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A személyszallitasi agak dsszehasonlithaté teljesitményeinek kialakitasa

I NAGY MIHALY

Bevezetés

A személyszallitasi teljesitmények mérésére lé-
nyegében a jarmiivés kozlekedés megjelenése dta
az utaskm mutatét hasznaljak, amely az utasok
szamanak és km-ben mért utazasi tadvolsaganak
szorzata. Nagyon egyszer( a képzése és szamtalan
belsd, kozlekedésiizemi célra jol is hasznalhato.
Az egyes személyszallitasi valtozatokon belil (helyi,
elévarosi, tavolsagi) az UGzemi teljesitmények és
vellk dsszefliggéshen tébbé-kevéshé a raforditdsok
is megtervezheté6k. Az utaskm-mutaté éppen prak-
tikussaganak, egyszer(iségének és konny( kezelhe-
t6ségének kdszonheti nagyfoku térhoditasat.

Ha azonban e mutatdt az egyes személyszallitasi
agak dsszehasonlitasanal teljesitményeik egybe-
vetésére, munkatermelékenységiik és hatékony-
saguk d&sszehasonlitasara kivanjuk felhasznalni,
akkor kideril, hogy erre nem alkalmas. A kildn-
b6z6 személyszallitasi agak ugyanis egymastdl
lényegesen kulénb6z6 atlagos utazasi tavolsag és
utazasi sebesség mellett hozzak létre utasszallitasi
teljesitményeiket, amelyek az utaskm-enkénti faj-
lagos raforditasra hatassal vapnak, s ugyanakkor
az utaskm-teljesitményben ez nem tikréz6dik
vissza. Mivel a kiilonb6z8 személyszallitasi agaknal
mas és mas az atlagos utazasi tavolsag és ugyan-
akkor kilénbézhetnek az utaskm-enkénti fajlagos
tovabbitasi koltségek is, valamint az utazasi tavol-
sagtol figgetlen, Gn. kezd6 és befejezd miveletek
koltségei egy utasfére vetitve, a kiulénb6z6 kozle-
kedési 4gak Kkilonbdzd tadvolsagi feltételei mellett
létrehozott azonos mennyiségl utaskm-teljesit-
ménvek nem egyenértékliek, nem hasonlithatdk egy-
szerlien ossze. De még az azonos atlagos utazasi
tavolsdg mellett létrehozott azonos mennyiségl
utaskm-teljesitmény sem egyenértékd,, ha az kiilon-
b6z6 atlagos utazasi sebesség révén keletkezett.
Mindez az egyszer( utaskm-teljesitményben nem
tukréz6dik, pedig az egyes személyszallitasi agak
utaskm-teljesitményeit csak Ugy lehet egymashoz
viszonyitani, ha azok 0sszehasonlithaték, egyen-
értéklek. .Csak ez esetben nyilhat lehet6ség az
egyes személyszallitdsi agak munkajanak haté-

., MAGYar

konysagi elbiradldsédra és munkatermelékenységlk
Osszehasonlitdsara. Ezért indokolt e kérdésekkel
részletesebben foglalkozni.

1. Az atlagos utazéasi tavolsaggal korrigalt
utaskm-teljesitmények kialakitasa

Kéztudomasu, hogy az aruszallitdsi tavolsag
fliiggvényében az dnkoltség hiperbola szerint csok-
ken. Ez abbol adédik, hogy a koltségek kozott
vannak a szallitasi tavolsagra — bizonyos hatarig
— érzéketlen kdéltségek, amelyek fiiggetlenil attél,
hogy hosszabb vagy révidebb szallitasi tdvolsagrol
van szd, egyarant felmerilnek. Nem ilyen egyszer(
esettel allunk szemben a személyszallitds vonatko-
zasaban. A személyszallitds technoldgiajabdl ko-
vetkez6en a fajlagos 0nkoltség nagysdgat nem
annyira az atlagos utazasi tavolsag, mint az atlagos
jarathossz befolyasolja. Ezért a tovabbiakban, ami-
kor atlagos utazési tavolsdgrol beszélink, tulaj-
donképpen atlagos jarathosszra kell gondolnunk.
Mivel a személyszallitas kezdd és befejez6 mivele-
teivel kapcsolatos kdltségek a jarathossz nagysaga-
tél lényegében flggetlenek, teljesen nyilvanvalo,
hogy az utazasi tavolsag kozvetlenil befolyasolja
az utaskm fajlagos raforditast. A nagyobb &tlagos
utazasi tavolsaggal lzemel6 személyszallitasi agak
utaskm-enkénti raforditdsa, onkoltsége mar pusz-
tdn a nagyobb utazési tavolsagbdl kifolydlag is
alacsonyabb lehet. Ezért nem hasonlithaték ossze
egyszerlien a kilénb6z6 atlagos utazasi tavolsag
mellett létrehozott utaskm-teljesitmények. Az
ilyen teljesitmények ugyanis mar a kiillonb6z6 ta-
volsagi tényez6k miatt is kiilonb6z6 fajlagos mun-
karaforditast tikrozhetnek. A kilénbdz6 atlagos
utazasi tavolsagok mellett keletkez6 utaskm-tel-
jesitmények 0Osszehasonlithatésaganak biztosita-
sara tehat valamilyen korrekciés egyitthatét (szor-
zot) kell kialakitani, amely révén a kilénboz6 at-
lagos utazasi tdvolsdgok hatdsa kirekeszthetd. E
korrekcios egyttthatd kialakitasa céljabol a szalli-
tadsi onkoltséget mindenek el6tt két f6 részre cél-
szer( felbontani :

fUBIMAOIG ATV,
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— az utazasi tavolsagtol fliggd és

— az utazasi tavolsagtol fliggetlen
koltségekre. Mivel az utazési tavolsag fliiggvényé-
ben az utaskm-enkénti 6nkoltség hiperbola sze-
rinti alakuldsa abbo6l ered, hogy vannak az utazasi
tdvolsagtdl figgetlen, a tdvolsagra érzéketlen kolt-
ségek is, s igy a fajlagos kdltségek (utaskm-re ve-
titve) annal kisebbek, minél nagyobb az utazasi
tavolsag, a megoldast e kdltségrészarannyal dssze-
fliggésben kell keresni.

Az dnkoltség alakuldsdnak miveletek (kezdé és
befejez6, tovabbitasa stb. miveletek) szerinti vizs-
galata mind a hazai, mind a kilfoéldi 6nkdltségsza-
mitasi szakirodalomban ismeretes. E. V. Mihalcev
kdnyve alapjan [1] a vasuti tavolsagi személyszal-
litdsnal (390 km-es atlagos utazasi tdvolsag mellett)
az oOnkoltség részaranyai a kovetkez6k voltak :

— a kezd6 és befejezd miiveletek kolt-

SEQTESZATANYA .oovvveeeeereeireeereseeeere e seneeeerenens 5%
— a rendezési, tolatdsi miveletek kolt-

SEQréSZardnya ...cccvcvevveeeniieeieseees 3%
— a tovabbitasi miveletek koltségrész-

ATANY A ooiiiieeee e 92%

A kdltségrészaranyok az elévarosi forgalomban
—ahol az atlagos utazasi tavolsag 23 km volt —a
kovetkez6képpen alakultak :

— a kezd8 és befejez6 miveletek koltség-

AFANYA oo 7%
— a rendezési, tolatasi miveletek kdltség-

FESZATANYA oo 2%
— a tovabbitasi miveletek koltségrész-

ATANY A oo s 91%

A fenti két esethdl is lathatd, hogy az atlagos uta-
zasi tavolsag csokkenésével a kezd6- és befejez6
miveletek, azaz az utazasi tavolsagtol fiiggetlen
koltségek részaranya novekszik. Sajnos ilyen, vagy
ehhez hasonlé szamszerl koltségrészaranyok a
tobbi személyszallitasi agra vonatkozdan a kil-
foldi szakirodalombdl sem allnak rendelkezésiinkre.
Ezért a korrekciés egylitthatok kidolgozasahoz
a koltségrészaranyok harom (a, b és c) lehetséges
valtozatat fiktiv értékekkel vettik fel az 1. tabla-
zatnak megfelel6en:

1. tédblazat

A koltségrészaranyok A véltozatok értékei

megnevezése jelolése a b €
Tovabbitasi mav. ... a 0,95 0,90 0,85
Kezd§ és bef. mv. .. 8 0,05 0,10 0,15

Megjegyezziik, hogy a kiszamitandd korrekcios
egyutthatékhoz, amint mar a fentiekben is szé volt
rola, célszer(i és egyben elegendd a szallitasi 6nkolt-
séget két részre: az utazasi tdvolsagtol fligg6 részre
(a tovabbitasi mdveletek kdéltségei) és az utazasi
tavolsagtol fiiggetlen koltségekre bontani. Ezért
a tovabbitasi miuveletek koltségein kivili dsszes
tobbi koltséget (kezdd és befejezé miveletek, ren-
dezés, tolatas sth. ) az utazasi tavolsagtol fuggetlen
koltségrészaranyba (B) szamitjuk bele. Az dnkolt-

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

ség ilyen részaranyainak megallapitasahoz jél
felhasznalhaté dr. Kdnya Ernének ,,A kozlekedés
onkoltsége” c. kdnyvében [2] kozdlt koltségmuta-
tés modszere, amely a vasuti személyszallitasra-
a gépjarmikozlekedésre és a belvizi hajézasra vo-
natkoz6an lehetévé teszi, hogy a valtozo koltsé-
geket a szallitasi tavolsagtél fliggé és flggetlen
részekre feloszthassuk. Ezek utdn megallapitjuk
az alland6 koltség aranyos részét, s azt teljes egé-
szében az utazasi tavolsagtol fliggetlen kdltségek-
hez adjuk hozza.

Az egyes személyszallitasi agaknal is kialaki-
tand6 koltségrészaranyok (akar az utaskm 6énkolt-
ségére, akar az évi globalis koltségekre vonatko-
z6an) és atlagos utazasi tavolsagok birtokdban az-
utan az alabbiak szerint kiszamitasra keriil6 korrek-
cios tényezdével semlegesithetjik az utazasi tavol-
sag hatasat, azaz egyenérték-teljesitményeket képez-
hetink.

A korrekcios egyutthatok értékét és kiszamitasa-
nak menetét a 2. tablazat tartalmazza. A korekcios
egytltthatok értékének megallapitasanal a koltség-
részardnyokra vonatkozéan harom (a, b és c) le-
hetséges valtozatot, az atlagos utazasi tavolsagra
pedig 1 km-t61 140 km-ig fiktiv, illetve tényleges
értékeket vettink fel. Az egyes személyszallitasi
adgak 1968. évi tényleges atlagos utazasi tavolsagai
és szemeélyszallitasi teljesitményi adatai mellé azért
vettik fel a fiktiv adatokat is, hogy a korrekcios
egyltthatok gdrbéinek megrajzolasat konnyebbé
és pontosabbéa tegylk (L az 1. &brat).

A korrekcios egyutthatok kiszamitdsa a 2. tab-
lazat alapjan a kovetkezdképpen tortént:

El6szor az adott évi atlagos utazasi tavolsagok
és az elszallitott utasok mennyisége alapjan meg-
hataroztuk az évi utaskm-teljesitményt, majd
ezekb6l az alabbi képlet segitségével an. redukalt
utasszallitasi teljesitményeket (T rt) hoztunk létre, a
harom véltozatnak megfeleléen (L a 2. tablazat 6.,
7., és 8. oszlopait):

Trt= Ukm 0G+U & @)

ahol Trtredukalt utasszallitasi teljesitmény;
Ujcm utaskm-teljesitménv/év;
U utasszam/év;
a az utazasi tavolsagtol figg6é koltségek
részaranya;
B az utazasi tavolsagtol fuggetlen koltsé-
gek részaranya;

Mivel e redukalt utasszallitasi teljesitmények
mar nem tikrdzik az utazasi tadvolsag hatasat,
e teljesitményeknek a megfelel6 utaskm-teljesit-
ményekhez vald viszonya a korrekciés egyittha-
tok értékét adja, amelyeket a 2. tablazat utols6 ha-
rom oszlopaban tintettik fel. Mint lathatjuk, a
korrekcios egyutthatéok értéke a felvett koltség-
részaranyoktél és az atlagos utazasi tavolsagoktol
fligg6en — vizsgalatunk szerint — 1,000 és 0,850
kozott valtakozik. A szobanforgo két tényez6 mas
értékeitdl fuggben természetesen mas korrekcids
egyutthato értékek is adédhatnak. Az atlagos uta-
zasi tadvolsagok és a koltségrészaranyok (a és R)
ismeretében a korrekciés egyitthaté kdénnyen
kiszamithat6. E korrekciés egyditthatoval meg-
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A kulonboz6 atlagos utazasi tdvolsdagok hatdasat kiszdrd

korrekciés egyutthatdk

Redukalt teljesitmények

(Trt) Trt= Ujem *a+ U =
képlet szerint (millid)

Atl.
sszg:ﬁ Személyszallitasi méd u:g\z/'fi’si E ;: s &
km = & 4o m
Sgl B a
w52
1. 2. 3. 4. 5. 6.
2. Fiktiv értékek ... 1 500 500 500
3. Fiktiv értékek. ... 10 430 4 300 4 106,5
4, Balatoni ...."..e 12 2 24 22,9
5. Tavolsagi autébusz ......... 14 422 5908 5 633,7
6. OsszesbelVizio. 19 35 66,5 63,3
7. Folyami.....conninnnns 28 15 42 39,9
8.  Személy- és sebesvonat .. 33 349 11 517 10 958,6
9. Osszes vaslti.....n.... 37 420 15 540 14 784,0
10. Fiktiv értékek. ... 60 50 3000 2 852,5
11.  Fiktivértékek ..o 80 40 3200 3042,0
12, FiktivértékeK. ... 100 30 3000 2 8515
13. Fiktiv értékek .................. 120 20 2 400 2 281,0
14. Gyorsvonati............ 134 12 1 608 1528,2
15. Fiktiv értékek ..., 140 10 1400 1330,5

M egjegyzés :

b

7.
500

3913,0
21,8

5 359,4
60,2
37,9

10 400,2
14 028,0
2 7055
2 884,0
2 703,0
2 162,0
14484

1261,0

c

8.
500
37195

20,7
5085,1
57,1
35,9

9 841,8
13 272,0
2 557,5
2 726,0
25545
2 043,0
1 368,6

11915

kiszam ftasa az 1968.
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2. tablazat

évre vonatkozéan

Az utazasi tavolsag

korrekcios egyitthatdi,

mint a redukalt telje-
sitmények és az utas-
km-ek hanyadosai

a

valtozatoknal

9.
1,000
0,955
0,954
0,954
0,953
0,952
0,951
0,951
0,951
0,951
0,950
0,950
0,950

0,950

b

10.
1,000
0,910
0,908
0,907
0,905
0,904
0,903
0,903
0,902
0,901
0,901
0,901
0,901

0,900

c

n.
1,000
0,865
0,863
0,861
0,858
0,855
0,854
0,854
0,853
0,852
0,852
0,851
0,851

0,850

1. Az 1968. évre vonatkozd atlagos utazasi tavolsdgokat kerekitettiik és azoknak megfeleléen az utas-

szamokat, ill. utaskm-eket is mddositottuk, amelyek azonban a szamitasok végeredményét nem befolyasoljak. 2. Mivel
jelen szamitasok metodikai célt szolgalnak, az osztasokat a korrekciés egyiitthatok kiszamitasanal csak harom tizedes-
jegy pontossaggal végeztik el. A gyakorlatban azonban a szamitasokat legaldbb 6t tizedesjegy pontossaggal célszerd
elvégezni, mert a korrekcios egylitthaté egy szazezred rend(i valtozasa is, pl. a tavolsagi autébusz 600 milliés évi utas-

km-teljesitményében (ha azt korrigalni akarjuk) tizezres nagysagrend( utaskm-teljesitmény valtozast okoz.

szorozzuk a megfelel6 utaskm-teljesitményeket,
az utazasi tavolsag hatasat nem tiukrézd6, an. re-
dukalt utasszallitasi teljesitményeket kapunk, ame-
lyek kétségtelenil 6sszehasonlithatébbak, mint a
kulénb6z6 atlagos utazasi tdvolsdg mellett létre-
hozott egyszerl utaskm-ek. Ha feltételezziik, hogy
a munkaraforditas ardnyos a kdltségraforditassal,
akkor az ilyen redukdlt utasszallitasi teljesitmé-
nyeket azutan a kilénb6z6 személyszallitasi agak
munkatermelékenységi és koltség-osszehasonlita-
sara hasznalhatjuk fel. Véleményilnk szerint ezek
a redukalt utasszallitasi teljesitmények jobban
megfelelnek a személyszallitasi termelési tevékeny-
ség 0Osszehasonlithaté termékének kifejezésére,
mint az egyszer( utaskm-teljesitménvek.
Megjegyezzilk, hogy a redukalt utasszallitasi
teljesitményeket a megfelel§ adatokbdl az (1) kép-
let alapjan mindenkor kénnyen kiszamithatjuk.
Felmerll azonban a kérdés, hogy akkor miért van
szilkség a korrekcios egyutthatok kiszamitasara,

1. dbra. A tavolsagi egyutthaték alakulasa a), b) és c) valtozatok

esetében
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amikor azok is a redukalt utasszallitasi teljesitmé-
nyek el6allitdsara szolgalnak. A korrekcids egyutti
hatok kiszamitasara a kés6bbiekben a sz&mitasi
munka csOkkentése, leegyszer(sitése érdekében
lesz szilkség’.'Ugyanakkor a korrekcios egyutthatok
hasznalata jelen esetben is egyszer(sitést eredmé-
nyezhet. A 2. tablazat szerinti korrekcids egyittha-
tokat ugyanis elegend6 egyszer kiszamitani (eset-
leg még tobb valtozatra, mint a 2. tablazatban)
és azutan csak az egyes személyszallitasi agak pa-
ramétereinek megfelel6 korrekciés egyutthatétva-
lasztjuk ki, amelyet ha megszorozzuk az évi utas-
km-teljesitménnyel, megkapjuk a redukdalt utas-
szallitasi teljesitményt.

A kilénb6z6 atlagos utazasi tdvolsag mellett és a
korrekciés egyultthatéval mddositott utasszallitasi
teljesitmények azonban még igy sem hasonlitha-
tok kifogastalanul &ssze, nem feltétlenil ekvivalen-
sek. Lényeges kiilonbség lehet még koztiik aszerint,
hogy a keletkezésiik mennyi idéraforditast igényel.
Nem mindegy a személyszallitds terén — sem az
utas, sem pedig a népgazdasdg szempontjabdl —
hogy az adott utazasi tdvolsagot az utas hosszabb
vagy rovidebb id6 alatt teszi meg. Ezért az alabbi-
akban az &sszehasonlithatd utasszallitasi teljesit-
mények kialakitasanal az utazasi sebesség szerepé-
vel is foglalkozunk.

2. Az utazasi idével korrigalt
utaskm-teljesitmények kialakitasa
Mint ismeretes, az utaskm-rel mért utasszallitasi
teljesitmény az utasok utazassal eltdltott idejét
nem fejezi ki. Pl. ha egy utas 100 km-re utazik,
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flggetlendl attél, hogy az Gti céljat hany éra alatt
éri el, 100 utaskm-teljesitmény meril fel. Erthetd
tahat, hogy a kulénb6z8 utazési sebesség mellett
létrehozott azonos mennyiségl utaskm-teljesit-
ménv sem a munkaraforditds, sem pedig a hasz-
nélati érték szempontjabol nem egyenérték(. Ezért
valami olyan utasszallitasi teljesitményi mutatot
kell létrehozni, amely az utaskm-teljesitmények
id6igényességét, azaz az utazéssal eltdltott iddt is
figyelembe veszi, hogy ezaltal a kiillénb6z6 utazasi
sebességgel miikod6é személyszallitdsi agak, vagy
akar csak egyes személyszallitd jarmivek teljesit-
ményei is 0sszehasonlithatéak, az iddigényesség
szempontjabdl raforditasi alapon ekvivalensek
legyenek. E végbdl célszer(i a szallitdsi koltségeket
két alapvet6 részre bontani:

— az id6t6l fuggl és
— az id6tél fuggetlen

koltségekre. Az dnkoltségszamitas koltségmutatds
modszere erre is lehetdséget nydjt, mert e mddszer
a jarmfutéassal kapcsolatos kdltségjellemz6k mel-
lett a jarm(vek munkdajanak iddéraforditasaval
kapcsolatos koltségjellemz6ket is tartalmazza.
A vasuti személyszallitasnal pl. a [2] szammal hi-
vatkozott m({ 13. tablazata szerint ilyen kdltség-
jellemz6k az alabbiak:

— a személykocsi tengelydra a vonat indité- és
végallomasa kozott;

— a személyvonatok vonatkiséréinek munka-
deje draban, a vonat indito és végalloméasa kozott;

3. tdblazat

Csoportrendszer az autébuszJcozlekedés egyedi 6nkoltségszamitasahoz

A jarathossz nagysaga-

A jarathossz nagysagatol

A koltségjellemzékkel 6sszefuig-

SZQ';]; tol fugg6 raforditasok ‘Ilgslgl; fuggetlen raforditasok Jlglsc;- gésbe hozhat6 koltségtételek Jel6lése
Sza kéltségjellemzéi kdltségjellemz8i megnevezése
1 2. 3. 4. 5. 6. 7.
1. Az autébuszok futasa Sas Az autébuszok garazs-  Sasg Benzin és gazolaj klts. ksal
a garazsfutas nélkul, futdsa sulyozott
stlyozott km-ben kilométerben KenGanyag kéltség a2
Az autdbuszok kozvetlen javitasi  kga3
alkatrész és gumi kéltsége
Egyéb kozvetlen anyag és fogyo-  kgai
eszkoz koltsége
2. Az autébuszok futasa Sal Az autdbuszok gardzs-  Salg Az autébuszvezeték, autébuszra  kggb
sima kilométerben, futasa sima kilo- beosztott segéd-gépkocsiveze-
a garazsfutas nélkil méterben t6k futési teljesitménnyel ara-
nyos bérpotleka és annak koz-
terhe
3. Az autébuszok lzem- Tar Az autébuszok garazs- Tag Autdbuszvezetdék, kalauzok, ktsa

ideje oraban, a ga-
razsfutasra forditott
id6 nélkul

futési ideje 6rdban

autébuszra beosztott segéd-
vezet6k bérkoltsége és napi-
dijai, valamint ezek kozterhe,
autébuszok tisztitasi és kenési
kéltsége, gépjarmiado

Az autobuszok ért. csokk. leirasa  kia-

Megjegyzés : A fenti csoportrendszer a [2] szammal hivatkozott mu 32. tdblazata alapjan készult.
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Csoportrendszer a személyhajozas egyedi 6nkéltségszamitasahoz i. tablazat

A jarathossz nagysagatél

A koltségjellemzbkkel 6sszefiig-

_ A jarathossz nagysagatol . . S99 .
s?grrn fligg6 raforditasok JIEIS%- rgjf%%gtiltggo?(algglsé%u_ JI'?IO' gésbe hozhat6 koltségtételek Jelolése
koltségjellemzéi . g ese megnevezése
jellemzéi
1. 2. 3. 4. 5. 6. 7.
1 A személyhajok léer6- s A személyhajok mani- 4 A személyhajok javitasi koltsé- )
kliométere a 4. osz- pulacios idére juto gei, hajtéanyag- és kenéanyag
lopban szerepl6 rész l6erékilométere koltség, mosas, fuavatds és
levonaséaval tisztitas koltsége, tzemanyag-
megtakaritasi prémium, fltési
potlék és ezeknek a béreknek
kozterhe
2. Aszemélyhajok me- Sint A személyhajok allo- Sine A személyhajok 6sszes leirasi
netkdzben toltott masokon téltott koltségei, az ezen hajokon
l6erénapjai lI6erénapjai utazé forgalmi személyzet

alapbére és ennek kozterhe,
egyenruhakaéltségei, étkezési
hozzajarulas

Megjegyzés : E csoportrendszer a [2] szdammal hivatkozott,m{ 33. tablazatabdl szarmazik.

— a személyvonatoknal foglalkoztatott vontato
jarmdvek jarm{orai a vonat indité- és végallomasa
kozott;

— a személyvonati vontatd jarm{ személyzet
munkadrai az indit6- és végallomdas kozott.

Az ezekkel a koltségjellemzbkkel dsszefliggésbe
hozhaté koltségeket az dnkdltségnek az id6tél fliggd,
a tobbieket pedig (tehat a futdssal ardnyos és a vi-
szonylag allandé koltségeket) az id6t6l fliggetlen
kdltségeknek tekintjik.

Az autébuszkdzlekedésnél az egyedi dnkdltségsza-
mitdshoz a csoportrendszert, vagyis a koltségmu-
tatok kiszamitasahoz a koltségjellemzbket és a
veluk osszefliggésbe hozhatd koltségeket a 3. tab-
lazatnak megfelel6en célszerli kialakitani. Ennek
alapjan kiszamithaté az onkoltségnek az utazasi
tavolsagtol fuggd és fiiggetlen része, valamint az
id6t6l fuggd és fliggetlen kdltségrészaranya is. Az
id6tél fuggd koltségek kdzé csak a 3. sorszdm alatt
feltlintetett raforditasokat, lényegében az utazé
személyzet bérkoltségeit és annak kdzterheit sorol-
hatjuk, valamint az autébuszok amortizacios le-
irasat, a tobbit pedig (az eszkdzlekotési jarulék
koltségét is) a viszonylag allando koltségekkel
egyutt az id6t6l fliggetlen kdltségek részardnyaban
vehetjuk fel.

A személyhajozas csoportrendszerét a 4. tabla-
zatban tiintettiik fel. E csoportrendszer minddssze
két kdltségmutatd kiszamitasat feltételezi, a kolt-
ségeknek a szallitdsi tdvolsagtdl fuggd és flggetlen
bontéasban.

Az id6tél figg6 koltségek kozé a 4. tablazat 2
sorszamuU koltségjellemz6jével, ,,a személyhajok
menet kdzben és alloméasokon t6ltott l6er6napja-
val” 0Osszefliggésbe hozhaté koltségek tartoznak.
Az id6t8l fuggetlen kdltségrészaranyba pedig az
Osszes tobbi valtoz6 (a személyhajok léer6 km-re
aranyaban) és viszonylag alland6 koltség aranyos
része.

Miutan rendelkezésiinkre all az egyes személy-
szallitasi &gak onkdltségének az id6tdl fliggd és fug-
getlen része, azaz kdltségrészaranya, kiszamithaté

az egyszerl utaskm-teljesitmény korrigalasara al-
kalmas egyitthatd, amely az utaskm-teljesitmé-
nyeknek az id6igényesség szempontjabdl térténd
dsszehasonlithatosagat raforditdsi alapon teszi
lehet6vé.

Az onkoltségnek az id6tél, vagy méasképpen az
atlagos utazasi sebességtdl figgdé kdltségrészaranya
forditott aranyl 0Osszefliggésben van. Vagyis mi-
nél kisebb az atlagos utazasi sebesség, anndl na-
gyobb az id6tél fliggé koltségek részardnya.
Ugyanakkor ez a koltségrészarany fligg magatol
a személyszallitasi agtolis (vasuti személyszallitas,
autébuszkdzlekedés vagy személyhajozas) és nem
utols6 sorban az onkdltségszamitas modjatol. Pél-
daul az atlagos utazasi sebességtél fliiggé koltség-
részardny az érvényben levé koltségelszdmolés
mellett a vasUti személyszallitasnal mar csak azért
is nagyobb lehet, mint az autébuszkdzlekedésnél,
mert a jarm(vek értékcsokkenési leirdsanak el-
szamoldsa a vasutnal jelenleg id6aranyosan, az
autébuszkozlekedésnél pedig km-aranyosan torté-
nik. Ezért a sebességi .korrekcios egyutthaté Kki-
szamitasahoz kialakitandé koltségrészaranyokat
szigortan egyforma koltségelszamolasi feltételek
mellett indokolt figyelembe venni. Ezt a célt szol-
galja a 3. tdblazatban feltiintetett csoportrendszer
olyan kialakitasa is, amelyben az autébuszok ér-
tekcsokkenési leirdsi koltsége nem km-ardnyosan
hanem id6ardnyosan szerepel. Konkrét kutatés
tdrgyat képezhetné természetesen a teljesitmény-
aranyos vagy id6aranyos értékcsokkenési leiras al-
kalmazasanak célszeriisége, de arra itt nem tériink
ki. Azt azonban hangsulyozzuk, hogy az iddara-
nyos értékcsdkkenési leiras elszdmolasat csak a
sebességi egyutthatd kialakitasdhoz szlik,séges az
atlagos utazasi sebességtél fliggé koltségrészarany
kozott szerepeltetni, hogy a tébbi személyszalli-
tasi ag (vasuti és vizi) koltségelszamolasahoz ha-
sonl6 feltételeket megteremtsiik. Természetesen, ha
bevezetik a szdbanforgd két kozlekedési agnal is a
teljesitményaranyos leirast, akkor az autébuszkoz-
lekedés jelenlegi koltségelszamolasanak ilyen iranyu
maddositasara nem lesz szikség.
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Az atlagos utazasi sebesség valtozasanak a sze-
mélyszallitasi 6nkoltségre gyakorolt szamszer( ha-
tdsat az altalunk ismertetendd, s koltségrészara-
nyokon alapulé mddszerrel tudomasunk szerint
még sem kilfoldén, sem hazankban nem mutattak
Ki.

Az &ruszallitds vonatkozdsdban 1956-ban A. Sz.
Csudov [3] olyan szdmitasok eredményét publi-
kalta, amely szerint, ha az atlagos utazasi sebes-
ség a vasuti aruszallitasnal a vonattartézkodasi
id6 csokkenése révén né, és az atlagos utazasi se-
besség nagysaga 28km/6, akkor az utazasi sebesség
nagysagatol figgd koltségrészarany 8,0, ill. 1,8%,
attol fuggben, hogy a kdéltségmutatdékat tavlati
(perspektiv), illetve éves dnkdltségszamitasra ala-
kitjak-e ki. Atavlati 6nkoltségszamitashoz ugyanis
A. Sz. Csudov olyan koltségeket isid6ardnyos kolt
ségjellemzékhdz kotott, amelyeket az éves 6nkolt-
ségszamitasnal egyaltalan nem, vagy teljesitmény-
aranyosan vett figyelembe. Olyan kdltségek pl.,
mint a teherkocsik értékcsékkenési leirasa, a g6z-
mozdonyok értékcsdkkenési leirasa, kdzépjavitasa
stb. a tdvlati onkdltségszamitasndl a ,kocsiten-
gelyéra” és a ,,g6zmozdony-6ra” koltségjellem-
z6kkel van 6sszekapcsolva, mig ugyanezek a kolt-

Az utazéasi sebesség korrekciés egyiutthatéinak

=3 me
Sor- Személyszallitasi 3 §“_u“= on
p > S
szam mod . s? 82 0°s
OrG n D) I
SHE Sge
e B3 15,
i 2. 3. 4, 5.
2. Fiktiv értékek .... 1 1 500
3. Fiktiv értékek .... 10 10 430
4. Balatoni............ 13,79 12" 2
5. Folyami....... 15,58 28 15
6. Fiktiv értékek .... 20,00 30 6
7.  Tavolsagi autébusz 28,97 14 422
8.  OsszesvasUti..... 34,08 37 420
9.  Személy- és sebes-
vonat ... 35,61 33 349
10. Fiktiv értékek .... 50,00 50 30
11.  Gyorsvonati ... 60,31 134 12
12. Fiktiv értékek .... 70,00 140 10
13. Fiktiv értékek .... 80,00 150 5
14. Fiktiv értékek .... 90,00 160 4
15. Fiktiv értékek .... 100,00 170 3
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ségek az éves Onkdltségszamitasnal a viszonylag
allando koltségek kozott szerepelnek.

Anélkil, hogy a koltségek felosztasat az 6nkolt-
ség rendeltetésétdl fliggden (tavlati vagy éves elem-
zési célra) tovabb részleteznénk, megallapithat-
juk, hogy az id6t6l, azaz az atlagos utazasi sebes-
ségt6l fliggd onkoltség részaranya valoban az al-
kalmazandd koltségjellemzbk jellegétél (idéara-
nyosak, vagy teljesitményaranyosak) fiigg6éen is
valtozhat. Ezért oly fontos, hogy az egyes személy-
szallitasi agak utaskm-teljesitményeinek &ssze-
hasonlithatésdgahoz kiszdmitando sebességiegylitt-
haté megallapitdasanal az idét6l fliggé koltségrész-
arany kalkulaciéos mdédja a személyszallitasi agak-
nal azonos legyen.

Az onkéltség alakuldsdnak vizsgalatat az atla-
gos utazasi sebesség fiiggvényében a vasuti aru-
szallitds vonatkozasdban dr. Henry Gauglitz [4]
1966-ban ,,Die Selbskosten der Transportbetriebe”
c. kényvében szamszer(ien is publikalta. E kény-
vében megallapitja, hogy az utazési sebesség val-
tozasi lehet6ségeinek aszerinti megkilonboztetése,
hogy az a tartdzkodasi id6k csokkentésébdl, vagy
a menetsebesség novekedésébdl szarmazik, azért
fontos, mert a szallitds Onkdltségére a tartézko-

5. tdblazat

(eVu) kiszam itasa az 1968. évre vonatkozoéan

Sebességi egylutthatok

Redukalt teljesitm. ¢ L
er>), mint a redukalt

- Trv— Ukm -y+ UkmA teljesitmények és as
= v ) utaskm-ek hanya-
cE képlet szerint dosai
vl
$ S a b c a b c
valtozatoknal
6. 7. 8. 9, 10. 11. 12.
500 500 500 500 1,000 1,000 oo
4 300 3526,0 2752,0 1978,0 0,820 0,640 0,459
24 19,5 151 10,6 0,813 0,629 0,442
42 34,1 26,3 184 0,811 0,627 0,439
180 145,8 111,6 77,4 0810 0,617 0,430
5908 47672 36264 24856 0,808 0,615 0421
15540 15523,2 9506,4 6489,6 0,807 0,612 0,612
11 517 9298,3 7039,6 4800,9 0,806 0,611 0,417
1500 1 206 912 618 0,804 0,608 0,412
1 608 1291,7 9755 659,2 0,802 0,606 0,411
1400 1124 848 572 0,802 0,605 0,408
750 601,9 453,8 305,6 0,802 0,604 0,407
640 513,4 386,8 260,3 0,802 0,603 0,406
510 409,0 308,0 207,10 0,802 0,602 0,406
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dasi id6k rovidilése mésképpen hat, mint a me-
netsebesség novelése. Az egyes miiveletek szallitasi
onkoltségvizsgalata ugyanis azt mutatja, hogy az
el6készités, valamint a vonatképzés és feloszlatas
koltsége a tulajdonképpeni helyvaltoztatas el6tt és
utan, illetve a vonatrendezés alatt keletkezik, te-
hat az utazasi sebességtél fliggetlennek tekinthetd.
A tovabbitasi mivelet 6nkdltségét viszont koz-
vetlentl a helyvéltoztatds okozza, amelynek nagy-
sdga a vonat utazasi sebességével is kdzvetlen, szo-
ros 0sszefliggésben van.

Az utazési sebesség ndvekedése, azaz a szallitasi
idéraforditas csokkentése mindkét lehet6ségnél
arra vezethet6 vissza, hogy minden mdvelet szal-
litasi oOnkdltsége 4&ltaldban fajlagosan csdkken.
Ugyanakkor a menetsebesség fokozasabol eredd
utazasi sebességndvekedés a vontatdsi energia-
kdltség fajlagos ndvekedését okozhatja. Mégis, az
egyes miveletek egyéb kdltségeinek csokkend ten-
denciaja azt altalaban felilmaulja.

Sajnos, ezek a szamszer( vizsgéalatok dr. Gauglitz
mivében csak a vasuti kocsirakoméanvl &ruszal-
litdsra vonatkozdan allnak rendelkezésunkre. Bi-
zonyos vonatkozasokban azonban ezek a megalla-
pitasok, e vizsgalati mddszerek a személyszallitas-
ndl is felhasznéalhaték. Ezért a sebességi egyittha-
tot a személyszallitdsnal mi is az atlagos utazasi
sebesség fliggvényében szamitottuk, fliggetlenil
attél, hogy annak ndévekedése az allomasi tartoz-
kodasi id6k csokkenésébdl, vagy a menetsebesség
fokozasabdl ered. Ebb6l a feltevésinkbdl mar csak
azeéi't is kiindulhatunk, mert mi egy adott atlagos
utazasi sebességre (az illet6 személyszallitasi agra
jellemz6re) vonatkoz6 sebességi egyiitthatét alla-
pitunk meg, amellyel ha korrigdljuk (megszoroz-
zuk) az illet6 személyszallitasi &g egyszerl utaskm-
teljesitményét, az utasszallitasi teljesitmény létre-
hozasahoz szikséges id6raforditast is azonosan ki-
fejez6 korrigalt utasszallitasi teljesitményt kapunk.
A kialakitand6 sebességi egyutthatd a személyszal-
litasi agak tényleges raforditasai alapjan kivanja
a kulénboz6 idéraforditas mellett Iétrejové utas-
km-teljesitménveket 06sszehasonlithatova, egy-
massal egyenértéklvé tenni, hogy azutan az uta-
zasi id6vel (sebességi egyltthatéval) korrigalt utas-
szallitasi teljesitményeket az egyes személyszalli-
tasi dgak munkatermelékenységének és onkoltsé-
gének dsszehasonlitdsdhoz, valamint hatékonysagi
rangsorolasdhoz felhasznalhassak.

