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A közgazdasági szabályozók hatása a közlekedés és hírközlés 
munkaügyi gazdálkodására*
Dr .  M É S Z Á R O S  K Á R O L Y

N épgazdaságunk fejlődésének ado tt szakaszá­
ban, am ikor a gazdaság tarta lékai a  korábbi irá ­
nyítási rendszer m ellett m ár kimerülőben voltak, 
szükségessé és lehetővé vált a  tervgazdálkodás to ­
vábbfejlesztése.

Ennek során a központi irányításban a terv- 
lebontásos rendszer helyére a közgazdasági eszkö­
zökkel való közvetett irányítás lépett, amelyben n a ­
gyobb szerepet ju tta ttu n k  az áru- és pénz viszo­
nyoknak, a piac ítélőképességének.

A bevezetett reform fő célja: elősegíteni szocia­
lista rendszerünk erősítését, a szocialista tá rsad a­
lom felépítésének kibontakoztatását, a  tervgazdál­
kodás előnyeinek fokozott érvényesítését, gazda­
ságpolitikánk következetesebb m egvalósítását, a  
gazdálkodás hatékonyságának fokozásával meg­
terem teni az életszínvonal emelésének további 
bázisát.

A jelen időszak gazdasági feladata: A I I I .  öt­
éves tervben konkretizált gazdaságpolitikai céljaink 
megvalósítása, ezzel egyidejűleg a gazdaságirányí­
tás új m echanizm usának bevezetése és minél te lje­
sebb kibontakoztatása. Az új mechanizmus teh á t 
hatékonyabb eszköz gazdaságpolitikai céljaink 
megvalósításához.

Már a reform beindításakor azonban világosan 
lá tn i kellett azt is, hogy a tervezett átrendeződés 
csak hosszabb időszak eredm énye lehet. E g y á lta ­
lán nem gondoltunk arra, hogy a bevezetésre ke­
rülő új irányítási rendszer részleteiben, illetve ele­
meiben nem szorul m ódosításra a tapasztalatok  
hatására.

Az eddig eltelt több m int két év eredményei és 
tapasztalatai azt bizonyítják, hogy az új irányítási 
rendszer megfelelő eszközül szolgálhat a  népgazda­
ság tervszerű irányításához, tervgazdálkodásunk 
m agasabb szintre emeléséhez.

Az eddigi eredm ények azt igazolják, hogy a gaz­
dasági reform segítségével az 1970. év végéig tú l­
ju tu n k  az alapvető gazdasági átrendeződés idősza­
kán, és a  közvetett irányítási rendszer gazdasági 
szabályozóinak továbbfejlesztésével b iztosíthat­
juk a IV . ötéves tervben k itűzö tt célok elérését.

A reform bevezetésével egyidőben kidolgoztuk 
és az Országgyűlés elé te rjesz te ttük  a közlekedés- 
politikai koncepciót, amely lényegében a p á r t és 
korm ány gazdaságpolitikája a  közlekedés terü le­
tén.

Az elm últ két évben a közlekedéspolitikai kon­
cepcióban m eghatározott céloknak megfelelően fo­
kozott ütem ben indult meg a közlekedés műszaki 
színvonalának emelése. Széleskörű rekonstrukciós 
folyam at bontakozott ki a közlekedési techniká­
ban és erőteljes ütem ben folyik a közlekedési ágak 
közötti feladat-átrendeződés, amelyre jellemző a 
közúti közlekedés részesedési arányának növeke­
dése.

A gazdasági mechanizmus reform jának eddigi 
tapaszta la tai az eredmények m ellett hiányosságo­
kat is felszínre hoztak. A szabályozó rendszer egyes 
elemeiben ugyanis m a még fogyatékosságok is van­
nak. Hiányosságok jelentkeztek az egyes kérdések 
értelmezése körül mind a vállalatok, mind az irá­
nyító szervek részéről. Egyes negatív jelenségeket 
későn észleltünk és nem kellő határozottsággal lép­
tünk  fel ezek visszaszorítása, illetőleg m egszünte­
tése érdekében.

Különösen problém át okozott a szabályozó rend­
szer fogyatékossága az élőmunka felhasználás te rü ­
letén, amely a következőkben foglalható össze :

— a foglalkoztatottak létszám a m eghaladta az 
indokolt szükségletet ;

— a munkaerő-mozgás csak részben felelt meg 
a szükséges átcsoportosításnak ;

— a m unka termelékenysége nem em elkedett k i­
elégítően: egyes területeken stagnált, sőt vissza­
esett ;

* A szerző e lő ad ása  1970. áp rilis  9-én, a  so p ro n i Or­
szágos K özlekedésgazdasági A nkéton . WÁGYAK
. ' ' _  i UDPMANYOS AKADÉMIA
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— az élőm unkával való gazdálkodás alacsony 
színvonalú volt ;

-  a bérszínvonal növekedése — különösen az
1969. évben — meggyorsult és egyes területeken 
m eghaladta a teljesítm ényekkel indokolható m ér­
téket.

Az em líte tt problémák fő oka az volt, hogy a sza­
bályozók — különösen a bérszínvonal-szabályozás 
konkrét m ódja — nem ösztönöztek eléggé a belső 
m unkaerő tartaLékok feltárására, sőt új — ala­
csonybérű — m unkaerők felvételére serkentettek. 
A m unkaerő hatékonyabb felhasználásában rejlő 
és ki nem használt tartalékok így tovább növeked­
tek.

E  problém ák felismerése te tte  indokolttá m ár
1970. évtől kezdve azokat az intézkedéseket, am e­
lyeket a vonatkozó szabályozók körében em lített 
negatív tendenciák megszüntetése érdekében hoz­
tak .

Mindezen körülmények az időszerű problém ák 
megvizsgálását indokolják.

I.
A központi kérdések közelítése szükségessé teszi, 

hogy főbb vonásaiban felvázoljam a közlekedés és 
hírközlés m unkaügyi helyzetét az ú j gazdaságirá­
nyítási rendszer bevezetését megelőző időben és annak 
néhány elméleti összefüggéseire is rám utassak.

A csaknem két évtizedig működő centrális gaz­
daságirányítási rendszer mechanizmusa, valam int 
az ehhez igazodó m unkajogi szabályozás és az 
ado tt gazdasági körülm ények között a szállítás és 
hírközlés m unkaerő-gazdálkodását a népgazdaság 
egészére vonatkoztatható  általános tendenciák 
jellemezték.

A m unkába lépő fiatalok, a mezőgazdaságból és 
a  háztartásokból felszabaduló m unkaerő tömeges 
m unkábaállítása és a népgazdaság jelentős ütem ű 
extenzív fejlődése — kisebb-nagvobb ellentm on­
dásokon keresztül — b iztosíto tta  egyrészt a  fog­
lalkoztatottság, m ásrészt a munkaerőszükséglet 
kielégítését.

Az általánostól eltérő sajátosságok közül a kö­
vetkezők kiemelése látszik szükségesnek:

A teljesítm ények dinam ikus fejlődése az egyes 
évek összehasonlításában nem volt egyenletes 
ütem ű és ezt a vállalati m unkaerőgazdálkodás nem 
követte a teljesítm ényekhez igazodó m unkaerő­
kielégítéssel, illetve megfontolt m unkaerőtervezés­
sel. A vállalatok a növekvő létszámszükséglet- 
igényt m echanikusan biztosíto tták , aminek követ­
keztében a belső munkaerő tarta lékok  egyre növe­
kedtek.

A korábban kialakult tervezési és ösztönzési 
módszer nem kedvezett a munkaerővel való ta k a ­
rékosság gyakorlati m egvalósításának.

Az ebben az időben végzett vizsgálatok egyön­
te tűen  m egállapították, hogy az ésszerűtlen üzem-, 
illetve munkaszervezés következtében — esetleg 
szociális és más okok m iatt is — a vállalatok sok 
felesleges m unkaerőt foglalkoztattak.

A negatív vonások m ellett azonban pozitívum ­
ként kell említeni, hogy a közlekedési vállalatok

egy részénél m ár abban az időben is jelentős előre­
haladás tö rtén t a tú lzo ttan  magas m unkaidő csök­
kentése érdekében. íg y  a vasú tnál az 1959 — 1963. 
évek között m integy 6000 fő többletlétszám  igényt 
jelentő m unkaidőcsökkentést o ldottak  meg saját 
erőből. Sikerült kiküszöbölni a forgalmi dolgozók­
nál a helyenként általános 24 — 24 órás forduló­
szolgálatot, amely a havi 360 órás terhelés megszün­
tetését jelentette.

A szállítás és hírközlés vállalatainál kiemelten 
kell foglalkozni a munkaszervezés egyik különösen 
fontos területével, a m unkaidő szabályozásával.

A szükséges és felhasznált m unkaidőalap szám ­
bavétele a közlekedés terü letén  a népgazdaság új 
irányítási rendjére való áttérés előtt nem azzal a 
következetességgel tö rtén t, am it e kérdés tá rsa ­
dalmi és gazdasági jelentősége szükségessé te tt  
volna.

A közlekedési utazószem élyzet szolgálatban tö l­
tö t t  óráinak a csökkentését pl. a tervutasításos 
rendszerben — csaknem mindegyik közlekedési 
szakágnál — m egtervezték ugyan, azonban rész­
ben a m unkaerőhelyzet, részben a közlekedési te l­
jesítm ények évről-évre nagyarányú emelkedése, 
illetve változása és más okok következtében csak 
ritkán  tu d ták  realizálni.

Sokban hasonló a volt helyzet a termelékenység 
tervezése és szám bavétele vonatkozásában is.

A korábbi gazdaságirányítási rendszeren belül az 
ösztönzés iránya a termelékenység szükségszerű 
növekedése tekintetében a legutóbbi időkig nem 
volt hatékony.

Az egész népgazdaságban jelentkező term elé­
kenységi problém a feloldására csak az 1963 —64-es 
években került sor, központi intézkedés útján, 
amely feladatul szabta meg a termelés-növekedés 
m integy 2/3-ad részét a term elékenység növelése 
ú tján  biztosítani. Ennek hatására  m ár a következő 
években figyelemreméltó eredm ények m uta tkoz­
tak .

E ttő l az időtől lehet számolni azzal is, hogy a 
tá rca  vállalatainál kezdetét vette  az a törekvés, hogy 
a korábbiaknál m egfontoltabb élőm unka felhasz­
nálás és a műszaki fejlesztés ú tján  évről-évre biz­
tosítsák a termelékenység fokozódó m értékű növe­
lését.

A m unkaerőgazdálkodás sajátos problém áját ké­
pezte a kereseti színvonal viszonylagos elm arado tt­
sága is. Az ágazat szakmai m unkaköreinek nehéz­
ségi foka, a szociális ellátottság hiányosságai, a 
törvényesen m egállapított m unkaidőt ténylegesen 
meghaladó foglalkoztatási idő és az ennek elisme­
résére h iv a to tt keresetek m értéke közötti a rány ­
talanság jelentősen m egnehezítette az ágazat m un­
kaügyi gazdálkodását.

Az anyagi megbecsülés elégtelen volta az ötvenes 
évek közepétől kezdődően e területeken addig szo­
katlan  m értékű m unkaerővándorláshoz vezetett. 
U gyancsak e körülm ényekre vezethető vissza, 
hogy a közlekedés és hírközlés felé a m unkaerő 
áram lása m érséklődött.

A m unkaerőgazdálkodás e súlyos problém áját 
az elm últ időszakban központi beavatkozások is 
igyekeztek feloldani — pl. az 1964-ben végrehaj­



X X . É V F O L Y A M  1970. 8. S Z Á M 347

to t t  vasutas és postás bérrendezés — azonban gyö­
keres megoldást nem sikerült elérni és az eredm é­
nyek csak időszakosnak m utatkoztak . '

I I .
1968. évtől kezdve a szállítás és hírközlés nép- 

gazdasági ág vállalatainak tevékenységét is a 
döntően egységes elveket érvényesítő szabályozó 
rendszer befolyásolta. A népgazdasági szintű egy­
ségességre irányuló törekvés m ellett csak szűk 
körben nyílt lehetőség az ágazat adottságaiból fa­
kadó differenciálási igények honorálására. Ezek a 
főbb sajátosságok a következők:

— magas állóeszköz igényesség, amely köztudo­
m ásúan a népgazdaság termelő állóalapjainak 
m integy 30% -át reprezentálja. Az állóeszközök 
jelentős körében ezen felül viszonylag hosszú a 
megtérülési idő is ;

— az ágazatban a közlekedéspolitikai koncep­
cióban körvonalazott nagyfokú rekonstrukció van 
folyam atban ;

— az ágazatot jellemzi a népgazdasági átlagot 
meghaladó munkaigényesség ;

— az ágazatban zömében fix, illetve m axim ált 
árrendszer érvényesül és így a szabad árszférából 
begyűrűződő költségnövekedéseket á thárítan i nem 
tud ják  ;

— az árak  nyereségtartalm a mélyen a  népgaz­
dasági átlag a la tt van ;

— a vállalatok tevékenységére az idényszerűség 
jellemző és ezt nagy m értékben befolyásolják még 
az időjárási tényezők is;

— a viszonylag állandó költségek részaránya 
magas ;

— a folyam atos üzemeltetés következtében egyes 
m unkakörökben kedvezőtlenek a m unkakörülm é­
nyek, illetve bizonyos m unkakörök hosszú távol- 
lé te t követelnek meg;

— a közlekedés és hírközlés fejlesztésében bekö­
vetkező esetleges lem aradás az egész népgazdaság 
fejlődésének fékjévé válhat.

Az em líte tt sajátosságok te tték  indokolttá, hogy 
az egységes elvek m ellett is a szabályozók egyes 
elemeinél az ágazat, illetőleg vállalatok részére 
differenciált m értékek kerüljenek m egállapításra. 
Ilyen eltérések voltak :

— a magas eszközigényesség m iatt a bérszorzó 
átlagostól eltérő, sőt az alágazatok között is diffe­
renciált m egállapítása ;

— az eszközigényességre és a  rekonstrukcióra 
való tek in te tte l az am ortizáció 100%-os vissza­
ta rtá sa  ;

— a pályaköltségek m entesítése az eszközlekö­
tési járulék fizetési kötelezettsége alól, elsősorban 
árpolitikai meggondolásokból ;

— a nemzetközi tevékenységekhez kapcsolódó 
tám ogatási rendszer sajátos m egállapítása:

— a fogyasztási árszférát érintő személyszállítás 
nagyarányú társadalm i preferenciája;

*— egyes vállalatoknál, illetve alágazatoknál bér­
preferenciák engedélyezése, a  részesedési alapkép­
zés korláto lt lehetőségeire való tek in te tte l;

N éhány kérdés, am ely e tém ához kapcsolódva 
megvizsgálandó :

1. A  közgazdasági szabályozók hogyan segítették elő 
a munkaerőszükséglet optimális kielégítését ?

A közgazdasági szabályozóknak szinte va la­
mennyi eleme kisebb-nagyobb m értékben hatással 
van a m unkaügyi gazdálkodásra, de ezen belül a 
legközvetlenebb és legérzékenyebb hatást a bér- 
színvonal szabályozási rendszer és a jövedelem ­
szabályozás jelenti.

A bérszínvonal szabályozás bevezetőben emlí­
te t t  negatív vonásai kisebb-nagyobb m értékben 
jelentkeztek, illetve m egm utatkoztak az ágazat 
vállalatainak gazdálkodásában is, különösen az 
alkalm azotti létszám nak a szükségletnél nagyobb 
m értékű növekedésében. Ezen túlm enően a bér- 
színvonal szabályozási rendszer a közlekedésben 
gáto lta  a létszám stru k tú rá ján ak  a technika fej­
lesztésével együttjáró  változásta tását a rekonstruk­
ció á lta l m egkívánt kevesebb, de m agasabb kép­
zettségű m unkaerő foglalkoztatottságát, a  telje­
sítm ényektől függő szélesebbkörű bérezési rend­
szer alkalm azását.

A szabályozó rendszer álta l k iválto tt negatív 
tendenciák nehezítették a vállalatok egyes m unka­
köreiben a  szükséges létszámigények kielégítését, 
m iután  főleg az ipar- és építőipar erős elszívó h a­
tása  — a viszonylag kedvezőbb m unkafeltételek, 
beleértve a m unkaidőcsökkentést is — nagy mér­
tékben m egnőtt.

E  tendenciák ellensúlyozására voltak h ivato ttak  
a szabályozó rendszer keretében n y ú jto tt és az ága­
za t legnehezebb terü leteit érintő bérpreferenciák 
engedélyezése, a  vasúti és tanácsi közlekedésben 
végrehajto tt bérpolitikai intézkedések, ez évtől 
kezdve a vasúti közlekedésben bevezetett abszolút 
bértöm eg gazdáklodási rendszer.

1969-ben a szükséges m unkaerő biztosításának 
lehetőségét valam elyest jav íto tta  az a körülmény, 
hogy egyrészről m érséklődött a  létszám hígítási 
tendencia, másrészről az ágazat vállalatai nagyobb 
m értékben éltek a bérfejlesztés ad ta  lehetőségek­
kel.

Az 1970. évtől bevezetett munkaügyi szabályozó 
módosítások az em lített kedvezőbb tendenciát 
tovább erősítették azzal, hogy a szabályozás köze­
líti a bérszínvonal növelés és a létszámemelés te r­
heit, a  4% -on felüli bérszínvonal emelés 30% -os 
preferálásával és a létszámnövekedésnek a bér­
költség 1/3-á,t  kitevő restrikciója életbeléptetésével.

2. Hogyan alakult a munkaidőfelhasználása  — 
csökkentése — a népgazdaságban és a közlekedésben ?

Ism eretes, hogy az iparban és építőiparban a vo­
natkozó párt- és korm ányhatározatok alapján  a 
m unkaidő csökkentését az 1968 — 1970 közötti 
időszakban kell végrehajtani. A határozatok a 
munkaidő csökkentés végrehajtására vonatkozó 
vállalati döntések kritérium ait is meghatározzák. 
Ezeket a következőkben lehet összefoglalni.

Az ad o tt gazdálkodó egységnél a m unkaidő csök­
kentés :

— nem befolyásolhatja hátrányosan a gazdál­
kodási tevékenység fejlődését, a termelés, illetve a 
teljesítm ények állandó növekedését, az élő- és
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holtm unka felhasználás hatékonyságát, az ön­
költség kedvező alakulását, valam int a népgazda­
ság szükségleteinek kielégítését ;

— a kapcsolatban álló vállalatok, intézm ények 
rendeltetésszerű működésében és a lakosság felé 
irányuló szolgáltatások ellátásában zavarokat nem 
okozhat ;

— az é rin te tt dolgozók keresete e m iatt nem 
csökkenhet ;

— önerőből hajtandó végre olyan intézkedések 
egyidejű életbeléptetésével, amelyek a term elé­
kenység javulásának további ütem ét is biztosítják.

Ma m ár m egállapítható tény, hogy az ipar és 
építőipar vállalatainak nagy része a munkaidő- 
csökkentést a tervezettnél gyorsabb ütem ben h a j­
to t ta  végre, s így a m unkaidő csökkentésre jogo­
sult létszám mindössze 5% -ának m unkaidő ren­
dezése húzódott á t az 1970. évre.

M egállapítható az is, hogy a végrehajtás során a 
határozatokban körvonalazott elvek csak részben 
valósultak meg. A vállalatok jelentős körében a k i­
esett 9% -ot kitevő m unkaidőalapot több letlé t­
szám beállításával pótolták, de legjobb esetben is 
csak a kieső m unkaidőalapot pó to lták  és ezzel ta r ­
to ttá k  a termelékenység korábbi színvonalát. Csak 
minimális körben érvényesült az a követelmény, 
hogy a m unkaidő csökkentés végrehajtásával egy­
idejűleg a termelékenység tovább növekedjék.

A közlekedési szakm ák szem pontjából m int ne­
gatívum ot kell megemlíteni, hogy a szállítási fel­
adatokban a  hét egyes m unkanapjaira vonatkozóan 
korábban is meglevő egyenlőtlenség tovább foko­
zódott, s ezzel fékezték a meglevő szállító kapaci­
tások megfelelő szintű kihasználását.

A munkaidőcsökkentés végrehajtása közreját­
szo tt abban — hasonlóan más nagyjelentőségű 
vállalatokhoz — hogy a szállításban és hírközlés­
ben, elsősorban a legnehezebb m unkakörökben 
nehézségekbe ü tközött a  szükséges létszám  feltöl­
tése.

A vonatkozó korm ányhatározatok kiemelik, 
hogy a közlekedés heti 48 óránál hosszabb szolgá­
la to t igénylő területein —* a folyam atban levő re­
konstrukciót figyelembe véve — a vezénylési rend­
szer tökéletesítésével, az idényszerűséghez jobban 
igazodó m unkaidő m egállapításával stb. 1970. év 
végéig törekedni kell a  m unkaidő havi 210 órát 
megközelítő szinterhozására, ezt követően pedig 
1—2 éven belül ténylegesen el kell érni a havi 210 
órás foglalkoztatottságot.

A hivatkozott határozat alapján a közlekedés 
területén számos intézkedés végrehajtására került 
sor. A közlekedésben és hírközlésben — különösen 
az utazó személyzetnél — még a m unkaidő fogal­
m ának m eghatározása is szükségessé vált. E  fel­
ad a t megoldásával — a m unkában tö ltö tt idő 
szám bavételének megszervezésével — párhuzam o­
san az egyes szakágak a  m unkában tö ltö tt idő 
csökkentésére, a  rendszeres tú lórák  felszámolására 
is te ttek  konkrét intézkedéseket.

Az intézkedések közül a műszaki fejlesztés, vil­
lamosítás, dieselesítés, a nagyobb kapacitású já r ­
művek beállítása, stb. m ellett különösen a saját 
belső erőből végrehajto tt szervezési intézkedéseket

és anyagi ösztönzést kell kiemelni. Ilyen saját, 
belső erőből végrehajto tt szervezési és anyagi ösz­
tönzési intézkedések voltak  a közbeváltások, az 
egyenletesebb vezénylés, az egyszemélyes kiszol­
gálás, a kalauznélküli közlekedés kiszélesítése, p ré­
miumkitűzések és más szervezési intézkedések.

Az intézkedések hatékonyságát m utatja , hogy 
az elm últ két évben az állományi létszám ra számí­
to t t  átlagos havi foglalkoztatást

— a 20 ezer vasúti utazónál 18 órával,
— a 40 ezer autóközlekedési utazónál 19 órával,
— a 45 ezer vasúti forgalmi utazónál pedig 12 

órával csökkentették, ami azonban a korábbi 240— 
270 órás foglalkoztatásnak csak a  210 órás m unka­
időhöz való közelítését jelentette.

A túlm unkaidő csökkentésének e m értéke nagy­
ságrendileg az iparban és építőiparban végrehaj­
to t t  munkaidőcsökkentéssel közel azonos, de o tt 
e csökkentés a 210 órás m unkaidőnek 191 órára 
történő leszállítását jelentette.

3. A  közgazdasági szabályozók hatása 
a termelékenység alakulására

Az egy foglalkoztato ttra szám ított term elékeny­
ségnek a  korábbi években kialakult 5—6%-os nö­
vekedési ütem e az 1968—69. években m egtört. 
1968-ban az ipar és építőipar m unkaterm elékeny­
sége csak 1 — 2% -kal em elkedett, 1969. évben pe­
dig stagnált, sőt egyes területeken visszaesett.

A termelékenység kedvezőtlen alakulásának 
egyik alapvető oka — a létszám hígításon tú lm e­
nően — az, hogy a termelés fejlődésének ütem e 
mérséklődött, ami a reform bevezetését .megelőző 
készletnövekedéssel, bizonyos piaci hatásokkal és 
a termelési s tru k tú ra  átalak ításának  nehézségeivel 
függ össze. Hangsúlyozni kell azonban, hogy ezek 
összhatásukban csak átm eneti tendenciáknak te ­
kinthetők.

A termelékenység alakulását a szabályozókon és 
az em lített problémákon túlm enően befolyásolja 
a gazdaságpolitika egésze is. A lakulására jelentős 
m értékben hatnak  a korábbi beruházási döntések 
következményei, a szakosítás, a vezetés színvonala, 
a nemeztközi m unkam egosztásba való bekapcso­
lódásunk és nem utolsó sorban a politikai megfon­
tolásokra építő foglalkoztatás bővítés is.

A termelékenység kedvezőtlen alakulását ezen 
felül közvetve még több negatív tényező is befolyá­
solta. Ilyenek:

— a norm ák karban tartásának  elhanyagolása ;
— a munkafegyelem lazulása;
— növekedett a m unkaerő vándorlás (a M unka­

ügyi M inisztérium szám ításai szerint csak az állami 
iparban 1 év a la tt a munkaerő-mozgás növekedése 
csaknem 10 000 dolgozó éves m unkájának meg­
felelő veszteséggel járt) ;

— nem élnek a vállalatok szélesebb körben az 
ösztönző bérform ák alkalm azásával;

— nem élnek eléggé a bérek és személyi jövedel­
mek differenciálásával elérhető hatékonyság-növe­
lés eszközével;

— nem javu lt a kapun belüli létszám tartalékok 
felhasználására irányuló vállalati tevékenység sem.
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A szállításban és hírközlésben a termelékenység 
alakulása az iparban és építőiparban m utatkozó 
tendenciáktól eltérő módon és m értékben je len t­
kezett.

A közlekedésben az 1968. évben a term elékeny­
ség stagnálása, illetőleg minimális m értékű jav u ­
lása volt észlelhető, míg 1969. évben — a vasút k i­
vételével — a termelékenység növekedési ütem e 
jelentősen em elkedett. E  javulás alapvető forrása 
az é rin te tt alágazatokban a teljesítm ény növeke­
dése volt. A vasúti közlekedés kivételével a term e­
lékenység növekedésének ütem e jelentősen meg­
haladta az átlagbérek emelkedésének m értékét. 
A postánál m ind 1968-ban, mind 1969-ben az élő­
m unka hatékony felhasználása töretlen term elé­
kenység-felfutás m ellett érvényesült.

A szállítás és hírközlés vállalatainál a term elé­
kenység alakulása tekintetében tapasz ta lt helyzet 
azonban nem minden esetben vezethető vissza a 
vállalatok színvonalasabb vezetésére.

Nem szabad figyelmen kívül hagyni ugyanis azt 
a  tényt, hogy a szállítási és hírközlési vállalatok 
nagy többsége részben azért ért el a népgazdasági 
átlagnál kedvezőbb termelékenységi szintet, m ert 
a  vállalati tervekben kifogásolhatóan beállíto tt 
magas létszám okat nem tu d ták  realizálni a nép­
gazdaság egyéb ágaiban fellépő indokolatlanul m a­
gas munkaerőkereslet m iatt.

4. A z anyagi érdekeltségi rendszer pozitív és 
negatív vonásai

Az új gazdasági mechanizm usra való áttérés 
u tán  a vállalatokat a nyereség tömegének fokozá­
sában te ttü k  érdekeltté, ami azt jelenti, hogy a 
vállalati dolgozók személyi jövedelmeinek növe­
lését — változatlan létszám m ellett — csak emel­
kedő nyereségtömeg biztosíthatja . Ezen felül 
ugyancsak az emelkedő nyereségtömeg képezheti 
forrását az elkövetkező időszakok eredményes gaz­
dálkodását megalapozó fejlesztéseknek is. A válla­
lati nyereség teh á t eszköz a hatékonyabb gazdál­
kodás ösztönzéséhez és bár nem egyedüli, de leg­
főbb m uta tó ja  a vállalati gazdálkodás értékelé­
sének.

A szabályozó rendszer a vá lla la ti gazdálkodás­
ban a személyi érdekeltség érvényesítésére két fő 
eszközt b iz tosíto tt: egyrészt a  bérfejlesztést, ille­
tőleg a bérköltség terhére kifizethető egyéb ju t ta ­
tásokat, m int pl. a prém ium ot, ju talm at, ú jítási 
d íjakat, m ásrészt a felosztható részesedési alap 
különböző célú felhasználásainak lehetőségét.

A bérszínvonal szabályozási rendszer ha tározta  
meg azokat a kereteket, amelyek között a vállalati 
vezetés é lhete tt a bérek emelésének lehetőségével. 
E  szabályozás legnagyobb hiányossága az volt, 
hogy a bázis-bérszínvonal túllépésének mérséklése 
érdekében lehetőséget ado tt az alacsony bérszintű 
munkavállalói létszám  növelésére, a létszám hígí­
tásra, amivel a vállalatok különösen a  reform be­
vezetésének első évében jelentős m értékben éltek 
is. E rre ösztönzött az is, hogy a  bérszínvonal eme­
lése az adózott nyereség terhére tö rténhe te tt, míg 
a  létszámnövelés te rhé t az adózatlan nyereségből 
fedezhették.

1968-ban a foglalkoztatottak száma olyan te rü ­
leteken is lényegesen növekedett, ahol a termelés 
alig, vagy egyáltalán nem bővült. Á ltalában jel­
lemző volt, hogy nem került sor a belső munkaerő 
tarta lékok  felszabadítására, sőt a m unkaerő keres­
letből arra  is következtetni lehetett, hogy a válla­
latok további ki nem használt élőm unka tarta lék ra  
törekedtek.

Az 1969. évi adatok és eredm ények azonban már 
u talnak  rá ; a vállalatok vezetése is rá jö tt arra, 
hogy az ilyen term észetű intézkedések csak rövid 
távon  hatásosak, éppen ezért a létszám hígítási tö ­
rekvések m ár mérséklődtek.

Fékezte az ésszerűbb m unkaerőgazdálkodás k i­
bontakozását az a körülm ény is, hogy amíg az új 
m unkaerő beállítása a vállalat adózatlan nyere­
ségét terhelte, addig a műszaki fejlesztést, a  gépe­
sítést m ár az adózott nyereségből képezett fejlesz­
tési alapból kell finanszírozni.

A szállításban és hírközlésben a sajátosságokat 
korlátozott körben figyelembe vevő szabályozás 
nem bizonyult alkalm asnak arra, hogy az anyagi 
érdekeltségi rendszer valam ennyi területen az el­
várható  hatékonysággal működhessék. Az anyagi 
érdekeltségi rendszeren belül az ágazat vállalatai­
nál a  bérszínvonal és a képződő részesedési alap vo­
natkozásában kétféle tendencia érvényesül.

Az ágazati bérszínvonal alakulása az 1968. és 
1969. években kedvezőnek m ondható. M indkét év­
ben az ágazat bérszínvonal fejlődése m eghaladta 
a népgazdasági átlagot és az emelkedés 1969-ben 
ez előző évihez viszonyítva 5,8%-os fejlődést m u­
ta t. I t t  meg kell jegyeznem, hogy a bérszínvonal 
ilyen kedvező alakulása döntő m értékben a bér- 
preferenciák hatásának  tu lajdonítható .

A bérszínvonal ilyen m értékű emelkedése egy­
ben azt is jelenti, hogy az illetékes funkcionális 
szervek elő tt is ismeretesek a közlekedés és hírköz­
lés azon sajátosságai, melyek elsősorban a nyere­
ségnövelés lehetőségének korlátozott voltában 
jelentkeznek.

A bérszínvonal alakulása az ágazat szem pontjá­
ból döntő jelentőségű, mivel a szállítás és hírközlés 
sajátos m unkakörülm ényei az új irányítási rend­
szer bevezetése előtt nem voltak megfelelő kereseti 
arányokkal alátám asztva. Ezen a téren az elm últ 
két évben jelentős lépéseket te ttü n k  előre, és ha a 
népgazdasági átlagot meghaladó bérszínvonal 
emelkedés értékelésénél figyelembe vesszük, hogy 
ezt a vállalatok csökkenő órafelhasználás m ellett 
érték  el, akkor a fajlagos keresetemelkedés még 
szembeötlőbb.

Nem ilyen kedvező a kép az elmúlt 2 évben a 
személyi jövedelem alakulását illetően. Mint m on­
dottam , a bérszínvonal növekedési ütem e megha­
lad ta  a népgazdasági átlagot, azonban az ágazat 
vállalatainál a személyi jövedelem emelkedési 
ütem e a népgazdasági átlagot sem érte el. Ez arra  
vezethető vissza, hogy a szállításban és hírközlés­
ben a vállalatok relatív  nyeresége, az abból képez­
hető vállalati alapok lényegesen a la tta  m aradtak  
a népgazdasági átlagnak. Néhány ide vonatkozó 
ada t :
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Amíg az iparban a nettó  részesedés a bérköltség 
százalékában 1968. évben 9,3% -ot, 1969. évben 
7,7% -ot, az építőiparban 11,5, illetőleg 9% -ot te t t  
ki, addig a szállításban és hírközlésben e m utató  
értéke 7, illetőleg 5,7% -ot reprezentált.

Pozitívan kell értékelni az anyagi érdekeltségi 
rendszer azon vonását, amely lehetőséget ad o tt — 
a vállalati önállóság fokozásán keresztül — a jó és 
rossz m unka, az alacsonyabb és m agasabb színvo­
nalú m unka differenciált anyagi megbecsülésére. 
A rendelkezésre álló adatok szerint azonban a vál­
lalatok ezt a lehetőséget nem használták ki kellő 
m értékben.

•5. A z élőmunka- és az eszközköltségek 
arányváltozása és a változásra ható tényezők

A szállítás és hírközlés népgazdasági ág igen m a­
gas állóeszközigényessége köztudom ású ; ennek 
következtében a költségszerkezetben a legnagyobb 
súlya az állóeszközökhöz tapadó költségeknek van. 
E z t követi az élőmunka terhek részaránya, amely 
az 1968. évi adatok  szerint 30—31% -ot képvisel, 
szemben a m integy 21%-os népgazdasági á tlag ­
részaránnyal. Ez egyben m eghatározza azt is, hogy 
a közlekedésben a technikai fejlesztésre, a rekonst­
rukcióra irányuló figyelem m ellett milyen nagy 
jelentősége van az élőm unkával való gazdálkodás­
nak és az élőm unka hatékonyabb kihasználására 
ösztönző szabályozó rendszernek.

Az új gazdaságirányítási rendszer bevezetésével 
több olyan intézkedés is tö rtén t, amely a költség- 
szerkezet szám ottevő változását eredményezte. 
Ezek közül a legfontosabbak voltak :

— a termelői árak  változása;
— az állóeszközök újraértékelése;
— az amortizációs kulcsok reális, az utánpótlási 

szükségletet biztosító m értékének m egállajntása ;
— az eszközlekötési járulék fizetési kötelezett­

ségnek a népgazdaság valam ennyi ágára történő 
kiterjesztése.

Ezzel kapcsolatban azonban meg kell jegyeznem, 
hogy bár az eszközlekötési járulék költségtényező 
és a hatékonyabb eszközgazdálkodás ösztönzésének 
egyik fontos eszköze, lényegét tekin tve — a bér­
járulékhoz hasonlóan — a tisz ta  jövedelem elvo­
násának egyik formája.

Az em lített tényezők hatására  a szállítás és hír­
közlés költségszerkezetében az élőm unka költségek 
(bér- és bérjárulék) 34—35% -ot kitevő aránya az 
1968. évtől kezdődően 30 — 31% -ra csökken. Ezzel 
egyidejűleg az állóeszközökhöz tapadó költségek 
(amortizáció, eszközlekötési járulék) 17—18%-os 
részaránya 32 —33% -ra növekedett. A globális 
adatokon belül a legnagyobb változás e tekin tetben 
a postánál következett be, ahol az élőmunka terhek 
költségaránya 53 — 54%-ról 39 — 40% -ra csökkent, 
de még így is a legnagyobb arány t képviseli a vál­
la la t költségszerkezetében.

A költségszerkezetben ugyancsak a legnagyobb 
részarányt képviseli az élőm unka ráfordítás a  köz­
ú ti közlekedésben is (itt a részarány 32—35%-ot 
tesz ki).

Az a körülmény, hogy az ágazatban m integy 10 
százalékkal m agasabb az élőm ünka költségaránya, 
m int a  népgazdasági átlag, a következőkre hívja 
fel a figyelmet :

— fokozott ütem ben kell biztosítani a m unka- 
folyam atok gépesítését, a m unka technikai felsze­
reltségét ;

— súlyponti feladatként kell kezelni a  m unka- 
és üzemszervezés m agasabb szintre emelését.

Mindezek eredm ényeként növelhető az élőmunka 
felhasználás hatékonysága.

E  feladatok megvalósítása annál is inkább fon­
tos, m ert eddig az ágazatban még a 210 órás m un­
kaidő általánossá tétele sem valósult meg. Ennek 
elérése, illetőleg az általános m unkaidőcsökkentés 
az elkövetkező évek feladata, amely számos helyen 
elkerülhetetlenül létszámemelkedéssel jár, s így 
tovább növeli az előbbiekben ism ertetett, am úgy is 
magas élőm unka arány t a vállalatok költségszer­
kezetében.

6. A  munka technikai felszereltsége változásának 
és a közlekedéspolitikai koncepció gyakorlati

megvalósításának hatása a munkaerő színvonalára 
és összetételére

A közlekedéspolitikai koncepció gyakorlati meg­
valósítása, ezen belül az előirányzott rekonstrukció 
végrehajtása jelentős befolyással lesz az ágazat 
m unkaerő állom ányának összetételére és feltéte­
lezi a foglalkoztatott m unkaerő szakmai felkészült­
ségének nagyarányú fokozását.

A vasútnál a vontatás korszerűsítése a gőzvon­
ta tá s  fokozatos m egszüntetését, a dieselesítés és 
villam osítás nagyfokú térhódítását eredményezi. 
A pályák átbocsátóképességének fokozása, az 
elegváramlás gyorsítása és a biztonság növelése 
megköveteli a korszerű biztosító berendezéseknek 
a  vonalhálózat m ind nagyobb részén való kiépíté­
sét.

Az elm ondottak megvalósítása, továbbá a nehéz 
fizikai m unkák gépesítése, a szállítás technológiájá­
nak m agasabb szintre emelése jelentős befolyást 
gyakorol a vasúti m unkaerő összetételének alaku­
lására. Kevesebb, de szakmailag képzettebb m un­
kaerőt igényel, m ajd a feladatok ellátása, amire 
m ind a tervek, m ind pedig a szabályozó rendszer 
kidolgozásánál figyelemmel kell lenni.

Hasonló jelenségek várhatók  a közlekedés többi 
ágában is. íg y  pl. a szállítási feladatoknak a köz­
úti közlekedés felé történő eltolódása magával 
hozza a gépkocsivezetők létszám arányának növe­
kedését az összlétszámon belül, a rakodások gépe­
sítése pedig a műszaki karban tartó  személyzet lé t­
szám ának növekedését eredményezi. A d arab áru ­
forgalom teljeskörű átvétele és a szállítmányozási 
szolgálat fejlesztése továbbá ha tást gyakorol a for­
galmi és kereskedelmi személyzet összetételére.

A hajózásnál és a légi közlekedésnél az ú jtípusú, 
nagyobb teljesítm ényű járm űvek belépése egyrészt 
m agasan képzett üzem eltető személyzetet, m ás­
részt a műszaki karban tartó  személyzet állom á­
nyának növelését és szakmai képzésének fokozását 
teszi szükségessé.
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A postánál az üzemviteli feladatok gépesítése, 
a korszerű technika térhódítása  eredményez szá­
mottevő' változást a  m unkaerő összetétele tek in ­
tetében.

