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A személyszállítási ágak összehasonlítható teljesítm ényeinek kialakítása

I N A G Y  M I H Á L Y

Bevezetés
A személyszállítási teljesítm ények mérésére lé­

nyegében a járm ű vés közlekedés megjelenése ó ta  
az utaskm  m u ta tó t használják, am ely az u tasok 
szám ának és km -ben m ért u tazási távolságának 
szorzata. N agyon egyszerű a képzése és szám talan 
belső, közlekedésüzemi célra jól is használható. 
Az egyes személyszállítási változatokon belül (helyi, 
elővárosi, távolsági) az üzemi teljesítm ények és 
velük összefüggésben többé-kevésbé a ráfordítások 
is m egtervezhetők. Az u taskm -m utató  éppen p rak ­
tikusságának, egyszerűségének és könnyű kezelhe­
tőségének köszönheti nagyfokú térhódítását.

H a azonban e m u ta tó t az egyes személyszállítási 
ágak összehasonlításánál teljesítm ényeik egybe­
vetésére, m unkaterm elékenységük és hatékony­
ságuk összehasonlítására k ívánjuk felhasználni, 
akkor kiderül, hogy erre nem alkalmas. A külön­
böző személyszállítási ágak ugyanis egym ástól 
lényegesen különböző átlagos u tazási távolság és 
utazási sebesség m ellett hozzák létre utasszállítási 
teljesítm ényeiket, amelyek az u taskm -enkénti fa j­
lagos ráford ításra  hatással vapnak, s ugyanakkor 
az u taskm -teljesítm ényben ez nem tükröződik 
vissza. Mivel a különböző személyszállítási ágaknál 
más és más az átlagos utazási távolság és ugyan­
akkor különbözhetnek az utaskm -enkénti fajlagos 
továbbítási költségek is, valam int az u tazási táv o l­
ságtól független, ún. kezdő és befejező m űveletek 
költségei egy utasfőre vetítve, a különböző közle­
kedési ágak különböző távolsági feltételei m ellett 
létrehozott azonos mennyiségű utaskm -teljesít- 
ménvek nem egyenértékűek, nem hasonlíthatók egy­
szerűen össze. De még az azonos átlagos utazási 
távolság m ellett létrehozott azonos mennyiségű 
utaskm -teljesítm ény sem egyenértékű,, ha az külön­
böző átlagos utazási sebesség révén keletkezett. 
Mindez az egyszerű utaskm -teljesítm ényben nem 
tükröződik, pedig az egyes személyszállítási ágak 
utaskm -teljesítm ényeit csak úgy lehet egymáshoz 
viszonyítani, ha azok összehasonlíthatók, egyen­
értékűek. .Csak ez esetben nyílhat lehetőség az 
egyes személyszállítási ágak m unkájának h a té ­

konysági elbírálására és m unkaterm elékenységük 
összehasonlítására. E zért indokolt e kérdésekkel 
részletesebben foglalkozni.

1. Az átlagos utazási távolsággal korrigált 
utaskm-teljesítmények kialakítása

K öztudom ású, hogy az áruszállítási távolság 
függvényében az önköltség hiperbola szerint csök­
ken. Ez abból adódik, hogy a költségek között 
vannak  a szállítási távolságra — bizonyos határig  
— érzéketlen költségek, am elyek függetlenül a ttó l, 
hogy hosszabb vagy rövidebb szállítási távolságról 
van  szó, egyarán t felmerülnek. Nem ilyen egyszerű 
esettel állunk szemben a személyszállítás vonatko­
zásában. A személyszállítás technológiájából kö­
vetkezően a fajlagos önköltség nagyságát nem 
annyira az átlagos utazási távolság, m int az átlagos 
járathossz befolyásolja. E zért a továbbiakban, am i­
kor átlagos u tazási távolságról beszélünk, tu laj- 
donképpen átlagos járathosszra kell gondolnunk. 
Mivel a személyszállítás kezdő és befejező m űvele­
teivel kapcsolatos költségek a járathossz nagyságá­
tól lényegében függetlenek, teljesen nyilvánvaló, 
hogy az u tazási távolság közvetlenül befolyásolja 
az utaskm  fajlagos ráford ítást. A nagyobb átlagos 
u tazási távolsággal üzemelő személyszállítási ágak 
utaskm -enkénti ráfordítása, önköltsége m ár pusz­
tán  a nagyobb utazási távolságból kifolyólag is 
alacsonyabb lehet. E zért nem hasonlíthatók össze 
egyszerűen a különböző átlagos u tazási távolság 
m ellett létrehozott utaskm -teljesítm ények. Az 
ilyen teljesítm ények ugyanis m ár a különböző t á ­
volsági tényezők m ia tt is különböző fajlagos mun­
karáfo rd ítást tükrözhetnek. A különböző átlagos 
utazási távolságok m ellett keletkező utaskm -tel- 
jesítm ények összehasonlíthatóságának biztosítá­
sára teh á t valam ilyen korrekciós együtthatót (szor­
zót) kell kialakítani, am ely révén a különböző á t ­
lagos utazási távolságok hatása  kirekeszthető. E 
korrekciós együ ttható  kialakítása céljából a szállí­
tási önköltséget mindenek előtt két fő részre cél­
szerű felbontani :

„ MAGYár
fUBOMÁOTos АГЛММ,,

m n y v ta r*
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— az utazási távolságtól függő és
— az u tazási távolságtól független 

költségekre. Mivel az u tazási távolság függvényé­
ben az utaskm -enkénti önköltség hiperbola sze­
rin ti alakulása abból ered, hogy vannak  az utazási 
távolságtól független, a távolságra érzéketlen k ö lt­
ségek is, s így a fajlagos költségek (utaskm -re ve­
títve) annál kisebbek, minél nagyobb az u tazási 
távolság, a megoldást e költségrészaránnyal össze­
függésben kell keresni.

Az önköltség alakulásának m űveletek (kezdő és 
befejező, tovább ítása  stb. m űveletek) szerinti vizs­
gálata mind a hazai, m ind a külföldi önköltségszá­
m ítási szakirodalom ban ismeretes. E. V. Mihálcev 
könyve alap ján  [1] a vasúti távolsági személyszál­
lításnál (390 km-es átlagos u tazási távolság mellett) 
az önköltség részarányai a következők voltak :

— a kezdő és befejező m űveletek k ö lt­
ségrészaránya ............................................  5%

— a rendezési, to latási m űveletek k ö lt­
ségrészaránya ............................................  3%

— a továbbítási m űveletek költségrész­
aránya .........................................................  92%

A költségrészarányok az elővárosi forgalom ban 
—- ahol az átlagos u tazási távolság 23 km  volt —a
következőképpen alakultak  :

— a kezdő és befejező m űveletek költség-
aránya .........................................................  7%

— a rendezési, to la tási m űveletek költség­
részaránya ................................................  2%

— a továbbítási m űveletek költségrész­
aránya .........................................................  91%

A fenti két esetből is lá tha tó , hogy az átlagos u ta ­
zási távolság csökkenésével a kezdő- és befejező 
műveletek, azaz az u tazási távolságtól független 
költségek részaránya növekszik. Sajnos ilyen, vagy 
ehhez hasonló számszerű költségrészarányok a 
többi személyszállítási ágra vonatkozóan a kü l­
földi szakirodalomból sem állnak rendelkezésünkre. 
E zért a korrekciós együ tthatók  kidolgozásához 
a  költségrészarányok három  (a, b és c) lehetséges 
vá ltoza tá t fik tív  értékekkel v e ttü k  fel az 1. táblá­
zatnak megfelelően:

1 .  t á b l á z a t

A költségrészarányok A változatok értékei

megnevezése jelölése a b €

Továbbítási műv. . . . a 0,95 0,90 0,85

Kezdő és bef. m űv. . . ß 0,05 0 ,1 0 0,15

Megjegyezzük, hogy a kiszám ítandó korrekciós 
együtthatókhoz, am int m ár a fentiekben is szó volt 
róla, célszerű és egyben elegendő a szállítási önkölt­
séget két részre: az utazási távolságtól függő részre 
(a továbbítási m űveletek költségei) és az utazási 
távolságtól független költségekre bontani. E zért 
a  továbbítási m űveletek költségein kívüli összes 
többi költséget (kezdő és befejező m űveletek, ren ­
dezés, to la tás stb. ) az u tazási távolságtól független 
költségrészarányba (ß ) szám ítjuk  bele. Az önkölt­

ség ilyen részarányainak m egállapításához jól 
felhasználható dr. K ánya Ernőnek ,,A közlekedés 
önköltsége” c. könyvében [2] közölt költségm uta­
tós módszere, am ely a vasúti személyszállításra- 
a gépjárm űközlekedésre és a  belvízi hajózásra vo­
natkozóan lehetővé teszi, hogy a változó költsé­
geket a szállítási távolságtól függő és független 
részekre feloszthassuk. Ezek u tán  m egállapítjuk 
az állandó költség arányos részét, s azt teljes egé­
szében az utazási távolságtól független költségek­
hez ad juk  hozzá.

Az egyes személyszállítási ágaknál is k ialakí­
tandó  költségrészarányok (akár az u taskm  önkölt­
ségére, akár az évi globális költségekre vonatko­
zóan) és átlagos u tazási távolságok birtokában  az­
u tán  az alábbiak szerint kiszám ításra kerülő korrek­
ciós tényezővel sem legesíthetjük az u tazási távo l­
ság hatásá t, azaz egyenérték-teljesítményeket képez­
hetünk.

A korrekciós együtthatók értékét és k iszám ításá­
nak m enetét a 2. táblázat tartalm azza. A korekciós 
együ tthatók  értékének m egállapításánál a  költség­
részarányokra vonatkozóan három  (a , b és c) le­
hetséges változato t, az átlagos utazási távolságra 
pedig 1 km -től 140 km-ig fik tív , illetve tényleges 
értékeket ve ttü n k  fel. Az egyes személyszállítási 
ágak 1968. évi tényleges átlagos u tazási távolságai 
és személyszállítási teljesítm ényi adata i mellé azért 
v e ttü k  fel a fik tív  ada toka t is, hogy a korrekciós 
együ tthatók  görbéinek m egrajzolását könnyebbé 
és pontosabbá tegyük (1. az 1. ábrát).

A korrekciós együ tthatók  kiszám ítása a 2. táb­
lázat alapján  a következőképpen tö rtén t :

Először az ad o tt évi átlagos u tazási távolságok 
és az elszállított utasok mennyisége alap ján  meg­
határoztuk  az évi u taskm -teljesítm ényt, m ajd 
ezekből az alábbi képlet segítségével ún. redukált 
utasszállítási teljesítm ényeket (T rt) hoztunk létre, a 
három  változatnak  megfelelően (1. a 2. táblázat 6.,
7., és 8. oszlopait):

Trt= Ukm 0C+ U ß  (1)

ahol T rt redukált utasszállítási teljesítm ény;
Ujcm utaskm -teljesítm énv/év;

Ü  utasszám /év;
a az u tazási távolságtól függő költségek 

részaránya;
ß az utazási távolságtól független költsé­

gek részaránya;
Mivel e redukált utasszállítási teljesítm ények 

m ár nem tükrözik  az utazási távolság h a tásá t, 
e teljesítm ényeknek a megfelelő utaskm -teljesít- 
ményekhez való viszonya a korrekciós eg y ü tth a ­
tó k  értékét adja, am elyeket a  2. táblázat utolsó h á ­
rom  oszlopában tü n te ttü k  fel. Mint lá th a tju k , a 
korrekciós együ tthatók  értéke a felvett költség­
részarányoktól és az átlagos u tazási távolságoktól 
függően — vizsgálatunk szerint — 1,000 és 0,850 
között váltakozik. A szóbanforgó két tényező más 
értékeitől függően term észetesen más korrekciós 
együ ttható  értékek is adódhatnak. Az átlagos u ta ­
zási távolságok és a költségrészarányok (a és ß) 
ism eretében a korrekciós együ ttható  könnyen 
kiszám ítható. E  korrekciós együ tthatóval meg-
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2 .  t á b l á z a t

A  k ü l ö n b ö z ő  á t l a g o s  u t a z á s i  t á v o l s á g o k  h a t á s á t  k i s z ű r ő  k o r r e k c i ó s  e g y ü t t h a t ó k  k i s z á m í t á s a  a z  1 9 6 8 .  é v r e  v o n a t k o z ó a n

Sor­
szám Személyszállítási mód

Átl.
utazási

táv.,
km

E
ls

zá
llí

to
tt

ut
as

(1
7 =

 m
ill

.)

S £
Д  и 
2  • ses

Redukált teljesítmények 
( T r t )  T r t  =  U jc m  • a + U  ■ ß  

képlet szerint (millió)

Az utazási távolság 
korrekciós együtthatói, 
mint a redukált telje­
sítmények és az utas­

km-ek hányadosai

а b c a b c
változatoknál

1 . 2 . 3. 4. 5. 6 . 7. 8 . 9. 1 0 . n .

2 . F iktív értékek .................. 1 500 500 500 500 500 1 ,0 0 0 1 ,0 0 0 1 ,0 0 0

3. Fiktív é r té k e k .................. 1 0 430 4 300 4 106,5 3 913,0 3 719,5 0,955 0,910 0,865

4. Balatoni . . . .'.................... 12 2 24 22,9 2 1 ,8 20,7 0,954 0,908 0,863

5. Távolsági autóbusz ......... 14 422 5 908 5 633,7 5 359,4 5 085,1 0,954 0,907 0,861

6 . Összes b e lv íz i.................... 19 3,5 66,5 63,3 60,2 57,1 0,953 0,905 0,858

7. F olyam i............................... 28 1,5 42 39,9 37,9 35,9 0,952 0,904 0,855

8 . Személy- és sebesvonat . . 33 349 11 517 10 958,6 10 400,2 9 841,8 0,951 0,903 0,854

9. Összes v a s ú t i .................... 37 420 15 540 14 784,0 14 028,0 13 272,0 0,951 0,903 0,854

1 0 . F iktív é r té k e k .................. 60 50 3 000 2 852,5 2 705,5 2 557,5 0,951 0,902 0,853

1 1 . F iktív é r té k e k .................. 80 40 3 200 3 042,0 2 884,0 2 726,0 0,951 0,901 0,852

1 2 . F iktív é r té k e k .................. 1 0 0 30 3 000 2 851,5 2 703,0 2 554,5 0,950 0,901 0,852

13. Fiktív értékek .................. 1 2 0 2 0 2 400 2  281,0 2 162,0 2 043,0 0,950 0,901 0,851

14. G yorsvonati...................... 134 12 1 608 1 528,2 1 448,4 1 368,6 0,950 0,901 0,851

15. Fiktív é r té k e k .................. 140 10 1 400 1 330,5 1 261,0 1 191,5 0,950 0,900 0,850

M e g j e g y z é s  : 1. Az 1968. évre vonatkozó átlagos utazási távolságokat kerekítettük és azoknak megfelelően az utas­
számokat, ill. utaskm-eket is módosítottuk, amelyek azonban a számítások végeredményét nem befolyásolják. 2. Mivel 
jelen számítások metodikai célt szolgálnak, az osztásokat a korrekciós együtthatók kiszámításánál csak három tizedes- 
jegy pontossággal végeztük el. A gyakorlatban azonban a számításokat legalább öt tizedesjegy pontossággal célszerű 
elvégezni, mert a korrekciós együttható egy százezred rendű változása is, pl. a távolsági autóbusz 600 milliós évi utas- 
km-teljesítményében (ha azt korrigálni akarjuk) tízezres nagyságrendű utaskm-teljesítmény változást okoz.

szorozzuk a megfelelő utaskm -teljesítm ényeket, 
az utazási távolság h a tásá t nem tükröző, ún. re­
dukált utasszállítási teljesítményeket kapunk, am e­
lyek kétségtelenül összehasonlít hatóbbak, m int a 
különböző átlagos u tazási távolság m ellett lé tre­
hozott egyszerű utaskm -ek. H a feltételezzük, hogy 
a  m unkaráfordítás arányos a költségráfordítással, 
akkor az ilyen redukált utasszállítási teljesítm é­
nyeket azu tán  a különböző személyszállítási ágak 
m unkaterm elékenységi és költség-összehasonlítá­
sára használhatjuk  fel. Véleményünk szerint ezek 
a  redukált utasszállítási teljesítm ények jobban 
megfelelnek a személyszállítási termelési tevékeny­
ség összehasonlítható term ékének kifejezésére, 
m int az egyszerű utaskm -teljesítm énvek.

Megjegyezzük, hogy a redukált utasszállítási 
teljesítm ényeket a megfelelő adatokból az (1) kép­
let alapján  m indenkor könnyen kiszám íthatjuk. 
Felm erül azonban a kérdés, hogy akkor m iért van 
szükség a korrekciós együ ttha tók  kiszám ítására, 1. ábra. A távolsági együtthatók alakulása a), b) és c) változatok 

esetében
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am ikor azok is a redukált utasszállítási teljesítm é­
nyek előállítására szolgálnak. A korrekciós együtti 
hatók kiszám ítására a későbbiekben a szám ítási 
m unka csökkentése, leegyszerűsítése érdekében 
lesz szükség’.'U gyanakkor a korrekciós együ tthatók  
használata jelen esetben is egyszerűsítést eredm é­
nyezhet. A 2. táblázat szerinti korrekciós eg y ü tth a­
tó k a t ugyanis elegendő egyszer kiszám ítani (eset­
leg még több változatra, m int a 2. táb lázatban) 
és azu tán  csak az egyes személyszállítási ágak p a ­
ram étereinek megfelelő korrekciós eg y ü tth a tó t v á ­
lasztjuk ki, am elyet ha megszorozzuk az évi utas- 
km -teljesítm énnyel, m egkapjuk a redukált u ta s ­
szállítási teljesítm ényt.

A különböző átlagos utazási távolság m ellett és a  
korrekciós együ tthatóval m ódosított utasszállítási 
teljesítm ények azonban még így sem hasonlítha­
tók kifogástalanul össze, nem feltétlenül ekvivalen­
sek. Lényeges különbség lehet még köztük aszerint, 
hogy a keletkezésük mennyi időráfordítást igényel. 
Nem mindegy a személyszállítás terén  — sem az 
u tas, sem pedig a népgazdaság szem pontjából — 
hogy az ado tt u tazási távolságot az u tas hosszabb 
vagy rövidebb idő a la tt teszi meg. E zért az alábbi­
akban az összehasonlítható utasszállítási te ljesít­
mények kialakításánál az u tazási sebesség szerepé­
vel is foglalkozunk.

2. Az utazási idővel korrigált 
utaskm-teljesítmények kialakítása

Mint ismeretes, az u taskm -rel m ért utasszállítási 
teljesítm ény az u tasok utazással e ltö ltö tt idejét 
nem fejezi ki. Pl. ha egy u tas  100 km -re utazik ,

függetlenül a ttó l, hogy az ú ti célját hány óra a la tt 
éri el, 100 utaskm -teljesítm ény m erül fel. É rth e tő  
ta h á t, hogy a különböző utazási sebesség m ellett 
létrehozott azonos mennyiségű utaskm -teljesít- 
m énv sem a m unkaráfordítás, sem pedig a hasz­
nála ti érték  szem pontjából nem egyenértékű. E zért 
valam i olyan utasszállítási teljesítm ényi m u ta tó t 
kell létrehozni, am ely az utaskm -teljesítm ények 
időigényességét, azaz az u tazással e ltö ltö tt időt is 
figyelembe veszi, hogy ezáltal a különböző utazási 
sebességgel m űködő személyszállítási ágak, vagy 
akár csak egyes személyszállító járm űvek te ljesít­
ményei is összehasonlíthatóak, az időigényesség 
szem pontjából ráfordítási alapon ekvivalensek 
legyenek. E  végből célszerű a  szállítási költségeket 
két alapvető részre bontan i:

— az időtől függő és
— az időtől független

költségekre. Az önköltségszám ítás költségm utatós 
módszere erre is lehetőséget nyú jt, m ert e módszer 
a járm űfutással kapcsolatos költségjellemzők mel­
le tt a járm űvek m unkájának időráfordításával 
kapcsolatos költségj ellemzőket is tarta lm azza. 
A vasúti szem élyszállításnál pl. a  [2] számmal hi­
vatkozo tt mű 13. táb láza ta  szerint ilyen költség­
jellemzők az alábbiak:

— a személykocsi tengelyóra a vonat indító- és 
végállom ása között;

— a szem élyvonatok vonatkísérőinek m unka- 
deje órában, a vonat indító és végállomása között;

C s o p o r t r e n d s z e r  a z  a u t ó b u s z J c ö z l e k e d é s  e g y e d i  ö n k ö l t s é g s z á m í t á s á h o z
3 .  t á b l á z a t

Sor­
szám

A járathossz nagyságá­
tól függő ráfordítások 

költségj ellemzői
Jelö­
lések

A járathossz nagyságától 
független ráfordítások 

költségjellemzői
Jelö­
lése

A költségjellemzőkkel összefüg­
gésbe hozható költségtételek  

megnevezése
J elölése

1 . 2 . 3. 4. 5. 6 . 7.

1 . Az autóbuszok futása Sas Az autóbuszok garázs- Sas g Benzin és gázolaj klts. ksal
a garázsfutás nélkül, 
súlyozott km-ben

futása súlyozott 
kilométerben Kenőanyag költség f̂ sa 2

Az autóbuszok közvetlen javítási 
alkatrész és gumi költsége

kga 3

Egyéb közvetlen anyag és fogyó­
eszköz költsége

kgai

2 . Az autóbuszok futása 
sima kilométerben, 
a garázsfutás nélkül

Sál Az autóbuszok garázs- 
futása sima kilo­
méterben

Salg Az autóbuszvezetők, autóbuszra 
beosztott segéd-gépkocsiveze­
tők futási teljesítménnyel ará­
nyos bérpótléka és annak köz­
terhe

kga5

3. Az autóbuszok üzem­
ideje órában, a ga­
rázsfutásra fordított 
idő nélkül

Tar Az autóbuszok garázs- 
futási ideje órában

Tag Autóbuszvezetők, kalauzok, 
autóbuszra beosztott segéd­
vezetők bérköltsége és napi- 
díjai, valamint ezek közterhe, 
autóbuszok tisztítási és kenési 
költsége, gépjárműadó

ktaa

Az autóbuszok ért. csökk. leírása kta-

M e g j e g y z é s  : A fenti csoportrendszer a [2] számmal hivatkozott mú 32. táblázata alapján készült.
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C s o p o r t  r e n d s z e r  a  s z e m é l y h a j ó z á s  e g y e d i  ö n k ö l t s é g s z á m í t á s á h o z  i .  t á b l á z a t

Sor­
szám

A járathossz nagyságától 
függő ráfordítások 

költségj ellemzői
Jelö­
lése

A járathossz nagyságától 
független nagyságú 

ráfordítások költség- 
jellemzői

Jelö­
lése

A költségjellemzőkkel összefüg­
gésbe hozható költségtételek 

megnevezése
Jelölése

1 . 2 . 3. 4. 5. 6 . 7.

1. A személyhajók lóerő- 
kliométere a 4. osz­
lopban szereplő rész 
levonásával

S m A személyhajók m ani­
pulációs időre jutó 
lóerőkilométere

<5 A személyhajók javítási költsé­
gei, hajtóanyag- és kenőanyag 
költség, mosás, fúvatás és 
tisztítás költsége, üzemanyag­
megtakarítási prémium, fűtési 
pótlék és ezeknek a béreknek 
közterhe

k j l \

2 . A személyhajók m e­
netközben töltött 
lóerőnapjai

S í n t A személyhajók állo­
másokon töltött 
lóerőnapjai

S i n e A személyhajók összes leírási 
költségei, az ezen hajókon 
utazó forgalmi személyzet 
alapbére és ennek közterhe, 
egyenruhaköltségei, étkezési 
hozzájárulás

M e g j e g y z é s  : E csoportrendszer a [2] számmal hivatkozott,m ű 33. táblázatából származik.

— a szem élyvonatoknál foglalkoztato tt vontató  
járm űvek járm űórái a vonat indító- és végállom ása 
között;

— a szem élyvonati von tató  járm ű személyzet 
m unkaórái az indító- és végállomás között.

Az ezekkel a költségjellemzőkkel összefüggésbe 
hozható költségeket az önköltségnek az időtől függő, 
a  többieket pedig (tehát a fu tással arányos és a v i­
szonylag állandó költségeket) az időtől független 
költségeknek tek in tjük .

Az autóbuszközlekedésnél az egyedi önköltségszá­
mításhoz a csoportrendszert, vagyis a  költségm u­
ta tó k  kiszám ításához a költségjellemzőket és a 
velük összefüggésbe hozható költségeket a 3. táb­
lázatnak megfelelően célszerű kialakítani. Ennek 

, alapján  kiszám ítható az önköltségnek az utazási 
távolságtól függő és független része, valam int az 
időtől függő és független költségrészaránya is. Az 
időtől függő költségek közé csak a 3. sorszám a la tt 
fe ltü n te te tt ráfordításokat, lényegében az utazó 
személyzet bérköltségeit és annak közterheit sorol­
hatjuk , valam int az autóbuszok am ortizációs le­
írását, a több it pedig (az eszközlekötési járulék 
költségét is) a  viszonylag állandó költségekkel 
eg yü tt az időtől független költségek részarányában 
vehetjük  fel.

A személyhajózás csoportrendszerét a 4. táblá­
zatban tü n te ttü k  fel. E  csoportrendszer mindössze 
két költségm utató k iszám ítását feltételezi, a  kö lt­
ségeknek a szállítási távolságtól függő és független 
bontásban.

Az időtől függő költségek közé a 4. táb lázat 2. 
sorszám ú költségjellemzőjével, ,,a személyhajók 
m enet közben és állomásokon tö ltö tt lóerőnapjá- 
v a l” összefüggésbe hozható költségek tartoznak . 
Az időtől független költségrészarányba pedig az 
összes többi változó (a szem élyhajók lóerő km-re 
arányában) és viszonylag állandó költség arányos 
része.

M iután rendelkezésünkre áll az egyes személy- 
szállítási ágak önköltségének az időtől függő és füg­
getlen része, azaz költségrészaránya, kiszám ítható

az egyszerű u taskm -teljesítm ény korrigálására a l­
kalm as együ ttható , am ely az utaskm -teljesítm é- 
nyeknek az időigényesség szem pontjából történő 
összehasonlíthatóságát ráfordítási alapon teszi 
lehetővé.

Az önköltségnek az időtől, vagy m ásképpen az 
átlagos utazási sebességtől függő költségrészaránya 
fo rd íto tt a rányú  összefüggésben van. Vagyis m i­
nél kisebb az átlagos u tazási sebesség, annál n a ­
gyobb az időtől függő költségek részaránya. 
U gyanakkor ez a költségrészarány függ m agától 
a  személyszállítási ágtól is (vasúti személyszállítás, 
autóbuszközlekedés vagy személyhajózás) és nem 
utolsó sorban az önköltségszám ítás m ódjától. P él­
dául az átlagos u tazási sebességtől függő költség­
részarány az érvényben levő költségelszámolás 
m ellett a vasúti szem élyszállításnál m ár csak azért 
is nagyobb lehet, m int az autóbuszközlekedésnél, 
m ert a járm űvek értékcsökkenési leírásának el­
szám olása a vasú tnál jelenleg időarányosan, az 
autóbuszközlekedésnél pedig km -arányosan tö rté ­
nik. E zért a  sebességi .korrekciós együ ttható  k i­
szám ításához kialakítandó költségrészarányokat 
szigorúan egyforma költségelszámolási feltételek 
m ellett indokolt figyelembe venni. E zt a  célt szol­
gálja a  3. táblázatban fe ltü n te te tt csoportrendszer 
olyan kialakítása is, am elyben az autóbuszok é r­
tékcsökkenési leírási költsége nem km -arányosan 
hanem  időarányosan szerepel. K onkrét ku ta tás 
tá rg y á t képezhetné term észetesen a teljesítm ény­
arányos vagy időarányos értékcsökkenési leírás a l­
kalm azásának célszerűsége, de arra  i t t  nem térünk 
ki. A zt azonban hangsúlyozzuk, hogy az időará­
nyos értékcsökkenési leírás elszám olását csak a 
sebességi együ ttható  kialakításához szűk,séges az 
átlagos u tazási sebességtől függő költségrészarány 
között szerepeltetni, hogy a többi személyszállí­
tási ág (vasúti és vízi) költségelszámolásához h a­
sonló feltételeket m egterem tsük. Természetesen, ha 
bevezetik a szóbanforgó két közlekedési ágnál is a 
teljesítm ényarányos leírást, akkor az autóbuszköz­
lekedés jelenlegi költségelszámolásának ilyen irányú 
m ódosítására nem lesz szükség.
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Az átlagos u tazási sebesség változásának a sze­
mélyszállítási önköltségre gyakorolt számszerű h a­
tá sá t az általunk ism ertetendő, s költségrészará­
nyokon alapuló módszerrel tudom ásunk szerint 
még sem külföldön, sem hazánkban nem m u ta tták  
ki.

Az áruszállítás vonatkozásában 1956-ban A . Sz. 
Csudov [3] olyan szám ítások eredm ényét publi­
kálta , amely szerint, ha az átlagos u tazási sebes­
ség a vasúti áruszállításnál a vonattartózkodási 
idő csökkenése révén nő, és az átlagos u tazási se­
besség nagysága 28 km/ó, akkor az utazási sebesség 
nagyságától függő költségrészarány 8,0, ill. 1,8%, 
a ttó l függően, hogy a költségm utatókat táv la ti 
(perspektív), illetve éves önköltségszám ításra a la­
kít ják-e ki. A táv la ti önköltségszámításhoz ugyanis
A . Sz. Csudov olyan költségeket is időarányos kö lt­
ségjellemzőkhöz k ö tö tt, am elyeket az éves önkölt­
ségszám ításnál egyáltalán nem, vagy teljesítm ény­
arányosan v e tt figyelembe. Olyan költségek pl., 
m int a teherkocsik értékcsökkenési leírása, a  gőz­
mozdonyok értékcsökkenési leírása, középjavítása 
stb. a táv la ti önköltségszám ításnál a „kocsiten­
gelyóra” és a ,,gőzmozdony-óra” költségjellem- 
zőkkel van összekapcsolva, míg ugyanezek a kö lt­

ségek az éves önköltségszám ításnál a viszonylag 
állandó költségek között szerepelnek.

Anélkül, hogy a költségek felosztását az önkölt­
ség rendeltetésétől függően (távlati vagy éves elem­
zési célra) tovább részleteznénk, m egállapíthat­
juk, hogy az időtől, azaz az átlagos utazási sebes­
ségtől függő önköltség részaránya valóban az a l­
kalm azandó költségjellemzők jellegétől (időará­
nyosak, vagy teljesítm ényarányosak) függően is 
változhat. E zért oly fontos, hogy az egyes személy - 
szállítási ágak utaskm -teljesítm ényeinek össze­
hasonlíthatóságához kiszám ítandó sebességi eg y ü tt­
ható  m egállapításánál az időtől függő költségrész- 
arány  kalkulációs m ódja a személyszállítási ágak­
nál azonos legyen.

Az önköltség alakulásának vizsgálatát az á tla ­
gos u tazási sebesség függvényében a vasú ti áru- 
szállítás vonatkozásában dr. Henry Gauglitz [4] 
1966-ban „Die Selbskosten der T ransportbetriebe” 
c. könyvében számszerűen is publikálta. E  köny­
vében m egállapítja, hogy az u tazási sebesség vál­
tozási lehetőségeinek aszerinti megkülönböztetése, 
hogy az a tartózkodási idők csökkentéséből, vagy 
a menetsebesség növekedéséből szárm azik, azért 
fontos, m ert a szállítás önköltségére a tartózko-

5 .  t á b l á z a t

A z  u t a z á s i  s e b e s s é g  k o r r e k c i ó s  e g y ü t t h a t ó i n a k  ( e V u )  k i s z á m í t á s a  a z  1 9 6 8 .  é v r e  v o n a t k o z ó a n
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képlet szerint

Sebességi együtthatók  
(ег>), mint a redukált 
teljesítmények és ая 
utaskm-ek hánya­

dosai
IlN II

1 5 .
s  s a b C a b с

к<5 Ь Й vC3 a változatoknál
í. 2 . 3. 4. 5. 6 . 7. 8 . 9. 1 0 . 1 1 . 1 2 .

2 . F iktív értékek . . . . 1 1 500 500 500 500 500 1 ,0 0 0 1 ,0 0 0

ооо

3. F iktív értékek . . . . 10 10 430 4 300 3 526,0 2752,0 1978,0 0,820 0,640 0,459

4. B a la to n i.................. 13,79 12  ' 2 24 19,5 15,1 1 0 ,6 0,813 0,629 0,442

5. F o ly a m i.................. 15,58 28 1,5 42 34,1 26,3 18,4 0,811 0,627 0,439

6 . Fiktív értékek . . . . 2 0 ,0 0 30 6 180 145,8 1 1 1 ,6 77,4 0,810 0,617 0,430

7. Távolsági autóbusz 28,97 14 422 5 908 4 767,2 3626,4 2485,6 0,808 0,615 0,421

8 . Összes v a s ú t i......... 34,08
•

37 420 15 540 15 523,2 9506,4 6489,6 0,807 0,612 0,612

9. Személy- és sebes­
vonat .................. 35,61 33 349 11 517 9 298,3 7039,6 4800,9 0,806 0,611 0,417

1 0 . F iktív értékek . . . . 50,00 50 30 1 500 1 206 912 618 0,804 0,608 0,412

1 1 . Gyorsvonati ......... 60,31 134 12 1 608 1 291,7 975,5 659,2 0,802 0,606 0,411

1 2 . Fiktív értékek . . . . 70,00 140 10 1 400 1 124 848 572 0,802 0,605 0,408

13. Fiktív értékek . . . . 80,00 150 5 750 601,9 453,8 305,6 0,802 0,604 0,407

14. Fiktív értékek . . . . 90,00 160 4 640 513,4 386,8 260,3 0,802 0,603 0,406

15. Fiktív értékek . . . . 1 0 0 ,0 0 170 3 510 409,0 308,0 207,1 0,802 0,602 0,406
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dási idők rövidülése m ásképpen hat, m int a  m e­
netsebesség növelése. Az egyes m űveletek szállítási 
önköltségvizsgálata ugyanis azt m u ta tja , hogy az 
előkészítés, valam int a vonatképzés és feloszlatás 
költsége a tulajdonképpeni hely változ ta tás elő tt és 
u tán , illetve a vonatrendezés a la tt keletkezik, te ­
hát az utazási sebességtől függetlennek tekinthető . 
A továbbítási m űvelet önköltségét viszont köz­
vetlenül a helyváltoztatás okozza, amelynek nagy­
sága a vonat u tazási sebességével is közvetlen, szo­
ros összefüggésben van.

Az utazási sebesség növekedése, azaz a szállítási 
időráfordítás csökkentése m indkét lehetőségnél 
arra vezethető vissza, hogy m inden m űvelet szál­
lítási önköltsége általában  fajlagosan csökken. 
U gyanakkor a menetsebesség fokozásából eredő 
utazási sebességnövekedés a vontatási energia- 
költség fajlagos növekedését okozhatja. Mégis, az 
egyes m űveletek egyéb költségeinek csökkenő te n ­
denciája azt általában felülmúlja.

Sajnos, ezek a számszerű vizsgálatok dr. Gauglitz 
m űvében csak a vasúti kocsirakom ánvú áruszál­
lításra vonatkozóan állnak rendelkezésünkre. B i­
zonyos vonatkozásokban azonban ezek a megálla­
pítások, e vizsgálati módszerek a szem élyszállítás­
nál is felhasználhatók. E zért a sebességi eg y ü tth a ­
tó t a szem élyszállításnál mi is az átlagos utazási 
sebesség függvényében szám ítottuk , függetlenül 
attó l, hogy annak növekedése az állomási ta r tó z ­
kodási idők csökkenéséből, vagy a menetsebesség 
fokozásából ered. Ebből a feltevésünkből m ár csak 
azéi't is kiindulhatunk, m ert mi egy ado tt átlagos 
utazási sebességre (az illető személyszállítási ágra 
jellemzőre) vonatkozó sebességi eg y ü ttha tó t álla­
p ítunk meg, amellyel ha korrigáljuk (megszoroz­
zuk) az illető személyszállítási ág egyszerű utaskm - 
teljesítm ényét, az utasszállítási teljesítm ény lé tre­
hozásához szükséges időráfordítást is azonosan k i­
fejező korrigált utasszállítási teljesítm ényt kapunk. 
A kialakítandó sebességi együ ttható  a személyszál­
lítási ágak tényleges ráfordításai alapján  k ívánja 
a különböző időráfordítás mellett létrejövő utas- 
km -teljesítm énveket összehasonlíthatóvá, egy­
mással egyenértékűvé tenni, hogy azután  az u ta ­
zási idővel (sebességi együtthatóval) korrigált u ta s­
szállítási teljesítm ényeket az egyes személyszállí­
tási ágak m unkaterm elékenységének és önköltsé­
gének összehasonlításához, valam int hatékonysági 
rangsorolásához felhasználhassák.

Mielőtt rá térnénk  a sebességi együttható kiszám í­
tásának  ism ertetésére, egy fontos dologra hívjuk 
még fel a figyelmet. Mivel a sebességi együ ttható  
nagysága döntően a szállítási költségeknek az idő­
től függő és független részarányától függ, az egyes 
személyszállítási ágak összehasonlíthatósága érde­
kében a költségeket azonos módon kell figyelembe 
venni. A pályával kapcsolatos költségeket minden 
egyes személyszállítási ágnál egységesen szerepel­
te tn i kell.

A sebességi együ ttható  (ev) k iszám ítása a távo l­
sági korrekciós együ ttható  (et) analógiája szerint 
tö rtén t az 5. táblázatban. Ez esetben is — tényleges 
költségrészarányok hiányában — becsült költség- 
részarányokat alkalm aztunk. Három féle költség­

ig. t á b l á z a t

A költségrészarányok A változatok értékei

megnevezése jelölése a b C

Az időtől fü g g ő ......... V 0 ,2 0 0,40 0,60

Az időtől független . . X 0,80 0,60 0,40

részarányt (a, b és c változato t) vettünk  fel, a 6. 
táblázatnak megfelelően :

Az 5. táblázatban a sebességi együ ttható  kiszá­
m ításához ez esetben is az összehasonlítandó sze­
mélyszállítási változatok tényleges ad a ta it (átla­
gos u tazási sebesség, átlagos u tazási távolság stb.) 
v e ttü k  figyelembe az 1968. évre vonatkozóan, to ­
vábbá 1 és 100 km /ó sebesség között 10 km /ó se­
bességi in tervallum okban fik tív  értékekkel szá­
m oltunk a sebességi együ ttható  görbéinek (1. a 2. 
ábrát) könnveb és pontosabb megrajzolása céljából.

Az alábbi (2) képlet alapján  kiszám ítottuk  az 
ún. sebességi redukált teljesítm ényeket (T rv), 
m ajd  a redukált teljesítm ények és a megfelelő 
utaskm -teljesítm ények hányadosai képezték a 
sebességi együ tthatókat (ev).

Т г„ = ^ Щ . у + и кт-?. (2)
Vli

ahol a még elő nem fordult jelölések:
vu átlagos utazási sebesség, km/ó; 
у  az időtől függő költségek részaránya;
). az időtől független költségek részaránya.