Miel6tt ratérnénk a sebességi egyitthaté kiszami-
tdsanak ismertetésére, egy fontos dologra hivjuk
még fel a figyelmet. Mivel a sebességi egyitthato
nagysaga dontéen a szallitasi koltségeknek az id6-
t6l fliggd és fuggetlen részaranyatdl fiigg, az egyes
személyszallitasi 4gak Osszehasonlithatésaga érde-
kében a koltségeket azonos modon kell figyelembe
venni. A palyaval kapcsolatos koltségeket minden
egyes személyszallitasi agnal egységesen szerepel-
tetni kell.

A sebességi egyitthaté (ev) kiszdmitdsa a tavol-
sagi korrekcios egyutthaté (et) analdgidja szerint
toértént az 5. tablazatban. Ez esetben is — tényleges
koltségrészardnyok hidnyaban — becsilt koltség-
részardnyokat alkalmaztunk. Haromféle koltség-
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ig tablazat

A koltségrészaranyok A valtozatok értékei

megnevezése jelolése a b c
Az id6t6l figgéb........ v 0,20 0,40 0,60
Az id6tdl fuggetlen .. X 0,80 0,60 0,40

részardnyt (a, b és c valtozatot) vettiink fel, a 6.
tablazatnak megfelelGen :

Az 5. tablazathan a sebességi egyutthaté kisza-
mitdsdhoz ez esetben is az dsszehasonlitandd sze-
mélyszallitasi valtozatok tényleges adatait (atla-
gos utazasi sebesség, atlagos utazasi tdvolsag stb.)
vettik figyelembe az 1968. évre vonatkozoéan, to-
vabbéa 1 és 100 km/6 sebesség kodzdtt 10 km/o se-
bességi intervallumokban fiktiv értékekkel széa-
moltunk a sebességi egylitthatd gorbéinek (La 2.
abrat) kdbnnveb és pontosabb megrajzolasa céljabél.

Az aldbbi (2) képlet alapjan kiszamitottuk az
Un. sebességi redukalt teljesitményeket (T rv),
majd a redukalt teljesitmények és a megfeleld
utaskm-teljesitmények hanyadosai képezték a
sebességi egyltthatokat (ev).

Tr, ="l .y+ nkr-? (2)
Mi
ahol a még elé nem fordult jelolések:

vu atlagos utazasi sebesség, km/¢;

y az id6tél fligg6 koltségek részaranya;

). az id6t6l flggetlen kdltségek részaranya.

A sebességi egyltthatd kiszamitdsahoz sziksé-
ges adatok a vasOti és vizi személyszallitadsnél
rendelkezésre allnak, ugyanakkor az autébuszkdz-
lekedésnél az atlagos utazasi sebességet mar évek
O0ta nem vezetik, ezért azt csak a menetrend és a
késési id6 alapjan lehetne szdmitani, vagy az autd-
buszok lzemideje (a garazsfutasi idé nélkial) és km-
futésa alapjan.

Mi az 5. tablazathan a tadvolsagi autébuszok at-
lagos utazési sebességét a vonatkoz6 OMFB

"i. dbra. A sebességi egyutthatot alakulasa a), b) és e) valtozatok
esetében
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tanulmany [5] szerinti utazasi sebességi aranyok-
b6l szamoltuk Ki.

Ha az 5. tablazat szerint kiszamitandé sebességi
egyltthatokkal megszorozzuk az egyes személy-
szallitasi -agak egyszerli utaskm-teljesitményeit,
akkor ezek a korrigalt teljesitmények egymaéssal
06sszehasonlithatdéak, egymassal a kozlekedési mim-
karaforditas szempontjabél is egyenértékliek. Job-
ban felhasznalhatok a személyszallitdsi agak mun-
katermelékenységi, onkdltségi és mas hatékony-
sagi 6sszehasonlitasainal.

Hangsulyozzuk, hogy ajavasolt sebességi egyutt-
hatdkat legalabb évenként indokolt kiszamitani,
esetleg gyakrabban is, ha az atlagos utazasi sebes-
ségben lényeges valtozads kovetkezik be, mert az
id6t6l fligg6é és flggetlen kdltségrészaranyok az
atlagos utazasi sebesség nagysagatél nagy mérték-
ben fliggenek, s e koltségrészaranyok viszont ma-
gat a sebességi egyttthatdt befolyasoljak déntéen.

3. Az atlagos utazasi tavolsaggal
és az utazasi id6vel korrigalt teljesitmények
kialakitésa

Amint az el6z6 pontokb6l lathatd, a hagyoma-
nyos utaskm-teljesitménv az egyes személyszalli-
tadsi 4gak munkajanak, teljesitményeinek egyszeri
6sszehasonlitdsara nem alkalmas, az eltérd tavolsag
és id6beli feltételek miatt. Ennélfogva az egyszer(
utaskm-teljesitményeket valamiféle maodositas,
korrigalas nélkil nem hasznalhatjuk fel az egyes
személyszallitasi dgak munkatermelékenységi on-
koltségi és mas hatékonysdgi mutatdiban sem.
Az utaskm-teljesitmények kulénb6ézhetnek egy-
méstdl széamtalan vonatkozasdban, a létrejottuk
ezernyi feltételt6l fliigg6en. Ezeket azonban szam-
szer(isiteni nem mindig lehet. Nincs is ra szikseég.
Kozulik a két legjelentésebb befolyasolé tényez6t
az utazasi tavolsag és az utazasi id6 hatasat azon-
ban nem hagyhatjuk figyelmen kivul. E tényez6k
elhanyagoldsa az 6sszehasonlithatésagot lényege-
sen torzitana, ezért az egyszer(i utaskm-teljesit-
ményeket legaldbb a szobanforgd két befolyasolo
tényez6 alapjan célszerli modositani, korrigalni, az
alabbi képlet szerint:

Trv  Ukm "ot "6>—F rt eeV 3)
ahol a még nem szerepelt jeldlések:

Trvaz atlagos utazasi tavolsadggal és az atlagos
utazasi id6vel korrigalt utaskm-teljesitmé-
nyek;
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et az utazasi tavolsag korrekciés egyitthatdja
(L a 2. tablazat 9., 10., és 11 oszlopaiban);

ev sebességi egyltthaté (L az 5. tablazat 10.,
11. és 12. oszlopaiban).

Hangsulyozzuk azonban, hogy ezzel a megalla-
pitdsunkkal nem akarjuk csorbitani az egyszer(
utaskm-teljesitmények jelentdségét; szamos indokolt
alkalmazasi lehetdségik van az adott személyszal-
litasi valtozaton bellil. De a kilonb6z6 tavolsagi
és id6beli feltételek mellett keletkez6 utaskm-ek
csak a fentiekben kdrvonalazott korrekciok utéan
hasonlithatok Ossze és tekinthet6k egyenértékliek-
nek.

Felhivjuk tovabba a figyelmet arra, hogy a fent
korrigalt utasszallitasi teljesitményeket (T rtv)
csak munkatermelékenységi, dnkoltségi és beruhazas-
hatékonysagi szamitdsokndl célszerli figyelembe
venni. Tarifaképzési célra igy nem alkalmas. A sze-
mélyszallitasi tarifa felépitése ugyanis — vélemé-
nylnk szerint — akkor helyes, ha az raforditasara-
nyossag elvén nyugszik. Mar pedig, ha az utaskm-
teljesitménveket az atlagos utazasi tavolsag nagy-
sagatol fuggben korrigaljuk, azaz a tavolsag no-
vekedésének az onkdltség csdkkenésére gyakorolt
hatasat kiszlrjuk, akkor a tényleges raforditasok-
tél eltérd, mesterségesen torz koérilményt hoznank
létre, amely a tarifa tényleges raforditasaranyds-
sagi elvének ellentmond. Ezért személydijszabasi
célra csak az atlagos utazasi sebesség fliggvényé-
ben korrigalt utasszallitasi teljesitmények {Trv)
felhasznaléasat javasoljuk.
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A nemzetkdzi tengerhajozéas fejlédési modellje*

Dr. MANFRED SCHELZEL (Rostock)

. MODSZERTANI MEGJEGYZESEK

Az aldbbi munka azt a .kisérletet ismerteti,
amely a kibernetikai rendszerelmélet segitsé-
gével verbalisan kivadnja bemutatni a nemzet-
kozi tengerhajozéas fejlédését és strukturalis
valtozasait. A tengeri forgalmat meghatarozott
rendszernek tekinti, amely alrendszerekre
(tramphajozas, vonalhajézas, Un. specialis vagy
szerz6déses hajozas) oszlik, ezek pedig aktiv
alkotéelemek sokasagabol allnak (tengeri hajok
vagy hajézési véallalatok). Az egyes elemek a
fuvarpiac 4ltal kapcsolédnak egyméshoz, ami
kiilonb6z6 alrendszerekre vagy részpiacokra, il-
letve részpiaci csoportokra valdé felosztdsukat
okozza, és ezaltal a tengerhaj6zasnak egy meg-
hatarozott szerkezetét alakitja ki. A tengerha-
jozas rendszeren kiviuli elemektdl (pl. kereslet)
épplgy, mint rendszeren belili elemekt6l (pl.
versenyviszonyok) észtonzéket (input) kap, ame-
lyek meghatadrozott magatartast (output) valta-
nak ki. Az a mod, ahogyan az alkotéelemek ,,in-
put”-jai ,,output”-okba alakulnak at, meghata-
rozza minden rendszernek és alrendszernek a
specifikus magatartasat, és ezzel a tengeri for-
galom rendszerének belsé mozgdasi térvényét
juttatja kifejezésre. A mozgéasi térvény azon-
ban nemcsak az egyes elemek magatartasatol
figg, hanem a kapcsolédasuktol, a rendszer
struktarajatol is. Ez egy példan bemutatva a
kdvetkez6t jelenti: Egy tramphajos, aki hajo-
javal hosszulejarati szerz6déses hajoutakra,
vagy egy vonalhajos, aki konténerforgalomra
all at, azaltal, hogy a tramphajdzasi rendszerrel
felhagy, Uj rendszerben, valtozott magatartasu
Uj kapcsolatokat vallal. Ez az ingadozds meg-
valtoztatja tobbek kozott mindkét piac keres-
let- és kinalat-struktarajat.

Azéltal, hogy a hajotulajdonos egyéni maga-
tartdsat az altalunk feltételezett célra, a ,,nyere-
ségmaximalads’-ra iranyitja, tehat a gazdasagi
szempontbdl optimalis struktarat valasztja ki,
sziikségszer(ien megvaltoztatja a rendszer szer-
kezetét és ezaltal magat a rendszert is. Az egyes
rendszerek tehat nem statikusan, hanem dina-
mikusan értend6k. Ezek, a bennik rejlé gazda-
sagi ellentmondasok kdvetkeztében — amelyek-
re még visszatériink — bizonyos irdnyban meg-
véltoznak, és igy fejlédési folyamathoz vezet-
nek. llyen dialektikus fejl6dés folyaman ezek
Gj, komplex rendszerekké egyesiilnek, amelyek
Gj magatartast mutatnak. A kibernetikai rend-
szerek ezen tulajdonsagaira kiléndsen az ismert
lengyel kézgazdasz, Oskar Lange (Ganzheit und
Entwicklung in kybernetischer Sicht, Berlin
1966; Osszesség és fejl6dés a kibernetikus szem-
léletben) mutatott ra.

* A szerz6 német nyelvd tanulmanyat Sozanski Gab-
riella forditotta.

A kibernetikus gondolkodasi mod megkdny-
nyiti a differencialt gazdasagi névekedési folya-
matoknak és a vildg tengeri forgalméanak rend-
szerén belul ezaltal el6idézett strukturalis val-
tozasoknak megértését. Lehet6vé teszi, hogy al-
l4st foglaljunk a keresletszabalyozd er6krél és
a miszaki, valamint szervezetbeli fejl6désrél a
vildg tengeri forgalméban, és ezzel a modern
ndvekedési elmélet lényeges gyengeségét athi-
daljuk. Ebb6l a szemszdgh6l a tengeri szallitas
fejlédése nem egyszerlien a tengeri kereskede-
lem mennyiségbeli ndovekedésének fliggvényét
jelenti, hanem ink&bb ugrasszer( min6ségi val-
tozasokat foglal magaban, amelyek a tengeri
forgalom rendszerében atmeneti zavarokhoz ve-
zethetnek, illetve kell vezetnilik. A mszaki fej-
16dés ndvekv6é lGtemével ilyen zavarok a nem-
zetkdzi tengerhajézas lappang6 strukturavalsa-
géban nyilvanulnak meg.

A tengeri forgalomban a fejl6dési folyamat-
tal egyuttjaro strukturalis valtozasok megérté-
séhez nem elég a tengeri vilagkereskedelem
nagysaga és a vilag hajoéinak tonnatartalma ko-
z6tti kapcsolat egyszer( korrelacios modelljét
felallitani, és mindkét nagysdgot extrapolalni.
Mivel maga a legjobb extrapolaci6 is végs6so-
ron nem mas, mint egy statikus szdmsor me-
chanikus kivetitése a jov6re, dénté prognoszti-
kai adatok az ugrasszer( fejl6désre nem nyer-
heték.

A szerz0 torekvése az, hogy éppen ezeknek a
strukturdlis valtozdsoknak kulénds figyelmet
szenteljen, és azt egy globélis, ésszefoglalé mo-
dell formajaban, matematikai levezetés nélkil
abrazolja.

II. KULSO HATASOK A TENGERI FORGA-
LOM RENDSZERERE A VILAGKERESKE-
DELEM NOVEKEDESE KOVETKEZTEBEN

Nem sziikséges ezlttal részletesen foglal-
kozni a tengeri vilagkereskedelem ismert fejlg-
dési tendenciaival. Elég itt ramutatni Arnljot
Stdmme Svendsen kitlind vizsgalataira, amelye-
ket tobbek kozott a ,,Trends in world seaborne
trade” (,,A vilag tengeren lebonyolitott keres-
kedelmének trendjei”) c. irasdban nemrég lefek-
tetett. Eltekintve tehat az 4tmeneti, legtébbszor
a konjunktaratél figgé ingadozasoktdl, bele-
értve az ugyancsak ismert valtozasokat az aru-
és relacié-struktdraban, a vilagkereskedelem
novekedése tételezhetd fel. A ndvekedés ltemét
lényegében a miiszaki és tarsadalmi haladas
mértéke, valamint a gazdasagi ellentmondasok
leklizdése hatarozza meg, amelyek nemzetkdzi
ellentétekhez és konfliktusokhoz, a piacok kol-
csonods elszigetel6déséhez, a nemzetkdzi munka-
megosztds csokkentéséhez, autark gazdaséagpoli-
tikai intézkedésekhez, a valutdk labilitasdhoz és
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hasonlokhoz vezetnek. Az utébbiak béar zavar-
jak a gazdasagi élet egyre er6sddd internacio-
nalizdlasdhoz vezet6 objektiv tendenciat, nem
szlintetik meg érvényességét. llyen ellentmon-
dasok a nemzetkdzi tengeri forgalom teriiletén
is hatnak, és jelenleg hajozasi protekcionizmus
formajadban ,izgatjdk a kedélyeket”. Mindezen
jelenségek mégis a nemzetkdzi munkamegosztas
Uj, fejlettebb formdihoz vezetd, &tmeneti alla-
potként értékelhetdk.

A termelés nemzetkdzi specializdlodasahoz
vezetd objektiv tendenciak a miiszaki forrada-
lom koévetkeztében nemcsak a népgazdasagok
export-import fliggéségét fokozzak, hanem
mindkét gazdasagi rendszerben nodvelik a ten-
geri fuvarozasi koltségek csokkentésének jelen-
t6ségét, mialtal a gazdasagi tavolsagok 0Ossze-
zsugorodnak és a vildgméretdi munkamegosz-
tads lehet6ségének kore kibdvil. Kicsi és koze-
pes nagysagu ipari allamok ezéltal abba a hely-
zetbe kerilnek, hogy a dinamikus iparédgak rész-
termelését a versenyképesség figyelembevéte-
lével kénytelenek megszervezni f6képpen, mivel
a kozlekedés forradalmasitasaval a telephelyek
kérdése veszit jelent6ségébd6l. A fejl6dé orsza-
gokat is novekvé mértékben bevonjak a nem-
zetkdzi szakositdsba, amely azonban ott is csak
akkor vezet a jolét tekintetében fennallé sza-
kadék felszamolasahoz, ha a kereskedelmi korla-
tozasok leépitésével egyidejlleg az allamok ko-
z0Otti egyuttmikodés Gj forméit is megtaldljak.

A vildgpiac mint térténelmi, gazdasagi kate-
goria tehat nemcsak az arculatdt valtoztatja
meg azaltal, hogy a termékek cseréje allanddan
bévil, és mind a termékek, mind a résztvevd
orszadgok tekintetében struktdraja valtozik, ha-
nem maguk a csereviszonyok is (j format olte-
nek. A szabadverseny spontanul haté piaci me-
chanizmusa helyett tébbnyire messzemend piaci
szabalyozas lép fel, részben nemzeti és nemzet-
kozi kartellek és szindikatusok révén, részben
allami beavatkozdsok vagy nemzetek feletti
szervezetek altal, mint pl. Nemzetkdzi Valuta-
alap, EGK sth. A mi kapcsolatainkban kuléno-
sen jelentés kilkereskedelem manapsag majd-
nem minden orszagban a legmesszebbmendkig
fligg a piac térvényeit6l, és részben a merev
kilkereskedelmi monopdliumtél. Ez annyiban
érthet6, amennyiben a kilkereskedelem egyre
novekvé befolyast gyakorol a nemzeti jovede-
lem képzésére és lényegesen meghatdrozza a
konjunktura-helyzetet. Ez azt jelenti, hogy az
egyes orszagok altalanos gazdasagi helyzetét
egyre inkabb a gazdasagi rendszerek 0sszessé-
gének kolcsdnds fliggése hatarozza meg, és eb-
ben nem utolsésorban a gazdasagi élet meggyor-
sult internacionalizaldsa jut kifejezésre.

Tehat abbdl a modellszerl elképzelésb8l in-
dulhatunk ki, hogy a habord utani idék mo-
dern gazdasagaban benne rejlik egy alapvet6
térekvés a nagylzemi termelés, a munkameg-
0sztas és az arucsere novelésére, a gazdasagi in-
tegraciora és a nagy gazdasagi csoportosulasok,
az allam és a nemzetkdzi szervezetek sulyanak
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és befolydsanak er6sodésére. Bizonyos mértékig
minéségileg Uj talajviszonyok keletkeznek, ame-
lyek a piacszabalyozasi mechanizmusban is 0j
mindséget és a versenymechanizmus mikoédésé-
ben Gj viszonyokat feltételeznek. Az emlitett,
a technikai forradalom 4&ltal serkentett objektiv
folyamatok az anarchikus verseny alapjan, a
profitmaximalas elve szerinti szabalyozast egy-
szer(ien lehetetlenné teszik. A termelés téarsa-
dalmasitasa elért fokanak megfelelé szabalyo-
zast kivannak meg, vagyis tervszer(iséget és
kollektiv gazdasagi vezetést, mégpedig nemcsak
a szocialista orszdgokban.

Ebbdl a szemszdgbhdl tekintve az egész vilag-
gazdasagi rendszer struktirajanak mennyiségi
és mindségi valtozasai feltétlentil maguk utan
vonnak mindségi struktiravaltozasokat a vilag
tengeri forgalmanak rendszerében. A kiberne-
tika nyelvén szélva, a rendszer elemeinek Gj-
fajta csatoldsara keril sor, amelynél az elemek
magatartasa hamar elavul, azaz hogy a bemend
és kimend allapot valtozasai kozott idébeli ki-
lonbség keletkezik, egy tobbé-kevésbé hosszu
reakcioidd, amelyre a tengeri kereskedelemnek
mint szarmazéki rendszernek sziiksége van,
hogy mint a tengeri fuvarozasi teljesitmények
irant érdekl6dd, igazodjék a termelés és a ten-
geren bonyol6dd kiilkereskedelem megvalto-
zott strukturajahoz.

Nézetlink szerint a nemzetkdzi tengeri forga-
lom rendszere jelenleg a valtozas, illetve a gyor-
san valtoz6 vilagkereskedelem struktiréajihoz
valo alkalmazkodéas ilyen fazisdban van. Ennek
kils6 jelei; attérés a tramphajoéval lebonyolitott
elszdrt témegaru-fuvarozasrol az ipar szerz6dé-
ses hajézasara specialis hajokkal és a. konven-
cionalis vonalszolgalat kezd6d6 atalakulasa a
konténerforgalom egységes rendszerére a darab-
aru-szallitdsnal. Mindkét jelenséget eredetileg a
tengeren bonyolédd vilagkereskedelem lassu
mennyiségi novekedése és az illet6 kiulkereske-
delmi aruk termelésében bekdvetkezett kon-
centracios folyamat idézte eld. Uj szallitasi el-
jarasra val6 attérés (specialis hajozas, konténer-
forgalom) elméletileg akkor kdvetkezik be, ami-
kor az egy gazdasagi szervezet vagy egy val-
lalat kezében levd szallitandd &ruk tdmege ra-
cionalisan Uzemel§ speciadlis hajok gazdasagos
izembe helyezését indokolja.

Természetesen a ndvekedés lteme regiondlis
és kulonb6z6 termékeknél valtozd, ezaltal a ten-
geri forgalomban is — ennek megfelel6éen —
eltér egymaéstél a folyamatok fejlédési lteme.
Az ismeretnek feltételezend6 okokbol kifolyd-
lag a fejl6dé orszagokban azok a lehet6ségek,
hogy a fejlédési 6sztonz6ket regionalis ndveke-
dési folyamattad alakitsak at, lényegesen kiseb-
bek, mint az ipari orszagokban. Az utébbiakban,
— ellenkez6leg — az ésszerlbb szallitasi elja-
rdsra vald attérés bhizonyos mértékig halmozot-
tan, a gyorsuld nemzetkdzi specializacio és az
arucsere novekedése iranyaban aj fejlédési im-
pulzusokat valt ki, amelyek masrészt a szallitas
tovdbbi racionalizdldsanak eléfeltételei. Ennek
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megfelel6en a tengerhajézasban nem kdvetkez-
het be altalanos ugrasszer( atallds a hagyoma-
nyosrol az Gjszer( szallitasi médra vagy uUzemi
forméakra, hanem ezek torténelmileg hosszabb
dtmeneti id6szakra eloszlanak. A nemzetkdzi
tengeri forgalom prognosztikajanak feladata 1é-
nyegében az ilyen ,ugrdsok” hozzavet6leges
idépontjat el6re megallapitani, hogy a hajétulaj-
donost megkiméljék a kellemetlen meglepeté-
sektdl, és elégséges el6készileti idét biztositsa-
nak szamara.

. A TENGERI FORGALOM RENDSZERE-
NEK BELSO FEJLODESI FOLYAMATAI

Habéar a tengeri forgalmi rendszer struktura-
lis fejl6dését lényegében a tengeren bonyolodé
vilagkereskedelem exogén befolydsa hatarozza
meg, a tengeri forgalom fejlddési folyamatai tel-
jesitménymérd jelleget mutatnak, azaz fejlédési
folyamatok, amelyek id6vel a rendszer kezdeti
allapotatol fuggetlenné valnak, és sajat fejlé-
dési térvényeket kdvetnek. A kilsé hatasok
ezért gyakran mint a rendszert zavar6 tényez6k
jelentkeznek, tobbé-kevéshé kimozditjdk azt
egyensulyabol, ami azutdn struktdravalsagként
nyilvanul meg. Ha az ilyen strukturdlis krizis-
jelenségek iddvel fel is szamolhatok, mégis —
éppen a tengeri forgalomban az alkalmazott ter-
mel6eszkdzok (hajok) hosszuéletliségére vald te-
kintettel — hosszabb id6 is eltelhet, amig a
rendszer egy Uj egyensulyallapotba belezékken.
Az o6nszabalyozas (a kibernetika nyelvén Ki-
egyenlitd visszacsatolasnak is jelélve) rendsze-
rint a tengeri fuvarpiacon Kkeresztil, a szocia-
lista tervgazdalkodas orszdgaiban hosszi leja-
ratu, tavlati terveken keresztiil érvényesil,
amelyek, mindenesetre kézvetve, kdtve vannak
a piachoz és szamolnak a nemzetkdzi piac jel-
zéseivel.

A nemzetkdzi tengeri kozlekedés fejlédési fo-
lyamata, amelynek mozgastérvénye elemeinek
magatartasabdl és a rendszer struktdrajabol ado-
dik, mind az 6sszrendszer, mind az alrendszerek
tekintetében  kulonb6zé fejlédési fazisokra
bonthat6. Minden egyes fazis a rendszerelemek
bizonyos, a megel6z8 fazisoktél Iényegesen el-
téré kapcsolédasaval, tehat eltér6 struktdraval
tinik ki. igy a tengeri forgalmi rendszer korai
fejlédési fazisat a kereskedelmi és a szallitasi
funkci6 egylittes gyakorlasa jellemzi és a tenge-
reket bejaré kereskedd egyesiti magaban. A ké-
s6bbi szakaszokra a tramp-, illetve vonalhajé-
zas dominalé szerepe a jellemz6, mig jelenleg
Uj fejlédési szakaszba valé atmenet tanui va-
gyunk, amelynek soradn a fuvaroztaték és a ha-
jozéasi tarsasag kozti eredeti kapcsolat Gj, min-
denesetre magasabb, azaz nagyizemi szintd, a
specialis hajézas hosszulejarati szerz&déses
rendszer alapjan térténd igénybevételével lesz
helyreallitva.

Amint mar bevezet6ben emlitettiik, a tramp-,
vonal- és specialis hajézasok magukban is rend-
szernek foghatok fel és fejlédésiikben &brazol-
hatok. A tengerhaj6zéds harom ismert Gzemelte-
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tési formajanak mindegyike minéségileg kilon-
féle szallitasi teljesitményt produkéal, amelyek
a piacon a termék bevezetésétdl a végleges kifu-
tdsig meghatarozott fejlédési szakaszokon men-
nek keresztil. Az 6sszid6szak, mialatt bizonyos
fuvararu a nemzetkdzi tengeri fuvarpiacokon
mozog, piaci periddusnak nevezhet§, amely
rendszerint a kdvetkez6 piaci fazisokra oszthato:

1. A termék bevezetése a piacon; jellemzdje a
nagy beruhdazasi raforditas, magas reklamkdlt-
ségek, lassan ndvekvd termelés, viszonylag cse-
kély rentabilitas.

2. Konjunktira vagy fejlédési szakasz; jel-
lemzdje az emelkedd forgalom és emelkedd arak,
magas rentabilitas.

3. Csucsszakasz; jellemzéje a stagnald terme-
lés, szilard arszint és lassan csokkend rentabi-
litas.

4. A termék kifutasa; jellemzdje a csdkkend
forgalom és csokken6 arak, cs6kkend rentabi-
litas.

Egy piaci periodus az els6 termék piaci meg-
jelenésével kezd6dik és a piac telit6désével vég-
z6dik, vagy a tudomanyos-miiszaki fejlédéssel,
amely a réginek 0j termékkel valo helyettesité-
séhez vezet. Magatol értet6d6en kilénbozd ter-
mékek, amelyek ugyanazt a tengeri fuvarszol-
galtatas iranti igényt elégitik ki, hosszabb ideig,
esetleg huzamosan egymas mellett léteznek és
fognak is létezni, agy, hogy az egyes piaci pe-
riodusok keresztezik egymaéast. Vagy maéasképp
kifejezve: a tramp- és vonalhajézas mellett har-
madik rendszerként létrejon a specialis hajo-
zas, amikor is a prognosztikai megitéléseknél azt
kell megallapitani, melyik az, amely mindig
meghatarozd szerepet fog jatszani.

IV. A NEMZETKOZI TENGERI FORGALOM
PIACI PERIODUSAI

Meg kell kisérelni az egyes fuvartermékeket,
illetve tengeri forgalmi rendszereket fejl6dé-
siikben és fejlédési képességiikben, a piaci hely-
zetbdl kiindulva osztalyozni. Tudatosan szorit-
kozunk a tramp-, vonal- és specialis hajozas
szerinti &ltalanos felosztasra, illetve a fuvarter-
mékeiknek megfelelé piaci csoportokra.

A tramphajozas, amelynek bevezetése mesz-
sze visszanyulik a korai kapitalizmus idejébe, a
XI1X. szazadban konjunktdra id6szakdban volt,
a szazadforduld tdjan fejlédésének csucspontjat
érte el és a specialis hajézas gyors el6retdrésé-
vel kb. 1930 64ta kifutdsi id6szakdban van. A
tramphajozés jelenlegi helyzetét a szallitott vo-
lumen gyors csdkkenése, az egyre novekvd er-
kdlcsi kopas és aresés jellemzi. Ez abbdl a ki-
egészitd szerepbdl ered, amelyet a konvencio-
nalis tramphajés manapsag betélt, amennyiben
mindig csak akkor veszik igénybe a tengeri for-
galomban, ha a vonal- és a specialis hajozasnal
a kapacitds kimerult, és csak az anarchikus gaz-
dasagi fejlédés kovetkeztében er6sen ingadozé
sziukséglet — amely a ciklikus vélsag és fellen-
dilés idején- maximumat, illetve minimumat éri
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el — valamint szamos fuvar szezonjellege miatt
létjogosult. A tramphajozas piaci helyzetének
javulasa ezért nem egy 0j ,virdgkor” kezdetét
jelzi, hanem tobbnyire id6szakosan hatd, rend-
kivili tényezékon nyugszik.

A vonalhajézas jelenleg fejl6édésének tetépont-
jan all a tengeri fuvarpiacon, miutan kb. 1850—
1890 kdzott a piacon valé bevezetés, a vilaggaz-
dasdgi valsagig pedig, szazadunk harmincas
éveiben a konjunktira id6szakat élte. Azota ter-
melési és forgalmi volumene viszonylag allando,
az arak a szikséglet kielégitettsége és a novekvo
konkurrencia kovetkeztében csdkkend tenden-
ciat mutatnak. A termelber6k fejl6désének Aal-
taldnos térvényszer(iségei — mint a termelés in-
ternacionalizaldsa, a készaruk névekvé részese-
dése a nemzetkdzi arucserében — a vonalhajé-
zasnak kedveznek, ugyanakkor a piac kiterjesz-
tésének hatarait is felismerhet6vé teszik azéal-
tal, hogy bizonyos készaruknak szallitastechni-
kai szempontbdl tdmegaru-jelleget kdlcsénéznek
és a specialis hajozas szallitdsi mddjanak gazda-
sagos alkalmazasat lehet6vé teszik. Sturmeyl
nézete tehat, hogy a vonalhajézasnak tartos fej-
16dési lehetéségei vannak, csak akkor ismerhet6
el, ha a konténerszolgalatot a vonalhajézéashoz
soroljak.

Ha azonban abbdl indulunk ki, hogy a da-
rabaru-forgalomban egységrakomanyok (konté-
ner, tréler) igénybevételével és egységes dijté-
telek alkalmazéasaval szakositott témegterme-
Iésre valo attérés kovetkezik be a tengeri forga-
lomban, Ggy egy, a vonalhajézéas fuvarterméké-
t61 elvileg kilonbdz6 Gj termékrdl van sz6 a
tengeri szallitdsi folyamatban, amely vagy Uj
elvi piaci periédust nyit meg, vagy az Un. spe-
cialis hajozas technoldgiai elvéhez szamitando.
Semmiképp nem hajlok a felé a nézet felé, hogy
a konténerforgalom kifejlédése a vonalhajézas-
nak csak egy részleges piaci periddusa.

llyen koriilmények kozott 1ép a konvenciona-
lis vonalhaj6zas egyes viszonylatokban piaci pe-
riodusanak kifutadsi szakaszaba. Ez érinti pl. az
Eszak-Nyugat-Eur6pa—Eszak-Amerika (észak-
atlanti) viszonylat fontos piacat, azonban maés,
Eszak-Nyugat-Eur6pabdl és az USA-bol kiindulo
hajoutakon is kirajzolodik, mint pl. Ausztrélia,
Japan és a Foldkdzi-tenger orszagai felé. Min-
denesetre a tengeri fuvarpiacokon a fejlédés
nem egységes, mivel a darabaru-szallitds utani
kereslet és kinalat kilonb6z6 részpiacokon, téb-
bek kozott a termel6er6k, a piac nagysaga, a
lakossdg szama, az életszinvonal, az orszadgok
természetes er6forrasai és ezek feltarasi foka-
nak kilonbozé fejlédési szintje kdvetkeztében
differencidltan fejlédik. Ennek megfelel6en dif-
ferenciélt az igénystruktdra is, ami a kiilonb6z48
piacokon az azonos piaci periédusok kezdetét

11dézet az ,Internationale Transport-Zeitschrift”-b6l,
(Bézel, 1967. 21. sz. 2155. old.). Az ismert angol tenger-
hajézési szakért6 maga is elismeri, hogy egységrako-
manyok és egységes dijtételek elterjedése a darabaru-
forgalomban erdsen csokkenti a konferencidk, mint a
vonalhajézés jelenlegi monopolszervezeti formdjanak
jelent6ségét.
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és id6tartamat illetéen rétegez6déshez vezet, .és
a konténerszolgalat, valamint a konvencionalis
vonalhaj6zas hosszabb egymas mellett 1étezését
gazdasagilag indokolja. igy a legtobb fejlédé or-
szdg hajéutjain a készaruk tekintetében —
visszrakomanyok hidnya miatt — egyel6re
hidnyzanak a specidlis konténerszolgalat el6-
feltételei. Olyan mértékben, ahogyan sikeril
atalakitani a fejl6d6 orszagok hagyomanyos ki-
vitelét nemzeti ipardgak megteremtésével,
azsiai, afrikai és dél-amerikai exportcéla uj ter-
mékek 0j piacainak nyitasaval, és a fejl6d6é or-
szagok részesedését a vilag kivitelében kedvez6
arviszonyok mellett emelni, azaz (j termék-
struktaraja, 0j nemzetkdzi munkamegosztast
kialakitani ezekben a viszonylatokban is, meg-
teremtik a konvencionalis vonalhaj6zéas specia-
lizalt konténerszolgalattal valé felvaltasanak
el6feltételét.

A vonalhaj6zas észak-atlanti részpiacan egy-
értelmien kialakul a konténerszolgélatra vald
attérés tendenciaja a darabaruszallitds maddja-
nak megfelel6 radikadlis megvaltoztatasaval,
nemcsak a tengerhajézasban, hanem a vasuti és
a kozuati forgalomban is.

A tengeri fuvarpiac struktdravaltozasa e vi-
szonylatban teljes folyamataban van, minden
gazdasagi kovetkezményével, amilyen az er6-
sddé koncentraciés folyamat, az arstruktdra val-
tozasa stb. A hagyomanyos vonalhajozéas ezen a
részpiacon mar fejlédésének végsé fazisadban
van, amikor is a kereslet gyorsabban esik visz-
sza, mint a kinalat, ami szlikségszerlen struk-
tarakrizist idéz el6.

Ugyanezt allapithatjuk meg az europai teri-
let néhany rovid tengeri Gtvonalara, (short sea
routes) is, kiilléndsen olyanokra, ahol egyidej(-
leg az erds utasforgalom elémozditotta a komp-
jaratok elterjedését. Az utasok és személygép-
kocsijuk szallitdsa sok kompjaratnal a rentabi-
litAs gyors novekedését és extraprofit elérését
biztositotta, és egyidejlilég a fuvarok tarifaked-
vezményét tette lehet6vé. A Skandinédvia és a
kontinens kozotti kompszolgalat f6 feladata
azonban semmi esetre sem az utas- vagy tu-
ristaforgalom, hanem a koézuti jArmivek atszal-
litdsa, amely Uj kozlekedési piacok feltarasaval
a tehergépkocsi-forgalom altal névekvé jelent6-
séghez jut, mikdzben az utasforgalom stagnél.

