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A koncentracio és a tevékenységi méretek ndovekedésének szerepe
a kozlekedés gazdasagi hatékonysadganak alakulasaban

NDr. KADAR K\ALMAN
N A’
Ez év junius elsé napjaiban kerilt Egerben mMeg-

rendezésre a x. Kozgazdasz Vandorgydlés. FO té-
méja a gazdasagi hatékonysag és nodvelése volt.

Valamennyi, igy a kozlekedési szekcidban is is-
mételten felvet6dott az wzemi és vallalati koncent-
racié és a kapacitasnovekedés legtobbszdr pozitiv
hatdsa a gazdasagig hatékonysagra és a vallalati
jovedelmez6ségre, gy vélem, hasznos célt szol-
gél, ha e kérdéskort egyre ndvekvd, mondhatndm
szakadatlan jelentéségének megfeleléen kozleke-
dési szempontbdl is kissé mélyebben jaroéan is meg-
vizsgaljuk.

Széleskorli szakmai érdeklddésre tarthat pl.
szdmot az a megallapités, hogy éppen a kapacitas
és kapacitastényez6k tobb nagysagrend( eltérése
okozza nagyrészt, hogy a Szovjetunié vasutain
a létszamtermelékenység tébb mint hadromszorosa
a mienkének [1]. Ugyancsak jol ismert, hogy a
nagy raksulyéi tehergépkocsikkal valé fuvarozas-
ban a munka termelékenyseége Iényegesen nagyobb,
mint a kis raksulyé kocsikkal tortén6 szallitasok-
nal.

A népgazdasag intenziv gazdasagi fejl6dési
szakaszba valo bejutasat szem el6tt tartva e kér-
déseknek, egyéltaléban d munkatermelékenység
novelése kérdésének, egvre nagyobb a népgazda-
s&gi jelent6sége. Hasonldéan nagy a munkaterme-
Iékenyseég emelésének a jelent6sége a kozlekedés-
ben, ahol ez idd szerint, kés6bb még inkabb szin-
tén csaknem alland6 a munkaeréhiany.

1. A koncentracio formai és tendenciai a kozlekedési
4gakban

A munkamegosztds és a kapcsolatos speciali-
zacio fejlédésével a népgazdaség szinte valamennyi
agaban kilénbézd sajatos koncentracios tenden-
ciak érvényesilnek. Ennek egyszerl oka a vilag-
szerte szerzett, immar évszazados tapasztalatok
szerint az, hogy ily modon, a kapacitasok meg-
felel6 kihasznalasa mellett, a termelés, a kodzleke-
dés és hirkozlés fajlagos koltségei — kilénbozé

Uzemi és vallalati un. bels6 megtakaritasok foly-
tdn — egyre alacsonyabbak lehetnek. Még el6bb
a munka termelékenysége altalaban mind nagyobb
és nagyobb lehet. Egyaltalaban ugyanazon, ille-
t6leg kis mértékben ndvekvo termelderd allomany-
nyal a koncentraltabb és nGvekvd volumend terme-
lési teveékenység soran, bizonyos — néha optima-
lizdlhat6 — hatérig egyre tobb, illetéleg nagyobb
mértékben tobb termék, hasonloképpen — az
igen alldeszkoz-intenziv kodzlekedésben — egyre
tobb, illet6leg nagyobb mértékben tobb szallitasi
teljesitmény allithaté el6. Ez a hatar a legtdbb
agazatban 1d6r6l-idére valtozik, még ndvekszik is.
Az 4gazati gazdasagtanok a vazolt térvenyszer(-
séget a méretek novelése gazdasagossaganak Neve-
zik [2]. A kapcsolatos gazdasagi el6nyt pedig a
termelés gazdasagtanaval foglalkozd kozgazdak
volumebhozadékanak nevezték el [3].

A koncentracié a kozlekedésben, annak egyes
agaiban ugyancsak sajatos formakban jelentke-
zik mind horizontalis, mind vertikalis jelleggel.
Egyrészt a kozlekedési Uzemek és vallalatok
nagysaga, illetbleg kapacitasa, majd a kozleke-
dési kooperaciok kapacitdsa az id6k folyaméan
tekintélyes mértékben megnovekszik. Még szem-
betlin6bb a kozlekedésben az egyes kapacitasténye-
z6k nagy tobbsége teljesit6képességének, illetéleg a
méretének, nagysagénak a szinte alland6 ndvekedése,
szinte az Uzemkapacitas novekedésével parhu-
zamosan. Igy pl. a vasutnal — mint ezt a kozle-
kedési mizeumok gy(ijtemenyei frappansan mu-
tatjAk — az utobbi 100—140 év soran fokozato-
san novekedett a tengelynyomas és ezzel a felépit-
mény folyométer silya, a jarm(vek befogado-
képessége, illet6leg raksulya, a tehervonatok hasz-
nos stlya, a mozdonyok vondereje. NoOvekedett
tovabba a kozlekedési, illet6leg szallitasi sebes-
ség. Altaldban ndvekedtek az egyes vasuttechno-
I6giai mlveletek (rakodés, vonatrendezés, mér-
legelés, gyorsitas-fekezés, fenntartds stb., majd a
tavkozlési és biztositoberendezési mdiveletek) el-
végzésének sebességei, természetesen megfeleld
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mechanizélédssal, gépesitéssel és automatizalassal
[4]. Hasonlék tapasztalhatok mas kozlekedési
agakndl is; igy a kozati gépjarmi kozlekedésben,
a hajozésban, a légi kozlekedésben a jarmdmére-
tek, a sebességek egyre novekszenek. A csdveze-
tékes szallitasban is hasonld tendencia tapasztal-
hat6. Sajatos forméaban jelentkezd szamos ilyen
tapasztalat van a posta és hirkozlés vonatkozasa-
ban is.

A koncentraci6 — jorészt hasonlé okokbél —
jelentkezik az egyes kozlekedési agak, s6t a koz-
lekedés és mas népgazdasagi dgak kooperacidja-
ban és az ezt kisérd gazdasagi integralodasaban,
kilonds jelentéséggel a szocialista népgazdasa-
gokban. Az 0j magyar kdzlekedéspolitika irany-
elvei is e tekintetben szadmos pozitiv fejlédési
tendenciat ergsitettek meg.

Egyébként a mikrodkonomiai jellegli koncentra-
ciot a mar agazatkozi jellegli kombinalt termelés-
szallitas-raktarozasi programozas terjedése, amely
a teljes (termelési+ szallitasi+ tarolasi) ujrater-
melési kdltségeket csokkenti, jelentésen el6segiti
és vertikalis jelleggel is kib6vitheti. Méreteiben pe-
dig agazatk6zi makrodkonomiai kooperaciés kon-
centraciova fejlesztheti.

2. A volumenliozadék fébb 0Osszetevéi
termel§ agazatokban és a kozlekedésben

A koncentracidval egyltt jaré gazdasagossag,
egyben legtébbszér gazdasagi hatékonysagnove-
kedés, illet6leg még el6bb a termel8erdk, els6sor-

az egyes

Jelmagyarazat:

kj- termelési egység koltség
kj~-termékegységre esi szallitasi
T - termelési  volumen

0O0- az optimalis ipari

1. 4bra
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ban a munkaerd termelékenységének a ndveke-
dése tobbféle komponensbdl tev6dik ossze. Mar
ugyanazon kapacitasoknal, ezek tobb termelési
teljesitménnyel valé jobb kihasznaldsa — bizo-
nyos hatarig — emeli a gazdasagossagot, illet6leg
a gazdasagi hatékonysagot, még elébb a munka-
termelékenységet is. Hasonloképpen novekszik
a gazdasagossag és legtébbszor a gazdasagi haté-
konysag a kapacitdsok és a kapacitastényezdk
novelésével, természetesen szintén a megfeleld
nagysagu kapacitas kihasznalas mellett. J6, friss
példa ez utdbbira — a sok kozil — a konténerek
befogaddképességének novelése. Mindezen Un.
uzemi, illet6leg vallalati (mikro6konomiai) eleven
és holt munkamegtakaritasokhoz altaldban jelen-
t6s népgazdasdgi (makrodkondmiai, esetleg a
nemzetkozi kooperaciéban jelentkez6) eleven- és
holtmunka megtakaritdsok (Un. kiils6 megtakari-
tasok), illet6leg termelékenység- és gazdasagi haté-
konysagnovekedések kapcsolodnak. Mégpedig a
gazdasagi kapcsolatokon keresztil tovagy(r(idz6
hatasok atjan (pl. Gjabban éppen a konténerek
alkalmazéasaval kapcsolatosan).

Kozismert regionalis fejlesztési felismerés, hogy
a kozlekedés gazdasagossaganak a novekedése-
vel, illet6leg a kozlekedés egységkdltségének (a
lesz-nek) a csokkenésével az ipari lizemek un. opti-
malis nagysaga (optimumkritérium a fogyaszto-
nal jelentkez6 teljes Gjratermelési koltség, a kt=
= termelési egységkoltség és a termékegységre
es6@ &z=:ki- beszallitasi koltségdsszeg minimuma)

koltség

lizemnagysag novekedésének vonala
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egyre nagyobb lehet (lasd az 1. dbran eredmény-
vonallal feltintetett gorbét). A kt termelési kolt-
ségen a termelési volumenhez kapacitasnagysa-
gdban és a kapacitadskihasznalds nagysagaban
egyarant optimalisan alkalmazkod6 termelés egy-
ségkoltségét értjuk [5]. Feltételezve, hogy a keres-
let a kérdéses termékben megfelel6 nagysagban
mindig fennall.

Kilondsen markansan jelentkezik e megfigye-
lés azokban a gazdasagi agazatokban, amelyek
termékeinél a szallitasi koltségek a végsé értéke-
sitési arban, illetéleg a teljes Ujratermelési koltsé-
gekben jelent6s hényadot képviselnek.

Tovébbi tanulsagos példa az ipari hattérre gya-
korolt kedvez6 hatds. Nagyobb kozlekedési lze-
mek (vallalatok) nagyobb volumen( Kkeresletét
azipar (a gepipar, a kozlekedesi eszkdzoket gyarto
ipar) gazdasagosabban tudja kielégiteni.

Mindezek a tovagy(iridz6 makrodkonomiai
hatasok visszagy(riizhetnek szintén mint ked-
vez8 hatasok a kozlekedésre. Egyes ,input-out-
put” modellekkel végzett vizsgélatok ezt tisztan
mutatjadk. Eppen a vasutak fejl6dése vonatko-
zasadban ismertek ilyen érdekes vizsgalatok. Ilyen
vizsgalatokat az USA-ban mar 20 év el6tt végre-
hajtottak, igen tanulsdgos eredménnyel [6].

3. A volumenhozadék, mint a koncentracio
motivuma

A Kkoncentracid, a kapacitas- és kapacitasté-
nyezénovekedés folytan el6allé gazdasagossag-,
illet6leg termelékenység-, majd gazdasagi haté-
konysagnovekedés, nem utolso sorban a jovedel-
mez0ség-ndvekedes hatasos motivaldja lehet a
tovabbi koncentracionak. Vallalatoknal ez a gaz-
dasdgi eredmény a pénzbeli tiszta hozam, a nye-
reség ndvelésére valo torekvésen keresztil bon-
takozhat ki kozvetlendl. A vallalat és az anyagi
érdekeltségen keresztil annak dolgozdi igen ér-
dekeltek abban, hogy ez a pénzben kifejez6d6
tiszta eredmény, kulondsen pedig a részesedési
alap, minél nagyobb legyen. Mindaz, ami ezt el6-
segiti, a vallalat és dolgozdi részér6l természetesen
megkuldnboztetett figyelemben részesil, még pe-
dig az emlitett tiszta pénzbeni eredmény foko-
zasa céljabol valé sorompoba allitas (felhaszna-
las, illetdleg alkalmazas) tekintetében. A vallalat
un. Uzletpolitikdja, még inkabb a fejlesztési poli-
tikaja (kulénosen az id6igényes koncentracio vo-
natkozasaban) e tekintetben mindig jél tajéko-
zott kell hogy legyen. Szorosan hozzatartozik ez
a szinvonalas, illet6leg tudomanyos véllalatveze-
téshez. Természetesen gondosan feltarva a valla-
lat, az lzem termékei, illet6leg termelési teljesit-
ményei (kOzlekedési vallalatoknal a kozlekedési
teljesitmények) tekintetében fennallé és jelentkez6
keresletet, valamint ennek varhaté alakulésat,
illet6leg az erre vonatkozé megalapozott progné-
zisokat [7], majd a termelési, Uzemelési vonatko-
zasokban a tudoméany és a technika fejl6dése
nyujtotta Gjabb lehet6ségeket. Ma mar erre a
célra j6 tudomanyos modszerek allanak rendel-
kezésre. Ezek segitségével a fejlesztéshez sziiksé-
ges megbizhat6 ex ante informéaciokhoz juthatunk.
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Makrodkonomiai vonatkozasban a koncent-
racio novelése irdnydban hat, ha az iparfejlesz-
tés, kulondsen az ipari hattér tekintetében kovet-
kezetesen figyelembe veszi a kozlekedésben meg-
valosuld koncentrécio, illet6leg kapacitas- és ka-
pacitastényez6-novelések emlitett tovagydrddz6,
kedvez0 hatasait. igy az ipar, de a tébbi agazat is
jelentds és értékes, un. kulsé megtakaritasokhoz
juthat.

4. A volumenhozadék novelésének lehet6ségei
és hatarai termeléselméleti és rendszerelméleti
megvilégitasban

A koncentracié novelésének és a kapcsolatos
gazdaséagi hatékonysag emelésének vannak jelen-
t6s lehet6ségei, illetbleg tartalékai és megvannak
a maga korlatai is, minden gazdasagi agban, igy a
kozlekedésben is. Ezek a lehet6ségek, amelyek
az adott Gjratermelési technika és agazati struk-
tura mellett —ceteris paribus — fennallanak, gon-
dos gazdasagi elemz6 munkaval feltarhatok eés
tervszerlien kihasznalhatok. Az Uj magyar kozle-
kedéspolitika pl. e tekintetben tobb fontos intéz-
kedést dolgozott ki, amelyek megalapozni hiva-
tottak az egységes szocialista kozlekedési rendszer
minél teljesebb kibontakozasat, és minél hatéko-
nyabba vélésat.

Ma mar vilagszerte szinte gyakorlat az optimalis
Uzemnagysag eés telephely matematikai progra-
mozésa és tervezése. A szallitasi koltségek e prog-
ramozasnal altaldban nagy szerepet jatszanak [8].
A termelés- és rendszerelmélet ismert alapvetd
megallapitasai szintén nagy segitséget nyujtanak
e tekintetben, igy az an. egyenkapacitasi rend-
szerek és szervezeti strukturdk kialakitdsa vonat-
kozésdban. A konténereknek is van ilyen hatasa.
Az organometria mar is mélyrehatéan foglalko-
zik a kapcsolatos kérdésekkel.

A tudomanyos és technikai fejl6dés eredményei
altaldban kitoljdk a koncentrécié- és kapacitas-
novelés (és kapacitastényez6-novelések) hatarait.
Jol 1athatd ez a vasutnal, az egyes fejlettebb von-
tatdsi technikdk bevezetésénél. Hasonloképpen a
kibernetikai eszkdzok és moddszerek fokozottabb
alkalmazéasanal (pl. a Szovjetuni6 és az USA vas-
utainal [9]). Ugyancsak szembet(ing jo példak van-
nak a légl kozlekedés és a hajozéas fejlédésében.
Az egyre nagyobb befogaddképességl repll6gé-
pek, amelyek mind nagyobb sebességet érnek el,
mind fejlettebb hajtomuavel épilnek. Az j, Orias
tartalyhajok épitéset és hatékony Uzemét is sok
Ma mar ezek vérhat6 alkalmazasba vételét prog-
nosztizalni, s6t tervezni is lehet.

A tavkozlési és adatfeldolgozasi, még elébb az
informécids technikai fejl6dés a vallalatok, gazda-
s&gi szervezeti egységek optimalis nagysagéat
egyre noveli. Maga az iranyitas is — az Uj techni-
kai eredmények segitségével — egyre koncentral-
tabb lehet. Ma mar az agazatkézi gazdasagi ira-
nyitas, éppen a szocialista gazdasagokban, tébb
vonatkozasban (lasd: kombindlt programozas)
mind kézenfekvObb. Egyébként az irényitas fo-
kozddo koncentralodasa szinte elésegiti a nagyobb
és hatékonyabb rendszerekre valo &ttérést [10].
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5. A koncentracié és a monopolizalédas kérdése

Az (j gazdasagiranyitasi rendszer, mint isme-
retes, a szabalyozott piaci mechanizmusnak igen
fontos gazdasagi, szervomechanizmus szerepet
szan. A piaci mechanizmus m{kodése és a piaci
aralakulas népgazdasagilag annal hatékonyabb,
minél inkadbb el6segiti a kdzponti makrodkono-
miai, egyaltalaban a tarsadalmi-gazdasagi fejl6-
dést szolgalo felsébb célkitlizések megvalosulésat.
A piaci mechanizmus e hatékonyséaga er6sen fligg
az un. piaci alakzattol, tehat attél, hogy a piacon
milyen 0&sszetételben és mértékben érvényesil
a versenyhatés, illet6leg milyen &sszetételben és
mértékben uralkodik el a monopoljelleg [11]. Az
er6sen monopolisztikus piaci alakzatban, kilono-
sen a merev keresleti cikkek esetén (a hianycikk
csaknem mind ilyen), a vallalati jévedelmez®8ség
céljaira a piaci monopolisztikus helyzet jelentds,
s6t még karos mértékben is kihasznéalhat6. Hasonld
sok tekintetben a helyzet a részben monopolisz-
tikus (Un. oligopolisztikus) jellegl piaci alakzat-
néal. Az izemi és véllalati koncentracié mindezekre
bizonyos lehet6séget ad. Ezek esetleg nem kedvez6
hatdsat er6sen csokkentheti az a kériilmény, hogy
a koncentraltabb, nagyobb kapacitadst izemekben
folyo termelés lényegesen alacsonyabb termelési
egysegkoltségeket érhet el, természetesen meg-
felel6 kapacitadskihasznalads mellett.

Egyébként ma mar a gazdasagiranyitasnak sza-
mos hatdsos gazdasagi és adminisztrativ szaba-
lyozd eszkdz all rendelkezésére, amelyekkel a
monopolisztikus placi hatdsokat a tarsadalmilag
és gazdasagilag kivanatos iranyba lehet terelni.
Természetesen ez az igen bonyolult oligopolisz-
tikus piaci mechanizmus rendkivil alapos el6ze-
tes vizsgalatat kivanja meg.

Ilyen szabalyozo, illetleg szabalyozas lehet a
tarifaszint rogzitése, egyaltalaban a tarifavaltoz-
tatas fels6bb szervek jovahagyasahoz valo kotése,
kilonds tekintettel arra; hogy fontos szolgélta-
tasokrdl van szo, amelyeket a népgazdasag igen
jelent6s infrastruktdradja nydujt.

Régzitett tarifak mellett a kozlekedési valla-
latnak A&ltaldban olyan teljesitményi volumene
lesz maximalisan jovedelmezd, amelynél a mar-
ginalis koltség gorbéje (a marginalis koltség ala-
kuldsdnak a teljesitményi volumen' fliggvényé-
ben tiikr6z6d6 vonala) a tarifaszinvonalat metszi.
Amennyiben ennél nagyobb teljesitményigények
jelentkeznek, a kozérdekl fuvarozasi kényszer
folytan, a vallalat jovedelmez@ségét ront6 — eset-
leg veszteséges — tevékenységi volumenre lehet
kényszeritve. Tébb mas hasonl6 es§t is lehet, igy
pl. a szallitasi kereslet jovedelmezség szempont-
jabol legkulénb6z6bb formai és Osszetétele ko-
vetkeztében. Mindez nyilvan szinte egyértelm(ien
felveti a makrodkonomiai dotdcié jogosultsagat.
Feltételezve, hogy raforditasi oldalon a ténylege-
sen felmertls koltségek nem szamottev8en nagyob-

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

bak, mint az adott, alkalmazott technika mellett
elvarhatd szervezési-vezetési szinvonalnal sziksé-
gesnek megallapithatd koltségek. Monopolisztikus
piaci alakzatndl, egyéaltaldban verseny hianya,
vagy er6sen korlatozott verseny esetén az utobbi
koltségek érvényesilésének a kikényszeritése al-
taldban problematikus lehet [12]. E korllmény
makrookonomiai érdekekbdl tijabb szabalyozo-
kat tehet szlikségessé, szemel6tt tartva természe-
tesen a kozlekedési piaci alakzat sajatos bonyolult-
sagat.
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125 éve indult meg a balatoni
g6zhajozas*™

FOLDVARI LASZLO

Emlékezni, Gnnepelni jottink Balatonfiiredi varo-
saba. Meginnepelni hazank egyik legszebb termé-
szeti szépségének, a Balatonnak a viztikrén elindult
g6zhajé elsé Gtjanak 125. évforduléjat.