A sebességi együ ttható  kiszám ításához szüksé­
ges adatok  a vasúti és vízi személyszállításnál 
rendelkezésre állnak, ugyanakkor az autóbuszköz­
lekedésnél az átlagos u tazási sebességet m ár évek 
ó ta  nem vezetik, ezért azt csak a m enetrend és a 
késési idő alap ján  lehetne szám ítani, vagy az au tó ­
buszok üzemideje (a garázsfutási idő nélkül) és km- 
fu tása alapján.

Mi az 5. táblázatban a távolsági autóbuszok á t ­
lagos utazási sebességét a vonatkozó OMFB

"i. ábra. A sebességi együtthatót alakulása a), b) és e) változatok 
esetében
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tanulm ány [5] szerinti u tazási sebességi arányok­
ból szám oltuk ki.

H a az 5. táblázat szerint kiszám ítandó sebességi 
együ tthatókkal megszorozzuk az egyes személy- 
szállítási -ágak egyszerű utaskm -teljesítm ényeit, 
akkor ezek a korrigált teljesítm ények egymással 
összehasonlíthatóak, egymással a közlekedési mím- 
karáfordítás szem pontjából is egyenértékűek. Jo b ­
ban felhasználhatók a személyszállítási ágak m un­
katerm elékenységi, önköltségi és más hatékony- 
sági összehasonlításainál.

Hangsúlyozzuk, hogy a javasolt sebességi eg y ü tt­
h a tóka t legalább évenként indokolt kiszám ítani, 
esetleg gyakrabban is, ha az átlagos utazási sebes­
ségben lényeges változás következik be, m ert az 
időtől függő és független költségrészarányok az 
átlagos u tazási sebesség nagyságától nagy m érték­
ben függenek, s e költségrészarányok viszont m a­
gát a sebességi egy ü tth a tó t befolyásolják döntően.

3. Az átlagos utazási távolsággal 
és az utazási idővel korrigált teljesítmények 

kialakítása
Am int az előző pontokból lá tható , a hagyom á­

nyos u taskm -teljesítm énv az egyes személyszállí­
tási ágak m unkájának, teljesítm ényeinek egyszerű 
összehasonlítására nem alkalm as, az eltérő távolság 
és időbeli feltételek m iatt. Ennélfogva az egyszerű 
utaskm -teljesítm ényeket valamiféle módosítás, 
korrigálás nélkül nem használhatjuk  fel az egyes 
személyszállítási ágak m unkaterm elékenységi ön­
költségi és más hatékonysági m utató iban  sem. 
Az utaskm -teljesítm ények különbözhetnek egy­
m ástól szám talan vonatkozásában, a  lé tre jö ttük  
ezernyi feltételtől függően. E zeket azonban szám ­
szerűsíteni nem mindig lehet. Nincs is rá  szükség. 
K özülük a két legjelentősebb befolyásoló tényezőt 
az utazási távolság és az utazási idő h a tásá t azon­
ban nem hagyhatjuk  figyelmen kívül. E  tényezők 
elhanyagolása az összehasonlíthatóságot lényege­
sen torzítaná, ezért az egyszerű u taskm -teljesít­
m ényeket legalább a  szóbanforgó két befolyásoló 
tényező alapján  célszerű m ódosítani, korrigálni, az 
alábbi képlet szerint:

T r tv  U km  ' ßf  ’6» —— T  r t  • ev ( 3 )
ahol a még nem szerepelt jelölések:

T rtv az átlagos utazási távolsággal és az átlagos 
u tazási idővel korrigált u taskm -teljesítm é­
nyek;

et az utazási távolság korrekciós együ ttható ja  
(1. a 2. táblázat 9., 10., és 11 oszlopaiban); 

ev sebességi együ ttható  (1. az 5. táblázat 10.,
11. és 12. oszlopaiban).

H angsúlyozzuk azonban, hogy ezzel a megálla­
p ításunkkal nem akarjuk  csorbítani az egyszerű 
utaskm-teljesítmények jelentőségét; számos indokolt 
alkalm azási lehetőségük van az ado tt személyszál­
lítási változaton  belül. De a különböző távolsági 
és időbeli feltételek m ellett keletkező utaskm -ek 
csak a fentiekben körvonalazott korrekciók u tán  
hasonlíthatók össze és tek in thetők  egyenértékűek­
nek.

Felhívjuk továbbá a figyelm et arra, hogy a fent 
korrigált utasszállítási teljesítm ényeket (T  rtv) 
csak munkatermelékenységi, önköltségi és beruházás- 
hatékonysági számításoknál célszerű figyelembe 
venni. Tarifaképzési célra így nem alkalm as. A sze­
mélyszállítási ta rifa  felépítése ugyanis — vélemé­
nyünk szerint — akkor helyes, ha az ráfo rd ításará­
nyosság elvén nyugszik. M ár pedig, ha az utaskm - 
teljesítm énveket az átlagos utazási távolság nagy­
ságától függően korrigáljuk, azaz a távolság nö­
vekedésének az önköltség csökkenésére gyakorolt 
h a tásá t kiszűrjük, akkor a tényleges ráfordítások­
tó l eltérő, mesterségesen torz körülm ényt hoznánk 
létre, am ely a ta rifa  tényleges ráfordításarányós- 
sági elvének ellentm ond. E zért személy díjszabási 
célra csak az átlagos u tazási sebesség függvényé- i 
ben korrigált utasszállítási teljesítm ények {Trv) 
felhasználását javasoljuk.
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A nem zetközi tengerhajózás fejlődési modellje*
Dr.  M A N F R E D  S C H E L Z E L  (R o sto c k )

I. M ÓDSZERTANI M EGJEGYZÉSEK

Az alábbi m u n k a  azt a .k ísérle te t ism erteti, 
am ely  a k iberne tika i rendszere lm éle t segítsé­
gével verbálisán  k ív án ja  b em u ta tn i a nem zet­
közi tengerhajózás fe jlődését és s tru k tu rá lis  
változásait. A tengeri fo rgalm at m eghatározo tt 
rendszernek  tek in ti, am ely  alrendszerekre  
(tram phajózás, vonalhajózás, ún. speciális vagy 
szerződéses hajózás) oszlik, ezek pedig ak tív  
a lko tóelem ek  sokaságából á lln ak  (tengeri ha jók  
vagy hajózási vállalatok). Az egyes elem ek a 
fuvarp iac  á lta l kapcsolódnak egym áshoz, ami 
különböző a lrendszerek re  vagy részpiacokra, il­
le tve  részpiaci csoportokra való felosztásukat 
okozza, és ezálta l a teng erh a jó zásn ak  egy m eg­
h a tá ro zo tt sze rkeze té t a lak ítja  ki. A ten g erh a ­
józás rendszeren  k ívüli elem ektől (pl. kereslet) 
éppúgy, m in t rendszeren  belü li elem ektől (pl. 
versenyviszonyok) ösztönzőket (input) kap, am e­
lyek  m eghatá rozo tt m agatartást (output) v á lta ­
nak  ki. Az a mód, ahogyan az alkotóelem ek ,,in- 
p u t”-ja i ,,o u tp u t”-okba a laku lnak  át, m eg h atá ­
rozza m inden  rendszernek  és a lrendszernek  a 
specifikus m ag ata rtásá t, és ezzel a ten g eri fo r­
galom  rendszerének  belső m ozgási tö rvén yé t 
ju t ta t ja  kifejezésre. A m ozgási tö rv én y  azon­
ban nem csak az egyes elem ek m agata rtásá tó l 
függ, hanem  a kapcsolódásuktól, a rendszer  
stru k tú rá já tó l is. Ez egy példán  b em u ta tv a  a 
következőt je len ti: Egy tram phajós, aki ha jó ­
jáva l hosszú le jára tú  szerződéses ha jó u tak ra , 
vagy egy vonalhajós, aki kon ténerfo rgalom ra  

, áll át, azáltal, hogy a tram phajózási ren d szerre l 
felhagy, új rendszerben , vá ltozo tt m ag ata rtású  
ú j kapcso latokat vállal. Ez az ingadozás m eg­
v á lto z ta tja  többek  között m indké t piac k e res­
le t-  és k ín á la t-s tru k tú rá já t.

A záltal, hogy a hajó tu la jdonos egyéni m aga­
ta r tá sá t az á lta lu n k  fe lté te leze tt célra, a „nyere- 
ségm axim álás’-ra  irán y ítja , te h á t a gazdasági 
szem pontból optim ális s tru k tú rá t vá lasz tja  ki, 
szükségszerűen m eg változta tja  a rendszer szer­
kezeté t és ezálta l m agát a ren d szert is. Az egyes 
rendszerek  te h á t nem  sta tikusan , hanem  dina­
m ikusan  értendők. Ezek, a ben n ü k  re jlő  gazda­
sági e llen tm ondások  következtében  — am elyek­
re  m ég v issza té rünk  — bizonyos irán y b an  m eg­
változnak, és így fe jlődési fo lya m a th o z  vezet­
nek. Ilyen  d ia lek tikus fejlődés fo lyam án ezek 
új, kom plex rendszerekké egyesülnek, am elyek 
új m ag a ta rtá s t m u ta tn ak . A k iberne tika i ren d ­
szerek  ezen tu la jd o n ság a ira  különösen az ism ert 
lengyel közgazdász, Oskar Lange (G anzheit und 
E ntw ick lung  in  ky b ern e tisch er Sicht, B erlin  
1966; Összesség és fejlődés a k iberne tikus szem ­
léletben) m u ta to tt rá.

* Á szerző  n ém e t n y elvű  ta n u lm án y á t So zá n ski G ab­
rie lla  fo rd íto tta .

A k iberne tikus gondolkodási m ód m egköny- 
ny íti a d iffe renc iált gazdasági növekedési fo lya­
m atoknak  és a világ tengeri forgalm ának  ren d ­
szerén  belü l ezálta l elő idézett s tru k tu rá lis  vá l­
tozásoknak m egértését. Lehetővé teszi, hogy á l­
lás t fog la ljunk  a keresletszabályozó erőkrő l és 
a m űszaki, v a lam in t szervezetbeli fejlődésről a 
világ ten g eri fo rgalm ában , és ezzel a m odern  
növekedési e lm éle t lényeges gyengeségét á th i­
daljuk . Ebből a  szem szögből a tengeri szállítás 
fejlődése nem  egyszerűen  a tengeri kereskede­
lem  m ennyiségbeli növekedésének  függvényét 
je len ti, hanem  inkább  ugrásszerű m inőségi vá l­
tozásokat foglal m agában, am elyek  a tengeri 
forgalom  rendszerében  á tm eneti zavarokhoz ve­
zethetnek , ille tve kell vezetniük. A m űszaki fe j­
lődés növekvő ü tem ével ilyen  zavarok  a nem ­
zetközi tengerhajózás lappangó s tru k tú rav á lsá ­
gában n y ilv án u ln ak  meg.

A tengeri fo rgalom ban a fejlődési fo lyam at­
ta l eg y ü tt já ró  s tru k tu rá lis  változások m egérté­
séhez nem  elég a ten g eri v ilágkereskedelem  
nagysága és a  világ ha jó in ak  to n n a ta rta lm a  kö­
zötti kapcsolat egyszerű  korrelációs m odelljé t 
fe lá llítan i, és m in d k é t nagyságot ex trapoláln i. 
M ivel m aga a legjobb ex trapoláció  is végsőso­
ron  nem  m ás, m in t egy s ta tikus szám sor m e­
chanikus k ivetítése  a jövőre, döntő prognoszti­
kai adatok  az ugrásszerű  fejlődésre  nem  n y e r­
hetők.

A szerző törekvése az, hogy éppen ezeknek a 
stru k turá lis  vá ltozásoknak  különös figyelm et 
szen teljen , és azt egy globális, összefoglaló m o­
dell fo rm ájában , m atem atikai levezetés nélkül 
ábrázolja.

II. KÜLSŐ HATÁSOK A TENGERI FORGA­
LOM RENDSZERÉRE A V ILÁ G K ERESK E­
DELEM NÖVEKEDÉSE KÖVETKEZTÉBEN

Nem  szükséges ezú tta l részletesen  foglal­
kozni a tengeri v ilágkereskedelem  ism ert fe jlő ­
dési tendenciáival. Elég i t t  rám u ta tn i A rn ljo t 
S tä m m e Sven d sen  k itűnő  vizsgálataira, am elye­
k e t többek  között a ,,T rends in w orld  seaborne 
tra d e ” (,,A világ ten g eren  lebonyo líto tt keres­
kedelm ének  tre n d je i”) c. írásában  nem rég  lefek ­
te te tt. E ltek in tve  te h á t az á tm eneti, legtöbbször 
a k o n ju n k tú rá tó l függő ingadozásoktól, bele­
értv e  az ugyancsak  ism ert változásokat az á ru - 
és re lác ió -s tru k tú ráb an , a világkereskedelem  
növekedése  té te lezhető  fel. A növekedés ü tem ét 
lényegében a m űszaki és tá rsadalm i haladás 
m értéke, v a lam in t a gazdasági ellen tm ondások  
leküzdése  határozza meg, am elyek  nem zetközi 
e llen té tekhez  és konflik tusokhoz, a piacok köl­
csönös elszigetelődéséhez, a nem zetközi m unka- 
m egosztás csökkentéséhez, au ta rk  gazdaságpoli­
tika i in tézkedésekhez, a va lu ták  labilitásához és
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hasonlókhoz vezetnek. Az utóbbiak  bár zavar­
ják  a gazdasági éle t egyre erősödő in ternacio - 
nalizálásához vezető ob jek tív  tendenciát, nem  
szü n te tik  meg érvényességét. Ilyen ellen tm on­
dások a nem zetközi tengeri forgalom  te rü le tén  
is ha tnak , és jelen leg  hajózási protekcionizm us 
fo rm ájában  „izgatják  a kedé lyeke t” . M indezen 
jelenségek  m égis a nem zetközi m unkam egosztás 
új, fe jle tteb b  form áihoz vezető, á tm eneti á lla ­
po tkén t értékelhetők .

A term elés nem ze tkö zi specializálódásához 
vezető ob jek tív  tendenciák  a m űszaki fo rrad a ­
lom következtében  nem csak a népgazdaságok 
ex p o rt-im p o rt függőségét fokozzák, hanem  
m indkét gazdasági rendszerben  növelik  a te n ­
geri fuvarozási kö ltségek csökken tésének  je len ­
tőségét, m iá lta l a gazdasági távolságok össze­
zsugorodnak és a v ilágm éretű  m unkam egosz­
tás lehetőségének köre kibővül. K icsi és köze­
pes nagyságú ipari állam ok ezáltal abba a h e ly ­
zetbe kerü lnek , hogy a d inam ikus iparágak  rész­
term elésé t a versenyképesség figyelem bevéte­
lével kény te lenek  m egszervezni főképpen, m ivel 
a közlekedés fo rradalm asításával a te lephelyek  
kérdése veszít jelentőségéből. A fejlődő orszá­
gokat is növekvő m érték b en  bevon ják  a nem ­
zetközi szakosításba, am ely azonban o tt is csak 
akkor vezet a jó lé t tek in te téb en  fennálló  sza­
kadék felszám olásához, ha a kereskedelm i korlá­
tozások leép ítésével egyidejűleg  az állam ok kö­
zötti együttm űködés ú j fo rm áit is m egtalálják .

A világpiac  m in t tö rténelm i, gazdasági k a te ­
gória te h á t nem csak az a rcu la tá t vá lto z ta tja  
meg azáltal, hogy a te rm ékek  cseréje állandóan  
bővül, és m ind a term ékek , m ind a résztvevő 
országok tek in te téb en  s tru k tú rá ja  változik, ha­
nem  m aguk a csereviszonyok is ú j fo rm á t ö lte­
nek. A szabadverseny  spon tánu l ható  piaci m e­
chanizm usa h e ly e tt többny ire  m esszem enő piaci 
szabályozás lép fel, részben nem zeti és nem zet­
közi k a rte llek  és szind ikátusok  révén, részben 
állam i beavatkozások vagy nem zetek  fe le tti 
szervezetek  á lta l, m in t pl. N em zetközi V alu ta ­
alap, EGK stb. A m i kapcso latainkban  különö­
sen je len tős kü lkereskedelem  m anapság m ajd ­
nem  m inden  országban a legm esszebbm enőkig 
függ a piac tö rvényeitő l, és részben a m erev 
külkereskedelm i m onopólium tól. Ez anny iban  
érthető , am ennyiben  a kü lkereskedelem  egyre 
növekvő befo lyást gyakorol a nem zeti jövede­
lem  képzésére és lényegesen m eghatározza a 
ko n ju n k tú ra -h e ly zete t. Ez azt je len ti, hogy az 
egyes országok álta lános gazdasági he lyzeté t 
egyre inkább  a gazdasági rendszerek  összessé­
gének kölcsönös függése határozza meg, és eb­
ben nem  utolsósorban a gazdasági élet m eggyor­
su lt internacionalizálása  ju t  k ifejezésre.

T ehát abból a m odellszerű  elképzelésből in ­
d u lh a tu n k  ki, hogy a háború  u tán i idők m o­
dern  gazdaságában benne re jlik  egy alapvető 
tö rekvés a nagyüzem i term elés, a m unkam eg­
osztás és az árucsere  növelésére, a gazdasági in ­
tegrációra  és a nagy gazdasági csoportosulások, 
az állam  és a nem zetközi szervezetek  sú lyának

és befo lyásának  erősödésére. Bizonyos m érték ig  
m inőségileg új ta la jv iszonyok keletkeznek, am e­
lyek  a piacszabályozási m echanizm usban is új 
m inőséget és a versenym echanizm us m űködésé­
ben új viszonyokat fe lté te leznek . Az em líte tt, 
a technikai fo rradalom  á lta l se rk en te tt ob jek tív  
fo lyam atok az anarch ikus verseny  alap ján , a 
p rofitm axim álás elve szerin ti szabályozást egy­
szerűen  leh e te tlen n é  teszik. A term elés tá rsa ­
dalm asítása  e lé rt fokának  m egfelelő szabályo­
zást k ívánnak  meg, vagyis tervszerűséget és 
ko llek tív  gazdasági veze tést, m égpedig nem csak 
a szocialista országokban.

Ebből a szem szögből tek in tve  az egész világ- 
gazdasági rendszer s tru k tú rá já n a k  m ennyiségi 
és m inőségi változásai fe lté tlen ü l m aguk u tán  
vonnak  m inőségi struktúravá lto zásoka t a világ 
tengeri fo rgalm ának  rendszerében . A k iberne­
tika nyelvén  szólva, a rendszer e lem einek ú j­
fa jta  csato lására  kerü l sor, am elynél az elem ek 
m ag ata rtása  ham ar elavul, azaz hogy a bem enő 
és kim enő állapot változásai között időbeli k ü ­
lönbség keletkezik , egy többé-kevésbé hosszú 
reakcióidő, am elyre a tengeri kereskedelem nek 
m int szárm azéki rendszernek  szüksége van, 
hogy m in t a tengeri fuvarozási te ljesítm ények  
irán t érdeklődő, igazodjék a term elés és a te n ­
geren  bonyolódó külkereskedelem  m egválto­
zott s tru k tú rá jához .

N ézetünk  szerin t a nem zetközi ten g eri fo rga­
lom rendszere  jelen leg  a változás, ille tve a gyor­
san változó v ilágkereskedelem  struktúrá jához  
való a lkalm azkodás  ilyen  fázisában van. E nnek 
külső jelei; á tté rés  a tram phajóva l lebonyolíto tt 
elszórt töm egáru-fuvarozásró l az ipar szerződé­
ses hajózására  speciális hajókkal és a. konven­
cionális vonalszolgálat kezdődő á ta laku lása  a 
konténerforgalom  egységes rendszerére  a d a rab ­
áru-szállításnál. M indkét jelenséget eredetileg  a 
tengeren  bonyolódó v ilágkereskedelem  lassú 
m ennyiségi növekedése és az illető  kü lkereske­
delm i á ru k  term elésében  bekövetkezett kon­
centrációs fo lyam at idézte elő. Üj szállítási el­
já rá s ra  való á tté rés  (speciális hajózás, ko n tén er- 
forgalom ) elm életileg  akkor következik  be, am i­
kor az egy gazdasági szervezet vagy egy vá l­
la la t kezében levő szállítandó á ru k  töm ege ra ­
cionálisan üzem elő speciális ha jók  gazdaságos 
üzem be helyezését indokolja.

Term észetesen a növekedés ü tem e  regionális 
és különböző term ékeknél változó, ezáltal a te n ­
geri forgalom ban is — ennek  m egfelelően — 
e lté r egym ástól a fo lyam atok  fejlődési ütem e. 
Az ism eretnek  feltételezendő okokból kifolyó­
lag a fejlődő országokban azok a lehetőségek, 
hogy a fejlődési ösztönzőket regionális növeke­
dési fo lyam attá  a lak ítsák  át, lényegesen kiseb­
bek, m in t az ipari országokban. Az u tóbbiakban, 
— ellenkezőleg — az ésszerűbb szállítási e ljá ­
rásra  való á tté rés  bizonyos m érték ig  halm ozot­
tan , a gyorsuló nem zetközi specializáció és az 
árucsere  növekedése irán y áb an  új fejlődési im ­
pulzusokat vá lt ki, am elyek  m ásrészt a  szállítás 
további racionalizálásának  előfeltételei. Ennek
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m egfelelően a tengerhajózásban  nem  következ­
het be á lta lános ugrásszerű  átá llás a hagyom á­
nyosról az ú jszerű  szállítási m ódra vagy üzem i 
form ákra, hanem  ezek tö rténelm ileg  hosszabb  
á tm en eti időszakra  eloszlanak. A nem zetközi 
tengeri forgalom  prognosztiká jának  fe lada ta  lé­
nyegében az ilyen „ugrások” hozzávetőleges 
időpon tjá t előre m egállap ítan i, hogy a h a jó tu la j­
donost m egkím éljék  a kellem etlen  m eglepeté­
sektől, és elégséges előkészületi időt b iztosítsa­
nak  szám ára.

III. A TENGERI FORGALOM RENDSZERÉ­
NEK BELSŐ FEJLŐ D ÉSI FOLYAM ATAI

H abár a tengeri forgalm i rendszer s tru k tu rá ­
lis fe jlődését lényegében  a tengeren  bonyolódó 
v ilágkereskedelem  exogén befolyása határozza 
meg, a tengeri forgalom  fejlődési fo lyam atai te l­
jesítm énym érő  je lleget m u ta tn ak , azaz fejlődési 
fo lyam atok, am elyek  idővel a rendszer kezdeti 
á llapo tá tó l függetlenné válnak , és sa já t fe jlő ­
dési tö rv én y ek e t követnek. A külső hatások  
ezért gyak ran  m in t a ren d szert zavaró tényezők 
je len tkeznek , többé-kevésbé k im ozd ítják  azt 
egyensúlyából, ami azu tán  struk túravá lságkén t 
ny ilvánu l meg. Ha az ilyen s tru k tu rá lis  k ríz is­
jelenségek idővel fel is szám olhatók, m égis — 
éppen a tengeri forgalom ban az a lkalm azo tt te r ­
m előeszközök (hajók) hosszúéletűségére való te ­
k in te tte l — hosszabb idő is e lte lhe t, am íg a 
rendszer egy ú j egyensúlyá llapotba  belezökken. 
Az önszabályozás (a k ib ern e tik a  nyelvén  k i­
egyenlítő  visszacsato lásnak is jelölve) rendsze­
rin t a tengeri fuvarp iacon  keresztü l, a szocia­
lista  tervgazdálkodás országaiban hosszú le já ­
ra tú , táv la ti te rv ek en  keresz tü l érvényesül, 
am elyek, m indenesetre  közvetve, kötve vannak  
a piachoz és szám olnak a nem zetközi piac je l­
zéseivel.

A nem zetközi tengeri közlekedés fejlődési fo­
lyam ata, am elynek  m ozgástörvénye elem einek 
m agatartásábó l és a rendszer s tru k tú rá jáb ó l adó­
dik, m ind az összrendszer, m ind az a lrendszerek  
tek in te téb en  különböző fe jlődési fázisokra  
bontható . M inden egyes fázis a rendszerelem ek 
bizonyos, a megelőző fázisoktól lényegesen el­
térő  kapcsolódásával, te h á t eltérő  s tru k tú ráv a l 
tű n ik  ki. így  a tengeri forgalm i rendszer korai 
fejlődési fázisát a kereskedelm i és a szállítási 
funkció együ ttes gyakorlása jellem zi és a tenge­
rek e t be járó  kereskedő egyesíti m agában. A ké­
sőbbi szakaszokra a tram p-, ille tve vonalhajó ­
zás dom ináló szerepe a jellem ző, m íg jelen leg  
új fejlődési szakaszba való á tm enet tan ú i va­
gyunk, am elynek  során  a fuvaroz ta tók  és a h a­
józási tá rsaság  közti eredeti kapcsolat új, m in ­
denese tre  m agasabb, azaz nagyüzem i szin tű , a 
speciális hajózás hosszú le jára tú  szerződéses 
ren d szer a lap ján  tö rténő  igénybevételével lesz 
h ely reá llítva .

A m int m ár bevezetőben em líte ttü k , a tram p-, 
vonal- és speciális hajózások m agukban  is re n d ­
szernek  foghatók fel és fe jlődésükben  ábrázol­
hatok. A tengerhajózás három  ism ert üzem elte­

tési fo rm ájának  m indegyike m inőségileg kü lön­
féle szállítási te lje s ítm én y t produkál, am elyek 
a piacon a te rm ék  bevezetésétő l a végleges k ifu ­
tásig  m eghatározo tt fejlődési szakaszokon m en­
nek  keresztü l. Az összidőszak, m ia la tt bizonyos 
fu v a rá ru  a nem zetközi tengeri fuvarpiacokon 
mozog, piaci periódusnak  nevezhető, am ely 
rendszerin t a következő piaci fázisokra  osztható:

1. A te rm ék  bevezetése a piacon; jellem zője a 
nagy  beruházási rá fo rd ítás, m agas rek lám kö lt­
ségek, lassan növekvő term elés, viszonylag cse­
kély  ren tab ilitás.

2. K o n ju n k tú ra  vagy fejlődési szakasz; je l­
lem zője az em elkedő forgalom  és em elkedő árak, 
m agas ren tab ilitás.

3. Csúcsszakasz; jellem zője a stagnáló  te rm e­
lés, szilárd ársz in t és lassan csökkenő ren tab i­
litás.

4. A te rm ék  k ifu tása; jellem zője a csökkenő 
forgalom  és csökkenő árak , csökkenő ren tab i­
litás.

Egy piaci periódus az első te rm ék  piaci m eg­
jelenésével kezdődik és a piac telítődésével vég­
ződik, vagy a tudom ányos-m űszaki fejlődéssel, 
am ely  a rég inek  új te rm ékkel való h e ly e tte s íté ­
séhez vezet. M agától érte tődően  különböző te r ­
m ékek, am elyek ugyanazt a tengeri fuvarszol­
gálta tás irán ti igény t e lég ítik  ki, hosszabb ideig, 
esetleg huzam osan egym ás m e lle tt lé teznek  és 
fognak is létezni, úgy, hogy az egyes piaci pe­
riódusok keresztezik  egym ást. Vagy m ásképp 
kifejezve: a tram p- és vonalhajózás m elle tt h a r­
m adik  rendszerkén t lé tre jö n  a speciális hajó­
zás, am ikor is a prognosztikai m egítéléseknél azt 
kell m egállap ítan i, m ely ik  az, am ely  m indig 
m eghatározó szerepet fog játszani.

IV. A NEM ZETKÖZI TENGERI FORGALOM 
PIA CI PERIÓDUSAI

Meg kell k íséreln i az egyes fuvarte rm ékeke t, 
illetve ten g eri forgalm i ren d szerek et fejlődé­
sükben  és fejlődési képességükben, a piaci he ly ­
zetből k iindu lva  osztályozni. T udatosan  szorít­
kozunk a tram p-, vonal- és speciális hajózás 
szerin ti álta lános felosztásra, ille tve a fu v a rte r­
m ékeiknek m egfelelő piaci csoportokra.

A  tram phajózás, am elynek  bevezetése m esz- 
sze v isszanyúlik  a korai kap ita lizm us idejébe, a 
XIX. században k o n ju n k tú ra  időszakában volt, 
a  századforduló tá já n  fejlődésének  csúcspontját 
é rte  el és a speciális hajózás gyors e lőretörésé­
vel kb. 1930 óta k ifu tási időszakában van. A 
tram phajózás jelen leg i he ly ze té t a szá llíto tt vo­
lum en gyors csökkenése, az egyre növekvő e r­
kölcsi kopás és áresés jellem zi. Ez abból a k i­
egészítő szerepből ered, am elyet a konvencio­
nális tram phajós m anapság betö lt, am ennyiben 
m indig csak akkor veszik igénybe a tengeri fo r­
galom ban, ha a vonal- és a speciális hajózásnál 
a kapacitás k im erü lt, és csak az anarch ikus gaz­
dasági fejlődés következtében  erősen ingadozó 
szükséglet — am ely  a ciklikus válság és fe llen ­
dülés idején- m axim um át, illetve m in im um át éri
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el — valam in t számos fu v ar szezonjellege m ia tt 
lé t jogosult. A tram p h a  józás piaci he lyzetének  
javu lása  ezért nem  egy új „v irágkor” kezdetét 
jelzi, hanem  többny ire  időszakosan ható , re n d ­
kívüli tényezőkön nyugszik.

A  vonalhajózás  je lenleg  fejlődésének te tőpon t­
ján  áll a tengeri fuvarpiacon, m iu tán  kb. 1850— 
1890 között a piacon való bevezetés, a v ilággaz­
dasági válságig pedig, századunk harm incas 
éveiben a k o n ju n k tú ra  időszakát élte. A zóta te r ­
m elési és forgalm i volum ene viszonylag állandó, 
az á rak  a szükséglet k ie lég íte ttsége és a növekvő 
konkurrencia  következtében  csökkenő ten d en ­
ciát m u ta tnak . A term előerők  fejlődésének  á l­
talános tö rvényszerűségei — m in t a te rm elés in - 
ternacionalizálása, a készáruk  növekvő részese­
dése a nem zetközi árucserében  — a vonalhajó ­
zásnak kedveznek, ugyanakkor a piac k ite rje sz ­
tésének  h a tá ra it is fe lism erhetővé teszik  azál­
tal, hogy bizonyos készáruknak  szállítástechn i­
kai szem pontból töm egáru -je lleget kölcsönöznek 
és a speciális hajózás szállítási m ódjának  gazda­
ságos a lkalm azását lehetővé teszik. S tu r m e y 1 
nézete tehá t, hogy a vonalhajózásnak  tartó s  fe j­
lődési lehetőségei vannak , csak akkor ism erhető  
el, ha  a konténerszolgálato t a vonalhajózáshoz 
sorolják.

Ha azonban abból in d u lu n k  ki, hogy a da­
rabáru -fo rgalom ban  egységrakom ányok (konté­
ner, tré ler) igénybevételével és egységes d íjté ­
te lek  alkalm azásával szakosíto tt töm eg term e­
lésre való á tté rés  következik  be a tengeri fo rga­
lom ban, úgy egy, a vonalhajózás fu v arte rm ék é­
től elvileg különböző új te rm ék rő l van  szó a 
tengeri szállítási fo lyam atban , am ely  vagy új 
elvi piaci periódust n y it meg, vagy az ún. spe­
ciális hajózás technológiai elvéhez szám ítandó. 
Sem m iképp nem  hajlok  a felé a nézet felé, hogy 
a konténerforgalom  kifejlődése a vonalhajózás­
nak  csak egy részleges piaci periódusa.

Ilyen  körü lm ények  között lép a konvencioná­
lis vonalhajózás egyes v iszonylatokban  piaci pe­
riódusának  k ifu tási szakaszába. Ez é rin ti pl. az 
É szak-N yugat-E urópa—É szak-A m erika (észak­
atlan ti) v iszonylat fontos piacát, azonban más, 
Észak-N yugat-E urópából és az USA -ból k iinduló 
hajóu takon  is k irajzolódik, m in t pl. A usztrália, 
Jap án  és a Földközi-tenger országai felé. M in­
denesetre  a tengeri fuvarp iacokon a fejlődés 
nem  egységes, m ivel a d a rabáru -szá llítás u tán i 
k eresle t és k íná la t különböző részpiacokon, tö b ­
bek között a term előerők , a piac nagysága, a 
lakosság szám a, az életszínvonal, az országok 
term észetes erőforrásai és ezek fe ltá rási foká­
nak  különböző fejlődési szin tje  következtében  
d ifferenciáltan  fejlődik. E nnek  m egfelelően d if­
ferenciált az ig én y stru k tú ra  is, am i a különböző 
piacokon az azonos piaci periódusok kezdetét

1 Idéze t az „ In te rn a tio n a le  T ran sp o rt-Z e itsc h rif t”-ből, 
(Bázel, 1967. 21. sz. 2155. old.). Az ism ert angol ten g er- 
hajózási szakértő  m aga  is e lism eri, hogy egységrako­
m ányok  és egységes d íjté te lek  e lte rjed ése  a  d a ra b á ru ­
fo rgalom ban  erősen  csökken ti a k o n ferenciák , m in t a 
v o n a lha józás je len leg i m onopolszervezeti fo rm á ján a k  
jelen tőségét.

és id ő ta rtam át ille tően  rétegeződéshez vezet, .és 
a konténerszolgálat, valam in t a konvencionális 
vonalhajózás hosszabb egym ás m elle tt létezését 
gazdaságilag indokolja. íg y  a legtöbb fe jlődő  or­
szág h a jó ú tja in  a készáruk  tek in te téb en  — 
visszrakom ányok h ián y a  m ia tt — egyelőre 
h iányzanak  a speciális konténerszo lgálat elő­
felté te le i. O lyan m értékben , ahogyan sikerül 
á ta lak ítan i a  fejlődő országok hagyom ányos k i­
v ite lé t nem zeti iparágak  m egterem tésével, 
ázsiai, afrika i és dél-am erikai exportcé lú  új te r ­
m ékek  új p iacainak  ny itásával, és a fejlődő or­
szágok részesedését a világ k iv ite lében  kedvező 
árviszonyok m elle tt em elni, azaz új te rm ék- 
s tru k tú rá jú , új nem zetközi m unkam egosztást 
k ia lak ítan i ezekben a v iszonylatokban  is, m eg­
te rem tik  a konvencionális vonalhajózás specia­
lizált kon ténerszo lgálattal való felváltásának  
előfelté te lét.

A vonalhajózás észak-a tlan ti részpiacán  egy­
érte lm űen  k ialaku l a kon ténerszo lgálatra  való 
á tté rés  tendenciá ja  a darabáruszállítás m ódjá­
nak  m egfelelő rad ikális m egváltoztatásával, 
nem csak a tengerhajózásban, hanem  a vasú ti és 
a közúti forgalom ban is.

A tengeri fuvarp iac  s tru k tú rav á lto zása  e v i­
szonylatban  te ljes fo lyam atában  van, m inden 
gazdasági következm ényével, am ilyen  az erő­
södő koncentrációs fo lyam at, az á rs tru k tú ra  vál­
tozása stb. A hagyom ányos vonalhajózás ezen a 
részpiacon m ár fejlődésének  végső fázisában 
van, am ikor is a k eresle t gyorsabban  esik visz- 
sza, m in t a k ínála t, am i szükségszerűen s tru k ­
tú rak ríz is t idéz elő.

U gyanezt á llap íth a tju k  m eg az európai te rü ­
let néhány  rövid tengeri ú tvonalára , (short sea 
routes) is, különösen olyanokra, ahol egyidejű­
leg az erős u tasforgalom  előm ozdíto tta  a ko m p ­
jára tok  e lte rjedését. Az u tasok  és szem élygép­
kocsijuk szállítása sok k o m p já ra tn á l a ren tab i­
litás gyors növekedését és ex trap ro fit elérését 
b iz tosíto tta , és egyidejűlég  a fuvarok  ta rifak ed ­
vezm ényét te tte  lehetővé. A S kandinávia  és a 
kontinens közötti kom pszolgálat fő feladata 
azonban sem m i esetre  sem  az u tas- vagy tu ­
ristaforgalom , hanem  a közúti já rm ü v ek  átszál­
lítása, am ely  új közlekedési piacok fe ltárásával 
a tehergépkocsi-forgalom  álta l növekvő je len tő ­
séghez ju t, m iközben az u tasforgalom  stagnál.

A kom pjáratok , am elyek  nem csak az Északi- 
K ele ti-tenger térségében  és a Földközi-tengeren, 
hanem  A ngliából Spanyolország és P ortugália  
felé is közlekednek, lényegesen m egváltozta t­
ták  a realizálási fe lté te lek e t a vonalhajózás te n ­
geri fuvarp iacain  európai v iszonylatban , és a 
ten g eren tú li konténerforgalom  te rén  — , am ely 
szám ára a kom pjára tok  ideális szállítási eszközt 
je len ten ek  — , a konvencionális vonalhajózás to­
vábbi lé tjogosultságát bizonyos relációkban  k é r­
désessé te tték . Hogy m enny iben  érvényesek  
ezek a gazdasági fejlődési tendenciák  a vonal­
hajózás m ás piaci te rü le te ire  is, a legtöbb ese t­
ben m ég nem  ha tározható  m eg véglegesen és 
egyértelm űen. I t t  számos, a tengeri forgalm i



X X . É V F O L Y A M  1970. 9. S Z Á M 405

1. ábra. A tengerhajázás üzemformáinak piaci fázisai (bevezetési-, 
konjunktúra-, csúcs-, kifutási szakasz)

gazdaságon k ívül ha tó  b izonytalansági tényező 
keletkezik , am elyek  a ha jóstársaságok  b e ru h á ­
zási kockázatát jelen leg  nagy  m érték b en  nö­
velik.

A kom p- és kon ténerfo rgalom  k ia laku lása  fe l­
jogosít m inke t a rra , hogy a közlekedés te ljesen  
új fázisának  kezdetérő l beszéljünk, am elyet in ­
tegrá lt szárazfö ld— tenger fuvarláncok  je llem ez­
nek, és am ely  bizonyos m érték b en  a közlekedési 
ágazatok konvencionális m unkam egosztásának  
felszám olását, ille tve  m agasabb fokú koord iná­
ció a lap ján  tö rtén ő  ú jjáa lak ítá sá t testes íti meg. 
H ogy m enny iben  vezet ez a ten g eri fuvarp iac  
je len leg i fo rm áján ak  esetleges m egszűnéséhez, 
te h á t m enny iben  k e le tkezhet egységes közleke­
dési piac, azt a jövő fogja m egm utatn i.

A k o n tén er- és a rövidebb ten g eri u takon  a 
kom pforgalom  fe llendü lésével a szakosíto tt ha­
józás a m odern  tengerhajózás abszolút dom ináló 
üzem form ájává válik. A  szervezett tö m eg ter­
m elés, am ely  eddig m ár a  kőolaj, vasérc  és m ás 
ipari nyersanyag  szá llítm ányokat felö lelte , ez­
zel á tte r je d t a tengerhajózás d arab áru  forgal­
m ára  is.

A fontos töm egáruk  speciális hajózásának  te n ­
geri fuvarp iacai n ap ja inkban  á lta lában  k o n ju n k ­
tú ra -fáz isu k b an  vannak , elsősorban az á ruvo lu ­
m en gyors, ug rásszerű  em elkedése jellem zi őket, 
néh án y  te rü le ten , m in t a  konténerforgalom , 
fö ldgázszállítások és m ás hasonló árufélék , fe j­
lődésük fe lfu tási szakaszában vannak .

A közölt vázlatok  (1. és 2. ábra) a fen t le írt 
fejlődési fo lyam ato t g ra fikusan  ábrázolják .