A kompjaratok, amelyek nemcsak az Eszaki-
Keleti-tenger térségében és a Foldkozi-tengeren,
hanem Angliab6l Spanyolorszag és Portugalia
felé is kozlekednek, lényegesen megvaltoztat-
tdk a realizaléasi feltételeket a vonalhajozas ten-
geri fuvarpiacain eurdpai viszonylatban, és a

tengerentali konténerforgalom terén —, amely
szamara a kompjaratok idealis szallitasi eszkozt
jelentenek —, a konvencionélis vonalhaj6zas to-

vabbi létjogosultsagat bizonyos relaciokban kér-
désessé tették. Hogy mennyiben érvényesek
ezek a gazdasagi fejlédési tendencidk a vonal-
hajozas mas piaci teriileteire is, a legtdbb eset-
ben még nem hatarozhaté meg véglegesen és
egyértelm(en. Itt szamos, a tengeri forgalmi
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1. dbra. A tengerhajazas Uzemformainak piaci fazisai (bevezetési-,
konjunktura-, csucs-, kifutasi szakasz)

gazdasagon kivil haté bizonytalansagi tényez6
keletkezik, amelyek a hajostarsasagok beruha-
zasi kockéazatat jelenleg nagy meértékben no-
velik.

A komp- és konténerforgalom kialakuléasa fel-
jogosit minket arra, hogy a kozlekedés teljesen
0j fazisdnak kezdetér6l beszéljunk, amelyet in-
tegréalt szadrazféld—tenger fuvarldncok jellemez-
nek, és amely bizonyos mértékben a kdzlekedési
adgazatok konvencionalis munkamegosztasanak
felszdmolasat, illetve magasabb fok( koordina-
cié alapjan térténd ujjaalakitidsat testesiti meg.
Hogy mennyiben vezet ez a tengeri fuvarpiac
jelenlegi formajanak esetleges megsziinéséhez,
tehat mennyiben keletkezhet egységes kodzleke-
dési piac, azt a jov6 fogja megmutatni.

A konténer- és a rovidebb tengeri utakon a
kompforgalom fellendilésével a szakositott ha-
jézas a modern tengerhajozas abszolut dominalé
izemforméjava valik. A szervezett tomegter-
melés, amely eddig mar a kdolaj, vasérc és mas
ipari nyersanyag szallitmanyokat feldlelte, ez-
zel atterjedt a tengerhajozas darabaru forgal-
mara is.

A fontos témegaruk specialis hajézasanak ten-
geri fuvarpiacai napjainkban altalaban konjunk-
tara-fazisukban vannak, elsésorban az aruvolu-
men gyors, ugrasszerli emelkedése jellemzi 6ket,
néhany teriileten, mint a konténerforgalom,
foldgazszallitdsok és mas hasonlo arufélék, fej-
I6destik felfutdsi szakaszdban vannak.

A kozolt vazlatok (1. és 2. 4bra) a fent leirt
fejlédési folyamatot grafikusan abrazoljak.

V. A NEMZETKOZI HAJOZAS
PERSPEKTIVAI

Frank M. Fisser, a ,,Tramphaj6zas” (,Tramp-
schiffahrt”, Bremen, 1967. 66—68. old.) cimi
ismert kdnyvében kifejtette a tengeri szallitas
modelljét egy viszonylatban, amelynél két al-
ternativa lehetséges:

a) A forgalom egyidejlleg mindkét irdnyban

fejlédik és intenzivebbé valik: a vonalhajozas
fokozott alkalmazasa, konferencidkban valé
egyesilés, a piac monopolizdldsa, a tramphajo-
zas kikapcsolasa.
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b) A forgalom a tdémegaru-szallitas esetében

csak egyoldalian fejlédik: a szakositott haj6zas
kifejlesztése a megfelelé &rukra, a tramphajozas
kikapcsolasa.

Egyik alternativa sem ad tovabbi teret a
tramphajozasnak, igy a fenti feltevések elfoga-
dasaval, a tengeri fuvarvolumen novekedésével
és a tengeri forgalmi rendszer tokéeletesedése-
vel az eredeti értelemben vett tramphajézas tel-
jes eltlinése kdvetkezik be.

Kétségtelen, hogy a Fisser altal feltételezett
~t0kéletes” relacié-modell egy teljesen helyes
tendenciara mutat r4, amely ha nem is abszolut
eltlinéshez, de a tramphaj6ozas piaci funkcidja-
nak bizonyos valtozasahoz vezet, illetve mar ve-
zetett.

Ha a modellt az egységes konténerforgalom
— mint a szakositott hajézas specifikus formaja
— bevonasaval bévitik, Ggy az utébbi a nem-
zetkdzi tengeri fuvarozas egyetlen perspektivi-
kus tzemformajanak bizonyul.

A termel8erék altalanos fejlédése és a gazda-
sag térbeli megszervezésének altalanos irdnya,
amely a témadrilés osszes formajanak novekvé
jelent6ségében, vagyis a gazdasag és népesség
nagy goécpontokon tortén6é 6sszpontositdsaban
jut kifejezésre, megteremti a specializalt hajok
bevetésének eld6feltételét az ipar ellatadsara és
ipari értékesitésitésre, mikdzben az értéktdrvény
és a vilagpiaci viszonyok nemzetkdzi hatasaibol
gazdasadgi kényszer keletkezik az adott szakosi-
tasi hatdsok kihasznalasara, amelyek meghata-
rozzék a specializalds mértékét és terjedelmét.

A szakositott hajozas piacainak keletkezése és
fejlédése elméletileg 6sszefligg az ipari Uzemek
koltségosszetételével, a termelési koltségek di-
namikajaval, a fuvarkéltségek nagysagaval, el-
s@sorban a termelés és az eladas novelésénél fel-
meril8 plusz fuvarkdltségek nagysdganak kol-
csdnds viszonyaval. A novekedési kdltségek (ha-
tarkoltségek) gorbéjének esése a termelés foko-
zasanal — a nyersanyagok beszerzésére és a ter-
meékek nagyméretl eladasara forditott szallitasi
koltségek szikségszerli emelkedése kdvetkezté-
ben — csak akkor vezet a termelés kevés he-

2. abra. A tengerhaj6zas harom uUzemformajanak fejlédési trendje
(becsilt részesedés)
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kozé koltségel6nyét nem kompenzaljak tual a
plusz fuvarkdltségek.2 Ez kilénben olyan ipar-
dgakra érvényes, amelyek 0n. sllyveszteséges
anyagokat dolgoznak fel, mint pl. szenet és ér-
cet, amelyeknél a kitermelés helye gazdasagi-
lag azonos a feldolgozas helyével, mig a tiszti-
tott anyagok, pl. a textilnyersanyagok feldol-
gozo ipara telephely tekintetében messzemend-
leg indifferens. A szén és érc fuvarkdltségei na-
gyobb tavolsagokon gyakran a FOB-ar tobbszd-
rosét teszik ki.

Mivel a nagylizemi termelés kifejlesztése al-
tal a koltségnovekedés csokkentésének kérdése
a nehéziparban és az alapanyag-vegyészeiben,
kilénésen a nyersanyagfeldolgoz6 iparban egy-
részt berendezésigényessége miatt dontd szere-
pet jatszik, masrészt a termelés kiterjesztése a
helyileg kozel fekvé nyersanyaglel6hely, illetve
az adott értékesitési terlletek korlatozott vol-
tdba Utkozik, sziikségszer(ien innen kellett kiin-
dulni a szallitds-racionalizalas és koltségcsok-
kentés 0sztdnz6inek. Sem a tramphajozas a
szliikségszerlien mindenfajta és valtoz6 foglal-
koztatottsagi lehet6ségekre berendezett hajote-
rével, sem a monopolizdlt vonalhajozas nem
nyljtott ehhez elég hatadsos kiindulépontot.
Mindkettd, mint univerzalis tengeri fuvaresz-
koz, olyan szallitandé aruk sokféleségére van
beallitva, amelyek irant a tramp- és vonalhajd-
zas részleges piacain kereslet mutatkozik.

A modern nagyipar azonban olyan kuldénle-
ges fuvarteljesitmények irdnt mutat keresletet,
amelyek iparaghoz, illetve lizemhez kotdttek és
néhany meghatarozott, hosszu értékesitési és
beszerzési viszonyokat igényl6 relaciokban tér-
ténd tomegaruféle szallitdsara vonatkoznak. A
specifikus kereslet — a fuvaroztaté Ulzemek,
konszern- és kartellképzése novekedésével —
olyan koncentralt formaban jelentkezik, hogy
folyamatos aruaramlashoz, azaz hasonlé szalli-
tasi folyamat rendszeres ismétl6déséhez vezet.
Ezek a feltételek lehet6vé teszik a tengerhajo-
zas specialis Uzemformajanak kialakulasat és
fejlédését, mig a koéltségdinamika és a tdmeg-
termelés elldtasdnak és értékesitési lehetdségei-
nek biztositasi szempontjai azt szikségessé te-
szik. Az igy kifejezésre jutdé kildnleges szalli-
tdsi mod egy bizonyos, mas fuvarteljesitmé-
nyektdl elhatarolhatdé fuvartermékben testesil
meg, amely a szallitasi teljesitmények értéké-
ben, valamint a piaci feltételekben ugrasszerd
mindségi valtozdsokat von maga utan.

Ez, a modern nagyipar specialis feltételeihez
valé igazodas a szakositott hajozas és fuvarpia-
canak tényleges kritériuma, nem igy a hajok
tobbé-kevéshé nagymeértékl szakositasa, amely
csak a kereslet koncentraciés folyamatanak ko-
vetkezménye.

A félreértések oka nem utolsésorban maga-
ban az un. ,specialis hajézas” fogalmaban rej-
lik, amelyet csak azért haszndlunk, mert az kdz-*

* A fuvark6ltség szempontja mindenképpen csak a

gazdasagos helyvalasztds egy tényezdje, dontének az
osszkdltség-minimumnak kell lennie.
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ben a német szaknyelv teriiletén elterjedt. Meg-
itéléslink szerint az ,,industriell carriers” an-
golszdsz nyelvteriileten szokasos fogalomkép-
zése ink&bb taldlé a dolog tulajdonképpeni Ié-
az ipar és a tengerhajozas szilard kapcsolatat
kellene kifejezésre juttatnia, ami nézetem sze-
rint a kovetkez6képpen hangoznék: ,,Az Un. spe-
cidlis hajézas a tengerhajozas lizemformaja, aru-
fajta és szallitasi relacié szerint meghatarozott
fuvarteljesitményekkel, meghatarozott gazda-
sagi agazatra, hosszu lejaratu kapcsolattal.”3
Arnold és Schondorff* ezen 06sszefliggésben
piacformalo specializaciordl beszél, azaz hogy a
specializicio altal a tengerhaj6zés egy kildnle-
ges részpiaci csoportja keletkezett, amely rész-
ben a tramphajozasho6l alakult ki, amennyiben
azonban arurél van sz6, eredeti jellege is van.

A gazdasag novekvd koncentracios folyamata
ndveli a szakositott hajozas terjedelmét és Ki-
szélesiti lehet8ségeit, mig ugyanakkor a hajok
ezen alapuld specializacioja a koltségoldalrol
0sztonzdéket sugaroz ki ugyanabban az iranyban.
Ilyen fejlédéssel a szakositott hajézas fuvarpia-
canak elhataroltsdga és differencidlodasa aru
szerinti szakositott részpiacokra is novekszik. A
részpiacok némelyike, mint pl. a tank-fuvarpiac-
nak és az érc-fuvarpiacnak mar ma is tisztan
lathatd profilja van, masok viszont csak kiala-
kuléban vannak, vagy csak homalyosan ismer-
heté6k fel tendencidjukban. Az ipari nagylzemi
termelés legkilonbdz6bb terliletein azonban
megmutatkozik a szallitdsoknak a tramp- és vo-
nalhajozasi fuvarpiacoktol valo fliggetlenitése és
a specialis, az illet6 Gzemhez vagy ipardghoz
igazitott piaci feltételek Ujraalakitasanak ten-
denciaja, amely végul is specialis fuvarpiacok
alakitasdhoz vezet. Azt, hogy ez a fejl6dés ki-
terjed a nagyipar tomegaru-fuvarozasara, mu-
tatja a névekv6é konténer- és komphajo-forga-
lom, amely tébbek kozott ugyancsak a szakosi-
tott hajézas specifikus részpiacat alkotja.

A szakositott hajozas kiilénleges piacarél be-
szélni jogosnak tlinik azon tények alapjan, hogy
a konténerforgalom lehet6vé teszi a szallitas le-
bonyolitdsdnak egészen Uj modjat, egy hézag-
mentes, egymaésba fono6dd, tehat ©Onmagéaban
egységes szallitasi lanc formajaban. Az utébbi-
ban a hajé — a kompforgalomhoz hasonldan —
bizonyos mértékig athidalé szerepet tolt be, az-
altal, hogy az egész héaztol hazig szallitds spe-
cialitasa inkdbb a szarazfoldi fuvareszkézok
szempontjdbol latszik, amelyre rendszerint, ro-
vid tengeri utaknal (short sea routes) kuléndsen
a fuvarkdéltségek nagyobb része esik. A konté-

1 Habar a szakositott hajézads a béanyaiparhoz valo
kapcsolatbdl alakult, ma mar mas ipardgakra is atter-
jed, és magan az iparon tulra is (konténer- és komp-
forgalom), Ggyhogy a definicioban hangsllyozottan a
keresleti oldal altalanossdgban fejezdédik Ki.

4 B. Arnold és H. D. Schondorff: ,Der Seeverkehrs-
markt als Spiegelbild der maritimen Situation” (A ha-
jozési helyzet tukorképe a tengeri fuvarpiac), Wirt-
schaftsdienst, 1958. évi 1. sz., 30. old.
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nerek kinalatat az egyes kikdét6helyeken messze-
menden a belfoldi fuvarkdltségek hatdrozzak
meg, ezért a hajéstarsasag kénytelen a szaraz-
foldi fuvareszk6zdkkel torténé ra- és elfuvarozas
megszervezését is atvenni, féként azért is, mert
bizonyos kikotéi feladatok a konténerrel mint
feldarabolt hajotérrel direkt a mdgottes teri-
letekre terelédnek, ami altal e tertiletek és a ki-
koté kozotti kolcsdnods fuggbség erdsodik. Eny-
nyiben a szallitétartaly- (konténer-) forgalom
a tengeri forgalom kilén fuvartermékét képezi,
amelynek targya mar nem a specifikus aru,
hanem a tartaly, mint olyan.

A konténer, tréler- vagy kompforgalomra
valo éattérés a vildgforgalom févonalain maga
utan vonhatja a darabaru-forgalomban a piaci
viszonyok és a piaci struktira teljes atalakulasat.
Amerikai hajézasi korokben ebben az dsszeflig-
gésben mar elterjedt a kdvetkez6 mondat: ,,A
tengerészet els6é ipari forradalmaba lép” (,,The
Maritime Industry is now entering its first in-
dustrial revolution”). Hogy mennyiben van itt
sz6 a tengeri forgalom szektoraban elsé (a vo-
nalhaj6zas keletkezése), vagy masodik ipari for-
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radalomrél, ne firtassuk. Mindenesetre ezaltal a
konvencionalis vonalhajézas strukturalis valsa-
ga rajzolodik ki, piacdnak nagymeértékid sz(ki-
lése kovetkeztében, amely az Eurdpén belili ro-
vid tengeri utakon a komphajék elé6nyomulasa-
val mar megkezdddott.

igy &rra a — teoretikusok szdméra mar csak
alig meglepd — végkovetkeztetésre jutunk,
hogy a viladgforgalmi rendszer 6sszes alrendsze-
rének fejlédési trendjei el6bb-utobb a szakosi-
tott hajézasba torkoltanak. A szakositott hajo-
zés lUzemformajaban, amely mindenesetre* maga
is belsé valtozasnak van kitéve, Gj, komplex
rendszerekké egyesilnek, amelyek vagy a kon-
centralt nagyiparral oOridsi termelési-szallitasi
kombinatok formdajaban, vagy minden mas szal-
lithsi aggal osszevont fuvarlancokként vannak
kapcsolatban. igy az &néllésult tengeri fuvar-
piac fejl6dése soran megsemmisiti sajat magat,
mint olyan megsziinik létezni, épplgy, mint a
hajézas, mint fliggetlen ipardg. Amennyiben
6sszehasonlitas tehetd, a tengerhajozads a manu-
fakturalis fejl6dési szakaszbo6l az erdsen iparo-
sitott fejl6dési szakaszaba lép.

Dokumentacios Utmutaté a vallalatvezetésrdél

A 1ll. Nemzetkdzi Vaslti Kibernetikai Szimpdézium alkalméabdl, amelyet Toki6ban
ez év aprilis 12—17. kozott rendeztek, valamint a vallalatvezetés (management) tech-
nikajanak a vasutakon torténé alkalmazéasara vonatkoz6 folyamatos vizsgéalatok kere-
tében a Vasutak Kongresszusdanak Nemzetkdzi Szovetsége (AICC) és a Nemzetkdzti
Vasultegylet (UIC) az alabbi cimmel kiulén kiadvanyt jelentettek meg:

~Dokumentéaciés Gtmutaté a vallalatvezetésr6l”.

Ez a kiadvany harom nyelven — németil, francidul és angolul — jelent meg és a
kovetkez6 fejezeteket tartalmazza:

1. — Altalanos lexikon a véllalatvezetés szamara.
1. — Roviditések jegyzéke.
I11. — Valogatott cikkek.
IV. — Véalogatott munkak.
, V. — Folydiratok jegyzéke.

VI. — Bibliografiak valogatasa.
VII. — Filmek valasztéka.
VIIl. — Vallalatvezetés a vasutaknal.

IX. — Szerz6k jegyzéke.

E munka — olyan id6pontban, amikor a ,management” kifejezést egyre ndvekvd
mértékben kezdik annak meghatarozasara hasznalni, ami a korszer( vallalatvezetés-
ben tudomany és egyszersmind m(vészet is — szamos felvilagositast és hasznos hivat-
kozést tartalmaz és minden vezet§ beosztdsi szdméara azt a nélkiuldzhetetlen forrast
jelenti, melynek alapjan megszervezheti a tdjékoztatast és kovetheti a haladast min-
denki, aki kuléndsen érdekelt a vasuti szektorban érvényes koncepciok és modszerek
megismerésében.

A mi( ara: 250 belga frank (= 5 dollar). Megrendelheté a kovetkez6 cimen: Associa-
tion Internationale du Congres des Chemins de fer, 19, rue du Beau Site Bruxelles —
B 1050 (Belgium).
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A vasuti szelvény-el6irasok kozos alapja

KERESZTY PETER

A vasUti vagany felett, a jArmvek kozlekedése
részére egy cs6szerl tér all szabadon, amelynek
norméal-metszete a vasuti palya ,,(rszelvénye”. Az
Grszelvényhez hasonl6 fogalom a ,jarmiiszerkesztési
szelvény”, amelynek betartasa révén biztosithat6 a
jarminek az (irszelvényben tortén6 akadalymentes
kozlekedése anélkiil, hogy ehhez a vaslti palya
mentén fekv6 rendkivil sok épitmény és szerkezet
meéreteit kellene kulén-kildén figyelembe venniink.
A jarm(szerkesztési szelvény tehat a vasuti szalli-
tds munkajanak megkonnyitése céljabdl alkotott
fogalom [1].

A szelvény lényegét boncolva kitlinik, hogy az
Grszelvény nem olyan alagut-terv, amelyet el6re
megrajzolnak, aztan utana az alagutat meg is épi-
tik. Ez mindig csak képzeletbeli alagit marad,
amelynek épitési el6irasai le vannak ugyan fek-
tetve, de maganak az alagutnak csészer(i Uregén
kivili, ,,anyagszer(” része, amelyet a palyamenti
épitmények, hidszerkezetek, jelz6berendezések
sth.... képeznek, sohasem t6lt6dik ki teljesen. A
palyamenti fix lIétesitmények rendszerint csak egy-
egy pontban haszndaljak ki az épitési eléirasok meg-
engedte maximalis lehet6séget.

A vasuti padlydhoz hasonlé a helyzet a jarm(ivek
terén is. Azok is Ugy épllnek, hogy az el8irasok
megengedte szerkesztési szelvény korvonalat csak
egv-egy pontban haszndaljdk ki teljes mértékben.
A jarm(vek mindegyike persze mas és mas pont-
ban. Mint érdekességet felemlitjik azt is, hogy ami-
kor a vasuti palyat és a palyamenti épitményeket
tervezik, illetve épitik, még ismeretlenek azok a
jarmivek, amelyek 10—50 év mulva, a palyaval
egylttdolgoz6 gépalkatrészként, vele szoros 0ssz-
hangban egyuttm(kddésre fognak kényszerilni.
Ily mddon a vasuti tervez6munkékra jellemzé k-
lénlegesség, hogy bennik olyan ,,gép” tervei ké-
szlilnek, amely gépnek egylttdolgoz6 két része,
azaz a palya és a jarm( koézul akkor, amikor az
egyiket tervezik és épitik, a masik alkatrésznek
csak a felépitéshez sziikséges el6irdsai ismertek —
maga az alkatrész azonban nem. Ez a tény teszi
létjogosultta a vasuati szelvényel6irasokat.

A) A szelvény-el6irdsok kialakulasa

A jarmiivek és a rakoméanyok &ltaldban egyenes-
kézépvonalu, merev testek, amelyeknek nagyjabol
hasabszer( az alakjuk, tobb-kevesebb kiugro alkat-
résszel. Ha nemcsak a jarminek, hanem az alagut-
nak is egyenes-vonall a hossztengelye és ha vezetés
Gtjan gondoskodunk arrél, hogy futads kdézben a
jarm({ hossztengelye egybeessék az (irszelvény
hossztengelyével — akkor elegendd volna arra
tgyelni, hogy a jarm({ minden keresztmetszete
csak gondolatnyival legyen kisebb az alagit ke-
resztmetszeténél, mert mar igy sem ltkdzhetne fu-
tds kdzben az alagutba. Ez esetben tehat egyetlen
.,Szelvényt”-t lehetne megadni és el8irni azt, hogy a
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palyamenti berendezések abba nem nyudlhatnak
bele, mig a jarm{vek abbdl nem nydlhatnak Kki.

A valésdgos palya hosszmetszete azonban nem
egyenes. Mind vizszintes, mind fiiggélyes sikban is
kiulénb6z6 sugarral épil fel, a mindenkori terepvi-
szonyoknak megfeleléen. Ez a tény mar bonyolitja
a kérdést. Tegyuk fel, hogy meghatarozott hosszu-
sagu jarmi(ivet akarunk kozlekedtetni. Ekkor azo-
nos arszelvény( A-cs6ben annal kisebb kereszt-
metszetld jarm{ fér csak el, minél kisebb a palyaiv
sugara (1. abra). Ahhoz tehéat, hogy a jarmivek
tizembiztos kdzlekedését mindenféle palya-alakzat-
ban biztositani lehessen, a szelvény-kérvonalon ki-
vil még tovabbi el6irasokra volt sziikség. Ilyen el6-
irdsok vannak a vizszintessiku (oldaliranyu) eltéré-
sekre, a fliggélyes-siki iranyeltérésekre és egye-
bekre.

A szelvényekrél eddig felvazolt képet tovabb
szinesiti még, hogy a vasutak eltéré torténeti fejlo-
dése kovetkeztében (rszelvényilk — néha még
egyazon orszag hatarain belil is — egymastol k-
16nb6z8 méretekkel alakult ki [2], de ezen kivul
egymastol eltéré a szelvény-el@irdsok alapelve is.
Erre példaként felemlitem a kdzismert régi Kozép-
eurdpai Vasutegyletet, amelynek szelvényel@irasai
szerint az (irszelvény méretei .M=250 m ivsugértol
kezdve, az egyenes palyara (E—oo) is iranyadok.
Velik szemben a svéd vasut szelvénye egyenes
palyara, valamint 1600 m-nél nagyobb ivsugari
palyakra érvényes. Masik jellemzd példa a szovjet
vasut szelvénye, amely A*=4000 m-t6l R —oo0 iv-
sugarig érvényes.

Az egymastol eltéré szelvények terén felemli-
tend6 példaként egyébként nem is kell kilféldre
menniink, hisz ismeretes, hogy a MAV-nak régebbi
szelvénye azonos volt a Kdzépeurdpai Vasltegylé-
tével, mig jelenleg megegyezik a szovjet vasutak
egyik szelvényével.

A vasuti szelvényre vonatkoz6 ismeretek és fo-
galmak els latasra eléggé szétes6nek tlinnek, amit
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igazolni latszik az is, hogy az Gjabb idében mind
tébb ,,szelvényen taléré szallitmany”-t visznek a
vasutak. Ezeknél a szallitmanyoknal a szok&sos
szelvény-el6irasokat nem tartjak be, és az elszalli-
tds mégis lehetséges. A klasszikus szelvény-el8ira-
sok fellazitasat jelenti a néhdny év Ota hasznélatos
ndinamikus-szelvény” is, amely egyenlére még csak
Diesel-vontatdkra érvényes — de varhato felhasz-
nalasi teriiletének kiterjesztése. Itt emlitendd végil
az OSZZSD-, valamint az 1JIC-szervezetben to6mo-
rilt vasutaknak azon térekvése is, amellyel a nem-
zetkdzi szallitdsok megkdnnyitése céljabdl kilon-
b6z6 méretld szelvényeik és el8irdsaik egységesité-
sére torekszenek — amihez rendszerint a meglevé
el6irdsok maédositasa sziikséges.

A szelvény és a vele kapcsolatos el6irasok egysé-
gesitése természetesen nemcsak az eurdpai vasutak-
nal meril fel, hanem mindenitt, ahol egymastdl
eladdig kilon fejlédott vasttvonalakat &sszekap-
csolnak, hogy rajtuk atmend forgalom létesuljon.
Az atmend forgalomhoz természetesen nem sziiksé-
ges a szelvények egységesitése, hanem elegend6
annak szabalyozasa, hogy milyen jarm(ivek vehet-
nek részt az atmend forgalomban. E probléma
azonban lényegében ugyanaz, mint az egységesités.
Napjainkban is folyik néhany vasat ésszekapcso-
lasa, illetve ilyen tervbe van véve. Példaként emlit-
hetd

a Transazsiai vasut [3]
a Zambia—East Africa vasut [4]
Ausztralia vasutjainak [5], valamint

a délamerikai vasutaknak ilyeniranyu torekvése
[6].

Egységesitéskor az elsé 1épés az, hogy a kiildén-
b6z6 targyakat el6bb megprobaljuk egymaéssal
.0sszehasonlitani. Milyen médon lehet azonban egy-
‘mastél teljesen eltéréen kifejléddtt szelvényel6-
irds-komplexumokat  dsszehasonlitani?  Ehhez
el6bb keresnink kell egy alapot, amelyre ezek a
kilonféle eldiras-komplexumok visszavezetheték.
A kovetkez6 lépés azutan annak felderitése, hogy
az elvi alap-kdvetelmények miként jelennek meg az
egyik és a masik el@irds-komplexumban. Az elvi
alap kimunkalasat vazolja fel'a jelen tanulmany.

B) A szelvény képzésének alapelve

Amikor az alapok kimunkéalasahoz hozzafogunk
meg kell szabadulnunk a hosszi évtizedek alatt
megszokott két fogalomtol: az (rszelvénynek és a
jarmiszerkesztési szelvénynek kilonallé fogalma-
tél. Ezek ugyanis minden vasutnal szintén kilon-
béz6képp fejlédtek ki, ezért pl. két vasttnak kilén
az (irszelvényét és kulén a jarm(szerkesztési szel-
vényét dsszehasonlitani értelmetlen és felesleges
probalkozas lenne. Megszintetjik tehat ezt a két
fogalmat és azoknak mélyebben fekv6 alapjait
keressik.

Korilhataroljuk probléménkat: azokat a feltéte-
leket?kell megallapitani, amelyeknek betartdsa mel-
lett

a) egyenes-tengely(, valamint kérives-tengely(,

cs@szer( uregben,
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b) egyenes kdzépvonall, nagyjabol hasabalakud
jarmtestek
c) akadalytalanul kézlekedhetnek.

B. 1. A palya koril szabadon hagyott ¢sé ugy
tesil, hogy azt egyetlen tengely helyett — egyenes-
bél és korivbdl alld, nagyrészt parhuzamosan futé
— de két vezérgorbén (sinszalon) vezetett szelvény-
kérvonal alakitja ki.

A szelvény-kdérvonalnak alakja alland6 és azt
»M7-val jeloljik. Ezt az A-keresztmetszetet Pr és
P 2pontjaban vezeti a két sinszal. A szelvény-kor-
vonal a két vezérgdrbén valo eltolaskor mindig me-
r6legesen all a két sinsz4lra és azt a csészerl uUreget,
amelyet a térben igy kialakit, nevezzik ,,szelvény-
cs6”-nek (2. abra).

A szelvénycs6tél valdo megkilénbdztetés céljabol
azt az ,alagutat”, amelyet a palya ellenérzésekor a
valdsagban szabadon hagynak, és amely mindig na-
gyobb, mint a szelvénycs6 — ,,lrszelvénycs6”-nek
fogjuk nevezni.

Megallapitasaink az Grszelvény épitésének alta-
lanos gyakorlatat tikrdzik, hiszen a palya épitése-
kor a két sinszalon futd (rszelvény-kerettel ellendr-
zik a szikséges méretek betartasat.

Meg kell itt mindjart jegyezniink, hogy altalaban
a palyak vonalvezetésében a vizszintes iranyeltéré-
sek minimalis ivsugara 72=180—150 m. Ezzel
szemben a péalya fluigg6leges sika iranyeltérései 727
A2000 m sugdrral kikerekitettek. Ez a tény a ki-
alakitasra vard osszkép egyszer(sitését teszi lehe-
tévé, mert a tovabbiakban csak a vizszintes-sikul
irdnyeltéréseket targyaljuk, mig a flggdleges sik-
ban levékre e révid, szemléltetd tanulmany kereté-
ben nem térunk Ki.

B. 2. A jarmi(i-testet hossztengelyére mer6lege-

sen allo, végtelen sok keresztmetszetbdl Osszera-
kottnak fogjuk fel, a 3. abra szerint. Egyenes ko-
zépvonall jarmiitestet vizsgalunk és igy a kereszt-
metszetek sikja egymassal parhuzamos. Valasszuk
ki egyelére a jarm(inek egyetlen B’ keresztmetsze-
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tét és mozgassuk a fent mar meghatarozott szel-
vénycs6ben fekvd két vezérgorbén, mikdzben a B'

metszetnek P és P2 pontja haladjon e két vezér-
gorbén. Azzal, hogy két vezet6pontunk van, mar
biztositottuk, hogy a metszet sajat sikjaban nem
tud elfordulni. E kijeldlt két ponton at fektetett
egyenes, mint tengely koéril a B’ azonban még el-
fordulhatna, tehat mozgasa mégsem volna egyér-
telmd. Ezért, gy mint el6bb az A-1, most a B’ ke-
resztmetszetet is a vezérgdrbékre mer6legesen moz-
gassuk. A B' metszet a vezérgdrbéken igy elmoz-
dulva, az anyagszer( térben Gjbél egy cs6szer( lre-
get fog magénak kialakitani, amely a B' metszet-
nek futdskdzbeni helysziikséglete, vagy mas szoval
térigénye”.Ez az el6bbivel, a szelvény-cs6vel azo-
nos jellegl csé és attdl egyenlére legfeljebb a ke-
resztmetszetek kilonbsége folytan tér el. A jarmd
mindegyik keresztmetszetének kialakithatndnk a
térigény-csové”-t, amelyek egymastél kilénbo-
z8ek lehetnek, mig a szelvény-cséb6l csak egyetlen-
egy létesil.

A B' metszetnek a vezérgdrbékre meréleges el-
helyezkedése oly mddon jon létre, hogy a jarmiinek
nem egy, hanem két metszetét (B' és B") vezetjik
a vezérgorbéken. E két metszet, minthogy egyazon
jarmiinek két része — egymaéassal mereven van
Osszekotve. (L&sd a 4. dbrat.) A B' metszettdl tehat
»a”-tavolsdgban egy masik metszetet (B") is kije-
16link, amely két pontjdban (P" és P") vezetve,
szintén az S1és S2vezérgorbéken fut Ugy, hogy az
,a” tavolsag, valamint a metszetek egymashoz vi-
szonyitott helyzete is alland6 marad.

A jarm( két metszetét (B' és B") nem valaszt-
hatjuk ki tetszés szerint, hanem azt a kett6t kell
kivenniink, amely tényleges vezetést kap a sinsza-

4. 4bra
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lon. Ez kéttengely( jarmlvek esetében a vezetd-
kerékparokon keresztiil fektetett metszet — mig
forgovazas jarmiiveknél a két forgécsapon &t ha-
ladé metszet. Ezek a ,,vezet6keresztmetszet”-ek.
A jarmiinek azonban necsak azt a térigénycs6vét
vizsgéljuk, amelyet a két ,,vezet§-keresztmetszet”
alakit ki (és amely utébbiaktol megkivantuk, hogy
a vezérgoOrbék vezessék 6ket), hanem nézzilk meg a
jarm(iinek egy altalanos elhelyezkedésli harmadik
metszetét is. E célbdl az 5. 4bran a teljes hosszaban
azonos keresztmetszet( jarm{ alaprajzaba beraj-
zoltuk a két sinszalat egy korives pélyarészen. A
jarm(vet a vonalkéazott terulet jelzi. Mig egyenes
vaganvon (vezérg6rbén) haladva, a két vezet6pont
(P1és P2 a jaorml minden egyenes metszetében
ugyanarra a helyre esik, mint a két vezet6-kereszt-
metszetben (B' és B"), addig az ives palyan, a B -
t6i w tdvolsagban fekvé metszet P, és P , vezet6-
pontjai més helyre esnének, mint egyenesben, s6t
az natavolsagban levé metszet az ivben teljesen le
is csUszott az egyik vezérgdrbérdl. A jarmiinek te-
hat csak 2 metszetét vezethetjlik a vezérgdrbékkel.
Evvel az egész jarm({ mozgasa mar egyértelm és a
tobbi metszet elhelyezkedését ez a két vezets-ke-
resztmetszet hatdrozza meg. Az abraba berajzoltuk
a P'-vel létesitett térigénycsd konturjat is. Kitlinik
egyértelm(ien az abrabdl, hogy a jarm({ barmely
harmadik metszete mar nem fér el a B’ térigény-
ben, akar a két vezetett keresztmetszet (B'és B")
kozé essék, akar rajtuk kivilre. Ezek a tobbi met-
szetek kulénboz6 ,,dg' mértékkel nyulnak ki a ve-
zet6keresztmetszetek térigény-csovébdl. Megalla-
pithatjuk tehat, hogy

— a jarm( a vezérgdrbékkel csak két metszeté-
ben vezethet és

— ateljes hosszan azonos keresztmetszet( jarmd
tobbi metszetének térigénye nagyobb, mint a két
vezetd-keresztmetszeté.

Ezt a nagyobb igényt elnevezzik térigény-tdbb-
letnek.

B. 3. Ratérhetiink most mar arra a kérdésre,

hogy a szelvény-cs6ben hogyan fér el a kivalasz-
tott jarm(-keresztmetszet térigénye, tehat tér-
igénycsove.

A sziikséges feltétel természetesen, hogy ugyan-
azon két vezérgdrbe (sinszal) vezesse a jarmike-
resztmetszetet, mint amelyekkel a szelvénycs6vet
létesitettiik, mert ez biztositja a két cs6é helyzetét a
térben — azaz egymassal szemben is. Ha a jarmii
egyes keresztmetszeteinek a térigény-cséve egy-
maéstdl kilonbdz6, akkor a jarmi kozlekedtetése
természetesen megkivanja, hogy mindegyik tér-
igény-csd elférjen a szelvény-csében.

Mind a szelvény-cs6, — mind a jarmi{ (kereszt-
metszetei) is épitési és gyartasi tolerancidkkal ké-
szlilnek. Méretiilk még az id6 mulasaval is valtozik,
hiszen a palyan végzett fenntartasi munkak alkal-
méval az el6irt méretek mindinkabb névekvd tiiré-
sekkel tarthatok be. Ugyanligy a jarm(veket is
id6szakonként javitjak és ez is csak bizonyos mér-
tékd ,tlirés”-sei torténhet meg. Ha tehat egy
jarm(-keresztmetszetnek, rajzokon megadott név-
leges méreteivel kialakitott térigénycsdve el is férne
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a szintén névleges méretekkel képzett szelvénycsé-
ben, a valésagos jarm( még ez esetben is nekiltkdz-
hetne a szelvénycsdvet érint6 épitményeknek,
mert ezek az épitmények a valdsdgban némi tlrés-
sel szlikebbre sikeriilhettek, mint egy szabatos mé-
retl szelvény-cs6. Tovabba a jarm{ val6sagos ke-
resztmetszete éppen a tlréssel nagyobb is lehet, te-
hat kinyualhat abbdl a térigénycs6b6l, amelyet
ugyanazon keresztmetszetnek elméleti, névleges
méreteivel képeztiink és igy névelhetné a fellitko-
zés valdszinliségét. Térigénytdbbletre van tehat
szlikség a gyartasi tlirések és épitési, meg fenntar-
tasi tirések miatt is. Ez hasonlé ahhoz a térigény-
tébblethez, mint amelyet a B. 2. fejezet végén tar-
gyaltunk, a vezet8-keresztmetszeteken kiviuli jar-
m(i-keresztmetszetek esetén. Ezenkivil még mas
tényezék isnovelik a térigényt ésokoznak térigény-
tobbletet.