Széchenyi Istvadnra, a magyar kozlekedés kivalo
alkotéjara, formaldjara emlékeziink. Széchenyi Ist-
van fogalmazta meg a ,,csodalatos tavon", a Balato-
non valé g6zhajézas meginditdsanak gondolatat.
Felismerte azt a hatast, amelyet a g6zhaj6zas megva-
l6sitdsa hozhat a to egész kornyékének fejl6désében.
Torhetetlen akarater8vel kizdotte le a szembenélld
véleményeket és megtette a lépéseket az els6 g6zhajo
épitésének elinditasara. El6készit6 munkajahoz er-
kdlcsi tamogatast els6sorban Kossuth Lajostol kapott,
aki 1842-ben, itt Flireden fejtette ki levelében a Bala-
tonra és kornyékére vonatkozo fejlesztési elképze-
léseit és egyetértett Széchenyi elgondolasaival, hogy a
,»holttora g6zhajo allitasa sziikséges, hogy az elevenné
valjon”, Kossuth levele Uj lendiiletet adott Széchenyi-
nek, aki faradhatatlanul —#orszagos jelent6ségl
egyéb elfoglaltsagai mellett — az elsé g6zhajo épité-
sének szentelte szinte minden szabadidejét.

1845 nyaran mar a gyakorlati megvaldsitassal
foglalkozott, bizottsaggal Balatonfiiredre érkezett, itt
a g6zhajézas miszaki feltételeit vizsgaltak. Megalla-
pitottak, hogy ,,A Balatonon a g6zhajézasnak nincs
akadalya”. Gondolatahoz igyekezett Beak Ferenc
tamogatasat is megnyerni. Dedk azt valaszolta neki,
ha ,,a Balatont csatorna koti 6ssze a Dunaval, akkor
az az egész hazara hasznos Jeend™”. Széchenyi, foly-
tatva a szervez6 munkat, ajanlatot kért kilénbozé
gyaraktol az elsé balatoni g6zhajé megépitésére.

Magyar, svajci, angol és osztrak gyarakkal is
targyalt, kilén a hajotestrdl és kilon a hajo gépeirdl.
Bevonta a targyalasaiba a balatoni megyék vezetdit,
és akcidja lassan kezdte gylimolcseit meg hozni.
Felhivasara szamos balatonmelléki érdekelt jegyzett
részvényt, eldsegitve az anyagi el6feltételét a nagy-
horderejli vallalkozasnak.

Széchenyinek nagyszabdasi szervez6 munkajaban
szamos balatonmenti segit6tarsa is akadt, akik lel-
kesen csatlakoztak a nagyszer( gondolat valéravalta-
sdhoz.

1845. december 27-én megtartottdk a Balatoni
G6zhajozasi Tarsasag el6készitd wlését. Kossuth

* A szerz6 megemlékezése Balatonfiireden, 1971. ja-
lius 18-an, a balatoni g6zhaj6zas 125. évforduldja Ginnep-
ségeinek megnyitoba alkalmabdl.

437

1. 4bra. Széchenyi Istvan, a Balaton Ciozhaj6zési Térsasa"
megalapitéja

£. dbra. A tarsasadg alapszabaly tervezete, Kossuth Lajos kézirdsaval
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3. 4bra. A Balaton <»&6zhajézéasi Tarsasag részvénye

Lajos maga is tevékenyen részt vett a tarsasag létre-
hozasadban és az alapszabaly tervezet elkészitését is
vallalta. Ebben felsorolja — tobbek kozdtt — kogy
,,Rényvénytarsasag” alakul ,,Balatoni Gézhajozasi
Tarsasag” néven, célja személy- és aruszallitassal,
valamint vontatassal foglalkozni, megszabja, hogy
60 ezer forint részvényt6kével alakul a tarsasag, ha-
tarozatlan idére. Az els6 hajé névadojanak Kisfaludy
Sandort, a ,falaton koltgjét” jeldli meg a ,,tiszteld
emlékezet jeledl”.

Kossuth az alapszabaly-tervezetben Széchenyi Ist-
vant ajanlja a tarsasag 6rokos elndkéll, a kozlekedés
fejlesztése terén elért eredményeiért. Széchenyi viselte
is halalaig az elnoki tisztséget.

Széchenyi az alapszabaly tervezetét 1846. aprilis
5-én a Pesten tartott alakuld kozgy(ilés elé terjesztette

ahol Kossuth Lajos is jelen volt. A kozgy(lés az
alapszabalyt elfogadta és elhatarozta, hogy jovaha-
gyasra a hatésagoknak bemutatja.

Széchenyi az alakul6 kozgydlésnek mar beszamol-
hatott a hajo épitésmenetérdl is. 1845. év végén a hajo-
testet az Obudai Hajogyarnal, a g6zgépet az angol
Penn gyarnal mgrendelték. Bejelentette, hogy a hajo-
test julius els6 napjaiban elkeszil. 300 embert vihet
fedélzetén, ésfél sebességgel 2000 mézsa terhet is von-
tathat.

Dontéen hatott a fejleményekre Széchenyi Istvan
1846. aprilis 2-an kibocsatott ,,Balatoni Gd&zhajo-
zas” cim(i ropirata. Ebben 34 oldalon foglalta 6ssze
azokat a tennivalokat, amelyek a Balaton felvirag-
z&sél, szolgaljak: itt nevezi ,tenger”-nek a Balatont,



XXI. EVFOLYAM 1971. 10. SZAM

mert ,,tenger aldast hozhat nemcsak a kdrnyék népé-
nek, hanem a hazanak is”*

E 125 év el6tti ropiratban mar partrendezést kove-
tel, meder-szabalyozast tart szikségesnek, Kkikoték
épitését veti fel. A g6zhajé megindulasat az els6,
a legfontosabb 1épésnek tekinti a Balaton és kdrnyéke
fejlédésének érdekében. A févaros és a Balaton koz-
lekedési Osszekottetését elsGrend(i fontossaginak ming-
siti, a gyorskocsi jaraton érkez6 vendégeknek Balaton-
kenese hajokikot6b6l Balatonfiredre a Kisfaludy
g6zossel vald utaztatasat tervezi.

Széchenyi messzire tekinté elgondolasai hosszu
tdvon vazolték fel a fejlédés utjat. A felmerilt ellen-
véleményekre is kitért: visszautasitotta a Balaton
lecsapolasanak még a gondolatat is; a vizszintsza-
balyozast helyesnek itélte, a halallomany kipusztu-
lasanak lehetdségét pedig nevetségesnek mindsitette
hivatkozva a Bodeni, a Zirichi és a Garda tavakra,
ahol az élénk hajézas mellett a halallomany fennma-
radt.

A tovabbiakban leirta — tébbek kozott — az elsd
gbzhajo méreteit, foglalkozott az an. ,,rakhajok”,
azaz az uszélyok, komphajok és tovabbi g&zhajok
épitésének szikségességével, a ,,benyulok™ [moldk),
toltések, kiszallohelyek létesitésével.

A Balatoni G6zhajézas” c. ropirat nagy hatast
ért el orszagszerte. A korabeli lapok bd terjedelemben,
hossz( id6n keresztul foglalkoztak vele.

1846. jalius 13-an a jegyzett részvények osszege
meghaladta a tervezettet és elérte a 77 ezer forintot.

4. abra. A ,kisfalud)” a furedi kikot6ben (korabeli metszet)
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Az el6készilleti munkakhoz tartozott — tobbek ko-
z0tt — a létesitendd kikotékhoz bekoté-utak épitése és
m g6zhajo Uzemeltetésehez a tiizelGanyag beszerzése is.
Faradsagos munkat jelentett, amig a feltételeket biz-
tositottak, nem is szolva itt a kikotok épitésének prob-
Iémairdl, ahol a hat6sagi-épitési és egyéb szabalyok-
nak megfelelGen kellett az épitkezéseket megoldani,
a maganérdeket, a helyi szokasokat nem vehették fi-
gyelembe.

1847 novemberében jelentették Széchenyinek,
hogy Badacsonyban, Als6orson, Boglaron és Fl6-
pokon épitik a kikot6ket. 1848 januarjaban arrdl
szamoltak be, hogy ,,afliredi kikoté is késziil, de
a szantddi lassan megy, mert sok fa kell hozz4”.

Az Osszefogott erdfeszitések eredménye azonban
nem maradt el. 1847-ben, mikor mar a rendszeres bala-
toni g6zhajojaratok megindultak, a Kisfaludy g6zos
kikothetett Keszthelyen, Fonyodon, Badacsonyban,
Boglaron, Révfiilépon, Szantddon, Balatonfiireden,
Alsodrson, és Kenésén, tehat kilenc kikotében. A nagy-
szer(i gondolat tetté valt, megvaldsult!

Sz6ljunk azonban ezen az 6tnegyedszazados jubi-
leumon a hajorol magarol is. Hogyan késziilt, miként
kerlilt a Balaton vizére és hogyan indulhatott els6
atjara? i

1846 janiusdban Obudarol erés lovakkal, kdzaton
vontattdk a Kisfaludy gézos fabol épilt testét Bala-
tonfliredre. Megérkezett az angol gyar értesitése is,
szinte egyiddben, hogy a gépek — ahogyan akkor
mondtak, az ,,erémlvek” — készek és induléban
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= abra. .1 ,Kisfaludy” az 1860. évi atalakitas utan
(korabeli fénykép)

vannak. A gép. szétszerelt részeit Rotterdamon keresz-
tul szallitottak. A hajotest és a gép Osszeépitését Ba-
latonfureden a hazai és kulfoldi szakemberek, mun-
késok tustént elkezdték.

A bels6 berendezés kialakitasanal Széchenyi Ist-
van a felesége tanacsait is kikérte.

Az 1846-ik esztendd harmadik negyedében \vizre
keriilt tehat a Kisfaludy g6zos, a mai flredi hajoki-
koté melletti részen, a parti sétany végénél. A hajo-

H é&bra. A ,llelka” csavarg6zds Unnepi zaszl6diszben

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

épités befejezése riiar a vizen tortént és GZ els§ ma-
szaki prébaidat sikeresen,- de csendben, a nyilvadnos-
sag teljes kizarasaval tették meg, Széchenyi OGvatos
volt: csak a kedvezd eredmények utan akarta a nagy-
kozonségnek a hajot bemutatni.

Az els6 hajon két hajézasi szakember teljesiteti
szolgélatot, a kapitany és a gépész. Mellettik termé-
szetesen matrdzok is szolgéaltak rajta, Iétszamukrol —
sajnos — nem ismeriink adatokat.

A nyilvanos prébautakra 1846 0Oszén kerUlt sor.
Az elsb tavolsagi ut Balatonfilredr§l—Balatonkene-
sére vezetett, — majd vissza Flredre, onnan pedig
Keszthelyre. A hajé utjat — a partokon végig —
Uinnepld mozsarak dorgése, a nép éljenzése, viddm
zenéje Kisérte. Keszthelyen nagy Unnepseg fogadta
a 200fényi meghivott vendéget. Mé&snap a visszaindtn -
laskor Fured, iranydba még 200 f6vel szaporodott
az utasszam; Utkdzben 6tvenen Badacsonyban Kki-
szalltak. A Flredre visszaérkezetteket hatalmas
Unneplésben részesitették. 1845. oktdéber hé 21-én
Alsdorsre hajéztak, onnan ismét Kenesére, majd
vissza Furedre, igy torténi, hogy a nagy prébadt, al-
kalméval az egesz Balatont behajoztak, és kozben
megallapitottak a tapasztalatok alapjan, hogy ha
lesz majd vashajora ill6 magnest(ijik, még batrabban
hajézhatnak barmely idében.

A Kisfaludy prébautjainjelen voltak a bécsi udvar
kémei is, akik kapcsolatba hoztdk az akkori reform-
nemzedéki megmozdulasokkal a prébadt sordn meg-
nyilvanult nagyszabasu, lelkes ovaciokat, és azokat
titkos jelentéseikben tlintetésnek mindsitették.

Az esemény megihlette irodalmunkat és népmda-
vészetlinket is, szdmos vers, emlék maradt rank, ame-
lyek a Balaton-kérnyék muzeumaiban megtalalha-
tok.
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1846 telére a hajozast beszintették, de az el6ke-
szileti munkéakat folytattak: épitették a kikotoket,
,.Fured” és ,,Keszthely” néven 1000 és 1200 mézsa
teherbirdsu uszalyokat szereztek be, amelyeket 1847
majusaban helyeztek Cizembe.

1847-ben mar kora tavasszal slrgették a ,,Kisfa-
ludy” g6zhajé megindulasat, mind személyszalltom,
mind vontatasi feladatokkal megbizva.

Erdeklédésre szamithat ma is az akkori magyar
és német nyelv( hirdetmény, amely értesiti a kdzon-
séget a Kisfahidy hajo szolgaltatasairdl, menetrend-
jérdl és tarifajarol. A tarifat osszekapcsoltak, kom-
binaltak a gyorskocsikon val6 utazas dijaval. A mar-
ciusra, majd aprilisra tervezett indulast — a kedve-
z6tlen id6jaras miatt — csak majusban sikertlt meg-
valositani. Az erre vonatkozd hirdetményen mar szin-
te modern menetrendet hirdetett meg a Balatoni G&z-
hajozasi Tarsasag. Elkésziilt ekkorra a végleges vitel-
dij-szabdlyzat is, amely részletesen feltiinteti az allo-
masokat, a tavolsagokat, a személyszallitas dijat
mindhdrom osztalyon, az uszalyszallitasi fuvardi-
jakat, és 8 pontban a hajézasi rendszabalyokat. K-
I16n érdekessége volt az indulé hajézasnak az, hogy
postat is vitt s bérmentesitési bélyegz6t nyomtak a
levélre — még a levélbélyeg intézmenyes bevezetése
elétt — az eg?/es felvev6 helyeken, az alloméas nevének
feltlintetésével.

A Kisfaludy g6z0s kozlekedésének a Balaton kor-
nyékén megmutatkoztak a gazdasagi, forgalmi hata-

7. &bra. A ,,Csobanc” motoros, kiranduldkkal a fedélzeten
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sai is; Veszprém megye korabeli ipari statisztikaja
megemliti, hogy a veszprémi vasarok megélénkuiltek.

Széchenyi azonban aggddott a balatoni g6zhajézas
sorsaért, mert el6re latta, hogy pénziigyi nehézségek-
kel fog kiizdeni és nem tudja a sajat fenntartésat biz-
tositani, O a g6zhajozast nem anyagi szempontbol
hanem a Balaton jovéje, a kozlekedés fejlédése érde-
kében tartotta lényegesnek.

1848 nagyszer(i évében majus 1-én indult meg a
balatoni g6zhajéjarat. Mar naponta érintette Keszt-
helyig és vissza a kikot6ket. A kor kivanalmainak
megfelel§ kényelemmel érte el a Balatont a vendég,
aki elsésorban Balatonfiiredre, a ,,savanylvizhez”
igyekezett; flird6élet akkor még alig volt. Az utazo-
kozonség azonban még nem volt akkor elegend6 ahhoz,
hogy meghozhatta volna a kivant anyagi sikert. Baj
volt az &ruszallitassal is, mert a hajora a be- és kira-
kodas nehezen ment, a mellett gyenge volt az &ruszal-
litd Iée(ljoacités kihasznéltsdga. A kompok viszont
lovastdd, kocsistol, atrakodas nélkil juttattak az arut
a talsoé partra.

A szabadsagharc idején katonai szallitasokkal
foglalkoztattak a Kisfaludy g6z6st. A nagyszer(
harc leverése utéin a g6z0s 1849 végén Flreden telelt.
Széchenyi tobbeé nemfoglalkozhatott a balatoni g6zhajo-
zas ugyevel, a Tarsasag reszvenyesei kozill szamosan
bdjdostak, vagy a csaszari 6nkeny bortoneiben siny-
I6dlek. Csak 1852-ben indult meg Ujbol a rendszeres
g6zhajéjarat a Balatonon.
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1854 tavaszan nagy karok érték a kikotéket, a viha-
rok, a jég és a magas vizallas miatt. A Kisfaludy
g6z0s is slrg6s javitast igényelt. Az 1854. évi koz-
gy(ilésen felmeriilt a Balaton és Pest kapcsolatanak
nehézkes volta, ésfelemlitették, ,,hogy ezen az északi
és déli parton létesitendd vasUti Osszekottetés van el-
s6sorban hivatva segiteni”.

1855. és 1856. nem mult el kritikus anyagi nehéz-
ségek nélkil; arrdl beszéltek méar, hogy a Tarsasag
feloszlik és a Kisfaludy g6zhajot elarverezik. Ebben
az idében a gbz0s féleg Si6fok—Balatonfiired kozott
kozlekedett. Fordulatot hozott azutén, hogy 1861-ben
megnyitottdk a Deéli Vasutat, amely a Balaton so-
mogyi parijan vezetett végig. Hatasa a g6zhajézasra
csakugy, mint az egész Balaton-kérnye/c idegenfor-
galmara nagyjelentdség volt.

A Balaton ezzel kozelebb kerllt a vilaghoz-, Bala-
tonfiired mellett a t6 mas vidékeinek latogatottsaga is
novekedett. Siofok fejl6dése ez id6tél iveltfeljebb és az
alsé somogyi part kozseégeinek el6nyeit is kezdték
felfedezni a turistaforgalom szamara.

1863-ban felavattak a Sio-zsilipet, amely korszer(
kikoto épitését is lehetdve tette Siofokon. Ezt megel6-
z6en — az elhomokosodott Si¢ torkolat miatt — Si6-
fokra csak ,,keserves torturaval’ juthattak az utasok.
A partel6tt le kelleti horgonyozni a gézdsnek, és onnan
kétélen vont csonakkal lehetett partrajutni. A beszal-
las Furedfelé hasonlé médon tortént. Viharos id6ben
sokszor nagyon veszelyes volt az utasok be- kiszallitasa
és napokig is varhattak a Firedre igyekv6k. Lassan
azonban az atutazd vendégek Siéfokon felismerdk
a barsonyos homok elényét, Budapesthez valo kozel-
SBgét.

1866-ban a Kisfaludy g6zosr6l megéllapitottak,
hogy a kazénja életveszélyes, és a hajo6 allapota is na-
gyon megromlott.

A sajté 1867 aprilisdban azt irta, hogy ,,5—6
mindenfajta hajot” terveznek épiteni az &rva és mar-
mar ,,roskatag” Kisfaludy mellé. Az o6reg gézhajo
azonban még mindig szorgalmasan rétta Utjait Ba-

KOZLEKEDESTUDOMANYI szem1¢é

latonfured—Siofok kozott. 1869-ben az Ujpesti hajo-
gyarban az eredeti fatestét vastestre cseréltek ki. A
fennmaradt rajzokrol, képekrél megkdzelitéen meg-
allapithatd, hogy a hajé hossza kb. 32 m, szélessége kb.
10 m lehetett. 1887-ben azutdn az alaposan elhasz-
nalodott Kisfaludy gézost kitiltotta a Hajozasi Felu-
gyel6ség a forgalombdl. 1888-ban mar- nem kozleke-
dett, mivel a javitasara szilkséges koltsegfedezetet a
Téarsasag nem tudta el6teremteni. A Tarsasag 1888-
ban fel is oszlott.