V. A NEM ZETKÖZI HAJÓZÁS 
PER SPEK TÍV Á I

Frank M. Fisser, a „T ram phajózás” („T ram p- 
sc h iffa h rt” , B rem en, 1967. 66— 68. old.) cím ű 
ism ert könyvében  k ife jte tte  a tengeri szállítás 
m odelljé t egy viszonylatban , am elynél ké t al­
terna tíva  lehetséges:

a) A forgalom  egyidejű leg  m indké t irán y b an  
fe jlőd ik  és in tenzívebbé válik : a vonalhajózás 
fokozott alkalm azása, konferenciákban  való 
egyesülés, a piac m onopolizálása, a tram p h a jó ­
zás kikapcsolása.

b) A forgalom  a töm egáru-szállítás esetében 
csak egyoldalúan fejlődik: a szakosíto tt hajózás 
kifejlesztése a m egfelelő árukra , a tram phajózás 
kikapcsolása.

Egyik a lte rn a tív a  sem  ad további te re t a 
tram phajózásnak , így a fen ti fe ltevések  elfoga­
dásával, a ten g eri fuvarvo lum en  növekedésével 
és a  ten g eri forgalm i rendszer tökéletesedésé­
vel az e redeti é rte lem ben  v e tt tram phajózás te l­
jes e ltűnése  következik  be.

K étségtelen , hogy a Fisser á lta l fe lté te lezett 
„ tökéle tes” reláció-m odell egy te ljesen  helyes 
tendenc iá ra  m u ta t rá, am ely  h a  nem  is abszolút 
eltűnéshez, de a tram phajózás piaci funkció já­
nak  bizonyos változásához vezet, ille tve m ár ve­
zetett.

Ha a m odellt az egységes kon ténerforgalom
— m in t a szakosíto tt hajózás specifikus fo rm ája
— bevonásával bővítik , úgy  az u tóbb i a nem ­
zetközi tengeri fuvarozás egyetlen  p erspek tiv i­
kus üzem form ájának  bizonyul.

A term előerők  á lta lános fejlődése és a gazda­
ság té rb e li m egszervezésének á lta lános iránya, 
am ely  a töm örülés összes fo rm áján ak  növekvő 
jelen tőségében , vagyis a  gazdaság és népesség 
nagy gócpontokon tö rténő  összpontosításában 
ju t  kifejezésre, m eg terem ti a specializált hajók  
bevetésének  e lő fe lté te lé t az ip ar e llá tására  és 
ipari értékesítésítésre, m iközben az érték tö rvény  
és a v ilágpiaci viszonyok nem zetközi hatásaibó l 
gazdasági kényszer keletkezik  az ado tt szakosí­
tási ha tások  k ihasználására, am elyek  m eghatá­
rozzák a specializálás m érték é t és terjedelm ét.

A szakosíto tt hajózás p iacainak  keletkezése és 
fejlődése elm életileg  összefügg az ipari üzem ek 
költségösszetételével, a te rm elési költségek d i­
nam ikájával, a fuvarkö ltségek  nagyságával, el­
sősorban a te rm elés és az eladás növelésénél fe l­
m erü lő  p lusz fu va rkö ltség ek  nagyságának  köl­
csönös viszonyával. A növekedési költségek (ha­
tárköltségek) görbéjének  esése a te rm elés foko­
zásánál — a nyersanyagok  beszerzésére és a te r ­
m ékek  n ag y m ére tű  e ladására  fo rd íto tt szállítási 
költségek szükségszerű em elkedése következté­
ben  —  csak akkor vezet a te rm elés kevés he­
lyen  való koncentráció jához, ha a nagyválla l-

2. ábra. A tengerhajózás három üzemformájának fejlődési trendje 
(becsült részesedés)
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kozó költségelőnyét nem  kom penzálják  tú l a 
plusz fuvarkö ltségek .2 Ez kü lönben  olyan ip a r­
ágakra érvényes, am elyek ún. súlyveszteséges 
anyagokat dolgoznak fel, m in t pl. szenet és é r­
cet, am elyeknél a k iterm elés helye gazdasági­
lag azonos a feldolgozás helyével, m íg a tisz tí­
to tt anyagok, pl. a tex tiln y ersan y ag o k  feldo l­
gozó ipara  te lephely  tek in te téb en  m esszem enő- 
leg ind ifferens. A szén és érc fuvarköltségei na­
gyobb távolságokon gyak ran  a FO B -ár többszö­
rösét teszik  ki.

M ivel a nagyüzem i term elés k ifejlesztése á l­
ta l a költségnövekedés csökkentésének kérdése 
a nehéziparban  és az alapanyag-vegyészeiben , 
különösen a nyersanyagfeldolgozó iparban  egy­
részt berendezésigényessége m ia tt döntő szere­
pet játszik , m ásrészt a term elés k iterjesz tése  a 
hely ileg  közel fekvő nyersanyaglelőhely , illetve 
az adott értékesítési te rü le tek  korlá tozo tt vo l­
tába  ütközik, szükségszerűen innen  k e lle tt k iin ­
dulni a szállítás-racionalizálás és költségcsök­
kentés ösztönzőinek. Sem a tram phajózás a 
szükségszerűen m in d en fa jta  és változó foglal­
koztato ttság i lehetőségekre b erendezett h a jó te ­
rével, sem  a m onopolizált vonalhajózás nem  
n y ú jto tt ehhez elég hatásos k iindulóponto t. 
M indkettő , m in t un iverzális ten g eri fuvaresz­
köz, olyan szállítandó á ru k  sokféleségére van 
beállítva, am elyek irá n t a tram p - és vonalhajó ­
zás részleges piacain keresle t m utatkozik .

A m odern nagy ipar azonban olyan kü lö n le ­
ges fu v a r te lje s ítm é n y e k  irá n t m u ta t keresle te t, 
am elyek iparághoz, illetve üzem hez k ö tö ttek  és 
néhány  m eghatározott, hosszú értékesítési és 
beszerzési v iszonyokat igénylő relációkban tö r­
ténő töm egáruféle  szállítására  vonatkoznak. A 
specifikus keresle t — a fuvarozta tó  üzem ek, 
konszern- és karte llképzése  növekedésével — 
olyan koncentrá lt form ában  je lentkezik , hogy 
fo lyam atos áruáram láshoz, azaz hasonló szállí­
tási fo lyam at rendszeres ism étlődéséhez vezet. 
Ezek a fe lté te lek  lehetővé teszik  a ten g erh a jó ­
zás speciális üzem form ájának  k ia laku lásá t és 
fejlődését, m íg a költségdinam ika és a töm eg- 
term elés e llá tásának  és értékesítési lehetőségei­
nek  biztosítási szem pontjai azt szükségessé te ­
szik. Az így k ifejezésre  ju tó  különleges szállí­
tási m ód egy bizonyos, m ás fuv arte lje s ítm é­
nyektől e lha táro lható  fu v arte rm ék b en  testesü l 
meg, am ely a szállítási te ljesítm ények  é rték é ­
ben, va lam in t a piaci fe lté te lekben  ugrásszerű  
m inőségi változásokat von m aga után .

Ez, a m odern  nagy ipar speciális fe lté te le ihez 
való igazodás a szakosíto tt hajózás és fu v arp ia ­
cának tényleges k rité riu m a, nem  így a hajók  
többé-kevésbé nagym értékű  szakosítása, am ely 
csak a k eresle t koncentrációs fo lyam atának  kö­
vetkezm énye.

A fé lreértések  oka nem  uto lsósorban m agá­
ban  az ún. „speciális hajózás” fogalm ában re j­
lik, am elyet csak azért használunk , m ert az köz- *

* A fu v a rk ö ltség  szem p o n tja  m in d en k ép p en  csak a 
gazdaságos he ly v á lasz tás  egy tényezője, dön tőnek  az 
ö sszkö ltség -m in im um nak  k e ll lennie.

ben a ném et szaknyelv  te rü le tén  e lterjed t. M eg­
íté lésünk  szerin t az „industriell carriers” an ­
golszász n y e lv te rü le ten  szokásos fogalom kép­
zése inkább  találó  a dolog tu la jdonképpen i lé­
nyegére. Az ún. speciális hajózás defin íció jának 
az ipar és a tengerhajózás szilárd  kapcso latát 
kellene k ifejezésre  ju tta tn ia , am i nézetem  sze­
r in t a következőképpen hangoznék: „Az ún. spe­
ciális hajózás a tengerhajózás üzem form ája, á ru ­
fa jta  és szállítási reláció szerin t m eghatározo tt 
fuvarte ljesítm ényekke l, m eghatározo tt gazda­
sági ágazatra, hosszú le já ra tú  kapcso la tta l.”3

A rno ld  és Schondorff^  ezen összefüggésben 
piacform áló specializációról beszél, azaz hogy a 
specializáció á lta l a tengerhajózás egy kü lön le­
ges részpiaci csoportja  kele tkezett, am ely  rész­
ben a tram phajózásból a laku lt ki, am ennyiben  
azonban á ru ró l van  szó, eredeti jellege is van.

A gazdaság növekvő koncentrációs fo lyam ata 
növeli a szakosíto tt hajózás te rjed e lm ét és k i­
szélesíti lehetőségeit, m íg ugyanakkor a ha jók  
ezen alapuló specializáció ja  a költségoldalról 
ösztönzőket sugároz ki ugyanabban  az irányban . 
Ilyen fejlődéssel a szakosíto tt hajózás fu v arp ia ­
cának e lha tá ro ltsága  és d ifferenciálódása áru  
szerin ti szakosíto tt részpiacokra  is növekszik. A 
részpiacok ném elyike, m in t pl. a tan k -fu v arp iac ­
nak  és az érc -fuvarp iacnak  m ár m a is tisztán  
lá tha tó  p ro filja  van, m ások viszont csak k ia la­
kulóban  vannak , vagy csak hom ályosan ism er­
hetők  fel tendenciá jukban . Az ipari nagyüzem i 
term elés legkülönbözőbb te rü le te in  azonban 
m egm utatkozik  a szállításoknak  a tram p - és vo­
nalhajózási fuvarp iacoktó l való független ítése  és 
a speciális, az illető  üzem hez vagy iparághoz 
igazíto tt piaci fe lté te lek  ú jraa lak ítá sán ak  te n ­
denciája, am ely végül is speciális fuvarpiacok  
a lakításához vezet. Azt, hogy ez a fejlődés k i­
te rjed  a nagy ipar töm egáru-fuvarozására , m u­
ta tja  a növekvő k o n tén er- és kom phajó -fo rga­
lom, am ely többek között ugyancsak  a szakosí­
to tt hajózás specifikus részp iacát alkotja.

A szakosíto tt hajózás különleges piacáról be­
szélni jogosnak tű n ik  azon tén y ek  alap ján , hogy 
a konténerforgalom  lehetővé teszi a szállítás le­
bonyolításának  egészen új m ódját, egy hézag­
m entes, egym ásba fonódó, te h á t önm agában 
egységes szállítási lánc fo rm ájában . Az u tóbb i­
ban a hajó  — a kom pforgalom hoz hasonlóan — 
bizonyos m érték ig  áth idaló  szerepet tö lt be, az­
által, hogy az egész háztól házig szállítás spe­
cialitása inkább  a szárazföldi fuvareszközök 
szem pontjából látszik, am ely re rendszerin t, rö ­
vid tengeri u tak n á l (short sea routes) különösen 
a fuvarkö ltségek  nagyobb része esik. A kon té-

1 H a b ár a szak osíto tt h a józás a b án y a ip a rh o z  való  
k ap cso la tbó l a lak u lt, m a  m á r  m ás ip a rá g a k ra  is á tte r ­
jed, és m ag án  az ip a ro n  tú lra  is (k o n tén er- és k o m p ­
forgalom ), úgyhogy a d e fin íc ióban  hang sú ly o zo ttan  a 
ke resle ti o ld a l á lta lán o sság b an  fe jeződ ik  ki.

4 B. A rn o ld  és H. D. S ch o n d o rf f  : „D er S eev erk eh rs­
m a rk t als Sp iegelb ild  d e r m aritim en  S itu a tio n ” (A h a ­
józási he lyzet tü k ö rk ép e  a ten g e ri fu v arp iac), W irt­
sch aftsd ien st, 1958. évi 1. sz., 30. old.
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nerek  k ín á la tá t az egyes k ikö tőhelyeken  m essze­
m enően a belföldi fuvarkö ltségek  határozzák  
meg, ezért a ha jóstársaság  kény te len  a száraz­
földi fuvareszközökkel tö rténő  rá -  és elfuvarozás 
m egszervezését is á tvenn i, főkén t azért is, m ert 
bizonyos kikötői fe ladatok  a k o n tén erre l m in t 
fe ldarabo lt h a jó té rre l d irek t a m ögöttes te rü ­
le tek re  terelődnek , am i á lta l e te rü le te k  és a k i­
kötő közötti kölcsönös függőség erősödik. E ny- 
ny iben  a szá llító ta rtá ly - (konténer-) forgalom  
a tengeri forgalom  külön fu v a rte rm ék ét képezi, 
am elynek  tá rg y a  m ár nem  a specifikus áru, 
hanem  a tartá ly, m in t olyan.

A kon téner, tré le r-  vagy kom pforgalom ra 
való á tté rés  a világforgalom  fővonalain  m aga 
u tán  v o nha tja  a darabáru-forgalom ban a piaci 
viszonyok  és a piaci s tru k tú ra  te ljes átalakulását. 
A m erikai hajózási körökben  ebben az összefüg­
gésben m ár e lte rjed t a következő m ondat: ,,A 
tengerészet első ipari fo rradalm ába lép ” (,,The 
M aritim e In d u stry  is now  en te ring  its f irs t in ­
d ustria l rev o lu tio n ”). Hogy m enny iben  van  itt 
szó a ten g eri forgalom  szek to rában  első (a vo­
nalhajózás keletkezése), vagy m ásodik ipari fo r­

radalom ról, ne firtassuk . M indenesetre  ezáltal a 
konvencionális vonalhajózás s tru k tu rá lis  válsá­
ga rajzolódik  ki, p iacának  nag y m érték ű  szűkü­
lése következtében, am ely  az E urópán  belü li rö ­
vid tengeri u takon  a kom phajók  előnyom ulásá­
val m ár m egkezdődött.

így  á rra  a — teo re tikusok  szám ára m ár csak 
alig m eglepő — végkövetkeztetésre  ju tunk , 
hogy a világforgalm i rendszer összes a lrendsze­
rének  fe jlődési trend je i előbb-utóbb a szakosí­
to tt hajózásba torkoltának. A szakosíto tt h a jó ­
zás üzem form ájában , am ely  m indenesetre* m aga 
is belső változásnak  van  kitéve, új, kom plex 
rendszerekké egyesülnek, am elyek  vagy a kon­
cen trá lt n ag y ip arra l óriási term elési-szállítási 
kom binátok  fo rm ájában , vagy m inden  m ás szál­
lítási ággal összevont fuvarláncokkén t vannak  
kapcsolatban. így  az önállósu lt tengeri fu v a r­
piac fejlődése során  m egsem m isíti sa já t m agát, 
m in t olyan m egszűnik létezni, éppúgy, m in t a 
hajózás, m in t független  iparág . A m ennyiben 
összehasonlítás tehető , a tengerhajózás a m a n u ­
fa k turá lis  fe jlődési szakaszból az erősen iparo­
síto tt fe jlődési szakaszába lép.

Dokumentációs ú tm utató  a vállalatvezetésről
A III. N e m ze tkö z i V a sú ti K ib ern e tika i S z im p ó z iu m  a lk a lm áb ó l, am ely e t T okióban 

ez év áp rilis  12—17. közö tt rendez tek , v a la m in t a  v á lla la tv eze tés  (m anagem ent) te c h ­
n ik á já n a k  a  v a su tak o n  tö rtén ő  a lk a lm a zá sá ra  vonatkozó  fo lyam atos v izsgála tok  k e re ­
téb en  a V a su ta k  K ong resszu sá n a k  N e m ze tkö z i S zöve tsége  (AICC) és a N e m ze tkö z ti  
V a sú teg y le t  (UIC) az a láb b i c ím m el kü lön  k iad v á n y t je le n te tte k  m eg:

„D okum entációs ú tm u ta tó  a v á lla la tv e z e tés rő l”.
Ez a k iad v án y  h á ro m  ny e lv en  — n ém etü l, f ran c iáu l és ango lu l — je le n t m eg és a 

következő  fe jeze tek e t ta rta lm az z a :

I. — Á lta lán o s lex ik o n  a v á lla la tv eze tés  szám ára .
II. — R övid ítések  jegyzéke.

III. — V álo g ato tt cikkek.
IV. — V álo g ato tt m u n k ák .

, V. — F o lyó ira to k  jegyzéke.
VI. — B ib lio g rá fiák  v á logatása .

VII. — F ilm ek  vá lasz ték a .
V III. — V álla la tv eze tés  a v a su tak n á l.

IX . — Szerzők  jegyzéke.

E m u n k a  — olyan  időpon tban , am ik o r a  „m an ag em en t” k ife jezést egyre  növekvő 
m érték b en  kezd ik  an n ak  m eg h a tá ro zásá ra  haszn áln i, am i a k o rszerű  v á lla la tv e z e tés­
ben  tu d o m án y  és egyszersm ind  m ű vésze t is — szám os fe lv ilág o sítás t és hasznos h iv a t­
kozást ta r ta lm a z  és m in d en  vezető  beosztású  szám ára  az t a n é lk ü lö zh ete tlen  fo rrá s t 
je len ti, m ely n ek  a la p já n  m egszervezheti a  tá jé k o z ta tá s t és k ö v e th e ti a  h a la d ás t m in ­
denki, ak i kü lönösen  é rd ek e lt a v a sú ti szek to rb an  é rvényes koncepciók  és m ódszerek  
m egism erésében .

A m ű á ra :  250 belga  f ra n k  ( =  5 do llár). M egrendelhető  a következő  c ím en: A ssocia­
tion  In te rn a tio n a le  du  C ongrès des C hem ins de  fer, 19, ru e  du  B eau S ite  B ru x e lle s  — 
B 1050 (Belgium ).



408 K Ö Z L E K E D É S T U D O M Á N Y I s z e m l e

A vasúti szelvény-előírások közös alapja
K E R E S Z T Y  P É T E R

A vasúti vágány felett, a járm űvek közlekedése 
részére egy csőszerű té r áll szabadon, amelynek 
norm ál-m etszete a vasúti pálya ,,űr szelvénye”. Az 
űrszelvényhez hasonló fogalom a ,,járműszerkesztési 
szelvény”, am elynek b e ta rtása  révén biztosítható  a 
járm űnek az űrszelvényben történő  akadálym entes 
közlekedése anélkül, hogy ehhez a vasú ti pálya 
m entén fekvő rendkívül sok építm ény és szerkezet 
m éreteit kellene külön-külön figyelembe vennünk. 
A járm űszerkesztési szelvény teh á t a  vasúti szállí­
tá s  m unkájának megkönnyítése céljából a lko to tt 
fogalom [1].

A szelvény lényegét boncolva kitűnik, hogy az 
űrszelvény nem olyan alagút-terv , am elyet előre 
megrajzolnak, aztán  u tán a  az a lagu ta t meg is épí­
tik . Ez mindig csak képzeletbeli alagút m arad, 
am elynek építési előírásai le vannak  ugyan fek­
tetve, de m agának az a lagútnak  csőszerű üregén 
kívüli, „anyagszerű” része, am elyet a pályam enti 
építm ények, hídszerkezetek, jelzőberendezések 
s tb . . . . képeznek, sohasem tö ltődik  ki teljesen. A 
pályam enti fix létesítm ények rendszerint csak egy- 
egy pontban  használják ki az építési előírások meg­
engedte maximális lehetőséget.

A vasúti pályához hasonló a helyzet a járm űvek 
terén  is. Azok is úgy épülnek, hogy az előírások 
m egengedte szerkesztési szelvény körvonalát csak 
egv-egy pontban  használják ki teljes m értékben. 
A járm űvek mindegyike persze más és más p o n t­
ban. Mint érdekességet felem lítjük azt is, hogy am i­
kor a vasúti pá lyát és a pályam enti építm ényeket 
tervezik, illetve építik, még ism eretlenek azok a 
járm űvek, amelyek 10—50 év múlva, a  pályával 
együttdolgozó gépalkatrészként, vele szoros össz­
hangban együttm űködésre fognak kényszerülni. 
I ly  módon a  vasú ti tervezőm unkákra jellemző k ü ­
lönlegesség, hogy bennük olyan „gép” tervei ké­
szülnek, am ely gépnek együttdolgozó két része, 
azaz a pálya és a járm ű közül akkor, am ikor az 
egyiket tervezik és építik, a másik alkatrésznek 
csak a felépítéshez szükséges előírásai ism ertek — 
maga az alkatrész azonban nem. Ez a tény  teszi 
lét jogosulttá a vasúti szelvényelőírásokat.

A)  A szelvény-előírások kialakulása
A járm űvek és a rakom ányok á lta lában  egyenes­

közép vonalú, merev testek, am elyeknek nagyjából 
hasábszerű az alakjuk, több-kevesebb kiugró a lk a t­
résszel. H a nemcsak a járm űnek, hanem  az a lagú t­
nak is egyenes-vonalú a hossztengelye és ha vezetés 
ú tján  gondoskodunk arról, hogy fu tás közben a 
járm ű hossztengelye egybeessék az űrszelvény 

- hossztengelyével — akkor elegendő volna arra  
ügyelni, hogy a járm ű minden keresztm etszete 
csak gondolatnyival legyen kisebb az alagút ke­
resztm etszeténél, m ert m ár így sem ütközhetne fu ­
tás közben az alagútba. Ez esetben te h á t egyetlen 
,,szelvényt” -t lehetne megadni és előírni azt, hogy a

pályam enti berendezések abba nem  nyúlhatnak  
bele, míg a járm űvek abból nem  n y ú lh a tn ak  ki.

A valóságos pálya hosszm etszete azonban nem 
egyenes. Mind vízszintes, m ind függélyes síkban is 
különböző sugárral épül fel, a m indenkori terepvi­
szonyoknak megfelelően. E z  a tén y  m ár bonyolítja 
a kérdést. Tegyük fel, hogy m eghatározott hosszú­
ságú járm űvet akarunk  közlekedtetni. E kkor azo­
nos úrszelvényű A -csőben annál kisebb kereszt­
m etszetű járm ű fér csak el, minél kisebb a pályaív 
sugara (1. ábra). Ahhoz teh á t, hogy a járm űvek 
üzembiztos közlekedését m indenféle pálya-alakzat­
ban  biztosítani lehessen, a szelvény-körvonalon kí­
vül még további előírásokra volt szükség. Ilyen elő­
írások vannak  a vízszintessíkú (oldalirányú) eltéré­
sekre, a függélyes-síkú irá  nyeltérésekre és egye­
bekre.

A szelvényekről eddig felvázolt képet tovább 
színesíti még, hogy a vasu tak  eltérő tö rtén e ti fejlő­
dése következtében űrszelvényük — néha még 
egyazon ország ha tá ra in  belül is — egym ástól k ü ­
lönböző m éretekkel alakult ki [2], de ezen kívül 
egym ástól eltérő a szelvény-előírások a lapelve  is. 
E rre  példaként felemlítem a közism ert régi K özép­
európai V asútegyletet, am elynek szelvényelőírásai 
szerint az űrszelvény m éretei .Й= 2 5 0  m ívsugártól 
kezdve, az egyenes pályára  (E — oo) is irányadók. 
Velük szemben a svéd vasú t szelvénye egyenes 
pályára, valam int 1600 m-nél nagyobb ívsugarú  
pályákra érvényes. Másik jellemző példa a szovjet 
vasú t szelvénye, am ely A*=4000 m -től R — oo ív ­
sugárig érvényes.

Az egym ástól eltérő szelvények te rén  felemlí­
tendő példaként egyébként nem  is kell külföldre 
m ennünk, hisz ismeretes, hogy a M ÁV-nak régebbi 
szelvénye azonos volt a  K özépeurópai V asút egy lé­
tével, míg jelenleg megegyezik a szovjet vasu tak  
egyik szelvényével.

A vasú ti szelvényre vonatkozó ism eretek és fo­
galm ak első lá tásra  eléggé szétesőnek tű n n ek , am it
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igazolni látszik az is, hogy az ú jabb  időben m ind 
több ,,szelvényen túlérő szállítm ány” -t visznek a 
vasutak. Ezeknél a szállítm ányoknál a  szokásos 
szelvény-előírásokat nem  ta r tjá k  be, és az elszállí­
tás mégis lehetséges. A klasszikus szelvény-előírá­
sok fellazítását jelenti a néhány év ó ta  használatos 
,,dinamikus-szelvény” is, am ely egyenlőre még csak 
D iesel-vontatókra érvényes — de várható  felhasz­
nálási terü letének kiterjesztése. I t t  em lítendő végül 
az OSZZSD-, valam int az IJIC-szervezetben töm ö­
rü lt vasu taknak  azon törekvése is, amellyel a nem ­
zetközi szállítások m egkönnyítése céljából külön­
böző m éretű szelvényeik és előírásaik egységesíté­
sére törekszenek — amihez rendszerint a  meglevő 
előírások m ódosítása szükséges.

A szelvény és a vele kapcsolatos előírások egysé­
gesítése term észetesen nemcsak az európai vasu tak ­
nál m erül fel, hanem  m indenütt, ahol egym ástól 
eladdig külön fejlődött vasú tvonalakat összekap­
csolnak, hogy ra jtu k  átm enő forgalom létesüljön. 
Az átm enő forgalomhoz term észetesen nem  szüksé­
ges a szelvények egységesítése, hanem  elegendő 
annak szabályozása, hogy milyen járm űvek vehet­
nek részt az átm enő forgalomban. E  problém a 
azonban lényegében ugyanaz, m int az egységesítés. 
N apjainkban  is folyik néhány vasú t összekapcso­
lása, illetve ilyen tervbe van véve. Példaként em lít­
hető

a Transázsiai vasú t [3]
a Zam bia—E ast A frica vasú t [4]
A usztrália vasú tja inak  [5], valam int
a délam erikai vasu taknak  ilyenirányú törekvése

[6].
Egységesítéskor az első lépés az, hogy a külön­

böző tá rg y ak a t előbb m egpróbáljuk egymással 
. összehasonlítani. Milyen módon lehet azonban egy- 
‘m ástól teljesen eltérően kifejlődött szelvényelő- 
írás-kom plexum okat összehasonlítani? Ehhez 
előbb keresnünk kell egy alapot, am elyre ezek a 
különféle előírás-kom plexum ok visszavezethetők. 
A következő lépés azu tán  annak felderítése, hogy 
az elvi alap-követelm ények m iként jelennek meg az 
egyik és a m ásik előírás-kom plexum ban. Az elvi 
alap k im unkálását vázolja fel'a jelen tanulm ány.

B ) A szelvény képzésének alapelve
Am ikor az alapok kim unkálásához hozzáfogunk 

meg kell szabadulnunk a hosszú évtizedek a la tt 
m egszokott ké t fogalom tól: az űrszelvénynek és a 
járm űszerkesztési szelvénynek különálló fogalm á­
tól. Ezek ugyanis m inden vasú tnál szintén külön­
bözőképp fejlődtek ki, ezért pl. k é t vasú tnak  külön 
az űrszelvényét és külön a járm űszerkesztési szel­
vényét összehasonlítani értelm etlen és felesleges 
próbálkozás lenne. M egszüntetjük te h á t ezt a  két 
fogalm at és azoknak mélyebben fekvő alapjait 
keressük.

K örü lhatáro ljuk  problém ánkat: azokat a feltéte­
leket? kell m egállapítani, am elyeknek be ta rtá sa  mel­
le tt

a) egyenes-tengelyű, valam int köríves-tengelyű, 
csőszerű üregben,

b ) egyenes közép vonalú, nagyjából hasábalakú 
járm űtestek

c)  akadály ta lanu l közlekedhetnek.
B. 1. A pálya körül szabadon hagyott cső úgy lé­

tesül, hogy az t egyetlen tengely helyett — egyenes­
ből és körívből álló, nagyrészt párhuzam osan futó 
— de két vezérgörbén (sínszálon) vezetett szelvény­
körvonal a lak ítja  ki.

A szelvény-körvonalnak alak ja  állandó és azt 
,,M” -val jelöljük. E z t az A -keresztm etszetet P r és 
P 2 pon tjában  vezeti a ké t sínszál. A szelvény-kör­
vonal a  két vezérgörbén való eltoláskor mindig m e­
rőlegesen áll a két sínszálra és azt a csőszerű ü reget, 
am elyet a  térben  így k ialakít, nevezzük „szelvény­
cső”-пек (2. ábra).

A szelvénycsőtől való m egkülönböztetés céljából 
az t az „a lag u ta t” , am elyet a pálya ellenőrzésekor a 
valóságban szabadon hagynak, és amely mindig n a ­
gyobb, m int a szelvénycső — ,,űrszelvény cső”-nek 
fogjuk nevezni.

M egállapításaink az űrszelvény építésének á lta ­
lános gyakorla tá t tükrözik, hiszen a pálya építése­
kor a két sínszálon fu tó  űrszelvény-kerettel ellenőr­
zik a szükséges m éretek be ta rtásá t.

Meg kell i t t  m ind járt jegyeznünk, hogy általában 
a pályák vonalvezetésében a vízszintes irányeltéré­
sek minimális ívsugara 72=180— 150 m. Ezzel 
szemben a pálya függőleges síkú irányeltérései 72^ 
^ 2 0 0 0  m sugárral kikerekítettek . Ez a tény  a k i­
a lak ításra  váró összkép egyszerűsítését teszi lehe­
tővé, m ert a tovább iakban  csak a  vízszintes-síkú 
irányeltéréseket tá rgyaljuk , míg a függőleges sík­
ban levőkre e rövid, szem léltető tanulm ány kereté­
ben nem té rü n k  ki.

B. 2. A  já rm ű-teste t hossztengelyére merőlege­
sen álló, végtelen sok keresztm etszetből összera- 
ko ttn ak  fogjuk fel, a 3. ábra szerint. Egyenes kö­
zépvonalú já rm ű teste t vizsgálunk és így a kereszt- 
m etszetek síkja egym ással párhuzam os. Válasszuk 
ki egyelőre a járm űnek egyetlen B ’ keresztmetsze-
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té t  és mozgassuk a fent m ár m eghatározott szel­
vénycsőben fekvő két vezérgörbén, miközben a B ' 
m etszetnek P  és P 2 pon tja  haladjon e két vezér­
görbén. Azzal, hogy két vezetőpontunk van, m ár 
b iztosíto ttuk , hogy a  m etszet sa já t síkjában nem 
tu d  elfordulni. E  kijelölt két ponton á t fek te te tt 
egyenes, m int tengely körül a B ’ azonban még el­
fordulhatna, teh á t mozgása mégsem volna egyér­
telm ű. Ezért, úgy m int előbb az A -1, most a B ’ ke­
resztm etszetet is a vezérgörbékre merőlegesen moz­
gassuk. A B ' m etszet a vezérgörbéken így elmoz­
dulva, az anyagszerű térben újból egy csőszerű üre­
get fog m agának kialakítani, amely a B ' m etszet­
nek futásközbeni helyszükséglete, vagy más szóval 

térigénye” . Ez az előbbivel, a szelvény-csővel azo­
nos jellegű cső és a ttó l egyenlőre legfeljebb a ke­
resztm etszetek különbsége folytán té r el. A járm ű 
m indegyik keresztm etszetének k ialak ítha tnánk  a 
,,térigény-csövé” -t, amelyek egym ástól különbö­
zőek lehetnek, míg a szelvény-csőből csak egyetlen­
egy létesül.

A B ' m etszetnek a vezérgörbékre merőleges el­
helyezkedése oly módon jön létre, hogy a járm űnek 
nem egy, hanem  két m etszetét (B ' és B ")  vezetjük 
a vezérgörbéken. E két m etszet, m inthogy egyazon 
járm űnek két része — egymással mereven van 
összekötve. (Lásd a 4. ábrát.) A B ' m etszettől tehá t 
,,a ” -távolságban egy másik m etszetet (В ") is k ije­
lölünk, amely két pontjában  (P " és P") vezetve, 
szintén az S 1 és S 2 vezérgörbéken fut úgy, hogy az 
,,a” távolság, valam int a m etszetek egymáshoz v i­
szonyíto tt helyzete is állandó m arad.

A járm ű két m etszetét (В ' és В ") nem válasz t­
h a tjuk  ki tetszés szerint, hanem  azt a k e ttő t kell 
kivennünk, amely tényleges vezetést kap a sínszá-

4. ábra

Ion. Ez kéttengelyű járm űvek esetében a vezető­
kerékpárokon keresztül fek te te tt m etszet — míg 
forgóvázas járm űveknél a  két forgócsapon á t h a­
ladó m etszet. Ezek a ,,vezetőkeresztm etszet” -ek. 
A járm űnek azonban necsak azt a  térigény cső vét 
vizsgáljuk, am elyet a két „vezető-keresztm etszet” 
alakít ki (és am ely u tóbbiaktól m egkívántuk, hogy 
a vezérgörbék vezessék őket), hanem  nézzük meg a 
járm űnek egy általános elhelyezkedésű harm adik 
m etszetét is. E  célból az 5. ábrán a teljes hosszában 
azonos keresztm etszetű járm ű alaprajzába bera j­
zoltuk a két sínszálat egy köríves pályarészen. A 
járm űvet a vonalkázott terü let jelzi. Míg egyenes 
vágánvon (vezérgörbén) haladva, a két vezetőpont 
(P  1 és P 2) a járm ű m inden egyenes metszetében 
ugyanarra a  helyre esik, m int a két vezető-kereszt­
m etszetben (B ' és B "), addig az íves pályán, a B ’-
tő i щ  távolságban fekvő m etszet P  és P  vezető-1 2
pontjai más helyre esnének, m int egyenesben, sőt 
az na távolságban levő m etszet az ívben teljesen le 
is csúszott az egyik vezérgörbéről. A járm űnek te ­
h á t csak 2 m etszetét vezethetjük  a vezérgörbékkel. 
Evvel az egész járm ű mozgása m ár egyértelmű és a 
többi m etszet elhelyezkedését ez a két vezető-ke­
resztm etszet határozza meg. Az ábrába berajzoltuk 
a P '-ve l lé tesíte tt térigénycső k o n tú rjá t is. K itűn ik  
egyértelm űen az ábrából, hogy a járm ű bárm ely 
harm adik m etszete m ár nem fér el a B ’ térigény­
ben, akár a két vezetett keresztm etszet (В ' és B ")  
közé essék, akár ra jtu k  kívülre. Ezek a többi m et­
szetek különböző ,,d g ' m értékkel nyúlnak ki a ve­
zetőkeresztm etszetek térigény-csövéből. Megálla­
p íth a tju k  tehá t, hogy

— a járm ű a vezérgörbékkel csak két m etszeté­
ben vezethető és

— a teljes hosszán azonos keresztm etszetű járm ű 
többi m etszetének térigénye nagyobb, m int a két 
vezető-kereszt metszeté.

E z t a nagyobb igényt elnevezzük térigény-több­
letnek.

B . 3. R á té rhe tünk  most m ár arra  a  kérdésre, 
hogy a szelvény-csőben hogyan fér el a kiválasz­
to t t  járm ű-keresztm etszet térigénye, tehá t té r ­
igénycsöve.

A szükséges feltétel term észetesen, hogy ugyan­
azon két vezérgörbe (sínszál) vezesse a járm űke- 
resztm etszetet, m int amelyekkel a szelvény cső vet 
lé tesíte ttük , m ert ez b iztosítja a két cső helyzetét a 
térben  — azaz egymással szemben is. H a a járm ű 
egyes keresztm etszeteinek a térigény-csöve egy­
m ástól különböző, akkor a járm ű közlekedtetése 
term észetesen m egkívánja, hogy mindegyik té r ­
igény-cső elférjen a szelvény-csőben.

Mind a szelvény-cső, — m ind a járm ű (kereszt- 
metszetei) is építési és gyártási toleranciákkal ké­
szülnek. M éretük még az idő m úlásával is változik, 
hiszen a pályán végzett fenn tartási m unkák alkal­
m ával az előírt m éretek m indinkább növekvő tű ré ­
sekkel ta r th a tó k  be. U gyanúgy a járm űveket is 
időszakonként jav ítják  és ez is csak bizonyos m ér­
tékű  „ tű rés” -sei tö rténhe t meg. H a  te h á t egy 
járm ű-keresztm etszetnek, rajzokon m egadott név­
leges méreteivel k ialak íto tt térigénycsöve el is férne
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a szintén névleges m éretekkel képzett szelvénycső­
ben, a  valóságos járm ű még ez esetben is nekiütköz­
hetne a szelvénycsövet érintő építm ényeknek, 
m ert ezek az építm ények a valóságban némi tű rés­
sel szűkebbre sikerülhettek, m int egy szabatos m é­
re tű  szelvény-cső. Továbbá a járm ű valóságos ke­
resztm etszete éppen a tűréssel nagyobb is lehet, te ­
hát k inyúlhat abból a térigénycsőből, am elyet 
ugyanazon keresztm etszetnek elméleti, névleges 
m éreteivel képeztünk és így növelhetné a felütkö­
zés valószínűségét. Térigény többlet re van teh á t 
szükség a gyártási tűrések és építési, meg fenn tar­
tási tűrések m ia tt is. Ez hasonló ahhoz a térigény- 
többlethez, m int am elyet a B. 2. fejezet végén tá r ­
gyaltunk, a vezető-keresztm etszeteken kívüli já r ­
m ű-keresztm etszetek esetén. Ezenkívül még más 
tényezők is növelik a térigényt és okoznak térigény- 
többletet.

H a azonban többletről beszélünk, akkor rögzíte­
nünk kell az t az alapértéket, am elytől a több letet 
szám ítjuk. Ilyen többletre m ind a járm ű, m ind a 
pálya m iatt is m erülhet fel igény, ezért az t az ese­
te t választ juk kiindulási alapként, am elyben a té r ­
igény-cső a szelvény-csővel azonos. M inthogy 
ekkor a két cső egybeesik, a térigény-többlet zérus. 
Ez teh á t egy nullhelyzet.

B. 4. Összefoglalóan m egállapíthatjuk, hogy a 
já rm ű akkor fér el a szelvény-csőben, ha

1. a szelvény-csövet létesítő szelvény-körvonal 
azonos & járm ű vezető-keresztmetszetével (vagy annál 
nagyobb);

2. a szelvénycső szim m etria tengelye egybe esik a 
térigény cső szim m etria tengelyével;

3. a szelvénykörvonalat ugyanaz a két vezér­
görbe vezeti, m int a járm ű keresztm etszetét;

4. a járm ű csakis két vezető-keresztm etszetből 
áll.

i Az utolsó kívánalom ról egyértelm űen lerí, hogy 
az csak egy elméleti elvonatkoztatás. E rre  azonban 
szükség van azért, hogy a térigénytöbbletek hozzá 
v iszonyíto ttan  legyenek szám íthatók. Alaposabb 
vizsgálatnál a második és harm adik  kívánalom ról 
is kiderül, hogy azok a gyakorlatban tökéletesen 
meg nem valósíthatók ami ú jabb térigénytöbb­
lethez vezet. A felsorolt négy kívánalom hoz a gya­
korlati megvalósítás ötödikként így elengedhetet­
lenül hozzácsatolja a térigénytöbbletekről való gon­
doskodást is, m int a szel vény csőben való elférés 
feltételét.