Ha azonban tobbletrél beszéliink, akkor rogzite-
nink kell azt az alapértéket, amelytél a tobbletet
szamitjuk. llyen tébbletre mind a jarm{, mind a
palya miatt is merilhet fel igény, ezért azt az ese-
tet valasztjuk kiindulasi alapként, amelyben a tér-
igény-cs6 a szelvény-cs6vel azonos. Minthogy
ekkor a két cs6 egybeesik, a térigény-tobblet zérus.
Ez teh&t egy nullhelyzet.

B. 4. Osszefoglaléan megallapithatjuk, hogy a
jarm{ akkor fér el a szelvény-csében, ha

1. a szelvény-csovet létesit6 szelvény-kdrvonal
azonos &arm vezetd-keresztmetszetével (vagy annal
nagyobb);

2. aszelvénycsé szimmetria tengelye egybe esik a
térigénycsd szimmetria tengelyével;

3. a szelvénykodrvonalat ugyanaz a két vezér-
gorbe vezeti, mint a jArm( keresztmetszetét;

4. a jarmi csakis két vezet6-keresztmetszetb6l
all.

Az utolsé kivanalomrdl egyértelmden leri, hogy
az csak egy elméleti elvonatkoztatas. Erre azonban
szlikség van azért, hogy a térigénytdbbletek hozza
viszonyitottan legyenek szamithaték. Alaposabb
vizsgalatnal a masodik és harmadik kivanalomrdl
is kiderul, hogy azok a gyakorlatban tokéletesen
meg nem val@sithatok ami Ujabb térigénytdbb-
lethez vezet. A felsorolt négy kivanalomhoz a gya-
korlati megvaldsitds 6todikként igy elengedhetet-
lenil hozzacsatolja a térigénytdbbletekrdl valé gon-
doskodast is, mint a szelvénycs6ben val6 elférés
feltételét.

C) A térigcnytobblet dsszetevli

A térigénytobblet két cs6 kulonbsége, amely
megadja, hogy a szelvény-cs6vet a val6sagos tér-
igénycsé mennyivel 1épi tal, mennyit nyudlik ki
bel6le. A kinvUllas értékét akarjuk meghatarozni a
cs6 egyes normalmetszeteiben. Minthogy a kinyu-
las &ltaldnos irdnyd, ezért annak keresztiranyu és
flggélyes koordinatdit is meg kellene hatarozni.
Ehelyett azonban altalaban megelégszenek a ke-
resztiranyu koordinata meghatarozasaval. E rovid
tanulmany keretei csak azt teszik lehetévé, hogy
felemlitsik a lényeges tényezG@ket; részletesebb is-
mertetésik a tanulmany végén felsorolt irodalom-
ban taldlhatd [7 és 8].
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C. 1. A leglényegesebb tényezd&t, a jarm{ geo-
metriai térigénytdbbletét az 5. abra alapjan mar tar-
gyaltuk a B. 2. fejezetben. Ebb&l az abrabol vila-
gosan kitlinik, hogy mily nagy mértékben fligg a
dga és dgi térigénytobbletek mértéke a jarmdinek
na és uw, méreteitél. Hasonloképp szembeszdké
azonban az 1. 4brdbdl az is, hogy a palya, illetve an-
nak ivsugara is jelent8s tényezGje a térigénytdbb-
letnek, hiszen ez tette szlikségessé a jarm{ szélessé-
gének 6/-r6l <5/l.-re vald csdkkentését, mert egyéb-
ként nem fért volna el az azonos A szélességl szel-
vénycsében.

C. 2. A kerékpéar két nyomkarimaja nem szorul-

hat a két sinszal kézé, hanem kdnnyen, azaz hé-
zaggal kell kézottik futnia. A két sinszal egymas-
tdl valo tdvolsaga nagyobb a kissugard ivekben,
mint az egyeneshen. Ez a hézag — amelyet mind a
sinnek, mind a jarm{ kerekeinek kopasa tovabb
ndvel — megengedi, hogy a jarm{ fellilnézetben
ferdén helyezkedjék el a vagany hosszkdzépvonala-
hoz képest, ami altal Gjabb térigénytdbblet Iép fel.

C. 3. A palya épitésének és a jArm(ivek gyartasa-

nak tlirései miatt sziikséges térigénytébbletet mar a
B. 3. fejezetben targyaltuk.

C. 4. Az izemben fellépd eréhatdsok kdvetkezté-

ben a vagany a szelvénycs6ben eltolodik; kiléndsen
ivekben nagymérték( ez az oldaliranyu, vizszintes
eltolédasa. Vannak azonban olyan vaganyok, ame-
lyek épitési madjuk folytdn nem mozdulnak el a
fenntartas folyaméan, vagy csak kisebb mértékben,
és ezeknél természetesen kevesebb térigény-tobblet
sziikséges.

C. 5. A két sinszal koziil az egyik a méasikhoz ké-

pest megsiippedhet, aminek kdvetkeztében a rajta-
levé jarm{ oldalirdnyban is kibillen. Ez a jelenség
felléphet egyenes vaganyon és ivben is.

G. 6. Mindeddig a jarm(ivet egybefiiggd merev
testként vizsgaltuk, amelyet kerékpéarjai vezetnek a
kijelolt palyan. A jarm( teste (szekrénye és alvaza)
azonban — egyrészt az er6hatdsok csokkentése,
masrészt a szallitott személyek, illetve az aru vé-
delme céljabdl — nincs mereven hozzakdtve a ve-
zet6-kerékparokhoz, hanem kozéjik rugdkat meg
egyéb szerkezeteket iktatnak be, amelyek viszony-
lagos elmozdulast tesznek lehetévé. Ezek az elmoz-
dulasok tovabb noévelik a térigényt.

A jarm( figgélyes lengésén kivil féként azok a
jatékok veend6k itt figyelembe, amelyeket a
csapagytok és agyvillak k6zott szokas adni — vala-
mint a himbéanak keresztirdny( jatékat. Ezenkivul
szamba kell venni azt is, hogy ivben valo6 futaskor a
szekrény fliggélyes szimmetria tengelye csak akkor
marad a palya sikjara meréleges, ha sebessége ép-
pen az ivben alkalmazott talemelésnek megfelel6
értékd. Ha ennél a , kiegyenlitett” sebességnél ki-
sebbel fut a jarm(, akkor a szekrény sulyanak viz-
szintessiki komponense a jarm(ivet a rugékon be-
felé donti; viszont akkor, ha ennél nagyobb sebes-
séggel fut, a centrifugalis gyorsulas kifelé donti.

G. 7. Térigénytobbletként kell még kezelni pl.
azokat a palyaépitési el6irdsokat is, amelyek a tav-
latban tervezett sebességemelés kdonnyebb végre-
hajtasa érdekében, nagyobb tdlemelésnek szami-
tasbavételét kivanjak meg a hidakon, mint ami-
lyent ott megvalositanak.
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D) A térigénytdbblet felosztasa

Felsoroltuk azokat a lényegesebb tényez6ket,
amelyek miatt térigénytdbbletre van sziikség.
Ezek a térigénytdbbletek vagy a péalya, vagy a
jarmd, vagy mindkettd épitési és fenntartasi szem-
pontjai miatt Iépnek fel, teljesen fiiggetlenil attdl,
hogy egy vasutnak szelvény-el§irasaiban azok sze-
repelnek-e, vagy sem. Ha tehat egy szelvénycsében
a jarmiveket kozlekedtetni kivanjuk, akkor a fel-
sorolt térigénytdbbletekkel

a) vagy a szelvénycsovet vessziik bévebbre,

b) vagy a jarmi(ivet épitjik a szelvénykdrvonal-
nél sziikebbre.

Az a) esetben ahhoz, hogy a szelvénycsében
mindegyik jarmd elférjen, természetesen a legked-
vez6tlenebb jarm{ végtelen sok keresztmetszete
koézil azon jarmikeresztmetszet térigény-tobbleté-
vel kellene a b@vitést végezniink, amely a palya
vizsgalt helyén a legnagyobb. Ha viszont inkabb a
jarm{ szikitésére hataroznank el magunkat (a b)
pont szerint), akkor meg a legkisebb sugard palya-
ivekhez tartozo térigény-tobblettel kellene a jar-
miveket sz(kiteni, hogy azok a palyanak minden
részén akadalytalanul futhassanak.

A gazdasagos megoldast e két széls6séges megol-
das k6zott a kdzéputon kell keresni, azaz szlkiteni
kell a jarmiveket is, meg bdviteni kell a palya (r-
szelvényét is, csak nem széls6séges mértékben. A
térigény-tébbleteket tehat szét kell osztani a palya
ésa jarmi kozott és erre sokféle mod képzelhet6 el.
Esszer(i elvnek tekinthetd ebben az elosztasban, ha

— a jarm(-jellemzékeit tartalmazé térigény-
tobblettel a jArmivet sz(kitjik — mig

— a palya jellemz6két tartalmazd térigény-
tébblettel az (irszelvényt bévitjuk.

Ezaltal mindig csak egymagaban az a jarm sz(-
kitendé, vagy egymagaban az a palyarész bovi-
tendd, amely a térigény-tobbletet okozza. Amelyik
térigény-tébbletben viszont a palyanak is, meg a
jarmiinek az adatai is szerepelnek, ott ,,salamoni”
itélettel kell a kettéosztast elvégezni. Valodszin(,
hogy a kildonb6z6 vasutaknal kialakult gyakorlat
éppen az utébbi téren mutatja a legtobb eltérést.

LAPUNK PELDANYONKENT

y., vaci Utca io.

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

E) Zarszo

A leirt médon a kilénb6z8 vasutak szelvényei-
nek @Osszehasonlitdsat 6t alapkivanalom vizsgéla-
tara vezettiik vissza. Ezek kozil a térigénytdbble-
tek mértéke, valamint szétosztdsuk mddja az, amely
— mint lattuk — igen sok tényez6 fliggvénye.
Pedig a fentiekben nem is tértink ki mindegyikre
— mert csak a kozos alapelv kidomboritasara tére-
kedtiink. A kérdésnek éppen ez a komplexitasa
kényszeritette annakidején a vasuti palyak épitéit
arra, hogy munkdajukhoz egy ,drszelvény”-t rog-
zitsenek. Hasonldképpen a jarmdvek épit6i is egy
.jarmlszerkesztési szelvény” kialakitasara kény-
szeriltek. Ez altaldban helyes elgondolds is volt,
hiszen e két szolgalati ag munkajanak megkdnnyi-
tése céljabol alkottdk meg annakidején a kétféle
szelvény fogalmat. Amikor azonban a két vasut
kilénb6z6 szelvényeiben valé kozlekedtetés kér-
dése keriil sz6nyegre, akkor sem a palya(rszelvény,
sem a jarm(szerkesztési szelvény énmagaban nem
adhat mar vdalaszt az ezzel kapcsolatos problé-
makra, hanem ilyenkor vissza kell nydlni ahhoz az
alaphoz, amelybdl a kiilonb6z8 szelvények kiala-
kultak.
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Egy stratégiai jAtékprobléma megoldadsa a gépkocsi-kdzlekedésben

Dr. SZANTO EMIL

Bevezetdil szolgaljon néhany mondat altaldban
a jatékelméletrol.

A jatékelmélet kialakulasat a szerencsejatékokra
lehet visszavezetni. Altalaban két csoportjat kii-
I6nboztetik meg. Az egyik csoport tipikus Kkifeje-
z0je a kockadobas, amelynél a jaték kimenetelét ki-
zéarolag a véletlen hatdrozza meg, feltételezve ter-
mészetesen azt, hogy a kockak pontos, szabalyos
kiképzésliek; barmely szam — lap — felulre keri-
lésének az esélye azonos. A masik csoportba sorol-
haté jatékok tipusa a kartyajaték. Ebben a vélet-
lenen (a kartyaosztdson) kiviul a jatékosok jaték-
készsége szintén befolyasolja a kimenetelt.

A stratégiai jatékok elméletének kidolgozasa dontd
mértékben a magyar szarmazasd Neumann Janos
nevéhez flizédik, s minddssze harom-négy évtizedes
multra tekinthet vissza. Gazdasdgi alkalmazésa
irAnyaban a fejl6édést Neumann Janos és Oskar
Morgenstern: Theory of Games and Economic Be-
havior cim(, els6 izben 1944-ben megjelent kdnyve
inditotta meg. A stratégiai jatékok kézikényvének
tekinthet6. Az elért tovabbi eredmények kialakita-
sabol az Anglidban él6 masik hazankfia, Vajda
Istvan, a birminghami egyetem matematika tanéra
is kivette részét.

A jelzett m(iben a jatékfolyamatok, a jatékkoril-
mények sokfélesége kdvetkeztében szamos modell
kialakitasara kertlt sor, amelyek némelyike vala-
mely jaték, vagy éppenséggel tdrsadalmi folyamat
bonyolult lefolyasat vizsgalja, optimalis megolda-
sat keresve. Néhany példaszeriien kiragadott mo-
dell igazolja a mondottakat.

Tébb modell foglalkozik a kétszemélyes és az n-
személyes jatékokkal. Gyakran tdrgyalt a zérus-
0sszegli és a nem zérusdsszegl jaték, a tiszta és a
kevert stratégia. Erdekesek a ,természet elleni ja-
ték” modelljei. Kilon modelleket hataroz meg az a
kérulmény, hogy vajon a jatékosok rendelkeznek-e
az ellenfél dontését befolyasold informacidkkal,
avagy nem. Figg-e az egyik jatékos jatékkdzbeni
dontése a masik jatékos dontését6l stb.

Az immar meglehetdsen b6 irodalomnak egyik
hidnyossaga: nem hoz elegendd példat a gyakorlati
alkalmazasrél. A modelleket gyakran teszik ugyan
— a matematikai bizonyitas mellett — numerikus
példak kidolgozasaval a nem hivatasos matemati-
kusok részére hozzaférhet6bbé, de ritkan talalhato
a gazdasagi élet nagy teriletén sokféleképpen fel-
merilé konkrét megoldott feladat, amely a model-
lek hasznositasat, széleskdrii gyakorlati népszer(isi-
tését szolgalna. Feltehet6en ez az egyik oka annak,
hogy a stratégiai jatékok lényege kozlekedési gya-
korlatukban is kevéssé ismert.

Pedig az Uj gazdasdgi mechanizmus beinditasa
egyes modellek hasznositasara a lehet6séget meg-
teremtette. A piaci mechanizmus, a kereslet—kina-
lat, a piaci verseny fellépése, illetve er6sodése az
eredmeényes kereskedelmi targyalasok jelent6ségét
fokozta. E targyaldsok gyakran parhuzamba allit-

hatok valamely stratégiai modellel, amelynek opti-
malis megoldasi algoritmusa jo apparatus lehet a
kivant eredmény elérésére.

Igazolasul szolgéaljon egy stratégiai jatékprob-
Iéma a kozlekedés teruletér6l. Legyen adott két
partner. Az egyik a tehergépkocsi-kdzlekedés vala-
mely harom tzemmel (vallalattal, izemegységgel,
fénokséggel) rendelkezd kozép- vagy fels6szintl
szervezete. A masik partner egy épitési vallalat,
amely valamely fontos épitkezési anyagot (cemen-
tet, kavicsot sth.) kivadn egy nagyszabasu épitke-
zés (lakételep-, Gtépités sth.) szinhelyére juttatni.

Az autdkdzlekedési partner készségesen vallalko-
zik a szallitasi igény kielégitésére; elegendd szalli-
tasi kapacitassal rendelkezik, az épitkezési partnert
szivesen vonna be megrendeldi kérébe. Minthogy
pedig az aruszallitasok piacan konkurrensek is van-
nak, céljanak érdekében engedmények nyuljtasatol
sem tartézkodik. Sét, attél sem idegenkedik, hogy
partnere betekintsen a megoldasi valtozatok gaz-
dasagi eredményességébe.

Az épit6ipari partner viszont hajland6 a sz6ban-
forgd autdkdzlekedési szervezettel megegyezésre
jutni, mert — példaul — tapasztalatbdél tudja, hogy
attél megbizhaté kiszolgalast remélhet. Ismervén
viszont a piaci helyzetet, az emlitett konkurrenciat,
ezt a kdrilményt a maga szamara hasznositani ki-
vanja.

Megindulnak a kereskedelmi targyaldsok, s ezek
végul is olyan megéllapodasra vezetnek, amelyet
altalanossagban igy lehet megfogalmazni: ,,mind-
két fél egyarant jol jar”. Jatékelméleti terminolo-
giaval kifejezve: optimalis megoldast szallitasi
egyezményt kotnek.

Jatékelméleti felfogas szerint e targyalasi aktus
kétszemélyes jatéknak tekintheté. Legyen az auto-
kdzlekedés a primer, az épitdipar a szekunder jaté-
kos.

Tegylk fel, hogy a primer jatékos lzemei a szal-
litdsnal haromféle rakodasi médot alkalmazhat-
nak. Aszerint, hogy a szallitdst a primer jatékos
melyik Gzeme, melyik rakodéasi mdddal bonyolitja
le, eltérd egységnyereséget érhet el (a kiallitasi ta-
volség, az aruszallitasi tdvolsdg, a hasznalt jarm -
tipus sth. szerint). A lehetséges egységnyereségeket
az un. nyereségmatrix (1. tdblazat) mutatja be.

1. tablazat
Nyeréségmatrix
1 2.1 3 Minimalis
rakodasi med ~ "YETEseY
I
l. 3 4 5 3
. 5 4 7 4
1. 4 3 2 2

Maximalis veszteség 5 4 7
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Ha pl. a megéallapodas az 1. izemre és a 2. rako-
dasi mdédra vonatkoznék, a primer partner a szalli-
tott mennyiség (m3, t stb.) egységére vonatkoz-
tatva 4 pénzegység nyereséget érne el.

A matrix nem tartalmaz negativ elemeket. A va-
l6sagban azonban ilyen eset is el6fordulhat: ha va-
lamelyik valtozatra rafizet a primer jatékos, nega-
tiv nyereséget ér el.

Megindulnak a kereskedelmi targyalasok. Miként
a szerencsejatékosok korében tébbféle jatékstilust
lehet megfigyelni, azonos maédon a kereskedelmi
targyalasokon is szerephez juthat pl. egyfel6l a me-
rész, nagy kockazattaljaré, masfeldl az dvatos targya-
lasi stilus. Az elébbi jellemz6je, hogy altala esetleg
hirtelen nagy pozitiv eredmény érhet§ el, de
ugyanigy nagy veszteség is. Az 6vatos jatékos vi-
szont keveset kockaztat; inkdbb a szerény ered-
ményt biztosité taktikat koveti. igy indul el, és
kivanja a targyalas, a jaték folyaman az elérhet6
legkedvez6bb nyereséget biztositani. A jatékstilus
jellegéhez igazododan a jatékelméletet is tobb mo-
dellt targyal.

Feltételezziik, hogy példankban mindkét jatékos
oOvatos targyalasi stilust kovet, de persze mindkett6 a
szamara legnagyobb nyereséget igyekszik biztosi-
tani.

Tovabbi kiindulas feltétel, amely a jaték megol-
dasi modelljét szintén meghatarozza; a nyereség-
matrix elemei, amelyek az egyes szallitasi valtoza-
tokban a primer jatékos egységnyereségét jelzik, a
szekunder jatékos veszteségeként foghatok fel. Altala-
nos jatékelméleti terminoldgia szerint: ha valame-
lyik jatékos a jaték valamelyik f4zisdban nyeresé-
get ér el, a nyereség dsszegével kevesebb jut a ma-
sik félnek. Amennyivel kevesebb, annyi a veszte-
sége.

A veszteség kifejezés lizemi gazdalkodasi szemlé-
letben nem tekinthet§ szerencsésnek. Nem azt
jelenti, hogy a koltségek meghaladjak a bevételt,
csupan azt, hogy a szekunder jatékos ennyivel ke-
vesebb nyereséggel, matematikai jeloléssel: nega-
tiv nyereséggel szamolhat.

Nyilvanval6 a gondolatmenetbdél, hogy a két ja-
tékos (plusz és minusz) nyereségének dsszege zérus.
A jatékelmélet ilyen alapon nevezte el ezt a modellt
zérusosszegl jatéknak.

A feladat megoldasi eljarasa sordn a primér ja-
tékos, a harom lzemének megfelel6en, hdrom lehe-
t6ség — sor — kozott valaszt az induldsnal. A lehe-
t6ségeket jatékelméleti terminoldgiaval stratégia-
nak nevezziik. Ovatos jatékos lévén, mindenekel6tt
mindharom stratégianak megkeresi a legkisebb
nyereséget jelz6 elemét, és ezeket a nvereségmatrix
keretének jobb oldalan tinteti fel (1. tablazat). A
minimalis nyereségek ezek szerint: 3, 4, 2.

Nem all ellentétben az dvatos magatartassal, ha
a primér jatékos a minimalis nyereségek kdzil a leg-
nagyobbat, a maximumot valasztja. Ezt a maximalis
értékd minimumot a méasodik sorban, a Il. tzemnél
talalja meg. E stratégia értéke: 4. Matematikailag
igy jeléljuk:

vx= max (min ay) = 4,
i i

ahol aij az r-edik sor, *-edik elemét jelzi.

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

Erthetd, hogy az Ovatos primér jatékos igyek-
szik ekkora nyereséget a maga részére biztositani,
tehat ezt a stratégidt valasztja. Ddntésének I1é-
nyege: legaldbb ekkora nyereségre biztosan sza-
mithat. A jatékelmélet a primér jatékost maximalo
jatékosnak nevezi.

A jaték sordn természetesen a szekunder jatékos-
nak is szerepet kell biztositani. A modell ezt a lehe-
t6séget a rakodasi moédok kivalasztasanal bizto-
sitja. A szekunder jatékosnak vélasztania kell a
harom stratégia, a harom rakodasi maéd kozil.
Minthogy a matrix elemei szdméara veszteséget je-
lentenek, s szintén Ovatos magatartast kovet,
el6bb mindegyik oszlopban megkeresi a legnagyobb
elemet, amely részére a legnagyobb veszteséget je-
lenti. Ezeket a matrix ala leirja, s kézulik kiva-
lasztja a legkisebbet. A maximalis elemek: 5, 4, 7.
A legkisebb kozulik a masodik stratégia (a méaso-
dik oszlop) 4-es eleme. A lehetd veszteségek kdzott
ez a legkisebb. Ha ezt a stratégiat valasztja, 4-nél
nagyobb vesztesége nem lehet.

A szekunder jatékos tehat a ?naximalis veszteségek
kozil a minimalist valasztotta, ezért minimalo jaté-
kosnak nevezik. Stratégidjanak értéke szintén: 4.
Matematikai jeldléssel:

v2= min (max mj) = 4.
] I

Figyelmetkeltd megallapitast lehet tenni. Mind a

téke azonos:

max (mm ay) = min (max ay) = v
1 ] ] 1

E megallapitas egyben azt is jelenti, hogy a jaték
optimdlis stratégiajat, megoldasat értik el. A II.
lizem jarmd{veit és a 2. rakodasi modot alkalmazva,
optimalis Uzletkdtés az eredmény. A megoldas ér-
téke pedig : v=4. Ennél kedvez6bb eredményt egyik
jatékos sem érhet el.

Errél egyébként kénnyen meggy6z6dhetiink. Ha
ugyanis a primér jatékos akar az 1., akér a 3. stra-
tégiat (sort) valasztja, elérhet6 dvatos nyeresége
mindenképpen kevesebb 4-nél. Ha viszont a sze-
kundér jatékos — a 2. primér stratégia mellett —
akar az 1., akér a 3. stratégiat valasztja, a veszte-
sége mindenképpen nagyobb az optimalis 4-nél.

A stratégiai jaték eredményeként a két partner
elérte céljat: az adott kériilmények koézott a ,leg-
jobban jar”.

Példaként hasznalt jatékunkban a valasztott
stratégiak mindegyikének az értéke a nyereség-
matrix valamelyik eleme volt. A jaték értéke ha-
sonléképpen. Az ilyenfajta stratégiakat a termino-
légia tiszta stratégidnak nevezi. A hozzatartozé opti-
malis érték helyét pedig nyeregpontnak.

Osszefoglalva : a probléma jatékelméleti modell-
jének a

kétszemélyes,

zérusosszeg,

tiszta,

mini-max stratégia

»
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a jellemz6i. Nyeregpontja van. Belathatd, hogy a
jellemz6k barmelyike — mas feladatokban — a jel-
zettektdl eltérd is lehet, ami azutdn a jaték mate-
matikai megoldasi algoritmusat is megvaltoztatja.

A valésagban ugyanis ritkan fordul el§ jaték,
amelynek optimumaét a nyeregpont meghataroza-
saval, egyszer( algoritmussal lehet megoldani; a ja-
tékra nem taldlunk nyeregpontot. llyenkor a tiszta
stratégia helyébe a kevert stratégia lép.

Kevert stratégia esetén az optimalis megoldés
meghatarozadsa bonyolultabb feladat. Lényegét
szintén egy egyszerd, praktikus példan lehet kény-
nyen érzékeltetni.

Ismét kétszemélyes, zérusdsszegl, mini-max
stratégia legyen a jaték jellemzdje, azzal az eltérés-
sel, hogy a nyereségmatrix most mar elemekb6l
all, s nincs nyeregpont. A jaték gazdasagi struktud-
radja egyezzék az el6bbivel, azzal az eltéréssel, hogy
most négy lGzem szerepeljen a jatékban. Az el6bbi-
t6l eltér6 nvereségmatrixot a 2. tdblazat tinteti
fel.

2. tablazat

L 2.1 3. Minimalis

rakodasi mod nyereseg
. 0 6 2 8 2

1. G 1 6 7 1
(RN 5 -1 6 -1
V. i 2 1 3 1

Maximalis veszteség . 6 6 8

A kevert stratégiaju probléma megoldasa bonyo-
lultabb. Kiléndsen, ha sok sorbél, vagy oszlopbdl
all a nyereségmatrix. Célszerl els6 1épésként meg-
vizsgalni, vajon a nyereségmatrix redukalhat6-el

Mini-max stratégiai jatékokban gyakran talalni
olyan stratégiadkat, amelyek nyereségelemeinek ér-
tékei eleve valészinditlenné teszik (6vatos magatar-
tds mellett) azt, hogy az optimélis megoldéas szem-
pontjabol széba johessenek. Ezek a stratégiak ,,do-
mindaljak” a nyereségmatrixot, kihagyhatok a ja-
tékbdl. A matrix , redukalhaté dominancia segitsé-
gével”. Redukéaléasra a felvett problémak esetében
is van lehet6ség.

Tekintsik a szekundér jatékos 3. stratégiajat.
Kitlinik, hogy ennek mindharom eleme nagyobb,
mind az 1, mind a 2. stratégia megfeleld eleménél:
8>2, 8>6; 7>6, 7>1; 6 > -1, 6>5; 3>1, 3>2.
Kovetkezésképpen egyik sem jéhet szamitasbha a
maximalis veszteségek minimalis értékének kijeld-
lésekor. A jatékbol a 3. oszlop kihagyhato; e rako-
dasi mod nem lehet targya optimélis kereskedelmi
megallapodasnak.

Tekintsik most a megmaradt kétszer-négyes
matrixot.

Hasonlo helyzet a primér jatékos stratégiai ko-
z06tt is eléfordul; 111. és 1V. stratégiajanak mindkét
eleme kisebb az I. stratégidja megfelel6 eleménél;
5<0, 2<6; —1<2, 1<2. A primér jatékos szem-
pontjabdl a I11. és IV. stratégia értéktelen.
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Redukalas utan marad egy kétszer-kettes nyereség-
matrix. Ebben a feladatban a jatékbdl a I11. és IV.
tizem, valamint a 3. rakodasi méd — mint eleve al-
kalmatlan lehet6ség — kiesett (3. tdblazat).

Kovetkez6 lépésbhen — szinte ellenérzésképpen —
meg kell arr6l gy6z6dni, hogy nincs-e nyeregpont.
A nyeregpont-meghatarozas ismertetett algorit-
musa bebizonyitja, hogy nincs; a kevert stratégia
bizonyos.

3. tablazat
Redukalt nyereségmatrix

1. 2.

rakodasi maod

l. idzem ... 6 2
1. dzem ... 1 6
Yi Y2

Kevert stratégia fennforgdsa esetén az optimalis
megoldas meghatarozasakor valdszinliségelméleti meg-
gondolashdl kell kiindulni.

Tekintsiik el6bb ebbdl a meggondoléashdl a nye-
regpontos, az optimalis tiszta stratégiat. Ha van
ilyen, azt valoszintiségelméleti alapon igy fejezhet-
juk ki; annak a valészinlsége, hogy a megoldas ér-
téke a nyereségmatrix valamelyik eleme, tehat
nyeregpont van, egyenlé 1-gyel; a valdszin(iség a
bizonyossaggal azonos, és a jaték értéke a nyereg-
pont nyereségelemével azonos. Nyeregpont hia-
nydban a jaték értéke valahol a nyereségelemek ér-
tékei kozott helyezkedik el (ha egyaltalaban létezik
megoldas), valdszin(isége pedig 1-nél kisebb. Hogy
mekkora, az egyel6re ismeretlen. Annyi bizonyos,
hogy a 0 és 1 kozott végtelen sok értéket vehet fel.

Jeldljik xx, x2szimbdlummal — a 3. tdblazatban
— a primér jatékosokhoz, yx és y2szimb6lummal
pedig a szekundér jatékosokhoz kapcsolédé vald-
szinliségeket. Kétszer-kettes matrixrdol lévén szo,
nyilvanvald, hogy xx+x2—\, és yx - y2= 1. A to-
vébbiak sordn a Neumann Janos bizonyitotta tétel
alapjan lehet a gondolatf(izést folytatni.

A tétel igy sz6l: a primér jatékos részére minden-
képpen létezik egy olyan xx, x2— kevert — stratégia,
melynek alkalmazasa esetében atlagnyeresége nagyohb,
vagy elegendd egy bizonyos v mennyiségnél, s a sze-
kundér jatékos részére létezik egy olyan yx, y2straté-
gia, melynek alkalmazasa esetén atlagvesztesége ki-
sebb ennél a v-nél, vagy egyenlé vele; v itt is a kevert
stratégiaj U jaték értéke. Ennek az optimalis nagysa-
gat keressik.

A tétel hasznositdsa alkalméval a nyereségele-
mek felhasznaldsaval torekedni kell a primér jaté-
kosra vonatkozoban xx és x2, valamint a szekundér
jatékosra vonatkozban yx és y2 értékét meghata-
rozni. Ha ez Ggy sikeril, hogy mindkét jatékos ré-
szére azonos nagysagu v nyereség az eredmény, ak-
kor az x és y értékek az optimalis stratégiat, opti-
malis megoldést, v pedig az ehhez tartoz6 nyerese-
get, mint a jaték értékét szolgaltatjak.

Minthogy a nyereségelemek kodzott elhelyezkedd,
atlagos nyereség szamitasarol van sz, a mérlegelt
atlagszamitds modszeréhez hasonldéan lehet el-
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jarni; x ésy értékei a relativ gyakorisagokat képvi-
selik. Neumann tétele alapjan a 3. tablazatra a ko-
vetkezd egyenl6tlenségek, illetve egyenl&ségek ir-
hatok fel:

a primér jatékosra:

Q x"x"Mv 1)
2x1-f Qx2=v 2)
X1+ X2=1]

a szekundér jatékosra:

U\ +by2=u 3)
yi+ 6y2=" @)
Yi+ ¥Y2=1-

Ezekbdl kell xv x2, yxés y2 értékeit, majd a ka-
pott értékek felhasznalasaval a v nagysagat meg-
hatarozni.

Kétszer-kettes matrixunk esetében a megoldas
egyszer(i. Hat egyenletiink és 5 ismeretlenlink (xv
X2, yv y2ésv) van. Ha az egyenl6tlenségeket egyenlé-
ségeknek tekintjik, és taldlunk a primérjatékos xv x2,
valamint a szekundér jatékos yx, y2 kevert stratégia-
jara nem negativ szdmokat, a kevert stratégiak opti-
muma, s az ehhez csatlakoz6 v jaték értéke konnyen
Teghatarozhatoé.

EI6bb a primér jatékos kevert stratégiajat vizs-
gélva, egyenlitsiik az (1) és (2) egyenleteket, s hata-
rozzuk meg bel6le x2értékét:

6.%+ x2= 2x1+ 6x2

xr-{-x2=1,
Xx—1—x2
Behelyettesitve :
6 —6x2+ x2— 2 —2x2+ 6x2 (5)
Ebbdl x2értéke :
4
Viszont :
Xy£X —1
egyenletbdl :
5

Ezek szerint a primér jatékos optimalis straté-
gidja :
5, 4
es =T
Ugyanezt elvégezve a szekundér jatékosra is:
6y 1+22/2="1+622,

Y\+2/2=1,

b-by2+2y2= \-y 2+ by2 (6)

A szekundér jatékos optimalis stratégiaja:

h=5 ¥ 5

kozlekedéstudomanyi szemle

A kapott X értékeket visszahelyettesitve a pri-
mér jatékos (1) és (2) egyenleteibe, a jaték értéke:

” 5 4 34 7
1 2 9 9 9 9

5 4 34 7
1 2 9 9 9 9

Hasonldképpen a (3) és (4) egyenletek alapjan :

n4 5 34 7
919 92 9 9 9 9

4 5 34 7
91 92 9 9 9 9

Sikerult tehat mindkét jatékosra olyan optimalis
kevert stratégiat talalni, mely azonos v jatékértéket, a
jaték optimalis értékét nyujtja.

Ha torténetesen barmelyik x, vagy barmelyik y
negativ értéket hozna, ez annyit jelentene, hogy a
Neumann-féle egyenl6tlenségek koézott van, vagy
vannak olyanok, amelyekre az egyenl6ség nem vo-
natkoztathatd, az egyenletek egyenlitése nem le-
hetséges, s igy a kdzolt megoldési eljaras ebben a
forméban nem hasznélhat6.

A megoldas grafikus Gton is elérhets. Erre a célra
elébb az (5) jelzésli egyenlet két oldalat, majd a (6)
jelzésl egyenlet két oldalat kell egyenes formaja-
ban megszerkeszteni. A két egyenes metszés-
pontja jeloli ki v optimalis értékét.

A vonalkazott teriletek minden pontja — a
Neumann-féle egyenlétlenségek szerint — egy-egv
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lehetséges kevert stratégia, melyhez tartozé ordi-
nata a megfelel jatékértéket adja. A primér jaté-
kos az la &bréan a vonalkdzott terulet pontjai kdzul
igyekszik azt megtalalni, mely a ,,minimalis nyere-
ségek” (vonalkazott terilet pontjai) kozul a leg-
nagyobbat jelenti. Ez a pont a metszéspont.

Hasonldképpen a szekundér jatékos ,,a maxima-
lis veszteségek” koziil a legkisebbet igyekszik elérni
(Ib &bra). A pontot most is a két egyenes metszés-
pontja jeldli ki.

Az abrédk kézzelfoghatéan érzékeltetik a mini-
max stratégiak lényegét. Azt, hogy miért keresi a
primér jatékos a minimalis nyereségek kozil a
maximumot, a szekundér jatékos pedig a maxima-
lis veszteségek kozil a minimalist.

7
Mindkét pont az abszcisszan ugyanazt a 3~ ér-

téket hatdrozza meg. Ez ajaték optimalis értéke.
Barmely mas, a jelzett6l eltérd stratégiak eseté-

ben Vértéke nem lesz azonos a két partnerével. A

primér jatékos vopt-néi\ kisebb (maximalis) nyeresé-

Egyesuleti hirek

Munkabizottsdgi zardjelentések

Az Ujabb munkabizottsdgi zardjelentések jegyzékét az
aldbbiakban ko6zéljuk; azok tanulményozésra az egye-
sletiink titkarsaganal igényelhet6k.