Széchenyi nagy véllalkozésa, a balatoni g6zhajo-
zas anyagl sikert nem hozott, de elinditotta Balato-
nunkat a mahoz vezet6 idegenforgalmi fejlédés atjén,
s ebben hatdsa nem vitathato.

A Kisfaludy g6z0s lizembehelyezésével megvaldsult
az, amit Széchenyi és Kossuth is elgondolt, Nagy fej-
I6dés korvonalai kezdtek kibontakozni a t6 partjan.
Az els§ gbzhajo életet vitt a Balaton kornyékére és
Balatonfiired mellett mind tébb helyen élvezhették
az udul6elet fokozatos fellendiilését. Ennek tulajdo-
nithatd tobbek kozott azutdn, hogy 1869-ben Zala
varmegye kozgydlése kéréssel fordult a Kozlekedési
Minisztériumhoz g6zhajo tarsasag létesitése érdeké-
ben. Az akkori iktatokonyvhél megallapithatd, hogy
1873-ban foglalkoztak a kérelemmel.

1877-ben cégjegyezték a Zalaegerszeg-i TOrveny-
széknél az alakulé tarsasagot, amelynek tagjai azon-
ban mar 1872-ben miikodésuket elkezdték, — ,,fllopi
révhaz” telephellyel. A ZaIa—SomoEyi G6zhajo Tar-
sasag Fulop, Badacsony, Boglar kikotéit jarta na-
ponkent 25 léerejd, 50 utast szallitd csavarg6zossel.
Ez a tarsasag azonban, szinte a cégbejegyzés formai
elintézésével egyidejiileg, anyagi nehézsegei kovet-
keztében 1877-ben marfel is oszlott. Mégis e tarsasag
nevéhezfiz6dik, hogy a Duna G&zhajozasi Tarsasag-
nal mar bevezetett hajobélyeget 1875-t61 a Balatonon
is rendszeresitette, a jaratain tovabbitott postai kil-
demények bérmentesitésére.

A megszlint Balatoni G6zhajdzasi Tarsasag helyét
a Balatontavi G&zhajozasi Részvénytarsasag foglalta

8. abra. A '.Beloiannisz”, a Balaton
legnagyobb hajéja
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el, amely 1888. oktober 21-én 50 évre alakult meg,
80 ezerforint alapt6kével. 1889. januar 12-én értekez-
letet tartottak a Kozlekedésligyi Minisztériumban,
amelyen Zala, Somogy és Veszprém varmegyék is
képviseltették magukat. Elhataroztak, hogy junius-
ban egy személyszallitdé gézost lizembe allitanak, majd
egy masik hajo épitését is tervbe vették. Ehhez azon-
ban tovabbi 40 ezerforintra volt sziikség. Baross Ga-
bor kozlekedési miniszter allami tAmogatast nyujtott
a Tarsasagnak, az érdekelt megyék szintén rendsze-
resen segélyezték.

Az Uj haj6 lapatkerekes megoldassal késziilt, hossza
46,8 m, szélessége 5,78 m, magassaga 2,36 m volt.
450 utas szallitasara volt alkalmas, 180 I6er6s géppel,
a teste vasbol készilt. Neve kezdetben ,,Kelén™ volt,
majd késébb ,,Baross™ lett. Prébautjat junius ele-
jén telte meg, nagy sikert aratva elért sebes-
ségével. 1889. julius I-ével kezdte meg menet-
rendszer(i jaratat. 1891-ben két 4j hajo kerllt a Ba-
latonra. Ezek csavarg6zosok voltak, a ,,Kelén” és
,.Helka” nevet kaptak. A két Uj hajé azonos méret(
volt: 35 m hosszl, 5 m széles, 2,5 m magas. Befoga-
doképességiik 250 személy volt, a haj6testek vasbed,
afedélzet és afelépitmény fenydfabol késziiltek.

1909-ig ez a harom hajé jarta menetrendszer(en
a Balatont hossz&ban és keresztben. A hajoalloméasok,
kikotok meéyszaporodtak. Az egykori feljegyzések
Siofok, Foldvar, Boglar, Fonyod, Keszthely, Bada-
csony, Balatongydrok, Révfulop, Alsdors, Balaton-
flred és Kenese nevét emlitik.

1909-ben 0j 120 léer6s csavargdzost épitenek és
..Kisfaludy” névvel bocsatottak vizre.

1911-t6l, azaz hatvan éve véltak biztonsdgosabba a
kikotok: Uzembehelyezték az elsé Balaton-tavi kotro-
hajot.

1913-ban Ujabb balatoni gézhajo készilt, Jokai
nevét kapta. 250 utas befogadoképességli. 105 IGerds,
kozel 30 m hossz hajo volt.

1919-ben, a Tanacskoztarsasag idején mar 5 hajo
szelte a magyar tenger habjait, és 1550 utast tudott
egyszerre afedélzetére venni. Az akkori Irasok szerint
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az 5 utasszallito hajon kivil 18fa uszalyt is lzemel-
tettek a Balatonon, amelyekkel kdszallitast végeztek.

Az els§ vilaghaborat kovetd gazdasagi valsagot a
Részvenytarsasag nem tudta atvészelni; 1926-ban a
Magyar Allamvasutak és Déli Vasut egylttesen sza-
nélta a véllalatot. A vasutak megvasaroltdk a
részvényeket és 1927-ben ,,Balatoni Hajozasi Rész-
vénytarsasag” néwvel Uj hajozési vallalatot alapitot-
tak, majd a régi hajopark felGjitasara torekedtek.
Az Iutasforgalom azonban mar () hajétipusokat igé-
nyelt.

Az elgondolasokat a ,,Csobanc” és a ,,Szigliyet”
hajok valositottdk meg, amelyek mar nyersolaj motor-
ral mdkodtek és 140 utast tudtak szallitani. A ,,Cson-
gor” és a ,,Tunde” hajokat Balatonfureden a Hajo-
gyarban épitették tolgyfa hajotesttel. Késébb ezek a
130 utast szallitd hajok vastestet kaptak.

Balatonfiireden épitették a 100 személyes kiran-
dul6jaratra alkalmas motoroshajét, a ,,Si6™-t is.

Mint méar annyiszor, a harmincas években ismét
véaltsagos anyagi helyzetbe keriilt a Részvénytarsasag.
A kikuldétt vizsgaldbizottsag jelentése nyoman el-
rendelték, hogy a hajokat csak majus 1-t6l szeptember
30-ig szabad jaratni.

1939-ben felmerilt a Sié-csatorna hajozhatéva té-
tele, zsilip épitésével. E terv megvaldsitasara azonban
csak a felszabadulast kovetden kertlhetett sor: a Sié-
foknal megépitett vizlépcsé ma mar szabalyozza a Ba-
laton vizszintjét és a hajozsilip lehet6vé teszi idGsza-
kosan a Si6 haszndlatat a viziszallitasra.

A masodik vilaghaborl évei alatt elhanyagoltak a
kikotok kotrasat, ezért tobb kikotd eliszaposodott és
nehezen volt jarhat6.

A hébor( végén a menekil6 fasiszta német csapa-
tok felrobbantottdk az egész balatoni hajoparkot.
Egyetlen balatoni hajé menekilt meg ettél a sorstol,
amelyet a magyar hajosok Onsillyesztéssel tudtak
megmenteni. A felszabadulas utan ezt a hajot sikertlt
eﬂdén dolgozbinknak leghamarabb éijbdl forgalomba
allitani.

Es eljott 1945 nagyszerd, torténelmi tavasza. lgaz,
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a felszabadulést kovetd kezdeti idékben sok kiizdelem
vart a hajézés dolgozdira. Mint az élet annyi terile-
tén, itt is a felszabaditd Szovjetunid sietett segitse-
glinkre. A folyami hajozas az 6 személyes és anyagi
segitségével sziletett Ujja. Es a Balaton? Nehéz ko-
rilmények kozott lattak neki hajosaink, hogy a fa-
siszta pusztitas utan hajoikat a hullamsirbdl az akkori
kezdetleges eszkdzokkel, szinte sajat keziikkel — ere-
jukkel — lelkesedéstikkel kiemeljék. HGésies munka
volt a balatoni hajok kiemelése, javitasa, Ujjaépitése,
de ismét hajopark szelhette a mi csodalatos magyar
tengerink hullamait.

1946-ban mar a felszabadult Magyarorszagon
meglnnepelhették a balatoni gézhajézas szazadik év-
fordul6jat. Akkor leplezték le Balatonfiireden a Sze-
remley Miklos hires kérajza alapjan késziilt bronz
domborm(ivet. A si6foki Unnepségekre a kijavitott
,,Helka™ g6z0s vitte a fiiredi gyar dolgozoit. Itt lep-
lezték le az e célra épitett diszes szokdkaton elhelyezett
bronz emléktablat.

1949-ben a népi allam tulajdonaba ker(ilt Balatoni
Hajozasi Nemzeti Vallalatnak 10 tzemképes hajdja
volt, majd a kovetkezd évben mar 12 hajéval bonyo-
litotték le a megndvekedettforgalmat. A felszabadulas
el6tti  mostoha munkakoriulmények megvaltoztak,
és hajosaink az addigi ideiglenes alkalmazasi vi-
szonyt felcserélhették az &llandé munkaviszonnyal.
Amig korabban nem volt biztositva nyugellatasuk,
s a betegbiztositas is csak az alkalmazas 'idejére jart,
most mar a szocialista szellem(i gondoskodas a ba-
latoni hajdzas dolgozdi felé is fordidt, megteremtvén
a becsiletes munkajukhoz méltd szocialis feltételeket
és munkakorilményeket.

1951-ben a megnovekedettforgalom lebonyolitasara
a Dunérol 3 hajot vezényeltek at a Balatonra. 1952-
ben éplilt a Balaton eddigi legnagyobb hajoja, a 600
személyt befogado ,,Beloiannisz’” motoroshajé, amely
ma is kozlekedik.

1955-ben a Balatoni Hajozasi Vallalat egyesilt a
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»MAHART?” Magyar Hajozasi Részvénytarsasag-
gal és ma is ennek Uzemigazgatésagaként miikodik.

1956-ban uj tipusu, 150 személyes hajok jelentek
meg a Balatonon: a vizibuszok. Az elsé harmat to-
vabbiak kovették: 1958-ban 2, 1960-ban 3, 1962-ben
1, majd 1963-ban tovabbi 4 db. Ezeken kivil még két
— Heéviz és Keszthely nev(i — kirandul6-tengerparti
tipusu 0j hajét kapott a Balaton 1963-ban, egyenként
220 utas befogaddképességit. 1964-ben a dieselesitési
programot befejezve, a Balaton valamennyi, még
g6zlzemd hajojat motorosra épitették at. Ebben az év-
ben nyitott vizibusszal is szaporodott a hajopark,
majd 1967-ben és 1968-ban a Dunérdl 3 db, egyen-
ként 350 utas befogadoképességli hajot iranyitottak
at a Balatonra, az Ercsi-t, a Szentendrét és a Zebe-
gény-t. A féidényben hatalmasan fellendiilt utasfor-
galom lebonyolitdsa még igy is komoly feladatokat
jelent.

A személyhaj6zas ma mar — folyamon és tavon —
figyelembe Véve a szarazfoldi kozlekedesi agak szere-
pét ésfejlédéseét is, elsésorban a dolgozd ember udilé-
sét, pihenését, szorakozasat szolgalja. Ezt tekintjik
a Balatonon is a hajozas f6 feladatanak, — az ide-
genforgalom szolgélata mellett.

E feladatokon tulmenéen azonban a balatoni hajo-
zasnak fontos kozlekedési szerepe is van. Kiiléndsen
all ez a kompforgalomra. A kompforgalom nélkil a
magyar tenger képét ma nem tudnank elképzelni.
Jelentés a kompforgalom Szantddrév és Tihanyrév
kozott, ahol évszazadok 6ta bonyolitottak le atkeléseket,
— el6sz0r evez6s csOnakokkal, majd olyan evezOs-
vitorlasfakompokkal, amelyek jarmveket is szallitot-
tak. (A tobbi kikotok kozott a g6zhajozés kiszoritotta
a régmult id6k révkozlekedését). A révkozlekedés he-
Iyettesitésére 1912-ben az érdekelt vArmegyék vashid
épitesét kérték a minisztériumtdl. Nem lattak ugyanis
biztositva a novekve atkelési igények lebonyolitasat az
akkor rendelkezésre all6 fakomppal. A hid épitését
a Kozlekedéstigyi Minisztériumban m(szaki és gaz-
dasagi nehézségekre hivatkozva elvetették. Torténtek
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probalkozasok kompok villanyerégéppel valé miikod-
tetésére, azonban technikailag és gazdasagilag akkor
még ez sem volt kivitelezhet6. Dont6 valtozas a komp-
forgalom teriletén akkor tortént, amikor az &llam
atvette a vamszedési jogot és a megalakult Balatoni
Hajozasi Részvénytarsasgra bizta a kompkozlekedés
korszerUsitését. Mindkét oldalon az allam épitette
meg a kompkikotket. Az elsé motoros komp vastest(i
volt és 60 utast, 8—10 szekeret, vagy gépkocsit tudott
szallitani. Atkelési ideje 12 perc volt és a té befagya-
saig menetrendszer(ien kozlekedett. Tartalékban —
tizemzavar esetére — 1 db fakompot tartottak, ameIP/
4 szekeret vagy autdt tudott szallitani és evezOvel,
meg segédmotorral hajtottak. A fasisztak nem
kimélték a kompot sem és a tobbi balatoni ha-
joval egyttfelrobbantottak. 1945-ben derék hajosaink
ezt is kiemelték a tdfenekérdl és a balatonfiiredi hajé-
gyarba vontattak, ahol még a felszabadulas évében
Ujjéépitették és lizembe allitottak.

1961-ben késziilt el a masodik komp (Komp 11).
Balatonflireden, amely a Balaton bulszkesége Iett,
méretei és kivitelezése megfeleltek a gyorsan erés6dé
forgalmi igényeknek. De nem sokaig. 1964-ben mér
szlikség volt a tavvezérlési Komp 111. megépitésére
és 1968-t6l a Komp 1V. is résztvesz az atkel6 forga-
lomban.

Az 0j komphajok kikotéséhez, mivel 35 m hosszuak,
szlikség volt mint a két parton a kikot6k meghosszab-
bitasara. A ma lzemel§ harom komphajonk Szé-
chenyi Istvan, Kossuth Lajos és Kisfaludy Sandor
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nevét viseli. A komp I-et mar kiselejtezték, motorja
a Kozlekedési Muzeumba kertilt.

Visszapillantottunk a balatoni hajozasnak — a
g6zhajo megjelenésétdl szamitott — 125 éves torté-
neti eseményeire. Hogyan is mondta Széchenyi Istvan
1846-ban? ,,Lebe([;jen csak egyszer rajta g6zos: s mi
banyaszatot fog eloidézni a he%yekben, és a g6z hasz-
nalatara siirgetendi a gondolkodot, (j életszikrat I6vell
az egészre és a most ugyan kies, de mintegy alomban
szenderg6 vidéket oly vidor elevenséggel ruhazza fel,
miképp egy szebb jovenddnek tavaszkorat fogjak a
Ieiédesebb sejtelmek kozt élvezni a Balaton kordilti
lakésok. Ennyit vonna maga utan a g6zos!™

Ha Széchenyi ma latna a nemzet jatszGterévé valt
Balatont, a dolgozok szazezreinek boldogsagot su-
garzé mosolyat, orommel allapithatna meg, hogy im-
mar eljott a ,,szebb jovendének tavaszkora™, amelyr6l
6 akkor almodott. Mert a 125 évbél 26 év, az utolso
negyedszazad mar a felszabadult Magyarorszagé, a
szocializmus teljes felépitésén, a jobb, boldogabb,
szocialista jovendon faradozo dolgozd magyar nepé.

Tisztelettel addzva torténelmi multunk nagyjainak,
bizakodva tekintiink a jov6be, amerre partunk és kor-
méanyunk helyes politikaja biztosan vezet minket. Es
az emlékezés perceiben a ma hajosaira gondolunk,
akik most is a vizen vannak és faradhatatlanul végzik
nehéz és mégis oly szép munkajukat. Szeretetiink és
megbecsilésink a hivatasukat lelkesen és hozzaértéen
teljesité magyar hajosoké; kivanunk nekik sikeres
fejl6dést, erdt, egészséget, szerencsés hajozast!

KOZLEKEDESTUDOMANYI
SZEMLEBEN

A hirdetések az alabbi cimre kildenddk:

LAPKIADO VALLALAT, BUDAPEST VII., LENIN KORUT 9—11
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A kozlekedési dgazatok koordinécidjanak, vagy
roviden: a kozlekedés koordinaci6janak szamos
elvi, elméleti kérdése kodzt érdemes el6szor is a
targykor értelmezésével, a koordinaci6 fogalma-
val foglalkozni.

Jol megfigyelhet6, hogy ez a fogalom az elmdalt
évtizedben lényeges fejlodésen ment at. Kezdet-
ben — és viszonylag hosszabb ideig — az ezzel
az elnevezéssel illetett tevékenység a kozlekedés
forgalméanak arra a problematikus hanyadara ira-
nyult, ahol szubsztitucids lehet6ség all fenn, azaz
amikor az egyik kozlekedési dgazat — nemcsak
fizikai értelemben, de gazdasagilag is realisan —
helyettesithet6 egy masikkal. Ez a hanyad viszony-
lag nem nagy; Magyarorszagon pl. tiz évvel ezel6tt
az aruforgalomban kb. 5—10%-ra becsultiuk [1].

Ebben az idében a koordinacio kettés fogalma-
nak egyik fele: a kozlekedési dgazatok kozti haté-
kony forgalommegosztas feladata domborodott ki,
amely a szocialista tervgazdasag viszonyai kozt
tudatos kozlekedéspolitikai iranyitasi tevékenység,
noha eszkdzei nalunk is igen véltozatosak lehet-
nek. A koordinécié fogalmanak masik fele: a kdz-
lekedési agazatok egyittm(ikbdése, a kooperaci6
viszonylag halvanyabban jelentkezett a forga-
lommegosztasi funkcié mellett.

A kozlekedéstechnika gyors fejl6dése és to-
vabbi differencidlodasa, a kombinalt széllitasok
el6térbe kerilése, a torekvés az egységes szallitasi
lanc megvaldsitasara — féleg a konténerizéaciod
réven — azonban megndvelte a lehetséges szallitasi
valtozatok szaméat. Szamos véltozat hatékonysaga
ma éppen az érdekelt kdzlekedési agazatok koope-
raciéjanak szervezeti és technikai szinvonalatol
flgg. Ez és més okok folytdn a koordinacié fo-
galomkdorében ma a kooperacié azonos — ha nem
nagyobi) — sullyal jelentkezik, mint a forgalom
megosztdsa. Ha figyelembe vessziik tovabb4,
hogy a kozlekedési agazatok koordinacidjanak
feladatai nemcsak az orszdgok hatérain beidl,
hanem a nemzetkozi kozlekedési kapcsolatokban is
egyre erdteljesebben jelentkeznek és nagy pers-
pektivai vannak a gazdasdgi integracio kibon-
takozé folyamataban [2], akkor el6ttink &ll a
targykor rendkivil széleskor(i és bonyolult prob-
lematikaja. Nem véletlen tehat, hogy a koordina-
ci6 a kozlekedés gazdasagtananak viszonylag 6n-
allo diszciplinjava fejlédott.