C) A térigcnytöbblet összetevői
A térigény többlet két cső különbsége, amely 

m egadja, hogy a szelvény-cső vet a valóságos té r ­
igénycső mennyivel lépi tú l, m ennyit nyúlik  ki 
belőle. A kinvúlás értékét akarjuk  m eghatározni a 
cső egyes norm álm etszeteiben. M inthogy a k inyú­
lás általános irányú, ezért annak keresztirányú és 
függélyes koord inátáit is meg kellene határozni. 
E helyett azonban általában  megelégszenek a ke­
resztirányú koordináta m eghatározásával. E  rövid 
tanulm ány keretei csak azt teszik lehetővé, hogy 
felem lítsük a lényeges tényezőket; részletesebb is­
m ertetésük a tanu lm ány  végén felsorolt irodalom ­
ban ta lá lható  [7 és 8].

C. 1. A leglényegesebb tényezőt, a járm ű geo­
metriai térigény többletét az 5. ábra a lapján m ár tá r ­
gyaltuk a B. 2. fejezetben. Ebből az ábrából v ilá­
gosan kitűnik, hogy mily nagy m értékben függ a 
dga és dgi térigény többletek m értéke a járm űnek 
na és щ  méreteitől. H asonlóképp szembeszökő 
azonban az 1. ábrából az is, hogy a pálya, illetve an ­
nak ívsugara is jelentős tényezője a térigénytöbb­
letnek, hiszen ez te tte  szükségessé a járm ű szélessé­
gének ő/-ről <5//.-re való csökkentését, m ert egyéb­
ként nem fért volna el az azonos A  szélességű szel­
vénycsőben.

C. 2. A kerékpár két nyom karim ája nem szorul­
ha t a két sínszál közé, hanem  könnyen, azaz hé­
zaggal kell közöttük futnia. A két sínszál egym ás­
tó l való távolsága nagyobb a kissugarú ívekben, 
m int az egyenesben. Ez a hézag — am elyet m ind a 
sínnek, m ind a járm ű kerekeinek kopása tovább 
növel — megengedi, hogy a járm ű felülnézetben 
ferdén helyezkedjék el a vágány hosszközépvonalá­
hoz képest, ami álta l újabb térigénytöbblet lép fel.

C. 3. A  pálya építésének és a járm űvek gyártásá­
nak tűrései m ia tt szükséges térigénytöbbletet m ár a 
B. 3. fejezetben tárgyaltuk .

C. 4. Az üzemben fellépő erőhatások következté­
ben a vágány a szelvénycsőben eltolódik; különösen 
ívekben nagym értékű ez az oldalirányú, vízszintes 
eltolódása. V annak azonban olyan vágányok, am e­
lyek építési m ódjuk folytán nem m ozdulnak el a 
fenntartás folyamán, vagy csak kisebb m értékben, 
és ezeknél term észetesen kevesebb térigény-többlet 
szükséges.

C. 5. A két sínszál közül az egyik a másikhoz ké­
pest megsüppedhet, aminek következtében a r a jta ­
levő járm ű oldalirányban is kibillen. Ez a jelenség 
felléphet egyenes vágányon és ívben is.

G. 6. Mindeddig a  járm űvet egybefüggő merev 
testkén t vizsgáltuk, am elyet kerékpárjai vezetnek a 
kijelölt pályán. A  járm ű teste (szekrénye és alváza) 
azonban — egyrészt az erőhatások csökkentése, 
másrészt a szállíto tt személyek, illetve az áru  vé­
delme céljából — nincs mereven hozzákötve a ve­
zető-kerékpárokhoz, hanem  közéjük rugókat meg 
egyéb szerkezeteket ik ta tnak  be, amelyek viszony­
lagos elm ozdulást tesznek lehetővé. Ezek az elmoz­
dulások tovább növelik a térigényt.

A járm ű függélyes lengésén kívül főként azok a 
játékok veendők i t t  figyelembe, am elyeket a 
csapágytok és ágy villák között szokás adni — vala­
m int a him bának keresztirányú já tékát. Ezenkívül 
szám ba kell venni azt is, hogy ívben való futáskor a 
szekrény függélyes szim m etria tengelye csak akkor 
m arad a pálya sík jára merőleges, ha sebessége ép­
pen az ívben alkalm azott túlemelésnek megfelelő 
értékű. H a ennél a „kiegyenlített” sebességnél k i­
sebbel fu t a járm ű, akkor a szekrény súlyának víz­
szintessíkú komponense a járm űvet a  rugókon be­
felé dönti; viszont akkor, ha ennél nagyobb sebes­
séggel fut, a centrifugális gyorsulás kifelé dönti.

G. 7. Térigény többletként kell még kezelni pl. 
azokat a pályaépítési előírásokat is, amelyek a tá v ­
la tban  tervezett sebességemelés könnyebb végre­
hajtása  érdekében, nagyobb túlemelésnek számi - 
tásbavételét k ívánják  meg a hidakon, m int am i­
lyent o tt m egvalósítanak.
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D) A térigénytöbblet felosztása
Felsoroltuk azokat a  lényegesebb tényezőket, 

am elyek m ia tt térigénytöbbletre van szükség. 
Ezek a  térigénytöbbletek vagy a pálya, vagy a 
járm ű, vagy m indkettő  építési és fenntartási szem­
pon tja i m ia tt lépnek fel, teljesen függetlenül attó l, 
hogy egy vasú tnak  szelvény-előírásaiban azok sze­
repelnek-e, vagy sem. H a teh á t egy szelvénycsőben 
a járm űveket közlekedtetni kívánjuk, akkor a fel­
sorolt térigénytöbbletekkel

a ) vagy a szelvénycsövet vesszük bővebbre,
b)  vagy a járm űvet ép ítjük  a szelvénykörvonal­

nál szűkebbre.
A z a) esetben ahhoz, hogy a szelvény csőben 

m indegyik járm ű elférjen, term észetesen a  legked­
vezőtlenebb járm ű végtelen sok keresztm etszete 
közül azon járm űkeresztm etszet térigény-többleté­
vel kellene a bővítést végeznünk, am ely a pálya 
vizsgált helyén a legnagyobb. H a  viszont inkább a 
járm ű szűkítésére határoznánk  el m agunkat (а Ъ) 
pont szerint), akkor meg a  legkisebb sugarú pálya­
ívekhez tartozó  térigény-többlettel kellene a já r ­
m űveket szűkíteni, hogy azok a pályának minden 
részén akadály talanul futhassanak.

A gazdaságos megoldást e két szélsőséges megol­
dás között a középúton kell keresni, azaz szűkíteni 
kell a járm űveket is, meg bővíteni kell a pálya ű r­
szelvényét is, csak nem szélsőséges m értékben. A 
térigény-többleteket te h á t szét kell osztani a  pálya 
és a já rm ű között és erre sokféle m ód képzelhető el. 
Ésszerű elvnek tek in thető  ebben az elosztásban, ha

— a járm ű-jellem zékeit tarta lm azó  térigény- 
többlette l a járm űvet szűkítjük  —  míg

— a pálya jellemzőkét ta rta lm azó  térigény- 
többlette l az űrszelvényt bővítjük.

E zálta l mindig csak egym agában az a járm ű szű­
kítendő, vagy egym agában az a pályarész bőví­
tendő, am ely a térigény-többletet okozza. Amelyik 
térigény-többletben viszont a  pályának  is, meg a 
járm űnek az adata i is szerepelnek, o tt „salam oni” 
íté le tte l kell a kettéosztást elvégezni. Valószínű, 
hogy a különböző vasu taknál kialakult gyakorlat 
éppen az utóbbi téren m u ta tja  a legtöbb eltérést.

E )  Zárszó
A leírt módon a különböző vasu tak  szelvényei­

nek összehasonlítását öt alapkívánalom  vizsgála­
tá ra  vezettük  vissza. Ezek közül a  térigénytöbble­
tek  m értéke, valam int szétosztásuk m ódja az, amely
— m int lá ttu k  -— igen sok tényező függvénye. 
Pedig a fentiekben nem is té rtü n k  ki m indegyikre
— m ert csak a  közös alapelv kidom borítására tö re ­
kedtünk. A kérdésnek éppen ez a kom plexitása 
kényszerítette  annakidején a vasú ti pályák építőit 
arra, hogy m unkájukhoz egy ,,űrszelvény” -t rög­
zítsenek. Hasonlóképpen a járm űvek építői is egy 
„járm űszerkesztési szelvény” k ialak ítására kény­
szerültek. Ez á lta lában  helyes elgondolás is volt, 
hiszen e két szolgálati ág m unkájának m egkönnyí­
tése céljából a lko tták  meg annakidején a kétféle 
szelvény fogalm át. Amikor azonban a két vasú t 
különböző szelvényeiben való közlekedtetés kér­
dése kerül szőnyegre, akkor sem a pályaűrszelvény, 
sem a járm űszerkesztési szelvény önm agában nem 
ad h a t m ár választ az ezzel kapcsolatos problé­
m ákra, hanem  ilyenkor vissza kell nyúlni ahhoz az 
alaphoz, amelyből a különböző szelvények kiala­
kultak.
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Egy s tra té g ia i já té k p ro b lé m a  megoldása a gépkocsi-közlekedésben
Dr.  S Z Á N T Ó  E M I L

Bevezetőül szolgáljon néhány m ondat általában 
a  játékelméletről.

A játékelm élet k ialakulását a szerencsejátékokra 
lehet visszavezetni. Á ltalában két csoportját k ü ­
lönböztetik meg. Az egyik csoport tip ikus kifeje­
zője a  kockadobás, am elynél a  já ték  kim enetelét k i­
zárólag a  véletlen határozza meg, feltételezve te r ­
mészetesen azt, hogy a kockák pontos, szabályos 
kiképzésűek; bárm ely szám — lap — felülre kerü ­
lésének az esélye azonos. A m ásik csoportba sorol­
ható já tékok  típusa  a kárty a já ték . E bben a vélet­
lenen (a kártyaosztáson) kívül a  játékosok já té k ­
készsége szintén befolyásolja a kim enetelt.

A stratégiai játékok elméletének kidolgozása döntő 
m értékben a  m agyar szárm azású N eum ann János 
nevéhez fűződik, s mindössze három -négy évtizedes 
m últra tek in the t vissza. Gazdasági alkalm azása 
irányában a  fejlődést N eum ann János és Oskar 
Morgenstern : Theory of Games and Economic B e­
havior című, első ízben 1944-ben megjelent könyve 
in d íto tta  meg. A stratégiai já tékok  kézikönyvének 
tekinthető. Az elért további eredm ények k ia lak ítá­
sából az A ngliában élő m ásik hazánkfia, Vajda 
István, a  birm ingham i egyetem  m atem atika tan á ra  
is k ivette  részét.

A jelzett m űben a  játékfolyam atok, a já tékkörü l­
mények sokfélesége következtében számos modell 
k ialak ítására kerü lt sor, am elyek némelyike vala­
mely já ték , vagy éppenséggel tá rsadalm i folyam at 
bonyolult lefolyását vizsgálja, optim ális megoldá­
sá t keresve. N éhány példaszerűen k iragadott mo­
dell igazolja a m ondottakat .

Több modell foglalkozik a  kétszemélyes és az n- 
személyes játékokkal. G yakran tá rg y a lt a zérus­
összegű és a nem zérusösszegű já ték , a tisz ta  és a 
kevert stratégia. Érdekesek a „term észet elleni já ­
té k ” modelljei. K ülön modelleket határoz meg az a 
körülm ény, hogy vajon a játékosok rendelkeznek-e 
az ellenfél döntését befolyásoló információkkal, 
avagy nem. Függ-e az egyik játékos játékközbeni 
döntése a másik játékos döntésétől stb.

Az im m ár meglehetősen bő irodalom nak egyik 
hiányossága : nem hoz elegendő példát a gyakorlati 
alkalmazásról. A modelleket gyakran teszik ugyan 
— a m atem atikai bizonyítás m ellett — num erikus 
példák kidolgozásával a nem hivatásos m atem ati­
kusok részére hozzáférhetőbbé, de ritkán  ta lá lható  
a gazdasági élet nagy terü letén  sokféleképpen fel­
merülő konkrét m egoldott feladat, am ely a model­
lek hasznosítását, széleskörű gyakorlati népszerűsí­
tését szolgálná. Feltehetően ez az egyik oka annak, 
hogy a stratég iai já tékok  lényege közlekedési gya­
korlatukban  is kevéssé ism ert.

Pedig az új gazdasági mechanizmus beindítása 
egyes modellek hasznosítására a lehetőséget meg­
terem tette . A piaci mechanizmus, a kereslet—kíná­
lat, a  piaci verseny fellépése, illetve erősödése az 
eredm ényes kereskedelmi tárgyalások jelentőségét 
fokozta. E  tárgyalások gyakran  párhuzam ba á llít­

hatók  valam ely stratég iai modellel, am elynek o p ti­
mális megoldási algoritm usa jó apparátus lehet a 
k íván t eredm ény elérésére.

Igazolásul szolgáljon egy stratégiai já tékp rob ­
léma a közlekedés területéről. Legyen ad o tt két 
partner. Az egyik a tehergépkocsi-közlekedés vala­
mely három  üzemmel (vállalattal, üzemegységgel, 
főnökséggel) rendelkező közép- vagy felsőszintű 
szervezete. A m ásik p a rtn e r egy építési vállalat, 
am ely valam ely fontos építkezési anyagot (cemen­
te t, kavicsot stb.) k íván egy nagyszabású építke­
zés (lakótelep-, útépítés stb.) színhelyére ju tta tn i.

Az autóközlekedési p a rtn e r készségesen vállalko­
zik a szállítási igény kielégítésére; elegendő szállí­
tási kapacitással rendelkezik, az építkezési p a rtn e rt 
szívesen vonná be megrendelői körébe. M inthogy 
pedig az áruszállítások piacán konkurrensek is van ­
nak, céljának érdekében engedmények nyú jtásátó l 
sem tartózkodik . Sőt, a ttó l sem idegenkedik, hogy 
partnere  betekintsen a megoldási változatok gaz­
dasági eredményességébe.

Az építőipari p a rtn e r viszont hajlandó a szóban- 
forgó autóközlekedési szervezettel megegyezésre 
ju tn i, m ert — például — tapaszta la tbó l tu d ja , hogy 
a ttó l m egbízható kiszolgálást rem élhet. Ism ervén 
viszont a piaci helyzetet, az em líte tt konkurrenciát, 
ezt a körülm ényt a  m aga szám ára hasznosítani k í­
vánja.

M egindulnak a kereskedelmi tárgyalások, s ezek 
végül is olyan m egállapodásra vezetnek, am elyet 
általánosságban így lehet megfogalmazni: „m ind­
ké t fél egyarán t jól já r” . Játékelm életi term inoló­
giával kifejezve: optimális megoldású szállítási 
egyezményt kötnek.

Játékelm életi felfogás szerint e tárgyalási aktus 
kétszemélyes játéknak  tek in thető . Legyen az au tó ­
közlekedés a primer, az építőipar a szekunder já té­
kos.

Tegyük fel, hogy a  prim er játékos üzemei a  szál­
lításnál háromféle rakodási m ódot a lkalm azhat­
nak. Aszerint, hogy a szállítást a prim er játékos 
melyik üzeme, melyik rakodási m óddal bonyolítja 
le, eltérő egységnyereséget érhet el (a kiállítási t á ­
volság, az áruszállítási távolság, a használt já rm ű­
típus stb. szerint). A lehetséges egységnyereségeket 
az ún. nyereségmatrix ( 1. táblázat) m u ta tja  be.

Nyerésé gmatrix
1. táblázat

1 2. ! 3.

rak o d ási m ód

I. ü z e m ................... 3
I

4 5
I I .  ü z e m ................... 5 4 7

I I I .  ü z e m ................... 4 3 2

M axim ális veszteség  5 4 7

M inim ális
nyereség

3
4 
2
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H a pl. a megállapodás az 1. üzemre és a 2. rako­
dási m ódra vonatkoznék, a prim er p a rtn e r a szállí­
to t t  mennyiség (m 3, t  stb.) egységére vonatkoz­
ta tv a  4 pénzegység nyereséget érne el.

A m átrix  nem tarta lm az negatív elemeket. A v a­
lóságban azonban ilyen eset is előfordulhat : ha v a ­
lamelyik változatra  ráfizet a prim er játékos, nega­
tív  nyereséget ér el.

M egindulnak a kereskedelmi tárgyalások. Miként 
a szerencsejátékosok körében többféle já tékstílust 
lehet megfigyelni, azonos módon a kereskedelmi 
tárgyalásokon is szerephez ju th a t pl. egyfelől a  me­
rész, nagy kockázattal járó , másfelől az óvatos tárgya­
lási stílus. Az előbbi jellemzője, hogy általa esetleg 
hirtelen nagy pozitív eredm ény érhető el, de 
ugyanígy nagy veszteség is. Az óvatos játékos v i­
szont keveset kockáztat; inkább a szerény ered­
m ényt biztosító ta k tik á t követi. íg y  indul el, és 
k ívánja a tárgyalás, a já ték  folyam án az elérhető 
legkedvezőbb nyereséget biztosítani. A játékstílus 
jellegéhez igazodóan a játékelm életet is több mo­
dellt tárgyal.

Feltételezzük, hogy példánkban mindkét játékos 
óvatos tárgyalási stílust követ, de persze m indkettő  a 
szám ára legnagyobb nyereséget igyekszik biztosí­
tani.

További kiindulás feltétel, amely a já ték  megol­
dási modelljét szintén meghatározza; a nyereség- 
m átrix  elemei, amelyek az egyes szállítási változa­
tokban  a primer játékos egységnyereségét jelzik, a 
szekunder játékos veszteségeként foghatók fel. Á lta lá­
nos játékelm életi term inológia szerint: ha valam e­
lyik játékos a já ték  valam elyik fázisában nyeresé­
get ér el, a nyereség összegével kevesebb ju t a m á­
sik félnek. Amennyivel kevesebb, annyi a veszte­
sége.

A veszteség kifejezés üzemi gazdálkodási szemlé­
letben nem tek in thető  szerencsésnek. Nem azt 
jelenti, hogy a költségek m eghaladják a bevételt, 
csupán azt, hogy a szekunder játékos ennyivel ke­
vesebb nyereséggel, m atem atikai jelöléssel: nega­
tív  nyereséggel szám olhat.

Nyilvánvaló a gondolatm enetből, hogy a ké t já ­
tékos (plusz és mínusz) nyereségének összege zérus. 
A játékelm élet ilyen alapon nevezte el ezt a modellt 
zérusösszegű játéknak.

A feladat megoldási eljárása során a prim ér já ­
tékos, a  három  üzemének megfelelően, három  lehe­
tőség —  sor — között választ az indulásnál. A lehe­
tőségeket játékelm életi term inológiával stratégiá­
nak nevezzük. Óvatos játékos lévén, m indenekelőtt 
m indhárom  stratég iának  megkeresi a legkisebb 
nyereséget jelző elemét, és ezeket a nvereségm atrix 
keretének jobb oldalán tün te ti fel (1. táblázat). A 
minimális nyereségek ezek szerint: 3, 4, 2.

Nem áll ellentétben az óvatos m agatartással, ha 
a  prim ér játékos a m inim ális nyereségek közül a leg­
nagyobbat, a maximumot választja. E z t a  maximális 
értékű m inim um ot a második sorban, a  I I . üzemnél 
ta lá lja  meg. E  stratégia értéke: 4. M atem atikailag 
így jelöljük:

vx =  max (min ay) =  4,
í j

ahol aij az г-edik sor, ̂ -edik elemét jelzi.

É rthető , hogy az óvatos prim ér játékos igyek­
szik ekkora nyereséget a  m aga részére biztosítani, 
te h á t ezt a stra tég iát választja. Döntésének lé­
nyege: legalább ekkora nyereségre biztosan szá­
m íthat. A  játékelmélet a primér játékost maximáló 
játékosnak nevezi.

A já ték  során term észetesen a szekunder já tékos­
nak is szerepet kell biztosítani. A modell ezt a  lehe­
tőséget a rakodási módok kiválasztásánál bizto­
sítja. A szekunder játékosnak választania kell a 
három  stratégia, a három  rakodási m ód közül. 
M inthogy a m atrix  elemei szám ára veszteséget je­
lentenek, s szintén óvatos m agata rtást követ, 
előbb mindegyik oszlopban megkeresi a legnagyobb 
elemet, am ely részére a legnagyobb veszteséget je­
lenti. Ezeket a m atrix  alá leírja, s közülük kivá­
lasztja a legkisebbet. A maximális elemek: 5, 4, 7.
A legkisebb közülük a második stra tég ia  (a máso­
dik oszlop) 4-es eleme. A lehető veszteségek között 
ez a legkisebb. H a  ezt a  stra tég iá t választja, 4-nél 
nagyobb vesztesége nem lehet.

A  szekunder játékos teh á t a ?naximális veszteségek 
közül a m inim álist választotta, ezért minimáló já té­
kosnak nevezik. S tratégiájának értéke szintén: 4. 
M atem atikai jelöléssel:

v2 =  min (max mj) =  4.
j  í

Figyelm etkeltő m egállapítást lehet tenni. M ind  a 
primér, m ind a szekundér játékos stratégiájának ér­
téke azonos:

max (mm ay) =  min (max ay) =  v
i j  j  i

E  megállapítás egyben azt is jelenti, hogy a játék  
optimális stratégiáját, megoldását értük el. A  II . 
üzem járm űveit és a 2. rakodási m ódot alkalm azva, 
optim ális üzletkötés az eredmény. A  megoldás ér­
téke pedig : v = 4. Ennél kedvezőbb eredm ényt egyik » 
játékos sem érhet el.

E rről egyébként könnyen meggyőződhetünk. H a  
ugyanis a prim ér játékos akár az 1., akár a  3. s tra ­
tég iát (sort) választja, elérhető óvatos nyeresége 
m indenképpen kevesebb 4-nél. H a  viszont a sze­
kundér játékos — a 2. prim ér stra tég ia  m ellett — 
akár az 1., akár a 3. stra tég iá t választja, a  veszte­
sége m indenképpen nagyobb az optim ális 4-nél.

A stratégiai já ték  eredm ényeként a  két p a rtn e r 
elérte célját: az ado tt körülm ények között a  „leg­
jobban já r” .

Példaként használt já tékunkban  a válasz to tt 
stratégiák  mindegyikének az értéke a nyereség- 
m átrix  valam elyik eleme volt. A já ték  értéke h a ­
sonlóképpen. Az ilyenfajta  s tra tég iákat a term ino­
lógia tiszta stratégiának nevezi. A  hozzátartozó opti­
mális érték helyét pedig nyeregpontnak.

Összefoglalva : a problém a játékelm életi modell­
jének a

kétszemélyes,
zérusösszegű,
tiszta,
mini-max stratégia
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a jellemzői. N yeregpontja van. B elátható, hogy a 
jellemzők bárm elyike — más feladatokban — a jel­
zettektől eltérő is lehet, am i azu tán  a já ték  m ate­
m atikai megoldási algoritm usát is m egváltoztatja.

A valóságban ugyanis ritk án  fordul elő já ték , 
amelynek optim um át a  nyeregpont m eghatározá­
sával, egyszerű algoritm ussal lehet megoldani; a já ­
tékra  nem ta lá lunk  nyeregpontot. Ilyenkor a tiszta 
stratégia helyébe a kevert stratégia lép.

K evert s tra tég ia  esetén az optim ális megoldás 
m eghatározása bonyolultabb feladat. Lényegét 
szintén egy egyszerű, p rak tikus példán lehet köny- 
nyen érzékeltetni.

Ism ét kétszemélyes, zérusösszegű, mini-max 
stratégia legyen a já ték  jellemzője, azzal az eltérés­
sel, hogy a nyereségm atrix m ost m ár elemekből 
áll, s nincs nyeregpont. A já ték  gazdasági s tru k tú ­
rá ja  egyezzék az előbbivel, azzal az eltéréssel, hogy 
most négy üzem szerepeljen a játékban . Az előbbi­
től eltérő nvereségm atrixot a  2. táblázat tü n te ti 
fel.

2. táblázat

M inim ális
nyereség

2
1

-  1 
1

M axim ális veszteség  . 6  6 8

1. 2. 1 3. 

ra k o d ás i m ód

I. ü z e m ................... 6 2 8
I I .  ü z e m ................... 1 6 7

I I I .  ü z e m ................... 5 -  1 6
IV . ü z e m ................... 2 1 3

A kevert s tra tég iájú  problém a megoldása bonyo­
lultabb. Különösen, ha sok sorból, vagy oszlopból 
áll a nyereségm atrix. Célszerű első lépésként meg­
vizsgálni, vajon a nyereségmatrix redukálható-el

Mini-max stratégiai játékokban  gyakran találn i 
olyan stra tég iákat, amelyek nyereségelemeinek ér­
tékei eleve valószínűtlenné teszik (óvatos m agatar­
tás m ellett) azt, hogy az optim ális megoldás szem­
pontjából szóba jöhessenek. Ezek a stra tég iák  „do­
m inálják” a nyereségm atrixot, kihagyhatok a já ­
tékból. A m atrix  ,, redukálható dominancia segítsé­
gével” . R edukálásra a felvett problém ák esetében 
is van lehetőség.

Tekintsük a szekundér játékos 3. stra tég iá já t. 
K itűn ik , hogy ennek m indhárom  eleme nagyobb, 
m ind az 1, m ind a 2. stra tég ia  megfelelő eleménél: 
8 > 2 , 8 > 6  ; 7 > 6 , 7 > 1 ; 6 > - l ,  6 > 5 ; 3 > 1 , 3 > 2 . 
K övetkezésképpen egyik sem jöhet szám ításba a 
maximális veszteségek minimális értékének kijelö­
lésekor. A játékból a  3. oszlop kihagyható; e rako­
dási m ód nem  lehet tá rgya  optim ális kereskedelmi 
m egállapodásnak.

Tekintsük most a m egm aradt kétszer-négyes 
m átrixot.

Hasonló helyzet a prim ér játékos stratégiái kö­
zö tt is előfordul; I I I .  és IV. stra tég iájának  m indkét 
eleme kisebb az I. stra tég iája  megfelelő eleménél; 
5 < ú , 2 < 6 ; — 1 < 2 , 1 < 2 . A prim ér játékos szem­
pontjából a  I I I .  és IV. stra tég ia  értéktelen.

Redukálás után marad egy kétszer-kettes nyereség­
matrix. E bben a feladatban  a játékból a  I I I .  és IV. 
üzem, valam int a 3. rakodási mód — m int eleve a l­
kalm atlan  lehetőség — kiesett (3. táblázat).

K övetkező lépésben — szinte ellenőrzésképpen — 
meg kell arról győződni, hogy nincs-e nyeregpont. 
A nyeregpont-m eghatározás ism erte te tt algorit­
m usa bebizonyítja, hogy nincs; a kevert stra tég ia  
bizonyos.

3. táblázat
R edukált nyereségm atrix

1. 2.

ra k o d ás i m ód

I. ü z e m .......... 6 2

I I .  ü z e m .......... 1 6

Yi У 2

Kevert stratégia fennforgása esetén az optimális 
megoldás meghatározásakor valószínűségelméleti meg­
gondolásból kell kiindulni.

Tekintsük előbb ebből a meggondolásból a  nye­
regpontos, az optim ális tisz ta  stra tég iát. H a  van 
ilyen, az t valószínűségelméleti alapon így fejezhet­
jük  ki; annak a valószínűsége, hogy a  megoldás ér­
téke a nyereségm atrix valam elyik eleme, teh á t 
nyeregpont van, egyenlő 1-gyel; a  valószínűség a 
bizonyossággal azonos, és a  já ték  értéke a nyereg­
pon t nyereségelemével azonos. N yeregpont h iá ­
nyában  a já ték  értéke valahol a  nyereségelemek é r­
tékei között helyezkedik el (ha egyáltalában létezik 
megoldás), valószínűsége pedig 1-nél kisebb. Hogy 
m ekkora, az egyelőre ismeretlen. Annyi bizonyos, 
hogy a 0 és 1 között végtelen sok értéket vehet fel.

Jelö ljük  x x, x 2 szimbólummal — a 3. táblázatban 
— a prim ér játékosokhoz, y x és y 2 szimbólummal 
pedig a szekundér játékosokhoz kapcsolódó való­
színűségeket. K étszer-kettes m átrixról lévén szó, 
nyilvánvaló, hogy x x + x 2— \,  és y x -f- y 2=  1. A to ­
vábbiak  során a  N eum ann János bizonyította tétel 
a lap ján  lehet a  gondolatfűzést folytatni.

A té te l így szól : a primér játékos részére m inden­
képpen létezik egy olyan x x, x 2 — kevert — stratégia, 
melynek alkalmazása esetében átlagnyeresége nagyobb, 
vagy elegendő egy bizonyos v mennyiségnél, s a sze­
kundér játékos részére létezik egy olyan y x, y 2 straté­
gia, melynek alkalmazása esetén átlagvesztesége k i­
sebb ennél a v-nél, vagy egyenlő vele ; v i t t  is a kevert 
stratégiáj ú játék értéke. Ennek az optim ális nagysá­
gát keressük.

A tétel hasznosítása alkalm ával a nyereségele­
mek felhasználásával törekedni kell a  prim ér já té ­
kosra vonatkozóan x x és x 2, valam int a szekundér 
játékosra vonatkozóan y x és y 2 é rtékét m eghatá­
rozni. H a ez úgy sikerül, hogy m indkét játékos ré­
szére azonos nagyságú v nyereség az eredmény, ak ­
kor az X és y  értékek az optim ális s tra tég iát, o p ti­
mális megoldást, v pedig az ehhez tartozó  nyeresé­
get, m int a  já ték  értékét szolgáltatják.

Minthogy a nyereségelemek között elhelyezkedő, 
átlagos nyereség szám ításáról van szó, a mérlegelt 
átlagszám ítás módszeréhez hasonlóan lehet el-
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járni; x  és y  értékei a  re la tív  gyakoriságokat képvi­
selik. N eum ann tétele alap ján  a 3. táblázatra a kö­
vetkező egyenlőtlenségek, illetve egyenlőségek ír ­
hatók  fel:
a  prim ér játékosra:

Q x ^ x ^ v  (1)
2x1 -f Qx2= v  (2)

X1 +  X2= l ]

a szekundér játékosra:
Ч \  + Ъу2= и  (3)
yi +  6y2= ^  (4)

У1 +  У2= 1 -
Ezekből kell x v  x 2, y x és y 2 értékeit, m ajd  a  ka­

p o tt értékek felhasználásával a v nagyságát meg­
határozni.

K étszer-kettes m átrixunk  esetében a megoldás 
egyszerű. H a t egyenletünk és 5 ism eretlenünk (xv  
x 2, y v  у 2 és v) van. H a az egyenlőtlenségeket egyenlő­
ségeknek tekintjük, és találunk a prim ér játékos x v  x 2, 
valamint a szekundér játékos y x, y 2 kevert stratégiá­
jára  nem negatív számokat, a kevert stratégiák opti­
muma, s az ehhez csatlakozó v já ték értéke könnyen 
те ghatározh ató.

Előbb a prim ér játékos kevert s tra tég iá já t vizs­
gálva, egyenlítsük az (1) és (2) egyenleteket, s h a tá ­
rozzuk meg belőle x 2 é rtékét :

6.% + x 2=  2x1 +  6x2 
х г-{-х2= 1, 
x x— 1 —x 2

B ehelyettesítve :
6 — 6 х 2 +  х 2— 2  — 2 х 2 +  6 х 2 (5)

Ebből x 2 értéke :
4

Viszont :
Xy -f- X — 1

egyenletből :
5

Ezek szerint a primér játékos optimális straté­
giája :

5 , 4
es =  T

U gyanezt elvégezve a szekundér játékosra is: 

6У1+22/2=^1+62/2;

У \+ 2/2=1;

Ъ -Ъ у 2+ 2 у2= \ - у 2 + Ъу2 (6)

A  szekundér játékos optimális stratégiája :
4 , 5г/i =  — es y 0 = —91 9 92 9

v

A  k ap o tt X értékeket visszahelyettesítve a p ri­
mér játékos (1) és (2) egyenleteibe, a já ték  értéke:

„ 5 4 34 „ 7
1 2 9 9 9 9-

5 4 34 7
1 2 9 9 9 9

Hasonlóképpen a (3) és (4) egyenletek alapján :

n 4 5 34 7
91 92 9 9 9 9

4 5 34 7
91 92 9 9 9 9

Sikerült tehát mindkét játékosra olyan optimális 
kevert stratégiát találni, mely azonos v játékértéket, a 
játék optimális értékét nyújtja.

H a történetesen bárm elyik x, vagy bárm elyik у 
negatív  értéket hozna, ez annyit jelentene, hogy a 
Neumann-féle egyenlőtlenségek között van, vagy 
vannak olyanok, am elyekre az egyenlőség nem  vo­
natkozta tható , az egyenletek egyenlítése nem le­
hetséges, s így a közölt megoldási eljárás ebben a 
form ában nem használható.

A  megoldás grafikus úton is elérhető. E rre  a célra 
előbb az (5) jelzésű egyenlet két oldalát, m ajd  a (6) 
jelzésű egyenlet két oldalát kell egyenes form ájá­
ban megszerkeszteni. A ké t egyenes m etszés­
pon tja  jelöli ki v optim ális értékét.

A vonalkázott terü letek  m inden pon tja  -— a 
Neumann-féle egyenlőtlenségek szerint — egy-egv
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lehetséges kevert stratégia, melyhez tartozó ordi­
ná ta  a megfelelő já tékértéket adja. A prim ér já té ­
kos az la  ábrán a  vonalkázott te rü le t pontja i közül 
igyekszik azt m egtalálni, mely a „minimális nyere­
ségek” (vonalkázott te rü le t pontjai) közül a leg­
nagyobbat jelenti. Ez a pont a m etszéspont.

H asonlóképpen a szekundér játékos ,,a m axim á­
lis veszteségek” közül a legkisebbet igyekszik elérni 
( lb  ábra) . A pon to t m ost is a két egyenes m etszés­
pon tja  jelöli ki.

Az ábrák  kézzelfoghatóan érzékeltetik a mini- 
max stra tég iák  lényegét. Azt, hogy m iért keresi a 
prim ér játékos a minimális nyereségek közül a 
m axim um ot, a szekundér játékos pedig a m axim á­
lis veszteségek közül a m inim álist.

7
M indkét pon t az abszcisszán ugyanazt a  3 ~  é r­

téket határozza meg. E z a játék optimális értéke.
Bárm ely más, a jelzettől eltérő stratég iák  eseté­

ben V értéke nem lesz azonos a két partnerével. A 
prim ér játékos vopt-néi\ kisebb (maximális) nyeresé­

get, a  szekundér játékos pedig ennél nagyobb (mi­
nimális) veszteséget kénytelen elkönyvelni.

Az ism ertetett, viszonylag egyszerű algoritm us 
olyan já tékokra alkalm azható, amelyek ny ereség - 
m atrixa redukálások u tán  kétszer-kettes mátrixra 
szűkíthető. Ilyenkor van lehetőség az (5) és (6) 
egyenletek egyenlítésére a keresett kevert stratégia 
X  és y  értékeinek m eghatározására. N agy mátrixok 
esetén a problém a jóval bonyolultabb; a sok lehet­
séges kevert s tra tég ia  m ia tt az egyenletrendszerben 
több az ism eretlen, m int az egyenletek száma. A 
megoldás algoritm usa ekkor a lineáris programozás 
valam elyik modellje lehet.

IR O D A L O M
K a u fm a n n , A .:  Az o p e rá c ió k u ta tá s  m ódszere i és m o ­

delljei, B p . 1968.
N eu m a n n , J .-—M orgenstern, A .:  T h eo ry  o f  G am es an d  

E conom ic  B eh av io r, P r in ce to w n , 1953.
D r. Sadowslci, W .:  T heorie  u n d  M eth o d en  d e r O ptim ie- 

ru n g sre ch n u n g  in  d e r W irtsc h a ft , B erlin , 1963.

Egyesületi hírek

M u n ka b izo ttsá g i zá ró je len tések 1305. sz.
Az ú ja b b  m u n k ab izo ttság i z á ró je len té sek  jegyzékét az 

a lá b b iak b a n  közö ljü k ; azok tan u lm án y o z ásra  az egye­
sü le tü n k  titk á rsá g á n á l igényelhetők .

1306. sz.

1293. sz. K o rszerű  in fo rm ációs ren d sze r k ia la k ítá s i le ­ 1307. sz.
hetősége és szükségessége a já rm ű ja v ító  szak- 
szo lgálaton  belü l. V ezető: B ecker A n ta l  (Bu­
dapest) 1308. sz.

1294. sz. Az AT 174/16 típ u sú  n ém et fo rgórakodógép  
II. sz. m ű szak i szem léjén  elvégzendő m ű v e­
letek . V ezető: B ödey  János  (Zalaegerszeg)

1295. sz. A  MÁV D ebrecen i Já rm ű ja v ító  Ü zem  e n e r­ 1309. sz.
g ia -e llá tá s i ig ényének  fe lm érése  és a fe lh asz ­
n á lt  en erg iák  g azdaságosságának  v izsgála ta . 
V ezető: S zegvári K áro ly  (D ebrecen) 1310. sz.

1296. sz. A közlekedési anyagm ozgató  gépkezelők ok­
ta tá sá n a k  k o rszerűsítése . V ezető: Dr. Szán tó  
E m il (B udapest) 1311. sz.

1297. sz. A m űszak i fe jlesztés e redm ényei a gyöngyösi 
MÁV K itérő g y á rtó  Ü zem ben. V ezető: K oller  
G yörgy  (Gyöngyös) 1312. sz.

1298. sz. A  v asszerkezeti g y á rtm án y o k  fokozott k o r­
róz ióvédelm ének  tan u lm án y a . V ezető: K oller  
G yörgy  (Gyöngyös)

1313. sz.

1299. sz. C sav arg y ártó  üzem rész  lé tesítése  a  gyöngyösi 
MÁV K itérítő g y ártó  Ü zem ben. V ezető: K o l­
ler G yörgy  (Gyöngyös)

1314. sz.

1300. sz. P e rse ly eze tt sz igete lt csúcssín  összekötő rú d 1315. sz.
k ísé rle ti ra g asz to tt k ö téseinek  k ia la k ítá sa  és 
v izsgála ta . V ezető: Scho ller Béla  (Gyöngyös) 1316. sz.

1301. sz. Ifa  50W k a rd án k e re sz t és csésze fe lú jítá sa . 
V ezető: K ovács Tam ás  (Eger) 1317. sz.

1302. sz. T á tra  138 S tip . gépkocsi I. sz. m ű szak i szem ­
léje. V ezető: M arm oly  László  (Eger)

1303. sz. T á tra  138 S tip . gépkocsi II. sz. m űszak i szem ­
léje. V ezető: M arm oly  L ászló  (Eger)

1318. sz.

1304. sz. 'C sep e l 7 C k a rd á n k e re sz t és csésze fe lú jítá sa .

