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A Z  Ú T Ü G Y I  K U T A T Ó  I N T É Z E T  K Ö Z L E M É N Y E I

Gazdasági vizsgálati m ódszer
k ö z u ta k  va s u ta k k a l való  keresztezése inek  te rvezéséhez
B E I I G  A K T  U  K  —  Dr .  K A J Á N  B É L A

Az országos közúthálózaton több m int 2000 a 
szintbeni vasúti keresztezések száma, ebből a fő­
utakon van 424 db. A vasú t üzemi sajátosságai 
m iatt nyilvánvaló, hogy a keresztezésen való á t ­
haladásnál a közúti forgalom m inden esetben 
elsőbbséget kell hogy adjon a vasúti forgalom szá­
mára.

A K R ESZ 56. §-a szerint „V asúti átjárón  csak 
akkor szabad áthaladni, ha a járm ű vezetője kellő­
képpen meggyőződött az áthaladás veszélytelensé­
géről.” U gyanitt határozo ttan  elő van írva, hogy 
milyen esetekben kell a közúti járm űveknek meg­
állni a keresztezés előtt.

A szabályozás ellenére az 1964 és 1968 közötti 
időszakban évenként 125— 175 olyan vasúti bal­
esetet ta r t  nyilván a balesetstatisztikánk, ahol a 
baleset term észete „közúti járm ű elütése” volt. 
A balesetek közül 1968-ban 14 volt halálos kim e­
netelű és 32 volt sérüléses baleset. B ár a vasúti 
keresztezésben tö rtén t balesetek szám a enyhén 
csökkenő tendenciát m uta t, a biztonság növelése 
érdekében mégis szükséges a szintbeni vasúti ke­
resztezések kiküszöbölése, illetve hatékonyabb 
biztonsági berendezésekkel tö rténő  kiépítése.

A szintbeni kialakításból következő balesetve­
szély elhárítására, illetve csökkentésére a keresz­
tezés jelzőtáblával, jelzőőrrel, fényjelzővel, vagy 
sorompóval b iztosíto tt. A vonatáthaladási időn 
kívül a közúti forgalom még — a biztosítás m ód­
jától függően — további, többlet Várakozásra 
kényszerül, legnagyobb m értékben a sorompós 
keresztezéseknél.

Az elm ondottakból következik, hogy a közúti 
forgalom a vasú tta l való keresztezésnél minden 
esetben lassítani kénytelen és a vonatok á th a la ­
dásának időszakában megállásra és hosszabb-rövi- 
debb ideig ta r tó  várakozásra kényszerül. Ezek 
a

désében jelentkeznek és em ellett szám ottevő h á t­
rány a várakozás a la tti időveszteség is. Kézenfekvő 
ezek szerint a törekvés a keresztezéseknek olyan 
kialakítására, mely m ellett a hátrányok teljesen, 
vagy részben megszűnnek.

Az ideális megoldás a két pálya szintbeni elvá­
lasztása volna, ennek azonban g á ta t szab az ezzel 
kapcsolatos közúti létesítm ény 10— 12 millió fo­
rin t nagyságrendű költsége. Az 1958 év ó ta  eltelt 
10 év a la tt mindössze 14 keresztezés kétszintűsítése 
valósult meg (ebből 10 főúton), nyilván az anyagi 
nehézségek m iatt, így valószínűleg jövőben is 
csak egyes keresztezések átépítésére kerülhet sor. 
Célszerű ezért valam ilyen módon az igények sor­
rendjét m egállapítani, esetleg az építés ütem ezé­
sének kívánatos időpon tjá t levezetni.

A közúti létesítések mérlegelésénél m a m ár á lta ­
lános a gazdasági hatékonysági értékelés. A közút 
sajátosságaihoz alkalm azkodó szám ítási módszer 
e lap hasábjain is több alkalom m al vázlatosan 
ism ertetésre kerü lt [1,2,  3]. Az elvek ism erete á l­
ta lában  lehetővé teszi a közútfejlesztések, létesí­
tések gazdasági elemzését, de különleges feladatok 
megoldásánál kívánatos a gyakorlat szám ára m in­
den részletre kiterjedő, egységes szám ítási m ód­
szert kialakítani.

A K PM  K özúti Főosztály megbízása alapján az 
1968— 1969 években gazdasági vizsgálati módszer 
kidolgozására került sor a csomópontok és vasúti 
keresztezések tervezéséhez.

A tém a önálló részét képezte a szintbeni vasúti 
keresztezések gazdasági vizsgálati módszere, mely 
időszerűsége m iatt még 1968 évben volt elkészí­
tendő. A módszer kialakításánál a tanulm ány cél­
jára  végzett helyszíni felvételek eredm ényeit is 
figyelembe kellett venni.

À tém a művelését megelőzően erre a célra a kü l­
földi irodalm i adatok  alapján  k ialak íto tt és az

hátrányok a közúti üzem költségeinek n ö v e k e ^ ,.y ^ U K I 45. számú kiadványában [4] összefoglalt
TUDOMÁNYOS a k a d ém ia  
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vizsgálati módszer volt használatos a sorrendiség 
m eghatározására. Ism eretes, hogy ez a módszer 
a  létesítés alapján  m egtakarítható  járm ű üzem ­
költségeket viszonyítja a  beruházási költségekhez 
és ennek alapján  határozza meg az előirányzás 
gazdaságos időpontját.

A tanulm ány szám ára végzett helyszíni felvé­
telek célja volt elsődlegesen az üzemköltségeket 
befolyásoló járm űakadályoztatás m értékének meg­
állapítása, am ellett szükséges volt ellenőrizni azt, 
hogy a szám ításoknál a lkalm azott egyszerűsítések, 
feltevések milyen m értékben felelnek meg a tén y ­
leges helyzetnek.

1. A szintbeni vasúti keresztezések 
forgalmi vizsgálata és annak eredményei

1.1. A  vizsgálat tárgya és végrehajtása
A vizsgálat célja az volt, hogy az ú tá tjárókon  

áthaladó forgalom akadályozását olyan param é­
terekkel határozzuk meg, amelyekből a gazdasági 
hatás szám ítható. A vizsgálatokat ennek megfele­
lően az ú tá tjárókon  áthaladó gépjárm űvek sebes­
ségének és az ú tá tjá ró n á l várakozó gépjárm űvek 
akadályozási vagy várakozási idejének mérésével 
végeztük el. A sebességméréseket az ú tá tjá ró  köz­
vetlen közelében és az ú tá tjá ró tó l 400— 500 m 
távolságban fo ly ta ttuk  le. Feltételeztük, hogy a 
két keresztm etszetben m ért járműsebességek k ü ­
lönbsége jellemző ad a to t fog szolgáltatni a rra  vo­
natkozóan, hogy az ú ton a zavarta lan  körülm ények 
között kialakuló sebességek milyen m értékben 
csökkennek le az ú tá tjá ró  keresztm etszetében a 
vasúti keresztezés hatására.

A tapasz ta la t ugyanis azt m u ta tta , hogy a szin t­
beni vasúti keresztezésen áthaladó járm űvek, 
annak szabad használata esetén is, jelentősen le- 
csökkentik a sebességüket. E nnek oka részben az, 
hogy a vasúti pálya m agasságának és az ú t hossz- 
szelvényének összeegyeztetése sok esetben az ú t­
pálya hullám osságát eredményezi. Az á tjáró  b u r­
kolatának kialakítása sem mindig megfelelő. De 
ezeken a hatásokon tú l, még tökéletesen k ialak íto tt 
és ism ert ú tá tjá rókná l is jelentkezik a  sebesség­
csökkentés. E z t arra  a  pszichológiai okra vezet­
hetjük  vissza, hogy a vasúti á tjá ró  az ú t legveszé­
lyesebb p on tja  és a járm űvek vezetői szinte ösz­
tönös óvatossággal közelítik meg. A rra is gondol 
minden vezető a szintbeni vasúti á tjá ró  előtt, hogy 
fokozottan figyelnie kell azt, hogy a sorompó vagy 
fénysorompó nem  zárul-e, illetve vált-e á t  előtte.

A mérési helyeket úgy választo ttuk  meg, hogy 
azokból a különböző biztonsági berendezésekkel 
e llá to tt ú tá tjá ró k , illetve a  sorompó nélküli ú tá t­
járók h a tásá t is elemezhessük. A zavarta lan  for­
galom áram lást megfigyelő keresztm etszet k ivá­
lasztása érdekében a mérési keresztm etszeteket 
olyan útszakaszokra telepi te ttü k , ahol sem az á t ­
kelési szakasz, sem pedig egyéb okok, pl. a  rossz 
vonalvezetés sebességkorlátozó hatása  nem érvé­
nyesül.

Ennek megfelelően a következő helyeken vé­
geztünk méréseket:

Fénysorom pós ú tá tjá ró k :
K om árom  1, sz. ú t 93 157 km  szelv.

Aszód 3. sz. ú t 41 600 km  szelv.
Sorompós útátjárók:
H atv an  3. sz. ú t 61 350 km szelv. 
Székesfehérvár 8. sz. ú t 3645 km szelv. 
Sorompós ú tá tjá ró :
Tata 1 . sz. út 76 057 km. szelv 
Hozzácsatlakozó korszerűsített útszakasszal : 
Vértesszőlős 1 . sz. út 69 507 km szelv.
Sorompó nélküli útátjáró:
Uzsabányai bekötő út
Szada—Gödöllő—Vác-i összekötő út.
Jászapáti 31. sz. út 99 300 km  szelv.
A vizsgálat módszere keresztmetszeti sebesség- 

mérés és a várakozási idők felvétele volt.
A keresztm etszeti sebességmérést a vasúti á t ­

járónál (1 mérési hely) és a ttó l 400— 500 m távo l­
ságra a keresztezés előtt levő keresztm etszetben 
(2 mérési hely) is D esitron gumitömlős sebesség- 
mérő berendezéssel végeztük el. E nnek megfele­
lően á lta lában  a vasú ti á tjá róba  belépő forgalm at 
vizsgáltuk egy-egy mérési napon, kb. 10 órán ke­
resztül. K isforgalm ú u takon  a két keresztm etszet­
ben (1 és 2 mérési hely) m indkét forgalmi irányban 
haladó járm űvek sebességét is m egm értük. Ilyen 
útszakaszon így a „belépő” és vasúti keresztezés­
ből „kilépő” forgalom adatai rendelkezésre állnak.

A várakozási időket m indkét forgalmi irányban 
a sorompózárás és nyitás időpontjait fel jegy ez ve 
az egyes járm űvek m egállásának és elindulásának 
időpont adataival rögzítettük .

1.2. A  mérések feldolgozása
A mérések elvégzése u tán  az ada toka t két vo­

natkozásban dolgoztuk fel. Az egyik feldolgozás 
az ú tá tjá ró  elő tt (2 keresztm etszet) és az ú tá tjá ­
róban kialakuló átlagsebességeket ad ta  já rm űfaj­
tán k én t és az összes motoros járm űre vonatkozóan. 
Ezeket a feldolgozott adatokat az 1. táblázat ta r ­
talm azza. A másik feldolgozás az ú tá tjá róná l a 
sorom pózárás ideje a la tt, illetve a sorompó nélküli 
átjáróknál vonatok áthaladási ideje a la tt várakozó 
járm űvek szám át, az átlagos zárási időt és az egy 
járm űre eső átlagos várakozási időt ad ta  eredm é­
nyül. Az eredm ényeket a 2. táblázat tartalm azza.

1.3. A z eredmények elemzése

1.3.1. A  sebességek feldolgozása

Az 1. táblázatban
fénysorompós vasúti á tjáróknál, 
sorompós vasúti átjáróknál, 
sorompós vasúti átjáróknál korszerűsített csatla­

kozó útszakasszal,
sorompó nélküli vasúti á tjá róknál felvett ad a to ­

k a t külön csoportosítottuk. Az egyes á tjá ró típ u s­
nál az 1-es és 2-es keresztm etszetben is átlagol­
tunk . A csoport átlagokon belüli eltérések azt m u­
ta tjá k , hogy a 2 keresztm etszetben, te h á t ahol 
zavarta lan  sebességeket m értünk, igen változó az 
egyes útszakaszokon a járm űfajtáknál és az összes 
járm űre k ap o tt átlagos sebesség. Ez a sebesség az 
ú t kialakításátó l és burkolata  állapotától, minősé-

4 ‘
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1. táblázat
Az útátjárón áthaladó forgalom, sebessége az átjárónál és az átjáró előtti zavarás nélküli szakaszon

Útátjárók Kilépő Szg k. Mkp. Tgk. Autóbusz Össz-motoros
db km/ó db km/ó db km/ó db km/ó db km/óBelépő

Fénysorompók
Komárom 1) l .s z .  út 93,157 km belépő 299

I

56,5 42 40,9 221 42,0 16 51,0 578 49,7
1 9 6 8 .  TV. 10 . 2) l .s z .  út 93,557 km belépő 333 84,4 49 60,1 193 62,8 18 8,33 593 75,4

Komárom 1) 1. sz. út 93,157 km belépő 374 55,9 96 40,7 214 39,5 20 43,2 704 48,5
1968.V .  20. 2) 1. sz. lit 93,107 km belépő 384 92,2 104 55,7 177 60,9 21 74,5 686 78,0

Komárom 1)1. sz. lit 93,157 km belépő 317 59,5 75 44,2 267 42,3 24 45,2 683 50,6
V I .  2 0 . 2) 1 . sz. út 93,557 km belépő 346 81,2 72 46,4 191 60,6 29 69,7 638 70,6

Aszód 1) 3. sz. út 41,600 km belépő
belépő

465 49,2 126 45,0 469 42,5 27 38,7 1087 45,6
I V .  2 5 . 2) 4. sz. út 42,200 km 582 63, l 147 60,2 448 52,8 34 57,5 1211 58,8

Á t l a g : 1) 54,6 43,1 41,8 43,8 48,1
2) 78,0 56,3 57,6 69,0 68,6

Sorompós útátjárók
Hatvan 1) 3. sz. út 61,350 km belépő 221 47,8 78 42,3 155 40,2 16 34,7 470 43,9
1 9 6 8 .  t v . :io. 2)3 . sz. út 61,650 km belépő 380 57,7 112 57,6 243 50,2 28 50,9 763 55,0

Hatvan 1) 3. sz. út 61,350 km belépő 241 49,7 80 42,3 206 41,5 20 41,8 547 45,2
VI. 19. 2) 3. sz. út 61,650 km belépő 385 56,3 120 50,7 305 49,4 31 51,8 841 52,8

Székesfv. 1)8. sz. út 3,845 km belépő 389 54,6 159 45,5 303 45,2 25 37,8 876 49,2
V. 27. 2) 8. sz. út 4,345 km belépő 446 74,8 198 59,9 342 56,7 34 62,4 1020 65,4

Székesfv. 1)8. sz. út 3,900 km belépő 320 54,2 163 44,1 237 45,8 31 38,2 751 48,7
V I .  12. 2) 8. sz. út 4,400 km belépő 347 77,6 176 63,6 262 62,4 27 62,6 812 69,2

Á t l a g : 1) 52,2 44,0 43,7 38,3 47,3
2) 66,7 58,7 54,7 57,0 60,9

Sorompó és korszerűsített útszakasz
Vértesszőlős 1) 1. sz. út 69,857 km belépő

belépő
495 43,7 176 39,1 332 35,6 16 39,1 1019 40,2

V .  8. 2) 1. sz. út 70,207 km 742 74,8- 256 68,9 418 58,8 21 68,8 1437 69,0

Vértesszőlős 1) 1. sz. út 69,857 km belépő 538 48,9 269 44,8 318 40,9 15 41,3 1140 45,6
MI. 18. 2) 1. sz. út 70,307 km belépő 746 76,6 384 71,9 430 60,4 22 69,5 1582 71,0

Tata 1)1. sz. út 76,057 km belépő 231 50,7 111 38,7 214 44,7 7 42,5 562 45,9
I V .  2 4 . 2) 1. sz. út 76,457 km belépő 391 76,9 169 63,6 289 58,8 13 64,6 862 68,1
Tata 1) 1. sz. út 76,057 km belépő 361 52,4 156 47,5 271 44,1 20 45,5 808 48,5
V .  2 8 . 2) 1. sz. út 76,457 km belépő 461 81,6 202 64,8 337 63,0 20 78,0 1020 72,0

Á t l a g : 1) 48,4 43,0 40,8 42,3 44,8
2) 77,0 68,3 60,2 70,7 70,1

Sorompó nélküli útátjáró
üzsabánya 1) Bánya felől belépő 19 28,0 15 24,3 73 21,5 3 21,7 110 23,2
1968.V .  15. 2) Bánya felől belépő 18 50,8 13 35,0 64 46,1 2 47,5 97 45,5

1 ) Bánya felé belépő 22 25,4 18 30,8 69 25,2 3 23,3 112 26,1
2) Bánya felé kilépő 12 51,2 21 57,4 72 44,5 3 40,0 108 47,6

Gödöllő—Vác 1)2104. 22,900 km belépő 69 52,6 54 44,9 1 0 0 45,7 7 38,6 230 47,4
1968.V .  14. 2)2104. 22.600 km belépő 69 69,0 55 58,1 101 60,6 8 61,9 233 62,5

1)2104. 22,900 km kilépő 81 49,2 65 41,0 90 43,0 9 36,0 245 44,3
2) 2104. 22,600 km kilépő 80 63,4 79 44,6 9 1 54,6 6 51,7 256 54,2

G ö d ö llő —Vác 1)2104. 22,900 km belépő 74 49,2 53 48,6 74 44,3 3 26,7 204 47,0
1968. VI. 10. 2) 2104. 22,600 km belépő 76 64,9 58 54,9 71 53,2 5 58,0 210 58,0

•Tászapáti 1)31. 99,400 km belépő 4 18,7 8 34,4 10 23,0 2 2 26,4
1968. VT. 11. 1) 99,400 km belépő 49 — 2 2 0 69 0 7 0 147 0

2)31. 99,650 km belépő 51 6 6 , 1 32 50,2 68 52,4 6 61,7 157 56,7
« 1)31. 99,400 km kilépő

k ilé p ő
41 14,8 30 14,3 61 1 2 ,1 о 14,2 138 13,5

1) 99,400 km 3 0 — — — — — 3 0
2) 31. 99,650 km k ilé p ő 46 58,5 39 47,2 68 43,6 5 50,0 158 49,0

Á t l a g : 1) 46,7 ' 4l,ff 37,0 32,4 40,8
J á s z a p á t i  nélk. 2) 63,9 5 1 , 2 52,7 54,6 55,5
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A  sorompózárás és a várakozó já rm ű vek  adatai
2. táblázat

Á llom ás helye  és a  szám lálás n a p ja
Összes V á ra k o ­

zás os V á rakozó  
já rm ű ­

vek  
szám a

Összes
z á rá so k

V árako-
zásos

zá rá so k

Á tlagos v á rak o zási 
idő

sorom pó  zá rá so k  
szám a m p /jm

átlag o s ideje  (m p)

Fénysorom pó
K o m áro m  1. ú t  93,157 k m  1968. IV . 10-én .......... 10 10 90 126 126 122 96,8
K o m áro m  1. ú t  93,157 k m  1968. V. 2 0 - á n .......... 8 5 31 93 122 95 102,2
K o m á ro m  1. ú t  93,157 k m  1968. V. 2 0 -án  .......... 13 12 46 98 99 79 80,6
A szód 3. sz. ú t  41,600 k m  1968. IV . 25-én .......... 21 21 128 86 86 62 72,1

Á t l a g o s a n  : 98 86 87,8

Sorom pós útátjáró
H a tv a n  3. ú t  61,350 k m  1968. IV . 3 0 - á n ............... 37 37 588 313 313 214 68,4
H a tv a n  3. ú t  61,350 k m  1968. V I. 19-én ............... 33 33 472 289 289 209 72,3
Székesf.vár 8 . ú t  3,645 k m  1968. V. 27-én ............ 18 17 171 180 186 123 68,3
Székesf.vár 8 . ú t  3,645 km  1968. V I. 1 8 - á n .......... 18 18 191 185 185 131 70,8

Á t l a g o s a n  : 261 190 72,8

Sorom pó és korszerűsített ú tszakasz
V értesszőllős 1. ú t  69,507 km  1968. V. 8 .-án  . . . . 33 33 648 222 222 141 63,5
V értesszőllős 1. ú t  69,507 km  1968. V I. 18.-án . . 42 42 821 202 202 143 70,8
T a ta  1. ú t  76,057 k m  1968. TV. 24.-én ................... 40 40 511 247 247 156 67,6
T a ta  1. ú t  76,057 k m  1968. V. 2 8 . - á n ...................... 35 35 374 209 209 159 76,1

Á t l a g o s a n  :
1 ■

225 150 66,7

gátol függően nagy szélső értékek között mozog. 
A vasúti á tjá rónál azonban a sebességek közel 
azonosan alakulnak a  különböző mérési helyeken, 
illetve különböző módon szabályozott á tjáróknál is.

A táb lázatban  bem u ta to tt sebességértékek igen 
közel állnak egymáshoz.

4.3.2. A  sorompózárások akadályozásának vizsgálata 
A sorompózárási idők összegezése és átlagolása 

alapján, a  2. táblázatban lá tha tó  adatok  szerint a 
fénysorompós keresztezéseknél a zárási idők lé­
nyegesen alacsonyabbak. Á tlagosan m integy 100 
mp-re vehető fel ez az idő.

A rendes sorompók zárási ideje m ár sokkal n a ­
gyobb, átlagosan 4 perc körül mozog.

A zárási idők és az átlagos várakozási idők össze­
függésének elemzésére először az 1. ábrában a fény­
sorompós mérés ad a ta it a zárási időktől függően 
ábrázoltuk. Ebből az ábrából az látható , hogy 
egy-egy zárásnál az akadályozott járm űvek a zá­
rási idő 65% -át kénytelenek várakozni. A kiegyen­
lítés i t t  lineáris összefüggést tételezett fel. A pon­
tok elhelyezkedéséből az állap ítható  meg, hogy a 
rövidebb zárások viszonylag m agasabb várakozási 
időket, a hosszabb zárások pedig viszonylag rö­
videbb várási időket eredményeznek. E zért a 2., 
3., és 4. ábrán az egyes sorom pótípusok eredm é­
nyeit elkülönítve, a zárási idők százalékában szá­
m íto tt zárásonkénti átlagos várakozási időt áb rá ­
zoltuk. Ebből valóban az derül ki, hogv a zárási

1. ábra. Az átlagos várakozási idő 
és a sorompózárási idő kapcsolatának 
összefüggése a fénysorompós vasúti átjáró 
esetében
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•}. ábra. Az átlagos várakozási idő 
ős a sorompózárási idő kapcsolatának 
összefüggése fénysorompós szintbeni 

vasúti átjáró esetében
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idő százalékában kifejezett átlagos várakozási idő 
kis m értékben csökkenő jellegű, rövid zárásoknál 
a százalék nagy, hosszú zárásoknál pedig m ár igen 
kicsi szórást m uta t. Az 5. ábrán összefoglaltuk az 
elemzés végeredm ényét.

2. Az eddigi módszer megfelelősége 
a vizsgálat eredményei alapján
2.1. A  módszer elvi kialakítása

A gazdasági vizsgálati módszer hatékonysági 
m utató kéj^zését k ívánja meg, melynél a létesítés 
által a közúti közlekedés üzemköltségeiben k im u­
ta tható  m egtakarításokat kell viszonyítani a létesí­
tés költségeihez. Az előirányzás akkor lehetséges,

ha a m uta tó  a közúti hatékonysági norm át (a 0,15 
értéket) eléri, vagy m eghaladja.

A m uta tó  képzésénél a létesítési költségek á lta ­
lában  egyszeri helyszíni szemle alapján  jó közelí­
téssel becsülhetők. Lényegesen nehezebb az elér­
hető m egtakarítások  m eghatározása.

A m egtakarítás a közúti forgalom ban a vizsgált 
évben jelentkezett összes, a  létesítéssel kiküszö­
bölhető többletköltség k im utatásával állítható  elő. 
A közúti forgalom a zavartalanu l átbocsátandó 
vasúti forgalom m ia tt szükségszerűen várakozá­
sokra kényszerül, illetve a keresztezés helyén las­
sít, ezek a hatások a kétszintes k ialakításnál meg­
szűnnek.
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2.2. Közlekedési költsérjek meghatározása
A vasúti és közúti forgalom különböző időbeni 

változása igen nehézzé teszi a hatások lemérését és 
minden esetben közelítéssel kell megelégednünk.

2.2.1. Meghatározás felvétel útján
A közelítés akkor is fennáll, ha mód volna a gaz­

dasági vizsgálat céljára, ad o tt esetben, méréseket 
végezni. Az eddigi gyakorlat szerint csak egy-egy 
keresztezésnél tö rtén t a  szám ítás céljaira felvétel, 
ez is elsősorban a várakozási idők m eghatározá­
sára szorítkozott és többnyire csak egy napos, 
nappali adatfelvétel volt lehetséges.

A 2. táblázat szerint a  megismételt felvételi ad a­
tok egymástól jelentős eltérést m u ta tnak  ugyan, 
m indam ellett lá tható , hogy m ár egyszeri felvétel 
is alkalm as lehet arra, hogy a sorompós akadályoz­
ta tá s  nagyságrendjére következtessünk. A közel 
azonosan 8— 18 óra közötti, összesen 9 óra idő­
ta rtam ú  felvételek összehasonlítása m egm utatja  
ugyanis, hogy az egyes keresztezések tipikus üzeme 
a mérés ú tján  elég m egbízhatóan m egállapítható. 
Természetesen nagyobb stab ilitást a nagyobb vo­
natszám ú keresztezések m utatnak .

Az adatok szerint a  keresztezés akadályoztatá­
sának jellegére az eddigi gyakorlat szerint alkalm a­
zo tt egyszeri felvétel is tá jék o z ta tást n y ú jt, m ind­
am ellett — főleg csekélyebb forgalmú keresztezé­
seknél — csak többszöri felvételtől rem élhetjük az 
átlagost megközelítő, elfogadható eredm ény le­
vezetését. A sebesség ad a to k a t tarta lm azó  1. táb­
lázat alapján  következtethetünk  az egyes já rm ű ­
vek közlekedési többletköltségeinek nagyságára. 
A megálló járm ű többletköltsége is függ az érke­
zési (folyópályán, m érhető, zavartalan) sebesség­
től, de a lassítási költség is a  sebbességcsökkentés 
m értékétől függ.

A kérdéses helyeken az átlagsebesség alakulását 
vizsgáljuk; i t t  is — az előzőkhöz hasonlóan — az

állapítható  meg, hogy m ár egy-egy mérés is jó 
tá jék o z ta tást ad h a t a  forgalom jellegéről. H a pl. 
a  legjellegzetesebb személygépkocsi sebességi ad a­
ta it  nézzük, jól lá tha tó  a külföldi kocsik álta l erő­
sen igénybevett 1. számú ú ti keresztezések nagyobb 
átlagos érkezési sebessége a  3. számú ú ti kereszte­
zések közelében m ért sebességekhez képest.

A keresztezés helyén, m int az t az 1. táblázat is 
m u ta tta , az eltérések m ár csekélyebbek, bár az 
egyes helyeken az előző érkezési sebességhez h a ­
sonló tendencia némileg m egállapítható. Nagy 
hibát azonban akkor sem követünk el, ha azonos 
áthaladási sebességet veszünk figyelembe.

Ezek szerint a keresztezés közelében várható  
lassulás m értékére jól következtethetünk, ha akár 
csak egyszeri, vagy ha a rra  lehetőség van, megis­
m ételt sebességmérést végzünk a keresztezést meg­
előző (vagy követő) szakaszon, ahol m ár a zavaró 
hatás nem jelentkezik és m egállapíthatjuk a já r ­
m űfajtánként! átlagsebességeket.

Az elm ondottak alapján  egy-egy keresztezés 
gazdasági vizsgálatánál célszerű a közvetlen mérés 
végrehajtása, akár egyszeri alkalom m al is, de — 
az eddigi gyakorlattó l eltérően — a várakozási 
idők m eghatározásán felül az érkezési sebességek 
m eghatározása is kívánatos.

2.2.2. Meghatározás átlagadalok alapján

A keresztezések nagy szám ára tek in te tte l, prog­
ram készítés esetén nincs mód részletes helyszíni 
felvételek végrehajtására, hanem  a közlekedési 
többletköltségeket megfelelő átlagadatokból kell 
levezetni.

Az előzők szerint a költségek a közúti forgalom ­
nak a vasúti forgalom m iatti várakozásából, il­
letve a szintbeni keresztezés m iatti akadályozta­
tásából keletkeznek. Az akadályoztatás m értékét 
a  közúti forgalom átlagsebessége is befolyásolja.
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A közúti forgalom nagyságára vonatkozólag az 
országos forgalomszámlálás egységes módszer a lap ­
ján levezetett adata i rendelkezésre állanak, és 
ezekből a táv la ti forgalom is — a megfelelő elő­
revetítő szorzók alkalm azásával — m eghatároz­
ható. A szám ításoknál személygépkocsiegységben 
kifejézett forgalmi ad a to k a t használunk.

A forgalom átlagsebessége: Mivel a szám ítások 
személygépkocsiegységre vetítve hajtandók  végre, 
a felvételi adatoknál célszerűbb az összes motoros 
átlagsebességi ada to k a t figyelembe venni, m int 
kizárólag a személygépkocsi-sebességek alakulá­
sát egyeztetni.

Az érkezési sebesség átlagok az egyes kategóri­
áknál az 1 táblázat szerint:

fénysorompóknál   68,6 km /ó,
sorompóknál .................................  60,0 km /ó,
korszerűsített szakaszon ...........  70,1 km/ó.

Ezek átlaga 66,5 km/ó, így nagyobb terü letre  
kiterjedő (program) szám ításoknál megfelelőnek 
látszik a  65 km/ó sebesség alapulvétele, bár n a ­
gyobb táv la tban  hazai viszonylatban is ezen érték 
emelkedésével lehet m ajd számolni.

A keresztezéseken áthaladó járm űvek átlagsebessége 
nem m u ta t jelentős eltérést fénysorompós, illetve 
egyéb keresztezéseknél. A kategóriák átlagadatai:

fénysorompóknál ..........................  48,1 km/ó,
sorompóknál .................................  47,3 km /ó,
korszerűsített szakaszon ...........  44,8/km/ó.
Az átlag i t t  46,7 km/ó, helyesnek látszik te h á t a 

lelassulást az átlagos szám ításoknál egységesen 
45 km /ó-ra felvenni.

A vasúti forgalom m ia tt a keresztezéseknél a 
közúti forgalom egy része várakozásra kényszerül 
a sorompózárások — illetve fényjelzőnél a tilos 
jelzés — ideje a la tt.

A zárások száma a  vasúti forgalomtól függ. T er­
mészetesen a közúti forgalomhoz hasonlóan ez is 
időszakosan változik. A MÁV-tól beszerezhető 
volt az átlagosnak tek in thető  napi vonatszám , 
külső vonali szakaszokra nappali és éjjeli idő­
szakra bontva. A mérési helyek ad a ta it a nappali

időszakra m egadott értékekkel összehasonlítva 
m egállapítható, hogy valóságban több zárás for­
du lt elő, m int ahogy az t a m enetrendi adatokból 
ki lehet venni (lásd a 3. táblázatot). Ez megfelelhet a 
valóságnak, m ert vannak előre nem tervezett , gép­
m enetek, esetleges rendkívüli vonatok is, és így a 
MÁV adatok alapján  való szám ítás valószínűleg az 
alsó h a tá rt jelenti. Ebből következően kívánatos 
volna a fontosabb keresztezéseknél a zárási adatok­
nak lehetőleg több alkalom m al való ellenőrzése.

A zárvatartási idő függ a szabályozás jellegétől 
(sorompó vagy fényjelző), a  vonat sebességétől, 
hosszától, valam int a vonatkozó biztonsági elő­
írásoktól.

A felvételi adatok  szerint a zárvatartási idők 
m ind fénysorompóknál, m ind egyebütt elég nagy 
szórást m u ta tnak  (lásd az 1—4. ábrát), ugyanakkor 
azonban a levezetett átlagértékek a 2. táblázat 
adatai szerint igazolják a felvételi adatok  nagy­
ságrendjének helyességét. Fénysorom pónál az á t ­
lag 98", teh á t indokolt lehet átlagosan 1,7' zárási 
értékkel számolni. A sorompós keresztezések á t ­
lagos zárási adatai 3— 5' között m utatkoznak, az 
átlaghoz közel áll a 4', így a szám ításoknál ezen 
érték  használata.látszik  célszerűnek.

Az eddig szám ításoknál a  megálló járm űszám  
m egállapításánál feltételeztük, hogy az arányos a 
zá rvatartási idővel, külön véve a nappali és az 
éjjeli forgalm at. A felvétel m ódot n y ú jto tt ennek 
ellenőrzésére is. Rendelkezésre á llo tt ugyanis a 
megszámlált járm űvek száma, melyek a kereszte­
zésen á tha lad tak  (egyik irányban), és a megálló 
járm űszám , valam int a zá rvatartási idő. A meg­
álló és teljes járm űszám  aránya jó egyezést m u ta t 
a zá rvatartási időnek a teljes felvételi időhöz vi­
szonyíto tt értékével (lásd a 4. táblázatot). A száza­
lék arányok jó egyezést m utatnak , ezért a  feltéte­
lezésnek megfelelő időarányos szám ítás elfogad­
ható.