Felvet6dik a kérdés, hogy a koordinacid ilyen
széles értelmezése mellett miként viszonyulnak
egymashoz az egységes kozlekedési rendszer és a
koordinacié fogalmai? Ha az egységes kozlekedési

* Részlet a szerz6 ,,A kozlekedési agazatok koordina-
ci6ja Magyarorszagon” c. el6adasabol, amelyet a Szofia-
ban 1971. junius 3—6-an megrendezett ,,Egységes koz-
lekedési rendszer” c. nemzetkozi szimpo6ziumon tartott.
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kozlekedés koordinécidéjanak néhany elvi és mdodszertani kérdése*

rendszerrel szemben azt az igenyt tdmasztjuk,
hogy annak lényeges elemei optimélis bels6 koz-
lekedési strukturat képezzenek és @sszehangoltan
m(ikodjenek, s igy az egész kozlekedési rendszer
a népgazdasdg szempontjabol a lehet6 leghaté-
konyabb legyen, — akkor ez a koveteimén}’ azo-
nos a korszer(i kozlekedési koordinacio celjaval.
E szerint tehat a kozlekedési rendszer egysége
a cél, — a koordinécié tudoménya és gyakorlata
az eszkdz, amelynek segitségével a cél elérhetd.
Azt jelenti ez vajjon, hogy a koordinacios tevé-
kenység azonos a kozlekedespolitikaval? Semmikép-
pen sem. A kozlekedéspolitika céljai sokkal szé-
lesebbek. Nemcsak a kozlekedés egységének meg-
teremtésére iranyulnak, hanem alapvetd elemei,
az 4gazatok és ezek haldzatainak miszaki fejlesz-
tésére, koztlik — hogy statikai hasonlattal éljek —
az ,.egvenszilardsag” megteremtésére, a mikdd-
tetés maddjaira, az ezekkel osszefliggé gazdasagi,
dijszabéasi és jogi problémak megoldasara és nem
utolsé sorban arra, hogy a népgazdasag és a lakos-
sag mennyiségi és féleg mindségi szallitasi szik-
ségletei az adott idészakban milyen mértékben
nyerjenek Kkielégitést stb. A kozlekedéspolitikai
tevékenység és a koordinacio elvileg ugyanolyan
széles tartoményt: az egész kozlekedési rendszert
Olelik fel, a koordinacié azonban a kozlekedés-
politikdanak mégis csak egy része, az egész kozle-
kedési problematikdnak egy sajatos vetiilete. Ez
a viszony egyébként kiolvashaté az olyan komp-
lex kozlekedésibdlitikai koncepciokbdl is, mint a
Magyar Népkoztarsasdg 1968-ban elfogadott koz-
lekedéspolitikai koncepcioja [3].

Az elmondottakb6l az is kovetkezik, hogy a
koordinacios tevékenység nem valami kampany-
feladat a kozlekedésben. Lehetnek — és vannak is
— fejlédési peridédusok, amikor vaIameIP/ orszag-
iban viszonylag rovidebb id6 alatt indokolt jelento-
sebb struktdravaltozast megval6sitani. De ezt a
tevékenységet sohasem lehet lezartnak tekinteni;
az optimalis ardnyok és az 6sszhang biztositasa a
kozlekedésben permanens feladat, végig kiséri a
kozlekedési apparatus szintelen fejlesztésének
egész folyamatat, minthogy a koordinacios elem
belesz6vOdik a mszaki fejlesztés Gsszes nagy té-
maiba. Ez f6leg két okra vezethet§ vissza:

— a kozlekedéstechnika rohamos fejlédésére,
aminek kovetkeztében valtozik — id6r6l-iddére
esetleg ellenkez6 el6jellel is — a kozlekedési aga-
zatok, illet6leg a szallitasi valtozatok egymashoz
viszonyitott hatékonysaga;

— tovabba arra, hogy egyetlen orszag sem ké-
pes a maga teljes kozlekedesi apparatusat — pl.
a kozuthaldzatat — egyetlen Utemben a kor leg-
magasabb szinvonaldra emelni.

A kozlekedési koordinacié tovabbi jellemzdje,
hogy konkrét feladatai egyre szélesednek. Véle-
ményem szerint a feladatok a kdvetkez6 tipusokba
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sorolhatok, nagyjabdl a tervezési periédusok
szerint:

— Az operativ koordinacié, amely a meglevé
kozlekedési apparatus és a fuvaroztatok, illet6leg
utasok befolyasolasaval a konkrét szallitdsok mi-
kénti lebonyolitasara hat. Eszkdzei a tarifalis és
fuvarjogi szabalyoktél az adminisztrativ intézke-
désekig terjedhetnek; utébbiakra altalaban kapa-
citashiany esetében, pl. az 6szi csucsforgalom ide-
jén kerl sor.

— A rovidtava, koordinacié, amely az egy-keét
éves tavlatban megvalosuld strukturalis valtoza-
sok, pl. egy-egv kisforgalmu vasutvonal megszln-
tetése, korzeti allomés létesitése, egy Uj forgalmi
Gtirdny megépitése sth. estében, tdbbnyire loka-
lisan jelentkezd feladatokat ad. u

— A kozéptavi koordinacio, amely igazodik az
Otéves népgazdasagi tervek célkitlizéséhez és
tobbnyire az egész kozlekedési apparatusra Ki-
terjedd strukturalis valtozasok megvalositasaval
foglalkozik, mint amilyen pl. a vasut és kozut
aranyvaltozadsa az osszes szallitdsokon belil.

— A nagytavlati koordinacié, amely hosszabb
id6szakra, 10—I6 év tavlatdban vizsgalja, illetve
becsili elére — a komplex kozlekedésfejlesztési
koncepcid keretében — a széllitasi feladatokat,
azok megoszlasat, szoros dsszefliggésben az egyes
kozlekedési agazatok, az egész rendszer miszaki
és technoldgiai fejlesztésével.

Az emlitett tipusos koordinaciés feladatok mind-
egyikebe taroznak — egyre nagyobb aranyban —
a nemzetkozi kozlekedési kapcsolatokat érint6 koordi-
nacios feladatok is.

Ami marmost a koordinacié metodologiajat illeti,
altalanosan elfogadottnak kell tekinteni, hogy
szocialista viszonyok kozt az aruszallitasi koordi-
nacios feladatok megoldasa is ala van rendelve két
— a népgazdasagi raforditasok oldalan jelentkez6
— torvényszer(iségnek:

— Az egyik a termelési (K?), elosztasi {Ke) és
szallitasi {Ksz) raforditasok 0sszegének minimuma,
amit képletben igy fejezhetiink ki:

Kt+Ke+Ksz—-*min. @)

— A maésik a szallitasi raforditdsok megtakari-
tdsanak maximuma, vagy masként a szallitasi
raforditdsok minimuma, azaz:

KS=~*min. )

Alapvetéen fontos azonban, hogy e két feltételt
egyuttesen vegyiik figyelembe, mert pl. a szallitas
koltségének ndvekedése is jogos és hatékony mind-
addig, amig az éppen ennek révén elérhetd terme-
Iési es elosztési koltségcsokkenés nagyobb, mint
a szallitasi raforditds ndvekménye. Ennek kiléno-
sen a fejl6dé nemzetkdzi munkamegosztas kerete-
ben, a nagytavolsagu széllitdsoknal van egyre
ndvekvé gyakorlati jelentésége [4].

Ami a személyszallitds raforditasi oldalanak
elbiralasat illeti, itt eltérd a helyzet az &ruszallita-
sétol. Az aruszallitasi raforditasok — legalabb is
elvileg — 0Osszeadhatok a termelési és elosztasi
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raforditasokkal és igy az optimum keresése olyan
summazott pénz-érték alapjan torténhet, amely
a rendeltetési helzére juttatott aru értékében
realizalodik. Ennek alapja az az ismert marxi
tétel, hogy a szallitas érteke hozzaadddik az aru
értékéhez. A személyszallitas ,,termékét” azon-
ban az utas kozvetlenul ,,elfogyasztja”, tehat nincs
olyan kézzel foghatd termék, amelynek értéke a
szallitdssal megnovekednék. A fenti (1) formula
analégiaja azonban a személyszallitas raforditasi
oldalanak értékelésénél is felismerhets. Az uta-
sok dont6 tobbsége ugyanis valamilyen cél érde-
kében utazik és csak kis hanyaduk magéért az
utazasért (pl. a belvizi hajozas udilé forgalmé-
ban). Ha e cél — tehat a személyszaéllitas foldrajzi
aticéljanak helyén elérend6 barmiféle, esetleg
éppen gazdasagi cél — megvalGsitdsa az utazas
koltségén fellil mas anyagi raforditasokat is Kivan,
ugy az osszraforditas épEUQy minimalizélhato,
mint az aruszallitasnal. Lehet, hogy valamely
szemelyszallitdsi valtozat, amelynek réforditasa
a tobbihez képest nagyobb, éppen azért lesz
hatékonyabb, mert az Uticél eléréséhez sziikséges
tobbi raforditas csokken vagy elmarad. J6 példa
erre a nagysebességli gyorsvonatok bevezetése
olyan viszonylatokban, amikor a gyorsabb elju-
tas lehet6vé teszi, hogy az utas egy nap alatt oda-
vissza utazhat és megszéllas nélkiul elérheti a
célallomas helyén alapvet6 uticéljat.

Az elmondottak mellett a (2) formulaval kife-
jezett kbvetelmén?/, a minimalis széllitasi rafordi-
tds a személyszallitas raforditdsi oldalanak meg-
itélésénél is valtozatlanul érvényes.

Fentiek el6rebocsatasaval azt kivantuk hang-
sulyozni, hogy béarmiféle kozlekedési megoldas
népgazdasagi hatékonysaga elvileg kifogastala-
nul csak az (1) formula szellemeben, tehat az aru-
és személyszallitds Aaltal kiszolgalt, vele elérni
kivant cél osszes raforditasainak egyuttes mérle-
gelésével biralhatd el.

A gyakorlatban azonban az ilyen nagyigényd
vizsgalatok ritk&dn végezhetdk el és szamos esetben
nem is szilkségesek. Olyankor, amikor pl. a termelé-
si és elosztasi viszonyok valtozatlanok, és az aru-
szallitasi mdd az el6z6ek réaforditasait nem befo-
lyasolja, tehat KT és KE konstans, elegendd csak
a K& minimalizélaséra torekedni, a leghatéko-
nyabb kozlekedési agazat — szallitasi mod meg-
véalasztasaval. Ez is meglehet6sen bonyolult lehet
azonban, a koordinécids feladat tipusatdl, vala-
mint attol flggben, hogy az Uj kozlekedési létesit-
ményrdl, vagy a meglev6k kozti feladat-atcsopor-
tositasrol van-e szo.

Barmiféle koordinéciés probléma hatékonysagi
elbirdlasa az aktiv és passziv hatadsok szembealli-
tasaval oldhat6 meg. Ezt a célt szolgélja az az al-
taldnos modszer, amelyet hazénkban kb. egy év-
tizeddel ezel6tt dolgoztunk ki [2, 5]. Ez a modszer
Iényegében egy mutatészamrendszer, amely

a) alapvet6 mutatoként

— a szallitasi sziikségletet (mennyiseg, mindség),
—= a szObajovl kozlekedesi agazatok meglevo
vagy tervezett kapacitésat,
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— az el6z6 kett6 ismeretében a realis megoldasi
valtozatokat tartalmazza;

b) értékmulatdként szerepel

— a folyo termelési koltség, azaz az énkoltség,
— a beruhazasok 0sszege és megtériilése,

— a forgbeszkdz-lekotés-,

c) a természetes és min6ségi mulatdk pedig féleg
a kovetkezdk:

~—amunkaerd létszama és a munka termelékeny-
sége,

— a szlikséges jarmivek szama,
— az energiafogyasztas,

— a fémfelhasznalas,

— a szallitas sebessége,

— a kozlekedés szabalyszer(isége, gyakorisaga,
pontossaga,

— a biztonsag,
— az utazas kényelme.

_MegEgyzem, hogy az elmalt években tébben
vitattak egyes természetes és mindségi mutatok
szlikségessegét, ramutattak pl. arra, hogy a fem-
felhasznalds vagy az energiafogyasztas kiszami-
tasa felesleges stb. [6].

Ugy vélem azonban, hogy ez a probléma fel-
oldodik, ha felismerjiik és érvényesitjik a metodi-
kai ekvivalencia elvét, amelynek Iényege az, hogy a
gazdasadgi szamitasoknal alkalmazott moddszere-
ket és az elérni kivant pontossagot osszhangba
kell hozni a vizsgélat céljaval [1].

Ez azt jelenti, hogy — tulmenden az &tfogo,
altalanos kozlekedési koordinacios metodikan, de
vele mindenben &sszhangban — a tipusos vizs-
galatok céljara kuldon-kilon specialis metodikakat
kell kidolgozni. E specidlis metodikdk kidolgozé-
sdhoz az Aaltalanos metodika vezérfonalul szolgal,
biztosithatja a kulonféle specialis metodikak
elvi egységét és szinvonalat. Ugyanakkor maod
van arra, hogy az atfogdé metodika egyes mutato-
szdmait — amelyeknek a konkrét vizsgalati fel-
adat szempontjabél nincs jelent6ségilk — elhagy-
juk, tovabba a tobbi szikséges mutatészam Kki-
munkalaséahoz olyan eljarast dolgozzunk ki, amely
a kell6 pontossagot biztositja, de elkerili a tul-
zott, felesleges munkaraforditast.

A fentieknek megfelel6en a modszertani munka-
ban harmas szintet kell megkilonbdztetni, ezek:

a) a népgazdasagi szintl hatékonysagi elbira-
las altalanos metodikaja;

b) a kozlekedési koordinaciés vizsgalatok at-
fogd, altalanos metodikéja;

c) a tipusos koordinécids feladatok speciélis
metodikéja.

Az emlitett metodikék kozt szoros a kapcsolat.
A kozlekedési éagazatok koordinacidjaval foglal-

kozlekedéstudomanyi szemle

koz6 metodikai munkaknal tehat figyelembe kell
venni és fel kell hasznalni minden ertékesithetd
eredményt, amelyet az altalanos kozgazdasag-
tudomanyi fejlédés produkal és azokat — az alta-
lanos koordinacios metodika fejlesztésén keresztil
— a specialis metodikak kidolgozésaban is érve-
nyesiteni kell.

Az elmondottakkal nem kivanom azt Aallitani,
hogy a koordinacios hatékonységi vizsgélati méd-
szerek koril nincs megoldand6 probléma. Azok,
akik ilyen szamitasokkal a gyakorlatban is fog-
lalkoznak, jol ismerik az egyes mutatdszdmok
kiszamitasanak nehézségeit, amelyek az elvi kér-
désekt6l a szlkséges adatok beszerzéséig terjed-
nek. Van tehat kutatasi feladat még b6ven ezen
a terleten is. A magam részérl ezdattal csupan
egyetlen problémakérre hivnam fel a figyelmet.

A koordindciés metodikdban eddig sokkal na-
gyobb sullyal szerepelt a raforditasi oldal vizsga-
lata és kevés szerepet kapott az @sszehasonlitott
kozlekedési égazatok, illetéleg szallitasi kombina-
ciok teljesitmeényeinek hasznalati értéke, a szallita-
sok min@ségének kérdése, azaz a hasznalati oldal
vizsgélata. A koordinacios vizsgéalatokban az
Osszehasonlitdsba bevont lehetséges valtozatok-
kal szemben joforméan csak azt a kovetelményt
tdmasztottuk, hogY vellk a szallitdas fizikailag
egyaltalan lebonyolithatd legyen. Holott a valto-
zatok hasznélati értéke nagyon is eltérd. igy az-
utdn a dontben a raforditasi szemléletb6l megho-
zott dontést a gyakorlati élet nem mindig iga-
zolta.

A felhasznal6 oldalarol nézve az Osszehason-
litott valtozatokat, ket torvényszer(iséget lehet
megallapitani:

— Az egyik a maximalis széllitasi megtakarités,
tehat a legkisebb széllitasi raforditas elve, amely
azonos a raforditasi oldal vizsgélatanak (2) formu-
lajaval.

— A maésik a szallitasi teljesitmény maximalis
hasznélati ertéke, a lehet6 legmagasabb szallitasi
szinvonal elve, azaz

HEsz= -*max. 3

Ezt a két kévetelmenyt a felhasznalo: az aruk
fuvaroztatoja, illetve az utas ugyancsak egyfitte-
sen mérlegeli.

Szocialista népgazdasagaink fejlédése, az élet-
szinvonal emelkedése soran a nagyobb haszna-
lati értéknek, a magasabb szinvonalnak egvre
nagyobb szerepet kell kapnia a koordinaciés dén-
tesekben is. A felhasznalo ugyanis — mind gyak-
rabban, és nemcsak a szemely-, hanem az aru-
szallitasban is — szivesebben veszi igénybe a ma-
gasabb szinvonali kozlekedési szolgaltatast az
olcsdbb, de alacsonyabb szinvonalu szolgéltatas-
sal szemben. Ha ez nem igy volna, nehezen le-
hetne megmagyarazni pl. a személygépkocsi ro-
hamos térhdditasat, amely a raforditasok oldalarél
nézve a leggazdasagtalanabb kozlekedési eszko-
ziink.
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A hasznélati oldal igényeinek fokozott bevo-
ndsa a koordinaciés metodikaba és szdmitasokba
nehéz, eddig még kevésbé megoldott probléma-
kat vet fel, amelyek kozil a szallitasok, kiléndsen
a személyszallitds [7] min6ségi paramétereinek Ki-
dolgozasa és Osszehasonlithatova tétele, s egyal-
talan a hasznalati érték szamszer(sitése [8] még
tovabbi, széleskor(i kutatomunkat igényel.

Ugy vélem azonban, hogy érdemes és sziikséges
is a jov6ben erre a kutatasi terlletre jelent6s ener-
giat forditani, annal is inkdbb, mert a hosszutavé
kozlekedésfejlesztési  koncepcio tovabbi nagy-
aranyl strukturalis valtozasokat iranyoz elo a
magyar kozlekedésben, ami egyben a koordina-
ciés tevékenység allanddsulasat is jelenti.

IRODALOM

[1] Or. Czére Béla: A kozlekedési agazatok koordina-
cidjanak metodikai alapjai, kilénos tekintettel a
kisforgalm( vasdtvonalak gazdasagi vizsgalatara,
akadémiai doktori disszertacié, Bp. 1902.

[2] Az egyuttmiikodés tovabbi elmélyitését és tokélete
sitését, valamint a KOST-tagallamok szocialista
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[5] Dr. Gzére Béla: A kiilonbdz6 kozlekedési agazatok
koordinacidja, Mérndki Kézikényv IV. kot. Bp.
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méjus 3-an (kézirat), Bp. 1962.
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Korreferatum: Korszer(i javitastechnolégia a gép-
jarmdiparban.
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El6ad6: Valter Medard, az AFIT vezérigazgato-
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El6ad6: M. Colin, vev6szolgalati igazgatod.
Hozzasz6lasok.

Zarsz6: Kovacs Béla, az AFIT vezérigazgatoja.
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El6ad6: Dr. Géringer Ferenc (KPM Vasuti
Vasutizemi Bizt. 0.).
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(Folytatas a 461. oldalon)
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Lakoutak tavlati tervezésének egyes kérdései

Dr. SZAB~ TAMAS \

K Vidéki nagyvarosi lakételepek

Egy el6z6 tanulméanyban ismertettem azokat a
vizsgalatokat és eredményeket, amelyek hét vidéki
nagyvaros: Debrecen, Nyiregyhaza, Leninvaros,
Miskolc, Szeged, Pécs és Gyodr kivéalasztott lako-
telepein a lakoforgalom térvényszer(iségeinek fel-
taradsara 1968—70. években folytak.*

Az érintett lakotelepek feltart at-, parkolohely-
és garazsviszonyait az 1. tblazat mutatja be.

A régebben épult lakotelepeknél a meglehetésen
altalanos kot6zuzalékos aszfaltmakadam burkola-
tok allapota valtozo, gyakoriak az utantdomorodés
tokéletlensegére, a kivitelezés nem egyeneletes mi-
néségére utald fellleti hibdk. Az utak altaldban 2
nyommal, 6 m szélességben épultek, de a haloza-
tokban részben (Miskolc) vagy egészében (Szeged)
3,50 m burkolatszélességek is el6fordulnak.

