

A Szt. Istvan koruti zéldhullam automatéat 1943
november 25-én adtak at a forgalomnak és az kere-
ken 1 évig — a Margit-hid felrobbantasaig — volt
Uizemben. A szerzett tapasztalatok kedvez6ek vol-
tak. Az 1944 év folyaman a haboru okozta anyag-
hidny miatt — higanykapcsolokat nem lehetett
beszerezni — a berendezések koziil egyre tobb ize-
men Kivll kerilt, mig végul is 1944—45 telén, az
utcai harcok alatt kevés kivétellel valamennyi
tonkrement.

A felszabadulas uténi els6 jelzlampéak

A felszabadulas utani els6 Ujjaépitési teenddk so-
ran a legfontosabb kozlekedési Gtvonalakat, Gt-
burkolatokat, villamospalyakat és a legsziiksége-
sebb jarm(allomanyt hamarosan el6teremtették,
ugy, hogy a forgalom lebonyolddasat elGsegitd
jelz6lampék helyreéllitdsa rovid id6 malva id6-
szer(ivé valt. A régi berendezések éppen maradt
alkatrészeit 6sszegydjtotték és azokbol 1947. julius
1-ig 10 keresztezésben valdsitottdk meg a jelz6lam-
pas forgalomiranyitast, mégpedig az aldbbi tere-
ken és keresztezésekben:

Oktogon tér,

Muzeum korut—Réakoéczi at,
Févam tér,

Gellért tér,

Jozsef Attila utca—Teleki Pal utca,
Nagykdrut—Rakaczi t,
Nagykdrut—Majakovszkij utca,
Bajcsy-Zsilinszky ut—Kalman utca,
Nagymezd utca—Sztalin at,
Kiskdrut—Joézsef Attila utca.

E felsorolast a korabbiakkal 6sszevetve megalla-
pithatd, hogy az els6 négy és az utolso téren, il-
letve keresztezésben a régi berendezést allitottak
helyre kisebb-nagyobb véaltoztatassal, mig a tob-
biekben Uj berendezések létesultek. Kiléndsen fi-
gyelemre mélt6 az a kériilmény, hogy a Nagykorat-
nak az Oktogon tértél a Rakoczi Utig terjedd szaka-
sz&ra mar oszlopokra szerelt jelz6lampak kertiltek,
az Utkeresztezés folé fliggesztett jelz6lampékat
tehat nem Aallitottak helyre. Ezt lehet6vé tette a
nagykorati villamosvasuti vaganyoknak az ut-
test kozepéretorténd athelyezése, miéltal megsz(int
az oszlopos lampék felallitdsanak akadalya, amire
fentebb utaltunk. Egyik-méasik keresztezést mar
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automataval is felszereltek oly modon, hogy a
rendbr — ha a forgalom elég egyenletes volt —
csupan a berendezést ellen6rizte s kézben a for-
galmat figyelhette. A jelz6lampék szerkezetének
kialakitasa az els6 helyreéllitasi Gtemben még sem-
mit sem valtozott, s miutan jol bevalt szerkezetr6l
volt sz0, azt szabvanyositottdk és MSZ szabvany-
ként iskiadtak. Nem kellett Iényegesen mddositani a
szerkezetet a Bajcsy-Zsilinszky at és Kalman utca
keresztezésének haromfazisi iranyitadsdhoz sem.

A korabbi berendezéseknél elé6fordult mar, hogy
valamely kilénosen fontos forgalmi aramlat — pl.
mas jarm(iaramlatokat atszel§ kanyarodo villamos
— részére a sarga jelzés ideje alatt kilonleges jel-
zéssel lehet6séget biztositottak. Ilyen jelzéssel
kanyarodik még ma is a Gellért téren a 63-as villa-
mos. Az ilyenféle megoldas esetében a berendezés
tulajdonképpen kétfazisu és a sarga jelzésre meg
engedett jarmdmozgas Kizarolag a jelzésképben
jut Kifejezésre, a kapcsoldszekrényben nem. Ez a
szUkségmegoldas azonban nem elegitette ki a fej-
16d6 igényeket, ezért elkerilhetetlenne valt a
haromfazisi jelz6berendezések megtervezése és
kifejlesztése. Az els6, valoban haromfazisi beren-
dezés a Kiskorut és a Kalman utca, Bathory
utca, Rudas Laszlé utca keresztezésénél létesult.
Rendszere és mikddési elve, valamint az alkatré-
szek a korabbi berendezések rendszerével, mikddési
elvével és alkatrészeivel azonosak maradtak.

Az 1950-es évek alatt a févaros kdzlekedési szak-
embereit egyéb feladatok kototték le, igy a jelz6-
lampéak létesitése és fejlesztése hattérbe szorult.
Ez id6 alatt viszont kifejlédott a jelz6lampak
karbantartasi szolgélata, mely a kezdeti nehézsé-
gek utadn a Févarosi Villamos Vasut feladatkdrébe
kerllt. A régi berendezéseken elvi valtoztatas nem
tortént, csupan a higanykapcsolokat kellett relék-
kel felvaltani, minthogy a higanycsévek gyartasat
nem sikerilt Kielégité médon megoldani.

Magyar gyartasu elektronikus berendezések

Az 1960-as évek elején ipari részrdl Gjitd jellegd
kezdeményezés tortént az adott feladatnak elekt-
ronikus berendezések atjan térténé megoldasara.
A févaros négy legforgalmasabb Gtvonalat, a Kis-
korutat, Népkoztarsasag utjat, Nagykorutat és
R&koczi utat, valamint ezek meghosszabbitasait
szemelték ki olyan jelz6ldmparendszer alapjéul,
amely a keresztez6 mellékutvonalak forgalméat a
keresztezéseken atvezeti, s a féutvonalon mindkét
iranyban folyamatos haladast, tehat zéldhullamot
biztosit.

A teljesen korszerlinek igérkez6 magyar gyar-
tasu berendezésekkel — Ugy remélték — meg lehet
oldani barmilyen bonyolult jelzési folyamatot, a
jelz6lampak koordinacidjat,, a hibas kapcsolasok
elleni reteszelést és minthogy a mozg6 alkatrészek
szama jelentéktelen, a berendezések karban és
Uizemben tartasa olyan nagymérték( megtakarita-
sokkal jar majd, mely azok létesitési koltségét né-
hany év alatt fedezi.

Az egyes keresztezések kapcsoloszekrényei a
régiek méretének négy-otszorosére néttek ugyan,
de tobb olyan berendezést is magukba foglaltak,
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amely a régieknél nem volt (pl. bejelzések a disz-
pécser kozpontba, jelz6telefon stb.). A jelz6-
lampéak mdkddtetését tranzisztorok és Un. program-
kartyak biztositottak, amely utobbiakbdl kett6t-
kettdt lehetett a kapcsoldszekrénybe beépiteni.
Miutén a csere lehet6sége adva volt, tovabbi prog-
ramok is szolgalhattak a m(kddés alapjaul. Egy
programkartya ara csekély osszegnek igérkezett.

Mar az els6 berendezések probalizeménél jelent-
keztek azonban az Uj rendszerelére nem vart nehéz-
ségei :

— A tranzisztorok sargaréz foglalatait a féva-
ros kénes leveg6je id6 el6tt korrodalta.

— A berendezés nagyon sok villamosenergiat
fogyasztott.

— A kapcsoloszekrényben a nagy villamosener-
gia-felhasznélds folytdn képzddd erbés hoéhatés,
kiléndsen meleg nyari napokon, a berendezést a
megengedett hatarokon tul felfdtotte.

— A tranzisztorok nem birtak az erés hékuldnb-
séget és id6 el6tt tonkrementek.

— A kapcsolasi sorrendben végrehajtandé leg-
kisebb valtozast is csak programkartya-cserével
lehetett megoldani, ami nehézkes és koltséges m-
veletnek bizonyult.

— Ezaltal lehetetlenné valt a helyszinen a fazis-
terv Un. Kkiskorrekcioja. .

A fellép6 nehézségeken a gyartd vallalat (EMG
Elektronikus Mérékésziulékek Gyéara) igyekezett
téle telhet6én segiteni. Ellatta berendezeseit szel-
16z6 ventilatorokkal, jobb tranzisztorokat szerzett
sth. Ezzel a nehézségeket csokkentette, de teljesen
megszintetni nem volt képes.

Fokozodtak a bajok, amidén a berendezések
koordinalt Uzembehelyezésére kerllt sor. Ha ti.
a koordinaci6 nem m(ikodott, a berendezések
helyi automata Uizemet biztositottak és ha ez csak
kicsit is eltért a koordinalt mikddtetés idejétdl,
— marpedig ez gyakori eset volt — a zéldhullam
helyett kénnyen piros hulldam alakult ki, tehat a
folyamatos haladas helyett minden jarm(inek,
minden keresztezésnél meg kellett &llnia. Nem szo-
rul magyarazatra, hogy az amugyis tulzsufolt utca-
kon mit jelentett ez a jelz6rendszer abban a vara-
kozéssal teli légkdrben, amidén a szemelygépjar-
mdvek szdméanak 6rvendetes emelkedése nyoman a
kozuti jelz6k szaporitasatél mindenki a forgalom
jelentds javulasat remélte.

A jelz6berendezések helyi automata Uzemben
valé mikddése elvben nem csokkenti a keresztezé-
sek forgalmi teljesit6képességét. Az elméletnek erre
a megallapitasara azonban a budapesti példaugyan-
csak racéfolt. Eléfordult, s6t még e sorok irdsakor
is el6fordul, hogy a Tanacs korut két egyméshoz
kozel es§ jelz6lamparendszere — a R&kdczi ati
és a Dohany utcai — Kkiesik a koordinalasbol és
helyi automataként mikddik. Az észak felé halado
forgalom tehat a R6koczi uttdl elindulva a Dohany
utcanal tilos jelzést kap. Az a kocsisor, amely a
Rakoczi uton athalad, a Dohany utca elétt Gjra
felsorakozik és megtoélti a Tanacs koruti Gttest java-
részét. Ezt koveti a Dohany utcai jelz6 zoldrealli-
tasa, midén a kocsisor indulni kezd. Ez az indulas
azonban csak mintegy 15—20 mp mdulva terjed a
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kocsisor utolsé jarm(vére, ami azt jelenti, hogy ha
id6kdzben a Rakdczi atnal zoldre all a jelzd, az
Ujabb kocsisor csak az el6z8 kocsisorig terjedd ut-
testrészt foglalhatja el. Minthogy ez a jelenség
halmozddik, néhany periddus alatt bekdvetkezhet
az az allapot, hogy a R&kdéczi aton adott zdldjelzés
idején a Dohany utcaig terjed6 Uttestet a jarmdvek
teljesen elfoglaljak, s a Rakoczi Uti keresztezésen
csupan egy-két jarmd haladhat at, ami a kapacitast
sz@Is6 esetben 50%-kai csokkentheti.

A magyar gyartasu elektronikus berendezések-
kel elért kedvezétlen eredményt tet6zte az a korul-
mény, hogy a gyartd iparvéllalat a tovabbi gyar-
tast felhagyta és a karbantartast profiljabol ki-
iktatta. Ezzel a jelz6lampak létesitésének kérdése
joforman cs6dbe kerult, illetve a stirgetd sziikséglet
kielégitésére Uj alapokon kellett megoldéast keresni.

Importberendezések

Mar az 1960-as évek derekan felfigyeltek a kor-
nyezd allamok iparvallalatai a magyar kezdemé-
nyezésre és elsének egy bécsi vallalat tett ajanlatot
elektromos relés kozuti jelz6berendezések felalli-
tasara. melyek zoldhullam kialakitasat biztositjak.
Az osztrdk WSW (Wiener Schwachstrom-Werke)
altal gyartott Siemens-rendszer(i berendezést a
Hdsok terén allitottak fel, ahol az 1967. majus
kozepe oOta kifogastalanul mikodik. Lehetséges,
s6t valoszind, hogy az importberendezés sikere je-
lent6sen hozzajarult ahhoz a dontéshez, hogy az
id6kozben tovabbi romlasnak kitett magyar gyar-
tasu elektronikus berendezésekkel valé bajlddast
abbahagyjak és a tovabbi kozuati jelz6berendezése-
ket kulféldi licencia alapjan gyartjak.

A vonatkoz6 targyalasok lebonyolitdsa utan a
svéd licencia alapjan Jugoszlaviaban el6allitott
Ericson-rendszerd, Teslagyartmanyl berendezések
elsé példanyait 1969 elején a Népkoztarsasag Ut-
jan, a Bajza utcai, Szinyei Merse utcai, lzabella
utcai és Lenin koruti keresztezések iranyitasara
allitottak fel. Mikodésik elé a kdzvélemény véara-
kozassal tekint. Az eddigi tapasztalatok jok, csu-
pan a koordinacio Kiesésekor a helyi automatarend-
szerd makodés kifogasolhatd, mely — mint mér
fentebb emlitettiik — id6nként piros hullam kiala-
kuldsadhoz vezet és a kapacitast is csokkenti.

*

Messzire vezetne, ha a legutobbi évek alatt tor-
tént fejlédéssel Osszefliggé valamennyi véaltozasra
kitérnénk. Ma mér kb. 50 azoknak a keresztezések-
nek aszdma, melyeken jelz6lampa irdnyitja a for-
galmat és mégegyszer annyi azoknak a kereszte-
zéseknek a szama, ahol sziikség lenne jelz6lampara,
de még nincsen. Kétségtelen, hogy Budapesten a
forgalom gyorsabban fejl6dott, mintsem azt a jelzé-
lampék létesitése nyomon kovette.

Nagyon kellene mar a jelz6lampa a Harmincad
utcanal, a Deak Ferenc utca és Bécsi Utca kereszte-
zésében és sok mas helyen, ahol a jarmUvek hala-
désa a keresztirdnyu forgalom els6bbsége miatt
nincs biztositva. Nagyon hidnyzik a jelz6lampas
iranyitas kivezetd féutjainknak a kiils6 centrumo-
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7. é&bra. Siemens-rendszer(i import berendezés a HGs6k terén

kon athalad6 szakaszairdl, ahol jelent6s a kereszt-
irdnyu forgalom. Nagyobb tereinken —pl. a Calvin
téren —a forgalom nehézségei ugyancsak kézismer-
tek. Sok olyan gyalogéatkel6hely is van a févarosban,
amelyen a gyalogosok visszaélhetnek a jogszabaly
biztositotta el6nyukkel és a zéldhullamban koze-
led6 kocsisort megzavarjak. llyen atkel6hely a
Tanécs koruton a Gerléczy utcanal, a Jozsef Attila
utcaban az Alpari Gyula utcéanal, a Kossuth Lajos
utcdban a Szép utcandl lev6 Kijelolt atjard. Sok
méas helyet lehetne még felsorolni. A megoldas
mindentt a jelz6lampa.

Gondot okoznak az un. tétovazok, az olyan jar-
mivezet6k, akiknek a jarm(idramlatba be kellene
sorolniuk, vagy azon at kellene haladniuk, de nem
tudjék eldonteni, hogy a forgalmi els6bbséggel ko-
zeled6 jarm( elé besoroljanak-e vagy ne, van-e
erre ,elegend6 hely” vagy nincs. Egyetértink
azokkal, akik ilyenkor az abszolut biztonsag érde-
kében sokaig varnak az ,,elegend6 hely”-re, azon-
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8. abra. Licencia alapjan Magyarorszagon gyartott Tesla-rendszer(
berendezés jelzosziopa

ban tudomasul kell venni, hogy a varakozas a for-
galom kényszer(i akadalyozasa. A megoldas ez
esetben is a jelz6lampa.

Az utdbbi években a jelzdberendezések kérdése
mar taljutott a holtponton. A fejlédés lépései kozil
a jelzésképek lényeges javulasat, a villamos részére
alakjelz6k rendszeresitését, az ostornyeles ismétl6-
jelzbket és a jelz6k Gtburkolati jelek és jelzétablak
egységes tervezését lehet pozitiv eredményként el-
konyvelni. A hullamvélgyet most mar remélhet6-
leg lenduletes fejlédés fogja kovetni.
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A koézponti forgalomiranyitas,
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mint a vonatforgalom operativ iranyitasanak eszkoze

1A vonaﬁog%%lom operativ iranyitasa,
mint szabélyozési folyamat

A vaslthal6zat valamely vonalara vonatkozdlag
a vonatkozlekedés optimalis id6rendjét az atfo-
gobb tervek (pl. vonatkdzlekedési terv) alapjan keé-
szitett menetrend adja meg.

Maga a vonatkdzlekedés szdmos, egymaéssal dina-
mikus koélcsénhatasban lev6 tényezébdl, részrend-
szerbdl all6 osszefiiggb, zart rendszernek tekinthet6.

E tényezdk kozll legnagyobb a szerepe a palya,
a jarm(ivek, az automatika és tavkozlés rendszeré-
nek, valamint az egész rendszer iranyité szervezeté-
nek és a lebonyolitast végrehajtd szervnek.

Az egyes részrendszerek sajat belsd, vagy a rend-
szeren kivili nem kivant hatasok miatt feladatukat
nem mindig a menetrend altal egy érvényességi
id6szakra el6re meghatérozott idérend szerint lat-
jak el. Ezen belil a rendkivili események a vonat-
kozlekedés menetrendszer(iségét elére nem meghata-
rozhaté mddon zavarjak.

A zavarok hatdsanak miel6bbi megsziintetése, a
menetrendszer(iség gyors visszadllitasa megkdve-
teli a vonatforgalom folyamatos, alland6 operativ
irdnyitasat *

Ez az irdnyitds csak szabalyozasi folyamatként
képzelhetd el. Ennek oka, hogy az optimalis ira-
nyitashoz az iranyitast végz6 rendszernek az id6-
rend alapjan el6irt forgalmi helyzetet minden id6-
pillanatban 06ssze kell tudni hasonlitani a tény-
leges allapottal. igy az 6sszehasonlitas eredménye
alapjan kiadott rendelkezés az eltérés megszlinte-
tésére irdnyulhat.

El6bbiek alapjan a vonatforgalom operativ ira-
nyitasanak rendszere a szabalyozas ismert zart
hataslancaval jellemezhetd (1. abra).

A tulajdonképpeni iranyitast végz6 kildnbség-
képz6 szerv kezdetben teljesen human rendszer,
majd a fejlédés folyaman egyre tobb lesz benne a
gépi elem. Ez utébbiak megfeleld dsszekapcsolasa-
val egyre tobb részfeladat automatikus megoldésa
valik lehetévé. igy a szubjektiv hatasok fokozatos
csOkkentésével a mikodes az optimalishoz egyre
kozelebb keril. Abban azonban valamennyi vonat-
kozo6 irodalmi m( egyetért, hogy a legmagasabb
fokda automatikus rendszer sem nélkiilozheti az em-
bernek legalabb minimalis kézremdkodését.

Az id6ben valtozd alapjelet eredeti formajaban
vagy a megfelel6 gépi nyelven a menetrend szol-
galtatja.

A beavatkozo szervet a fejezet elején emlitett rész-
rendszerek kolcsdnhatasukban reprezentéljak, a
szabalyozott folyamat pedig a vonatforgalom. Mivel
azonban a vonatforgalom éppen az emlitett rész-
rendszerek altal bonyolddik le, a szabalyozasi kor

* Itt és a tovabbiakban operativ forgalomiranyitason
az altalanosndl sz6kébb értelmezés alapjan, csak a for-
galomszabalyoz6 tevékenységet értjik.

l. dbra

két utdbbi tagjanak merev szétvalasztasa nem le-
hetséges.