Az átlagos várakozási időt az eddigi m etodika a 
zárási idő felére ve tte  fel. A felvételek rám u ta ttak  
arra, hogy az értékek ugyan erősen szórnak, de 
átlagosan ennél nagyobb, m integy 55—65% -os 
átlagos várakozással lehet számolni egy-egy zá-

3. táblázat
A  M Á  V m enetrendi ( tervezett)  adatok és a inért zárások szám ának összehasonlítása

Ü t T elepülés F e lv é te l
id ő p o n tja

MÁV 14 ó rás 
n a p p a li te rv . 
v o n a tszá m

M ért 9 ó rás 
zá rá so k  
szám a

S z á m íto tt  
14 ó rás  z á ­

rá so k  szám a
Á tlag E lté ré s  %

3. sz. A szód ........................................... IV . 25. 18 21 33 33 + 80%

3. sz. H a tv a n  ...................................... IV . 30. 
. V I. 19

35 37
33

58
51 . 54. +  54%

8. sz. S z é k e s fe h é rv á r .......................... V. 27. 10 18 28
18 28 28 +  75%

1. sz. V értessző lős ............ ................ V. 8 . 55 33 51
V I. 18. 42 65 58 +  5%

1 sz. T a ta  .............................................. IV . 24. 57 40 62
V. 28. 35 54 58 +  2 %
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A megálló já rm ű a rá n y  és a zárvatartási időarány összehasonlítása
4. táblázat

Ü t T elepülés F e lv é te li M egálló T eljes Z árási T eljes
id ő p o n t já rm ű sz ám , db idő, m p

1. sz. K o m áro m IV . 10 48 626 7,7 1 262 32 400 3,9
V. 20 17 721 2,4 743 32 400 2,3

V I. 20 22 705 3,q 1 280 32 400 3,9
з. sz. Aszód IV . 25 59 1 146 5,2 1 807 32 400 5,6

3. sz. H a tv a n IV . 30 290 760 38,2 11 595 23 400 35,s
V I. 19 234 781 30,0 9 551 32 400 29,5

8 . sz. S zékesfehérvár V. 27 104 980 10,6 3 235 32 400 10,0
V I. 12 104 856 12,3 3 325 32 400 10,3

1. sz. V  értesszőlős V. 8 320 1339 24,0 7 326 32 400 22,6
V I. 18 410 1550 26,5 9 256 32 400 28,5

1. sz. T a ta IV . 24 247 809 30,6 9 870 32 400 30,5
V. 28 191 999 19,1 7 327 32 400 22,6

V
°/o

100

! § 90 
^;2- во
Ö !  70

\C) ^ r n^  bü

; í §  50
I 'P  40 

30
20
io;

4

— ------- __

Fénysorompos szintbeni
vasúti átjáró
Sorompós szintbeni\ vasúti -  
átjáró + korszerűsítés
öorompos szín 
táljára

TDeni VLsün

100 , 200 300 , Щ  500 600
Átlagos sorompozárási idő Z mp

Ô. altra. Az átlagos várakozási idő különböző vasúti átjáróknál

rásnál (5. ábra). E zt a m utatkozó több le te t nyil­
ván a járm űfolyam  m egindulásában szükségsze­
rűen jelentkező késleltetés okozza.

H a most az egy-egy teljes napi felvételnél le­
vezetett átlagos zárva ta rtási időhöz viszonyítjuk 
az átlagos várakozási időt, meglepően nagy eltéré­
sek m utatkoznak, az értékek 63,5— 102,2% között 
helyezkednek el (2. táblázat).

E nnek m agyarázata az, hogy a zárvatartási 
időben jelentkező nagyobb szórásérték befolyással 
van az átlagos várakozási idő alakulására.

Ez belátható , ha arra  gondolunk, hogy nagyobb 
idő tartam ú zárásoknál több járm ű várakozik hosz- 
szabb ideig és ez a várakozási időátlagot megnö­
veli. H a a megálló járm űvek szám át a z á rv a ta r­
tási idővel arányosan vesszük fel, ami az előzőek 
szerint indokolt, akkor az átlagos várakozási idő a 
következőképpen szám ítható :

Legyen Z  egy zárási idő tartam , akkor ezzel a rá ­
nyosan kz lehet a megálló járm űszám . Ez a já rm ű ­
mennyiség átlagosan a zárvatartási időnek, 2 -nek 
felénél nagyobb, pl. ez ideig várakozik.

H a n  különböző ideig ta r tó  várás van, az á tla ­
gos várakozási idő; az összes várakozási idő osztva 
az összes várakozó mennyiséggel, te h á t

A  mért с/s szám ított átlagos várakozási idő összehasonlítása
5. táblázat

Ü t Település F e lv é te li
id ő p o n t

Z árásszám Á tl. zárási 
idő, m p

V ár. idő, % M ért S z á m íto tt
á tl. vár. idő, m p

1 . S Z . K o m áro m IV . 10. 10 126 67 122 130
V. 20. 8 93 67 95 92

V I. 20. 13 98 67 79 85
3. sz. Aszód IV . 25. 21 86 G7 62 70

3. sz. ÍV . 30. 37 313 57 214 218
V I. 19. 33 289 57 209 217

8 . sz. Székesfehérvár V. 27. 18 180 58 133 115
V I. 12. 18 185 58 131 123

L sz. V értesszőlős V. 8 . 33 222 60 141 144
V I. 18. 42 202 61 143 157

1. sz. T a ta IV . 24. 40 247 60 167 183
V. 28. 35 209 j 61 159 180

*

4*
. J .
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N %
100 Г

9 0 -
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7 0 -
О to •X. в о -

5 0 -
^  <о 4 0 -
S '? зо  -
Сэ N 2 0 -(J)

'Ç j £ 1 0 -
■n í T 0

-
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- •• О •
• •

-

- о Fénysorompós keresztel 
•Sorompós. keresztezés

•és

-
’ ZU ZJ JU ; JD
Sorompozások szama db

ti. ábra. Л sorompózárások szúrna és az átlagos várakozási idíí százalékos 
érlék«- közötti kapcsolat

n  n  n

1 1 1
Vagyis az átlagos várakozási idő, feltételezve a 

járm űvek időbeni (közel) egyenletes eloszlását, a 
fentiek szerint szám ítható. A szám ítási módszer 
ellenőrzésére az 5. táblázatban összehasonlítottuk 
az egyes felvételi napokon m ért átlagos várakozási 
időadatokat a szám íto tt értékekkel. A megfelelő 
egyezés alapján, ad o tt esetben, a zárási idők ism e­
retében az átlagos várakozási idő szám ítható  és 
így egyes járm űvek várakozási idejének méréssel 
való m eghatározása mellőzhető.

Az átlagos várakozási idő százalékos értékének 
alakulása a 6. ábra szerint a sorom pózárások szá­
mának függvényében a felvételi adatok  szerint 
némi csökkenést m u ta t ugyan, de határozo tt 
összefüggés nem állap ítható  meg. Valószínűnek 
látszik, hogy ha a zárások szám a a húszat eléri, 
vagy m eghaladja, nagyobb h ibát nem követünk el, 
ha az átlagos várakozási időt az átlagos zárási idő 
70% -ában vesszük fel.

3. A javasolt gazdasági vizsgálati módszer vasúti 
keresztezések tervezéséhez

Az előadottak szerint a végrehajto tt vizsgálatok 
általánosságban igazolták az eddigi módszer he­
lyességét, csupán egyes részletkérdésekben cél­
szerű v á ltoz ta tást végrehajtani. Az alábbiakban 
a vizsgálat eredm ényeinek figyelembevételével 
összefoglalóan közöljük a használatra javasolható 
gazdasági vizsgálati módszert.

A módszer alapelve szerint a létesítés á ltal elért 
évi közlekedésüzemi m egtakarítást kell viszonyí­
tani a létesítés költségeihez. A létesítés akkor gaz­
daságos, ha a 7. év forgalm ával számolva, ha h a té ­
konysági m uta tó  a 0,15 norm át eléri vagy m egha­
ladja.

A következő alapfeladatok megoldása válhat 
ad o tt esetben szükségessé:

A ) sorompós keresztezések fénysorompóval való 
helyettesítése,

B )  sorompós keresztezések kétszin tűvé való 
átépítése,«

C)  fénysorompós keresztezések kétszintűvé való 
átépítése.

Végül a  fenti létesítések nagyobb területre, vagy 
hálózatra kiterjedő kiviteli program ja is feladat 
tá rg y á t képezheti.

Meg kell említeni, hogy fénysorompó alkalm a­
zása a jelenlegi rendelkezések szerint az alábbi 
esetekben nem m egengedett :

a) állomási fogadó vágányokat keresztező út 
esetén,

b )  lak o ttte rü le ten  (községek átkelési szakaszain),
c) olyan sorom póknál, ahol a tolatások m iatt 

lO'-nél hosszabb zárásidő is m egengedett.
K é t vagy több vágány esetén, ha egyébként a 

létesítés m egengedett, a  fénysorompó m ellett fél­
sorompó alkalm azása is szükséges, am ely a m enet­
irányban a fél p á lyát lezárja.

A létesítési költségek m egállapítása a helyszín 
ismeretében, a  vizsgálat mélységének megfelelően 
becsléssel, bejárási te rv  alapján, illetve kiviteli 
költségvetés készítésével tö rtén ik , a  vonatkozó 
tervezési előírásoknak megfelelően.

A jelen m etodika részletesen elsősorban a köz­
úti költségm egtakarítások szám ításával foglal­
kozik.

A három  alapfeladat megoldható, ha ism erjük a 
fénysorompó, illetve a m echanikus vonósorompó 
m elletti közlekedésüzemi többlet-költségeket. H a 
ezeket a költségeket К г és K 2-vel jelöljük, akkor 
az egyes feladatoknál az elérhető m egtakarítás 
az alábbiak szerint szám ítható :

A )  esetén a m egtakarítás K 2 — K 1,
B)  esetén a m egtakarítás K 2,
0 )  esetén a m egtakarítás K v
H a a fénysorompó (félsorompó) létesítési kö lt­

ségét i^-gyel, a kétszintűsítés költségét i?2-vel 
jelöljük, a  hatékonysági m utatók  az egyes esetek­
ben az akábbiak :

A közlekedési többletköltségek az alkalm azandó 
m etodikában 3 tényező figyelembevételével szá­
m íthatók :

— a keresztezésen áthaladó járm űveknek se­
bességcsökkentése,

— a zárások m iatti megállások és indítások,
— a szükségszerű várakozások.
A költségm eghatározás helyszíni méréseken ala­

puló adatfelvételek segítségével tö rténhet, illetve 
átlagos adatokból közelítő módszerrel vezethető le. 
A m etodika elve term észetesen m indkét esetben 
ugyanaz.

3.1. Helyszíni felvételek alapján 
történő számítás

Mivel a forgalom nak egy teljes évben összege­
zett többletköltségeit kell figyelembe venni, nyil­
vánvaló, hogy a felvétel teljes körű nem lehet, azt 
teh á t úgy kell előirányozni, hogy megfelelő pontos­
sággal az évi adatok  levezethetők legyenek. Az 
egyes költségtényezők megfelelő m eghatározásá­
hoz az alábbi felvételek látszanak szükségesnek.
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3.1.1. A  keresztező járm űvek sebességcsökkentésé­
nek költségei.

A szám ításnál egyszerűsítésként a teljes forga­
lom lelassulását i t t  vesszük figyelembe a 3.1.2. 
pon tban  pedig csak a m ár lelassult járm űvek meg­
állási és újraindítási költségeit számoljuk. Ez eset­
ben a közúti forgalom évi á tlagának ism erete szük­
séges.

Az évi á tlag ra  m egbízhatóan több mérésből le­
hetne következtetni, m indam ellett a  szám ítás cél- 
j ára megfelelő lehet az átlagos forgalmi időszakban 
(április, m ájus, szeptember, október hónapokban) 
végzett méréseknek a forgalom törvényszerűségei­
ből levezetett szorzókkal való m ódosításával az 
évi átlagot levezetni.

A lassítás m értékének m egállapításához a vizs­
gálatok szerint sebességmérés végrehajtása k ívá­
natos, amelyből a j á rm űfajtánkén ti folyópályán 
m ért átlagsebesség m eghatározható. A lelassulás 
sebességének mérése az ism erte te tt vizsgálati ered­
m ények szerint nem szükséges, az 1. táblázat sze­
rin t az alábbi lassítási határsebességek vehetők fel :

személygépkocsi ......................  50 km/ó
m otorkerékpár ..........................  45 km/ó
tehergépkocsi ............................. 40 km/ó
autóbusz .....................................  40 km /ó

A többletköltségek m eghatározásához az U K I 
45. sz. k iadványának X IX . táb láza ta  n y ú jt segít­
séget, ebből készült az alábbi kivonat, amely 
egyenértékhosszakat ad  meg bizonyos érkezési 
sebességekről való lelassulás költségeként. A lassí­
tással kapcsolatos többletköltségek egyenérték- 
hosszait a  6. táblázat tartalm azza.

T ehát m eghatározva az átlagsebességeket és a 
45. kiadványból ennek megfelelő járm űfaj tánkén ti 
a fajlagos járm űköltséget, K -1, a lassítási költség:

K x—N j  • К  • e1 [F t/nap]
ahol Aj a járm űfajtánkén ti lassítási költség, F t/ 

nap,
N j  a já rm űfa jta  napi forgalma, járm ű/nap , 
K  a fajlagos járm űköltség, F t/km , 
e1 egyenértékhossz, km.

A költség a felvétel évére vonatkozik, a 7. év 
költsége a  forgalom előrevetítési szorzók haszná­
latával állap ítható  meg járm űfajtánkén t, m ajd 
ezek összegezésével kapjuk  a teljes napi közúti 
többletköltséget.

3.1.2. A  zárások miatti megállások és indítások 
költségei.

A megálló járm űvek száma közvetlen méréssel 
m egállapítható és az évi á tlag ra  átszorozható.

A vasúti forgalom változásának h a tásá t azonban 
csak többszöri felvétel végrehajtásával lehetne meg 
határozni. Ez elsősorban olyan vonalakon szük­
séges, ahol a  nyári vonatszám  az átlagostól lénye­
gesen eltér. A MÁV közlése szerint az áprilisi for­
galom a vasú tnál is közel átlagosnak m ondható, 
így egyszeri felvétel esetén ezen időszakban cél­
szerű számolni. H a a mérés az éjszakai órákra 
nem terjeszthető  ki, úgy az éjjel megálló já rm ű ­
veket az éjjeli vonatszám  és átlagos zárási idő 
alapján, arányosítással kell m eghatározni, illetve 
a levezethető éjszakai közúti forgalom nak annyi 
százaléka veendő megállónak, m int am ilyen a rány t 
m u ta t a zárási idő a teljes éjszakai időszakhoz ké­
pest.

A költségek m eghatározásánál az előzők szerint 
feltételezzük, hogy a keresztezés közelébe a já r ­
m űvek m ár lelassulva érkeznek. A költségek szá­
m ítása egyénért ékhosszak segítségével tö rténhet, 
az U K I 45. sz. kiadványa X V III. táb láza t szerint:

Km —-Vm • К  • em [F t/nap]

ahol K m a járm űfajtánkén ti megállási és indítási 
költség, F t/n ap ,

N m a megálló járm űvek átlagos száma, 
járm ű/nap,

K  a fajlagos járm űköltség, F t/km , 
em egyenértékhossz, km.

A felvétel évére vonatkozó költség term észete­
sen a k íván t év költségére a forgalomfejlődési szor­
zók segítségével átszorzandó. A napi összköltség 
a já rm űfajtánkénti költségek összesítésével nyer­
hető.

3.1.3. A  járm űvek várakozásának költségei
Ehhez ismerni kell a  járm űfajtánkén ti átlagos 

várakozási időt, am ely felvételi adatok alapján  is 
szám ítható. Ez esetben m inden járm ű várakozását 
meg kell mérni és a m ért ada toka t já rm űfajtánkén t 
átlagolni. H a ennek felvételétől eltekin tünk, úgy 
az előzők szerint a  m egm ért zárási idők alapján 
szám ítható a  közelítő átlagos várakozási idő. Mivel 
m ost ism erjük járm űfajtánkén t a  zárásonkénti 
megállások szám át, az átlagképzés a következően 
tö rténhet :

П

i

Adott érkezési sebességeknél a lassítások egyenértékhosszai
6. táblázat

E g y en é rté k  hosszak , m
h a tá rse b .

km /ó .
50 55 60 65 70 75 80 85 90

k m /ó  érkezési sebesség esetén

40 40 70 100 140 180 220 260 300 340
45 — 50 80 -120 160 200 240 280 320
50 60 100 - 140 180 220 260 300
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ahol V(í az átlagos várakozási idő já rm ű fa jtán ­
ként, perc,

m  a zárásonként várakozó járm űszám  já r ­
m űfajtánként, db, 

z a zá rvatartási idő, perc, 
c állandó (0,55—0,65 közötti érték).

Ez esetben a járm űvek összes várakozási ideje 
évi átlagban:

V i = N m - V á

ahol Vi a z  összes várakozási idő jDercben,
N m a megálló járm űvek átlagos száma.

Az összes várakozási költség teh á t : 

K v= ^ - ( K 8 + K i) [F t/nap ]

itt K v az összes várakozási költség, F t/n ap ,
Kg a sebességtől függő költség, F t/ó ,
K i személyi időköltség, F t/ó .

Az egyes költségek az U K I 45. sz. kiadvány
V III. táb lázatábó l vehetők fel. Ez az összeg is a 
megfelelő évre átszám ítható .

3.1.4. A  teljes évi közlekedési többletköltség
A három  tényező összegezésével és a napok szá­

mával szorozva ez m egállapítható a
K — 365 (Ki +  K m -f- K v) 

képlet alapján.

3.2. Eljárás a sorompós keresztezések 
fénysorompóssá való átalakításánál

A leírt módszer meglevő sorompós, illetve fény­
sorompós keresztezés kétszin tű  kialakításának 
esetére vonatkozik. H a sorompós keresztezésnek 
fénysorompóval való helyettesítése képezi a vizsgá­
lat tá rgyá t, úgy term észetesen a fénysorom póra 
vonatkozó adatok  nem m érhetők, ez esetben az 
alábbiak szerint kell eljárni:

A lelassulás költségeivel foglalkozni nem kell, 
m ert az vizsgálataink szerint a fénysorompós ki­
alakítás m ellett ugyanúgy fellép ; ez a költség 
egyébként a K 2 — K 1 költségkülönbség képzésénél 
am úgy is kiesik.

A felvételből ism eretesek a sorompó zárási idők 
és az ehhez tartozó  megálló járm űszám ok, va la­
m int az átlagos zárási idő értéke.

Feltételezzük, hogy a  fénysorompó esetén az 
átlagos zárási idő 1,7 perc lesz. T ovábbiakban a 
sorompózárási átlagidő és a felvett fénysorompó 
zárási időátlag különbségével a  m ért zárási időket 
csökkentjük, a megálló járm űszám okat pedig a 
csökkentett idővel arányosan vesszük fel.

A zárási idők csökkentésénél értelem szerűen kell 
eljárni ; term észetesen negatív, vagy egészen cse­
kély zárási idő nem vehető fel, ilyen esetben m ini­
málisan 40"-cel kell számolni. Most m ár a záráson- 
kériti megállások és a zárási idők alapján a fény­
sorompó m elletti átlagos várakozási idő is szám ít­
ható  úgy, m in t a sorompófelvétel esetén. Ezek 
u tán  a K m megállási és indítási és a K v várakozási 
költség az előzőkhöz hasonlóan számolandó ki, és

így а K 2 — K 2 költségkülönbség és a h1 hatékony- 
sági m utató  m ár képezhető.

A fénysorompó létesítési költsége MÁV adatok 
szerint 0,3 millió F t, félsorompóé pedig 0,4 millió 
F t, ha energia (elektromos hálózat) helyben rendel­
kezésre áll. H a  szükséges, az elektrom os hálózat 
fejlesztési költségét hozzá kell adni a költségekhez. 
H a a keresztezés olyan kialakítású, hogy a vonal- 
vezetés m ia tt 50 km /ó sebesség kifejtése nem lehet­
séges, úgy a pálya szükséges korrekcióját elő kell 
irányozni, m inimálisan i?= 1 0 0  m sugárral, és a 
létesítés költségeit ezzel meg kell növelni.

3.3. Átlagadatok alapján történő számítás

Ez esetben lényegileg az eddig alkalm azott 
m etodika szerint já ru n k  el, de a jelen vizsgálat 
eredm ényeit figyelembevéve.

A közúti forgalom a d a tá t az országos forgalom- 
számlálás eredményeiből vesszük, személygép­
kocsiegységben. A forgalom átlagsebességét külső 
szakaszokon 65 km /óra, átkelési szakaszokon 55 
km /óra vesszük fel, a lassítás határsebessége pedig 
45, illetve 40 km /ó.

A vasúti forgalom ra vonatkozólag feltételezzük, 
hogy a MÁV-tól beszerezhető a nappali és éjjeli 
vonatszám  vonali keresztezéseknél, és a  tolatásos 
keresztezéseknél a tolatások a la tti összes zárásidő 
és a to lató  m enetek száma. Az átlagos zárvatartási 
időt fénysorom póknál vonali szakaszokon l,7 '-re, 
állomások közelében 2,2'-re vesszük, sorompós 
keresztezéseknél 4' átlagos zárási idővel szám o­
lunk, ahol to la tás nincsen.

A megálló járm űszám ot a zá rva ta rtási idővel 
arányosan vesszük fel, az átlagos várakozási időt 
az átlagos zárási idő 70% -ban határozzuk meg. 
A lassítás, megállás és indítás, illetve a várakozás 
egységköltségeit a 45. sz. kiadvány X X X V . és 
X X X II. táblázatból kapjuk meg.

A kétszintűre való átépítés költségeit a helyi 
viszonyok ism eretében egyedileg kell becsülni. 
Ahol a kétszintűvé való á talak ítás nem a keresz­
tezés mai helyén, hanem  hálózatfejlesztési szem­
pontok álta l m egkívánt korrekcióban létesítendő, 
o tt a  pályaburkolat költségeivel nem számolunk, 
csupán a kétszintűvé alakítás többletköltségeit 
(m űtárgy és földm unka) vesszük figyelembe.

A fénysorompóval való ellátás költségeit az előző 
fejezetben elm ondottak szerint kell felvenni.

A fentieket feltételezve, a hatékonysági é rté ­
kelések tipikus esetekre csoportosíthatók.

3.3.1. Fénysorompó létesíthető külső vonali szakaszon
A dott nappali vonatszám  a 

éjjeli vonatszám  b 
átlagos napi forgalom N  
átlagos 

zárási
idő fénysorompónál vonósorompónál

átlagos
várakozási

*2 =  4'

idő % = 1 , 2 ' *r2 = 2 ,8 '
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lassítás költsége 0,29 Ft/szgke
megállás és indítás költsége 0,29 F t/szgke 
várakozás költsége 0,66 F t/perc
átlagos napi forgalom N

Feltételezve, hogy a nappali órák (6— 20) kö­
zö tt a közúti forgalom 85% -a, éjjel pedig 15% -a 
vonul le, megáll nappal

0,85A - ~ r =  0,0010\2N at, 840
megáll éjjel

0,15 N  =  0,000250^6*!600
összes megálló járm ű

10,12a +  2,56
M x = N tx-

A =

10 000
10,12a +  2,56

A N tx = A N )

10 000
A közlekedési többletköltség szám ítása fény­

sorompónál a  kétszintes kialakításhoz képest, 
költségtényezők : 
lassítás

0,29 N
megállás és indítás

0,29 J f 1= 0 ,4 9  A N
várakozás

0 , 6 6  =  0 , 6 6  X I , 7 A N  x l , 2= 1 ,3 5  A N
70!=0,29 A +  0,49 A N -f 1,35 A N —

= N C  (1,84 A + 0,29)
A  közlekedési többletköltség m echanikus vonó­

sorompónál a kétszintes kialakításhoz képest :
K 2= 0,29 N + 1Д6А А  +  1 ,4 0 A N = N  (8,56 A  +0,29)

A napi m egtakarítás
/ f 2- A 1 = 8,56 A N — 1,84 A N = 6 ,7 2  A N  

A hatékonysági m utató
7 _  (K 2 — K 1) X 365

ahol B 1= b 1 106 F t, a fénysorompó létesítés k ö lt­
sége átlagos esetben 6X= 0 ,3 ,  ekkor

R  = 6,72 X 365 X A N
0 , 3  X io 6 : 0,00816A N

A  kétszintűvé átépítés gazdaságos időpontja:
az átépítés költsége B 2
a m egtakarítás K i

a létesítés gazdaságos, ha
7 A j  X 365 h —— ----- =0,15,

/ ^2 behelyettesítve
N m (1,84 A  +  0,29) X365 =  0,15 B 2

N m a m értékadó évi forgalom, amelynél a lé te­
sítés gazdaságos.

0,15 B 0 4116,
N m = -

ahol
365 1 ,8 4 ^ + 0 ,2 9  

Во

1,84A +  0,29 ’

6,= 106

3.3.2. Fénysorompó létesíthető, állomáshoz közel, 
ahol tolatás nincsen

A  szám ítás az előzőkhöz hasonló, csupán a fény­
sorompó zárási ideje, tí = 2 ,2 ' az átlagos várakozási 
idő ekkor 1,5'.

A m értékadó évi forgalom,

jV = ____1 1 + ___
” 2,82 A  +  0,29

3.3.3. Fénysorompó nem létesíthető, tolatással nem 
kell számolni, külső szakaszokon (különleges eset)

E kkor
A 2= A (8 ,56  A +  0,29)

7 365A(8,56A +  0,29)
Ä=-------ж------ =

N
= — 0,000365(8,56 A +  0,29) 

A létesítést indokoló forgalom

N m =
41162

¥,56A +  0,29

3.3.4. Fénysorompó nem létesíthető, átkelési szaka­
szokon, tolatással nem kell számolni ( gyakoribb esel)

Szám ítás m int a 3.3.3. esetében, de az alábbi 
adatokkal :

lassítás 55 km/ó-ról 40 km /ó-ra 0,17 F t/szgke 
megállás és indítás 40 km/ó-ról 0,24 F t/szgke 
összes költség K 2= N  (8,36 A +  0,17)

N
h = ---- 0,000365 (8,36A +  0,17)

62

A létesítést indokoló forgalom

N m=
41162___

8 ,364  +  0,17

A fent tá rgyalt eseteknél m egállapítható, hogy 
a levezetett adatok  az A értéktől függően h a tá ­
rozhatók meg, ez az érték  pedig a nappali és éjjeli 
vonatszám tól függ. Ezek ism eretében a szám ítások 
nagy része grafikon használatával m egtakarítható . 
A fénysorom póknál, mivel azok létesítése nagy 
részben m ár m a is gazdaságos, hatékonysági m u­
ta tó t célszerű m eghatározni a  sorrendiség meg­
állapítására. E gyebü tt pedig a kétszin tű  kialakí­
tá s t indokoló forgalom m eghatározása kívánatos, 
m ert ebből a létesítés gazdaságos időpontja leve­
zethető, ha tu d ju k , hogy mely évben éri el a for­
galom ezt az értéket.

A b em u ta to tt grafikon (7. ábra) alapján  a 
k íván t értékek m egállapíthatók, az alábbiak sze­
rin t :

A grafikonon a teljes k ihúzott egyenes vonal a 
fénysorompó létesítésének hatékonysági m u ta tó ­
já t  ad ja  a forgalm at 1000 szgke/napra, a  fény­
sorompó költségét 0,3 millióra véve. A grafikon­
ból k ivett érték korrigálandó a forgalom a rán y á­
ban (annyival szorzandó, ahányszorosa a szám ítás
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7. ábra. Vasúti keresztezések átépítésének gazdasági sorrendje

alapjául szolgáló forgalom az 1000 szgke/nap for­
galomnak). H a a létesítés költsége nem a felvett 
0,3 millió, úgy a hatékonysági m utató  arányosan 
m egváltoztatható.

A teljes vonalú görbe azt a forgalm at m u ta tja , 
melynél a fénysorompó kétszin tűvé áta lak ítása  
is m ár időszerű, a  létesítés költségét 10 millióra 
véve fel. A k ivett érték itt  is korrigálandó a tén y ­
leges beruházási költségtől függően (pl. 9 millió 
esetén a módosító szorzó 0,9)... A grafikonon szagga­
to tt vonalak az állomás közelébe eső fénysorom ­
pókra vonatkoznak. I t t  a nagyobb zárási idő m iatt 
kisebb hatékonyság és alacsonyabb m értékadó 
forgalmi érték  adódik, a  grafikon használata 
egyébként az előzőén leírtakkal azonos. T a rta l­
mazza a grafikon a külső szakaszon, illetve á t ­
kelési szakaszokon levő keresztezés egy ütem ben 
kétszintűvé k ialakításának időpon tjá t m eghatá­
rozó m értékadó forgalom értékeit is, 10 millió F t 
átlagos létesítési költséggel számolva. A pontozott 
vonal a külső szakaszra, az eredm ényvonal pedig 
az átkelésekre vonatkozik. A tényleges beruházási 
költségnek megfelelően az időpontot m eghatározó 
foi’galmi értékek egyszerű szorzással levezethetők.

3.3.5. Kétszintű keresztezések számítása a tolatások 
figyelembevételével (külső szakaszon)

Állomások közelében többnyire to latással is kell 
számolni,.

A MÁV álta lában  közölni tu d ja  a napi átlagos 
to lató m enetek közelítő szám át nappali és éjjeli

bontásban, és az azok m ia tt lé tesíte tt zárások 
átlagos idő ta rtam át.

Ez esetben ism ert a és b, a nappali és éjjeli 
vonatszám , valam int az a ,  b' és t’, a to latások 
szám a és átlagos idő tartam a.

A megálló járm űvek szám a ez esetben a közölt 
M = A N t  képletből szám ítható, a vonali és tolató 
járm űvekre külön-külön, A  illetve A '  a grafikon­
ból is kivehető, a levezetett értékek M 2, illetve M.y.

K 2 szám ítása : 
lassítás, m int előzőkben

0,29 N
megállás, indítás

0,29 {M 2 + M 2 )
várakozás 0,66M 2tv1+ 0,66 x  M 2, tv.)r

i t t  M 2 = 4 A N ; tv2= 2,8'

M 2' = A 'N t';  tvv = 0 ,l t ’

3.3.6. Kétszintű keresztezések számítása a tolatások 
figyelembevételével (átkelési szakaszon)

A szám ítás elve ugyanaz, m int előbb, csak a 
sebességi értékek és a lassítás adata i mások, 
lassítás

0,17 N
megállás, indítás

0,24 (M 2 + M 2 )
várakozás

0,66df2 Ц +0,66А /У Ц ,

M 2, M 2 , tv2 és tV2, 

értékei az előzővel azonosak.

Összefoglalás
A ku ta tási tém a keretében helyszíni vizsgálat 

készült a szintbeni vasúti keresztezéseknél a já r­
művek akadályoztatási m értékének m egállapí­
tására, egyben ellenőrizni lehetett az eddigi szá­
mítások feltevéseinek helyességét.

A vizsgálat az eddigi számítási módszer megfelelő­
ségét b izonyíto tta , egyes adatok határozo ttabb  
m egállapítása m ellett. M egállapítható volt, hogy 
m ár egyszeri felvételből is lehet az akadályoztatás 
nagyságrendjére következtetni, de a  felvételt a 
sebességalakulás m eghatározására is célszerű k i­
terjeszteni. A keresztezésen való áthaladás sebes­
sége a szabályozás jellegétől (sorompó, fényso­
rompó) függetlenül, azonosan vehető fel.

A zárási idők felvételei igen nagy szórást m u­
ta tta k . Az átlagos várakozási idő a zárási idő 
50% -ával felvett eddigi érték helyett m agasabbra 
adódott. Javaso lt szám ítása a zárási idők alapján 
a m ért adatok szerint helyesnek m utatkozott.

E  zárások száma á lta lában  több, m int ami a 
MÁV forgalmi adatokból levezethető. A megálló 
járm űszám  viszont arányos a zá rva ta rtási idővel. 
Fénysorom pós keresztezés átlagos zárás ideje
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l,7 '-re , a  sorompós keresztezések zárási időátlaga 
4 '-re vehető fel.

A vizsgálat eredményei alapján  gazdasági vizs­
gálati módszer kerü lt kidolgozásra, az előző m eto­
dika elvi felépítésének m egtartásával.

A helyszíni felvételek alapján  tö rténő  szám ítás 
különleges esetekben indokolt. E bben az esetben 
já rm űfajtánkén t m eghatározandó a sebességala­
kulás, a zárási idők nagysága és száma, valam int 
a megálló járm űvek száma, esetleg ezek várakozási 
ideje. A többletköltségek három  tényezőből vezet­
hetők le ; a lassítás, a megállás és indítás, valam int 
a várakozás költségeiből.

Sorompós keresztezések fénysorompóssá való 
átalak ítása  esetén a fénysorompó zárási idő és a 
megálló járm űszám  nem m érhető, ezek szám ítá­
sára a módszer javaslato t ad.

Végül az á tlagadatok alapján  tö rténő  szám ítási 
módszer segítségével a tip ikus esetek szám ítására 
grafikon készült.