Az 1. dbran az 1000 lakosra es6 személygépkocsi
alloméany van feltlintetve 1967 és 1970 kozott, 1é-
nyegében a motorizacié meginduldsanak éveiben,

* L. Dr. Szab6 Tamas: Uj lakoteriiletek személy- és
teherforgalma, Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1971. évi
9. sz.

orszagos, Hajdu-Bihar megyei és debreceni atlaga-
ban, valamint a vizsgalt lakotelepeken. Az &llo-
many és valtozdsanak adatai az illetékes kerileti
adohivatalok nyilvantartasabol szarmaznak. Egy-
értelmden megallapithatd, hogy ezen idészak alatt
a videki nagyvarosok lakotelepein a szemelygép-
kocsi allomany novekedésének tteme — és ebbdl
kifolyolag mennyisége — jelent6sen meghaladja az
orszagos atlagot. A vidéki nagyvarosi lakotelepek
személygépkocsi ellatottsdga az 1970. évben atlago-
san mintegy 20%-0s, az orszagosnak kozel harom-
szorosa.

A 2. abra megkisérli érzékeltetni a forgalmi teli-
todés éveig varhato kulonbséget a vidéki nagy-
varosi lakotelepi és az orszdgos személygépkocsi
allomany varhat6 alakulasa kozott.

A lakoteruleti allapotokat kifejez6 vonal meg-
szerkesztése azon a szukségszer(iségen alapult, hogy
az arany, amely szerint f‘(elenleg az orszagos allo-
manynodvekedésh6l tobb keril a korszer( lakétele-
pekre, az életszinvonal tovabbi &ltaldnos emelke-
désével egyre csokkenni fog, és igy azok a telitett-
seget bar joval hamarabb megkozelitik, de az or-
szagossal kozel azonos idészakban érik el.

A vidéki nagyvarosok azonos jellegli lakoteriile-
tein a forgalom lefolyasa hatarozott hasonl6sagot

1. tblazat
Lakotelepek ut-, parkolasi és garazsviszonyai
Utak Ut?ukrk'ma_ Burk Laka Lakds Lakas  Laka
. ok és urko- Tin A akas- akas akéas akas
Lakételep epltg\s/gnek parkolék lat, % Utpalyaszerkezet szam parkolé  garézs leallo
teriilete, m2
Debrecen, 1962— 1966 8900+ 500 1 Kétrétegl kot6zlzalék 1868 34 18 12
Ujélet park lezérassal, szort G t-
alapon, He = 26 ecm
Debrecen, Dobozi  1965—1966 4720+ 1080 10 Kétrétegl kotézuzalék 654 9 13 5
lezarassal, szért (t-
alapon, He= 26 ecm
Nyiregyhaza, E-i 1966— 1967 7298+1700 14 Itatott makadam, hi- 670 5 35 10
Alk. deg aszf. szényeg,
lez. sz4rt utalapon,
He=25ecm
Miskolc, Kilian-Dél 1965-ig 32.586 + 15 Kétrétegl kot6zuzalék 2068 14 9 6
+ 1900 lezarassal, szort Gt-
alapon, He —26 ecm
Szeged, Odessza 1963-ig 3090+ 1210 8 Kétrétegl kotézlzalék 424 4 7 5
(részlet) lezarassal, szort G t-
alapon, He— 17 ecm
Pécs, Uranvaros 1969 3854+1110 9 Ontott aszfalt sovany 645 7 13 5
(részlet) beton utalapon,
He=32 ecm
Gyér, Délnador- 1968— 1969 8349— 1820 10 Ontott aszfalt kotoré- 1262 10 21 7

varos (részlet)

tegen éssovany be-
ton Gatalapon, He=
= 33ecm
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---------- Debrecen Ujélet-park
---------- Debrecen Dobozi
---------- Nyiregyhaza

.......... Leninvaros
---------- Miskolc

— — « Vidéki lakotelepek atlaga
— — — Orszagos

Hajdu-Blhar

Debrecen

1 abra. Az IGODlakosra esd személygépkocsi allomany

3. dbra. Aszemélygépkocsi allomany varhaté alakulasa

mutat. Erre utal az egyes jarm(ifajtakra a vizsgéla-
tokba bevont varosokban vegzett (jéllehet kevés
szamu) forgalomszamlalas alapjan szamitott an,
a2, aves alonapszaktényezdk jo igazodésa a Debre-
cenben kidolgozott atlagokhoz (2. tablazat).

A debreceni 24 szdmlalas és a hat mas varos
adataibdl szamitott tényez6k varosonként is, az
egyorads tényezOk esetében is hasonloak, a tiz-
orasokndl pedig minden jarmdfajtara azonosak.

451
2. tablazat
Az ,,a” tényez6k varosonként
Jarm (i és varos bi ao ab aio
Személygépkocsi
Debrecen............... 104112 5,942 2,473 1,511
6 varos atlaga .... 12,7 6,2 2,7 15
Motorkerékpar
Debrecen......... 11,615 6,037 2,591 1,555
6 varos atlaga .... 10,6 6,3 2,8 1,6
Tehergépjarmd
Debrecen.............. 25,249 9,248 4,458 1,453
Ovaros atlaga .... 18,1 10,1 3,9 1,4
Kerékpar
Debrecen........ 11,428 6,172 2,969 1,509
Ovaros atlaga......... 13,3 6,0 3,0 15

A hat véaros legjobban szorodd értékei is altala-
ban belil esnek a debreceni szamlalasok alapjan
szdmitott tényez6k szorddasain. Leninvarosban
a személygépkocsik forgalmanak eltér6 jellege
volt tapasztalhatd, ami abbdl a korilménybdl fa-
kad, hogy az erre a célra a gyar és lakotelepe ko-
zOtt rendszeresitett autobuszjarat miatt a személy-
gépkocsit munkabajarasra kevésbé hasznaljak.

A tehergépjarmd-forgalom felvételére — annak
erés csokkenése miatt —a délutni érdk nem alkal-
masak. A rendelkezésre all6 adatok alapjan azt
lehet mondani, hogy a lakéutak forgalménak meg-
hatarozott torvényszer(iségei az orszdg mas ha-
sonlo jellegi lakoterlileteire is jo eredménnyel al-
talanosithatok. Eltér6 forgalmi jelleg esetén 10—16
oras szamlalasok végzése célszeri. A forgalom jar-
mUosszetételében varosonként — a kilonboz6
tdmegkdzlekedési, szociélis, domborzati sth. vi-
szonyok hatasara helyileg (az egyes jarm(fajtak
forgalomfejlédésének eltér6 sajatossagai miatt
pedig id6ben isg — jelent6s eltérések tapasztalha-
tok (3. tablazat

A tehergépjarmi-forgalmon belul a nehéz jar-
mivek aranya 40—60% kozo6tt valtozott és az

3. tablazat
A forgalom jarmiosszetétcle

Varos Szgk. Mkp. Tgj- Kp.
Debrecen, Ujélet

park . mjm. 35 16 8 41

szgke. 46 17 21 16

Debrecen, Dobozi « jm. 25 24 6 45

szgke. 36 28 17 19

Nyiregyhaza....... mjm. 24 18 8 50

szgke. 35 21 22 22

Leninvaros ... mjm. 28 23 12 37

szgke. 34 22. 30 14

Miskolc......cccocoeuene. e jm. 56 23 10 1

szgke. 57 19 21 3

Szeged ..o e jm. 57 13 12 18

szgke. 59 11 24 6

IPECS e, e jm. 48 11 31 10

3 szgke. 39 7 51 3

Atlagosan ... mjm. 34 19 n 36
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4. tablazat
A nehéz jarm(ivek aranya
3,5 Mp
. hasznos Nehéz tgj.,
Varos terhelés %
alatt, %
50 50
49 51
61 39
44 56
47 53
40 60
48 52

aranyok jol igazodnak a legnagyobb megszamlalt
jarmlszamra alapozott debreceni értékekhez (4.
tablazat).

2. A lakéutak varhaté forgalma

21. A forgalmat meghatarozé tényezék kozdl

egyesek csak egy vagy tobb jarmifajtara hatnak,
mig masok a teljes forgalmat érintik.

A koz- és kereskedelmi Iétesitményekkel valo
ellatottsag szinvonala a tehergépjarmd-forgalom
legfontosabb meghatérozdja. A domborzati viszo-
nyok a kerékpar elterjedését alapvetéen befolya-
soljak. A szdrakozas céljat szolgal6d kerékparforga-
lom szempontjabdl lényeges lehet a lakosok kor
szerinti Osszetétele. A személyszallitd jarmivek
forgalmat befolyasoljak olyan tényez6k, mint a
tdmegkozlekedéssel valo ellatottsag, a munka-
helyek tavolsaga, esetleg az a korlilmény, hogy
gyari lakdteleprél van-e sz6. A magéantulajdonu
személyszallitd jarmdvek alloménya fligg a lakos-
sag foglalkozads szerinti Osszetételétdl, szocialis
viszonyaitol, a lakotertlet létesitésének idejétdl,
ési. t.

A teljes forgalom szempontjab6l meghatérozé
az orszagos jarmdellatottsag helyzete, a lakoteru-

3. dbra. A személygépkocsi allomany és a forgalom 9sszefliggése

Kozlekedéstudomanyi szemle

let jarmdellatottsaga, illetéleg a lakosszama. Lé-
nyegesek lehetnek olyan tényezék, mint a lako-
telep uthéaldzatdnak kialakitasa, az esetleges koz-
lekedésrendészeti elGirasok, a lakételep életétdl
fuggetlen atmend, vagy oda irdnyuld forgalom
aranya, a meglevé korulmények esetleges vagy
torvényszer( valtozésai.

2.2. A személygépkocsi-forgalmat a lakdutak tav-
lati tervezéseben a teljes forgalmi telitettség évere,
illet6leg valamely kozbulsé év véarhatd forgalmara
valhat sziikségessé elGrebecstilni.

A Debrecen és mas vidéki nagyvarosok végleges
lakdsszammal kialakult lakotelepein kilonb6z6
id6szakokban és kilonb6z6 forgalmi intenzitasu
helyeken végzett szamlalasok alapjan kimutat-
haté volt, hogy a személygépkocsi-forgalom egye-
nesen arénﬁos a terulet jarmdellatottsdgaval. A
3. abran a keriileti adéhivatalok nyilvantartasaibol
kigy(jtott személygépkocsi allomany fiiggvényé-
ben a személygépkocsik napi forgalménak évi
atlaga lathato.

Egyértelmien megallapithato, hogy a személy-
gépkocsi allomany és a forgalom aranyat kifejez6
szam (10) lakételepenként allandénak tekinthet6.
Kifejezetten lakéforgalom esetén to= 6 értékben
rogzithetd. (Az elvégzett vizsgélatok ilyen vonat-
kozasban igazoljak a ,Lakoterlleti utak minta-
keresztszelvényei” c¢. EVM tervezési segédlet ta-
pasztalati adatait.? A lakéforgalmi jelleg szlkiilése
gpl. Leninvaros), illetleg bévilése (pl. az atmend
orgalom lehet6sége vagy a kozintézmények lako-
teruleten kivilre is hato bizonyos vonzasa miatt)
m értékének csokkenését vagy novekedését idéz-
heti el6. Ezen korilményre, amennyiben sziiksége
felmer(l, az ott érvényes 1o tényezd meghataroza-
saval, vagy ha az nem lehetséges, becslésével figye-
lemmel kell lenni.

A személygépkocsik forgalma a telitettség id6-
szakara —a forgalom jarmiidsszetételében beko-
vetkezd valtozdsok miatt — a lakdterlileteken
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rendkivil megn6. Az 6sszforgalom becslésének
megbizhatdsdga szempontjabol is a szeméilg/gép-
kocsi forgalom helyes megitélése a dontd. ElGre-
becsléshez a forgalom és a jarmGallomany kozott
fennalld osszefuggésbdl, az orszadgos személygép-
kocsi alloméany mindenkori ismereteink szerinti
varhatd valtozasabol, illetbleg annak Kkorrigalt
értékebdl (2. abra) és a lakoteriletekre felvehet6
egy személygépkocsi/lakas telitettségi normabdl
lehet kiindulni.

A telitettség évében a személygépkocsik napi
forgalméanak véarhaté évi atlaga:

ANFtmgic=m-L

‘ahol L a lakoterulet lakasszama (annak varhato
valtozasa esetén a telitettség évében).

Valamely kozbiils6, n-edik év varhato forgalma
a személygépkocsi alloméany jelenlegi és a telitett-
ségi allapot kdzotti kérdéses idépontra az orszagos
allomény vérhatd, megemelt novekedesi uteme-
nek megfelel6éen szamithatd értéke alapjan hata-
rozhatd meg:

ANFszgk = m eszgl¥’

2.3. A motorkerékparok forgalma, amely a jelen

id6szakban az 0Osszforgalombdl gyakran még a
személygépkocsit megkozelité sallyal részesil, az
évszazad utolsd negyedétdl abszolit mértékében
is csokken, az dsszforgalmon belul pedig a forgalmi
telitbdés idejére jelentéktelenné valik. lgv az
el6rebecslésnél megengedhet6 kozelités kozvetlenil
a szamlalt forgalmat az orszdgos motorkerékpar
alloméany varhaté csokkenésének megfelel6 utem-
ben csokkenteni. Ennek megfelelGen a telitettség
idejére az 1970. évhez képest 60%-os forgalom-
csokkenes biztonsaggal feltételezhet6, amely egy-
szer forgalomfejlodési viszonyszamokkal figye-
lembe vehetd:

1970. EVDEN .o 10
A fél-telitettség évében........ccovvene. 0,7
A telitettség évében.......coveiiivennnn. 04

24. A lakossag kozvetlen Kkiszolgélasat célzod

tehergépjarmd-forgalom novekedesét életszinvona-
lanak, fogyasztasanak és a kiszolgaltsag szinvona-
lanak emelkedése okozza.

A szikségletek mind teljesebb kielégitésével igy
a teherforgalomban is varhaté a lakoteriileteken
a telitédési jelenség. Ennek idejét — tekintve,
hogy ezek a sziikségletek a személygépkocsik be-
szerzését altaldban megel6zik — lehetséges azok
teljes ellatottsdgaval kozos id6pontra tenni.

Az orszégos tehergépjarm(i forgalom vérhatd
novekedése (a KPM 1970. évi 6. sz. utasitasa sze-
rint) 1970—1985 kozott lineéris valtozas mellett
mintegy 3,2-szeres. Ezt a ndvekedést el6idézd
tényezOk a lakéterileteken csak részben jelentkez-
nek. A Kdzponti Statisztikai Hivatal Hajdu-Bihar
megyei lgazgatdsaga 1970. évi adatai szerint a
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megye bolti kiskereskedelmi forgalma 15 év alatt
3,16-szoroséra noétt. A fogyasztas varhatd ossze-
tétele — kilondsen ndvekményét tekintve — a
tartos fogyasztasi cikkek javara véaltozik, amelye-
ket gyakoribb esetben nem a lakohely kdzvetlen
kozelében szereznek be. A lakosok sziikésgleteinek
a mindennapi fogyasztasi cikkek vonatkozéséban
van bizonyos fels6 telitettségi hatara. (Ezt szalli-
tasi vetlletében a Varosépitési Tervezd Vallalat
1966-ban kiadott , Telepuléstervezési iranyelvek
és mutatészadmok” c. kiadvanyaban pl. 10 kg/nap/
fére becsiilte.)

Ilyen megfontolasok alapjan a lakossdg koz-
vetlen szikségleteit kiszolgalo &ruszallitési teve-
kenység még varhatd novekedésének biztonsagos
fels6 hataraként eddig elért mértéke megjeldlhetd.

Az aruszallitas folyamatban levé technikai szin-
vonal emelkedése miatt mind a névekményben,
mind a meglevé szallitasi teljesitmények vonat-
kozasaban bizonyos eltol6das véarhaté a nehéz jar-
mivek felé. A nagy tengelynyomasl jarmivek
ardnyanak ndvekedését kategoridkban célszerd,
kétszeresnél magasabb, 2—3 koOzotti tényez6k
felvételével kifejezni.

Megjegyzendd, hogy a tehergépjarm-forgalom
igy meghatérozott varhaté novekedése valoszini
maximumnak tekinthetd, azonban ellen6rzésére
és finomitasara mind a fejlettebb forgalmi kiil-
foldi telepiiléseken, mind az elkdvetkezd évek soran
hazai viszonylatban végzett megfigyelésekkel sziik-
ség van. Azokat a lakoterileti utakat, amelyeket
mar a lakasépitési forgalom lebonyolitasara is
igénybe kivannak venni, kritikus keresztmetszete-
ikben élettartamuk elején, hazgyari épitkezés ese-
tén lakasonként atlagosan 7,6 trélerforduld és
6—11 fordulé nehéz tehergépkocsi forgalom veszi
igénybe. Tekintve, hogy a jarm(vek tipusai és a
tenyleges raksulykihasznéalasok el6re meghataroz-
hatatlanok, a kozeljov6ben a leginkédbb hasznéla-
tos trélertipus (A 070.16) és egy atlagosnak mond-
haté nehéz tehergépkocsi tengelynyomas adataival
célszer(i szamolni. igy j6 kozelitéssel egy tréler
forduléra 2,5, egy nehéz tehergépkocsi forduléra
0,5 10 Mp tengelynyomdasu egységjarmi egyén-
érték vehet6 fel.

2.5.  Avarhatd kerékparforgalom elérebecslésénél

lakoteriileteken abbol lehet kiindulni, hogy a mo-
torizacio és a tomegkozlekedés fejl6désével a ke-
rékpar gyakorlatilag kizar6lagosan a szorakozas
és sport eszkdze lesz, az osszforgalmon beldl
egyre jelentéktelenebbé vaélik. A rendelkezésre
allé forgalomszamlalasok alapjan a sport és szora-
kozési célokat szolgéld kerékparozés céljabol szoba
nem johet6 honapok kerékparforgalmanak a nyari-
val vald, illet6leg a kedvez6tlen, es6s id6jarasu es
kerékparozasra legalkalmasabb napok forgalma-
nak 0sszehasonlitasabdl elemezhet6en a kerékpar-
forgalom mintegy 40—50%-a volt ilyen eredetii-
nek mingsithetd. Tekintve, hogy a megndvekedett
forgalom mellett a lakoterlletek atjai egyre ke-
vesbe lesznek alkalmasak kerékparozasra, a 60%-0s
varhato forgalomcsokkenés feltételezése bizton-
sagos kozelités.
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5. tablazat
A jarmfidsszelétel varhat6 szazalékos alakulasa
L, 1969— 1970. Fél-telitettség Telitettség
Jarmda . . .
jm. szgke. jm. szgke. jm. szgke.
SzemélygépKocsi...ounnunnn.n. 94 42 (42 84 85 (85) 88 82 (83)
Motorkerékpar ............... 19 19 (24 é 3 (4) 1 1(1
Teh<mgepjaru ... n 26 (13 10 (5) 8 15 ES;
Kerékpar.....necenne. 96 13(43) 2(7) 3 I (3)

A ( )-es értékek a jarm(iszamokra vonatkoznak.

Forgalomfejlédési viszonyszamok:

1970. EVDEN .o 10
A fél-telitettség évében........cceenenee. 0,7
A telitettség évében......ccoceveevennenn. 04

26. A fogatolt forgalom méar 1970. évben el-
hanyagolhatd, gyakorlatilag megszlnik.

2.6. Az ,All6-forgalom” varhatd mértékét az

érvényes el6irasok hatarozzak meg.

3. Egyszer(sitett szamités

A forgalmi telit6dés id6szakaig a lakoforgalom
jarm(iosszetétele a maihoz képest jelent6sen at-
alakul (5. tablazat).

Ennek megfelel6en egyre inkdbb megengedhet6
kozelités minden egyéb jarmd vérhatdé forgalmat
a személygépkocsik forgalmanak a varhato jarmd-
Osszetétel altal meghatarozott aranyaval megadni.

Alkalmazandé szorzék:

1970. EVDheN ..o 2.4
(Sz) A fél-telitettség évében.................. 12
A telitettség évében.......cocoeenenenn, 12

A személygépkocsi allomany meghatarozéasa ki-
gy(jtéssel vagy a forgalombél kovetkeztetve csak
mar meglevd lakadterileten lehetséges. Tervezésnél
az orszagos ellatottsagbdl kell kiindulni, annak
figyelembevételével, hogy nagyvarosi modern lako-
tertileten az ellatottsdg csak a teljes telitettség
id6szakara egyezik meg az orszagos atlaggal,egyéb-
ként azt jelent6sen meghaladja (1. és 2. abrak).