III .
Az elő ttünk álló feladatok felvázolása keretében 

foglalkozni kell az 1970. évtől végrehajto tt m unka­
ügyi és jövedelemszabályozási átmeneti intézkedé­
sekkel.

Az intézkedések — az elmúlt 2 év egyes negatív 
tapasztalatainak  értékelése alapján  — az élőm un­
kával való hatékonyabb gazdálkodás ösztönzését 
k ívánják szolgálni. Az 1970-ben végrehajto tt 4%-os 
bérfejlesztés csak 70% -ban terheli a részesedési 
alapot; ez ösztönözni kívánja a vállalatokat a  fe­
lesleges m unkaerő felszabadítására, m ert a 30% -os 
preferencia lehetővé teszi, hogy az alacsony bér­
szintű felesleges m unkaerő leépítése során fellépő 
bérszínvonal növekedést ellensúlyozzák. E zt kiegé­
szíti az a  szabályozás, hogy az 1969. évi tényleges 
létszámhoz képest 1970-ben elért létszám m egtaka­
rítás bértöm egének 1/3-át a nyereségadó terhére a 
vállalatok a részesedési nyereség növelésére ford ít­
hatják.

A bevezetett intézkedések azonban nemcsak 
kedvezményezések ú tján  k ívánják ösztönözni az 
élőm unka hatékonyabb felhasználását; az 1969. 
évi tényleges létszámhoz viszonyított 1970. évi 
többlet létszám felhasználást restrikció kíséri.

A szabályozás továbbfejlesztése egyrészt azt 
h iv a to tt elősegíteni, hogy a bérszínvonal emelés­
nek és létszámemelésnek a vállalati gazdálkodás­
ban jelentkező eltérő terheit közelítsék egymáshoz, 
másrészt m egterem ti a feltételeket az előző évek­
ben végrehajto tt létszám hígítás megszüntetéséhez 
és ezzel a termelékenység kedvezőbb alakulásához.

A részesedési alap felhasználására vonatkozó új 
szabályozás nagy m értékben feloldotta azokat az 
ellentm ondásokat, amelyek a részesedési alapnak 
a vállalati gazdálkodás hatékonyságát elősegítő 
felhasználását- fékezték. Megszűnt az a feszültség, 
amely a vállalat felső és közép-vezetőinek és a be­
osztott dolgozók széles rétegének érdekeltsége kö­
zött fennállt.

A korábbi szabályozás ügvanis a vállalati felső 
és középvezetést kevésbé ösztönözte arra, hogy a 
részesedési alap eszközeit az évközi felhasználás 
ú tján  a termelés fokozására és az önköltségcsök­
kentés szolgálatába állítsák. Érdekeltségük 
ugyanis — különösen a m agasabb vezető állásúak 
tekintetében — az év végi részesedés tömegének 
növelésében állt fenn. Az új szabályozás kedvező 
feltételeket terem t — helyes felhasználás esetén — 
a vállalati gazdálkodás hatékonyságának fokozá­
sára, mind az egyes dolgozók, mind pedig a  dolgo­
zók csoportjainak a konkrét feladatok megvalósí­
tásában való közvetlen érdekeltté tétele ú tján .

IV.
A továbbiakban a IV . ötéves terv célkitűzéseinek 

m egvalósítását hatékonyan szolgáló m unkaügyi 
szabályozási rendszer továbbfejlesztésénél figyelembe 
veendő'szempontokkal kívánok foglalkozni.

a) A lapvető kérdés, hogy a szabályozó rendszer 
összhatásában segítse elő az élőm unka hatékony­
ságának fokozását.

A szállításban és hírközlésben — m int m ár em ­
líte ttem  — az élőm unka költségaránya lényegesen 
m eghaladja a népgazdasági átlagot. Ennek követ­
keztében a m unkaterm elékenység növekedése az 
ágazatban különösen nagy m értékben hat a szál­
lítás önköltségére és a jövedelmezőségre. A m unka­
term elékenység növelése a közlekedésben relatíve 
hozzájárul más népgazdasági ágakban is a költsé­
gek csökkentéséhez és a jövedelmezőség emelésé­
hez, az ado tt árform a közvetítésével. A Szállítási 
folyam atban felhasznált élő- és holtm unka az ön­
költségi tarifa  közvetítésével átm egy a szállíto tt 
áruk értékébe és azok önköltségének egyik elemét 
képezi. A szállítás által az áru  értékéhez hozzá­
ado tt érték a közlekedés m unkájának term elékeny­
ségével ford íto ttan  arányos.

b) A szabályozó rendszer segítse elő a közleke­
déspolitikai koncepcióban előirányzott műszaki 
fejlesztés megvalósításához szükséges indokolt 
munkaerőszükséglet kielégítését, mennyiségi és 
minőségi tek in tetben  egyaránt.

Az ágazatra ható  szabályozó rendszer összhatá­
sában — színvonalas gazdálkodás m ellett — olyan 
vállalati jövedelem szintet és jövedelem dinam ikát 
biztosítson, amely lehetővé teszi az ágazat m unka- 
körülményeihez igazodó bérszínvonal elérését és 
indokolt m értékű továbbfejlesztését. A vállalati 
nyereség szintje és dinam ikája pedig biztosítsa 
olyan nagyságrendű részesedési alap képzését, 
amely lehetővé teszi a béren kívüli személyi jöve­
delem és szociális ellátás optim ális kielégítését.

E feltételrendszer megvalósulása esetén bizto­
sítható  az ágazat m unkaerő szükségletének meg­
felelő színvonalú kielégítése.

Ezzel kapcsolatban kell megemlíteni, hogy a köz­
lekedéspolitikai koncepció és az új gazdaságirányí­
tási rendszer végrehajtása szükségessé teszi a vál­
lalatok belső szervezetének, irányítási és gazdasági 
rendszerének felülvizsgálatát, illetve korszerűsí­
tését is. A jelenlegi centrális irányítás m ellett az 
operatív  vezetés nagyfokú központosítása is érvé­
nyesül, ami m ódosításra szorul. Meg kell terem teni 
a személyi és anyagi feltételeit annak, hogy a vál­
lalatoknál a  kereskedelmi m unka színvonala lénye­
gesen javuljon. A szervezet racionalizálása m ellett 
célszerű a hatásköröket tovább decentralizálni és 
olyan módszereket alkalmazni, amelyek elősegí­
tik  — a szolgáltatások bővítése m ellett — a gazdál­
kodás hatékonyságának növelését.

c) N éhány éven belül meg kell valósítani a köz­
lekedés és hírközlés dolgozóinak m unkaidőcsök­
kentését az iparban dolgozók m unkaidőszintjére.

A IV . ötéves tervben el kell érnünk, hogy a köz­
lekedés és hírközlés dolgozóinak m unkaideje ne 
legyen hosszabb az ipari dolgozók munkaidejénél. 
Ez a célkitűzés az ágazat m unkaügyi gazdálkodása 
hatékonyságának olyan növelését teszi szükségessé, 
amely az eddigi erőfeszítéseket meg fogja haladni. 
A közgazdasági szabályozókat is olyan irányban 
kell fejleszteni, hogy az ágazat sajátos igényeinek 
figyelembevétele mellett segítsék elő e célkitűzés 
elérését.
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Számolnunk kell azzal a ténnyel, hogy — a tevé­
kenység jellege folytán — az egyes dolgozók m un­
kában tö ltö tt idejének a tervezett m értékű csök­
kentését csak az ad o tt terü let létszám ának növelé­
sével, végső soron többletlétszám  beállításával le­
het elérni. E zért a gazdasági szabályozók kialakí­
tása  során arra  kell törekedni, hogy azok a létszám- 
növelések, amelyek az egyes dolgozók m unkában 
tö ltö tt idejének szükséges csökkentését szolgálják 
és a sa já t erőből való megvalósítás lehetőségét meg­
haladják, ne érintsék hátrányosan az érdekelt vál­
lalati kollektívát.

d) Az em líte tt célok elérését elősegítő anyagi 
ösztönző rendszerek szerves részét képezik a jelen­
leg érvényes és a IV. ötéves te rv  időszakára tovább­
fejlesztendő közgazdasági szabályozóknak. Ezek­
nek két csoportját kell kiemelni:

— a ' vállalat érdekeltségét kifejező ösztönző 
rendszert, amely az egész kollektívát teszi érde­
keltté  a  gazdasági tevékenység mennyiségének és 
minőségének fokozásában ;

— a személyi jövedelemszabályozást, amely a 
vállalati kollektíván belül az egyes dolgozókat, il­
letve a dolgozók csoportjait teszi érdekeltté a 
m unka eredményesebb elvégzésében.

A vállalatokat — az eddigiekhez hasonlóan — 
továbbra is a nyereség tömegének alakulásában 
szükséges érdekeltté tenni. A közgazdasági szabá­
lyozók valam ennyi elemének összhatásában azon­
ban a jelenleginél jobban kell ösztönözni az in ten ­
zív gazdálkodásra. Az ösztönzési rendszernek biz­
tosítania kell a vállalatoknál realizált jövedelmek 
optimális m egosztását oly módon, hogy megfelelő 
alapok képződjenek, amelyek alátám asztják  a vál­
lalati önállóságot, megalapozzák a vállalati dön­
téseket és lehetőséget biztosítanak a termelési té ­
nyezők legmegfelelőbb arányának kialakítására. 
Ösztönöznie kell ezen felül a termelési tényezőkkel 
való ésszerű gazdálkodásra, beleértve m ind az élő-, 
m ind a holtm unka hatékony felhasználását.

A szállítás és hírközlés népgazdasági ágban az 
előzőekben m ár vázoltak kiem elték azt a körül­
m ényt, hogy a termelési tényezők között majdnem  
azonos súllyal jelentkezik az élőm unka és a fel­
használt állóeszköz terhek aránya. A vállalati ösz­
tönző rendszernek tehá t m indkét termelési tényező 
hatékony felhasználását elő kell segíteni úgy, hogy 
az ágazaton belül figyelemmel legyen a szakmai 
sajátosságokra.

Ez természetesen nem jelenti az általános sza­
bályozás alapelveitől való eltérést, hanem  — első­
sorban a szakmai objektív  adottságokhoz igazo­
dóan — csak a m értékek differenciált megállapí­
tásában  ju th a t kifejezésre. Nem lehet más célunk 
a  vállalati ösztönzési rendszer — elveiben az á lta ­

lánoshoz igazodó, m értékeiben a szakmai ado ttsá­
goknak megfelelő — kidolgozásánál, m int az, hogy 
hatékony gazdálkodás m ellett olyan m értékű 
vállalati jövedelmeket eredményezzen az ágazat­
ban, amilyen legalább a népgazdasági átlagnak 
megfelel. Ez lehetővé teszi vállalataink arányos 
fejlesztését és m ind a munkaerő-, m ind az eszköz­
szükségletek megfelelő szintű biztosítását.

A vállalati kollektíván belül az egyéni érdekelt­
séget, illetve a dolgozók egy-egv csoportjának ér­
dekeltségét a személyi jövedelem céljaira fordítható 
vállalati jövedelmek keretében, a központi szabá­
lyozás á lta l m eghatározott korlátok között a vál­
lalatok saját hatáskörben a lak íthatják  ki.

Az eddigi tapasztalatok  alapján, a jövőben a 
rendelkezésre álló vállalati források felhasználásá­
nál nagyobb szerepet kell kapnia a bérfejlesztésnek. 
A bérfejlesztési lehetőségek ésszerű kihasználása 
és a végzett m unka minősége szerinti bérdifferen­
ciálás fontos emelője lehet a vállalati feladatok 
eredményes teljesítésének. Ezzel egyidejűleg kor­
szerűsíteni kell a m unkások és alkalm azottak alap- 
bérrendszerét, homogénebb m unkaköri csoportok 
és részletesebben m eghatározott besorolási felté­
telek előírásával.

Továbbra sem hanyagolható el azonban a fel­
adatokhoz k ö tö tt és a teljesítm ényektől függő idő­
szakos jövedelem-tényezők felhasználása. E  jöve­
delem-tényezők ösztönző hatása, normális értéke 
nagy m értékben függ a célok helyes m eghatározá­
sától és attól, hogy az így ju tta to tt  jövedelmek 
reális, valóságos eredm ényeket honoráljanak.

Nem elhanyagolható kérdés — a vállalat egész 
kollektíváját érintő problém a — a felosztható ré ­
szesedési alap felhasználási céljai helyes arányának 
m eghatározása sem. Ezen belül különös jelentősége 
van az év végi részesedésnek, amely ésszerű felosz­
tás m ellett ugyancsak hatékony eszköze lehet a 
törzsgárda tagjai fokozott megbecsülésének.

Az elm últ évek tapasztalatai arra  is felhívták a 
figyelmünket, hogy a vállalatok egy része nem élt 
azzal a  lehetőséggel, amelyet az érvényben levő 
közgazdasági szabályozók b iztosíto ttak  a vállalati 
alapok felhasználását illetően. Ilyen volt elsősor­
ban a képezhető és felhasználható vállalati lakás- 
építési alap. A jövőben ezt is hatékonyabb módon 
lehet a  törzsgárda kialakításának eszközéül fel­
használni.

Végül az eddiginél lényegesen nagyobb gondot 
kell fordítani a vállalatvezetésnek a bérek és jöve­
delmek alakulására, az egyes részlegek, csoportok, 
egyének jövedelmei és teljesítm ényei közötti össz­
hang vizsgálatára. Ez lehetővé teszi az a rány ta lan ­
ságok időben való kiküszöbölését és a rendelke­
zésre álló jövedelemforrásokkal a termelési felada­
tok optim ális elősegítését.
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A munkaügyi gazdálkodás és a közlekedés fejlesztése*
T Ú R B A  S Á N D O R

I.
A népgazdaság arányos fejlesztésének törvénye 

m egkívánja a közlekedés arányos fejlesztését, m ert a 
közlekedés a társadalom  helyváltoztatási szükség­
leteit csak ez esetben képes kielégíteni. A hangsúly 
az arányos fejlesztésen van. A ránytalanul kisebb 
fejlesztés esetén zavarok állnak elő az egyes nép- 
gazdasági ágak termelésében, fejlesztésében. A rány­
talanul nagyobb fejlesztés viszont elvonja az erő­
ket más, az ad o tt időben fontosabb fejlesztési cé­
loktól, a  közlekedésben pedig kihasználatlan, teh á t 
felesleges kapacitásokat hoz létre. A közlekedés 
fejlettségi foka teh á t olyan lehet, m int amilyen az 
ország társadalm i-gazdasági fejlettsége.

Az Országgyűlés álta l elfogadott közlekedéspoli­
tikai koncepció — figyelembe véve a  népgazdaság 
arányos fejlődésének törvényét — felvázolja a  köz­
lekedés fejlesztésének fő irányait, a közlekedés hosz- 
szútávú tervkoncepciója pedig az 1971—85 közötti 
időre hozzávetőleges számszerűséggel m eghatá­
rozza a fejlődési irányokat és a fejlődés m értékét.

A közlekedés fejlesztési program jának minden 
sarkalatos célkitűzése közvetlenül vagy közvetve 
kapcsolatban van a közlekedés m unkaügyi gazdál­
kodásával. A m unkaügyi gazdálkodás m unkájának 
minőségével segítheti, előre is lendítheti az egyes 
fejlesztési feladatok végrehajtását. A közlekedési 
rendszer műszaki rekonstrukciója, a közlekedési 
munkam egosztás fejlesztése, a  közlekedés gazdasá­
gosságának növelése, a  közlekedési technológiák 
fejlesztése, a vonalm egszüntetés, körzetesítés, for­
galom-átterelés, a devizaszerzés és kímélés m ind­
mind m egterem t egy-egy érintkezési pon to t a  köz­
lekedés fejlesztése és a m unkaügyi gazdálkodás kö­
zött.

A közlekedés m unkaügyi gazdálkodása, a köz­
lekedés fejlesztésével összefüggésben, alapvetően 
négy fő  tevékenységet feltételez :

1. A fejlesztés ütem ével összhangban térben és 
időben b iztosítja a  szállítási feladatok ellátásához 
szükséges m unkaerő mennyiségét, minőségét és 
összetételét.

2. M egteremti az egyéni anyagi és erkölcsi ösz­
tönzés olyan rendszerét, am elyben az ösztönzés 
irányai egybeesnek a szállítási feladatok, valam int 
a fejlesztési feladatok fő irányaival, az ösztönzés 
m értéke pedig elősegíti m indkettőnél az optimális 
arányok kialakulását.

3. Létrehozza a közlekedési dolgozók szociális, 
egészségügyi, m unkavédelm i hálózatának olyan, 
a fejlesztési célkitűzésekkel összehangolt rendszerét, 
amelyben a javuló, biztonságos élet- és m unkakö­
rülm ények igyekeznek versenyképessé tenni a köz­
lekedést a  dolgozók elő tt más ágazatokkal szem­
ben.

* A  szerző e lő ad ása  1970. áp rilis  10-én, a  sop ron i 
Országos K özlekedésgazdasági A nkéton .

4. Végül az előző három  feltétel megteremtésével 
olyan kedvező m unkahelyi légkör kialakulását se­
gíti elő, amely az egységes közlekedés létrehozásá­
val párhuzam osan kialak ítja  a közlekedési dolgo­
zók egységes közlekedési szemléletét is.

Ez utóbbiról szükséges néhány gondolatot el­
mondani.

— A közlekedéspolitikai koncepció — m int a  
közlekedés gazdaságpolitikája — az egységes köz­
lekedés koncepciója. M egvalósítása egységes szem­
léletet igényel minden közlekedésben dolgozótól. 
Ma erről még nem beszélhetünk. Az egységes köz­
lekedési szemlélet h iányát az egyes közlekedési 
ágak jellegének, történelm i fejlődésének különböző­
ségeire vezethetjük  vissza.

— A vasút pl. adottságainál és jellegénél fogva 
erősen centrális irányítás a la tt működő szervezet, 
amelyben az egyes em ber szerepe a szolgálati hely­
tő l és beosztástól, a  vasúti m unka kialakult tech­
nológiájától, a forgalmi u tasításoktó l függően szi­
gorúan m eghatározott. A vasutas dolgozóknak a 
vasú t fogaskerék rendszerében betö ltö tt determi- 
náltsága term észetesen k ihat m agatartásukra, 
szemléletükre. Az állandó m eghatározottság tom ­
p ítja  kezdeményező készségüket, szakmai gondol­
kodásuk kötö ttebb , fegyelmük viszont általában 
nagyobb, m int pl. az autóközlekedés dolgozóinak. 
A vasú tnál teh á t nemcsak a járm űvek, de a végre­
hajtásban  dolgozók is — á tv itt  értelem ben — b i­
zonyos kényszerpályán mozognak. Kevesebb le­
hetőségük van képességeik teljes k ibon takoztatá­
sára.

— Az autóközlekedés viszont önállóan működő, 
de területileg elkülönült vállalatok összessége, m e­
lyeket az Autóközlekedési Tröszt csak fontos kér­
désekben koordinál. Ezen tú l azonban egy-egy 
autóközlekedési vállalat a forgalom lebonyolításá­
ban, a  gazdálkodásban, részben még a fejlesztésben 
is nagy önállósággal rendelkezik. Természetes, 
hogy az autóközlekedés dolgozóinak szemlélete, 
gondolkodásm ódja szabadabb, rugalm asabb, kez­
deményezőképessége a napi gyakorlat kényszerítő 
körülm ényei m ia tt nagyobb; ezzel szemben fe­
gyelme általában, a vasutas dolgozókhoz képest, 
alacsonyabb színvonalú. Az autóközlekedésben te ­
h á t az em ber — m iként a  járm ű — kevésbé kény­
szerpályás, m int a vasútnál.

— A m unkaügyi gazdálkodásnak ha tn ia  kell a 
történelm ileg különbözőképpen fejlődő közleke­
dési szakágak dolgozóinak tu d a tá ra  azáltal, hogy 
létfeltételeiket olyanná teszi, amely megfelel a köz­
lekedés általános feladatainak, fejlesztési igényei­
nek.

A m unkaügyi tevékenység közlekedésfejlesztés­
sel összefüggő feladatainak meghatározásához is­
m ernünk kell a  fejlesztés irányait és m értékét. 
Erre legalkalmasabb a közlekedés hosszútávú fej­
lesztésének tervkoncepciója, melyből a következők­
ben kiemelek néhány főbb célkitűzést.
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II.
1. A  közlekedés hosszútávú fejlesztésének tendenciáit vár­

hatóan a következő fontosabb társadalmi-politikai, m ű­
szaki-gazdasági, tudományos-technikai tényezők fej­
lődése határozza meg:

— Kiegyensúlyozott nemzetközi helyzet, amely biz­
tosítja a zavartalan belső haladást.

— Kibontakozó szocialista társadalmi-politikai fej­
lődés, amely elősegíti a társadalom szellemi és anyagi 
erőinek racionális felhasználását.

— Megvalósuló politikai és gazdasági integráció a 
szocialista országok között.

— Bővülő gazdasági kapcsolatok a tőkés országokkal.
— Fejlődő tudományos-technikai forradalom, amely 

erősíti a népgazdaság fejlődésének intenzív irányát.
A felsorolt tényezők által meghatározott környezet­

ben természetesnek hat a közlekedéssel szemben tám asz­
tott igények nagyarányú növekedése, amelyet 1985 
évig a következő néhány adat is indokol :

— Hazánk népessége léri a 11 millió főt.
— A népgazdaságban foglalkoztatottak összes létszá­

m a 4,9 millió főről 5,5—5,6 millió főre emelkedik.
—- A nemzeti jövedelem egy főre jutó értéke eléri az 

1300 dollárt.
—- A lakosság reáljövedelme több mint kétszeresére 

emelkedik.
— Változatlan fogyasztás-felhalmozás arány mellett 

emelkedik az életszínvonallal közvetlenül összefüggő be­
ruházások hányada.

— Általánossá válik az ötnapos munkahét, növek­
szik a fizetett szabadság mértéke.

— A területfejlesztés hatására a településhálózat 
koncentrációja és a területi gazdasági fejlettség kiegyen­
lítődése megy végbe.

A reáljövedelem és a szabadidő növelése rohamosan 
növelik a lakosság helyváltoztatási igényeit, a motori­
zációt, a nemzeti és nemzetközi turizmust. A népgazda­
ság termelésének gyorsütemű növelése, összetételének 
változásai, a nemzetközi munkamegosztás fejlődése, 
mennyiségi és minőségi követelm ényeket állít a közleke­
déssel szemben.

a) A  távolsági szem ély szá llítá si szükségletek  1970. és 
1985. között mintegy 70—85% -kai nőnek, ami évi 3,5—  
4%-os növekedésnek felel meg.

A  népgazdaság összes áruszá llítá si szükséglete 50— 
70%-kal növekszik, évi 3— 3,5%-os növekedési ütem  
mellett.

b) Jelentős változások várhatók a közlekedési ágak kö­
zötti m unkam egosztásban. A közlekedési ágak közötti 
munkamegosztás változása tudatos törekvés eredménye 
lesz, amely megvalósítja a helyváltoztatás népgazdasági 
szintű gazdaságosságát, elősegíti a szállítási igények ma­
gasabb szintű kielégítését.

A  távolsági szem élyszállításnak  az összes utaskilomé­
ter százalékában kifejezett arányai a hosszútávú terv­
időszakban a következő módon változnak:

1970 198-5
V asú ti közlekedés .........................................  50 27
K ö z ú ti közlekedés ....................................  49 70
L égi és v ízi k ö z le k e d é s ..................................  1 3

100 100

A k ö z ú ti közlekedés 1985-ben v á rh a tó  70% -os ré z ­
a rá n y á b ó l m á r  5 1 % -o t képv isel a  nem  k ö z h aszn á la tú  
k ö z ú ti közlekedés.

Az áruszállítás  közlekedési á g ak  k ö z ö tti  m egoszlásá­
b a n  is je len tő s v á lto zás v á rh a tó . A  n ép g azd aság  á ru ­
to n n ak ilo m é te rb e n  m é rt összes á ru szá llítá s i ig én y é t 
100-nak véve, a köv e tk ező  ré sza rá n y -v á lto z á so k k a l sz á ­
m o lh a tu n k  :

1970 1985
V a sú ti közlekedés .........................................  67 42
K ö z ú ti közlekedés .........................................  19 29
V ízi k ö z le k e d é s ..........................   10 17
C sővezetékes s z á ll í tá s ..........................   4 12

100

F e ltű n ő  a  te lje s ítm én y  v o lu m en é t te k in tv e  v á lto z a t­
lan  v a sú ti  közlekedés ré sz a rá n y á n a k  n a g y a rá n y ú  csök­
kenése, az e rő te lje sen  növekvő  k ö zú ti közlekedéssel 
szem ben .

c) A  szükséges kapacitás biztosítását a m ű sza k i sz ínvo ­
nal emelése, a  fe jle tte b b  tec h n ik a  a lk a lm azása , a  szá llí­
tá s i tech n o ló g iák  k o rszerűsítése  ú t já n ,  az egész közleke­
dés tá rsa d a lm i h a té k o n y sá g á n a k  növelése ú t já n  é rh e t­
jü k  el. E z t  célozzák az egyes közlekedési á g ak  fe jlesz té ­
sére irán y u ló  főbb  célk itűzések , am ely ek  a k ö v e tk ező k :

A vasú ti közlekedés re k o n stru k c ió ja , k o rszerűsítése  
b iz to s ítja , h o g y  a  v a sú t a  töm eges u ta s  és á ru á ra m la to k  
leb o n y o lítá sá n ak  to v á b b ra  is a  le g h a ték o n y a b b  eszköze 
m ara d .

—  A  tö rz sh á ló za t n a g y  részén  n ag y  ten g e ly n y o m á st 
b iz tosító  s ín ekkel h a j ta n a k  végre  k o rsze rű s íté s t, a lk a l­
m assá  tév e  a  p á ly á t  120— 140 k m /ó  sebességű v o n a to k  
k ö z lek ed te tésé re . E zen  tú lm en ő en  a  h á ló z a t m in teg y  
egynegyedén  ko rszerű s íté si m u n k á la to k a t  végeznek.

—  N ö v eksz ik  az á llom ások , p á ly a u d v a ro k  teljesítő - 
képessége. A  körze tes íté si p ro g ram  sze rin t az á ru fo rg a l­
m a t leb onyo lító  á llom ások  szám a  30— 4 0 % -kai c sö k ­
ken. A m eg m a ra d ó k a t k o rszerű s ítik . M egvalósul a  n agy  
v a sú ti gócp o n to k , re n d ez ő p á ly a u d v a ro k  re k o n s tru k c ió ja

—  A v asú tü zem i fo ly am a to k  gépesítése, ille tv e  a u to ­
m a tizá lá sa  ú t já n  növelik  a  v o n a la k  á tb o csá tó k ép esség é t. 
C sak a  k o rszerű  b iz to sító b eren d ezések  felszerelése az 
eg y v ág án y ú  p á ly á k o n  15— 2 0 % -k al, a  k é tv á g á n y ú  p á ­
ly ák o n  25— 3 0 % -k a l növeli az á tb o csá tó k ép esség e t.

—  A já rm ű p a rk  k o rszerű s íté sén ek  k e re téb e n  a  v o n ­
ta tá s  v illam os és D iese l-m o zd o n y o k a t k ap , tö b b  m o to r­
v o n a t és nehéz D iese l-to la tó m o zd o n y  k erü l beszerzésre.,

—  A se le jtp ó tlá so n  tú lm e n ő en  beszerzésre k erü lő  k o r ­
szerű  szem élykocsik  és teh e rk o cs ik  h a tá s á ra  az ü lő h e ­
lyek  szám a  7 % -kal, a  ra k sú ly k a p a c itá s  6— 8 % -k a l n ö ­
vekszik . A  te rv id ő sz ak  m áso d ik  fe lében  m egkezdőd ik  az 
ön m ű k ö d ő  vonó- és ü tk ö ző b eren d ezések  felszerelése.

A  közú ti közlekedés szerepe és jelen tősége  a  n é p g az d a ­
ság  egységes közlekedési ren d sze rén  be lü l a  te rv id ő sz a k ­
b a n  m in d  a  szem ély-, m in d  az á ru szá llítá s  te rü le té n  n ö ­
vekszik .

—  A  felfokozódó ig ények  k ielégítése é rd ek éb en  k ö z ­
ú ti  já rm ű á llo m á n y  a  h o sszú tá v ú  te rv id ő sz ak b a n  a  k ö v e t­
k ező képpen  a lak u l :

A  szem élygépkocsi á llo m án y  az 1970. év in ek  ö tszö rö ­
sére, az au tó b u sz  á llo m án y  az 1970. év in ek  kétszeresére , 
a  teh e rg ép k o csi á llo m án y  az 1970. év in ek  h á ro m szo ro ­
sá ra  növekszik .

—  A  szám o k b an  v ázo lt n a g y a rá n y ú  m o to rizác ió  
m ennyiség i és m inőségi k ö v e te lm é n y ek e t tá m a s z t  az 
a u tó ja v ító  ip a rra l  szem ben. A  te rv id ő sz ak b a n  a  ja v í tá s ­
ra , k a rb a n ta r tá s ra  az 1970. év b en  fo rd íto t t  m u n k a ó rá k  
m ennyisége m egkétszereződ ik .

—  A  k ö z ú ti fo rgalom  gazdaságos és b iz tonságos leb o ­
n y o lítá sá n a k  fo n to s fe lté te le  a  k ö z ú th á ló z a t k ife jlesz­
tése. A  g é p já rm ű á llo m á n y  m enn y iség éb en  b ek ö v etk ező  
ism e r te te tt  n a g y a rá n y ú  v á lto záso k  a  k ö zú ti fo rg a lm at 
v á rh a tó a n  2, 5— 3-szorosára  em elik . U g y a n ak k o r  n ö v e k ­
szik a  já rm ű v e k  d in am ik u s ten g e ly te rh e lése  is. E ze k  fo ­
k o z o tt k ö v e te lm én y ek e t tá m a sz ta n a k  az u ta k  m ű szak i 
p a ram é te re iv e l szem ben , k ü lönösen  az ú tp á ly a  sze rk eze­
tek , h id ak  m egei'ősítését tesz ik  szükségessé.

E n n e k  k e re téb e n  g yorsfo rga lm i u ta k  ép ítésére , a u tó ­
p á ly á k  k ia la k ítá sá ra , ö sszek ö tő -u tak  lé tesíté sé re  k e rü l 
sor.

A  légi közlekedés fe la d a ta  a  közép- és n a g y tá v o lság ú  
nem zetk ö z i u tas fo rg a lo m  leb o n y o lítá sa , a  dev izaszerző  
és k ím élő  tev ék en y ség  fokozása . A  légi közlekedés e fe l­
a d a tá t  éles n em zetk ö z i ve rsen y  k ö rü lm én y ei k ö z ö tt  v ég ­
zi, e zé rt k o rszerű s íté se  és fe jlesztése  fe n n m a ra d á sá n a k  
fe lté te le .

—  A re p ü lő g é p p a rk  fe jlesz tésé t —  figyelem m el a  légi 
közlekedés v ilágszerte  ta p a sz ta lh a tó  ro h am o s tec h n ik a i 
fe jlődésére  —  a  s u g á rh a jtá s ú  repü lő g ép ek re , a  reaktív- 
te c h n ik á ra  kell a lapozni.

—  F o n to s  célk itű zés a  nem zetk ö z i lég ik ikö tő  fe jlesz­
tése  is.

A  v íz i közlekedés tev ék en y ség éb en  a  nem zetk ö z i fo r­
galom  a  fo ly am h ajó zás 9 0 % -á t, a  ten g e rh a jó zás  1 0 0 % -át 
képviseli. D evizaszerző  és kím élő  szerepe te h á t  je len tős.100
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A szem élyhajózás csak  üdülési, szó rakozási szükség le­
te k e t  e lég ít ki. E n n e k  figyelem be v é te lév e l tö r té n ik  a  
v ízi közlekedés fejlesztése.

—  A  n em zetk ö z i v íz iú th á ló za t fe jlődésére  a  D u n a —- 
M ajna— R a jn a -c sa to rn a , a  z u h a tag i vízlépcső, be lfö ldön  
a  tisza i v ízlépcsők m egépülése  a  jellem ző.

—  A  fo ly am h ajó zás  fe jlesztése  k o rszerű  h a jó típ u so k  
a lk a lm a zá sá n ak  e lte rje sz tésév el szám ol. N a g y  b e fo g a­
dóképességű  v o n ta th a tó  és to lh a tó  uszá ly o k , ö n já ró  h a ­
jók, to ló h a jó k  k e rü ln e k  beszerzésre. A  te rv id ő sz ak  m á ­
so d ik  fe lében  szám o ln i kell a  lég p á rn ás  h a jó k  ü zem b elé ­
pésével is. A  fo ly am i á ru szá llító  h a jó p a rk o t  ra d a rb e re n ­
dezéssel lá t já k  el.

—  A  ten g e ri h a jó p a rk  fe jlesztésén ek  k e re téb e n  tö b b  
nagy  h o rd  képességű  úszóegység k e rü l beszerzésre  és je ­
len tő sen  m egn ö v ek sz ik  a  fo ly am -ten g e rjá ró  h a jó k  sz á ­
m a is.

—  Sor k e rü l a  csepeli N em ze ti S zab ad k ik ö tő  re k o n s t­
ru k c ió já ra , ú j rak o d ó b eren d ezések  ü z em b eá llítá sá ra , k i­
kö tő i ra k tá ra k ,  tá ro ló k  ép ítésére .

d) A  szállítási és üzem i technológia korszerűsítése  h a té ­
k o n y  eszköze a  nehéz fiz ik a i m u n k a  m eg szü n te tésén ek , 
az é lő m u n k áv a l való jo b b  g azd á lk o d ásn ak , a  fu v a re sz ­
közök jo b b  k ih aszn á lá sá n a k , te h á t  a  h a té k o n y  kö z lek e­
dési m u n k á n a k . E  té re n  a  leg nagyobb-dehetőségeket a 
v a sú ti és k ö z ú ti közlekedés fe jlődő  e g y ü ttm ű k ö d ése  fog ­
la lja  m ag á b an .

—  A  rak o d ásg ép esíté s  fe jlesztése  k iem elkedő  je le n tő ­
ségű a  szá llítá si tech n o ló g ia  ko rszerű s íté séb en . A  te r v ­
időszak  célk itűzése, ho g y  a  v a sú ti  k o csirak o m án y o k n á l a 
jelenlegi 5 0 % -ró l 80— 8 5 % -ra , a  fő tev ék en y ség b en  v ég ­
z e tt  k ö z ú ti á ru sz á llítá sb a n  5 0 % -ró l 85— 9 0 % -ra  n ö v e ­
ked jék  a  g é p e s íte tt  ra k o d áso k  a rán y a .

—  A  d a rab á ru fo rg a lo m  techno lóg ia i sz ín v o n a lán a k  
fe jlesz té sé t a  ra k o d ó lap o k , em előv illás ta rg o n c á k  és a  
sz á ll í tó ta r tá ly o k  sz á m á n ak  növelésével kell m ego ldan i.

—  A  n a g y sz á llí tó ta r tá ly o k  és tra n sz k o n té n e re k  á llo ­
m án y a  a k ö v e tk ező k ép p en  a lak u l :

1970 1985
N a g y s z á l l í tó ta r tá ly .............................  700 7000— 7500
T ra n s z k o n té n e r ....................................... 100 750—  800

—  A k ö rze tes íté si p ro g ram  v é g re h a jtá sa  a  szá llítá si 
tech n o ló g iák  fe jlesz té sé t je len ti. 1980-ig m egszűn ik  300 
á llom ás á ru fo rg a lm a . K ö rz e ti á llom ássá  65, fo rgalom fel­
vevő á llo m ássá  170, csak  ip a rv á g án y o s  fo rgalom  leb o ­
n y o lítá s á t végző á llom ássá  130 á llom ás v á lik  és k e rü l á t ­
a la k ítá s ra .

2. A  közlekedés h o sszú tá v ú  fe jlesztésének  elképzelései 
a  k ö z lek ed ésp o litik a i k o n cep c ió b an  m e g h a tá ro z o tt  cé­
lo k n ak  m egfelelően, az ú jsze rű  közlekedési m u n k am e g ­
o sz tás és kooperác ió  ú t já n  e lőseg ítik  az egységes közle­
kedés m eg te re m té sé t, a  m ű szak i sz ín v o n al n a g y a rá n y ú  
fe jlesztésé t, a  k o rszerű  és n ép g azd aság ilag  is h a té k o n y  
közlekedés m egszervezését. A n a g y ü te m ű  fe jlődés eg y ­
ben v á lto z á s t je le n t, am ely  n em csak  a  jo b b  e g y ü ttm ű ­
ködésben , te c h n ik a i sz ín v o n alb an , k o rszerű b b  techboló- 
g iá b a n  ö lt te s te t ,  h a n em  a  közlekedésben dolgozó emberre is 
kö zv etlen  h a tá sa i van .

A v á rh a tó  n a g y a rá n y ú  v á lto záso k  h a tá sa  a  k ö zlekedé­
si do lg o zó k ra , az é lő m u n k á ra  a k ö v e tk ező k b en  je llem ez­
h e tő :

a )  A  te lje s ítm én y e k  lé treh o zásáh o z  fe lh aszn á lt élő­
m u n ka  m ennyiségében  bek ö v etk ező  v á lto zás, am ely  lo ­
g ikus k ö v e tk e zm é n y e  a  szá llítá si te lje s ítm én y e k  gyors 
növekedésének .

b) A z  é lőm unka  szakképzettségbeli összetételében b e k ö ­
v e tkező  v á lto zás , am ely  az ú j te c h n ik a i- tu d o m á n y o s  
e red m én y ek  közlekedésben  való  a lk a lm azásáv a l függ 
össze.

c) A z  é lőm unka  hatékonyabb felhasználásával k ap cso ­
la tb a n  b ek ö v etk ező  v á lto zás , am ely  az á lta lá n o s  m ű ­
sza k i-tec h n ik a i sz ín v o n al növelésével, ú j fo rg a lo m szer- 
ve^ési e ljá rá so k  a lk a lm a zá sá v a l rea lizá lh a tó .

d )  A z  élőm unka  koncentrálódásával és a  m u n k a id ő ­
a la p  fe lh a szn á lá sáv a l összefüggésben b ek ö v etk ező  v á l­
tozás, am e ly  a  k ö rzetes íté sse l, a  k ö rze ti p á ly a u d v a ro k  
ren d sze rén ek  k ia la k ítá sáv a l, ille tv e  a  m u n k a in te n z itá s  
v á lto zásáv a l függ össze.

e) A  g azdaság i k ö rn y eze t, az elosztás és az a n ya g i ösz­
tönzés a la p v e tő  tén y ező ib en  bek ö v etk ező  v á lto zás, a m e ly ­
n e k  irán y a i egybeesnek  a  szá llítá si fe la d a to k , v a la m in t a 
fe jlesztési fe la d a to k  fő irán y a iv a l.

f )  A  közlekedési dolgozók élet- és m u n ka kö rü lm én ye i­
ben b ek ö v etk ező  v á lto zás, am e ly  részb en  az edd ig  fe l­
so ro lt tén y e ző k  h a tá sá ra , ré szb en  az ú j m u n k am ó d sz e ­
rek , az a u to m a tik u s  b e rendezések  a lk a lm azása , a  m u n ­
kahelyszervezés, ré szb en  p ed ig  a  közlekedésben  dolgozó 
em b errő l való  tu d a to s , az egész közlekedés fe jlődésével 
p á rh u za m o san , de  fe lté tlen ü l n ag y o b b  ü te m b e n  tö r té n ő  
g o n d oskodás h a tá sá ra  k ö v e tk ez ik  be.