Még tovabb menve, a hivatkozott részrendszerek
az érzékelésben is részt vesznek, igy a val6sagos sza-
balyozasi kort jobban szimbolizalja a 2. dbran lat-
hat6é hatasvazlat.

A harom részrendszernek egy kordn belul valo
abréazolasa jelzi akoztik 1évé bonyolult kapcsolato-
kat, valamint azt, hogy egységukben képezik az
iranyitott rendszert.

A szokasos hatasvazlattol valo eltérés iranyitas-
technikailag azzal indokolhatd, hogy a szerepl6
tagok egyikére sem jellemz6, hogy a bemend jel
egyértelmlden meghatarozza a kimend jelet. Ennek
éppen a részrendszerek kozotti tobbszords vissza-
csatolas az oka.

igy pl. hidba érkezik a forgalomiranyit6 szervtél
valamely allomasi automatdba bejarati vaganyut
beallitasara vonatkozd rendelkezd jel, ha a jarmd
és palya kolcsdnhatéséat felhasznalva, az automata
rendszer az érintett vaganyt foglaltnak érzékeli.
Természetesen a visszajelentés beérkezése utdn a
kiadott rendelkezés megfeleléen mddosithat6.

Végll megjegyezzik, hogy a nagyszamu, egy-
id6ben befolyasolandd tényez6 miatt a vonali for-
galom operativ iranyitasat végz6 szabalyoz6 kor a
val6sadgban csakis tobbcsatornas rendszerként lat-
hatja el feladatat. (Egyetlen vonattal kapcsolat-
ban is igen sok tényezd jelentkezik, adott vonal-
szakaszon pedig egvid6ben tobb vonat kozlekedik.)
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2. Az operativ forgalomiranyitds modszerei

A vasuti forgalom dinamizmusabdl kovetkezik,
hogy az 1. pontban véazolt szabalyozasi kor optima-
lis m(ikodéséhez elengedhetetlen, hogy a kér egyes
tagjai kozott a jelek valamennyi csatorndn szamot-
tev6é késedelem nélkil és kényszerszer(ileg, megbiz-
hatéan, a szubjektiv elemek Kikiiszobdlésével ke-
ruljenek atvitelre. Ez vonatkozik mind a rendelke-
zés mind a visszajelentés (visszacsatolas) iranyra.

A szabalyozasi kor ,,lelkét” képezd kilonbseég-
képzd szervtdl megkdveteljuk, hogy a rendelke-
zésre allg, illetve folyamatosan beérkezd nagyszamu
informéacié alapjan minél rovidebb id6 alatt hozza
meg a vonali forgalom szempontjabdl optimalis
dontéseit.

Hagyomanyos modon az allomasok forgalmi szol-
galattev6i végzik a vonatforgalom operativ iranyi-
tasat. Ez a rendszer tobb okbdl nem felel meg az
el6bbiekben felsorolt kovetelményeknek. Ezen
okok kozul csak a mi szempontunkbol legfontosab-
bal foglalkozunk.

Korszer( nyomdgombvezérlésd, jelfogofliggéses,
vaganyfoglaltsagjelzéssel ellatott allomasi bizto-
sitoberendezés és automatikus térkozbiztositas
esetén is a forgalmi szolgalattevé informacioszer-
zési és rendelkezési tertlete legfeljebb a két szom-
szédos &llomasig terjed.

Ennek kovetkeztében a vonali forgalom az egy-
séges, folyamatos iranyitas helyett tobb kis hato-
sugaru szabalyozasi kor egymassal nem 6sszehan-
golt szakaszos befolyasa ala kerul (3. abra).

Az egyes szabdlyozasi korok alapjeleként a vo-
nali menetrend allomasra vonatkozo része szolgal.
Ez, valamint a mar emlitett korlatozott informacio-
szerzési és rendelkezési lehet6ségek csak arra ad-
nak modot, hogy a forgalmi szolgalattevé a sajat
allomasa szempontjabdél optimdlis modon szabé-
lyozza a vonatforgalmat. (Természetesen ez is csak
a vonatforgalom varhaté alakuldsara val6 tekin-
tettel torténhet).

Valamely alloméas szempontjabdl kedvez6 meg-
oldas azonban a vonal egészét tekintve az optima-
listol igen messze esd lehet.

Az egész vonal szempontjabdl optimalis dénté-
sekhez valamennyi forgalmi szolgalattevd igen
szoros egyuttm(ikodése lenne szlikséges.

Azelébbiekbenvazolt hidnyossdgok megszinteté-
sére iranyuld torekvések hoztak létre a menetira-
nyitéi rendszert (4. abra). Lényeges jellemzGje,
hogy a menetiranyité a forgalmi szolgalattev6k-
tol értesil az egyes allomaskorzetek forgalmi hely-
zetérdl. Ertestléseit a vonal menetrendjével dssze-
vetve igyekszik a forgalmi szolgalattev6k operativ
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M enetiranyito

Vonalfor g alomi¢4
4. é&bra

forgalomiranyité munkajat az egész vonal szem-
pontjabdl optimalis médon 6sszehangolni.

A rendszer bevezetésével sikerUlt elérni bizo-
nyos eredményeket, azonban hatékonysdga a
vartnal kisebb. Ennek okait roégton megérthet-
juk, ha megvizsgaljuk, hogy a rendszer miként
teljesiti az e pont elején felsorolt kovetelményeket.

A menetiranyité feladata vonali jellegd, azon-
ban informacidszerzési és beavatkozasi lehet6ségei
tovabbra is az allomésokra korlatozédnak. Csak
nehezen vagy egyéltalain nem tud értesiilést sze-
rezni az alloméskdzokben haladd vonatok sebes-
ségérdl, helyzetérdl.

Ez azt jelenti, hogy az optimalis irdnyitashoz
szUkséges tObbcsatornas informacios rendszer csa-
torndinak egy része egyaltalan nem makédik, a
tébbi is csak szakaszosan.

A menetirdnyitdé nagyrészt a forgalmi szolgélat-
tevOk szobeli tdjékoztatasa alapjan értesul a for-
galmi helyzetr6l, s hasonloképpen telefonon adja Ki
utasitdsait. igy sem a tajékoztatasok realitasarol,
sem utasitasainak végrehajtadsarél nincs modja
kdzvetlentl meggy6z6dni, tehat hianyzik a sziiksé-
ges kényszerkapcsolat.

A tajékoztatasok nem mindig érkeznek be kell6
id6ben, esetleg néha el is maradnak, sok esetben
telitve vannak szubjektiv megallapitdsokkal. Ez
el6bbieken kivil az egyes csatornak kihagyasos,
nem megbizhatd mikodését jelenti.

Az eddigieket Osszegezve elmondhatd, hogy a
vonali menetirdnyitoéi rendszer a vonatforgalom
operativ iranyitdsanak hagyomanyos rendszeré-
nél iranyitastechnikai szempontbo6l helyesebb fel-
épitésd, azonban megfelel6 mikodéséhez szliksé-
ges az informacios csatornadk szamanak bévitése,
makédésik folytonossa, kényszerkapcsolat jelle-
glvé tétele.

Hogyan oldhat6k meg e feladatok jelenlegi bizto-
sitdberendezési technikank mellett?

A Kkorszer( jelfogofiiggéses biztositasu alloma-
sokon és 6nmudkodd térkozbiztositasu vonalszaka-
szokon a jarmd és a palya, illetve a biztositéberen-
dezések folyamatos, kényszer jellegl informacios
kapcsolatat a visszajelentés iranyban megfelel6en
biztositjdk a vonatérzékeld elemek, ez idd szerint
féként sindramkorok. Az egyes vaganyszakaszok
foglaltsdganak jelzése a masodperc tért részén belll
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megjelenik az allomasi biztositoberendezés vissza-
jelent6 vaganytablajan. Hasonloképpen a vonat-
forgalmat szabalyoz6 jelz6k jelzési képei és a valtdk
allasa a valosagnak megfelel6en, gyakorlatilag id6-
késés nélkial megjelennek a visszajelentd va-
ganytablan.

igy a visszajelentés iranyaban az a feladat marad
hatra, hogy az adott vonal valamennyi allomasa
visszajelentd vaganytablajanak jelzései villamos
Osszekottetés segitsegével megismételve, a menetiréa-
nyitd rendelkezésére alljanak.

Az 6nmikodo térkozbiztositod berendezésekkel és
mas vonali automatdkkal (pl. utatjaro fedezd be-
rendezéssel) kapcsolatos visszajelentések az 4lloma-
siakhoz hasonlban kerilnek atvitelre.

A jelfogofliggéses biztositoberendezések kezel6-
vaganytablajan levd kezelészervek (nyomoégom-
bok) segitségével az allomasi biztositéberendezések
valamennyi kuils6téri objektuma vezérelhet6. A va-
ganyat elemei és a jelz6k kozott a biztositoberen-
dezés aramkorei létesitik a szlikséges kényszerkap-
csolatot. A jelz6k és a jarm(ivek kozti kapcsolat ha-
gyomanyos mddon a vonatkoz6 forgalmi utasita-
sok rendszerén és a mozdonyvezetd tevékenységén
keresztll érvényestl. Az automatizalas fokozatos
alkalmazéasaval (folyamatos, énmakod6é vonatbe-
folyasolas, majd 6nmikodé vonatvezérlés) ez a
kapcsolat is egyre inkdbb kényszer jellegd lesz.

igy a vezérlés iranydban azt kell megoldani,
hogy a menetiranyit6é az iranyitasa ala tartozo6 vo-
nalszakasz valamennyi kuls6téri objektumat ugy
tudja makddtetni, mintha az adott allomas kezel6-
készllékén levé nyomogombokat kezelné. Célsze-
rlien ez szintén villamos 6sszekottetés segitségével
valdsithatdé meg.

A vonatforgalom operativ irdnyitdsanak az el6b-
biekben vézolt technikai lehet6ségek felhasznéla-
san alapuld rendszerét nevezzuk kdzpontiforgalom-
iranyitasnak (KOFI).

A KOFI rendszerében alkalmazott kényszerkap-
csolatok lehetévé teszik, hogy a menetiranyit6 al-
landdan tdjékozott legyen az altala iranyitott vo-
nal pillanatnyi forgalmi helyzetérdl, és ennek figye-
lembevételével tegye meg intézkedéseit, amelyek a
tavvezérld berendezés segitségével azonnal végre-
hajtasra kerilnek.

El6bbieket 6sszegezve mondhatjuk, hogy a vizs-
galt forgalomiranyitasi modszerek kézil a KOFI
az, amely teljesiti az e pont elején felsorolt kdvetel-
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ményeket. Az informacidk valamennyi szlikséges
csatornan késedelem nélkil, kényszerszerden, meg-
bizhatéan, a szubjektiv elemek kikapcsolasaval
jutnak el a menetiranyitéhoz. Ugyanez vonatkozik
gbm;enetirényité altal kiadott intézkedésekre (5.
abra).

3. A kozponti forgalomiranyitas szerepe
a vasUtizem racionalizalasaban

A vasutak torténetének szazadunk elejéig ter-
jed6 szakaszat az extenzivfejlédés jellemezte.

Az els6 vilaghaboru idészakara az europai orszéa-
gok mar kb. a jelenlegivel megegyezd halézats(ird-
séggel rendelkeztek. igy az 1920-as évekt6l egyre
inkabb a fejlesztés intenziv Gtjai kerlltek el6térbe.
Ez f6ként a technikai haladas eredményeinek fel-
hasznalasat jelenti, mint pl. a korszerd biztositobe-
rendezések alkalmazasat, de kihat a vasuti kozle-
kedés valamennyi dsszetevdjére.

A fejlesztés intenziv megoldésait kilondsen el6-
térbe helyezte — s6t, mint egyetlen lehet6séget je-
I6lte meg — a vasUtiizem racionalizalasa. Ez utdébbi
szlikségessége igen erésen jelentkezett a masodik
vilaghaboru utani id6szakban, el6szor az iparilag
legfejlettebb orszagokban, de mar néhany éve a
kozepesen fejlett orszadgokban, igy hazankban is.

Tobbek kozott az egyéb kozlekedési dgazatok egyre
erésodd versenye, illetve a termelékenység novelése,
és az egyre fokozddo személyzethiany az, amely pa-
rancsol6an el6irja az izem racionalizalasat.

Ennek keretében a kilénboz6 szervezeti intézke-
déseken talmenden a korszer(i technika vivmanyait
is felvonultatjék.

Sor keril egyes Kisforgalmu, gazdasagtalanul
tizemeld mellékvonalak forgalmanak beszlintetésére,
méas mellékvonalakon kevesebb személyzetet
igényld, egyszerdsitett forgalmi szolgélat bevezeté-
sére, a korzeti allomasi rendszer kialakitasara.

A forgalom nagy részét a térzshélézatra 6sszpon-
tositjak, ahol a helvhezkotott korszer( technikai
eszkdzOket koncentraltan, jo hatasfokkal lehet ki-
hasznalni, s a szallitas egységkoltsége joval kisebb,
mint a mellékvonalakon.

A forgalom elébb emlitett 6sszpontositdsa meg-
koveteli az eddig is igen nagy terhelést visel6 févo-
nalak atbocsatoképességének jelentds novelését.

Szinte valamennyi vonatkoz6 szakirodalmi m(i a
kapacitasnovelés intenziv modszerének fontos, ha-
tékony eszkdzeként jeldli meg a kdzponti forgalom-
irdnyitast, illetve technikai eszkozét: a tavvezérlést.

A KOFI alkalmazasaval elérhet§ kapacitasno-
vekedés és az ezzel kapcsolatos egyéb elénydk a k-
16nb6z8 Uzemviszonyokkal, forgalmi és mdszaki
adottsagokkal rendelkez6 vonalak esetén eltéréek
és nagy mértékben flggenek attoél, hogy az alkal-
mazott forgalmi technoldgia milyen mértékben fe-
lel meg a kdzponti forgalomiranyitas rendszerének.

Az elérhetd eredmények a KOFI &ltal nyujtott
lehetdségek kihasznalasabol szarmaznak. A KOFI-
vel ellatott vonal dinamikus helyzetképe egyetlen
ember — a vonali menetiranyitd6 — rendelkezé-
sére all, aki a csatlakozo szakaszok menetiranyitoi-
val kooperalva, a forgalom érdekében a leghatéko-
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nyabb intézkedéseket teheti, illetve végrehajtasu-
kat kezdeményezheti.

Az allanddan valtozé vaganyhelyzetnek és a vo-
natok helyzetének, haladasanak folyamatos isme-
rete, valamint az a tény, hogy a rendelkezési sza-
kasz Osszes valtoi és jelz6i egy kdzponti helyrél ve-
zérelhet6k, csokkenti a forgalmi okokbol eredd ke-
séseket, megnoveli a m(iszaki berendezések teljesi-
téképességeét.

A kozponti forgalomiranyitas kapacitasnével6 ha-
tasa részletesebben a koévetkez6 tényez6kbél tevo-
dik Ossze:

— Megfeleléen kialakitott vadganyhalézaton le-
het6ség nyilik megallas nélkili vonat-talalkozasok
(repul6keresztezések) zokkenémentes és rugalmas
lebonyolitasara (hazankban nem val6szind, hogy
ilyenre lehet8ség lesz).

— Ezaltal csokken a megéllassal jaré vonatta-
lalkozasok szama és a vonatok kozépallomasi tar-
tézkodésanak id6tartama, né az utazési sebesség.

— Megtakarithat6 a helyszini allomaési szolgalat-
tal és a vonatmenesztéssel kapcsolatos idérafordi-
tés.

— Elmaradnak a vonali menetiranyité és a vo-
nalon szolgélatot teljesiték kozotti gyakori érteke-
zések.

— Javul a vonatok menetrendszer(isége.

— A KOFI berendezés segitségével gyorsabban
és kényszer(ileg hajthatok végre a kozponti iranyi-
tds intézkedései. A menetiranyitd hatasosabban
képes felszamolni a forgalmi zavarokat, torlédaso-
kat, ezért magasabb kapacitéskihasznélasi fokot
lehet megengedni anélkil, hogy ennek karos gaz-
dasagi kihatésa lenne. Ez a lehet8ség is a menet-
rendbe beépithetd kapacitasnyereséget jelent.

El6bbieken Kivil jelentds személyzetmegtakaritas
érhet6 el. Természetesen ennek mértéke a KOFI
bevezetése el6tti személyzeti helyzettdl is fligg.

A KOFI berendezést mér Uzemeltetd vasutak
tapasztalata szerint a berendezés alkalmazasa ese-
tén n6 a jarmivek napi futésteljesitménye, fordu-
I6idejuk pedig csokken. Kuléndsen elényos a KOFI
alkalmazasa, ha kis allomasi vaganyszam és nagy
allomastavolsagok mellett a vonalra nagyterhelési
vonatok tranzitforgalma jellemzé.

Tovabbi tapasztalat, hogy a KOFI bevezetésével
gyakran elkerulhetd 0j mésodik, vagy tovabbi va-
ganyok fektetése, s6t adott esetben a mar meglevé
masodik vagany KOFI létesitésekor felszedhet6.
Ez utdbbit célszerd olyankor végrehajtani, amikor
a palya feljitasa soran vaganycsere lenne sziiksé-
ges. (Hazai viszonylatban az els§ vonatkozas aktu-
alis.)

Lényeges szempont az is, hogy a KOFI az opera-
tiv forgalomiranyitas minéségének emelése mellett
jelient()'sen noveli az Gzemi munkakultira szinvo-
nalét.

A KOFI alkalmazasaval jelentGs tizemi koltség-
megtakaritas érhet6 el. Természetesen ennek mér-
téke is az Gizemviszonyok, a kilénb6z6 forgalmi és
Uizemi adottsagok, valamint az alkalmazott tech-
nolégia fliggvénye.

Végiil megjegyezziik, hogy a KOFI kapacitasno-
veld hatdsara vonatkozé vélemények kozti kilénb-
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ségek a mar emlitetteken kivil a vonatkoztatasi
alapok kulonbozdségebdl is adédhatnak. Bar az el-
érhet6 kapacitas a jarm(vek, a palya, a biztosito-
berendezések és a KOFI kdlcsonhatasdnak eredmé-
nye, és egymasnak valé megfeleléségének fliggve-
nye, nem helyes a KOFI bevezetésével egyid6ben

végrehajtott korszerGsitések eredményeit is a
KOFI javarairni. igy egy korszerd, igen sok kiegé-
szitd automataval rendelkez6 biztositoberendezé-
sekkel felszerelt vonalon a KOFI bevezetése nem
is annyira a kapacitast, mint — a jelen és az el6z6
pontban emlitett okok miatt — a kapacitas Kki-
hasznalhatosagat és tényleges kihasznaldsat no-
veli.

4. A kozponti forgalomiranyitas

s z=z

A KOFI technolégidjanak legtobb kérdése valami-
képpen kapcsolatos a vonali és az alloméasi helyi munkak
osszehangolasanak problémajaval. Mindenekel6tt azt
kell szem el6tt tartani, hogy az iranyitdsa ala tartozo
szakaszon minden tevekenység felett a menetiranyito
rendelkezik. Ez értelmezhet6 Ggy is, hogy pl. a vonat-
vaganyutakon kivil a tolatémozgéasok vaganyutjait is a
menetiranyité allitja be a kozponti kezel6készuléken.
llyen megoldéas csak egészen minimalis mértékd tolatas
esetén képzelhet6 el, maskilonben a helyi jellegl felada-
tok megoldasa elvonja az id6t a tulajdonképpeni fela-
dattél, a vonali koordinaciotol.

igy a menetiranyitd6 munkajanak maximalis haté-
konysaga a vonatokkal kapcsolatos mveletek centraliza-
ciéja mellett a helyi munkdak iranyitadsanak decentraliza-
ciojaval érhet6 el.