Az alkalmazandd szorzok:

1970. EVDEN oo 2,7
(Sz2) A fél-telitettség évében.................. 2,7
A telitettség évében......ccovvnneen. 10

Valamely ?i-edik év napi forgalméanak varhatd
évi atlaga:

ANF'lzgu = Szj mSz2mezgk”s— sm=
=m *Szleszgk”

ahol szkg* a varhat6 orszégos személygépkocsi el-
latottsdg 1000 lakosra az w-edik évben,

szgkna lakoterllet varhatd személygépkocsi
alloménya az ?i-edik évben,

I a lakotertlet lakosszama,

Sz{ szgke/szgk,

Sz2 szgk ellatottsag lakoteriileteken/szgk
ellatottsag orszéagos.

A mértékadd napi forgalom:
MOF=0,lIIbANFngic
vagy m—=6,0 esetén
MOF=0,72-Sz1-szgk”

Az utpalyaszerkezetek méretezéséhez szilkseges
a nehéz forgalom 10 Mp tengelyegyenértékének
varhato értekét ismerni. A nehéz tehergépjarmda-
forgalom jarm(osszetétele a felvételek soran a ko-
vetkez6 volt:

Kozepes tgk. 34—59 Mp............. 76%
Nehéz tgk. 6,0 Mp-tél .............. 15%
AUtODUSZ..coeeeeiceeee e 4%
Csuklés vagy potkocsis autdbusz,
potkocsis vagy nyerges tgk........ 5%

A felvett tipusjarmivek (Csepel D-405, Skoda
706, lkarusz 66, Csepel D-705) tengelynyomas ada-
tai alapjdn egv nehéz gépjarmlre, az orszagos
értékekhez hasonl6an, kereken 0,4 10 Mp egyseg-
tengely vehet§ szamitasba.

A nehéz jarmiivek aranyanak a telitettség évéig
50-r6l 75%-ra novekedését feltételezve, a figye-
lembe vehet6 10 Mp tengelynyomdasu egységjar-
mivek :

1970. évben............ 26 egysegjarmii/1000 szgke
A fél-telitettség evé-
ben 15 egységjarm(i/1000 szgke

A telitettség évében . 22 egységjarm(i/1000 szgke

1 Ertékelések

A felvételek, illetbleg az elvégezhetd el6rebecs-
lések alapjan a vizsgalt lakotelepeken nyerhet6 fébb
jellemzdk és az azokbdl levonhatd kdvetkeztetések
az alabbiak: ,
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A lakoételepek legnagyobb forgalmit Gtszelvé-
nyeiben, egy nyomon a mértékadd oraforgalom
a felvételkor és varhatéan a forgalmi telitettség
id6szakaban (személygépkocsiegység):

Fel- Teli-
vétel  tettség

Debrecen, TJjélet park....cccceeeevennne 62 550
Debrecen, Dobozi ....ccccoovciiiinnee 19 100
Nyiregyhaza, Eszak Alkdzpont . .. 47 235
Szeged, Odessza (részlet)......c.c........ 34 95
Pécs, Uranvaros (részlet) ... 35 210
Gy6r, Délnadorvaros (részlet) .... 101 270
Miskolc, Kilidn-Dél ........ccccevvvinnee 95 460

A mozg6 forgalom szdmara két savval kialaki-
tott lakoutak a tavlatban is megfelelnek, csupan az
egeszen nagy egységek legforgalmasabb, kon-
centralt terhelésli szakaszain valhat sziikségessé
az utak kiszélesitése.

A lakotelepeken a felvételkor meglevd parkold-
helyek és garazsok 0Osszege, valamint a varhato
legnagyobb igények kerekitett értékei:

Fel- Teli-

vétel  tettség
Debrecen, Ujélet park.....cccoueee. 159 2000
Debrecen, Dobozi ..o, 123 700
Nyiregyhaza, Eszaki Alkézpont .. 155 700
Szeged, Odessza (részlet)............... 155 500
Pécs, Uranvaros (részlet) .............. 138 700
Gy6r, Délnadorvaros (részlet) .... 218 1300
Miskolc, Kilidn-Dél......cccccoevvvvnnnee. 377 2200

A személygépkocsik leallasi és tarolasi lehetbségei
mér ma sincsenek maradéktalanul Kielégitve, a
megoldds tavlatban Aaltaldban csak tdbbszintes
tarolok kialakitasaval biztosithato.

A lakotelep legnagyobb forgalmua Gtszelvényé-
ben a jelenleg és a tavlatban varhat6 forgalmi
terhelési kategdria és a 10 Mp tengelynyomasu
egysegjarmivek forgalmanak napi atlaga:

Jelenlegi Varhatd
Debrecen, Ujélet park........ konnyd nehéz
_ (10) _(100)
Debrecen, Dobozi ........ nagyon kozepes
kénnyd (20)
] o v ©)
Nyiregyhéaza, Eszaki Al-
k6zpont ..o konnyi kb%ep)es
9 46
Szeged, Odessza (részlet).. .. k(‘j(nr)1y(j kﬁ%leg)es
8
Pécs, Uranvaros (részlet) ... kd(nr)wl’] kdzepes
g . (19) (1)
Gy6r, Délnddorvéaros (részlet) kozepes kozepes
(25) (53)
Miskolc, Kilian-Dél ............. kénny( kozepes

(18 (92)
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A lakoutak forgalmi terhelése jelenleg a kénnydi,
kevésbé forgalmas szakaszokon a nagyon kénnydi
kategoriaba esik, a kozepest csak a nagyobb lako-
telepek koncentralt forgalma helyein éri el vagy
kozeliti meg. A forgalmi telitédés idejére var-
hatéan eggyel nehezebb osztaly valik jellemz6vé,
féként a konnyl és kozepes forgalom, esetenként
megkozelitve a nehéz kategdriat.

A pélyaszerkezetek meglevd He egyenértékei,
illet6leg a jelenlegi és a tavlatban vérhato forga-
lomhoz sziikséges egyenérték-vastagsagok (ecm):

Jelenleg Tavlat-

'I\g\e/%' sziiksé- ban szik-

ges séges

Debrecen, Ujélet park........ 26 17 (27) 24 (36)

Debrecen, Dobozi ............... 26 14 (22 19 (29

Nyl'regyhéza, Eszaki Alk. .. 25 17 (26 21 (33

Szeged, Odessza (részlet) ... 17 16 (25 19 (28

Pécs, Uranvaros (részlet) .. 32 23(28) 27 (32)
Gy6r, Délnadorvaros

((CEYALE] ) 33 25(30) 29 (33)

Miskolc, Kilian-Dél ............. 26 23 (28) 31 (35

A zérojelben az 1971. évi méretezési utasités
szerint szlikséges értékek lathatdk.

A meglevd utak palyaszerkezete — nyilvanvald
Osszefiiggésben a varhaté forgalom adatainak
hianyos i1smeretével és az ebbdl fakad6 biztonsagra
torekvés révén — gyakran tulméretezettnek mi-
nésul, az (j méretezési utasitas viszont inkabb
0sszhangban van a szervezdk kialakult gyakorlata-
val.

A lakoutak palyaszerkezeteinek megerdsitése —
osszefliggésben a kopodrétegek sziikséges felljita-
saval és korszer(isitésével — a tavlatban sziiksé-
gessé valhat.

Osszefoglalés

A vidéki nagyvarosok korszer(i lakodtelepein a
személygépkocsidllomény jelentésen meghaladja
az orszagos allomanyt, 1970. évben atlagosan kozel
20%-0s volt az ellatottsag.

A vidéki nagyvarosok azonos jellegii lakdteri-
letein a forgalom lefolyasa hatarozott hasonldsagot
mutat.

A személygépkocsi-alloméany és forgalom aranya
lakotelepenként allandénak tekinthetd.

A forgalomban a személygépkocsik aranya gyor-
san novekszik, arra a tobbi jarmdvek varhaté for-
galma el6re jol becsiilheté ardnyban vetithetd.
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A YneUTl1 TUDOMANYOS

KUTATO

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

INTEZET KOZLEMENYEI

Vaslti aram lattovabbitas optimalizalasa radialis hal6zatokon

Vk NDOR FERENC

A vasuti szélliths gazdasagossagat alapvet6en
meghatarozza az, hogy milyen tipusi vonattal
torténik az aramlatok elemi egységét kepezo ures
és rakott kocsik tovabbitasa. Altalaban az aram-
latok nagysaga nem éri el azt a kritikus értéket,
amely mellett gazdasdgos az ©6nalld gydjtés és
tovabbitas, ezért célszer(i a vonatokat kilonbdzé
aramlatokhoz tartoz6 kocsikbol Osszeéllitani. Az
egylttes tovabbitdas — az aramlatok un. dssze-
vondsa — jelent8sen csokkentheti az egy vonat
inditasahoz sziikséges kocsimennyiség gydjtési
idejét, az 0sszevont aramlatok szétvalasztasa érde-
kében azonban a tovabbitasi utvonal valamely
kdzbees6 alloméaséan rendezési miiveleteket kell
végrehajtani. Az optimalizalas feladata annak az
aramlattovabbitasi véaltozatnak meghatérozésa,
amelynek gyakorlati megvalositasa a gy(ijtési id6
és a rendezési m(iveletek gazdasagilag legkedvez6bb
aranyat eredményezi.

A tovébbiakban egy olyan mddszer elméleti fel-
épitéset ismertetjlik, amely az aldbbi egyszer(sit6
feltételek mellett alkalmasnak latszik az optimalis
aramlattovabbitasi valtozat meghatdrozasara:

1. Feltételezzik, hogy a halozat radialis és ebbdl
kdvetkez6en azt is, hogy minden &ramlatnak egy-
értelm(en meghatarozott a tovabbitasi utvonala.
(A radiélis halozat értelmezését, tulajdonsagait és
matematikai modelljét , A vasuti elegydramlatok
gépi szimulacidjahoz sziikséges halozatmodell vizs-
galata” c. cikkem —Kozlekedéstudomanyi Szemle
1970. évi 7. sz. —ismerteti.)

2. Feltételezzilk, hogy a héalézaton taldlhato
minden allomés alkalmas vonatok inditasara és
feloszlatasara. A kizarodlag le- és feladasi feladato-
kat ellatd szolgélati helyeket nem vesszik figye-
lembe. Az ezeken a szolgalati helyeken megrakott,
illetve Kitrtlt kocsikrdl feltételezziik, hogy tolatds
vonatokkal nyernek tovabbitast a legkdzelebbi
vonatindité allomasig. Ezeket a kocsikat Ugy ke-
zeljuk, mintha a vonatindité alloméason jelentkez-
tek volna ; a tolatds vonattal torténd tovabbitas
optimalizalasaval nem foglalkozunk.

3. Feltételezziik, hogy a halézat barmely allo-
masanak tipusat egyértelmlen meghatarozza a
haldzaton elfoglalt helye és az &ramlatok gy(jtésé-
vel és rendezésével kapcsolatos raforditdsok nagy-
séga. Ezért a tovabbiakban csak allomasokrol be-
szeliink és nem hangsulyozzuk ki az allomés tipu-
sat (rendezd, elagazd stb.). Ismertnek tekintjik
viszont a raforditasokat, valamint a radialis halo-
zatmatrixot, amely az allomasok haldzaton elfog-
lalt helyét egyertelmuen meghatarozza.

4. Végul feltételezzik, hogy az el6z§ pontban
felsorolt raforditasok nagységa azonos mérték-
egysegekkel (kocsiora, Ft stb.) kifejezhetd. A to-
vabbiakban altaldban beszélink raforditdsokrol,
feltételezve, hogy az optimalizacio elsd lépéseként
megtortént a konkrét feladatnak leginkdbb meg-

felel6 mértékegység kivalasztasa és minden rafor-
ditaserték ebben a mértékegységben kifejezve all
rendelkezéstinkre.

AZ OPTIMALIZALAS ELMELETI ALAPJAI

Induljunk ki abbdl az — alapvaltozatnak neve-
zett — valtozatb6ol, amelyben minden &ramlat
onalléan, a feladd allomastdl a rendeltetési allo-
masig kozleked6 vonattal Kkerul tovabbitasra.
Allitsunk el ebbdl U valtozatokat valamilyen —
a kés6bbiekben meghatarozandé —szempont sze-
rint kivalasztott aramlatok 6sszevonasaval. Véges
szamu lépésben eljutunk a hatarvaltozatnak neve-
zett valtozathoz, amelyb6l mér tovébbi 0Ossze-
vonasokkal nem lehet j valtozatokat el&allitani.
A hatéarvéltozatban az aramlatok tovabbitasa a
szomszédos alloméasok kozott kozlekedé vonatok-
kal torténik. A tovabbiakban teljesnek neveziink
minden olyan valtozatsorozatot, amely az alaji-
véaltozatbol kiindulva elvezet a hatarvaltozathoz.

Feltételezésiink értelmében  rendelkezésiinkre
allnak a réaforditasértékek és ezért minden valto-
zatra vonatkozoan meghatarozhatd a < gydjtési
és az ri rendezési raforditdas nagysaga. Tekintsik
ezeket koordinatdknak és abradzoljuk a vizsgalt
teljes véltozatsorozatot az r ;g koordinatarend-
szerben a benne szerepl6 valtozatokhoz rendelt
pontokat 0sszekotd poligon segitségével (1. &bra,
folytonos vonal). Tekintettel arra, hogy minden
valtozat tébb 6sszevonast tartalmaz mint a meg-
el6z6, és az 6sszevonas kOvetkeztében a gydijtési
raforditds csokken, a rendezési réaforditds pedig
novekszik, a bemutatott eljarassal el6allitott poli-
gon monoton csokkend.

Tekintsik a sorozat i-edik valtozatanak 6sszes
raforditasat azonosnak a gi+ri 0sszeggel, akkor az
azonos k raforditast igényl6 véltozatok rajta fek-
szenek a

g=k—r
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egyenesen. A k paraméter tehat egy egyenes sere-
get értelmez ; ezek kozll szdmunkra csak azok
érdekesek, amelyek a vizsgalt teljes valtozatsoro-
zatot &bréazol6 poligon toréspontjain haladnak at.
Kulondsen jelent6sége van ezek kozul is annak az
egyenesnek, amelyik a legkdzelebb fekszik az
origbhoz ; azok a valtozatok ugyanis, amelyekhez
rendelt pontok (Un. optimumpontok) ezen az
egyenesen taldlhatok, a megvizsgalt valtozatok
kozil a legkisebb raforditast igénylik. Ennek fel-
ismerése egyben azt is jelenti, hogy az optimalis
valtozat meghatérozasa visszavezethetd a megvizsga-
landd teljes valtozatsorozat optimalis megvéalaszta-
sara ; ennek ismeretében ugyanis a bemutatott
grafikus modszer (illetve egy ezzel ekvivalens algo-
ritmus) segitségével meghatarozhaté az optimalis
véltozat.

A megvizsgaland6 teljes valtozatsorozat opti-
malis megvéalasztasahoz feltétlenll ismerniink kell
egyrészt az aramlatok 0sszevonasanak feltételeit
és az 0sszevont aramlatok tulajdonségait, masrészt
azt, hogy az el6zéleg elvegzett Gsszevonasok mi-
lyen meértékben korlatozzak a tovabbi 6sszevona-
sokat.

Két aramlat 6sszevonhatdsaganak trivialis fel-
tétele, hogy tovabbitési Gtvonaluknak legyen kozos
szakasza. A koz0s tovabbitds azonban sohasem
érinthet kizarolag két aramlatot. Nyilvanvaldan
gazdasagtalan lenne, ha valamely aramlat to-
vabbitasi utvonaldnak csak egy részét vonnank
Ossze egy masik aramlattal, mindig talalhaté
ugyanis olyan &ramlat, amely az 6nall6 tovabbi-
tasra kijelolt vonalszakaszon ekvivalens a vizsgalt
aramlattal. Vonjuk 6ssze pl. az «y dramlatot (az
indexek az indito, illetve a rendeltetési allomast
jelolik) indité alloméaséan tovébbitasi Gtvonalanak
valamely kozbils6 k allomésara iranyul6 a-* aram-
lattal. Az Uij és (tik aramlatot tehat az i-edik és
d'-adik allomas kozott ugyanazok a vonatok to-
vabbitjak. Ha tovabbi 6sszevonasra nem kerdl sor,
akkor a o¢-adik allomason az 0nall6 tovabbitas
érdekében az «y aramlatot kilon irdnyvaganyon
kell gy(jteni, ez azonban nyilvanvaldan gazdasag-
talan, hiszen a 6-adik alloméson az ay aramlat mar
nem kilonboztethetd meg az aramlattol, e két
aramlat kozos gydjtése a O-adik alloméson és
kozos tovabbitasa a y-edik allomasig gazdasagi
és lzemi szempontbdl egyarant indokolt. Altala-
ban megallapithatd, hogy aramlatok Osszevonasa
helyett az elmondottak kodvetkeztében helyesebb
az aramlatok speciélis tulajdonsagt halmazainak,
az un. aramlatsorozatoknak 0sszevonasarol beszélni.

AZ ARAMLATSOROK ES TULAJDONSAGAIK

Tetsz6leges radialis halézat leghosszabb — leg-
tobb allomason athaladé —aramlatanak indit6 és
rendeltetési allomésa a radialis haldzat tulajdon-
s&gaibol kovetkez6en szlikségszerlien hatarallo-
mas. Ezért az aramlatsorok értelmezésénél a ha-
tarallomasoknak Kitlintetett szerepe van, ha tet-
sz6leges hosszusagu aramlatok vizsgélatabdl indu-
lunk ki. A hatardlloméasok kitlintetett szerepét az
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is indokolja, hogy az &ramlatsorok értelmezeésénél
az &ramlatok iranyat is figyelmdbe kell venni,
vagyis értelmezni kell a haldzat iranyitasat. A ra-
didlis halézat iranyitdsa ugyanis egyértelm(en
meghatarozza azt, hogy a hatarallomasok koziil
melyeket tekintjlik indito, illetve rendeltetési &llo-
masnak.

Tekintsik a halézat iranyitdsat ismertnek,
vagyis tételezzik fel, hogy rendelkezéstinkre all a
hatarallomasok indit6 allomasnak tekintett /,
illetve rendeltetési allomésnak tekintett R hal-
maza (1 és Il diszjunkt halmazok), a haldzat tobbi
allomasat pedig tekintslik a P an. osztéponthalmaz
elemének. Az adott irdnyitds mellett aramlat-
sornak azon aramlatok halmazat értjik, amelyeke
nek irdnyat az |1 és R halmaz értelmezi, viszony-
lataikat pedig az | és R halmazok, valamint a P
halmaz tetsz6leges részhalmaza — beleértve az
ures halmazt és magat a P halmazt is —allitja eld.

A fenti definicié értelmében az 6sszes aramlat-
sort egy adott iranyitdas mellett P hatvanyhal-
maza, a 2P halmaz értelmezi; ebbdl kdvetkezik,
hogy az egymastdl kilénbdz6 azonos iranyitasu
aramlatsorok szdma 2n,ha n azon alloméasok szama,
amelyek nem hataralloméasok. A 2. dbra példaként
bemutatja egy hét alloméashdl allo, 6t osztéponttal
rendelkez6 specialis —el&gazas néelkuli —radialis
halozat 25=32 egymastol kilénbdz6 aramlat-
sorat abban az esetben, ha az 1 halmaz egyetlen
eleme az elsé, az R halmaz egyetlen eleme pedig
az utolsd allomas.

dsszevonaskor az dramlatok nem egyenranguak,
kozilik néhany megsziinik, kocsimennyiségik ki-
egésziti az gsszevonas utan is megmaradd aramla-
tokat. Abban az esetben, ha mind a megsz(né,
mind pedig a megmaradd &ramlatokb6l azonos
irdnyitast aramlatsor allithaté ©ssze, egymassal
6sszevonhat6 aramlatsorokrol beszéliink és a meg-

2. dbra
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sz(ind aramlatsort kiegészit6, a megmaradét pedig
kiegészitett aramlatsornak nevezzik.