1293. sz. Korszerl informéciés rendszer kialakitasi le-
het6sége és szliikségessége a jarm(javitd szak-
szolgalaton belul. Vezet6: Becker Antal (Bu-
dapest)

1294, sz. Az AT 174/16 tipust német forgérakoddgép
II. sz. mlszaki szemléjén elvégzendé mive-
letek. Vezet6: Bodey Janos (Zalaegerszeg)

1295. sz A MAV Debreceni Jarm(javit6 Uzem ener-
gia-ellatasi igényének felmérése és a felhasz-
néalt energidk gazdasagossdgéanak vizsgdlata.
Vezetd: Szegvari Karoly (Debrecen)

1296. sz. A kozlekedési anyagmozgaté gépkezelék ok-
tatdsanak korszer(isitése. Vezeté: Dr. Szantd
Emil (Budapest)

1297. sz. A miiszaki fejlesztés eredményei a gyongyosi
MAV Kitérégyarté Uzemben. Vezeté: Koller
Gydrgy (Gyongyds)

1298. sz. A vasszerkezeti gyartmanyok fokozott kor-
roziovédelmének tanulmanya. Vezetd: Koller
Gyodrgy (Gyobngyds)

1299. sz. Csavargyarté Gzemrész létesitése a gydngyosi
MAV Kitérit6gyart6 Uzemben. Vezet6: Kol-
ler Gydrgy (Gydngyos)

1300. sz. Perselyezett szigetelt cstcssin dsszekdté rad

kisérleti ragasztott kotéseinek kialakitasa és

vizsgalata. Vezetd: Scholler Béla (Gyodngyds)

Ifa 50W kardankereszt és csésze felUjitasa.

Vezetd: Kovacs Tamas (Eger)

1302. sz. Tatra 138 S tip. gépkocsi I. sz. miszaki szem-
l1éje. Vezet6: Marmoly Laszlé (Eger)

1303. sz. Tatra 138 S tip. gépkocsi Il. sz. mszaki szem-
l1éje. Vezet6: Marmoly Laszl6 (Eger)

1304. sz. 'Csepel 7 C kardankereszt és csésze felljitasa.

1301. sz.
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get, a szekundér jatékos pedig ennél nagyobb (mi-
nimalis) veszteséget kénytelen elkdnyvelni.

Az ismertetett, viszonylag egyszer{ algoritmus
olyan jatékokra alkalmazhaté, amelyek nyereség-
matrixa redukéaldsok utdn kétszer-kettes matrixra
szlikithet6. Ilyenkor van lehetdség az (5) és (6)
egyenletek egyenlitésére a keresett kevert stratégia
x ésy értékeinek meghatarozésara. Nagy matrixok
esetén a probléma joval bonyolultabb; a sok lehet-
séges kevert stratégia miatt az egyenletrendszerben
tobb az ismeretlen, mint az egyenletek szama. A
megoldas algoritmusa ekkor a linearis programozas
valamelyik modellje lehet.
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Halodiagramos tervezés és iranyitas

a rendez6palyaudvar technoldgiai folyamataban

GAL GYULA

Bevezetés

Az egyre magasabb szinvonall tarsadalmi ter-
melés mind strget6bben veti fel a vasuti kozlekedés
folyamatanak automatizalasat, Gj technikaval, Uj
eljarasokkal valé fiatalitasat. A vasati dzem kiter-
jedtsége, bonyolultsdga, szerteagaz6 kapcsolatai
a legnehezebb vezetési feladatokat okozzak. Eze-
ket a feladatokat egyre bonyolultabb kériilmények
kdzott kell szinvonalasabban és eredményesebben
megoldani.

A jelenlegi vezetési, iranyitasi szint messze el-
marad azoktol a lehetdségektdl, amelyet a technika
ez id6 szerinti szinvonala biztosithatna. Ezért vizs-
galatokat kell folytatni, hogy milyen mddszerek-
kel lehet a lemaradast lekiizdeni. Az Gj iranyitasi
eljarasok nem az alapvetd lzemi folyamatok meg-
valtoztatasara iranyulnak, hanem azok iranyita-
sanak tervezésére, lebonyolitdsdnak maodszerére,
eszkdzeire keresnek megoldasokat.

A vizsgélatokat és esetleges eredményeiket csak
modszeresen, korultekinté el6készités utan lehet
megfelel6 médon elvégezni, illetve bevezetni.

A jelen tanulmany — amely egy lancszem lehet
a vizsgalatok hossz( sordban — egy 0j szervezési,
irdnyitasi eljarast, a halédiagramos tervezési mod-
szert mutatja be rendezépalyaudvari vonatkozé-
sokban, ami a késébbiek soran szervesen beépit-
hetd egy vasuti kibernetikai rendszerbe, egy auto-
matizalt kozlekedési folyamatba.

1. Altalanos ismertetés

1.1. A halbtervezés jelent6sége napjainkban

A tudomany és technika lendiiletes fejlédése so-
ran, egy olyan szakaszhoz jutott el, amelyben vala-
mennyi iparag szamara a kutatas és fejlesztés
kulcskérdéssé valt. Az operéacidkutatas technikaja
szamos igen hatékony eszkézt bocsat a miszaki,
gazdasagi szakemberek rendelkezésére a felmerilt
feladatok megoldasara. Ma mar nélkilozhetetle-
nek az ipari kutatdsban és a beruhazasok tervezé-
sében a haléelméleti mddszerek. A gazdasdgosabb
termeléshez, az irdnyitasi és tervezési feladatok
ésszer(ibb megoldasdhoz nyujtanak segitséget.

A haldtervezési mddszereket a modern, bonyo-
lult kooperaciot igénylé gazdasagi életben a mi-
szaki fejlesztési er6feszitéseknél jelentkezd szer-
vezési feladatok hivtdk életre. A maddszerek célki-
tizése, hogy a sokféle, szertedgaz6 tevékenységrél
valamilyen jol kezelhet6, kdénnyen attekinthet6
képet adjanak, masrészt a feladatok végrehajta-
sanak (temezését, id6beni lefolyasat kdénnyen
kezelhet6vé tegyék.

Egyre véltozatosabb lesz azon problémak kore,
melyek megoldasara eredményesen felhasznaljak.
A modellek felhasznéalhatok olyan bonyolult fo-

lyamatok tervezésére és ellen6rzésére, amelyekben
egymashoz kapcsol6dd, sok munkafolyamatot kell
idébelileg egyeztetni, 6sszehangolni. Az ilyen 6ssze-
tett folyamatokban rendszerint sok a pArhuzamosan
végezhet6 tevékenység, de ugyanakkor mindig
vannak olyan tevékenységek is, amelyek csak akkor
kezdhet6k meg, ha mas meghatarozott tevékenysé-
gek mar befejez6dtek. Pa&rhuzamos, egyidejlii mive-
leteket nem igényl6 folyamatokban a halés model-
lek feleslegesek.

Az (j gazdasagiranyitas egyik eredményeként
megnovekedett a vallalatok dontéseinek szama.
Ezért sziikségik van a korszer( dontési eljarasok
ismeretére és széles korli alkalmazéasara. Mivel a
halotervezés nemcsak az 4tfutdsi id6k tervezésére
alkalmas, hanem a gazdasdgi kérdéseket érint6
vezetési problémak megoldasara is, szerepe napja-
inkban hazénkban is nagy mértékben megndveke”
dett. Egyre Gjabb és Gjabb terileteket hédit meg a
korszer( irdnyitastechnika szamara.

1.2. A héalddiagramos tervezés alapjai

A halos tervezés alapelve: nyilakkal jelzett,
elemi tevékenységekre tagolt olyan halo keretében
abrazolni a folyamatot, amelybdl egyértelmien
érzékelhet6 a tevékenységek kozotti kapcsolat [3].
A komplex folyamatok elemi egységeit nevezzik
tevékenységnek. Ezek kezd6 és végpontjai az dn.
események. A halo felépitése az egyes tevékenységek
adbrazolastechnikajatol figg, amely szerint meg-
kilonboztehetd egymastoél :

— a tevékenység beallitottsagl halo,

— az esemény beallitottsagu halé és

— a tevékenység-csomopont felépitésd halo.

E modszerek segitségével szerkesztett haldk, az
un. logikai tervezés segitségével a feladat elvégzé-
séhez sziikséges dsszes munkafolyamatnak diag-
ramszer(i abrazolasat, a feladat végrehajtasdnak
modelljét adjak meg. Az egyes tevékenységeket
ugy kell egymas utan kapcsolni, hogy azok valé-
ban a végrehajtds madjarol nydjtsanak tajékozta-
tast. A miveleteknek nemcsak egymas utan tor-
tén6 elvégzésére van madd, hanem egy mivelet
befejezése utdn egyszerre tobb, sorrendben rakdé-
vetkez6 mdvelet is megkezd6dhet. llyenkor tobb-
felé elagazd tevékenységeket terveziink. A feladat
egyszeriinek latszik, minddssze az ismert &sszes
tevékenységet valamilyen rendszerezd elv alapjan
kell dsszekapcsolni. Ez pedig nem lehet mas, mint
a miveletek elvégzésének technoldgiai folyamata.

Az igy elkészitett halddiagram szolgaltatja az
alapot az id6tervezés elvégzéséhez. Az egyes tevé-
kenységek id6sziikségletének meghatarozdsa utan
megallapithaté a halé kiilonb6z6 Gtjainak —kdztik
a kritikus Utnak — az id6tartama. Az idétervezés-
nek két alapvetd modszere van [3]:
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— hatéarozott id6tartamu,

— hatéarozatlan id6tartam0 tervezés.

Alapveté kilénbség az, hogy amig a hatarozott
idétartam( tervezésnél minden tevékenységhez
egyetlen meghatarozott idétartamot rendelnek,
addig a hatarozatlan id6tartamu tervezésnél a tevé-
kenység id6tartamanak meghatarozasa valdszi-
nliségi szdmitasokon nyugvoé id6becsléssel torténik.

A rendezépalyaudvar technolégiai folyamataban
az egyes miveletek, tevékenységek ideje megha-
tdrozhatd, mivel idénormak rendelkezésre allnak.
Ezért arendez6palyaudvari tervezésnél a hatarozott
id6tartamd CPM kritikus Ut modszerét célszeri fel-
hasznalni.

A CPM — Critical Path Method — maddszer te-
vékenységbeallitottsagt halé, ahol a tevékenység
két esemény kozvetlen fliggvénye; a nyil hegye a
tevékenységek eredményeként létrejov6 eseményre
mutat.

A halo kiilsé alakjara nézve vonalakbol és csomd-
pontokbdl all. Minden csomo6pont olyan esemény,
amely az id6léptékben kifejezett két vagy tébb
munka kdzbensd vagy végeredménye. Minden kéz-
bens6 esemény lehetévé teszi a kdvetkezd munkak
végrehajtasdnak megkezdését. Semmilyen munka
nem kezdheté meg addig, mig az el6tte allo leg-
hosszabb ideig tartd esemény be nem fejez6dott.
Altalaban egy tevékenység befejezé eseménye egy-
ben a kovetkezd, a kapcsolddo tevékenység indulo
eseménye is.

A kolcsonos feltételezettséget jelentd kovetel-
ményeket szaggatott vonald nyilakkal, an. latszat-
tevékenységként kell a haléban feltiintetni. A lat-
szattevékenység tulajdonsdga, ami egyben a te-
vékenységekt6l megkilonbdzteti, hogy nincsen
id6észlikséglete. Feladata bizonyos logikai vagy
technoldgiai feltételek érvényesiilésének biztosi-

\ tasa.

A halé elemzésekor hatarozzak meg a kritikus
utat, az események kritikus sorrendjét. A munkak
technoldgiai sorrendjének folyamatdt a kezdeti
esemeénytdl a befejezd eseményig nevezzik utnak
[5]. Minden halés diagramban lehet tébb, kilén-
b6z8 6sszid6t igényld Gt, amely esetben a leghosz-
szabb utat kritikus Gtnak nevezzik. A kritikus
Gt hosszanal rovidebb id6é alatt a feladat nem vé-
gezhetd el.

A feladatmegoldas Iépéseinek sorrendje-.

a) a tevékenységek iddtartamanak meghataro-
ZclSclj

b) az események idépontjainak rogzitése, vala-
milyen fixnek tekinthetd id6ponttél elére vagy
visszafelé haladva,

c) a kritikus 0t meghatéarozasa.

Ez a tovabbiakban egy gyakorlati példan keresz-
til jobban érzékelhetévé valik.

2. Halbtervezés a rendezopalyaudvarokon

2.1. A rendez6palyaudvari alkalmazas
lehet6ségének vizsgalata

A rendezdépdalyaudvaroknak a vasuti teherfor-
galomban meghatarozo a szerepik. A kocsik fordu-
loidejiknék mintegy 25—30%-at toltik itt. Ha
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egy vasut halézatdn naponta pl. 20 ezer kocsi ér-
kezik rendezésre a kiilonbdz6 palyaudvarokra,
akkor 1,5 orés tartdzkodasi id6 csokkentés 30 ezer
kocsidramegtakaritast eredményez, ami azt jelente-
né, hogy naponta 1250 kocsival tdbbet lehetne a
fuvaroztatok rendelkezésére bocsatani. Uj, fejlett
technikaval, 0j szervezési modszerek bevezetésével
kell tehat eredményeket elérni, melyek kihatassal
lesznek a vasut tobbi teriletére is.

A rendez6péalyaudvarokon végzett munkat az
egyes tehervonati m(veletek specializalasdnak meg-
felel6en két nagy részre lehet bontani :

1. az 4&tmend vonatokkal és

2. az érkezd és indulé tehervonatokkal kapcso-
latos miveletek.

Atehervonatokkal végzett mlveletek id6tartama
alatt a vonatok az egyes vaganycsoportok foglalt-
sdgat novelik. Csokkentésiik a rendez@péalyaudvari
kocsitartdzkodési idé csokkenését, valamint ka-
pacitdsnoveld hatast is jelentene.

A hal6tervezési eljaras rendez6péalyaudvari fel-
hasznaladsa két irdnyban terjedhet ki. Egyrészt
a halotervezés segitségével megvizsgalhaté, hogy
a kilénb6z8 berendezéscsoportokon a vonatokkal
végzett mlveletek atfutasi idejét milyen szervezési,
miszaki fejlesztési intézkedésekkel tudjak csok-
kenteni. Ez a tervezés csak egyszeri felmérést, vizs-
galatot igényel; a targyalas keretében ezért inkabb
csak bemutatd jelleggel szerepel.

A felhasznalas masik teriillete — a vonatdssze-
allitas tervezése — folyamatos héalotervezést igényel
és részletesebb targyalést kivan.

Az emlitett terileteken alkalmazhaté halddiag-
ramos szerkesztési eljarast a gyakorlati oldalardl
kozelitjik meg. A bemutatott példdk kdvetéséhez
elengedhetetlenil szilkséges a rendezépalyaudvar
technolégiai folyamatanak ismerete. A rendez6pa-
lyaudvar, ahol a példak szerkesztéséhez sziikséges
adatokat az ott végzett miveletek kapcsan fel-
vettik, kétirAnyl parhuzamos elrendezésii. Az N.
rendez6 (ahol a vizsgalatot lebonyolitottuk) tzemi
folyamatanak fébb szakaszai:

1. A rendezésre érkezd vonat a fogad6 vagany-
csoportra fut be. Itt torténik meg az atvétel és a
guritasra valé el6készités.

2. Az el6készités alatt guritbmozdony jar a sze-
relvényre, az esetleges kisorozas elvégzése utan a
vonatot felhtuzza a guritodomb kihuzévagéanyara.
Onnan hatratolja a domb tetejére, ahol a csavar-
kapcsokat szétakasztjak, és a kocsi vagy kocsicso-
port legurul a megfelel§ irdnyvaganyra.

3. A kilonb6z6 helyekre indulé vonatok kocsi-
jait a rendezé specializalt irdnyvaganyain gydijtik,
majd az itt torténd Osszeallitds utan atallitjdk az
indité vadganycsoportra, ahol az indulas el&tti ma-
veleteket végzik.

2.2 Az uUzemi folyamatok idejének csokkentése
halotervezéssel

Az el6z6 pontban &ltaldnossagban bemutatott
tizemi folyamat sok hosszabb-révidebb ideig tarté
miveletbdl tev6édik 6ssze. A halédiagramos tervezés
segitségével meghatarozhaték azok a tevékenysé-
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gek, amelyek az egész folyamat atfutasi idejében
dontd szerepet jatszanak. Ezek csOkkentése mi-
szaki intézekedések nyoman, vagy parhuzamosi-
tAsuk szervezési intézkedések segitségével a mii-
velet egészének id6tartamcsdkkentését jelenti.

Mindezt a kdvetkezd berendezéscsoportokon lehet
megvizsgalni :

1. az érkez6 vaganycsoporton végzett miveletek
és egylttm(ikoédés a guritddombbal,

2. a guritédomb technolégiajanak javitasa,

3. a rendez6- és az inditévaganycsoport egyutt-
mikddése és az inditdvadganycsoporton végzett
miveletek.

Ad 1. Az érkezési miveletek fokozottabb péar-
huzamositasa, illetve az egyes miveletek — ame-
lyek az &tfutdsi idét csokkentenék — elvégzesének
gyorsitasa a feladat. A grafikonos miveleti lap
nem tudja a vaganycsoporton végzett ésszes mi-
veletnek a kovetési sorrendjét tikrozni. A hald-
diagram a grafikonndl tokéletesebb képet nyujt.

Ad 2. A jelenlegi technikai szinvonal mellett a
miiveletek parhuzamositasa a feladat. Halédiag-
ramos vizsgalat olyan helyen célszeri, ahol nem
all rendelkezésre elegend6 felhGtzé mozdony és a
guritadsi periodusidd nagy mértékben a gurit6-
mozdony munkajatél fugg.

Ad 3. Az irdnyvaganyrol torténd atéllitashoz, az
inditasi miveletek fokozottabb parhuzamositasa-
hoz, elvégzésének roviditéséhez nyujt segitséget
a halotervezési eljaras.

1. abra

Anélkial, hogy részletesebb elemzés targyat ké-
pezné, példa kedvéért az 1. abran a vonatok érke-
zése utan a fogaddvaganyon, a szétrendezés el6tt
végzett miiveleteket halédiagramban mutatjuk be.

Az egyes tevékenységek jelzése:

0 kezd6 esemény, a vonat beérkezése a foga-

dovaganyra

0— 1 kocsivizsgalék a vonathoz mennek

0— 2 vonatvezetd leadja a szamadasokat

1— 3 miszaki kocsivizsgalat

2— 4 vonatatvevd a forgalmi iroddban tajéko-
z6dik

4— - 5vonatatvevd atveszi a szamadasokat

5— 6 a bels6s vonatatvevd kozli a kils6ssel a
kezelend6 vonat szdmat, fogadévaganyat

6— 7 a kiilss atvevd a vonathoz megy

6— 8 a kereskedelmi atvevé a vonathoz megy

6— 9 a csavarkapocs lazitd a vonathoz megy

7— 10 kocsifeliras, vonatjegyzék elkészitése radio
segitsegével

8— 41 kereskedelmi atvétel, ellen6rzés

9— 12 vonatjegyzék kézbesitése
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13— 14 miveletek elkésziilésének jelentése 14 be-
fejez6 esemény, a szerelvény érkezés utani
mveleteinek befejezése.

A hélédiagramban a tevékenységek idGtartamat
a nyilak felett irt szdmok jelzik, 40 kocsis szerel-
vényre vonatkoztatva. A kritikus 0t hossza 42
perc, a 0—2—4—5—6—9—12—14 események
sorrendjében. Ez azt mutatja, hogy a miveletek
elvégzésének atfutasi ideje csak akkor csokkent-
hetd, ha a kritikus Gton fekvé tevékenységek id6-
tartamat csokkentik, pl. a lazitdsi miveletnek a
gyorsabba tételével.

2.3. A vonatosszeallitas iranyitasa
halédiagramos tervezési eljarassal

A vonatdsszeallitas halédiagramos tervezésével
és iranyitdsaval a menetrendszerinti inditas, a vo-
natkdzlekedési terv teljesitése, a kocsitartézkodasi
id6 csdkkentése nagy mértékben fokozhato.

Az irdnyvagényokon 0sszegyil6 vonatoknak
altaldban kotott menetrendjik van, tehat arra
az id6pontra ossze kell allitani a vonatterhelési
normanak megfelel6 kocsimennyiséget. Ez viszont
attol figg, hogy az érkez6, illetve legdrdild szerel-
vényekben érkezik-e arra az irdnyvaganyra gu-
ruld kocsi. Egyidejlleg tobb iranyvaganyt kell
figyelemmel kisérni, tébb kérdést kell szemel6tt
tartani. Ezek attekintése nehézségekbe iitkdzik,
igy alkalmasnak latszik a halédiagramos tervezés
felhasznalasa, annak elddntésére, hogy melyik sze-
relvényt célszeri a dombra felhGzni, az emlitett
szempontok jobb kielégitése érdekében.

Egy halodiagramos tervezéssel készilt feladat
kivitelezésének id6tartamat a haléd altal megsza-
bott sorrendl tevékenységek 6sszideje hatadrozza
meg. A vonatdsszeallitds iranyitdsanal azonban
nem ennek meghatarozasa a cél, hanem a beérkez6
vonatoknak olyan sorrendben torténd leguritasa,
amely el6segiti a kilonb6z6 iranyokba kdzlekedd
vonatoknak a megfeleld terheléssel valé menetrend
szerinti inditasat, és ebbdl fakaddan a kocsitart6z-
kodasi id6 csokkentését. A kritikus Ut ebben az
esetben a kritikus guritasi sorrendet jelenti.

A héalotervben nemcsak a guritds folyamatat
lehet kdvetni, hanem az indul6 véagéanycsoportra
atallit6 mozdony munkajat is. Ha a szétrendezés
alatt egyidejlleg tébb vaganyon gylilik 6ssze egy
vonatra val6 kocsimennyiség, akkor ilyen esetben
is halédiagram segitségével gy6z&dhetiink meg
arrél, hogy melyik szerelvény atallitasa segiti job-
ban a vonatkdzlekedési terv kielégitését.

Az elmondottakat — tehat hogy miként alakul
haldtervezés esetén a vonatdsszeallitasi folyamat
— egy példan keresztil mutatjuk be. A példa az N
rendez6 munkafolyamatain keresztul haladva iga-
zolja a hélotervezés létjogosultsagat.

2.31. Id&tervezés

Az idGtervezés célja az egyes tevékenységek id6-
tartamanak felmérése, melynek segitségével a fel-
adat végrehajtasanak id6szikségletét tudjuk meg-
allapitani.
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Az id6tervezés alapjan kapott id6adatok felhasz-
nalasaval szerkesztett halédiagramban meghata-
rozhatd a vonatok elkésziilésének az id&pontja.
Ennek el6feltétele, hogy az Osszes tevékenységre
vonatkozoan ismerjik azok végrehajtdsanak idg-
tartamat. Nem az egyes miveletekre forditando
munkaid6szikségletet kell megallapitani, hanem
azt a tényleges id6t, amely alatt a munkat a jelen-
legi koriilmények kozott el tudjak végezni.

Az idGtervezés alapja a palyaudvarra megalla-
pitott haladé normaértékek. Azonban a mivele-
teket — a vizsgalatok tanlGsaga szerint — az el6-
irt értékeknél hosszabb ideig végzik, ezért a nor-
maiddk kodzvetlenul nem hasznélhatok fel. A halo-
tervezésnél alkalmazott iddtartamokat egy repre-
zentativ felmérés eredményeként kapott id6ada-
tok és a palyaudvaron meghatarozott normaérté-
kek &sszehasonlitdsa Gtjan nyertik.

A felmérés reprezentativ megfigyeléssel tortént,
tehat egy mintabdl becsiltik a miveletek elvégzé-
sének idejét. A rendez6palyaudvarra guritasos
rendezésre beérkez6 vonatok mindegyikének egy-
forma esélye kell hogy legyen a mintdba kerilésre,
igy a felmérés a nap minden id6szakara kiterjedt.
A palyaudvar dolgoz6i harom turnusban végzik a
munkét, ezért a felmérésben mind a harom turnus
dolgozéinak a munkdaja szerepel. Méréseket hat
rendezésre érkezett és hat iranyvaganyon dssze-
gyllt vonattal kapcsolatban végeztiink.

Az egyes elvégzendé munkafolyamatok tébb

tevékenységet foglalnak magukba. A felmérésnél
ezeket egységesnek tekintve, nem kuldén-kulén az
egyes tevékenységeket, hanem egylttesen az egész
folyamatot mértik meg, igy a miveletek végzése
kdzben fellépé medd6 idék novelik az idészikség-
letet, de valddibb képet nyujtanak az elvégzési
id6tartam nagysagarol.
( A kilénb6z6 folyamatok id6tervezésének ered-
meényeként kapott id6adatokat, a kdzbensd szami-
tasok kozlése nélkil, a kdvetkez6kben kozoljuk,
természetesen a szerelvényekben szerepl6 kocsi-
szamok fliggvényében.

a) Szétrendezés el6tti miveletek — a fogado-

vaganyokon a muszaki kocsivizsgalat megkezdé-
sét6l a felhdzésra kész allapotig eltelt id6:

Kocsimennyiség ...cvvvverenene. 30 40 50 60 70
M{veleti id6tartam (perc) 60 71 82 93 104
b Guritasi folyamat — a fogadévaganyrol tor-
ténd felhlzds megkezdésétdl az utolsd kocsinak az
iranyvaganyra vald legorduléséig eltelt id6.

40 50 60
18 20 22,5

c) Vonatdsszedllitds és vonatkitétel az inditd-
vaganycsoportra —az iranyvaganyon 0sszegy(j-
tott szerelvény atallitdsa, az indulévagéanyra tor-
ténd bejarasig eltelt idé:

KocSimennyiség ..ccccovcvcvevnevvennninenns
Mdveleti id6tartam (perc) ...........

KOCSIMENNYISEQ .ooovvveieiiiciceece e 40 40 60
Mdiveleti id8 (Perc) .ovvcienincercrnene 30 32 35
d) Indulas el6tti miveletek — az induldvaga-

nyon'a miiszaki kocsivizsgélat megkezdését6l az
indulasra kész idépontig eltelt id6 :

KOCSIMENNYISET ..o 40 50 60
Miveleti id6 (PErc) .vvvvivieiiciivieeins 80 95 110
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A kilénbéz6 kocsimennyiséget tartalmazé vo-
natokkal végzett miveletek idejét interpolacio
Gtjdn kapjuk meg, és ezek felhasznéalasaval szer-
kesztjilk meg a halotervet.

2.32. A héléterv elkészitése

E mivelet l1ényege az események rogzitése egy
fix id6éponttdl el6re haladva.
A példa bemutatdsra kivalasztott vonatok a
rendez6palyaudvar K fogad6-vaganycsoportjara
érkeztek olyan id6kdzonként, amellyel a haléter-
vezés el6nyeit jol ki lehet mutatni. Egyszer(sités
és a jobb attekinthet6ség kedvéért azokat a vona-
tokat, amelyek a kivalasztottak el6tt érkeztek,
figyelmen kivil hagytuk.
A vonatok a beérkezés sorrendjében sorszamot
kapnak. A vonat érkezési id6pontjdhoz a kocsi-
mennyiségnek megfelel6 szétrendezés eldtti mii-
veleti id6 hozzaadasdval a vonat guritasra elké-
szilt; a felhlizas megkezdhetd id6pontjat kajjjuk,
A sarokelegyet jelentd K 27 szerelvény guritésra
valo elékészitése minddssze a rendezési jegyzék el-
készitésébdl all, ezért adddik a kisebb iddtartam.
A halétervben szereplé események a gurito-
dombra felhtGzott szerelvény utols6 kocsijanak
a leguritasat jelentik, szamuk a vonat sorszamaval
azonos. A legurulds utan ismertté valik, hogy az
egyes iranyvaganyokon hany kocsi tartézkodik. Az
1. sorszamU vonat leguritasa el6tti elegymarad-
vanyt jelenleg a helyzetjegyzékbdl lehet megélla-
pitani.
A kocsinormat kielégit6, vagy a menetrend szem-
pontjabol sziikséges, de a kocsinormat csak kozel
kielégit6 elegy elérése az iranyvaganyokon Ilat-
szattevékenységként, szaggatott nyillal van je-
l6lve a héaloban.
Ez utdn torténik a szerelvény atallitdsa az in-
dul6é vaganycsoportra, ahol az indulas el6tti m-
veleteket végzik; ezeket a tevékenységeket nyilak
jelképezik. A felettiik levé szam a két esemény kozt
eltelt idétartamot jelzi. Az események felett meg-
adott idépontok az esemény befejezésének a végeét,
tobb Gt esetén a legkorabbi és a legkésébbi befeje-
zése idejét jelentik.
A haléban szereplé tovabbi jelolések magyara-
zata:
bekarikazott szdmjegy — adott érkezési sorszamu
vonat szétrendezési folyamatanak a vége,

bekarikazott betiijel = adott rendeltetési hely sze-
rint tovabbitandé vonat gyd(jtési folyamata-
nak a vége,

négyszogbe irt betljel = adott rendeltetési helyre
tovabbitand6 vonat Osszeallitasi és atallitasi
folyamatéanak a vége,

haromszdgbe irt betijel = adott rendeltetési helyre
tovabbitandd vonat indulas el6tti miveletei-
nek a vége.

Csomopontok, eldgazdsok azokon a helyeken ke-
letkeznek, ahol két vagy tébb vonat kdézel azonos
id6ben készil el felhtzéasra, igy alkalom kinalkozik
megvizsgalni, hogy a vonatdsszedllitds szempont-
jabol nem elénydsebb-e az el6bb elkészilt szerel-
vény varakoztatasaval a kovetkez6 vonat felhi-
zasat megkezdeni.
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Az elvégzend6 miveletek idétartamat a rendel-
tetési helyek szerint feloszlott elegymennyiséget —
amelyet a guritdsi jegyzékek adatainak felhasznéa-
lasaval kaptunk — az i. tablazat tartalmazza.

1. tablazat
= D xT S
2 . Y =5 £ =5
e 2 ZE T 2e & ZES
‘< LS NS 2520 S S o
> oS R sS=53T = 2>
2 o2 x5 ©2Z3 38 559
& v E W= o pesT ¥ el
S
1 65 2306 100 0% 24
2 64 233 100 Lo 24
3 66 233 100 11 24
4 55 038 87 2°3 21
5 42 048 73 201 20
6 63 050 100 29 24
7 34 64 » 18
8 65 30 100 5 24
9 57 21 89 346 22
10 59 2490 30 310 22
11 57 313 89 44 22

Az elvégzett miveletek utdn a felhGzasra kész
allapot elérésének sorrendje: 1-2-3-7-5-4-6-8-10-9-
11. Ennek alapjan tortént a szerelvények kocsi-
jainak szétrendezése az iranyvaganyokra, amit a
2. tablazat mutat.

A bekeretezett kocsiszammal torténik az (j
szerelvény atallitasa az indulé vaganycsoportra,
ahol a kocsimennyiség fiiggvényében elvégzik az
inditas elétti miveleteket, amelyeknek a nagyséagat
az id6tervezés soran allapitottuk meg.

; Elegy- .
Va- . Kocsi-
. Irany marad-
gany vany norma
1 2
1 IP 37 50 41 48
2 Kr 25 60 — -
3 Ab 41 60 48 —
4 Dp 31 45 — 33
5 Cell 11 50 14 18
6 Mk 21 50 — —
7 Vp 41 50 47 48
8 Mv 23 60 — 26
9 HI 25 50 26 27
10 ud 43 50 44 48
11 Ke 42 60 — 53
12 HI 39 50 — 43
13 Duj 48 50 — 13
14 Kl 34 60 36 37
15 Tk 56 45 13 14
16 — 24 — — —
17 Bn 1 60 5 —
18 Fi 40 60 — —
19 Bk 17 45 — 21
20 Fg 39 60 — 40
21 IP 34 — 40 44
22 Gv 33 60 61 -
23 - — — -
24 — 55 - — —
25 — 64 — — 25
26 Sv 7 50 18 19
27 — 42
28 H 6 60 7 —

49
38
20

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

Grafikus héaldszerkesztésr6l lévén sz6, az elem-
zést a szerkesztéssel dsszekapcsolva végeztik, igy
lehetett arrdl szd, hogy a nem kritikus Utvonal agai-
bél nem folytattuk tovabb a szerkesztést.

Az elkészitett haloterv a 2. dbran lathato.

2.33. A kritikus sorrend megallapitasa

A héaloban tobb Gt taldlhaté, melyen a szétren-
dezés kilonbdz6 sorrend szerint elvégezhet6. A kri-
tikus sorrend meghatdrozdsahoz ismerni kell az
érintett tehervonatok menetrendszerinti indulési
idejét, amelyeket a 3. tdblazat tiintet fel.

Az érkezd szerelvényekben levé kocsik haladasi
iranyat ismerjik, ezzel megallapithaté, hogy a
kozel egvid6ben rendezésre elkészilt szerelvények
kozul melyik leguritasa utadn alakul kedvez&bben
a helyzet a kihalad6é vonatok szempontjaboél, a 3.
tablazat ismeretében.

Az 1. szerelvény leguritasa utan két at kinalko-
zik. Meghataroz6 szerepe van az Ud felé kdzlekedd
vonat indulasi idejének. Ha a 2. vonatot guritjak
el6bb, 3 6ra 52 perckor induldsra kész, ha a 3.-at,
akkor 4 6ra 6 perckor, s a vonat induldsa 4 6rakor
van.

A 3. vonat szétrendezése utadn hat lehetéség van
a tovabbi sorrend elddntésére. Ezek kdzul a 4, 5,
7 a kritikus, mivel a 4. utan Eg felé, az 5. utan Ke
felé lehet menetrendszerint, megfelel6 terheléssel
vonatot inditani.

A 6-0s szétrendezése utan ismét két Gt van, ame-
lyek koézll az Ab irdnyba mené vonat a meghata-
rozé.

2. tablazat
Vonatok sorszama

7 5 4 6 8 10 9 11
49 54 5 8 9 15
— — — 28 29 — — 31

— — — 51 56 61 — -
41 — — 2 6 — — —
— — — 22 34 — — —
30 — 33 34 — — 39 40
— — — 6 19 — — 23
— — 28 32 36 — 37
_ 29 — 30 32 — —
8 — 9 — — —
57 — 11 — — 13 —
— — — 44 — 46 — 47
22 — 23 — 26 — 27 —
45 52 — 53 2 3 8 10
— — — — 20 — 21 —

— 25 — — _ 26 —

— 9 10 11 — 14 — 16
— — — 41 — —n 44 47
23 28 29 — 34 38 —
43 45 51 6 — 7 10 —
47 48 — 51 54 — - 55
14 _ 19 23 _ 29 33 —
— — 56 — 57 — 62
— 46 69 28 — 30 45 50
22 23 46 4 6 8

19 21 — — — 26 31 38

— N
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A felhlzésra elkészilés sorrendje: 1-2- 3-7-5-4-6-
8- 10-9-11 volt, ezzel szemben az el6bbiek szerint
a kritikus sorrend a kdvetkez6: 1-2-3-4-5-7-6-10-8-
9- 11

2.4. A kritikus sorrend és az optimalis kocsitart6zko-
déas dsszefliggése

A teherkocsik kihasznalasa szempontjabél rend-

kivil fontos szerepet jatszik az allomasokon, pa-

2. 4bra
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lyaudvarokon eltéltott tartézkodasok nagysaga,
mely a palyaudvarra torténd beérkezést6l a péalya-
udvarrol torténd kihaladasig tart. A kocsifordxdd
id6t nagy vonalaiban vizsgalva, az a ki-, berakodas,
a vonatban toltott futds és a palyaudvaron — elsé-
sorban a rendez@palyaudvaron — toltott tartoz-
kodéas idejébdl tevédik dssze. A tartdzkodasi idének
nagy jelentésége van a fordul6 idé alakulasaban,
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3. tablazat

Irany Indulés

de fontos a palyaudvar munkéaja szempontjabol is,
mivel a kisebb tartézkodasi id6 nagyobb volumendi
munka elvégzését teszi lehetd'vé, ugyanolyan tech-
nikai szinvonal mellett.

A rendez6péalyaudvaron eltdltott kocsitartéz-
kodasi id6 a kilénb6z8 berendezéscsoportok foglalt-
sagaban jelentkezik. Ezek a technoldgia sorrendjé-
ben a kovetkezdk:

. fogad6 véaganycsoport (Tp)

. guritodombi berendezések (T G

. rendezd, iranyvaganycsoport (TR)

. 4tallit6 vaganycsoport (Ta)

. indité vaganycsoport (Ti)

felsorolt berendezéscsoportokon a tartézkodas
a miveletek elvégzésébdl, a kilénbdz6 tervezhetd
és nem tervezhet6 meddd idékbdl tevddik 6ssze.
A tartézkodas a miiveletek sorrendjében, a kdvet-
kez8 csoportositas szerint vizsgalhatd:

Ad 1. a) a vonat beérkezésétdl varakozas az ér-
kezési miiveletek megkezdéséig (ta)

b) érkezési miiveletek ideje (tb)

c) érkezési miveletek kdzbeni meddd id6k (tc)

d) az érkezési miveletek befejezése utan vara-
kozas a szétrendezés megkezdéséig (td)

Ad 2. a) szétrendezési miiveletek ideje (te)

b) szétrendezési miiveletek k6zo6tti meddd id6k

>oabhwNE

Ad(g.)a) gy(jtés alatti varakozas (tg)

b) gy(jtés befejezése utdni mdveletek ideje (/)

c) atallitasra tortén6 varakozas (ti)

Ad 4. az indulé vaganycsoportra torténd atalli-
tas ideje (tj)

Ad 5. a) varakozas az indulasi miveletek elvég-
zésére (tk)

b) indulas el6tti miveletek elvégzése (6)

c) menesztésre torténé varakozas (tm).