A kozponti forgalomiranyitassal ellatott vonalszakasz
allomasai a helyi munkak mennyisége alapjan a kovet-
kez6 két csoportra oszthatok:

A) Tavvezérelt alloméas

Ebbe a csoportba sorolhatdk a kis mennyiség(, a nap
bizonyos szakara korlatozédo tolatas! munkat végzo,
vagy tolatadsi munkat egyaltalan nem végzé allomasok.
Ezeknél a kovetkezé izemallapotok lehetségesek:

a) tavvezérld tzem,

6) helyi Gzem.

a) Tavvezérl6 tzem

Ez a berendezés normal iizemi allapota, alaphelyzete.
A vonatmenetek vaganyutjait a kézponti késziiléken a
menetiranyitd allitja be, a feloldas a szokasos mddon tor-
ténik. A helyi (allomasi) allitokészulék ki van kapcsolva.
A rajta végzett kezelések hatastalanok, visszajelentések
sem érkeznek ide. Egyedil a jelz6k veszély esetén azon-
nali ,,megéllj”-ra allitasdnak lehet8ségét kell biztosi-
tani.

b) Helyi, tizem

A tavvezérld berendezés meghibasodasanak vagy
lizemzavaranak esetére, tovabba a tolatasi mozgasok le-
bonyolitasara sziikséges, hogy a tavvezérelt allomaés
biztositoberendezése a helyszinen is kezelhet6 legyen.
Mivel a KOFI bevezetését minden esetben megelozi a
vonal korszer(i biztositoberendezésekkel valé ellatasa, a
sziikséges allomasi kezel6késziilék rendelkezésre is all.

A helyi és a kozponti kezel6késziilék kapcsolata ha-
sonlé ahhoz, amilyen fliggés van jelenlegi egykdzpontos
allomasi biztositéberendezéseink és a helyi kapcsolok
kozott.

A tavvezérelt allomasok altaldban minddssze néhany
vagannyal rendelkeznek, s ezek kapcsolata nem teszi
lehetéve a vonatmenetekkel egyid6ben tolatdsi mozga-
sok lebonyolitdsat. Ez esetben a tolatasi munkakat a
berendezés helyi Uzemallapotaban lehet végezni. Ilyen-
kor a menetiranyité nem tudja a kozponti allitokészi-
Ié,krtl’jl_az allomasi berendezés kuls6téri objektumait ve-
zérelni.
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Arra vonatkozolag, hogy sziikséges-e ilyenkor is az
allomasra vonatkozo visszajelentéseknek a menetira-
nyité visszajelent§ vaganytablajan valé megjelenése, a
vélemények megoszlanak.

Ezzel kapcsolatban csak arra mutatunk ra, hogy a vo-
natok alloméashoz valé kdozelitésének jelzése ilyenkor is
az allomaési biztositéberendezéshez csatlakozd tavjelz6
Osszekottetésen keresztul kerdl atvitelre. igy a tobbi
Visszajelentés is atvitelre kertlhet, ha szikséeges.

A tavvezérelt dllomasok kisebb részének vaganykap-
csolatai lehet6vé teszik vonatmenettel egyidében is tola-
tasi mozgasok lebonyolitasat.

llyenkor lehetdség van arra, hogi az allomas egyes
korzeteit, a jelenlegi helyi kapcsolo kdrzetekhez hason-
II(,')an, a menetiranyité kulén-kalén adja ki helyi keze-
ésre.

A tavvezérelt allomasok allandé jelleg(i benépesitését
az el6bb elmondottak szikségtelenné teszik. A tolatdso-
kat az e célra kiadott valtok allitasara felhatalmazott
vonatvezet§ vezetheti.

B) Parancsfiiggésti allomas

Nagyforgalmu allomasokon célszer(i meghagyni a for-
galmi szolgalattevét. Egy-égy tavvezérelt szakaszon a
szakasz két végallomasan Kkivil rendszerint egy-két
ilyen allomas van.

"Ezeken az allomasokon a munka megszervezése és a
rendelkezd forgalmi szolgalattevé hataskdre, munkaja
®— néhany valtozas kivételével — a jelenlegivel meg-
egyez6. Ezek a valtozasok a kdvetkezok:

Az ilyen allomasrol a KOFI-vel ellatott szakasz felé
indul6 vonat részére az allomas forgalmi szolgalattevéje
a menetiranyitotol kér engedelyt. Ez lehetséges egysze-
rlien agy is, hogy a KOFI ala tartozé szakaszba 1ép6
vonat szamat bevalasztja a vonatszamjelent6 berende-
zésbe.

Ezeknek az &llomasoknak a biztositéberendezése,
— illetve a biztositéberendezésnek a tavvezérelt sza-
kasz felé es6 része — Un. parancs- vagy rendelkezésfiiggé
berendezésként van kialakitva. Ez azt Jelenti, hogy a for-
(Il(almi szolgalattevd az allomasi allitokésziléket a szo-

asos moédon kezeli, azonban a jelz6kdn a szabad to-
vabbhaladast jelentd jelzési kép csak akkor jelenik meg,
ha a menetiranyité minden esetben egyedileg kezelte a
hozzajarul6 nyomoégombot.

Ezeken az allomasokon a vaganyhaldzatot ugy kell
kialakitani, hogy terelési lehet6ség legyen mindkét ol-
dalon, tehat az atmend févaganyokon kézponti iranyi-
tas mellett lebonyolitott vonatforgalmat a tolatasi moz-
gasok ne zavarjak. Ez a megoldas lehetdvé teszi a vonat-
menetekkel és tolatasi mozgasokkal kapcsolatos alapelv
(centralizaci6 — decentralizacid) betartasat.

Az el6bbiekben ismertetett két allomastipuson kivil
elképzelhetd a kettének olyan kombinéaci6ja is, hogy a
helyi viszonyoktol fuggéen az allomas bizonyos nap-
szakban be van népesitve és parancsfiiggé allomasként
mikddik, a nap tébbi részében pedig tavvezérelt Gizem-
ben dolgozik.

A vonali és helyi munkak 6sszehangolasaval kapcso-
latos az egy kozpontbdl iranyitott szakaszok hosszanak
meghatarozasa is.

Az 1. és 2. pontban elmondottakat figyelembe véve
célszer( lenne minél hosszabb szakaszok egy kdzpontbol
valo6 iranyitasa.

M Giszaki szempontbdl ennek nincs semmi akadalya, az
egyaltalan felmertil6 maximalis vonalhossznal nagyobb
tavolsagok (akar tébb szaz km) athidalasa sem okoz ma
mar problémat.

Uzemi szempontbol azonban két ok is van, amely kor-
latozé tényezGként hat:

a) Az egyik a menetiranyito terhelése. Ez adott vonal-
hossz és forgaloms(iriség mellett a helyi munkak aranya-
tol, a vonali munkakhoz vald illesztettségétdl, valamint
a menetiranyitd résztevékenységeinek automatizaltsagi
szintjét6l fugg. (Ez utdbbit 1 az 5. pontban.) Gyakori
megoldas, hogy adott vonalszakaszt a nap nagyobb ré-
szében egy menetiranyité iranyit, a csucsforgalom id6-
szakdban kettd. llyenkor két kezel6késziiléket alkal-
maznak, amelyek koziil egyikrél az egész, masikrol a fél
Vonal irdnyithaté. Visszajelent§ vaganytabla természe-
tesen egy kozdsen elegendd a két menetirdanyitonak.
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b) A masik tényez6 a tavvezérelt szakaszon levé pa-
rancsfiiggé allomasok szama. Ezek ugyanis az érdekelt
forgalmi szolgalattevék és a menetiranyité elképzelhetd
legjobb egyuttm(ikodése mellett is nélkuldzik a kény-
szerkapcsolat nyGjtotta elényoket (L: 2. pont). Minél
tobb parancsfiiggo allomas van az adott szakaszon,
annal tobb helyen szakad meg a tényleges iranyitas fo-
lyamata. igy a szakasz egészére vonatkoztatva is rom-
lik a menetiranyit6é munkajanak hatékonysaga.

Féleg a b) alattiak figyelembevételével a kdzponti
forgalomiranyitas két formaja alakult ki: a vonali és a
csomdponti forgalomiranyitas.

A vonali forgalomiranyitas rendszerint két olyan cso-
mopont kozott fdlikéinal, ahol a tavvezérelt szakasz
egységét nem bontja me(}; parancsfiiggé allomas, vagy
hosszabb szakaszon is legfeljebb csak egy-két ilyen van.

Az iranyité kozpont elhelyezésére tobb megoldas lehet-
séges.

A szakasz kozepén elhelyezett kdzpont elénye, hogy
valamelyik oldal mdszaki hibabdél ered6 megbénulasa
esetén a masik oldal még zavartalanul iranyithato (6.
abra). Megjegyezziik, hogy ez az el6ny nem sokaig élvez-
hetd, mert a zavarok hatasa atterjed az egyik szakaszrol
a masikra.

6. abra

A kozpont elhelyezése inkabb az iranyitott szakasz
valamelyik végén szokasos (7. abra).

7. dbra

Az ilyen elrendezés a csatlakozé vonalak ugyanott el-
helyezett menetiranyitéival kozvetlen egyuttm(ikddést
tesz lehet6vé.

Kivételes esetekben indokolt lehet a kdzpontot az
irdnyitott szakasztdl tavolabb elhelyezni. Ezt a megoldast
valasztotta a MAV is az els6 KOFI-vel iranyitandé Me-
z6zombor—Nyiregyhaza vonalszakasz esetében. A me-
netiranyitét a tobbi igazgatdsagi menetiranyitoéval vald
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konnyd eg%[]ttml’jk('jdés érdekében az igazgatésagi szék-
helyen, Debrecenben helyezik el. Ez a megoldas miszaki
vagy Uzemi problémat nem vet fel, hiszen az el6z6 két
megoldasnal sem kozvetlenul, hanem a tavvezérl6 és
tavjelz6 berendezés segitségével tartja a menetiranyitd
a kapcsolatot az altala iranyitott vonallal.

Olyan halézatrészeken, ahol a csomépontok viszony-
lag kozel fekszenek egymashoz, vagy koztik tobb pa-
rancsfiiggé allomas van, a vonali helyett célszerlbb a
csomoéponti forgalomiranyitds. A KOFI e masik forma-
janal a csomoaontokban elhelyezett hal6zati vezérld

ozpontokbdl (HVK) iranyitjak a csomdpontbél kidgazé
vonalak forgalmat (8. abra).

5. A kozponti forgalomiranyitas
részfolyamatainak automatizalasa

A kozponti forgalomiranyitas, mint szabalyozasi fo-
lyamat — a 2. pont kdvetelményeinek teljesitése alap-
{'(én — annal inkabb képes feladatat ellatni, minél in-

abb automatizaltak az egyes részfolyamatai.

Ez a megallapitas a szabalyozasi kér egészére érvé-
nyes, célszer(i azonban a kérdést a kovetkez6 két részre
bontva targyalni: )

A) Egyes részfolyamatoknak a KOFI el6feltételét
biztosit6 automatizalasa. .

B) Tovabbi részfolyamatoknak a KOFI hatékonysa-
gat novel6 automatizalasa.

Ez a felosztas nagyjabol a problémak térbeli és funk-
cié szerinti elhatarolasat is jelenti. Az els6 rész a helyi
(allomasi, vonali) berendezésekkel, a masodik a koz-
ponti berendezéssel, illetve a menetiranyité résztevé-
kenységeinek automatizalasaval kapcsolatos.

A) Egyes részfolyamatoknak a kdzponti forgalomiranyitas
el6feltételét biztositdé automatizalasa

Az ezzel kapcsolatos kérdések némelyikét a 2. pont-
ban mar érintettiik, azonban sziikségesnek latszik e he-
lyen bévebb targyalasuk.

A tavvezérld berendezéshez valo illeszthetség érde-
kében célszer(i, hogy a vonalszakasz valamennyi bizto-
sitoberendezése jelfogoéfiiggéses legyen. Bar régebben
prébalkoztak mechanikus fligg6seégl biztositéberende-
zések tavvezérlésével is, az ilyen torekvések ma mar nem
tekintheték id6szerlinek.

A vonali és allomasi vaganyok foglaltsagi helyzetének
onmikodé ellendrzése nélkul a vasati biztositéberendezé-
sek nem tavvezérelhetdk.

A vaganyok foglaltsaganak 6nm(ikodé ellen6rzésével,
valamint ennek kulonbdz8 visszajelentési, reteszelési és
vezérlési funkciokra vald felhasznalhatésagaval szem-
ben tamasztott igény nem L’Jf’kele G. Az ilyen iranya igé-
nyek kielégitését éppen a jelfogos biztositoberendezések
megjelenése tette lehetéveé.

A biztonsag érdekében helyi kezelés(i allomasi beren-
dezések esetén is — amikor ott a forgalmi szolgalattevd
— szikségesnek tartjuk az 6nm(ikddd vaganyfoglaltsag-
jelzést. KOFI esetén azonban, amikor a menetiranyito
a lebonyol6d6 vonatmozgasoktol esetleg tobb tiz vagy
tébb szaz kilométerre helyezkedik el, és csak az 6nmda-
kodd ellendrzés altal biztositott visszajelentésekre téa-
Inaszkodhat, az emlitett feltétel valéban elengedhetet-
en.

Természetesen a KOFI hataskdrébe tartozd vonal-
szakaszokon is sziikséges a vaganyfoglaltsag 6nmiikodé
ellenérzésén alapulé onmikodd térkozbiztositas, vagy
legalabbis ellenmenetbiztositas alkalmazasa.

Egy adott palyaszakasz foglaltsaganak érzékelése a
palyaszakasz teljes hosszara Kiterjed6 szigeteltsinen
vagy a szakasz elején és végén elhelyezett impulzusaddk-
rol mikodtetett tengelyszamlalo berendezésen kivul le-
hetséges a vonat utolso kocsijan elhelyezett aktiv elem
és a palyaberendezés kozott letesitett informacid-atvitel
atjan is.

igy(fl. az utébbi években tobb orszagban kisérletez-
tek radioaktiv izotopok, illetve nagy térerésségl allando
magnesek ilyen céld felhasznalasaval. Igen nagy hatra-
nya ezeknek a szerkezeteknek, hogy az utolsd jarm(re
torténd felszerelésiik elmulasztasa, vagy arrol vald el-
vesztése, esetleg Utkdzbeni megrongalddasa esetén a
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foglaltsag érzékelése elmarad. A kisérletek jelenlegi al-
lasa mellett a vonatvé(l; érzékelése a hagyomanyosnak
nevezheté modszerekkel kevésbé bonyolultnak és'koltsé-
gesnek latszik.

Az allomasokon a személyzetndlkili szolgalatellatas a
vonat-talalkozasok esetére — kiléndsen egyvaganyu
palyan — megkdveteli a vonatok megallasanak gépesitett
ellenérzését. Akkor van erre szilkség, ha az el6bb beér-
kez6 vonat megcsuszasi vaganyutja veszélyezteti a vele
talalkozo vonat vaganydtjat. A masodikként érkez6
vonat szamara csak az elsonek érkezd vonat megallasa
utan lehet ilyenkor jelz6t allitani.

E?P/es vasutak igen egyszer( megoldast alkalmaznak.
Az allomasok févaganyai mellett harom helyen oszlopra
szerelt véd6édobozban nyomdégombot helyeznek el. Egy-
egy nyomogomb van a vagany két végén a kijarati jel-
z0k kozelében, egy pedig a vagany kozepe tajan, a rovid
vonatok szamara. A beérkez6 vonat személyzete a sze-
relvény megallasa utan leszall, és a dobozt kinyitva
megnyomja a gombot. A gomb altal zart érintkez6k
inicialjak a biztositdberendezésben a vonat megallasa-
val kapcsolatos miveleteket.

A megoldas egyszeriiségével szemben all az a korul-
mény, hogy az automatizalas egy — mar viszonylag
magasabb — fokan olyan Gjabb miiveletet iktat be a
f(gchnolégiai folyamatba, amely emberi k6zrem(ikddést

ivan.

Amennyiben a vonatszemélyzet valamilyen ok miatt
keslekedik a gomb megnyomasaval, a talalkozé vonat
szdméara nem lehet jelzot allitani és felesleges megallés,
id6veszteség, a kapacitas kihasznalasanak csokkenése
kovetkezik be.

Az elmondottak alapjan nyilvanvalé, hogy a vonat-
megallas érzékelésére is csak teljesen automatikus meg-
oldas johet komolyan széba.

A vonatmegallast 6nm{kdd6éen érzékeld berendezések
mikodési elve altalaban a vonat sebességének a megal-
las helye el6tti vizsgalatan alapszik. Az érzékel6k akkor
adnak pozitiv valaszt a vonat megallasara, ha a bejaro
vonat sebessége kozvetlenll a kotelez6 megallas helye
el6tt mar csak néhany km/é.

Az egyik ilyen berendezés szigetel§ sinkdtést nem
igényl6 nagyfrekvencias sinaramkérrel dolgozik, és a
két sinszal kozti feszliltségnek a vonat kozeledésével valo
csOkkenését, illetve a feszultségcsokkenés id6 szerinti
differencidlhnanyadosat érzékeli.

Masik megoldéas lehet két, egymastol adott tavolsag-
ban elhelyezked6 — leginkabb elektronikus Kivitel(i —
sinérint6 elhelyezése. A berendezés méri azt az idét,
amennyi alatt a jarm( egy kerékparja a két sinérintd
kozotti utat megteszi. Mivel a tavolsag ismert, a sebes-
§éP kdnnyen meghatarozhaté. Az elektronikus Kivitel a,
elfeldolgozasnal elengedhetetlen, mert olyan nagy md-

Odési sebességre van szlkség, amely lehetéve teszi,
hogy a mér6szakasz (a két érzékel§ tavolsaga) a legki-
sebb tengelytavolsagnal rovidebb lehessen.

A mar elmondottak értelmében a kézutak és a vasut
szintbeni keresztez6déseit a haladd vonatok altal vezérelt
Ié,nm_t'jkbdé, a kozutat fedez6 berendezésekkel kell el-
atni.

E berendezések ellenérzését is a forgalomiranyité koz-
pontbdl kell megvalédsitani. A sokféle kialakult rendszer
kozul hazankban a villanofényes (an. fénysorompo), va-
lamint a kombinalt fény- és félsorompd berendezés kezd
elterjedni. Olyan helyeken, ahol nincs lehetdség sem az
emlitett 6nm{kod6é berendezések alkalmazasara, sem
pedig a keresztezés kétszintlivé atépitésére, és igy a sze-
mélyzet altal kezelt soromp6 fedezi tovabbra is az Utat-
jarot, a személyzet 6nmiikodé tajékoztatasat okvetlenil
meg kell valésitani. Ez torténhet pl. vonatidényomtaté.
berendezéssel.