A lefo ly tato tt vizsgálat rá m u ta to tt arra, hogy 
a  felvételi módszer alkalm azása kívánatos, elsősor­

ban a zárási időadatok bizonytalansága m iatt.
Ezért célszerű volna legalábbis a főhálózati szint­
beni keresztezéseknél adatfelvételt végrehajtani.
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Egyesületi h íre k

P ályáza ti e red m én yek
A  K özlekedéstudom ány i E gyesü le t p á ly áza to t h ird e ­

te t t  »A  M Á V  je len leg i „B” kategóriába  sorolt, 12— 17,5 
M p ten g e lyn yo m á sú  vo n a la in a k  18— 20 M p ten g e lyn y o ­
m ásra  történő  m egerősítése« c. tém ára . A p á ly am ű v ek  
beadási h a tá r id e je  1970. ja n u á r  15. volt, de  ezt 1970. 
m árc iu s 31-ig m eghosszabb íto tták . A  p á ly á za tra  fe lk é rt 
b írá ló i b izo ttság  tag ja i á p rilis  8-án  ü lte k  össze és b o n ­
to ttá k  fel a  h a tá r id ő re  b eé rk eze tt p á ly am ű v ek e t és azok 
á ttan u lm án y o zása  u tán  jú n iu s  15-én a következő  dön­
tés t h oz ták :

A b izo ttság  az I. d í ja t  nem  ad ta  ki, m in thogy  a b e ­
n y ú jto tt p á ly am ű v ek  között egyetlen  o ly an t sem  ta lá lt, 
am ely  a k i ír t  p á ly áza t cé ljá t és fe lté te le it te ljes  egészé­
ben, m ara d ék ta la n u l k ie lég íte tte  volna.

A b izo ttság  10 000—10 000 fo rin to s II. d í jja l,  ju ta l ­
m azza az a láb b i k é t pá ly áza to t:

1. sz. p á lyáza t, je lig e: „1970. tav asz” (Zele László, 
Z o m bori Ferenc).

10. sz. pá lyáza t, je lige: „Száz v asu ta t, eze re t” (B úza  
K iss Lajos, Dr. U nyi Béla).

A  b izo ttság  a III. d íja k  szám át a k iírá ssa l szem ben 
fe lem elte  és 7000—7000 forin tos III. d íjja l ju ta lm azza  
az a lább i h á ro m  p á ly áza to t: 2. sz. p á lyáza t, je lige: „G az­
daságos üzem ” (K u m m er Is tván , K ertész  O ttó, H orvá th  
Ferenc).

5. sz. p á lyáza t, je lige: ..B alaton  ’70” (O sze tzky  Egon, 
C hiovin i R óbert)

8. sz. pá lyáza t, je lig e: „A lfa” (B ih a ry  K ároly).
A  b izo ttság  a  fen tiek  sze rin t d íjazo tt 5 pályáza ton  fe ­

lü l to v áb b iak  m eg v é telé t nem  ta r to t ta  szükségesnek.

S za b vá n yü g y i ta n fo lya m o k
A  közlekedési v a la m in t a posta  és távközlési ágazat 

szabványosítási tevékenységét az új gazdaság irán y ítási 
ren d sze rb en  a szab v án y o sításró l szóló 29/1968. (VII. 13) 
K orm . szám ú re n d e le t és a n n a k  v é g reh a jtá sa  tá rg y á ­
ban  m eg je len t 4/1969. (Közi. É rt. 2.) KPM . szám ú m i­
n isz teri u tas ítá s  szabályozza.

A szabványok  rögzítik  a közlekedési eszközök fon to ­
sabb  m űszak i követe lm ényeit, ezé rt igen fontos, hogy 
a szak em b erek  m egfelelő  szabványügy i ism ere tte l r e n ­
delkezzenek. Az E gyesü le t eze lő tt 5 évvel ren d eze tt 
szabványügyi tan fo lyam ot, de  a  képzés m egszervezése 
az  u tó b b i időben ú jra  sü rge tővé  vált.

A K özlekedés- és Postaügy i M in isz té riu m  m ú lt évi

fe lk é résére  a K özlekedéstudom ány i E gyesü le t e lv á lla lta  
a szabványügyi tan fo ly am o k  szervezését és rendezését. 
A képzés cé ljá t tek in tv e  k é tfé le  tan fo ly am :

a) K özlekedési szabványügy in téző i és
b) K özlekedési szabványügy in téző i ism ere tk o rsze rű ­

sítő  tan fo ly am  m egszervezésére  k e rü lt  sor.
a) A  sza b vá n yü g yin téző i ta n fo lya m o n  a  ha llg a tó k  

m eg ism erk ed tek  a  szabványosítás á lta lán o s ké rd ése in  
k ív ü l a közlekedési v o n a tkozásokkal is.

Az á lta lán o s részben  sze rep e ltek  a  szab ványosítás 
a lapfogalm ai, a haza i és a  közlekedési é rd ek ű  n em zet­
közi szabványügyi szervezetek  és ezek tevékenysége, az 
á llam i szab v án y o sítás ren d je , a szabványosítás jogi és 
közgazdasági kérdései.

A szakm ai tan a n y ag  fog la lkozo tt — az ág aza t sa já ­
to sságainak  m egfelelően — a v asú t, a posta, a  közút, 
az au tóközlekedés, a hajózás, a légi és a v á rosi közle­
kedés m űszak i fe jlesztési és szabványosítási összefüggé­
seivel, a  közlekedési já rm ű ja v ító ip a r  szabványosítási 
kérdéseivel. A tan a n y ag  tá rg y a lta  az ép ítési tip izá lás t 
és a m unkav éd elm et. A  közlekedés b iz to n ság án ak  fo n ­
to sság ára  való  tek in te tte l kü lön  fe jeze te t kép eze tt a 
tan a n y ag b an  a közú t és a v a sú t b iztonsága  és ennek  
összefüggése a szabványokkal.

A m ú lt év őszén m eg h ird e te tt tan fo ly am ra  k ije lö lt 
h a llg a tó k  ré szé re  h á ro m  tagozato t szerveztek . Így vo lt 
vasú ti, közú ti és posta i tagozat. A tan fo ly am  46— 48 
órás volt. A szabványügy i ism ere tek  e ls a já tí tá sá t n ag y ­
b an  k ö n n y íte tte  az E gyesület á lta l a h a llg a tó k  re n d e l­
kezésére b o csá to tt „K özlekedési S zab v án y o sítás” c. 
jegyzet.

A szabványügy in téző i tan fo ly am o k  ez év á p rilisáb an  
in d u lta k  m eg és jú n iu sb an , a tan fo ly am o k  befejezése 
u tá n  m in tegy  240-en v izsgáz tak  le e redm ényesen .

b) A  sza b vá n yü g yin téző i ism ere tko rszerű sítő  ta n fo ­
lya m  h a llg a tó i a szab v án y o sítás  te rü le té n  a gazdaság- 
irán y ítás  m ai ren d szeréb en  bek ö v etk eze tt vá lto záso k ­
kal ism erk ed tek  meg. A  tan fo ly am o n  k o ráb b an  m ár 
szabványügy in téző i képzésben  részesü lt dolgozók v e ttek  
részt. A  tan fo ly am  nem  v o lt v izsgaköteles, de an n ak  e l­
végzéséről közel 200 h a llg a tó  k a p o tt lá to g a tási igazolást.

A z  á rv ízká ro su lta k  m egseg ítése
Dr. R oberto  M arin i (R avenna, Ita lia) ez év jú n iu s 

hó 2-án  K özúti Szakosztá ly  rendezésében  v e títe tt  képes 
e lőadást ta r to t t  „K orszerű  a sz fa ltg y ártó  és bedolgozó 
berendezések , g ép láncok” cím m el.

Dr. M arin i e lőadása  u tán  közölte  E g y esü le tü n k  veze­
tőségével, hogy az á rv íz k á ro su lta k  m egseg ítésére  3200 
fo rin to t a já n l fel. S ó lym o s János
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Országos a n k é t Sopronban
a közlekedés m unkaerögazdá lko dási p ro b lém á iró l
Dr .  J  V  H i  S Z  L Á S Z L Ó

A Közlekedéstudományi Egyesület Közlekedés- 
gazdasági Szakosztálya és Soproni Területi Szer­
vezete 1970. április 9— 10-én, több  m int 500 közle­
kedési szakem ber részvételével, rendkívül nagy 
érdeklődés m ellett v ita tta  meg a közlekedés m un­
kaerőgazdálkodásának jelenlegi helyzetét, az új 
gazdaságirányítási rendszer erre vonatkozó eddigi 
tapasztalatait, valam int a közlekedésfejlesztés 
munkagazdasági kérdéseit a soproni Országos Köz­
lekedésgazdasági Ankéton.

Az ankét szervesen kapcsolódott a Közlekedés- 
gazdasági Szakosztály álta l az előző években ren ­
dezett országos tanácskozásokhoz. 1967-ben Sze­
geden az 7. Országos Közlekedésgazdasági Konferen­
cián a k itűzö tt közlekedéspolitikai feladatok rea­
lizálását elősegítő és a közlekedés gazdaságosságá­
nak fokozását célzó teendők kerültek  m egvita­
tásra. 1968-ban, a  Szombathelyen rendezett Orszá­
gos Közlekedésgazdasági Ankétnak  az új gazdaság- 
irányítási rendszer első féléve a la tt a  vasú t és az 
autóközlekedés terü letén  tap asz ta lt hatásai és so- 
ronkövetkező problém áinak beható tanulm ányo­
zása, valam int az elért eredm ények kritikai elem­
zése volt a  központi feladata. 1969-ben Pécsett, a 
/7. Országos Közlekedésgazdasági Konferencián az 
új gazdaságirányítási rendszer első évi eredm ényei­
nek ismeretében, olyan fórum ot b iztosíto tt az E gye­
sület Közlekedésgazdasági Szakosztálya az ország 
vezető közlekedésgazdasági szakembereinek, am e­
lyen m egv ita thatták  a közlekedési tá rca  vala­
mennyi szakága vonatkozásában az új gazdaság- 
irányítási rendszer tap asz ta la ta it és feladatait, a 
közlekedéspolitikai koncepció végrehajtásával k ap ­
csolatos kérdéseket, a  közlekedés tervezésének 
gazdasági-m atem atikai problém áit, valam int a 
közlekedésgazdasági tudom ányos m unka időszerű 
feladatait. A pécsi konferencián megnyilvánuló 
rendkívüli érdeklődés késztetté  az Egyesület veze­
tőségét arra, hogy a  közlekedés közgazdászainak 
következő tanácskozására a közlekedés jelenleg 
egyik legfontosabb problém ájának: a munkaerő- 
gazdálkodás kérdésének m egvitatását tűzze ki célul.

Az ankéto t a  rendeltetésének nemrég á tad o tt 
soproni Liszt Ferenc Művelődési ház kongresszusi 
díszterm ében Lisiczky Lajos, a  GySEV Igazgató­
ság vezetője, a  K T E  Soproni Területi Szervezeté­
nek elnöke n y ito tta  meg. Bevezető beszédében 
kiemelte az ankét jelentőségét, nagy fontosságot 
tu la jdon ítva  a vá lasz to tt tém a ak tualitásának , 
amely indokolja a tá rca  jelenlevő gazdasági veze­
tői közgazdászai részéről megnyilvánuló rend­
kívüli ércjeklődést. A továbbiakban  annak a véle­
ményének a d o tt kifejezést, hogy az ankét —■- az 
eddigiekhez hasonlóan — magas szinten fogja a 
közlekedésgazdasági m unkát és a közlekedés to ­
vábbi fejlődését elősegíteni.

A m egnyitót követően dr. Mészáros Károly m i­
niszterhelyettes ta r to t t  előadást ,,A  közgazdasági

szabályzók hatása a közlekedés és a hírközlés m unka­
ügyi gazdálkodására” címmel.*

Bevezetőjében vázolta azokat az eredm ényeket, 
am elyeket az elm últ két évben, a közlekedéspoli­
tika i koncepcióban m eghatározott céloknak meg­
felelően a közlekedés m űszaki színvonalának em e­
lése és a közlekedési ágak közötti fe ladat-átrende­
zés terü letén  elértünk, s fe ltá rta  azokat a  hiányos­
ságokat is, am elyek a gazdasági mechanizmus re­
form jának eddigi tapasz ta la ta i szerint felszínre 
kerültek, elsősorban az élőm unka felhasználása 
területén, a szabályozó rendszer fogyatékossága 
révén.

E z t követően főbb vonásaiban ism ertette  a  köz­
lekedés és a hírközlés m unkaügyi helyzetét az új 
gazdaságirányítási rendszer bevezetését megelőző 
időben, am elynek az ötvenes évektől kezdődően 
a roham osan fokozódó m értékű m unkaerőelván­
dorlás volt a  fő jellemzője, m ajd  á tté r t  a  szállítás 
és hírközlés vállalatainak tevékenységét 1968 év­
től kezdődően befolyásoló gazdasági szabályozó 
rendszer ism ertetésére.

E nnek során elemezte azt, hogy a közgazdasági 
szabályozók hogyan segítették elő a m unkaerő­
szükséglet optim ális kielégítését, m iként alakult a 
m unkaidő felhasználása a népgazdaság egészéhez 
viszonyítva a  közlekedésben, s hogy a  szabályozók 
m iként h a to ttak  a  term elékenység alakulására. 
Részletesen értékelte az anyagi érdekeltségi rend­
szer pozitív és negatív vonásait, továbbá az élő­
m unka és az eszközköltségek arányának  változá­
sát, a változásra ható tényezők szerepét, valam int 
azokat a változásokat, amelyek a m unkaerő szín­
vonalára és összetételére ha to ttak .

E lőadásának befejező részében azokkal a szem­
pontokkal foglalkozott, am elyeket a IV. ötéves 
te rv  célkitűzéseinek m egvalósítását fokozott ha té ­
konysággal szolgáló m unkaügyi szabályozási rend­
szer továbbfejlesztésénél feltétlenül figyelembe 
kell venni. E z t illetően alapvető fontosságúnak 
ta r to tta , hogy a szabályozó rendszer kialakítása 
összhatásában lényegesen tovább fokozza az élő­
m unka term elékenységét, s a közlekedés előirány­
zo tt fejlesztésének megvalósításához m ind m ennyi­
ségi, m ind minőségi vonatkozásában biztosítsa a 
szükséges m unkaerőszükségletet. A lapvető fon­
tosságú a m unkaidőnek az iparban dolgozók m un­
kaidejének szintjére történő csökkentése, még a
IV. ötéves te rv  során olyan anyagi ösztönzőrend­
szer kifejlesztése, mely egyrészt az egész kollek­
tív á t érdekeltté teszi a vállalat érdekében folyó 
gazdasági tevékenység mennyiségi és minőségi 
fokozásában, m ásrészt a megfelelő személyi jö-

* Az e lő a d ás t la p u n k  legközelebbi sz á m á b an  te lje  
te rjed e lm éb en  k özö ljük . (S ze rk .)
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vedelemszabályozás révén az egyes dolgozókat 
serkenti a m unka eredményesebb elvégzésére.

Végezetül felhívta a figyelm et arra, hogy az 
eddigieknél lényegesen nagyobb gondot kell for­
d ítaniuk a vállalatoknak a bérek és jövedelmek 
alakulására, valam int az egyes csoportok és egyé­
nek jövedelmei és a végzett teljesítm ényeik kö­
zö tti összhang vizsgálatára, m ert csak ez teszi le­
hetővé az aránytalanságok időben való kiküszöbö­
lését és a rendelkezésre álló jövedelem forrásokkal 
a  term elési feladatok optim ális elvégzésének elő­
segítését.

A tá rca  m unkaügyi gazdálkodását befolyásoló 
közgazdasági szabályzók működésének részletes 
elemzését és átfogó értékelését adó igen mélyen- 
szántó előadást — am elyet a hallgatóság nagy 
tetszéssel fogadott — Horváth Sándornak, a M un­
kaügyi M inisztérium osztályvezetőjének hozzá­
szólása követte. E bben kiem elte a szabályozók 
tartósságának  fontosságát, s ráv ilág íto tt arra, 
hogy a szabályozók akkor tö ltik  be megfelelően 
szerepüket, ha legalább elveikben stabilak, s ál­
talánosan alkalm azható és egységes alapokra 
épülnek. M int hiányosságot em lítette  — az elm últ 
időszakot elemezve — hogy az élőm unka h a té ­
konysága nem alakult kedvezően, aminek káros 
m ellékhatásaként tú lzo tt m értékű m unkaerőke­
reslet és sok esetben a teljesítm ényeket meghaladó 
bérszínvonal-növekedés tapasztalható , holott csak 
az olyan m értékű bérszínvonal-növelés a megen­
gedhető, mely közvetett módon a vásárlóerő és az 
árualap  egyensúlyának fen n ta rtásá t biztosítja. 
M egem lítette azt is, hogy a IV. ötéves terv  jövede­
lem szabályozásának m ódját illetően még nincs 
végleges döntés. Azonban az eddigivel szemben — 
többek között — olyan változat is kidolgozásra 
került, amelynek leglényegesebb eleme az lenne, 
hogy az elszámolásban alkalm azásra kerülő átlag ­
bért nem rögzítenék, hanem  az egyes vállalatok­
nál ad o tt elvek szerint kiszám ítható hatékonysági 
m utató  alakulásától függően m ódosulnának évről- 
évre a bérkihatások, s ezen keresztül a legcélsze­
rűbben elégítené ki gazdaságpolitikai célkitűzései­
ket.

E zu tán  dr. B uják Konstantin, a M agyar P osta  
vezérigazgatóhelyettese elemezte azokat az a lap ­
vető változásokat, am elyeket a közgazdasági sza­
bályozó rendszer idézett elő a posta m unkaerőgaz­
dálkodásában. U ta lt arra, hogy az alapvetően 
nyereségérdekeltségen alapuló szabályozás és a 
postával szemben — a szolgáltatások minőségé­
nek jav ításával kapcsolatban — tám asz to tt nép- 
gazdasági igény között ellentm ondás van, amely- 
lyel előbb-utóbb számolni kell. R á m u ta to tt a 
növekvő m unkaerővándorlás okozta problém ára, 
melynek súlyát csak növelte az a tény, hogy a 
posta alaptevékenységével összefüggő forgalmi 
állom ányú dolgozóknál ez ideig nem kerü lhetett 
sor m unkaidőcsökkentésre (a kilépők 45% -a a 
forgalomnál dolgozott). Ism erte tte  a m unkater­
melékenység növelésére vonatkozó tervezetet is 
— autom atizálás, az adatfeldolgozás elektronikus 
szám ítógépre tö rténő  szervezése stb. — s végül 
beszámolt a posta m unkaerőgazdálkodását és

anyagi ösztönző rendszerét hatékonyabbá tevő,
1970-től bevezetésre kerülő szervezeti változások­
ról.

A gép járműközlekedés m unkaerőgazdálkodásá­
val kapcsolatos problém ákat tá r ta  fel a következő 
felszólaló, Galántai József, az AKÖTRÖSZT ve­
zérigazgatóhelyettese. Az elm últ két év eredm é­
nyei alap ján  m egállapította, hogy az autóközle­
kedés egészére vonatkozóan a szabályzókkal való 
irányítás az eddigi módszernél sokkal hatékonyabb 
volt, am it a mennyiségben és minőségben egy­
arán t növekvő teljesítm ények is igazolnak.

A nagyarányú rekonstrukció eredm ényeként, a 
javuló term elékenység m ellett az egyik legnagyobb 
hiányosságként jelentkezik — az átlagbérgazdál­
kodás lehetőségével való visszaélés m egnyilvánu­
lásaként — a nagym érvű létszámnövekedés. Ezt 
az egészségtelen folyam atot a többletlétszám ra be­
vezete tt nyereségadó nem csak m egállította, de he­
lyes irányba is terelte.

További problém aként em lítette  a fluktuációt, 
am elyet azzal indokolt, hogy az autóközlekedés­
ben a bérszint még nem versenyképes a közülete- 
kével, a m unkaidő és a m unkakörülm ények még 
mindig nem állnak arányban  a bérezéssel.

É rtékelve a k ialakításra kerülő szabályozórend­
szert, pozitívum ként em lítette, hogy a jövőben 
csak a hatékonyság növekedése esetén lehet a bért 
növelni, s ez jobban ösztönöz a takarékos létszám- 
gazdálkodásra, valam int a gépesítésre, a műszaki 
fejlesztésre és a jobb munkavégzésre.

Befejezésül u ta lt a rra  az ellentm ondásra, mely 
a gépjárműközlekedésnél a k íván t minőségfoko­
zással járó többletköltség és a nyereségérdekeltségi 
rendszer között fennáll, s am elynek m egszüntetése 
a közlekedéspolitikai irányelvek realizálása érde­
kében feltétlenül szükséges.

Jándi Károly, a K PM  osztályvezetője hozzá­
szólásában azt a kapcsolatot elemezte, mely a 
m unkaügyi szabályozás és a vállalati jövedelem 
szabályozása, a nyereségadóztatás között fennáll. 
Felh ív ta  a figyelmet a helyes m értékrend kialakí­
tásánál jelentkező két alapvető tényezőre; egyrészt 
az ágazat jövedelmezőségi viszonyaira, másrészt 
az ágazat eszközigényességéből folyóan, az eszköz­
bér arányra. A szabályozórendszer továbbfejlesz­
tésében is figyelembe kell venni ezeket a tényező­
ket. Az ágazat sajátos viszonyait elemezve kifej­
te tte , hogy olyan reális m értékrendszer k ialakítása 
szükséges, am ely lehetővé teszi — megfelelő gaz­
dálkodás m ellett — az ágazatban is a népgazda­
sági átlaggal azonos nagyságrendű személyi jöve­
delem elérését. E nnek érdekében meg kell vizsgálni 
a  különböző népgazdasági ágazatok nyereségdi­
nam ikáját, összehasonlítva az ágazatunknál te r ­
vezhető nyereségnövekedési ütemmel. E zt a vizs­
gálato t azért is fontosnak ta r to tta , m ert ezáltal 
lehetőség nyílik a különböző egyéb szabályozók — 
ár, árkiegészítés, devizagazdálkodás, vám  stb. — 
továbbfejlesztése révén jelentkező hatások vizs­
gálatára, melyek jelentősen befolyásolják a nye­
reségtömeg alakulását.

Dr .Vargha László, a MÁV Vezérigazgatóság szak­
osztályvezetője m unkaerőgazdálkodás és a jőve-
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delemszabályozás vasú ti vonatkozásait vizsgálta 
hozzászólásában. M egállapította, hogy a jövede­
lemelvonás rendszerének szerkezete határozza meg 
azoknak az alapoknak a m értékét, amelyek a vá l­
lalati gazdálkodás önállóságát h iv a to ttak  fokozni. 
Ennek figyelembevételével vizsgálta közelebbről 
a jövedelemelvonás m odelljét a vasútüzem  két 
éves tapaszta la tainak  tükrében. A nyereségfel­
osztás technikája, a  vállalati önállóság növelése és 
a nyereségtömeg ta rta lm án ak  elemzése során hang­
súlyozta, hogy az alapelveknek megfelelően a nye­
reség kialakításában m ind az élő, m ind a holtm unka 
részt vesz. U gyanakkor azonban, am ikor a köz­
lekedés általános korszerűsítése során, beleértve a 
vasúti rekonstrukciót is, az állóeszköz-értékek 
progresszíven növekednek, az ennek következtében 
adott nyereségen belül, ado tt bérszínvonal m ellett, 
a részesedési nyereséghányad egyre csökkenő te n ­
denciát m uta t, jóllehet az állóalapok fejlesztésének 
a nyereségtömeg növelésében kellene v isszatérül­
nie. E z t a törvényszerűséget az elvonási rendszer 
nem akadályozza. M egállapította em ellett, a válla­
lati önállóság fokozásának kérdését vizsgálva, 
hogy ezt a részesedési alapon kívül az egyéb ala­
pok — nagyságrendjük m ia tt — nem szolgálták. 
A vasú t részére ugyanis az am ortizáció és a költség- 
vetési ju tta tá s  arányában  a m integy 5,1 milliárdos 
állóeszközfejlesztés m ellett a nyereségből képez­
hető fejlesztési alaprész 70 millió, ami a v asú t­
üzem rekonstrukciójának gyorsítását nem nagyon 
sarkallja, s ezen keresztül a MÁV fejlesztését h á t­
rá lta tja . Befejezésül, a  nyereségtömeg ta r ta lm á ­
val kapcsolatban kifejtette , hogy célszerű lenne az 
adózás alá vonható nyereség m ellett az eszközle­
kötési járu lékot is figyelembe venni a hatékony­
ság m egállapításánál.

Az ankét második napjának  előadását Turba 
Sándor, a K PM  m unkaügyi önálló osztályának 
vezetője ta r to t ta  ,,A  m unkaügyi gazdálkodás és a 
közlekedés fejlesztése” címmel.*

E lőadásának bevezető részében a m unkaügyi 
gazdálkodás feladatai közül 4 főtevékenységet 
em elt ki a közlekedés fejlesztésével kapcsolatban 
amelyek a következők:

—a fejlesztéssel a rányban  biztosítani a megfe­
lelő m unkaerőt,

— olyan egyéni anyagi ösztönzőrendszert k ia­
lakítani, mely optim ális arányokat hoz létre a 
szállítási és fejlesztési feladatok főbb irányaival,

— olyan szociális viszonyokat biztosítani, am e­
lyek az élet- és m unkakörülm ények vonatkozásá­
ban versenyképessé teszik a közlekedést más ága­
zatokkal szemben, s végül

— olyan m unkahelyi légkört terem teni, mely 
elősegíti az egységes közlekedéssel párhuzam osan 
a közlekedési dolgozók egységes szemléletének 
k ia lak ítását is.

E z t követően a közlekedés hosszútávú fejlesz­
tésének tendenciáit elemezte, vázolta a szállítási 
szükségletek várható  alakulását, valam int kielégí­
tésük m ódjait a közlekedési ágak közötti m unka-

* E z t  az e lő a d ás t lap u n k  legközelebbi sz á m á b an  u g y a n ­
csak, te ljes  te rjed e lm éb en  közö ljü k . ( S ze rk .)

megosztás figyelembevételével, a szükséges kap a­
citás biztosítását az egyes közlekedési ágak meg­
felelő fejlesztésével. K ife jte tte  az em lített ténye­
zőknek a m unkaügyi gazdálkodásra vonatkozó h a­
tá sá t, s vázolta azokat az intézkedéseket, amelyek 
ennek eredm ényeként szükségessé válnak. Ezzel 
kapcsolatban az elsőrendű feladatok között je ­
lölte meg az élőm unka mennyiségének biztosítását 
úgy, hogy a m unkaerőállom ány a m űszaki-techni­
kai követelm ényeknek megfeleljen; az élőm unka 
hatékonyságának fokozását, a m unkaidőalappal 
való ésszerűbb gazdálkodás előm ozdítására. Vizs­
gálta  azokat a tényezőket, amelyek a k itűzö tt gaz­
daságpolitikai célokat megvalósító dolgozók m a­
g a ta rtá sá t befolyásolják, így a személyi jövedelem ­
tényezőket, valam int a  m unkaerő megszerzésének 
és m egtartásának  feltételeit. K iem elte a  m unka­
ügyi tervezésben a m unkaügyi szabályozók sze­
repét, s vizsgálta a  szociális ellátás fejlesztésére 
gyakorolt hatásokat, azok pozitív és negatív  vi- 
szonthatásait. R á m u ta to tt arra  is, hogy az új tech ­
nika bevezetése a  kezdeti szakaszban a baleseti 
veszélyt is növeli, am inek csökkentése m egha­
ladja a vállalati szem pontokat, s az egész tá rsa ­
dalm unknak érdeke.

Befejezésül, összefoglalva az előadás legfonto­
sabb tanulságait és azok konzekvenciáit, rávilágí­
to t t  azokra a lehetőségekre, melyek a felsorolt 
szem pontok elemzésével és alkalm azásával a m un­
kaügyi gazdálkodás oldaláról hatékonyan segít­
hetik  elő a közlekedés nagyarányú fejlesztésének 
bonyolult m unkáját.

A hallgatóság nagy tetszéssel fogadta a közleke­
dés fejlesztésével kapcsolatos m unkaügyi problé­
m ákra vonatkozó előadást, amelyhez elsőként dr. 
Hegedűs Gyula, a K PM  osztályvezetője szólt 
hozzá. Hozzászólásában az előadáshoz szorosan 
kapcsolódó tém akörrel, az oktatás-szakképzés-ne- 
velés kérdéskom plexum ával foglalkozott. Ennek 
keretében vázolta a  IV. ötéves te rv  oktatásügyi 
fő célkitűzéseit, amelyek egyrészt a tananyag  és az 
ok tatási módszer korszerűsítését, m ásrészt a szak­
irányú képzés fokozott fejlesztését tervezik, — a 
népgazdaság szakem ber-ellátásának és ezen ke­
resztül az előirányzott fejlesztésének biztosítása 
érdekében. E z t célozták azok az intézkedések, 
am elyek eredm ényeként megvalósult a szakm un­
kásképzés és a szakközépiskolai ok ta tás reform ja, 
új általános, korszerű szakoktatási form át te ­
rem tve a középkáderképzés számára; tovább  fo­
lyik a  felsőfokú szakemberképzés form áinak bő­
vítése is.

Hozzászólásának további részében áttek in tő  
helyzetképet ad o tt a szakemberképzés jelenlegi 
állapotáról, rávilágítva ennek alapján  a IV. ötéves 
tervidőszak vonatkozó feladataira.

Dr. Kecskeméthy István, a K PM  osztályvezetője 
két fő kérdéssel foglalkozott hozzászólásában. E gy­
részt a személyi állom ánnyal való foglalkozás fej­
le ttebb  form áit, m ásrészt ennek gazdasági jelentő­
ségét vizsgálta közelebbről, s kifejtette , hogy az 
új gazdaságirányítási rendszerben a  vállalati ön­
állóság a vállalati nyereségben való anyagi érdé-
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kéltség alapján  realizálódik, míg a vállalati kollek­
tív  érdekeltség konkréten a vállalati dolgozók sze­
mélyi jövedelmére gyakorolt ha tásban  ju t ér­
vényre. R ám u ta to tt a rra  is, hogy az állom ány k i­
képzése milyen anyagi áldozatba kerül, s érzékel­
te tte , hogy a kiképzett, értékes m unkaerő elvesz­
tésével szemben milyen előnyt rejtenek a tö rzs­
gárda m egtartására  vonatkozó intézkedések. E n ­
nek során hangsúlyozta azt, hogy csak jó üzemi 
kollektívával lehet a m unkát eredményesebbé, s a 
feltételeit optim álissá tenni, m ajd  a m unkaterm e­
lékenységet m eghatározó tényezők közül

— a műszaki szervezés,
— a társadalm i-gazdasági és
—  a munka-fiziológiai és munka-pszichológiai 

tényezők elemzésével fejezte be hozzászólását.
Kertai Kálm án, a MALÉV vezérigazgatóhe­

lyettese hozzászólásának bevezetésében azokról 
a  m unkaerőproblém ákról szám olt be, melyek 
vállalatánál a roham os fejlődésből, a  teljesítm é­
nyeknek az utolsó egy év a la tti 33% -os növekedé­
séből erednek. Beszám olt azokról a  szervezési in ­
tézkedésekről, amelyek a m unkaidőalap jobb k i­
használását segítették  elő, így az egészséges szem­
pontok szerint k ia lak íto tt prem izálási rendszer­
rel — többek között — m egszüntették a műszaki 
terü leten  jelentkező nagyarányú fluktuációt, fel­
szám olták a rendkívül elharapózott gépkéséseket, 
a gépápolások átfu tási idejét pedig m integy hato ­
dára  csökkentették. Á ttérve a vállalat term elékeny­
ségének alakulására, indokolta annak szükséges­
ségét, hogy a vállalat alaptevékenységét ké t fő 
terü letre osztva, a  vállalati globál m u ta tó t — 
am ely nem alkalm as az egyes terü letek  term elé­
kenységének mérésére — , felbontották . K ülön 
termelékenységi m u ta tó t a lak íto ttak  ki a műszaki 
és külön a kereskedelmi szakágazatra, mivel a  m ű­
szaki szolgálat feladata minél több repült óra biz­
tosítása, szemben a kereskedelmi szolgálattal, ahol 
a  gép kapacitásának kihasználása az elsődleges 
szempont. A vállalat term elékenységének a lakulá­
sá t végülis ezeknek az ún. belső m utatóknak  az 
elemzése m u ta tja  helyes m egvilágításban.

A gépjárm űközlekedés fejlesztése során je len t­
kező m unkaerőgazdálkodási problém ákat elemezte 
ezt követően hozzászólásában dr. Sármássy Gábor, 
az AKÖTRÖSZT osztályvezetője. Szükségesnek 
ta r to tta  a jelenlegi m unkaügyi gazdálkodási m ód­
szerek nagym érvű továbbfejlesztését, hogy azok 
feltétlenül biztosíthassák — zökkenőm entesen — 
a szállítási igények kielégítését.