Az e m líte tt  tén y e ző k  m in d eg y ik e  k ö zv etlen ü l, v ag y  
k ö zv etv e  k a p c so la tb a n  v a n  a  m u n k aü g y i g azd á lk o d ás 
v a la m e ly  tev ék en y ség i körével, a zo k  te rv sze rű , a  p ro g ­
ra m  m eg v a ló s ítá sá t seg ítő  v é g re h a jtá sa  k ih a tá sa ib a n  
m eg g o n d o lt m u n k a ü g y i v o n a tk o z ású  in té z k ed é se k e t tesz  
szükségessé.

I I I .
A hosszútávú fejlesztési feladatok végrehajtásá­

nak fontos feltétele, hogy a m unkaerő szükséges 
mennyisége, minősége és összetétele, az igényelt 
terü leti, szakképzettségbeh, nem és kor szerinti 
megoszlásban, az üzemidő minden szakában ren­
delkezésre álljon. E  feltételnek úgy kell megfelelni, 
hogy az egybeessék a népgazdaság, az üzem és az 
é rin te tt közlekedési dolgozók érdekeivel, teh á t az 
e téren bekövetkező változások m indhárom  von a t­
kozásban a korábbinál kedvezőbb helyzetet te ­
rem tsenek. Az ilyen jellegű feladatok megoldása a 
m unkaerőgazdálkodás feladata.

K övetve a fejlesztés ha tására  bekövetkező m un­
kaügyi jellegű változások korábban taglalt sor­
rendjét, a következő fontosabb munkaügyi felada­
tok megoldása válik szükségessé :

a) A m unkaerőgazdálkodás elsőrendű feladata a 
szükséges élőmunkamennyiség biztosítása.

Az egész közlekedés (csővezetékes szállítás és a 
nem közhasználatú autóközlekedés nélkül) a  tá r ­
gyalt tervidőszakban képzett tonnakilom éterben 
mérve 36% -os fejlődéssel számol. Ehhez azonban 
csak 12% -kai több m unkaerőre van szüksége.

A 12%-os létszám felfutás abszolút számban 
30 000 új m unkaerő beállítását teszi szükségessé. 
A mezőgazdaság m unkaerőtartalékai m ár teljesen 
kim erültek, ezért jelentős feladat lesz annak elő­
terem tése. Véleményem szerint az új m unkaerő 
beállításának forrásait a következőkben ta lá lh a t­
juk :

— a m unkaképes korú lakosság szám ának nö­
vekedése, vagyis az iskolából kilépők m unkába- 
állítása ;

— a nők m unkába állításának bővítése, a nekik 
alkalm as m unkakörökbe, a feltételek m egterem té­
sével ;

— az új közgazdasági m unkaügyi szabályozók 
életbeléptetése, amelyek intenzívebb h a tást gya­
korolnak az élőm unkával való takarékos gazdálko­
dásra, és am inek kapcsán a népgazdaság válla la ta i­
nál m unkaerő szabadul fel, új, a m unkaerőt ha té ­
konyabban felhasználó területekre áram olva át.

Tovább bonyolítja a m unkaerőgazdálkodás fel­
ad a ta it az a körülm ény, hogy az egész közlekedés­
ben jelentkező 30 000 fős új igény az egyes közleke­
dési ágak létszám ainak egyenlőtlen változásaiból 
tevődik össze. Ezek között is a két nagy közieke-
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dési ágnál ellentétes irányú létszám változással kell 
számolni. Míg a közúti közlekedés az 1970-hez ké­
pesti 130,3%-os teljesítménynövekedéséhez 57,1%- 
kal, 53 700-fővel több létszám ot fog felhasználni, 
addig a vasú t 3,5%-os teljesítm ény növekedéséhez 
17,1% -kai, 26 500 fővel kevesebb létszám ot foglal­
kozta t m ajd 1985-ben.

A légi közlekedés 2100, a vízi közlekedés 1000 
fővel növeli a létszám át.

Különösen nagym értékű növekedés várható  az 
autójavítás és alkatrészkereskedelem területén, 
ahol a jelenlegi 13 800 fős létszám ról 48 500 fős 
létszám ra kell felfejlődni 15 év a latt.

b)  A m unkaerőgazdálkodás másik fontos fel­
adata, hogy a műszaki-technikai fejlődéssel arányos, 
annak szakmai felkészültség tekintetében m inden­
ben megfelelő összetételű m unkaerőállom ányt ala­
kítson ki.

A korábbiakban vázoltam  a közlekedés fejleszté­
sének 15 éves táv la ta it, annak fő irányait. E  fej­
lesztésre a gyors ütem , a tudom ány eredményeinek 
széleskörű alkalm azása, a  műszaki fejlesztés és 
szervezés, a korszerű szállítási technológiák beve­
zetése, a  gazdaságosság követelm ényeinek szem 
elő tt ta r tá sa  a jellemző. M egváltoznak teh á t a köz­
lekedés lebonyolításában, ellenőrzésében részt vevő 
eszközök. Ezeket az eszközöket m ár nem  lehet a 
régi szakmai színvonalon álló emberekkel m űköd­
tetn i. V áltoztatnunk  kell teh á t a m unkaerőállo­
m ány minőségi viszonyain.

Az 1985-ig terjedő 15 év a la tt a  12%-os összes 
létszámnövekedésen belül 42% -kai nő a mérnökök, 
38% -kal az egyéb műszakiak, 132%-kal a közgaz­
dászok száma. Közel felére csökken a segédm un­
kások, 34% -kal nő a szakmunkások, 36% -kal a  be­
ta n íto tt m unkások száma. Az összetétel ilyen vál­
tozása m ellett számolni kell a  szakképzettségi szín­
vonal általános növekedésével is.

A képzettebb, a m agasabb követelm ényeknek 
megfelelő m unkaerőállom ányt nemcsak a szállítási 
technológiák pontos és folyam atos m egtartása, 
hanem  a nagyértékű berendezések és eszközök 
szakszerű, biztonságos kezelése is megköveteli. Az 
ilyen követelm ényeknek megfelelő m unkaerőállo­
m ány kialakításának két ú tja  képzelhető el:

— a meglevő állomány alkalm assá tétele szak- 
tanfolyam okkal és szisztem atikus beiskolázások­
kal,

— a szakirányú középiskolákból és egyetem ek­
ről kikerülő fiatalok alkalmazása.

M indkét esetben nagy feladatok hárulnak az ok­
ta tási szervekre. A közlekedési vállalatoknak pedig 
célszerű intenzív kapcsolatokat kiépíteni az isko­
lákkal és egyetemekkel, fokozottabban igénybe 
kell venniük a társadalm i ösztöndíjak rendszerét.

c) A közlekedéspolitikai koncepció végrehajtása, 
a  közlekedés fejlesztése kedvező feltételeket terem t 
az élőmunka hatékonyságának fokozása, a m unka- 
időalappal való ésszerűbb gazdálkodáshoz. A nép­
gazdaságban kialakult m unkaerőhiány különös je ­
lentőséget kölcsönöz az élőmunkát megtakarító beru­
házásoknak. H angsúlyozottabban kell beszélni er­
ről a közlekedésben, ahol — más népgazdasági 
ágakhoz képest — viszonylag szerény teljesítm ény­
növekedésről beszélhetünk.

15 év a la tt képzett tonnakilom éterben mérve 
csak 36%-os teljesítm ényfelfutással szám olhatunk, 
teh á t a  közlekedéstől is elvárt termelékenység­
növelést elsősorban az élőmunka m egtakarítások 
oldaláról közelíthetjük meg.

E nnek konzekvenciáit a  közlekedésfejlesztési, 
beruházási politikánkban is le kell vonnunk.

A táv la ti fejlesztés 1985-ig az em líte tt 36%-os 
teljesítm ényfelfutáshoz, 12%-os létszámemelkedés­
sel számol és az egész közlekedésben 22%-os egy 
főre v e títe tt termelékenységemelkedést tervez. 
A termelékenység növelésének ezt az ütem ét még 
15 éves viszonylatban is elismeréssel kell fogadni, 
m ert m agában foglalja a közlekedési dolgozók m un­
kaidejének 44 órára való csökkentését, valam int az 
alapszabadság felemelését is. Ezek alapján teh á t 
az élőmunka valóságos hatékonyságát a  term elé­
kenység em lített 22%-os növekedése nem fejezi ki. 
Feltételezve az 1970. évben még meglevő nagy­
m értékű tú lm unka m egszüntetését, valam int a  tö r­
vényes m unkaidőnek heti 44 órára való leszállítá­
sát, az egy m unkaórára v e títe tt teljesítm ények nö­
vekedése — teh á t az óratermelékenység — az egy 
főre v e títe tt termelés termelékenységi m u ta tó já t 
lényegesen meg fogja haladni.

A vasút 1985-ig előirányzott 23,8%-os term elé­
kenységnövelését lényegében stagnáló teljesítm é­
nyek m ellett, teh á t létszám m egtakarítás ú tján  
fogja megvalósítani. Az előirányzott 26 500 fős lé t­
szám csökkentést a korszerű termelőeszközök m a­
ximális kihasználtsági fokának elérésével, az egy­
szerűsített szolgálat bevezetésével, az oszto tt 
munkaidő alkalm azásával, egyes m unkakörök ösz- 
szevonásával, a  vezénylés színvonalának emelésé­
vel valósítják meg.

A közúti közlekedés 130%-os teljesítm ény felfu­
tásához 57% -kai több létszám ot fog felhasználni, 
ami 53 700 új m unkaerő beállítását követeli meg a  
m unkaügyi szervektől. Ezzel a közúti közlekedés 
termelékenységének 46,8%-os növekedése követ­
kezik be.

Az em lített nagyarányú létszámnövekedés — 
melynek nagy része gépkocsivezető — szükségessé 
tes2i a  géj)járművezetőképzés jelenlegi rendszeré­
nek új alapokra való helyezését, valam int a  gép­
kocsivezetők bérrendszerének, élet- és m unkakö­
rülm ényeinek lényeges jav ítását.

A légi közlekedés és a hajózás term elékenységét 
elsősorban a nagy befogadóképességű új járm űvek 
beállítása és kihasználása ú tján  lehet nagy m érték­
ben emelni.

A m unkaügyi szerveknek jelentős szerepe van  
teh á t a termelékenység folyam atos elemzésében. 
Az elemzés alapján k im u ta tható  tendenciák isme­
retében javaslatokat kell kidolgozniuk a gazdasági 
vezetés szám ára, melyben rám uta tnak

— az élőm unkával való takarékos, hatékony 
gazdálkodás m ódjaira, amelyek lehetnek szerve­
zési és fejlesztési intézkedések;

— a teljesítm ények növelhetőségének m ódjaira, 
amelyek lehetnek kapacitáskihasználási, forgalom- 
szervezési intézkedések.

B ár a termelékenység ütem ének növelése az 
egész vállalati kollektíva ügye, mégis annak te r ­
vezése, elemzése, a  további teendők m eghatáro­
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zása — a m unkaügyi szervek impulzusai alapján — 
a vállalati vezetés igen fontos érdeke és feladata.

A közlekedéspolitikai koncepció fokozatos rea­
lizálása, a  közlekedés fejlesztése egyre jobb felté­
teleket terem t a m unkaidőalappal való jobb gaz­
dálkodáshoz is, amire a következőkben még vissza­
térek.

d) A kisforgalmú vonalak megszüntetése, a kör­
zeti pályaudvarok rendszerének kialakítása a köz­
lekedés dolgozóinak munkahely szerinti koncentráló­
dásával já r együtt.

A körzeti pályaudvar felszívja a vonali dolgozó­
kat. E  pontokon koncentrálódik az áruk  feladása, 
rakodása, átrakása, az áruk  leadása, és ezen a pon­
ton  kapcsolódik több közlekedési ág a szállítási 
technológia végrehajtásában. A körzeti pályaud­
varok teh á t m ind a vasút, m ind pedig a közúti 
közlekedés dolgozóinak nagyobb szám át foglalkoz­
ta tják . Egy bizonyos m unkahelyen foglalkoztatott 
nagyobb dolgozó létszám  korszerűbb szállítási, 
rakodási technológiák kialakítását, s e m ellett a 
m unka m agasabb szintű szervezhetőségét terem ti 
meg, ami a  m unkaidő a la tt felmerülő meddő idő 
(nem m unkával tö ltö tt idő) m értékének csökkené­
sével já r együtt.

A m unkaidőalap jobb kihasználására — vasúti 
viszonylatban — pozitív hatással van a kisforgalmú 
vonalak m egszüntetése is. A törzshálózat alkal­
massá tétele a nagyobb sűrűségű vonatforgalom ra 
az i t t  szolgálatot teljesítő dolgozóktól a m unkaidő 
jobb kihasználását, teh á t a  nagyobb in tenzitást 
követeli meg. «

A m egváltozott technikai technológiai és for­
galmi körülm ények megkövetelik a m unkaügyi 
szolgálattól, hogy az új helyzetnek megfelelő k i­
szolgálási norm ákat állapítsanak meg, illetve a 
meglevőket ennek szellemében dolgozzák át. A tu ­
dom ányos alapossággal kidolgozott kiszolgálási 
norm ák bevezetése az üzemeknek, de a  dolgozók­
nak is érdeke. Ugyanis bevezetésük egyfelől bizto­
s ítja  a  dolgozók m unkaidejének racionális kihasz­
nálását, másfelől megvédi a dolgozókat a tú lzo tt 
igénybevételtől, az intenzitás ésszerűtlen növelé­
sének az egészségre káros hatásaitól.

Az élőm unka koncentrálódása a csomópontokon 
és körzetekben egyes dolgozók áthelyezését, m un­
kaviszonyának rendezését fogja szükségessé tenni, 
am it a m unkaügyi szolgálatnak kell elvégeznie, 
a  dolgozók élet- és m unkakörülm ényei jav ításának  
messzemenő figyelembevétele mellett.

A m unkaidőalappal való gazdálkodás körébe 
tartozik  a munkaidő csökkentésének, a közlekedésben 
a túlmunkaidő csökkentésének feladata. E  feladat 
végrehajtását a közlekedésfejlesztés részének kell 
tekin tenünk, több okból is:

— H a táv la ti terveinkben a közlekedés term elő­
erőinek mennyiségi és minőségi fejlesztését irá ­
nyozzuk elő, m iért hagynánk ki ebből a legfonto­
sabb term előerő: az em ber élet- és m unkakörül­
ményeinek fejlesztését.

, — A m unkaidő rövidítését a vállalatoknak sa­
já t  erőből, teh á t a termelékenység növelésével kell 
megoldaniuk. Ehhez a  feltételeket — pl. a v asú t­
nál —' éppen a nagyarányú műszaki fejlesztés te ­
rem ti meg azáltal, hogy a m egtakarítható  létszám

egy részét a  m unkaidő rövidítésére használhatja 
fel.

— A röv id íte tt m unkaidő bevezetését olyannak 
kell tekinteni, amely segítheti, elm ulasztása pedig 
h á trá lta th a tja  a  közlekedéspolitikai koncepció 
végrehajtásának, a közlekedés fejlesztésének reali­
zálását. A munkaerő-piacon ugyanis m a m ár a jö ­
vedelem és a m unkakörülm ények m ellett azonos 
súllyal esik la tb a  — elsősorban a fiataloknál — a 
m unkaidő hossza. E lnéptelenedett közlekedésben 
pedig nem lehet szó a fejlesztési célkitűzések végre­
hajtásáról sem.

A m unkaidő rövidítésével kapcsolatos tevékeny­
ség a közlekedésben m ár évekkel ezelőtt megindult, 
a  tú lórák  szám ának évről évre történő leszorításá­
val. Erőteljesebbé csak a korm ány határozata  ó ta  
vált, amely szerint 1970-ig meg kell közelíteni, 
m ajd  egy-két éven belül el kell érni a törvényes, 
210 órás m unkaidő szintet. Ú gy tervezzük, hogy a
IV. ötéves terv  utolsó évében vagy azt követően 
elérjük m ajd a havi 191 órás, illetve a heti 44 órás 
m unkaidőt.

A közlekedésben a m unkaidőalappal való jó gaz­
dálkodást kedvezőtlenül befolyásolja a népgazda­
ság egészében végrehajtott munkaidőcsökkentés módja. 
A kéthetenkénti szabad szom batok bevezetésének 
közvetlen hatásai a következők :

— Az áruszállításban növeli a  hét közepén 
egyébként is meglevő szállítási csúcsokat és csök­
kenti a hét végi és hét elejei teljesítm ényeket.

— Szükségessé teszi a járm űpark  növelését 
anélkül, hogy az elszállított árum ennyiségben vál­
tozás következett volna be.

— Csökkenti az eszközkihasználás m értékét.
— M enetrend m ódosításokat tesz szükségessé, 

az u tasáram lás hétközi megoszlásában bekövetke­
ze tt igényváltozás m iatt.

K özvete tt hatásai gazdasági jellegűek és a köz­
lekedés egyes ágainak kisebb-nagyobb arányú gaz­
dasági m egterhelését jelentik:

— A szállítási csúcsok növekedése azonos te lje­
sítm ények m ellett több járm űvet, teh á t beruhá­
zási igényt feltételez, amely részben az am ortizá­
ció, részben az eszközlekötési járulék folytán növeli 
a  költséget, csökkenti a nyereséget, így kevesebb 
ju t jövedelemnövelésre, teh á t csökkenti a vállalat 
esélyeit a m unkaerő piacon.

— A járm űállom ány növelése m ár önm agában 
is növeli — azonos technikai színvonalat feltéte­
lezve — az élőm unka mennyiségi igényét, ami 
szintén költségnövelő tényező.

— Az eszközkihasználás visszaesése ro n tja  a  fa j­
lagos költségek alakulását, d rág ítja  a szállítást, 
m ert egységnyi teljesítm ényre a  korábbinál na­
gyobb költség ju t.

Mindezen jelenségeknek a  m unkaerőgazdálko­
dásra jelentős, sok tek in tetben  összetett hatása у an, 
am elyeket a következőkben foglalhatunk össze :

— A csúcsokhoz való alkalm azkodás az eszkö­
zök kihasználási idejének változását és növelését is 
jelenti, amely m egváltoztatja  — általában növeli 
— a feladatok ellátásához felhasznált munkaidő- 
alapot.

— A járm űvek szám ának növelése növeli a te l­
jesítm ények elvégzéséhez szükséges m unkaerő
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szükségletet, m ert a m unkaidő hosszának azonos 
szinten ta rtá sa  m ellett a  feladatok csak nagyobb 
létszám m al oldhatók meg.

— A közlekedéssel szemben tám asz to tt időbeli 
igényeltolódások új szolgálati beosztási rendek 
kialak ítását teszik szükségessé, m ert a közlekedési 
vállalatok gazdasági érdekei megkövetelik az ah ­
hoz való alkalm azkodást .

— A szolgálati egyenlőtlenségek — a m unka 
biológiai ritm usváltozásai — viszont elősegíthetik 
a m unkaerőhullám zás kedvezőtlen alakulását.

— A felsoroltak együttes hatása viszont kedve­
zőtlenül befolyásolja a közlekedés term elékenysé­
gének alakulását, h á trá lta tja  a  m unkaidőcsökken­
tés (túlm unkaidőcsökkentés) közlekedésen belüli 
végrehajtását.

A közlekedés m unkaidőalapjával való gazdálko­
dás tém akörébe tartozik  az a kedvezőtlen jelenség 
is, hogy a közlekedéspolitikai koncepció végre­
ha jtása  a közlekedési ágak m unkam egosztásában 
olyan változásokat idéz elő, amely az összes szállí­
tási volumenen belül növeli a m unkaigényes ága­
zat részarányát. A vasúti közlekedés 1985-ig á ru ­
tonnakilom éterben mérve stagnáló teljesítm ények 
m ellett 67%-ról 42% -ra csökkenti részarányát az 
összes szállítási volumenből. Ezzel szemben a köz­
ú ti közlekedés 19%-ról 29% -ra növeli részarányát. 
A személyszállításban a megoszlás fejlődési iránya 
ugyanaz, m értéke azonban még fokozottabb.

A közúti közlekedés többszörösen munkaigényes 
ágazat, ezért a közlekedés összes teljesítm ényeit 
ve títve  a felhasznált összes létszám ra, alacsonyabb 
értéket kapunk, m int az új munkam egosztási elvek 
érvényesítése előtt. Az egy főre ju tó  képzett tonna- 
kilom éter teljesítm ény a vasútnál 1970-ben 126 
ezer, a  közúti közlekedésnél 32 ezer, a különbség 
teh á t négyszeres. E zért állíthatjuk , hogy a közleke­
désben az új közlekedési munkam egosztás m unka­
termelékenységre gyakorolt ha tása  kedvezőtlen. 
Igaz, hogy ezt ellensúlyozzák a gyorsabb eljutás 
nagy társadalm i, gazdasági előnyei.

e) A  közlekedés fejlesztése várhatóan  változást 
fog eredményezni az elosztás és anyagi ösztönzés 
alapvető tényezőiben is. E rről a következőket kell 
megemlítenem.

Minden gazdaságpolitikai cél m egvalósítása em ­
bereknek, emberek csoportjainak, vállalatoknak, 
esetleg iparágaknak szervezett együttm űködését 
igényű. A cél megvalósulásának sikere a tárgyi fel­
tételeken kívül a m unka megszervezésének szín­
vonalától, az akció lebonyolításában résztvevő em­
berek m agatartásátó l függ, teh á t attó l, hogy ér- 
tik-e, igénylik-e a célt és milyen ambícióval dolgoz­
nak annak megvalósításán. M agatartásukat alap­
vetően élet- és m unkakörülm ényeik határozzák 
meg, amelyek közül figyelmük elsősorban a pénz­
beli személyi jövedelemtényezőkre irányul. Az 
emberi m agatartás befolyásolásának teh á t egyik 

.eszköze a személyi jövedelemtényezők ésszerű fel- 
használása, melynek most két funkciójáról, az el­
osztás és az ösztönzés funkciójáról kell beszélnünk.

A nemzeti jövedelemnek a személyi jövedel­
mekre fordítható része a végzett m unka társadalm i 
hasznossága szerint kerül szétosztásra. Az elosztás 
tehát a jövedelem-színvonallal van összefüggésben.

A közlekedés fejlesztése együ ttjá r a m űszaki-tech­
nikai színvonal nagyarányú növekedésével, ami 
ú j, bonyolultabb eszközök használatba vételét és 
ez a m agasabb képzettségű dolgozók arányszám á­
nak növelését teszi szükségessé. A fejlesztési cél­
kitűzések megvalósulásával — arányosan az á lta ­
lános képzettségi szint gyors növekedésével — a 
személyi jövedelem szintnek is arányosan növeked­
nie kell.

A személyi jövedelem másik fontos funkciója az 
egyéni anyagi ösztönzés. Az egyéni anyagi ösztönzés 
hatékony rendszerének kialakítása eredményesen 
segíti a gazdaságpolitikai célok optimális, tehát az 
ado tt feltételek között m egvalósítható mennyiségi­
minőségi, gazdaságossági optim um ok elérését. Gaz­
daságpolitikánkból szám unkra — közlekedési dol­
gozók szám ára — az egyik legfontosabb feladat a  
közlekedéspolitikai koncepció célkitűzéseinek, a 
közlekedés fejlesztési terveinek a végrehajtása. 
Természetes, hogy e gazdaságpolitikai célkitűzés 
m egvalósításánál is igénybe kell vennünk az egyéni 
anyagi ösztönzés mozgósító, szervező erejét.

A közlekedés fejlesztési tervei — összhangban a 
közlekedéspolitikai koncepcióval — mennyiségi, 
minőségi és gazdaságossági tartom ányokba tartozó 
feladatokat állítanak elénk. Az egyéni anyagi ösz­
tönzés hatékony rendszere képes m indhárom  irá­
nyú ösztönzés m egvalósítására, sőt a lineáris, prog­
resszív és degresszív ösztönzési módok változatos 
felhasználásával képes az optimális arányok ki­
alakítására, illetve m egtartására is.

Közlekedési vállalataink ez idő szerint saját ha­
táskörükben a legkülönbözőbb egyéni anyagi ösz­
tönzési rendszereket a lak íto ttak  ki. Ezek azonban 
nem mindig és m inden esetben szolgálták a közle­
kedés gazdaságpolitikai céljait. Felvetődik teh á t 
az a kérdés, hogy az egységes közlekedéspolitika 
és az ennek megfelelő fejlesztési politika nem kí- 
vánna-e egységes anyagi ösztönzési, személyi jöve­
delem politikát. Ez természetesen nem azonosságot, 
hanem csak nagyobb koordináltságot jelentene az 
egyes közlekedési vállalatok személyi jövedelem - 
rendszerei, bérrendszerei között.

Az egyéni anyagi ösztönzés konkrét m ódjait, 
vagyis az alapbérek differenciált felhasználásának 
ösztönző erejét, a változó illetm ények okos felhasz­
nálásának serkentő ha tásá t és azok változatait, a  
prémiumok és ju talm ak szerepét, az évvégi része­
sedés ösztönző hatása it most nem kívánom  részle­
tezni. Csak annyit kívánok megjegyezni róluk, 
hogy mindegyikük alkalmas a fejlesztési célok ösz­
tönzésére is. A fejlesztési feladatok tervszerű, gaz­
daságos megvalósítása azt nem is nélkülözheti.

A fejlesztés és egyéni anyagi ösztönzés sok ösz- 
szefüggéséből m egkülönböztetetten kívánok fog­
lalkozni a

— fejlesztés és a m agasabb vezetőállású dolgo­
zók ösztönzésének, valam int

— fejlesztés és jövedelem arányok változásának 
kérdéseivel.

Á ltalánosan elfogadott m egállapítás, hogy a  
magasabb vezetőállású dolgozók többirányú  feladatai 
közül az egyik legfontosabb a vállalat, esetleg egy 
egész közlekedési szakág jövőjének megalapozása, 
tehá t a  fejlesztési feladatok tervszerű biztosítása.
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A fejlesztés azonban a tárgyévben a költségek nö­
vekedését idézi elő, megtérülése későbbi időpont­
ban, esetleg évek m úlva várható. A költségek pe­
dig ron tják  a vállalat gazdasági eredm ényeit, 
amely a személyi jövedelmek általános, a  vezetők 
esetében pedig különösen nagy mérséklődésével 
párosul. Csábító teh á t — főleg a vezetők szám ára 
— a fejlesztés elmulasztása.

A fejlesztés elm ulasztása ugyanis egy-két évig 
nem érezteti kedvezőtlen h atásá t, sőt a  személyi 
jövedelemben határozo ttan  kedvező hatásról be­
szélhetünk. A vállalat jövője szem pontjából azon­
ban csak hosszú évek a la tt jóvátehető bűn. K ézen­
fekvő lenne tehát, hogy a m agasabb vezetők ösz­
tönzési rendszerébe építsünk be olyan elemeket, 
amelyek védelm et biztosítanak az ilyen esetek 
ellen.

E z t a megoldást azonban nem teszi lehetővé az 
az ellentm ondás, amely a fejlesztés eredményessé­
gének több év u tán  tö rténő  érzékelhetősége és a 
vállalati eredményesség gazdasági évenként tö r ­
ténő mérése között megvan. De az anyagi ösztön­
zés — term észeténél fogva — sem bír el ilyen in ­
tervallum ot, mivel az ösztönzés ereje, valam int a 
feladat elvégzésének idő tartam a egymással fordí­
to t t  arányban van : ha az idő tartam  nő, az ösztön­
zés ereje csökken.

Az egyes m unkakörök között korábban kialakí­
to tt  jövedelemarányok nem jelentenek végleges a rá ­
nyokat. A fejlesztés következtében nemcsak új 
m unkakörök jönnek létre, de változik, fejlődik az 
egyes m unkakörökkel szemben tám asz to tt igé­
nyesség m értéke is. A gépesítés m értékének növe­
kedése bizonyos m unkaköröket keresetté tesz, 
m ásokat pedig elnéptelenít. Nem ragaszkodhatunk 
tehá t a régi jövedelem arányokhoz, m ert ezáltal 
munkaerővel való elláto ttságunkban a rány ta lan ­
ságok fognak jelentkezni. A közlekedés fejlesztésé­
nek feladataihoz arányos m unkaerőellátottság 
szükséges. A munkaerő-piacon pedig a munkaerő 
megszerzésének és m egtartásának több feltétele 
van :

— A pénzbeli jövedelem színvonala;
— A term észetbeni jövedelem színvonala (vasúti 

szabadj egy stb.) ;
— A m unkaidő hossza (túlm unka vagy csökkent 

m unkaidő) ;
— A m unkakörülm ények (szennyeződés, veszé­

lyesség, m unkaintenzitás, váltási rend stb .);
— A szociális, kulturális ellátás színvonala;
— A m unkahelyi légkör, az üzemi dem okrácia 

helyzete.
A pénzbeni jövedelem színvonalával a dolgozók 

egy részénél azonban többnyire minden egyéb té ­
nyező ellensúlyozható. Néhány közlekedési válla­
latunknál azért tapasztalható  egyes m unkakörök­
ben m unkaerőhiány, m ert konzervatív szemlélet­
tel kezelik a korábban k ia lak íto tt jövedelem ará­
nyokat, azokon nem hajlandók változtatn i.

A közlekedéspolitikai koncepcióban m eghatáro­
zo tt fejlődési tendenciák a közlekedés hosszútávú 
tervkoncepciójában m ár szám okban is kifejeződ­
nek. A .várható teljesítm ények, a hozzá szükséges 
fejlesztési követelm ények, a  korszerű szállítási 
módok ism erete alapján  m eghatározhatók a m un­

kaügyi ím itatószám ok is, elkészíthetők a m unka­
ügyi tervek. A m unkaügyi tervek létszám ban, lé t­
számösszetételben, bértöm egben és átlagbérekben, 
valam int a  termelékenység várható  alakulásában 
m ár kifejezésre ju tta tjá k  azokat a mennyiségi, m i­
nőségi és gazdaságossági eredm ényeket, amelyeket 
m int célt ha tároztunk  meg a tervidőszak végéig.

A m unkaügyi tervnek teh á t az a feladata, hogy 
a fejlesztési elképzelésekkel összhangban az élő­
m unka oldaláról tám assza alá a tervben m eghatá­
rozott teljesítm ényi követelm ényeket, kiinduló ala­
pul szolgáljon a szakemberképzés mennyiségére és 
összetételére vonatkozóan, kapcsolatot terem tsen 
az életszínvonalpoiitikai elképzelésekkel, mozgósít­
son a m unka termelékenységének fokozására. A vál­
lalati reális m unkaügyi tervek elkészítése feltétele 
a fejlesztési tervek végrehajthatóságának, m ert a 
legfontosabb termelőerő az ember oldaláról h a tá ­
rozza meg a teljesítm ényi és fejlesztési célok reali­
tásá t .

A fejlesztési célok m egvalósítását közgazdasági 
szabályozók ú tján  ösztönözzük, amelyek között 
m unkaügyi szabályozók is szerepelnek. Ezek kö­
zö tt legfontosabbak a részesedési alap képzésé­
nek és felosztásának szabályozói. E szabályozók 
kialakításával, m int eszközzel is biztosítani kell 
a  célként m eghatározott fejlesztési elképzelések 
megvalósulását.

A szabályozás akkor helyes, ha időben és térben, 
mennyiségben és összetételben b iztosítja a szüksé­
ges m unkaerőt.

Közlekedési vállalataink a gazdálkodás nyere­
ségérdekeltségi rendszerében dolgoznak. A közle­
kedéspolitikai koncepció feladatainak végrehajtása 
nem ellentétes ezzel a rendszerrel, sőt a  nyereség- 
érdekeltség segíti a koncepció m egvalósítását, 
m ert m egterem ti a fejlesztés vállalati eszközeit.

A nyereségérdekeltségnek és a közlekedéspoli­
tikai koncepciónak ez az egybevágása m egterem ti 
a vállalatok dolgozóinak globális anyagi ösztön­
zését, m ert a koncepció megvalósítása minden vá l­
lalatnál jobb feltételeket terem t a gazdálkodáshoz. 
A jobb feltétel nagyobb nyereséget és' ez nagyobb 
személyi jövedelm et biztosít.

f )  A szociális ellátás színvonala is ma m ár nagy 
és egyre nagyobb jelentőségű a m unkaerő m egtar­
tása  és megszerzése tekintetében. E funkció elha­
nyagolása a m unkaerőre taszító  hatású  és ezért 
veszélyeztetheti fejlesztési céljaink elérését is. A köz­
lekedés fejlesztésének a m unkaerő koncentráló­
dására gyakorolt ha tása  különösen jelentős a szo­
ciális ellátás jav ításának  lehetőségei szem pontjá­
ból.

A körzeti pályaudvarok létrehozásának követ­
keztében m eghatározott közlekedési csomóponto­
kon koncentrálódik a vasutas dolgozók jelentős 
része. Részben megszűnik a. kis állomások árukeze­
lése, jegykiadása, ezzel együtt csökken a dolgozók 
területi-vonali szétszórtsága. Az autóközlekedési 
vállalatok az átrakások koncentrálódása m iatt e 
pontokon szintén növelik dolgozóik létszám át és 
azok szoros együttm űködésben a vasutas dolgo­
zókkal fejtik ki tevékenységüket.

A koncentrálódás és együttm űködés jelentős 
változásokat tesz lehetővé a dolgozókról való gon­
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doskodás eddig kialakult gyakorlatában is. A kör­
zeti pályaudvaron a te lep íte tt vállalatokhoz h a ­
sonló feltételek terem tődnek meg, amelyeknek elő­
nyeit — a m unka jobb szervezhetőségében is — 
ki kell használnunk. A gazdaságosság követelm é­
nyeinek tesznek eleget, ha az érdekelt vállalatok
— megegyezés alapján — közösen finanszírozott 
létesítm ényeket hoznak létre, berendezéseket sze­
reznek be, és az ezek működéséhez szükséges sze­
m élyzetet vesznek fel. A közös finanszírozásnak 
tere van:

— Korszerű szociális helyiségek létesítése terén. 
A jelen helyzet nagy elm aradásokat m u ta t a szo­
ciális normákhoz képest (öltözők, mosdók stb.).

— Laktanyák, munkásszállók, vendégszobák lé­
tesítése terén. E  hálózatnak a  m egváltozott for­
galmi viszonyokhoz alkalm azkodva, a munkaidő- 
csökkentéssel összefüggésben jelentkező megvál­
tozo tt szolgálati beosztások figyelembevételével 
kell fejlődnie.

— Az üzemi étkeztetés szélesítése terén, mivel 
a felmérések szerint összes dolgozóinknak csak 
20% -a veszi m a igénybe, a  szétszórtság nehézségei 
m iatt.

— Szolgálati lakások hálózatának fejlesztése te ­
rén, amely a m unkahelyre utazók nagy szám ának 
csökkentését, a dolgozók szabadidejének növelését, 
a  törzsgárda k ialak ítását segítheti elő.

— Az üzemegészségügy helyiségeinek m egterem té­
se, működésük feltételeinek b iztosítása terén. A fog­
lalkozási ártalm ak a közlekedési dolgozók körében 
gyakoribbak, amely azzal függ össze, hogy a  köz­
lekedés dolgozói sok emberrel érintkeznek; m un­
k ájukat az időjárás viszontagságai között végzik; 
nem alakulhat ki szolgálati rendjükben az á lta lá­
nos biológiai ritm us.

A közösen finanszírozott rendelőintézet lehetővé 
teszi a prevenciót, az egészségügyi nevelést, a gyors 
orvosi beavatkozást, amely — az emberiesség kö­
vetelm ényein tú l — az üzem szám ára is elsőrendű 
gazdasági érdek.

A közös beruházás és üzemelés jelentősen csök­
kentené a fajlagos költségeket és ezért az amúgyis 
szűkös lehetőségekből több ember kielégítő ellá­
tá sá t biztosíthatnánk.

A közlekedés fejlesztése és ennek keretében a 
korszerű közlekedési technika hatással lesz a köz­
lekedés baleseti helyzetére is. A közlekedés hosszú­
távú  fejlesztésének megvalósítása — m int ism er­
te ttem  — az új technika széleskörű bevezetésével 
történik. Azt a kiszolgáló személyzetnek nemcsak 
m űködtetnie kell, hanem  meg is kell szoknia.

Amíg ez a folyam at ta r t, a baleseti lehetőség
— tapaszta la taink  szerint — nagyobb. A követ­
kező periódusban azonban az új technika kedvező 
feltételeket terem t az üzemi baleseti helyzet jav í­
tásához. A vasútnál az önműködő járm űkapcsoló 
berendezések felszerelése, az anyagm ozgatás gé­
pesítése, a rakodási tevékenység korszerűsítése és 
általában a nehéz fizikai m unka megszűnése jelen­
tősen lecsökkenti a baleseti veszélyforrásokat. 
H a biztosítani tud juk , hogy az új technikát egyre 
képzettebb, egyre jobb technikai készséggel ren­
delkező emberek m űködtessék, akkor a balesetek 
száma, súlyossága jelentősen csökkenni fog. E  kér­

dés m egoldásában az emberiesség kötelező köve­
telm ényein tú l egyéni, vállalati és társadalm i érde­
kek találkoznak, és gazdasági k ihatásai sem elha­
nyagolhatók.

Az elm ondottakban megkíséreltem érzékeltetni 
azokat a főbb összefüggéseket, amelyek a közleke­
dés fejlesztése és a m unkaügyi gazdálkodás fela­
data i között tapasztalhatók. Talán sikerült bizo­
nyítani, hogy a közlekedés fejlesztésének, fejlődé­
sének egyik meghatározó tényezőjeként kell kezel­
nünk a m unkaügyi gazdálkodás körébe tartozó fej­
lesztési problém ákat.

Befejezésül megkísérlem röviden összefoglalni az 
elm ondottak legfőbb tanulságait és azok konzek­
venciáit :

1. Amikor a  m unkaügyi gazdálkodás problém ái­
val foglalkozunk, tu d a táb an  kell lennünk annak, 
hogy a term előerők legfontosabb elemével, az em ­
ber élet- és m unkakörülm ényeivel van dolgunk, és 
hogy a m unkaerő mennyiségétől és összetételétől, 
szakmai felkészültségétől és közérzetétől minden 
más termelési tényezőhöz képest nagyobb m érték­
ben függ a termelés üteme, eredményessége. Tehát 
e tényezőt jelentőségének megfelelően kell kezelni.

2. A közlekedés fejlesztése nem valósítható meg 
a közlekedés m unkaügyi gazdálkodásának egy­
idejű, arányos,acélokat szem elő tt ta rtó  fejlesztése 
nélkül. E zért a fejlesztési elképzelésekben fontos 
helyet kell kapnia az élőm unka mennyiségét, ösz- 
szetételét, az élet- és m unkakörülm ényeket ta r ta l­
mazó terveknek.