A kozuti—vasuti szintbeli keresztezést biztositd kor-
szer(d onmikodd fedez6berendezéseket lehetdleg tgy kell
kialakitani, hogy m(ikddtetd szerkezeti elemeik a mar
meglevé vonali berendezésekre szuperponalédhassanak.
Ez pl. sinérintékkel, nagyfrekvencias sinaramkorokkel
valdsithaté meg.

Torekedni kell tovabba arra, hogy a fedezéberendezé-.
sek bekapcsolasa ne az alland6 megkozelitési tavolsag,
hanem az allandé bekapcsolasi id6é alapjan torténjék.

Ugyancsak a személyzet létszamanak csokkenthet6-.
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eége érdekében célszer(i a valtok flitésének megoldasa
(villamos vagy gazfltéssel szokasos). A technikailag
egyszer(inek tind megoldas sok, egyébként korszerQ
vasutnal nem talalt még alkalmazasra. Ennek f§ oka az
iddszakos igénybevétel melletti viszonylag nagy energia-
igény (2—4 kW/valto). Hazai vonatkozasban megemlit-
{'Uk, hogy Kisérleti jelleggel mar tobb éve lizemel egy vil-
amos valtof(it6 berendezés a Ferencvarosi palyaudva-
ron, tovabba kisérletek folynak a valték hdlégsugaras
hé- és jégmentesitésével.

B) Tovabbi részfolyamatoknak a kozponti
forgalomiranyitas hatékonysagat novel6 automatizalasa

Az allomési és vonali biztositoberendezések Uzemal-
lapotainak jelzése a kozponti visszajelent6 vaganytab-
lan — beleértve a valto- és vaganyszakaszok foglaltsa-
ganak jelzését is — 6nmagaban nem elegendd ahhoz,
hogy a menetiranyité a forgalmi helyzetet attekinthesse
és a szlikséges intezkedéseket a kell id6ben megtehesse.
Sar( forgalm( vonalszakaszokon a menetiranyité nem
képes a forgalmi helyzetet pontosan &atlatni, ha nem
tudja, hogy milyen vonatok tartézkodnak az egyes fog-
lalt allomasi vaganyszakaszokon és térkdzokben. Ez ki-
I6nosen akkor zavaro, ha a vonatok annyira osszetorlod-
nak, hogy térkozre kovetik egymast, s6t permissziv jel-
zési rendszer mellett egy térkozben tdbb vonat is lehet.
llyenkor a visszajelentd vaganytabla 6sszefliggé voro-
sen vilagité savjaibdl az allomaskozokben levé vonatok
darabszamat sem lehet meghatarozni.

A menetiranyitonak sem ideje, sem mddja nincs arra,
hogy a vonatok kozlekedésével kapcsolatos, az operativ
iranyitashoz sziikséges adatokat fejben megj%gyezze,
vagy akar azokat a vonatok tényleges tartézkodasi he-
lyének megfeleléen attekinthet6 formaban szamottevd
id6veszteség nélkil feljegyezze.

Mindezek alapjan a forgalom hatékony és zavartalan
lebonyolitasahoz feltétleniil szilkséges a gépesitett vonat-
szamjelentés, amelyet célszerlien gépesitett naplézas —-
vonatidényomtato készilék — és grafikus menetrendird
mkészllék egészitenek Ki.

A vonatszamjelenté berendezés altal elérhet6 el6nydk
nehezen szamszerdsitheték, nélklle azonban a KOFI
hatékonysagéat er6sen befolyasolja a menetiranyité ra-
termettsége, tébbek kozott az a tulajdonsaga, hogy mi-
lyen mennyiségben képes szolgalata ellatasa koézben a
vonatforgalomra vonatkoz6 adatokat meg-, illetve felje-
gyezni.

A tavvezérld berendezést kiegészité 6nmikod6 menet-
rendird berendezés lehetévé teszi, hogy a menetiranyité
idejét ténylegesen a vonatforgalom operativ iranyita-
sara hasznéalhassa fel.

A vonatszamjelentd berendezés vizualis visszajelentd
része a KOFI berendezés visszajelentd vaganytablajaba
beépitett, tobb szamjegy megjelentetésére alkalmas op-
tikai egységbdl all. Minden egyes allomasi févaganyhoz
és térkozszakaszhoz egy ilyen optikai egység tartozik,
igy a vonatszamjelentést a vonat hollétérdl sz6l6 infor-
macioval (vaganyfoglaltsag jelzése) kotik dssze. Termé-
szetesen ez a megoldas a térkdzékben nalunk jelenleg ér-
vényben levé permissziv jelzési rendszer mellett proble-
matikus, mert ha pl. két vonat kerul egy térkozbe, a
masodiknak belépd vonat szama — a technikai megol-
dasnak megfeleléen — vagy eltlinik a vonatszamjelent6
mez6bdl, vagy pedig az eloz6 térkozhoz tartozd vonat-
szadmjelent6 mez6ben marad. Mindkét eset zavar6 ha-
tasa konnyen belathaté. Amenngiben a permissziv jel-
zési rendszer tovabbra is érvényben marad, allomasko-
zonként a térkézok szamat meghaladé mértékben kell
elhelyezni a vonatszamjelent6 optikai egységeket.

Az optikai egységekben a vonatszamjelentéssel ella-
tott vonalszakasz belép6 allomasan bevalasztott vonat-
szam jelenik meg és a vonatok haladasanak megfeleléen
egyseégbdl egységbe vandorol. igy a menetiranyité min-
denkor azonositani tudja a vonalszakaszon kozlekedé,
ir:l(?t\(e tartozkodé vonatok szamjelét és tartdzkodasi

elyét.

A vonatszamok bevalasztasat a belép6 allomasok for-
galmi szolgalattevdi, illetve a menetiranyitd6 nyomo-
gombos vagy szamtarcsas Kkiviteli kezel6készulékkel
végzik. Ismeretes olyan megoldéas, ahol valamennyi be-

kozlekedéstudomanyi szemle

Iép6 allomasra vonatkozoan a vonatszam bevalasztasat
a vonat tartézkodasi helyének megjel6lésével a KOFI
berendezés vezérl6 asztalan levé kezel6készilék segit-
ségével a menetiranyito végzi.

Ennek a megoldasnak hatranya, hogy mig eddig a
szakasz belép6 allomasainak forgalmi szolgalattevdi csak
az onm(ikodden lejatszodo folyamat inicialasat végezték,
most él6szoval (telefon) jelentik be a vonat szamat és
tartézkodasi helyét a menetiranyitonak, aki végul is el-
végzi a bevalasztast. Ez egyben a menetiranyito felesle-
ges terhelését is jelenti.

Ezen az automatizaltsagi szinten az optimalis meg-
oldast az jelenti, ha a menetiranyité csak a sajat (elhe-
lyezkedésének megfeleld) allomésan és a forgalmi szol-
galattevvel nem rendelkez6 belépg, illetve vonatindito
allomasokon belép6é vonatok szdmat valasztja be.

Az automatizalas egy magasabb fokan a vonatszamok
bevalasztdsa a mozdonyokon elhelyezett és a vonat sza-
manak megfelel6 nagyfrekvencias jelet kibocsaté ado-
berendezés, valamint a belépési pontokon a palya mel-
lett elhelyezett, a kiilonb6z6 vonatszamoknak megfelel§
frekvenciakra hangolt sziir6korokkel rendelkezé vevé
(vonatszam azonositd) berendezés segitségével torténik.

Ismeretes olyan vonatszamazonosité berendezés is,
amelyiknél az aktiv elem a palyaberendezés, és a jarm-
von csak egyszer( passziv elem van elhelyezve.

A bevélasztott vonatszamoknak a jarmivek halada-
sanak megfelel6 tovabbitasa optikai egységrél optikai
egységre, az egyes vaganyszakaszok, térkézok foglaltsa-
gat érzékeld szigeteltsinjelfogok, vagéanyjelfogok muiké-
désének és a KOFI berendezés kozl6rendszerének fel-
hasznéalasaval torténik.

A vonatszamok egységrdl egységre valé tovabbitasat
végz6 informéciok felhasznalhaték a gépesitett naplo-
zast megold6 vonatidényomtaté berendezés vezérlésére is.
Az draszerkezettel ellatott berendezés a beérkezd infor-
maciok alapjan idéadatokkal jegyzi fel az egyes allomasi
végér;yok és térkozok igénybevételét (foglaltsagi alla-
potat).

A grafikus menetrendiré berendezés szintén 6ramd al-
tal mozgatott feljegyz0 szalagjara eldnyomtatott menet-
rend és a beérkez0 Informéaciok alapjan feljegyzésre ke-
ruld ténylegesen teljesitett menetrend egydttesen azon-
nal tajékoztatast ad a jelentkezd eltérésekrdl, és a me-
netirdnyité haladéktalanul megteheti a zavarok felsza-
molésara iranyuld intézkedéseit.

A menetrendszalag kés6bbi, nagyobb idészakot fel-
olel6 komplex_kiértékelése elGsegiti az atfogobb forga-
lomszervezési intézkedések megtételét, akar a vonatkoz-
lekedési terv megvaltoztatasat is.

Megjegyezzik, hogy egyes vasutak elegendének tart-
jak a vonatszamok helyett a vonatok nemének pl. ki-
16nb6z6 szinekkel valé jelzését. E megoldas egyszeribb
kivitele nem jelent annyi el6ényt, mint amekkora hat-
rany az, hogy nem hasznalhato fel célszer(ien az auto-
matizalas kés6bbi Iépéseinél.

Az 6nm{kodd vonatszamjelentés, a grafikus menet-
rendir6 és a vonatidényomtatd berendezés igen nagy
segitséget jelent a menetiranyitonak, azonban ezen a
szinten idejének még mindig tudl nag& részét kotik le
olyan tevékenységek, amelyek elvonjak a tényleges ira-
nyitastél. igy dontéseit sokszor nem a kialakult for-
galmi helyzet alapjan hozza, mert pl. olyan gyakran kell
kezelnie a berendezést, hogy nincs ideje kozben vala-
mennyi beérkezett informacidt figyelembe venni.

Ezen a helyzeten segit az atmend Gizem és az informa-
ciotarolas elvének megvalositasa. Mindkét esetben a
kotott idépontban sziikséges inicidlas kényszerétdl men-
tesitjik a menetiranyitot.

Az atmend Uzemnek két valtozata ismeretes. Az elsd,
amely térkozrekapcsolds néven is szerepel az irodalom-
ban, nevének megfelel6en azt jelenti, hogy allandé jel-
leggel be van allitva és le van zarva az atmend févaga-
nyon a vaganyut, a vonatkoz6 be- és kijarati jelz6k
onmikodd térkozjelz6kként miikodnek, tehat szabva-
nyos allasuk a ,,szabad” jelzés.

A masik valtozatnal a vaganyut szintén allandoéan le
van zarva, azonban a jelz6k alapallasa a ,,megallj” allas.
A jelz6k a kozelitési szakaszba éré vonat altal kivaltott
kozelitési impulzus hatasara allnak ,,szabad”-ra, majd
a vonat elhaladasa utan természetszer(ileg 6nmikodden



XIX. Evfolyam was. 9 szam

<H OH SH SH ~
\$H / a)
LLI
< SH SH ®H
\(Dh V4 b)
r~1
OH SH tbH OH

\®H V4 )

GH dH OH OH
\tpH / P
L
_ SH OH.. OH
\¢p H J e
nT

§i Fpjelzd ,,szabad ' allasban

i Fojelzé ,,megallj " &llashban

9. abra
Sh ®H tbH OH
\aH / a)
Sh OH Sh OH 6
\p H T ~ b
L
Sh SH Sh H
\H / * ¢c)
L
O-i OH tH SH
\aH / Y)
OH aH DH OH-
\a H / *e)
Q3
thH thH OH
\®H / Y)
LU

a Kozelitesig impulzust kivaltd behatasi pont
[sinérintd vagy rovid sindramkorj

10. &bra

visszaallnak ,,megallj” allasba. Ez utan csak Ujabb ko-
zelitési impulzus hatasara all ismét ,,szabad”-ra vala-
melyik jelzé.

I'IAZ' atmend tzem két valtozatat a 9. és a 10. abra szem-
élteti.

423

Az atmend lGzem visszavételének lehetdségét termé-
szetesen biztositani kell a menetiranyit6 szamara. Az is-
mertetett két modszer kozil a masodik az, amely ezt a
lehet6séget kényszeroldas nélkul is barmikor biztositja.

Megjegyezziik, hogy az atmené lizem csak akkor te-
hermentesiti a menetirdnyitét, ha az adott allomason
egymas utan tdbb vonat halad egyirdnyban keresztiil.
Ez a feltétel egyvaganyu palyan ritkan, csak a vonatok
csoportossagi fokdnak névelésével biztosithato.

Egyvaganyu palyan is sikerrel alkalmazhaté viszont
a mar emlitett tarolas tizem. Ez lehetévé teszi pl., hogy a
menetiranyité a neki legmegfelel6bb idépontban el6re
betarolja a valamely allomason lebonyolitandé vonat-
talalkozassal kapcsolatos kezelési m(iveleteit (vaganyut-
beallitasi parancsait). Ezek a parancsok azutan a szik-
séges idében, a kozeledd vonatok altal kivaltott impul-
zussal inieialva kerilnek végrehajtasra.

Mind az atmend tizemhez, mind az informéaciotarolas-
hoz tartoz6 kiegészit§ automatak elhelyezhet6k akar az
iranyitd kozpontban, akar az egyes allomasokon. Cél-
szerlUbbnek latszik az utébbi, decentralizalt megoldas,
mivel igy lehet8ség nyilik egyrészt az egyes allomasok és
a kozpont kdzotti amugyis nagyvolumend informacio-
forgalom csdkkentésére, masrészt e berendezések helyi
tizemben valdé kihasznalasara is. (Ez utébbival kapcso-
latban megjegyezzik, hogy ilyen kiegészit6 automatéak-
kal a KOFI-tdl fuggetlendl is felszerelhet§ barmely jel-
fogdfiiggéses allomasi biztositéberendezés.)

Az informécio-tarolas el6bb ismertetett alsobb foka-
nak alkalmazadsa mar komoly mértékben tehermentesit-
heti a menetirénﬁl’tét, azonban ennél sokkal nagyobb
jelent8ségliek azok a fejlettebb szintet képvisel6 megol-
dasok, amelyeknél akar egy vonal egész napi menet-
rendje is betarolhaté el6re, célszertien kodolt forma-
ban, pl. lyukszalagos tarolo segitségével.

Az automatizaltsag foka ndvelhet6 azaltal, ha ez a
berendezés nemcsak a kiilénb6z6 végrehajtasok iniciala-
sat végzi, hanem a vonatok altal kivaltott kdzeledési
(foglaltsagi) impulzusok befutasanak idépontjat éssze-
hasonlitja az eléirt menetrendben meghatarozott id6-
ponttal, és a menetrendtdl val6 meghatarozott — pl. 2
percnél nagyobb — eltérés esetén zavarjelzést adva, a
menetiranyité beavatkozasat kéri.

A vonatok azonositasdnak mar a vonatszamjelentésnél
ismertetett modszerei lehetdvé teszik, hogy a menetrend-
t6l val6 — néhany percet meghaladé — eltérések esetén
se kelljen a menetiranyitonak kozbelépnie, hanem a ki-
alakult forgalmi helyzetet a berendezés maga oldja meg
a kozeled6 vonat szama és a részére el6re betarolt va-
ganyut azonositasaval. Igy a keletkezett zavart a be-
rendezés 6nmikddden levezeti.

A keletkezd nagyobb zavarok minél gyorsabb felsza-
molasanak sikere sokban mulik a menetiranyité tgyes-
ségén, talpraesettségén, gyakorlottsagan. A kérdést job-
ban megvizsgalva azonban azt is latnunk kell, hogy az
adott helyzetben leghelyesebb intézkedést eg sere? op-
timum feltétel messzemenden determinalja. Tlyen felté-
telek pl. az adott és a varhat6 forgalmi helyzet, a va-
gél?yhtz)'ilézat jellemz6i, a betartandd szabalyok, utasita-
sok stb.

E feltételek 6sszekapcsolhaték bonyolult logikaifligg-
vények formajaban. Amikor a menetiranyité valamely
helyzetben intézkedik, tudasa, tapasztalatai alapjan
igyekszik ezt a sokvaltozés logikai fuggvényrendszert
megoldani.

A valtozok nagy szama, a rendelkezésre all6 kevés
id6, az emberbdl fakadd szubjektiv tényez6k mind azt
mutatjak, nem sok reményiink lehet arra nézve, hogy
ia dontés éppen optimalis vagy legalabb ahhoz kozeli
egyen.

A kildnboz6 logikai gépek, elsésorban az elektronikus
szamitogépek az embert korlatozé tényezdék nélkil, lehe-
téségeit messze felilmuilva képesek a legbonyolultabb
forgalmi helyzetek megoldasara is, ha megoldjuk prog-
Lamozésukat, a sziikséges informacidkkal vald ellatasu-

at.

E gépek nagyobb, dsszefliggé hal6zatok esetén is igen
gyorsan reagalnak az operativ helyzet valtozasaira, az
optimum feltételeket tartalmazo taroléberendezéseik se-
gitségével szamos kombinacios lehet6séget mérlegelve
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megkeresik az adott helyzetben optimalis megoldast. El-
készitik az egyes objektumok vezérlésének programjat
és inicialjak, valamint ellenérzik annak végrehajtasat.
A kozponti forgalomiranyitas résztevékenységeinek
automatizalasa, féleg a fejlettebb fokozatok beiktatasa
meglehetésen koltségigényes, azonban az izemi muta-
tok javulasaban elérhet6 eredmények a legbonyolultabb
berendezések alkalmazéasat is indokoltta tehetik.
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géalatot igénybe vevd, nagy forgalmat bonyolité szervek-
kel. El6ad6: Dr. Fischer Barna csoportvezet§ (Posta-
vezér,lga_zgatéség?. o o )

Marcius 27. Alagut és Mélyalapozasi Szakosztaly ren-
dezésében el6adas:” A Metro északi-déli vonalanak mér-
nokgeologiai helyzete. EI6ad6: Greschik Gyula osztaly-
vezet6 (FAV).

Marcius 28. Szallitmanyozasi Szakosztaly rendezésé-
ben el6adas: A Belfoldi Szallitmanyozasi Napok kiad-
vanyanak értékelése. EI6ad6: Zzahumenszky Jozsef vezér-
igazgatd-helyettes (AKOV).

Marcius 28. ,Talaljmechanikai Szakosztaly rendezésé-
ben el6adas: Utpalya szerkezetek Ujabb geotechnikai
tapasztalatai. El6add: Dr. Géaspar Laszl6 tudomanyos
fémunkatars (UKI).

Marcius 31. Haj6zasi Szakosztaly rendezésében el6-
adas: A pszicholégia és a hajézads. El6add: Lopussny
Endre Ugyintéz6 (MAHART).

Aprilis 2. Postai és Tavkozlési Tagozat, valamint a
Hiradastechnikai Tudomanyos Egyesulet kdzds rende-
zésében el6adas: Antennak, antennatarté szerkezetek
mechanikai kérdései. El6ado: Dr. Petur Alajos (UVA-
TERV).

Aprilis 8. Vasutiizemi Szakosztaly rendezésében el6-
adas: Beszamolé a SNCF kereskedelmi szolgalatanal
szerzett tapasztalatokrdl. El6ad6: Dr. Major Ferenc
osztalyvezeté-helyettes (MAV Vezérigazgatdsag).