A gépjárm űközlekedés műszaki színvonalának 
korszerűsítésével valam int a  szállítási és üzemi 
technológia fejlesztésével párhuzam osan elenged­
hetetlenül szükségesnek ta r to tta :

— a gépjárm űvezetői u tánpótlás b iztosítását,
— a gép járm űkarbantartó  m unkásgárda k ikép­

zését,
— ösztönző jövedelem politika k ialakítását,
— a 44 órás m unkahét bevezetését,
— a szociális feltételek biztosításával is a gép­

járm űközlekedési szakm a vonzóvá té te lé t, s végül
— minőségi m unkahelyi légkör m egterem tését a

gépjárm űközlekedés egész terü letén , m ajd ezeknek 
részletes elemzésével fejezte be hozzászólását.

Schuszter József, a M AHART vezérigazgató­
helyettese szólt hozzá következőként az előadás­
hoz.

Hozzászólásában főbb vonalaiban ism ertette  
azokat a fontosabb népgazdasági feladatokat, 
amelyeknek megoldása a közlekedésfejlesztés tá v ­
la ti terveiben a víziközlekedésre vár. K iem elte azt 
a jelentős szerepet, am ely a devizaszerzés és k í­
mélés vonatkozásában hárul továbbra  is a hajó­
zásra. A fejlődő belföldi és nemzetközi víziútháló­
za t korszerű hajótípusok alkalm azását k ívánja 
meg, s ezért a M AHART hajópark ja  mennyiségben 
és minőségben is jelentősen fejlődni fog, ami ko­
moly m unkaerőproblém át eredményez, tú l a jelen­
leg meglevőkön. Ezzel kapcsolatban m egem lítette, 
hogy a hajózás — hasonlóan a vasúthoz — rend­
kívül állóeszközigényes. A jelentős állóeszköz fej­
lesztések, m eghatározott bérszínvonal esetén, a 
hajózás m unkaerőgondjait tovább  növelik, mivel 
ugyanakkor, ennek eredm ényeként a részesedési 
nyereséghányad csökkenő tendenciát m uta t. Ezért 
ennek a problém ának mielőbbi megvizsgálását és 
a megfelelő jövedelemszabályozási intézkedések 
m egtételét ta r t ja  szükségesnek.

Teszéri György, a MÁV Vezérigazgatóság mu n ­
kaügyi osztályának vezetője hozzászólásában az 
előadásnak a m unkaterm elékenységre és az üzem ­
szociológiára vonatkozó részeire reflektált a vasú t 
oldaláról. M egállapította, hogy a táv la ti tervekben 
a vasú t teljesítm ényei csak szerényen nőnek, s a 
fejlesztés, gazdálkodás célját — a kapacitásbővítés 
helyett — az intenzív m unka fokozásában, a te r­
melékenység növelésében jelölte meg. A term elé­
kenységnövelés — a műszaki fejlesztés, valam int 
egyes szervezési intézkedések m ellett — az „em ­
beri” tényezőkre, a  korszerű technikát alkalmazni 
tudó, m unkájával, m unkahelyével megelégedett 
dolgozó em berre irány ítja  a figyelmet. A vasút 
vezetése, felismerve a m unka- és üzemszociológiai 
vizsgálatok szükségességét és hasznosságát, jelen­
leg három  tém akörben végeztet szociológiai vizs­
gálato t, ezek:

— a m unkaerő-fluktuáció okai,
— a m unkahelyre való bejárás körülm ényeinek 

feltárása,
— a dolgozóknak a m unkával, a  m unkáltatóval 

szembeni elvárásai.
E  vizsgálatokat a  jövőben tovább fogják fejlesz­

teni, mivel az eredm ények birtokában  m egalapo­
zottabb  döntések hozhatók, amelyek nagyban 
hozzájárulhatnak a term elékenység növeléséhez, 
valam int a dolgozók élet- és m unkakörülm ényei­
nek jav ításá t célzó jobb intézkedések m egtételé­
hez.

A tá rca  illetékes szakági vezetőinek nagy fi­
gyelemmel kísért, sok hasznos gondolatot ébresztő 
hozzászólásaira és a  tém ával kapcsolatban a hall­
gatóság részéről b en y ú jto tt kérdésekre Turba Sá n ­
dor osztályvezető ad o tt választ.

Elsősorban megköszönte a  hozzászólásokban 
k ife jte tt — az előadást m integy kiegészítő — igen

L
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értékes gondolatokat, am elyeket a tá rca  m unka­
ügyi gazdálkodásának hatékonyabbá tétele érdeké­
ben hasznosítani fognak. K iem elte a m unkaerő­
fluktuáció csökkentésének jelentőségét, a  m unka­
időcsökkentés gyorsabb ütem ű m egvalósításának 
fontosságát, mivel az a m agasabb fokú szociális, 
kulturális e lláto ttság  és a  pihenőidő növelése mel­
le tt egyú tta l az ipar és a közlekedés dolgozói kö­
zötti jelenlegi differenciáltság megszűnését is ered­
ményezi. Válaszában k ité rt a  jövedelem szabályo­
zás jövőbeni alakulásával kapcsolatban felvetett 
kérdésekre, kiemelve a törzsgárda megbecsülésé­
nek fokozott jelentőségét. Befejezésül megkö­
szönte m ind a  hozzászólók, m ind a hallgatóság 
rendkívüli érdeklődését, mivel ez a biztosítéka 
annak, hogy az ankét a  várakozásnak megfelelően 
előre vigye és segítse a közlekedés dolgozóit a  m un­
kaerőgazdálkodási problém ák sikeres megoldá­
sában.

A tá rca  szakági vezetőinek a szakterületre vo­
natkozó igen értékes hozzászólásait dr. Mészáros 
Károly m iniszterhelyettes foglalta össze. Az el­
hangzottakkal kapcsolatban a közgazdasági sza­
bályozók fontosságát em elte ki azzal, hogy azok 
elsősorban az élet d ik tá lta  követelm ényekhez kell 
hogy alkalm azkodjanak. R ávilág íto tt a  „vállal­
kozás” jelentőségére, mely különösen a gépjárm ű- 
közlekedés, a  hajózás és a repülés vonatkozásában 
kerül m ind fokozottabban előtérbe. Felh ív ta  a 
figyelmet az em ber és a  gép kapcsolatára, mely a 
technika világában egyre több figyelm et igényel, 
s ennek kapcsán kifogásolta azt, hogy több tízezer 
főt foglalkoztató vállalatok sem ta r tjá k  érdem es­
nek a m unkaélettan , m unkalélektan, üzemszocio­
lógia, — m int a  személyi állom ány helyzetével fog­
lalkozó szaktudom ányok — eredm ényeinek hasz­
nosítását, jóllehet m ár a  közvélemény széles rétege 
sürgeti ennek a problém ának előtérbe helyezését. 
Befejező gondolatként m élta tta  a  közlekedés mu n ­
kagazdasági tudom ányos kérdéseinek jelentőségét, 
az egyetemi ok ta tás korszerű követelm ényeknek 
megfelelő k ialakítását, m ajd a tá rca  vezetése ne­
vében a  tanácskozás résztvevőinek további sikeres 
m unkát k ívánt a közlekedés és hírközlés elő tt álló 
feladatok sikeres megoldásához.

Az Országos Közlekedésgazdasági A nkét dr. 
Czére Bélának, a Közlekedési Múzeum főigazgató­
jának, a  K T E  Közlekedésgazdasági Szakosztálya 
elnökének zárszavaival é rt véget. Örömmel álla­
p íto tta  meg, hogy a közlekedés m unkagazdasági 
kérdéseit napirendjére tűző ankét elérte célját, 
m ert a széleskörű inform álódás, az eddigi ered­
mények feltárása m ellett u ta t  m u ta to tt a közle­
kedés jövőbeni fejlesztése során ránk  váró m unka­
ügyi feladatok sikeres megoldásához is. E zért az 
ankét határkőnek fog bizonyulni a  növekvő köz­
lekedési m unkaerő problém ák sikeres elméleti és 
gyakorlati művelésében. Hangsúlyozta, hogy a jövő­
ben is kiem elten kell m ajd foglalkozni a  m unka­
erő tém ának — m int gazdasági kategóriának — 
művelése m ellett a m unka hum án-vonatkozásai­
val.

Az Egyesület és a nagyszám ú résztvevő nevében 
köszönetét m ondott az előadóknak és a felszóla­
lóknak a  m agasszintű előadásaikért, a K T E  Sop­
roni Területi Szervezetének és az ankét szervezői­
nek pedig a b ará ti vendéglátásért és áldozatkész 
m unkáért, amellyel az eddigi rendezvényeknél is 
nagyobb sikerű ankéto t megrendezték.

Befejezésül bejelentette, hogy az Egyesület K öz­
lekedésgazdasági Szakosztálya Debrecenben, a K T E  
Debreceni Területi Szervezetével közösen rendezi 
meg a következő év első felében a  I I I .  Országos 
Közlekedésgazdasági Konferenciát, am elynek fő 
tém ája előreláthatólag a közlekedés táv la ti fejlesz­
tésének problem atikája lesz.

*
A közlekedésgazdasági szakem berek 1967 óta 

im m ár hagyom ányos évenkénti találkozója irán ti 
egyre fokozódó érdeklődés bizonyítja a K T E  Köz­
lekedésgazdasági Szakosztálya kezdeményezésének 
helyességét. Ez a kezdeményezés azért is fokozott 
jelentőségű, m ert a közlekedésgazdasági országos 
rendezvények az évek során fórum m á váltak, 
azokon a közlekedési tá rca  szinte valam ennyi ve­
zetője, gazdasági kérdésekkel foglalkozó embere 
résztvesz, ami biztosíték arra, hogy a közlekedés- 
tudom ányok művelésén keresztül szerzett tapasz­
ta la to k a t a közlekedés egész terü letén  gyümölcsö­
zően hasznosítsák.

LAPUNK PÉLDÁNYONKÉNT MEGVÁSÁROLHATÓ:

V., VÁCI UTCA 10.

V., BAJCSY- ZSI LI NSZKY ŰT 76. SZÄM ALATTI

H Í R L A P B O L T O K B A N
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A  vasúti e le g y á ra m la to k  gépi szim uláció jához szükséges 
hálózatm odell vizsgálata
V Á N D O R ,  F E R E N C

A vasúti szállítás optimalizálásánál a kiindulási 
adatok és az egyidejűleg kielégítendő — egymástól 
látszólag vagy ténylegesen független — feltételek 
nagy száma m iatt gyakorlatilag elkerülhetetlen a 
feladat részekre bontása és e részfeladatok önálló 
vizsgálata. Ennek m egvalósításánál azonban fel­
tétlenül biztosítani kell egyrészt a függetlenséget 
abban az értelemben, hogy a részfeladatok meg­
oldásánál alkalm azandó szám ítási eljárások egy­
m ástól függetlenül m egválaszthatok legyenek, m ás­
részt egy olyan szoros — logikai és szám ítástechni­
kai sorrendben megnyilvánuló — összefüggést, 
amely meghatározza, hogy a részeredmények a 
továbbiakban melyik részfeladatnál jelentkeznek 
m int kiindulási adatok. Az optim alizálási eljárás 
elméleti megalapozásánál e sorrendiség logikai 
jellege játszik meghatározó szerepet, ezért a  m ár 
kidolgozott optim alizálási eljárások általában  a 
logikailag könnyen elkülöníthető részfeladatokat 
vizsgálják. Kézenfekvő és ennek következtében 
leggyakoribb a lehetséges változatok előállításá­
nak elkülönítése a szám ítás további lépéseitől. 
Éppen ezért az optim alizálási eljárások többsége 
ism ertnek tekinti a lehetséges változatokat és csak 
az optimális változat m eghatározásával foglalkozik 
teh á t alkalm azhatóságuk előfeltétele a lehetséges 
változatok előállítása.

A vasúti szállításnál a lehetséges változatok elő­
állítása ekvivalens az egymással összevonható — 
közösen gyűjthető  és tovább ítható  — áramlatok 
m eghatározásával. E  feladat szem pontjából az 
áram latok két alapvető tulajdonsága: a viszonylat 
és a kocsi mennyiség közül elsősorban a viszonylat 
ismerete szükséges, ezt pedig az indító és rendel­
tetési állomás m ellett a továbbítási ú tvonal h a tá ­
rozza meg. A kocsimennyiség ism erete is szükséges 
lehet abban az esetben, ha a lehetséges változatok 
előállításának sorrendjét össze kívánjuk hangolni 
az optim alizálási eljárás további szám ítási lépései­
vel oly módon, hogy elsősorban azokat a változa­
tok a t vizsgáljuk, amelyekről az áram latok kocsi­
mennyisége alapján feltételezhető, hogy közöttük 
van az optim ális változat. Az áram latok indító és 
rendeltetési állom ását, valam int kocsimennyiségü­
ket m atem atikailag jól kezelhető form ában fog­
lalja össze az áramlatmátrix, am elynek tetszőleges 
A{j eleme éppen az г-edik állomásról induló és a 
^'-edik állom ásra érkező kocsik szám ával azonos. 
A továbbítási útvonal m eghatározásához azonban 
az áram latm átrix  ism erete nem elegendő, hiszen 
bárm ely n  állomásból álló hálózat esetében — 
függetlenül a hálózat s tru k tú rá já tó l — az áram lat- 
m átrix  felépítése azonos. A lehetséges változatok 
meghatározásához teh á t szükségünk van a háló­
zati s tru k tú ra  m atem atikai leírására, a hálózat 
matematikai modelljére is. A feladat m anuális meg­

oldásánál ez a követelm ény indokolatlannak tűnik,  
hiszen általában a hálózat térképe rendelkezé­
sünkre áll és ez a hálózati s tru k tú rá ra  vonatkozó 
összes inform ációt tartalm azza. Bonyolult, sőt egy­
szerűen csak sok állomásból álló hálózat esetében 
azonban az elvégzendő szám ítási m űveletek nagy 
száma m ia tt elektronikus számítógép alkalm azása 
válik szükségessé, ez pedig megköveteli a számítási 
eljárás minden egyes lépésének algoritmizálását. 
A hálózat m atem atikai modelljének m eghatározá­
sánál éppen az a cél, hogy előállítsunk egy — a té r­
képpel ekvivalens — olyan szim bólum rendszert, 
am ely a program ozás és ezáltal az elektronikus 
számítógép szám ára hozzáférhetővé teszi a té rkép­
nek a hálózat s tru k tú rá já ra  vonatkozó összes in ­
form ációját. Ilyen modell h iányában az egyetlen 
megoldás a lehetséges változatok m anuális elő­
állítása ; ezeket a program ozás során kiindulási 
ada tkén t kellene kezelni. A lehetséges változatok 
nagy szám a m iatt azonban ez az ú t nyilvánvalóan 
já rha ta tlan .

A hálózati s tru k tú ra  m atem atikai leírása sokféle 
elv és módszer szerint tö rténhet a ttó l függően, 
hogy milyen a vizsgált hálózat felépítése. Elágazás 
nélküli egyenes vonal esetében pl. rendkívül egy­
szerű és szemléletes az a megoldás, ha az állom á­
sokat sorszámmal lá tjuk  el, a vonalon elfoglalt 
helyük term észetes sorrendjében. Tekintsük elő­
ször ezt az egyszerű esetet és vizsgáljuk meg, hogy 
az áram latm átrix  ismeretében milyen módszerrel 
határozhatók meg az egymással összevonható 
áram latok. Elsősorban azt kell megvizsgálni, hogy 
a továbbítás szem pontjából hogyan viselkednek 
az áram latok az egyes állomásokon, nevezetesen 
egy tetszőlegesen kiválaszto tt állom ást mely á ram ­
latok érintik  és ezek közül melyek az érkező, 
induló, illetve áthaladó áram latok. H a az elmon­
dottakon  kívül a haladási irány t is figyelembe 
vesszük, akkor minden állomás szem pontjából az 
áram latok — összevonhatóságukat m eghatározó 
tulajdonságaik alapján  — jól elkülöníthető cso­
portokba oszthatók. Az áram lat m átrix  minden 
egyes eleme egy áram lato t reprezentál, ezért te r ­
mészetesnek tűnik , hogy létezik olyan minor okra 
bontása, am elyben az egyes m inorok a fenti csopor­
tosításban tarta lm azzák  az áram latokat. Elágazás 
nélküli egyenes vonal esetében, ha pozitív irán y ­
nak az állomások sorszám ának növekvő irányával 
megegyező, negatívnak az ezzel ellentétes irán y t 
tek in tjük , a k ívánt tu lajdonságú felbontás egy­
szerűen előállítható. Vizsgáljuk az áram latok v i­
selkedését az г-edik állomás szem pontjából. E l­
különítve az г-edik állomáshoz tartozó  sor- és 
oszlop vektorokat a többitől, összesen kilenc minor 
értelm ezhető az alábbiak szerint:
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ahol az indexek egyszerűsítése érdekében a p = i — 1 
és q—p +  1 jelöléseket alkalm aztuk.

Az egyes minorok elemeiként értelm ezhető áram ­
latok az alábbi közös tulajdonsággal rendelkeznek:
A  n  (i— 1) (i— 1) típusú minor. A zokat és csak 

azokat az áram latokat tartalm azza, amelyek 
indító  és rendeltetési állomása megelőzi az 
г-edik állomást. Ezek az áram latok képezik az 
г-edik állom ást megelőző vonalszakasz belső 
forgalm át, ezért az г-edik állom ást nem érintik. 

A 12 ( i - l ) - l  típusú minor (oszlopvektor). Azokat 
és csak azokat az áram latokat tartalm azza, 
amelyek indító állomása megelőzi az г-edik 
állom ást, rendeltetési állomása pedig éppen 
az г-edik állomás. E zt a m inort teh á t az г-edik 
állom ásra pozitív irányból érkező áram latok 
alkotják.

A  is (г— 1) (n—г) típusú minor. Azokat és csak 
azokat az áram latokat tartalm azza, amelyek 
indító állomása az г-edik állomás előtt, rendel­
tetési állomása az г-edik állomás u tán  helyez­
kedik el. E zt a m inort teh á t az г-edik állom á­
son pozitív irányban áthaladó áram latok a l­
kotják.

A 21 1. (г— 1) típusú minor (sorvektor). Azokat és 
csak azokat az áram latokat tartalm azza, am e­
lyek indító állomása éppen az г-edik állomás, 
rendeltetési állomása pedig megelőzi az г-edik 
állom ást. Ennek a m inornak elemei teh á t az 
г-edik állomásról negatív irányba induló áram ­
latok.

A  22 1.1 típusú  minor, egyetlen eleme nulla. (For­
málisan azt az áram lato t jelenti, amelynek 
indító  és rendeltetési ^állomása azonos és ez 
éppen az г-edik állomás.)

A 23 1. (n—г) típusú m inor (sorvektor). Azokat és 
csak azokat az áram latokat tartalm azza, 
amelyek indító állomása éppen az г-edik állo­
más, rendeltetési állomása pedig az г-edik állo­
más u tán  helyezkedik el. E zt a m inort tehá t 
az г-edik állomásról pozitív irányba induló 
áram latok alkotják.

A 31 (n— г) (г— 1) típusú minor. Azokat és csak 
azokat az áram latokat tartalm azza, amelyek 
indító állom ása az г-edik állomás u tán , ren­
deltetés állomása pedig az г-edik állomás előtt 
helyezkedik el. Ennek a m inornak elemei teh á t 
az г-edik állomáson negatív irányban áthaladó 
áram latok.

A 32 (n— i) ■ 1 típusú minor (oszlopvektor). Azokat 
és csak azokat az áram latokat tartalm azza, 
amelyek indító állomása az г-edik állomás u tán  
helyezkedik el, rendeltetési á llom ása . pedig 
éppen az г-edik állomás. Ennek a m inornak 
elemei teh á t az г-edik állom ásra negatív irány­
ból érkező áram latok.

A 33 (n— i) (гг— г) típusú minor. Azokat és csak 
azokat az áram latokat tartalm azza, amelyek 
indító és rendeltetési állomása egyaránt az 
г-edik állomás u tán  helyezkedik el. Ezek az 
áram latok képezik az г-edik állomás u tán i vo­
nalszakasz belső forgalm át és így az г-edik 
állom ást nem érintik.

A b em uta to tt módszer kétségtelenül értékes in ­
form ációkat szolgáltat az egymással összevonható 
áramlatok m eghatározásához, nem állítja  elő azon­
ban a lehetséges változatokat, és az ism erte te tt for­
m ában csak a legspeciálisabb hálózat — az elága­
zás nélküli egyenes vonal — esetében alkalm az­
ható. A lehetséges változatokat abban az esetben 
tek in thetnénk  ism ertnek, ha rendelkezésünkre 
állna az áram latm átrix  minorszerkezete tetszőle­
gesen válasz to tt és tetszőleges számú állomás egy­
idejű k itüntetése (kiemelése) m ellett. Ez esetben 
ugyanis nem csak a k itü n te te tt állomások, hanem 
az %zek álta l m eghatározott m inden egyes vonal- 
szakasz szem pontjából azonosan viselkedő áram ­
la tokat is ismernénk. Az, hogy ezáltal a lehetséges 
változatok is rendelkezésünkre állnának abból kö­
vetkezik, hogy az összevonhatóság egyetlen fel­
tétele a közös továbbítási útvonal, illetve ú tvonal­
rész, ez pedig az elm ondottak alapján  a minor- 
szerkezetből m eghatározható.

Elágazás nélküli egyenes vonal esetében a be­
m u ta to tt módszer ism ételt alkalm azásával meg­
határozható  lenne az áram latm átrix  tetszőleges 
számú és elhelyezkedésű állomás által létrehozott 
minorszerkezete. T ekintettel azonban arra, hogy 
bonyolultabb s tru k tú rá jú  hálózatoknál ez az el­
járás nem vezet eredm ényre, célszerű a problém át 
általánosan — a hálózati s tru k tú rá tó l függetlenül — 
vizsgálni.

1. ábra
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H a az áram latok tulajdonságait n  tetszőlegesen 
kiválaszto tt állomás szem pontjából vizsgáljuk, ál­
talában  nem szükséges a hálózati struktúra részletes 
ismerete, elegendő ha rendelkezésünkre áll a hálózat 
állom ásainak a k itü n te te tt állomásokhoz viszonyí­
to t t  elhelyezkedése. Ennek következtében a feladat 
szem pontjából az eredeti hálózat ( la  ábra) he-* 
Ivettesíthető egy egyszerűbb felépítésű hálózattal, 
ennek alkotórészei azonban nem feltétlenül állo­
mások, lehetnek állomások halm azai is. Szemléle­
tesen az egyszerűsített hálózat az alábbiak szerint 
hozható létre, ha az eredeti hálózat nem tarta lm az 
vonalhurkot :

1. A k itü n te te tt állom ásokat em eljük ki a  háló­
zatból oly módon, hogy m egszüntetjük a többi állo­
mással való összeköttetésüket. E záltal a hálózat 
részhálózatokra esik szét ( lb  ábra).

2. A részhálózatokat tek in tsük  egy-egy állo­
m ásnak és állítsuk helyre a m egszüntetett össze­
köttetéseket ( le  ábra). Az így m eghatározott háló­
za t ismerete az áram latm átrix  minorszerkezeté- 
nek m eghatározásához tökéletesen elegendő.

K önnyen belátható, hogy a fenti eljárás nem 
eredm ényezhet az eredetinél bonyolultabb háló­
zatot, viszont sok esetben egyszerűsítésekhez ve­
zet. Az egyszerűsített hálózaton értelm ezhető 
viszonylatok mindegyike a  valóságban olyan v i­
szonylatok halm aza, amelyekhez tartozó  áram la­
tok  a k itü n te te tt állomások szem pontjából egy­
form án viselkednek (pl. az le  ábrán az I —II  
viszonylat m indazon áram latokat jelenti, amelyek 
az első k itü n te te tt állomáson azonos irányban á t ­
haladnak).

Jelöljük H í-yg 1 az г-edik részhálózat állom ásai­
nak rendezett halm azát. Az elm ondottak alapján 
belátható , hogy az azonos tulajdonságú áram latok 
viszonylatai előállíthatok egyetlen m űvelet, neve­
zetesen a részhálózatok állom ásainak rendezett 
halm azai között értelm ezett d irek t szorzatok segít­
ségével, feltéve, hogy a H í x H j  d irek t szorzat 
álta l m eghatározott m inden p  ; q szám pár a la tt 
olyan viszonylatokat értünk, am elyeknek kezdő­
pon tja  a halm az p-edik, végpontja pedig a Hj 
halmaz p-edik eleme. Az így értelm ezett d irekt 
szorzatok által létrehozott viszonylathalm azok 
olyan áram latokhoz tartoznak , amelyek az áram ­
latm átrixban  egy-egy minor elemeiként értelm ez­
hetők. Az egyes m inorokba tartozó áram latok 
m eghatározásának teh á t nincsen akadálya, meg­
oldható azonban együttes előállításuk is. H a  n  
állomás kitüntetésével к részhálózat értelm ezhető, 
akkor k 2 az egym ástól különböző tulajdonságú 
viszonylathalm az — és ezzel együ tt az á ram la t­
m átrixban  értelm ezhető minorok — száma. T e­
k intsük az t а  к elemű vektort, am elynek г-edik 
eleme a H í halmaz, és vegyük e vektor önm agával 
a lko to tt diadikus szorzatát, ha két elem szorzatán 

-ezek direkt szorzatát ér t jük:

H í
H 2 [Hv H2, . . . H k]=

№

HXX HX H1x H „ . . . H 1x H k 
h 2x h x H2x H l . . H 2x H k

M k  X  Я ,  Пк y. H2. .  Hk X Hk.

Abban az esetben, ha az áram latm átrixnál az 
oszlopokhoz és a sorokhoz rendelt állomások sor­
rendjét úgy v e ttü k  fel, hogy ez megfeleljen az 
állomások halm azba sorolásának és a halm azon 
belüli rendezésnek, akkor a fenti diadikus szorzat 
egyértelm űen m eghatározza az áram latm átrix  
m inorszerkezetét a k itü n te te tt állomások m ellett. 
Ilyen sorrend m indig létezik ; ha eredetileg más 
sorrendet ve ttü n k  volna fel, alkalm asan választo tt 
perm utáló m átrix  segítségével előállítható.

Tekintettel arra, hogy a  hálózati s tru k tú rá t 
még az egyszerűsítés u tán  sem vizsgáltuk, a fenti 
módszerrel m eghatározott m inorokról mindössze 
anny it állíthatunk , hogy vizsgálatunk szem pont­
jából lényeges tulajdonságaik szerint csoportosít­
ják  az áram latokat, nem ism erjük azonban, hogy 
az egyes minorokhoz milyen tulajdonságok rendel­
hetők. Az alábbi ké t tulajdonsággal azonban — 
a hálózat felépítésétől függetlenül — a m inorokra 
b o n to tt á ram latm átrix  feltétlenül rendelkezik:

1. A k itü n te te tt állomások egyikét sem érintő 
áram latokat tarta lm azó  m inorok — és csak ezek — 
kvázidiagonális elemei az áram latm átrixnak , teh á t 
a  főátlóban helyezkednek el. A diadikus szorzat 
ism ertetésénél lá ttu k  ugyanis, hogy a kvázidia­
gonális m inorokat értelmező direk t szorzatok 
H í x H í alakúak, ezért e m inorokat alkotó elegy - 
áram latok indító és rendeltetési állom ása ugyan­
abban a részhálózatban található . H a az г-edik 
részhálózat történetesen egy k itü n te te tt, állomás, 
akkor a megfelelő kvázidiagonális minor egyetlen 
eleme nulla (ti. nem létezik olyan áram lat, am ely­
nek indító és rendeltetési állom ása megegyezik), 
ha pedig az г-edik részhálózat nem k itü n te te tt állo­
más, akkor a H í halmaz egyik eleme sem az és így 
az önm agával a lko to tt d irek t szorzata álta l é rte l­
m ezett áram latok nem érin thetnek  k itü n te te tt 
állom ást.

2. H a valam ely áram lat v iszonylatát a H iX  Hj 
d irek t szorzat értelmezi, akkor az ugyanazon két 
végpont között vele ellentétes irányú  tovább ítást 
igénylő á ram at v iszonylatát a Hj X Hí direk t szor­
za t á llítja  elő. A minorok sor- és oszlopindexének 
felcserélése te h á t a tovább ítás irányának  meg­
fordulását, az indító és rendeltetési állomás szerep­
cseréjét eredményezi. (Rendelkezik ezzel a tu la j­
donsággal az áram latm átrix  m inden kvázidia­
gonális eleme is, ezeknél azonban — mivel az 
indexek felcserélése nem okoz változást — úgy 
jelentkezik, hogy ugyanaz a m inor tarta lm azza  a 
viszonylathoz tartozó  egym ással ellentétes irányú 
két áram lato t. Az irány  szerinti elkülönítés ebben 
az esetben nem adódik a m inorokra bontásból, 
erre azonban nincs is szükség m ert — am int azt 
az előző pontban  lá ttu k  —  ezek az áram latok a 
k itü n te te tt állomások egyikét sem érintik.)

Az elm ondottak alapján  az á ram latm átrix  m i­
norszerkezetét és ezáltal az egymással összevonható 
áram latokat ism ertnek tek in thetjük , ha rendel-
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kezesünkre áll a hálózati s tru k tú ra  olyan m atem a­
tikai modellje, am elynek segítségével az állom á­
sok ism ert tu lajdonságú diszjunkt H í halm azai 
m eghatározhatók. M inden modell, am ely a háló­
zatot m atem atikailag leírja, megfelel erre a célra, 
az algoritmizálás és — szám ítógép alkalm azása 
esetén — a program ozás megkönnyítése érdekében 
azonban célszerű a modell felépítésénél a feladat 
speciális tulajdonságait figyelembe venni. A kö­
vetkezőkben bem uta tjuk  a viszonylag egyszerű 
felépítésű — de a valóságos hálózatok néhány a lap ­
vető tulajdonságával rendelkező — radiális hálózat 
fenti elvek figyelembe vételével készíte tt modell­
jét-

Az n  állomásból álló, m  elágazó és к ha tárá llo ­
mást tarta lm azó  hálózatot radiálisnak nevezzük, 
ha nem tarta lm az vonalhurkot, te h á t bárm ely két 
állomása között egy és csak egy továbbítási ú t ­
vonal ta lá lható . Tekintsük a radiális hálózat te t ­
szőlegesen k iválaszto tt állom ását centrális el­
helyezkedésűnek, akkor a többi állomás az alábbi 
halmazok elemeiként értelm ezhető:

Azon állomások halm azát, am elyeket a centrális 
állomástól 1, 2 , . . . ,  p  állomásköz választ el, a 
radiális hálózat első, második, . . ., p-edik zónájá­
nak nevezzük.

Azon állomások halm azát, amelyek az első, 
második, . . . ,  Æ-adik határállom ás és a centrális 
állomás á lta l k ifeszített vonalon fekszenek, a 
radiális hálózat első, második, . . . ,  &-adik ágának 
nevezzük.

A radiális hálózat, valam int az ág és zóna érte l­
mezéséből az alábbi tulajdonságok következnek:

a) a centrális állomás nem eleme egyik zónának 
sem,

b) a  hálózat m inden — nem centrális — állo­
m ása eleme egy és csak egy zónának,

c) a  hálózat m inden állom ása eleme legalább 
egy ágnak,

d) az i-edik zónának és a^'-edik ágnak ( i = l ,  2,
. . ., p  és j — 1, 2, . . ., k) m axim álisan egy közös 
eleme — ún. m etszéspontja — lehet,

e) ha egy ág metszi az i-edik zónát, akkor metsz 
minden olyan ’̂-edik zónát is, am elyre j  < i ,

f)  ha ké t ágnak az i-edik zónával a lko to tt 
m etszéspontja azonos, akkor megegyezik minden 
olyan ’̂-edik zónával a lk o to tt m etszéspontjuk is, 
amelyre j  < i .

Rendezzük a radiális hálózat állom ásait ágba és 
zónába tartozás szerint. R ajzoljuk fel ennek érde­
kében a hálózatot úgy, hogy az azonos zónákban 
fekvő állomások egymás alá kerüljenek és az állo­
m ásokat összekötő vonalszakaszok mindegyike 
vízszintes legyen. Az elágazó állomások m ia tt az 
utóbbi feltétel csak akkor teljesíthető, ha az állo­
mások függőleges m éretei különböznek.'Ilyen’elren- 
dezésben m inden sor egy-egy ágat és — az első 
kivételével — m inden oszlop egy-egy zónát kép­
visel ( az első oszlop a centrális állomás). F elada­
tu n k  szem pontjából az elm ondottak  szerint elő­
á llíto tt áb ra  ekvivalens a  hálózat térképével. Ebből 
az ábrából kiindulva rendkívül egyszerűen e lju t­
hatunk  a hálózat m atem atikai modelljéhez.

Végezzük el az alábbi á ta lak ításokat:
1. Az állom ásokatHássuk el egym ástól és nu llá­

tól különböző kódszám okkal és minden álomás 
kódszám át függőleges m éretének megfelelő szám ­
ban  ism ételjük meg.

2. Az ágakat 0 kódszám ú állomásokkal egészít­
sük ki egyenlő hosszúságúra.

3. Az állomások közötti összeköttetések jelölé­
sétől tek in tsünk  el, az áb ra  konstrukciójából úgyis 
következik, hogy az egymással összeköttetésben 
álló állomások egy vízszintes m entén helyezked­
nek el.

4. Az első oszlopot töröljük , ezzel nem okozunk 
információ veszteséget, ugyanis a radiális hálózat 
értelmezésénél lá ttu k , hogy m inden ág kezdő­
pon tja  a  centrális állomás, ezért ennek külön jelö­
lése felesleges.