Egy részletes vizsgalat soran, ha az egyes kocsik
tartozkodasat az el6bbi felsorolas alapjan kilon-
kulén vizsgaljuk, az atlagos kocsitartézkodas igy
alakul :

(TF+Te +TR+TA+Ti)i-ni
1

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

ahol t&kt az atlagos kocsitartozkodési idd
(6ra),
n a vizsgalt kocsik szama,
Tf...I/a berendezéseknek a vizsgalt kocsik
altali foglaltsaga (ora).

Az elemzések azt mutatjak, hogy a tartézkodasi
id6 csokkentése két iranyban térténhet. Az egyik
nyilvanvaléan a miveletek elvégzési idejének, il-
letve a meddd id6kieséseknek a roviditése. A masik
pedig a varakozasi id6knek valamilyen dton val6
csOkkentése. A jelenlegi mdiveleti normak elfoga-
dasa mellett csak a méasodik at all rendelkezésre,
melynek egyik modszere a haldtervezési eljaras
lehet.

Az el6z6 fejezetekben bemutatott halotervezés-
nél a kritikus sorrend a meglevé vonatkdzlekedési
terv, illetve menetrendi kotottségek mellett az op-
timalis kocsitartézkodasi idét biztositja. Hogy ez
igy van, kénnyen belathaté.

Célunk tehat t&k”"min elérése, amit haloter-
vezéssel segithetiink el§, mivel a varakozasi idék,
amelyek a tartézkodast jelent6sen befolyasoljak,
a kovetkez6képpen alakulnak.

A felsorolt miveletek koézil (ta, th..,tm) a héa-
lotervezéssel torténd irdnyitads esetén kozvetlenl 1
valtozas lép fel az érkezési miiveletek befejezése m
és a szétrendezés megkezdése kozt eltelt varakozas
idétartamaban (td) és a gydjtés alatti varakozas
id6tartaméban (tg), valamint kdzvetve valtozas
léphet fel az indulasi mlveletek elvégzésére tor-
tént varakozas (tk) id6tartamaban is. Ez a valtozas
Aid ndvekedést, Atgés Atk csdkkenést jelent.

Ha a menetrendszerinti kdzlekedést vesszik Ki-
induldsi alapnak, egyértelmien megallapithato,
hogy a vonatok felcserélése kdvetkeztében az ér-
kezési miiveletek elvégzése utani varakozas a szét-
rendezési munkafolyamatok megkezdésére id&tar-
tamnovekedése (Atd) Iényegesen kisebb, mint az

Viranyvaganyokon a gy(jtés alatt elérhet6 idémeg-

takaritds (Atg), ahonnan az érintett kocsik csak a
kovetkezd menetrend szerint indul6é szerelvénnyel
hagyhatjdk el a rendez6péalyaudvart. Mivel két
egviranvba haladé vonat induldsa kozdétt az eltelt
id6 nagy, ezért egyértelm(, hogy a

Atg—Atd™>0

aminek eredményeként a Z(Tf+Tqg+Tr+Ta+
+Tj) csokken, s ez egyben a tartézkodasi id6
csokkenését is jelenti.

Az inditasi miveletek elvégzésére torténd vara-
kozés (tk) mar nehezebben kozelithetd meg és csak
a folyamat teljes attekintésével tudjuk érzékeltetni
a bekdvetkez6 valtozast.

A varakozas id6tartama leggyakrabban a von-

tatogépre-vardsban merul ki. Egv vizsgalati napon
az N inditovaganycsoport 11520 perces hasznos

id6alapjabdl 3540 perc volt a géprevaras.

A haldtervezéssel nagy mértékben el@segitett
menetrendszerinti vonatkihaladas az egész halézat
munk@ajéra kihatédssal lenne. Eredményeként a ha-

l6zaton a vonatkdzlekedési tervben szereplé lGzemi
technologia jobb megkdzelitését lehetne elérni,
ami a rendezépalyaudvarra id6ben érkezett vona-
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1.
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» rendezésre
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Rendez6
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Atlagos kocsifartozkodasi id6 6ora 57 perc

tok szamat emelhetné, az egyenletes befutast biz-
tosithatna. Az egyenletes vonatbefutassal a nagy
idéveszteséget okozd vontatdmozdonyra torténd
véarakozast (tk) csokkenteni lehetne. Itt kanyarod-
hatunk vissza a tatk-->min célKkitlizéshez, mivel tk
csokkenése az atlagos kocsitartézkodasi id6 csok-
kenését eredményezi.

A kocsitartézkodas alakulasat a hal6tervezésnél
bemutatott példa egy kiragadott részletével illuszt-
raljuk. A halotervbdl a 8-as, 10-es sorszdmu vonat
rendezésekor adodo két Gt 6Osszehasonlitadsaval
érzékelhetjik a tartézkodasi idék valtozasat. A
kocsik tartozkodasanak a helyét, valamint a sza-
mitashoz sziikséges id6adatokat a 3. abra tartal-
mazza.

A K27-tel jeldlt 10-es szdmU vonat sarokelegy,
de gy vessziik, mintha érkezd vonat lenne az N
rendez6be, mivel a kocsik el&zetes tart6zkodasi
idejét a K rendezdében a jelen vizsgalat szempont-
jabél nem kell figyelembe venni.

Csak a halétervezésnél érdekelt kocsik tartozko-
dasi idejét szamitjuk ki, s szerelvényekben talal-
haté tobbi kocsinak a haléterv nem valtoztatja
meg a tartozkodasat.

Az |. esetben a 10-es sorszami vonat 5 kocsijat
az Ab irdnyba induld szerelvény, a menetrendsze-
rinti kozlekedés igényét szem el8tt tartva, nem
varhatja meg, ezért ez az 5 kocsi csak a kévetkezd
vonattal hagyhatja el a palyaudvart. igy a vizs-
galt 28 teherkocsi atlagos tartézkodasi ideje 6 ora
57 perc.

A 1l. esetben az 5 kocsi elmehet az els6 vonattal,
ugyanakkor a 8-as sorszdmu vonat 23 kocsija is
menetrendszerint kihaladhat Sv irdnyba. Az atla-
gos kocsitartézkodési id6 a vizsgalt 28 kocsinal
5 éra 5 percre csdkken.

Hangsulyozni kivanjuk, hogy az alacsony kocsi-
tartézkodasi id6 annak eredményeként alakult,
hogy csupdn néhany kocsi vizsgalata tortént meg,
szemben a rendez6n naponta athaladt ezres nagy-
sagrend( kocsimennyiséggel. De a kapott eredmé-
nyek is jol kimutatjdk a halotervezés kozvetlen,
kedvezd hatdsdt a kocsitartdzkodas alakuldsara.

1, .
kenderesre Siirités  Erkezess f

varakozik (perc) iP-CJ
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2.5. A halédiagramos iranyitas bevezetésének prob-
Iéméja

A héalotervet szerkesztéssel megvalositani mun-
kaigényes, hosszadalmas feladat. Ha egyidej(leg
haromnéal tébb vonat kozil kell kikeresni a meg-
felel6 utat, sorrendet, rendkivil bonyolulttd valik
a szerkesztés, és semmiféle ellen6rzési lehetéség
sincs, hogy valéban a jo utat szdmitottuk-e Kki.
Szamitogép segitségével azonban az eljaras lénye-
gesen egyszer(ibb. Sziikséges tehat valamilyen al-
goritmus, aminek felhasznalasaval szamitégépen
lehet a feladatot megoldani.

igy kapcsolédik a halédiagramos tervezés a kor-
szer( iranyitastechnika alkalmazéasan belll az in-
formacids rendszerek kiépitéséhez, az automatizalasi
kérdésekhez. Egy szamitogép elhelyezése a rendezé-
palyaudvaron rendkivil szertedgazé, sokoldalu
problémat vet fel. Biztositani kell a gép kihaszna-
lasat, a gép kiszolgalasadhoz sziikséges személyzetet,
az informaciék megfeleld idében valo érkezését, a
munkafolyamatok el6irt Gtemben vald lefolyasat,
— ami szorosan dsszefligg az emberi munkaer6 ki-
szoritdsaval, a gépesités, automatizalas kérdései-
vel.

A vasUt bizonyos mérvi automatizdldsa szik-
séges ahhoz, hogy halotervezéssel lehessen a be-
mutatott feladatokat megoldani. Ahhoz, hogy a
tervezett Gton torténjék a miveletek elvégzése,
elengedhetetlentl szikséges a tehervonatok menet-
rendszerinti érkezése a péalyaudvarra. A beérkez6
szerelvényekben levd kocsiknak a rendeltetési
helyét mar joval a beérkezés el6tt ismerni kell.
Az el6jelentéseknek id6ben és megbizhaté pontos-
saggal kell érkezniuk, hogy a pontatlan informé-
ciok kovetkeztében ne boruljon fel az el6re elké-
szitett terv.

Befejezés

A tanulméanyban vazolt haldtervet egy adott
rendez6palyaudvar viszonyairaszerkesztettiik meg.
Nyilvanvalé, hogy a kilonb6z6 tipust rendezé-
palyaudvarok és a bennik rejld kotottségek sza-
mos véltozatot alakithatnak ki. De a bemutatott
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haldterv f6 tendencidiban atvihetd ezekre a vélto-
zatokra is.

Sziikséges azonban hangsulyozni, hogy a folya-
mat lényeges elvi, médszerbeli és technikai feltéte-
leinek ismeretében is a megvaldsitas hosszu, iteme-
zett, tervszer( munka eredményeként lehetséges.
Csak egy megfeleléen kiépitett szervezetben alkal-
mazhaté, melynek létrehozasa a kibernetika, az
operaciokutatas és automatika, valamint a vasut
szakembereinek szoros egyittmiikédése révén tor-
ténhet meg.

A fejlett irdnyitds nem valdsulhat meg csupén
helyileg, hanem az egész vasuthalézaton fokozato-
san kell bevezetni, a hatékonyabb eredmények el-
érése érdekében. A fejlédés Utja nyilvdnvaldan ez
—. de addig még sok feladatot kell megoldani.

Egyesuleti hirek

Véalasztméanyi ulés

A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet valasztmanyi alé-
sét jalius 8-4n, a Technika Hazadban tartotta meg.

Rodonyi Karoly elndk megnyitéja utan Vajda Zoltan
fétitkar tartotta meg beszamolgjat az els6 félév mun-
kajarél, eredményeirdl és ismertette a masodik félév
tennivalogit.

Az Egyesilet gazdasagi helyzetér6l Galantai Jozsef,
a Széamvizsgélé Bizottsdg elndke*szdmolt be, 6sszeha-
sonlitdst téve az el6z6 év gazdasagi helyzetével. Ismer-
tette mindazokat a gazdasagi irdnyelveket, amelyeket
a jov6ében kovetni kell.

A beszamoldkat vita kdvette, majd a Valasztmany a
beszdmolokat a kiegészitésekkel egyitt elfogadta.

Ezek utdn az elsé félévben lezajlott nagyrendezvé-
nyekrél szamoltak be a szervezd bizottsdgok titkarai,
igy dr. Lajta Gyorgy, a Posta Kisérleti Intézet Tudo-
manyos Napjairél, dr. Juhasz L&szIl6, a soproni Orsza-
gos Kozlekedésgazdasagi Ankétr6l, Reschofszky Géza,
a miskolci ,,Szallitdsi lanc fejlesztése” c. konferencia-
rél, Kelemen Janos, az ,,El6regyartott alagutfalazé ele-
mek” c¢. szimp6ziumrdl, Greek Zoltdn, a Postai Tervez6
Intézet Mszaki Napjairél, S6lymos Janos, a zalaeger-
szegi Orszdgos Vezet6ségi Tapasztalatcsere értekezlet-
rél szamolt be.

A mésodik félévben tartandé nagyrendezvények id6-
pontjarol, téméjardl és az eldkészités munkairdl is tor-
tént tdjékoztatds. Novak Istvdn, a Szegeden tartandé
Orszagos Postds Tanacskozas, dr. Molnar Jozsef, a sze-
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gedi Kozlekedési Jogasz Konferencia, Kelemen Janos,
a Balatonfiireden és Budapesten rendezendé METRO
épitési konferencia, Kemenes Arzén, a budapesti Ko-
télpalya konferencia, Kiss Ivan, a ,,Varosi tomegkdzle-
kedés jarmivei” c. szakmai tanacskozas el6készileti
munkairél szamolt be.

Vita utan a Valasztmany a beszamoldkat és ismerte-
téseket elfogadta.

A targysorozat utolsé pontjaként Araté' Gyorgy be-
jelentette, hogy az Egyesilet a KPM Kozlekedéspoliti-
kai F6osztadlydval és a Kozlekedési MUzeummal k6zo-
sen november hé folyamén rendezi meg a ,Kozleke-
dés 25 éve” c. kiallitast, amelyhez dr. Csanadi Gyoérgy
kozlekedés- és postaligyi miniszter is hozzajarult. A
kiallitas a M{(iszaki Egyetem auldjaban lesz. Kéri a va-
lasztméany tagjait és a hozzajuk tartoz6 intézményeket,
véllalatokat, hogy anyagaik rendelkezésre bocséatasa-
val jaruljanak hozza a kiallitds sikeréhez és tdmogas-
sdk azt. Csabai Rudolf javasolta, hogy a vidéki szerve-
zetek vegyék fel a kapcsolatot a tertletikdn levé féis-
koldkkal és tartsanak kozos rendezvényeket. Sz6llosi
Erné bejelentette, hogy a KOZDOK 20 éves fennallasa
alkalmabél, valamint az egyesilet nyomdai nehézsé-
gére valo tekintettel a nyomdai munkéakat a vallalat
onkoltségi &ron véllalja.

A Vaélasztmany a bejelentéseket tudoméasul vette,
majd Rodonyi Karoly elnok az lést bezéarta.

S6lymos Janos
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Néhany adat a XVIII. és XI1X. szazadi Ut- és hidépités torténetéhez

Dr. GALL IMRE

Kdzismert tény, hogy az utak és a hidak épi-
tését ma mar mindenkor és mindenitt megle-
hetésen bonyolult, gondos tervez6i munka el6zi
meg, amely kiterjed az 0sszes lehetséges meg-
oldasok vizsgalatara. Hasonléan bonyolult ma
mar a gazdasagi appardatus is, amely az épitke-
zéshez sziikséges pénzrél gondoskodik. Nagyobb
épitkezéseknél a tervek és terviratok tébb ton-
nat nyomhatnak és az egyes részletkérdéseket
elddntd, egyeztetd, egyuttm(ikod6 szakemberek
szama tobb szaz is lehet.

A kezdeti id6ben azonban a tervezés ¢és
a kivitelezés szervezése egy em-
ber kezében 6sszpontosult, s ugyan-
igy egyetlen ember dontétt a megvalodsi-
tas kérdésében is. Az épitkezés megkezdéséhez
tehat csak két embernek kellett egylittmikod-
nie. Egy papirlapon elfért a terv és egy masi-
kon a koltségvetés.

A Kkivitelezésnek a tervezéssel egylitt egy em-
ber kezébe valé dsszpontositasa csak addig volt
természetes és ésszerli, amig nem volt sziikség
szakemberre, vagy ha volt is, kdzrem(kddése
koril nem meriltek fel vitdk. A munka tal-
nyomo részét a szakértelmet nem igénylé kézi
munka alkotta, abban is igen nagy szerepet jat-
szott a fuvarozassal kapcsolatos rakodas. Az t-
és hidépitéseknél mindezeket a munkakat ro-
botban, kézmunkaként végeztették el az utfenn-
tartok. Ha szakirdnyitadsra is szikség volt, a
szakembert — ajanlata alapjan — pénzben di-
jaztdk; a munkaer6t és a fuvart ebben az eset-
ben is k6zmunkaként rdttak ki a lakossagra.

Amig a kezdeti, tal egyszerd, primitiv, a fele-
I6sséget koncentrald rendszerbdl folyamatosan
kifejlédott a mai, sokkal bonyolul-
tabb, de afelel8sséget megosztd és
sokkal nagyobb biztonsaggal dol-
goz6 rendszer, nagy atalakulasok mentek
véghe. A feladatok is nagyon megszaporodtak.
Kildndsen a sokféle kézm({ okoz néha problé-
mékat az utakon és a hidakon, Ggyhogy ritkan
akad olyan ember, aki képes lenne a feladatok
egészét egymaga attekinteni.

A fejlédés — az adminisztracié megduzzadasa
— természetes kdvetkezménye a hib4k elkeri-
lésére irdnyuldé térekvésnek. Ez a torekvés méar
a kezdeti id6ben egyrészt az utfenntartokat,
masrészt pedig a kozlleti Gtfenntartok pénzgaz-
dalkodasat korlatozé szerveket athatja és ve-
zérli, de a kezdeti id6ben semmiféle kovetkez-
ménye vagy lathaté hatasa nincs.

*

A torok uralom al6l tortént felszabadulas
utbm Magyarorszdg hagyomanyos varme -
gyei szervezete hamarosan 0jbol helyre-
all és mikodni kezd. A kozleked6 vonalak ab-
ban az id6ben még nagyon jél beleillenek a var-

megyei tevékenységi kdrbe és nem igényelnek
orszagos szintl, kozpontositott Ugyintézést. A
kdzutakkal kapcsolatos (ligyintézést a XVIII.
szazad végéig a varmegyei szervezet teljesen
6nmaga latja el.

A varmegyei igazgatasban az utak és hidak
épitési és fenntartasi munkainak végrehajtasa a
jarasokra harul. A jarasok élén a fészolga-
biro all, az 6 kezéhez utalja ki a varmegye ko6z-
gyllése az épitkezéshez és a fenntartashoz szik-
séges pénzt és anyagokat. Az & joga és koteles-
sége a munka végrehajtasahoz szikséges koz-

munka — munkaerd és szekérfuvar — Kkiren-
delése. Az 6 feladata — alszolgabirok, biztosok,
szakiparosok segitségével — a munka lebonyoli-

tdsa. Vannak 4alland6 biztosok, akik a sorban
kovetkez6 munkakat egymas utan bonyolitjak
és vannak hatarozott id6re alkalmazott bizto-
sok, akik egyes nagyobb — néhany éven vagy
épitési id6szakon at tart6 — munkak szervezé-
sét és lebonyolitasat intézik.

Az épitéssel és fenntartassal kapcsolatos
igazgatasi teendd6ket kezdetbhen a kdz-
ségek és varosok tanécsai is 0Onalléan végzik,
azokon az utakon és hidakon, amelyeknek 6k a
fenntartoi. Egyes tagjaikat bizzdk meg a kilon-
féle feladatokkal, szakkdzegek kdzrem(kodésé-
rél ritkan esik sz6. A teendbket a megbizott
tandcstag maga szervezi s beszamol a tanacsnak
vagy kozgyllésnek avégzett teendb6krél. A teen-
dbket a legtobb esetben kézmunkaval lehet vég-
rehajtani, azonban el6fordul, hogy anyagvasar-
las, vagy kozlekedés, ellatas sth. folytan koltsé-
gek merilnek fel, ezeket azutan a kdzség vagy
varos pénztdra a tanacstagnak kifizeti, illet6leg
arra — utélagos elszamolas feltétele mellett —
el6leget folydsit. Mindezeket a pénzkiutalasokat
a pénztar a varosi kozgy(llés utasitasara tel-
jesiti.

A szakiparosok bekapcsoléddsa az it-
és hidépitési, valamint a fenntartadsi munkakba
a XVIIIl. szazad vége felé egyre gyakoribb. A
kisebb hidak felépitését, valamint a hidfenntar-
tdsi munkakat ilyen esetekben a helybeli mol-
narra, acsmesterre vagy kémdivesmesterre biz-
zak, ki a teljesitett munkarél szamlat nydjt be,
amelyet a h&zi pénztar a koézgyllés utalvanyo-
zdsa alapjan kifizet.

A XVIII. szazad végén taldlkozunk el6szor a
kéziletek igazgatasdban a mérndkkel. Az
egyre szaporodé miszaki feladatok ellatadsara a
varmegyék és a nagyobb varosok alkalmaza-
sdba leginkabb azok a szakemberek keriltek,
akik a tudoméanyegyetem mérndki fakultasan
kaptdk okleveleiket. Ez a mérndkképz6é intéz-
mény — kdéztudomas szerint — vilagszinten is
az els6k kozott volt, amely egyetemi szinvona-
lon mérndki okleveleket adott ki.

Az Gt- és hidépitési és fenntartdsi munkak
tekintetében a varmegye mérndkének szerepe
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kevés, de igen lényeges. Rendszerint 6 szakvé-
ményezi a felmerild alternativ megoldasokat s
véleménye donté sallyal esik latba. Sok-sok
levéltari adat atolvasdsa utan egyetlen olyan
esetet sem talaltunk, amelynél a mérndk véle-
ményével ellentétesen dontdttek volna. Arra,
sajnos, van példa, hogy a mérndki el6terjesztést
elmell6zték, javaslatait nem hajtottdk végre, de
ebben nem a mérndéki munka értékelésének hia-
nya, hanem mas ok — rendszerint pénzhiany —
jatszott kozre.

Amennyiben (t- vagy hidépitéssel kapcsolat-
ban a varmegye mérndkének kézrem(ikddése is
sziilkséges, ugy azt a varmegye kozgy(lése a
munka végrehajtasanak elrendelésekor Kki-
mondja, s a f6szolgabird ilyen esetben koteles
a mérndk szakvéleménye alapjan intézkedni. Az
intézkedési jogot altaldban mindenitt a f6szol-
gabiréra haritja a varmegye kozgyllése. EIG-
fordul azonban — kivételes esetekben —, hogy
az intézkedési jogot is a mérndk kapja meg.
llyenkor a mérndk lesz a széban forgé munka
felelés szamaddja, ki a hozza kiutalt pénzel6leg-
rél elszamolassal tartozik. Ez azonban kivéte-
les; altalaban a f6szolgabird, vagy az altala ki-
jeldlt biztosok végeztetik el a munkalatokat és
szdmolnak el a koltségekrdl.

A varmegyei igazgatdsnak ez a rendszere az
utak és hidak épitése és fenntartidsa tekinteté-
ben tulajdonképpen a kezdeti id6tél fogva egé-
szen a szabadsagharc bukasaig érvényben volt.
Az utak és hidak fenntartasat olyannyira a var-
megyék feladatdnak tekintették, hogy a kor-
manyz6 szerv — udvari kamara, helytartota-
nacs — csupan felhivasokat, korleveleket kil-
dott szét a varmegyéknek, amelyekben az or-
szagos jelent8ségl utak jo karban tartasara és a
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hidak jarhaté allapotba helyezésére hivja fel
6ket. Csupan néhany kiemelked6 fontossagd hid
allt ebben az id6ben a kdzponti korméanyszer-
vek — rendszerint az udvari kamara — kozvet-
len feligyelete alatt (igy pl. a szolnoki Tisza-
hid).

A kdzpontositott tigyintézés igényével a koz-
leked6 vonalak kézil nem a kézutak, de még
csak nem is a XIX. szazad derekdn megjelend
vasutak, hanem elsének a viziutak léptek fel,
féképpen az arvédelemmel és a belvizvédelem-
mel &sszefliggéshen. Ez a szikségszer(iség hivja
életre 1788-ban az Orszagos Vizépitési
Féigazgatosagot, amely mikddésének
legelején mar atalakul Orszagos Epitési
Fé6igazgatdsaggda (Landes Bau Direktion)
és mint az udvari kamara szakszerve, Buda
székhellyel mikdédik. Ez a hivatal 1867-ig allott
fenn, mikor is beleolvadt az akkor életrehivott
Kézmunka és Kozlekedésiigyi Minisztériumba.
M(kodésének nyolcvan éve alatt igen nagy fon-
tossdgu, az orszag fejl6désében donté szerepre
hivatott hivatalla nétte ki magéat, amelynek —
sok hibaja mellett is — igen nagy érdeme, hogy
érvényesitette és a gyakorlatba atiltette Szé-
chenyi kozlekedéspolitikai elgondolasait és ezzel
maddot és lehet6séget teremtett a XIX. szazad-
végi gazdasagi fellendiléshez.

A XVIII. szazad végén Magyarorszagon a leg-
befolyasosabb kormanyszerv kétségtelenil az
udvari kamara volt. A bécsi kormany
iparkodott a kamara révén Magyarorszag gaz-
dasagi tugyeibe is minél nagyobb mértékben be-
leavatkozni, ezért a kamara befolyasa allandéan
er6sddott. Ebbdl alakult ki az a sziikségszer(-
ség, hogy a kilonféle épitkezések engedélyezése
el6bb pénzigyi szempontbdl felulvizsgalatra
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keruljén. Kés6bb azutadn ennek volt a folyoméa-
nya a miszaki szakszerv életrehivasa és befo-
lydsdnak megerdsodése is.

Az Epitési Féigazgatésag mikddése altalaban
jo hatassal volt a mlszaki tekintetben elmaradt
orszag fejlédésére. Ez a j6 hatds a hidak te-
kintetében kb. a XIX. szazad méasodik-harma-
dik évtizedében kezd érvényesilni, mikor is a
Féigazgatésag a felterjesztett hidterveket sok
esetben megvaltoztatja, korszerdsiti. A valto-
zasok mindenkor a m(szaki haladast szolgaljak,
tehat sok kis hidnyilds helyett kevesebb szama
nagyobb nyilast irnak el6, vagy az iv alakja-
nak megvaltoztatdsat kivanjak meg. Ebben az
id6szakban mar kialakul az a gyakorlat, hogy
a hidakat szegmensivekkel képezik ki, melyek-
nek ivdarabja pontos negyedkor, tehat kdzép-
ponti szoge derékszog. F6képpen azonban azt
kivanta ez a hivatal, hogy a felterjesztések fel
legyenek szerelve a meder- és vizjarasi viszo-
nyokat feltintetd és a helyszinének megérté-
sére alkalmas helyszinrajzzal és metszetekkel.
Legtobb esetben ezek hidnya okozta, hogy a fel-
terjesztést kiegészitésre a vdrmegyének vissza-
kaldték.

Az Epitési Féigazgatdsag, akarcsak a bécsi
kormanynak kozvetleniil aldvetett tobbi hivatal,
altalaban nagyon szabatosan, az el6irasoknak
megfeleléen dolgozott. Nagyobb koncepciot
hidba keresnénk a hivatal tevékenységében —
erre példat a Lanchid épitését megel6z6 tervez-
getések targyaldsa szolgaltat — de azt meg kell
allapitani, hogy a hivatali igymenetet nemcsak,
hogy ©6nmaga kifogéstalanul betartotta, de a
vele érintkezésben levé mas hivatalokkal és ha-
tésagokkal is szigortan betartatta.

Ha az el6terjesztés nem volt felszerelve a
szlikséges mellékletekkel, ugy azt visszakildték
kiegészités végett még akkor is, ha nem valame-
lyik tavoli varmegye terjesztette azt be, hanem
a kdzvetlenil alarendelt Epitési lgazga-
t6sagok valamelyike. Az Epitési lgazgatosa-
gok a XIX. szazad elején szervez6dtek, néhany
megyére kiterjedé hataskorrel s a Kamara mellé
rendelt Epitési Féigazgatosag helyett végezték
a terileti adminisztraciot, mig a Féigazgatdsag
a Kamara tanacsadé szerveként mikodik to-
vabb, mint legf6bb fels6foku épitési véleménye-
z6 szerv.

Példaképpen idézziik az udvari kamaranak
az egyik Epitési lgazgatésaghoz intézett leira-
tat, amely a féigazgatésag szakvéleménye alap-
jan irédott:

(Ne tévesszen meg senki ,,Ofelsége” és ,a
legmagasabb hely” emlegetése; ez megfelelt az
akkori hivatali nyelvnek. Minden intézkedést
az uralkod6é nevében kellett megtenni.)

,,1158/1810. nov. 21. Kamarai dekrétummal
kozoljuk, hogy a Szent Agothai vamhid helyre-
allitasaval kapcsolatban Ofelsége legmagasabb
rosszalasat fejezte ki az Epitési lgazgatdsag
irant. Ugy ennél, mint mar maskor mas épitési
targyaknal, melyeknél a felulvizsgalathoz szik-
séges adatok hianyoznak, ez a felllletes ugyin-
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tézés a legszigorubban azzal utasittatik el, hogy
minden ebb6l szdrmaz6 késedelemért és hat-
ranyért ez az Epitési lgazgatosag fog felelni.”

Nem kevéshé érdekes az alabbi leirat, mar
csak azért is, mert kivilaglik abbdl a kdzponto-
sitas tovabbi fokozasadnak szadndéka:

,,159/1801. marc. 11. Kamarai dekrétum alap-
jan ... a Tiszan, Técsénél épitendd jarmos fa-
hiddal kapcsolatban Ofelsége legkegyesebben
emlékeztetett arra, hogy fel kell tiinnie annak,
hogy ez az Epitési lgazgatésag ehhez hasonlé
fontos terveket nem &nmaga késziti, vagy dol-
gozza at, hanem atengedi gyakorlatban vidéki
mesterembereknek a legmagasabb helyre be-
nyGjtandé tervek készitését...stbh.”

A kozponti korméanyzat részér6l megkdvetelt
szigoru hivatali fegyelem a varmegyék iranya-
ban is érvényesilt, amit a varmegyék persze
akadékoskodasnak vettek és nagyon sérelmez-
tek. De hogy a jobb kozigazgatasra vald torek-
vés a varmegyéket illetéen indokolt volt, az ki-
vilaglik abbdl, hogy pl. a zalalév6i Zala-hid
szamadasai még nyolc évvel az épitkezés befeje-
zése utan se voltak lezarva és a diszeli hidépités
biztosdt csak a hidépités utan tizen-
nyolc évvel marasztaltak el az elszamolas
koruli hianyossagok miatt.

A Magyarorszagon atvonuléd fébb utakat a
mult szazad kozepéig két kategdridba soroltak.
Megkilonboztették az orszagutakat és
kereskedd6i utakat.

Az orszagutak a legmagasabb rendlek, eze-
ken vonul és bonyolddik le a nemzetkdzi keres-
kedelem és utasforgalom. Allapotukat a koz-
ponti korményzat élénk figyelemmel kiséri és
megkivanja az utakat fenntarté varmegyéktél,
hogy azok mindenkor jarhat6 &allapotban le-
gyenek.

Eggyel alacsonyabb katego6ria az Un. kereske-
déi utakat foglalja magaba. A keresked6i utak
helyi kézpontokat kdtnek &ssze egymassal és
forgalmuk sok esetben felilmulja még az or-
szagutakét is. Fenntartasuk ugyancsak a varme-
gyék feladata, ez esetben az Gt fenntartasa els6-
sorban a varmegye érdekét szolgalja, a maga-
sabb stratégiai, vagy nemzetkdzi kereskedelmi
érdek itt kisebb sudllyal esik latba.

A fentebbi két kategdéridba nem tartozé uta-
kat a foldesurak tartjak fenn, ezek els6sorban
az altaluk igazgatott birtoktest kdzlekedési igé-
nyeit elégitik ki. Ebb6l a szempontbdl féldesur-
nak nemcsak az egyes foldbirtokosok mindgsil-
hetnek, hanem az érdekeltek egy csoportja, pl.
egy kbzség, vagy tanya lakossaga stb. is.

A hidak fenntartdsa mindenkor az Utfenn-
tarté6 feladata. Eszerint a hidakat a magasabb
kategdridkba sorolt utakon a varmegyék, mig a
be nem sorolt utakon a foldesurak tartjak fenn
és épitik fel.

A Habsburg elnyomas hatasara Magyarorszag
varmegyei szervezete a torokkoritdl eltéré ér-
telmet kap: fészkévé valik a magyar fuggetlen-
ségi, ellenallasi mozgalomnak, bastydva minden
k6zpontositasi torekvés ellen. A varmegyéknél
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javarészben megbukik az olyan rendelkezés A Helytartétanacs a X1X. szazad elején, 1832.
végrehajtasa, melyet az orszaggydlés nem ha- oktéber 2-an kiadott korlevelével elrendelte
gyott jova, vagy amely a magyar nemesség el- minden varmegye és onall6 igazgatasi varos te-
lenkezését valtja Kki. riletén az orsza&gos és keresked@i
Koézismert a varmegyének az a joga, hogy utak és az ezeken levé hidak 6ssze-
megtagadhatja az orszaggy(lés altal meg nem irasat. A rendelet kozli azt is, hogy az dssze-
szavazott ado behajtadsat és katona allitasat. Ezt irasnak milyen adatokra kell kiterjednie.
a jogot néhany varmegye kissé szabadabban ér- Az utakat azok fontossagi sorrendjében kell
telmezi s egyéb lgyekben is teljesen onalldéan felsorolni és meg kell adni az Gt vagy Utszakasz
intézkedik. Mas megyékben viszont nagyon lel- hosszat s a hidak szélességi és hosszadatait.
kiismeretesen végrehajtanak minden rendelke- A varmegyék I. Lip6t uralkodasa 6ta nem sok
zést, amelyet kozponti korméanyszervek meg- jot kdszonhettek a csaszari rendeleteknek, ame-

hoznak. lyeknek végrehajtasa minden esetben anyagi
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vagy masnem( megterheléssel jart a varmegye
lakossagara. Valoszinlileg ez lehetett a legfébb
oka annak, hogy egyes varmegyék nem siettek
végrehajtani az utak és hidak Osszeirasat, sét
igyekeztek azt elszabotalni. Mas varmegyék vi-
szont igen pontos munkat végeztek az &ssze-
iraskor.

A varmegyei 0Osszeallitas megszerkesztése —
magatél érthetéen — nem ment mardl holnapra
még ott sem, ahol elkészitésének nyomban
nekifogtak. Legalabb egy évig tartott, mig a ki-
mutatas elkészilt, de volt olyan varmegye is,
amelyik a kimutatast csak hét év mulva, 1839-
ben terjesztette be.

Az Orszagos Levéltarban a kimu-
tatdsok nagy része dsszegylijtve megtalalhato.*
A targyalasi nyelv magyar, latin vagy német.
Az alfoldi, erdélyi és kelet-dunantali megyék
magyarul, a horvat-szlavonorszagi és partiumi
megyék németil szovegezik az 0Osszeirast, az
északi és a német ajku lakossdgu megyék lati-
nul —, bar ez a terileti megkilonbdztetés nem
altalanos jellegd.

Az osszeirasnak csak helyenként tortént vég-
rehajtdsa és az adatok egy részének megbizha-
tatlan volta nem teszi lehet6vé, hogy az orszag
Gtjairdl és hidjairdl altalanos képet festhessiink.
A sok adat Atnézése utan az a benyomasunk
alakul ki, hogy az orszaghan az utak és hidak
helyzete lényegében a lakossdg civilizacidjaval
tart lépést. Az Alféldnek nagykiterjedés(, job-
bara gyéren lakott terlletein kevés az Gt s azo-
kon f6ként fahidak allanak. K6hid csak elvétve

10rszégos Levéltar. Helytartétanéacsi levéltar, Depar-
temerftum Commerciale, 1835, 1836, 1837, 1839. I. kutfd.
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akad, az is kicsiny, s anyaga tégla. Még a k6bén
gazdag vidékeken is sok a fahid, ami mutatja,
hogy a fahid egyszer( el6allitasmédja s az ar-
vizzel szemben mutatkozd &llandésdga folytan
uralkodé hidtipus volt mindaddig, amig a fa
anyagaval nem kellett takarékoskodni.

Azokban a varmegyékben, ahol a civilizacio
nagyobb lépésekkel haladt elére, mar a XVIII.
szazadban kimondjak, hogy tobb fahidat nem
épitenek, hanem helyette kéhidak épuljenek.-

A civilizacidé terjedése és a kultara fejl6dése
szempontjabol nagy kilénbség volt az orszag
nyugati és keleti részei kozott. A nyugati me-
gyék a fejlédésnek viszonylag magas fokan al-
lottak, ezzel szemben keleten, a szabalyozatlan
Tisza volgyében a primitivebb életkdrilmények
megteremtése mar édnmagaban annyira igénybe
vette a lakossdg munkaerejét, hogy a civiliza-
ci6 és kultira nehezebb talajra taladlt. Heves
varmegye kozgyllése pl. a farkasok elleni vada-
szat ugyével foglalkozik, a haziallat allomany
védelmére.3 Az dttalan, ingovanyos, mocsaras
vidék a legendas betyarvilag prominens alak-
jainak nyuajt menedéket, akik rettegéshen tart-
jak azokat, akik utazni merészelnek.