Aprilis 10. Mérnoki Szerkezetek Szakosztaly rende-
zésében el6adas: Uj déli budapesti Duna-hidak. El6ado:
Ocsvar Rezs6 ny. férnok.

Aprilis 11. Gépjarm(kozlekedési Szakosztaly rende-
zésében el6adas: Gépjarmiikdzlekedési felsé6foku oktatas
és a gépjarmiikozlekedés fejlédése. El6ad6: Prof. Dr.
L. A. Bronstein (Autokozlekedési és Utépitési Mérnok-
képzd Intézet, Moszkva).

Aprilis 11. Varosi Kozlekedési Szakosztaly Jogi
Szakcsoportja rendezésében el6adas: A jogtalan hasz-
nalat gyakorlati és elvi problémai. El6adok: Dr. Palmai
Gyula és Dr. Szabd Istvan, a FKKB tanacsvezetd birai.

Aprilis 15—18. A VasUtépitési és Palyafenntartasi,
a Vasutgépészeti, valamint a Jarmdjavitasi Szakoszta-
lyok rendezésében ,,Ultrahang az anyagvizsgalatban” c.
el6adassorozat és készulék-bemutaté a Krautkramer
cég (Kbln& kdzrem(ikodésével: Vasuti sinek és hegesztett
sinkotése ultrahanaos vizsgalata. El6add: Virag Istvan
(AVI). Vasuti kocsikerékpartengelyek ultrahangos vizs-
galata. El6ado: Fiile Endre (KPM 1/6.). Kulénféle mod-
szerek az ultrahangos falvastagsag mérésére. El6ado:
A. Droege (KoIn). Magnetostriktiv ultrahang-el6allitas

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

Machovits L .: Korszer( sinaramkorok I1. Szakmérnok
jegyzet, TKV, Bp., 1965.

Meid, J.: Wirtschaftliche Zusammenfassung von Be-
tribsaufgaben durch Verwendung der DR-Signal-
Technik, Eisenbahntechnische Rundschau, 1903. évi
11. sz. 500—569. old.

Sasse, H. IF.VDie Signaltechnik der Vogelfluglinie...
Signal und Draht, 1963. évi 5. sz. 69—83. old.

Sasse, H. W .: Probleme um das Fernsteuern von Signal-
anlagen. .. Eisenbahntechnische Rundschau, 1963.
évi Il. sz. 527—542. old.

Dr. Turanyi I.: A vasiti Uzemi (forgalmi) folyamat le-
bonyolitasanak fokozatos automatizalasa, Kozleke-
déstudomanyi Szemle, 1963. évi 2. sz. 66—77. old.

Dr. Turanyi—Westeik: Bevezetés a kozlekedési kiber-
netikdba, Szakmérndéki jegyzet, TKV, Bp. 1965-

és alkalmazasa a folyamatos, ferrotronnal val6 huzal-
vizsgalatnal. El6ad6: E. Rehfus (Kdéln). Lemezek miné-
ségének ultrahangos ellen6rzése. El6ad6: A. Droege
(Kéln). Ultrahangos vizsgalat a folytatélagos hegesztési
varratvizsgalatoknal hosszaban és spiralisan hegesztett
csoveknél. El6ad6: P. Panhans (KoOIn). Segédeszkdzok
egy ultrahangfelszerelés Kkivalasztasdhoz — felszerelések
és'vizsgalofejadatlapok. El6add: E. Rehfus (Koln).
Aprilis 21. Postai és Tavkozlési Tagozat rendezésében
el6adas: A szines TV bevezetésével kapcsolatos tapasz-
talatok a Szovjetuniéban. El6add: Dr. Jevnevic-Csekan

mérndk (Szovjetunid Postaligyi Minisztériuma,
Moszkva).
Aprilis 22—24. 111. Kibernetika a kozlekedéshen c.

konferencia: A kibernetika a kozlekedés vezetési szin-
vonalanak emelésében. El6ad6: Dr. Turanyi Istvan
egyetemi tanar (BME). A vasuti szallitas iranyitasanak,
nyilvantartasdnak automatizalt rendszere és bevezeté-
sének sorrendje. El6ad6: Dr. A. P. Petrov a Szovjetunio
Kézponti Vasuti Tudomanyos Kutaté Intézete igazga-
téja, Moszkva. A korszerli o6konometriai vizsgalatok
modszertani szerepe a kozlekedési gazdasagkibernetikai
feladatok megoldasanak megalapozasanal. El6ado:
Dr. Kadas Kalman egyetemi tanar (BME). Az operéacio-
kutatas jelent6sége és feladatai a kozlekedésben. EIG-
add: Lindner Jozsef MAV vezérigazgatd-helyettes.

1. Szekci6 : Kozlekedési informacios rendszerek komp-
lex fejlesztése. Informacios rendszerek komplex model-
lezése. El6add: Westsik Gyorgy tud. munkatars (MTA).
Az ,,ADAG” rendszer fejlesztésének legUjabb eredme-
nyei. El6ad6: Dr. Gerhardt Jahnig, NDK Kozlekedés-
tgyi Minisztériuma, Berlin. A vaslti kocsi azonositasi
rendszer technikaja: El6ad6: Csaszar Erng osztaly-
vezet6, KPM Vasuti F6osztaly. A dontésel6készités kor-
szer(i médszerei, a vezetés kibernetikaja. El6ad6: Fay
Endre, az AKOV matematikusa.

11. Szekcié : Mérnoki és gazdasagi szamitasok gépesi-
tése. Szamitasok gépesitésének kérdései. EI6ad6: Szida-
rovszky Janos, a KPM miiszaki tanacsaddéja. Vonalas
létesitmények tervezésének gépesitése. EI6add: Dr. Kér-
kapoly Endre, egy. docens (BME). A kézitervezésrdl az
automatizalt tervezésre torténd attérés. El6add: Dr.
Johannes Janike, a Bau- und Montage Kombinat igaz-
gatohelyettese, Erfurt. Mszaki gazdasagi vizsgalatok
modelljei. EI6ad6: Dr. Tavaszi Ferenc, a KUSZI iroda-
vezetdje.

I11. Szekci6 : A gazdasagi iranyitas korszerd mad-
szerei. A vasutak készletgazdalkodassal elérhet6é ered-
ményei az adatfeldolgozas révén. El6ado6: Heinrich
Fendesack vasUtigazgatd, Frankfurt. Termelésiranyitas

(Folytatas a 428. oldalon)



PE3SIOME

O-p Kapoii Mecapow: OnbITbl 1 33434/ HOBOIO X03ACTBEHHOrO pediopma Ha TpaHCnopTe M B faSibHER CBA3W ... .
Cratba COAEPXNUT MaTepuas_foKnafa, NPoYMTaHHOro asTopoM, SIBMISIOLMMCS 3aM. MUHWCTPOM MyTeld Coo6LLeHNS
“ noutbl, Ha 11-o/i BceobLueit TpaHCNOPTHO- 3KOHOMMYECKOA KoHepeHLWKn, opraHn3oBaHHoA B, 1969-oM rogy B
ropoge lMsy. B nepBoi 4actTn CTaTby aBTOP MOANTOXUT OMbIThbl, HAKOM/IEHHOrO B HAPOAHOM X03AKCTBE B 06/1aCTH
TpaHcrnopTa v cBsA3W. Bo BTOPOI YacTu cTaTbyl OH WH(OPMUPYET YMTaTesieid 0 MeponpusiTUAX, MUHATLIX B 1969-0m
rogy, B TOM 4yumc/e O Aa/ibHEMLIEM PasBUTUMN 3KOHOMWYECKOW PerynvMpoBOYHON CUCTEMbI.

Pe>ka Batoc: BakHelilLme 3aaauu, CBS3aHHbIE C OCYLLECTB/IEHUEM BEHIEPCKOl TPAHCMOPTHO-NOIMTUYECKOM KOHLENLmm

CTaTbsl ABNSETCA [OKMNALO0M, NMPOYUTaHHbIM aBTOpoM Ha [1-oii Bceobuyeli TpaHCnopTHO-OKoHOMUYecKoli KoHde-
peHuumn B ropoge May. ABTOp CTaTby NPECTABUT YMTaTENAM OXKUAAEMbIe pasMepbl MacCaXXMPCKUX 1 rPy30BbIX Me-
pPeBO30K B IMMOMNATUNETMEM Nepuoge (fo 1975 roga), pacnpefenieHne ABUXEHUA MeXAY TPaHCNOpPTHbIMU 0Tpac-
NAMU 3annaHUpoBaHHOE pa3sBUTUE XXeNle3HOL0POXKHOr0 TpaHcrnopTa M aBToTpaHcropTa. [fanee aBTop 3aHWMa-
eTCA pa3BUTMEM MACCAXMPCKMX N KOHTEMHEPHbIX MepeBO30K, NMKBUAaUMeldi ManofesTeNlbHbIX >Xe/e3HOL0PO0X-
HbIX JIMHWIA N OCYLLECTBMIEHNEM KOHLEHTPaLUM rpy30BbIX NEPeBO30K Ha MEHbLLEA YWCie CTaHUWiA.

(57 LGT LT o T Uo 17 O PP OUPRTTTUPRPN

Muxaii Hagb: KOOpAMHALMS MacCaXXUPCKUX MEPEBO30K U eAUHAS TAPUMHAST CUCTEMA .ov.eeereeererereereeseessereeseseeseseenennes

Mocne 06PUCOBKU MOHSITVSI MAcCaXMPCKOF0 TPaHCMopTa W ero 06LLeCTBEHHO-3KOHOMUYECKOTO 3HAYeHWs], aBTop
CTaTbl 3aHUMAETCA MPUHLMMNMaIbHBIMA BOMPOCaMM NAaccaXkKMPCKMX Tapudos, croco6CTBYIOLLMX pa3paboTKe npa-
BWIbHO/ MPOMOpLMK MaccaXMpCKMX MepeBO30K. Bcnen 3a 3TWM OH 06pUCYeT r/aBHbIe CBOWCTBA TaKO efuHOl
TapUhHOW CUCTEMBI T. €. TO TPEBOBAHME, YTO MAcCAXKMPCKME TapuUdbl B 3aBUCUMOCTY OT Ja/IbHOCTY NEPeBO30K COOT-
BETCBYIOT MPOMOPLMSIMA PAacXofoB MacCaXUPCKUX MepeBo3oK. [MOMUMO ypoBHS TapudoB, JaHHas CTaTbsl 3aHU-
MageTCs U PO/bI0 MPOYMX 3KOHOMUUECKMX PETYNISITOPOB, CUMMETPUE M NpoGrieMaMy OBLLECTBEHHBIX U UACTHBIX
MaccaXXMpPCKMX MepeBo30UHbIX CPEACTB.

O-p Vmpa Fan: YNUUHble CUTHANBHBIE NAMMbl B BYJAMELLITE  .ooiiiiiiiiiiiestesie ettt bbb

ABTOp CTaTbW 3HAKOMUT unTaTesieli C CTOPUEN CUTHaNBbHBIX Namn, YCTaHOB/EHHbIX B ByaabellTe ¢ 1927-ro roga
[0 CErofiHsALIHbIX Heli. ABTOpP OMUCLIBAET KOHCTPYKLMIO, paboTy U TEXHUYECKMe CBOMCTBA CUrHa/IbHbIX annapa-
TOB, MECTa YCTAHOB/IEHUSI CUTHA/IbHBIX J1aMM B BEHFEPCKO CTOMNLIE, OCYLLECTB/IEHME T. H. ,,36/1EHOI BOMHbI® pyu-
HbIM 1 aBTOMATMYECKVM YTpaB/ieHNEM, MOC/edHble BEHIEPCKMe U UMMOPTHbIE 060PYA0BaHNS.

[-p Tasa TapHoii: LleHTpanbHoe ynpaB/eHVe ABVXXEHUEM MOE300B, KaK CPEACTBO OMEpaTMBHOFO YMpPaB/ieHUs [BUXXe-
HUEM TTOB3M0B  ..euereueseresseresaenseseasessesssseseseaseseesesessesessesassssasasenssnsssssesssesesessssessesessesassesassesssssssssssaessassassnsnssnsssesassesssesssesnees

ABTOp MpPeACTaBUT uuTaTe/sIM OMepaTVBHOE YNpaB/ieHVe ABUDKEHVWEM MOE3[0B, KaK Pery/MpoBOYHbIA MpoLecc.
[Janee oH aHaNM3UPYeT 06bIUHbI MeTOf YNpaBieHUs ABMXKEHVEM T. €. CUCTEMY AucneTyepusaummn. Beneg 3a aTum
OH W3naraeT MpPeVMMYLLECTBa LEHTPa/IbHOW AWcneTyepu3aumn. B AasibHEiLIEM aBTOp 3aHWMMAETCs HEKOTOPbIMM
rNaBHLIMM BOMPOCAMU TEXHOMOTUM LiHTPa/IbHOM  AMcneTUHepr3aumn. JKCrnjlyaTauyeil TeneynpasnisieMblX CTaH-
LMiA, CTaHUMAMU, 3aBUCSALLMMM OT NMPUKa30B, aBToOMaTH3aLyel 0TAe/bHbIX MPOLECCOB U UX 3PHEKTUBHOCTLIO.

LLeAT ENTBHOCT B OBLLLECT BA  .uveeeeaaureeressuneeesaaseeeasaassseasaanseesasassessasaassseasaasnseeseaansseeesanneeeesassseassansneesaasnneeeesansaneeesannnees +amnnneessnsnnesennen

L-p Nacno Ayecka: po6sieMbl METEOPOMOTUYECKMX CBOAOK CYAOXOACTBA  .oovoeeevivvsiviririssstesessssssesesssesesesessssesessssesesssssnees

ABTOp CTaTbM CHavana JaéT 0630p O TemMaTUKe MPOrHO30B Cy/JO0XOACTBA. [lasiee OH 3aHWMaeTCA MeTeoposioruye-
CKVMM NpoLieccamM, BAUSIIOLLIMMK Ha YPOBEHb BOfbl, MPOrHO30M TYMaHOB, rpo3, Gypeii U NeioBbIX yoromis, fasiee
METOLAMYECKMMU OCHOBaMM COCTaB/IEHWS! MPOrHO30B.

Me>k ayHapoaHblii O630p:
O-p Maxaii Uukow: XKenesHOLOPOXKHAasA KOJ/UIEKUNS JIOHAOHCKOTO ,,CaeHC MY3EIA™ ..o

ABTOp CTaTbl — Ha OCHOBAHWM JINYHOTO MOCELLEHNs — AAéT KPaTKWiA 0630p 0 AeATeNbHOCTU My3est 1 3HAKOMUT
ynTaTeneli Co caMbIMM 3HaMeHaTe/lbHbIMU MCTOPUYECKMMIM 3KCMOHaTaMM (NapoBo3bl, BaroHbl, CUTHa/IbHble anna-
patbl).
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ZUSAMMENFASSUNG

Dr. Karoly Mészaros: Erfahrungen und Aufgaben des neuen Systems der wirtschaftlichen Leitung auf dem Gebiete
des Transport- UNA NaChFICHTENWESENS. ...ttt ettt b e e bt b e et et b et et ebe e e b e be e ene s

Der Artikel enthéalt den Stoff eines Vortrags, den der Verfasser — Stellvertreter des Ministers fur Verkehrs-und
Postwesen — in 1969 an der Il. Verkehrsokonomischen Landeskonferenz in Pécs (Finfkirchen) hielt. Der
erste Teil fasst die Erfahrungen des Jahres 1968 zusammen, vorerst in Bezug auf die ganze Volkswirtschaft,
dann ausfiuhrlicher das Transport- und Verkehrswesen betreffend; der zweite Teil informiert Uber die in 1969
zu treffenden Massnahmen und Uber die weiteren Aufgaben, die Weiterentwicklung des Regelungssystems der
Wirtschaft inbegriffen.

Rezs6 Bajusz: Die wichtigsten Aufgaben im Zusammenhédnge mit der Durchfihrung der ungarischen verkehrspoli-
Lo 1T T o] 1 4] o (o] IO OSSOSO

Die Abhandlung besteht aus einem Vortfag, der in Pécs im Jahre 1969 an der I1. Verkehrsokonomischen Lan-
deskonferenz gedussert wurde; sie enthalt Mitteilungen Uber die in der IV. Funfjahrplanperiode (bis 1975) zu
erwartenden Guter- und Personenbeférderungsleistungen, die Verkehrsteilung unter den Verkehrstrégern, die
geplante Entwicklung des Eisenbahn- und Strassenverkehrs. Der Verfasser betont die Entwicklung des Be-
hélterverkehrs und die Personenbeférderung, sowie die Umleitung des Verkehrs der Eisenbahnlinien mit ge-
ringem Verkehrsaufkommen auf die Strasse und den Ausbau des Knotenpunktbahnhofsystems.
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Mihaly Nagy: Koordination der Personenbeforderung und das einheitliche Tarifsystem ...

Nach der Schilderung der gesellschaftlichen Bedeutung und des Begriffs des Personenverkehrs befasst sich der
Verfasser mit den prinzipiellen Fragen eines Personentarifs, der die Ausbildung der richtigen Proportionen im
Personenverkehr beglnstigt. Er schildert die hauptséchlichen Eigenschaften eines solchen einheitlichen Tarif-
systems, die Forderung, dass die Personentarife in Abhangigkeit der Reiseentfernung mit den ProPortionen

es Kostenaufwandes der Personenbeférderung tbereinstimmen. Neben dem Tarifniveau behandelt die Ab-
handlung die Rolle der sonstigen 6konomischen Regler, die Probleme und den Anteil der werkseigenen und
privaten Personenfabrzeuge.

Dr. Imre Gali: Strassenverkehrsampeln in BUEPEST ..ottt

Die Studie verfolgt die Geschichte der in Budapest aufgestellten Verkehrssignallampen von 1927 bis heute. Sie
beschreibt die Konstruktion, Funktionierung und verkehrstechnische Eigenschaften der Signaleinrichtungen,
die Errichtungspléatze der Verkehrsampeln in der ungarischen Hauptstadt, beginnend mit den Uber den Mittel-

unkt der Kreuzung aufgehangten, und fortfahrend mit den auf Masten montierten Signallampen, die Ein-
fuhrung der ,,Ig_rijn_en Welle* durch manuelle und automatische Regelung, sowie die spateren ungarischen und
importierten Einrichtungen.

Dr. Géza Tarnai: Die Fernsteuerung des Verkehrs als Mittel der operativen Zuglaufiiberwachung ..........ccccoece.

Nach der Beschreibung der operativen Betriebsleitung als Regelungsvorgang analysiert der Verfasser die her-
kémmliche Methode der Zuglaufiiberwachung bzw. das System mit Streckenfahrdienstleiter und gibt die Vor-
teile der zentralen Zuglaufiiberwachung bekannt. Die weiteren Teile der Abhandlung befassen sich mit einigen
Hauptfragen der Technologie der Fernsteuerun%\des Verkehrs, mit dem Betrieb der ferngesteuerten Bahnhofe,
mit den befehlsabh&ngigen Bahnhdéfen, mit der Automatisierung einiger Teilvorgdnge und deren Wirksamkeit.
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Dr. Laszl6 Aujeszky: Wetterprognostische Probleme der Schiffahrt ...

Der Artikel gibt einen allgemeinen Uberblick des Themenkreises der Schiffahrtsprognosen und befasst sich

mit der Vorhersage der meteorologischen Erscheinun(l;en, die den Wasserstand beeintréchtigen, der Nebel, der

ﬁewitter und Sturme, sowie der Eisverhdltnisse, schliesslich mit den methodologischen Grundlagen der Vor-
ersage.