Ket aramlatsor Osszevonasanak trivialis fel-
tétele az azonos iranyitas mellett, hogy a kiegészi-
tett aramlatsort értelmez6 osztopont almaz teljes
egészében tartalmazza a klege52|to aramlatsor
osztoponthalmazat. Az aramlattovabbitas ebben
az esetben a kiegészitett &ramlatsorban talalhatd
aramlatok viszonylataiban kozlekedd vonatokkal
torténik. Az 0sszevonhatdsag feltétele tehat az,
hogy az aramlatsorok kézott fennalljon a (K)- vn]
jelolt kiegészithet6ségi relacio:

Az Nm(K)Nn relacié akkor all fenn az Nm
illetve Nn szimbdlummal jel6élt aramlatsorok ko-
z06tt, vagyis akkor mondjuk, hogy Nmaramlatsor
klege52|theto az Nn aramlatsorral, ha teljestilnek
az alébbi feltételek:

Im—n
Rm=Rn
PmUPn=Pm

ahol Imés In a ket aramlatsor definiciojaban sze-
repl6 inditd allomasok halmaza,

Rmés Rna ket aramlatsor definicitjaban sze-
repl6 rendeltetési allomasok hal-
maza,

PmésPna P osztéponthalmaz azon rész-
halmazai, amelyek az Im és Rm
illetve az In és lin halmazok éltal
rogzitett irdnyitas utan a két &ram-
latsort értelmezik.

Az aramlatsorok kozotti (K) relécié a definicid

é_rtkelmében az alabbi tulajdonsagokkal rendelke-
zik:

1. Az Nm(K)Nmrelacid tetsz6leges Nm mellett

fennall, mert
Im—Im

Rm= Rm
PmG&Pm=Pm

tehat a (K) relacio reflexiv. Felmeriilhet a kérdés,
hogy mi indokolja a reflexiv tulajdonsag elfoga-
dasat, van-e egyaltalan értelme annak, hogy egy
aramlatsort 6nmagaval kiegeszitunk. Ha figye-
lembe vesszik, hogy az aramlatok tovabbitasa
maodjarol az aramlatsorok értelmezésekor még nem
dontottink, akkor az aramlatsor 6nmagéaval valo6
kiegészithet()'sége ugy ertelmezhet6, mint az &ram-
latsorban taldlhaté aramlatok 6néll6 tovabbitasa-
nak lehet6sége. Mivel pedig ez az d&ramlattovabbi-
tasi mod nyilvanvaléan megengedett, a (K) relacid
reflexiv tulajdonsaganak elfogadasa indokolt.

2. Az NmK)Nnés az Nn(K)Np reléciok egyidejii

teljeslilésébdl tetszéleges Nm Nn és Nv mellett
kovetkezik az Nm(K)Np relacié, mert az

Int~n Rm—Rn
Im—p RmRp

kozlekedéstudomanyi szemle

egyenldseégekbdl kdvetkezik, hogy
Im_ 1p Rm=Rn
tovabba az
PmI)Pn=Pn

Pn{JPp=Pn
Osszefuggések alapjan felirhato, hogy

PpmUpPv=Pm UpPn UPp=Pn UPn=pPm

tehat a (K) relécié tranzitiv. A tranzitiv tulajdon-
s&g rendkivil el6nyds az optimélis aramlattovab-
bitasi valtozat meghatarozdsa szempontjabol, ez
biztositja ugyanis azt, hogy az optimalizalas lé-
pésenként is elvégezhet6. Ez csak abban az eset-
ben képzelhet6 el, ha egy részeredmeny a tovabbi
szdmitasokban kiindulasi adatként felhasznalhatd
fuggetlenul attél, hogy milyen Gton jutottunk
hozza. Tételezziik fel pl., hogy a szamitas ra-edik
Iépésében elvégeztik az Nm(K)Nn relacié Altal
megengedett 0Osszevonast. Ha az (m+l)-edik
Iépésben tigy dontink, hogy az Nm aramlatsor-
ral —amelynek aramlatai az el6z6 dsszevonds ko-
vetkeztében megnovekedtek — kiegeészitjik az
Ng aramlatsort, akkor csak az Ng(K)Nm relacio6
teljesulését kell vizsgalni, annak ellenére, hogy a
kétszeres 0Osszevonas kovetkeztében Nn is Ki-
egeszité aramlatsorkent jelentkezik, mert a (K)
relacié tranzitiv tulajdonsdga biztositja, hogy az
Ng(K)Nn relacié minden olyan esetben fennall,
amikor Nakiegészithet6 az N maramlatsorral.

3. Ha az Nm(K)Nnés az Nn(K)Nmrelacié egy-
idejlleg fennall, akkor az

Im—In

o Rm—Rn
tovabba az

Pm=P ml)Pn=PnUPm=Pn
osszefliggésekbdl kovetkezik, hogy
Nm=N ]

tehat a (K) relécié antiszimmetrikus. Kz a tulaj-
donsag abban az esetben hasznalhatd ki el6nyo-
sen, ha a szamitas els6 lépéseiben csak egy rész-
halézat aramlattovabbitasi valtozatait vizsgéltuk,
es az itt elért eredmények megtartasa mellett ra
kivanunk térni az egész haldzat (esetleg csak egy
nagyobb reszhalozat) vizsgalatara. llyenkor az
aramlatsorok kozott fennallo (K) relaciok részle-
tes vizsgalatat nem kell megismételni, az anti-
szimmetrikus tulajdonsag értelmében ugyanis ab-
ban az esetben, ha a részhal6zaton értelmezett
aramlatsorokat ugyanazokkal az aramlatokkal
kiegészitve alakitjuk at a teljes haldzaton értelme-
zett aramlatsorokka, akkor a (K) relaciok valto-
zatlanok maradnak.

Az optimalizaci6 soran el6fordulhat, hogy egy-
idejlleg ketténél tébb aramlatsor Gsszevonhato-
sagat kell vizsgalni. Egyszerlien bizonyithatd,
hogy az aramlatsorok tetszéleges halmazahoz ta-
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lalhatd egy olyan aramlatsor, amely a halmaz min-
den elemével kiegészithetd, Ezt az aramlatsort
legegyszeriibben ugy allithatjuk el6, hogy az
iranyitast értelmezd 1;és Il halmazok azonossaga-
nak megvizsgalasa utan egyesitjik az 0sszevonasra
kijelolt d&ramlatsorokat értelmezd Pj halmazokat.
Az egyesitett halmazok altal értelmezett &ramlat-
sor ugyanis a (K) relacio definicidjanak értelmé-
ben az eredeti aramlatsorok mindegyikével Ki-
egészithetd. Ezt az dramlatsort a vizsgalt aramlat-
sor-halmaz &ltal kiegészithetd aktualis &ramlatsor-
nak vag?y réviden aktudalis aramlatsornak nevezziik,
és az elmondottak értelmében az aldbbiak szerint
definialjuk:

Legyen az aramlatsorokat egymastol megkulon-
boztetd indexek tetszéleges részhalmaza W és
értelmezzék az 6sszevonasra kijelolt Ni(id W)
aramlatsorokat az

/=1, »E W
R=fii i< W
Pi i€EW

halmazok, akkor az aktualis aramlatsort az alabbi
halmazok allitjak el:

la=I
fia=R
Pa= U Pi
w

A definiciobdl lathatd, hogy az Na aktuéalis
aramlatsor tetsz8leges aramlatsor-halmaz eseté-
ben el8allithatd, valamint az is, hogy Nanem sziik-
ségképpen tartozik bele az Osszevonasra kijeldlt
aramlatsorok halmazaba, tehat az ad Weésaza (W

egyarant lehetséges.

Az optimdlis aramlattovabbitasi valtozat meg-
hatadrozasa szempontjabol rendkivil fontos az
egymastol fliggetlenll elvégezheté Gsszevonasok
ismerete. Ha ugyanis az optimalis valtozatsorozat-
ban fiiggetlen 0Osszevonasok talalhatok, akkor
ezeknek permutélasaval Gjabb optimélis véltozat-
sorozatok allithatok el6. EbbdSl a szempontbdl
figyelemre méltd, hogy egv aktualis aramlatsort
fliggetlen 6sszevonasok értelmezik ; ha ugyanis
az aktudlis &ramlatsort definialo &ramlatsor-hal-
mazban elvégezzilk az 6sszes lehetséges Osszevo-
nast, akkor az ésszevonasok sorrendjétdl fliggetle-
nll éppen az aktudlis aramlatsorhoz jutunk, meég
abban az esetben is, ha az 0sszevonasok kdzott
olyan is talalhat6, amelyben nem szerepel az ak-
tualis aramlatsor. Az optimalizalasi algoritmus el6-
allitdsa szempontjabol azonban hatranyos az, hog
az 0sszevonasra kijelolt aramlatsorok halmaza es
az aktudlis dramlatsor kdzotti kapcsolat nem kol-
csondsen egyértelm(, ugyanaz az A&ramlatsor
ugyanis tobb egymaéstol kilonb6z6 — esetleg
diszjunkt —aramlatsorozahalmaznak is lehet ak-
tualis aramlatsora. A kapcsolat azonban kolcso-
nosen egyértelmdvé tehet6 abban az esetben, ha
az aktualis dramlatsor megvalasztasabol indulunk
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ki és ehhez rendeljuk azt az aramlatsor-halmazt,
amelynek a kivalasztott aramlatsor kiegészitésére
alkalmas 0Osszes aramlatsor eleme. Az aktudlis
aramlatsoroknak ezt a specialis esetét generald
aramlatsornak nevezziik. Természetesen a generald
aramlatsor is el6allithatd az altala definiélt &ram-
latsor-halmazban elvégezhet6 6sszes 06sszevonas
segitségével és az elGallitas ebben az esetben is
fliggetlen az &sszevonasok sorrendjétol.

AZ OPTIMALIZALASI ALGORITMUS
ELMELETIFELEPITESE

Az aramlatsorok és a kozottiik értelmezhetd (K)
relacio definialdsa megteremtette az optimalizalasi
algoritmus meghatarozasanak feltételeit, az ak-
tualis, illetve a generald &ramlatsorok értelmezése
pedig lehetévé teszi, hogy ez az algoritmus vi-
szonylag egyszer(i szerkezet(i legyen. Az el6z6ek-
ben ismertetett optimalizalasi elv a teljes valtozat-
sorozat optimalis megvélasztaséara épult, ez pedig
az elmondottak értelmében ekvivalens az aktualis
adramlatsorok és az ezeket értelmez6 aramlatsor-
halmazok optimélis megvalasztasaval.

Vizsgéljuk el6szor azt a specidlis esetet, amikor
az aktualis aramlatsorok rendre general6 aramlat-
sorok is. Ebben az esetben az &ramlatsor-halma-
zok megvalasztdsa nem jelent kilon feladatot,
hiszen a definicié értelmében a generalé aramlat-
sorok megvalasztdsa ezeket egyértelmlen meg-
hatarozza.

Bontsuk fel az egymastdl kiilénb6z6 aramlat-
sorok 2P hatvanyhalmazéat részhalmazokra az
aldbbiak szerint:

1 Valasszunk ki tetszélegesen egy aramlatsort
és tekintsiik ezt gener&lé aramlatsornak. Legyen
az els6 részhalmaz azonos a general6 aramlatsor
altal értelmezett aramlatsor-halmazzal.

2. A még figyelembe nem vett aramlatsorok
részhalmazba sorolasa érdekében ismételjik meg
az 1. pont szerinti eljarast ahanyszor csak lehet-
séges, elGallitva ezaltal a mésodik, harmadik stb.
részhalmazokat. Az i-edik részhalmaz elemeit te-
hat az 1. pont szerint kell kivalasztani azokbél az
aramlatsorokbol, amelyeket nem soroltuk az elsé
i—1 részhalmaz egyikébe sem.

A fenti felbontds — amely diszjunk részhalma-
zokhoz vezet — egyértelmien reprezentahatd a
general6 aramlatsorok rendezett halmazaval. Tekint-
sk ezt egy halmazsorozat els6 tagjanak és a fenti
eljaras ismételt alkalmazasaval allitsuk el§ bel6le
a halmazsorozat tovabbi tagjait. Miel6tt az igy
eléallitott halmazsorozat és az optimalizécié szem-
pontjdbdl alapvetd teljes valtozatsorozatok kap-
csolatat meghataroznank, vizsgaljuk meg, hogy
a halmazsorozat milyen feltételek mellett all véges
szam( halmazbdl.

Tekintettel arra, hogy a (K) relacié reflexiv
tulajdonsédga értelmében minden aramlatsor te-
kinthetd 6nmaga aktudlis aramlatsordnak, a ge-
neral6 &ramlatsorok alkalmas megvéalasztasaval
elérhet6, hogy a fenti felbontas egyelem( részhal-
mazokat eredmévnezzen. Ebben a specidlis eset-
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ben a generald aramlatsorok halmaza megegyezik
az eredeti halmazzal. Ez lehet6séget nyujt arra,
hogy az egymastél kulonboz6 aramlatsorok 2P
halmazat az el6z6ekben értelmezett halmazsorozat
O-adik tagjanak tekintsiik. Az egyelem( részhal-
mazokra valo felbontast azonban a tovabbiakban
ki kell zarnunk, ha el kivanjuk kertlni azt, hogy
a halmazsorozat tagjai kozott azonos halmazok
legyenek. Ebben az esetben a halmazsorozat véges,
minden halmaza legaldbb egy aramlatsorral keve-
sebbet tartalmaz, mint a megel6z6, ebbdl pedig
kovetkezik, hogy a halmazsorozat utolsé tagja-
hoz — amelynek egyetlen eleme a teljes P o0szt6-
ponthalmaz altal meghatarozott aramlatsor —
maximalisan 2n—I| lépéssel juthatunk el.

Jeldljik a fentiek szerint el6allitott halmaz-
sorozat tagjait az A{ szimb6lummal (r=0, 1 h
az el6allitasnak megfelelé sorrendben). Kdnnyen
felismerhet6, hogy ha figyelembe vesszilk a gene-
ral6 aramlatsorok definicigja szerint elvégezhetd
dsszevonasokat, akkor az A0 halmaz az alapval-
tozattal, az Ak halmaz pedig a hatarvaltozattal
azonosithatd, a halmazsorozat kozbils6é tagjai
pedig egy teljes véaltozatsorozat azon valtozatai-
val, amelyek kodzott csak fliggetlen 6sszevonasok
elvegzésére keriilhet sor. Ennek felismerése egy-
ben azt is jelenti, hogy a halmazsorozatok a teljes
valtozatsorozatokhoz hasonléan &brézolhatok az
r ;g koordinatarendszerben. Hasonlé tulajdon-
sdggal rendelkeznek azok a részhalmazok is, ame-
lyek a halmazsorozat értelmezését lehet6vé tették.
Tekintettel arra, hogy a teljes valtozatsorozatokat
kuldnboz6knek tekintettlik abban az esetben is,
ha csak a fuggetlen dsszevonasok sorrendjében K-
I6nbdznek, ugyanazon halmazsorozathoz t6bb val-
tozatsorozat rendelhetd; a halmazsorozatot, illetve
a részhalmazokat abrazolé pontok nem kodtheték
Ossze egyenes szakaszokkal, mint azt a véltozat-
sorozatok esetében tettiik. Figyelembe véve azon-
ban, hogy a véltozatsorozatokat &brdzolé poligon
monoton csokkend, megéllapithatd, hogy egy hal-
mazsorozathoz rendelt valtozatsorozatok poligonjai
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a halmazokat és részhalmazokat abrazolé pontok
altal meghatéarozott téglalapok belsejében halad-
nak (3. abra).

A fentiek ismeretéhez az optimalizalési eljaras —
legalabbis elméletileg — jelent6sen egyszerdsit-
het6. Ha valamilyen médon gondoskodunk a hal-
mazsorozat optimalis megvalasztasarél és ismerjik
a halmazokhoz rendelt raforditasokat, akkor az
aldbbiak szerint jarhatunk el:

1. Meghatarozzuk a halmazsorozat optimalis
tagjat az el6z6ekben bemutatott grafikus eljarassal
(illetve egy ezzel ekvivalens algoritmussal).

2. Megkeressiik azokat a halmazsorozat Altal
értelmezett teglalapokat, amelyeket az optimalis
halmazt értelmezd egyenes metsz. Ezekben a
téglalapokban a poligon a metsz8 egyenes alatt is
haladhat, vagyis elképzelhet6, hogy az optimum-
pont e téglalapok belsejében van.

3. Az el6z6 pont szerint meghatarozott tégla-
lapokban meghatarozzuk a részhalmazok altal ér-
telmezett téglalapokat és a fentiek szerint ezek
kozil is kivalasztjuk azokat, amelyek az optimum-
pontokat tartalmazhatjak.

4. A részhalmazok altal értelmezett téglalapok
kozll a 3. pont szerint kivalasztottakban megvizs-
géljuk, hogy létezik-e az 6sszevondsoknak olyan
sorrendje, amely mellett a poligon az optimalis
halmazt meghataroz6 egyenes alatt halad. Ha van
ilyen sorrend, akkor az lgy meghatarozott valto-
zatot, ellenkez6 esetben pedig az optimalis hal-
maznak megfelel6 valtozatot tekinthetjik opti-
malisnak.

A halmazsorozatok értelmezése tehat lehet6vé
teszi, hogy az optimalis valtozat meghatérozasa
érdekében viszonylag kevés valtozat konkrét vizs-
galatat végezzik el, annak ellenére, hogy az opti-
malizélas sordn az optimalis teljes valtozatsoroza-
tok minden véltozatat figyelembe vesszik. A fenti
eljaras alkalmazasanak alapfeltétele azonban a
megvizsgalandé halmazsorozat optimalis megva-
lasztésa.

Feltételezésiink értelmében rendelkezéstinkre all-
nak az optimalizacié soran figyelembe veend6 ra-
forditasok értékei és igy nincs akadalya annak,
hogy a haldézat tetsz6legesen valasztott i-edik,
illetve J-edik allomasa altal meghatarozott vonal-
szakaszra vonatkozoan meghatarozzuk azt a qy
raforditds értékét, amely az aramlatok atrendezése
nélkili tovabbitdsa mellett szikséges. Nyilvan-
vald, hogy az optimalis halmazsorozat meghataro-
zasanél els6sorban azokat az aramlatokat kell
figyelembe venni, amelyeknek viszonylataira a
qgij raforditds minimalis. Legegyszer(ibb lenne az
adramlatokat a ertekek nagysaganak novekvo
sorrendjében vizsgalni, ezzel a modszerrel azon-
ban az optimalis halmazsorozat meghatarozésa
akadalyokba tkoznék minden olyan esetben,
amelyben a kivalasztott dramlatok viszonylatai-
nak kozos szakasza van. Ha a qy réaforditasok
nagysaga alapjan kivalasztott aramlatokat Ggy
csoportositjuk, hogy az egy csoportba sorolt aram-
latok viszonylatainak legfeljebb a kezd6- és vég-
pontjai egyeznek meg, akkor &ramlatsorokhoz
jutunk és az —a definicio értelmében —jelentdsen
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egyszer(isiti az optimalis halmazsorozat meghata-
rozasat.

A qij értékek segitségével az aramlatsorok is
rangsorolhatok. Rendeljunk minden JV* aramlat-
sorhoz egy QI r&forditast, Ggy, hogy ennek értéke
megegyezzék az aramlatsorban talalhat6 aramla-
toklioz rendelt qij értékek Osszegével (az—0, 1,. ..
felsd index i’elentését a halozat optimalis lefedésé-
nek definidldsakor ismertetjik). A tovabbiakban
a halézat minimdlis lefedésének nevezzik azt az
aramlatsort, amelyhez rendelt Qk raforditas mini-
malis, a mindenkori z értek mellett.