3. A m unkaerő a term elésnek nemcsak egyik 
legfontosabb, de pszichés tényezője is. T udata  ú t­
ján  teh á t a termelés befolyásolható tényezője. 
Ennek lehetőségeivel a termelés mennyiségi, m i­
nőségi és gazdaságossági követelm ényeinek jav í­
tása, a fejlesztési célok elősegítése érdekében az 
egész társadalom  és az egyén hasznára élni kell.

4. Az élőm unka a term elésnek olyan tényezője, 
amelynek értéke, vállalati és ezzel társadalm i 
hasznossága annak kicserélése nélkül is növelhető. 
E zért a vállalatoknak a m unkaerő egyre m agasabb 
szintű felkészültségének biztosítására oktatási-ne­
velési feladataik is vannak.

5. A személyi jövedelemre fordítható  vállalati 
alapokat nem szabad csak az elosztás eszközének 
tekinteni. Tudatosan fel kell használni azokat esz­
közként az egyéni, anyagi ösztönzés céljaira. E zért 
minden gazdálkodó szervnek ki kell alakítania a 
maga term elést és fejlesztést egyaránt ösztönző 
személyi jövedelem politikáját, belső szabályozó 
rendszerét.

6. A  megfelelően képzett és begyakorolt m unka­
erő m egtartása, de különösen megszerzése nemcsak 
a  pénzbeli jövedelem nagyságrendjének függvénye. 
E zért azonos súllyal, de az ado tt helyzetben szük­
séges differenciáltsággal kell kezelni a term észet­
beni jövedelem, a m unkaidő hossza, a m unkakörül­
mények, a szociális, a kulturális ellátás, a  m unka­
helyi légkör tényezőit is. Azok fejlesztéséről a  köz­
lekedés fejlesztésével arányosan gondoskodni kell.

A közlekedés fejlesztésének bonyolult m unkáját 
teh á t a felsorolt tanulságok helyi elemzésével és 
felhasználásával a m unkaügyi gazdálkodás oldalá­
ról is hatékonyan segíthetjük.
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Forgalomkeltés városi területen
K Ö R Ö N D I  G É Z A

Bevezetés
A városlakók és a városok száma a világon gyor­

san nő. Magyarországon hasonló a helyzet. A vá­
rosok problém áival egyre többen kerülnek közvet­
len kapcsolatba akár m int a városban lakók vagy 
dolgozók, akár a város életének szervezői, tervezői.

A m odern város bonyolult szerkezete és a  város­
ban végbemenő szociológiai, gazdasági és egyéb 
folyam atok igen nehézzé teszik a városépítés általá­
nos elvi alapjainak  kidolgozását. A feladat megol­
dásához fontos a város térbeli, szociológiai és gaz­
dasági organizm usának vizsgálata. Az általános 
törvényszerűségek megismeréséhez a város életét 
elemeire kell bontanunk, azokat egyenként kell 
megvizsgálnunk és megoldanunk.

A tervezés középpontjában az ember kell hogy 
álljon, hiszen a város élete a benne élő emberek 
tevékenységéből áll. Mivel az emberi tevékenysé­
gek különböző helyekhez kötöttek , gyakran merül 
fel a helyváltoztatás igénye. Ennek sajátosságai 
m iatt a  közlekedés a városi élet különböző funkciói 
között igen jelentős szerepet játszik és problém ái­
nak megoldása a várostervezés egyik döntő feladata.

A közlekedéstervezésnek a várostervezés menetébe 
való helyes besorolása ad ja  meg annak értelm ét, 
A közlekedéstervezés nem lehet öncélú, sőt igényli 
a  várostervezés más részeit, megköveteli előzetes 
elképzelések, irányelvek rögzítését, anélkül azon­
ban, hogy azokat jóváhagyná vagy kritikátlanul 
elfogadná. A vizsgálatok és a tervezés során azokra 
visszahat, esetleg az egészséges várostervezés ér­
dekében azok m egváltoztatását igényli. Ez a köl­
csönhatás több lépcsőben érvényesül és bün te tle­
nül soha nem hagyható figyelmen kívül. A helyes 
tervezés eredm ényeként a közlekedéstervezés alá­
tám asztja  és indokolja a várostervezés javaslatait ; 
más szóval a tervezés eredm ényeként megszületik 
az a városterv, amely az ember hely változtatási 
igényeit — egyéb igényei m ellett — megfelelően 
veszi figyelembe és elégíti ki.

A közlekedéstervezésnek a várostervezéstől való 
függőségét és arra  való v isszahatását az 1. ábra 
vázolja. A közlekedéstervezés m unkafolyam atait

p Településtervezés
I

\
Szerkezeti

—-1 Forgalomkeltés

adatok
— j Forgalom elosztás

I H á tó za tra  te rh e lé s  \

^em-------J A te r v  vizsgálata

----------- [-----------JIgen

Java sla t >

9. ábra. Riokkdiagrani á városi közlekedéstervezés és a várostervezés 
összefüggéseire

megelőzi a  város-, illetve településtervezés szim­
bolizáló és az abból levezethető ada toka t jelképező 
hét blokk, míg a tervezés eredm ényét — a terv- 
javaslato t — az utolsó blokk jelenti.

A közlekedéstervezés m unkafolyam atai közül 
elsőnek a forgalomkeltés vizsgálata végzendő el, 
m ert ennek eredm énye teszi lehetővé a helyváltoz­
ta tások  számszerű kezelését. A vizsgálat eredm é­
nye a város egyes területegységei bizonyos idő­
egység a la tt ke lte tt forgalom.

A következőkben összehasonlítjuk a forgalom­
keltéssel foglalkozó különböző vizsgálatok eredm é­
nyeit azzal a  céllal, hogy így lehetőség nyíljék a 
hazai tervezéseknél a m egállapított összefüggések 
és esetleg bizonyos irányértékek figyelembe véte­
lére.

A forgalomkeltés

A város ad o tt területegységén létrejövő forga­
lom az o tt lakók közlekedési igényeitől erősen függ. 
Ez a közlekedési igény két részre bontható  :

— egyik része a közlekedési hálózaton tényle­
gesen megjelenő, realizált közlekedési igény — ez 
az ún. k e lte tt vagy keletkezett forgalom,

— másik része a különböző akadályozó okok (pl. 
közlekedési eszköz hiánya) m iatt a hálózaton meg 
nem jelenő közlekedési igény — az ún. lappangó 
vagy re jte tt közlekedési igény.

A szociális, gazdasági helyzet változásával a 
lappangó közlekedési igény, vagy egy része reali­
zált közlekedési igénnyé, k e lte tt forgalommá ala­
ku lhat át. B ár a lakosság közlekedési igényeinek 
m eghatározásához m ind a realizált, m ind a lap­
pangó igények vizsgálatára szükség lenne, szám ­
szerűen csak a ténylegesen megjelenő k e lte tt for­
galm at tud ju k  vizsgálni, a teljes közlekedési igényt 
pedig csak ebből következtetve tud ju k  becsülni.

A keltett forgalom  utasszám ban kerül kifeje­
zésre. Minden utazásnak van néhány olyan jellem­
zője, am elynek vizsgálata a város forgalmi képének 
m eghatározásához igen fontos. Ilyen jellemzők az 
utazás

— hossza,
— célja (iránya),
— m ódja (igénybevett közlekedési eszköz),
— útvonala,
— időpontja, illetve időbeni lefolyása.
Az ado tt területegységen keletkező forgalom sok 

befolyásoló tényezőtől függ. A várható  forgalom­
keltés megbecsléséhez ism ernünk kell legalább is 
a fontosabb tényezők hatását. Ezek a következők:

— a lakosszám és a lakosság szociális, gazdasági, 
életkorbeli, stb. összetétele,

— a családok (háztartások) száma,
— a m unkahelyek száma és jellegük szerinti 

összetétele,
— a közlekedési eszközökkel való ellátottság, 

teh á t a gépjárm űvek száma és a közlekedési háló­
za t (tömegközlekedési és közúti) fejlettsége,
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— a parkolóhelyek száma,
— a laksűrűség stb.
Az em lített főbb utazás jellemzők és befolyásoló 

tényezők összefüggéseinek vizsgálata és ismerete 
lehetővé teszi, hogy az a d o tt terü leten  várható  
forgalom keltést megbecsülhessük. A vizsgálatot ál­
ta lában  egy átlagos hétköznapra végzik; nagyje­
lentőségű, hétvégi, vagy egyéb rendszeres alkalmi 
forgalom esetén az t külön kell vizsgálni. Első lé­
pésként a  fajlagos utazáskezdés értékeire van szük­
ségünk, azaz az utazáskezdést bizonyos vonatkoz­
ta tá si egységre kell m eghatároznunk. Mivel az 
egyes esetek feladatai eltérők lehetnek, a gyakor­
la t során három  célszerű vonatkoztatási egység ala­
ku lt ki, éspedig, 

a lakos, 
a család és 
a gépjárm ű.
A fentiek szerint teh á t az első és alapvető fela­

d a t m eghatározni az ad o tt terü letre érvényes, 
vagy várható  fajlagos utazáskezdést a feladattól 
függően utazás /lakos, utazás/család, vagy utazás/ 
gépjármű dimenzióban. Ugyancsak a feladat je l­
legétől függ, hogy ez az érték  átlagos hétköznapra, 
hétköznapi csúcsforgalmi időszakra, alkalm i for­
galom csúcsforgalmi időszakára stb . határozandó-e 
meg. Az ú jabb vizsgálatok azt m uta tják , hogy fel­
tétlenül szükséges az utazáskeltések utazási cél 
szerinti csoportokra bontása.

A rendelkezésre álló fajlagos utazáskezdés és a 
vonatkoztatási egység szám ának szorzata ez u tán  
m egadja az ad o tt terü letre  érvényes utazáskeltések 
szám át.

A fajlagos forgalomkeltésre 
vonatkozó vizsgálatok

A nálunk iparilag fejlettebb, nagyobb motoro- 
sítással rendelkező országok ilyen vizsgálatokat 
m ár hosszabb-rövidebb ideje végeznek, és így lehe­
tőségük van bizonyos áttekintésre, illetve össze­
hasonlításra. Az adatok USA, Anglia, Svájc, 
NSZK, N D K  vizsgálati eredm ényeit m u ta tják  be. 
Tájékozódásul közöljük ezen országok személygép­
kocsi ellátottságát.

USA ....................2,5 lakos/személygépkocsi,
N agy-B ritannia . . 5,5 lakos/személygépkocsi,
Svájc ....................5,6 lakos/személygépkocsi,
N S Z K ....................5,6 lakos/személygépkocsi,
N D K  ........... kb. 20,0 lakos/személygépkocsi,

M agyarország összehasonlító értéke kb. 60 lakos/ 
személygépkocsi.

Ezek u tán  nézzük meg, mely esetben melyik 
vonatkoztatási egység használata ajánlatos vagy 
lehetséges.

a) A lakosra v e títe tt elemzés a  legegyszerűbb. 
Elég a k e lte tt utazásszám  és a lakosszám ismerete. 
Ez az érték azonban csak az első közelítésben meg-

'  felelő, m ert a  terü leti eltéréseket (pl. a lakosság 
szociális, szakmai stb. tagozódását, a  közlekedési 
hálózat színvonalát) á ltalában  nem vizsgálja.

b)  Az egy családra v o natkozta to tt értékek a v a ­
lóságot hűebben tükröző átlagokat adnak. A lakos­
ságon belüli egyes rétegződések (pl. eltartó— elta r­

to tt, korösszetétel, családnagyságok, jövedelmi k a ­
tegóriák) gyakran részletes figyelembe vétele az
a) pontban em líte tt értékhez képest sokkal jobb 
eredményekhez vezet.

c) A gépjármű á ltalában  csak az egyéni u tazá­
sokra szolgál, és m int vonatkoztatási egység en­
nek elemzésére való felhasználása kézenfekvő. 
Érdekes módon azonban elég szoros összefüg­
gés van az összes közlekedési eszközzel végre­
h a jto tt utazások száma és a gépjárm űállom ány 
között is.

a) Lakosra vetített fajlagos forgalomkeltés
A vizsgálatok egy része az összes napi u tazást, 

más része csak a személygépkocsival végrehajto tt 
u tazásokat elemzi. A fajlagos személygépkocsi u ta ­
zás nagysága elsősorban az átlagos jövedelemmel 
van szoros korrelációban. Mivel a jövedelemre vo­
natkozó adatok  beszerzése gyakran problem atikus, 
megvizsgálták a  m otorosítási fokkal való össze­
függést is. Az a kézenfekvő eredm ény adódott, 
hogy a korreláció szorossága a jövedelemhez viszo­
n y íto ttná l csak valamivel kisebb. Az USA-ban

3. ábra. Összefüggés a jövedelem és az utazáskeltés között

í .  ábra. Összefüggés a uiotorosítás és az utazáskeltés között
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1. táblázat
E g y  lakosra ju tó  összes utazáskeltés városi területen

Allied
G ard en s C a  i r  e m 3 n  t

T eljes
á tla gB eép ítés i jelleg csa lád i

h ázas c sa lád ih ázas ik e rh ázas b é rh ázas á tlag o s

Jö v ed e lem á tl .  jöv . á tl .  jöv . m ag as jöv . — — —

Szgk -f tg k  veze tő  ...............
(E b b ő l szgk veze tő ) . . .

Szgk  +  tg k  u t a s ...................
T ö m eg k ö zi. u t a s .................

1,46
(1,39)
0,60
0,04

1,29
(1,17)
0,83
0,05

1,36
(1,35)
0,87
0,07

0,93
(0,89)
0,65
0,08

0,97
(0,96)
0,63
0,06

1,17
(1Д1)
0,76
0,07

1,27 
(1,20) 

* 0,71 
0,06

Ö sszesen ............................. 2,10 2,17 2,30 1,66 1,66 2,00 2,04

k apo tt összefüggéseket a  2. és 3. ábra tü n te ti fel. 
É rdekes megjegyeznünk, hogy W ashingtonban 7 
év a la tt a m otorosítás növekedésével a fajlagos 
utazáskezdés nagysága nem változott lényegesen 
(3. ábra). Míg az am erikai vizsgálatok az összes 
napi u tazást tü n te tik  fel, addig néhány svájci város 
vizsgálata során csak a személygépkocsi u tazá ­
sokra té rtek  ki. Megjegyzendő, hogy m ind a moto- 
rosítási fok, m ind az utazások száma személygép- 
kocsi-egyrégre van vonatkozta tva  (4. ábra).

4. ábra. Összefüggés a motorosítás és a gépjárműutazások száma között

A vizsgált utazások bizonyos szem pontok szerint 
való csoportosítása lehetőséget ad  a helyi ad o ttsá ­
gok jobb figyelembe vételére. E rre  való tek in te tte l 
San Diegoban (USA) hét ú jabb keletű lakóterüle­
ten  a  különböző jellegű beépítési terü leteket —

2. táblázat
E g y  lakosra jiUÓ összes utazáskeltés Budapesten

U ta z á s /n a p

jelen leg táv d a tb an

Szem élygépkocsival nem  
ren d elk ező  lakos ............... 1,91 2,17

Szem élygépkocsival re n d e l­
kező la k o s ................................ 2,40 2,80

amelyek eltérő jövedelmi kategóriákat képvisel­
nek — egym ástól elkülönítve vizsgálták. A napi 
átlagos utazáskeltéseket a hetenként ötször végre­
h a jto tt utazásokból szám ítva, az 1. táblázatban 
fe ltü n te te tt értékek adódnak.

B udapest közlekedésfejlesztési tervének elké­
szítése nyom án nálunk a 2. táblázat szerinti é rté ­
kekkel lehet számolni.

b) Családra vetített fajlagos forgalomkeltés

A család, m int önálló szociológiai és gazdasági 
egység, az utazáskeltés szem pontjából megbízha­
tóbb vonatkoztatási alap, m int az egy lakos. Amíg 
egy lakos esetében bizonyos tényezők nagy szórá­
sokat m u ta tnak  (ami elsősorban a foglalkozástól 
függ), a család esetében ez kevésbé merül fel. 
B ár más jellegű eltérések ú jabb tényezők figye­
lembe vételét követelik meg (pl. a családtagok 
száma), a fajlagos utazáskeltés vizsgálatához még­
is sok esetben célszerűbb vonatkoztatási egység, 
m int a lakos.

A háztartások  néhány jellemzője és a kelte tt 
u tazások közötti összefüggések vizsgálata Am eriká­
ban azt m u ta tta , hogy a vizsgált hét jellemző közül 
legnagyobb szerepe a család nagyságának van, és

3. táblázat
A  háztartások egyes jellem ző értékeinek relatív fontossága  

az utazáskeltés szem pontjából ( U S A )

Je llem ző k ß  e g y ü t t ­
h a tó *

S or­
ren d

C s a lá d n a g y s á g ...................................... 0,29 1
G é p já rm ű b irto k lá s  ............................. 0,23 2
Jö v ed e lem  .............................................. 0,14 3
A család  m eg á llap o d o ttság a , s ta b i­

litá sa  ..................................................... 0,13 4
A  c sa lád tag o k  e lfog la ltsága  ............ 0,11 5
A szom szédság  sű rű sé g e ...................... 0,10 в
A k ö z p o n ti ü z le ti n eg y ed tő l való 

tá v o ls á g ................................................ n incs ősz- 7

* ff ói • Sxi
A “  a .  ’

szefüg-
géa

aho l bi =  a  fü g g e tlen  vá ltozó  regressziós e g y ü tth a tó ja , 
Sx i — a  fü g g e tlen  v á ltozó  á tlag o s szórása,
S y  — a  függő v á ltozó  á tlag o s szórása.
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S. ábra. Összefüggés a esaládnagyság, a motorosítás és a 
háztartásonként! összes utazás között

■ 500 1000 1500 2000 2500 3000
Családi jövedelem  (£ )

6. ábra. Összefüggés a esaládi jövedelem, a gépjárműtulajdon cs az 
ntazásgyakoriság között

ezt követi a gépjárm ű birtoklása. Érdekes ered­
mény, hogy a k e lte tt u tazások száma és a központi 
üzleti negyedtől való távolság között semmilyen 
regressziós összefüggés nem adódott (3. táblázat).

Az 5. ábrában fe ltün te ttük  a család nagyságának 
és a család m otorosítási fokának az utazáskeltésre 
gyakorolt h a tásá t (amerikai vizsgálatok alapján). 
A család jövedelmének hatása — amely a 3. táb­
lázat szerint a fajlagos utazáskeltésre csak harm ad- 
sorban h a t — term észetesen különböző országok­
nál különböző m értékű. A Londonban k apo tt 
összefüggést a 6. ábrában, míg nyolc nyugat-ném et 
városban k ap o tt összefüggést a 7. ábrában tü n te t­
tü k  fel.

B ár a 3. táblázat szerint a laksűrűség hatása  
aránylag kicsiny (/5i =  0,1 ), mégis m egállapítható, 
hogy növekvő laksűrűséggel a család napi u tazá ­
sainak szám a csökken (8. ábra). Ennek fő oka az, 
hogy nagyobb laksűrűség esetében egyes utazások 
gyalogos ú ttá  alakulnak á t (ami a k im utatásban  
nem szerepel), teljesen megszűnnek.

c) Gépjárműre vetített fajlagos forgalomkeltés
Az egy gépjárm űre ju tó  napi utazások szám a el­

sősorban a gépjárm űvel való ellátottságtól, azaz 
a m otorosítási foktól függ. M egállapítható, hogy 
minél kevesebb lakos vagy család ju t egy gépjár­
műre, annál több u tazást bonyolít le a gépjárm ű. 
Az USA-ban és az N D K -ban elvégzett felmérések 
ezt egybehangzóan bizonyítják. A 9. ábrából lá t­
ható, hogy amíg 0,1 járm ű/család m otorosításnál 
a napi gépjárm űutazások száma alig több, m int

8. ábra. Összefüggés a laksűrűség és az utazáskeltés között

9 . ábra. Összefüggés a motorosítás és a gépjárműutazások száma között
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2,0, addig 0,9 járm ű/család esetén ez az érték  az
5,0 felett van.

Érdekes és szintén egybehangzó eredm ényt ad o tt 
az az am erikai és N DK-beli vizsgálat, am ely a 
gépjárm űvel végrehajto tt napi utazások szám át a 
város nagyságának függvényében vizsgálta. Az 50 
am erikai és 10 N DK-beli városból származó ad a­
tok  az t m u ta tják , hogy növekvő városnagyság 
esetén a fajlagos utazásszám  csökken (4. táblázat).

Az N SZK-ban elvégzett vizsgálatok Lehndorf 
és M elverode—Stöckheim esetében a fenti é rté ­
kekhez közelálló eredm ényeket szolgáltattak, 4,12 
szgk utazás/nap, illetve 4,42 szgk utazás/nap  fa j­
lagos forgalomkeltéssel (elég nagy, kb. ± 4 ,2  szgk 
utazás/nap szórással).

4. táblázat
Szem ély  gépkocsival végrehajtott n a p i utazások szám a  

a városnagyság függvényében

L ak o sszám
Szgk. u ta z á s /n a p

USA N D K

1 m illió  fe le tt  ................. 3,15
500 000— 1 m i l l i ó .......... 3,45 L eipzig  4,0
250 000— 500 000 .......... 4,02 (592 000)
100 000— 250 000 .......... 4,38 M agdeburg  4,3
50 000— 100 000 .......... 4,50 (260 000)
50 000 a l a t t ................... 4,61 8 N D K  4,6 

k ö zépváros

Az útieélokra vonatkozó vizsgálatok
Az előzőekben tárg y a lt fajlagos forgalomkeltési 

értékek a várható  forgalom megbecsüléséhez jelen­
tős segítséget adnak. A tervezési m unkák során 
azonban bebizonyosodott, hogy nem elegendőek a 
város forgalmi áram latainak m eghatározására, fő­
leg ha rövidebb — csúcsforgalmi — időszakot vizs­
gálunk. Az egyes utazások városon belüli megosz­
lása, az utazások kiinduló- és célpontja ugyanis 
elsősorban a ttó l függ, hogy az utazás milyen célból 
történik . N yilvánvaló, hogy a m unkahelyre való 
utazások elsősorban a  m unkahelyek eloszlásától 
függnek, és nem a lakások eloszlását követik, vagy 
hogy a  színházba, moziba, hangversenyre való 
utazásoknál az em líte tt kulturális létesítm ény 
megoszlása a mérvadó, és nem szabad a  m unkahe­
lyek megoszlását a szám ításba bevonni. A további 
vizsgálatok ezért a k e lte tt forgalom úticélok sze­
rin ti összetételének m egállapítására irányultak . Ál­
ta lában  különböző úticél-csoportokat — m unka, 
bevásárlás, szórakozás, hivatalos, lakás stb . — 
v ettek  figyelembe. Az USA-ban elvégzett felvéte­
lek szerint az úticélok megoszlása szoros korreláció­
ban van a család átlagos jövedelmével (10. ábra). 
A további vizsgálatok pedig azt az eredm ényt ad ­
ták , hogy a inotorosítási fok változása a m unkába- 
járással kapcsolatos és üzleti utazások szám ára 
nem gyakorolt befolyást, a  p rivá t célból végrehaj­
to t t  utazások szám a ezzel szemben jelentősen meg­
változhat, — pl. a  gépjárm űellátottság három szo­
ros növekedés esetén 33% -ról62% -ra nő (11. ábra).

Más am erikai vizsgálatok az egyes úticél-cso­
portok százalékos részesedésének a városnagyság­
tó l való függését is k im u ta tták . A k apo tt arányo-

10. ábra. Az úticélok megoszlása az átlagos jövedelem függvényében

11. ábra. A lakástól kiinduló személygépkocsi utazások megoszlása 
a motorosítás függvényében (36 VSA város átlaga)

5. táblázat
A z  úticél-csoportok összehasonlítása különböző nagyságú  

városok esetén ( szem élygépkocsi u tazások)

Ú ticé l-c so p o rto k

m u n k á v a l 
kap cso la to s 

és ü z le ti

p r iv á t ,  szó ­
rak o zás, 
u ta s k é n t

lak ás

N S Z K

L e h n d o rf .................
M elverode— S tö ck ­

he im  ...................

39,0

43,2

22,2

20,9

USA (50 v á ro s lakosszám  sze rin t cso p o rto sítv a )

1 m illió fe le tt 
500 000— 1 m illió 
250 000— 500 000 
100 000— 250 000 

50 000— 100 000 
50 000 a la t t

35.4
31.5 
33,9 
30,4
30.0
29.0

28.4
29.6 
31,0 
33,9
33.5
36.7

38.8

35.9

36.2 
38,9 
35,1 
35,7 
36,5
34.3

k á t két nyugat-ném et városszéli lakótelep ada ta i­
val együ tt az 5. táblázat tü n te ti fel.

Londonban az úticélok megkülönböztetésében 
szinte a végletekig m entek el, am ikor 10 csoportot 
vizsgáltak külön. (Egyébként ez A m erikában is 
gyakran előfordul.) A kapo tt fajlagos utazáskeltés 
a különböző úticélok szerint bontva a 6. táblázatban 
szerepel.
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6. táblázat
A z  u tazási célok megoszlása Londonban

U ta z á s  célja
E g y  főre ju tó  
n a p i u taz áso k  

szám a

M unka ....................................................... 0,63
Ü zleti u taz á s  ........................................... 0,03
Szem élyes in té z n iv a ló .......................... 0,16
Szórakozás ................................................ 0,07
S p o r t ............................................................ 0,01
T ársad a lm i é le t ......................................... 0,10
Gyors, k isebb  b ev ásá rlás  ................... 0,08
M eggondolt, je len tő seb b  b e v á s á r lá s . 0,03
I s k o la ............................................................ 0,06
E g y é b .......................................................... 0,16

Ö s sz e s e n ................................................ 1,33

Magyarországon közlekedéstervezés alapjául fel­
használt hasonló adatok Debrecen város esetében 
ismeretesek. B ár az előrebecslés szerint a  m unka­
helyi fajlagos utazáskeltés 55% -kai nőni fog, ezt 
a  növekedést erősen m eghaladja a nem m unkahelyi 
utazáskeltés 97%-os növekedése.

Az úticélok szerinti vizsgálat jelentősége a csúcs- 
forgalmi időszakok forgalm ának m eghatározásá­
nál válik nyilvánvalóvá. Az egyes úticélok aránya 
a nap folyam án jelentős ingadozásokat m uta t, és 
amíg pl. a  m unkába történő utazások a napi u ta ­
zások 15—25% -át teszik ki, addig ez az arány a 
reggeli csúcsban 60—80%, a délutáni csúcsban pe­
dig 0 —5%.

A San Diegoban végrehajto tt felvételek tájékoz­
ta tá s t adnak ezen ingadozások nagyságrendjére 
(12. ábra). A nap folyamán adódó jelentős eltéré­
sek igazolják az úticélok figyelembevételének szük­
ségességét. A legújabb vizsgálatok a forgalomkel­
tést és a forgalomelosztást m ár nem egym ástól füg­
getlenül elemzik. A fajlagos forgalomkeltés értéke, 
az utazási cél ism erete ugyanis még nem teszi le­
hetővé az egyes körzetekből kiinduló utazások el­
osztását, am ennyiben nem lakástól kiinduló u ta ­
zásokról van szó. A kutatások  ezért olyan fajlagos 
értékek m eghatározására irányulnak, amelyek az 
utazás célja m ellett annak eredetét is m egadják. 
E  vizsgálatok term észetesen m ind a forgalomfel-

Egyeb
B evásárlás

L a k á s

U ta sk é n t

Üzleti

П ипка

100%
T80%
I

60%
T

40%
T20%
T0_°/o

100% 
T

80% 
T

60% 

40%
T
20%

к SS ёш

| í  I»
_  . 'U  C u  . ü -  p j 5
a  ï  ai 5  ï  •to  -22 c  c_j C;

оE
tu

5c3
Egész napi Megoszlás a Megoszlás a
megoszlás reggeli csúcsban délutáni csúcsban

12. ábra. A személygépkocsi és tehergépkocsi utazások úticéljainak 
megoszlása átlagos hétköznapokon (USA)

7. táblázat
A  fa jlagos u tazási igények a lakulása  Debrecen közlekedés- 

fejlesztési tervében

M unkahely i
u taz áso k

E g y éb  u ta z á ­
sok Összesen

Ü te m . N . N . i£ 0 <D ^ S *3 Ф bD g © ^ 2 0 a?® .g
>>s S3 £ —i S —'S3 SÍÍD:0 .Л bD'-O •n N :0 tC:0® ZÁ ü  :0 © ^ S  :c XJ4 о, л S  :0JA

O . . . 0,04 0,46 0,23 0,72 0,27 1,18
I . .  . . 0,09 0,53 0,32 0,76 0,41 1,29
I I .  . 0,15 0,59 0,58 0,78 0,73 1,39
I I I . 0,16 0.62 1,09 0,73 1,25 1,35

vétel, m ind a forgalomelosztás m unkájának nagy­
arányú megnövekedését okozzák, remélhetőleg 
azonban olyan eredm ényekre vezetnek, amelyek 
lehetővé teszik a város forgalmi képének szintézis 
ú tján  való előállítását.

Következtetések a magyar helyzetre
Kétségtelen, hogy a  nemzeti jövedelem, az élet- 

színvonal állandó növekedésével a m otorosítás n á ­
lunk is erősen meg fog növekedni. Ahhoz, hogy v á ­
rosaink a m egnövekedett forgalmi igényeknek ele­
get tud janak  tenni, megbízható forgalmi prognó­
zisra van szükségünk. A jelenleg szokásos eljárás
— széleskörű, bonyolult és költséges forgalmi 
elemzés és az ennek nyom án elvégzett előrebecslés
— helyett olyan eljárás kifejlesztésére kell tö re­
kednünk, amely a jövőben várható forgalmat a je ­
lenlegi helyzettől függetlenül, a jövőre tervezett, 
illetve várható alapadatokból határozza meg. A he­
lyes eljárás az lesz, ha a forgalmi prognózis egy­
részt a  fajlagos forgalomkeltés (úticélok, közleke­
dési eszközök, időbeni lefolyás), m ásrészt a te rve­
ze tt területfelhasználás egyes szerkezeti m utató i 
alapján fog elkészülni. Mivel Magyarországon az 
ilyen irányú vizsgálatok még nem ad tak  szám ot­
tevő eredm ényt, ajánlatos a külföldi értékek vizs­
gálata, esetleges felhasználása, és feltétlenül szük­
séges hasonló hazai vizsgálatok elvégzése.

A külföldi adatok felhasználása esetén nagy 
óvatosságra van szükség, m ert a különböző m ód­
szerekkel elvégzett felvételek, kikérdezések ered­
ményei egyes esetekben olyan szisztem atikus h i­
báka t ta rta lm azhatnak , amelyek a fajlagos for­
galomkeltés értékeit több m int 50-%-os hibával 
adják meg. (Ilyen hibalehetőség pl, ha a h áz ta rtá ­
soknak vagy gépjárm ű tulajdonosoknak kiküldött 
és visszaérkezett kérdőívek hányadosával a visz- 
szaérkezett kérdőíveken szereplő eredm ényeket 
felszorozzuk. Bebizonyosodott ugyanis, hogy a 
visszaérkezett kérdőívek alapján k ap o tt forgalmi 
kép — forgalomkeltés, forgalommegoszlás stb. — 
jelentősen különbözik attó l, am it a nem visszakül­
d ö tt kérdőívek képviselnek. Ez u tóbbi kérdőívek 
cím zettjei a forgalomban átlagosan kisebb szerepet 
játszanak, m int az összes k ikü ldött kérdőívekből 
való részesedésük.)

H azai forgalmi prognózisaink, illetve k u ta tá ­
saink szem pontjából nem hagyható figyelmen kívül
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az a körülm ény sem, hogy a  külföldi vizsgálatok 
általában nem voltak teljesek, azaz nem tá r tá k  
fel a  forgalmi képet m eghatározó m ozgatórugókat 
és összefüggéseket teljességükben. íg y  igen kézen­
fekvő, hogy az em lítetteken felül még további té ­
nyezők vizsgálatára is szükség lesz. Gondoljuk 
csak meg: milyen kevés tám ponto t ad  a délutáni 
csúcsforgalom szimulálásához vagy előrebecslésé­
hez az u tazási célok ismerete, ha nem tudjuk , hogy 
honnan indulnak ezek az utazások, — az ugyanis 
majdnem  biztos, hogy nem a lakástól.

Az előzőekben em lített vizsgálatok alapján m ost 
joggal lenne várható , hogy a hazai vizsgálatokhoz 
és tervezésekhez bizonyos irány értékeket javasol­
junk. E z t ké t okból nem tesszük meg:

— egyrészt azért, m ert közlekedéstervezőink a 
közölt ábrák  és táb lázatok  nyom án m aguk is ki 
tu d ják  választani a  szükséges értékeket, sőt ezt 
helyi ism ereteik b irtokában nálunk bizonyosan 
jobban végzik el;

— m ásrészt azért, m ert az em líte tt vizsgálatok 
sokfélesége m ia tt szükségesnek ta r tju k  összeha­
sonlító hazai adatok  beszerzését is.

Összefoglalás
M egvizsgáltuk a forgalom tervezésnek a város- 

tervezésre gyakorolt befolyását. M egállapítottuk, 
hogy a helyes forgalom tervezés alapja a fajlagos 
forgalomkeltés ismerete. Ennek alapján  h atároz­
ható meg ad o tt területegység forgalomkeltése, m ajd 
becsülhető — ezen túlm enően — az egész város v á r­
ható forgalmi képe. Á ltalános érvényű eljárás még 
nem alakult ki. Ä külföldi értékek összehasonlítása 
lehetőséget ad  a m agyar tervezési gyakorlat szá­
m ára irányértékek becslésére. Végül a bem u ta to tt 
összefüggések lehetővé teszik a fejlődés várható  

\ irányának m egállapítását és a szükséges hazai vizs­
gálatok célszerű előkészítését.
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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

A közúti hatékonysági számítási m etodika egyeztetése  
a beruházások értékelésének új módszerével
B E R G  A R T Ú R

A 4/1969. (X II. 19.) О Т—PM. sz. együttes ren­
delet — a beruházások rendjéről szóló korm ány­
rendelet végrehajtására k iado tt 1/1967(X I. 17.) 
О Т—PM rendelet kiegészítéseként — intézkedik a 
gazdasági célú nagy beruházások népgazdasági szem­
léletű összehasonlításáról.

Az erre a  célra k ialak íto tt és a rendeletben előírt 
mutatószám  a különböző ágazatok fejlesztési cél­
jainak  népgazdasági szemléletű értékelésére és 
egybevetésére alkalmas.

A m utatószám ot az in frastruk turális célokra 
vonatkozó beruházási javaslatoknál is ki kell szá­
m ítani, de i t t  nem az eltérő célok közötti, hanem 
az azonos cél különböző megvalósítási változatai 
közötti választáshoz ny ú jt tá jékoztatást.

A rendelkezés szerint teh á t a m utató  a közúti 
szakterület fejlesztési javaslatainál is alkalm azandó 
elsősorban a közúti fejlesztési javaslatok összeha­
sonlítása céljából.

Jelen tanulm ány egyeztetni k ívánja a közúti 
m unkák hatékonysági számításait a fenti rendelet­
ben foglalt módszerrel, mivel a  közútfejlesztésnél 
használt eljárásra vonatkozólag többrendbeli k i­
advány jelent meg és azok alkalm azása a fejlesztés 
tervezésénél hasznosnak és szükségesnek bizonyult.

A gépjárm űállom ány hazánkban 1960. körül 
m egindult nagym értékű növekedése m ár abban 
az időben előtérbe helyezte a közutak fejlesztését 
és a  korlátozott anyagi lehetőségek m ellett nagy je ­
lentősége volt annak, hogy a népgazdasági szinten 
is nagy értéket képviselő létesítések gazdasági 
szempontból ellenőrizhetők, összehasonlíthatók és 
ütem ezhetők legyenek.

E rre  a célra ezért a  szakterület speciális közúti 
hatékonysági szám ítási módszert fejlesztett ki a 
hálózatfejlesztési m unkák keretében és ennek 
használatát az ,,Országos Közutak Tervezési S za ­
bályzata” kiterjesztette  minden közútfejlesztéssel 
kapcsolatos m unkára.

A módszer elvei és végrehajtásának m ódja az 
Útügyi Kutató Intézet (UKI) 45. sz. k iadványá­
ban [1] vannak összefoglalva és egyes részletei az 
K özlekedéstudom ányi Szemle hasábjain is megje­
lentek [2, 3]. G yakorlati felhasználást nyert a m ód­
szer a tervezéseken felül az ötéves és tizenötéves 
táv la ti tervek közúti program jainak összeállításá­
nál is.

B ár az új rendelet kifejezetten a beruházási ja ­
vaslatokra vonatkozik, a közúti m etodika pedig 
valam ennyi közúti fejlesztésre, így a nagyjelen­
tőségű útkorszerűsítések értékelésére, ütemezésére 
is használatos, az egységes szemlélet és vizsgálati 
gyakorlat m egteremtése kívánatossá teszi a  m ód­
szer egyeztetését a rendeletben előírt vizsgálati 
móddal. íg y  ugyanis eldönthető, hogy a jelenleg 
m ár évek óta alkalm azott közúti vizsgálati eljárás

összhangban van-e alapelveiben az országos ren­
delkezéssel, és ha igen, milyen feltételek, esetleges 
módosítások m ellett használható tovább az é rté ­
kelés céljára?

Az összehasonlítás érdekében röviden összefog­
laljuk a rendeletben előírt módszer alapelveit és 
az értékelésre használandó m utatószám  felépíté­
sét.

*
A népgazdasági szemléletű értékeléshez a beru­

házás révén keletkező teljes tisz ta  jövedelm et kell 
m eghatározni és a fejlesztési költségekhez viszonyí­
tani. A m utatószám  azt fejezi ki, hogy a beruházás 
ráfordításai az egységesen m egválasztott időhori­
zonton belül hányszor térülnek meg a képződő tá r ­
sadalmi tisz ta  jövedelemből.

A tisz ta  jövedelem realizálása és a ráfordítás 
különböző években történik. E zért a viszonyítást 
kam atos kam atszám ítással (diszkontálással) kell 
elvégezni. Az egységesen alkalm azandó kam atláb  
értéke 12%.

A vizsgálat időhorizontja a kivitelezés kezde­
tétő l szám íto tt 15 év.

A m utató  a következőképpen határozandó meg :
15

2  [J i -Epi ]  <W
15

2  \ ß j i  • 0,89*’] — E m0 ,18
i = l

ahol J i  a tisz ta  jövedelem az г-edik évben,
E pi a  pótló beruházások költsége az г-edik év­

ben,
Efi a fejlesztési költség az г-ik évben,
E m az eszközök m aradvány értéke 15 év vé­

gén.

A képletben a  diszkontszám ítás -------  képletel(*+Í)J
m ár a 12% -os kam atlábnak megfelelő értékkel 
szerepel, 0,89\ illetve a 15. év esetében 0,18 ténye­
zővel.

A z  előadottakat f  igyelembe véve azt a megállapí­
tást lehet tenni, hogy a közúti szakterület által már 
közel 10 éve használt értékelési metodika alapelvei­
ben messzemenően összhangban van a rendeletben 
foglalt módszerrel.