Auslandschau:
Dr. Mihaly Csikés: Die Eisenbahnsammlung des Londoner ,,Science MUSEBUM®™ ...

Auf Grund eines personlichen Besuches gibt der Verfasser einen kurzen Uberblick der Tatigkeiten des Mu-
seums und_beschreibt die berihmtesten unter den Exponaten der Eisenb&hnsaramlung (Lokomotive, Wagen,
Signaleinrichtungen).
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RESUME

Page

. Dr. Karoly Mészaros: Experiences du nouveau Systeme de la gestion de I’économie nationale et ses téches dans les
Communications et dans la teleCoMMUNICATION.........cccciiiiiiiiii s

L’article contient la matiére de la conference tenue par I’auteur — Adjoint au Ministre des Communications
et des Postes de Hongrie m—en 1969 & Pécs & la lie Conference Générale de I’'Economie des Communications.
La premiere partié de I’étude resume les expériences de I’année 1968 concernant I’économie nationale entiére,
puis il s’occupe d’une fa”on plus détaillée des transports et de la télécommunication. La deuxiéme partié traite
les mesures prises en 1969 et les taches suivantes y compris aussi le développement ultérieur du systéme de
gestion de I’économie nationale.

Dezs6 Bajusz: Taches importantes ayant trait a Pexécution de la conception de la politique des communications de
[ KoYt 10| o LSOO SO USRS

Cette étude contenant la conférence tenue par I'auteur en 1969 & Pécs & la Ile Conférence Générale de I’Eco-
nomie des Communications, présente I’évolution prévisible du transport de voyageurs, de marchandises, du
partage du trafic entre les differente moyens de transport, le développement prévu du chemin de fer et de la
circulation routiere. L’auteur déerit d’une facon plus détaillée le développement du trafic en container et du
transport de voyageurs ainsi que la déviation sur la route du trafic des lignes fei'roviaires avec faible trafic,
puis 1l s’occupe de I’établissement du systéme des gares centres.

LRV U =T 0 L= T Y0 SRRSO

Mihaly Nagy: La coordination du transport des voyageurs et le Systeme tarifaire unifié........cccocovoveinieiniiseininnns

Apres la description de la notion et de I'importance sociale du transport de voyageurs, I’auteur s’occupe des
questions de principe du tarif voyageurs favorisant I’établissement des proportions convenables dans le trans-
port des voyageurs. Il esquisse les caractéristiques principales d’un tel Systeme tarifaire ainsi que I’exigence
selon laquelle les tarifs voyageurs doivent s’accorder dans la fonction de la distance du voyage avec les dépen-
ses du transport des voyageurs. Outre le niveau tarifaire, I’étude s’occupe aussi du réle des autres facteurs éco-
nomiques de la proportion entre les véhicules publics et les véhicules privés servant au transport des voyageurs
et des autres problémes de ces transports.

Dr. Imre Gali: Les lampes de Signalisation routieres & BUAAPEST ......c.oco i

L’étude traite I’histoire des lampes de Signalisation installées & Budapest a partir de 1927 jusqu’a nos jours.
L’auteur expose le mécanisme, le fonctionnement et les caractéristiques d’exploitation des installations de
Signalisation, les endroits de la position des lampes de Signalisation suspendues au-dessus du milieu du eroise-
ment ou montées sur des poteaux dans la capitale hongroise, la réalisation manuelle et automatique des voies
libres, ainsi que les installations plus récentes hongroises et importées.

Dr. Géza Tarnai: La commande centralisaé de la circulation en tant que moyen de la commande operative de la cir-
CUTATION GBS TF@INS ittt bR bR Rt E R b e e e R R £t e bt eren et et e enenn

Apres la description de la commande opérative de la circulation des trains, comme procédé de régularisation,
I’auteur analyse la méthode traditionnelle de la commande de la circulation ainsi que le systéme de dispatching
et il expose les avantages de la commande centralisée de la circulation. Les autres parties de 1’étude traitent
quelques questions principales de la téchnologie de la commande centralisée de la circulation: Sexploitation
des gares télécominandées, les gares commandées par radio, I’automatisation des différents procédes partiels
ainsi que leur efficacité.
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Dr. Laszl6 Aujeszky: I'roblcines de pronostic météorologique de la Navigation .........ccccceverriiennecienneeses e

L article donne un apergu général sur les pronostics dans le domaine de la navigation, puis il s’occupe de la
signalisation préalable des procédés météorologiques influengant le niveau d’eau, des brumes, des orages, des
ouragans ainsi que des conditions de glace et expose les bases méthodologiques des signalisations préalables.

Revue internationale:

Dr. Mihaly Csikés: La collection terroviaire du ,,Science Museum” & LONAIES .......cccccvviiiviiieiieieeiieiesc et
Sur la base de sa visite personnelle I’auteur donne un court apergu sur I’activité du Musée et il déerit les plus
renommeés parmi les objets exposes, historiques de la collection ferroviaire (locomotives, wagons, installations
de signalisation).
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Dr. Karoly Mészaros: Experiences and Tasks of the New Economic Management on the Scope of Transport and Tele-
COMMUNICALIONS ...ttt £ £ £ £ £ £ttt

The item consists of the matter of a paper read by the author «— Deputy Minister of Transport and Communi-
cations — on the Il. National Transport Economy Conference at Pécs in 1969. The first part of the study sum-
marizes the experiences gained in 1968 concerning the whole people’s economy and more detailed the transport
and telecommunication sectors, the second part informs on the measures to be taken in 1969 and on the further
tasks including the further development of the control system.

Rezs6 Bajusz: The Main Tasks in Connection with (he Accomplishment of the Hungarian Transport Policy Conception

The study contains the material of a discourse held bK the author on the Il. National Transport Economy Con-
ference at Pécs in 1969 and shows the evolution of the goods and passenger transport performances expected
in the 1V. Eive Year Plan-period, the division of traffic among transport branches and the planned develop-
ment of railway and road transport. The author deals with a special emphasis the development of the con-
tainer and passenger transport, the diversion to road of the traffic of railway lines carrying light traffic, as well
as with the extension of the central station system.

Book review

Mihaly Nagy: Co-ordination of Passenger Transport and the Uniform Tariff System ...,

After having outlined the social-economic importance and the notion of passenger transport the author deals
with the question of principles of a passenger tariff that promotes the right proportions of passenger transport.
He outlines the principal features of a uniform tariff system of this kind, the requirements that the passenger
tariffs should be in accordance with the proportions of the expenses of passenger transport in function of the
distance. In addition to the tariff level the study treats the role of other economic regulators, the proportion
and problems of publicly and privately owned passenger carrying vehicles.

Dr. Imre Gali: Road Traffic Signal Lights in BUAPEST ......ceiiiiiiieiiieieee ettt et

The study follows the history of traffic lights erected in Budapest from 1928 until now. It describes the con-
struction, functioning and traffic technical features of this signalling installation, the erection spots in the
Hungarian capital of the traffic lights that were in the beginning suspended over the centre of the crossing and
later mounted on posts, then the carrying out of the “green wave system” with manual and automatic control
and the later Hungarian and imported installations are dealt with.

Dr. Géza Tarnai: Ccnlralized Traffic Control as a Means of the Operative Control of the Running of Trains ...........

After the description of the operative control of the running of trains as a control process the author analyses
the traditional method of traffic control and the dispatcher system, respectively, then he exposes the advant-
ages of the centralized traffic control. The further parts of the study treat some principal problems of the tech-
nology of centralized traffic control: the operating of remote controlled stations, the command depending sta-
tions, the automation of several parts of the procedure and their efficiency.

ASSOCTALION NMBWS 1ottt et b e e b e e e s a b e e e b e e e b e e e sh b e e oAb e e o b e e e e b b e e oAb e e s b e e e b b e e oAb e e s b e e e bb e e s e b e e e b e e e b b e s b e e s n e e e

Dr. Laszl6 Aujeszky: Weather-Prognostical Problems of Navigation ..., R
Giving a general view of the matter of navigation prognoses the item deals with the prognostication of meteo-
rologic processes, of fogs, storms and gales as well as ice conditions, further with the methodological founda-
tions of prognoses.

Foreign Review:

Dr. Mihaly Csikés: The Railway Collection of London “Science MUSBUM™ ..ot
Base(f/on a personal visit the author gives a concise overall picture of the activity of the museum and describes
the most famous among the historical exhibits of the railway collection (Locomotives, wagons and coaches,
signalling installations).
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A hajézas idGjaras-prognosztikai problémai

Dr. AUJESZKY LAszLO

A kozlekedés 0sszes agazatai koziul (még a légi-
forgalmat sem zarva ki) valészin(ileg a hajézés az,
amely a legerésebben és legvaltozatosabb moédon
van aldvetve az id6jaras alakulasabdl szarmazd
hatasoknak és nehézségeknek.

Mar kozhelynek szdmit az a megéllapitas, hogy
a hajozasnak nagy el6nye a tobbi kozlekedési aga-
zatokkal szemben, hogy meghatarozott viszonyla-
tokban nagy A&rutdmegeket, viszonylag igen ol-
cson tud tovabbitani; de ugyanigy kdzhelynek te-
kinthet6 az is, hogy a hajéforgalom lebonyolitasat
gyakran zavarjak, lassitjdk vagy lehetetlenné
teszik a kedvezétlen id6jarasi tényez6k.

Eppen ezért a kozlekedési meteorologia legfon-
tosabb feladatai kozé tartozik, hogy a hajozasi
véllalatokat és az uton lev6é egyes hajokat is el-
lassa minél részletesebb id6jarasi el6rejelzésekkel.
A jelen soroknak az a céljuk, hogy a kulonleges
hajézasi id6jaras-el6rejelzések problematikajat
részletesebben feltarjak.

1. A hajozési progndzisok targykore

A hajozési szervek haromféle tipusa el6rejelzést
kivdnnak meg a meteoroldgiai szolgalatoktol.

Az egyik fajta elérejelzések olyan id6jarasi ese-
mények bekodvetkezésére vagy elmaradasara vo-
natkoznak, amelyek a folydvizek vizalldsara van-
nak befolyéassal.

Magyarorszag éghajlata ugyanis olyan, hogy
gyakran fordulnak el§ folyamhalézatunkon igen
alacsony vizallasok, amelyek olykor még az egészen
sekélyjarasu vizi jarmivek kozlekedését is lehe-
tetlenné teszik. Még a Dunanak is vannak kozis-
mert szakaszai, ahol Kisviz idején a forgalom fenn-
akad, illet6leg bizonyos szallitmanyok nem tovab-
bithatok. Kis vizallas idején fokozodik a zatonvra-
futds kockazata, illet6leg gyakorisaga, és a for-
galom egyébként is lelassul, mert a hajok a haj6zo-
Gton beldl kanyargos kertild palyakat kénytelenek
vélasztani, hogy a legkedvez6bb vizmélységd he-
lyeket el ne hagyjak. A folyokban uralkod6 viz-
hiany elmulasat vagy sulyosbodasat azonban els6-
sorban az id6jaras iranyitja. Ezek el6relatasa érde-
kében tehat id6jarasi elérejelzésekre van szlkseg.

Hasonloképpen el6térbe nyomul az el6rejelzé-
sek fontossaga a magas vizallasok és az A&rvizek
idején. Az arvizek karosithatjdk vagy szétrombol-
hatjak a parti berendezéseket és nagy karokat
okozhatnak a parti raktarakban tarolt arukban.
A magas vizallas megneheziti és meglassitja az
aruk be- és kirakasat. Nagy vizallas idején a fel-
felé haladd hajok el6haladasi sebessége csokken.
A magasabb felépitményekkel rendelkez6 hajok
egyes hidak alatt nem tudnak athaladni, a fels6
fedélzeteket ilyenkor le kell bontani stb.

A hajozas részére készil6 idbjarasi el6rejezések
masodik csoportja azokra az idgjarasi jelenségekre
vonatkozik, amelyek az uton levd hajé szdméra
kdzvetlen veszedelmet vagy késési okot jelentenek.

llyenek els6sorban a kéd, a zivatarok és az orkan-
erej(i szélviharok.

A hajézasi prognozisok feladatainak harmadik
csoportja a folyok jégjarasaval all kapcsolatban.
Azokra az iddjarasi jelenségekre vonatkozik, ame-
lyek a jégzajlas bekdvetkezését, a folydk beallasat,
jégtorlaszok keletkezését és elmozdulésat, vala-
mint a jég végleges elvonulasat befolyasoljak.

2. A vizéllast befolyasold
meteoroldgiai folyamatok el6rejelzése

A vizallas alakuldsa — akar folydvizekrél, akar
allévizekrél van sz6 — nem kizarélag az id6jarason
mulik. A mederszabalyozasi munkak, a beépitett
duzzasztogatak jelenléte, az esetleges zsilipek el-
zardsa vagy nyitvatartasa, a jégtakard mester-
séges uton valé megbontasa mind olyan tényezdk,
amelyek nagy hatassal vannak a vizallas természe-
tes alakulasara, sokszor ellensulyozhatjak az id6-
jarasbol szarmazd hatasok egy jelentékeny részét.
Végeredményben azonban mégis az id6jaras az az
emberi akarattél fliggetlen es alapvetd iranyito
tényez6, amellyel a varhat6 vizallasok megitélé-
sekor szamolni kell.

Kitlinik az elmondottakbdl, hogy a vizjaras
elérejezése nem Kizarélagosan meteorolégiai fel-
adat, mert a felsorolt tobbi tényez6k hatasat a
hidrologia szakembereinek kell merlegelnitik. Mun-
kéjuk alapjaul azonban azok a meteorolégiai vi-
szonyok szolgalnak, amelyek az illet6 foly6 viz-
gy(ljt6tertletén a jelenben és a jovOben fellépnek.
A vizallasok tudomanyos modszerrel valo el6rejelzése
tehat a meteoroldgiai elrejelzéseknek és a hidroldgiai
koralmények (mederviszonyok sth.) ismeretének dssze-
kapcsolasan alapszik.

Nagy folyok esetében a rovid idejl vizallas
elérejelzések els6sorban a mederbeli vizlevonulés
hidraulikai térvényszer(ségeire tamaszkodnak.

Tévedés volna azt gondolni, hogy a szébanforgd
meteorolodgiai el6rjelzéseknek egyedill csak a csa-
padékviszonyok el6rejelzésére kell szoritkozniuk.
A kérdés ennél sokkal bonyolultabb. EI&szor is
harom nagyobb folydnk (a Duna, Tisza és Drava)
vizhozaméanak legnagyobb része a vizgy(Gjt6teri-
let hegyvidéki részérél szarmazik, és ennek a viz-
hozamnak az alakuldsat els6sorban nem az es6-
zések, hanem a magashegyi ho- és jégtakardknak
az olvadasa taplélja.

Tavasszal és nyaron vannak Kivételes id6jaréasi
helyzetek, amikor a magashegyi es6zéseknek is fontos
szerep jut éppen a hdtakar6 elolvadasaban, mert
a vastag horétegre rahull6 meleg es6 sokkal roha-
mosabb olvadast biztosit, mint a napsutés vagy
a meleg szél. Az utébb emlitett tényez6k ugyanis
csak a horétegnek a felszinét tAmadjak meg és a
havat felulrdl lefelé olvasztjak. A langyos esdviz
ellenben beszivarog a horéteg hézagaiba és lehatol
egészen a horéteg aljaig. Olvasztd hatasa tehat
egyszerre érvényesil a horéteg egész vastagsagé-



426

ban. A jelenség teljesebb megértésére szolgél a
kovetkez6 hasonlat. A napsltésnek és a meleg
szélnek az olvasztd hatasa olyan felszini jelenség,
mint amilyen a vizfellleteknek a felszini elparol-
gasa. A horéteget atitatd langyos eséviznek a ha-
tasa ellenben olyan mélyrehatd jelenség, mint egy
viztomegnek a felforrasa, vagyis az a folyamat,
amikor a parolgas a viznek nemcsak a felszinén,
hanem a belsejeben is mindenitt egyidejdleg jat-
szodik le.

A harom nagy folyé vizjarasanak el6rejelzésé-
hez tehat els6sorban az a meteoroldgiai el6rejelzés
szolgal alapul, hogy a vizgydjt6tertulet hoval fe-
dett részein lesz-e hoolvadas, és az milyen rohamos-
saggal jatszodik le. Itt tehat hémérsékleti el6re-
jelzésekre van szlikség, éspedig olyan el6rejelzé-
sekre, amelyek nem a foldfelszini alacsony levegé-
rétegek hémérsékletére vonatkoznak, hanem 2000—
3000 m magassagban lev6 légrétegeknek a hémér-
sékletére. Ez a probléma egy-két évtizeddel ezel6tt
még nagy gondot okozott a meteoroldgusoknak. A
jelenleg hasznalt Gn. aeroszinoptikai modszerek
azonban megadjak a lehet6séget az ilyen el6rejel-
zések elkészitésehez. S6t, ma mar az a helyzet,
hogy az ilyen magaslati rétegek szamara kony-
nyebben tudunk hémérsékleti el6rejelzéseket készi-
teni, mint a siksagok és volgyek alsé levegOrétegei
szaméra, ahol sok helyi hatas teszi bonyolultta a
hémérséklet alakulasat.

Az es6kon és a hdolvadasokon kivil még egyéb,
Uun. maésodlagos meteroldgiai tényezdk is bele-
avatkoznak a folyok vizéllasanak természetes ala-
kulasdba. Az es6k és a hdolvadas vizbevételt jelen-
tenek a folyohalézat szdmara. A most targyalandd
masodlagos tényezéknek a folyok vizveszteségeire
van hatasuk.

Nem k6zombos, hogy a levegének nagy vagy kicsi-
a vizg6ztartalma. Szaraz meleg légtdmegek jelenlé-
tében a felszini vizek jelentékeny pérolgasi vesz-
teségeket szenvednek. Nagy Kiterjedésd vizfellle-
teken, széles lapos mederrészeken ez a hatas
er6sebben érvényesil. Kuléndsen nagy szerepuk
van a parolgési veszteségeknek a sekély mélységi
nagy allévizek, a Balaton és a Velencei-to viz-
haztartasaban.

Ezzel szemben hideg, koédképzédésre hajlamos
id6ben a pérolgési vizveszteségek egészen elenyé-
sz6ek. S(ir(bb kddben a parolgas teljesen sziinetel.
A vizek pérolgasi veszteségei tehat elsésorban a
nyari félév folyaméan jelentékenyek.

A vizhéztartds mésodlagos meteoroldgiai té-
nyez6i kozé tartozik a szél is. Mar szarazfoldon is
igaz az, hogy szeles id6ben a nedves fellleteken
osszehasonlithatatlanul gyorsabban jatszodik le a
viz elpérolgésa. De vizfeluleteken ehhez még az is
hozzajarul, hogy a szél hullamzast idéz el6, mial-
tal lényegesen megnoévekedik az a felszin, amelyen
a viz a paraszomjas légtomegekkel érintkezik.
A viz hullamzésa megsokszorozza a parolgasi viz-
veszteségeket. A haborgo Balaton pl. sokkal tobb
vizet veszit el parolgas révén, mint amennyit ve-
szitene ugyanolyan hémérsékletl és ugyanolyan
vizparatartalmu leveg6ben szélcsend idején.