Ezzel szemben a nyugati varmegyékben vi-
szonylagos nyugalom és sokkal jobb kézbizton-
sagi allapotok uralkodnak. A jé utak és az al-
land6 jellegl hidak — kéhidak és téglahidak —
épitése ezért, magatol érthetéen, a nyugati me-
gyékbd6l indul ki és fokozatosan terjed kelet
felé.

2Veszprém vm. kgy. jkv. 1791. jan. 10. 23. old. 57. sz.
t Heves vm. kgy. jkv. 1840. év 2553 sz.
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A Leber-terv és a Német Szovetségi Koztarsasag kozlekedéspolitikaja*

Dr. H St. SEIDENEUS (Miunster)

1967 szeptember—oktoberben a Német Szd-
vetségi Koztarsasag kormanya kozzétette az (j
kozlekedéspolitikai koncepciot, az an. Leber-
térvét.

A Leber-terv élénk vitdkat valtott ki. Célsze-
rinek latszik ezért a terv jellegének rovid is-
mertetése.

Az 1950—1961. évi id6szak kozlekedéspoliti-
ké&jat a valsagpolitika ismérvei jellemezték. Al-
talanos volt az a vélemény, hogy:

1. feltétlenul szikséges a kozlekedés szaba-
lyozésa;

2. nem lehetséges a kozlekedés sziikséges sza-
balyozasanak megoldasa kizarélag a kozlekedési
tarifak utjan;

3. az allam szdmaéara biztositani kell a vasuat
mikddését kommunalis tevékenységként.

Ezekb6l a megallapodasokbdl adédott pl. az
a kovetkeztetés, hogy az iparszer(ien (izott koz-
ati aruforgalmat ald kell rendelni a kdzlekedés-
politika érdekeinek. Ennek céljabol a vasutnal,
a belvizi hajézasnal és a kozuti szallitasnal an.
kdzvetlen és kozvetett szabalyozasokat Iéptet-
tek életbe.

Ha azonban most visszatekintiink ezekre az
idékre, meg kell allapitani, hogy e kozlekedés-
politikai intézkedések nem kozlekedéstudoma-
nyi alapon szulettek.

Az NSZK kozlekedéspolitikajaban az 1961-es
év fontos mérfoldkovet jelentett.

Megteremtették annak lehetdségét, hogy az
addig érvényes fix tarifakat margindalis tarifak-
kal valtsak fel. Ezzel lehetévé kivantak tenni,
hogy a kozlekedési tarifak (arak) az eddiginél
jobban kovethessék a kereslet és a kinalat val-
tozasait. Ennek megfelel6en a vasUttarsasago-
kat feljogositottak arra is, hogy an. kilén (tit-
kos) megallapodasokat kdssenek.

Tekintsiik at az NSZK kozlekedésének hely-
zetét 1966-ban.

A kozlekedési agazatok — korabbi, hagyo-
manyos, merev tarifarendszeriiknek megfele-
I6en — a tarifak rugalmasabb alakitasanak le-

* Szerzének a Kozlekedéstudomanyi Egyesiletben
Budapesten, 1969. aprilis 25-én tartott el6adésa.

het6ségeit nem vették igénybe. A tehergépko-
csival torténd iparszer( tavolsagi szallitdsoknal
ez érthet6. A helyzet magyarazataként szolgal-
hatnak kilonb6z8 kozlekedéspolitikai intézke-
dések, amelyek korlatoztak ezen ko6zlekedési
dgazat piaci rugalmassagat. Miért is képviselték
volna a vallalatok azt az allaspontot, hogy mar-
ginalis tarifak bevezetésével konkurrenciat
tAmasszanak egymas kozott? A belvizi hajozas-
ban a marginélis tarifdk ugyancsak nem nyer-
tek alkalmazast. Ez a kozlekedési agazat, az
Osszes tobbi agakhoz hasonléan, tovéabbra is
allamilag ellen6rzott fix arakat alkalmazott.
A német allamvasutak deficitje ebben az idé-
ben meghaladja a 2 milliard markat. Jellemz6
volt tovabba erre az id6szakra egyfel6l a koz-
lekedési kapacitasok tulterhelése, masrészt — a
kozati forgalom teruletén — a kapacitasok
elégtelen kihasznéalasa.

Az NSZK kozlekedési minisztere altal el6ter-
jesztett 0j kozlekedéspolitikai koncepcid egy
egyszer(, alapvet6 elgondolason alapul, amelyet
a miniszter a kovetkez6képpen fogalmazott
meg:

Ha az egyik kozlekedési agazat kapacitasa
talterhelt és a masiké nincs kihasznalva, Ugy
olyan beavatkozas sziikséges, amely a kozleke-
dési volumen megfelel6 hanyadat a talterhelt
agazatb6l a ki nem hasznalt &gazatba ira-
nyitja at.

Eddig a pontig a kozlekedéstudomannyal
foglalkozo6k elfogadhatjak a kozlekedési koncep-
ciot. Vita adodott azonban a kovetkezd intéz-
kedésekre vonatkozoélag:

1. Forgalmi korlatozésok.

2. Az iparszer(ien (izott (és az Uzemi) kozuti
forgalom megaddéztatasa.

Az iparszerlien (zott szallitas teriletén meg
kell emliteni a tonnakilométer/pfennigben
megallapitott ad6t. A tehergépkocsik nagysaga-
tol fliggéen 3—5 pfennig adot kell fizetni.

Ami a korlatozasokat illeti, a szallitoknak
meg kivantak tiltani bizonyos aruk szallitasat
a tadvolsagi kozuati forgalomban.

Azt vartdk, hogy e kétirdnyl intézkedés ha-
tasara a szallitasi volumen egy része a kdzutak-
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rol a vasutakhoz tev6dik &t és ezzel egyutt
csOkken a vasuat deficitje.

Ez volt az in. Leber-terv két legfontosabb
kozlekedéspolitikai eleme. A koncepcié az ér-
dekeltek (szallitok és szallittatok) részérél igen
élénk vitat valtott ki, amelybe a kdzlekedéstu-
domany képvisel6i és a politikai partok is be-
kapcsolédtak. (Erdekes tényként kell megemli-
teni, hogy a Leber-tervvel kapcsolatban kirob-
bant vita kovetkeztében a papiripar és a nyom-
dak jelent6s tobbletbevételeket konyvelhet-

tek el)
1968-ban végil is kompromisszumos szaba-

lyozas jott létre, amely az eredeti koncepcidnak
csupan kevés ismérvét tartalmazza.

Az eredeti koncepcidnak azt az elgondolasat,
miszerint bizonyos aruk szallitdsat a tavolsagi
kdzati forgalomban meg kell tiltani, elvetették.

Mésrészt 1969. janudr 1-ével bevezették az
iparszer(ien (izott tdvolsagi kozuti aruszallitas
addjat. Az lzemi tavolsagi aruszallitasra vonat-
kozo6lag az adot felemelték. lgaz, hogy (regio-
nalis-politikai szempontok figyelembevételével)
szamos kivételt engedélyeztek. (Ezekbd6l a ja-
rulékos adobevételekb6l egyébként a szdvet-
ségi kozlekedési minisztériumnak 250 millid
marka all rendelkezésére a kombinalt kozleke-
dés tdmogatasa céljara.)

A szdvetségi koOzlekedési miniszter csupén
arra kapott felhatalmazast, hogy a szallitas bi-
zonyos fajait a kézutakon, bizonyos idészakok-
ban (pl. a hét végén) megtiltsa.

Az eddig elmondottakbél nyilvanvald, hogy az
eredeti Leber-terv koncepcidjanak legfontosabb
elemeib6l viszonylag keveset tartottak meg.
A megmaradt intézkedések hatékonysdga cse-
kély volt. igy pl. a német vasutak deficitje to-
vabb emelkedett.

Igaz, hogy valamely vasattadrsasagtol, amely
éveken at adminisztrativ iranyitas alatt allo
rendszer keretében tevékenykedett, aligha le-
het varni, hogy tevéknységét mardl holnapra
magangazdasagi elvek szerint folytassa tovabb.
Pedig ez lett volna az el6feltétele annak, hogy
a gazdasdgossag jelent6s és tartds javulasat le-
hessen elérni.

Fel kell vetni a kérdést, vajon az elérni ki-
vant célok megvalositdsara el@irdnyzott intéz-
kedéseket célszerlien vélasztottdk-e meg? Véle-
ményem szerint ezek az intézkedések nem meg-
feleléek és nem is elégségesek. Indokolas:

A terv szerint 0sszesen 6500 km hosszUsagu
vasUtvonalakon a kozlekedést le kell allitani.
Ez a 30-000 km hosszUsadgu osszhalézathoz ké-
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pest nem sok. A megmaradd O6sszhalézaton belil
kivanjak a vasutat abba a helyzetbe hozni,
hogy lzemét gazdasdgossa tehesse.

Ezzel 6sszefuiggésben tisztdzni kell a gazdasa-
gossag fogalmat. Itt az 6sszgazdasagi, nem pe-
dig a magangazdasagi értelemben vett gazdasa-
gossagrol van sz6, a koltségek és arbevételek
6sszehasonlitasarol nemzetgazdasagi szinten.

Ebb6l a szempontb6l k6zé6mbds, hogy milyen
helyzetben van valamely kozlekedési mellék-
vonal a magadngazdasdgi gazdasagossag tekin-
tetében. Ha a kdzlekedést valamely mellékvo-
nalon le kivanjak allitani, gy mérlegelni kell
az ebbd6l adddd hatdsokat; tehat nemcsak a le-
allitdasbo6l adddé megtakaritasokat és a févona-
lakon ad6d6 fuvar-kieséseket kell figyelembe
venni, hanem ezen kivil a kézati szallitads jaru-
lékos koltségeit, a regionalis kihatasokat stb.
Végsé soron koltség- és arelemzésre van.szlk-
ség, hogy ezeket a nemzetgazdasdgi pozitiv és
negativ kihatdsokat helyesen lehessen érté-
kelni.

Ebben az értelemben a leallitdsi program nem
kielégit6, mert ilyen szamitdsokat nem végez-
tek.

A kovetkez6 években a vasutak racionaliza-
lasdhoz a német allamvasutak adatai szerint
sok milli6 méarkara lesz szikség. Ezzel kapcso-
latban felmeril a kérdés, vajon milyen forra-
sokbdl fogjak megkapni a német allamvasutak
ezeket a sziikséges Osszegeket.

Erre vonatkozolag figyelembe kellene venni,
hogy a tervezett beruhazasok adott esetben
nem képesek a vart hatasfok biztositasara. Eset-
leg tarsadalmi szempontb6l kedvez&bb lenne a
tervezett osszegeket més célokra (pl. uszodak
épitésére stb.) beruhazni. Erre a kérdésre vo-
natkozdlag jelenleg még nem tehet6k ésszer(
megallapitdsok, mivel a vasOttdrsasdg gazda-
sagi helyzetének elemzése igen nehéz.

Annak ellenére, hogy a német allamvasutak
részérdl részletes statisztikai adatok és elemzé-
sek keriilnek kozzétételre, a legfontosabb té-
nyek tovabbra is rejtve maradnak. llyen ké-
rilmények koézott nem allapithaté meg, hogy
milyen beruhazési 6sszeg az, amely ezen valla-
lat szamara gazdasagos. A helyzetet még ne-
heziti, hogy vannak bizonyos koltségek, éspedig
uan. ,ko6zos” koltségek, amelyeknek felosztasa
csak megfeleld ardnyszdmokkal (kulcsszamok-
kal) lehetséges. Ha ezek a kulcsszamok tévesek,
gy természentesen a gazdasdgossagi szamitas
eltorzul. Ezért pl. nehéz, s6t esetleg lehetetlen
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meghatdrozni azokat a veszteségforrasokat is,
amelyekbdl a deficit adédik.

Tovabbi fontos kdvetelményként emlithetd
meg az a tény, hogy az olyan nagy tarsasagnal,
mint a német allamvasutak, az eredményes
tevékenység messzemenden fiigg mikodésének
fuggetlen jellegét6l. Ez a fuggetlenség azonban
ez id6 szerint még nincs biztositva. A tarifakat
tovabbra is az illetékes allami szerveknek kell
jovahagyniuk. Az allamnak — mint tulajdonos-
nak és mint felettes szervnek — tovébbra is
lehet6sége van arra, hogy a vasutakra tarsa-
dalmi feladatokat héritson. Itt meg kell emli-
teni egy tényt, amely nem tekinthet6 problé-
mamentesnek.

Amennyiben a vasutat gazdasagtalan, de al-
lami érdekbdl fontos feladattal bizzak meg,
gy az allamnak biztositania kell a vasut kar-
talanitdsat, an. kompenzaciés fizetésekkel.

Ez igen kézenfekvd eljarasnak tlinik ugyan,
de ugyanakkor felvet egy érdekes problémat.
Felmeril ugyanis a kérdés, milyen modon lehet
kiszamitani a vasutakra A&thérithaté terhek
mértékét.

Az NSZK-ban pl. a tanuléi és a hivatasfor-
galom an. szocialis tarifai hozhatok fel példa-
ként a vasutak ilyen megterhelésére tarsa-
dalmi érdekbdl.

Formalisan olyan &sszegekr6l van sz6, ame-
lyeket nem a tanulék és a dolgozdék, hanem az
allam fizetne (kompenzécios fizetések utjan).
Mas kérdés, hogy ez anyagi értelemben is fenn-
all-e.

Kérdéses ugyanis, hogy a szocialis tarifak fel-
emelése esetén az &llamvasutak nem veszte-
nék-e el forgalmuk jelent6s hanyadat a kozuti
forgalom javara. Ez azonban azt jelentené, hogy
a szocialis tarifak a valdsdgban piaci arak jelle-
gével rendelkeznek. A piac pontos ismerete nél-
kil nehezen allapithaté meg, hogy a tarsadalmi
érdekbdl foganatositott formalis megterhelések
milyen anyagi és ezzel kiegyenlitéskoteles (fize-
téskdteles) megterheléseket vonnak maguk utéan.

Tovéabbi nehéz probléma adodik abbdl a tény-
bél, hogy aligha lehet pontosan meghatarozni a
sziikséges kompenzécids fizetés mértékét.

Amennyiben a kompenzacids fizetés koltség-
arosszehasonlitds alapjan torténnék, ugy fenn-
all az a veszély, hogy a vasuttarsasag a szocia-
lis szolgaltatdsokért lehet6leg sok ,kozds” kolt-
séget szamit fel, hogy ily modon a szocialis ter-
hek altal elgidézett, lehetéleg nagy deficitet mu-
tasson ki, és. igy minél nagyobb 6sszegli kom-
penzécios fizetésekhez jusson.

KOZLEKEDESTUDOMANY!I szemle

Ezeknek a probléméaknak a megolddsa nehéz
és bonyolult. Mindenesetre célszerlibbnek tiinik
az arak osszehasonlitdsa és annak megvizsga-
lasa, hogy milyen &arakon képes lebonyolitani
valamely maéas kozlekedési ag a széban forgo,
koziletileg tamogatott szolgaltatast.

A tanuléi és a hivatas forgalomra vonatkozd

ilyen ardsszehasonlitdé vizsgalatoknal — figye-
lembe véve az egyéni kozati forgalom lehet6-
ségeit az iparilag fejlett orszagokban — adott

esetben az a megéallapitas adédhat, hogy a vasut
ezen a tevékenységi terileten szabad tarifa-
rendszer esetén sem szabhatna magasabb ara-
kat, ily médon tehat ezek a szocialis szolgalta-
tdsok nem vonnanak maguk utdn kiegyenlités-
koteles deficitet.

A vasuti forgalom jelenlegi deficitje a vasut-
tizem, rendkivil nagy munkaerg-, illetve mun-
kabérraforditasdbol adédik. Mig a vasutizemnél
ezek a koltségek (munkabér) kb. 66%-ot tesz-
nek ki, addig a tavolsagi kozuati forgalomban (az
infrastruktira figyelembevétele nélkil) csupan
25%-ot érnek el.

Természetesen ezt az aranytalansdgot nem
kell megvaltozhatatlan szabalynak tekinteni; a
budapesti Kibernetikai Konferencian elhangzott
megallapitasok szerint ebben a tekintetben Ié-
nyeges javulas érhetd el.

Az utébbi években méar megindult bizonyos
javulas a német allamvasutak munkaerdgazdal-
kodasa teriiletén. Ennek ellenére a foglalkozta-
tottak Osszlétszama még mindig kb. 400 000 f6.
Ezek a globalis szamadatok azonban nem mu-
tatnak ra a valésagos problémara.

Az 1957—1967. évi id6szakban a létszamcsok-
tette; itt a létszdm 70 000 fOvel csokkent.
Ugyanakkor a hivatalnokoknal és alkalmazot-
taknal az 1937 és az 1968. évi létszamot Ossze-
hasonlitva 2000 f6 létszamndvekedés allapithato
meg. Osszességében véve a német allamvasu-
taknél ezen idébeli 6sszehasonlitds a foglalkoz-
tatottak szadmanak jelent6s ndvekedését mu-
tatja, amely az als6 kategdriakban 20%, a ko-
zépsd kategoridkban 37°0, és az adminisztracids
szektorban 63%.

Ezekre az irdnyzatokra azonban nem adhato
kielégité indokolas, ugyanis az 1955—1966. évi
id6szakban a német &llamvasutaknal a terme-
lékenységi index 22%-kal és a bérindex 131° 0-
kal novekedett. Ezért szikségesnek latszik a
német allamvasutak szervezeti felépitésének
korszer(sitése.
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Az elmondottakkal arra kivantam ramutatni,
hogy az NSZK gazdasagi életének egyik legfon-
tosabb problémaja nem oldhaté meg a kozleke-
déspolitikai koncepcioban elfiranyzott intézke-
désekkel.

A kozlekedési szektorban raforditandd finan-
cidlis eszkézok optimalis felosztasat azonos in-
dulasi feltételeken alapulé verseny segitségével
kellene megkisérelni. Az infrastrukturalis szek-
torban azonban az eszkdzdok felosztdsdnak koz-
pontilag kell torténnie. Mivel ezek az eszkdzok
nem allnak rendelkezésre kielégitd mennyiség-
ben, ezért prioritasi sorrendet kell felallitani és
a felosztast ennek alapjan kell végezni. Ebben
az esetben a kozponti szerveknek elemezniik
kell a kézlekedési vallalatoknak — mint a ver-
seny résztvevdinek — gazdasagi lehet6ségeit, és
dontéseiket az elemzések eredményei alapjan
kell meghozniuk.

Az egész kozlekedésiigyre kiterjedé gazda-
sagi tervek az NSZK-ban nem allnak rendel-
kezésre. Ugy tlnik, hogy ez nem annyira ész-
szerl érvekre, mint inkdbb érzelmi szempon-
tokra vezethet§ vissza. A politikai kihatadsoknak
els6bbségik van a targyilagos dontésekkel
szemben.

A tehergépkocsiforgalom ellen iranyuld koz-
lekedéspolitikai koncepci6 lgyes politikai fogas.
Hiszen szamos allampolgar bosszankodik gyak-
ran azon, hogy a kozuti forgalmat a tehergép-
kocsik akadalyozzak. Csupan figyelmen kivil
(hagyjak azt a tényt, hogy az NSZK-ban a gép-
kocsik 6sszallomanyabol 90%-ot képviselnek a
személygépkocsik.

435

Ha a koncepci6 szellemében az utakat teher-
mentesiteni kivanjak, Ggy az emlitett 10%-ra
vonatkozd intézkedésekkel nem lehet a kivant
hatédst elérni. Hiszen gyakran az a helyzet, hogy
nem a tehergépkocsik gatoljak a személyforgal-
mat, hanem a személygépkocsik a teherforgal-
mat.

A kozutak tehermentesitése az NSZK kdzle-
kedési koncepcidjanak egyik f6 célja. A helyes
megoldast azonban nem az &ltalanos értelem-
ben vett ,tehermentesités” jelenti, hanem az
utak kapacitdsdnak optimdlis kihasznalasa.

A kozati Gthalézat tehermentsitése érvként
nem elfogadhatd, miutdn az &sszhalézat egy-
idejd talterhelése nem all fenn. (Az iparban
sem allitjak le valamely {zem d&sszes gépeit
egyetlen gép hénfutdsa miatt.)

Tartani kell attél, hogy a bevezetett, illetve
felemelt kdzati adé a kozlekedési agak kozotti
optimalis munkamegosztast inkabb gatolja,
mint elGsegiti.

Minden jel arra mutat, hogy az NSZK koéz-
lekedéspolitikdjaban felmerilt problémak — a
vasutizem deficitjének megsziintetése, a kozle-
kedés korszer(isitése, a kdzutak kapacitdsdnak
optimalis kihasznaldsa stb. — nemcsak az
NSZK-ban allnak fenn. Ugy tiinik, hogy minden
iparilag fejlett, piacgazdasagi rendszerrel ren-
delkez6 orszaghan hasonld problémék vannak.

Ezért igen érdekes és fontos annak tanulma-
nyozasa, hogy mas orszagokban milyen mddon
kisérlik meg ezeknek a kérdéseknek megoldéa-
sat és szabalyozasat.

Péalyazati hirdetmény

Budapest Févaros Tanacsa VB és a Kozlekedés- és Postaligyi Minisztérium Aquin-
cum és kornyezete forgalmi rendezésére és varosépitési megolddsara nyilvanos, titkos

tervpalyéazatot hirdet.
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A tervpalyazati kiiras és mellékletei 40,— Ft ellenében atvehet6k a F&varosi Tanacs
VB Kozlekedési F@igazgatésagan (Bp. V., Varoshaz u. 9—11. Il. em. 208.), félfogadasi

idében.
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KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Kozati kozlekedési tanulmanyat az Amerikai Egyesult Allamokban

Dr. ABKAHAM KALMAN

Az 1968. évi kozlekedési statisztika szerint
80 milli6 személygépkocsi szaguld Amerika 0t-
jain, illetve vanszorog sokszor Iépésben a nagy-
varosok zsufolt betonjan. Ez azt jelenti, hogy
minden 2.5 amerikaira jut egy gépkocsi. A te-
hergépkocsik, autébuszok szamarol a statiszti-
kai kiadvany nem is tesz emlitést.

A vildg népessége novekedésének haromszo-
rosdval nagyobb a gépkocsik gyartdsanak
emelkedése. Az Amerikai Egyesiilt Allamok-
ban még ennél is dinamikusabb.

Az USA Allami bevételeinek egyhatoda,
mintegy 160 milliard dollar a kozlekedéshdl
szarmazik. Méltdn mindsitette Johnson elndk a
kozlekedést az amerikai nemzet legnagyobb
iparanak. A kozlekedés jelentéségének felisme-
rése késztette a kongresszust az 1966. oktober
15-én hozott szallitasi térvény megalkotasara.
Ebben olvashatjuk: ,,A kongresszus ezennel Ki-
jelenti, hogy a nemzet altaldnos jdléte, gazda-
saganak novekedése, valamint biztonsaga meg-
koveteli a kozlekedési politika és fejlesztési
program végrehajtasat, a gyors, biztonsadgos és
hatékony szallitas biztositasara ...”

A szallitasi torvény intézkedett — az USA
térténetében elsé izben — Szallitasigyi Mi-
nisztérium felallitasarol. Erdemes felfigyelni
arra, hogy a Kongresszus az 0j tarca elsérend(
feladatava tette az egymaéssal rivalizalé, mint-
egy 30 kilonb6z6 kozlekedési agazati képvise-
leti testiilet 6sszefogasat, a nemzeti érdekek ér-
vényesitését a kozlekedés fejlesztésében és
nem utolsésorban a tudoméanyos és technikai
kutatasok eredményeinek felhasznalasat a kozle-
kedés fejlesztésében, hatékonysaga ndovelésében.

A NAGYVAROSOK KOZLEKEDESE

New York kozlekedésének problémaéibdl izeli-
tét kaptunk, még mieldtt szallashelylinkre ér-
tink volna.

Lenylig6z6 volt a Kennedy Airport fantasz-
tikus forgalma. Az dceadnon tulrél percnyi pon-

1.. dbra. Kilatds a Kennedy Airport varétermébdél

tossaggal érkeztiink és rogton érzékelniink kel-
lett az amerikai légiforgalom méreteit. A re-
pulétér felszallé6 palyai el6tt Ggy sorakoztak
induldsra a gépek, mint a telitett nyugati auto-
palyakon a gépkocsik. Ha egy-egy gép néhany
percet késik, nemegyszer ordkig kényszeril
kordozni a varos felett. (Az 1. dbran a kényel-
mes, jo kilatast ny(jté varotermet mutatjuk be.)

A 1égi kozlekedés rohamos fejlédését jel-
lemzi: a repulétér tervezdit felel6sségre akartak
vonni az ,eltulzott” dimenzidkért. Néhéany év
mulva az 6ridsinak min@sitett méretek szlknek
bizonyultak, a forgalom a legvérmesebb el&re-
becslésre is racafolt.

A repil6térrél a varosba vezetd mintegy 11
kilométeres Ut egy Ordndal tovabb tartott. To-
vabb tart — jegyezte meg kisér6nk — mint a
354 km-es Gt repul6géppel Bostonbol. Felmérést
Végeztek a legnagyobb 15 amerikai nagy re-
pil6étér és a varoskdzpontok kodzotti kozlekedés
viszonyair6l. Megallapitottak, hogy 1948—1983
kozott 38 szazalékkal, atlagosan 23 perccel nétt
az utazéasi id6. A varosok megkodzelitésének
ideje nagyobb ardnyban ndétt, mint ahogyan —
atlagos belfoldi tAvolsagon — a légi utazas ideje
csOkkent a korszer(i, jelentésen nagyobb sebes-
ségl repilégépek lzembehelyezésével.

A repul6térr6l a varosbha menet még egy ta-
pasztalattal lettink gazdagabbak. Itt tartom
sziikségesnek a kozlekedési tarifak szintjét egy
adattal érzékeltetni. A repil6térrél a varosba
az autobusz viteldija 2 dollar, ugyanez taxival
tobb mint 10 dollar. Ez az amerikai jovedelmek-
hez viszonyitva is igen magas 6sszeg. Amerika-
ban a kozlekedés fejl6déséért a tdrsadalom min-
den tagjanak egyre nagyobb anyagi aldozatot
kell hoznia.

Az amerikai kozlekedési szakemberek véle-
ménye szerint a varosi kdzlekedés nehézségeit
elsésorban a nagyvéarosok kiterjedése, az emel-
kedd életszinvonal, valamint a magangépkocsik
szamanak minden képzeletet felilmulé ndve-
kedése sulyoshitotta.

Az USA lakossaganak kétharmada nagyva-
rosokban él. Megallapitasaik szerint minden év-
ben hatezer négyzetkilométerrel n6 a varosok
terilete. Ez a folyamat a masodik vilaghaboru
utan indult el és a gépkocsi elterjedése nagy
mértékben elfsegitette. Megkdnnyitette a mé-
dosabb varosi lakossag kikdltozését a varos kor-
nyékére, a peremvarosokba. A leveg6tlen, zsu-
folt belvarosok, tzleti negyedek estére elnép-
telenednek. A varosokat egyre inkabb azok a
rétegek lakjadk, akiknek alacsony jovedelme
nem teszi lehet6vé a gépkocsitartast, a varos-
széli igen draga telkek megvasarlasat, vagy az
itt épilt villak bérletét.

A varosi kdzlekedés egyik problémaja tehat
a varoskdrnyéki lakdtelepekr6l munkakezdés-
kor a varoskozpont felé, a munkaidd befejezése



XX. EVFOLYAM 1970. 9. SZAM

3. dbra. Véarosba vezetd autépalyak

utan pedig az innen kifelé aramlé forgalom.
A nalunk sokat emlegetett csucsforgalom az
amerikai nagyvarosokban hatvanyozott mér-
tékben jelentkezik. Ennek megértéséhez tudni
kell, hogy szdmos helyen a varosi tomegkozle-
kedést (vasut, villamos, trolibusz) gazdasagta-
lan volta miatt és az autogyarak befolyésara
megszintették. igy nem ritka, hogy 15—25
km/6 sebességre lassul le a véarosi forgalom,
helyenként hosszi percekig tart6 dugdk kelet-
keznek, vagy — havazas, kéd esetén — a varos
kozlekedése megbénul. A hétvégi vagy lnnep-
napokon a csucsforgalmi Aallapotok még na-
gyobb ardnyu kozlekedési zavarokat okoznak.
Alig segit ezen a legtdbb nagyvarost behaldzo
foldalatti, amelyre a csucsforgalomban ijeszt6
méretl zsufoltsag jellemzé.

Ez ideig csupan a véarosi személykdzlekedés
helyzetét vazoltuk. A kdzgazdaszok kiszamitot-
tdk, hogy egy atlagos varoslakdra évente mint-
egy 18 tonna anyag, kulonféle aru szallitasa
esik.

A varosi személy- és Aaruszallitds jelent6s
hadnyada a kozuti kdzlekedésre harul. A kozle-
kedési szakemberek ismételten hangstlyozzak,
hogy a varosi utak elképeszt6 nagysagu teriile-
tet foglalnak el. New York kdzponti Uzletne-
gyede teriilletének mintegy felé utcéak, jardak,
parkoléhelyek foglaljak el. A vérosok arculatéa-
nak meghataroz6ja a forgalom lett. Ezt érzékel-
hetjuk a 2. &bran l4thaté vérosi bevezet6 Ut
tobbszintes keresztez6désének teriletigényével.
Kiszamitottdk, hogy ha mindenki gépkocsival
kozelitené meg a varoskézpontot, a parkolasra
kicsinek bizonyulna ennek a varosrésznek az
egész terilete.

66 EZER KILOMETERES AUTOPALYA
PROGRAM

Az USA-ban a varosi utak fejlesztését dssze-
hangoljak az altaldnos kozuti fejlesztés prog-
ramjaval. Ismeretes, hogy megvaldsitas alatt
all (befejezését 1972—1973-ra tervezik) a 60
milliard dollar koéltséggel épilé 66 ezer kilo-
méteres autdpalya program. Abbdl az elvbdél
kiindulva,'hogy minél nagyobb a tdvolsag, ara-
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nyosan annal kevesebb lehet a megtételére for-
ditott id6 — ezeket az 0j autopalyadkat a leg-
korszerlibb elvek alapjan tervezték, épitették.
Az (j utak a varosokat megkerilik, ezzel a
kozlekedést akadalyozd vegyes (tdvolsagi, helyi)
kozlekedést nagy mértékben kikiiszébolték. Ami
a varosok két ellentétes végének Osszekottetését
illeti, bebizonyosodott hogy idében nem az
egyenes a legrovidebb (t, hanem a varoskoz-
pontot megkerild iv.

Helyenként elé6fordul, hogy a mar elviselhe-
tetlen zsuUfoltsagot kdltséges, rendkivili mlsza-
ki megoldasokkal lehet enyhiteni. Ilyenre példa
a Manhattan szigeten tervezett rovid (1,9 km
hosszusagu) gyorsforgalmi Gt. A szigetet kelet-
nyugati irdnyban atszel6 Gt kisajatitasi és épi-
tési koltsége 100 millié dollar felett varhato.

A parkoléhelyek hidnya kihat az utak atho-
csatd képességének csokkentésére is. A szigoru
rendelkezések ellenére rakényszeriilnek a gép-
kocsitulajdonosok a tilos teriiletekre, az utak
forgalmi savjaira. Egy jellemz6 példa a New
York Cityb6l kivezet6 Long Island gyorsfor-
galmi autéit — mint mondjak, a vilag legna-
gyobb parkoldhelye; méar az a gondolat is fel-
meriult, hogy leallitjdk az atmend forgalmat.

Az amerikai utak ,felszereltsége” kétségte-
lentl szadmos, nélunk is felhasznalhatdé jo pél-
daval szolgal. A nagyvallalatok versenyét tik-
rozi az Uzemanyagkimér6ék, benzinkutak nagy
szama. A legkilénb6z6bb nagysdgrendben meg-
épitett kiszolgalo kutak, telepek tdbb kézds vo-
nast mutattak: célszerliséget, a technoldgiai,
forgalmi kovetelmények jo megoldasat, egy-
szer(i épitészeti megjelenitést.

A pihen6k, vendéglatoipari létesitmények,
motelek, szallék az utak minden olyan pontjan
megtaldlhatok, ahol Uzemeltetésik a tulajdo-
nosokat a jovedelmez8ség reményével kecseg-
tette.

Az autégyarak garancidlis nagy szervizallo-
masai mellett a kis-szervizek megszamlalhatat-
lan sokasdga talalhatd. Kulondsen felkeltették
érdekl6désiinket az &nkiszolgdld szervizek. A
gépkocsi tulajdonos maga végzi a javitasokat
és csak a szerszamok, a felszerelés hasznéalataért
fizet.

A nagyvarosi kozlekedés helyzetérél adott
kép hianyos maradna, ha nem szamolnank be
a gépkocsik okozta levegd szennyezettségrdl.
Egyre hangosabb a gyalogos emberek panasza:
.keressetek megoldast, kulénben megfulla-
dunk!”

A gépkocsik szerkezeti mindségének allando
javitasaval, az tUzemelési szinvonal magas fo-
kon tartasdval, a jarmivek rendszeres hatésagi
ellendrzésével, korszer( fltéstechnikaval tore-
kednek a leveg6 szennyezettségének csdkken-
tésére, vagy legalabb a szennyezettség ndveke-
désének lassitasara.

A kozlekedés masik, ugyancsak megoldast
kovetel6 arnyoldala a kozuti kozlekedés bal-
eseti statisztikdja. Az USA-ban a gépkocsi-
kozlekedés évente tobb mint 50 ezer ember
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haldlat okozza és 20 milli6 feletti a sérultek
szdma.

Lazas kutatdsok indultak meg, szdmos kisér-
letet végeznek ennek a riaszté allapotnak eny-
hitésére. .Szolgalatba allitjaAk a tudomany és
a technika legkorszer(ibb eszkdzeit, a kozuti
baleseteknek mégis évr6l évre tobben esnek
adldozatul, mint amilyen mértékben né a kdzuti
forgalom.

Az 0j autopalyak épitése, a vegyes forgalom
megszintetése némi javulast igér. Megallapitot-
tdk, hogy a korszerlien kiépitett autopalyakon
— a nagyobb forgalmi sebesség ellenére — a
balesetek szama mintegy egyharmadara csok-
kent.

KOZUTI KOZLEKEDESFEJLESZTESI

TERVEK
Az USA (tjain — a kutatdintézetek el6re-
becslése szerint — 2000-ben kétszazmillié gép-

kocsi fog kozlekedni. New Yorkban napi 22
millio egyszeri gépkocsi utazéassal szamolnak,
306 milli6 km teljesitménnyel és ehhez még
mintegy napi 3 milli6 idegen gépkocsimozgast
is figyelembe kell venni. Véarhatdé a varosiaso-
das tovabbi ndvekedése. Erre vonatkozdan is
végeztek el6rebecslést. Mar 1980-ban minden
négy amerikai allampolgarbél harom nagyva-
rosi laké lesz. New York lakosainak szama —
a kulteriletekkel egyutt — el fogja érni a 17
milliot. Feltételezik, hogy a nagyvéarosok ter-
jeszkedése azonos, vagy kozel azonos meértékd
lesz és hataraik Osszeérnek. A jov6r6l beszél-
getve egyre siirlibben hangzott el a gordg ere-
detld ,,megalopolis” kifejezés, amin az amerikai
szakemberek a mai nagyvarosok ésszenovésébdl
keletkezett mammutvarosokat értik. Az egyik
ilyen megalopolis a Bosnywash nevet kapta,
Bostontdl Washingtonig fog terjedni — mond-
jak az amerikai szakérték. A masik Chichago
és Pittsburgh térségében és végil a Pacific vo-
nal mentén a harmadik, San Franciscotdl San
Diegoig. Amig az el6bbit Shippitt-nek, az utéb-
bit Sansan-nak nevezték el. Feltevések szerint
ezekben a megalopolisokban fog élni az USA
lakossaganak fele.

Nyilvanval6, hogy a varosok ilyen nagymér-
fejlédése teszi lehet6vé, s6t igényli a mai koz-
lekedés és varosépités 0j elveinek érvényesité-
sét és eszkozeinek megjelenését, nem utolsésor-
ban a gépjarm(i-kézlekedés egészségre karos ha-
tdsdnak és veszélyességének csOkkentését.

A jov6 korvonalai, bar homalyosan, de bon-
takoznak. Megismerkedtink a texasi Dallas
tavlati kdzlekedésfejlesztési tervével. Ebb&l né-
hany, a tervezdk felé tdmasztott kdvetelményt
ismertetek: feladatuk a varoskdzpontban két-
szeresére novelni a gépkocsi parkoldhelyek te-
riletét, a jelenlegi legforgalmasabb belvarosi

autéutak — kizarélag autdébuszok részére me-
netiranyonként egy-egy forgalmi nyomot meg-
hagyva — a gyalogos kozlekedésre atépiteni.