Az ism erte te tt á ta lak ítás végeredm énye egy 
m átrix , am elyet radiális hálózatmátrixnak neve­
zünk. E lőállításából következik, hogy a  hálózat 
s tru k tú rá ra  vonatkozó inform ációkat ugyanúgy 
tartalm azza, m int a hálózat térképe, ezért a radiá­
lis hálózat matematikai modelljének tek in thető . 
A hálózatm átrixnak  annyi sor-, illetve oszlop­
vektora van, ahány ágat, illetve zónát ta lá lhatunk  
a radiális hálózatban. A kódszám  ism erete töké­
letesen elegendő annak m eghatározásához, hogy 
melyik zónába, illetve ágba tartozik  a vizsgált 
állomás, ha a hálózatm átrix  rendelkezésünkre áll.

Radiálisnál bonyolultabb felépítésű hálózatoknál, 
annak ellenére, hogy ezeknél a  zónák és ágak é rte l­
mezhetősége — legalábbis az eredeti definíciók 
szerint — kérdésessé válik, ugyancsak értelm ez­
hető a hálózatm átrix . Szám unkra ennek elsősor­
ban azért van  jelentősége, m ert a magyar vasút­
hálózat a  radiális hálózatnál bonyolultabb felépí­
tésű. E nnek ellenére részletesen csak a  radiális 
hálózattal foglalkozunk, m ert bonyolultabb háló­
zatoknál célszerű a  speciális tulajdonságok figye­
lembe vételével egyedi modellt konstruáln i oly m ó­
don, hogy ez a lehető legjobban alkalm azkodjék 
az — általunk  nem vizsgált — optim alizálási algo­
ritm ushoz. A radiális hálózat vizsgálatánál k ap o tt 
eredm ények így is meszemenő következtetésekre 
nyú jtanak  lehetőséget, ha figyelembe vesszük, 
hogy a m agyar vasúthálózat fővonalain bonyoló­
dik le a  teherforgalom  70— 75% -a, a  fővonalak 
pedig jó megközelítéssel radiális hálózatot alko t­
nak. A m agyar vasúthálózat m atem atikai m odell­
jének részletes ism ertetésétől a  fent em lítettek  
m ia tt eltekintünk, bem utatunk  azonban egy-egy 
példát három  olyan hálózattípus modelljének meg­
határozására, amelyek speciális tulajdonságaik 
alapján  alkalm asak annak szemléltetésére, hogyan 
követi a hálózatm átrix  felépítésének?változása a 
hálózati s tru k tú ra  változását. (A példában sze­
replő hálózatok felismerhetően a m agyar v asú t­
hálózat különböző pontosságú megközelítései.)

A 2. ábrán b em u ta to tt hálózat radiális, ha csak 
a vastag  vonallal jelölt összeköttetéseket tek itn - 
jük. A 3. ábra m u ta tja  ennek á ta lak íto tt térképét, 
az 1. táblázat pedig a hálózatm átrixot. H a a vékony
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2. ábra

vonallal jelölt összeköttetéseket is figyelembe 
vesszük, akkor a hálózat elveszti radiális jellegét, 
bonyolultabb felépítése ellenére azonban néhány 
olyan tulajdonsággal rendelkezik, am ely radiális 
hálózatokra jellemző — a tetszőleges számú vonal­
hurok ellenére zónái értelm ezhetők, sőt rendre 
megegyeznek a radiális hálózat zónáival — ezért 
az ilyen típusú  hálózatokat kváziradiálisnak ne­
vezzük. A 4. ábra m u ta tja  az á ta lak íto tt térképet ; 
az ábrán lá tható , hogy a kváziradiális hálózat ágai 
a  radiális hálózat ágainak széthasadásával kelet­
keznek. A 2. táblázat a kváziradiális hálózat- 
m átrixo t ism erteti. H a  a 2. ábrán fe ltü n te te tt 
m inden összeköttetést figyelembe veszünk, akkor

1. táblázat

a m agyar vasú thálózatta l összemérhető bonyolult­
ságú hálózatot kapunk. Ez a hálózat a kvázi- 
radiálisból úgy jö tt létre, hogy azonos zónában 
ta lá lható  állom ásokat összekötöttünk, ezért ezt a 
hálózattípust zónán belül hurkolt, vagy egy­
szerűen csak hurkolt kváziradiális hálózatnak ne­
vezzük. A m int az a hálózat á ta lak íto tt térképét 
ism ertető 4. ábrán lá tható , a hurkolt kváziradiális 
hálózat zónái a kváziradiális hálózat zónáinak 
széthasadásával keletkeznek. A 3. táblázat m u­
ta t ja  be a hurkolt kváziradiális hálózatm átrixot.

\  Z ó n a

Á g \
1 2 3 4 5 6 7 8 9

1 9 0 0 0 0 0 0 0 0
2 2 10 22 33 47 0 0 0 0
3 2 10 22 33 48 62 74 0 0
4 2 10 22 33 48 63 0 0 0
5 2 10 22 33 49 64 75 86 89
6 2 11 0 0 0 0 0 0 0
7 3 12 23 34 50 0 0 0 0
8 3 13 24 35 0 0 0 0 0
9 3 14 25 36 51 65 76 0 0

10 3 14 25 36 51 65 77 0 0
11 4 15 26 37 52 66 0 0 0
12 4 15 26 38 53 67 0 0 0
13 4 15 26 38 54 68 0 0 0
14 4 15 27 39 0 0 0 0 0
15 4 16 0 0 0 0 0 0 0
16 5 17 28 40 55 0 0 0 0
17 5 17 28 40 56 0 0 0 0
18 6 18 29 41 0 0 0 0 0
19 6 19 30 42 57 69 78 0 0
20 6 19 30 43 58 70 79 0 0
21 6 19 30 43 58 70 80 0 0
22 6 19 30 44 59 71 0 0 0
23 6 19 30 44 59 72 81 0 0
24 6 19 30 44 59 72 82 87 90
25 7 20 31 45 60 73 83 0 0
26 7 20 31 45 60 73 84 0 0
27 7 20 31 45 60 73 85 88 0
28 7 20 32 46 61 0 0 0 0
29 8 21 0 0 0 0 0 0 0

L
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2 .  t á b l á z a t

Zóna

Á g N \
1 2 3 4 5 6 7 - 8 9

] 9
1

10 22 33 47 0 0 0 0
2 2 10 22 33 48 62 74 86 89
3 2 11 22 33 48 63 75 86 89
4 3 11 22 33 48 63 75 86 89
5 3 12 23 33 49 64 75 86 89
6 3 12 23 34 50 64 75 86 89
7 3 13 24 35 51 65 76 86 89
8 3 14 25 36 51 65 77 0 0
9 3 14 25 37 52 66 77 0 0

10 3 14 25 37 52 67 0 0 0
11 4 15 26 37 53 67 0 0 0
12 4 15 26 38 53 67 0 0 0
13 4 15 26 38 54 68 0 0 0
14 4 15 27 39 54 68 0 0 0
15 4 15 27 39 55 0 0 0 0
16 4 16 27 39 55 0 0 0 0
17 5 17 28 40 55 0 0 0 0
18 6 18 29 40 56 0 0 0 0
19 6 18 29 41 57 69 78 0 0
20 6 18 29 42 57 69 78 0 0
21 6 19 30 42 57 69 78 0 0
22 6 19 30 43 58 70 79 0 0
23 6 19 30 43 58 70 80 0 0
24 6 19 30 44 59 71 0 0 0
25 6 19 30 44 59 72 81 0 0
26 6 19 30 44 59 72 82 87 90
27 7 20 31 45 60 72 82 87 90
28 7 20 31 45 60 73 82 87 90
29 7 20 31 45 60 73 83 0 0
30 7 20 31 45 60 73 84 0 0
31 7 20 32 45 60 73 85 88 0
32 7 20 32 46 61 0 0 0 0
33 8 21 0 0 0 0 0 0 0

A bemutatott példa igazolja azt az állításunkat, 
hogy a hálózatmátrix egyenértékű a térképpel, a kö­
vetkezőben azt kell bebizonyítani, hogy az algo­
ritmizálás számára hozzáférhetőbbé teszi a hálózati 
struktiírára vonatkozó információkat. Visszatérve 
a radiális hálózat vizsgálatára, elsősorban azt kell 
meghatározni, milyen összefüggéssel lehet meg­
állapítani tetszőlegesen kiválasztott két állomás 
között a továbbítási útvonalat, ennek azonban 
előfeltétele az állomások önálló matematikai rep- 
rezentálása. Nem alkalmas érre a szerepre az állo­
mások kódszáma, mert segítségével mindössze az 
állapítható meg, hogy melyik zónában, illetve 
ágban fekszik a vizsgált állomás.

A definíció értelmében a határállomás egyértel­
műen meghatározza az általa kifeszített ágat. -Te­
kintettel arra, hogy az ágaknak a hálózatmátrix­
ban egy-egy sorvektor felel meg, célszerű ezeket 
tekinteni a határállomások matematikai reprezen­
tánsának (ún. helyvektorának). A radiális hálózat 
értelmezésénél a legáltalánosabb feltételekből in­
dultunk ki, nem kotlát óztuk többek között az ágak 
hosszát, ezért a határállomások helyvektorának 
fenti értelmezése definiálja a radiális hálózat te t­
szőleges állomásának helyvektorát is. A hálózat 
radiális jellege nem változik ugyanis, ha az ágakat 
megrövidítjük, ezzel a módszerrel pedig elérhető, 
hogy egy tetszőlegesen kiválasztott állomás határ- 
állomás .legyen. Az i-cdik zónában fekvő állomá­
sok határállomásokká válnak, ha az utána követ­
kező zónák állomásait nem tekintjük a hálózat hoz

5. áb ra

tartozónak, vagyis ha a hálózatmátrixban a j  >■ i 
sorszámú oszlopvektorok elemeit nullával cserél­
jük ki. Vezessük be az alábbi jelöléseket:

X a hálózat tetszőleges állomásának hely­
vektora,

Pj aj-edik határállomás helyvektora,
Ej a^'-edik ág állomásait reprezentáló hely­

vektorok halmaza,
Zi az г-edik zóna állomásait reprezentáló hely­

vektorok halmaza.
Az elmondottak alapján az alábbi összefüggés 

írható fel:
\ E i  o i  ж е
[о o\pj X e E

Z i

ahol Ei az г-edrendű egységmátrix.
A centrális állomás c helyvektorát a fenti össze­

függés nem határozza meg, mert — amint azt a 
radiális hálózat ismertetésénél láttuk — a centrális 
állomás nem eleme egyik zónának sem. Sok szem­
pontból kedvező lenne, ha c meghatározása a 
fentiekhez hasonlóan történne. Tekintsük ezért 
a centrális állomást a radiális hálózat 0-edik 
zónájának, tehát legyen definíció szerűen

Z 0={cj és E ,= 0
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3. táblázat

Ág Z óna-* 
\

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

1 9 9 10 10 22 33 47 0 0 0 0 0
2 2 2 10 10 22 33 48 62 62 74 86 89
3 2 2 11 11 22 33 48 63 63 75 86 89
4 3 3 11 11 22 33 48 63 63 75 86 89
5 3 3 12 12 23 33 49 64 64 75 86 89
6 3 3 12 12 23 34 50 64 64 75 86 89
7 3 3 13 13 24 35 51 65 65 76 86 . 89
8 3 3 14 14 25 36 51 65 65 77 0 0
9 3 3 14 14 25 37 52 66 66 77 0 0

10 3 3 14 14 25 37 52 67 66 77 0 0
11 3 3 14 14 25 37 52 66 67 0 0 0
12 3 3 14 14 25 37 52 67 67 0 0 0
13 4 3 14 14 25 37 52 67 67 0 0 0
14 3 4 15 15 26 37 53 67 67 0 0 0
15 4 4 15 15 26 37 53 67 67 0 0 0
16 4 4 15 15 26 38 53 67 67 0 0 0
17 4 4 15 15 26 38 54 68 68 0 0 0
18 4 4 15 15 27 39 54 68 68 0 0 0
19 4 4 15 15 27 39 55 0 0 0 0 0
20 4 4 16 16 27 39 55 0 0 0 0 0
21 5 5 17 17 28 40 55 0 0 0 0 0
22 6 6 18 18 29 40 56 0 0 0 0 0
23 6 6 18 18 29 41 57 69 69 78 0 0
24 6 6 18 18 29 42. 57 69 69 78 0 0
25 6 6 19 19 30 42 57 69 69 78 0 0
26 6 6 19 19 30 42 57 69 70 79 0 0 •
27 6 6 19 19 30 43 58 70 69 78 0 0
28 6 6 19 19 30 43 58 70 70 79 0 0
29 6 6 19 19 30 43 58 70 70 80 0 0
30 6 6 19 19 30 44 59 71 71 0 0 0
31 6 6 19 19 30 44 59 72 72 81 0 0
32 6 6 19 19 30 44 59 72 72 82 87 90
33 7 7 20 19 30 44 59 72 72 82 87 90
34 6 6 19 20 31 45 60 72 72 82 87 90
35 7 7 20 20 31 45 60 72 72 82 87 90
36 7 7 20 20 31 45 60 73 73 82 87 90
37 7 7 20 20 31 45 60 73 73 83 0 0
38 7 7 20 2Q 31 45 60 73 73 84 0 0
39 7 7 20 20 32 45 60 73 73 85 '8 8 ' 0
40 7 7 20 20 32 46 61 0 0 0 0 0
41 8 7 20 20 32 46 61 0 0 0 0 0
42 7 8 21 21 0 0 0 0 0 0 0 0
43 8 8 21 21 0 0 0 0 0 0 0 0

4. táblázat

1 2 3 4 . . . p +  3 . . .
p +  1 p  -f w  + 1

1 0 ind. ind . ind . ind.
0 érk. 0 á th . 0

2 érk. 0 0 0 á th .
ind . 0 ind. ind. ind .

3 érk. 0 0 0 á th .
0 érk . 0 á th . 0

4 érk . 0 0 0 á th .
á th . érk . á th . 0 á th .

p  + 2

p +  2
érk . á th . á th . á th . 0

p  + w  f  1 0 érk . 0 á th . '  0

Ilyen feltételek mellett — mivel a centrális 
állomás minden ágnak kezdőpontja — az x vektoro­
kat meghatározó összefüggés c-re is alkalmazható :

c Ç Z q
c £ Rj j=  1,2, к

A helyvektorok definíciójából következik, hogy 
mindig találhat legalább egy olyan 0 <  к ' < *р  szám, 
hogy

\Ek <91 \Ek öl
l o 0\ a 1 [О öj

ahol xl és x2 két tetszőlegesen választott állomás 
helyvektora. Tekintsük a k' értékek közül a leg­
nagyobbat és jelöljük &-val. Bizonyítható, hogy 
két állomás közötti továbbítási útvonalon azok 
és csak azok az állomások találhatók, amelyeknek 
x helyvektorai kielégítik az alábbi két feltétel 
egyikét :
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x —

X —
Ei О 
О О У 2

Ç. Z r
к ш i  ^  г 
У 2 Ç Za 
к = i = s

ahol Ху és у2 a két kiválasztott állomás helyvektora.
A fentiekből az is megállapítható, hogy mindig 

található egy olyan állomás, amelynek helyvektora 
mindkét feltételnek megfelel. Ez az állomás — 
amelyet a vizsgált továbbítási útvonal elágazási 
pontjának nevezünk, mert itt válik szét a kivá­
lasztott állomásokat tartalmazó két ág — a 
£-edik zónában fekszik, helyvektorát a fenti össze­
függések az i —k  esetben értelmezik.

A hálózat ismertetett matematikai leírása ellent­
mondás mentes, tartalmaz azonban egy önkényes 
lépést, nevezetesen a centrális állomás megválasz­
tását. A radiális hálózat értelmezésénél láttuk, 
hogy centrális állomásnak bármely állomás te­
kinthető. Két, egymástól különböző centrális állo­
más mellett a hálózat ugyanazon állomásához ren­
delt két helyvektor is szükségszerűen különbözik. 
A lehetséges változatok meghatározásával kap­
csolatos számítások lényegesen egyszerűsíthetek 
a centrális állomás alkalmas megválasztásával, 
ezért sokszor szükségessé válhat a számítás szem­
pontjából legjobban megfelelő centrális állomásra 
való áttérés. Bizonyítás nélkül ismertetjük azt a 
transzformációs összefüggést, amelynek segítségé­
vel az eredeti centrális állomás melletti helyvekto­
rokból az új centrális állomás melletti helyvekto­
rok előállíthatok. Vezessük be az alábbi jelöléseket :

y a hálózat tetszőleges állomásának hely­
vektora az eredeti centrális állomás mel­
lett,

yn az új centrális állomásnak kijelölt állo­
más, helyvektora az eredeti centrális 
állomás mellett,

Xjc a fenti két állomás elágazási pontjának 
helyvektora az eredeti centrális állomás 
mellett, •

F n (x) az у helyvektorral reprezentált állomás 
helyvektora az új centrális állomás mel-
lett.

0 0. .0 1
1 0. .0 0

T = 0 1. .0 0

0 0. .1 0

T* a T  mátrix transzponált ja
" 0  0 0 Г

0 0 . . . 1  0

1 0 . . . 0  0 
_ 0  1 . . .  0  0_

A transzformációs összefüggés a fenti jelölések 
mellett :
Fn(x)—T*s [N T k (xn—z*) + T k {x—xk)] X)l € Zq  

Xk € Z k  
q—k + s

Az у helyvektorral reprezentált állomás speciális 
elhelyezkedése alapján a fenti összefüggés az 
alábbiak szerint egyszerűsíthető:

1. На у az eredeti centrális állomás helyvektora, 
akkor

x —Xk—0,  0 , s —g
és

Fn (0)=T*g N  yn
2. Ha x az eredeti és az új centrális állomást 

összekötő vonalszakaszon fekvő állomás hely­
vektora, akkor (felhasználva az N  és T  közötti 
N  T k—T*k N  összefüggést)

X — Xk
és

Fn(xk)=T*g N  (Xn—Xk)
3. Ha x az új centrális állomás helyvektora, 

akkor
X  — X n — Xk  

és
Fn{xn)—0

4. Ha x olyan állomás helyvektora, amelyik az 
új centrális állomást is tartalmazó ágában fekszik, 
de nem az eredeti és új centrális állomás között, 
akkor

Xk—Xn, k= q , s = 0  

és
Fn{x)=Tg (x—xn)

5. Ha x olyan állomás helyvektora, amelyet 
tartalmazó ágaknak nincs közös metszéspontja az 
új centrális állomást tartalmazó ágakkal, tehát 
az elágazási pont az eredeti centrális állomás, akkor

X k — 0 ,  k ~ 0 ,  s — q  
és

F n(x)=T*9 (N xn + x )
A transzformációs összefüggés értelmezésével 

megszüntettük a radiális hálózat matematikai 
modelljének önkényes jellegét, ezáltal megterem­
tettük a minorszerkezet általános vizsgálatának 
lehetőségét.

Radiális hálózatoknál az áramlatmátrix megha­
tározása során az előzőekhez képest lényeges el­
térést jelent, hogy nincs az állomásoknak termé­
szetes sorrendje. A hálózati struktúra vizsgálatá­
nál láttuk ugyan, hogy az ághoz és zónához tarto­
zás alapján értelmezhető bizonyos sorrendiség, el­
tekintve azonban attól, hogy a centrális állomás ön­
kényes megválasztása viszonylagossá teszi ezt a 
sorrendet , a két rendszerező elv összeegyeztetése bo­
nyolult hálózatoknál általában nehéz. Az állomá­
sok célszerű sorrendje változhat annak függvényé­
ben, hogy mely állomás, illetve állomások kitün­
tetésével kívánjuk értelmezni a minorokat. Ennek 
felismerése a probléma megoldására is rávilágít. 
Induljunk ki az állomások olyan sorrendjéből, 
amelyik a centrális állomás kitüntetése esetén elő­
nyös. Tekintettel arra, hogy a transzformációs 
összefüggés segítségével a hálózat tetszőleges ál­
lomása centrális elhelyezkedésűvé tehető, egy 
ilyen sorrend előírása nem veszélyezteti a minor­
szerkezet meghatározására kidolgozandó algorit­
musunk általános érvényét.
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A centrális állomással szomszédos valamennyi 
állomás az első zónában helyezkedik el, legyen 
ezek száma w. Az áramlat mátrix értelmezhetősége 
érdekében, lássuk el sorszámmal a radiális hálózat 
állomásait úgy, hogy a centrális állomást tekint­
sük elsőnek, az első zónában fekvő állomásokat 
második, harmadik, . . ., (w+ f)-ediknek, a hálózat 
többi állomását pedig valamilyen tetszőleges 
sorrendben (w + 2)-től тг-ediknek. Értelmezzük ezek 
után az alábbi halmazokat :

Hx az első (centrális) állomás,
H í az i-edik állomás és mindazon ágak összes 

állomásának halmaza, amelyek tartalmazzák az 
г-edik állomást, vagyis amelyeknek Xj helyvekto­
rai eleget tesznek az alábbi összefüggésnek:

ahol г=2, 3, . . w + 1
Abban az esetben, ha az áramlatmátrixnál az 

oszlopokhoz és a sorokhoz rendelt állomások sor­
rendjét úgy vettük fel, hogy az megfeleljen az állo­
mások halmazba sorolásának (a halmazokon belüli 
sorrend tetszőleges), akkor a már ismertetett dia- 
dikus szorzat egyértelműen meghatározza az 
áramlat mátrix minorszerkezetét a centrális állo­
más kitüntetése mellett. A H í x  Hj direkt szorza­
tok olyan minorokat reprezentálnak, amelyekhez 
tartozó áramlatok

1. nem érintik a centrális állomást, ha i—j
2. áthaladnak a centrális állomáson, ha i=hj=hl
3. a centrális állomásról indulnak, ha i=hj és i= l
4. a centrális állomásra érkeznek, ha i4=j és j = l
5. a Hi XHj  és a Hj x Hi  direkt szorzat egymás­

sal ellentétes irányítású viszonylatokat értelmez­
nek.

Több állomás egyidejű kitüntetésével részlete­
sen nem foglalkozunk, az áramlásmátrix minor- 
szerkezete a bemutatott módszer ismételt alkalma­
zásával határozható meg. A gyakorlat számára 
legfontosabb esetet — két állomás egyidejű kitünte­
tését — azonban vázlatosan ismertetjük. A feladat 
a fentiek ismeretében az alábbiak szerint fogal­
mazható meg:

Az m-edik, illetve az тг-edik állomás kitünteté­
sével értelmezhető

H"\ H™, . . .,H™+1,  illetve H\, H\, . . . ,  Hnp+X
halmazok ismeretében határozzuk meg az említett 
két állomás együttes kitüntetésekor keletkező 
Hx, H2, .. ., Hw+p+x halmazokat, valamint ezek 
direkt szorzataival értelmezhető minorok tulaj­
donságait.

Legyen a HT halmazok közül az r-edik, a H” 
halmazok közül az s-edik az a halmaz, amelyik tar­
talmazza a másik halmazsorozatot értelmező 
állomást. A két állomás együttes kitüntetésekor 
keletkező halmazok az alábbiak szerint értelmez­
hetők :

н 1 = н т

H 2 = Hnx 

H3 = H'r n H 

Hi=H'L,

H í= h Z_i

H i= H  Z-p-1
11 _ JTm

A l  i  ----  A l  i-----P

Ha az állomások megfelelő sorrendjéről gon­
doskodunk, a minorok előállítása a már megismert 
módon, a fenti halmazok direkt szorzatainak meg­
határozásával történik. Annak részletes felsoro­
lása, hogy a Hi XHj  direkt szorzata által értelme­
zett minorok milyen tulajdonságú áramlatokat 
tartalmaznak, túlságosan hosszadalmas és nehe­
zen áttekinthető lenne, ezért táblázatos formában 
közöljük. A 4. táblázatban feltüntetett tulajdon­
ságok közül a felsők az m-edik, az alsók az %-edik 
állomásra vonatkoznak. Azt, hogy a vizsgált mi- 
norban található áramlatok nem érintik az állo­
mást, O-val jelöltük, a többi tulajdonságot a szo­
kásos módon rövidítettük. Tekintettel arra, hogy 
radiális hálózatoknál a pozitív és negatív irány 
nem értelmezhető egyértelműen, az áramlatok 
továbbítási irányát nem tüntettük fel; az azonos 
viszonylatú, de ellentétes irányú áramlatok meg­
határozása ebben az esetben is a sor- és oszlopin­
dexek felcserelésével történik.

Az ismertetett eljárás rekurzív módon alkalmaz­
ható kettőnél több állomás egyidejű kitüntetése ese­
tében is. Tételezzük fel, hogy ismerjük azokat a 
H í halmazokat, amelyek n számú meghatározott 
állomás kitüntetésével értelmezhetők, és ezek kö­
zül a &-adik halmaz tetszőleges elemét jelöljük ki 
az (n-\-1)-edik kitüntetett állomásnak. Az újabb 
állomás kitüntesése a halmaz részhalmazokra 
bomlását eredményezi, a többi halmaz azonban 
változatlan marad. Kétszeres permutációval elő­
ször a Hk halmaz, majd ezen belül a részhalmazok 
kívánt sorrendje előállítható, ezek után az áram­
latmátrix minorszerkezete az előzőekben elmon­
dottakkal teljesen azonos módon történik.

Tekintettel arra, hogy egymástól lényegesen 
különböző felépítésű hálózatok hálózatmátrixának 
meghatározása azonos elvek szerint történik, az 
áramlatmátrix minorszerkezetét előállító bemu­
tato tt módszer alkalmazhatónak látszik radiális­
nál bonyolultabb hálózatok esetében is. A hálózati 
struktúra változása kizárólag az állomásokat 
reprezentáló helyvektorok értelmezését befolyá­
solja, nem változtat viszont azon, hogy az állo­
mások kitüntetésével létrehozott H í halmazok 
ismeretében — ezek direkt szorzatai segítségével 
— az áramlatmátrix minorszerkezete meghatároz­
ható.

П
S

ha 4 = t = £ T 1

ha £ + 2 ^ г ^ р  + 2 

ha £> + 3 ^  i ^  p + r 

ha p  + r + 1 = i =  P + w + 1
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K ülterületek távbeszélő ellátása
P A M M E E J Á N O S

Egy nagy intézmény akkor tölti be jól funkció­
ját, ha feladatai meghatározásánál végső célkitű­
zésként mindig az emberekről való fokozott gon­
doskodás az irányadó.

A Magyar Posta is rendelkezik rövidebb távú 
és távlati tervekkel, amely tervek a fenti cél­
kitűzést szolgálják. Ezeknek a terveknek a végre­
hajtását azonban nagyon sokféle tényező determi­
nálja, és csak fokozatosan, évek során valósulhat­
nak meg.

Ilyen terv, ilyen célkitűzés — többek között — 
az ország helyközi távbeszélő szolgálatának auto­
matizálása: a távválasztás országos viszonylatban 
való bevezetése. E terv megvalósítása már kez­
detét vette, azonban egy olyan folyamattal kell 
számolnunk, ami 8—10 évet fog igénybevenni.

Ugyanakkor — mint igény — már most jelent­
kezett, hogy mindenki részére biztosítsunk állandó, 
tehát éjjel-nappali távbeszélő szolgálatot.

A posta vezetői ezt az igényt időben felismerték, 
felmérték a jelentőségét és kidolgozták azokat az 
intézkedéseket, amelyekkel ezt az igényt ki is 
lehetett elégíteni. Korábban a távbeszélő előfize­
tők részére mintegy 162 városban állt rendelkezésre 
az éjjel-nappali távbeszélő szolgálat. Ugyanakkor 
a községek, falvak lakói nem vehették igénybe a 
távbeszélő előnyeit, csak a postahivatal nyitva­
tartási ideje alatt. Már korábban is volt a közsé­
gekben néhány állomás, amelyeket a hivatal (köz­
pont) szolgálatának szünetelése alatt átkapcsoltak 
a legközelebbi állandó szolgálatot tartó központ­
hoz. Ezek az állomások azonban általában hiva­
talos helyiségekben vannak felszerelve és az esetleg 
felmerülő beszélgetési igény éppen a hozzáférhe­
tetlenség miatt gyakorlatilag nem volt kielégít­
hető. Esetenként még a községek lakói sem tudták, 
hogy hol van ilyen átkapcsolt állomás, a bajba­
jutott idegen — és az autós turizmussal ezek száma 
egyre nőtt — pedig teljesen tanácstalan maradt.

Ezen a problémán segített a.Postavezérigazgató- 
ság. Un. ,, segély kérő-állomás' ’-okát szereltetett fel 
a községekben, falvakban, elsősorban a nagy 
idegenforgalmú helységekben. E segélykérő háló­
zatnak az a lényege, hogy a községek központi 
fekvésű helyein, általában a postahivatalok külső 
falán egy-egy nyilvános távbeszélő állomást sze­
reltek fel és ezeket az állomásokat átkapcsolták a 
legközelebbi, folytonos szolgálatot ellátó távbeszélő 
központhoz. Ezeket az állomásokat feltűnő táb­
lákkal jelölték meg, vasútállomásokon, autóbusz 
állomásokon — általában nagyforgalmú helyeken 
— irány jelző táblákkal tudatták a nagyközönség­
gel, hogy hol van a segélykérő állomás.

Ezzel mindenki számára biztosították az éjjel­
nappali távbeszélő hívás lehetőségét, mentőhívás, 
tűzoltók kihívása, rendőrségi hívás, elemi kár, tehát 
általában segélykérő beszélgetések lebonyolítására, 
ezen kívül a hívott költségére kért beszélgetések 
lebonyolítására. Ez utóbbinak különösen a turiz­
mus elterjedésével van nagy jelentősége. Egy-egy 
gépkocsi meghibásodásából eredő késedelmet az

úton levő hozzátartozó könnyűszerrel tud a család 
tudomására hozni és ezzel nagyon sok felesleges 
izgalomtól mentesülhetnek. A segélykérő hálózat 
biztonságot jelent a vidéki lakosságnak. Egy-egy 
időben lebonyolítható mentőhívás emberek életét 
mentheti meg, — amire már sok példa volt.

Ma már 1300 ilyen segélykérő nyilvános állomás 
van felszerelve. Ezek további szerelése áramkör 
hiányában nehézségekbe ütközik, azonban a még 
kb. 1300 további községbe is van átkapcsolt állo­
más ; helyüket feltűnő táblákkal hozzák a nagy- 
közönség tudomására. Lényegében tehát ezek is 
hozzáférhetők. Ma már elmondhatjuk, hogy a táv­
beszélő szolgálatot a vidék lakossága részére — 
ha korlázotott módon is — biztosítjuk.

Még nagyobb gondot jelentett a községektől távol 
eső lakott helyek (tanyaközpontok, puszták stb). 
távbeszélővel való ellátása. A legutóbbi ország- 
gyűlési képviselőválasztások előkészítésekor szá­
mos vidéken problémaként merült fel, hogy még 
nagyon sok ember él pusztákon, tanyákon és ré­
szükre esetenként sem villany, sem megfelelő 
ellátó üzlet, sem távbeszélő nem áll rendelkezésre, 
vagyis lényegében el vannak vágva a külvilágtól.

E bejelentéseket a posta nem egyedenként vizs­
gálta, hanem egy általános felmérést végeztünk. 
A felmérés alapján megállapítható volt, hogy még 
mintegy 1,2—1,3 millió ember él külterületeken. 
A külterületek száma — az egyedi tanyákat is bele­
értve — mintegy 2500, amelyeket távbeszélővel 
ellátni irreális célkitűzés lenne. Megállapították 
azonban, hogy mintegy 460 az olyan lakott hely, 
ahol a lakosság száma meghaladja a 180—200 főt. 
Ezek távbeszélő állomással való ellátása kb. 70 
millió forint beruházást igényelne, előre számolva 
azzal a ténnyel is, hogy az ide felszerelt távbeszélő 
állomások, várható alacsony forgalmukra tekin­
tettel, nem amortizálódnak. Ezek ellenére a posta 
vezetősége — értékelve e feladat társadalmi, poli­
tikai és szociális jelentőségét — e 460 lakott hely 
távbeszélő áramkörrel és állomással való ellátását 
célul tűzte ki és a megvalósítás érdekében a terü­
letileg illetékes tanácsi szervek segítségét és támo­
gatását kérte.

A tanácsi szervek teljes mértékben átérezték a 
probléma jelentőségét és egyrészt anyagi hozzá­
járulásukkal, másrészt az érdekelt lakosság akti­
vizálásával segítették elő, hogy minél több helyen 
kerülhessen üzembe külterületi lakott helyi nyil­
vános állomás. A tanácsi szervek anyagi hozzá­
járulásán kívül igen nagy jelentősége van a lakosság 
társadalmi munkájának, amellyel elősegítik az állo­
mások szerelését (anyagok fuvarozása, oszlopgödör 
és kábelárok ásása stb.). A társadalmi munka segít­
ségével egy-egy állomás szerelési költsége 25— 
35%-kal csökkenthető volt. .