A közúti hatékonysági szám ításoknál ugyanis 
szintén egy előre m eghatározott időszakban kim u­
ta th a tó  előnyök (a közútfejlesztés önköltségcsök­
kentő jellegének megfelelően: közlekedési költség 
m egtakarítások) és a  ráfordítások összehasonlítása 
tö rtén ik  meg, azok arányba állításával. A külön­
böző időben jelentkező költségösszetevők előzetes 
átértékelése — a kam atos kam atszám ítás módsze­
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révei — i t t  is szükséges. A legfontosabb elvek teh á t 
a  két eljárásnál azonosak.

Eltérés m utatkozik viszont a vizsgált időszak és 
az átértékelési tényező (kam atláb) számszerű érté­
kében, valam int a m utató  k ialakításának egyes 
részleteiben. Ezek az eltérések azonban, m int 
ahogyan erre a következőkben rám uta tunk , rész­
ben abból erednek, hogy a közútfejlesztés az egyéb, 
főleg termelő jellegű ipari beruházásoktól eltérő 
szem pontok figyelembevételét kívánja meg. Em el­
le tt számszerű eltérést okoz az is, hogy a közúti 
módszer k ialakításának időpontjában az eszköz- 
lekötés m értéke és figyelembevételének m ódja a 
m aitól eltérően volt szabályozva.

A közúti szám ításoknál a vizsgált időszak 30 év. 
Ez term észetszerűen következik a nyom vonalas lé­
tesítm ény tényleges és műszaki é le ttartam ának  
nagyobb távlatából. Előnye ennek a felvételnek 
még az is, hogy ez esetben még m aradványértékkel 
sem kell számolni, m ert annak a megvalósítás kez­
detére, vagy az üzembehelyezés időpontjára disz­
kon tá lt értéke igen csekély.

Az átértékelés 15% -kai történik. A m etodika k i­
alakításának időpontjában ugyanis az 1/1961(XII.
9.)O T—PM —EM együttes rendelet szerint az esz­
közlekötést évi 20% -kal kellett számolni, de lineá­
ris növekedéssel, ez 5 év a la tt a lekötö tt összeg 
m egduplázódását jelenti. Ugyanez az eset a kam a­
tos kam atszám ításnál, h a a z  =  ( l+j )n függvényben 
J= 0 ,1 5 , akkor ugyanis z=  2.011, ha az n  5 év. 
Ilyen módon volt lehetséges a közúti szám ítások­
nál rendkívül előnyös kam atos-kam atszerű időbeni 
értékváltozást bevezetni úgy, hogy az összhang­
ban legyen az akkor még csak a beruházások elhú­
zódásának értékelésére, teh á t gyakorlatilag csak 
pár év idő tartam ra  alkalm azott, h ivatkozott ren­
deletben előírt számítási módszerrel.

A mutató kialakításában a  következő eltérések 
tapaszta lhatók : A rendelet szerinti „D” m utató  
szám lálója a vizsgált időszak (15 év) a la tt kim u­
ta th a tó  és évenként diszkontált tisz ta  jövedelem 
összesített értékét tartalm azza. U gyanakkor a köz­
ú ti hatékonysági ,,h" m utató  a vizsgált időszak 
összes á tértékelt előnyeire jellemző 1 évi, ún. mér­
tékadó előnyt szerepelteti ügyanazon helyen. Ez 
egy olyan elméletileg állandó évi érték, amely a 
vizsgált időszakra átértékelve és összegezve ugyan­
annyi előnyt jelent, m int ami a tényleges évi é rté­
kek átszám ítása és összegezése ú tján  nyerhető.

A m eghatározásból következik, hogy ha a m ér­
tékadó előny m ár rendelkezésre áll, ebből az összes 
előny, azaz a ,,D ” m utató  számlálója egy előre 
kiszám ítható állandóval való szorzással nyerhető.

Ez az állandó ugyanis az egységnyi évi előny 
a d o tt kam atláb  m ellett vizsgált időszakra össze­
gezett értéke.

A ,,h” m utató  ilyen k ialak ítását indokolja, hogy 
annak idején értékelési célra m ajdnem  kizárólag az 
átlagosan elérhető évi előnyt tartalm azó, ún. ha­
tékonysági mutatókat használtak, illetve annak re- 
ciprok értéke: a  ,,megtérülési idő” m uta tó ja  — köz- 
érthetőségénél fogva — rendkívül elterjed t és nép­
szerű volt. K özúti alkalm azásának további igen 
nagy előnye az, m int ismeretes [2, 3], hogy bizo­
nyos feltételek m ellett a m értékadó évi előny egy

előre kiszám ítható év előnyeivel azonosra vehető 
fel. íg y  a vizsgált időszak valam ennyi évének 
egyenkénti szám bavétele és az előnyök á tértéke­
lése, valam int összegezése mellőzhető.

További — elhanyagolhatónak látszó — eltérés, 
hogy a közúti módszer pótló beruházásokkal csak 
kivételes esetekben (pl. autópálya ü tem ezett k i­
építése esetén) számol. E kkor azonban a fejlesztés 
összegét nem az előnyökből hozza levonásba, h a ­
nem a létesítés költségeihez ad ja  hozzá, term észe­
tesen a későbbi esedékességének megfelelően á té r­
tékelve

A rendeleti módszer a diszkontálást a kivitelezés 
kezdetére teszi, a közúti gyakorlat szerinti értékelés 
viszont az üzembehelyezés időpontjára vonatkozik. 
Ennek praktikus oka az, hogy a közútfejlesztések 
jelentős része rövid idő a la tt, egy, esetleg két éven 
belül megvalósul, így a beruházási költségek á té r­
tékelése csak nagyobb átfu tási idő esetén, különle­
ges esetekben volt szükséges.

Egyébként, m int a [3] a la tti tanulm ány igazolja, 
kam atos kam atszám ításnak megfelelő átértékelés­
nél (és csakis akkor) az összegezett előnyök és rá ­
fordítások aránya, teh á t a  gazdaságosság m értéke 
a viszonyítás időpontjától független.

Végül nem számolt a közúti módszer a  létesít­
mény maradvány értékével, ez ugyanis a  30 év vizs­
gált időszak és az aránylag magas 15 % átértéke­
lési tényező m ellett m ár elhanyagolható nagyság­
rendű.

Az elvi szem pontok teljes egyezése és a formai 
eltérések csekély volta lényegileg arra  m uta t, hogy 
a közúti szám ítási m etodika jelen form ájában való 
fenn tartása  indokolt. Nincs akadálya azonban a 
teljes formai áttérésnek sem, m ert az [l]-ben fog­
laltak szerint a közúti módszer tetszőleges á té rté ­
kelési tényező (diszkontkam atláb) és vizsgált idő­
szak m ellett alkalm azható.

A továbbiakban a  [3]-ban közölt, a 15%-os 
átértékelési tényezőre v o natkozta to tt táb lázat 
m in tájára  levezettük a z = 1 .1 2 ” függvény értékeit 
és a  közúti m etodikában használatos egyéb é rté­
keket, m ajd azokat az 1. táblázatban összesítettük.

1. táblázat
Z = 1 ■12n

oq1s:
n z \ /z  = y n  •y

II II II II

ъ ú-O 7; «

1 1,120 0,8928 0,8928 0,8928 0,8929
2 1,254 0,7974 1,6902 1,5948 2,4876
3 1,405 0,7117 2,4019 2,1351 4,6227
4 1,573 0,6357 3,0376 2,5428 7,1655
5 1,762 0,5675 3,6051 0,28 2,8375 10,0030 2,77
6 1,973 0,5068 4,1119 3,0408 13,0438
7 2,210 0,4525 4,5644 3,1675 16,2113
8 2,475 0,4040 4,9684 3,2320 19,4433
9 2,772 0,3608 5,3292 3,2472 22,6905

10 3,104 0,3222 5,6514 0,18 3,2220 25,9125 4,61
11 3,477 0,2876 5,9390 3,1636 29,0761
12 3,894 0,2568 6,1958 3,0816 32,1577
13 4,361 0,2293 6,4251 2,9809 35,1386
14 4,884 ■ 0,2048 6,6299 2,8672 38,0058
15 5,470 0,1828 6,8127 0,15 2,7420 40,7478 5,99
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E szám ítást a rendelet szerinti 14 éves időszakra 
végeztük el. A táblázatból leolvashatók a m érték­
adó év értékei (nm), a hozzátartozó hatékonysági 
norm aértékek (ön), illetve az S x — E y  rovatban  azon 
értékek, amelyekkel a m értékadó évi előnyt meg­
szorozva a vizsgált időszak a la tti összes, átértékelt 
előny nyerhető, illetve a ,,h” m utatóból a ,,D ” 
m utató  képezhető.

A táb lázat szerint, ha a diszkontálást 12% -kai 
végezzük, 15 év vizsgált időszak esetén a m érték­
adó év a létesítm ény üzembehelyezésétől szám ított 
6 év lenne, ugyanakkor a ,,h” m utató  norm ája 
kereken 0,15, a  ,,D ” m uta tó ra  való átszorzó té ­
nyező (ennek reciprokja) .6,82.

Mivel a  jelenlegi m etodika a 7. évet és a 0,15 
norm át használja, a rendeletre való áttérés csak 
csekély különbséget m utat. Ez még tovább csök­
ken akkor, ha figyelembe vesszük a 15 év végén a 
közút m aradványértékét is.

Biztosan feltételezhető ugyanis, hogy a közúti 
létesítm ény értéke a vizsgált időszak végén (meg­
felelő fenntartás m ellett) eléri vagy m eghaladja 
a bekerülési költség 70% -át. E z t átértékelve a 
kezdő időpontra, m integy 13%-a vonható le a  rá ­
fordításnak. A rendelet szerint k ia lak íto tt ,,h” m u­
ta tó  ekkor:

előnyöket. H a pl. a  6. évi előny a 7. évinek m in t­
egy 90% -a lenne (a jelenlegi forgalomemelkedés 
m ellett ez valószínűsíthető), a rendelet [szerinti 
m utató  érték  a következőképpen alakulna:

7 Km§ 0,90 Km-j Km;
' = 1)787 /7 = “ 0787ÏT~ “  в

vagyis közel azonos értékű lenne a közúti m utató  
értékével.

Összefoglalás
A beruházások népgazdasági szemléletű gazda­

ságossági értékelésének új módszere k ívánatossá 
te tte  a közúti szakterületen eddig használt módszer 
felülvizsgálatát.

Az egyeztetés során m egállapítást nyert, hogy 
a két módszer alapelveiben teljesen egyezik, csupán 
a  m u ta tók  k ialakításában vannak olyan eltérések, 
amelyek a közúti fejlesztések speciális term észeté­
vel indokolhatók. A m utató  számszerű á tértéke­
lése azonban azt az érdekes eredm ényt adta, hogy 
a rövidebb vizsgálati időszak és az alacsonyabb 
diszkontszázalék, valam int a m aradványérték  fi­
gyelembevétele olyan egym ást kiegyensúlyozó h a ­
tások, amelyek m ellett a  levezetett m utatóértékek 
közel azonosak. Ezek alapján a közúti gyakorlat 
által hosszabb ideje használt hatékonysági számítási 
módszerek változatlan megtartása javasolható.

ahol Кто jelenti az üzembehelyezéstől szám íto tt 6 
évben szám olható előnyöket, B  a létesítés költséget.

U gyanakkor a használatos közúti m etodika sze­

rin t a  h = — volna,  ahol m ost K mi a  7. évi elő­

nyök összege.
A forgalom állandója emelkedése m iatt ny ilván­

való, hogy a 7. évi előnyök m eghaladják a 6. évi
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tu d o m á n y i Szem le, 1965. év 1. sz.

Egyesületi hírek

A K özlekedéstudom ányi E gyesü le t jú liu s  3-án és 
4-én ta r to t ta  Z alaegerszegen  a  szokásos, év en k én t m ás­
m ás v á ro sb an  ren d eze tt O rszágos Vezetőségi T apasz­
ta la tc se re  É rtekez le té t.

Az egész o rszágból m in tegy  200-an jö tte k  össze, hogy 
résztvegyenek  az  é rtek ez le ten , am ely e t a M egyei M ű­
velődési K özpont d ísz te rm ében  rendeztek .

A te rü le ti szervezet elnökének , A n to s Sándornak  
m eg n y itó ja  u tán  K ustos Lajos, a  V árosi T anács VB. 
e lnöke  üdvözölte  a résztvevőket, m a jd  Z ala  m egye 
közlekedésének  helyzetérő l, p ro b lém áiró l és fe jlesz ­
tési te rv e irő l dr. Lakos Im re, a  M egyei T anács VB. 
e ln ö k h e ly e tte se  ta r to t t  igen ta r ta lm a s  e lőadást.

Ezt követően  H avasi T ibor  MÁV főm érnök  az egye­
sü le ti tá rsad a lm i m u n k a  h e ly ze té t és a te rü le ti szer­
vezetek  m u n k á já t ism erte tte .

„ Az e lőad áso k at hozzászólások követték .
D élu tán  a  M egyei T an ács m eg h ív ására  Zalakaros  

gyógyfürdő t te k in te tté k  meg.
M ásnap  reggel országos t itk á r i é r tek e z le t  volt, m ajd  

u tán a  m e g ta rto ttá k  a  záróü lést, am elyen  é rté k e lték  az 
é rtek ez le t m u n k á já t.

M egállap ítható , hogy az é r tek ez le t e redm ényes volt. 
T iszta k ép et a d o tt v a m egye közlekedési v iszonyairó l, 
p rob lém áiró l. V ilágossá v á lt  azonban , hogy a  tá rg y a lt

közlekedési p ro b lém ák  nem csak  Z ala  m egye te rü le ­
té re  vonatkoznak . A résztvevők  össze tu d tá k  h aso n lítan i 
a h a llo tta k a t s a já t  v iszonyaikkal, s o k u lh a ttak  belőle.

N agyon jó n ak  és k ív án a to sn ak  m on d h ató  -— a  több i 
te rü le ti szervezeteknél is — az  a  k iv á ló  együttm űködés, 
am i a  Z alaegerszeg i T erü le ti S zervezet vezetősége, v a ­
la m in t a  m egyei és városi tan ácso k  és a  p á rtb izo ttsá ­
gok között fennáll.

A rendezés m in d en  v o n a tk o zásáb an  m in ta sze rű  volt. 
A rendező  b izo ttság  m in d en t e lk ö v e te tt a  s ik e r é rd ek é ­
ben, a m ié rt  v a lam en n y i ta g já t  köszönet ille ti.

A  jövőben  az egyesü le ti m u n k a  m eg jav ítá sa  cé ljá ­
ból a  záróü lés — az e lőkészítő  bizottság , v a la m in t az 
egyes felszó lalók  k ív án ság á ra  — a következő  határo ­
za to t hozta :

1. Az é rtek ez le t neve a jövőben  a K T E  V ezetőségei­
n e k  Országos V ándorgyű lése  legyen.

2. K ív áu a to sn ak  ta r t ja  az é rtek ez le t, hogy a  jövőben  
E lnökségünk  tag ja i, a közlekedés szak ág aza ta in ak  
vezető i vegyenek  ré sz t a  vándorgyű lésen . Így a 
fe lm erü lt p ro b lém ák ra  kö zv etlen ü l vá laszo lh a tn ak , 
v a lam it irán y m u ta tá s t a d h a tn a k  a jövőre.

(F o ly ta tá s  a 379. oldalon)
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Önműködő sebességszabályozás
normál nyomtávolságú európai gurítódom bos rendezőpályaudvarokon
Dr .  P  Á I.  V  ö  L  G Y  I  I S T V Á N

1. Bevezetés
A ren dezőpályau dvari m unka autom atizálása 

szem pontjából az egyik legnehezebb feladat a gu­
rítódom bról leguruló kocsik sebességének a „vég­
pontig” tö rténő  önm űködő szabályozása.

A leguruló kocsik sebességének önműködő szabá­
lyozása lényegében olyan összefüggő au tom atizá­
lási folyam at, amelyben a megfelelő észlelő- és m é­
rőkészülékekkel elsősorban m egtörténik a kocsik 
súlyának, sebességének és a különböző ellenállá­
soknak pontos m eghatározása, valam int az ezzel 
kapcsolatos inform ációknak egy szám ítóközpontba 
továbbítása; m ajd az i t t  betáp lált m atem atikai 
modellek segítségével pillanatok a la tt kiszám ítód­
nak a szükséges optim ális fékhatások, amelyeknek 
értékei a visszaközlés (again inform ation) ú tján  
fékező készülékekhez kerülnek azért, hogy a ké­
szülékek a megfelelő sebességbefolyásoló hatások­
kal működésbe jöjjenek.

2. Általános elrendezés
2.1. A guruló kocsi sebességének önm űködő sza­

bályozása a különböző au tom atákkal főképpen a 
rendezőpályaudvar három kulcsponti helyén megy 
végbe, mégpedig:

a) a  gurítódom bon,
b )  a lefutólejtőn, s az elosztó körzetben és
c) az irány vágányokon.

Az ellenállások mérési 
es szám ítási helye az 
egyenesben

Radar
készülékek

Lejtófék

Mérési szakasz a z  Г  
ivekkel és kitérők­
kel ellátott vága -  
nyokon fellépő el- \ 
lenállások m égha- I 
tá ro zá sá ra

Radar
készülékek

Völgyi fé k  — —

Radar t 
készü lékek

41

—m—  Gur/todomb csúcsa

>
h-----------Súlymérés helye
>_ ______ellenállások meghatározására
felejtő  fék részére szükséges

sebesség mérésére

Kifutási pont a lejtőfékről

- Szám ító központ

ellenállások meghatározást 
völgyi fék részére szükséges

sebesség mérésére

—— Kifutási pont a völgyi fékről

ellenállások meghatározására 
Az irányfék részére szükséges

sebesség mérésére

Iranyvágány-
fe k 41

—Behaladasi pont a z  iranyvagányra  

к
Kilépési pont az irányvágány fékrő l

Sebességet tovább  -  
szabályozó -bérén -  
de zése к  ( fékekj

1. ábra. Egy automatizált gurítódonib általános elrendezése

Az au tom aták  általános elrendezése a gurító ' 
dom bról kiindulva a következő:

a) észlelő- és mérőkészülék az ellenállások m é­
résére és szám ítására az egyenesben,

b) súly mérő készülék,
c) radar (doppler) készülékek a sebesség méré- 

sére és az ellenállások m eghatározására a lejtőfék 
szám ára,

d) lejfőfék (első féklépcső),
e) mérőkészülékek az ívben és a kitérőkön fel­

lépő ellenállások m eghatározására,
f )  rad ar (doppler) készülékek a sebesség m éré­

sére és az ellenállások m eghatározására a völgyi 
fék szám ára,

g) völgyi-fékek (második féklépcső),
h) radar doppler) készülékek a sebesség méré- 

rése és az ellenállások m eghatározására az irány- 
vágány-fékek szám ára,

i)  irányvágány-fékek (harm adik féklépcső),
j )  sebességet szabályozó készülékek az irány ­

vágányokon és
le) szám ítóközpont, am elyet á lta lában  az elosz- 

tókörzetben helyeznek el.
Az au tom aták  általános elrendezését az 1. ábra 

m utatja .
2.2. Az európai vasu tak  szállítási s tru k tú rá ju k ­

nak megfelelő sajátos járm űparkkal és üzemi v i­
szonyokkal rendelkeznek. A táv la ti szemlélet sze­
rin t várható  ugyan bizonyos változás a  szállítási 
s truk tú rában  (konténer-forgalom, nagyobb rak- 
súlyú kocsik üzemeltetése, erősebb központosítás 
stb.), de a guruló kocsik sebességét szabályozó 
autom atikus rendszereknek a bázisfelépítését ez 
lényegében alig befolyásolja.

Jelenleg E urópában négy 1435 mm-es nyomták 
volságú rendszer vá lt be a gyakorlatban, mégpedig:

a) a nyugatném et (D.B.),
b) a svájci (S.B.B.),
c) a francia (S.N.C.F.) és
d) az angol (B.R. Dowty) vasu tak  rendszere,
Á ltalános elrendezés szem pontjából a négy rend­

szer egységes jellemzői a következők :
a) 32 vagy 48 irányvágánnyal rendelkeznek, 

illetve ilyen m értékben állnak fejlesztés a la tt,
b) a 32 irányvágányos elrendezés m értékadó 

legkisebb ívsugara 180 m, a 48 irányvágányos el­
rendezésűé pedig 150 m,

c) az irányvágányok hossza egységesen 800 m,
d) a váltók  működési körzetének teljes hossza 

(védőtávolság és csúcssín biztonsági hossz együtt) 
az új követelm ényeknek megfelelően 17,5 m,

e)  á ltalában két féklépcsős megoldásúak.
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3. A nyugatném et vasutak (D.B.) rendszere

3.1. A  rendszer működésének elvei

A két féklépcsővel (völgyi- és irányvágány-fé- 
kekkel) és az irány vágány okon továbbító , illetve 
továbbvezető készülékekkel e llá to tt autom atikus 
rendszer működésének célja, hogy a guritódom b- 
ról leguruló kocsikat:

a) a, völgyi-fékek úgy fékezzék, hogy a legsűrűbb 
optim ális kocsikövetés és a m egkívánt korszerű 
legnagyobb rátolási sebesség m indenkor elérhető 
legyen,

b) az irány vágányok elején elhelyezett irány vá­
gány-fékek m indenkor az optim ális célsebességre 
fékezzék, és végül

c) a továbbító , illetve továbbvezető készülékek 
az optim ális célsebességgel, a káresetek teljes k i­
zárásával biztonságosan továbbítsák  a k íván t (ü t­
közési) végpontig.

A leguruló kocsik, illetve kocsicsoportok sebes­
ségét először a teljesen autom atizált, szám ítóköz­
pont álta l vezérelt völgyi-fék szabályozza. Ennek a 
sebességszabályozásnak az a célja, hogy a kocsik 
a különböző fu tási tulajdonságoknak, fu tási vá- 
gányutaknak  és az időjárási viszonyoknak meg­
felelően olyan sebességgel hagyják el a völgyi-féket, 
hogy azok

a) az elosztókörzeten akadálytalanul á th a lad ­
hassanak és

b)  egy 4 +  0,5 m/sec konstans (m enetdinam ikai 
szám ításokkal m eghatározott) sebességgel gördül­
hessenek az autom atikus irányvágány-fékekre.

Az irányvágány-fékek ez u tán  a sebességet az 
optim ális 1,25 +  0,25 m/sec-re csökkentik, m ajd a 
továbbító , illetve továbbvezető készülékek ezzel 
a  sebességgel tovább ítják  a kocsikat hézagm ente­
sen az irányvágány k íván t végpontjáig.

3.2. A  völgyi-fék
A kocsik különböző futási tulajdonságait és 

sú lyát a völgy-fék előtti vágányút-szakaszon mérő- 
készülékek mérik. A fék u tán i vágányút-szakasz 
műszaki jellemzői ugyanakkor az ún. „vágány- 
ú ttá ro lóba” vannak  betárolva. Tény, hogy minden 
lefutás vágányútjához egy megfelelő fu tási ellen­
állás is tartozik. E nnek értékét egy számítógép 
bizonyos korrekcióval kiszám ítja és a szám ító köz­
pon tba  továbbítja , mely m eghatározza a szüksé­
ges optimális sebességet és ezt a féket vezérlő ké­
szüléknek időben továbbadja. A vezérlő készülék 
abban a pillanatban oldja a völgyi-féket, amikor 
a kocsi tényleges sebessége (melyet futás közben 
egy radarkészülék állapít meg) a szükséges optim á­
lis sebességgel egyenlő. H a a kocsi az o ldo tt féken 
ism ét felgyorsul, akkor a fék autom atikusan ism ét 
fékezni kezd. íg y  teh á t a gördülő kocsi a  völgvi-fék 
végén (a kifutási pontnál) a szükséges optim ális 
sebességet veszi fel. (A működés összefüggéseit 
lásd a 2. ábra alsó felében.)

2. ábra. A nyugatnémet (DB) vasutak 32 irányvágányos, vágányfék +  
láncolatos automatikus rendszerének sematikus elrendezése

3.3. A z  irányvágány-fék
Az irányvágány-fék valam ennyi irányvágányon 

30 m éterrel a biztonsági határjelző m ögött, 10 °/00 
esésben van  elhelyezve. Az em líte tt távolságot a 
guruló kocsicsoportok akadálym entes fu tása indo­
kolja. A fék autom atikus összefüggésben van  a 
hozzátartozó észlelő-, mérő-, számító- és vezérlő 
készülékekkel, amelyeknek elrendezése az au to ­
m atizálás általános követelm ényeinek felel meg 
(lásd a 2.1. pontot). A működési összefüggéseket 
ugyancsak a 2. ábra alsó feléről o lvashatjuk  le.

A fék teljesítm énye elegendő ahhoz, hogy m in­
den kocsi a szükséges optimális 1 m/sec sebességre 
lefékeződhessék. Az irányvágány-fék részére az ol- 
dási impulzus autom atikusan akkor következik be, 
am ikor a kocsinak a  fu tás közben kiszám ított tén y ­
leges sebessége az 1,25 m/sec-ot elérte. H a a kocsi 
az o ldott féken ism ét felgyorsul, akkor a fék au to ­
m atikusan fékezni kezd.

Az irányvágány-fékről történő kifutási sebes­
ségre ± 0 ,25  m/sec eltérés m egengedett.

3.4. Továbbító, illetve továbbvezető készülékek
A továbbító , illetve továbbvezető készülékek 

közvetlenül az irányvágány-fékek u tán  következ­
nek. R endeltetésük, hogy az irányvágány-fékről 
kifutó kocsik sebességét folyam atosan szabályozva, 
biztosítsák a kocsiknak a  „végpontig” történő to ­
vábbítását. Mindez két megoldással történik , még­
pedig:

a) a  vágány-fékláncolattal és
b) az autom atikus szállítókötéllel.

a) A  vágány-fékláncolat
A vágány-fékláncolatos továbbító  rendszer tö  bb 

kis (rövid) autom atikus vágányfékből áll, amelyek 
az irányvágányokon az irányvágány-fékek u tán  
egym ástól 11,5 m (9 +  2,5 m) távolságban kb. 
100 méteres, 6,66°/00-es esésben fekvő vágánysza­
kaszon vannak  beépítve. A fékeknek egym ástól 
való távolságát annak a gurításdinam ikai követel­
m énynek alapján  határozták  meg, am ely sze­
rin t egy jól futó kocsi a kis (rövid) fékek közt 1,5 
m/sec-nál nagyobb sebességre ne gyorsuljon fel.
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A 6,66°/OD-es vágányszakaszhoz csatlakozik az 
l,5 ° /0cTes esésű szakasz, am ely a  kocsiknak a vég­
pontig való gördülését teszi lehetővé.

A kis fékek m űködését az e lő ttük  elhelyezett és 
velük összeköttetésben álló észlelő- és mérőkészü­
lékek autom atikus vezérléssel szabályozzák. A fé­
kek akkor fékeznek, ha a kocsi sebessége a mérési 
szakaszon az optimális 0,8 m/sec-t m eghaladja.

A vágányfékláncolatos autom atikus rendszer 
elrendezését a 2. ábra m utatja .

b) A z automatikus szállítókötél
A készülék legfontosabb részei:
a) az átlagosan 30 m hosszú működési szakaszon 

a futósín és a vezetősín között 1,25 m/sec optim á­
lis sebeséggel oda- és vissza mozgó szállítókötél. 
Elhelyezése lehet a vágányon belül vagy azon kívül

b) a továbbvezető kocsi, mely egy továbbító  és 
egy fékező részből áll,

c) a vezérlőkészülék, amely egy mágneses ész­
lelő- és m érőszerkezettel van kapcsolatban,

d) a  hajtóm ű a készülék üzemeltetéséhez és
e) a  feszítőberendezés a szállítókötél megfelelő 

kifeszítéséhez.
A készüléket vázlatosan a 3. ábrán lá tha tjuk .
Az irány vágányokon 300—500 m távolságig 

több, egymással üzemi kapcsolatban álló au tom a­
tikus szállítókötél-egység villamos kapcsolószerke­
zetek révén jön működésbe. Am ikor a  guruló kocsi 
első tengelye a kapcsoló sínérintőjére ráfu t, akkor 
a soronkövetkező szállítókötél-egység m otorikus 
hajtóm űve működésbe jön. H a azu tán  a guruló 
kocsi első tengelye a vezérlőkészüléket eléri, akkor 
két eset lehetséges, mégpedig:

a) ha a guruló kocsi sebessége a szállítókötél se­
bességét nem éri el, akkor a továbbvezető kocsi 
továbbító  karja  felemelkedik, m ajd  a nyom karim á­
hoz simul és a kocsit a  szállítókötél sebességével 
tolja.

b) ha a guruló kocsi sebessége a  szállítókötél se­
bességénél nagyobb, akkor a továbbvezető kocsi

Működési irány
! . .  , Továbbvezető Vp7priAkp^7tiipk

Kikapcsoló Vezér,ó készülék kötel máneses észleltei

ll^ liiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii/iiiiiiiiiiiiiiiiiïiiiiiin iiilB
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Feszítő berendezés
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Vezető sin , Vezérli készülék \
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Továbbitó kar

C).

Fékező kar

, Kötet ' ; ,
Továbbító rész Fékezi nesz

3. ábra. áz automatikus szállítókötél: a) elhelyezése a vágányon belül, 
b) elhelyezése a vágányon kívül, c) a továbbvezető koesi

fékezőkarja emelkedik ki és tap ad  hozzá a nyom- 
karim ához, ami álta l a kocsi sebessége a szállító- 
kötél sebességére csökken.

H a a kocsi a szállítókötél-egységet m ár elhagyja, 
a továbbvezető kocsi az eredeti állásába visszafut, 
és a  hajtóm ű kikapcsol. A követő guruló kocsiknál 
a m űvelet újból ismétlődik.

4. A svájci vasutak (S.B.B.) rendszere
4.1. A  rendszer működésének elvei

A leguruló kocsik sebességét először az au to ­
m atizált szám ítóközpont álta l vezérelt, két rész­
ből álló völgyi-fékek a kocsik különböző futási 
tulajdonságainak, a futási vágány u taknak  és az 
időjárási viszonyoknak megfelelően úgy szabályoz­
zák, hogy azok az elosztó körzeten akadály ta la­
nul á thaladhatnak , és m indenkor egy (König-féle) 
blokkdiagram  szerint m eghatározott konstans se­
bességgel fu th a tn ak  rá  az autom atikus irányvá- 
gány-fékekre. Az irányvágány-fékek az u tán  a se­
bességet a rendszernek optim ális 1,5 m/sec ± 0 ,25  
m/sec sebességre csökkentik, m ajd  a kocsik ezzel 
a sebességgel gördülhetnek rá  az irányvágány- 
fékeket követő vágány-fékláncolatra. A vágány- 
fékláncolat az optim ális sebességet biztosítja, és 
a kocsiknak a fékláncolathoz csatlakozó, au tom a­
tikus továbbvezető (vontatókötél) készülékhez 
történő  tovább ításá t teszi lehetővé. A továbbve­
zetőkészülékek ez u tán  a guruló kocsikat hézagm en­
tesen vezetik a k íván t végpontig.

4.2. A  völgyi-fékek
A fékezési teljesítm ény szükséges növelése cél­

jából a völgyi fékek két, 11,2 m hasznos hosszúságú 
egységből (részből) állnak. A fékezőerő a tengely- 
terhelésektől függően 5 súlyfokozatban au tom ati­
kusan áll be.

A fék oldásához szükséges optim ális sebességet 
elektronikus úton, autom atikusan határozzák meg. 
A vezérlőkészülék akkor oldja a féket, am ikor a  
kocsi sebessége az optim ális sebességet eléri. H a a  
kocsi az o ldo tt féken ism ét felgyorsul, a fék au to ­
m atikusan ismét fékezni kezd.

4.3. A z  irányvágány-fékek

Az irányvágány-fékek 10 m-re a biztonsági ha­
tárjelző m ögött elhelyezett 16 m hosszú elektro­
dinam ikus vágányfékek. T ekintettel a használt ve­
zérlő algoritm usára, a fékezőerő konstans.

A fék oldását kiváltó sebesség 1,5 ± 0 ,25  m/sec, 
amely minden egyes lefutás esetében azonos. H a a 
kocsik az o ldott féken ismét felgyorsulnak, akkor 
az egyes kocsik és a legfeljebb három kocsiból álló 
csoportok utánfékeződnek. A négy és ennél több 
kocsiból álló csoportok utánfékeződése m ár nem le­
hetséges.

Az irány vágány-fékeket az ún. „halogató be­
kapcsolási módszer” (fékezés az utolsó p illanat­
ban) elvei szerint vezérlik. A bekapcsolási pillana­
to k a t m indenkor n^m az átlagos, hanem  a szüksé­
ges várandó fékezési erővel állapítják meg.
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4.4. A  továbbító és a továbbvezető készülékek
Az irány vágány-fékekhez közvetlenül csatlako­

zik egy vágány-fékláncolat, amely több kism éretű, 
folyadéknyomásos hengeres fékből (ASEA rend ­
szer) áll. Főképpen a fékláncolat lejtviszonyai in ­
dokolják a fékeknek egym ástól szükséges 4 m tá ­
volságát.

A hengeres fékek 1,5 m/sec sebességnél óidnak, 
felgyorsulás esetén az utánfékezés b iztosított.

A vágány-fékláncolathoz csatlakozik a to vább­
vezető autom atikus vontatókötél készülék, amely 
több, egymáshoz csatlakozó egységből áll. A ké­
szülék célja a kocsikat a k ívánt végpontig hézag­
mentesen továbbvezetni. Az egységek váltakozva 
tovább vezetnek, m ajd üres já ra to t végeznek. 
Ennek következtében teh á t nem mindig biztosí­
to tt, hogy minden, az egységre ráfutó  kocsi azon­
nal befolyás alá kerülhet. A vontatókötél készülék 
hossza 400—450 m.

A továbbító  és a továbbvezető készülékeket se­
m atikusan a 4. ábra m utatja .

Jelzések:
1. Csörlő S. Vezetősín
2. Kötél 6. Megállító
3. Térítő orsó T Kapcsoló
4. Kocsi 8. Észlelő

4. ábra. A svájci (S.It.B.) vasutak továbbító és továbbvezető készülékei: 
a )  folyadéknyomásos hengeres féklánc, b) automatikus vontatókötél

5. A írancia vasutak (S.N.C.F.) rendszere
5.1. A  rendszer működésének elvei

A két féklépcsővel rendelkező autom atikus rend­
szer működésének a  célja, hogy

a) a gurítódom bról leguruló kocsikat a völgyi­
fékek úgy fékezzék, hogy a legsűrűbb optim ális 
kocsikövetés b iztosíto tt legyen az elosztó körzet­
ben és a kocsik egy előre kiszám ított optim ális

sebességgel fu thassanak rá  az irányvágány-fé- 
kekre,

b) az irány vágány-fékek az irányvágányokon 
guruló kocsik sebességét úgy szabályozzák, hogy 
azok legfeljebb 1,5 m/sec sebességgel haladjanak 
a k ívánt végpontig.

A leguruló kocsik, illetve kocsicsoportok sebes­
ségét először az autom atizált, szám ítóközponttól 
vezérelt völgyi-fékek szabályozzák. Ennek az a 
célja, hogy a kocsik a különböző futási tu la jdon­
ságainak, a fu tási vágányutaknak  és az időjárási 
viszonyoknak megfelelően olyan sebességgel hagy­
ják  el a völgyi-fékeket, hogy azok

a) az elosztókörzeten akadály talanu l á tha lad ­
hassanak és

b) egy 4,0 ± 0 ,5  m/sec konstans sebességgel gör­
dülhessenek rá  az autom atikus irányvágány-fé- 
kekre.

Az irányvágány-fékek ez u tán  a sebességet úgy 
szabályozzák, hogy a kocsiknak a végpontig hala­
dásához á lta lában  szükséges max. 1,5 m/sec se­
besség b iztosíto tt legyen.

5.2. A  völgyi-fékek
A völgyi-fékeket az idő- és ú tvonalak  alapján 

kész íte tt program  autom atikusan vezérli.
A sebességeket vagy mágneses mérőkészülékek­

kel (főképpen a Saxby-fékeknél), vagy radar ké­
szülékekkel (Westinghouse-fékeknél) mérik.

Az autom atikus vezérléssel m űködő fék a kocsik 
sebességét úgy szabályozza, hogy azok 4 ,0± 0 ,5  
m/sec sebességgel fussanak rá az irányvágánv-fé- 
kekre.

5.3. A z  irányvágány-fékek
Az első irányvágánv-fék 30 m éterré van beé­

pítve az irányvágány kanyaru lati ívének vége mö­
gött. A vágányfék oldása függ:

— a leguruló kocsi mindenkori fu tási ellenállá­
sától és annak m egállapított szóródási értékeitől,

— az irányvágány lejt- és kanyaru lati viszo­
nyaitól,

— a lefutási és ráfutási sebességtől,
— a kocsiktól szabad irányvágányszakasz hosz- 

szától.
A vágányfék és az irányvágányon álló kocsik 

közti ún. „szabad” távolságot egy különleges v á­
gányáram kör és konstans áramerősség segítségé­
vel mérik. Ez a távolság — a még mozgásban levő 
kocsikat tek in tetbe véve — kerül a szám ítóköz­
pontba betáplálásra.

A szabad vágányrész 
hosszának mérője

Sebességmérők

Weshng - 
house

Iran у vagány 
fékek

3. ábra. A francia vasutak ($N€F) automations rendszere egy vágány-nyalábjának sematikus elrendezése
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A vágányfékek (Saxbv és W estinghouse rend­
szerű fékek) a szükséges max. 1,5 m/sec sebességet 
az irányvágányokon biztosítani tud ják . Számuk az 
irány vágány hosszától, ' a  gurítódom bi lé tesít­
mények elrendezésétől és kialakításától, valam int 
a  helyi időjárási viszonyoktól és a kocsik futási 
tulajdonságaitól függően van  m egállapítva.

A rendszer elrendezését az 5. ábra m utatja .

6. Az angol vasutak (B.R.) Dowty-rendszere

6.1. A  rendszer működésének elvei
A folyam atos esésben fekvő rendezőpályaudva­

ron a kocsik sebességét a gurítódom b csúcsától a 
k ívánt végpontig hidraulikus fékező és továbbító  
készülékek szabályozzák. A gurítódom b csúcsán 
beép íte tt fékező készülékek (ún. arresterek) m in­
den 0 m/sec-nál nagyobb sebességnél működésbe 
jönnek.

Az raresterek u tán  a kocsik az 50 °/ocr es 21 m 
hosszú, meredek lejtőn megfelelően felgyorsulnak, 
m ajd az i t t  beépített fékező- és továbbító  készülékek 
lehetővé teszik, hogy minden kocsi, illetve kocsi­
csoport 3,7 m/sec sebességet érjen el. A jól futó 
kocsik sebessége teh á t csökken, a rosszul futóké 
pedig meggyorsul. Ez a konstans sebesség az irány­
vágány kanyaru lati ívéig b iztosított.

Az irányvágányokon folyam atosan elhelyezett 
fékező és továbbító  készülékek először egy kis 
vágányszakaszon, 2,4 m/sec, m ajd ezt követően
1,2 m/sec konstans sebességet b iztosítanak az irány ­
vágány félhosszáig. Innen kezdve a kocsik m ár sza­
badon gurulnak (megfelelő lejtviszonyok követ­
keztében) a k ívánt végpontig. Az esetleg állva 
m aradt kocsikat az utánguruló kocsik (jól futó 
kocsik) — áruban  és kocsiban általában  kárt nem 
okozva — enyhe ütközés folytán továbbm ozgat­
ják.