A gépkocsik részére a varos alatt alagutat kell
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épiteni és az égésterméket nagyteljesitmény
elszivokkal kell 6sszegyf(jteni, regeneralni és
tizelésre ismét alkalmassa tenni. A mintegy
2 km hassz0 autdit alagit megépitésére 15
millié dollart iranyoztak elé.

Az USA-ban az utak atbocsaté képességének
novelésére a lehet6ségeket a gépkocsik sebes-
ségének tovabbi ndvelésében, a kovetési tavol-
sag csOkkentésében és a gépkocsivezeték utazas
alatti allandé informéaldsaban latjak.

El6rehaladottak a kisérletek a televizios halo-
zaton alapulé forgalmi iranyitasra és ellendr-
zésre. Detroitban az egyik autdpalyan 14, egy-
mastél 400 méterre elhelyezett tv kameraval
kisérik figyelemmel a kozlekedést. Ha a zsu-
foltsdg a kritikus mértékre né, a palyara ra-
hajté utak forgalmat lezarjak.

Chicagéban a Congress Street elnevezési
autépalyan elektronikus érzékel6ket helyeztek
el. Ezek szdmitdgépekbe taplaljak a pélya for-
galmanak megfelelé adatait és a gép — kritikus
esetben — automatikusan zarja a ravezet6 uta-
kat, mas, kevésbé terhelt utakra iranyitva a
forgalmat.

A Kkissé tavolabbi jové a forgalom teljesen
automatikus iranyitasa. A General Motors nyil-
vanossagra hozta az automatizalt irdnyitassal
tervezett autopalya tervét. A 6 nyomu autod-
palya kiils6 két nyoman a hagyomanyos, vagyis
a gépkocsivezetfk altal iranyitott forgalom zaj-
lana, err6l, illetve erre csatlakoznénak ravezet6
és levezet6 utak. A kozéps6 — a kilsét6l és
bels6tél elvédlasztott — nyomon két irdnyban
azok a gépkocsik haladnanak, amelyek az auto-
matizdlt palyadkat kivanjak igénybe venni. A
terv szerint err6l a nyomrol a besoroldas mi-
velete még a gépkocsivezetd feladata, az auto-
matizalt iranyitdsd palyara érve azonban a
kocsi vezetését mar automatikusan vezérelt be-
rendezés veszi at. Ez lehet6vé teszi a kovetési
tavolsdg csokkentését, a sebesség novelését
oranként atlagosan 115 km-re. A szamitasok
szerint a két irdnyban egy-egy nyomu automa-
tizalt palya Aatbocsaté képessége azonos lenne
egy normal 6 nyomu autépalyaéval, vagyis éran-
ként 9 ezer gépkocsira novelhet6. A gépkocsiba
épitett automatika arat mintegy 500 dollarra
becsilik és az amerikai szakemberek Ugy véle-
kednek, hogy a fé forgalmi iranyokban 10—15
éven belll kiépllnek az automatikus vezérlés(
palyak.

Jolesd volt hallgatni, milyen jelentéséget tu-
lajdonitanak az oriasi tapasztalatokkal rendel-
kez6 amerikai kozlekedési szakemberek a gép-
kocsivezet6k informalasanak. A balesetek elem-
zése egyértelmien bizonyitotta, hogy a vezeték
tajékozatlansaga az id6jaras romlasardl, jég-
képz&désrdl, havazésrdl, az ut &llapotéarol, az
el6tte zajlé forgalomrdl, a karambol miatti tor-
I6dasrél szamos gépkocsi egymasbarohanasat
okozza. A hosszi tavon kozlekedé gépkocsive-
zet6k informélasanak javitasat kozbens6 A&llo-
mésokon tajékoztatd szolgdlat szervezéssel, he-
lyenként tavolbol iranyitott jelzétadblakkal né-
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vélik. Ujabban kisérleteket végeznek speciélis
autéradiok rendszeresitésével. A nagyforgalmu
Gtvonalak ment&szolgalatat felszerelték teher-
szallité helikopterekkel, amelyekkel a meghiba-
sodott, vagy karambolozott gépkocsikat emelik
le az autopéalyarol.

Mint ismeretes, az amerikai autdégyarak szinte
kivétel nélkiil foglalkoznak az elektromos vagy
mas, de nem bels6é égésli motorral hajtott gép-
kocsik kikisérletezésével. Az ilyen tdrekvések
a hagyomanyos Ulzem( gépkocsik méreteinek
csOkkentését (ezzel a parkolas megkdnnyitését),
a levegd szennyezésének Kkikilszobolését, vala-
mint a varosi zajszint leszallitdsat célozzak.

Az amerikai autdgyarak egyesiletének jelen-
tése szerint az utazadsok 60 szazaléka 8 kilomé-
ternél rovidebb, a munkahelyre és onnan a la-
kohelyre utazasok teszik ki a gépkocsi utazasok
50 sz&zalékat, 10— 16 km tavolsagig. A gépko-
csik fele utas nélkil, tehat csak a gépkocsive-
zet6vel kozlekedik.

A megoldast — a technika térténetében nem
el6szér — egy mar hasznalhatatlannak, alkal-
matlannak min@sitett eszk6z: az elektromos
gépkocsi korszerdsitett valtozatdban vélik meg-
talalni. Az 1837-ben maéar feltaldlt elektromos
kocsi kimerult telepeit 80 kilométerenként Ujra
kellett tolteni. A benzinmotor-hajtds gy6zott,
de vérhatd, hogy uralménak tet6fokdn dnmagat
szoritja ki a varosbhol, hogy atadja helyét az
elektromos hajtasnak.

A levegdt szennyezd robbandmotorok el6tt a
kozeli jov6é sorompdkat emel a varosok hatara-
ban. Az amerikai kozlekedési szakemberek a
bels6 utak kozlekedési eszkdzének a 32—40
km/6 sebességgel kozlekedd, egy feltdltéssel at-
lagosan napi 50—80 km teljesitményt nyuajto,
kénnyen gyorsuld, fiirge, kis parkoléteriiletet
igényl6 elektromos kocsit tartjak. Hajtomive
egyszerl lesz, megbizhat6, szinte hangtalan és
téltésre otthon rendelkezésre 4&ll a haldzati
aramellatads. Elkészlltek az érmével mikodo,
utcdn, parkoléhelyen felédllithaté akkumulator-
toIté berendezések prototipusai is.

Varhato, hogy a kozuti személyszallitas két
irhnyban fejlédik tovdbb. A szakemberek ugy
vélik, hogy a nagytdvolsdgu utazdsok eszkozei
a nagy sebességli, minden kényelemmel fel-
szerelt ,cirkdldk” maradnak, mig a varoson
belul a kis parkolohelyet elfoglalo elektromos
kocsik fogjak a forgalmat lebonyolitani.

A Ford gyar 0j ,,hibrid” kocsija egyel6re csak
annyiban szolgalja ezeket a tdrekvéseket, hogy
a varosban A&tkapcsolhaté akkumulatorrol tap-
lalt elektromotoros meghajtdsra. El6nye vi-
szont, hogy amikor hagyomanyos benzinmoto-
ros hajtassal m(kodik, egyben tdélti akkumula-
torait.

ATVEHETO TAPASZTALATOK

Mindenekel6tt az amerikai gyakorlatiassag,
céltudatossdg, a kérdések, problémék leegysze-
rlisitése és a kOvetkezetesség altaldban hasznos,
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3. dbra. Csaladi haz athelyezése

bizonyos hatarig kovetésre, elsajatitdsra érde-
mes tulajdonsagok. A kérdések leegyszer(sité-
sének érdekes példajat lathatjuk a 3. abran.
Az 0j utak altal érintett terileteken lev6 csa-
ladi hazakat gépkocsira emelik és tovabb szal-
litjak egy mar kdzmivesitett és korszerien
kialakitott lakotelepre.

A gyakorlatiassdg sokszor hattérbe szorit sok
mas kdvetelményt. igy az Gj utak nyomvonala-
nak kijelolésénél a célszer(iség és a koltség-
kimélés a dontd, még olyan esetekben is, ami-
kor az rontja a varosképet és esztétikai hatra-
nyokkal jar.

Ugyanez a szemlélet nyilvanul meg egyéb
kozlekedési, de mas létesitmények helykijeld-
Iésénél és felépitésénél is.

A kozlekedési létesitmények megvaldsitdsaban
a célszeriiségnek, egyszer(iségnek vannak kove-
tésre mélté példai is. Gondolok itt az Uzem-
anyagkimérék gyakorlatias kialakitasara, az
onkiszolgalé szervizekre, gépkocsimosokra. A
kovetésre érdemes példak kozé sorolndm az
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5. &bra. Varosi autéut kétszintli keresztezése

informaci6 szolgaltatds terén tapasztalt er6fe-
szitéseket, a minden vonatkozésban, minden
tevékenységet alapjdban szabalyozéd gazdasa-
gossagi szemléletet. Hadd emlitsek erre egy
minket els6 percekben megddbbentd példat. Egy
sokszintli autopalya-csomoépont hatalmas épit-
kezését latogattuk meg, ahol egy kisebbfajta
erd6tiz lattan meghodkkentiink az ottlevék ko-
zdmbosségén. Csodalkozasunk fokozddott, ami-
kor kiderult, hogy az épitkezés teriletén levd
erd6t az épit6k gyujtottdak fel és mar nagyon
varjak, hogy leégjen. igy olcsébb — valaszol-
tak kérdésiinkre — az erd6 kivagasa és a fa
elszallitdsa nem érte volna meg a koltségeket.

Itt, de a tobbi meglatogatott épitkezésen is
lattuk az épit6ipari gépek, célgépek résziinkre
hihetetlennek tin6 mennyiségét, kezel6k kivalo

Konyvszemle

A budapesti tomegkozlekedés 25 éve, 1945—1970.
Bp. 1970. Budapesti Kozlekedési Vallalat, 103. old.

Ez a reprezentativ kiadvany — szamos, jorészt szines
képpel — a févarosi kozlekedés felszabadulds utani ne-
gyedszazados fejl6désérél ad attekintést. Kiaddja a Bu-
dapesti Kdézlekedési Vallalat (BKV), amely 1968. januar
1-én alakult és egyesiti magaban a Févarosi Villamos-
vasutat, a Févarosi Autébusz Uzemet, a Budapesti
Helyiérdek( Vasutat és a Févarosi Kishajézasi Valla-
latot.

A koényv el6szor rovid attekintést ad a févarosi toé-
megkdzlekedés véallalatainak szervezeti valtozéasairdl,
»A BSZKRT-t6l a BKV-ig” cimen. Ezt kdvet6en széa-
mos adatot, grafikont publikal a tomegkozlekedés szal-
litasi teljesitményeirél. Kilén fejezetek tdjékoztatnak
a 25 év alatt bekodvetkezett halozatfejlesztésr6l, a jar-
mGallomany alakuldsardl, a forgalomtechnikai jelleg(
fejlesztésekrdl, a palyaépitési és fenntartdsi tevékeny-
ségrél, az aramellatasrol, a kocsiszinek, garazsok, f6-
mihelyek létesitésérdl, bovitésérol. Nem hidnyoznak az
albumbol a vallalat életér6l, a munkasmozgalmi tevé-
kenységrél, a sport- és kulturalis életr6l és létesitmé-
nyekrdl, a szocialis ellatdsrél sz6l6 beszamolék sem.

A konyv zar6-fejezete rovid attekintést ad a buda-
pesti tomegkozlekedés jovdjérdl, a folyamatban levd
épitkezésekr6l, a héalézat és annak keretében a gyors-
forgalmi hal6zat tervezett fejlesztésér6l.

A rendkivil izléses kiadvanyt Ujvari Karoly és Ba-
kai Laszlo szerkesztették, Héjja Imre, Jancs6 Istvan,

MAGYAR
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hozzéaértését, a tartalékalkatrészek gazdag va-
lasztékat. A nagyobb profit iranti hajsza egy
masik kézzel foghatd megnyilvadnuldsa: az id6-
vel valé gazdalkodds mi(ivészete. ,,Az id6 pénz”
sokat hangoztatott tétele az amerikai épitkezé-
seken zord, kemény val6ésadg. Ezzel magyaraz-
haté a gépesitettségnek ott lathatdé mértéke —
a munkaer8 a legdragdbb és a munkas idejét
kell a leghasznosabban beosztani — valamint
az épitkezések imponal6é szervezettsége: az épi-
tégép-hadsereg maéasodpercre pontos, elére Ki-
dolgozott munkéaja, az anyagszallité gépkocsik
megrajzolt id6diagram szerinti mozgasa és vé-
gil a mindenki altal komolyan vett és betar-
tott épitési hatarid6k. Ebben nemcsak a hatéar-
id6 tiszteletben tartdsa a kdvetendd, hanem az
épitési atfutasi id6k részinkre meghdkkentden
révid volta. Alltunk olyan hid szerelés alatt
all6 acélszerkezetén, amelynek burkolatan 10
nap mulva megindult a forgalom.

A sok kovetésre mélténak itélt megjegyzés
utdn beszdmolnék arr6l, amirdl ottjdrtunkban
nem kevés meglepetéssel gy6z6dtiink meg: né-
pink eredményeit ismerik, orszagunk fejl6dé-
sérél tdjékozottak, févarosunk szépsége altala-
nos elismerés targya.

Végil egy mondatba slritve benyomésaimat:
az Amerikai Egyesilt Allamokban mdszaki em-
ber részére sok a tanulsagos latnivalé, a tech-
nika fejlettsége helyenként valéban bamulatos,
de az amerikai ember élete szdmomra elvisel-
hetetlennek tlint. Szép és j6 a mi életiink; ta-
1&n még jobb lehetne, ha az Amerikai Egyesilt
Allamokban szerzett pozitiv tapasztalatainkat
itthon mind nagyobb mértékben meg tudnank
valdsitani.

Kovacs Gabor, Légradi Sandor és Pragai P&l szakmai
kdzrem(kodésével.

A Magyar Vasutmodellez6k és VasUtbaratok Orszagos
Egyesuletének kiadvanyai

A Magyar VasOtmodellez6k és VasUtbardtok Orsza-
gos Egyesilete szakmai flizetek kiadasaval is segiti
nemcsak tagjainak, hanem a modellezés irant érdekld-
d6ék széles taboranak tevékenységét is.

Az Egyeslilet kétféle sorozat kiadasat kezdte meg.

A ,,VasUtmodellezés” sorozatban eddig megjelent fi-
zetek:

1. Petrik Ottd: Egyszerli elektromos kapcsolasok
Piko szerkezeti elemekkel, valtozatlan utdnnyomas,
Bp. 1968., 48 old. 23 abra, ara flizve: 3,50 Ft.

2. Zobory Istvan: Modellvasati palyak tervezése (pa-
lyageometria), Bp. 1968. 56 old. 37 A&bra, &ara flizve:

t.

3. Megyeri Jen6: Modellvasati alloméasok kialakitasa,
Bp. 1969. 48 old. 36 abra, ara flizve: 7,50 It.

Rovidesen megjelennek a kovetkezé kiadvanyok:

4. Karolyi Zsolt: Eurépai modellvasiti szabvanyok.

5 Molnar Rezs6: Modellvasati &lloméasok A&llité és
biztosité berendezései.

6. Petrik Ott6: Palyaépités HO-TT-N vagany-anyag-
bél.

Az Egyesilet kiadvanyainak mésik sorozata a ,,Vas-
utak Vilaga”, amelynek eddig egy flzete jelent meg:

1 Petrik Ott6: 100 éves a Budai Hegypalya Bp. 1970.
64 old. szamos &bra, &ra flizve: 10— |

10UDOMANYO0S akabémia
KONYVTARA -
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Muxai Hagb Pa3paboTka cpaBHMMbIX BbipaboTOK OTpacfieil naccaXMpcKMX NepeBO3OK .

ONns n3MepeHuss paGoTbl NACCaXXMPCKMX MePeBO30K 06LLEeYNOTPe6UTENbHbIA MoKasaTeslb, MaccaXMpoKUIOMeTp,
HeMpUrofHbIii ANa cpaBHeHMS PaGoT Pas/IMUHbIX TPAHCMOPTHbLIX oTpacieli. Mostomy aBTOP CTaTby Npefnaraet
Takoil MOMPaBOYHbI/ METOf, C MOMOLLBID KOTOPOro B Pas/IMYHbIX TPAHCMOPTHLIX OTPAC/sX, MPU Pas3/INYHbIX CKO-
POCTAX« Pa3IMYHbIX CPEJHNX PACCTOSHUAX BblpaboTaHHbIe MaccaXMpPOKNIOMETPbI MOXHO CPaBHUTD C Liefbio OMnpe-
[€eNeHHbIX, 9KOHOMMWYUECKNX WCCeL0BaHWIA.

O-p Mandpeg Wenuen: Mogenb pa3suTUS MeXAYHAPOAHOTO MOPCKOTO CYAOXOACTBA  ovrrrermrrmmesnresnrssssssessssssssssssssssanssanesns

JaHHbli TPy B KNGEPHETMYECKOM NOAXO0AE, HO BEPTUKANLHOM pa3pese M3naraeT rnaBHble HaNpPaBNeHUs PasBUTUA
MOPCKOT0 .CYJOX0ACTBA B 3aBUCMMOCTA OT BHELIHUX — MUPOBO-TOPTOBbIX- N BHYTPEHHbIX — CTPYKTYpanbHbiX n3-
MeHeHWiA. OH 3aHUMaeTCst PbIHOYHBIMU MEepUOfaMi MOPCKOTO CYA0XO0ACTBA, MEpCMeKTUBAMU CBOOOAHOTO CYAO0X0A-
CTBA, JIMHEWHOT0 CYA0XQACTBA U T. H. CMELNANU3NPOBAHHOTO CYJ0X0ACTBA, YCTAHABAMBAR MPH 3TOM, 4TO MOCEfHee
CTAHET rOCMOACTBYIOW el (hOPMOiA 3KCNAYyaTaLMM MOPCKOrO CYA0X0ACTBA.

MaTap KapacTu: O6WAA OCHOBA MHCTPYKLUMNIA XENE3ZHOJOPOXKHBIX TAOAP M TOB ouceeiircieeicieisiciei sttt £ eeereeseseneeneeas

B cTaTbe aBTOP CHa4ana KPaTko HamuweT 0 PasnuyHbIX MHCTPYKLUAX >KenesHo,q080>KHb|x rabaputos. Beneq 3a
3TMM OH 3HAKOMWT YNTaTeNeil C OCHOBHbIMI MPUHLUNAMYU N0 CO3[aHNI0 rabapuToB. OH OTAENbHO 3aHUMaeTCs cgak-
TOPaMu T. H. 3aBbllEHHOA 0GBEMHOI MOTPEOHOCTI 1 & pacnpefeneHeM MeX Y MOABMKHBIM COCTaBOM 1 Xenes-
HOZOPOXHBIM NMyTéM. CofepxaHue CTaTbu ABNAETCS aKTyaNbHbIM C TOYKM 3peHNS YHUGUKALNM MeX LYHAPOLHOTO
KENE3HOMOPOXHOTO ABUKEHNA,

O-p OMun CaHTo: PeleHue OfHON CTpaTermnyeckoim Npo6aeMbl UTPbl HA @BTOTPAHCTOPTE ceveens vevreeerirereieieerenenens .

[Tocne KpaTKOro BBELEHWUA 0 TEOPUU WUTP, aBTOP CTATbW NOKAXET YnTaTeNnsaiM— Ha npumepe rpys3oBoro aBmMoTobuNb-
HOr0 TpaHcnopTa — KakKum 06pa30M BO3MOXHO MCNONb30BaTb €ro AnA peannsaynn 0QHOr0 TPAHCNOPTHOroO AOrO-
BOpa, MMEKOLWEro onTuManbHOE PeLWEHNE. CBou uccnefosaHns aBTop pacnpocTpaHAaeT M Ha TOT cnyqaﬁ, Korjga
BMECTO YMCTOW CTpATETUN, UMEIDLLEN bonee NMPoCToe pelleHne, BCTYynaeT T. H. CMeLWaHHaa cTpaTerna.

Owona Fan: MnaHupoBaHWe W PYKOBOACTBA C MOMOLLbIO CeTEBbIX AMarpaMMOB B TEXHOMOrMYECKOM MpoLecce COpTUPO-
BOUHOM CTAHLMM oot N et et ettt

ABTOp CTaTbi MOKaXEeT YNTATeNAM 3HAYEHWE W TEOPETUYECKUE OCHOBbLI COCTABNEHUA CETEBbLIX Auarpammos. Bcneg
3a 3TUM OH paccMaTpuBaeT — Ha OJHOM KOHKPETHOM nNpuMepe — BO3IMOXHOCTU NMPUMEHEHWNA 3TOI0 METOAA B TEXHO-
NOTrnYecKom npouecce COpTI/IpOBO'-IHOI7I CTaHuuu. ABTOp 3aHMMAETCA fasee COKpaLleHNEM BPeMeHN aKenayatalunoH-
HblX NpoLEeccoB, PyKoBOACTBOM NO COCTaBAEHWUKO NOE3L0B, NJ1aHNPOBaHNEM BPEMEHN, pa3p660TKOVI CeTEBbIX Anar-
pamMMoB, ONpefeneHNEM KPUTUYECKOTO nopAaaKa, u 3KOHOMMWEN BaroHOYacos.

O-p Wmps Pan: [laHHble K NCTOPUM CTPOUTENbCTBA MOCTOB M fOpOr o6uwero nonb3oaHna XVIIL. n XIX. BEKOB ...

ABTOp CTaTb — Ha OCHOBAHMW apXMBHbIX MaTepuanoB — co06L aeT YATaTeNAM faHHble 06 0praHM3aynax u mMeTo-
Aax ynpaBAeHUs 10 MeTof4ax CTPOMTeNbCTBA MOCTOB M 4opor obwero nonb3oBanua B XVII-bix n X 1X-bIx BeKax.

Me>kayHapoAHblii O630p:

O-p X. Cm. CeiigeHcpyc: MnaH J1a63pa u TpaHCNoOpTHaa nonuTtuka FepmaHckoli ®enepaTUBHON Pecnyb6nunKW ...

CraTbsl ABNAETCA COAepXaHMeM A0KNaja aBTopa, NPOUMTAHHOr0 B BeHrpuu. OH KpUTUUECKM paccMaTpuBaeT Lene-
Bble YCTAHOBKW T. H. NnaHa J1363pa. [lanee OH co0bLLaeT, Y4TO U3 ITOrO OCYL ECTBNANCA B XOAE KOMMNPOMUCCHOTO
perynuposaHus 1968-ro roga.

O-p KanmaH A6paxam: KomaHauposka B CLUA AN M3YUYEHUA LOPOXKHOTO ABVIKEHUSA it e o

B JaHHOI cTaTbu aBTOP MOAMTOXMT ONbITh, HAKOM/EHHbIE BO BPEMS CBOEro KoMaHaupoBki B CLUA o pasBuTum
FOPOACKOT0 TPaHCMopTa KPYMHbIX aMepUKaHCKMX TOPOAOB, O MEPCNEKTUBHOM POCTE ROPOXHOTO ABMXEHUS, 0 By-
BYWMX TMNAX aBTOMALLUH. .
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ZUSAMME NFASSUNG

Mihaly Nagy |; Ausgestaltung vergleichbarer Leistungen der Personenbeforderungszweige ...,

Die Kennziffer Personenkilometer, die zur Messung der Personenbefdrderungsleistungen allgemein verwen-
det wird, ist fir den Vergleich der Leistungen von verschiedenen Verkehrszweigen nicht geeignet. Der Verfas-
ser empfiehlt deshalb eine Korrektionsmethode, durch deren Verwendung die mit abweichenden durchschnitt-
lichen Befdrderungsentfernungen und Geschwindigkeiten produzierten Personenkilometer-Leistungen ver-
gleichbar und fir die Zwecke gewisser Untersuchungen der Wirtschaftlichkeit und Wirksamkeit geeignet aua-
gedriuckt werden kénnen.

Dr. Manfred Schelzel: Entwicklungsmodell der internationalen Seeschiffahrt ... 401

Die Studie beschreibt die Hauptrichtungen der Entwicklung der Seeschiffahrt aus dem Gesichtspunkte der
kybernetischen Systemtheorie, jedoch verbal, und in Abhé&ngigkeit der Anderungen in der Aussenwelt — im
Welthandel — und des inneren Bereichs — der Struktur. Sie behandelt die Marktperioden des Seeverkehrs, die
Zukunft der Tramp- und Linienschiffahrt, sowié der sog. spezialisierten Schiffahrt und stellt im Zusammen-
hédnge mit der letzteren fest, dass sie sich zur dominierenden Betriebsform der modernen Seeschiffahrt entwik-
keln wird.

Péter Kereszty: Gemeinsame Grundlage der Vorschriften fir die Umgrenzungslinien des lichten Raumes bei der

LS ETT 0 T U a1 o PRSP 408
Die Abhandlung schildert zuerst die Entstehung der verschiedenen Vorschriften der Lichtraum-Umgrenzungs-
linien und zeigt dann den Grundsatz der Bildung des Lichtraumprofils. Die Komponenten der sog. Raumbe-
darfszunahme und ihre Aufteilung zwischen Fahrzeug und Bahn werden besonders behandelt. Die Ausfihrun-

gen der Studie werden durch die Vereinheitlichungsbesttebungen zv'ecks Erleichterung des internationalen
Verkehrs aktualisiert.

Dr. Emd Szant6: LOsung eines strategischen Spielproblems im Kraftwagenverkehr ... 413
Nach einer kurzen Einleitung Uber die Spieltheorie fiihrt der Verfasser — an einem Beispiel aus dem Lastkraft-
wagenverkehr — vor, wie sie zum Abschluss eines Beforderungsvertrages von optimaler Lésung verwendet wer-
den kann. Die Untersuchungen werden auch aufden Fall erweitert, in dem anstatt der reinen Strategie mit ein-
facherer Lésung die sog. gemischte Strategie verwendet wird.

Gyula Gal: Planung und Leitung im technologischen Vorgang des Rangierbahnhofes mittels Netzplantechnik........... 418
Nach Bekanntgabe der Bedeutung und der theoretischen Grundlagen der Netzplantechnik untersucht die Ab-
handlung die Mdglichkeiten ihrer Anwendung im Rangierbahnhof an einem konkreten Beispiel. Sie behandelt
die Verringerung der Dauer der Betriebsvorgdnge, die Leitung der Zugbildung, die Zeitplanung, die Ausarbei-
tung des Netzplanes, die Feststellung der kritischen Reihenfolge, sowie die dadurch erreichbaren Ersparnisse
in Wagenstunden.

M

Dr. Imre Gali: Einige Beitrage zur Geschichte des Strassen- und Briickenbaus im XVIII. und XIX. Jahrhundert ... 427
Auf Grund von Forschungen in Archiven teilt der Verfasser Angaben dariber mit, wie in Ungarn der Bau und
die Unterhaltung von Strassen und Briicken geschah, weiters in welcher Organisationsform und mit welchen
Methoden die Verwaltung des Strassenwesens im XV IIl. und X1X. Jahrhundert erfolgte.

Auslandschau:

Dr. H. St. Seidenfus: Der Leber-Plan und die Verkehrspolitik der Bundesrepublik Deutschland..........c.oicnn 432
Der Artikel enth&lt den Stoff eines Vortrages des Verfassers in Ungarn. Es werden darin die Zielsetzungen des
sog. Leber-Plans kritisch bekanntgegeben und auch darauf wird hingevdesen, was davon durch die Kompro-
miss-Losung in 1968 verwirklicht wurde.

Dr. Kalman Abraham: Studienreise in den Vereinigten Staaten von Amerika betreffend den Strassenverkehr............. 436
Der Verfasser berichtet hauptséchlich tber die Entwicklung des Verkehrs der amerikanischen Grosstadte, das
grossangelegte Autobahn-Projekt, die auf lange Frist zu erwartende Zunahme des Strassenverkehra, den
Kraftwagentyp der Zukunft und Uber seine allgemeinen Erfahrungen, die auch in Ungarn verwertet werden
kénnen.
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RESUME

Page
Mihaly Nagy . Rendements comparables des différents moyens de transport des vOyageurs ... 393
Le kilometre-voyageur utilisé en général pour la mesure des rendements de transport des voyageurs ne s’adapte
pas & la comparaison des rendements des différents moyens de transport. L’auteur recommande une telle
méthode de correction par laquelle les rendements de kilomeétre-voyageur produits avec des différentes distan-
ces de transport moyennes et a différentes vitesses deviennent comparables et s’adaptent a I’exécution de cer-
taines enquétes d’efficacité économique.

Dr. Manfred Schelzel. Modele du développement de la navigation maritime Internationale..........coconiinninnnn. 401
L’étude expose dans la conception de la théorie du systeme de cybernétique, mais d’une fagon verbale les ten-
dances principales du développement de la navigation maritime dans la fonction des variations du commerce
mondial extérieures et des celles intérieuree-structurelles. Il s’occupe des périodes de marché du trafic maritimg,
de I’avenir de la navigation “tramp”, de la desserte de lignes et de la navigation spécialisée en constatant con-
cernant cette derniere qu’elle deviendra la forme dominante de la navigation moderne maritime.

Péter Kereszty: Base commune des prescriptions de gabarit fErroVIiaire ... i 408
Larticle esquisse d’abord le développement des différentes prescriptions de gabarit, puis il expose le principe
de la formation du gabarit. Il s’occupe particulierement des composants du soi-disant supplément de besoin en
espace et de sa répartition entre le véhicule et la voie. L’étude devient actuelle par les efforts d’unification ten-
dant a la facilitation de ia circulation internationale.

Dr Errul Szant6: La solution d’un probléme de jeu stratégique dans la circulation des automobiles . ... 413

Aprés une courte introduction sur la théorie du jeu, I'auteur présente — sur la base de I’exemple de la circula-
tion d’un camion — comment cette théorie peut étre utiliséé a la conclusion d’une convention de transport
d’une solution optimum. Il étend son enquéte aussi sur le cas ou la stratégie soi-disant mixte se substitute a la
stratégie pure d’une solution plus simple.

Gyula Gal: Etablissement des programmes et gestion par des diagrammes réticulaires dans le procédé technologique
des gares de triage

L’étude examine sur un exemple concret — aprés avoir exposé I'importance et les bases de principe de la
planification réticulaire — les possibilités de I’application dans les gares de triage. Il s’occupe de laréduction de
la durée des procédés d’exploitation, de la gestion de la composition des trains, de la prévision du temps, de
I’6laboration du plan réticulaire, de I’établissement de I’ordre critique ainsi que de I’épargne des heures de wa-
gon pouvant étre atteinte de cette fagon.

Dr. Imre Gali: Quelques données a I’histoire de la construction des routes et des ponts dans les XVIlle et X1Xe siécles

L’auteur communique des'données, sur la base des recherches effectuées dans les archives, comment s’effectua
en Hongrie dans les XV Ille et X1Xe siécles la construction et I’entretien des routes et des ponts et par quelle
organisation et quelle méthode les routes furent-elles administrées.

Revue Internationale:

Dr. H. St. Seidenfus. Le plan Leber et la politique des communications de la République Fédérale Allemande.............

L article contient la matiére de la conférence tenue par I'auteur en Hongrie. 1l expose d’une fagon critique les
objectifs du soi-disant plan Leber et relate ce qui a été réalisé de ce plan lors du réglement compromissionnaire
en 1968.

Dr. Kalméan Abraham: Voyage dans les Etats Unis d’Amérique pour étudier la circulation sur les routes ...... .....

L’auteur résume ses expériences pouvant étre utilisées aussi en Hongrie relatives au développement de la circu-
lation des grandes villes américaines, au programme monumental des autoroutes, & " accroissement perspectif
de la circulation sur les routes et au type de voiture de lI’avenir.
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Mihaly Nagy | Determination of Comparable Performances of Passenger Transport Branches .........cccoee. ... ;. 393
The index-number passenger-kilometre, that is generally used for the measurement of passenger transport
performances, is unsuitable for the comparison of the performances of different transport branches. Therefore
the author proposes a correction method by the use of which the passenger transport performances produced
at different average distances of passengers carried and at different speeds can be made comparable and
suitable for certain investigations of the economicalness and efficiency. A - .

Dr. Manfred Schelzel: Development Model of the International High-Seas Navigation e ey e 401
The study exposes the main directions ofdevelopment of the maritime navigation from the pointof view ofthe
cybernetical system theory, yet verbally, taken as a function of the external changes — in the world trade —
and of the internal ones — concerning the structure. It deals with the market periods of maritime traffic, with
the future of the tramp, liner and of the so called specialized shipping, and states in connection with the latter
that it will become the dominating form of operating of the modern ocean shipping.

Péter Kereszty: Common Base of Railway Gauge Prescriptions ..o oot i e - 408
The item sketches first the development of different gauge prescriptions then it shows the fundamental prin-
ciple of the construction of structure gauges. It separately deals with the components of the so called additio-
nal space need and its dividing between vehicle and permanent way. The statements of the study are made
opportune by the unionism aiming the easing of international traffic.

Dr. Emil Szant6: Solution of the Problem of a Strategic Game on the Scope of Motor Traffic ........ ... 413
After a concise introduction delaing with the theory of games the author shows on an example taken from the
road haulage field how the former can be utilized to the conclusion of a transport agreement with optimum
solution. His investigations are extended to the case when instead of the clean strategy with a less complicated
solution the so called mixed strategy is used.

Gyula Gal: Planning and Control of the Technological Process of a Marshalling Yard by the Critical Path Method - 418
After having shown the importance and fundamental principles of the critical path method the study investi-
gates the possibilities if its utilization in a marshalling yard on a factual example. It deals with the reduction of
the duration of operating processes, 'with the control of train formation, with the time planning, with-the ela-
boration of the network diagram, with the determination of the critical course and with the savings in wagon
hours that can be reached by that way.

Dr. Imre Gali: Some Data of the History of Road and Bridge Construction in the 18th and 19th Century .............. 427
On the basis of investigations carried out in archives the author publishes some data concerning the construc-
tion and maintenance of roads and bridges as well as in connection with the methods and organization of road
managementin Hungary in the 18th and 19th century.

Foreign Review:

Dr. H. St. Seidenfus: The Leber Plan aud the Transport Policy of the German Federal Republic.......cccooevviinnnne. 432
The article comprises the matter of a paper read by the author in Hungary. It writes critically about the ob-
jectives of the so called Leber Plan and about the parts of the latter that have been realized in course of the
compromise in 1968.

Dr. Kalman Abraham: Study Trip in the United States of America in Connection with Road Traffie .............cc...... 436
The author writes about the development of the traffic in large American cities, the large-scale motor-road
program, the foreseeable increasing of road traffic, the pattern of the automobile to come, then he sums up his
general experiences that can be utilized in Hungary, too.
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VIZSGALATOK! SZAKVELEMENYEK! KONZULTACIOK!

Szilardsagvizsgalatok
Alakvaltozdsmérések
Repedésvizsgélatok

Nyomas- és terhelésprobak
Sillyedésmérések

Modellkisérletek

Kézet- és talajmechanikai vizsgalatok

a BANYASZATI KUTATO INTEZET Kézetmechanikai osztalyan
BU DAPEST IIl., Mikovinyi Samuel u. 2—4. Telefon: 687-260/185



A ma tudomanya—
a holnhap technikaja

\ o
OLVASSA RENDSZERESEN MUSZAKI TUDOMANYOS SZAKLAPJAINKAT!

Mindig széleskdrlen tajékoztat a szakterilet helyzetérél, eseményeir6l, Gjdonsagairol

Anyagmozgatas, Csomagolas Jarm(ivek, Mez6gazdasagi Gépek
Banyaszati Lapok Kép- és Hangtechnika

B6r- és Cip6technika Kohészati Lapok
Elektrotechnika Kozlekedéstudomanyi Szemle
Energia és Atomtechnika Magyar Aluminium

Elelmezési Ipar Magyar Epit6ipar

Epitéanyag Magyar Grafika
Epiletgépészet Magyar Kémiai Folyoirat

Az Erd6 Magyar Kémikusok Lapja
Faipar Magyar Textiltechnika
Finommechanika Mélyépitéstudomanyi Szemle
Fizikai Szemle Mérés és Automatika

Gép Manyag és Gumi
Gépgyaértastechnoldgia Miiszaki Elet

Hidroldgiai Kozlény Ontode

Hiradastechnika Papiripar

Ipari Energiagazdalkodas Vérosépités

Ipargazdasag Villamossag

FENTI KIADVANYAINK ELOFIZETHETOK

minden postahivatalban,
a Posta Kozponti Hirlap Iroda (Jozsef nador tér 1.) csekkszamlajara vagy atutalassal, valamint
a Technika Haza milszaki konyvboltjdban (V., Szabadsag tér 17.)

PELDANYONKENT KAPHATOK:

V. , Vaci utca 10.
VI. , Bajcsy-Zsilinszky at 76. szam alatti Hirlapboltokban.

HIRDETESEKET FELVESZ A LAPKIADO VALLALAT HIRDETESI OSZTALYA
VIL., Lenin kdrat 9—11.1 em. 120. (222-251).
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