Az eredmény: a kitűzött időpontra a terveknek 
megfelelően 1970. január 16-án kapcsolták be a 
460. külső lakott helyi távbeszélő állomást, és így 
1 millió ember jutott telefonálási lehetőséghez. Időt, 
fáradságot takaríthatnak meg, hisz sorolni is 
lehetetlen lenne azt a sokféle ügyet, amelyet most 
már a községbe, a városba való beutazás nélkül 
telefonon elintézhetnek.
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A  M agyar Tudom ányos A k a d é m ia  K ö zlekedéstudo m ányi Tanszéki 
M unkaközösségének 1969 . évi m u n ká ja
Dr. T Ű K  4 J4 Y I I S T V Á N

Az M TA Műszaki Tudományok Osztálya által 
irányított Közlekedéstudományi Tanszéki Mun­
kaközösség a közlekedés ágazati kutatóintézetei 
mellett speciális feladatok megoldására vállalko­
zik.

A Munkaközösséghez a Budapesti Műszaki Egye­
tem öt tanszéke tartozik : a Gépjárművek, a Köz­
lekedési és Építőipari Gazdaságtan, a Közlekedés- 
üzemi, az Útépítési és Vasútépítési Tanszékek. 
A felsorolt öt tanszéken kívül a többi közlekedési 
profilú tanszék is foglalkozik a közlekedés terüle­
tére eső kutatásokkal, de ezeket nem az MTA fi­
nanszírozza.

A Munkaközösséghez tartozó tanszékek kutatási 
tevékenységüket 1969-től kezdődően a hároméves 
tervrendszer második üteme szerint végzik. Ezen 
hároméves periódus lehetővé teszi komplex témák 
hatékonyabb kidolgozását, a meglehetősen ala­
csony létszámú kutatói és segédszemélyzet mel­
lett is. A témákat az egyes tanszékek profiljának 
megfelelően, az ágazati kutatóintézetekkel való 
egyeztetés alapján választják ki.

Az elmúlt évben az alábbi témákat művelték:

A Gépjárművek Tanszéken
1. Gépjárműhajtóművek kísérleti vizsgálata.
2. Motorok tüzelőanyag befecskendezésének és 

keverékképzésének vizsgálata.
3. Gépjármű-diagnosztikai eljárások kidolgozása.
4. Speciális gépjárművek lengési problémáinak 

vizsgálata.
5. Elektrosztatikus és mágneses tér töltésének 

vizsgálata a motorok gázcsere és keverékképzési 
folyamatainál.

A Közlekedési és Építőipari Gazdaságtan 
Tanszéken

1. A közlekedéssel szembeni igény várható struk­
turális változásainak hatása a hazai termelésre 
és külkereskedelemre.

2. Kétpólusú és két- vagy több stratégiával dol­
gozó modellek elemzése vasútgazdasági tényállá­
sokon.

3. A közlekedés távlati fejlesztése és a közlekedés 
várható teljesítményének értékelése.

4. Az új gazdasági mechanizmus üzemgazdaság- 
tani tapasztalatai.

5. A szegedi földgáz- és ásványolaj mezők opti­
mális hasznosítása a regionális fejlesztés tervezé­
sében, különös tekintettel a szállítások optimális

- megoldására.
6. A perspektív városi közlekedésfejlesztés tu ­

dományos elveinek kialakítása, különös tekintet­
tel az optimális városszervezetre és az európai 
nagyvárosok fejlesztésére.

7. A városi közúti közlekedésfejlesztés helyze­
tének feltárása.

L

A Közlekedésüzemi Tanszéken
1. Hálódiagramos tervezés és irányítás alkalma­

zása a rendezőpályaudvar technológiai folyamatá­
ban, hatása a tartózkodás alakulására.

2. Rendezőpályaudvarok információs rendszeré­
nek elemzése.

3. Automatikus hálózati kocsimozgás regiszt­
ráló rendszerrel központosítható adatok üzem- 
irányításra való felhasználásának elemzése.

4. Vasúti hálózat és áramlat analízis elegy- 
áramlatok optimalizálására.

5. Az integrált közlekedési vállalati információs 
rendszer jel- és operációszintű modellje.

6. Települések közötti közlekedési kapcsolatok 
modellje.

7. Forgalmi áram vizsgálat korszerű módszerei.

Az Útépítési Tanszéken
1. A városi úthálózat forgalmának meghatáro­

zása elektronikus számítógéppel.
2. Az áttervezés gépesítésével kapcsolatos ku­

tatás.
3. Bitumenes habarcsok szerepe az aszfalttech­

nológiában.
4. Matematikai modellek alkalmazása forgalom­

számlálási kérdések során.

A Vasútépítési Tanszéken
1. A lég- és sínhőmérséklet hatása a hézagnél­

küli vasúti pálya karbantartási időszükségletére.
2. A vasúti pálya karbantartási szervezetének 

korszerű kialakítása figyelemmel a gépesítésre és a 
technológiai eljárásra.

3. A városi és elővárosi közlekedés kapcsolatai, 
különös tekintettel a vasútra.

4. A vasúti vágány teljes oldalirányú ellenállá­
sának vizsgálata.

5. A vasúti felépítmény hazai fejlődésének tör­
ténete.

5. A hézagnélküli felépítmény hatékonysága.
7. A vasutak magassági vonalvezetésének kia­

lakítása az optimális menetidők szempontjából.
8. A körzeti teherpályaudvarok kialakításának 

állomástervezési kérdései.
Az egyes tan szék ek en  v é g ze tt ku ta tási m u n k á k  hely­

zete a  k ö v e tk ező k ép p en  v á zo lh a tó :
G épjárm űvek Tanszék  a  te rv n e k  is m egfelelően, 1969- 

b en  n em  fe je z e tt be  k u ta tá s t .  A z  első tém ához a  b eszer­
zések és a  k ísérle ti v izsg á la th o z  szükséges v illa n y m o to ­
ro k  beérkezése  ez év  m áso d ik  fe lében  v á rh a tó . A  m ű ­
h e ly ra jzo k  a la p já n  m eg k ezd ő d ö tt az egyes a lk a tré szek  
leg y á rtá sa . A  m ásodik  tém a  a  tém a v ez e tő  kü lfö ld i t a r ­
tó zk o d ása  m ia t t  sz ü n e te lt. A  harm adik  tém ához b e fe je ­
z ő d ö tt  a  v o n a tk o zó  iro d alo m  fe ldo lgozása  és fo ly a m a t­
b an  v an  a  gépkocsi főegységeinek  v iz sg á la tá ra  a lk a lm as 
p ró b a p a d  tervezése . A  negyedik  tém ához m e g tö r té n t  a  
csuklós au tó b u sz  h á ro m  szab ad ság fo k ú  m o d elljén ek  
függőleges irán y ú  lengésé t leíró d ifferenciá l-egyen le t-.
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ren d sze r fe lá llítá sa . M eg o ldását R a zd a n -3  t íp u sú  szá ­
m ító g ép re  p ro g ram o z tá k , a  p ro g ram  p r ó b a fu t ta tá s a  fo ­
lyik.

Az ötödik tém át —  az e lő ta n u lm án y o k  befejezése 
u tá n  —  célszerű tlensége m ia t t  b e sz ü n te tté k .

A  K özlekedési és É p ítő ip a ri T anszéken  m ű v e lt h é t 
té m a  közü l k e ttő  á th ú z ó d ik  1970-re.

Az első tém ában  k id o lg o zo tt m a te m a tik a i m ódszerek  
h asznos seg ítsége t n y ú j th a tn a k  a  n ép g azd aság i te rv e ­
zéshez. A  szám ításo k  n a g y  te rjed e lm e  m ia t t  a  k ié r té k e ­
lés á th ú z ó d ik  ez évre.

A  m ásodik  témából k é szü lt ta n u lm á n y  a  k o rszerű  k i­
b e rn e tik a i m ód szerek  v asú tü zem i fe lh a sz n á lá sá t re p re ­
z en tá lja . Az a lk a lm a z o tt  m ó d szer tu d o m á n y o s  a la p ja i­
n a k  rész le tes  k ife jtése  u tá n  b e m u ta tja  a n n a k  g y a k o rla ti 
a lk a lm a z á sá t a  M ÁV e x p o rte s  á ru iv a l r a k o t t  k o csija i­
n a k  g azdaságosság i elem zésével k a p cso la tb a n . A  har­
m a d ik  tém a  a  közlekedés tá v la ti  fe jlesztése  és a  sz a k em ­
ber-szü k ség le t összefüggéseit t á r j a  fel. A  k u ta tá s i  je le n ­
tés  összefoglaló e lem zést ad  a  közlekedés fe la d a ta it  és 
fe jlesz tésé t m eg h a tá ro zó  tén y ező k rő l, a  jelenlegi h e ly ­
ze trő l, a  szá llítá si szü k ség letek rő l és a  közlekedés fe jlesz­
tésén ek  v á rh a tó  irán y a iró l. A  negyedik  témából a  ta n u l ­
m á n y  k id o lgozása  á th ú z ó d ik  1970-re és a  ,,K e re s le tk u ­
ta tá s  k o rszerű  m ó d szere in ek  k ia la k ítá s a ”  c. ré sz tém áv a l 
e g y ü tte sen  dolgozzák  ki. A  T an szék  ötödik, a  szegedi 
fö ldgáz- és á sv án y o la jm ező k  o p tim ális  h a sz n o sítá sáv a l 
foglalkozó k u ta tá s i  fe la d a tá b a n  a  tém av eze tő  lineáris 
p ro g ram o zássa l o p tim á lis  p ro g ra m o t k é sz íte tt  a  sz á l­
lítá so k  m eg o ld ásá ra  v o n a tk o zó an . T an u lság o s k ö v e t­
k e z te té se k e t v o n t le a  tén y leg es és az o p tim á lis  p ro g ram  
ö sszeh ason lításábó l. A hatodik  n égy  év re  te rv e z e tt  k u ­
ta tá s i  tém a , am e ly n ek  m áso d ik  ré sze k é n t 1969-ben a 
szerző ,,A m ag y a ro rszág i hely i és v á ro sk ö rn y ék i sze­
m ély szá llítá s  té rb e li m eg o ld ásán ak  k im u ta tá sa  és e lem ­
zése” c. ré sz fe lad a to t do lg o zta  ki. A  v izsg á la to k  so rán  
a  fo rgalom  e lem ezését m egyékre  való  te rü le ti o sz tásb an  
végezte  el. A  T an szék  hetedik tém á já b ó l k é sz íte tt  ta n u l ­
m án y  k é p e t ad  a  h aza i v á ro si-k ö zú ti köz lekedésfejlesz­
té s  te rv ezésén ek  k ia la k u lá sá ró l és jelenlegi he ly zeté rő l, 
v a la m in t a  v á rosi közlekedésfe jlesz tés g y a k o rla ti v ég re ­
h a jtá s á n a k  főbb  ered m én y e irő l. R ész le tesen  elem zi a 
s ta tik u s  te rv ezési szem léle t h ián y o ssá g a it és jó l m eg a la ­
p o z o tt  é rv ek k e l tá m a sz tja  a lá  a  d in am ik u s v á ro s te rv e ­
zési szem léle t e lte rjed ésén ek  szükségességét, 

t A K özlekedésüzem i Tanszéken  m ű v e lt  h é t  tém áb ó l 
k e ttő  a  te rv  sze rin t á th ú z ó d ik  1970-re.

Az első tém ában  a  k u ta tá s  a z t célozta , hog y  szám ­
sze rű ség ek e t is figyelem bevéve  k im u ta ssa  a  h á ló te rv e ­
zés re n d e z ő p á ly a u d v a ri a lk a lm a zá sá n ak  e lő nyét, t á v ­
la tb a n  üzem i fo ly a m a tirá n y ító  sz á m ító g ép e t is fe lhasz­
n á lv a . A  k u ta tá s  so rán  k é sz íte tt  h á ló te rv  m e g a d ta  a 
k r itik u s  so rren d  és az o p tim á lis  k o c sita rtó zk o d á s  k ö ­
z ö tt i  szám szerűségek  összefüggését. A  m ásodik  tém a  b e ­
szám oló je len tése  n égy  éves k u ta tá s t  z á r  le. M ély reható  
elem zés so rán  szám os összefüggést á lla p ít  m eg  a  re n d e ­
z ő p á ly au d v a ri tech n o ló g iáv al a  h á ló z a tb a  tö r té n ő  elhe- 
ly ezk ed e ttség g e l, az á ra m la to k  n a g y ság áv a l s tb . k a p ­
cso la tos in fo rm ác ió k ra  nézve , m a jd  ja v a s la to t  tesz  egy 
á tm e n e ti  fe jle ttség i fo k o n  e lőnyösen  h a sz n á lh a tó  i r á ­
n y ítá s i ren d sze rre . A harm adik  tém a  az a u to m a tik u s  
h á ló z a ti kocsim ozgás-reg isz trá ló  ren d sze rre l ö n m ű k ö d ő ­
en  s z o lg á lta to tt  a d a to k k a l fog lalkozik , hog y  azo k  t a r ­
ta lm u k n á l fogva m ilyen  m élységben  a lk a lm a sa k  üzem - 
irá n y ítá s ra . M eg á llap ítja , hog y  a  reg isz trá ló  ren d sze r és 
a  fu v a rlev é l á lta l  s z o lg á lta to tt  a lap in fo rm áció k  az üzem - 
irá n y ítá s  m in d e n  te rü le té n  fe lh a szn á lh a tó k . A  negyedik  
tém án  be lü l a  k u ta tó  o ly an  á lta lá n o sa n  h asz n á lh a tó  
m a te m a tik a i sz im b ó lu m o k k al operáló  h á ló z a ti k ik é p ­
zési ren d sze r m eg a lk o tá sá t jav aso lja , am ely  egy b en  a la ­
p o t  képez az e le g y ára m la to k  o p tim a lizá lás i m ód szeré ­
n ek  k ia la k ítá sáh o z  is. Az e z irán y ú  k u ta tá s  1969-ben 
k e zd ő d ö tt, s valószínű leg  tö b b  é v e t igényel. Az in te g rá lt  
közlekedési v á lla la ti in form ációs ren d sze r jel- és ope- 
ráe ió sz in tű  m odelljével foglalkozó ötödik téma  á th ú z ó d ik  
1970-re. A  tém a v ez e tő  az in fo rm ációs te c h n ik a  je lsz in tű  
á tn é z e té t  do lgozza ki, h aso n ló an  a  k o ráb b i in form ációs

s t r u k tú r a  m odellhez . A  k u ta tá s  ez év  fo ly am án  b e fe je ­
ződik . A  hatodik tém át a  „V áro si közlekedési fo ly am ato k  
m a te m a tik a i m odellezése”  tém a cso p o rt ré sz té m á ja k é n t 
d o lg o z ták  k i. A  k u ta tó  v izsg á lta  az a lk a lm a z o tt  g ra v i­
tációs m o d e llfa jtá k a t, ja v a so lja  az a lk a lm azan d ó  m o ­
d e llt és a  szám ításo k  g ép esítését. U g y an ezen  tém a cso ­
p o r tb a  ta r to z ik  az á th ú z ó d ó  hetedik tém a  is. A  forgalm i 
á ra m la tv iz sg á la to k h o z  b e fe jez ő d ö tt az iro d alo m  fe ldo l­
gozása  és a  fe lm érések  egy részének  k iértéke lése  is. 
A té m a  va lószínű leg  csak  1971-ben lesz lezá rh a tó .

Az Ú tépítési Tanszék  á l ta l  1969-ben k u ta to t t  tém ák  
közü l —  a te rv e k n e k  m egfelelően —  egy té m a  sem  fe je ­
z ő d ö tt  be. Az első tém ával k ap cso la to s irodalo m feld o l­
gozás és a  sz a k te rü le te n  k é sz íte tt, ese tleg  i t t  is fe lhasz­
n á lh a tó  p ro g ram o k  tan u lm án y o z ása  fo ly ik . A  m ásodik  
tém ánál az eddig  e lé rt e lm életi e red m én y ek  g y a k o rla tb a  
tö rté n ő  á tü lte té s e  tö r té n t  m eg. E lk é sz ü lt az U T E SZ  
1. fü ze t, am ely  a  he ly sz ín ra jz i szám ításo k  te rvezési ú t ­
m u ta tó ja . A  hosszszelvény  p ro g ram o k  fe lh aszn álá sá t 
elősegítő  ism erte té s  is e lkészü lt. A  k iv ite lező k  részére 
tan fo ly a m o t t a r to t ta k  az e lek tro n ik u s  ú to n  készü lt 
ú t te rv e k  ism erte tésé re . A  harm adik  tém a  k ido lgozója  
azon  összefüggéseket v izsgálja , am elyek  figy e lem b ev é­
te lév e l m egfelelő tu la jd o n sá g g a l rendelkező  a sz fa ltb e ­
to n o k  •á llíthatók  elő. K u ta t j a  a  h om okrészek  azon  tu la j ­
d o n ság a it, am ely ek  szükségesek  ahhoz, hogy  a  vele e lő ­
á ll í to t t  szem csék jó l b edo lgozható , a  kész asz fa lt ped ig  
a  te rv e z e tt  tu la jd o n sá g ú  legyen. A  negyedik  tém a  m ű ­
velése szem élyi p ro b lém a  m ia t t  e lm a ra d t.

A  V asútép ítési T anszéken  m ű v e lt  nyo lc  tém áb ó l h á ­
ro m  á th ú zó d ó , egy p ed ig  m eg szű n t tém a . Az első téma 
m ű velő je  ö t sin- és lég h ő m érsék le t m érő  á llom ás 4 éves 
id ő szak ra  v o n a tk o zó  a d a ta i t  do lg o zta  fel. M egállap í­
t o t t a  a  kedvező sin h ő m érsék le tek  a la k u lá sá t és a  h ézag ­
nélkü li v a sú ti  fe lép ítm én y  k a rb a n ta r tá s i  lehetőségének  
időbeli k iszélesítésé t. A  m ásodik ku ta tási feladat célja 
v o lt a  p á ly a  k a rb a n ta r tá s i  m u n k á k  te rm elék en y ség é­
nek, m inőségének  je len tő s m érv ű  növelése, a  korszerű  
tec h n ik a , tech n o ló g ia  és m u n k aszerv ezési e ljá rá so k  szé­
leskörű  a lk a lm azása  rév én . A k u ta tó  fe lté te lez i és ja v a ­
so lja  a  MÁV egész sze rv ezetén ek  k o rszerű s íté sé t, a  V e­
zérig azg a tó ság o k  és a  P á ly a fe n n ta r tá s i  F őnökségek  szá ­
m á n a k  c sö k k en tésé t, m o d ern  p á ly a k a rb a n ta r tá s i  g é p ­
láncok  k ia la k ítá sá t.  A  harm adik  dolgozat té n y a d a ta d o k  
ism ere téb en  a  n a p o n ta  B u d a p es tre  ing ázó k  szám án ak  
eg za k t m a te m a tik a i m e g h a tá ro z á sá t ta r ta lm a z z a , v a la ­
m in t az a lk a lm azan d ó  m a te m a tik a i ö sszefüggést is, 
p é ld ák  k ísé re téb en . A  negyedik tém ában  a  k u ta tó  a  v a s ­
ú ti  v ég án y  te ljes  o ld a lirán y ú  e llen á llá sán ak  v iz sg á la tá t 
végzi te rh e le tlen  á lla p o tú  v á g á n y ra  v o n a tk o zó an , iro ­
d a lm i a d a to k b ó l n em  ism ert szám ításo k  a la p ján . Jó l 
h a szn á lh a tó  p a ra m é te re k e t d o lg o zo tt ki a  v a sú ti p á ly a ­
fe n n ta r tá s  részére . A  T anszék  ötödik, m ég befejeze tlen  
té m á já b a n  m e g tö r té n t a  k ö n y v tá r i  és fo ly ó ira ttá r i  k u ­
ta tá s i  m u n k a  je len tő s része. Ä  té m a  lezá rá sa  1971. v é ­
gére v á rh a tó . A  hatodik témát 1970. végén  z á r já k  le. 
A  szerző a  p o z itív  és n e g a tív  g azdaság i h a tá so k  egym ás 
m ellé á llítá sa  a la p já n  üzem b iz to n ság i m u ta tó k a t  á lla ­
p í to t t  m eg, az 1968. é v e t bezáró lag , m a jd  az 1969. évi 
h aza i és kü lfö ld i a d a to k a t  do lg o zta  fel. A  té m á n  belü l 
a  hézag n élk ü li és az összeh eg esz te tt k ité rő k  h a té k o n y ­
sá g á t á lla p ít ja  m eg. A  hetedik tém a  is a  te rv n e k  m egfe­
lelően á th ú z ó d ik  ez évre. E lk é sz ü lt a  tén y leg es m en e tid ő  
szám ítás i p ro g ram ja , am ely n ek  a la p já n  egyenlőre  m a ­
n u á lisa n  sz á m íth a tó  a  v o n a tm e n e t energ ia  fe lhasználása . 
A te rv e z e tt  nyolcadik tém át szem élyi v á lto záso k  m ia t t  tö ­
rö lték .

A Tanszékek kutatási munkájuk eredményeit 
kutatási beszámolókban foglalják össze, ezeket té­
macsoportok szerint, tanszékenként gyűjtik. A 
legfontosabb eredményeket megfelelő formában 
teszik közkinccsé. A Munkaközösséghez tartozó 
öt tanszék az 1969. évi kutatómunkával kapcso­
latosan belföldön 46, külföldön pedig 15 tanul­
mányt publikált.
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Újítási Kiállítás

P E T K I K  О Т  T ó

I. ábra. A kiállítás ünnepélyes megnyitása alkalmával dr. Mészáros Károly miniszterhelyettes 
ismertette az újítómozgalom eredményeit és feladatait a közlekedés területén

A K ö z l e k e d é s -  és  P o s ­
t a  ü g у i M i n i s z t é r i u m  
K ö z l e k e d é s p o l i t i k a i  
F ő o s z t á l y a  megbízásából a 
K ö z l e k e d é s i  M ú z e u m  
kiállítást rendezett a közelmúltban 
а II . és I II .  ötéves tervidőszak je­
lentősebb újításaiból. A kiállítást, 
hazánk felszabadulásának 25. év­
fordulója alkalmából, április 7-én 
nyitotta meg d r. M é s z á r o s  
K á r o l y  közlekedés- és postaügyi 
miniszterhelyettes (1. ábra).

Az ünnepélyes megnyitón a tár­
sadalmi és szakmai szervek képvi­
selőin kívül megjelentek azok az 
újítók és feltalálók is, akiknek mun­
kái szerepeltek a kiállításon ; to­
vábbá ebből az alkalomból vette át 
kitüntetését több kiváló feltaláló és 
újító. Ugyancsak ekkor kapott Köz­
lekedés Kiváló Dolgozója, illetve 
Kiváló Vasutas kitüntetést öt újí­
tási előadó, akik hosszú éveken át 
végeztek eredményes munkát az 
újítómozgalom érdekében a tárca 
területén.

Hazánkban az ú j  í t ó т о г ­
да  l о m több, mint 20 éves múltra 
tekint vissza, hiszen 1948 őszén lé­
pett életbe az újítók és feltalálók 
tevékenységét szabályozó kormány- 

- rendelet. Az addigi, csupán a kol­
lektív szerződések keretei között 
mozgó feltételek egységes szabályo­
zása adott hatalmas lendületet az 
újítói tevékenységnek, s indította el 
útján e tömegmozgalmat. Az azóta 
eltelt két évtized során az országban

mintegy öt millió újítási javaslatot 
és találmányi bejelentést nyújtottak 
be az illetékes szervekhez. A mozga­
lom eredményei előmozdították a 
szocialista építés célkitűzéseinek 
megvalósítását, a technika fejlesz­
tését, a termelés és a termelékenység 
növelését.

A Közlekedés- és Postaügyi M i­
nisztérium felügyelete alá tartozó 
vállalatok dolgozói is eredményesen 
vettek részt az újítómozgalomban, 
a feltalálói tevékenységben. Ezzel 
jelentősen segítették az évről-évre 
növekvő szállítási szükségletek ki­
elégítését, előmozdították a közleke­
dési pályák és járművek, a közle­
kedési és hírközlési berendezések, a 
karbantartási és javítási technoló­
giák fejlesztését, új, termelékenyebb 
munkamódszerek és eljárások ki­
alakítását, valamint a biztonságo­
sabb munkavégzést. A k ö z l e ­
k e d é s i  v á l l a l a t o k n á l  és  
ü z e m e k n é l  az 1949— 1969 
években mintegy 550 000 újítási 
javaslatot nyújtottak be — az or­
szágos viszonylatban tekintett újí­
tási javaslatok és találmányi beje­
lentések több, mint 10°/o-át — ame­
lyekből kereken 200 000 találmány 
és újítás került hasznosításra.

Az újítómozgalom korábbi len­
dületéhez képest az utóbbi években 
mind a benyújtott, mind pedig a 
megvalósított újítások száma csök­
kenőben' van, — országos és tárca­
szinten egyaránt. Pedig a közleke­

dés területén is van még bőségesen 
lehetőségük az újítóknak és fel­
találóknak, és d r. M é s z á  r os  
K á r o l y  miniszterhelyettes fel 
is sorolta megnyitó beszédében azo­
kat az újítási célkitűzéseket, ame­
lyek különösen fontosak a vállala­
tok gazdálkodása, eredményes mű­
ködése szempontjából, s melyeket a 
vállalati vezetésnek elsősorban meg 
kell ismertetnie az újítókkal. E 
s ú l y p o n t i  t e r ü l e t e k  n 
következők :

— az áru- és személyszállítási 
szükségletek színvonalas kielégí­
tése ;

— a közlekedés technikai eszkö­
zeinek fejlesztése ;

— a szállítási technológia kor­
szerűsítése ;

— a rakodás gépesítés fokozása ;
— a termelékenység növelése ;
— a szolgáltatások körének bő­

vítése és színvonalának emelése ;
— a szállítási költségek csökken­

tése ;
— a közlekedés minőségi muta­

tóinak javítása ;
— a közlekedésbiztonság foko­

zása és a munkavédelem eredménye­
sebbé tétele.

Mint említettük, a k i á l l í t á s  
lényegében а I I . és I II .  ötéves terv 
időszakának közlekedési újításai­
val és találmányaival foglalkozott. 
Néhány erre vonatkozó mutatót az
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A közlekedési ú jítá si tevékeny séf] fontosabb m utató i a: 
évtizedben, szaka gonként

1. táblázat 
elm últ

S zak ág aza t
M eg v a ló s íto tt 

ú jítá so k  szám a
d b

K a lk u lá lt
m e g ta k a r ítá s

K if iz e te tt  
ú jítá s i  díj

1000 F t

V a s ú t ........................................... 18 975 325 062 19 193
P o s t a ........................................... 5 :il8 49 078 4 744
A utóközlekedés ...................... 13 958 89 387 11 708
A u tó ja v í tó ip a r ........................ 6 159 55 020 4 967
T anácsi közlekedés .............. 4 578 163 780 7 772

1 400 10 583 1 499
Légi közlekedés ...................... 7 75 6 189 810
K özlekedésép ítés ................. 7 169 493 020 19 711

Ö sszesen .................................... 58 432 1 192 119 70 504

J. táblázatban foglaltunk össze. 
Megemlítendő ezen kívül, hogy a 
szóbanforgó időszakban a K P M  
felügyelete alá tartozó vállalatok­
nál és szerveknél az összes benyúj­
tott újítási javaslatok száma 157 264 
volt, az elfogadottaké pedig 61 613 
(39 ,2% ). Utóbbihoz képest az 
58 432 megvalósított újítás 94,8%- 
os aránya arra enged következtetni, 
hogy a tárca területén céltudatos és 
jó l szervezett az líjítási tevékenység. 
A  kérdéses időszakban elért meg­
takarítás több, m int egy milliárd  
Ft értéke és a kifizetett 70 millió Ft 
líjítási d íj körülbelül fele az 1949- 
től számított húszéves időszak kere­
ken két milliárd F t megtakarításá­
nak és az ez után kifizetett, kereken 
130 millió F t újítási és feltalálói 
díjnak, ami szintén kedvező ered­
ménynek mondható.

A  benyújtott újítási javaslatok 
közül a szakágazatokat tekintve a 
legtöbbet a légi közlekedésnél fogad­
tak el (6 1 % ), a legkevesebbet pedig 
a postánál (30 ,2% ), illetve a ta­
nácsi közlekedésnél (30% ). Ugyan-

, 0/° 
ÚOO

akkor viszont az elfogadott ú jítá ­
sokból megvalósított újítások ará­
nya a legmagasabb a postánál 
(98,2% ) és legalacsonyabb a légi 
közlekedésnél (86 ,6% ).

A z  egy megvalósított újításra  
ju tó  kalkulált megtakarítás átlago­
san 20 450 Ft. Legmagasabb ez a 
hányad a közlekedéspítésénél 
(68 800 F t)  és legalacsonyabb az 
autóközlekedésben (6400 F t) . Ez a 
több, mint tízszeres eltérés a két szak­
ágazati terület között azt a benyo­
mást kelti, mintha nem lenne egé­
szen reális.

A  közlekedési újításokra vonat­
kozó főbb mutatók változását az 
utóbbi években a 2. ábrán látjuk,

mely a kiállítás nyitó tablóján is 
szerepelt. A  megvalósított újítások 
számának csökkenése a tárca terüle­
tén valamivel nagyobb az országos, 
kb. 40%-os szintnél. E  csökkenés­
nek mindkét viszonylatban azonos, 
több oka van. Ezek közül elsősor­
ban a technika fejlődése révén tá­
masztandó magasabb követelménye­
ket kell említeni. Korábban az egy­
szerű ötletek és ügyviteli javaslatok 
is újításnak minősültek ; ma már 
csak kifejezetten műszaki és üzem- 
szervezési jellegű javaslatok fogad­
hatók el. M ásik döntő ok az ú j 
gazdaságirányítási rendszer beve­
zetése, mely több irányban éreztette 
e szempontból kellemetlen hatását. 
A  vállalatok az első időben nyilván  
az általuk közvetlenül fontosnak 
tartott kérdésekkel foglalkoztak, s 
így pl. jelentős részük 1968-ban 
nem is adott ki líjítási feladattervet. 
Hozzájárult ehhez a kezdetben túl­
zottan előtérbe került, csak a nyere­
séget tekintő szemlélet, amely mel­
lett a műszaki fejlesztés — és ter­
mészetesen így az újítói és fel­
találói tevékenység is — háttérbe 
szoridt.

Kedvezőtlen hatást váltott ki, 
hogy az újításokról szóló kormány- 
rendelet 1967 decemberében, köz­
vetlenül az ú j gazdaságirányítási 
rendszer bevezetését megelőző hetek-

Megvolósított újítások-. ílegtakarltas:
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Egy újításra  
jutó\ megta­
karítás

Megtakarítás

Megvalósított 
újítások .

1561 1962 1963 Ш  1965 1966 1967 1968 1969
•>. ábra. A közlekedési tárca területén megvalósított újítások 
számának, az összes megtakarításnak és az egy újításra jutó 
megtakarításnak alakulása 1961— 1969 között

:t. ábra. Az újítások megoszlására vonatkozó összehasonlítás: A ) 
Megvalósított közlekedési újítások számának szakágankénti 
megoszlása 1961— 1969 között: Вi Az elért megtakarítás 
megoszlása ugyanezen időszakban: C) A kiállításon bemutatott — 
ugyancsak a fenti időszakot reprezentáló — újítások számának 
megoszlása
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ben jelent meg, s így a vállalatok 
az újítási szabályzatok kidolgozá­
sával csak később tudtak foglal­
kozni. Végül az új gazdaságirányí­
tási rendszer hatásaként jelentke­
zik bizonyos csökkentő tendenciá­
val az eddigitől eltérő díjazás, ami 
a vállalat részesedési, illetve bér­
alapját terheli. Ennek következté­
ben a vállalatok részint csak a szá­
mukra valóban hasznos újításokat 
fogadjéik el, részint az elbírálást 
sokkal nagyobb körültekintéssel vég­
zik.

A Közlekedési Újítási Kiállítás 
természetesen nem törekedhetett tel­
jességre semmilyen vonatkozásban, 
de igyekezett lehetőleg hű kereszt- 
metszetet adni az újítási mozgalom 
eredményeiről a tárca területén. 
A szakmai előkészítést a KPM  
Közlekedéspolitikai főosztállyá vé­
gezte, amennyiben már a múlt év 
során bekérte a vállalatoktól a ki­
állítani szándékolt újítások jegyzé­
két. Ezek közül került kiválasztásra 
117 tétel, amelyeknek listáját a 
Közlekedési Múzeum megkapta, 
és csekély módosítással azokat is 
állította ki.

A vállalatok részben fénykép- 
anyagot, részben eredeti tárgyakat 
vagy modelleket hoztak javaslatba, 
és a múzeumra hárult a feladat, 
hogy ezeket begyűjtse, rendszerezze 
és belőlük a kiállítást megrendezze. 
Végeredményben 70 szervtől és vál­
lalattól összesen 111 újítási téma 
került kiállításra, melyeket szakági 
bontásban a 2. táblázat mutat ki 
számszerűen.