6.2. Fékező és továbbító készülékek
A fékező és továbbító  készülékek vagy m int fé­

kező és továbbító  egységek, vagy csak m int fé­
kező egységek hidraulikusan m űködnek. Ezeket a 
készülékeket a sebességszabályozás céljainak meg­
felelő távolságban és mennyiségben m indkét sín­
szál belső oldalához illesztik.

A készülékeket egy szivattyúaggregátor tá p ­
lálja hidraulikusan olajjal. Ez az aggregátor a  fé­
kező és továbbító  egységekkel együ tt egy zárt ve­
zetékrendszert képez. A folyadék az ún. hozzá­
vezető csöveken keresztül ju t a készülékbe és az 
ún. visszavezető csőhálózaton, alacsony nyomáson 
áram lik vissza a szivattyúaggregátorba.

M űködésük alapelve, hogy a guruló kocsik ke­
rekei nyom ást gyakorolnak a készülék dugattyú ira , 
am inek következtében a készülék belső nyom ása 
m egváltozik és a szükséges (beállított) optim ális 
sebességnek megfelelően a készülék hol fékező, 
hol pedig továbbító  h atást fejt ki a kocsik kerekeire. 
Tolatási m űveletek esetén a készülékek szakaszo­
san. k iik ta thatók .

A készülékek mennyisége elosztó körzetenként 
és irányvágányok szerint függ a lejtési viszonyok­
tól, a különböző gurításdinam ikai ellenállásoktól, 
a  gurítódom b kialakításától, a  kitérők, valam int az
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«. ábra. Az angol vasutak (B.R.) Dowty rendszerének sebességszabá­
lyozó egységei: a )  fékező és továbbító egység, b)  fékező egység

ívek elrendezésétől és rátolási sebességtől. Átlagos 
mennyiségük :

a) az elosztókörzetben 4000 fékező és továb ­
bító, valam int 920 fékező készülék,

b) az irány vágányokon vágányonként 100 fé­
kező és továbbító , valam int 128 fékező készülék.

Legújabban a készülékeket a megfelelő esésben 
fekvő utánrendező és egyéb vágánycsoportokon is 
sikeresen alkalm azzák (Bescot rendező, Anglia), 
ami jelentős személyzeti m egtakarítással já rt.

A fékező és továbbító  készülékeket a 6. ábra 
m utatja .

7. A rendszerek legfontosabb üzemi jellemzői
7.1. Lejtviszonyok

A gurítódom b és az irányvágányok közti esések 
{Sm)x értékeit az 1. táblázat m uta tja .

1. táblázat,

R en d szerek
32

irá n y  v á g án y  n á l , 
0// 00

48
irá n y v á g á n y  n ál f

~ 0// 00

D .B ........................ 14,5 12,1
S .B .B . ............... 17,6 (nem  tervez)
S .N .C .F ................ 11,4 11,9
B .R . D o w ty 13,0 13,0

Az S.B.B. magas esési értékei jelentősen növel­
hetik  a lefutási sebességet; ugyancsak sebesség­
növelő hatású  a Dow ty rendszer elrendezése is. 
míg a  D.B. és az S.N.C.F. rendszere erősen alkal­
mazkodik az általánosan (U.I.C. által) m egálla­
p íto tt sebességi követelm ényekhez. Természetesen 
a sebességnövelő h atást nem mindig célszerű k i­
használni, mivel a rendszereknek megfelelő o p ti­
mális sebességre történő lefékezés nagyobb ener­
giafelhasználást követelhet.

7.2. Vágányhelyzet
Valamennyi rendszer esetében az autom atikus 

rendszerek általános elrendezésének szem pontjai 
általában egységesek. Egyes műszaki param éterek 
terén azonban eltérések m utatkoznak, mégpedig 
a 2. táblázat szerint.
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2. táblázat

R en d szerek '
V  ág án y  tá v o l­

ság  32 
irá n y v á ­

g á n y n á l, m

A legk isebb  
ív su g ár, m

A v á ltó k  
m űködési 

k ö rze tén ek  
hossza , m

D .B ................ 7 x 4 , 5 +  6 ,0 180 17,5
S.B .B . 3 x 4 , 5 +  5 ,5 150 14,0
S.N .C .F . . . 7 x 4 , 7 5 + 6 , 0 180 17,5
B .R . D o w ty 7 x 4 , 7 4 + 6 , 0 180 14,0

A váltók működési körzetének hossza az S.B.B. 
és B.R. Dow ty rendszernél még a hagyományos 
u ta t  követi, és a hosszú kocsik biztonságos gurítá- 
sát lelassítja.

7.3. Rátolási sebesség
Valam ennyi rendszer esetében szigorú célkitű­

zés, hogy a kocsik olyan sebességgel gördüljenek 
le a  gurítódom bról:

— hogy a legkedvezőtlenebb kocsikövetés ese­
tén  is lehetséges legyen az elosztó és terelő váltó ­
k a t a kocsik közt biztonságosan átállítani,

— hogy a lefutó kocsik a biztonsági határje l 
elő tt ne érjék u tó i egymást.

A szám ításoknál először a kocsik követési idő­
köze kerül m eghatározásra a leválási ponton, a  kö­
vetkező két összefüggés alapján:

T 0= A tx+ tv{szc) vagy

T о- à  h  + ^ + L ‘2 • Vv  2 • Vji
[sec],

ahol T 0 =

Atx =  

At2 =

tv = 
L w —
vv =
Vn

a kocsik követési időköze (a kocsik kö­
zéppontjától szám ítva) a leváltási pon­
ton (sec),
az elosztó váltó  előtti futási időkülönb­
ség (sec),
az elosztó (dinamikai szám ítások sze­
rin t az utolsó) váltó  biztonsági h a tá r­
jelzőnél tapasz ta lt fu tási időkülönbség 
(sec),
a  váltó  teljes foglaltsági ideje (sec), 
a m értékadó kocsihossz (m), 
az előlfutó kocsi sebessége (m/sec), 
a követő kocsi sebessége (m/sec).

Ezek u tán  a rátolási sebességet (F 0) m ár a kö­
vetkező képlettel kapjuk meg:

V 0 = ̂ H  [m/sec]
J о

A rátolási sebességek rendszereként a 3. táblázat 
szerint alakulnak.

3. táblázat

R en d szerek
32 48

irán y v á g án y o s  re n d ez ő p á ly a u d v a ­
rok , m /sec

D .B ........................ 1,4 1,4
S .B .B . ............... 1,4 (nem  terv ez)
S .N .C .F ................ 1,33 1,05
B .R . D o w ty  . . 1,56 1,52

A D.B. és S.B.B. rendszere hűen alkalm azko­
dik az európai rendezőpályaudvaroknál előirány­
zo tt műszaki és üzemi fejlesztésnek megfelelő, 
az ORE álta l m eghatározott optim ális értékekhez. 
A D.B. rendszernél egyébként a gurítási létesít­
m ények kialakítása olyan, hogy az esetleg később 
(az önműködő kapcsolásnál, megfelelő lökéscsilla­
p ítókkal ellá to tt és kellően m egerősített alvázzal 
g y árto tt kocsik üzembehelyezésekor) bevezetésre 
kerülő 2 m/sec sebesség a sebességet szabályozó ké­
szülék megfelelő beállításával, illetve csekély á t ­
alakításával m inden nagyobb nehézség nélkül el­
érhető. *

A B .R. D ow ty rendszernél alkalm azott sebesség 
a legnagyobb, ami kedvezően befolyásolja a te lje­
sítőképességet. A legkisebb rátolási sebességgel az
S.N.C.F. rendszere dolgozik, am inek egyenes kö­
vetkezm énye, hogy a rendszer teljesítőképessége a 
legkisebb.

Az S.B.B. rendszernéek viszonylag kedvezőtlen 
vágányzat k ialakítása aligha teszi lehetővé — ko­
moly beruházások nélkül — a rátolási sebességnek 
a jövőben várható  nagyobb arányú autom atizálás 
során igényelt növelését.

Összehasonlításképpen említésre méltó, hogy. 
a  rátolási sebesség a nem autom atizált, hagyom á­
nyos rendezőpályaudvarokon 0,6 —1,0 m/sec, míg 
a részben autom atizáltaknál 0,8 —1,1 m/sec. T ehát 
az au tom atizált rendszerek átlagos 1,4 m/sec rá ­
tolási sebessége a nem autom atizált rendszerek 
ж =  0,8 m/sec és a részben au tom atizált rendszerek 
F  = 9 ,5  m/sec rátolási sebességeihez viszonyítva 
75, illetve 47%-os emelkedést jelent, ami lényege­
sen érezteti ha tásá t — am int ezt később lá tjuk  is 
— a teljesítőképesség emelkedésében.

7.4. A  gurítódombi létesítmények teljesítőképessége
7.4.1. A gurítódom bi létesítm ények teljesítőké­

pességét (Nt) a következő legfontosabb műveletek 
pontos időszükségleteit m agában foglaló össze­
függés alapján szám ítjuk:

N t =
60 'V0- T

lw~\~ 60 ‘VQ 'tv
[kocsi/nap]

ahol v0 = rátolási sebesség (m/sec), 
lw = a kocsik átlagos hossza (m),
T  =  napi összmunkaidő (min/nap), 
tv — veszteségi idők specifikus értékeinek ösz- 

szege (min/kocsi).
tv==tk-{- tr -\- tb-\- tf-\- teb-\- teh tj,

ahol tk =  gurítóm ozdony körüljárásának ideje, 
amely a gurítóm ozdonynak a dom btető­
től a következő gurítandó vonatra  (kocsi­
csoportra) történő rájárásáig eltelik (min), 

tr = rátolási idő, amely a gurítandó vonatok­
nak (kocsicsoportnak) a  bejárati vágány­
ról a dom btetőig történő tolásáig szüksé­
ges (min),
Megjegyezzük, hogy párhuzam os elren­
dezésű rendezőpályaudvaroknál ez az idő 
a felhúzásra és a hátra to lásra  szükséges 
időrésszel még növekszik,
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tb = betolási idő, amely az irány vágányokon a 
kocsik be- és összetolására szükséges 
(min),

tf= a  félregurított kocsik kisorozására fordí­
to t t  idő (min),

teb = a bejárati csoportokon az ellenirányú be­
jára tok  következtében keletkezett állás­
idő (min),

tek = az irány vágányokról történő ellenirányú 
kijáratok következtében keletkezett állás­
idő (min),

tj = a gurítódom bi létesítm ények és berende­
zések jav ítására  ford íto tt gu rítást akadá­
lyozó idő (min).

A veszteségi idők döntő m értékben függnek az 
álta lában  kezelésre (rendezésre) kerülő kocsik 
mennyiségétől. É ppen ezért ezek, m int specifikus 
értékek, m eghatározott kocsimennyiségre von a t­
koznak. A kocsimennyiség x/ vonat értékét teh á t a 
gyakorisági szám ítások alapján  kapo tt 50 kocsi/vo- 
nat-nak  vesszük fel.

A veszteségi idők az elvégzett menet- és gurítás- 
dinam ikai szám ítások, valam int többszörösen is­
m ételt mérések (gyakorisági függvényértékek) 
alap ján  — tek in te tte l arra, hogy a rendszerek ál­
talános elrendezése és vágánykialakítása kisebb 
eltérésekkel közel azonos — valam ennyi rendszer 
esetében egyenlőek. Az értékek a következők :

tk=  3,7 min/50 kocsi egy gurítóm ozdony eseté­
ben. K ét dolgozó gurítóm ozdonvnál m ár
tt =  o.

tr= 2 min/50 kocsi 1 dombi vágány és 1 gurító­
gép esetén, 1 min/50 kocsi 1 dombi vágány és 
2 gurítógép esetén, 0,5 min/50 kocsi 1 spe­
ciális m ozdonyát járó vágánnyal rendelkező 
dombi vágány és 2 gurítógép esetén, 0,5 
min/50 kocsi 2 dombi vágány és 2 gurítógép 
esetén.

tb = 0 (Egyes rendszereknél csekély m értékben 
előfordulnak ugyan hézagok, de az esetleg 
szükséges betologatások száma olyan kevés, 
hogy az a feldolgozott kocsik mennyiségéhez 
viszonyítva elhanyagolható).

^ = 0 ,6  min/50 kocsi.
<efe =  0,8 min/50 kocsi, 50% -os ellenbejáratot a la­

pul véve.
tj — 0 (Valamennyi rendszer esetén vagy helyes 

munkaszervezéssel m ár m egoldott, vagy 
csak csekély, a szám ításoknál elhanyagol­
ható  időt vesz igénybe).

Az értékeket 50 kocsira vonatkozta tva  a 4. táb­
lázatban foglaltuk össze.

4 .  t á b l á z a t

Veszteségi idők 
(min/50 kocsi)

1 gurító­
mozdony 2 gurítómozdony

1 dombi 
vágány

1 dombi 
vágány

2 dombi 
vágány

t k  . ' .................... 3,7 0 0
.................... 2 ,0 1 0,5

t b  ........... ............ o 0 0
t f ............. ........... 0 ,6 0 ,6 0 ,6
t e b  ....................... 0 ,8 0 0

A teljesítőképesség kiszám ításához szükséges 
többi tényező értékei a következők :

10 m valam ennyi rendszernél,
T  = 1440 min valam ennyi rendszernél, 
vü =  rendszerek szerint változik, az értékek a 7.3. 

pontban  találhatók.
Mindezek u tán  kitűnik, hogy a teljesítőképessé­

get m eghatározó összefüggésben egyedül a rátolási 
sebesség (v0) függvényében változnak az egyes 
rendszerek eredményei.

7.4.2. A tényezők értékeit a képletbe rendszeren­
ként és változatonként megfelelően behelyette­
sítve kapjuk  meg az eredm ényeket.

A  D.В . rendszere
A  )  változat : 32 irány vágány, 1 dombi vágány,

1 gurítónlozdonv és 50% ellenbejárat.
Л7 60-1 ,4 .1440 KKlnl ..N t = - ----- -— ------- , —; =  5510 kocsi/nap10 +  60-1,4-0,142 1 ^

В ) vá ltozat: 32 irány vágány, 1 dombi vágány,
2 gurítóm ozdony, ellenbejárat nincs.

60-1,4-1440N t=- 9520 kocsi/nap10 +  60-1,4-0,032
C) változat : 48 irányvágány, 2 dombi vágány, 

1 gurítóm ozdony és 50 % ellenbej árat.
60-1,4-1440N t=- 5510 kocsi/nap

10 +  60-1,4-0,142
D ) v áltozat: 48 irány vágány, 2 dombi vágány, 

2 gurítóm ozdony, ellenbejárat nincs.
60-1,4-1440Nt- 10 +  60-1,4-0,022 10 200 kocsi/nap

A z  S .B .B . rendszere
I t t  csak az A )  és B )  változatokkal találkozunk, 

mivel 48 irányvágányos rendezőpályaudvaron nem 
tervezik a rendszert üzembehelyezni. M inthogy a 
v0 értékei a D.B. értékeivel megegyeznek, és a 
többi tényező is teljesen azonos, a végeredmények 
a D.B. eredményeivel megegyeznek.

A z S .N .C .F . rendszere
Valam ennyi változat m egtalálható. T ekintettel 

arra, hogy v0 értékei A )  és B )  (1,33 m/sec), vala­
m int C) és D )  (1,05 m/sec) változatonként eltér­
nek a többi rendszertől, az eredm ények is ennek 
megfelelően módosulnak. A változatok szerinti 
eredm ényeket az 5. táblázat m utatja .

5 .  t á b l á z a t

Válto­
zatok

V ágányok 
mennyisége

Gurító­
mozdonyok
mennyisége

Ellen­
bejárat,

%

N t
kocsi/nap

A 32 irányv. 
1 dombi V.

1 50 5380

В 2 0 9150

C 48 irányv. 
2 dombi V.

1 50 4790

D 2 0 7970
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A  B .R . Doivty rendszere
E  rendszernél ism ét valam ennyi változat elő­

fordul, és csupán csak v0 értékei (az A )  és B )  vál­
tozatnál 1,56 m/sec, a C)- és D )-nél 1,52 m/sec) 
változnak a többi rendszerhez képest (6. táblázat)

6. táblázat

Válto­
zatok

V ágányok 
mennyisége

Gurító - 
mozdonyok 
mennyiségi-

E1 len­
be járat,

o,,0
N t

kocsi/nap

A 32 irány V. 

1 dombi V.

1 50 5 790

В 2 0 10 360

C 48 i r á n y v .  
2 d o m b i  V.

1 50 5 700

D 2 0 10 950

M indezek’ u tán  egy összehasonlító táblázatban 
változatonként m u ta tjuk  be a négy rendszer te lje­
sítőképességét (7. táblázat).

8. A sebességet szabályozó 
automatikus rendszerek 

üzembehelyezésének lehetőségei 
a hazai viszonyok között

8.1. Általános elrendezés. A négy autom atikus 
rendszernél — am int lá ttu k  — olyan le jt viszony ok, 
ívsugarak, vágánykapcsolások és vágánvzati el­
rendezések szükségesek, amelyek biztosítani tu d ­
ják  a rendszerekhez szükséges optim ális rátolási 
sebességet, valam int a sebességszabályozó beren­
dezések és készülékek zavartalan  működését. A ha­
zai korszerűsített (bizonyos m értékig gépesített) 
rendezőpályaudvarok jelenlegi elrendezése azon­
ban olyan, hogy kisebb-nagyobb korrekciók nélkül, 
az autom atikus rendszereket üzembehelyezni nem 
lehetne. A korrekciók építési költségei nagyságát 
főképpen a szóbajöhető rendezőpályaudvar helyi 
adottságai határozzák meg. Ennek m egállapítása 
m élyreható műszaki és hatékonysági szám ításokat 
követel, a vizsgálandó rendezőpályaudvar helyi 
adottságain ak figyelembevételével.

8. 2. Korszerűbb rendezőpályaudvaraink jelenlegi 
teljesítőképességének átlagos kihasználási rá tá ja  
nem indokolja azoknak a magas teljesítőképességi 
értékeknek elérését, amelyek az autom atizálás

során bekövetkeznek. A jelenlegi kihasználást fő­
képpen:

— a gurítás egyenletességének biztosításával,
— a rendezőpályaudvari m unka program ozásá­

val,
— az elegy áram lások hatékonyabb koncentrá­

ciójával és
— bizonyos gépesítéssel lehet még fokozni.
Az egyenletesség terén m utatkozó ingadozások a 

rendezőpályaudvar m unkaritm usában töréseket 
idéznek elő, melyek kihatnak  a teljesítőképesség 
kihasználására. Ennek érdekében hatásos módszer 
az egyenletességi mutatók rendszeres vizsgálata és 
elemzése. Tekintettel arra, hogy ezeknek a m u ta ­
tóknak az alakulását nemcsak a rendezőpálya­
udvar helyi m unkakörülm ényei befolyásolják, ha­
nem ezen túlm enően a hozzátartozó rendezési és 
vonatképzési ún. vonzási körzetek közlekedési sa­
játosságai is, ezért a m utatók  számszerűségét a  be­
folyásoló tényezők együttes szem pontjából is m in­
denkor meg kell nézni. Következésképpen a ren­
dezőpályaudvarok általános forgalmi helyzetének 
értékelését a becsatlakozó vonalak, illetve vonzási 
körzetek közlekedési helyzetét á ltalában  kifejező 
m enetrendi pozíciók elemzésével együttesen, a  köl­
csönhatások függvényében célszerű végezni.

A rendezőpályaudvari m unka programozása 
egyre k iforrottabb. Számos korszerű rendezőpálya­
udvaron közepes teljesítm ényű számítógépekkel 
m eghatározott (beosztott) napszakokra előre prog­
ram ozzák a feladatokat. Ez a program ozási m unka 
az ún. generálprogramozási módszer körébe ta r ­
tozik. A generálprogramozás alapfeltétele a funk­
ciók helyes m egállapítása és a tökéletes információ. 
A funkciók fő- és mellékfunkciókra oszthatók. 
A főfunkciókat a rendezőpályaudvari technológia, 
lényegében a rendezőpályaudvar m űszaki-gazda­
sági működése határozza meg, míg a m ellékfunk­
ciók (pl. átrakási technológia) a főfunkció követ­
kezményei. A program ozásnál elsősorban a szim u­
lációs modellek jönnek szám ításba, amelyek sok­
kal bonyolultabb kapcsolatok m atem atikai kifeje­
zését teszik lehetővé (bár pontosságuk még v ita t­
ható), m int az analitikus modellek.

Az elegy ár amiások összevonása m ár komplex k u ­
ta tási feladatot jelent. Egy rendezőpályaudvar 
helyzetéből megítélni ezt a kérdést csupán a helyes, 
optim ális megoldás megkerülésével járna. Éppen

7 .  t á b l á z a t

Paraméterek
D.B.

rendszere
S.B.B.

rendszere
S.N.C.F.
rendszere

B.R. Dowty 
rendszereVáltozatok vágány

menny.
gurító
mozd.
menny.

kocsi/nap

A 1 5 510 5510 5380 5 790

В 2 9 520 9520 9150 10 360

C
48 1 . 5 510 _ 4790 5 700

D 2 10  2 0 0 — 7970 10 950
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ezért szükséges országosan vagy esetleg egy szállí­
tási szem pontból összefüggő terü leti egységen 
(kezdő vizsgálatoknál, m odellkialakításnál) felül­
vizsgálni a rendezőpályaudvarok telepítési helyze­
té t az elegy áram lások (beleértve a jelenlegi és v á r­
ható áram lásokat) és az áram latok, valam int ren ­
dezési m unkák összevonhatóságának függvényé­
ben. A számos helyzetvariáció az t eredményezi, 
hogy egyes jelenlegi korszerűtlen rendezőpálya­
udvarok üzem eltetése feleslegesnek m utatkozik, 
ugyanakkor egyes gócpontok igényelt teljesítő- 
képessége annyira megnövekedhet, hogy m inden­
képpen szükségessé teheti valam ely autom atikus 
rendszer üzembehelyezését. E nnek eldöntése sok­
oldalú népgazdasági és vasútüzem i sztohasztikus 
összefüggések bonyolult kapcsolatait elemző és a 
szóbajöhető variációlehetőségeket feltáró komplex 
ku tatási m unka keretében történhet.

A részbeni gépesítés á ltalában  m ár a félautom a­
tikus helyzetet terem ti meg. Ennek keretében fő­
képpen :

— az elektronikus vezérlésű vágány fékekkel,
— a rendezőpályaudvari m unka tervezését és 

irány ítását lehetővé tevő információs (távgép­
író-, adattáro ló- és rendező) berendezések, va la­
mint rádió-összeköttetések tökéletesítésével,

— a korszerű jelző- és biztosítóberendezésekkel,
— a gyors kocsivizsgáló-, kocsiszétkapcsoló és 

koesiszámleolvasó készülékekkel
lehet jobb kihasználást és bizonyos fokon m ár te l­
jesítőképességemelést is elérni.

8.3. Hazai viszonyok közt m indenképpen szá­
molni kell a  kontinentális klímaviszonyokkal. Ennek 
érdekében az üzembehelyezésnél különösen azok a 
rendszerek kerülhetnek szóba, melyek az erős hő- 
ingadozásokat, a  hideg és hóviharos téli, valam int 
a száraz meleg időjárást jól bírják. A D.B. és az
S.B.B. autom atikus szállítókötél-, illetve v on ta tó ­
kötél- (a legújabb korszerűsített típus) megoldásos 
rendszerei így a jelenlegi m agasabb, de később, 
a gumi vágány fékek üzembehelyezése során jelen­

tősen kedvezőbb költségtényezők m ellett előtérbe 
kerülhetnek.

H a a rendezőpályaudvarok telepítési helyzeté­
nek komplex tudom ányos vizsgálata során olyan 
elegyáramlási és . ndezési koncentráció m u ta tk o ­
zik optim álisnak, amely az autom atikus rendsze­
rek  teljesítőképességét nem tudná a k íván t kihasz­
nálási fokig (a nyugati vasú tak  perspektivikus te r­
vezése szerint 80—90%) lekötni, akkor szóbajöhet 
olyan kombinációs megoldás, amelynél csak a leg­
jobban forgalm azott vágány-nyalábokon helyezik 
üzembe a továbbító  és továbbvezető készülékeket* 
míg a két féklépcsős helyzet valam ennyi irányvá­
gány esetében üzemben lenne. Ezzel ugyanis je ­
lentősebb beruházási m egtakarítás érhető el. 
Ilyen esetben azonban gondosan megvizsgálandó, 
hogy a kombinációs megoldás során jelentkező 
kedvezőtlen üzemi hatások műszakilag és gazda­
ságilag milyen m értékben ron tják  az üzemi ered­
m ényeket, nem teszik-e kedvezőtlenebbé a ren ­
dezőpályaudvar üzemi m unkáját és eredményeit a  
teljes egészben au tom atizált helyzettel szemben.

IRODALOM
Alexander: Hump marschalling yards, Railw. Gaz, 

1965.
Delvendahl : Neuremittlung der Rollwiderstände frei ab­

laufender Güterwagen, II. Teil: Die Durchführungs- 
verfahren und die Ermittlungsergebnisse, Rangier­
technik, 21/1961.

Grassmann: Neuermittlung der Rollwiderstände frei 
ablaufender Güterwagen, I. Teil: Die Ermittlungs­
verfahren, Rangiertechnik, 16/1956.

Dr. Gajári— Dr. Kerkápoly : Untersuchungen über die 
massgebenden Roll und Weichenwiederstände für 
die Bemessung von Rangierbahnhöfen, Rangier­
technik, 2 6 / 1 9 6 6 .

Dr. Pálvölgyi István: Korszerű rendezőpályaudvarok 
kialakítására és a rendezőpályaudvaiá munkára vo­
natkozó általános irányelvek, I., II. rész, a VTKI je­
lentése 1967. és 1968.

Work of the D. 74. Specialits Committee from 1965—- 
1968.

(  F o l y t a t á s  a  3 7 0 .  o l d a l r ó l )

3. Helyesnek tartja az értekezlet, hogy a jövőben ren­
dezendő vándorgyűlések programja a jelenlegi za­
laegerszegi mintára készüljön, hozzávéve még egy 
időszerű, országos jellegű közlekedési téma ma­
gasszintű előadását.

4. Kívánatosnak tartja az értekezlet, hogy a területe­
ken működő felsőfokú közlekedési oktatási intéz­
ményekkel a szervezetek vegyék fel a kapcsolatot 
és működjenek együtt velük, munkaterveikbe pedig 
vegyenek fel közös témákat.

5. A területi szervezetek vegyék fel a kapcsolatot a 
megyei szállítási bizottságokkal és tartsanak közös 
rendezvényeket.

6 . Kívánatosnak tartja az értekezlet, hogy jövőben a 
vándorgyűlések alkalmával rendezzenek fakulta­
tív szakmai bemutatókat is.

7. Szükségesnek tartja az értekezlet, hogy a vándor- 
gyűléseken elhangzottakról a szaksajtó adjon is­
mertetést.

Az értekezlet elfogadta többek indítványát, hogy jö­
vőre а К TE Vezetőségének Országos Vándorgyűlése 
N y í r e g y h á z á n  legyen, július 2 -án és 3-án.

K ö z p o n t i  e l ő a d á s o k  é s  e g y é b  r e n d e z v é n y e k

1970. Máj. 7. A Postai és Távközlési Tagozat rende­
zésében előadás: A Budapest—Bécs közötti mikrohul­
lámú rendszerek vizsgálati eredményei. Előadó: V a l t e r  
F e r e n c  (Rádió és TV Műsz. lg.)

Máj. 8 . Országos Titkári Értekezlet Békéscsabán.
Máj. 8 . A Vasútgépészet! Szakosztály rendezésében 

előadás: Korszerű féktuskók alkalmazása a MÁV-nál. 
Előadó: D r .  H e l l e r  G y ö r g y  mérnök-főtanácsos (KPM 
Vasúti Főosztály)

Máj. 12—13. A Vasútüzemi, a Gépjárműközlekedési, 
a Szállítmányozási Szakosztályok, az Országos Anyag- 
mozgatás Állandó Bizottság és a Miskolci Területi 
Szervezet közös rendezésében „ A  s z á l l í t á s i  l á n c  f e j ~  
l e s z t é s e ”  c. konferencia a Miskolci Nehézipari Műszaki 
Egyetemen.

Máj. 13. A Szovjet Műszaki Tudományos Napok ke­
retében a Gépjárműközlekedési Szakosztály rendezé­
sében előadás: A szovjet autóközlekedés és autópark 
további fejlesztése. Előadó: A T .  T a r a n o v  a közgazd. 
doktora, az OSZSZK Tervhivatal Közp. Kutató Intézet 
igazgatója.

/ F o l y t a t á s  a  3 8 4 .  o l d a l o n )
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Elektronikus szám ítógép a vasúti ülőhelybiztosítás rendszerében
D r .  C S I K Ó S  M I H Á L Y

N apjainkban világszerte komoly erőfeszítéseket 
tesznek arra, hogy m ind kényelmesebbé tegyék az 
u tazást. E  törekvések körébe tartozik  az utasok 
ülőhelyének biztosítása is. A ku ltu rá lt u tazásnak ez 
elengedhetetlen feltétele, amelyről megfelelően 
gondoskodni egyre nehezebbé válik. Az utasszám  
növekedésével párhuzam osan növekszik az ülő­
helyek iránti igények differenciáltsága is. (Az igé­
nyelt ülőhely dohányzó vagy nem dohányzó fülké­
ben, ablak m ellett vagy középen stb. legyen. Ezek 
az igények különböző vonatokra, a legváltozato­
sabb viszonylatokra vonatkozhatnak.) A szóban- 
forgó igények megfelelő színvonalú kielégítése 
kom plikált nyilvántartási rendszer naprakész álla­
potban ta rtá sá t követeli meg. Fokozza a feladat 
nehézségét, hogy a helybiztosítással kapcsolatos 
intézkedéseket igen gyakran a lehető legrövidebb 
időn belül kell megtenni. Ez utóbbi követelm ény 
sok esetben eredményez kellemetlen konzekvenciá­
kat maga au tán  vonó hibás intézkedéseket. M ind­
ennek a következménye, hogy a helybiztosítás meg­
felelő szinten m ár nem biztosítható manuális m un­
kán alapuló rendszer keretében. Ez a felismerés ma 
m ár általános. Egyre több vasút (spanyol, francia, 
svéd, japán  stb.) épít ki és m űködtet eredményesen 
automatizált helybiztosítási rendszert.

1. Az ülőhelybiztosítás rendszerének 
technikai előfeltételei

Az ülőhely biztosítás au tom atizált rendszeréhez 
a  következők szükségesek :

1. A feladattal arányban álló elektronikus be­
rendezés (megfelelő memória kapacitású és m űve­
leti sebességű elektronikus számítógépek és peri­
féria berendezések).

2. Kellő kapacitású adatá tv ite li hálózat.
A d  1. Az ülőhelybiztosítás feladatához szükséges 

elektronikus berendezés teljesítőképességének és 
összetételének ism ertetése céljából bem utatjuk  azt 
a konfigurációt, amellyel a spanyol vasu tak  oldják 
meg a tárgyalt kérdést. E  rendszerben (ún. 
SIER R A ) a helybiztosítás, valam int a m enetjegy 
kiállítása (a rendszer a m enetjegy kiadását is meg­
oldja a helybiztosításos vonatokra) és a menetdíj 
kiszám ítása bárm elyik kiszolgáló helyről m axim á­
lisan 8ö mp-et vesz igénybe. Ez a következőképpen 
oszlik meg az egyes részm űveletek között :

a) tárgyalás az utassal 26 mp,
b) az u tas kívánságának kódolása 12 mp,
c) a jegykiadással kapcsolatos technikai moz­

zanatok 4 mp,
d) az igény és a reá ad o tt válasz továbbítása  a 

távközlő hálózaton 14 mp,
ej az ado tt jegykiadáshoz kapcsolódó pénztári 

és ellenőrző tevékenység 29,1 mp.
Ezzel az időbeli ütemezéssel óránként 19 000 

igényt tudnak  feldolgozni. E zt olyan szám ítógé­
pekkel tu d ják  biztosítani, amelyeknek alapciklus

ideje 12,5 mikrosecundum, m em óriakapacitása pe­
dig 65 К  karakter. M int minden valós idejű üzem­
nél, i t t  is két gép párhuzam os m űködtetése bizto­
sítja  a zavartalan  üzem m enetet. Ezek előrebocsá­
tása  u tán  bem utatjuk  a konfigurációt :

2 db Siemens 3003 elektronikus számítógép,
2 db lemez egység,
2 db információ tovább ítást biztosító beren­

dezés,
2 db mágnesszalag egység,
1 db lyukszalag olvasó,

96 db kiszolgáló berendezés.
A d  2. Az adatátviteli hálózattal kapcsolatban kü ­

lönböző megoldások alakultak  ki. A feladat ellátá­
sához szükséges információcsere ugyanis tö rténhet :

a) külön erre a célra ép íte tt adatátv ite li,
b) postai hálózaton keresztül.
Az információ átv iteli sebességének az a d o tt idő­

ta rtam ra  ju tó  információ tömegével kell arányban 
állnia. A spanyol vasu taknál pl. az információ á t­
vitelének sebessége 75 Baud, amely a m ár é rin te tt 
többrétű  igény kielégítése m ellett is zavartalan  
üzem m enetet biztosít. (Az adatá tv ite li hálózattal 
kapcsolatban még néhány problém ára a későbbiek 
során visszatérünk.)

Természetesen a technikai berendezések csak 
akkor b iztosítják a k ívánt erdem ényeket, ha a ve­
lük végzett m unkák gondosan megszervezett rend­
szerét építjük  ki.

2. A helybiztosítás rendszere
Az ülőhelybiztosítás rendszerének kialakítása 

hosszas szervező m unka  eredménye. Az ilyen rend­
szerek tanulm ányozása sok hasznos konklúziót 
re jt m agában még akkor is, ha a technikai berende­
zések beállításához szükséges anyagi előfeltételek 
egyelőre nem állnak rendelkezésünkre. Ez ugyanis 
m indenkor a legracionálisabb szervezeti megoldá­
sokat tételezi fel, amelynek egyes elemeit a m ár 
k ialak íto tt manuális rendszerbe beilleszthetjük és 
ezzel annak hatékonyságát növelhetjük. Ezek a  
módosítások egyben az ad o tt helybiztosítási rend­
szer részleges vagy teljes gépesítését is előkészít­
hetik.

Az eddigiekből következik, hogy a tá rgyalt 
rendszer gépesítettsége szem pontjából három típust 
különböztethetünk meg. Ezek:

a) manuális,
b) vegyes,
c) gépesített rendszer.
A fentiek közül a  vegyes rendszer fogalm át kell 

m egvilágítanunk. E bben a rendszerben egyes rész­
feladatokat m ár elektronikus számítógéppel ol­
dunk meg, a tevékenység m ozzanatainak jelentős 
hányada azonban továbbra is m anuális ú ton  bo-
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nyolódik le. A rendszerben azonban minden tevé­
kenység (akár elektronikus számítógéppel, akár 
manuális ú ton végezzük) összefüggő fo lyam attá 
kapcsolódik össze.

Jelenlegi adottságaink m ellett a további fejlő­
dés legreálisabb lehetőségének látszik a vegyes 
rendszer kiépítése. B iztosíthatunk ugyanis olyan 
számítógép kapacitást, amely lehetővé teszi a hely- 
biztosítással kapcsolatos feladatok egy-egy cso­
portjának  gépre szervezését. Egy-egy ilyen részle­
ges fejlesztésnek a tapaszta la tai a további felada­
tok és lehetőségek felismeréséhez is hasznos tá m ­
pontot nyújtanak . íg y  e tapasztalatok  felhaszná­
lásával fokozatosan alak ítha tunk  ki egy átgondolt, 
adottságainknak leginkább megfelelő gépesített 
rendszert. K iépítésének ez a m ódja azért is cél­
szerű, m ert a  tá rgyalt rendszer nagyon sok olyan 
problém át re jt m agában, am ely csak a működés 
folyamán kerül felszínre. Fokozatos kiépítés esetén 
azonban m egism erhetjük, m egoldhatjuk azokat, 
íg y  ezek a megoldások a további fejlesztés meg­
bízható alapjaivá válhatnak. A francia vasu tak  
helybíztosítási rendszerének kiépítésével kapcso­
latos kísérletek is a fokozatosság m ellett szólnak.

M int minden gépreszervezésnél, i t t  is szembe kell 
állítani az elérhető előnyöket a kapcsolatos anyagi 
ráfordításokkal. Ennek során egyaránt szám ba 
kell vennünk a pénzben kifejezhető és a pénzben 
nem kifejezhető előnyöket.

A szembeállítás során a következő előnyökkel szá­
m olhatunk :

a) M agának a helybiztosítás tevékenységének a 
tökéletesítése.

b) A helybiztosításban az elektronikus szám ító­
gép felhasználásából adódó többirányú lehetőségek 
hasznosítása.

A d  a) A helybiztosítás tevékenységének tökéle­
tesítése az a lábbiakat ta rta lm azhatja :

1. Fokozottabban differenciált igényeket vehe­
tünk  figyelembe. (Az ülőhely elhelyezésére, több 
hely egymásmellettiségére stb. vonatkozó igények.)

2. Amennyiben az u tas eredeti kívánsága nem 
teljesíthető (pl. az ad o tt vonaton, vagy kocsiosz­
tályon minden hely foglalt),-az eredeti igényt leg­
inkább megközelítő megoldás kikeresése és javas­
lata.

3. A hely jegy eladás központi ny ilvántartásával 
lehetetlenné válik azonos időpontban és ú tszaka­
szon ugyanannak a helynek többszöri eladása.

4. Ugyanaz a hely egy ú t során többször is el­
adható  annak egyes szakaszaira, ha azt előzőleg 
m ár nem vették  igénybe az ú t teljes hosszára.

5. Javu lnak  a helyjegyek kiadásának körülm é­
nyei. A folyam at gépi lebonyolítása m eggyorsítja 
az u tasok kiszolgálását. Ezzel csökkenthetjük az 
árusítóhelyek előtti sorbanállást.

A d  b) A helybiztosításnál az elektronikus szá­
m ítógép felhasználásából adódó többirányú lehe­
tőségek a következők:

1. Jelentős m értékben bővíthetjük  a helybiz­
tosítással közlekedtetett vonatokról rendelkezé­
sünkre álló információk körét. Ezeknek felhaszná­
lásával fokozhatjuk a személyszállítás üzem vitelé­
nek gazdaságosságát. íg y  a te ljesíte tt és (a helyek 
foglaltsága m iatt) v isszautasíto tt helyigények ada­

ta i a személyszállító vonatok körének bővítésére 
és szűkítésére vonatkozó döntések komoly gazda­
sági m egalapozását adhatják . (A helyigények meg­
növekedése esetén kellő időben jelzéseket kapha­
tunk, hogy kifizetődő lenne ado tt vonat megerősí­
tése újabb kocsikkal, vagy esetleg m entesítő vonat 
indítása stb.)