C sepel 6C k a rd án k e re sz t és csésze fe lú jítá sa . 
V ezető: K ovács T am ás  (Eger)
G ép já rm ű  fékberen d ezések  biztonságos üze­
m elte tésén ek  fe lté te le i. V ezető: Szabó  Is tvá n  
(N yíregyháza)
Az ügyvite lgépesítés he lyzete  és lehetőségei 
a  szegedi M ÁV Igazgatóság  te rü le tén . V ezető: 
K o jn o k  Jenő  (Szeged)
Ü gyviteli középgépek  a lk a lm azásáv a l a v a sú t-  
igazgatóság gazdaság i in fo rm ációs ren d sze ré ­
n e k  k ia lak ítá sa . V ezető: K o jn o k  Jenő  (Sze­
ged)
A v o n ta tá s i szo lgála t szám vite li és ad m in isz t­
ra tív  m u n k á já n a k  gépesítési lehetősége. V e­
zető : H ernádi János  (Szeged)
Szeged vá ro s töm egközelkedésének  kérdései, 
különös te k in te tte l a v á ro srek o n s tru k c ió ra . 
V ezető: K enderes János  (Szeged)
T an u lm án y  a  „Vörös C sillag” fo rgórakodó  
dö m p ert n ag y jav ító  üzem  létesítésérő l. V e­
zető : B aranyai Sándor  (Győr)
Ja v a s la t  a  sopron i rakodó lapos tég laszá llítás 
bevezetésére . V ezető: B a já n  János  (Győr) 
F e lú jíto tt fékdobok  sz ilá rdság i v izsgála ta . V e­
zető : Bécsi B éla  (Győr)
A k ö z lekedéspo litika i koncepció  m egvalósí­
tá sa  G yőr-S opron  m egyében. V ezető: N y é k i-  
T a ká ts  László  (Győr)
G ép já rm ű v ek  te rv sze rű  m egelőző k a rb a n ta r ­
tása. V ezető: J u h á sz  I. B éla  (Szeged) 
P e re m ly u k k á rty á k  o p tim ális p rog ram ozási le ­
hetőségei. V ezető: G yula i János  (Szeged) 
Belső e llenőrzési szab ály za t a  tá rsad a lm i tu ­
la jd o n  fokozott v édelm e érdekében . V ezető: 
H a jm  G éza  (Zalaegerszeg)
Szom bathe ly  csom ópont gázolaj e llá tása . Ve­
zető : K u n  Jó zse f (Szom bathely)

S ó lym os János



418 K Ö Z L E K E D É S T U D O M Á N Y I S Z E M L E

A B U D A P E S T I  M Ű S Z A K I  E G Y E T E M K Ö Z L E K E D É S Ü Z E M I  T A N S Z É K É N E K  K Ö Z L E M É N Y E I

Hálódiagramos tervezés és irányítás 
a rendezőpályaudvar technológiai folyamatában
GÁL GYULA

Bevezetés
Az egyre m agasabb színvonalú társadalm i te r­

melés m ind sürgetőbben veti fel a vasúti közlekedés 
folyam atának autom atizálását, új technikával, új 
eljárásokkal való fia ta lítását. A vasúti üzem k ite r­
jedtsége, bonyolultsága, szerteágazó kapcsolatai 
a  legnehezebb vezetési feladatokat okozzák. Eze­
ket a feladatokat egyre bonyolultabb körülm ények 
között kell színvonalasabban és eredményesebben 
megoldani.

A jelenlegi vezetési, irányítási szint messze el­
m arad azoktól a lehetőségektől, am elyet a technika 
ez idő szerinti színvonala b iztosíthatna. E zért vizs­
gálatokat kell folytatni, hogy milyen módszerek­
kel lehet a  lem aradást leküzdeni. Az új irányítási 
eljárások nem az alapvető üzemi folyam atok meg­
változ ta tására  irányulnak, hanem  azok irán y ítá ­
sának tervezésére, lebonyolításának módszerére, 
eszközeire keresnek megoldásokat.

A vizsgálatokat és esetleges eredm ényeiket csak 
módszeresen, körültekintő  előkészítés u tán  lehet 
megfelelő módon elvégezni, illetve bevezetni.

A jelen tanu lm ány  — am ely egy láncszem lehet 
a vizsgálatok hosszú sorában — egy új szervezési, 
irányítási eljárást, a hálódiagramos tervezési mód­
szert m u ta tja  be rendezőpályaudvari vonatkozá­
sokban, ami a későbbiek során szervesen beépít­
hető egy vasúti kibernetikai rendszerbe, egy au to ­
m atizált közlekedési folyam atba.

1. Általános ismertetés
1.1. A  hálótervezés jelentősége napjainkban

A tudom ány és technika lendületes fejlődése so­
rán, egy olyan szakaszhoz ju to tt el, am elyben vala­
mennyi iparág szám ára a k u ta tás  és fejlesztés 
kulcskérdéssé vált. Az operációkutatás technikája 
számos igen hatékony eszközt bocsát a műszaki, 
gazdasági szakem berek rendelkezésére a felm erült 
feladatok megoldására. Ma m ár nélkülözhetetle­
nek az ipari k u ta tásban  és a beruházások tervezé­
sében a hálóelméleti módszerek. A gazdaságosabb 
termeléshez, az irányítási és tervezési feladatok 
ésszerűbb megoldásához nyú jtanak  segítséget.

A hálótervezési módszereket a modern, bonyo­
lult kooperációt igénylő gazdasági életben a m ű­
szaki fejlesztési erőfeszítéseknél jelentkező szer­
vezési feladatok h ív ták  életre. A módszerek célki­
tűzése, hogy a sokféle, szerteágazó tevékenységről 
valam ilyen jól kezelhető, könnyen áttek in thető  
képet adjanak, m ásrészt a feladatok végrehajtá­
sának ütemezését, időbeni lefolyását könnyen 
kezelhetővé tegyék.

Egyre változatosabb lesz azon problém ák köre, 
melyek m egoldására eredményesen felhasználják. 
A modellek felhasználhatók olyan bonyolult fo­

lyam atok tervezésére és ellenőrzésére, amelyekben 
egymáshoz kapcsolódó, sok m unkafolyam atot kell 
időbelileg egyeztetni, összehangolni. Az ilyen össze­
te t t  folyam atokban rendszerint sok a párhuzamosan 
végezhető tevékenység, de ugyanakkor mindig 
vannak  olyan tevékenységek is, amelyek csak akkor 
kezdhetők meg, ha más m eghatározott tevékenysé­
gek már befejeződtek. Párhuzam os, egyidejű m űve­
leteket nem igénylő folyam atokban a hálós model­
lek feleslegesek.

Az új gazdaságirányítás egyik eredm ényeként 
m egnövekedett a vállalatok döntéseinek száma. 
E zért szükségük van a korszerű döntési eljárások 
ism eretére és széles körű alkalm azására. Mivel a 
hálótervezés nemcsak az á tfu tási idők tervezésére 
alkalmas, hanem  a gazdasági kérdéseket érintő 
vezetési problém ák m egoldására is, szerepe nap ja ­
inkban hazánkban is nagy m értékben megnöveke^ 
dett. Egyre ú jabb és ú jabb terü leteket hódít meg a 
korszerű irányítástechnika számára.

1.2. A  hálódiagramos tervezés alapjai
A hálós tervezés alapelve: nyilakkal jelzett, 

elemi tevékenységekre tagolt olyan háló keretében 
ábrázolni a  folyam atot, amelyből egyértelm űen 
érzékelhető a tevékenységek közötti kapcsolat [3]. 
A komplex folyam atok elemi egységeit nevezzük 
tevékenységnek. Ezek kezdő és végpontjai az ún. 
események. A háló felépítése az egyes tevékenységek 
ábrázolástechnikájától függ, am ely szerint meg- 
különböztehető egym ástól :

— a tevékenység beállítottságú háló,
— az esemény beállítottságú háló és
— a tevékenység-csomópont felépítésű háló.
E  módszerek segítségével szerkesztett hálók, az 

ún. logikai tervezés segítségével a  feladat elvégzé­
séhez szükséges összes m unkafolyam atnak diag­
ram szerű ábrázolását, a  feladat végrehajtásának 
modelljét ad ják  meg. Az egyes tevékenységeket 
úgy kell egymás u tán  kapcsolni, hogy azok való­
ban a végrehajtás m ódjáról nyú jtsanak  tá jékozta­
tást. A m űveleteknek nemcsak egymás u tán  tö r ­
ténő elvégzésére van mód, hanem  egy m űvelet 
befejezése u tán  egyszerre több, sorrendben rákö­
vetkező m űvelet is megkezdődhet. Ilyenkor tö b b ­
felé elágazó tevékenységeket tervezünk. A feladat 
egyszerűnek látszik, mindössze az ism ert összes 
tevékenységet valam ilyen rendszerező elv alapján  
kell összekapcsolni. Ez pedig nem lehet más, m int 
a  műveletek elvégzésének technológiai folyamata.

Az így elkészített hálódiagram szolgáltatja az 
alapot az időtervezés elvégzéséhez. Az egyes tevé­
kenységek időszükségletének m eghatározása u tán  
m egállapítható a háló különböző ú tja inak  —köztük 
a kritikus ú tnak  — az idő tartam a. Az időtervezés­
nek két alapvető módszere van [3]:
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— határozo tt idő tartam ú,
— határozatlan  idő tartam ú tervezés.
A lapvető különbség az, hogy amíg a határozott

időtartamú tervezésnél minden tevékenységhez 
egyetlen m eghatározott idő tartam ot rendelnek, 
addig a határozatlan időtartamú tervezésnél a tevé­
kenység idő tartam ának  m eghatározása valószí­
nűségi szám ításokon nyugvó időbecsléssel történik.

A rendezőpályaudvar technológiai folyam atában 
az egyes m űveletek, tevékenységek ideje m egha­
tározható , mivel időnorm ák rendelkezésre állnak. 
E zért a rendezőpályaudvari tervezésnél a határozott 
időtartamú C PM  kritikus út módszerét célszerű fel­
használni.

A CPM — Critical P a th  M ethod — módszer te­
vékenységbeállítottságú háló, ahol a  tevékenység 
két esemény közvetlen függvénye; a  nyíl hegye a 
tevékenységek eredm ényeként létrejövő eseményre 
m utat.

A háló külső alak jára  nézve vonalakból és csomó­
pontokból áll. Minden csomópont olyan esemény, 
am ely az időléptékben kifejezett két vagy több 
m unka közbenső vagy végeredménye. Minden köz­
benső esemény lehetővé teszi a következő m unkák 
végrehajtásának megkezdését. Semmilyen m unka 
nem  kezdhető meg addig, míg az előtte álló leg­
hosszabb ideig ta r tó  esemény be nem fejeződött. 
Á ltalában egy tevékenység befejező eseménye egy­
ben a következő, a kapcsolódó tevékenység induló 
eseménye is.

A kölcsönös feltételezettséget jelentő követel­
m ényeket szaggatott vonalú nyilakkal, ún. látszat- 
tevékenységként kell a  hálóban feltüntetn i. A lá t­
szattevékenység tulajdonsága, am i egyben a te ­
vékenységektől m egkülönbözteti, hogy nincsen 
időszükséglete. F eladata  bizonyos logikai vagy 
technológiai feltételek érvényesülésének biztosí- 

\ tása.
A háló elemzésekor határozzák meg a kritikus 

utat, az események kritikus sorrendjét. A m unkák 
technológiai sorrendjének fo lyam atát a kezdeti 
esem énytől a befejező eseményig nevezzük útnak  
[5]. Minden hálós diagram ban lehet több, külön­
böző összidőt igénylő ú t, am ely esetben a leghosz- 
szabb u ta t  kritikus ú tn ak  nevezzük. A kritikus 
ú t hosszánál rövidebb idő a la tt a feladat nem vé­
gezhető el.

A  feladatmegoldás lépéseinek sorrendje-.
a )  a  tevékenységek idő tartam ának  m eghatáro-

ZclSclj
b) az események időpontjainak rögzítése, va la­

milyen fixnek tek in thető  időponttól előre vagy 
visszafelé haladva,

c) a kritikus ú t m eghatározása.
Ez a továbbiakban  egy gyakorlati példán keresz­

tü l jobban érzékelhetővé válik.

2. Hálótervezés a rendezopályaudvarokon
2.1. A  rendezőpályaudvari alkalmazás 

lehetőségének vizsgálata
A rendezőpályaudvaroknak a vasúti teherfor­

galom ban m eghatározó a szerepük. A kocsik fordu- 
lóidejüknék m integy 25— 30% -át tö ltik  itt . H a

egy vasút hálózatán naponta  pl. 20 ezer kocsi é r­
kezik rendezésre a különböző pályaudvarokra, 
akkor 1,5 órás tartózkodási idő csökkentés 30 ezer 
kocsióra m egtakarítást eredményez, ami azt jelente­
né, hogy naponta  1250 kocsival többet lehetne a 
fuvaroztatók  rendelkezésére bocsátani. Ü j, fejlett 
technikával, új szervezési módszerek bevezetésével 
kell teh á t eredm ényeket elérni, melyek kihatással 
lesznek a vasú t többi terü letére is.

A rendezőpályaudvarokon végzett m unkát az 
egyes tehervonati műveletek speciaüzálásának meg­
felelően két nagy részre lehet bontani :

1. az átm enő vonatokkal és
2. az érkező és induló tehervonat okkal kapcso­

latos műveletek.
A tehervonatokkal végzett m űveletek idő tartam a 

a la tt a vonatok az egyes vágánycsoportok foglalt­
ságát növelik. Csökkentésük a rendezőpályaudvari 
kocsitartózkodási idő csökkenését, valam int k a ­
pacitásnövelő h atást is jelentene.

A hálótervezési eljárás rendezőpályaudvari fel- 
használása két irányban terjedhet ki. Egyrészt 
a  hálótervezés segítségével megvizsgálható, hogy 
a  különböző berendezéscsoportokon a vonatokkal 
végzett m űveletek átfu tási idejét milyen szervezési, 
műszaki fejlesztési intézkedésekkel tu d ják  csök­
kenteni. Ez a tervezés csak egyszeri felmérést, vizs­
gálatot igényel; a  tárgyalás keretében ezért inkább 
csak bem utató  jelleggel szerepel.

A felhasználás másik terü lete  — a vonatössze­
állítás tervezése — folyamatos hálótervezést igényel 
és részletesebb tárgyalást kíván.

Az em líte tt területeken alkalm azható hálódiag- 
ram os szerkesztési eljárást a gyakorlati oldaláról 
közelítjük meg. A bem u ta to tt példák követéséhez 
elengedhetetlenül szükséges a rendezőpályaudvar 
technológiai folyamatának ismerete. A rendezőpá­
lyaudvar, ahol a példák szerkesztéséhez szükséges 
ada toka t az o tt végzett m űveletek kapcsán fel­
vettük , kétirányú  párhuzam os elrendezésű. Az N. 
rendező (ahol a vizsgálatot lebonyolítottuk) üzemi 
fo lyam atának főbb szakaszai:

1. A rendezésre érkező vonat a fogadó vágány­
csoportra fu t be. I t t  tö rtén ik  meg az átvétel és a 
gurításra való előkészítés.

2. Az előkészítés a la tt gurítóm ozdony já r a  sze­
relvényre, az esetleges kisorozás elvégzése u tán  a 
vonato t felhúzza a gurítódom b kihúzóvágányára. 
O nnan há tra to lja  a domb tetejére, ahol a csavar- 
kapcsokat szétakasztják, és a kocsi vagy kocsicso­
port legurul a megfelelő irányvágányra.

3. A  különböző helyekre induló vonatok kocsi­
ja it a rendező specializált irány vágányain gyűjtik, 
m ajd az i t t  történő összeállítás u tán  á tá llítják  az 
indító vágány csoportra, ahol az indulás előtti m ű­
veleteket végzik.

2.2 A z  üzemi folyamatok idejének csökkentése 
hálótervezéssel

Az előző pontban  általánosságban b em uta to tt 
üzemi folyam at sok hosszabb-rövidebb ideig ta r tó  
műveletből tevődik össze. A hálódiagramos tervezés 
segítségével m eghatározhatók azok a tevékenysé-
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gek, am elyek az egész folyam at á tfu tási idejében 
döntő szerepet játszanak. Ezek csökkentése m ű­
szaki intézekedések nyom án, vagy párhuzam osí­
tásuk  szervezési intézkedések segítségével a m ű­
velet egészének időtartam csökkentését jelenti.

Mindezt a  következő berendezéscsoportokon lehet 
megvizsgálni :

1. az érkező vágány csoporton végzett műveletek 
és együttm űködés a gurítódom bbal,

2. a gurítódom b technológiájának javítása,
3. a rendező- és az indítóvágány csoport eg y ü tt­

működése és az indító vágány csoporton végzett 
műveletek.

A d  1. Az érkezési m űveletek fokozottabb p á r­
huzam osítása, illetve az egyes m űveletek —  am e­
lyek az á tfu tási időt csökkentenék — elvégzésének 
gyorsítása a feladat. A grafikonos m űveleti lap 
nem tu d ja  a vágány csoporton végzett összes m ű­
veletnek a követési sorrendjét tükrözni. A háló­
diagram  a grafikonnál tökéletesebb képet nyú jt.

A d  2. A  jelenlegi technikai színvonal m ellett a 
m űveletek párhuzam osítása a  feladat. Hálódiag- 
ramos vizsgálat olyan helyen célszerű, ahol nem 
áll rendelkezésre elegendő felhúzó mozdony és a 
gurítási periódusidő nagy m értékben a gurító ­
mozdony m unkájátó l függ.

A d  3. Az irány vágányról tö rténő  átállításhoz, az 
indítási m űveletek fokozottabb párhuzam osításá­
hoz, elvégzésének rövidítéséhez n y ú jt segítséget 
a  hálótervezési eljárás.

1. áb ra

Anélkül, hogy részletesebb elemzés tá rg y á t ké­
pezné, példa kedvéért az 1. ábrán a  vonatok érke­
zése u tán  a fogadóvágányon, a szétrendezés előtt 
végzett m űveleteket hálódiagram ban m u ta tju k  be.

Az egyes tevékenységek jelzése:
0 kezdő esemény, a vonat beérkezése a foga­

dóvágányra
0— 1 kocsivizsgálók a  vonathoz m ennek
0— 2 vonatvezető leadja a szám adásokat
1— 3 m űszaki kocsivizsgálat
2— 4 vonatátvevő  a forgalmi irodában tá jéko ­

zódik
4— - 5 vonatátvevő  átveszi a szám adásokat
5— 6 a belsős vonatátvevő  közli a  külsőssel a

kezelendő vonat szám át, fogadó vágányát
6— 7 a külsős átvevő a vonathoz megy
6—- 8 a kereskedelmi átvevő a vonathoz megy
6— 9 a csavarkapocs lazító a vonathoz megy
7—  10 kocsifelírás, vonatjegyzék elkészítése rádió

segítségével
8— 41 kereskedelmi átvétel, ellenőrzés
9—  12 vonat jegyzék kézbesítése

13— 14 m űveletek elkészülésének jelentése 14 be­
fejező esemény, a szerelvény érkezés u tán i 
m űveleteinek befejezése.

A hálódiagram ban a tevékenységek idő tartam át 
a nyilak felett ír t  számok jelzik, 40 kocsis szerel­
vényre vonatkoztatva. A kritikus ú t hossza 42 
perc, a 0—2—-4— 5—6—9— 12— 14 események 
sorrendjében. Ez azt m u ta tja , hogy a  m űveletek 
elvégzésének átfu tási ideje csak akkor csökkent­
hető, ha a kritikus ú ton  fekvő tevékenységek idő­
ta r ta m á t csökkentik, pl. a lazítási m űveletnek a 
gyorsabbá tételével.

2.3. A  vonatösszeállítás irányítása 
hálódiagramos tervezési eljárással

A vonatösszeállítás hálódiagram os tervezésével 
és irányításával a  m enetrendszerinti indítás, a vo­
natközlekedési te rv  teljesítése, a kocsitartózkodási 
idő csökkentése nagy m értékben fokozható.

Az irány vágány okon összegyűlő vonatoknak 
á lta lában  k ö tö tt m enetrendjük van, teh á t arra  
az időpontra össze kell állítani a  vonatterhelési 
norm ának megfelelő kocsimennyiséget. Ez viszont 
a ttó l függ, hogy az érkező, illetve legördülő szerel­
vényekben érkezik-e arra  az irányvágányra gu­
ruló kocsi. Egyidejűleg több irányvágány t kell 
figyelemmel kísérni, több kérdést kell szemelőtt 
ta rtan i. Ezek áttekintése nehézségekbe ütközik, 
így alkalm asnak látszik a hálódiagram os tervezés 
felhasználása, annak eldöntésére, hogy melyik sze­
relvényt célszerű a dom bra felhúzni, az em lített 
szem pontok jobb kielégítése érdekében.

E gy hálódiagram os tervezéssel készült feladat 
kivitelezésének idő tartam át a háló álta l megsza­
b o tt sorrendű tevékenységek összideje határozza 
meg. A vonatösszeállítás irányításánál azonban 
nem ennek m eghatározása a cél, hanem  a beérkező 
vonatoknak olyan sorrendben tö rténő  legurítása, 
am ely elősegíti a különböző irányokba közlekedő 
vonatoknak a megfelelő terheléssel való m enetrend 
szerinti ind ítását, és ebből fakadóan a kocsitartóz­
kodási idő csökkentését. A kritikus ú t ebben az 
esetben a kritikus gurítási sorrendet jelenti.

A hálótervben nemcsak a gurítás fo lyam atát 
lehet követni, hanem  az induló vágány csoportra 
átállító  mozdony m unkájá t is. H a a szétrendezés 
a la tt egyidejűleg több  vágányon gyűlik össze egy 
vonatra  való kocsimennyiség, akkor ilyen esetben 
is hálódiagram  segítségével győződhetünk meg 
arról, hogy m elyik szerelvény átállítása  segíti job­
ban  a vonatközlekedési te rv  kielégítését.

Az elm ondottakat — te h á t hogy m iként alakul 
hálótervezés esetén a vonatösszeállítási folyam at 
— egy példán keresztül m u ta tju k  be. A példa az N  
rendező m unkafolyam atain keresztül haladva iga­
zolja a hálótervezés létjogosultságát.

2.31. Időtervezés

Az időtervezés célja az egyes tevékenységek idő­
ta rtam án ak  felmérése, melynek segítségével a fel­
ad a t végrehajtásának  időszükségletét tu d ju k  meg­
állapítani.
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Az időtervezés a lap ján  k ap o tt időadatok felhasz­
nálásával szerkesztett hálódiagram ban m eghatá­
rozható a vonatok elkészülésének az időpontja. 
Ennek előfeltétele, hogy az összes tevékenységre 
vonatkozóan ism erjük azok végrehajtásának  idő­
ta rtam á t. Nem az egyes m űveletekre fordítandó 
m unkaidőszükségletet kell m egállapítani, hanem  
azt a  tényleges időt, am ely a la tt a m unkát a jelen­
legi körülm ények között el tu d ják  végezni.

Az időtervezés a lap ja  a pá lyaudvarra  m egálla­
p íto tt haladó norm aértékek. Azonban a m űvele­
teke t — a vizsgálatok tanúsága szerint — az elő­
ír t értékeknél hosszabb ideig végzik, ezért a nor­
m aidők közvetlenül nem használhatók fel. A háló­
tervezésnél alkalm azott idő tartam okat egy repre­
zen ta tív  felmérés eredm ényeként k ap o tt időada­
tok  és a pályaudvaron m eghatározott norm aérté­
kek összehasonlítása ú tján  nyertük.

A felmérés reprezentatív megfigyeléssel tö rtén t, 
te h á t egy m intából becsültük a m űveletek elvégzé­
sének idejét. A rendezőpályaudvarra gurításos 
rendezésre beérkező vonatok mindegyikének egy­
form a esélye kell hogy legyen a m in tába kerülésre, 
így a felmérés a nap m inden időszakára k iterjed t. 
A pályaudvar dolgozói három  tu rnusban  végzik a 
m unkát, ezért a felmérésben m ind a három  tu rnus 
dolgozóinak a m unkája  szerepel. M éréseket hat 
rendezésre érkezett és h a t irányvágányon össze­
gyűlt v o na tta l kapcsolatban végeztünk.

Az egyes elvégzendő m unkafolyam atok több  
tevékenységet foglalnak m agukba. A felmérésnél 
ezeket egységesnek tekintve, nem  külön-külön az 
egyes tevékenységeket, hanem  együttesen az egész 
folyamatot m értük meg, így a m űveletek végzése 
közben fellépő meddő idők növelik az időszükség­
letet, de valódibb képet ny ú jtan ak  az elvégzési 
idő tartam  nagyságáról.
( A különböző folyam atok időtervezésének ered­
m ényeként k ap o tt időadatokat, a közbenső szám í­
tások  közlése nélkül, a következőkben közöljük, 
term észetesen a szerelvényekben szereplő kocsi­
számok függvényében.

a) Szétrendezés előtti m űveletek — a fogadó- 
vágányokon a műszaki kocsivizsgálat m egkezdé­
sétől a  felhúzásra kész állapotig eltelt idő:
Kocsim ennyiség ..........................  30 40 50 60 70
M űveleti idő tartam  (perc) . . . .  60 71 82 93 104

Ъ )  G urítási folyam at — a fogadó vágányról tö r ­
ténő felhúzás megkezdésétől az utolsó kocsinak az 
irány vágányra való legördüléséig eltelt idő.

Kocsi mennyiség ...................................  40 50 60
M űveleti idő tartam  (perc) ...............  18 20 22,5

c) Vonatösszeállítás és vonatk ité te l az ind ító ­
vágánycsoportra —az irány vágány on összegyűj­
tö t t  szerelvény á tá llítása , az indulóvágányra tö r ­
ténő bejárásig eltelt idő:
Kocsim ennyiség ..........................................  40 40 60
M űveleti idő (perc) ...................................  30 32 35

d)  Indulás előtti m űveletek — az indulóvágá­
n y o n 'a  műszaki kocsivizsgálat megkezdésétől az 
indulásra kész időpontig eltelt idő :
Kocsim ennyiség ........................................ 40 50 60
M űveleti idő (perc) .................................  80 95 110

A különböző kocsimennyiséget tarta lm azó  vo­
natokkal végzett m űveletek idejét interpoláció 
ú tján  kapjuk  meg, és ezek felhasználásával szer­
kesztjük  meg a hálótervet.

2.32. A  hálóterv elkészítése

E  m űvelet lényege az események rögzítése egy 
fix időponttól előre haladva.

A példa b em utatásra  k iválaszto tt vonatok a  
rendezőpályaudvar К  fogadó-vágány csoportjára 
érkeztek olyan időközönként, amellyel a  háló ter­
vezés előnyeit jól ki lehet m utatn i. Egyszerűsítés 
és a  jobb áttekinthetőség kedvéért azokat a vona­
to k a t, am elyek a k iválaszto ttak  előtt érkeztek, 
figyelmen kívül hagytuk.

A vonatok a beérkezés sorrendjében sorszám ot 
kapnak. A vonat érkezési időpontjához a kocsi­
m ennyiségnek megfelelő szétrendezés előtti m ű­
veleti idő hozzáadásával a  vonat gurításra  elké­
szült; a  felhúzás megkezdhető időpontjá t kajjjuk, 
A sarokelegyet jelentő К  27 szerelvény gurításra  
való előkészítése mindössze a rendezési jegyzék el­
készítéséből áll, ezért adódik a kisebb idő tartam .

A hálótervben szereplő események a gurító ­
dom bra felhúzott szerelvény utolsó kocsijának 
a legurítását jelentik, szám uk a vonat sorszámával 
azonos. A legurulás u tá n  ism ertté  válik, hogy az 
egyes irány vágányokon hány  kocsi tartózkodik. Az
1. sorszámú vonat legurítása előtti elegymarad- 
v án y t jelenleg a helyzet jegyzékből lehet m egálla­
pítani.

A kocsinorm át kielégítő, vagy a m enetrend szem­
pontjából szükséges, de a kocsinorm át csak közel 
kielégítő elegy elérése az irányvágányokon lá t­
szattevékenységként, szaggatott nyíllal van  je ­
lölve a hálóban.

Ez u tán  tö rtén ik  a szerelvény á tállítása  az in ­
duló vágánycsoportra, ahol az indulás előtti m ű­
veleteket végzik; ezeket a tevékenységeket nyilak 
jelképezik. A felettük  levő szám a két esemény közt 
eltelt idő ta rtam ot jelzi. Az események felett meg­
ad o tt időpontok az esemény befejezésének a végét, 
több ú t  esetén a legkorábbi és a legkésőbbi befeje­
zése idejét jelentik.

A hálóban szereplő további jelölések m agyará­
za ta :
bekarikázott számjegy — ad o tt érkezési sorszámú 

vonat szétrendezési fo lyam atának a vége, 
bekarikázott betűjel =  ad o tt rendeltetési hely sze­

rin t továbbítandó  vonat gyűjtési fo lyam atá­
nak a vége,

négyszögbe írt betűjel =  ado tt rendeltetési helyre 
továbbítandó  vonat összeállítási és átállítási 
fo lyam atának a vége,

háromszögbe írt betűjel =  a d o tt rendeltetési helyre 
továbbítandó  vonat indulás előtti m űveletei­
nek a vége.

Csomópontok, elágazások azokon a helyeken ke­
letkeznek, ahol két vagy több vonat közel azonos 
időben készül el felhúzásra, így alkalom  kínálkozik 
megvizsgálni, hogy a vonatösszeállítás szem pont­
jából nem előnyösebb-e az előbb elkészült szerel­
vény várakoztatásával a következő vonat felhú­
zását megkezdeni.
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Az elvégzendő műveletek idő tartam át a rendel­
tetési helyek szerint feloszlott elegymennyiséget — 
am elyet a gurítási jegyzékek adatainak  felhaszná­
lásával kap tunk  — az i .  táblázat tartalm azza.

1. táblázat
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1 65 2306 100 0 46 24
2 64 2330 100 Ц 0 24
3 66 2331 100 l 11 24
4 55 038 87 2°з 21
5 42 048 73 201 20
6 63 o50 100 230 24
7 34 64 l 5» 18
8 65 3̂0 100 31° 24
9 57 2 17 89 346 22

10 59 240 30 310 22
11 57 313 89 441 22

Az elvégzett műveletek u tán  a felhúzásra kész 
állapot elérésének sorrendje: 1-2-3-7-5-4-6-8-10-9-
11. Ennek alapján  tö rtén t a szerelvények kocsi­
jainak szétrendezése az irány vágányokra, am it a
2. táblázat m utat.

A bekeretezett kocsiszámmal tö rtén ik  az új 
szerelvény átállítása  az induló vágány csoportra, 
ahol a kocsimennyiség függvényében elvégzik az 
indítás előtti m űveleteket, amelyeknek a nagyságát 
az időtervezés során á llap íto ttuk  meg.

Grafikus hálószerkesztésről lévén szó, az elem­
zést a  szerkesztéssel összekapcsolva végeztük, így 
lehetett arról szó, hogy a nem kritikus útvonal ágai­
ból nem fo ly ta ttuk  tovább a szerkesztést.

Az elkészített hálóterv a 2. ábrán látható .

2.33. A  kritikus sorrend megállapítása
A hálóban több ú t található , melyen a szétren- 

dezés különböző sorrend szerint elvégezhető. A k ri­
tikus sorrend m eghatározásához ismerni kell az 
é rin te tt tehervonatok m enetrendszerinti indulási 
idejét, am elyeket a 3. táblázat tü n te t fel.

Az érkező szerelvényekben levő kocsik haladási 
irányát ism erjük, ezzel m egállapítható, hogy a 
közel egvidőben rendezésre elkészült szerelvények 
közül melyik legurítása u tán  alakul kedvezőbben 
a helyzet a kihaladó vonatok szem pontjából, a  3. 
táblázat ismeretében.

Az 1. szerelvény legurítása u tán  két ú t kínálko­
zik. M eghatározó szerepe van  az U d felé közlekedő 
vonat indulási idejének. H a a 2. vonato t gurítják  
előbb, 3 óra 52 perckor indulásra kész, ha a 3.-at, 
akkor 4 óra 6 perckor, s a vonat indulása 4 órakor 
van.

A 3. vonat szétrendezése u tán  hat lehetőség van 
a további sorrend eldöntésére. Ezek közül a 4, 5, 
7 a kritikus, mivel a 4. u tán  Eg felé, az 5. u tán  Ke 
felé lehet m enetrendszerint, megfelelő terheléssel 
vonatot indítani.

A 6-os szétrendezése u tán  ismét két ú t  van, am e­
lyek közül az Ab irányba menő vonat a m eghatá­
rozó.

2. táblázat

V á ­
g án y Irá n y

E legy-
m a ra d ­

v á n y
K o csi­
n o rm a

V o n a to k  so rszá m a

1 2 3 7 5 4 6 8 10 9 11

1 IP 37 50 41 48 49 54 5 8 9 15
2 K r 25 60 — — —. — — — 28 29 — — 31
3 A b 41 60 48 — 49 .— — — 51 56 61 — —

4 D p 31 45 — 33 38 41 -— — 2 6 — — —
5 Cell 11 50 14 18 20 — — — 22 34 — — —
6 Mk 21 50 — — 24 30 — 33 34 — — 39 40
7 V p 41 50 47 48 5 — — — 6 19 — — 23
8 Mv 23 60 — 26 — — — 28 32 36 — 37
9 H l 25 50 26 27 28 — 29 — 30 32 — —

10 U d 43 50 44 48 6 8 — — 9 — — —
11 K e 42 60 — 53 — — 57 — 11 — — 13 —
12 H l 39 50 — 43 — — — — 44 — 46 — 47
13 D uj 48 50 — 13 21 22 — 23 — 26 — 27 —
14 KI 34 60 36 37 41 45 52 — 53 2 3 8 10
15 T k 56 45 13 14 15 —- — — .— 20 — 21 —
16 — 24 — — — __ — 25 — — __ 26 — —
17 B n 1 60 5 — 8 — 9 10 11 — 14 — 16
18 F i 40 60 — — — — — — 41 — — ■ 44 47
19 B k 17 45 — 21 22 23 28 29 — — 34 38 —
20 F g 39 60 — 40 42 43 45 51 6 — 7 10 __
21 IP 34 — 40 44 45 47 48 — 51 54 — — 55
22 Gv 33 60 61 — 13 14 __ 19 23 __ 29 33 —
23 — __ __ — • __ __ __ __ __ __ __ __ —
24 — 55 — — ..— — — — 56 — — 57 — 62
25 — 64 — — 25 29 — 46 69 28 — 30 45 50
26 Sv 7 50 18 19 21 — — 22 23 46 4 6 8
27 — 42 —
28 H 6 60 7 — 14 19 21 — — — 26 31 38

í
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A felhúzásra elkészülés sorrendje: 1-2- 3-7-5-4-6-
8- 10-9-11 volt, ezzel szemben az előbbiek szerint 
a  kritikus sorrend a következő: 1-2-3-4-5-7-6-10-8-
9- 11.
2.4. A  kritikus sorrend és az optimális kocsitartózko­

dás összefüggése
A teherkocsik kihasználása szem pontjából rend­

kívül fontos szerepet játszik az állomásokon, p á ­

lyaudvarokon e ltö ltö tt tartózkodások nagysága, 
mely a pályaudvarra  tö rténő  beérkezéstől a pá lya­
udvarról tö rténő  kihaladásig ta r t . A kocsifordxdó 
időt nagy vonalaiban vizsgálva, az a ki-, berakodás, 
a vonatban  tö ltö tt fu tás és a pályaudvaron — első­
sorban a rendezőpályaudvaron — tö ltö tt ta r tó z ­
kodás idejéből tevődik össze. A tartózkodási időnek 
nagy jelentősége van a forduló idő alakulásában,

2. ábra
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3. táblázat

I r á n y In d u lá s

D uj ......................................... 1 . - 3

R r  ........................ 2 36
G v ........................ 3 2 0

U d .......................... 4 0 0

v P  .............................................

F g  .............................................

4 2 0

4 3 4

K e ........................ 5 30

K I .......................... 5  3 5

Ab ........................ 6 1 °

D P .................................................
S v ..........................

6 1 °

6 3 5

B k  ............................................. 6 5 7

I P .................................................. 715
H l ................................................. 854

de fontos a pályaudvar m unkája szem pontjából is, 
mivel a kisebb tartózkodási idő nagyobb volumenű 
m unka elvégzését teszi lehetó'vé, ugyanolyan tech ­
nikai színvonal m ellett.

A rendezőpályaudvaron e ltö ltö tt kocsitartóz­
kodási idő a különböző berendezéscsoportok foglalt­
ságában jelentkezik. Ezek a technológia sorrendjé­
ben a következők:

1. fogadó vágánycsoport (Tp)
2. gurítódom bi berendezések (T G)
3. rendező, irányvágánycsoport (TR)
4. átállító  vágány csoport (T  á )
5. indító vágánycsoport (Ti)
A felsorolt berendezéscsoportokon a  tartózkodás 

a m űveletek elvégzéséből, a különböző tervezhető 
és nem tervezhető meddő időkből tevődik  össze. 
A tartózkodás a m űveletek sorrendjében, a  követ­
kező csoportosítás szerint vizsgálható:

A d  1. a) a vonat beérkezésétől várakozás az ér­
kezési m űveletek megkezdéséig (ta)

b) érkezési m űveletek ideje (tb)
c) érkezési m űveletek közbeni meddő idők (tc)
d)  az érkezési m űveletek befejezése u tán  v á ra ­

kozás a szétrendezés megkezdéséig (td)
A d  2. a) szétrendezési m űveletek ideje (te)
b) szétrendezési m űveletek közötti meddő idők 

(tf)
A d  3. a) gyűjtés a la tti várakozás (tg)
b)  gyűjtés befejezése u tán i m űveletek ideje (//,)
c) á tá llításra  tö rténő  várakozás (ti)
A d  4. az induló vágánycsoportra tö rténő  á tá llí­

tá s  ideje (tj)
A d  5. a) várakozás az indulási m űveletek elvég­

zésére (tk)
b)  indulás előtti m űveletek elvégzése (ő)
c) menesztésre tö rténő  várakozás (tm).
Egy részletes vizsgálat során, ha az egyes kocsik 

tartózkodását az előbbi felsorolás alapján  külön- 
külön vizsgáljuk, az átlagos kocsitartózkodás így 
alakul :

Jfc
(TF+Te + TR + TÁ + Ti)i-ni

i= 1

i = l

ahol tákt az átlagos kocsitartózkodási idő
(óra),

n  a vizsgált kocsik száma,
T  f . . . Г / а  berendezéseknek a  vizsgált kocsik 

általi foglaltsága (óra).
Az elemzések azt m uta tják , hogy a tartózkodási 

idő csökkentése két irányban  tö rténhet. Az egyik 
nyilvánvalóan a m űveletek elvégzési idejének, il­
letve a m eddő időkieséseknek a rövidítése. A másik 
pedig a várakozási időknek valam ilyen ú ton  való 
csökkentése. A jelenlegi m űveleti norm ák elfoga­
dása m ellett csak a második ú t áll rendelkezésre, 
melynek egyik módszere a hálótervezési eljárás 
lehet.

Az előző fejezetekben b em u ta to tt hálótervezés­
nél a kritikus sorrend a meglevő vonatközlekedési 
terv , illetve m enetrendi kötöttségek m ellett az op­
tim ális kocsitartózkodási időt biztosítja. H ogy ez 
így van, könnyen belátható .

Célunk teh á t tátk ^ m in  elérése, am it hálóter- 
vezéssel segíthetünk elő, mivel a  várakozási idők, 
amelyek a tartózkodást jelentősen befolyásolják, 
a következőképpen alakulnak.

A felsorolt m űveletek közül ( ta, tb. . ,tm)  a h á ­
lótervezéssel tö rténő  irányítás esetén közvetlenü 1 
változás lép fel az érkezési m űveletek befejezése ■ 
és a szétrendezés megkezdése közt eltelt várakozás 
idő tartam ában  (td) és a  gyűjtés a la tti  várakozás 
idő tartam ában  (tg), valam int közvetve változás 
léphet fel az indulási m űveletek elvégzésére tö r ­
tén t várakozás (tk) idő tartam ában  is. Ez a változás 
Aid növekedést, Atg és Atk csökkenést jelent.