Felmerülhet a kérdés, hogy meny­
nyire hűen ad keresztmetszetet a 
közlekedési újítómozgalom eredmé­
nyeiről a kiállítás. Ehhez a 3. áb­
rán összeállítottuk — az 1. táb­
lázatban szereplő adatok alapján — 
az újítások számának és a megtaka­
rítás összegének megoszlását az el­
múlt évtizedben. Ugyanígy elké­
szítettük a kiállításon bemutatott 
111 újítás és találmány darabszám 
szerinti %-os eloszlását is szak­
ágazatonként. Érdekes, hogy talán 
a postától eltekintve, ezek darab­
szám tekintetében helyesen repre­
zentálják a tárca tízéves újításait. 
'Megjegyzendő, hogy az egyes úji- 
tások kiválasztásánál nem a meg­
felelő eloszlás, hanem részint az 
újítás jelentősége, részint az a szem­
pont volt a döntő, hogy mindenféle 
újítás-,,típusbór’ — az egyszerű

2. táblázat
A  Közlekedési Ú jítá si K iá llítá so n  bemutatott ú jítá sok  megoszlása  

ágazatonként és vállalatonként

S zak ág aza t V á lla la t, cég s tb .

B e m u ta to t t
ú jítá so k

szám a ossz.

V asú t M agyar Á llam v a su tak 27

P o s ta M agyar P o s ta 22

A utóközlekedés A K Ö T R Ö SZ T
A T U K I
H u n g a ro cam io n

17
2
1 20

A u tó ja v ító ip a r A F IT
A U R A S

ti
5 11

T an ácsi közlekedés B u d a p es ti K özlekedési V. 
F ő v á ro si A u tó ta x i V.

4
2 6

H ajó zás M A H A R T 3

Légi közlekedés M A LÉV 1

K özlekedésép ítés K P M  K ö zú ti lg .
K P M  K özi. É p ítő  T rö sz t

2
з

U V A T E R V
U K I
K özlekedési É p ítő  V. 
H íd ép ítő  V. 
B e to n ú té p ítő  V . 
A szfa ltú tép ítő  V. 
K ö z ú ti G épellátó  V.

6 I1
1
:i
2'
2
1 21

Összesen 111

4. ábra. A MÁV kiállítási részének néhány tablója

L
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ő. ábra. i  Posta kiállításának részlete, 
működésben bemutatott modellekkel és eredeti 
objektumokkal

technológiai módosítástól a milliós 
nagyságrendű devizamegtakarítási 
jelentő találmányig — lehessen 
példát bemutatni.

Végül néhány szó a kiállítás 
technikai kiviteléről. A tervek sze­
rint a budapesti bemutató után a 
kiállítás M i s k o l c o  n, S z e ­
g e d e n ,  D eb r e c e nb en,  P é- 
e s e t t  és S z o m b a t h e l y e n  
is bemutatásra került, illetve kerül 
még az év folyamán. Éppen ezért 
könnyen mozgatható tablókon, szál­
lítható kivitelben készült. Összesen 
55 tárgyi anyag került beküldésre, 
melyek nagy részét a vidéki ki­
állításokon is bemutatjuk: a ki­
sebbek a tablókra szerelt tárlókban, 
a nagyobbak bárhol felállítható 
posztamenseken kaptak helyet (4—
6. ábra).

Az újítások nagy részéhez bő­
vebb magyarázat szükséges, amit 
nagyon nehéz helyes esztétikai meg­
oldással a tárgyak vagy fényképek 
mellé elhelyezni. Ezért ezen a ki­
állításon az exponátumok mellett 
csak rövid megnevezés és az újítók 
neve szerepel, valamint egy nagyobb 
méretű sorszám, amelynek alapján 
a kívánt bővebb leírást meg lehet 
találni a kiállításhoz 3000 példány­
ban megjelentetett, 72 oldalas, a 
látogatóknak ingyen rendelkezésre 
álló k a t a l ó g u s b a n .

<>. ábra. Részlet az autóközlekedés és 
autójavítóipar, valamint a tanácsi közlekedés és 
a közlekedésépítés anyagából

H I R D E S S E N  A

KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI SZEMLÉBEN
A hirdetések az alábbi címre küldendők:

L A P K I A D Ó  VÁLLALAT,  B U D A P E S T  VII. ,  LENIN K Ö B Ü T  9 — 11
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A közlekedésm eteorológiai prognózisok lehetőségei
Dr.  A U J E S Z K Y  L Á S Z L Ó

A közlekedési meteorológiának kettős feladat a van. 
Egyrészt szolgáltatnia kell a közlekedés különféle 
ágazatai számára szükséges éghajlati adatokat 
(közlekedési klimatológia), például a légiforgalom 
számára az egyes vidékek zivatargyakoriságára, 
ködgyakoriságára, szélviszonyaira vonatkozó ada­
tokat, a hajózás számára a jégzajlás és befagyás 
átlagos időtartamára vonatkozó adatokat és a 
ködgyakorisági adatokat, a vasút számára a hó­
fúvásveszélyes pályaszakaszokra és a hófúvási ve­
szély mértékére vonatkozó tájékoztatásokat stb. 
A közlekedési meteorológia másik és még érde­
kesebb feladata a zavaró időjárási jelenségek előre­
jelzése (közlekedésmeteorológiai prognosztika).

Az alábbiakban a közlekedési meterorológiának 
ezzel a második feladatkörével óhajtunk foglal­
kozni.

Ismeretes, hogy az időjárási jelenségek teljes és 
hibátlan előrejelzése eddig még sem hazánkban, 
sem külföldön nem sikerült. Az időjárás várható 
eseményeit csak bizonyos fokú valószínűséggel 
tudjuk előrejelezni. Ennek a valószínűségnek a mér­
téke jelenségcsoportokról jelenségcsoportra vál­
tozik. Vannak olyan időjárási jelenségek, amelyek 
nagy valószínűséggel (90—95%) jelezhetők előre. 
Ilyen a nagy szélviharok kitörése, a nyári zivata­
rok bizonyos fajtáinak bekövetkezése. Más idő­
járási jelenségeknél a ‘beválási eredmények lénye­
gesen gyengébbek. Ilyenek a hőmérséklet alaku­
lása, a szórványosan fellépő zivatarok és záporesők 
bekövetkezése. Ezeknél a jelenségeknél a beválási 
valószínűség általában csak 60—70 százalék körüli , 
egyes időszakokban azonban még lényegesen rosz- 
szabb is lehet.

Éppen ezek az eltérések magyarázzák meg azt, 
hogy a gazdasági élet különböző ágaiban az idő­
járási előrejelző szolgálat teljesítményeinek értékét 
igen eltérő módon ítélik meg.

Ahol kis területre szóló előrejelzések szükségesek 
(mint pl. egy nagyobb építkezés esetében) és az 
időjárásnak úgyszólván minden mozzanata lénye­
gesnek számít (mint éppen az építőiparban), ott a 
jelenlegi prognosztika hiányosságai erősen kitűn­
nek és az érdekeltek nemegyszer csalódnak a ka­
pott előrejelzések helyességében.

Ezzel szemben a közlekedésiig g terén, ahol egy 
egész légi útvonalra, egy egész folyamszakaszra, 
egy egész ország vasúti vagy autóbuszforgalmi háló­
zatra vonatkozólag kell prognózist adni, éspedig 
nem az időjárás minden mozzanatáról, hanem csak 
egyes különleges zavaró jelenségek bekövetke­
zéséről: ott a mai időjárási prognosztika sokkal 
felhasználhatóbbnak bizonyul és az érdekeltek el­
ismeréssel nyilatkoznak arról a segítségről, ame­
lyet a meteorológiai szolgálattól kapnak.

Egy teljes időjárási előrejelzés, amilyent a rádió­
ban vagy a televízióban hallunk, vagy az újságok­
ban olvasunk, az időjárás minden jelenségére ki­
terjed, tehát nem csak a könnyen és nagy bizton­

sággal előrejelezhető jelenségekre, mint amilyenek 
a hirtelen támadó szélviharok és a fentebb említett 
országos jellegű esők és zivatarok, hanem azokra 
a meteorológiai jelenségekre is, amelyeknek az 
előrejelzése sokkal kisebb biztonsággal végezhető 
el. Éppen ezért ezeknek a teljes előrejelzéseknek 
többnyire csak egyes részeik válnak be teljesen, 
más részeik ellenben hibásnak bizonyulnak.

A repülési meteorológia terén a következő előre­
jelzési feladatok állnak előtérben. A repülés biz­
tonságának legfőbb időjárási ellenségei ez idő sze­
rint a zivatarok, a repülőtereket borító köd és a 
sztratoszféra alsó részeiben fellépő ún. felhőnélküli 
turbulencia jelensége, amelyre bővebben ki fogunk 
térni.

A zivatarok közül az elszórtan fellépő (és emiatt 
nehezebben előrejelezhető) zivataroknak légifor­
galmi szempontból csekély a jelentőségük, mert a 
repülőgép az ilyen zivatarokat könnyen kikerül­
heti. Más a helyzet a többezer kilométer hosszúságú 
vonal mentén fellépő ún. frontzivatarok esetében-. 
A frontzivatar elől nincsen kitérés, ilyen jelenség 
kialakulása idején a repülőgépnek nem szabad útra 
kelnie. A zivatarfrontok azonban a meteorológiai 
térképek alapján könnyen előrejelezhetők, azért 
erre vonatkozóan a meteorológiai szolgálat teljes 
mértékben ki tudja elégíteni a légiforgalom igé­
nyeit.

A ködnek a légiforgalom szempontjából való 
jelentősége fokozatosan csökken. Ma már csak 
annak a ködnek van légiforgalmi jelentősége, amely 
a felszálló vagy a leszálló repülőteret borítja. A 
közbeeső útvonalszakaszon a köd nem jelent repü­
lési akadályt. Kényszerleszállás esetén persze baj 
volna az, ha a táj részleteit köd takarja el a repülő 
elől, azonban a kényszerleszállások a mai légi köz­
lekedésben már rendkívül ritkán fordulnak elő. 
A fogadó repülőtéren rendszerint rádióirányítás áll 
rendelkezésre, amelynek segítségével még sűrű 
ködben is nagy biztonsággal lehet leszállni. Min­
denesetre a repülőtéri köd akadályozza és lassítja 
a repülőterek rendes üzemét és ezért előrejelzése 
ma is szükséges. A meteorológusok a ködnek több­
féle alakját különböztetik meg (kisugárzási köd, 
melegfronti köd, hidegfront! köd, keveredési köd), 
ezek előrejelzési biztonsága meglehetősen erősen 
eltér egymástól. Éppen ezért a ködprognózisok 
átlagos beválási biztonsága még sok kívánnivalót 
hagy maga után.

A levegő erőteljes örvénylő mozgása (turbulen­
ciája) a légkör alsó résziben csak a hideg szél- 
betörések alkalmával, valamint a záporfelhők és 
zivatarfelhők belsejében szokott előfordulni. Mióta 
azonban a nagytávolságú légiforgalom a sztratosz­
féra alsó rétegeibe tolódott el, azóta számolnunk 
kell az ún. felhőnélküli turhidencia bekövetkezésé­
vel. Ez a jelenség meglepetésként éri a pilótát és az 
utasokat, mert fellépését nem árulja el már eleve 
olyan jellegzetes felhőknek a megjelenése az ég­
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bolton, amilyenek az alsóbb légrétegekben a tu r­
bulenciát kísérni szokták. A felhőnélküli turbu­
lencia a nagy gépeket is szeszélyesen dobálni kezdi, 
ami az utasok számára igen kellemetlen és bizton­
sági szempontból is aggályos, mert a gép fém­
anyagában anyagkifáradási jelenségeket hozhat 
létre.

Szerencsére a meteorológus abban a helyzetben 
van, hogy eló're tudja jelezni azokat a helyeket és 
időpontokat, amelyekben a felhőnélküli turbu­
lencia jelensége fel szokott lépni. A felhőnélküli 
turbulencia elsősorban az ún. légköri futóáramok 
mentén jelentkezik. A légköri futóáram több ezer 
kilométer hosszú, de csak néhány kilométer á t­
mérőjű, csőalakú része a felsőbb légkörnek, amely­
ben rendkívül nagy szélsebességek uralkodnak 
(a szélsebesség elérheti benne a 100 métert másod­
percenként!). A futóáramok helyéről és elmozdu­
lásairól a meteorológusok minden nap térképeket 
készítenek. így nem jár nehézséggel azoknak a 
helyeknek a kijelölése, amelyeket a pilótának el 
kell kerülnie, hogy a felhőmentes turbulencia ve­
szedelmes jelenségétől megszabadulhasson.

A vasúti meteorológia területén egészen más 
időjárási jelenségek előrejelzése válik szükségessé. 
A kivételesen sűrű köd is zavarja ugyan a vasúti 
forgalmat (kivált Angliában), de Magyarországon 
csak a mérsékeltebb ködök fordulnak elő nagyobb 
gyakorisággal. Megfelelő jelzőberendezésekkel és a 
forgalom lelassításával a ködokozta balesetek el­
kerülhetők.

A ködnél sokkal súlyosabb forgalmi akadályok 
származnak a hófúvásokból. Ilyenkor a pálya fel­
szabadításán kívül az elakadt vonatokban tar­
tózkodó vagy az elzárt állomásokon rekedt utasok 
élelmezéséről is a vasútnak kell gondoskodnia. 

)Az 1969/1970. évi tél nagy hófúvásai alkalmával a 
vasútnak olykor több ezer ember szükségélelme­
zését kellett megoldania.

A hófúvások keletkezése meglehetősen bonyo­
lult meteorológiai folyamat. A nagy hótömegek 
jelenléte (szerencsére) még nem jelent okvetlenül 
hófúvási veszélyt. Ha a hó nedves állapotban van, 
akkor a szél nem tudja felkapni és nem építhet 
belőle hóakadályokat. Ha a hó felszínén össze- 
fagyások vannak, vagy a hófelszint jégkéreg borítja 
akkor hófúvás szintén nem keletkezik. Szélcsendes 
időben, vagy egyenletes (lamináris) szél esetében 
szintén nincs hófúvás, hanem csak erősen turbulens 
jellegű szelek alkalmával. A hófúvások keletkezé­
séhez tehát a következő szükséges feltételeknek 
kell egymással összetalálkozniuk : nagy hómennyi­
ség, megfelelő hóállapot (ún. porhó) és heves, tu r­
bulens jellegű szél.

A meteorológiai szolgálatnak az időjárás állandó 
megfigyelése alapján módjában van nyomon kö­
vetni, hogy ezek a feltételek hol és milyen mérték­
ben teljesülnek. Ennek alapján készülnek a hó­
fúvási előrejelzések, amelyeknek általában igen 
jók y, beválási eredményeik. Ez köszönhető többek 
közt annak is, hogy az erős és turbulens szelek ki­
törését, mint fentebb már említettük, a meteoro­
lógiai szolgálatok nagy biztonsággal tudják előre­
jelezni.

Egyik fontos feladat a hófúvási prognosztika 
szempontjából az, hogy a szélirány megváltozásait 
előrejelezze. Tegyük fel ugyanis, hogy az ország- 
egy részében, mondjuk a Dunántúlon, észak- 
nyugati szélben nagy hóakadályok keletkeztek és 
ezeket a vasútnak már sikerült eltávolítania. Ha 
most egy új irány felől, pl. délnvugatfelől ismét 
turbulens szél érkezik, és a meglevő hó felszínén 
időközben nem képződtek összefagy ások, akkor új 
hófúvások fognak fellépni, éspedig ezúttal a pá­
lyának más szakaszain, azokon a szakaszokon, 
amelyek a délnyugati szélnek vannak erőseh ki­
téve.

Az országúti közlekedés sokkal érzékenyebb az 
időjárás alakulásával szemben, mint a vasút. 
A ködből és a hófúvásokból származó nehézségek 
mellett rendkívüli fontosságú az utak síkosságá­
ból származó súlyos baleseti kockázat. A síkosság 
ún. mikrometeorológiai jelenség, vagyis egy és 
ugyanazon útvonal mentén kis távolságon belül is 
nagy eltérések léphetnek fel. A szélnek kitett ú t­
szakaszok "pl. gyorsan felszáradnak, a szélvédett 
helyeken a síkosság hosszú időn át megmarad ; a 
napsütésnek kitett útszakaszokon a hó gyorsabban 
olvad és esetleg eltűnik, de sajnos az is gyakran 
előfordul, hogy az olvadék az éjszaka folyamán 
tükörsima jégbevonattá fagy össze. A síkossági 
előrejelzéseknek az a feladatuk, hogy már előre 
figyelmeztessék az útra készülő járműveket a vár­
ható nehézségekre és veszedelmekre. Az útügyi 
előrejelzések azonban nemcsak az utazóközönség­
nek szólnak, hanem az utak járhatóságán őrködő 
hatósági szerveknek, valamint a mentőszolgálat­
nak is, mert mindezeknek a tényezőknek előre kell 
felkészülniük a fél nap vagy egy nap múlva rájuk 
törő rendkívül nehéz feladatokra.

A síkossági előrejelzések fő alapja a hőmérséklet 
alakulására vonatkozó előrejelzés, valamint az 
utak jelenlegi állapotának (vízzel vagy hóval borí- 
tottság) az ismerete. A beválási eredmények álta­
lában jók ; téli országúti közlekedésünk helyzete 
sokkal súlyosabb lenne, ha ilyen előrejelzések nem 
állnának az érdekeltek rendelkezésére.

Különösen súlyos közlekedési probléma a nagy­
városok téli forgalmának fenntartása havazások 
és síkosság idején. Ez a probléma egészen megold­
hatatlan volna, ha a köztisztasági szolgálatot meg­
lepetésként érnék az időjárás hirtelen fordulatai. 
A havazásra és síkosságra vonatkozó előrejelzések 
lehetővé teszik ezen szervek számára az idejekorán 
való felkészülést és a késedelem nélküli, gyors 
akcióba lépést.

A nagy havazások előrejelzésének tudományos 
alapjai a következő meteorológiai tényekben rej­
lenek. Magyarországon kiadós téli csapadék olyan­
kor lép fel, amikor az ország felett egy melegfront 
vagy egy veszteglő front alakul ki. A melegfront 
mentén a magasban enyhe nyugati vagy déli lég­
tömegek nyomulnak elő. A veszteglő front egy­
helyben nyugvó légköri képződmény, amelynek 
mentén egy hidegebb és egy melegebi) légtömeg 
ütközik össze egymással. Mindkét fajta fronton 
erőteljes emelkedő légmozgások jönnek létre és 
ennek hatására a felhőkben havazás keletkezik.
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A lehulló hó azonban csak akkor érheti el megol­
vadás nélkül a föld felszínét, ha felettünk minden 
egyes levegőrétegben zérus foknál hidegebb levegő 
található. Ha alul zérus foknál melegebb a levegő, 
vagy középes magasságban közbeékelten van egy 
enyhébb légréteg, akkor a hópelyhek elolvadnak 
és eső keletkezik belőlük. Következik ebből, hogy 
a havazási előrejelzések készítéséhez a tulajdon­
képpeni csapadékprognózison kívül hőmérsékleti 
előrejelzések is szükségesek, vagyis a havazási elő­
rejelzés komplex prognosztikai feladat.

A hajózás bonyolult előrejelzési problémáival 
ezúttal nem kívánunk bővében foglalkozni, mert 
erről a Közlekedéstudományi Szemle egy korábbi 
számában már beszámoltunk (1969. évi 9. sz. 
425—428. old.). Csupán arra szeretnénk felhívni 
a figyelmet, hogy a hajózás számára szükséges 
meteorológiai előrejelzések annyiban térnek el lé­
nyegesen a közlekedés többi ágazatai részére adott 
előrejelzésektől, hogy itt nemcsak az ország terü­
letére vonatkozó, hanem távoli külföldi területekre 
vonatkozó előrejelzéseket is fel kell használni.

A hajózásban ugyanis elsősorban a Duna és 
Tisza vízjárására vonatkozó előrejelzések szüksége­
sek (árvizek és a forgalmat zavaró kis vízállások 
tekintetében), ezeknek a folvóknak a vízjárása 
azonban nem a hazai időjárás alakulásán múlik, 
hanem a folyók vízgyűjtő területének magashegyi 
részein fennálló időjárási körülményeken, a magas- 
hegység nyári havazásain, a völgyekben fellépő 
nagy esőzéseken, a hőmérséklet alakulásához iga­
zodó olvadási jelenségeken stb. Kiemelendő azon­
ban, hogy ugyanazok a tudományos módszerek, 
amelyek a hazai területen bekövetkező időjárás 
előrejelzését lehetővé teszik, egyúttal alkalmasak 
az említett távolabbi területek időjárásának előre­
jelzésére is.

Befejezésül röviden ismertetnünk kell azokat az 
eljárásokat, amelyek a mai időjárási előrejelzések 
kidolgozását lehetővé teszik. Az időjárás tudomá­
nyos alapon való előrejelzésének alapvető eszköze 
az időjárási hírszolgálat, amely Földünk északi fél­
gömbjének egész területét felöleli. Sok ezer mete­
orológiai megfigyelő állomás sűrű időközökben 
(Európában általában éjjel-nappal óránként) rész­
letes számszerű jelentést küld a nemzetközi hír- 
szolgálat számára. Az adatok országból-országba 
való közlésének fő eszköze a géptávíró. A beérkező

adatokból meteorológiai térképek (másnéven szinop- 
tikai térképek) készülnek. A térképek egy része a 
talajmenti időjárási állapotot tünteti fel, más ré­
szük a troposzféra és a sztatoszféra különféle szint­
jeire vonatkozik.

A szinoptikai térképekben foglalt adattömeg 
még csak az időjárás jelenét tünteti fel. Hátra van 
még az előrejelzéskészítés leglényegesebb lépése, 
a jelenből a jövőre való következtetés. Ez lénye­
gében kétféle módon történhetik.

Az egyik az évtizedek folyamán kialakult ha­
gyományos módszer, az ún. manuális elemzés, 
amely röviden elmondva abból áll, hogy a meteoro­
lógus kézzel berajzolja a térképre a légköri fronto­
kat (azokat a vonalakat, amelyek mentén hideg 
vagy meleg légtömegek nyomulnak elő és ennek 
kapcsán hatalmas felhőtömegek és csapadék jelen­
ségek lépnek fel) és azután a térképen foglalt adatok 
alapján nagy gonddal kinyomozza ezeknek az idő­
változási vonalaknak a mozgási irányát, előnyo- 
mulási sebességét, valamint fejlődési tendenciáját 
(várható elgyengülésüket vagy megerősödésüket).

A másik eljárás újabb keletű, ma sok országban 
még nem alkalmazzák, de kétségkívül a jövő útját 
jelenti. Az új eljárás szerint az észlelési adatokat 
elektronikus számítógépbe táplálják és a gép a 
fizikai törvények alapján kiszámítja a legközelebbi 
12 vagy 24 óra múlva várható időjárási helyzetet. 
A nagyobb országok meteorológiai központjai a 
számítás útján kapott prognosztikai térképeket 
képtávíró útján rendelkezésükre bocsátják a többi 
ország meteorológiai szolgálatainak. A térképek 
értelmezése alapján azután lehetségessé válik a 
részletes időjárási előrejelzések elkészítése az illető 
ország számára is.

Az ily módon kidolgozott részletes előrejelzések 
24—36 órára érvényesek. Ennél hosszabb időre 
szóló előrejelzések már csak hozzávetőleges alak­
ban, a részletekre való kiterjeszkedés nélkül ké­
szíthetők. Ez a hiányosság azonban mégsem jelenti 
azt, hogy a hosszú időre szóló előrejelzéseknek ne 
volna bizonyos gazdasági jelentőségük. A közleke­
désben és a gazdasági élet minden ágában ugyanis 
annyira szükséges az időjárás hosszabb időre (egy­
két hétre, esetleg egy egész hónapra) szóló előre­
jelzésére is, hogy még az ilyen hiányosabb tar­
talmú előrejelzési tájékoztatásoknak is van gya­
korlati értékük.
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NEMZETKÖZI SZEMLE
A Csehszlovák Államvasutak járműjavító iparának távlati fejlesztése
E.  H A R E R F E L B  (Zsolna)

Bevezetés
A járműjavítás alapvető feladata a járműállo­

mány üzembiztonságának és teljesítményének 
elérése optimális szervezési, műszaki és gazdasági 
módszerekkel.

A vasúti járműjavító ipar korszerűsítését a von­
tatás egyidejű forradalmi változásával számolva 
kell végrehajtani. A múltban hosszú élettartamra 
megépített, jelenleg műszakilag és gazdaságilag 
elavult fenntartási telephelyeket — a távlati cél­
kitűzésnek megfelelően — felújítással, esetleg újak 
építésével korszerűsíteni kell.

A körvonalazott távlati problémák megoldása 
képezi a Csehszlovák Államvasutak Járműfenn­
tartási Főosztályának központi feladatát. A Fő­
osztály helyzetfelmérő tanulmányt dolgozott ki 
,,A vasúti járműfenntartás technikai bázisának 
átépítése” címmel. A tanulmányt vasúti, ipari 
gazdasági és főiskolai szakértőkből álló bizottság 
bírálja felül és ezt követően a Közlekedésügyi 
Minisztérium a kormány elé terjeszti.

VISSZATEKINTÉS A JÁRMŰFENNTARTÁS 
FEJLŐDÉSI FOLYAMATÁRA

A XIX. század második felében beállott roha­
mos ipari előretöréssel párhuzamosan, illetve annak 
függvényeként fejlődtek a vasutak.

A vasútépítés kezdeti fázisában Csehország ipa­
rilag fejlett északi részében és Morvaország észak­
keleti bányavidékén központosult és kivétel nél­
kül magántársaságok kezében volt. Minden társa­
ság önállóan akarta biztosítani járműállományának 
fenntartását, ami univerzális jellegű vasúti javító- 
műhelyek kiépítéséhez, vezetett.

A vasúti hálózat további kiépítése és ezzel pár­
huzamosan a fenntartási bázisok létesítése is egé­
szen az évszázadfordulóig minden központi irányí­
tás nélkül ment végbe. A vasútépítés majdnem 
kivétel nélkül a tőkeerős ipari, bányászati és föld- 
művelési érdekeknek volt alávetve. A fenntartási 
bázisok ezen fejlődési adottságán a vasútnak a 
XX. században bekövetkezett fokozatos államo­
sítása és a vasúti hálózatnak stratégiai és geopo­
litikai szempontból történő kiegészítésén már nem 
sokat tudtak változtatni.

E fejlődési folyamatnak még máig is meglevő 
negatív hatásai a következőkben foglalhatók össze:

1. A OSD 17 vasúti járműjavító üzemének föld­
rajzi fekvése nem felel meg a járműállomány vas­
úti, hálózaton történő áramlásának. A 17 üzem 
közül 11 Csehországban, 3 Morvaországban, 3 pe­
dig Szlovákia területén fekszik. A javításra esedé­
kes járművek hosszú üresfutására tekintettel az 
excentrikus elhelyezés gátlólag hat a javítóműhe­

lyek tervbevett specializálásánál és a javítások 
koncentrálásánál.

2. A járműjavító műhelyek túlnyomó .részét 
még a múlt században építették. Az eddigi rekonst­
rukciók és bővítések ellenére az üzemek nagy 
része nem alkalmas progresszív munkafolyamatok 
bevezetésére. Az 7. táblázatban látható a műhelyek 
építési éve és régi tulajdonjoga.

1. táblázat

É p íté s  idő,
év

É p í te t t
m ű helyek

szám a

E b b ő l

m ag án állam i

1850— 1875 9 7 2
1876— 1900 4 3 1
1900— 1918 1 1
1919— 1938 1 l
1939— 1945 1 — 1
1945 u tá n 1 — 1

3. A jelenleg üzemeltetett vontató és vontatott 
járművek méreti és súlybeli paraméterei messze 
túlhaladják a javítóműhelyek technikai berende­
zésének kvalitatív kapacitását.

Nevezetesen:
— Az üzemek szerszámgépeinek műszaki szintje 

általában nem elégíti ki az xij igényeket.
— A csarnokok szerelővágányainak vágánytá­

volsága, egy üzem kivételével, nem haladja meg a 
ü métert. Ézen tény megnehezíti a munkafolyama­
tok és a szerelőberendezések technológiai elhelye­
zését, lehetetlenné teszi a munkahelyek kiszolgá­
lását villamos targoncákkal.

— A tolópadok hossza, amely a teherkocsi ja­
vítóműhelyekben a legtöbb esetben 14 méter, nem 
teszi lehetővé a négy tengelyű teherkocsik szalag­
rendszerű javítását. Pedig a négytengelyű teher­
kocsik javítása már jelenleg is 44%-a az évi javí­
tási igénynek, amely arány a távlati koncepció 
szerint 1980. évben 55%-ra növekszik. A tolópadok 
kis teherbíróképessége egy további korlátozó té­
nyező a nagyobb súlyú, korszerű járművek javí­
tásánál.

— A munkahelyek közötti belközlekedési utak 
szélessége nem haladja meg az 1,5—2 métert, 
amely szélesség nem elegendő az üzemen belüli 
korszerű szállítási rendszer megvalósításához.

— A régebbi műhelyépületek 12—14 méter 
hosszú javító álláshelyei nem képesek befogadni 
a lényegesen hosszabb, korszerű járműveket.

Ügy vélem, hogy a múltban épített járműjavító 
üzemeknek a jelen és a jövő igényei szempontjából
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nem megfelelő volta eléggé kidomborítja azon sú­
lyos problémákat, amelyek a Csehszlovák Állam­
vasutak járműfenntartási bázisainak korszerűsíté­
sével függenek össze.

A JÁRMŰFENNTARTÁS AKUT PROBLÉMÁI
A Csehszlovák Államvasutaknál a vontatás és a 

járműállomány korszerűsítése már több mint 10 
évvel ezelőtt kezdődött. Nagyforgalmú fővonalain­
kat nagyteljesítményű villamos mozdonyokkal 
villamosítottuk, a kisebb forgalmú vonalakat és a 
tolatást fokozatosan dieselesítjük. Az állandóan 
növekvő áruforgalom megkívánta nagy térfogatú, 
raksúlvú és speciális négytengelyű teherkocsik be­
szerzését. A személyforgalom igényeit pedig új, 
műszakilag már bonyolult, modern személykocsik 
elégítik ki.

A járműjavító ipar — sajnos — elmaradt ebben 
a korszerűsítési folyamatban, csak a legnagyobb 
erőfeszítések árán tudja a rendszeres járműjavítási 
igényeket kielégíteni. Az el nem kerülhető futó 
járműjavításra gyakran már nem marad szabad 
kapacitás, ami hosszantartó műhelyek előtti ácsor- 
gást von maga után.

A vasút üzeme azonban megköveteli a jármű- 
javítás mennyiségi és minőségi teljesítését, ami a 
Járműfenntartási Főosztályt nehéz feladatok elé 
állítja. A problémákat átmenetileg a telephelyi 
épületek kisebb bővítésével, az energiaellátó beren­
dezések kapacitásának növelésével és a megmun­
káló géjipark korszerűsítésével oldják meg.

Ezen átmeneti intézkedések nem mindig vannak 
összhangban a járműjavító műhelyek koncepciós 
elrendezésével. A súlypont a gépi berendezés fel­
újítása ; a gépek beszerzésénél már teljes mérték­
ben figyelembe veszik a távlati fejlesztés alap- 
elveit.

— Egynéhány műhelyben pl. toldaléképületek­
kel növelték ideiglenesen a szerelési területeket. 
A külső szerelési területek teljesítményének növe­
lését röptetők építésével segítették.

— Ahol a szerelővágányok kis tengelytávolsága 
lehetetlenné tette a szalagrendszerű javítás beve­
zetését, egy-egy vágány felszedésével biztosították 
a szerelővágányok között a szükséges munka- és 
szállítási területeket.

— A munkahelyek mechanizált kiszolgálása 
megkövetelte a beton burkolatú szállítási utak 
építését.

Sokkal intenzívebben hajtható végre a gépi be­
rendezéseknek a fokozott igények szerinti korszerű­
sítése :

— A legkritikusabb helyzetet jelentette az ener­
getikai berendezések kis kapacitása. A műhelyek­
ben — kevés kivétellel — mindenekelőtt a kazán- 
házat, a transzformátorállomást, az acetilénfejlesz­
tőt, a légsűrítő berendezést, az oxigénszolgáltatás

- központosítását és a vízszolgáltatást kellett a fo­
kozott igényeknek megfelelően rekonstruálni, il­
letve átépíteni.

— A korszerű vontatójárművek fődarabjai — 
nevezetesen a Diesel-motorok és villamos-berende­
zések — próbatermi ellenőrzése céljából próbaállo­

másokat létesítettek. A roncsolásmentes vizsgála­
tok is elmaradhatatlan részei azon alkatrészek 
megvizsgálásának, amelyek a forgalom biztonsága 
szempontjából döntő jelentőségűek.

— A járműkerékpárok korszerű megmunkálása 
nagyteljesítményű, célirányos és automatikus ke­
rékmegmunkáló esztergagépek beszerzését köve­
telte meg. E berendezések egy kerékpár megmun­
káló esztergagép napi teljesítményét 10—15 kerék­
párról 40 kerékpárra emelték. Más nagyméretű 
alkatrészek megmunkálása — pl. forgattyútengelv, 
forgattyúház, villamosmotorok rotorja stb. — 
további nagyteljesítményű szerszámgépek beállítá­
sát kívánta meg.

— A hegesztés és acéledzés gyors technikai fej­
lődése és automatizálása lehetővé tette az elhasz­
nált alkatrészek gazdaságos felújítását. Nagy- 
mennyiségű alkatrészek felújítása a javítóműhe­
lyekben nagy teljesítőképességű, félautomatikus 
hegesztővonalakat létesítettek.