2. Lehetőség nyílik a helybiztosítás körének to ­
vábbi kiterjesztésére. Ez növeli a helyjegyekből 
eredő bevételt.

3. A  jó szervezeti megoldás a helybiztosítással 
kapcsolatos költségeket is csökkenti.

4. A szükséges kim utatások, gazdasági szám í­
tások egész sorát szinte autom atikusan, m integy a 
fő tevékenység m ellékterm ékeként á llíthatjuk  elő, 
íg y  elkészíthetjük:

a) a szükséges statisztikai kim utatásokat.
b) az ülőhelybiztosítással kapcsolatos könyve­

lést,
c) a  helybiztosításhoz szükséges bizonylatokat 

és értesítéseket (pl. helynyilvántartó  lapokat).
Ezeket az előnyöket kell szem beállítani a te rve­

ze tt elektronikus berendezés és a szükséges szerve­
zés költségeivel, ami hozzávetőleges szám ításunk 
szerint (a jelenlegi adottságokkal számolva) m in t­
egy 300 mililó forintot tenne ki. E beruházások 
külföldi tapaszta la tai egyébként arra  u talnak, hogy 
azok a rendszer m űködtetésével biztosítható bevé­
teli többletből viszonylag hamar megtérülnek. A 
szembeállítás konklúziójaként ha tározhatjuk  meg 
azokat a konkrét célokat, am elyeket a helybizto­
sítás folyam atának gépesítése során megvalósítunk.

Jelen tanulm ányunkban a helybiztosításnak 
olyan rendszerét ta r tju k  szem előtt, amely az igé­
nyek elektronikus feldolgozásával b iztosíto tt lehe­
tőségeket messzemenően hasznosítja és számol a 
nemzetközi vonatkozásokkal is. A rendszer nem ­
csak a helyjegy, hanem a m enetjegy kiadását (ter­
mészetesen a m enetjegy árának m egállapításával) 
is biztosítja.

3. A helybiztosítás és jegykiadás folyamata
Kövessük végig a helybiztosítás és a hozzákap­

csolódó tevékenységek folyam atának logikai fona­
lát. Maga a folyam at három szakaszra tagolható. 
Ezek:

1. A z  árusítóhelyek tevékenysége.
2. A datátv itel.
3. A z  adatfeldolgozó központ tevékenysége.
A d  1. A  helybiztosítás folyam ata az utas igényé-

nek közlésével kezdődik, am i a legváltozatosabb 
form ában (személyes megjelenés, telefon, táv ira t, 
levél) történhet.

Az igény feldolgozása annak elbírálásával kezdő­
dik, hogy megvannak-e a z . elfogadásához m egha­
tározo tt időbeli feltételek (nem tú l későn, vagy túl 
korán jelentkezik-e az ado tt igény). A jelzett idő­
beli feltételek különbözhetnek aszerint, hogy bel­
földi vagy nemzetközi igényről van-e szó. (Tehát 
az elfogadhatóság időbeli döntésénél ezt a különb­
ségtételt is be kell építenünk a program ba.) H a az 
igény külföldi vonalra irányul, annak feldolgozása 
speciális, amivel most nem foglalkozunk.
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Az igény felvételét ta rta lm ának  kódolása követi. 
A nemzetközi vontakozások célszerűvé teszik a bel­
földi forgalomban is a helybiztosítás egységesen k i­
dolgozásra kerülő nemzetközi kódjelzésnek fel- 
használását. Az igény lehetséges tarta lm ával egye­
lőre nem foglalkozunk. (Ezt ugyanis a  rendszer 
ou tpu tjánál m u ta tjuk  be részletesen.) Az eddigiek 
logikus következménye, hogy a beérkezett hely­
igényeket szigorúan m egszabott alakszerű form á­
ban kell megfogalmazni és továbbítani. Az igény 
továbbítását mindig a megfogalmazás helyességére 
vonatkozó ellenőrzés előzi meg. Ehhez tám ponto ­
ka t adnak a kóderndszerbe beépíte tt ellenőrző szá­
mok. Csak ez u tán  kerülhet sor az igény tovább í­
tására  az adatá tv ite li hálózaton keresztül.

A d  2. Az igény továbbítási módjának m egválasz­
tásánál, valam int az adatá tv ite li hálózat kapaci­
tásának  m eghatározásánál célszerű előbb felmérni 
az igények volumenének napszakonkénti ingado­
zását. A japán  vasu taknál pl. megfigyelték, hogy 
az igények legnagyobb hányada (15%-a) 9 és 10 
óra között jelentkezik. A jelzett ingadozás ism e­
rete az adatá tv ite li hálózat kapacitásának m egha­
tározásán kívül az elárusító helyek szolgálati idő­
pontjának  m egállapításához is tám ponto t nyújt.

A zavarta lan  üzem m enetet biztosítja, hogy a 
különböző felvevő helyekről érkező információk 
egy rendezőbe (koncentrátorba) fu tnak  be. Ezek ad a­
golják a központi egységbe megfelelő ütem ben az 
inform ációkat. Vonalfoglaltság esetén táro lják  az 
inform ációkat és a legelőször felszabaduló csator­
nán ju tta tjá k  el az t a központba. E  megoldás to ­
vábbi előnye, hogy az egyes vonalakon fellépő 
üzemzavar esetén az inform ációáram latot au tom a­
tikusan üzemképes vonalra tereli át.

Az árusítóhelyek és a központ kapcsolatát illetően 
kétféle megoldás alakult ki :

a) Minden árusítóhely közvetlen vonallal kap­
csolódik a központhoz.

b) V annak olyan árusítóhelyek, amelyeknek 
nincs közvetlen kapcsolatuk a központhoz. (Más 
árusítóhelyen keresztül kapcsolódnak a központ­
hoz.)

Az utóbbi megoldást ta lá ljuk  a svédek helybíz- 
tosítási rendszerében. I t t  a központtal közvetlen 
kapcsolatban álló árusítóhelyhez kapcsolódik 2 —3 
olyan elárusítóhely, am elynek nincs közvetlen adat- 
átv iteli kapcsolata a központtal. (Ezt az elrende­
zést m u ta tju k  be az 1. ábrán.) Ez a megoldás k ü ­
lönösen akkor célszerű, ha előreláthatólag a hely- 
biztosításba bevont helyek szám ának gyors növe­
kedése várható . Pl. a mi elektronikus helybiztosí­
tási rendszeürnk kiépítésénél a  nagyobb pályaud­
varoknak (Bp. Keleti, Bp. N yugati, Bp. Déli. 
Miskolc Tisza, Debrecen, Szolnok, K iskunhalas, 
Dombóvár) közvetlen kapcsolatban kell állniuk a 
rendszer központjával. A szükségnek megfelelően 
e pályaudvarokhoz lehetne kapcsolni más helysé­
gek elárusítóhelyeit is. íg y  azok a felsorolt pálya­
udvarokon keresztül kapcsolódnának a központ­
hoz.

A-2= Árusítóhely, amelynek nincs közvetlen kap­
csolata az adatfeldolgozó központhoz

1. ábra. Az árusítóhelyek különböző típusai és az adatfeldolgozó központ 
információ-kapcsolata

A d  3. Az igény feldolgozása a központban a  követ­
kezőképpen történik  :

1. M indenekelőtt az igény teljesíthetőségét kell 
megállapítani. Ehhez a következők szükségesek :

a) A rendelkezésre álló helyek ismerete. Ezeket 
vonatonként mágnesszalagon lehet tárolni. A sza­
lag tarta lm azza a helyek egyedi megjelölését (kocsi 
száma, a hely sorszáma). A helyek egyedi megjelö­
lése m ellett megfelelő kódszám okkal annak jel­
lemzőit is meg kell adni (kocsiosztály, dohányzó, 
nem dohányzó stb.). Ez a kódszám a szalag szer­
kezetének kialakításához is alapul szolgál, ami az 
ado tt igényekben szereplő megfelelő helyek k i­
kereséséhez szükséges gépi időt csökkentheti.

b) Az e ladott helyeket, megfelelően csoporto­
sítva a hely egyedi megjelölésével, valam int a hely­
igény azonosítási szám ával (amiből azonosítani 
lehet az elárusító helyet is), külön szalagon tá ro l­
juk. E  szalag mindegyike tarta lm azza a vonat azo­
nosításához szükséges ada toka t (vonátszám, az 
indulás dátum a) is.

A számítógép a két szalag adatainak  egyeztetése 
(a szalagok szem befuttatása) ú tján  határozza meg 
azt a konkrét ülőhelyet, amely az ado tt esetben 
eladásra kerül. E z t a tén y t a gép természetesen 
a b) pontban  megjelölt szalagon, az o tt leírt for­
m ában rögzíti.

2. H a az igény a kért form ában nem teljesíthető, 
a számítógép a program  szerint más megoldást ke­
res, am it javasolni lehet az utasnak. Ezzel kapcso­
latban  az esetek következő típusai fordulhatnak 
elő :

a) A kért vonaton van szabad ülőhely, de az 
nem felel meg az u tas közölt igényének (nem a kért 
kocsiosztályban, nem a kívánalom nak megfelelő 
helyen stb. van).

b) Az ad o tt vonaton egyáltalán nincsen m ár 
szabad ülőhely.

Az a) esetben a számítógép a rendelkezésre álló 
szabad helyek közül kikeresi azt, amelyik a leg­
jobban megközelíti az u tas igényét és az árusító ­
hely ennek elfogadását javasolja.

A b )  esetben a számítógép megkeresi az t a vo­
nato t, am elyiknek viszonylata megegyezik, érke­
zési időpontja pedig leginkább megközelíti az u tas 
eredeti igényét.

Ez u tóbbi célra megfelelő csoportosításban sza­
lagon táro ljuk  a szám ításba jövő vonatok m enet­
rendjét.
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H a az u tas igénye nem teljesíthető m aradék ta­
lanul, a folyam atba egy kiegészítő információscere 
kapcsolódik annak tisztázására, hogy az u tas el­
fogadja-e az a ján lo tt m ódosítást.

Az utóbbi elfogadása, illetve az eredeti igény 
teljesíthetősége esetén kerül sor a  helyjegy, illetve 
a megfelelő m enetjegy kiadására. Ez a tény  a m ár 
em lített szalagon az o tt felsorolt adatokkal rögzí­
tésre kerül (az 1. m ozzanat b) pon tjában  megje­
lölt szalag és adatok).

3. H a az eredeti helyigényt nem lehetett teljesí­
teni, ezt a tén y t szintén megfelelő szalagon rögzí­
teni kell. Ez az eredeti igényt tartalm azza, függet­
lenül attó l, hogy az u tasnak  ajánlottak-e más meg 
oldást vagy sem. Ezek az adatok  a gazdaságos 
üzemvezetés értékes tám pontja i lehetnek. Meg­
felelő számú túljelentkezés esetén ugyanis m érle­
gelni lehet az ado tt vonat megerősítését újabb ко-

csikkal vagy m entesítő vonat indításának lehető­
ségét stb.

4. Amennyiben a rendszer keretében történik  az 
é rin te tt vonatokra a menetjegy kiadása, akkor a 
m enetjegy árának  kiszám ításáról is gondoskod­
nunk kell. Ehhez szalagon táro ljuk  a ta rifa-táb lá­
zatot.

5. A központba e lju tta to tt igény elbírálását, a 
szükséges információk előállítását követi a helyre, 
illetve jegyre vonatkozó adatok továbbítása az áru­
sítóhelyre. Ezek kiadása az árusítóhelyen történik  
azon a formulán, amelyre a berendezés írószerke­
zete rá írja  a  következő információkat :

a) A z  árusítóhely azonosítási száma.
b) Az igény sorszáma. (Ez az igény azonosítására 

szolgál; m ódosításánál vagy törlésénél erre kell 
hivatkozni.)

Utas igénye

3, ábra. Az ülőbelybiztosítás rendszerének működési modellje
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c) Az utazás dátum a.
d) Indulási és érkezési állomás.
e) A  vonat megjelölése (vonatszám).
f )  Kocsiosztály.
g) Az ülőhely száma.
h) A  jegy kiadásának dátum a.
6. Az ülőhely, illetve jegy eladását követi annak 

ellenőrzése, hogy van-e még eladható ülőhely az 
é rin te tt vonaton. Amennyiben nincs, az ülőhelyek 
foglaltságát tartalm azó  ülőhely-nyilvántartó la ­
pot ki kell nyom tatn i és az érdekelt vonatindító  
állomásnak meg kell küldeni.

7. Egy-egy vonat ülőhelynyilvántartó  lapjának 
elkészítéséhez kapcsolódva lehet elkészíttetni és 
k inyom tatni a  megfelelő statisztikai, valam int 
könyvelési k im utatásokat.

8. Az eddig ism erte te tt folyam athoz kapcsolódik 
bizonyos szabályos időközönként (24 óránként, 
vagy 12 óránként) ismétlődő ellenőrzés, ami arra  
irányul, hogy mely vonatoknál já r t  le a helybizto­
sításhoz m egszabott határidő. Azoknál, ahol ez a 
határidő  lejárt, az ülőhelynyilvántartó  lapot szin­
tén  ki kell nyom tatn i és az érdekelt állomásnak 
megküldeni.

Az utóbbi esetben fel kell még tü n te tn i megfe­
lelő részletezésben az el nem ad o tt helyek szám át. 
Ez ism ét a  gazdaságos üzemvezetéshez szolgáltat 
adatokat. (Milyen vonatokat nem célszerű közle­
kedtetn i vagy esetleg mely vonatok azok, am elye­
ket az eredetileg m egállapítottnál kevesebb kocsi­
val, vagy más vonóerővel lehet továbbítan i stb.)

Az i t t  vázolt helybiztosítási rendszer működési 
modelljét szemlélteti fo lyam atábránk (2. ábra).

A  helybiztosításnak ez a rendszere a  legtöbb 
esetben fokozatosan építhető ki. A mi ado ttsága­
ink között egyelőre csak a  helybiztosítás gépi meg­
oldásával kellene foglalkoznunk (a m enetjegy k i­
állításától eltekintve). A jelenlegi gyakorlatnak 
megfelelően az egyes árusítóhelyek az ülőhelyeket 
egyedenként m eghatározva, megfelelő kontingens 
szerint kapnák meg. Az árusítóhelyen történne to ­
vábbra is annak elbírálása, hogy a jelentkező igény 
elfogadásának időbeli feltételei fennforognak-e 
vagy sem. Ú gyszintén i t t  b írálnák el az t is, hogy

az ad o tt igény külföldi vonalra vonatkozik-e vagy 
sem. Az árusítóhelyek naponta  m eghatározott idő­
pontig tá jékozta tnák  az adatfeldolgozó központot 
az eladott helyekről. Ezeket a tá jékoztatásokat 
a  központ megfelelő adathordozóra (lyukszalag) 
viszi á t és ezen az úton m ódosítva az egyes ülőhely­
ny ilvántartásokat, azokat naprakész állapotba 
hozza. íg y  tetszés szerinti időközökben lehetne á t ­
tek in tést kapni a helyek foglaltságáról és e tá jé ­
koztatásnak megfelelően lehetne módosítani az 
árusítás folyam ata a la tt az egyes árusítóhelyek 
ülőhely kontingensét. Azokról a helyekről, ahol 
egyes vonatok irán t kisebb a kereslet, ülőhelyeket 
lehetne á tadni oda, ahol hiány m utatkozik.

Az adatfeldolgozó központ ebben az esetben is 
ellenőrizné a  vonatok telítettségét, a határidők le­
já rtá t. K inyom tatná az érdekelt állomások részére 
az ülőhelynyilvántartó lapokat, elkészítené a szük­
séges statisztikai és könyvelési k im utatásokat. 
Egyben biztosítani lehetne azokat az operatív 
jellegű tá jékozta tásokat is, amelyek a személy- 
szállítás üzemvitelének gazdaságosságát fokoznák.
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M áj. 13. A P o sta i és Távközlési Tagozat rendezésé ­
ben  e lőadás: A posta i önkiszolgáló  ren d szer elvei és 
m eg v a ló sítá sán ak  lehetőségei. E lőadó: M e n o n i  J ó z s e f  
(Postavezérig.)

M áj. 15. A  L égiközlekedési Szakosztá ly  rendezésében  
e lőadás: A  rep ü lés  b iztonsága  az  erőszakos cse lekm é­
n yekkel szem ben. E lőadó: D r .  W e r n e r  G u l d i m a n n ,  a 
svá jc i Szövetségi Légügyi H iv a ta l igazgató ja.

M áj. 19. A  V árosi K özúti K özlekedési Szakosztá ly  
rendezésében  e lőadás: Á llásfog la lások  a közú ti fo rg a ­
lom szabályozás és fo rg a lo m irán y ítá s  fe jlesztése  é rd ek é­
ben. (T ájékozta tás az  1970 á p rilisá b an  ta r to t t  szűkkörű  
nem zetközi tan ácsk o zás e redm ényeirő l.) E lőadó: D r .  
K o l l e r  S á n d o r  (BME).

M áj. 20. A  V asú ti T ávközlő- és B iztosítóberendezési 
Szakosztá ly  rendezésében  e lő ad ás: A  k isfo rg a lm ú  v a ­

sú tv o n a lak  fo rgalm i tech n o ló g iá ja  és berendezései (II. 
rész). E lőadó: D r .  S z é k e l y - D o b y  S á n d o r  (UVATERV).

M áj. 20. A S zám ítás tech n ik a i B izo ttság  k lu b d é lu tán ­
já n  e lőadás: F o to g ram m etria i tran sfo rm áció s szám ítá ­
sok. E lőadó: S i m o n k o v i c s  S á n d o r  (FTI).

M áj. 21. A  K özúti S zakosztá ly  ren d ezéséb en  e lőadás: 
Ú tp á ly ab u rk o la to k  szegélyezése. E lőadó: V á l y  L á s z l ó  
(UVATERV).

M áj 21. A V asú ti M agasép ítési S zakosztá ly  ren d ezé ­
sében e lő ad ás: A nglia  és F ran c iao rszág  az ép íté sze t 
tü k réb en . E lőadó: V i o l a  J á n o s  (MÁV Szak- és Szerelő- 
ip. Főn.).

M áj. 22. A Szállítm ányozási Szakosztá ly  rendezésé­
ben  e lőadás: A tá v la ti  tervezés n é h án y  k é rd ése  a  köz­
lekedésben. E lőadó: Dr. V i l m o s  E n d r e  (MALÉV). V ita ­
vezető : D r .  Z a h u m e n s z k y  J ó z s e f  vez. igh. (AKÖT),

( F o l y t a t á s  a  3 9 2 .  o l d a l o n )
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Budapesti N e m z e tk ö z i V ásár, 1970
Dr. G Á L I. I M R E

Az idei Budapesti Nemzetközi 
V ásárt különösen nagy érdeklő­
déssel várták  ism ét a szakem berek, 
mivel itt  tulajdonképpen az új 
gazdaságirányítási rendszernek 
kellett nyilvános vizsgát kiállnia. 
Az új rendszer kétéves m últja  m ár 
sok tap asz ta la tta l gazdagíto tta  a 
magyar népgazdaságot, és a t a ­
pasztalatok felmérésére és össze­
gezésére nem igen ta lá lható  jobb 
lehetőség, m int a nemzetközi á ru ­
bem utató, a világszínvonalat 
nyújtó külföldi árukkal való pár- 
huzam baállítás.

Az a 120 ezer szakember, aki a 
szakmai napokon megnézte a „k i­
rak a to t” és le fo ly tatta  eredm é­
nyes üzleti tárgyalásait, de ra j­
tuk kívül a 10 napos vásárnak 
mind az 1 200 000 látogató ja ta ­
núságot tehet arról, hogy az új 
gazdaságirányítási rendszer je ­
lesre vizsgázott : a m agyar ipar 
gyártm ányai kiállták a próbát, 
megállják helyüket a világkeres­
kedelemben.

A vásár rendező irodája, mely 
két év ó ta  a' „H ungexpo” nevet 
viseli, messzemenően megfelelt 
feladatának, am elyet a m ár oly 
sokszor megbírált helyhiány kü ­
lönösen nehezített. Ez utóbbira 
Vonatkozóan sa jnála tta l kellett 
tudom ásul venni a főváros illeté­
keseinek álláspontját, amely sze­
rint az új vásárterület fejlesztését 
esak erősen lassíto tt ütem ben irá ­
nyozzák elő, holott a terü let a 
Petőfi-híd budai hídfőjében m ár 
évek ó ta  be van kerítve és várja  
az első pavilonokat. De ha új p a ­
vilonokra nem is telik erőinkből, 
nagyonis ide kívánkoznának a 
szabadtéri bem utatást igénylő 
építm ények, berendezések, va la­
mint a járm űvek, az építőipari és 
mezőgazdasági gépek. Ezek a 
szabad téren bem utato tt g y á rt­
m ányok okozzák a legfőbb szomo­
rúságot azoknak a budapesti ra ­
jongóknak is, akik a vásár elvo­
nulása u tán  gyönyörű városlige­
tünk letarolt íiokrait, feldúlt v i­
rágágyait és eltaposott gyepsző­
nyegeit szemlélhetik.

A vásáron döntő többségben 
m agyar gyártású  árucikkek szere­
peltek, a  m últhoz képest azzal a 
jelentős módosítással, hogy vala­

m ennyi gyártm ány t meg lehetett 
rendelni. A külföldi á rukat 34 or­
szág ipara  halm ozta össze, köztük 
szerepelt a szocialista közösség 
valam ennyi országa és örömmel 
üdvözölhettük  a fejlődő országok 
term ékeinek egyre növekvő meny- 
nyiségét. A vezető ipari országok 
— köztük a Szovjetunió — jelen­
tőségükhöz m ért súllyal és rang­
gal ve ttek  részt az árubem utatón, 
s a gyártm ányok széles skáláját 
v o n u lta tták  fel, az érdeklődők 
nagy örömére.

A vásáron lá to tt közlekedési 
vonatkozáséi látn ivalókat szám ba 
venni egy rövidke szemle kereté­
ben nem lehet, ezért csupáh né­
hány benyom ást rögzítünk, am e­
lyek javarészben önkényesek és 
nem ta rtan ak  igényt sem a te l­
jességre, sem a rendszerezettségre.

Ahogyan a közlekedéstörténé­
szek a X IX . századot m éltán ne­
vezték a vasút századának, ugyan­
ilyen jogcímen nevezhetjük a XX. 
századot a gépkocsi századának. 
A m otorosítás m indent elsöprő 
fölénnyel tö r előre szám ban, mé­
retben, minőségben egyaránt. Ez 
az előretörés a vásáron szeren­
csére nem tö rtén t a többi köz­
lekedési ágazat rovására, m ert a 
sok gépkocsi és gépkocsira szerelt 
m unkagép m ellett o tt lá ttu k  a 
vasúti közlekedés, a hajózás és.a  
repülés, sőt az űrhajózás fejlődé­
sét reprezentláó kiállítási an y a­
got. Sőt, ha a közlekedéshez kap­

csolódó iparágak fejlődésére te ­
k in tünk, a közúti közlekedés fö­
lénye m ár nem is olyan szám ot­
tevő, hiszen a híradástechnikai, 
biztosító, navigációs stb . beren­
dezések, valam int az autom atika, 
elektronika, számítógépek, gép­
központok sokkal inkább sorol­
hatók a  vasúti, a hajózási és a 
repülési ágazathoz, m int a közúti­
hoz. Már pedig az 1970. évi BNV 
ugyancsak igazolta, hogy a k iber­
netika, a számítógép, az au tom a­
tika egyre nagyobb szerepet kap 
nemcsak az ipari gyártásban , ha­
nem a közlekedésben is.

A m agyar iparnak a felszaba­
dulás 25. évfordulóján rendezett 
szakosított autó- és traktoripari 
kiállítása a hazai közúti járm ű- 
gyártás hatalm as fejlődését tü k ­
rözte. Az eredm ények jelentős 
részét m ár a vásáron fel lehetett 
mérni, bár a  gyártási program  
teljes kifejlesztése csak a követ­
kező ötéves terv  feladatai között 
valósul meg. A bem utatásra  ke­
rülő új járm űvek m ellett jelentős 
export-cikként kerültek kiállí­
tásra  a garázs- és szervizberende­
zések különböző egységei, továbbá 
az alkatrész, tartozék és felszere­
lési ipar termékei.

Az IK A R U S  Ik-250 típusú 
távolsági norm ál autóbusza bil­
lenthető tám lájú  üléseivel, ülé­
senként szabályozható szellőzésé­
vel, elöl elhelyezett szárnyas u tas­
a jta jával kényelmes, ku ltu rá lt

1. ábra. Ih AKIS 1к-?30 típusú sorozatban г.vártett autóbusz, padló alatti RÍBA-M i > motorral
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közlekedést biztosít 48 u tas szá­
m ára. A beépített RÁBA-MAN 
m otor 160 km/ó maximális sebes­
séget tesz lehetővé ( 1. ábra). Az 
IK  —2 5 0 '' típusból kifejlesztett 
konferencia autóbusz a legmaga­
sabb szintű tárgyalások lefoly­
ta tá sá t teszi menetközben is le­
hetővé. TV monitorok, az ülések 
karfájában  elhelyezett hangszó­
rók, elforgatható klubfotelek, 
elektromos írógép, mosdó, kony­
hafülke, ruha tá r, rövidhullám ú 
adó-vevő készülék stb. b iztosítják 
a tárgyalások zavartalanságát és 
a tárgyaló felek kényelm ét (2. 
ábra).

2. ábra. Konferencia autóbusz; első részén elfor­
gatható klubfotelek. hátul segédberendezések

A SA U RER önhordó vázra 
ép íte tt IK A R U S felépítm ényű 
luxus-autóbusz az o sz trák—m a­
gyar kooperáció sikerét bizo­
nyítja. Ugyancsak kooperáció 
eredménye az IK A R U S —-  Volvo 
S-Vo-804/1 távolsági luxus au tó ­
busz (3. ábra). A két járm ű m ű­
szaki adatai közel azonosak:

I K A R U S  
SAUER VOLVO

Hossz, m m ......... 11 708 12 150
Szélesség, m m . . .  2 480 2 460
Magasság, mm . . 3 140 3 140
Ü lő h e ly ...............  48- f2 424-2

A Csepel Autógyár a D-452 t í ­
pusú tehergépkocsit m u ta tta  be, 
4 hengeres álló soros négyütem ű 
előkamrás Diesel-motorral. A ko­
csi hasznos teherbírása 5500 kp. 
A D-614 alaptípusú hathengeres 
gépjárm ű vízhűtéses, előkamrás 
befecskendezésű, álló, soros hen­
ger elrendezésű Diesel-m otorral 
működik, amely felül szelepeit, 
alul vezérelt rendszerű. A Csepel 
069 típusú hidraulikus rendszerű 
szervokorm ány integrális felépí­
tésű. A hidraulikus rásegítő szer­
kezet a m echanikus korm ányszer­
kezettel közös, zárt egységbe van 
építve. Előnyei a hasonló m anu­
ális korm ánym űvekkel szemben 
a fáradtságm entes vezetés, a nagy­
fokú biztonság és a nagy fordulé- 
konyság.

Érdeklődésre ta r th a t szám ot a 
csepeli gvártm ányok közül még 
a D-614.28 és a D-614.21 h a t­
hengeres gépjárm ű Diesel-motor

hidraulikus feltöltéssel, álló ‘ és 
fekvő kivitelben.

A Vörös Csillag Traktorgyár 
norvég kooperációban készülő 
D U T R A —MUNCK exkavátorá­
nak  alapgépe a jól ism ert 90 LE-s 
D4KB összkerékhajtású trak tor.
A hátsó hídra ép íte tt tartószerke­
zetre szerelhető fel a MUNCK 
266 típusú hidraulikus m űköd­
tetésű  árokásó, de számos egyéb 
munkaeszközzel is ellátható, m int 
pl. ásó- és rakodókanalakkal, 
markolókkal, gödörfúróval, osz- 
lopállítóval stb. M agyar—osztrák 
kooperáció term éke a D U T R A — 
Steyr 110 LE összkerék hajtású 
trak to r. Ez a nehéz univerzális 
mezőgazdasági és ipari erőgép ki­
képezhető m int gréder vagy szkré- 
per és a legnehezebb talajokon is 
kiválóan használható. Em lítésre 
méltó még a D u tra  G-116 össz­
kerékhajtású  döm per is, mely á t­
m enet a m unkagép és a tehergép­
kocsi között.

A M agyar Vagon és Gépgyár a 
vásáron elsősorban nagy teherb í­
rású egységeivel tű n t fel. A 831 
típusú pótkocsis tehergépkocsi 
8800 — 11 800 kp-ig terjedő hasz­
nos teherbírással, 86 km/ó vég­
sebességgel, továbbá a 833 típusú 
nyerges vontató  és a 836 típusú 
billenő teknős gépkocsi vá lto tták  
ki a legnagyobb érdeklődést (4. 
ábra). A mellső és hátsó fu tóm ű­
vek, a 230 LE-s dön tö tt m otor és 
a 192 LE-s fekvő m otor mind a 
gyár fejlődését dokum entálja. A * 
831 típusú tehergépkocsi főbb 
műszaki ada ta i: hossza 8539, 
szélessége 2500, m agassága 3600 
mm, a rakodólap m érete 6150 X 
2400 mm, önsúlya 7200 kp.

A 830 típusú nyerges v o n ta tó ­
hoz a nyugatném et B lum hard t 
gyár hűtő félpótkocsit, a Vegy­
ipari Gépgyár pedig cem entszál­
lító félpótkocsit készít.

A legnagyobb választékot a ga­
rázs és szerviz berendezési cikkek 
terü letén  az A uras Autóalkatrész­
gyár m u ta tta  be. A garázs és szer­
viz berendezési cikkek exportja  a 
legutóbbi években jelentősen meg­
nőtt. A k iállíto tt gyártm ányok 
között nagyteljesítm ényű zsírzó 
és olajfeltöltőj berendezések, mo- 
torolaj-teknő öblítők, alváz le- 
fúvók, a legkülönfélébb garázs­
emelők és egyéb gépjárm ű vizs­
gáló berendezések szerepeltek.

É rdeklődést ke lte ttek  a buda­
pesti járm ű ktsz-ek különleges3. ábra. IKARUS-Volvo távolsági luxus autóbusz
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rendeltetésű gépkocsijai, amelyek 
nagy sorozatgyártásban nem 
állíthatók elő gazdaságosan. Sze­
repel ezek között villamos felső­
vezeték javító , bútorszállító, 
camping lakókocsi stb. Közülük 
is külön em lítést érdemel a repülő­
téri autóbusz, mely a repülőgép 
és a váróterem , illetve a tranzit- 
szálló közötti utasforgalom  lebo­
nyolítására szolgál és a közúti 
forgalomban nem vehet részt.

A KGM gépexport vállalat, 
mint a komplex autószerviz fő- 
vállalkozója, b em u ta tta  a já rm ű­
ipari pavilonban diagnosztikai 
m akettjét, amelyen a teljes gép­
kocsiápolás, fék vizsgálat, te lje­
sítm ényvizsgálat, futóm űvizsgá­
lat, m otorvizsgálat, elektromos 
vizsgálatok funkcióit lehetett ta ­
nulmányozni.

A  magyar autóipar és a kapcsolt 
iparágak kiállítása szép és köve­
tendő példáját mutatta a szoros 
együttműködésnek, amely az ipar- 
vállalatok, a belkereskedelem és a 
külkereskedelem között a gazdaság- 
irányítás új rendszerében egészsé­
gesen kialakult.

Ahogy a BNV jelentőségének 
emelkedését a kiállítók szám ának 
nagyarányú növekedése m u ta tja  

1967-ben még csak 1300 ki­
állítója volt a vásárnak, 1970-ben 
m ár 2000 — ugyanúgy m u ta tja  a 
külföldi autó ipar hazai jelentősé­
gét a vásáron k iállíto tt gépkocsik 
száma. Az 1967. évihez viszo­
nyítva főként a k iállíto tt személy- 
gépkocsik szám ában tö rtén t jelen­
tős emelkedés, jeléül annak, hogy 
a külföldi, főként a tőkés au tó ­
gyárak is szám olnak a m agyar 
automobilizmus további fejlődé­
sével.

A személygépkocsik közül az 
1000 kcm körüli henger-űrtar- 
talm ú kiskocsik voltak a legvon­
zóbbak. A Moszkvics 412 részt 
v e tt azon a nemzetközi au tóver­
senyen, mely Londonból Buda­
pesten á t Szófiába, onnan a  Föld­
közi-tenger p a rtján  Lisszabonig, 
m ajd  az A tlanti-óceánon Rióba 
áthajózva A rgentínán és Chilén á t 
Mexikóba vezetett. Az igen erős 
m egpróbáltatásoknak k ite tt 96 
gépkocsiból csak 25 ért célba, és 
a kis Moszkvics az első 10 között 
végzett.

Ä  kiállítás színvonala tek in te­
tében ki kell emelni a Mercedes 
gyárét, mely nemcsak jól ismert 
gyártm ányait m u ta tta  be, hanem

feliratokkal, tablókkal, fényké­
pekkel szám ot ado tt a gyár fej­
lődéséről, a  kocsik műszaki ad a­
tairól, és a fenntartás tap asz ta ­
latairól.

A F iat gyár a propaganda terén 
tú lte tt  a hagyom ányokon. Járm ű- 
bem utatókat rendezett, sétakocsi­
kázásra v itte  az érdeklődőket. 
30 gyárában tavaly  másfél millió 
kocsit á llíto ttak  elő; legkedvel­
tebbek a 850, 124, 125, 130 mo­
dellek és ,,az év au tó ja” a 128-as, 
amely még egyelőre csak a s tan ­
don volt látható .

A Lengyelországban előállított 
Fiat 125 P  változat népszerűsége 
állandóan emelkedik, am it ké­
nyelmes szekrénye, fürgesége és 
kiváló futási tulajdonságai indo­
kolnak. A 4233 mm hosszú, 1625 
mm széles kocsi 5 személyt szál­
lít és 1300 kcm-es m otorral 140,

1500 kcm-es m otorral 150 km/ó 
végsebességet ér el (5. ábra).

Először lá ttu k  a kiállításon az 
új Volgát, amely m egnyerte a 
P lovdiv-i vásár aranyérm ét. Ez a 
kocsi GAZ-24 jelzéssel, korszerű 
szekrénnyel 2,5 1-es, 98 LE-s mo­
torjával 6 szem élyt szállít 145 
km/ó végsebességgel (6. ábra).

A  k iá llíto tt összes kocsik fel­
sorolására kevés a hely, ezért csak 
megemlítjük, hogy a Renault R  
12, a Honda 600, a Zaporozsec, a 
Trabant, a Wartburg, a Skoda és a 
Zastava 750-es körül volt a leg­
nagyobb az em bergyűrű.

A  magyar hajóipar k iállítását 
az idei vásáron ismét a városligeti 
tó közepén elhelyezett sziget-pa­
vilonban és annak környékén, a 
tó vizén m u ta tták  be. I t t  állo tt 
az a kikötőt ábrázoló terepasztal, 
mely a g yárto tt összes berende-

4. ábra. A Magyar Vagon és Gépgyár tehergépkocsija, pótkocsival együtt It 8(10 kp hasznos 
terhelésre

3. ábra. FIAT 123 F lengyel gyártású személygépkocsi
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zéseket, darukat, rakodógépeket, tonnás uszály tolására alkalmas, 
konténer rakodókat működőké- A legkorszerűbb navigációs be- 
pes kism intán m u ta tta  be. Az új rendezése és magas korm ánvállá- 
hajók között a 2000 LE-s toló- sa biztonságos hajózást tesz le- 
hajó t em lítjük, mely 4 db 3000 hetővé. Fő m éretei: teljes hossz

ábra. Az ű.i Volga GAZ 34 aranyérmes személygépkocsi

44,09, szélesség 11,60, oldalm a­
gasság 3,30, merülés 2,10 m. 
Ú jdonság még a 499 BRT-s kon­
ténerhajó, mely 106 konténer 
egységet tu d  felvenni. Hossza 75, 
szélessége 13 m. Főm otorja 1800 
LE-s, am elynek 90%-os te ljesít­
ménye esetén a hajó 13 csomó =  
24 kin/ó sebességgel halad. Mind­
két ism ertetett egységre a Szovjet­
unió ado tt fel jelentős rendelést.

Vasúti berendezésekben a m a­
gyar ipar a m ár évek ó ta  jól be­
vált és kedvelt gyártm ányokat 
v o n u lta tta  fel. A Ganz— M Á V A G  
1000 LE-s Diesel-mozdony (7. 
ábra), a 600 LE-s Diesel-elektro­
mos mozdony, továbbá különféle 
rendeltetésű nagyteljesítm ényű 

* Diesel-mozdonyok és járm űves 
agregátok szerepeltek közöttük. 
A Ganz Villamossági M ű  vek te rep ­
asztalon villamos járm űveket m u­
ta to t t  be, melyek közül a 3000 
LE-s szilícium egyenirányítós 
mozdony — a hírneves Kandó- 
mozdony korszerű, méltó u tóda — ’ 
valam int a kétrészes és három ré­
szes csuklós közúti villamos érde­
meltek figyelmet.

A légi közlekedés járm űveiből 
csupán néhány modellt és sok 
nagyon érdekes képet és tabló t 
lá th a ttu n k  a vásáron (8. ábra). 
M egállapíthattuk, hogy az irány­
zat a m ind nagyobb és nehezebb 
gépek felé és a szuperszonikus se­
bességek felé tolódik, keleten és 
nyugaton egyaránt. A légi közle­
kedés ostrom olja legközelebbről 
az egyáltalában elérhető legna­
gyobb sebességet. Ebben az év­
ben először — az am erikai pav i­
lonban — az űrhajózás iránt ér­
deklődők is ta lá ltak  látn ivaló t a 
vásár anyagában.

V. ábra. A Ganz-MÍViG Î000 ЬЕ-s Diesel-mozdonya

8. ábra. Az IL-63-es repülőgép

** *

A BNV mérlege a fentiek sze­
rint ismét erősen pozitív. E zt 
nem csak a fejlett szintű berende­
zések, hanem  a számos kooperá­
ciós és export—im port, valam int 
egyéb nagy összegű adás-vételi 
szerződések megkötése is bizo­
nyítja.
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NEMZETKÖZI SZEMLE
A gépjárm ű-közlekedés fejlesztésének gazdasági kérdései a Szovjetunióban*
Dr.  L E  V A.  R R O N S T E I N  (Moszkva)

A gépjármű-közlekedés igen fontos szerepet já t ­
szik a Szovjetunió népeinek életében. Talán elég 
csak annyit m ondani, hogy e közlekedési ágazat 
évente 12 milliárd tonna árut szállít. Ez éves átlag­
ban egy főre ju tóan  50 tonna árum ennyiségnek fe­
lel meg (240 millió lakossal számolva). Ez a meny- 
nviség m ajdnem  ötször annyi, m int am ennyi vas­
úton kerül elszállításra (ez utóbbi 2,6 milliárd tonna) 
és az összes szállíto tt áru mennyiségének 80% -a.