H a a m enetrendszerinti közlekedést vesszük k i­
indulási alapnak, egyértelm űen m egállapítható, 
hogy a vonatok felcserélése következtében az ér­
kezési m űveletek elvégzése u tán i várakozás a szét­
rendezési m unkafolyam atok megkezdésére id ő ta r­
tam növekedése (Atd) lényegesen kisebb, m int az 

-V irányvágányokon a  gyűjtés a la tt elérhető időmeg­
tak a rítá s  (Atg), ahonnan az é rin te tt kocsik csak a 
következő m enetrend szerint induló szerelvénnyel 
hagyhatják  el a rendezőpályaudvart. Mivel két 
egviránvba haladó vonat indulása között az eltelt 
idő nagy, ezért egyértelm ű, hogy a

Atg — Atd^> 0

am inek eredm ényeként a  Z (T f + T q + T r + T  á + 
+ T j) csökken, s ez egyben a tartózkodási idő 
csökkenését is jelenti.

Az indítási m űveletek elvégzésére tö rténő  v á ra ­
kozás (tk) m ár nehezebben közelíthető meg és csak 
a folyam at teljes áttekintésével tu d ju k  érzékeltetni 
a bekövetkező változást.

A várakozás idő ta rtam a leggyakrabban a von- 
tatógépre-várásban merül ki. E gv vizsgálati napon 
az N  indítóvágány csoport 11520 perces hasznos 
időalapjából 3540 perc volt a  géprevárás.

A hálótervezéssel nagy m értékben elősegített 
m enetrendszerinti vonatkihaladás az egész hálózat 
m unkájára  k ihatással lenne. E redm ényeként a h á ­
lózaton a vonatközlekedési tervben  szereplő üzemi 
technológia jobb megközelítését lehetne elérni, 
ami a rendezőpályaudvarra időben érkezett vona-
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tok  szám át emelhetné, az egyenletes befu tást biz­
tosíthatná. Az egyenletes vonatbefutással a nagy 
időveszteséget okozó vontatóm ozdonyra tö rténő  
várakozást (tk) csökkenteni lehetne. I t t  kanyarod­
hatunk  vissza a tátk-->min célkitűzéshez, mivel tk 
csökkenése az átlagos kocsitartózkodási idő csök­
kenését eredményezi.

A kocsitartózkodás alakulását a hálótervezésnél 
bem u ta to tt példa egy kiragadott részletével illuszt­
ráljuk. A hálótervből a 8-as, 10-es sorszám ú vonat 
rendezésekor adódó két ú t összehasonlításával 
érzékelhetjük a tartózkodási idők változását. A 
kocsik tartózkodásának  a helyét, valam int a szá­
m ításhoz szükséges időadatokat a 3. ábra ta r ta l­
mazza.

A K27-tel jelölt 10-es számú vonat sarokelegy, 
de úgy vesszük, m in tha érkező vonat lenne az N 
rendezőbe, mivel a kocsik előzetes tartózkodási 
idejét а К  rendezőben a jelen vizsgálat szem pont­
jából nem kell figyelembe venni.

Csak a hálótervezésnél érdekelt kocsik tartó zk o ­
dási idejét szám ítjuk ki, s szerelvényekben ta lá l­
ható  többi kocsinak a hálóterv nem vá lto z ta tja  
meg a tartózkodását.

Az I. esetben a 10-es sorszámú vonat 5 kocsiját 
az Ab irányba induló szerelvény, a  m enetrendsze­
rin ti közlekedés igényét szem elő tt ta rtv a , nem 
v árh a tja  meg, ezért ez az 5 kocsi csak a következő 
v o na tta l hagyhatja  el a pá lyaudvart. íg y  a vizs­
gált 28 teherkocsi átlagos tartózkodási ideje 6 óra 
57 perc.

А II . esetben az 5 kocsi elmehet az első vonatta l, 
ugyanakkor a 8-as sorszámú vonat 23 kocsija is 
m enetrendszerint k ihaladhat Sv irányba. Az á tla ­
gos kocsitartózkodási idő a vizsgált 28 kocsinál 
5 óra 5 percre csökken.

Hangsúlyozni kívánjuk, hogy az alacsony kocsi­
tartózkodási idő annak  eredm ényeként alakult, 
hogy csupán néhány kocsi vizsgálata tö rté n t meg, 
szemben a rendezőn napon ta  á th a lad t ezres nagy­
ságrendű kocsimennyiséggel. De a  k apo tt eredm é­
nyek is jól k im u ta tják  a hálótervezés közvetlen, 
kedvező h a tásá t a kocsitartózkodás alakulására.

2.5. A  hálódiagramos irányítás bevezetésének prob­
lémája

A hálótervet szerkesztéssel megvalósítani m un­
kaigényes, hosszadalmas feladat. H a egyidejűleg 
három nál több vonat közül kell kikeresni a meg­
felelő u ta t, sorrendet, rendkívül bonyolulttá  válik 
a szerkesztés, és semmiféle ellenőrzési lehetőség 
sincs, hogy valóban a jó u ta t  szám ítottuk-e ki. 
Számítógép segítségével azonban az eljárás lénye­
gesen egyszerűbb. Szükséges te h á t valam ilyen al­
goritmus, am inek felhasználásával számítógépen 
lehet a  feladatot megoldani.

íg y  kapcsolódik a hálódiagram os tervezés a kor­
szerű irányítástechnika alkalm azásán belül az in ­
formációs rendszerek kiépítéséhez, az automatizálási 
kérdésekhez. Egy számítógép elhelyezése a rendező­
pályaudvaron rendkívül szerteágazó, sokoldalú 
problém át vet fel. B iztosítani kell a gép kihaszná­
lását, a gép kiszolgálásához szükséges személyzetet, 
az információk megfelelő időben való érkezését, a 
m unkafolyam atok előírt ütem ben való lefolyását, 
— am i szorosan összefügg az emberi m unkaerő k i­
szorításával, a  gépesítés, autom atizálás kérdései­
vel.

A vasú t bizonyos m érvű autom atizálása szük­
séges ahhoz, hogy hálótervezéssel lehessen a be­
m u ta to tt feladatokat megoldani. Ahhoz, hogy a 
te rvezett úton tö rtén jék  a m űveletek elvégzése, 
elengedhetetlenül szükséges a tehervonatok menet­
rendszerinti érkezése a pályaudvarra. A beérkező 
szerelvényekben levő kocsiknak a rendeltetési 
helyét m ár jóval a beérkezés elő tt ismerni kell. 
Az előjelentéseknek időben és m egbízható pontos­
sággal kell érkezniük, hogy a pon ta tlan  inform á­
ciók következtében ne boruljon fel az előre elké­
szíte tt terv.

Befejezés

A tanulm ányban  vázolt hálótervet egy ado tt 
rendezőpályaudvar viszonyaira szerkesztettük meg. 
Nyilvánvaló, hogy a különböző típusú rendező­
pályaudvarok és a bennük rejlő kötöttségek szá­
mos változatot a lak ítha tnak  ki. De a bem utato tt
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hálóterv fő tendenciáiban átv ihető  ezekre a válto ­
zatokra is.

Szükséges azonban hangsúlyozni, hogy a folya­
m at lényeges elvi, módszerbeli és technikai feltéte­
leinek ism eretében is a  megvalósítás hosszú, ü tem e­
zett, tervszerű m unka  eredm ényeként lehetséges. 
Csak egy megfelelően kiép íte tt szervezetben a lkal­
m azható, melynek létrehozása a kibernetika, az 
operációkutatás és autom atika, valam int a vasút 
szakembereinek szoros együttm űködése révén tö r­
ténhet meg.

A fejlett irányítás nem valósulhat meg csupán 
helyileg, hanem az egész vasúthálózaton fokozato­
san kell bevezetni, a  hatékonyabb eredm ények el­
érése érdekében. A fejlődés ú tja  nyilvánvalóan ez 
— . de addig még sok feladatot kell megoldani.
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Egyesületi hírek

V á la sztm á n y i ü lés

A  K özlekedéstudom ány i E gyesület v á lasz tm án y i ü lé ­
sé t jú liu s  8-án, a  T ech n ik a  H ázában  ta r to t ta  meg.

R ödönyi K á ro ly  e lnök  m eg n y itó ja  u tán  V ajda  Zoltán  
fő titk á r  ta r to t ta  m eg  b eszám o ló já t az első fé lév  m u n ­
k á já ró l, e red m ényeirő l és ism erte tte  a  m ásod ik  félév  
tenn iv a ló it.

Az E gyesület gazdasági h e lyzetérő l G alántai József, 
a Szám vizsgáló  B izottság  elnöke* szám olt be, összeha­
so n lítá st téve  az  előző év  gazdasági helyzetével. Ism e r­
te tte  m in d azo k a t a gazdasági irán y e lv ek e t, am elyeket 
a jövőben  követn i kell.

A beszám olókat v ita  követte , m a jd  a V álasztm ány  a 
beszám olókat a  k iegészítésekkel együ tt e lfogadta.

Ezek u tán  az első fé lévben  lez a jlo tt n ag y ren d ezv é­
ny ek rő l szám o ltak  be a  szervező b izottságok titk á ra i, 
így  dr. L a jta  G yörgy, a P o sta  K ísé rle ti In téze t T u d o ­
m ányos N ap ja iró l, dr. Ju h á sz László, a sopron i O rszá­
gos K özlekedésgazdaság i A nkétrő l, R esch o fszky  Géza, 
a m iskolci „Szállítási lánc  fe jlesz tése” c. k o n fe re n c iá ­
ról, K elem en  János, az  „E lő reg y árto tt a lag ú tfa lazó  e le ­
m ek ” c. sz im pózium ról, G reek Zoltán , a P o sta i T ervező 
In téze t M űszaki N ap ja iró l, Só lym os János, a z a laeg er­
szegi O rszágos V ezetőségi T ap asz ta la tcsere  é rte k ez le t­
rő l szám olt be.

A m áso d ik  fé lévben  ta r ta n d ó  n ag y rendezvények  idő­
po n tjá ró l, tém á já ró l és az előkészítés m u n k á iró l is tö r ­
té n t tá jék o zta tás . N o vá k  István , a Szegeden ta r ta n d ó  
O rszágos P ostás T anácskozás, dr. M olnár József, a sze­

gedi K özlekedési Jogász  K onferencia , K elem en  János, 
a B a la to n fü red en  és B u d ap esten  rendezendő  METRÓ 
építési k o n ferencia , K em en es A rzén , a  b u d ap esti K ö­
té lp á ly a  ko n fe ren c ia , K iss Iván, a  „V árosi töm egközle­
kedés já rm ű v e i” c. szakm ai tan ácsk o zás előkészületi 
m u n k á iró l szám olt be.

V ita u tá n  a V álasztm ány  a beszám olókat és ism erte ­
té sek e t e lfogadta .

A tárg y so ro za t u to lsó  p o n tja k é n t A ra tó ' G yörgy  be­
je len te tte , hogy az E gyesület a  K PM  K özlekedéspo liti­
kai F őosztá lyával és a  K özlekedési M úzeum m al közö­
sen n o v em b er hó fo ly am án  ren d ez i m eg a „K özleke­
dés 25 éve” c. k iá llítá s t, am elyhez  dr. C sanádi G yörgy 
közlekedés- és postaügyi m in isz te r  is h o zzá já ru lt. A 
k iá llítá s  a M űszaki E gyetem  a u lá já b a n  lesz. K éri a v á ­
lasz tm án y  ta g ja it  és a  ho zzá ju k  ta rto zó  in tézm ényeket, 
v á lla la to k a t, hogy a n y ag a ik  ren d elk ezésre  b o csá tá sá ­
va l já ru l ja n a k  hozzá a k iá llítá s  s ik e réh ez  és tám ogas­
sá k  azt. Csabai R u d o lf  jav aso lta , hogy a  v id ék i sze rv e­
zetek  vegyék  fe l a  k ap cso la to t a  te rü le tü k ö n  levő fő is­
k o lák k a l és ta r ts a n a k  közös ren dezvényeket. Szőllösi 
Ernő  b e je len te tte , hogy a KÖZD OK 20 éves fen n á llá sa  
a lk a lm áb ó l, v a la m in t az egyesü le t nyom dai nehézsé­
gére  va ló  tek in te tte l a nyom dai m u n k á k a t a  v á lla la t 
önköltségi á ro n  v á lla lja .

A V álasztm ány  a b e je len tések e t tu d o m ásu l vette , 
m ajd  R ödönyi K áro ly  e lnök  az ü lés t b ezárta .

Só lym os Já n o s



X X . É V F O L Y A M  1970. 9. S Z Á M 42?

Néhány adat a XVIII. és XIX. századi ú t- és hídépítés történetéh ez
D r. G Á L L  I M R E

K özism ert tén y , hogy az u ta k  és a h idak ép í­
tését m a m ár m indenkor és m in d e n ü tt m eg le ­
hetősen bonyolu lt, gondos tervező i m u n ka  előzi 
m eg, am ely  k iter jed  az összes lehetséges m eg ­
oldások vizsgálatára. Hasonlóan bonyo lu lt ma 
m ár a gazdasági apparátus is, am ely  az é p ítke ­
zéshez szükséges pénzről gondoskodik. Nagyobb  
ép ítkezésekn é l a te rvek  és terv ira tok  több to n ­
nát n yo m h a tn a k  és az egyes részle tkérdéseket 
eldöntő, egyeztető , eg yü ttm ű kö d ő  szakem berek  
szám a több száz is lehet.

A  kezde ti időben azonban a t e r v e z é s  é s  
a k i v i t e l e z é s  s z e r v e z é s e  e g y  e m ­
b e r  k e z é b e n  ö s s z p o n t o s u l t ,  s ugya n ­
így egyetlen  em ber d ö n tö tt a m e g v a l ó s í ­
t á s  kérdésében  is. A z  ép ítkezés m egkezdéséhez  
tehá t csak ké t em bernek  ke lle tt e g yü ttm ű kö d ­
nie. Egy papírlapon e lfér t a terv  és egy m ási­
kon a kö ltségvetés.

A  k iv ite le zésn ek  a tervezésse l eg yü tt egy em ­
ber kezébe való összpontosítása csak addig vo lt 
term észetes és ésszerű, amíg n em  vo lt szükség  
szakem berre, vagy ha vo lt is, közrem űködése  
körül nem  m erü ltek  fe l v iták . A  m u n ka  tú l­
nyom ó részét a sza kérte lm e t nem  igénylő  kézi 
m u n ka  a lkotta , abban is igen nagy szerepet já t­
szo tt a fuvarozással kapcsolatos rakodás. A z  ü t­
és h ídép ítéseknél m in d ezeke t a m u n ká ka t ro ­
botban, kö zm u n ka kén t v é g ez te tté k  el az ú tfe n n ­
tartók. Ha szakirányításra  is szükség  volt, a 
szakem bert — ajánlata alapján  — pénzben  dí­
ja z tá k ; a m unkaerő t és a fu va r t ebben az ese t­
ben is kö zm u n ka kén t ró ttá k  k i a lakosságra.

A m íg  a kezdeti, tú l egyszerű , p rim itív , a fe le ­
lősséget koncentráló rendszerből fo lyam atosan  
k ife jlő d ö tt a m a i ,  s o k k a l  b o n y o l u l ­
t a b b ,  d e  a f e l e l ő s s é g e t  m e g o s z t ó  é s  
s o k k a l  n a g y o b b  b i z t o n s á g g a l  d o l ­
g o z ó  r e n d s z e r ,  nagy á ta lakulások m en tek  
végbe. A  fe lada tok is nagyon m egszaporodtak. 
K ülönösen  a sokfé le  közm ű  okoz néha problé­
m áka t az u takon  és a hidakon, úgyhogy  r itkán  
akad o lyan em ber, aki képes lenne a fe ladatok  
egészét egym aga á ttek in ten i.

A  fe jlődés  — az adm inisztráció m egduzzadása  
— term észetes k ö v e tkezm én ye  a h ibák e lkerü ­
lésére irányuló  tö rekvésnek. Ez a törekvés m ár 
a kezd e ti időben egyrészt az ú tfen n ta rtó ka t, 
m ásrészt pedig a közü le ti ú tfen n ta r tó k  pénzgaz­
dálkodását korlátozó sze rveke t á thatja  és v e ­
zérli, de a kezd e ti időben sem m ifé le  k ö v e tk e z ­
m én ye  vagy látható hatása nincs.

*

A  török uralom  alól tö rtén t felszabadulás  
utóm M agyarország hagyom ányos v á r m e ­
g y e i  s z e r v e z e t e  hamarosan ú jból h e lyre ­
áll és m ű kö d n i kezd. A  közlekedő  vonalak ab­
ban az időben m ég nagyon jó l be leillenek a vár­

m egyei tevéken ység i körbe és nem  ig ényelnek  
országos szin tű , közpon tosíto tt ü g y in tézést. A  
kö zu takka l kapcsolatos ü g y in tézést a X V III. 
század végéig a várm egyei szerveze t te ljesen  
önmaga látja el.

A  várm egyei igazgatásban az u ta k  és hidak  
építési és fenn tartá si m u n ká in a k  végrehajtása a 
j á r á s o k r a  hárul. A  járások élén a főszolga­
bíró áll, az ő kezéhez u ta lja  ki a várm egye köz­
gyűlése az ép ítkezéshez és a fenn tartáshoz s zü k ­
séges p én zt és anyagokat. A z  ő joga és kö te les­
sége a m u n ka  végrehajtásához szükséges köz­
m u n ka  — m unkaerő  és szekérfu va r  — k iren ­
delése. A z  ő feladata  — alszolgábírók, biztosok, 
szakiparosok segítségével — a m u n ka  lebonyolí­
tása. V annak állandó biztosok, ak ik  a sorban  
köve tkező  m u n ká ka t egym ás u tán  bonyolítják  
és vannak határozott időre a lka lm azo tt b izto­
sok, a k ik  egyes nagyobb  — néhány éven  vagy  
építési időszakon át tartó  — m u n ká k  szervezé­
sét és lebonyolítását in tézik .

A z  építéssel és fenntartássa l kapcsolatos 
i g a z g a t á s i  t e e n d ő k e t  kezde tben  a kö z­
ségek és városok tanácsai is önállóan végzik , 
azokon az u takon  és hidakon, a m e lyekn ek  ők a 
fenn tartó i. Egyes tag ja ika t bízzák m eg a kü lö n ­
fé le  fe lad a to kka l, szakközegek  közrem űködésé­
ről r itká n  esik szó. A  teendőke t a m egb ízo tt 
tanácstag maga szervezi s beszám ol a tanácsnak  
vagy közgyű lésnek  a vég ze tt teendőkről. A  teen ­
dőket a legtöbb esetben kö zm unkáva l lehet vég ­
rehajtani, azonban előfordul, hogy anyagvásár­
lás, vagy közlekedés, ellátás stb. fo ly tá n  kö ltsé­
gek m erü ln ek  fe l, e zeke t azu tán  a község vagy  
város pénztára  a tanácstagnak k ifize ti, illetőleg  
arra — utólagos elszám olás fe lté te le  m e lle tt  — 
előleget fo lyósít. M indezeket a pénzkiu ta lásokat 
a pénztár a városi közgyű lés utasítására te l­
jesíti.

A  s z a k i p a r o s o k  bekapcsolódása az ü t ­
és hídépítési, va lam in t a fenn tartá si m unkákba  
a X V III. század vége fe lé  egyre gyakoribb. A  
kisebb hidak fe lép ítésé t, va lam in t a h íd fen n ta r­
tási m u n ká ka t ilyen  ese tekben  a helybeli m o l­
nárra, ácsm esterre vagy kőm űvesm esterre  bíz­
zák, ki a te lje s íte tt m unkáró l szám lát n y ú jt  be, 
a m elye t a házi pénztár a közgyű lés u ta lvá n yo ­
zása alapján k ifize t.

A  X V III. század végén  ta lá lkozunk először a 
közü le tek  igazgatásában a m é r n ö k k e l .  A z  
egyre szaporodó m űszaki fe lada tok ellátására a 
várm eg yék  és a nagyobb városok alkalm azá­
sába leginkább azok a szakem berek  kerü ltek , 
akik  a tud o m á n yeg ye tem  m érnöki fakultásán  
kap ták  okleveleike t. Ez a m érnökképző  in té z­
m én y  — köztudom ás szerin t — világszin ten  is 
az elsők közö tt volt, am ely  egye tem i színvona­
lon m érnöki ok leve leke t adott ki.

A z  ú t-  és h ídépítési és fenn tartá si m u n ká k  
te k in te téb en  a várm egye m érnökének  szerepe
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kevés, de igen lényeges. R endszerin t ő szakvé-  
m én yez i a fe lm erü lő  a lternatív  m egoldásokat s 
vé lem én ye  döntő sú llya l esik latba. Sok-sok  
levéltári adat átolvasása u tán  egyetlen  olyan  
ese te t sem  ta lá ltunk, am elynél a m érnök v é le ­
m én yével e llen té tesen  d ön tö ttek  volna. Arra, 
sajnos, van  példa, hogy a m érnöki e lő terjesztést 
elm ellőzték, javasla ta it nem  ha jto tták  végre, de 
ebben nem  a m érnöki m unka  értékelésének  hiá­
nya, hanem  más ok  — rendszerin t pénzh iány  — 
já tszo tt közre.

A m en n y ib en  ú t-  vagy hídépítéssel kapcsolat­
ban a várm egye m érn ö kén ek  közrem űködése is 
szükséges, úgy  azt a várm egye közgyűlése a 
m u n ka  végrehajtásának elrendelésekor k i­
m ondja , s a főszolgabíró ilyen  esetben  köteles  
a m érnök sza kvé lem én ye  alapján in tézkedn i. A z  
in tézkedési jogot általában m in d en ü tt a főszo l­
gabíróra hárítja a várm egye közgyűlése. Elő­
fo rd u l azonban  — kivé te les  ese tekben  —, hogy  
az in tézkedési jogot is a m érnök  kapja meg. 
Ilyen ko r a m érnök lesz a szóban forgó m u n ka  
fe le lős szám adója, k i a hozzá k iu ta lt pénzelő leg­
ről elszámolással tartozik . Ez azonban k iv é te ­
les; általában a főszolgabíró, vagy az általa k i­
je lö lt biztosok vég ez te tik  el a m unká la toka t és 
szám olnak el a költségekről.

A  várm egyei igazgatásnak ez a rendszere az 
u ta k  és h idak építése és fenntartása  te k in te té ­
ben tu la jdonképpen  a kezd e ti időtől fogva egé­
szen  a szabadságharc bukásáig érvén yb en  volt. 
A z  u ta k  és h idak fenn tartá sá t o lyannyira  a vár­
m eg yék  feladatának te k in te tté k , hogy a kor­
m ányzó  szerv  — udvari kamara, h e ly ta rtó ta ­
nács — csupán fe lh ívásoka t, körleve leke t k ü l­
d ö tt szét a vá rm eg yékn ek , a m elyekb en  az or­
szágos jelen tőségű  u ta k  jó karban tartására és a

hidak járható állapotba helyezésére hívja  fel 
őket. Csupán néhány k iem elkedő  fontosságú híd 
állt ebben az időben a közpon ti korm ányszer­
vek  — rendszerin t az udvari kam ara  — k ö zve t­
len fe lü g ye le te  a la tt (így pl. a szolnoki Tisza- 
híd).

A  közpon tosíto tt ü g y in tézés igényével a köz­
lekedő vonalak közü l nem  a közu tak, de m ég  
csak nem  is a X IX . század derekán  m egjelenő  
vasutak, hanem  elsőnek a v íz iu ta k  lép tek  fel, 
fő kép p en  az árvédelem m el és a b e lv ízvéd e lem ­
m el összefüggésben. Ez a szükségszerűség hívja  
életre 1788-ban az O r s z á g o s  V í z é p í t é s i  
F ő i g a z g a t ó s á g o t ,  am ely  m űködésének  
legelején  m ár á ta lakul O r s z á g o s  É p í t é s i  
F ő i g a z g a t ó s á g g á  (Landes Bau D irektion) 
és m in t az udvari kam ara szakszerve, Buda  
székh e llye l m űköd ik . Ez a h ivatal 1867-ig á llott 
fenn , m ikor is beleolvadt az akkor éle treh ívo tt 
K özm unka  és K özlekedésügy i M inisztérium ba. 
M űködésének nyo lcvan  éve a la tt igen nagy fo n ­
tosságú, az ország fe jlődésében  döntő szerepre  
h iva to tt hivatallá nő tte  ki m agát, a m elyn ek  — 
sok hibája m e lle tt is — igen nagy érdem e, hogy 
érvén yesíte tte  és a gyakorla tba á tü lte tte  S zé ­
chenyi közlekedéspo litika i elgondolásait és ezzel 
m ódot és lehetőséget te re m te tt a XI X.  század­
végi gazdasági fe llendü léshez.

A  X V III . század végén  M agyarországon a leg­
befolyásosabb korm ányszerv  ké tség te lenü l az 
u d v a r i  k a m a r a  vo lt. A  bécsi korm ány  
iparkodott a kam ara révén  M agyarország gaz­
dasági ügyeibe is m inél nagyobb m értékb en  be­
leavatkozni, ezért a kam ara befolyása állandóan  
erősödött. Ebből a laku lt ki az a szükségszerű­
ség, hogy a kü lön fé le  ép ítkezések  engedélyezése  
előbb pénzügyi szem pontból felü lvizsgála tra
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kerü ljön . Később azu tán  ennek  vo lt a fo lyo m á ­
nya  a m ű szak i szakszerv  életrehívása és befo ­
lyásának m egerősödése is.

A z  É pítési Főigazgatóság m űködése általában  
jó hatással vo lt a m ű sza k i te k in te tb e n  elm aradt 
ország fejlődésére. Ez a jó  hatás a h i d a k  te ­
k in te téb en  kb. a XI X.  század m ásod ik-harm a­
d ik  év tizedében  kezd  érvényesü ln i, m ikor is a 
Főigazgatóság a fe lte r je s z te tt h íd te rveke t sok  
esetben m egvá ltozta tja , korszerűsíti. A  vá lto ­
zások m in denkor a m ű szak i haladást szo lgá lják, 
tehá t sok kis h ídnyílás h e ly e tt kevesebb  szám ú  
nagyobb nyílá st írnak  elő, vagy az ív  a lakjá­
nak m egvá ltozta tásá t k ívá n já k  m eg. E bben az 
időszakban m ár kia lakul az a gyakorlat, hogy  
a hidakat szeg m en sívekkel kép ezik  ki, m e ly e k ­
n ek  ívdarabja pontos negyedkor, teh á t közép ­
pon ti szöge derékszög. F őképpen  azonban azt 
k íván ta  ez a hivatal, hogy a fe lte r je sz té sek  fe l 
legyenek  szerelve a m eder- és v ízjárási v iszo ­
n yo ka t fe ltü n te tő  és a he lyszín én ek  m eg érté ­
sére alkalm as helyszínra jzza l és m e tsze tekke l. 
Legtöbb esetben  ezek  hiánya okozta, hogy a fe l-  
ter jesz tést kiegészítésre a várm eg yén ek  v issza­
kü ld ték .

A z  É pítési Főigazgatóság, akárcsak a bécsi 
korm ánynak  kö zve tlen ü l a láve te tt többi hivatal, 
általában nagyon szabatosan, az előírásoknak  
m egfelelően  dolgozott. N agyobb koncepciót 
hiába keresn én k  a h ivatal tevéken ység éb en  — 
erre példát a Lánchíd ép ítését m egelőző tervez-  
getések tárgyalása szolgáltat — de azt m eg kell 
állapítani, hogy a hivatali ü g ym en e te t nem csak, 
hogy önmaga kifogásta lanul betarto tta , de a 
vele  érin tkezésben  levő m ás h iva ta lokka l és ha­
tóságokkal is szigorúan betartatta .

Ha az e lő terjesztés n em  vo lt fe lszere lve  a 
szükséges m e llék le tekke l, úgy  azt v issza kü ld ték  
kiegészítés vég e tt m ég akkor is, ha n em  va lam e­
ly ik  távo li várm egye te r je sz te tte  azt be, hanem  
a közve tlen ü l alárendelt É p í t é s i  I g a z g a ­
t ó s á g o k  va lam ely ike. A z  É pítési Igazgatósá­
gok a XI X.  század elején  szerveződ tek , néhány  
m egyére  k iterjedő  hatáskörrel s a K am ara m ellé  
rendelt Építési Főigazgatóság h e ly e tt vég ezték  
a terü le ti adm inisztrációt, m íg a Főigazgatóság 
a Kam ara tanácsadó sze rvekén t m ű kö d ik  to ­
vább, m in t legfőbb fe lső fo kú  ép ítési v é le m é n ye ­
ző szerv.

P éldaképpen  id ézzü k  az udvari kam arának  
az eg y ik  É pítési Igazgatósághoz in té ze tt leira­
tát, am ely  a főigazgatóság sza kvé lem én ye  alap­
ján  íródott:

(Ne tévesszen  m eg sen k i ,,Ő felsége” és „a 
legmagasabb h e ly” em legetése; ez m eg fe le lt az 
akkori h ivatali n ye lvn ek . M inden  in tézked ést 
az uralkodó nevében  k e lle tt m egtenni.)

„1158/1810. nov. 21. K am arai d ekré tum m al 
közö ljük , hogy a S ze n t Á gothai vám híd  helyre-  
állításával kapcsolatban Ő felsége legmagasabb  
rosszalását fe je z te  k i az É pítési Igazgatóság  
iránt. Ügy ennél, m in t m ár m áskor m ás építési 
tárgyaknál, m e lyekn é l a fe lü lv izsgá la thoz s zü k ­
séges adatok h iányoznak, ez a fe lü le te s  ü g y in ­

tézés a legszigorúbban azzal u ta s ítta tik  el, hogy  
m inden  ebből szárm azó késedelem ért és há t­
rán yért ez az É pítési Igazgatóság fog fe le ln i.”

N em  kevésbé érdekes az alábbi leirat, m ár 
csak azért is, m ert k iv ilág lik  abból a közpon to ­
sítás további fokozásának szándéka:

„159/1801. márc. 11. K am arai dekré tu m  alap­
ján  . . .  a Tiszán, Técsőnél építendő járm os fa ­
híddal kapcsolatban Ő felsége legkegyesebben  
e m lé k e z te te tt arra, hogy fe l ke ll tű nn ie  annak, 
hogy ez az Építési Igazgatóság ehhez hasonló  
fon tos te rveke t nem  önmaga készíti, vagy dol­
gozza át, hanem  á tengedi gyakorla tban  v id ék i 
m esterem b erekn ek  a legmagasabb helyre be­
nyú jta n d ó  te rvek  k é s z í té s é t . . . s tb .”

A  közpon ti korm ányza t részéről m eg kö ve te lt 
szigorú h iva ta li feg ye lem  a vá rm eg yék  irányá­
ban is érvén yesü lt, am it a vá rm eg yék  persze  
akadékoskodásnak v e tte k  és nagyon sére lm ez­
tek . De hogy a jobb közigazgatásra való tö rek ­
vés a vá rm eg yéke t ille tően  indoko lt volt, az k i­
világlik abból, hogy pl. a zalalövői Zala-híd  
számadásai m ég nyolc évve l az ép ítkezés b e fe je ­
zése u tán  se vo lta k  lezárva és a diszeli h ídépítés  
biztosát csak a h í d é p í t é s  u t á n  t i z e n ­
n y o l c  é v v e l  m araszta lták el az elszám olás 
körüli hiányosságok m ia tt.

A  M agyarországon á tvonu ló  főbb u ta ka t a 
m ú lt század közepéig k é t kategóriába sorolták. 
M eg kü lönbözte tték  az o r s z á g u t a k a t  és 
k e r e s k e d ő i  u t a k a t .

A z  országutak a legmagasabb rendűek , eze­
ken  von u l és bonyolódik  le a n em ze tkö z i keres­
kede lem  és u tasforgalom . Á llap o tu ka t a köz­
ponti ko rm ányza t é lén k  fig ye lem m el kíséri és 
m egkíván ja  az u ta ka t fen n tartó  várm egyéktő l, 
hogy azok m indenkor járható állapotban le­
g yenek .

Eggyel alacsonyabb kategória az ún. kereske­
dői u ta ka t foglalja  magába. A  kereskedői u tak  
h ely i közpon toka t kö tn ek  össze egym ással és 
fo rga lm uk  sok esetben  fe lü lm ú lja  m ég az or- 
szágu takét is. F enn tartásuk ugyancsak a vá rm e­
g yék  feladata, ez esetben  az ú t fenn tartása  első­
sorban a várm egye érdekét szolgálja, a m aga­
sabb stratégiai, vagy n em ze tkö zi kereskedelm i 
érdek i t t  kisebb sú llya l esik latba.

A  fen teb b i ké t kategóriába nem  tartozó u ta ­
ka t a fö ldesurak  ta rtjá k  fen n , ezek  elsősorban 
az á lta luk  igazgatott b ir tok test közlekedési igé­
n y e it e lég ítik  ki. Ebből a szem pontból fö ld esú r­
nak nem csak az egyes fö ldb irtokosok  m inősü l­
h etnek , hanem  az érd eke ltek  egy csoportja, pl. 
egy község, vagy tanya  lakossága stb. is.

A  h idak fenn tartása  m indenkor az ú tfe n n ­
tartó feladata. E szerin t a h idakat a magasabb  
kategóriákba sorolt u takon  a várm egyék , m íg a 
be nem  sorolt u takon  a fö ldesurak ta rtják  fen n  
és ép ítik  fel.

A  Habsburg elnyom ás hatására M agyarország  
várm egyei szerveze te  a törökkoritó l eltérő ér­
te lm e t kap: fé szkévé  vá lik  a m agyar fü g g e tlen ­
ségi, ellenállási m ozgalom nak, bástyává m inden  
központosítási törekvés ellen. A  várm eg yékn él
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javarészben  m eg b u k ik  az olyan rendelkezés  
végrehajtása, m e lye t az országgyűlés nem  ha­
g yo tt jóvá, vagy am ely a m agyar nem esség e l­
lenkezésé t vá ltja  ki.

K özism ert a vá rm eg yén ek  az a joga, hogy 
m egtagadhatja  az országgyűlés által m eg nem  
szavazott adó behajtását és katona állítását. Ezt 
a jogot néhány várm egye kissé szabadabban ér­
te lm ezi s egyéb ü g yekb en  is te ljesen  önállóan 
in tézked ik . Más m eg yékb en  v iszon t nagyon lel­
k iism eretesen  végrehajtanak m inden  ren d e lke ­
zést, am elye t közpon ti korm á n yszervek  m eg­
hoznak.

A  H elytartó tanács а XI X.  század elején , 1832. 
október 2-án kiado tt kö rlevelével elrendelte  
m inden  várm egye és önálló igazgatású város te ­
rü le tén  az o r s z á g o s  é s  k e r e s k e d ő i  
u t a k  é s  a z  e z e k e n  l e v ő  h i d a k  ö s s z e ­
í r á s á t .  A  rendele t közli azt is, hogy az össze­
írásnak m ily e n  adatokra kell k iterjedn ie .

A z  u ta ka t azok fontossági sorrendjében  kell 
felsorolni és m eg ke ll adni az ú t vagy ú tszakasz  
hosszát s a h idak szélességi és hosszadatait.

A  várm eg yék  I. L ipót uralkodása óta nem  sok  
jó t kö szönhe ttek  a császári ren d e le tekn ek , am e­
ly e k n e k  végrehajtása  m inden  esetben anyagi
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vagy m ásnem ű m egterheléssel járt a várm egye  
lakosságára. Valószínűleg ez leh e te tt a legfőbb  
oka annak, hogy egyes vá rm eg yék  nem  s ie ttek  
végrehajtan i az u ta k  és h idak összeírását, sőt 
ig y e k e z te k  azt elszabotálni. Más vá rm eg yék  v i ­
szont igen pontos m u n ká t vég eztek  az össze­
íráskor.

A  várm egyei összeállítás m egszerkesztése  — 
m agától érthetően  — nem  m en t m áról holnapra  
m ég o tt sem , ahol e lkészítésének  nyom ban  
nekifog tak . Legalább egy évig tarto tt, m íg a k i­
m uta tás e lkészü lt, de vo lt o lyan várm egye is, 
á m e ly ik  a k im u ta tá st csak hét év m úlva , 1839- 
ben  te r je szte tte  be.

A z  O r s z á g o s  L e v é l t á r b a n  a k im u ­
ta tások nagy része összegyű jtve  m eg ta lá lha tó .1 * 
A  tárgyalási n ye lv  m agyar, latin  vagy ném et. 
A z  alföldi, erdélyi és ke le t-d u n á n tú li m eg yék  
m agyarul, a horvát-szlávonországi és partium i 
m eg yék  n ém e tü l szövegezik  az összeírást, az 
északi és a n ém et a jkú  lakosságú m eg yék  la ti­
nu l —, bár ez a terü le ti m egkü lönbözte tés nem  
általános jellegű.

A z  összeírásnak csak h e lyen kén t tö rtén t v ég ­
rehajtása és az adatok egy részének  m egb ízha­
ta tlan  vo lta  nem  teszi lehetővé, hogy az ország 
útja iró l és hídjairól általános képet fe s thessünk . 
A  sok adat á tnézése u tán  az a benyom ásunk  
a lakul ki, hogy az országban az u ta k  és hidak  
h e lyze te  lényegében  a lakosság civilizációjával 
tart lépést. A z  A lfö ld n ek  nagykiterjedésű , jo b ­
bára gyéren  lakott terü le te in  kevés az ú t s azo­
kon  fő k é n t fah idak  állanak. K őhíd  csak e lvé tve

1 O rszágos L evéltá r. H e ly ta rtó tan ácsi lev é ltá r, D epar-
tem erftum  C om m ercia le , 1835, 1836, 1837, 1839. I. kútfő.

akad, az is k icsiny, s anyaga tégla. Még a köbén  
gazdag v id ékeken  is sok a fahíd, am i m uta tja , 
hogy a fah íd  egyszerű  előállításm ódja s az ár­
v ízze l szem ben  m u ta tkozó  állandósága fo ly tá n  
uralkodó h íd típus vo lt m indaddig, amíg a fa 
anyagával nem  ke lle tt takarékoskodni.

A zokban  a várm egyékben , ahol a civilizáció  
nagyobb lépésekkel haladt előre, m ár a X V III. 
században k im ondják , hogy több fah ida t nem  
ép ítenek, hanem  he lye tte  kőhidak épü ljenek.-

A  civilizáció terjedése és a ku ltú ra  fejlődése  
szem pontjából nagy különbség vo lt az ország 
nyuga ti és ke le ti részei közö tt. A  nyuga ti m e ­
g yék  a fe jlő d ésn ek  viszonylag  magas fokán  ál­
lo ttak, ezzel szem ben  keleten , a szabályozatlan  
Tisza vö lgyében  a p rim itívebb  é le tkö rü lm én yek  
m egterem tése  m ár önm agában annyira  igénybe  
ve tte  a lakosság m unkaere jé t, hogy a civilizá­
ció és ku ltú ra  nehezebb talajra talált. H eves 
várm egye közgyűlése pl. a farkasok elleni vadá­
szat ü gyéve l fog la lkozik , a háziállat á llom ány  
véd e lm ére .3 A z  útta lan, ingoványos, mocsaras 
v id ék  a legendás betyárvilág  prom inens alak­
ja inak n y ú jt  m enedéket, a k ik  re ttegésben  ta r t­
ják  azokat, a k ik  u tazn i m erészelnek.