— Igyekeztek a bér- és időigényes segédmun­
kákat csökkenteni, főleg az alkatrészek és gépegy­
ségek tisztítását gépesítették. Valamennyi javító- 
műhelyben az alkatrészek tisztítására univerzális 
hidromatikus mosógépeket helyeztek üzembe. Egy­
néhány műhelyben megoldották a forgóalvázak és. 
járműkerékpárok gépi tisztítását.

A kapitalista időkben épített járműjavító mű­
helyeket minimális szociális és kulturális berende­
zésekkel látták el, amelyek elavultak és így nem 
teszik lehetővé a dolgozók korszerű elhelyezését és 
ellátását.

A problémát még súlyosbította a második mű­
szak bevezetése nyomán beállt munkáslétszám 
növekedés. A probléma sürgős megoldása ideig­
lenes, egyes esetekben azonban már végleges be­
ruházási tevékenységet váltott ki.

A fent említett és messze nem kimerítően fel­
sorolt technikai feladatokhoz még szervezési és 
irányítási problémák is járultak. Államunk új gaz­
dasági irányítási rendszere nem maradhatott hatás 
nélkül a járműfenntartásnak a vasúti szervezetbe 
való bekapcsolására sem.

Az irányítás belső szervezetét (lásd az 1. ábrát) 
lényegileg stabilizáltnak lehet tekinteni. A jármű­
javító műhelyek belső szervezése elvileg hasonló 
stabilizált struktúrán alapszik. Látható, hogy a 
Járműfenntartási Főosztály nincs sem alá, sem 
mellérendelve a Vontatási, illetve Forgalmi Fő­
osztálynak. Ez idő szerint — a vasút átszervezésé­
vel kapcsolatban — keresik a járműfenntartás leg­
jobb beilleszkedését a vasút üzemébe és optimális 
helyzetét a járműgazdálkodásban.

A TÁVLATI FEJLESZTÉS ALAPELVEI
Felmerülhet az a kérdés, miért maradt el a 

Csehszlovák Államvasutaknál a járműfenntartás 
a vontatási rendszer struktúrális változásának és 
a járműállomány korszerűsítésének gyors üteme 
mögött. A választ a következőképpen lehet meg­
fogalmazni :

1. A fenntartás általában mindig elhanyagolt ág 
volt a termelőeszközökkel való gazdálkodásban. 
Az elkopást és elhasználódást, mint elemi tüneteket
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Vasúti''központi 
igazgatóság

Jár műfenntartásit Főosztály 
igazgató__________________

Üzemi helyettes

Üzemeltetés Javítás - 
tervezés

Anyagellátás Bér és 
munkaügy

Szabvány

Titkárság

Műszaki helyettes

Technológia

Szerkesztés

Járműjavító műhelyek

Személyzeti és 
adminisztratív

ü g yek

M űszaki e llen ő rzés

Beruházás

—  Műszaki fejlesztés

I. ábra. A járműfenntartás irányításának belső szervezési só maja

regisztrálták, amelyek minden törvényszerűség 
nélkül, váratlanul jelentkeznek. A javítás ezek sze­
rint mint szükséges rossz szerepelt a termelőeszkö­
zök gazdálkodásában. Ez a felfogás határozta meg 
a fenntartás helyzetét, beállítottságát.

Csak a legújabb időben — sajnos, még ma sem 
teljes mértékben — megy át a köztudatba azon 
törvényszerűség, hogy a termelőeszközök kopása 
a munkafolyamat elkerülhetetlen mellékjelensége, 
a termelőeszközök tervszerű fenntartása hatékony 
és szerves tartozéka a velük való gazdálkodásnak. 
E törvényszerűség alól a járművek sem képezhet­
nek kivételt és üzembeállításuk pillanatától folya­
matos fizikai elhasználódásnak vannak kitéve.

E törvényszerűség késői felismerése az egyik oka 
a járműfenntartási fejlesztés elmaradásának a 
Csehszlovák Államvasutaknál. Ez azonban nem 
specifikus csehszlovák tünet. Még az iparilag leg­
fejlettebb országok vasutai is csak most fejlesztik 
fel korszerű műszaki és gazdasági színvonalra jár­
műfenntartási rendszereiket és technikai bázisai­
kat.

2. A másik ok már inkább specifikus jellegű. 
A vasúti fejlesztés távlati koncepciója nem tudott 
stabil formákat felvenni, a népgazdaság kiforrat­
lan fejlődési irányzata következményeként. 1961 
óta, amikor először merült fel az a gondolat, hogy 
a vasúti fejlesztés keretén belül egy alapvető do­
kumentumban le kell fektetni a járműfenntartás 
távlati fejlesztésének koncepcióját, már harmad­
szor változtak meg a járműállomány számbeli, belső 
tagoltsági és teljesítőképességi alapadatai.

Egyrészt csak az utolsó években dőlt el végle­
gesen a villamosítás és a dieselesítés távlati arány­
beli részesedése a vontatási teljesítményekben, és 
ezen problémán belül a villamosításnál még az 
egyenáramú vagy váltóáramú rendszer érvényesí­
tésének kérdése. Másrészt csak a népgazdaság 
súlyponti feladatai irányelveinek végleges lefek­
tetése tette lehetővé a szükséges teherkocsik szá­
mának és specifikációjának megállapítását. E két

feltétel pedig döntő jelentőségű a járműfenntartási 
bázisok átépítésének távlati meghatározásánál.

A bevezetésben említett tanulmányt már ezen 
feltételek kikristályosodása alapján készítették. 
A fenntartási bázisok rekonstrukcióját, fejleszté­
sét mindenekelőtt a járműjavítás igényei, a terv­
szerű periodikus járműjavítások elvégzése hatá­
rozzák meg.

A 2., 3., 4., 5. és 6. ábrák grafikusan ábrázolják 
a járműjavítási igények viszonylagos növekedését 
az 1980-ig, az 1970. évet véve 100%-nak. A gőz- 
mozdonvjavítást a ÜSD 1975-ben megszünteti.

A javítási igény fejlődésének elemzése a javító- 
műhelyek rekonstrukciója szempontjából a követ­
kező megállapításokhoz vezet :

1. A villamosítás nagyütemű növekedése komoly 
feladatokat hárít a járműjavító szolgálatra. Az 
egyenáramú mozdonyok javítása az előző re­
konstrukciókkal úgy ahogy biztosított. Ezzel szem­
ben a váltóáramú mozdonyok javítása 1975-ig 
csak szükségmegoldásokkal biztosíthatók.

2. A dieselesítés üteme — a villamosítás előre­
törésével — érthetően lelassul és 1975-től mérsé­
kelten csökkenő tendenciájú. Az állomány javítása 
biztosított volna már jelenleg is. Nehézségeket a 
mozdonytípusok változásai jelentenek ; 1975-ig
kb. 20%-os eltolódással kell számolni a 750—1000 
LE teljesítményű csoportból, a 2000 LE teljesít­
ményű csoport felé.

A javítási igény a vasúton kívüli üzemben- 
tartott Diesel-mozdonyokat is magában foglalja, 
amelyeknek száma 1975 után növekedő tendenciát 
mutat.

3. A Diesel-motorkocsik és motorvonatok javí­
tását a jelenleg legmodernebb vasúti műhelyünk 
biztosítja. A javítási darabszám némileg csökkenő 
tendenciát mutat, mivel az elővárosi forgalom egy 
részét a villamos motorvonatok veszik át.

4. A villamos motorvonatok számának növeke­
dése Ipgikus vasútfejlődési folyamat. Ezen egy­
ségek javítása — tekintettel a viszonylag alacsony
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■-Î. ábra. A villamos mozdonyok javítási igénye 1980-ig

3. ábra. A Diesel-mozdonyok javítási igénye 1980-ig
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0. ábra. A teherkocsik javítási igénye I9S0-ig

% darabszámra — a négytengelyű személykocsikkal 
egyetemben vár megoldásra, de csakis egy négy­
tengelyű személykocsi javítóműhellyel kapcso­
latban.

5. Komoly problémát jelent, legalább 1976. 
évig, a négytengelyű személykocsik javításainak 
biztosítása. A távlati fejlesztés egy új, évi 4000 
db-os javítási kapacitású javítóműhely építését 
irányozza elő a négytengelyű személykocsik javí­
tására. E műhely csak 1976. év után készül el. 
Addig is néhány nagyon is költséges szükségmeg- 
oldással kell a hiányzó kapacitásokat pótolni.

A kéttengelyű személykocsikat gyors ütemben 
selejtezik. Javításukat 1980-ban már csak egy 
kiskapacitású műhely mellékprofilként biztosítja.

6. A teherkocsiknál hasonló helyzet alakul ki, 
azzal a különbséggel, hogy az átmeneti kritikus 
időszak sokkal rövidebb. A négytengelyű teher­
kocsik új javítóműhelyét már építik, üzembe­
helyezését 1972-ben tervezik. Az üzembehelyezés
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után e műhelyben a négytengelyű teherkocsik 
60%-ának javítását végzik.

A kéttengelyű teherkocsik száma — a jelenlegi­
hez képest — 1980-ig csak 15%-kal csökken.

A járműjavító üzemek rekonstrukciós programja 
— a végrehajtandó technikai, technológiai és szer­
vezési korszerűsítéssel — a munkatermelékenységé­
nek mintegy 30%-os növekedésével számol. A jár­
műjavító műhelyek teljesítményének növekedését 
a legjobban az a tény világítja meg, hogy a munka­
termelékenység 30%-os növekedése ellenére a dol­
gozók létszáma az 1970. évhez viszonyítva

1975-ben ....................................17%-kal
1980-ban .. r ..............................25%-kal

emelkedik.
A járműfenntartás bázisainak távlati rekonstruk­

ciója abból a feltevésből indult ki, hogy az á t­
épített és az újonnan épített járműjavító műhelyek­
nek 50—60 évig kell lényegileg kielégíteni a jármű- 
fenntartás igényeit. A járműjavítási igények mű­
helyekre való profilírozását — a technikai felké­
szültség mellett — elsősorban a gazdaságosság 
irányította. A döntés céljára számos változatot 
készítettek, amelyek közül a gazdaságilag optimális 
változatot az alábbi, meglehetősen összetett eljárás 
alapján állapították meg.

— Két, egymáshoz látszólag közelálló változat 
elbírálását a következő képlettel végezték:

ahol к—a rekonstrukció gazdaságossági 
mutatója,

P1 és P 2—a két variánsnál a járművek évi 
teljes fenntartási költségei, 

és I 2—a két variáns kivitelezésének be­
ruházási költségei.

A változat hatékonyságát a gazdaságossági mu­
tató magasabb értéke határozza meg.

— Az így csökkentett variánsok optimális gaz­
daságosságát egy további egyszerű képlet adja meg, 
amelyben :

Px + cx - I x—mini mu m.

Ebben a vonatkozásban:
e=az állami tervhivatal irányelvei által meg­

határozott gazdaságossági tényező, az 
egyes termelési ágak beruházásainak meg­
ítéléséhez,

x=& vizsgált variáns sorszáma.
Amint a képletek mutatják, szükséges volt min­

den változatnál bonyolult számítással megállapí­
tani :

1. A műhelyek üzemeltetési költségeit (P ), figye­
lembe véve az évi járműjavítás mennyiségét és a 
járműjavításnemeket. Az üzemeltetési költségek 
magukba foglalják a járműjavítás önköltségét, a 
járművek be- és kiszállításával felmerült költsé­
gekét, valamint a járművek javítási átfutási ideje 
alatti kiesett teljesítmények értékét.

2. A beruházások összköltségét (/), amelyet azon 
műhelyek átépítésére vagy újjáépítésére fordíta­

nak, amelyek hivatva vannak a járműjavítási igé­
nyeket kielégíteni. A beruházási költségek ma­
gukba foglalják a fejlesztés során lebontásra kerülő 
épületek nettó állóeszköz-értékét is.

A meghatározott gazdaságossági tényezőt (c), 
tekintettel a hosszabb visszatérülési időre,

e=0,12
értékkel kell számításba venni.

A fejlesztési tervek készítésénél a következő 
korszerű követelményekből indultak ki:

— az összes járműjavítási munkákat fedett, az 
időjárás befolyásaitól mentes területeken vé­
gezzék ;

— a nehéz és fáradságos fizikai munkák leg­
messzebbmenő kiküszöbölése gépi eszközök és be­
rendezések beállításával ;

— a munkavédelem messzemenő biztosítása és 
hatásos tűzvédelem ;

— a járműjavítási munkaütem folytonosságá­
nak biztosítása a járművek üzemen belüli mozga­
tásával, az anyag- és alkatrész-szállítás korszerű 
kialakításával, a segédüzemek célszerű belső el­
helyezésével, az időveszteségek messzemenő csök­
kentése érdekében.

A változatok értékelése az alábbi következteté­
sekhez vezetett:

1. Az egytípusú járművek maximális szakosí­
tása, a járművek konstrukciós jellegei szerint spe­
cializált javítóműhelyekben adja a leggazdaságo­
sabb megoldást.

2. A szakosítás előnyei — még új javítóműhelyek 
építésénél is — szembetűnően ellensúlyozni képe­
sek a viszonylagosan magasabb beruházási költ­
ségeket.

3. A járműveknek a javítóműhelyekbe való be- 
és kiszállításával összefüggő költségek, valamint 
a járművek javítási ideje alatt kiesett teljesítmé­
nyek döntő jelentőségűek a járművek, valamint 
javítóműhelyek területi elosztásánál.

A fentiekben felsoroltak figyelembe vételével 
már megszerkeszthetők — a járműjavítási darab­
szám függvényeként — a költségalakulás diag­
ramjai. Az előző fejezetben felsorolt költségek 
összege, a járműjavítási igények nagysága, az egy 
járműjavító műhelybe összevonható javítási darab­
szám meghatározza a szükséges járműjavító mű­
helyek számát, valamint az optimális javítási költ­
ségeket.

A villamos mozdonyoknál a minimális évi javítási 
darabszámot — figyelembe véve valamennyi javí­
tásnemet — 700 egységben célszerű megállapítani. 
Ezen túl csak kis mértékben csökkennek az egy 
egységre eső javítási költségek és 1200 egységen 
felül már ismét emelkedő tendenciát mutatnak.

A Diesel-mozdonyoknál valamivel magasabb az 
egy műhelyre eső javítási darabszám — 850 javí­
tás — évente; a felső határ itt is kb. 1200 egység­
nél van.

A négytengelyű személykocsik optimális évi javí­
tási darabszáma — csak fővizsgával és középjaví­
tásokkal számolva — 5000 egység. A főjavítások­
nak cgv műhelybe való koncentrálása nem mutat
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lényeges költségcsökkentést. Ezen belül azonban 
komoly műszaki és szervezési feladatot jelent a fo­
lyamatos, egyenletes, szalagszerű javítási rendszer 
kialakítása, az egyes munkaütemekben foglalkoz­
tatott dolgozók teljes terhelése. Egyéb ütemekben 
néha engedményekre van szükség.

A négytengelyű teherkocsiknál, a kocsitípusok cél­
szerű kiválasztása esetében, az optimális javítási 
darabszám 15 000 körül van.

A járműjavító bázisok végleges rekonstrukciós 
tervjavaslatába nem minden esetben lehetett be­
dolgozni az elvégzett elemzés pozitív eredményeit. 
Az azt gátló körülmények lényegileg így foglalha­
tók össze:

— tudomásul kell venni a már elfogadott be­
ruházási programmal rendelkező és építés alatt 
álló műhelyek adott helyzetét, amely helyzet nem 
minden esetben tartalmazta az optimális variáns 
paramétereit ;

— tudomásul kellett venni az adott stratégiai 
vonatkozásokat ;

—- tekintettel kellett lenni egyes esetekben a 
határmenti zónákra, ahol biztosítani kellett a la­
kosság foglalkoztatását ;

— figyelemmel kellett lenni a vasúti pálya teher­
bíróképességére, elsősorban a nagy tengelynyo­
mású járművek műhelybe szállítási lehetőségére ;

— el kellett kerülni a jóminőségű termőföldek 
elfoglalását az építkezések számára.

Azt talán említenem sem kell, hogy a járműjavító 
műhelyek rekonstrukciós terve magában foglalja 
a technika berendezések és a technológiai folya­
matok jelenleg ismert és a távlatban megvalósít­
ható korszerű elemeit is. A terv számításba vette 
a járműjavítási átfutási idő csökkentését, az alkat­
részek és gépcsoportok javításánál a zárt ciklusú 
rendszerek kialakítását. Számolt a gépcsoportok 
javításánál a cserefődarabos javítási rendszer meg­
valósulásával, a technológiai eljárások automati­
zálásával, progresszív diagnosztikai módszerek és 
vizsgáló állomások kiépítésével és még egyéb kor­
szerű technológiai és szervezési módszerekkel.

A TÁVLATI FEJLŐDÉS KÜLÖNLEGES 
FELADATAI

A vasúti járműjavítás fejlesztésével egyidejűleg 
két fontos feladat megoldását is számításba kellett 
vennie a járműjavító szakszolgálatnak. Mindkét 
feladatot súlyponti kérdésként kell kezelni és az 
elkövetkező 10 évben kell megoldani.

Az első feladatként elő kell készíteni a vasúti 
járműveket az automatikus járműkapcsoló készülék 
későbbi időben történő beszerelésére. Úgy vélem, 
felesleges e feladat nagyságáról részletesebben be­
szélni, hiszen eléggé ismeretes. A jelenlegi tervek 

'  szerint az automatikus járműkapcsoló beszerelésére 
az 1975—-1977. években kerül sor, addig a kijelölt 
kocsikat át kell alakítani, alkalmassá kell tenni az 
automatikus járműkapcsoló készülék felszerelésére. 
A feladat nagyságára jellemzőként említem, hogy 
a járművek átalakítási munkái teherkocsi javító

műhelyeink ez évi kapacitásának kb. 40%-át köti 
le. E nagyarányú többlet feladat szakszerű és gaz­
daságos elvégzésére az előkészítő munkák folya­
matban vannak. A személykocsik és vontatójár­
művek átalakítása nem jelent különösebb nehézsé­
geket .

A másik feladat: biztosítani kell a járműsebesség 
növekedésével felmerülő többlet fenntartási mun­
kákat és a járművek korszerűsítését, átalakítását . 
A ÜSD fejlesztési programjában a vonatsebesség 
növelését két ütemben kívánják megvalósítani.

Az első ütemben a távolsági személyforgalom­
ban 140 km/ó, míg a távolsági teherforgalomban 
80 km/ó sebességet terveznek.

A járműállomány jelentős része jelenleg szerke­
zetileg nem alkalmas a tervezett sebességi szintekre. 
Főleg az alváz fontosabb részei, nevezetesen az 
ágy vezetés, a rugófelfüggesztés, a rugózás és rezgés- 
csillapítás, a fékezés hatékonyságának emelése és 
még sok más műszaki részkérdés vár megoldásra.

A GKD-nál teljes ütemben folyik az abroncs­
nélküli, ún. monoblokk kerékpárok szerelése, mint 
a sebességnövelés egyik követelménye. Ezzel kap­
csolatban már megoldottuk a BV2 jelű acélból 
készült monoblokk kerekek kopott profiljainak 
fel hegesztését.

A sebességnövelés második üteme a 160—200 
km/ó sebességtartományt irányozza elő. A beve­
zetés időszaka ez idő szerint bizonytalan, de már 
ma jelentkezik egynéhány alapvető fenntartási 
feladat :

— lehetőséget kell teremteni a kerékpárok dina­
mikus kiegyensúlyozására a járműjavító műhe­
lyekben,

— az utazás kulturáltságát emelni kell, főleg a 
kocsiszekrény önfrekvenciájának szabályozása ál­
tal,

— a személykocsik légcseréjét biztosítani kell, 
tekintettel arra, hogy az ablakokat menetközben 
zárva kell tartani,

— a járművek automatikus vezérlő berendezé­
seinek fenntartására és javítására műszakilag fel 
kell készülni.

Az említett különleges követelmények biztosí­
tása rendkívül nehéz, mert egybeesik a jármű javító 
bázisok általános korszerűsítésével és az ebből 
fakadó műszaki, technikai és technológiai felada­
tok megoldásával.

A TÁVLATI FEJLESZTÉS SZELLEMI 
BÁZISA

A vasút távlati fejlesztését ügyrendileg a Köz­
lekedési Minisztérium Műszaki Fejlesztési Főosz­
tálya koordinálja és irányítja. Ebben a minőségben 
érvényre juttatja az Állami Tervhivatal és az 
Állami Műszaki Fejlesztési Bizottság irányelveit, 
a vasút arányos fejlesztése érdekében.

A vasúti járműfenntartás fejlesztésével három 
fontos szervezet foglalkozik:

/. A CSD Vontatási és Kocsigazdálkodási Fő­
osztályának fejlesztési osztályai, melyek a vontatás
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és járműgazdálkodás fő feladatainak megoldása 
mellett helyi, vagy nem általános jellegű műszaki 
fenntartási kérdésekkel is foglalkoznak.

2. A ŐSI) Járműfenntartási Főosztály fejlesztési 
osztálya a járműjavító műhelyek szervezési kér­
déseivel, konkrét javítási tervek szerkesztésével, 
javítási technológiák kidolgozásával, a javítómű­
helyek energetikai fejlesztésével, a járműkorszerű­
sítési és más hasonló feladatok megoldásával van 
megbízva.

3. A járműjavítási tudományos kutató munkával 
a prágai és zsolnai Közlekedési Kutató Intézet fog­
lalkozik. A vasúti járműfenntartás alapvető kér­
déseit a zsolnai kutatóintézet egy csoportja műveli. 
Jelenleg a következő lényeges feladatok megoldá­
sával foglalkoznak:

— a monoblokk kerékpárok javítása:
— a kerékabroncsok minimális vastagságának 

meghatározása ;
— a kerékpárok elektromos ellenállásának mé­

rése, a mérés módszere és a mérőberendezés meg­
szerkesztése ;

— a vonatsebesség növekedésének hatása a jár­
műfenntartásra ;

— a klasszikus kerékprofil helyettesítése egy ún. 
„takarékossági” profillal ;

— az ultrahang felhasználása a gépegységek 
vizsgálására ;

— a villamos mozdonyok túlfeszültség-leveze­
tőinek fenntartása ;

— matematikai módszerek kidolgozása az el­
használódás törvényszerűségeinek megállapítására 
a teherkocsik alkatrészeinél.

Távlatilag a javítási ciklusidők növelésének le­
hetőségeivel is fogunk foglalkozni. A teherkocsik­
nál már konkrét formában mutatkozik a megöldás 
lehetősége: az eddigi 3 évről 4 évre emeljük fel a 
két fővizsga-javítás közötti üzemi időt.

*
Fentiekben a Csehszlovák Államvasutak jármű­

javító iparának jelenlegi helyzetét, a folyamatban 
levő és a távlatra kidolgozott fejlesztés irányelveit 
foglaltam össze. A kidolgozott fejlesztési irány­
elvek gyakorlati megoldása sürgető feladat, mert a 
járműállagban megvalósult és megvalósuló válto­
zások szükségszerűen megkívánják a technikailag 
jól felszerelt, technológiailag helyesen szervezett 
és a gazdaságossági követelményeket kielégítő jár­
műjavító bázisokat.

Könyvszemle

Rendszerelmélet. Válogatott tanulmányok
Bp. 1969. K özgazdasági és Jogi K ö n yvk ia d ó , 409 old. 
ára kö tve: 49,— Ft.)

E kö te tn ek  az a célja, hogy — m ag y a r nyelven  első 
ízben — ism ertesse  az o lvasóval az á lta lán o s ren dszer- 
e lm éle t m eg a lap ító in ak  és leg ism ertebb  m ű v elő inek  leg ­
fon tosabb  írása it. A könyv a vonatkozó  k u ta tá s i e red ­
m ények  közül e lsőso rban  azokat ö leli fel, am elyek  a 
gazdasági ren d sze rek  m űködési m o d elljén ek  e lve it fo­
g a lm azzák  meg.

A k iad v án y  a  tan u lm án y o k a t k é t ré szre  csoportosí­
to tta .

Az I. részben  sze repelnek  azok, am ely ek  a  rendszer-  
e lm é le tte l á ltalában, ille tő leg  a ren d szere lm é le ti e llen ­
v e té sek k e l  fog lalkoznak. Ez a rész 11 tan u lm án y t közöl, 
az a láb b iak  sze rin t:

1. Az á lta lán o s ren d szere lm éle t p ro b lém ái (L u d w ig  
vo n  B erta la n ffy ).

2. Az á lta lán o s ren d szere lm éle t és a  tud o m án y  egy­
sége (Cari G. H em pel).

3. Szem pontok az á lta lán o s ren d szere lm éle th ez  (Hans 
Jonas).

4. K övetkez te tések  az á lta lán o s rend szere lm éle ti v ita  
a la p já n  (L u d w ig  von  B erta la n ffy ).

5. A szerves teleo lóg ia  fiz ik a i e lm éle te  felé. V issza­
csato lás és d in am ik a  (L u d w ig  von  B erta la n ffy ).

6. Az á lta lán o s ren d sze re lm é le t a  tud o m án y  cson t­
v áza  (K en n e th  E. Boulding).

7. A ren d szere lm éle t m in t szem léle tm ód (K en n eth  E. 
Boulding).

8. Az á lta lán o s ren d sze re lm é le t m in t új tudom ányág  
(W . Ross A sh b y).

9. Az á lta lán o s ren d sze re lm é le t egyik közelítése  (C. 
W est C hurchm ann)

10. Az á lta lán o s ren d szere lm éle t és a ren d sze rk u ta tá s  
m in t a ren d szertu d o m án y  k é t szem benálló  koncep­
ció ja (R ussel L . A cko ff) .

11. M egjegyzések az á lta lán o s ren d szere lm éle trő l (A na-  
tol Rapoport).

A  II. rész a  rendszerku ta tásró l, ille tő leg  a rendszer-  
e lm éle t a lka lm azásáró l szól és 3 m u n k á t ta rta lm az :

1. R endszerek , szervezetek  és a tudom ányközi k u ta ­
tás (R ussel L. A cko ff) .

2. A ren d sze rtech n ik a  ip a ri szem szögből (H. C hest­
nut).

3. A  ren d szere lm éle t és a  v á lla la tv eze tés  (A . R. Jo h n ­
son—F. E. K a st—J. E. R osenzw eig). Ez u tó b b i teszi ki 
a k ö te t te rjed e lm én ek  jelen tős részé t (221—392. old.).

Dr. Bernátné Pór Ibolya (szerk.):
Autó—Motor—Közlekedés

Bp. 1969. M ű sza ki K ö n yvk ia d ó , 239. old. 321 ábra (ára 
fű zv e :  19,— Ft.)

Ezt a könyvet az „A utó—M otor” c. szak lap  szerkesz­
tőségének m u n k a tá rsa i á llíto ttá k  össze a legszélesebb 
olvasóközönség szám ára , olyan é rdekes anyagokból, 
am ely ek re  a lap  szűkös k e re te i közt nem  ju to tt  hely.

A m in tegy  30, rö v id ebb-hosszabb  írá s  a gépkocsiról, 
a m o to rk erék p árró l, az au tó - és m o to rsp o rtró l, v a la ­
m in t a közúti közlekedésrő l szól. É rdekes c ikkek  szá­
m o ln ak  be — többek  közt — n éh án y  új gépkocsitípus­
ról, de több  régi, tö rtén e lm i nevezetességű au tó ró l is. 
A  m o to rk e rék p á ro k ró l szóló részben  ugyancsak  ta lá lh a t 
tá jék o z ta tá s t az olvasó a  leg ú jab b  típusokró l, v a lam in t 
a jó részt m ár e lfe le jte tt „ v e te rán o k ró l”. A közlekedési 
részben  szám os hasznos tan ács o lvasható  a ba lese tek  
m egelőzéséről, a  helyes közúti m ag a ta rtá s ró l és — sok 
m ás egyéb közt — a bu d ap esti közlekedési há lózat fe j­
lesztéséről.
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Szénszállító vonatok önműködő kirakása Belgiumban*

Az önköltség csökkentése olyan cél, amelyet a 
vállalatok legnagyobb része egyik legfontosabb 
feladatának tekint.

A Belga Városi Villamossági Társaság (INTER­
COM), amely önműködően különleges önürítős 
kocsikat használ, bizonyítja azt, hogy a vasút e cél 
megvalósításában fontos szerepet játszhat. Ezek

* A B elga Á llam v asu tak  in fo rm ációs a n y ag a i a la p já n  
(fo rd íto tta : Dr. B orsi György) k észü lt tá jé k o z ta tó .

a kocsik lehetővé teszik, hogy néhány óra alatt 
fizikai munka nélkül, teljes szénszállító vonatokat 
ürítsenek ki. A gyengébb minőségű tüzelőanya­
gok, mint pl. a tapadó iszap és a meddő hányókról 
származó szénhulladék, amelynek felhasználása 
csak akkor lehet rentábilis, ha a kezelési és szállí­
tási költségek igen alacsony szinten maradnak, 
ily módon a termikus villamos erőmüvek részére 
olcsó energiaforrást biztosíthat.

1. ábra. INTERCOM kocsikból ólló szénszállíló 
vonata Ruien-i villamos erőmű fogadó 
vágányain. A vonatok ingajáratban közlekednek 
a bánya és a villamos erőmű között

3. ábra. Önműködő kirakás. A „krokodilnak" 
nevezett szerkezet működésbe hozza azt az 
emeltyűs szerkezetet, amely a kocsik oldalfalait 
nyitja és a rakomány két oldalt a réstárolóba 
hullik
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3. ábra. E képen külön látható a ..krokodil” szerkezet, amely az oldal­
falak e meltVős nvitószerkezetét működteti. Az utolsó koraik rakománya 5. ábra. A réstároló alján elhelyezett szállitoesigák, amelyek a szenet
még a réstárolókbau látható. a szállítószalagra továbbítják

4. ábra. A képen látható a nyeregpadló alja. valamint a függőleges 
osztó-lemez, amely a koesit két hosszanti rekeszre osztja

Az INTERCOM által épített kocsik (1. ábra) 
nyeregpadlóval ellátott, két oldalt üríthető szer­
kezettel rendelkeznek. Önsúlyuk kb. 12, raksúlyuk 
28 tonna. A kocsik oldalfalai — mint két nagy 
billenőajtó — teljesen kinyithatok.

Az ajtók záró emeltyűit mindkét oldalon egy­
idejűleg oldja ki egy speciális berendezés, aminek 
következtében az ürítés helyén áthaladó kocsisor 
ajtajai kinyílnak (lásd a 2. és 3. ábrát).

Annak biztosítása végett, hogy az összetapa­
dásra hajlamos áruk, pl. széniszap stb. a nyereg­
padló felső síkján ne tapadhassanak össze, a kocsi

fi. ábra. A szenet a szállítószalagok a kazánház tárolójába viszik

hossztengelyével párhuzamosan egy függőleges 
válaszlemezt helyeztek el, amely a nyeregpadló 
felső éléhez csatlakozik (4. ábra).

Az oldalfalak idő előtti kinyílását egy reteszelő 
rendszer akadályozza meg. A reteszelő szerkezet 
oldása csak néhány másodpercet vesz igénybe, 
egyébként az egyetlen olyan művelet, amelynek 
a végzése nem önműködően történik.

A különleges kocsik önműködő ürítése az IN­
TERCOM részére nem az elérni kívánt végcélt je­
lentette, hanem csak egy láncszemet villamos 
erőművei táplálásának racionalizálásában.

Az önürítős kocsikból a réstárolókba hulló anya­
got szállítócsigák továbbítják azokra a szállító-
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szalagokra, melyek a szükségletnek megfelelően 
a kazánházba, vagy a tárolóba juttatják a szenet 
(5. és 6. ábra).

A tüzelőanyagot ennélfogva kézi erővel töténő 
beavatkozás nélkül, közvetlenül a felhasználási 
helyre lehet szállítani.

A tüzelőanyagot szállító szerelvények összeállí­
tását és gyakoriságát az INTERCOM a Belga 
Államvasutakkal karöltve oly módon szabályozza, 
hogy az érkező tüzelőanyag és a fogyasztás között 
biztosítsa az egyensúlyt. Ez gyakorlatilag elkerül­
hetővé teszi, hogy a kirakás és a felhasználás kö­
zött közbenső fázisként a szenet a széntelepen rak­
tározzák. A készletet a feltétlenül szükséges mini­
mumra csökkentették.

Jelenleg az INTERCOM ily módon táplálja több 
villamos erőművét, de elkészültek a tervek további 
villamos erőművek hasonló berendezései részére is.

Az INTERCOM kezdeményezése világosan mu­
tatja, hogy a vasút milyen jelentős tényező lehet 
egy oly iparban, amely racionálisabb termelésre 
törekszik.

Végezetül rá kell mutatni arra, hogy az INTER­
COM példája számos oly iparágra vonatkoztatha­
tó, amelyeknek nagy tömegű áruk fuvarozásával 
kell megbirkózniuk.

Már számos termék részére szerkesztettek ön­
működő tirítésű különleges kocsikat. A lehetőségek 
azonban ebből a szempontból még távolról sincse­
nek kihasználva.

A Belga Államvasutak igen élénken érdeklődik 
a problémák iránt; egy külön szakosított műszaki 
osztálya az áru-rakodás és árukezelés problémájá­
nak tanulmányozásával foglalkozik.
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Szilárdságvizsgálatok
Alakváltozásmérések
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