Az egyes szállítóeszközök áruszállítása során az 
átlagos szállítási távolság jelentősen eltér egymástól. 
A gépjármű-közlekedés elsősorban a városon, il­
letve a megyén belüli szállítási feladatot lá tja  el, 
az átlagos szállítási távolsága 14 km. A vasúti fő­
vonali áruszállítás átlagos szállítási távolsága 800 
km, a folyami szállításé 500 km, a tengeri szállí­
tásé — elsősorban a külkereskedelmi vonalakon — 
kb. 4000 km. Ezért a közlekedés szállítási teljesít­
ményén belül a gépjármű-közlekedés súlya tonna- 
kilométerben mérve nagyon alacsony, kereken 5%. 
A 3,2 trillió tonnakilom éterből 2,2 trillió, vagyis 
2/3 rész ju t a vasúti teherszállításra. A gépjárm ű­
közlekedés áruszállítási teljesítm énye összesen 170 
milliárd tonnakm .

A gépjármű-közlekedés teljesítm énye azonban 
gyorsabb ütem ben növekszik, m int a  vasúti szál­
lítási teljesítm ény. Az utóbbi 7 év a la tt a gépjárm ű­
közlekedés szállítási teljesítm énye 70% -kal emel­
kedett, míg a vasúté 40% -kai.

Gyors ütem ben növekszik a különböző közleke­
dési ágazatok személyszállítási teljesítménye is. Az 
utóbbi 7 évben az összes személyszállítási teljesít­
mény 80% -kai em elkedett, ezen belül az autóbusz 
szállítási teljesítm énye 2,5-szeresére és pl. a légi 
szállításé 4,5-szeresére nő tt. A vasúti személyszál­
lítás 90% -a az elővárosi forgalomból adódik.

A vasúti személyszállításban az átlagos utazási 
távolság 90 km, ezen belül az elővárosi vasúti u ta ­
zásoké 25 km. Az autóbusszal utazók átlagos u ta ­
zási távolsága 6,7 km, ezen belül a városközi u ta ­
zásoké kb. 30 km. A légi közlekedés átlagos repü­
lési távolsága 1000 km.

Az autóbuszok utazási teljesítm énye m ár jelen­
leg is az összes utazási teljesítm ény 30% -a, de 
1970-re ez az arány 40% -ra fog emelkedni. Nagy 
m értékben nő a légi közlekedés utasforgalm i aránya 
a távolsági utasforgalom ban, és ennek megfelelően 
csökken a vasút szerepe.

A városokban évente 20 milliárd u tast szállítanak 
az autóbuszok (több m int 70 ezer autóbusz), az 
összes egyéb városi elektromos hajtású  közlekedési 
eszközök (mint a  metró, trolibusz, villamos) cgak 
15 milliárd em bert szállítanak, vagyis 25% -kal

* A- K ö z l e k e d é s t u d o m á n y i  E g y e s ü l e t b e n  1969. április 
10-én tartott előadás (fordította: H o r v á t h  L a j o s ) -

kevesebbet. Ezen kívül — elsősorban a városok­
ban — kb. 80 000 tax it üzem eltetnek, ébből 
M oszkvában 10 000 található.

A gépjármű-közlekedés, ideértve a városi közle­
kedést is, több m int 5 millió dolgozót foglalkoztat, 
a vasúti közlekedés 2,3 milliót, a hajózás 350 ezret. 
Megjegyzendő, hogy a gépjármű-közle kedésben 
állandóan emelkedik a foglalkoztatott dolgozók 
szám a (pl. a növekedés 1960—1968 között 1,5 mil­
lió fő volt), míg a többi közlekedési ágazatban fog­
lalkoztato ttak  létszám a közel állandó. Ez a tenden­
cia a közlekedési ágazatok teljesítm ényének növe­
kedésével, műszaki fejlesztésükkel és a m unka te r ­
melékenységének növekedésével m agyarázható. 
Példának okáért a vasúti közlekedésben 1969. ele­
jéig villam osított és dieselesített vonalak hossza 
m eghaladja a 100 ezer km -t. A vasút összes teher­
forgalm ának 95% -át korszerű vonóerő bonyolítja 
le. Ennek következtében em elkedett a tehervona­
tok átlagos menetsebessége 45 — 50 km/ó-ra. A te ­
hervonatok átlagos terhelése 1400 — 1500 tonna 
lett. Mindez a szállítás önköltségének csökkentését 
te tte  lehetővé; 10 tonnakm  szállítási önköltsége 
2,4 kopek (30 fillér; 13 F t = l  rubel), 10 utaskm  
szállítási költsége pedig 5,7 kopek (75 fillér), to ­
vábbá a vasúti tevékenység nagyfokú rentabili­
tá sá t eredményezte. (Ennek m értéke a termelési 
állóeszközök értéke 15% -ának felel meg.) A köz­
lekedési ágazat összes nyereségének 2/3 részét a vas­
úti szállítás adja.

1968-ban a vasúti, tengeri, folyami szállítás, va­
lam int a polgári légiforgalmi és a gépjárm ű-közle­
kedési vállalatok az új tervezési és gazdasági ösz­
tönzési rendszerre tértek  át. Az új gazdaságirányí­
tási rendszer elősegítette az em lített vállalatok jobb 
tevékenységét, ami a szállítási tervek tú lteljesíté­
sében, az utasok ku ltu ráltabb  kiszolgálásában és a 
nyereség 8%-os növekedésében nyilvánult meg. 
Ezen belül a tengerhajózásban 13%-kal, a  légi köz­
lekedésben 25% kal- nő tt a  nyereség.

A gazdasági reform különös jelentőségű a gép­
jármű-közlekedésben. A Szovjetunióban először 
1965 m ájusában e területen kezdték meg a gazda­
sági reform bevezetését, kísérleti jelleggel, 3 moszk­
vai és 2 leningrádi autóközlekedési vállalatnál, 
A moszkvai vállalatok között volt az egyik legna­
gyobb, jól felszerelt „Egyes számú gépkocsi kom ­
b in á t” , amely építőanyagot szállít és 1200 nagy- 
teherbírású gépkocsival, illetve kam ionnal dolgo­
zik. A másik vállalat a kereskedelmi term ékek 
szállítását, a harm adik vállalat pedig a városok 
közötti szállítást bonyolítja le. Ezen autóközleke­
dési vállalatok részére egy gazdasági m u ta tó t írtak  
elő — mégpedig a nyereséget. Az összes többi m u ta­
tóval kapcsolatos kötöttség alól m entesítették őket. 
A kísérletek eredményesnek bizonyultak. A Szov­
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jetunió K om m unista P á rtján ak  1965. szeptemberi 
plenáris ülésén, valam int a P á r t  X X III . K ong­
resszusán a kísérletek eredményei alapján h a tá ro ­
zato t hoztak a gazdasági reform kiterjesztésére az 
összes közérdekű gépjárm ű- és más szállítási válla­
latokra is. 1966 decemberében a megfelelő kor­
mányszervek (a Szovjetunió Tervhivatala, Pénz­
ügyminisztériuma, a M unka és M unkabér Állami 
Bizottsága, a Szovjetunió Állami B ankja és a  Szak- 
szervezetek Szövetsége) kidolgozták és jóváhagy­
ták  az autóközlekedési vállalatoknak az új gazda­
sági mechanizmusra való áttérését szolgáló m etodi­
kai irányelveit és ú tm uta tó it.

Az új rendszernek a gépjármű-közlekedésben 
különös jelentősége van, m ert csökkenti az amúgvis 
magas szállítási költségeket és növeli az autóköz­
lekedési vállalatok ren tab ilitását. A gépjárm ű­
közlekedés magas önköltségét a következő körül­
mények okozzák: a rövid átlagos szállítási távo l­
ság, a járm űvek alacsony teherbírása és a kedve­
zőtlen útfeltételek (az 1 370 000 km útból csupán 
450 000 km, vagyis г/3-а kemény burkolatú). A gép­
kocsival történő teherszállítás 10 tonnakm -enkénti 
önköltsége átlagosan 71 kopek (kb. 9 F t), az autó- 
közlekedési vállalatoknál ez 55 kopek (7 F t). Az 
autóbusz szállítás önköltsége 10 kopek (1,30 F t) 
10 utaskm -enként, a taxi-közlekedésben pedig 9,5 
kopek 10 fizető km -enként. A vasúti teherszállítás 
költségei 4,7 milliárd rubelt, a vízi szállításé 1 mil­
liárd rubelt tesznek ki. A közúti áruszállítás üze­
meltetése viszont 11 milliárd rubelbe kerül (ez k é t­
szer nagyobb összeg, m int a vasúti és vízi áruszál­
lítás költsége). A gépjármű-közlekedési utazási te l­
jesítm ények költségei 1,5 milliárd rubelt, ezzel 
szemben a vasúti személyszállítás költségei keve­
sebb m int 1,3 milliárd rubelt tesznek ki. Az új gaz­
dasági mechanizmus keretén belül m inden autó- 
közlekedési vállalat fő feladata teh á t a szállítási 
önköltség csökkentése, a kihasználás növelése és a 
szállítás minőségének jav ítása  útján. N apjainkban 
e feladatok megoldása sikeresen folyik a Szovjet­
unióban.

Az új gazdaságirányítási rendszerben jelentősen 
csökkent a felsőbb szervek álta l előírt tervm utatók  
szám a és jelentősen kiszélesedik a vállalatok ön­
álló gazdasági tevékenysége.

Az autóközlekedési vállalatok részére a követ­
kező mutatókat írják  elő:

1. A vállalat valam ennyi tevékenységéből szár­
mazó bevétel összegét (m int pl. teher- és személy- 
szállítás, szállítási expedíciós m unkák stb.).

Ez a fő  m utató, amelynek alapján értékelik a 
terv teljesítést és á llapítják  meg a vállalat béralap­
ját.

2. A teherfuvarozó vállalatoknál — a szállított 
áruk súlyát tonnában, és azon szállítási vállalatok, 
illetve szervek névsorát, amelyeknek a szállítási 
igényeit az ado tt szállítási vállalatnak kell kielégí­
tenie, amelyekkel szállítási szerződést is kell k ö t­
nie. Ezek a szerződések a szállítandó áru m ennyi­
ségét és a szállítási feltételeket foglalják m agukban.

3. A  személyszállító vállalatoknál — a vonalra k i­
bocsáto tt autóbuszok és tax ik  szám át, valam int a 
közlekedési hálózatot és az autóbuszok m enetrend­

jét írják elő. A szállítási és üzemeltetési terv  többi 
m utató it, m int pl. az áruforgalm at (tonnakm-ben), 
az utasforgalm at (utaskm-ben), a tehergépkocsik 
vonalra kibocsátásának koefficiensét, az ú ton tö l­
tö t t  időt, a járatok  kihasználási m u ta tó já t stb. a 
szállítási vállalat vezetői maguk dolgozzák ki és 
hagyják jóvá. A felsőbb szerveket ezekről csupán 
információs jelleggel értesítik. A szállítás önköltsé­
gének jóváhagyása is hasonló módon történik.

4. A béralapot csak azon teher- és vegyesprofilú 
gépkocsi szállítási vállalatoknál hagyja jóvá a fel­
sőbb szerv, amelyeknél a teherszállításból eredő be­
vétel meghaladja az összbevétel felét. Az összes többi 
gépjárműközlekedési vállalatnál (beleértve a sze­
m élyszállítást is) a béralapot nem hagyja jóvá a 
felsőbb szerv, m int ahogyan nincs jóváhagyás a la ­
kossági szolgáltató vállalatoknál sem. A felsőbb 
szerveknek nem kell jóváhagyni a m unkaterv  ún. 
szám ítási m utató it sem, m int pl. a dolgozók lé t­
száma, átlagbér, m unka termelékenysége stb. I t t  
megjegyzendő, hogy jelenleg a gépjárm ű-közleke­
désben a m unka term elékenységét értékalapon m u­
ta tjá k  ki, azaz a vállalat bevételének összegét 
osztják a vállalat dolgozóinak létszám ával és en­
nek változását mérik.

5. Az új gazdaságirányítás körülményei közt n a ­
gyon fontos jóváhagyott m uta tók  szerepét tö ltik  be 
a pénzügyi mutatók. Ezekhez tartoznak : a  nyere­
ség összege és a  rentabilitás m értéke, melyek szin­
tén  a te rv  teljesítésének mércéi. Míg korábban a 
ren tab ilitást a nyereség és a ráfordítás összegeinek 
hányadosaként á llap íto tták  meg, addig jelenleg a 
nyereség összegének és a termelési álló- és forgó­
eszközök értékének hányadosaként határozzák 
meg. Ez a módszer lehetővé teszi az igénybe v e tt 
álló- és forgóeszközök hatékonyságának értékelését 
a vállalati gazdálkodásban. Bevezették az állóalap 
u tán i eszközhasználati járulék (adó) fizetését, 
amely az eredeti érték  6% -a. Az eszközhasználati 
járulék költségvetési bevétel, ahol alapként keze­
lik. A költségvetési befizetés és az indokolt igény­
be vételi lehetőség m értékét szintén jóváhagyja a 
felsőbb szerv. Jóváhagyás alá tartozik  továbbá a 
beruházási építkezés (vagyis a  központi beruházás 
m értéke és az állóeszközök üzembevétele), továbbá 
az ú j , korszerű technika bevezetésének és az anyagi- 
műszaki ellátásnak terve.

Az új gazdaságirányítási rendszerre á tá llt gép­
jármű-közlekedési és egyéb vállalatoknál háromféle 
alap képződik a gazdasági ösztönzésre :

a) Anyagi ösztönzési alap a fizikai dolgozók és 
alkalm azottak, valam int a műszakiak folyam atos 
prem izálására, a  segélyigények kielégítésére és a 
vállalat évi m unkája alapján történő prem izálásra 
(nyereségrészesedés). A műszaki dolgozók és alkal­
m azottak  prem izálását csak ebből az alapból lehet 
fedezni.

b) A  szociális-kulturális és lakásépítési alap az 
üdültetésre, szanatórium okban történő gyógykeze­
lésre, kulturális rendezvényekre, lakásépítési ak ­
ciókra stb.

c) A  fejlesztési alap, amely a beruházásoknak, az 
új technikai vívm ányok bevezetésének, a gépesí­
tésnek és autom atizálásnak, valam int a járm űvek 
felújításának stb. alapvető forrása.
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A gazdasági ösztönzési alapok m eghatározott 
normatívák szerint képződnek az előző időszakhoz 
viszonyított nyereségnövekedés egysége, u tán  (sze­
mélyszállító vállalatoknál a bevétel összegének nö­
vekedése után) és a tervezett rentabilitás teljesítési 
szintjének egysége u tán . A gazdasági ösztönzési 
alapokra visszahagyott összeg túlnyom ó része, kb. 
80% -a a rentabilitás szintje u tán  k apo tt összegből 
adódik és csak kis hányada (kb. 20%) a nyereség- 
növekedése u tán  k ap o tt összegből, m inthogy ez 
eléggé változó érték.

A nyereségből képzett alapok norm atívái az első 
ösztönzési alapnál a béralap százalékában lettek 
m eghatározva, a termelésfejlesztési alap norm atí­
vái a termelési állóalaphoz m érten kerültek megha­
tározásra.

Ezen ösztönzési alapok képződésének rendszere 
igen bonyolult, ezért felm erült a nyereség összegé­
ből való egyszerűsítés és a közvetlen alapképzés 
m egterem tésének kérdése, annál is inkább, m ert ha 
ez az alap a béralaphoz százalékban van m eghatá­
rozva, akkor a vállalatnak nem érdeke annak csök­
kentése. A nnak érdekében, hogy a vállalatok szo­
ros (feszített) tervekkel dolgozzanak, a terven fe­
lüli nyereségből m egengedett alapráfordítás m ér­
téke az ösztönzési alapokra 30% -kal alacsonyabb, 
m int a te rvezett nyereségből.

A nyereségből képzett három  gazdasági ösztön­
zési alap megoszlása a következő :

— az anyagi ösztönzési alapra megy 5 0 —60%,
— a szociális-kulturális és lakásépítési alapra 

35—45%,
— a termelés-fejlesztési alapra 5 —10%.
Az ösztönzési alapok kialakítása során a gépjár­

mű-közlekedési és az egyéb vállalatok valam ilyen 
közös ismérv alapján csoportosíthatók és ezekre ún. 
csoport-normativák állíthatók fel. Jelenleg külön­
böző trösztök és egyesületek (igazgatóságok) is á t ­
térnek az új gazdaságirányítási rendszerre, am e­
lyeknél így centralizált anyagi ösztönzési és term e­
lésfejlesztési alap is létrejön. Ez utóbbi alapra megy 
az amortizációs levonások egy része is (főleg a já r­
m űvek felújítására).

Az új körülm ények között a gépjárm ű-közleke­
dési vállalatnak jogában áll csökkenteni az áruszál­
lítás költségeit olyan megrendelő vállalatok eseté­
ben, amelyek jól használják ki az igénybe ve tt szál­
lítóeszközöket, sőt prem izálhatják is ezen vállala­
tok  dolgozóit.

Jelentősen kiszélesedett a vállalatok önállósága 
a  m unkaügy és bérezés tek in tetében is.

A vállalat vezetője hagyja jóvá a vállalat szerve­
zeti s tru k tú rá já t és s tá tu sa it, és ő állap ítja  meg a 
műszaki dolgozók és alkalm azottak bérét a  szolgá­
lati bérsém ának megfelelően, a béralap keretein 
belül. A személyi állom ányt, a m unkabért és az ad ­
m inisztratív  k iadásokat a pénzügyi szervek nem 
ellenőrzik. A vállalat vezetője határozza meg az 
egyes kategóriájú dolgozók fizetési form áját, p re­
mizálási rendszerét és feltételeit. A műszaki dolgo­
zók prem izálása az anyagi ösztönzési alapból kor­
látm entes (korábban a  fizetésének csak bizonyos 
százalékát k ap h a tta  prém ium ként). K orábban a 
m űszakiak a szállítás önköltségcsökkentésének m ér­

tékétől függően m aximum a fizetésük 40% -át kap­
hatták . Jelenleg ez a dolgozó kategória a tervezett 
nyereség és a tervezett rentabilitás teljesítése, il­
letve túlteljesítése alapján kap ja  a prém ium ot 
olyan keretek között, am elyet az ado tt vállalatnál 
megenged az anyagi ösztönzési alap.

Az új gazdaságirányítási rendszerben a vállala­
tok nagyobb önállósága és kezdeményezése foly­
tán  nagy m értékben megjavultak a gazdasági m u­
tatók. N övekedett a járm űvek kihasználási szintje 
és em elkedett a m unka termelékenysége.

Az új gazdaságirányítási rendszer szerint dol­
goznak m a m ár az Autóközlekedési M inisztérium­
hoz tartozó teher- és személyszállítási vállalatok, 
valam int a közérdekű gépkocsiközlekedési válla­
latok.

Jelenleg bevezetés a la tt áll ez a rendszer az ipari 
tárcákhoz tartozó gépjármű-közlekedési egységek­
nél.

A gazdasági reform megköveteli a matematikai 
módszerek és az elektronikus számítógépek széleskörű 
felhasználását a teher- és személyszállítások opera­
tív  tervezésénél, a m enetvonalak és m enetrendek 
kidolgozásánál. Nagy segítséget n yú jtanak  továbbá 
a teheráru-feladók optimális szám ának m egállapí­
tásához, az egy-egy fogadó egységhez kapcsolt ra ­
cionális m enetvonal összeállításához, a gépkocsik 
üres fu tásának minimalizálásához, a járm űvek 
racionális típusainak kiválasztásához.

K orábban az áruszállítás racionalizálását szol­
gáló intézkedések nem mindig voltak előnyösek a 
szállító vállalatok részére, m ert hatásukra ugyan 
csökkentették az 1 tonnakm  önköltségét, pl. a  szál­
lítási távolság csökkenése ú tján , vagy speciális 
szállítóeszközök alkalm azása ú tján  stb ., de ez el­
lentm ondást je len tett a  szállíttatóval szemben. 
Jelenleg, am ikor a szállító vállalatok dolgozóit nem 
az önköltségcsökkenés alapján prem izálják, hanem 
a rentabilitás alapján, a szállítási vállalatok és szál­
lítta to k  érdekei közti ellentétek megszűntek, mert 
mindezen feltételeket a  szállítási tarifában figye­
lembe vették.

Jelenleg a szállítással kapcsolatos tervezési és 
szervezési feladatok többségét a jól felszerelt szá­
m ítógép-központokban végzik. Ú gyszintén széles 
körben bevezették a szállíttatok  komplex szállítási- 
expedíciós kiszolgálását, szállítm ányozási iroda- 
hálózat kiépítése ú tján .

Távlatilag a közúti áru- és személyszállítás igen 
jelentős felfutását irányozták elő, m ind a városok­
ban, m ind a városok között. Jelentősen fog emel­
kedni az egyéni tulajdonban levő személygépko­
csik száma is. A személygépkocsik gyártása  meg 
fogja haladni a tehergépkocsi gyártás szintjét.

1968-ban a Szovjetunióban 800 ezer gépjárm ű­
vet gyárto ttak , ebből 480 ezer (60%) tehergépkocsi, 
280 ezer (35%) személygépkocsi és 40 ezer (5%) 
autóbusz volt. Az 1960-as szinthez viszonyítva a 
tehergépkocsik és autóbuszok gyártása 35% -kai, 
a személygépkocsik gyártása kétszeresére nőtt. 
1975-re a tehergépkocsik gyártása 850 ezerre, az 
autóbuszoké 70 ezerre és a személygépkocsiké 
1 300 000-re fog nőni ; u tóbbi felét (650 ezer) a vol-
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gai Togliatti A utógyárban fogják gyártani. Ezek 
szerint az ös-szes gépkocsi gyártás 60°/o-a személygép­
kocsi lesz.

A sokmilliós személygépkocsi park, amely a kö­
zeljövőbe]! a Szovjetunióban kialakul, nagyszámú 
üzem anyag töltőállom ás és szerviz-üzem létesíté­
sét, valam int a közúti hálózat nagyfokú fejleszté­
sét követeli meg. E feladatok megoldására speciális 
szervezet létesül, ,,Gépkocsi műszaki kiszolgálás’ 
néven. Ezzel egyidejűleg határozat született a  vá­
rosi személyforgalom fejlesztéséről (autóbusz, taxi,

valam int nagyvárosokban a m etró fejlesztéséről), 
továbbá a tehergépkocsi szállítás kihasználási m ér­
tékének m egjavításáról, a gépjármű-közlekedési 
vállalatok növekedéséről és specializálásáról, a te ­
herszállítás centralizálásának fejlesztéséről, a köz- 
használatú gépjármű-közlekedés arányának növe­
léséről stb.

Mindezek biztosítják, hogy a gépjárm ű-közle­
kedés a Szovjetunió lakosságának és gyorsan nö­
vekvő népgazdaságának az áru- és személyszállí­
tási igényeit m agasabb szinten elégítse ki.

(  F o l y t a t á s  3 8 4 .  o l d a l r ó l )

Máj. 25. A Hajózási Szakosztály rendezésében elő­
adás: Draeone a Dunán (vetítettképes előadás). Elő­
adó: B á r d  I s t v á n  (MAHART).

Máj. 26. A MÁV Budapesti Igazgatóság Területi Szer­
vezete rendezésében előadás: A hézagnélküli felépít­
mény technológiai hőmérsékletének egyes kérdései. 
Előadó: Dr. T e l e k  J á n o s  (MÁV Bp-i lg.).

Máj. 26. Az Organizációs, Technológiai és Építésgé­
pesítési Szakosztály és a Mérnöki Szerkezetek Szak­
osztálya közös rendezésében ankét: H e g e s z t e t t  h i d a k .  
I. tárgy: Hegesztett vasúti és közúti hidak tervezési és 
gyártási tapasztalatai. Előadó: D a r v a s  E n d r e  (UVA- 
TERV). II. Tárgy: Egymásra merőleges tartók hegesz­
tett kapcsolatai. Előadó: F o r g ó  S á n d o r  (KPM Vasúti 
Hídosztaly). Felkért hozzászólók: D o m a n o v s z k y  S á n d o r  
(GANZ-MÁVAG). T á l a s  I m r e  (Győri Vagongyár).

Máj. 26. A Vasútüzemi Szakosztály rendezésében elő­
adás: A mozdonygazdálkodás problémái a vasúti for­
galom lebonyolításának szervezésében. Előadó: K o v á c s  
J á n o s  (KPM 1/8.)

Máj. 27. A General Motors Company filmbemutatója: 
A gépjármű biztonsága és járműkísérletek. Előadó: 
R .  P .  T e m p l e  (General Motors Company bécsi vezér- 
képviselete) .

Máj. 28. A Talajmechanikai Szakosztály rendezésé­
ben előadás: A csatornaépítés talajmechanikai problé­
mái. Bevezető előadás: D r .  K é z d y  Á r p á d  tanszékvezető 
egyetemi tanár (BME). Felkért előadó: a Geotechni- 
kai Tanszék dolgozói.

Máj. 29. A Közúti Szakosztály rendezésében előadás: 
Technológiai problémák a cementbeton-burkolatok 
építése során. Előadó: K i s t e l e k i  A n t a l  (Betonútéoítő V.) 
Hozzászólók: L i p t a i  A n d r á s  (Betonútép. V.). V a r g a  J ó ­
z s e f  (UKI).

Jún. 2. A Közúti Szakosztály rendezésében előadás: 
Korszerű aszfaltgyártó és bedolgozó berendezések, gép­
láncok. Előadó: Dr. R o b e r t o  M a r i n i ,  Ravenna (Olasz­
ország).

Jún. 3. A P o s t a i  T e r v e z ő  I n t é z e t  és a Közlekedés- 
tudományi Egyesület postai Tagozatának rendezésében 
Műszaki Napok az Intézet 20 éves fennállásának alkal­
mából. Megnyitó: D r .  P a l o t á s  M a g d a ,  a postavezér­
igazgató helyettese.

E l ő a d á s o k :

20  év a postai beruházási fejlesztési feladatok ter­
vezésében. Előadó: H a r g i t a i  A n t a l ,  a POTI igazgatója 
A Magyar Posta vezetéknélküli hírközlő rendszerének 
tervezési problémái. Előadó: K a u s e r  A l a j o s ,  a POTI 
főmérnöke. Mikrohullámú összeköttetések állomásai­
nak telephelykiválasztása: hullámterjedés. Előadó: 
C l e m e n t i s  E r v i n  tervezőmérnök. Az országos távbe­
szélő-gerinchálózat korszerűsítésére tervezett 960 csa­
tornás vezetékes átvitel és egyes tervezési szemoontok 
a nyugati hírközlő irányon. Előadó: G r e e k  Z o l t á n  cso­
portvezető. Helyközi távbeszélő-hálózatok tervezési 
problémái — különös tekintettel az országos koaxiális 
kábelhálózat kiépítésére. Előadó: K a p á c s y  M i k l ó s  cso­

portvezető. Az országos távíróhálózat automatizálása 
során a POTI által végzett munkák rövid összefogla­
lása. Előadó: B a j n ó c z y  L á s z l ó  csoportvezető.

Jún. 4. A távbeszélőhálózatok tervezésének újabb 
szempontjai az LM. Ericssonnál szerzett tapasztalatok 
alapján. Előadó: B á r á n y  I s t v á n  csoportvezető. Buda­
pest lakótelepeinek távbeszélőhálózattal való ellátása. 
Előadó: L i g e t i  M i k l ó s  osztályvezető. Távközlési háló­
zatok erősáramú befolyásolás elleni védelme. Előadó: 
G o n d a  L á s z l ó  csoportvezető. Korszerű törekvések a ’ 
postai építészetben. Előadók: T o r d a i  I s t v á n  osztály- 
vezető, K o v á c s  S á n d o r  csoportvezető, K. A r t n e r  K l á r a  
csoportvezető. Összefoglaló és zárszó. Előadó: H a r g i t a i  
A n x a l ,  a POTI igazgatója.

• Jún. 5. Az alagút- és Mélyalapozási Szakosztály ren­
dezésében előadás: Előregyártott alagútfalazó elemek 
c. szimpózium budapesti ülése. A budapesti Metró ter­
vezése. Előadó: P á l o s s y  L á s z l ó  (UVATERV). A vetített­
képes előadás után „Vasút a föld alatt” c. film vetítése.

Jún. 8 . A Vasútgépészeti Szakosztály rendezésében 
előadás: Nemzetközi összehasonlító személykocsi for­
góváz kísérletek eredményeinek értékelése. Előadó: 
K o m o r o c z k y  I s t v á n  (KPM Vasúti Főosztály).'

Jún. 9. A Vasútüzemi Szakosztály rendezésében elő­
adás: A súlymegállapítás problémája a közlekedés te­
rületén. Előadó: D r .  B a c z o n y i  Z o l t á n  (Vasúti Tud. Kút. 
Int.).

Jún. 9. A Városi Közúti Közlekedési Szakosztály 
rendezésében előadás: Forgalomtechnikai vizsgálatok 
budapesti csomópontokon (Asztória. Baross tér), és a 
vizsgálatok fejlesztésére vonatkozó javaslatok. Előadó: 
B ö r z s e y  T i b o r  és K e n d e r e s s y  J á n o s  (BME Építőmér­
nöki Kar).

Jún. 10. Az Országos Közlekedési Anyagmozgatási 
Állandó Bizottság rendezésében előadás: A csepeli kon­
téner terminál technológiája. Előadó: B á r d  I s t v á n  (MA­
HART). Vitavezető: G a r a m s z e g i  G y ö r g y  (KPM I. Vas­
úti Főosztály).

Jún. 11. A Városi Közlekedési Tagozat Gépjármű­
közlekedési Szakcsoportja rendezésében előadás: Jár­
művek diagnosztikai vizsgálata. Előadó: D r .  F l a m i s h  
O t t ó  (ATUKI). .

Jún. 17. A Vasúti Távközlési és Biztosítóberendezési 
Szakosztály rendezésében előadás: Az újabb típusú ál­
lomási biztosító berendezés szolgáltatásai az előző tí­
pusokhoz mérten. Előadó: D i v i n y i  S á n d o r  (MÁVTI), 
I . e n g y e l  I m r e  (MÁVTI),

Jún. 17. A Számítástechnikai és Számításgépesítési 
Állandó Bizottság klubdélutánján előadás: A redukciós 
módszer alkalmazása a mérnöki számításokban. Elő­
adó: V á g v ö l g y i  Á d á m  (UVATERV)

Jún. 17. A Vasútépítési és Pályafenntartási Szak­
osztály rendezésében előadás: A vasúti alépítmény te­
herbíró képességének növelése előfeszített lemezekkel. 
Előadó: Dr. P e t r  T y c ,  a prágai Műszaki Egyetem do­
cense.

Jún. 19. Az Alagút- és Mélyalapozási Szakosztály 
rendezésében vetítettképes előadás: Talajszilárdítás in­
jektálással. Előadó: M .  A l l e m a n d  mérnök a (Progil cég

Párizs)- S ó l y m o s  J á n o s
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Р Е З Ю М Е
Стр.

Д анны й тр у д  за к л ю ч ает  в себе до к л а д  зам . м инистра тр ан сп ор та  и почты, прочитанны й на В сеобщ ей  Т р а н с­
п ортно-эк оном и ческой  Д иску ссии , о р ган и зо в ан н ой  в ап р ел е  1970-го  года  в гор од е  Ш опрон. В п ервой  части  
тр уда  автор начерч ивает т р у до в ое  п о л о ж ен и е  тран спорта  п ер ед  х о зя й ств ен н о й  реф орм ой . В о второй  части  
тр уда  он зан и м ается  р егу л и р у ю щ ей  си стем ой  х о зя й ств ен н о й  реформы  и а н а л и зи р у ет  её п ол ож и тел ь н ы е и 
отрицательны е вли я н и я  в особы х ус ловиях  тр ан сп ор та . Н а к о н ец  автор зан и м ается  перспективны м и за д а ­
чами.

Д - р  К а р о й  Месарош:  Влияние экономических регуляторов на трудовое хозяйство транспорта и связи............... 345

Ш а н д о р  Т у р б а :  Трудовое хозяйство и развитие транспорта .................  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  353
Д ан н ая  статья я в л я ется  до к л а до м  автора , прочитанны м  на В сеобщ ей  Т р ан сп ор тн о-Э к он ом и ч еск ой  Д искус­
сии  в ап рел е 1970-го года , в гор од е  Ш опрон. С начала автор  н ачерч ивает основны е н ап р ав л ен и я  п ерспек тив­
ного разви ти я, п р едусм отр ен н ого  в к он ц еп ци и  тр ан сп ор тн ой  поли ти к и  и в п ерсп ек ти в н ой  пл ан овой  к он ц еп ­
ции тр ан сп ор та . В сл ед  за  этим  он п одр обн о  а н а л и зи р у ет  те и зм ен ен и я , которы е гл у бо к о  влияю т на тр удов ое  
п ол о ж ен и е тр ан сп ор та , на его количественны е и качественны е тр ебов ан и я  и на задач и  тр у до в ого  х озя й ств а .

. \  ' " .

Г э з а  К э р э н д и :  Возникновения движения на городской территории . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . •. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  361
В статье п одч ерк и в ается  н еоб хо ди м ость  зн а н и я  у дел ь н ого  р азм ер а  в озн и к н ов ен и я  д в и ж ен и я , на осн ован и и  
к оторого м ож н о  дать п ер сп ек ти в н ую  о ц ен к у  р азм ер а  в озн и к н ов ен и я  д в и ж ен и я  да н н о й  терри тори и  и ц елого  
города. Д а л е е  автор статьи сообщ ает  результаты  разл и ч н ы х за р у б е ж н ы х  и ссл едов ан и й  и сдел ает  п р е д л о ж е ­
ние на подготовку п одобн ы х отечествен ны х и сследов ан и й .

А р т у р  Б э р г :  Согласование метода расчётов эффективности дорог общего пользования с новым методом эффек­
тивности капиталовложений . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  368
И ссл едов ател ьск и й  И нститут Ш оссейн ы х Д о р о г  ранее р а зр аб от ал  м етод расчёта эк он ом и ческ ой  эф ф ектив­
ности р азви ти я до р о г  общ его  п ол ьзов а н и я . А втор статьи сравн и в ает вы ш еуказан ны й  м етод с м етодом , п р ед­
писанны м п равительственны м  п остан овл ен ием  дл я  п одобн ого  и ссл ед ов ан и я  к р уп н ы х к а п и та л о в л ож ен и й  
н ар о дн ох озя й ст в ен н о го  зн а ч ен и я . Он вы являет т о ж деств о  осн овны х п ри нц и п ов  вы ш еук азан н ы х двух  м ето­
дов, но одн ов рем ен н о  у к азы в ает  на р а с х о ж д е н и я  р а зр аб отк и  п ок а зател ей , вы текаю щ их и з о со бен н остей  д а н ­
ной обл асти  н ар о дн ого  х озя й ств а .

Д - р  И ш т в а н  П а л в э л д и :  Автоматическая регулировка скорости на европейских горочных сортировочных стан­
циях нормальной колеи ..............................................................................................................................................................  371
Автор статьи описы вает систем ы  за п ад н о гер м ан ск и х , ш в ей ц арск и х , ф р а н ц у зск и х , и а н гл и й ск и х  ж ел езн ы х  
дор ог. В сл ед  за  этим  он сравн и в ает в аж н ей ш и е эк сп л уатац и он н ы е п ок азател и  в том ч и л ех и м о щ н о ст ь и , вы­
ш еук азан н ы х систем . Н ак он ец  он рассм атр и в ает в озм ож н ост и  введен и я в эк сп л уа тац и ю  автом атической  
системы р егу л и р о в к и  ск ор ости  в отечественны х у сл о в и я х .

Д - р  М а х а й  Ч и к о ш :  Применение электронных вычислительных машин в системе обеспечения плацкартных мест
на железнодорожном транспорте . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  380
Статья зан и м ается  техн ическ и м и  п р едусл ов и я м и  и систем ой о бесп еч ен и я  п л ац к ар тн ы х мест, трудовы м и  
проц ессам и  о бесп еч ен и я  п л ац к артн ы х мест и выдачи билетов . В дал ьн ейш ем  автор п р од ем он стр и р ует  на гр а­
фике м одель дей ств и я  вы ш еук азан н ой  системы . Н ак он ец  он рассм атри вает в озм ож н ост и  п остеп ен н ого  введе­
ния вы ш еук азан н ой  систем ы  и о бесп еч ен и я  п л ац к ар т  маш инны м  сп особом  в отечественны х ус л о в ия х .

Д - р  И м р е  Г а л :  Международная ярмарка в Будапеште в 1970-ом году .. . . ... . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  385
Д ан н ая  ста ть я — при общ ей оцен к е я р м а р к и — п р од ем он стр и р ует  читателям  новш ества тр ан сп ор тн ого  зн а ч е­
ния, особен н о  в обл асти  а втом оби л ьн ого, ж е л езн о д о р о ж н о г о , водного  и в оздуш н о го  тран спорта .

Международный Обзор:
Д-р Л. А. Бронштейн: Экономические проблемы развития автомобильного транспорта в Советском Союзе . . . .  389

Д ан н ая  статья я в л я ется  док л адом  автор а , п р оч и тан н ого  в Б уда п еш те. А втор статьи п о к а ж ет  читателям  
р астущ ую  роль а втом оби л ьн ого  тр ан сп ор та  в п а с с а ж и р с к и х  и гр у зо в ы х  п ер ев о зк а х  СССР, х о зя й ств ен н у ю  
си стем у а втотр ан сп ор тн ы х п ер дп р и я тя й  и и х  д о ст и ж ен и я  в новой х озя й ств ен н ой  реф орм е, да л ее  п ерспек тив­
ные целевы е устан овк и  разв и ти я .
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A ma tudománya—  

a holnap technikája
O L V A S S A  R E N D S Z E R E S E N  M Ű S Z A K I  T U D O M Á N Y O S  S Z A K L A P J A I N K A T !

Mindig széleskörűen tá jék o z ta t  a  szak te rü le t  helyzetéről, eseményeiről, újdonságairól

Anyagmozgatás, Csomagolás
Bányászati Lapok
Bőr- és Cipőtechnika
Elektrotechnika
Energia és Atomtechnika
Élelmezési Ipar
Építőanyag
Épületgépészet
Az Erdő
Faipar
Finommechanika 
Fizikai Szemle 
Gép
Gépgyártástechnológia 
Hidrológiai Közlöny 
Híradástechnika 
Ipari Energiagazdálkodás 
Ipargazdaság

Járművek, Mezőgazdasági Gépek
Kép- és Hangtechnika
Kohászati Lapok
Közlekedéstudományi Szemle
Magyar Alumínium
Magyar Építőipar
Magyar Grafika
Magyar Kémiai Folyóirat
Magyar Kémikusok Lapja
Magyar Textiltechnika
Mélyépítéstudományi Szemle
Mérés és Automatika
Műanyag és Gumi
Műszaki Élet
Öntöde
Papíripar
Városépítés
Villamosság

F E N T I  K I A D V Á N Y A I N K  E L Ő  Fl  Z E T  H E T Ő  К

minden postahivatalban,
a Posta Központi Hírlap Iroda (József nádor tér 1.) csekkszámlájára vagy átutalással, valamint 
a Technika Háza műszaki könyvboltjában (V., Szabadság tér 17.)

P É L D Á N Y O N K É N T  K A P H A T Ó K :

V. , Váci utca 10.
VI. , Bajcsy-Zsilinszky út 76. szám alatti Hírlapboltokban.

HIRDETÉSEKET FELVESZ A LAPKIADÓ VÁLLALAT HIRDETÉSI  OSZTÁLYA

VII., Lenin körút 9 -11 .1. em. 120. (222-251).
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