Fentiek miatt a vizallas alakulasaval kapcsola-
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tos meteoroldgiai el6rejelzéseknek ki kell terjesz-
kednitk a csapadékjelenségek el6rejelzésén kivul a
magasabb leveg6rétegek hémérsékletének el6re-
jelzésére, valamint a leveg6 pératartalmanak és a
Iégmozgéas élénkségének elbrejelzésére is.

3. A hajoforgalmat kozvetlenll veszélyeztetd
és késleltetd id6jarasi jelenségek eldrejelzése

A prognosztikai feladatoknak ebben a csoport-
jaban a kodjelzéssel, a zivatarok és a szélviharok
elérejelzésével kell foglalkoznunk.

Magyarorszag éghajlatanak egyik jellemz6 vo-
nasa, hogy vizfolyasaink felett az 6sz kezdetén igen
koran jelentkeznek makacs jellegl kodok, amelyek
a tdjékozodast és a balesetmentes kozlekedést ve-
szélyeztetik. Tobbnyire méar szeptemberben, s6t
olykor méar augusztus utolsé napjain is a Duna fe-
lett csendes nyugodt id6jaras alkalmaval sCrd
hajnali kdd jon létre és esetleg egészen a déli drakig
is megmaradhat. Ebben a koradszi id6szakban az
orszag mas terlletein még nincsen gyakorlatilag
szObajové mértékld kodkeépz6édés. Keésébb, oktd-
bertdl januarig igen gyakori jelenség, hogy a foly6-
volgyekben slr(i kod alakul ki, de ez a kéd sokszor
mar délben sem oszlik el és napok soran at meg-
maradhat. A kod végleges eloszlasat rendszerint
egy szélbetoreés idézi eld. A tél masodik fele, januar
kozepétdl kezdve, mar javulast hoz ezen a téren.

A folydvolgyi kédok gyakorisaga és makacs meg-
maradasa komoly nehézséget jelent a hazai hajo-
zas szamara. Napjainkban, amikor a teherhajozasi
idény ugyszllvan az egész jégmentes iddszakot fel-
oleli, a hajozas intézdinek nagy sziikséglk van arra,
hogy a kddképz6dés varhato kilatasairol idejekoran
értesuljenek. A meteoroldgiai szolgalat ebben Iénye-
ges segitséget tud nyujtani. Természetesen nem-
csak a kod bekovetkezését, hanem a kod varhato
eloszlasat is |il6re kell jelezni.

A nyari zivatarok aranylag kevesebb nehézséget
okoznak a hajozésban. A heves zivatarok idején a
latasi viszonyok sokszor annyira megromlanak,
hogy a haj6 kénytelen megélini és a szallitmany né-
hany oras id6veszteséget szenved. A villamcsapas
veszélyének kockazata a fémtestd hajokon és usza-
lyokon nem nagyon sulyos, mert a fémtest un.
Faraday-féle véddkalitkat alkot. A fabol készlt és
fémvaz nélkali fedélzeti felépitményekben ez a
véddhatas persze nincsen meg, ezért ezekben he-
vesebb zivatar idején nem tanacsos tartézkodni.

Az orkénszerd szélviharok, akar zivatar idején
Iépnek fel, akar pedig az év zivatarmentes évsza-
kaiban, a hajozasban igen sok balesetet okoznak.
Eveken at lathattuk ennek egyik emlékeztet6 pél-
dajat, ha az Al-Dunan a Kazan szoros also kijarata-
tol lefelé hajozva, a Vaskapu sziklapadja felé ko-
zeledtiink. Valamivel a Vaskapu-csatorna bejarata
felett a sziklapadokon két uszalyhaj6é romjait pil-
lanthattuk meg, amelyeket egy heves szélvihar le-
sodort a hajézoutrol, az er6s szélben vontatokote-
liket elvesztették és a sziklapadokon megfenek-
lettek. Kiszabaditasuk éveken &t nem volt lehet-
séges, csak a jugoszlav-roman nagy volgyzarogat
elkészultekor kialakulé duzzasztés teszi lehet6vé az
eltavolitasukat.
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4. A jégviszonyok alakulasanak
meteoroldgiai el6rejelzése

A folyok jégviszonyainak alakuladsa néhany év-
vel ezeldtt még olyan természeti jelenségnek sza-
mitott, amelybe emberi eszktzdkkel alig lehet bele-
avatkozni. A folydmedrekben kialakult jégpancé-
lok robbantéasat vagy légi bombazasat folyton Gjbol
és Ujbol megkisérelték ugyan, de ezzel tobbnyire
csak szerény eredményeket lehetett elérni; az ered-
meények csupan helyi jellegliek és tobbnyire csak
adtmeneti természetliek voltak.

A mai Magyarorszdgon egészen mas a helyzet.
A hazai jégtoré6 flotta megépitésével olyan eszkoz
jutott a kezlinkbe, amelynek segitségével hosszu
folyamszakaszokon el lehet pusztitani az allo jeget
és biztositani lehet a nagy jégtomegek katasztrofa-
tél mentes levonulasat. De természetesen ezeket a
nagyszabasu mf(iveleteket is az id6jaras varhato
alakulasdhoz alkalmazkodva kell megtervezni és
végrehajtani. Ezért a jégtord hajok beéllitasa ota
a jégjarassal kapcsolatos meterologiai el6rejelzések
fontossaga semmivel sem csdkkent, s6t megsokszo-
rozodott.

A multban egy erés fagyhulldamnak vagy egy
nagyobb fels6-dunai olvadasi hullamnak az elGre-
jelzése nem jelentett tobbet, mint figyelmeztetést
egy olyan veszedelemnek a kozeledésére, amelyet
tgysem vagyunk képesek elharitani. A jelenlegi
viszonyok kozt ezek az el6rejelzések tampontokat
szolgaltatnak arra vonatkozolag, hogy a jég elleni
klzdelem részleteit hogyan kell megtervezni és
végrehajtani.

Egyébként a jégtord hajok bevezetése elsésor-
ban a torlaszképz6dés megakadalyozasat szolgalja,
vagyis arvizvédelmi céld. Hajézasi szempontbdl a
jégmegjelenés és jégeltiinés id6pontjara vonatkoz6
eléjelzeseken van a hangsuly.

A jégjaras el6rejelzéséhez els6sorban nem kiil-
foldi teriletekre vonatkozd el6rejelzések készité-
sére van szukség, hanem a hazai foly6szakaszok
mentén uralkodd hémeérsékleti viszonyokat, els6-
sorban a nappali felmelegedés mértékét kell el6re-
jelezni. Nem lehet azonban egészen nélkildzni a
kllféldon varhat6 id6jaras ismeretét sem, mert a
hazai jég viselkedése er6sen fugg a vizallas vélto-
z4saitdl: a hirtelen aradésok felemelik és szétmor-
zsolhatjak a jégtakarot, szétrombolhatjak a jég-
torlaszokat, viszont a vizallasi valtozasokat els6-
sorban nem a hazai, hanem a kulféldi id6jaras
szabja meg.

A jégviszonyok el6rejelzése terén még fokozot-
tabb mértékben érvényes az a megallapitas, hogy
ez a prognosztikai feladat nem oldhaté meg egye-
dil csak a meteoroldgiai szolgalat hataskorén bell,
mert a jégtdmegek mozgasa és elakadasa igen nagy-
mértékben a mederallapotnak és a hidrologiai
viszonyoknak a flggvénye, és igy a feladat csak a
két tudoméanydg szoros egyuttmdkddése alapjéan
oldhatd meg. Az egyuttm(kddés keretében a me-
teorolégus szolgéltatja a kiindulé alapokat és a
hidrologus végzi el az elérejelzés betet§zését.
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5. A meteoroldgiai elGrejelzések
madszertana

Ennek a tanulmanynak nem feladata, hogy a
meteoroldgiai progndzisok rohamosan fejlédé maod-
szertani kérdéseibe elmélyedjen. Mégis Ugy érez-
zilk, a teljesség érdekében roéviden ismertetniink
kell, hogy milyen alapon és milyen modszerekkel
késziilnek a kulonféle id6jarasi jelensegekre, a
csapadékokra, hdémérsékleti viszonyokra, szélja-
rasra, kodképz6désre, elparolgasra és egyéb gya-
korlatilag fontos id6jarasi jelenségekre vonatkozd,
tudomanyos elbrejelzések.

A meteoroldgiai prognozisok mind azon alapul-
nak, hogy a jelenségek fizikai okait kutatjak. Az
elméleti meteoroldgia mar évek sora el6tt tisztazta
azt, hogy milyen fizikai térvények szabalyozzak az
id6jaras latszélag szeszélyes eseménysoranak a le-
jatszédasat. Ismeretes, hogy milyen légkori kortl-
mények kozt képzédik esd, hogyan keletkeznek a
nagy szélviharok, zivatarok és egyéb felt(ind vagy
rombolo jelleg( idéjarasi jelenségek. Hogy a meteo-
roldgidnak ezeket a tantételeit a gyakorlatban al-
kalmazni lehessen, ahhoz mindenekel6tt az szik-
séges, hogy a légkor allapotat igen pontosan ismer-
hesstik, éspedig nemcsak a foldfelszini légréte-
geknek az allapotat, hanem a magasabb leveg6-
szintek allapotat is a troposzférdban, valamint a
felette (kb. 11 km magassagban) kezd6dd sztratosz-
szféréban is.

Ezt a kdvetelményt korulbelul 20 évvel ezel6tt
sikertlt kell6 mértékben kielégiteni. A vilag kuldn-
b6z orszagaiban Un. radidészonda-obszervatoriumok
létestiltek, vagyis olyan obszervatériumok, ame-
lyekbdl naponta tébb izben radiéval ellatott m-
szeres leggdmboket kildenek fel a sztratoszféraba.
Ez a halozat lehet6vé teszi, hogy térképeket raj-
zolhassunk a kulénb6z6 magassagi szintekben
uralkodé hémérsékletrél, légnédvességrol és szél-
viszonyokrol. Az egymas utan 6 Oras vagy 12 0rés
id6kozokben megrajzolt térképek gorberendszerei-
nek egymassal valé dsszehasonlitasa megmutatja,
hogy az id6jaras milyen iranyban fejlédik, hol fog-
nak fellépni es6k vagy zivatarok, miféle atalakulas
varhat6 a hémérsékletben, hol jatszodnak le meleg
vagy hideg légtémegeknek abetdrései, és mely teri-
leteken lesz szép, napsitéses id6jaras. Lényegében
ebben all az id6jaras elbrejelzésének Un. aero-
szinoptikai mddszere. Maga az elnevezés egyrészt
azt kivanja kifejezni, hogy a légkér magasabb ré-
szeiben lejatsz6dd atalakulasokat vizsgaljuk (ezt
jelzi az ,,aero” szocska); masrészt a ,,szinoptika”
sz0 azt fejezi ki, hogy a légkér igen nagy Kiterje-
désl részeinek egyidejl attekintése alapjan dol-
gozunk.

6. Az elGrejelzések lehet6ségi kore

A most vazlatosan ismertetett aeroszinoptikai
mddszer igen alkalmas arra, hogy az id6jaras ko-
zelebbi jovOjének alakulasat jo eredményekkel je-
lezhesstk el6. Az egy napon belil bekdvetkez6 ko-
doket, zivatarokat, szélviharokat ezen az alapon
nagy megbizhatdsaggal lehet mar bejelenteni,
Iényegében tehat azokat a jelenségeket, amelyek-
nek elrejelzési igényeit a fenti 3. pontban ismer-
tettik.
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Egészen mas a helyzet a vizallast és a jégjarast
befolyasolé6 meteoroldgiai tényez6k el6rejelzése
terén. Itt a feladat sokszorosan nehezebb. A nehéz-
ség nem abban rejlik, amint els6 pillanatban talan
gondolnék, hogy tavolesd kulfoldi teriletek csapa-
dékait, hémérsekleti allapotat és egyéb id6jarasi
eseményeit kell el6rejelezni. Ezek a feladatok
ugyanis ugyanazzal a mddszerrel éppen Ugy meg-
oldhaték, mint a hazai teriletre szdlé elGrejelzé-
sek, és a szlikséges kiindulé adatok a radidészonda-
halézat révén nagy bdségben allnak rendelkezé-
sunkre. A roppant nehézséget az okozza, hogy
ezlttal olyan jelenségeket kell el6rejelezni, ame-
lyek id6belileg is tavolesnek télink. Tobb nappal
elére kell a csapadékok és a hdmérséklet alakula-
sara nézve elGrejelzéseket adnunk, és ez a feladat
a tudomany mai allasa mellett még csak igen nehe-
zen oldhatd meg. Eppen ezért a vizallas alakulésa-
éinak megitélésére szolgalé meteoroldgiai el6re-
jelzések ma még tavolrdl sem allnak a megbizha-
tésagnak azon a fokan, mint a haj6zasi prognozi-
soknak a tébbi fajtai.

Az Un. hosszatavu elGrejelzések (masnéven tav-
elérejelzések) egy egész hétre vagy ennél is hosz-
szabb idére szolnak. Kidolgozasuk érdekében vi-
lagszerte sok kutatdmunkéat végeztek, azonban az

(Folytatas a 424. oldalrdl)

a vasGti jarmd iparban. El6add: Fekete Andras, a KPM
Vas(ti F6osztaly Kibernetikai Osztalyanak vezetéje.
Aruszallitas informéacidinak integralt feldolgozasa. EI16-
ado: Lukacské Sandor, a KPM Vasuti Féosztaly Kiber-
netikai Osztalyanak foeloadOJa Alloeszkozgazdalkodas
elektronikus szamitogéppel. El6ad6: Eckl iiéla, a KPM
Vasuti Féosztaly féeléaddja. Elektronikus szamitdgé

alkalmazasa a posta Ugyvitel i folyamatainak korszeru-
sitésénél. El6add: Schmidt Karoly szervezési tanacsadd,
Postavezérigazgatdsag.

IVa. Szekcio : Operaciokutatas a vasutnal, Operéacio-
kutatds kocsirakomanyu aruk tovabbitasanal. El6ado:
J. Tougne, a francia vasutak fémérnoke, Parizs. A vo-
natkoziekedési terv és a meaetidGszamitas operécio-
kutatasanak eredményei és feladatai. EI6ad6: Dr. Wink-
ler Péter, a KPM VasUti Fosztaly Kibernetikai Osztalya
vezetohelyettese Rakott és res kocsiaramlatokbol ké-
pezett egy- és tobbcsoportos vonatok kozlekedési terve-
nek szamitasa elektronikus szamltogepen El6adé6: F. G.
Stopicsev, a Vas(ti Mdszaki (];yetem tanszékvezeto
tanara, Habarovszk. A szeméylvonatok sulyanak és
sebessegenek problémaja. F. fi. Kocsnyer, a Kozlekedési
Mdszaki Egyetem rektora (Moszkva). Témegaruk szal-
liths-programozasa, tekintettel az iranyvonat képzésre.
El6ad6: Lisoletie Hellmann matematikus (Kozlekedési
Kutat6 Intézet, Berlin).

IVb. Szekcié : Operacidkutatas az autokozlekedésnél.
Az elektronika hasznositdsa az autdkdzlekedésben.
El6ad6: Galantai Jozsef AKOT vezérigazgato-helyettes.
Integralt elektronikus adatfeldolgozas az aut6buszkoz-
lekedésben. El6ad6: Dr. Tapay Taméas, az AKOT Szer-
vezd Iroda vezet6je. Egy tdbbcsatornas Kkiszolgalasi
rendszer optimalasa. El6ad0: Dr. Szanté Emil tanszék-
vezet6 tanar (Fels6fokd Gépjarm(kozlekedési Techni-
kum). Tapasztalatok a linearis programozassal kapcso-
latban a teherarufuvarozas teriletén. El6ad6: Nagy
Miklés, az AKOT Szervezd Iroda csoportvezetéje. Mun-
késszallito autébuszjarat-rendszerek szervezése, a szal-

kozlekedéstudomanyi szemle

éiért eredmény egyel6re még igen szerény. A nagy
nehézség abban rejlik, hogy bosszu id6re vonat-
kozélag a fizikai oksagi kovetkeztetések mar nehe-
zen alkalmazhatok, helyettik statisztikai modsze-
reket vagyunk kénytelenek alkalmazni, amelyek
nem a fizikai oksag torvényeire tdmaszkodnak és
ezért mind tudomanyos elvi szempontbdl, mind
pedig gyakorlati szempontb6l kevésbé megnyug-
tatéak. Lehetséges, hogy az elektronikus szamito-
gépek egyre kiterjedtebb alkalmazasaval sikertilni
fog a hosszutava el6rejelzéseket is kielégit6bbé
tenni. Tobb orszagban mar jelenleg is készilnek
egész honapra sz0l6 idGjarasi elorejelzések (Szov—
jetunié, Anglia, Amerikai Egyesilt Allamok) és
a bevalasi eredmények (a feladat rendkivil nehéz
voltahoz viszonyitva) elég biztatonak mondhatok.

Szerencsére a gyakorlati vizligyi szolgalatban
mAar az is igen hasznos, ha a Duna és Tisza vizjéa-
rasat legaldbb két-harom napra elére lehet jelezni.
Ennek keresztulviteléhez viszont nem okvetlendl
szUkségesek két-harom nappal elére sz6l6 meteo-
roldgiai adatok, mert a folydk fels§ szakaszain mar
ténylegesen fennallé vizallasok alapjan is jo6 meg-
bizhatdsaggal ki lehet szdmitani a nalunk varhat6
vizallasok kozeljov6beli alakulasat.

litasi koltségek kibernetikai eszkdzokkel torténé mini-
malizdlasa. El6add: Németh Gyula tud. f6munkatars
(NIM Ipargazdasagi és Uzemszervezési Intézet).

V. Szekcié: Automatizalas. A szinkron m(kddésd
logikai hal6zatok tervezése. El6ado: Bohus Miklés do-
cens (BME). Az 6nmiikédd vonatbefolyasolas és sebes-
ségszabalyozas kérdései. El6ado: Machovits Laszl6 és
Kilyénfalvi Béla mérnokok (KPM 1/9). Rendezépalya-
udvarok munkéajanak komplex automatizalasa. El6ado:
Balogh Gy6z6 féel6add (KPM 1/9). Diesel-villamos moz-
donyok szabdlyozasi kérdései. El6adé: Agoston Attila
adjunktus (BME). Tavvezérelt biztositoberendezések
informacioforgalmanak vizsgalata. El6ad6: Hégye San-
dor adjunktus (BME). A kdézponti forgalomiranyitas
szabalyoz6 rendszerkent tortén6 modellezése. El6ado:
El6add: Dr. Tarnai Géza adjunktus (BME). Computerek
alkalmazasi modjai az USA kozlekedéseben. El6ado:
J. Rezler egyetemi tanar (Chicago).

I1. Szekcio: Mérnoki és gazdasagi szamitasok gepe-
sitése. A kozuti forgalom dinamikus vizsgalata. Eloado:
Dr. Kajan Béla osztalyvezetd (UKIB( Szimulaciés mad-
szerek a kozlekedés-mérnoki orlatban. El6ado:
T. Weaver egyetemi el6ado (Sout ampton).