Ezzel szem ben  a n yuga ti várm eg yékb en  v i­
szonylagos nyuga lom  és sokkal jobb közb izton ­
sági állapotok uralkodnak. A  jó u ta k  és az ál­
landó je llegű  hidak  — kőhidak és téglahidak  — 
építése ezért, m agától érthetően, a n yuga ti m e ­
gyékből indul ki és fokozatosan terjed  ke let 
felé.

2 V eszprém  vm. kgy. jkv . 1791. jan . 10. 23. old. 57. sz.
:t H eves vm . kgy. jkv . 1840. év 2553 sz.
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NEMZETKÖZI SZEMLE
A Leber-terv és a N ém et Szövetségi Köztársaság közlekedéspolitikája*
Dr.  H.  St .  S E I D E N E U S  (M ü n ster)

1967 szep tem ber—októberben  a N ém et Szö­
vetségi K öztársaság korm ánya közzétette  az új 
közlekedéspolitikai koncepciót, az ún. Leber-
t érvét.

A  L eber-te rv  élénk v iták a t v á lto tt ki. Célsze­
rű n ek  látszik  ezért a te rv  je llegének  rövid is­
m ertetése.

Az 1950— 1961. évi időszak közlekedéspoliti­
k á já t a válság politika  ism érvei je llem ezték . Á l­
talános vo lt az a vélem ény, hogy:

1. fe lté tlen ü l szükséges a közlekedés szabá­
lyozása;

2. nem  lehetséges a közlekedés szükséges sza­
bályozásának m egoldása kizárólag a közlekedési 
ta rifák  ú tján ;

3. az állam  szám ára b iztosítan i kell a vasút 
m űködését kom m unális tevékenységként.

Ezekből a m egállapodásokból adódott pl. az 
a következtetés, hogy az iparszerűen  űzö tt köz­
úti á ru fo rga lm at alá kell ren d e ln i a közlekedés- 
po litika érdekeinek. E nnek céljából a vasú tnál, 
a belvízi hajózásnál és a közúti szállításnál ún. 
közvetlen és közvete tt szabályozásokat lé p te t­
tek  életbe.

Ha azonban m ost v issza tek in tünk  ezekre az 
időkre, m eg kell á llap ítan i, hogy e közlekedés- 
politikai in tézkedések nem  közlekedéstudom á­
n y i alapon  születtek .

Az NSZK közlekedéspolitikájában  az 1961-es 
év fontos m érfö ldkövet je len te tt.

M egterem tették  annak  lehetőségét, hogy az 
addig érvényes fix  ta r ifák a t m arginális ta rifá k ­
kal v á ltsák  fel. Ezzel lehetővé k ív án ták  tenni, 
hogy a közlekedési ta r ifá k  (árak) az eddiginél 
jobban követhessék a k eresle t és a k ín á la t vál­
tozásait. E nnek  m egfelelően a vasú ttársaságo­
k a t fe ljogosíto tták  a rra  is, hogy ún. külön (tit­
kos) m egállapodásokat kössenek.

T ek in tsük  á t az N SZK közlekedésének h e ly ­
ze tét 1966-ban.

A közlekedési ágazatok — korábbi, hagyo­
m ányos, m erev  ta rifa ren d szerü k n ek  m egfele­
lően — a ta rifák  rugalm asabb  a lak ításának  le ­

* Szerzőnek a K özlekedéstudom ány i E gyesü le tben  
B udapesten , 1969. áp rilis  25-én ta r to t t  előadása.

hetőségeit nem  ve tték  igénybe. A tehergépko­
csival tö rténő  iparszerű  távolsági szállításoknál 
ez érthe tő . A helyzet m ag y arázatak én t szolgál­
h a tn ak  különböző közlekedéspolitikai in tézke­
dések, am elyek ko rlá tozták  ezen közlekedési 
ágazat piaci rugalm asságát. M iért is képviselték  
volna a v á lla la tok  azt az állásponto t, hogy m ar­
ginális ta rifák  bevezetésével konkurrenciá t 
tám asszanak  egym ás között? A belv ízi hajózás­
ban  a m arg inális ta r ifák  ugyancsak  nem  n y e r­
tek  alkalm azást. Ez a közlekedési ágazat, az 
összes többi ágakhoz hasonlóan, továbbra  is 
á llam ilag  e llenőrzö tt fix  á rak a t alkalm azott. 
A n ém et á llam vasutak  defic itje  ebben az idő­
ben  m eghalad ja  a 2 m illiá rd  m árkát. Jellem ző 
volt továbbá erre  az időszakra egyfelől a köz­
lekedési kapacitások tú lte rhe lése , m ásrészt — a 
közúti forgalom  te rü le tén  — a kapacitások 
elég telen  k ihasználása.

Az NSZK közlekedési m in isztere  á lta l e lő ter­
je sz te tt új közlekedéspolitikai koncepció egy 
egyszerű, a lapvető  elgondoláson alapul, am elyet 
a m in isz ter a következőképpen fogalm azott
m eg:

H a az egyik közlekedési ágazat kapacitása 
tú lte rh e lt és a  m ásiké nincs k ihasználva, úgy 
olyan beavatkozás szükséges, a m ely  a közleke ­
dési vo lu m en  m egfelelő  hányadát a tú lte rh e lt 
ágazatból a k i n em  használt ágazatba irá­
n y ítja  át.

Eddig a pontig  a közlekedéstudom ánnyal 
foglalkozók e lfogadhatják  a közlekedési koncep­
ciót. V ita adódott azonban a következő in té z ­
kedésekre  vonatkozólag:

1. Forgalm i korlátozások.
2. Az iparszerűen  űzö tt (és az üzemi) közúti 

forgalom  m egadóztatása.
Az iparszerűen  űzö tt szállítás te rü le tén  meg 

kell em líten i a tonnak ilom éter/p fenn igben  
m egállap íto tt adót. A  tehergépkocsik  nagyságá­
tó l függően 3— 5 pfennig  adót kell fizetni.

Ami a korlá tozásokat illeti, a szállítóknak 
m eg k ív án ták  tiltan i bizonyos á ru k  szállítását 
a távolsági közúti forgalom ban.

A zt várták , hogy e k é tirán y ú  in tézkedés h a ­
tá sá ra  a szállítási volum en egy része a közutak-
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ró l a vasu takhoz tevőd ik  á t és ezzel eg yü tt 
csökken a vasú t deficitje.

Ez volt az ün. L eb er-te rv  k é t legfontosabb 
közlekedéspolitikai eleme. A koncepció az é r ­
dek e ltek  (szállítók és szállíttatok) részéről igen 
é lén k  v itá t  v á lto tt ki, am elybe a közlekedéstu­
dom ány  képviselői és a po litikai p á rto k  is be­
kapcsolódtak. (Érdekes tén y k én t kell m egem lí­
teni, hogy a L eber-te rvve l kapcso latban  k irob ­
b an t v ita  következtében  a p ap írip a r és a nyom ­
dák je len tős több le tbevéte leket könyvelhet­
te k  el.)

1968-ban végül is kom prom isszum os szabá­
lyozás jö tt lé tre , am ely  az e redeti koncepciónak 
csupán  kevés ism érvét ta rta lm azza.

Az eredeti koncepciónak azt az elgondolását, 
m iszerin t bizonyos á ru k  szá llításá t a távolsági 
közúti forgalom ban meg kell tiltan i, e lve te tték .

M ásrészt 1969. ja n u á r 1-ével bevezették  az 
iparszerűen  űzött távolsági közúti á ruszállítás 
adóját. Az üzem i távolság i á ru szá llításra  von a t­
kozólag az adót felem elték . Igaz, hogy (regio­
nális-po litika i szem pontok figyelem bevételével) 
szám os k iv é te lt engedélyeztek . (Ezekből a já ­
ru lékos adóbevételekből egyébként a szövet­
ségi közlekedési m in isz té rium nak  250 m illió 
m árk a  áll rendelkezésére  a kom biná lt közleke ­
dés tám ogatása  céljára.)

A szövetségi közlekedési m in iszter csupán 
a r ra  k apo tt fe lhata lm azást, hogy a szállítás b i­
zonyos fa ja it a közutakon, bizonyos időszakok­
ban  (pl. a h é t végén) m egtiltsa.

Az eddig elm ondottakból nyilvánvaló , hogy az 
eredeti L eber-terv  koncepciójának legfontosabb  
elem eiből viszonylag  kevese t ta rto ttak  meg. 
A  m egm arad t in tézkedések  hatékonysága cse­
kély  volt. így  pl. a ném et v asu tak  defic itje  to ­
vább em elkedett.

Igaz, hogy valam ely  vasú ttársaság tó l, am ely 
éveken  á t ad m in isz tra tív  irán y ítás  a la tt álló 
rendszer kere tében  tevékenykedett, aligha le ­
h e t várn i, hogy tevéknységét m áró l ho lnap ra  
m agángazdasági elvek szerin t fo ly tassa tovább. 
Pedig  ez le t t  volna az e lőfelté te le  annak, hogy 
a gazdaságosság je len tős és ta rtó s  jav u lásá t le­
hessen  elérni.

Fel kell ve tn i a kérdést, vajon  az e lérn i k í­
v án t célok m egvalósítására  e lő irányzo tt in téz­
kedéseket célszerűen v álasz to tták -e  m eg? V éle­
m ényem  szerin t ezek  az in tézked ések  nem  m eg ­
fe le lőek  és nem  is elégségesek. Indokolás:

A te rv  szerin t összesen 6500 k m  hosszúságú  
vasú tvonalakon  a kö zlekedést le ke ll állítani. 
Ez a 30-000 km  hosszúságú összhálózathoz ké­

pest nem  sok. A m egm aradó összhálózaton belül 
k ív án ják  a v asu ta t abba a helyzetbe hozni, 
hogy üzem ét gazdaságossá tehesse.

Ezzel összefüggésben tisztázn i kell a gazdasá­
gosság fogalm át. I t t  az összgazdasági, nem  pe­
dig a m agángazdasági é rte lem ben  v e tt gazdasá­
gosságról van szó, a kö ltségek és á rbevéte lek  
összehasonlításáról nem zetgazdasági szinten.

Ebből a szem pontból közömbös, hogy m ilyen 
helyzetben  van  valam ely  közlekedési m ellék­
vonal a m agángazdasági gazdaságosság tek in ­
te tében . Ha a közlekedést valam ely  m ellékvo­
nalon le k ív án ják  állítan i, úgy m érlegelni kell 
az ebből adódó hatásokat; teh á t nem csak a le ­
állításból adódó m eg takarításokat és a fővona­
lakon adódó fuvar-k ieséseket kell figyelem be 
venni, hanem  ezen k ívül a közúti szállítás já ru ­
lékos költségeit, a regionális k ihatásokat stb. 
Végső soron költség- és árelem zésre v a n .s z ü k ­
ség, hogy ezeket a nem zetgazdasági pozitív  és 
negatív  k ihatásokat helyesen  lehessen é rté ­
kelni.

Ebben az érte lem ben  a leá llítási p rogram  nem  
kielégítő, m ert ilyen  szám ításokat nem  végez­
tek.

A következő években a v asu tak  racionalizá­
lásához a ném et á llam vasu tak  adatai szerin t 
sok m illió m árk á ra  lesz szükség. Ezzel kapcso­
la tb an  fe lm erü l a kérdés, vajon  m ilyen fo rrá ­
sokból fog ják  m egkapni a ném et á llam vasu tak  
ezeket a szükséges összegeket.

E rre  vonatkozólag figyelem be kellene venni, 
hogy a te rve ze tt beruházások  ado tt esetben 
nem  képesek  a v á r t ha tásfok  b iztosítására. E set­
leg társadalm i szem pontból kedvezőbb lenne a 
te rv eze tt összegeket m ás célokra (pl. uszodák 
ép ítésére  stb.) beruházni. E rre  a kérdésre  vo­
natkozólag jelen leg  m ég nem  tehe tők  ésszerű 
m egállapítások, m ivel a vasú ttá rsaság  gazda­
sági he lyzetének  elem zése igen nehéz.

A nnak  ellenére, hogy a ném et á llam vasu tak  
részéről részletes sta tisz tika i adatok  és elem zé­
sek k e rü ln ek  közzétételre, a legfontosabb té ­
nyek  továbbra  is re jtv e  m aradnak . Ilyen  kö­
rü lm én y ek  között nem  á llap ítha tó  meg, hogy 
m ilyen  beruházási összeg az, am ely  ezen vá lla ­
la t szám ára gazdaságos. A h elyzete t m ég ne­
hezíti, hogy vannak  bizonyos költségek, éspedig 
ún. „közös” költségek, am elyeknek  felosztása 
csak m egfelelő arányszám okkal (kulcsszám ok­
kal) lehetséges. H a ezek a kulcsszám ok tévesek, 
úgy term észen tesen  a gazdaságossági szám ítás 
eltorzul. E zért pl. nehéz, sőt esetleg lehe te tlen
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m eghatározni azokat a veszteségforrásokat is, 
am elyekből a deficit adódik.

További fontos követe lm énykén t em líthető  
meg az a tény , hogy az olyan nagy társaságnál, 
m in t a ném et á llam vasutak , az eredm ényes 
tevékenység  m esszem enően függ m űködésének 
független  jellegétől. Ez a függetlenség  azonban 
ez idő szerin t még nincs biztosítva. A ta rifák a t 
továbbra  is az illetékes á llam i szerveknek  kell 
jóváhagyniuk. Az á llam nak  — m in t tu la jdonos­
nak  és m in t fe le ttes szervnek  —  továbbra  is 
lehetősége van a rra , hogy a v asu tak ra  társa­
dalm i felada toka t hárítson . I tt  meg kell em lí­
ten i egy tén y t, am ely  nem  tek in th e tő  prob lé­
m am entesnek.

A m ennyiben a v asu ta t gazdaságtalan , de á l­
lam i érdekből fontos fe lad a tta l bízzák meg, 
úgy az á llam nak b iztosítan ia  kell a vasú t k á r­
ta lan ításá t, ún. kom penzációs fize té sekke l.

Ez igen kézenfekvő e ljá rásnak  tű n ik  ugyan, 
de ugyanakkor fe lvet egy érdekes problém át. 
F elm erü l ugyanis a kérdés, m ilyen  m ódon lehet 
k iszám ítani a v asu tak ra  á th á ríth a tó  te rh ek  
m értékét.

Az N SZK -ban pl. a tanu ló i és a h iv a tásfo r­
galom  ún. szociális ta rifá i hozhatók  fel pé lda­
kén t a v asu tak  ilyen m egterhelésére  tá rsa ­
dalm i érdekből.

Form álisan  olyan összegekről van szó, am e­
lyeket nem  a tanu lók  és a dolgozók, hanem  az 
állam  fizetne (kom penzációs fizetések ú tján). 
Más kérdés, hogy ez anyagi é rte lem ben  is fenn- 
áll-e.

K érdéses ugyanis, hogy a szociális ta r ifák  fel­
em elése esetén  az á llam vasu tak  nem  veszte- 
nék-e el fo rgalm uk je len tős h án y ad á t a közúti 
forgalom  javára. Ez azonban azt je len tené , hogy 
a szociális ta rifák  a valóságban piaci á rak  je lle ­
gével rendelkeznek. A piac pontos ism erete  n é l­
kü l nehezen á llap ítha tó  meg, hogy a tá rsadalm i 
érdekből foganatosíto tt form ális m egterhelések  
m ilyen anyagi és ezzel k iegyenlítésköteles (fize­
tésköteles) m eg terheléseket vonnak  m aguk után .

További nehéz problém a adódik abból a tén y ­
ből, hogy aligha lehet pontosan m eghatározni a 
szükséges kom penzációs fizetés m értékét.

A m ennyiben a kom penzációs fizetés költség- 
árösszehasonlítás a lap ján  tö rténnék , úgy fen n ­
áll az a veszély, hogy a v asú ttá rsaság  a szociá­
lis szo lgálta tásokért lehetőleg  sok ,,közös” k ö lt­
séget szám ít fel, hogy ily m ódon a szociális te r ­
hek  á lta l előidézett, lehetőleg nagy deficitet m u­
tasson ki, és. így m inél nagyobb összegű kom ­
penzációs fizetésekhez jusson.

E zeknek a prob lém áknak  a m egoldása nehéz 
és bonyolult. M indenesetre célszerűbbnek  tű n ik  
az árak  összehasonlítása és annak  m egvizsgá­
lása, hogy m ilyen  árakon  képes lebonyolítan i 
valam ely  m ás közlekedési ág a szóban forgó, 
közületileg  tám ogato tt szolgáltatást.

A tanu ló i és a h ivatás forgalom ra vonatkozó 
ilyen árösszehasonlító  v izsgálatoknál — figye­
lem be véve az egyéni közúti forgalom  lehető ­
ségeit az iparilag  fe jle tt  országokban —  ado tt 
esetben  az a m egállap ítás adódhat, hogy a vasú t 
ezen a tevékenységi te rü le ten  szabad ta rifa -  
rendszer esetén  sem  szabhatna  m agasabb á ra ­
kat, ily  m ódon teh á t ezek a szociális szolgálta­
tások nem  vonnának  m aguk u tán  k iegyen lítés­
köteles deficitet.

A vasú ti forgalom  jelen leg i defic itje  a v asú t­
üzem, rendk ívü l nagy m unkaerő-, ille tve  m u n ­
kabérráfordításából adódik. Míg a vasú tüzem nél 
ezek a költségek (m unkabér) kb. 66% -ot tesz­
nek  ki, addig a távolsági közúti forgalom ban (az 
in fra s tru k tú ra  figyelem bevétele nélkül) csupán 
25% -ot érnek  el.

T erm észetesen  ezt az arány ta lan ság o t nem  
kell m egváltozhata tlan  szabálynak  tek in ten i; a 
budapesti K ibernetika i K onferencián  e lhangzott 
m egállap ítások  szerin t ebben a tek in te tb en  lé­
nyeges javu lás érhető  el.

Az utóbbi években m ár m eg indu lt bizonyos 
javu lás a ném et á llam vasu tak  m unkaerőgazdál­
kodása te rü le tén . E nnek  e llenére  a foglalkozta­
to ttak  összlétszám a m ég m indig kb. 400 000 fő. 
Ezek a globális szám adatok azonban nem  m u­
ta tn a k  rá  a valóságos p roblém ára.

Az 1957— 1967. évi időszakban a létszám csök­
kentés főkén t a m unkások ka teg ó riá já t é rin ­
te tte ; itt  a létszám  70 000 fővel csökkent. 
U gyanakkor a h ivata lnokoknál és a lkalm azot­
tak n á l az 1937 és az 1968. évi létszám ot össze­
hason lítva 2000 fő létszám növekedés á llap íth a tó  
meg. Ö sszességében véve a ném et á llam vasu­
takná l ezen időbeli összehasonlítás a foglalkoz­
ta to ttak  szám ának je len tős növekedését m u­
ta tja , am ely  az alsó kategó riákban  20% , a kö­
zépső kategóriákban  37° 0, és az adm inisztrációs 
szek torban  63%.

Ezekre az irányza tok ra  azonban nem  adható  
kielégítő  indokolás, ugyanis az 1955— 1966. évi 
időszakban a ném et á llam vasu takná l a te rm e­
lékenységi index 22% -kal és a bérindex  131° 0- 
kal növekedett. Ezért szükségesnek látszik  a 
ném et á llam vasutak szerveze ti fe lép íté sén ek  
korszerűsítése.
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Az elm ondottakkal a rra  k íván tam  rám u ta tn i, 
hogy az NSZK gazdasági é le tének  egyik legfon­
tosabb prob lém ája  nem  oldható  m eg a közleke­
déspolitikai koncepcióban elő irányzo tt in tézke­
désekkel.

A közlekedési szek torban  rá fo rd ítandó  fin a n ­
ciális eszközök optim ális fe losztásá t azonos in ­
dulási fe lté te le k en  alapuló verseny  segítségével 
kellene m egkíséreln i. Az in fra s tru k tu rá lis  szek­
to rban  azonban az eszközök felosztásának  köz­
pontilag  kell tö rténn ie . M ivel ezek az eszközök 
nem  á llnak  rendelkezésre  kielégítő  m enny iség­
ben, ezért prioritási sorrendet kell fe lá llítan i és 
a felosztást ennek  a lap ján  kell végezni. Ebben 
az esetben a közpon ti sze rvekn ek  elem ezniük 
kell a közlekedési v á lla la toknak  — m in t a v e r­
seny résztvevőinek  — gazdasági lehetőségeit, és 
döntéseiket az elem zések eredm ényei a lap ján  
kell m eghozniuk.

Az egész közlekedésügyre k iterjedő  gazda­
sági te rvek  az N SZ K -ban nem  á llnak  ren d e l­
kezésre. Ügy tűn ik , hogy ez nem  an n y ira  ész­
szerű érvekre, m in t inkább  érzelm i szem pon­
tok ra  vezethető  vissza. A politikai k ihatásoknak  
elsőbbségük van  a tárgyilagos döntésekkel 
szem ben.

A tehergépkocsiforgalom  e llen irányu ló  köz­
lekedéspolitikai koncepció ügyes po litikai fogás. 
H iszen számos állam polgár bosszankodik gyak­
ran  azon, hogy a közúti fo rgalm at a teh e rg ép ­
kocsik akadályozzák. C supán figyelm en kívül 
(hagyják azt a tén y t, hogy az N SZ K -ban a gép­
kocsik összállom ányából 90% -ot képviselnek  a 
szem élygépkocsik.

Ha a koncepció szellem ében az u tak a t te h e r­
m entesíten i k íván ják , úgy az em líte tt 10% -ra 
vonatkozó in tézkedésekkel nem  leh e t a k íván t 
h a tá s t elérni. H iszen gyak ran  az a helyzet, hogy 
nem  a tehergépkocsik  gáto lják  a szem élyforgal­
m at, hanem  a szem élygépkocsik a teh e rfo rg a l­
m at.

A közutak  teherm en tesítése  az NSZK közle­
kedési koncepciójának egyik fő célja. A helyes 
m egoldást azonban nem  az álta lános é rte lem ­
ben v e tt „ teh e rm en tesítés” je len ti, hanem  az 
u ta k  kapacitásának optim ális kihasználása.

A közúti ú thá lóza t teherm en tsítése  é rvkén t 
nem  elfogadható, m iu tán  az összhálózat egy­
idejű  tú lte rh e lése  nem  áll fenn. (Az iparban  
sem  á llítják  le valam ely  üzem  összes gépeit 
egyetlen  gép hőnfu tása  m iatt.)

T artan i kell attól, hogy a bevezetett, ille tve  
felem elt közúti adó a közlekedési ágak közötti 
optim ális m unkam egosztást inkább  gáto lja , 
m in t elősegíti.

M inden je l a rra  m u ta t, hogy az NSZK köz­
lekedéspo litiká jában  fe lm erü lt problém ák — a 
vasú tüzem  defic itjének  m egszüntetése, a közle­
kedés korszerűsítése , a  közutak  kapacitásának  
optim ális kihasználása stb. — nem csak az 
N SZ K -ban állnak  fenn. Ügy tűn ik , hogy m inden 
iparilag  fe jle tt, p iacgazdasági rendszerrel re n ­
delkező országban hasonló problém ák  vannak.

Ezért igen érdekes és fontos annak  tan u lm á­
nyozása, hogy m ás országokban m ilyen m ódon 
k ísérlik  meg ezeknek a kérdéseknek  m egoldá­
sá t és szabályozását.

Pályázati hirdetm ény
B u d ap est F őváros T an ácsa  VB és a K özlekedés- és P ostaügy i M in isz térium  A q u in ­

cu m  és kö rn yeze te  fo rg a lm i rendezésére  és városép ítési m egoldására  ny ilvános, titkos 
te rv p á ly á z a to t h ird e t.

A pályatervet 1970. november hó 22-ig kell benyújtani.

A te rv p á ly á z a ti k iírá s  és m ellék le te i 40,— F t e llenében  á tv eh ető k  a Fővárosi T anács 
VB K özlekedési F ő igazgatóságán  (Bp. V., V árosház  u. 9— 11. II. em. 208.), félfogadási 
időben.
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Közúti közlekedési tanulm ányút az Amerikai Egyesült Államokban
Dr .  Á  B  K  A  H  Ä  M  K Á L M Á N

Az 1968. évi közlekedési s ta tisz tika  szerin t 
80 m illió szem élygépkocsi száguld A m erika ú t­
ja in , ille tve vánszorog sokszor lépésben  a nagy­
városok zsúfolt betonján . Ez azt je len ti, hogy 
m inden  2.5 am erika ira  ju t  egy gépkocsi. A te ­
hergépkocsik, autóbuszok szám áról a sta tisz ti­
kai k iadvány  nem  is tesz em lítést.

A világ népessége növekedésének három szo­
rosával nagyobb a gépkocsik g yártásának  
em elkedése. Az A m erikai Egyesült Á llam ok­
ban  még ennél is dinam ikusabb.

Az USA állam i bevéte le inek  egyhatoda, 
m in tegy  160 m illiá rd  do llár a közlekedésből 
szárm azik. M éltán  m inősíte tte  Johnson  elnök a 
közlekedést az am erikai nem zet legnagyobb 
iparának . A közlekedés je len tőségének  felism e­
rése kész te tte  a kongresszust az 1966. október 
15-én hozott szállítási tö rvén y  m egalkotására. 
Ebben o lvashatjuk : „A kongresszus ezennel k i­
je len ti, hogy a nem zet á lta lános jó léte, gazda­
ságának  növekedése, va lam in t biztonsága m eg­
követeli a közlekedési po litika és fejlesztési 
p rogram  v ég reh a jtásá t, a gyors, biztonságos és 
ha tékony  szállítás b iz to sítására  . . .”

A szállítási tö rv én y  in tézk ed e tt — az USA 
tö rtén e téb en  első ízben — Szá llításügyi M i­
n isztérium  fe lá llításáró l. É rdem es felfigyeln i 
a rra , hogy a K ongresszus az új tá rca  elsőrendű 
fe lada tává  te tte  az egym ással rivalizáló, m in t­
egy 30 különböző közlekedési ágazati képvise­
le ti te s tü le t összefogását, a nem zeti é rdekek  é r­
vényesítésé t a közlekedés fejlesztésében  és 
nem  uto lsósorban  a tudom ányos és technikai 
ku ta tások  eredm ényeinek  felhasználását a közle­
kedés fejlesztésében, ha tékonysága növelésében.

A NAGYVÁROSOK KÖZLEKEDÉSE
N ew  Y ork közlekedésének problém áiból ízelí­

tő t kap tu n k , m ég m ielő tt szá lláshelyünkre  é r­
tü n k  volna.

Lenyűgöző volt a K en n ed y  A irport fan tasz­
tikus forgalm a. Az óceánon tú lró l percny i pon-

!.. ábra. Kilátás a Kennedy Airport váróterméből

tossággal é rk ez tü n k  és rög tön  érzékelnünk  kel­
le tt  az am erikai légiforgalom  m érete it. A re­
pü lő té r felszálló pályái e lő tt úgy sorakoztak  
indu lásra  a gépek, m in t a te líte tt  n yuga ti au tó ­
pályákon a gépkocsik. Ha egy-egy gép néhány  
p ercet késik, nem egyszer órákig kényszerü l 
körözni a város fe le tt. (Az 1. ábrán  a kényel­
mes, jó k ilá tá s t n y ú jtó  v áró te rm et m u ta tju k  be.)

A légi közlekedés roham os fejlődését je l­
lem zi: a rep ü lő té r te rvező it felelősségre ak a rták  
vonni az „e ltú lzo tt” d im enziókért. N éhány év 
m úlva az ó riásinak  m inősíte tt m ére tek  szűknek 
bizonyultak , a forgalom  a legvérm esebb  előre­
becslésre is rácáfolt.

A repülőtérről a városba  vezető m in tegy  11 
kilom éteres ú t egy ó ránál tovább ta r to tt. To­
vább ta r t  — jegyezte  m eg kísérőnk  — m in t a 
354 km -es ú t repülőgéppel Bostonból. Felm érést 
Végeztek a legnagyobb 15 am erikai nagy re ­
p ü lő té r és a városközpontok közötti közlekedés 
viszonyairól. M egállap íto tták , hogy 1948— 1983 
között 38 százalékkal, átlagosan 23 perccel nő tt 
az u tazási idő. A városok m egközelítésének 
ideje nagyobb a rán y b an  nő tt, m in t ahogyan — 
átlagos belfö ld i távolságon — a légi u tazás ideje 
csökkent a korszerű , je len tősen  nagyobb sebes­
ségű repülőgépek  üzem behelyezésével.

A rep ü lő té rrő l a városba m enet m ég egy ta ­
p asz ta la tta l le ttü n k  gazdagabbak. I tt  ta rtom  
szükségesnek a közlekedési ta rifák  sz in tjé t egy 
ad a tta l érzékeltetn i. A rep ü lő té rrő l a városba 
az autóbusz v ite ld íja  2 dollár, ugyanez tax iva l 
több m in t 10 dollár. Ez az am erikai jövedelm ek­
hez v iszonyítva is igen m agas összeg. A m eriká­
ban  a közlekedés fe jlődéséért a tá rsadalom  m in ­
den tag ján ak  egyre nagyobb anyagi áldozatot 
kell hoznia.

Az am erikai közlekedési szakem berek  véle­
m énye szerin t a városi közlekedés nehézségeit 
elsősorban a nagyvárosok k iterjedése , az em el­
kedő életszínvonal, va lam in t a m agángépkocsik 
szám ának  m inden  képzele tet felü lm úló  növe­
kedése súlyosbította.

Az USA lakosságának k é th arm ad a  nagyvá­
rosokban  él. M egállap ításaik  szerin t m inden  év­
ben  ha tezer négyzetk ilom éterre l nő a városok 
te rü le te . Ez a fo lyam at a m ásodik  v ilágháború  
u tán  in d u lt el és a gépkocsi e lte rjedése  nagy 
m értékben  elősegítette . M egkönny ítette  a m ó­
dosabb városi lakosság kiköltözését a város k ö r­
nyékére, a perem városokba. A levegőtlen, zsú­
folt belvárosok, üzleti negyedek  estére  e lnép­
te lenednek . A városokat egyre inkább  azok a 
ré teg ek  lak ják , ak iknek  alacsony jövedelm e 
nem  teszi lehetővé a gépkocsitartást, a város­
széli igen drága te lk ek  m egvásárlását, vagy az 
i t t  ép ü lt v illák  bérle té t.

A városi közlekedés egyik p rob lém ája  te h á t 
a városkörnyék i lakó telepekrő l m unkakezdés­
kor a városközpont felé, a m unkaidő befejezése
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3. ábra. Városba vezető autópályák

u tán  pedig az in n en  kifelé áram ló  forgalom . 
A n á lu n k  sokat em legete tt csúcsforgalom  az 
am erikai nagyvárosokban  ha tványozo tt m ér­
ték b en  je len tkezik . E nnek  m egértéséhez tu d n i 
kell, hogy szám os he lyen  a városi töm egközle­
kedést (vasút, villam os, tro libusz) gazdaságta­
lan  vo lta  m ia tt és az au tó g y árak  befo lyására  
m egszün te tték . íg y  nem  ritk a , hogy 15— 25 
km /ó sebességre lassu l le  a városi forgalom , 
h e ly en k én t hosszú percekig  ta r tó  dugók k e le t­
keznek, vagy — havazás, köd esetén  — a város 
közlekedése m egbénul. A hétvég i vagy ü n n ep ­
napokon a csúcsforgalm i állapotok  m ég n a ­
gyobb a rán y ú  közlekedési zavarokat okoznak. 
Alig segít ezen a legtöbb nagyvárost behálózó 
fö ldala tti, am ely re  a csúcsforgalom ban ijesztő 
m ére tű  zsúfoltság jellem ző.

Ez ideig csupán a városi szem élyközlekedés 
he ly ze té t vázoltuk . A közgazdászok k iszám íto t­
ták , hogy egy átlagos városlakóra  évente  m in t­
egy 18 to n n a  anyag, kü lönféle  áru  szállítása  
esik.

A városi szem ély- és áruszállítás je len tős 
h ányada  a kö zú ti közlekedésre  há ru l. A közle­
kedési szakem berek  ism éte lten  hangsúlyozzák, 
hogy a városi u tak  elképesztő nagyságú te rü le ­
te t fog lalnak  el. N ew  Y ork központi ü z le tn e­
gyede te rü le tén ek  m in tegy  felé utcák, já rdák , 
parko lóhelyek  fog la lják  el. A városok a rcu la tá ­
nak  m eghatározó ja  a forgalom  le tt. Ezt érzékel­
h e tjü k  a 2. ábrán  lá th a tó  városi bevezető ú t 
többszintes kereszteződésének  terü le tigényével. 
K iszám íto tták , hogy ha  m indenk i gépkocsival 
közelítené m eg a városközpontot, a p arko lásra  
kicsinek b izonyulna ennek  a városrésznek  az 
egész te rü le te .

66 EZER KILOM ÉTERES AUTÓPÁLYA 
PROGRAM

Az U SA -ban a városi u tak  fe jlesz tésé t össze­
hango lják  az álta lános közúti fe jlesztés p rog­
ram jával. Ism eretes, hogy m egvalósítás a la tt 
á ll (befejezését 1972— 1973-ra tervezik) a 60 
m illiá rd  do llár költséggel épülő 66 ezer kilo­
m éteres au tópálya  program . Abból az elvből 
k iin d u lv a ,'h o g y  m inél nagyobb a távolság, a rá ­

nyosan  anná l kevesebb leh e t a m eg té te lére  fo r­
d íto tt idő — ezeket az ú j au tó p á ly ák a t a leg­
korszerűbb  elvek a lap ján  te rvez ték , ép íte tték . 
Az új u ta k  a városokat m egkerü lik , ezzel a 
közlekedést akadályozó vegyes (távolsági, helyi) 
közlekedést nagy  m értékben  kiküszöbölték. Ami 
a városok k é t e llen té tes végének  összeköttetését 
ille ti, bebizonyosodott hogy időben nem  az 
egyenes a legrövidebb ú t, hanem  a városköz­
pon to t m egkerülő  ív.

H elyenkén t előfordul, hogy a m ár elv iselhe­
te tlen  zsúfoltságot költséges, ren d k ív ü li m űsza­
ki m egoldásokkal leh e t enyh íten i. Ilyen re  példa 
a M anhattan  szigeten te rv eze tt rövid  (1,9 km  
hosszúságú) gyorsforgalm i ú t. A szigetet k e le t­
nyu g a ti irán y b an  átszelő ú t k isa já títá s i és épí­
tési költsége 100 m illió do llár fe le tt várható .

A parko lóhe lyek  h iánya  k ih a t az u ta k  á tbo ­
csátó képességének csökkentésére is. A szigorú 
rendelkezések  e llenére  rák én y szerü ln ek  a gép­
kocsitu lajdonosok a tilos te rü le tek re , az u tak  
forgalm i sáv jaira . Egy jellem ző példa a N ew  
Y ork C ityből k ivezető Long Island  gyorsfor­
galm i au tó ú t — m in t m ondják, a világ legna­
gyobb parkolóhelye; m ár az a gondolat is fe l­
m erü lt, hogy leá llítják  az átm enő forgalm át.

Az am erikai u ta k  „ felszereltsége” ké tség te­
len ü l számos, n á lu n k  is fe lhasználható  jó pé l­
dával szolgál. A nagyválla la tok  versen y é t tü k ­
rözi az üzem anyagkim érők , ben z in k u tak  nagy 
szám a. A legkülönbözőbb nagyságrendben  m eg­
é p íte tt kiszolgáló ku tak , te lepek  több közös vo­
n ást m u ta ttak : célszerűséget, a technológiai, 
forgalm i követe lm ények  jó m egoldását, egy­
szerű  ép ítészeti m egjelen ítést.

A pihenők, vendég lá tó ipari lé tesítm ények , 
m otelek, szállók az u ta k  m inden  olyan pon tján  
m eg találhatók , ahol üzem elte tésük  a tu la jd o ­
nosokat a jövedelm ezőség rem ényével kecseg­
te tte .

Az au tógyárak  garanciális nagy  szervizállo­
m ásai m elle tt a k is-szerv izek  m egszám lálhatat­
lan  sokasága ta lá lható . K ülönösen fe lk e lte tték  
érdek lődésünket az önkiszolgáló szerv izek . A  
gépkocsi tu la jdonos m aga végzi a jav ításoka t 
és csak a szerszám ok, a felszerelés h aszná la táért 
fizet.

A nagyvárosi közlekedés helyzetérő l ado tt 
kép h iányos m aradna, ha nem  szám olnánk be 
a gépkocsik okozta levegő szennyezettségrő l. 
Egyre hangosabb a gyalogos em berek  panasza: 
„keressetek  m egoldást, kü lönben  m egfu lla­
dunk!”

A gépkocsik szerkezeti m inőségének állandó 
jav ításával, az üzem elési színvonal m agas fo­
kon ta rtásáv a l, a já rm ü v ek  rendszeres hatósági 
ellenőrzésével, korszerű  fű téstechn ikával tö re ­
kednek  a levegő szennyezettségének  csökken­
tésére, vagy legalább a szennyezettség  növeke­
désének lassítására.

A közlekedés m ásik, ugyancsak  m egoldást 
követelő á rnyo ldala  a kö zú ti közlekedés bal­
eseti sta tisztiká ja . A z  U SA -ban a gépkocsi­
közlekedés évente több m in t 50 ezer em ber
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halá lá t okozza és 20 m illió fe le tti a sé rü ltek  
száma.

Lázas ku ta táso k  indu ltak  meg, számos k ísé r­
le te t végeznek ennek  a riasztó  á llapo tnak  eny ­
hítésére. .S zo lgálatba á llítják  a tudom ány  és 
a techn ika  legkorszerűbb  eszközeit, a közúti 
baleseteknek  mégis évről évre  többen esnek 
áldozatul, m in t am ilyen m értékben  nő a közúti 
forgalom .

Az új au tópá lyák  építése, a vegyes forgalom  
m egszüntetése ném i jav u lást ígér. M egállap íto t­
ták, hogy a korszerűen  k iép íte tt au tópályákon 
— a nagyobb forgalm i sebesség e llenére  — a 
balesetek  szám a m in tegy  egyharm adára  csök­
kent.

KÖZÚTI KÖZLEKED ÉSFEJLESZTÉSI 
TERVEK

Az USA ú tja in  — a ku ta tó in téze tek  elő re­
becslése szerin t — 2000-ben kétszázm illió  gép­
kocsi fog közlekedni. New  Y orkban  napi 22 
m illió egyszeri gépkocsi u tazással szám olnak, 
306 m illió km  te ljesítm énnyel és ehhez még 
m integy  napi 3 m illió idegen gépkocsim ozgást 
is figyelem be kell venni. V árható  a városiaso­
dás további növekedése. E rre  vonatkozóan is 
végeztek előrebecslést. M ár 1980-ban m inden 
négy  am erikai á llam polgárból három  nagyvá­
rosi lakó lesz. N ew  Y ork lakosainak  szám a — 
a k ü lte rü le tek k e l eg y ü tt — el fogja érn i a 17 
m illiót. Feltételezik , hogy a nagyvárosok te r ­
jeszkedése azonos, vagy közel azonos m érték ű  
lesz és h a tá ra ik  összeérnek. A jövőről beszél­
getve egyre sű rűbben  hangzo tt el a görög e re ­
detű  „m egalopolis” k ifejezés, am in az am erikai 
szakem berek  a m ai nagyvárosok  összenövéséből 
ke le tkezett m am m utvárosokat értik . Az egyik 
ilyen m egalopolis a  B osnyw ash  nevet kapta, 
B ostontól W ashingtonig fog te rjed n i — m ond­
ják  az am erikai szakértők. A m ásik Chichago 
és P ittsb u rg h  térségében  és végül a Pacific vo­
nal m en tén  a harm adik , San Franciscotól San 
Diegoig. Amíg az előbbit S h ip p itt-nek, az u tó b ­
b it S ansan-nak  nevezték  el. F eltevések  szerin t 
ezekben a m egalopolisokban fog élni az USA 
lakosságának fele.