I Va. Szekcidé : Operéaciokutatas a vasutnal. A vasuti
szektormodell submodelljei. El6adé: Dr. Péta Laszlo
féel6add (KPM Vasuti Féosztaly Kibernetikai Osztalya).
A vaslt egyes tizemi folyamatainak megkozelitése kom-
binatorikan alapulé modellel. EI6ad6: Dr. Csikés Mihaly
féel6add (KPM Vasuti Kdosztaly Kibernetikai Osztalya).
Halotechnika alkalmazasa a kutatasi és fejlesztési komp-
lex probléma kérében. El6adé: N. Bischof (Kdzlekedési
Tervez6 Intézet, Berlin). Szamitogépek kozlekedési al-
kalmazéasainak tendenciai és Kalfoldi példai. El6ado:
Rabar P&l oki. mérnok (KPM).

I Ve. Szekci6 : Operacidkutatds egyéb kozlekedési
szektorokban. Kibernetika a haJozas korszer( forgalom-
szervezésének szolgalataban. EIGado: Dr. Fekete Gyorgy,
MAHART vezérigazgatdhelyettes. Operaciokutatas a

(Folytatas a 432. oldalon)
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NEMZETKOZI SZEMLE

A londoni Science Museum vasuti gyldjtemeénye

Dr. CSIKOS MIHILY

Régi tapasztalat, hogy az adott
problémak megértéséhez,megolda-
sahoz, a fejlédési tendenciak tisz-
tazasdhoz sokszor komoly indite-
kot adnak a mult eredményei. A
torténeti szemléletmod ismeretel-
méleti jelentéségének gyakorlati
kovetkezménye ez. Ebb6l adddik,
hogy a legktlénbbzébb ismereti
teriletek aktualis kérdéseivel fog-
lalkoz6k~munkaj tikhoz sok dtletet
merithetnek a mult emlékeinek
tanulmanyozasabdl. Ebben lat-
hatjuk a nagy gydjtemények
egyik komoly gyakorlati jelent6-
ségét és ezért célszerd ezekkel
olyanoknak is foglalkozni, akik-
nek munkajuk latszélag tavol all
a torténeti stadiumoktol. E meg-
allapitdsokat erdsitették  meg
azok a benyomasok, amelyeket a
londoni Science Museumban sze-
reztem.

Ez a muUzeum a természeti és
miszaki tudomanyok emlékeinek
gazdag tarhaza. A kidllitas teru-
lete tdbb mint 30 000 m2 A kiél-
litott targyak szdma meghaladja
a 41 500-at. Kozottik sok az
olyan exponatum, amelyet a la-
togatok mikddésbe hozhatnak.
A muzeum 1857-ben nyilt meg
South Kensingtonban.

Az igen gazdag kiallitasi anya-
gon Kivul komoly mdszaki konyv-
tar is tartozik a muzeumhoz. Ko-
teteinek szama meghaladja a
400 000-et. Az igényeknek megfe-
leléen bibliografiaval segitik az
olvasdkat, fotékopiadkat bocsata-
nak a latogatdk rendelkezésére.
Rendszeresen ismétlédéen kedden
délutan tudomanyos eléadasokat
tartanak, amelyek minden alka-
lommal 15 6rakor kezdddnek. E
mdsor valtozatossagat novelik

az idénként megtartott muszaki
filmbemutatok, amelyekrél ha-
vonként mdsorfuzetet adnak Kki.

A muazeum kidllitdsi anyaga
igen valtozatos. Felbleli az em-
beri alkotasok széles skalajat, a
matematika teriletét6l az atom-
fizika és (irkutatas legujabb ered-
menyéig.

A matematikai szekciéban tob-
bek kdzott alogarlécek legkilénbo-
z6bb tipusait szemlélhetjik meg.
Ezenkivil lathatunk ott asztali
szamologépeket, Hollerith gép-
parkot, elektronikus szamitogé-
pet. Valtozatos az atomfizika és
az atomer6vel kapcsolatos kialli-
tasi anyag, amely a legUjabb
eredményekre is Kiterjed. Megta-
laljuk itt a cyklotron modelljét,
az atomi részecskék nyomvona-
lainak képét. Megemlithetjiik eze-
ken kivil még a harwelli elsd
atommaglya modelljét, valamint
a makettek egész sorat, amelyek
mind az atomenergia termelésével
és kutatasaval kapcsolatosak. A
muzeum masik legidészerdbb té-
makorét az (rkutatas és a rakéta-
technika expondtumai képvise-
lik. Ezek kodzott mesterséges égi-
testek, valamint rakétajarmdvek
modelljeit lathatjuk. Kozottik
talalhaté a maésodik vilaghaboru
hirhedt V2-je is.

Igen valtozatos és gazdag a
kozlekedési anyag, amely feldleli a
jarmivek, kozlekedési berendezé-
sek széles skéalajat, a legels6 em-
lékekt6l kezdve a sugarhajtasu
replilégépek motorjaig. Ebbél a
gazdag anyagbdl csak példasze-
rlien sorolunk fel néhanyat. A ki-
I6nb6z6 l6vontatasu kozati ko-
csik mellett talaltunk itt a mult
szazad elejér6l fennmaradt posta-
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kocsit, gazdag kerékpar és motor-
kerékpar gyljteményt. Nagyon
érdekes és véltozatos az egyes év-
jaratok autdtipusainak (magukat
a kocsikat lathatjuk) bemutatasa.
Itt lathatjuk a legrégibb és ma is
Uizemképes allapotban levé moto-
roskocsit (Benz, 1888), a legelsd
Rolls-Royce tipust (1904-bol) és
a gazturbinas gépkocsi elsé tipu-
sanak egy példanyat is

Részletesebben a vasati gydij-
teményt tanulmanyoztuk. Ez is
annyira gazdag, hogy csak a leg-
érdekesebb exponatumok felso-
rolasdra vallalkozhatunk. Féleg
azokat valasztottuk ki, amelyek
az els6 vasuti emlékek soréba tar-
toznak. Kgyben esetenként uta-
lunk a vasut kezdeti torténetének
egy-egy érdekesebb mozzanatara
is.

A vasuti gydjteményben egy-
arant taldlunk eredeti darabokat
és teljes nagysagban elkészitett
masolatokat, modelleket. Ezeken
beltl kilon csoportba sorolhatjuk
a mozdonyokat, a vasuti kocsikat
és a vasUti biztositd berendezése-
ket. Nagyon érdekes az az anyag,
amely a vasut el6zményeivel kap-
csolatos. A 17. szazad kozepe
elétt Newcastle és Durham szén-
banyaiban jelentek meg Idvonta-
tasu kocsisorok, amelyek még fa-
kerekeken gordiltek. Magasabb
fejlédési fokot jelentett, amikor a
fakerekeket ontdttvas kerekek
valtottak fel. Erdekes az a modell
is, amely M. Menzies 1750-b6l
szdrmaz6 onmidkodd vasati el-
rendezését mutatja be. A vonato-
kat a gravitacios er6 mozgatta.
A lefelé gorduld rakott kocsik at-
tétel segitségével vontattak fel az
Ures kocsikat az emelkeddre. A
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1. 4bra. Trevithick mozdonya

I 2. dbra. A ,,Puffing Billy”

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

kovetkez6 fejlédési fok volt, ami-
kor a rakott kocsikat allé g6zgép
mozgatta, a vontatélanc felteker-
cselésével. Ez a megoldas 1805 ko-
rul terjedt el Anglia banyaiban.
Meg kell azonban jegyeznink,
hogy ennek ebben az id6ben mar
komoly térténeti mualtja volt Ang-
liaban. Lathatunk ugyanis a mu-
zeumban modelleket, amelyek
mar 1712-ben m(ikdédd gbzgépek
szerkezeti megoldésat tukrozik.
Ezek lényegében a g6z hajtéere-
jének kezdeti sikeres felhasznalé-
sait mutatjak be.

Az ipari forradalom parancsol6
szlikségszerdséggel késztette az
embert a meglevénél gyorsabb, a
késztermékek és nyersanyagok
szallitaséra egyarant alkalmas Uj
kozlekedési eszkdz megalkoté-
sara. A nyersanyagot illetéen k-
I6ndsen a megnovekedett szénfo-
gyasztasnak volt komoly szerepe,
amely a g6zgépek széleskor( al-
kalmazasaval allott kapcsolat-
ban. A szallitasi igényeket tobbé
méar nem lehetett lovakkal kielé-
giteni. Erre a problémara kere-
sett megoldast Trevithick, aki el-
s@idben alakitott at sikeresen &llé
g6zgépet mozdonnya, amely
Merthyr Tydfil és Abercynon koé-
z06tt 1804 februar 11-t6l kezdd-
ddéen tébb utat tett meg. Eredeti
sulya 5 tonna, és sulyanak négy-
szeresét tudta vontatni. A gyf(j-
teményben e mozdonynak mo-
delljét is lathatjuk (1. abra). Mel-
lette figyelmeztetd tablat is tala-
lunk, amely arra utal, hogy a mo-
dell csak megkozelitése az eredeti
példanynak, mert teljesen pontos
adatok nem allnak rendelkezésre.
A tapasztalatok azt mutattak,
hogy a mozdony a palyahoz ké-
pest tulsulyos volt, mert gyakran
idézett el6 sintoreést.

Ugyancsak Trevithick épitette
meg 1808-ban azt a mozdonyt,
amelynek ,,Erjen utol, aki tud”
(catch me who can) elnevezést
adta. A mozdony Londonban kér-
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palyan kozlekedett, tobb kocsit
vontatott és az érdekl6dbket sé-
tautazasra vitte. Ez a mozdony
is — miként az el6dje — tul su-
lyosnak bizonyult palyajahoz ké-
pest.

A vasuti gy(ijtemény egyik leg-
értékesebb darabja a ,,Puffing
Billy”. Ez az els6 mozdony, amely
a vasut kezdeti korabol teljes
nagysagaban fennmaradt; 1813-
ban épitették. (Parjat Edinburgh-
ban a Skét Muzeumban allitottak
ki) A Wylam és Lemington-on
Tyne kozotti 5 mérfoldes szaka-
szon kozlekedett. A Science Mu-
seum 1862-ben vésarolta meg,
amikor mar kozel 50 éve miiko-
dott. Meg kell jegyeznlink, hogy
az Uzemeltetés ideje alatt tobb
modositast végeztek rajta (2.
abra).

Ugyancsak itt lathaté George
és Robert Stephenson ,,Rocket”
nevld mozdonya (3. dbra). Ez mar
tébb mint 100 éve tartozik a mu-
zeum Kincsei kdzé. Kéztudomasu,
hogy a rainhilli verseny megnye-
résével 1829-ben ez a mozdony
bizonyitotta be véglegesen a g6z-
mozdonyok folényét a lovonta-
tassal szemben. A verseny folya-
man a mozdony ,,hallatlan sebes-
séget” (30 mfd/6) ért el. Ez a
mozdony egyébként a vasut tor-
ténetének hatarkove. A rainhilli
siker utan ugyanis hatalmas len-
duletet vett a vasutak fejl6dése.

Az angol kisérleteket szorosan
kovették az eurdpai kontinensen
végrehajtott probalkozasok. En-
nek eredményei kozll talan a leg-
ismertebb Marc Seguin francia
meérndk mozdonya, amely Kkb.
abban az id6ben készult, amikor
a Rocket torténelmi versenyét
futotta. Ez a mozdony St.-Eti-
enne és Lyon kozott kozlekedett.
Modelljét szintén megtalaljuk a
muzeumban. Technikailag is Uj és
szellemes megoldast jelentett.
Szerkocsijanak kerekei fljtatot
mozgattak, amely a tlzszekrény
szamara biztositott légaramlatot.

3. dbra. A ,,Rockét”

4. 4bra. Els6 osztalyu személykocsi 1834-bdl
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Az els6 amerikai mozdonyok
kézal William Norris philadel-
phiai mérnék mozdonyanak mo-
dellje szerepel az exponatumok
kozott. Ez a nagyobb méret(i és
14 tonna sulyt mozdony, amely-
nek els6 példanya 1843-ban ké-
szllt, kulénbésen Ausztria terep-
viszonyain valt be. Ez a magya-
razata, hogy ebbdl egyet az Oszt-
rdk Vasutak vasaroltak meg és
,, Ausztria”-nak nevezték el.

A mai vasuti teherkocsik mo-
delljét reprezentalja az a modell,
amelynek eredetijét a 18. szazad-
ban épitették. Szalfa és k6 szalli-
tdsara szolgdalt; 4 tonna terhet
szallitott. A palyan lefelé a gra-
vitacios er6 mozgatta. llyenkor
mogotte gyalogolt a fékez6. Fel-
felé menetben a kocsit két 16 von-
tatta; a fékez6 rudakat ilyenkor a
kocsi belsejébe helyezték. Ugyan-
csak megtalaljuk itt az els6 vasuti
személykocsi modelljét is, (4. abra).
Ennek a kocsinak mar specialis
rugdzasa és Utkoz6i voltak. 1830-
ban helyezték lzembe a Liver-
pool—Manchester-i vonal meg-
nyitasa alkalmaval. A kocsi 3 ful-
kére tagozddott, minden fllkének
kulén ajtaja volt. A fulkékben 6
utas szamara volt Gléhely. A vi-
lagitast a kocsi tetejér6l a fllkébe
benyulé olajldmpa biztositotta.

(Folytatas a 428. oldalrél)

Iégik(’jzlekedésben. El6ad6: Dr.

ban. Eléadé: Dr.

résok segitségévek El6ado; Dr.
gazd tanacsadd (EVM SZAMGEP).

Aprilis 25. Kozlekedésigazdasagi Szakosztaly rende-
zésében el6adas: Az NSZK kozlekedéspolitikaja.
ado,: Helmuth Seidenfuss egyetemi tanar, Munster.

Vilmos Endre Osztély-

Rolf Kuttner osztalyvezeto (INTER-
FLUG, Berlin). Operaciokutatasi modszerek alkalma-
zasa a Csepel mivek szallitasi tevékenységének tovabb-
fejlesztésében. El6add: Dr. Székely Tibor osztalyvezets-
helyettes (KGM Ip. Gazd. Int.). Halétechnikan alapuld
dinamikus dgntési modellek, El6ad6: Szab6 Istvan tud.
munkatars (EVM SZAMGEP) Kdézlekedési beruhaza-
sok, rekonstrukcidk iranyitasa, erdforras allokalo elja-
Szolnoki Antal msz.

Ez a vilagitds azonban gyenge
volt ahhoz, hogy mellette olvasni
lehessen, ezért az utasok sajat
lampat is vittek magukkal. Ezek-
b6l a lampéakbol is tobb eredeti
példanyt lathattunk a muazeum-
ban. Ezzel kapcsolatban érdemes
megemliteni, hogy 1830 el6tt nem
épitettek vasuti személykocsit.
Az utasok a teherkocsikban all-
tak, vagy a rakoményok tetején
helyezkedtek el. A jobb maodu
utasok sajat kozuti kocsijaikban
utaztak, amelyeket pdérekocsin
szallitottak. Ezekrdl az utazasok-
rol is sok érdekes képet lathatunk
a muazeumban.

Figyelmet érdemel még az 1834
és 1856 kozotti idészak kulonbdzd
vasuti jelz6inek a gydjteménye.
Ezek kozll a legrégibb a Liver-
pool—Manchester vonalrdl szar-
mazik, 1834-b6l. Lényegében egy
allvanyra szerelt kereten kifeszi-
tett voros zaszl6. Az allvanyon
levé Kkar segitségével lehetett a
zaszl6 sikjat a vezetdkkel szembe
forditani, a palya foglaltsaga vagy
egyéb veszély esetén. Ejszaka uz
allvany tetején elhelyezett lampa
voros és fehér fényével adtak jel-
zéseket. A masik legrégibb jelz6
1837-bdl szarmazik, a Nagy Nyu-
gati Vasut-vonal korzetébél. Az
allvanyzatrél egy gdmb 16g le. Az

adas:

kozlekedéstudomanyi szemle

allvany tetejére felhtzott gémb a
szabad utat jelezte, a palya fog-
laltsaga vagy veszély esetén a
gbmbot alacsonyabbra engedték.
Az éjszakai jelzések céljara a
gbmb aljara lampéat erésitettek.
A Délnyugati VasUtvonalon 1840-
ben Aallvanyra szerelt tarcsat
hasznaltak jelz6ként. Ezeket a
jelz6ket karral, kotéllel allitottak.
E jelz6k bevezetését megel6z6en
a jelzéseket kézzel, zaszl6 és lam-
pa segitségével adtak. A forgalom
novekedése azonban mar 1834
el6tt nyilvanvaldva tette a meg-
felel6 jelzé-rendszer Kialakitasa-
nak szilkségességét.

E vézlatos felsorolassal csak ér-
zékeltetni akartuk a muzeum ki-
allitott anyaganak (amit jofor-
man a vilag minden tajardél gy(j-
tottek Ossze) gazdagsagat. A k-
16nb6z6 korszakok sok érdekes
megoldasat lathatjuk itt, amely
mind azt tikrozi, hogyan lehet
egy adott kor tudoméanyanak
eredményeit felhasznalni a min-
dennapi élet kérdéseinek megol-
désdhoz. A muzeum anyagénak
tanulményozésa sorén joforman
a szemunk el6tt n6 ki a 18. szazad
I6vontatassal és gravitacios er6-
vel mozgatott alkalmatossagaibol
a nehézkesen mozgé gézkocsikon
keresztl a modern vasut.

A hajozasi karesetek és balesetek kivizsgalasa.

El6ad6: Harrer Laszl6 Ugyintéz6 (MAHART).

El6ad6: Dr.

Aprilis 28. Postai és Tavkozlési Tagozat rendezésében
el6adas: A segélykéré haldzat kialakitasanak és a lakott
telepulések tavbeszélGvel valo ellatasanak problémai.
Gyiirke Jézsef posta-fétanacsos,
vezérigazgatdsag.

Aprilis 29. Organizacios, Technoldgiai és Gépesitési
Szakosztaly rendezésében el6adas:
szer(i elégyartasa, Uzemszer( hid és mdtargy épités, gaz-
dasagossagi kérdések. El6ad6: Hidvéghy Rudolf f6mér-
nok (Utépité Troszt).

Aprilis 29. Talajmechanikai Szakosztaly rendezésében
el6adas: Mliszaki szemmel Japanban. El6ad6: Dr. Bi-

Posta-

Hidelemek zem-

czok Imre oki. mérnok.

El6-

Aprilis 28. Hajozasi Szakosztaly rendezésében el§-

Aprllls 30. L égikozlekedesi Szakosztaly rendezésében
eléadas: A TU—134, a MALEV (j repll6gép tipusa.
Eléado: Lénart Gysrgy, a MALEV vezérigazgatoja.

Solymos Jéanos






A villalati gazdalkodas eredményessége, a termelékenység emelése
és az Onkoltség csokkentése szempontidbdl alapvetd fontossagu
az anyagmozgatas és csomagolas fejlesztése

A kulonbbdz6 agazatok sokrétli igényeinek megfeleld

legfrissebb
szakmai informaciokat

szolgéaltatja e téren a MTESZ Kdzponti Anyagmozgatési Bizottsaga
és az Anyagmozgatasi és Csomagolasi Intézet kdzds gondozasaban megjelend
mUszaki-gazdasagi folyoirat, az

[Anyagmozgatas —
Csomagolas

Nélkiulozhetetlen minden érdekelt gazdalkodo6 szerv szamarai

Megjelenik kéthavonta, 40 oldal terjedelemben

El6fizetési ara' fél évre 30— Ft
egy évre 60,—Ft
egy példany ara 10,—Ft

El6fizethet6 a Posta Kézponti Hirlap Iroda 61066 koziileti csekkszamlan vagy atutalhatd
az MNB 8 egyszamlaiara
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