N yilvánvaló, hogy a városok ilyen  nagym ér­
tékű  koncen trác ió ját csak a közlekedés jelentős 
fejlődése teszi lehetővé, sőt igényli a m ai köz­
lekedés és városépítés ú j e lve inek  é rvén yes íté ­
sé t és eszközeinek  m egjelenését, nem  uto lsósor­
ban a gépjárm ű-közlekedés egészségre káros h a ­
tá sán ak  és veszélyességének csökkentését.

A jövő körvonalai, b ár hom ályosan, de bon­
takoznak. M egism erkedtünk  a texasi Dallas 
táv la ti közlekedésfejlesztési tervével. Ebből n é ­
hány, a tervezők  felé tám asz to tt követelm ény t 
ism erte tek : fe lad a tu k  a városközpontban k é t­
szeresére  növelni a gépkocsi parkolóhelyek  te ­
rü le té t, a jelen leg i legforgalm asabb belvárosi 
au tó u tak  — kizárólag autóbuszok részére  m e­
ne tirán y o n k én t egy-egy forgalm i nyom ot m eg­
hagyva — a gyalogos közlekedésre á tép íten i. 
A gépkocsik részére  a város a la tt a lag u ta t kell

ép íten i és az égésterm éket nagy te ljesítm ényű  
elszívókkal kell összegyűjteni, regeneráln i és 
tüzelésre  ism ét alkalm assá tenn i. A m integy 
2 km  hasszú au tó ú t a lagút m egépítésére  15 
m illió do llárt irányoztak  elő.

Az U SA -ban az u tak  átbocsátó képességének 
növelésére a lehetőségeket a gépkocsik sebes­
ségének további növelésében, a követési távol­
ság csökkentésében és a gépkocsivezetők utazás 
a la tti állandó in fo rm álásában  lá tják .

E lőrehaladottak  a k ísérle tek  a televíziós háló­
zaton alapuló forgalm i irányításra  és ellenőr­
zésre. D etroitban  az egyik au tópá lyán  14, egy­
m ástól 400 m éte rre  e lhelyezett tv  kam erával 
k ísérik  figyelem m el a közlekedést. Ha a zsú­
foltság a k ritik u s m érték re  nő, a pá ly á ra  rá ­
hajtó  u tak  fo rgalm át lezárják .

Chicagóban  a Congress S tree t elnevezésű 
au tópályán  elek tron ikus érzékelőket helyeztek  
el. Ezek szám ítógépekbe táp lá lják  a pá lya  for­
galm ának  m egfelelő ad a ta it és a gép — kritikus 
esetben  — au tom atikusan  zárja  a rávezető  u ta ­
kat, m ás, kevésbé te rh e lt u tak ra  irán y ítv a  a 
forgalm at.

A kissé távolabbi jövő a forgalom  teljesen  
au tom atikus irányítása. A G eneral M otors ny il­
vánosságra hozta az au tom atizá lt irány ítással 
te rv eze tt au tópálya  te rv é t. A 6 nyom ú au tó ­
pálya  külső két nyom án a hagyom ányos, vagyis 
a gépkocsivezetők á lta l irá n y íto tt forgalom  zaj­
lana, erről, ille tve erre  csatlakoznának  rávezető  
és levezető u tak . A középső — a külsőtől és 
belsőtől e lvá lasz to tt — nyom on ké t irányban  
azok a gépkocsik haladnának , am elyek az au to ­
m atizá lt pá ly ák a t k ív án ják  igénybe venni. A 
te rv  szerin t e rrő l a nyom ról a besorolás m ű­
velete  m ég a gépkocsivezető fe ladata , az au to ­
m atizá lt irán y ítá sú  p á lyára  érve azonban a 
kocsi vezetését m ár au tom atikusan  vezérelt be­
rendezés veszi át. Ez lehetővé teszi a követési 
távolság csökkentését, a sebesség növelését 
ó rán k én t átlagosan 115 km -re. A szám ítások 
szerin t a ké t irán y b an  egy-egy nyom ú au tom a­
tizált pálya átbocsátó képessége azonos lenne 
egy norm ál 6 nyom ú autópályáéval, vagyis órán­
kén t 9 ezer gépkocsira növelhető. A gépkocsiba 
ép íte tt au tom atika  á rá t m in tegy  500 do llárra  
becsülik  és az am erikai szakem berek  úgy véle­
kednek, hogy a fő forgalm i irányokban  10— 15 
éven belü l k iépü lnek  az au tom atikus vezérlésű  
pályák.

Jóleső volt ha llgatn i, m ilyen  je len tőséget tu ­
la jd o n ítan ak  az óriási tapasz ta la to k k al ren d e l­
kező am erikai közlekedési szakem berek  a gép­
kocsiveze tők  in form álásának. A balesetek  elem ­
zése egyérte lm űen  b izony íto tta , hogy a vezetők 
tá jékozatlansága  az idő járás rom lásáról, jég­
képződésről, havazásról, az ú t állapotáró l, az 
e lő tte  zajló forgalom ról, a karam bol m ia tti to r ­
lódásról számos gépkocsi egym ásbarohanását 
okozza. A hosszú távon  közlekedő gépkocsive­
zetők in fo rm álásának  jav ítá sá t közbenső állo­
m ásokon tá jékoztató  szolgálat szervezéssel, he­
ly en k én t távolból irán y íto tt je lző táb lákkal nö-

4*
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vélik. Ú jabban  k ísé rle tek e t végeznek speciális 
au tó rád ió k  rendszeresítésével. A nagyforgalm ú 
ú tv o n a lak  m entőszolgálatát fe lszere lték  te h e r­
szállító  helikop terekkel, am elyekkel a m eghibá­
sodott, vagy karam bolozott gépkocsikat em elik 
le az au tópályáró l.

M int ism eretes, az am erikai au tógyárak  szinte 
k ivéte l n é lkü l foglalkoznak az elektrom os vagy  
más, de n em  belső égésű m otorral ha jto tt gép­
kocsik  k ikísérletezésével. Az ilyen  tö rekvések  
a hagyom ányos üzem ű gépkocsik m érete inek  
csökken tésé t (ezzel a parkolás m egkönnyítését), 
a  levegő szennyezésének kiküszöbölését, va la ­
m in t a városi zajszin t leszá llítását célozzák.

Az am erikai au tógyárak  egyesü le tének  je len ­
tése szerin t az u tazások  60 százaléka 8 k ilom é­
te rn é l rövidebb, a m u nkahe ly re  és onnan  a la ­
kóhely re  u tazások  teszik  ki a gépkocsi utazások 
50 százalékát, 10— 16 km  távolságig. A gépko­
csik fele u tas nélkül, teh á t csak a gépkocsive­
zetővel közlekedik.

A m egoldást — a techn ika  tö rtén e téb en  nem  
először — egy m ár haszn á lh a ta tlan n ak , a lka l­
m atlan n ak  m inősíte tt eszköz: az elektrom os 
gépkocsi k o rszerű síte tt vá ltozatában  vélik  m eg­
találn i. Az 1837-ben m ár fe lta lá lt elektrom os 
kocsi k im erü lt te lepeit 80 k ilom éterenkén t ú jra  
k e lle tt tö lten i. A b enzinm oto r-hajtás győzött, 
de várható , hogy u ra lm án ak  te tő fokán  önm agát 
szo rítja  ki a városból, hogy á tad ja  he ly é t az

Í e lektrom os hajtásnak .
A levegőt szennyező robbanóm otorok  e lő tt a 

közeli jövő sorom pókat em el a városok h a tá rá ­
ban. Az am erikai közlekedési szakem berek  a 
belső u tak  közlekedési eszközének a 32— 40 
km /ó sebességgel közlekedő, egy fe ltö ltéssel á t­
lagosan nap i 50— 80 km  te lje s ítm én y t nyú jtó , 

) könnyen  gyorsuló, fürge, kis p a rk o ló te rü le te t
igénylő elektrom os kocsit ta r tják . H ajtóm űve

- egyszerű  lesz, m egbízható, szin te hang ta lan  és
tö ltésre  o tthon  rendelkezésre  á ll a hálózati 
á ram ellá tás. E lkészültek  az érm ével működő, 
u tcán , parkolóhelyen  fe lá llítha tó  akkum ulá to r- 
tö ltő  berendezések  p ro to típusai is.

V árható , hogy a közúti szem élyszállítás két 
irán y b an  fe jlőd ik  tovább. A szakem berek  úgy 
vélik, hogy a nagytávolságú  u tazások  eszközei 
a nagy  sebességű, m inden  kényelem m el fe l­
szere lt „cirkálók” m aradnak , m íg a városon 
belü l a kis parko lóhelyet elfoglaló elektrom os 
kocsik fog ják  a fo rgalm at lebonyolítani.

A Ford  gyár új „hibrid” kocsija egyelőre csak 
anny ib an  szolgálja ezeket a tö rekvéseket, hogy 
a városban  á tkapcso lható  ak k um ulá to rró l tá p ­
lá lt elek trom otoros m eghajtásra . Előnye v i­
szont, hogy am ikor hagyom ányos benzinm oto­
ros h a jtássa l m űködik, egyben tö lti akkum ulá­
to ra it.

ÁTVEHETŐ TAPASZTALATOK

M indenekelő tt az am erikai gyakorlatiasság, 
céltudatosság, a kérdések, p rob lém ák  leegysze­
rű síté se  és a következetesség á lta lában  hasznos,

3. ábra. Családi ház áthelyezése

bizonyos h a tá rig  követésre, e lsa já títá sra  é rd e­
m es tulajdonságok. A kérdések leegyszerűsíté­
sének érdekes pé ld á já t lá th a tju k  a 3. ábrán. 
Az új u tak  á lta l é r in te tt te rü le tek en  levő csa­
ládi házakat gépkocsira em elik  és tovább szál­
lítjá k  egy m ár közm űvesíte tt és korszerűen  
k ia lak íto tt lakótelepre.

A gyakorlatiasság  sokszor h á tté rb e  szorít sok 
m ás követelm ényt. íg y  az új u tak  nyom vonalá­
nak  k ijelö lésénél a célszerűség és a költség- 
kím élés a döntő, m ég o lyan esetekben  is, am i­
kor az ro n tja  a városképet és esztétikai h á trá ­
nyokkal jár.

U gyanez a szem lélet ny ilv án u l m eg egyéb 
közlekedési, de m ás lé tesítm ények  helyk ije lö ­
lésénél és fe lép ítésénél is.

A közlekedési lé tesítm ények  m egvalósításában 
a célszerűségnek, egyszerűségnek  vannak  köve­
tésre  m éltó  példái is. G ondolok it t  az üzem - 
anyagkim érők  gyakorlatias k ia lak ítására , az 
önkiszolgáló szervizekre, gépkocsim osókra. A 
követésre  érdem es példák  közé sorolnám  az

a



440 K Ö Z L E K E D É S T U D O M Á N Y I S Z E M L E

5. ábra. Városi autóút kétszintű keresztezése

inform áció szolgáltatás te rén  tap asz ta lt e rőfe­
szítéseket, a m inden  vonatkozásban, m inden 
tevékenységet a lap jában  szabályozó gazdasá­
gossági szem léle te t. H add em lítsek  erre  egy 
m inket első percekben m egdöbbentő példát. Egy 
sokszintű autópálya-csom ópont ha ta lm as ép ít­
kezését lá to g a ttu k  meg, ahol egy k isebb fa jta  
erdőtűz lá ttán  m eghökken tünk  az o ttlevők  kö­
zöm bösségén. Csodálkozásunk fokozódott, am i­
kor k iderü lt, hogy az építkezés te rü le té n  levő 
erdőt az ép ítők  g y ú jto tták  fel és m ár nagyon 
várják , hogy leégjen. íg y  olcsóbb — válaszol­
ták  k érdésünkre  — az erdő kivágása és a fa 
e lszállítása nem  érte  volna m eg a költségeket.

Itt, de a többi m eg lá togato tt építkezésen is 
lá ttu k  az ép ítő ipari gépek, célgépek részünkre  
h ih e te tlen n ek  tűnő  m ennyiségét, kezelők kiváló

Könyvszemle
A budapesti tömegközlekedés 25 éve, 1945—1970.
Bp. 1970. B u d a p esti K ö zleked ési V álla la t, 103. old.

Ez a  re p re z en ta tív  k iad v á n y  — szám os, jó rész t színes 
képpel — a  fővárosi közlekedés fe lszab ad u lás  u tá n i n e ­
gyedszázados fe jlődésérő l ad  á tte k in tés t. K iad ó ja  a  B u ­
dapesti K ö zleked ési V á lla la t (BKV), am ely  1968. ja n u á r  
1-én a la k u lt  és egyesíti m ag áb an  a  Fővárosi V illam os- 
v a su ta t, a  Fővárosi A u tóbusz  Ü zem et, a  B udapesti 
H e ly ié rd ek ű  V asu ta t és a Fővárosi K isha józási V á lla ­
latot.

A  könyv  először rö v id  á tte k in té s t  ad  a  fővárosi tö ­
m egközlekedés v á lla la ta in a k  szervezeti v á lto zása iró l, 
„A B S Z K R T -tó l a B K V -ig ” cím en. Ezt követően  szá ­
m os ad ato t, g ra fik o n t p u b lik á l a töm egközlekedés szá l­
lítá si te ljes ítm én y e irő l. K ü lön  fe jeze tek  tá jé k o z ta tn a k  
a 25 év  a la t t  b ek ö v etk eze tt h á lóza tfe jlesztésrő l, a já r ­
m ű á llo m á n y  a lak u lásá ró l, a  fo rg a lo m tech n ika i  je lleg ű  
fe jlesztések rő l, a  p á lyaép ítési és fen n ta r tá s i  tev ék en y ­
ségről, az áram ellá tásról, a  kocsiszínek , garázsok, fő ­
m ű h e ly e k  lé tesítésérő l, bőv ítésérő l. N em  h ián y o zn ak  az 
a lb u m b ó l a vá lla la t életéről, a m u nkásm ozgalm i tev é ­
kenységrő l, a  sp o rt-  é s  k u ltu rá lis  é le trő l és lé te s ítm é­
nyekről, a szociális e llá tá sró l szóló beszám olók  sem.

A könyv  záró -fe jeze te  rö v id  á tte k in té s t  ad  a bu d a ­
pesti tö m eg kö z leked és jövő jérő l, a  fo ly am atb an  levő 
ép ítkezések rő l, a  h á ló z a t é s  a n n a k  k e re téb e n  a  gyors- 
fo rgalm i h á ló za t te rv e ze tt fe jlesztésérő l.

A re n d k ív ü l ízléses k iad v á n y t Ú jvári K áro ly  és B a ­
kai László  sze rk esz te tték , H éjjá  Im re, Jancsó István ,

hozzáértését, a ta rta lék a lk atrészek  gazdag vá­
lasztékát. A nagyobb p ro fit irán ti hajsza egy 
m ásik  kézzel fogható m egny ilvánulása: az idő­
vel való gazdálkodás m űvészete. „Az idő pénz” 
sokat h an g oz ta to tt té te le  az am erikai ép ítkezé­
seken zord, kem ény valóság. Ezzel m agyaráz­
ható  a gépesíte ttségnek  o tt lá tha tó  m értéke — 
a m unkaerő  a legdrágább és a m unkás ide jé t 
kell a leghasznosabban beosztani — v a lam in t 
az ép ítkezések  im ponáló szervezettsége: az épí­
tőgép-hadsereg  m ásodpercre pontos, előre k i­
dolgozott m unkája , az anyagszállító  gépkocsik 
m egrajzo lt idődiagram  szerin ti m ozgása és vé­
gül a m indenk i á lta l kom olyan v e tt és b e ta r­
to tt  építési ha táridők . Ebben nem csak a h a tá r­
idő tisz te le tben  ta rtá sa  a követendő, hanem  az 
építési á tfu tási idők részünkre  m eghökkentően 
rövid volta. Á lltunk  olyan h íd  szerelés a la tt 
álló acélszerkezetén, am elynek  bu rk o la tán  10 
nap  m úlva m eg indu lt a forgalom .

A sok követésre  m éltónak  íté lt m egjegyzés 
u tán  beszám olnék arró l, am iről o ttjá r tu n k b an  
nem  kevés m eglepetéssel győződtünk m eg: n é­
pün k  e redm ényeit ism erik , o rszágunk fejlődé­
séről tá jékozottak , fővárosunk  szépsége á lta lá ­
nos elism erés tárgya.

V égül egy m ondatba sű rítve  benyom ásaim at: 
az A m erikai Egyesült Á llam okban m űszaki em ­
ber részére  sok a tanulságos látn ivaló , a tech ­
nika fe jle ttsége  h e lyenkén t valóban bám ulatos, 
de az am erikai em ber é lete szám om ra elv isel­
h e te tlen n ek  tű n t. Szép és jó a m i é le tünk ; ta ­
lán  m ég jobb lehetne, ha az A m erikai Egyesült 
Á llam okban szerzett pozitív  tap asz ta la ta in k a t 
itth o n  m ind nagyobb m értékben  m eg tu d n án k  
valósítani.

K ovács Gábor, Légrádi Sándor  é s  Prágai Pál szakm ai 
közrem űködésével.

A Magyar Vasútmodellezők és Vasútbarátok Országos 
Egyesületének kiadványai

A M agyar V a sú tm o d e lle ző k  és V asú tb a rá to k  O rszá­
gos E gyesü le te  sza km a i fü ze te k  k iad á sá v a l is seg íti 
nem csak  tag ja in a k , h an em  a  m odellezés i r á n t  é rd ek lő ­
dő k  széles tá b o rá n a k  tev ékenységét is.

A z E gyesü le t k é tfé le  so ro zat k iad á sá t kezd te  m eg.
A  „ V asú tm ode llezés” so ro za tb an  eddig  m eg je le n t fü ­

zetek :
1. P etrik  O ttó: E gyszerű  e lek trom os kapcso lások  

P iko  szerkezeti e lem ekkel, v á lto z a tla n  u tán n y o m ás, 
Bp. 1968., 48 old. 23 áb ra , á ra  fűzve: 3,50 Ft.

2. Z o bory  Is tván:  M odellvasú ti p á ly á k  te rvezése  (pá­
lyageom etria ), Bp. 1968. 56 old. 37 áb ra , á ra  fű zv e: 
4,— Ft.

3. M egyeri Jenő: M odellvasú ti á llom ások  k ia la k ítá sa , 
Bp. 1969. 48 old. 36 áb ra , á ra  fűzve: 7,50 I t .

R övidesen m eg je len n ek  a  következő  k iad v án y o k :
4. K á ro ly i Z so lt: E u rópai m o d ellv asú ti szabványok .
5. M olnár Rezső: M odellvasú ti á llom ások  á llító  és 

b iztosító  berendezései.
6. P etrik  O ttó: P á ly aép íté s  H O -T T -N  v ág án y -an y ag ­

ból.
A z E gyesület k iad v á n y a in a k  m ás ik  so rozata  a  „Vas­

u ta k  V ilá g a ”, am ely n ek  eddig  egy füzete  je le n t m eg:
1. P etrik  O ttó: 100 éves a  B udai H egypálya, Bp. 1970. 

64 old. szám os áb ra , á ra  fűzve: 10,—  It;.
MAGYAR

1ÜD0MÁNY0S a k a b é m ía  
KÖNYVTÁRA -



Р Е З Ю М Е
Стр.

М и х а й  Н адь  Разработка  сравнимы х в ы работок  отраслей пассажирских  перевозок . 393

Для измерения работы пассажирских перевозок общеупотребительный показатель, пассажирокилометр, 
непригодный для сравнения работ различных транспортных отраслей. Поэтому автор статьи предлагает 
т а к о й  поправочный метод, с помощью которого в различных транспортных отраслях, при различных ско­
ростях« различных средних расстояниях выработанные пассажирокилометры можно сравнить с целью опре­
деленных, экономических исследований.

Д -р  М ан ф ре д  Шелцел: Модель развития  международного морского судоходства .............................................................  401
Д ан н ы й  тр у д  в к и бер н ети ч еск ом  п од хо д е , но верти к ал ьн ом  р а зр е зе  и зл агает  главны е н ап р ав л ен и я  разви ти я  
м ор ск ого  .суд о хо д ств а  в зав и си м ости  от в н еш н и х  —  м и р ов о-тор гов ы х- и в н утр ен н ы х —  с тр у к тур а л ь н ы х  и з­
м ен ени й . Он зан и м ается  ры ночны ми п ер и одам и  м ор ск ого  с у д о х о д ст в а , перспек тивам и  св обод н ого  с у д о х о д ­
ства, л и н ей н ого  су д о х о д ст в а  и т. н. сп ец и а л и зи р о в ан н ого  су д о х о д ст в а , уст ан а в л и в ая  при этом , что п осл едн ее  
стан ет госп одствую щ ей  форм ой эк сп л уа тац и и  .морского суд о х о д ст в а .

П эт эр  Кэрэсти:  Общая основа инструкций ж елезнодорож ны х г а б а р и т о в ....................................................... ....................  408
В статье автор сн ач ал а кратко н ап и ш ет о р азл ич н ы х и н ст р у к ц и я х  ж е л езн о д о р о ж н ы х  габари тов . В сл ед  за  
этим  он зн ак ом и т чи тателей  с основны м и п ри нц и п ам и  по со здан и ю  габари тов . Он отдел ьн о за н и м а ется  фак­
торам и т. н. завы ш ен н ой  объ ём ной  п отребн ости  и её р а сп р ед ел ен и ем  м е ж д у  п одви ж н ы м  составом  и ж е л е з ­
н од ор ож н ы м  путём . С о дер ж а н и е статьи я в л я ется  актуальн ы м  с точки зр ен и я  уни ф и к ац и и  м е ж д у н а р о д н о го  
ж е л езн о д о р о ж н о г о  дв и ж ен и я .

Д -р  Эмил Санто:  Решение одной стратегической проблемы игры  на а в т о т р а н с п о р т е ....................................... . 413
П осл е к раткого  в в еден и я о теори и  игр, автор статьи п о к а ж ет  ч и т а т ел я м — на п ри м ере гр у зо в о го  авм отоби ль- 
ного тр ан сп ор та  —  каким  о б р а зо м  в озм ож н о  и сп ол ьзов ать  его дл я  р еа л и за ц и и  одн ого  тр ан сп ор тн ого  до го ­
вора , им ею щ его оптим ал ьн ое реш ен ие. Свои и ссл ед ов ан и я  автор р а сп р о стр а н я ет  и на тот сл уч ай , к огда  
вместо чистой стратеги и , и м ею щ ей бол ее п р остое реш ен ие, в ступ ает  т. н. см еш ан н ая стр атеги я .

Дю ла Гал: Планирование и руководства с помощью сетевых диаграммов в технологическом процессе сортиро­
вочной станции .....................................................................................................V.'.................................... ........... .....................................  418
А втор статьи п о к а ж ет  читателям  зн ач ен и е и теор ети ч еск и е основы  состав л ен и я  сетевы х ди аграм м ов. В сл ед  
за  этим  он р ассм атр и в ает —  на одн ом  к он к ретн ом  п ри м ере —  в озм ож н ост и  п ри м енен и я этого  м етода в т ех н о ­
л огическ ом  п роц ессе сор ти ров очн ой  стан ци и . А втор за н и м а ется  дал ее  сок р ащ ен и ем  врем ен и  эк сп л у а т а ц и о н ­
ных п р оц ессов , рук ов одств ом  по состав л ен и ю  п оезд ов , п л ан и р ов ан и ем  врем ен и, р а зр аб от к ой  сетевы х ди а г­
рам мов, оп р ед ел ен и ем  к р и ти ческ ого  п ор я д к а , и эк он ом и ей  в агон оч асов.

Д -р  И м рэ  Рал:  Данные к истории строительства мостов и дорог общего пользования XVIII. и XIX . веков .........  427
А втор статьи —  на осн ов ан и и  ар хи в н ы х  м атер и ал ов  —  соо бщ а ет  читателям  данны е об о р га н и за ц и я х  и м ето­
д а х  у п р а в л ен и я  и о м етодах  строи тел ьства  м остов и д о р о г  общ его  п ол ьзов ан и я  в X V III -ы х и X I X -ы х век ах.

М е ж д у на р о д ны й  Обзор:

Д -р  X .  Cm. Сейденфус:  План Лэбэра и транспортная  политика  Германской Федеративной Р е с п у б л и к и ................  432
Статья я в л я ется  с о д ер ж а н и ем  д о к л а да  автор а , п р оч и тан н ого  в В ен гр и и . Он к ритически р ассм атр и в ает ц ел е­
вые у стан овк и  т. н. п лан а Л эбэр а . Д а л е е  он сообщ ает, что из этого  о су щ еств л я л ся  в х о д е  к ом п р ом иссн ого  
р егу л и р о в ан и я  1968-го  года .

Д -р  К ал м ан  А брахам :  Командировка  в США для изучения дорожного движ ения ........................ ........................... .. 436
В дан н ой  статьи автор п о д и т о ж и т  опыты, нак оплен н ы е во врем я св оего  к ом ан ди ровк и  в СШ А о развитии  
го р од ск о го  тран сп орта  к р уп н ы х  а м ер и к а н ск и х  гор одов , о п ерспек тивн ом  росте д о р о ж н о г о  д в и ж е н и я , о б у ­
д у щ и х  ти п ах  автом аш ин. .

Б и б л и о г р а ф и я ...................... . ................................. .................................................................................................................. ............. 440

Деятельность Общества  ..................... .....................................................................................................................................................417, 426



Z U S A M M E  N F A S S U N G
Seite

M ihály N agy  |; Ausgestaltung vergleichbarer Leistungen der Personenbeförderungszweige ......................................  393

D ie K en n ziffe r P e rso n en k ilo m ete r, die zu r M essung d e r P erso n en b efö rd e ru n g sle is tu n g en  a llgem ein  v e rw en ­
d e t w ird , is t fü r  d en  V ergleich d e r L eistu n g en  vo n  v ersch iedenen  V erkehrszw eigen  n ic h t geeignet. D er V e rfas­
ser em p fieh lt d esh a lb  eine K o rre k tio n sm e th o d e , d u rc h  de ren  V erw en d u n g  die m it abw eich en d en  d u rc h sc h n it t­
lichen B efö rd eru n g sen tfern u n g en  u n d  G eschw ind igkeiten  p ro d u z ie rte n  P e rso n en k ilo m e te r-L e is tu n g en  v e r­
g le ich b ar u n d  fü r die Zwecke gew isser U n te rsu ch u n g e n  der W irtsc h a ftlic h k e it und W irk sam k eit geeignet aua- 
g e d rü ck t w erd en  können .

Dr. M anfred Schelzel: Entwicklungsmodell der internationalen Seeschiffahrt ..................................................................... 401
Die S tu d ie  b e sch re ib t die H a u p tr ic h tu n g e n  d e r E n tw ic k lu n g  d e r S eesch iffah rt aus dem  G esic h tsp u n k te  der 
k y b e rn e tisch en  S y stem th eo rie , jed o ch  v e rb a l, u n d  in  A b h än g ig k e it d e r Ä n d e ru n g en  in  d e r A u ssenw elt —  im  
W elth an d e l —  u n d  des in n eren  B ereichs —  der S tru k tu r . Sie b e h a n d e lt die M ark tp e rio d en  des Seeverkehrs, die
Z u k u n ft der T ram p - u n d  L in ien sch iffah rt, sow ié d e r sog. sp ez ia lis ie rten  S ch iffah rt u n d  s te ll t  im  Z u sam m en ­
hänge  m it der le tz te re n  fest, dass sie sich zu r d o m in ie ren d en  B e trieb sfo rm  der m o d ern en  S eesch iffah rt en tw ik- 
keln  w ird.

Péter Kereszty: Gemeinsame Grundlage der Vorschriften für die Umgrenzungslinien des lichten Raumes bei der
E isenbahn...........................................................................................................................................................................................  408
Die A b h a n d lu n g  sch ild e rt zu e rst die E n ts te h u n g  d e r v e rsch iedenen  V o rsch riften  d e r L ic h trau m -U m g ren z u n g s­
lin ien  un d  zeig t d a n n  d en  G ru n d sa tz  d e r B ild u n g  des L ich trau m p ro fils . D ie K o m p o n e n te n  d e r sog. R a u m b e ­
d a rfszu n ah m e  u n d  ihre  A u fte ilu n g  zw ischen F a h rz eu g  u n d  B a h n  w erden  b esonders b e h an d e lt. D ie A u s fü h ru n ­
gen d e r S tu d ie  w erd en  d u rch  die V e re in h e itlich u n g sb estteb u n g en  zv 'ecks E rle ich te ru n g  des in te rn a tio n a le n  
V erkehrs ak tu a lis ie rt.

Dr. E m d  Szántó: Lösung eines strategischen Spielproblems im Kraftwagenverkehr..........................................................  413
N ach  e iner k u rzen  E in le itu n g  ü b e r die Spie ltheorie  fü h r t  der V erfasser —  an  e inem  Beispiel au s dem  L a s tk ra f t ­
w ag en v e rk eh r —- vor, wie sie zum  A bschluss eines B e fö rd eru n g sv e rtrag es  von  op tim a le r  L ösung  v e rw en d e t w e r­
den  k an n . D ie U n te rsu ch u n g e n  w erd en  au ch  a u f  den F a ll e rw e ite rt, in dem  a n s ta t t  d e r re in en  S tra teg ie  m it e in ­
fach erer L ösung  die sog. gem isch te  S tra teg ie  v e rw en d e t w ird .

Gyula Gál: Planung und Leitung im technologischen Vorgang des Rangierbahnhofes mittels Netzplantechnik...........  418
N ach  B ek an n tg ab e  der B e d eu tu n g  u n d  d e r th eo re tisch en  G ru n d lag en  d e r N e tzp lan te ch n ik  u n te rsu c h t die A b ­
h a n d lu n g  die M öglichkeiten  ih re r  A n w en d u n g  im  R a n g ie rb a h n h o f  a n  e inem  k o n k re te n  Beispiel. Sie b e h an d e lt 
die V errin g eru n g  der D a u er d e r B e trieb sv o rg än g e , die L e itu n g  d e r Z ugb ildung , die Z eitp lan u n g , die A u sa rb e i­
tu n g  des N e tzp lan es, die F e s ts te llu n g  d e r k ritisc h e n  R eihenfo lge, sow ie die d a d u rch  e rre ich b a ren  E rsp a rn isse  
in  W ag en stu n d en .

MH.

Dr. Im re Gáli: Einige Beiträge zur Geschichte des Strassen- und Brückenbaus im XVIII. und XIX. Jahrhundert . . .  427
A u f G ru n d  vo n  F o rsch u n g en  in  A rch iv en  te i l t  d e r  V erfasser A n g ab en  d a rü b e r  m it, wie in  U n g a rn  d e r B au  und  
die U n te rh a ltu n g  von  S trassen  u n d  B rü ck en  geschah , w e ite rs  in  w elcher O rg an isa tio n sfo rm  u n d  m it w elchen 
M ethoden  die V erw a ltu n g  des S trassenw esens im  X V II I .  u n d  X IX . J a h rh u n d e r t  erfolgte.

Auslandschau:

Dr. H . S t. Seidenfus: Der Leber-Plan und die Verkehrspolitik der Bundesrepublik D eutschland ....................................... 432
D er A rtik e l e n th ä l t  d en  S to ff  eines V o rtrag es  des V erfassers in  U n g a rn . E s  w erd en  d a rin  die Z ie lse tzungen  des 
sog. L eb e r-P lan s  k ritisch  b ek an n tg eg eb en  u n d  au ch  d a ra u f  w ird hingevdesen, w as d av o n  d u rc h  die K o m p ro ­
m iss-L ösung  in 1968 v e rw irk lich t w urde.

Dr. Kálm án Ábrahám: Studienreise in den Vereinigten Staaten von Amerika betreffend den Strassenverkehr..............  436
D er V erfasser b e r ic h te t  h a u p tsäc h lic h  ü b e r die E n tw ic k lu n g  des V erk eh rs  d e r am erik an isch en  G ro sstäd te , das 
g rossangeleg te  A u to b a h n -P ro je k t, d ie  a u f  lange F r is t  zu  e rw arte n d e  Z u n ah m e des S trassen v erk eh ra , den  
K ra f tw a g e n ty p  der Z u k u n ft u n d  ü b e r seine a llgem einen  E rfah ru n g e n , die au ch  in  U n g a rn  v e rw erte t w erden  
können .

Bücherschau ............................................................................................................................................................................................................. 440

Vereinsnachrichten ......................................................................................................................................................................... 417, 426

IVU1
Ч-



R É S  U M É
P ag e

M ihály N agy  . Rendements comparables des différents moyens de transport des voyageurs ....................................... 393

Le k ilo m è tre -v o y ag eu r u tilisé  en  généra l p o u r la  m esure  des re n d em en ts  de tra n s p o r t  des v o y ag eu rs  ne s’a d a p te  
p as à  la  c o m p ara iso n  des re n d em en ts  des d iffé ren ts  m oyens de  tra n s p o r t.  L ’a u te u r  reco m m an d e  une telle 
m é th o d e  de co rrec tio n  p a r  laquelle  les re n d em en ts  de k ilo m è tre -v o y ag eu r p ro d u its  avec des d iffé ren tes  d is ta n ­
ces de tra n s p o r t  m o yennes e t  à  d iffé ren te s  v itesses d e v ie n n en t co m p arab les  e t s’a d a p te n t  à l’e x écu tio n  de c e r­
ta in e s  e n q u ê te s  d ’efficac ité  économ ique.

D r. M a n fred  Schelzel. Modèle du développement de la navigation maritime Internationale ................................................  401
L ’é tu d e  expose d an s  la  co n cep tio n  de la  th éo rie  d u  sy s tèm e  d e  cy b ern é tiq u e , m ais d ’une façon  ve rb a le  les te n ­
d ances p rin c ip a les  d u  d é v e lo p p em en t de la  n a v ig a tio n  m aritim e  d an s  la  fo n c tio n  des v a ria tio n s  d u  com m erce 
m o n d ia l e x té rieu re s  e t  des celles in té rieu ree -s tru c tu re lle s . I l  s ’occupe des périodes de m arch é  d u  tra f ic  m aritim ç , 
de l’av en ir  de  la  n a v ig a tio n  “ t r a m p ” , de la  desse rte  de lignes e t  de la  n a v ig a tio n  spécialisée en  c o n s ta ta n t  co n ­
c e rn a n t ce tte  d e rn iè re  q u ’elle d e v ie n d ra  la  fo rm e d o m in a n te  de  la  n a v ig a tio n  m o d ern e  m aritim e .

Péter K ereszty: Base commune des prescriptions de gabarit ferroviaire ................... .....................................................................  408
L ’a rtic le  esquisse  d ’ab o rd  le d év elo p p em en t des d iffé ren te s  p re sc rip tio n s  de g a b a rit,  pu is  il expose le p rincipe  
de la  fo rm atio n  d u  g a b a rit.  I l  s ’occupe p a r tic u liè re m e n t des co m p o san ts  d u  so i-d isan t su p p lé m e n t de  besoin  en 
espace  e t  de sa  ré p a r t i t io n  e n tre  le véh icu le  e t la  voie. L ’é tu d e  d e v ie n t ac tu e lle  p a r  les e ffo rts d ’u n ifica tio n  te n ­
d a n t à la  fa c ilita tio n  de ia  c ircu la tio n  in te rn a tio n a le .

D r Errul Szántó: La solution d’un problème de jeu stratégique dans la circulation des automobiles . ..........................  413
A près u ne  co u rte  in tro d u c tio n  su r la  th éo rie  d u  jeu , l ’a u te u r  p ré sen te  —  su r la  base  de l ’exem ple  de la  c ircu la ­
tio n  d ’u n  cam ion  —  co m m en t ce tte  th éo rie  p e u t ê tre  u tiliséë  à  la  conclusion  d ’u ne  c o n v en tio n  de  tra n s p o r t  
d ’u ne  so lu tio n  o p tim u m . I l  é te n d  son en q u ê te  aussi su r le cas où  la  s tra té g ie  so i-d isan t m ix te  se su b s ti tu te  à la 
s tra té g ie  p u re  d ’u n e  so lu tio n  p lus sim ple.

G yula Gál: Établissement des programmes et gestion par des diagrammes réticulaires dans le procédé technologique
des gares de triage ............................................................................. ..........................................................................................................  418
L ’é tu d e  ex am in e  su r u n  exem ple  co n cre t —  ap rès av o ir exposé l’im p o rta n ce  e t  les bases de p rin c ip e  de la  
p lan if ica tio n  ré ticu la ire  —  les possib ilités de  l ’a p p lic a tio n  d an s  les gares de tr iag e . I l  s ’occupe de la  ré d u c tio n  de 
la du rée  des p rocédés d ’e x p lo ita tio n , de la  gestio n  de la  co m position  des tra in s , de la  p rév is io n  d u  tem p s, de 
l’é la b o ra tio n  d u  p lan  ré ticu la ire , de l ’é ta b lissem en t de l ’o rd re  c ritiq u e  a insi que de l’ép arg n e  des heu res de w a ­
gon p o u v a n t ê tre  a tte in te  de ce tte  façon.

Dr. Im re  Gáli: Quelques données à l’histoire de la construction des routes et des ponts dans les XVIIIe et XIXe siècles 427
L ’a u te u r  co m m u n iq u e  des' données, su r la  base des rech erch es e ffectuées d a n s  les a rch ives, co m m en t s ’e ffec tu a  
en H o n g rie  d an s  les X V II Ie  e t  X IX e  siècles la  c o n s tru c tio n  e t l’e n tre tie n  des ro u te s  e t des p o n ts  e t p a r  quelle 
o rg an isa tio n  e t quelle m éth o d e  les ro u te s  fu ren t-e lle s  adm in istrées .

Revue In terna tionale:

Dr. H . S t. Se iden fus. Le plan Leber et la politique des communications de la République Fédérale A llem ande ..............  432
L ’a rtic le  c o n tie n t la  m a tiè re  de la  conférence ten u e  p a r  l’a u te u r  en  H ongrie . I l  expose d ’une façon c ritiq u e  les 
o b jec tifs  d u  so i-d isan t p lan  L eb er e t re la te  ce qu i a  é té  réalisé  de  ce p lan  lors d u  règ lem en t com prom issionnaire  
en 1968.

Dr. K á lm á n  Á brahám : Voyage dans les États Unis d’Amérique pour étudier la circulation sur les routes . . . . . .  . . . . .  436
L ’a u te u r  résum e ses expériences p o u v a n t ê tre  u tilisées aussi en  H on g rie  re la tiv e s  au  d év elo p p em en t de la  c ircu ­
la tio n  des g ran d es villes am érica in es, au  p ro g ram m e  m o n u m e n ta l des a u to ro u te s , à  Г accro issem en t p e rsp ec tif  
de la  c ircu la tio n  su r les ro u tes  e t  a u  ty p e  de v o itu re  de l’av en ir.

Revue des livres .......................... ............................................................................................................................................................................. 440

N ouvelles d 'association  ......................................................................................................................................................................... 417, 426

И



T he in d ex -n u m b er passen g er-k ilo m etre , t h a t  is g en era lly  used  fo r th e  m ea su re m e n t o f  p assen g er tra n s p o r t  
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