A Qk értékek értelmezésébdl kovetkezik, hogy a
minimalis lefedés fligg a figyelembe vett &ramla-
toktol. Tekintsiik a z=0 specialis esetnek azt a
minimalis lefedést, amelyet a haldzaton talalhat6
Osszes aramlat figyelembe vételével hataroztuk
meg. Az elmondottakbol kovetkezik, hogy az
optimalis halmazsorozat meghatarozasanal els6-
ként ezt a minimalis lefedést kell general6 dramlat-
sornak tekinteni. Az els6 generald aramlatsor ki-
valasztdsa — a halmazsorozat definici6janak ér-
telmében —egyértelmiien meghatarozza azokat az
aramlatsorokat, amelyeket a masodik részhalmaz
meghatarozasanal figyelmen kivil kell hagyni.
Az &ramlatsorokhoz rendelt raforditdsok — a fi-
gyelmen kiviil hagyott aramlatok miatt — meg-
valtoznak, jeldljuk ezeket Q\-el, és hatarozzuk
meg ezek alapjan az Ujabb mmimalis lefedést.

(Folytatas a 449. oldalrél)

Jin. 8. A Kozati Szakosztaly rendezésében tanulmanyi
kirandulds Bicskére, az Aszfalttépit6 Vallalat
aszfaltkever6 telepére és a bedolgozé munkahelyre.

Jan. 8—10. ,.Nagyteljesitményl Diesel- és villamos
vontaté jarmdlvek tUzemének, fenntartdsanak, javi-
tasanak szervezési és technoldgiai kérdései a MAV
rekonstrukciés idészakaban~, c. konferencia és Ki-
allitas a MAV Eszaki Jarmijavito Uzemben.

1. Ulésszak: Ugyvitelszervezeés a vasuti jarm(javito
tzemben. o

Bevezetd: Gérbicz Sandor, a MAV Eszaki Jarmi-
jav. Uzem igazgatoja.

A magyar vasuti jarmdjavito iparag jelenlegi hely-
zete és fejlesztésenek iranyelvei.

El6add: Becker Antal (KPM Vaslti F6o. 10. Jar-
m(jav. Szako.).

@,Jé_rmt’]javit() ipar szervezeti és gazdalkodasi kér-
ései.

El6add: Dr. varga Laszle (KPM Vasuti Féo. 4.
Pénziligyi Szako.).

Cseref0darabos javitasi és elszamolasi rendszer s
annak gazdasagi hatésai. .

El6ad0: szombathelyi zoltan (MAV Eszaki Jarmi-
jav. Uzem).

A jarmdjavito ipar informacios rendszere.

El6ad6: scelyomvari Karoly (BME Kozi. mérnoki
Kar, Gépip. Technoldgiai Tanszék).

A korszerl Ggyvitelszervezés szilkségessége a vas-
Gti jarmdjavito iparban, a kibernetika alkalmaza-
sanak lehetéségei. ; i

El6ad6: Balogh Sandor (MAV Eszaki Jarmijav.
Uzem).

A termelésprogramozasi eljards egy elvi megala-
pozasi lehetésége a jarmf(javitd iparban.

El6ad6: Fekete Andras (KPM Vasuti Féo. Kiber-
netikai O.).

A Diesel- és villamos mozdony javitas lyukkartya
rendszer{i programozasa.
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A bemutatott eljaras addig ismételhet, amig
a generald aramlatsornak tekintett minimalis le-
fedések értelmezése lehetséges, tehat amig a halé-
zaton talalhato Osszes aramlatot nem tekintettlik
valamelyik minimalis lefedésbe tartozé &ramlat-
nak. A minimalis lefedéseknek a fentiek szerint
el6allitott sorozatat a haldzat optimalis lefedésének
nevezzik. Az optimalis lefedés tehat ekvivalens
a generald aramlatoknak azon halmazaval, amely
az optimalis halmazsorozat els6 halmazat allitja
el6. Ebbél a halmazbdl pedig a bemutatott eljaras
ismétlésével a halmazsorozat és az optimalis le-
fedés definicioja alapjan el6allithatd az optimalis
halmazsorozat minden halmaza.

Az optimalis halmazsorozat meghatérozasa utan
az optimalizalas algoritmusanak elméleti felépitése
rendelkezésunkre all. Tekintettel arra, hogy az
algoritmus konkrét el6allitisa nagy mertékben
fugg egyrészt attdl, hogy a raforditasértékeket
milyen 0Osszefiiggések segitségével kivanjuk meg-
hatarozni, masreszt attol, hogy az optimalizalast
manualis vagy gépi uton hajtjuk végre (az utobbi
esetben a gép tipusa is figyelembe veend6 tényezd),
az algoritmizalassal nem foglalkozunk. Meg Ki-
vanjuk azonban jegyezni, hogy az optimélis hal-
mazsorozat meghatarozasat jelentGsen egyszer(-
sitheti az &ramlatméatrix minorszerkezeteének is-
merete, amelynek vizsgalatat az idézett cikk tar-

gyalja.

El6add: Dr. szathmary Béla (MAV Adatfeldolgozo
Fénokség).

I1. Ulésszak: Vontatd jarmlvek fejlesztése, tizemel-
tetési tapasztalatok.

A magyar mozdonygyartas fejlédesének iranya,
killénos tekintettel a fenntartas korilményeinek
alakulasara, elektromos szempontbol.

El6add: Dr. Jekelfalussy Gabor (Ganz Villamossagi
Miivek).

Diesel-mozdonyok korszer(i villamos er&atvitele.
El6add: szladik Géza (KPM Vasuti F6o. 7. C. O.).
A magyar mozdonygyartds fejl6désének iranya,
kilonos tekintettel a fentartas korilményeinek ala-
kulasara, jarmdiszerkezeti szempontbol.

El6add: vizelyi Gysrgy (Ganz-MAVAG).

Diesel- és villamos mozdonyok futasi tulajdonsa-
gainak befolyasa a fenntartasra és javitasra.
El6ad6: Toth Béla (KPM Vasuti Féo. 7. A. O.).

A villamos mozdonyok javitdsanak néhany javitasi,
szervezési és gazdasagi kérdése.

Elégd)é: Horvath Vviktor (KPM Vaslti Féo. 10.
Villamos mozdony fenntartdsi tapasztalatok a
MAV-nal, kilonos tekintettel a V43 sorozatll moz-
donyok fenntartasara. ;

El6add: Pasztorek Jézsef (MAV Vontatasi Fo6n.
Miskolc).

A villamos mozdonyok (zemi és fenntartasi kér-
dései, kilonos tekintettel a sziikségessé valt mo-
dositasokra.

El6add: zadori zoltan (KPM Vasuti F6o. 7. A. O.).
1. Ulésszak: Vontatd jarm(vek és fédarabok
javitdsa és javitas-szervezeése.

Nagyteljesitményl Diesel- és villamos mozdonyok
javitasanak tzemszervezési és technologiai kérdé-
sei.

El6ad6: varni Jézsef (MAV Eszaki Jarmijav.
Uzem).

(.Folytatas a 475. oldalon)
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A KOZUTTKOZLEKEDESI TUDOMANYOS KTTAT( INTEZET KOZLEMENYEI

Az utazasi sebesség vizsgalata egy budapesti utvonalon

.TANKO DOMONKOS —MAYER JOZSEF

A FO6véarosi Tanacs Kozlekedési Féigazgatosaga-
nak megbizésa alapjan az ATUKI* Kozati Koz-
lekedésbiztonsagi Osztalya utazasi sebesség mérése-
ket végzett a budapesti H6sok tere—Kalvin tér
utvonalon.

A mérésekben két gépkocsi vett részt és egyide-
jlileg 6t kulonboz6 keresztmetszetben forgalom-
szamlalast is végeztiink a reggeli és délutani csucs-
id6szakban. Rogzitettik ezen Kkivil az Gtvonalon
Lév()’_jelzc'ilémpék el6tt keletkezett varakozési id6-

et is.

A vizsgalat célja — tobbek koz06tt — az utazasi
sebesség szamszer( értékének meghatarozésa, az Gt-
vonalon m(ikodd forgalomiranyito jelz6lampak 6sz-
szehangolasanak értékelése és a ,forgalomnagysag-
utazasi sebesség” 0Osszefliggés megallapitédsa volt.

*1971. januar 1-t6l: Koézati Kozlekedési Tudoma-
nyos Kutatd Intézet.

Az ismertetett mérés és elemzés alapjan a ,,prob-
lematikus” helyek az adott Gtvonal mentén Ki-
mutathatdk, a szikséges modositas paraméterei
azonban csak a jelz6lampak tavolsaga és z6ldkez-
det-eltolasa alapjan adhatok meg. A mérés soran
szerzett tapasztalatok, valamint a tovabbi elemz6
munka alapjan a médositasra vonatkozdan javas-

latokat adtunk a megrendel6nek.

A mérés leirasa
A mérés helye: Az utazasi id6t a HGsok tere—
Kélvin tér atvonalon mértik mindkét irdnyban.
Az Gtvonalat mérési szakaszokra osztottuk, ame-
lyeket az 1. bra mutat. Az abran a bet(k jelentése:

A:DoOzsa Gyorgy ut (Népkoztarsasadg Utja—
Dézsa G?lbrgy Ut keresztezésében leve gyalog-
atkel6hely)

B: Bajza utca

1. dbra. Az utazési id6, a forgalom nagysadg mérési helyei a H6s6k tere—Kalvin tér atvoualou
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C: Korond c) Otodik kerék.
D : 1zabella utca d) Elektromechanikus szamlaloegységek a for-
E: November 7. tér %alomnagysag és forgalomdsszetétel meérésé-
F: Nagymez6 utca ez.
E':_ gaj,cksszf; ut A Kijelélt Gtvonal mérgszakaszainak hossza otodik
I .Fi??nmu'ze%rm kerékkel mérve: A tavolsag mérését szaraz idGben
K : Astoria (Tanacs krt—Kossuth L. utca keresz- X;g?ﬁ}ﬂk €s az |. tablazat adatait ot merés atlagabol
tezése.) '
L: Kalvin tér (A 49-es villamos megallohelyénél A mérési modszer a kdvetkezd volt:
levo gyalogatkelohely.) A méré gépkocsikban a jarmii vezet6jén kivil
A forgalomszamlalast a kovetkez6 Ot kereszt- meég egy személy foglalt helyet, akinek két id6méré
metszetben végeztik, a Budapesti Mlszaki Egye- berendezés (jelen esetben hitelesitett késedelem-
tem Kozlekedestizemi Tanszékének kozremikodé- mér@) allt rendelkezésre. A jarm(vezetd feladata
sével : az volt, hogy a Kéalvin térr6l, illetve a H6sok teré-

t6l haladjon végig a kijelolt atvonalon olyan sebes-
2 November 7. tér séggel, amely a pillanatnyi forgalmi aramlatnak
3. Opera megfelel, tehat minél kevesebb jarmivet el6zzon
' és 6t minél kevesebb jarmi el6zze. Szokas ilyen

4. Gerléczy utca I . ke A Y SREET 3
5 Nemzeti Mizeum méréseknél az el6zott és el6zd jarmlveket meg-

A mérés ideje: A méréseket 1970. november és 1 tablazat
december hdnap folyaman munkanapokon végez-
tuk, reggel 6,30—9,30, illetve délutan 16,00—18,00

1. Bajza utca

J1 mérdszakaszok hossza m iien

oraig. o ) Hésok  Kalvin

Aforgalomszamlalas ideje: 1970. december 3. és 4. Mérdszakasz tere—  tér—

A mértforgalmi jellemzok: ) K?Q{'n H{;i‘g"

a) utazasi id6 (s) (Akijelolt utvonal szakaszainak
befutasahoz szlikséges id6.) _ HG6sok tere—Bajzau., A—B ... 481 506

b) varakozasi ido (s) (Aszakasz végen levo jelz6-
lampa piros jelzesi képe miatt szukseges vara- Bajza u.—Koérond, B—C ..o 242 246
kozas ideje.) .

¢) Forgalomnagysag (Ej/0) (A kijelolt kereszt- ~  Korénd—lzabellau, C—=D ...... ar 3@
metszetben adott irdnyba haladé forgalom.) )

d) forgalomosszetétel (%) (A Kijelolt Kereszt- |zabella u—Nov. 7.tér, D—E ... 404 4l
metszetben adott iranyba haladé forgalom Nov. 7. tér—Nagymez6 u., E—F . 308 301
hany szazaléka személygépkocsi.)

e) Utazasi tavolsag (m) (A kijelolt Gtvonal sza- Nagymezé u.—Bajcsy Zs. u., F—G 582 604
kaszainak hossza.)

L , . - i —De4 81, G— !

Az utazasi sebességet az a) és e) forgalmi jellem- Bajcsy Zs. u.—Deak F.ter, G—14 . 228 221

z0kb0l szamitassal hataroztuk meg. Deak F. ter—Filmmazeum, H 1. 31 368

A méréshez felhasznalt eszk6zok: ) ’ )

a) Személvgépkocsik: Renault 4, Ford Taunus Filmmazeum—Astoria, I—K ... 145 167
12 M . i ez

b) ATUKI tipusi késedelem-mér6. (A miszer ~ Astoria—Kalvinter K—=b ... 520 484
nulléz_h:;,té szamlaléjan a bekapcsolas utan Teljes tavolsag, A—L oo 3652 3626
eltelt id6 secundumban olvashato le.)

2. tablazat

Az atlagos utazasi sebesség és a szamitott statisztikai jellemzék
L Hés0k tere—Kalvin tér Hdésok tere—Kalvin tér
ld6-intervallum
X S \% li n X S \ K

6,30— 7,00 1n 39,75 2,65 7 9,51 13 40,49 5,26 13 15,52
7,00— 7,30 1 38,44 4,54 12 13,17 12 35,77 5,45 15 16,20
7,30— 8,00 10 30,65 5,20 17 17,28 7 32,26 1,92 6 5,11
8,08— 8,30 9 37,17 5,42 15 15,16 12 38,37 7,01 18 26,13
8,30— 9,00 13 39,20 3,90 10 11,01 11 40,59 59 15 20,81
9,00— 9,30 10 38,42 3,07 8 8,58 12 39,26 5,67 14 14,94
16,00— 16,30 8 24,52 4,13 17 13,90 9 29,38 2,20 7 6,01
16,30— 17,00 8 25,47 3,73 15 11,49 8 25,14 2,63 10 7,41)
17,00—17,30 7 23,10 2,74 12 8,28 8 23,35 3,63 16 9,43
17,30—18,00 5 29,55 2,77 9 6,33 4 30,96 3,68 12 8,78
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szamolni és ezekb6l a szamokbol képzett tényez6-
vel a ténylegesen mért utazasi idét korrigalni.**
Néhany esetben végeztink ilyen szamlalast, a ka-
pott Kkorrekciés tényez6 azonban olyan csekély
volt, hogy a késébbiekben eltekintettink az ilyen
korrekciotol.

A mérést végzOk az egyik idémérd berendezés-
sel a mérdszakaszok befutdsahoz sziikséges id6t
(a mérészakaszok stopvonalt6l-stopvonalig terjed-
tek, az 1. tablazatban megjeldlt helyeken), mig a
masik berendezéssel a jelz6lampa el6tti varakozasi
id6t meérték, és az elore elkészitett mér6lapra ezeket
az értékeket rogzitették. A két mérdkocsi parhuza-
mos futasat igyekeztunk elkerulni. Az utazasi id6k
és a korabban megmért szakaszhosszak felhasznala-
saval meghataroztuk a kilénbdzd id6intervallu-
mokban elért utazési sebesség értékeket. Az ered-
ményeket a 2. tblazatban rendszereztiik. Az ered-
meényekkel statisztikai szamitasokat vegeztiink a
tapasztalati és a relativ széras meghatarozasara.
A 2. tdblazatban a kovetkezOk talalhatok:

No=az adott id6szak alatt egy irdnyba végzett mé-
rések szama,

£=az adott id6szak alatt nyert utazasi sebesség
értékek szdmtani atlaga (km/h),

s= 1. adott id6szak alatt nyert utazési sebesség
értekek tapasztalati szorasa (km/h),

** |. Pitzinger—Sulzer: Lichtsignalanlagen fir den
Strassenverkehr, 1968. Bauverlag, 49. old.

700 8.00 9.00 1600 1700 1800

2. 4bra. Az &tlagos utazési sebesség értékei a reggeli és délutani
cstcsid6szak 30 perces iddintervallumaiban a H6sék tere— Kalvin tér
utvonalon, mindkét irdnyban
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«=az adott id6szak alatt nyert utazasi sebesség-
értékek relativ szorésa (%),

v=ioo
X

R=sz6rddés terjedelme,

Eredmények és kovetkeztetések

A 2. tablazatban kozolt atlagértékeket (K a 2.
abraban mutatjuk be. A reggeli csicsidGszak mind-
két iranyban 7,30—8,00 Oraig tart, mig a délutani
mindket iranyban 17,00—17,30 oraig. Az idGinter-
vallumok alatt elért tlagsebesség értekek nagysaga
mindkét iranyban kozel azonos, kivéve a 16,00—
16.30- igterjedd id6szakot, amikor a két irany atlag-
sebessegei kozott 4,86 km/h az eltérés.

Erdekes megfigyelések tehetdk, ha a mérési ered-
mények szoréséra jellemzd statisztikai mutatokat
(s, v, B) vizsgaljuk. A 2. tablazatban a tapasztalati,
illetve relativ szoras értékeit is megadtuk.

A HOsok tere—Kalvin tér iranyaban végzett
méréseknél a v és s értékek reggel az idg fliggvenyé-
ben novekednek a csucsidd intervallumig, majd
9.30- ig fokozatosan csokkennek. A csucsidd el6tti
és utani idGszakban kisebb a jarm(- és gyalogos-
forgalom, azaz kisebb a zavaras. Ez id6 alatt a
mérési eredmények szorddasa kisebb, konnyebb az
alland6 sebességet tartani, kevesebb varatlan za-
varas lép fel. A forgalom ndvekedésével véarhatoan
tobb a zavaras, tehat a mérési eredmények szoro-
désa is nagyobb lesz. A délutani forgalomban ta-
pasztalat szerint mar olyan jelent6s alland6 zavaras
jelentkezik, kiléndsen csucsid6ben, hogy ismét

HBsok tere - Kalvin tér

D Bajcsy Zsilinszky t - Kalvin tér
l November 7 tér - Bajcsy Zsilinszky Ut

jil H&sok tere - November 7 tér

3. dbra. A HOs6k tere— Kalvin tér Gtvonal barom részszakaszan elért
atlagsebességi értékek a reggeli és délutani cstcsidészakban
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3. tdblazat
A mérési szakaszok hossza és jelolése

Hivatk.

A Téavol-
Szakaszhatarok A

betik szam S39: M

1L 6sok ten —NOV. 7.tér ......... A—E 1 1438
Nov. 7. téi—BajcsyZs.u. E—G u 8rn
Bajcsy Zs. u.—Kalvin tér G—E ni 1324
Kalvin t6i - Bajcsy Zs. u. ... L—G v 1248
Bajcsy Zs. u.—Nov. 7. tér ... G—E V 913
Nov. 7. 1éi —H6sdk tore......... E—A Vi 1405

csokken a szorodas, a zavaras nem idénként lép fel,
hanem folyamatosan akadalyozza a jarmdforgal-
mat, azaz minden mérési eredmeény kozel azonosan
alacsony.

A HGsok tere—Kalvin tér iranyéban (a 2. tablazat
alapjan) felfedezhetd a fent leirt jelleg, szemben az
ellenkezd irdnyu forgalommal, ahol csak bizonyos
id6ben Iépnek fel ,,rendellenességek”. (7,30—8,00
oraig alacsony tapasztalati, illetve relativ szdrés
érteket kaptunk: delutan pedig a ket iranyban
kapott szorddasi ertékek valtozasanak jellege egy-
masnak ellentétes. A H8sek tere fel6l végzett méré-
seknél csokkend, a Kalvin tér fel6l végzett mérések-
nél névekvd.) A mar kordbban emlitett szerzépar
— Pitzinger-Sulzer — szerint kb. 12 mérés alapjan
j6 atlagerdményeket kaphatunk a vérosi atlagos
utazasi sebességrél. A reggeli méréseink szama a
fentiek alapjan megfelels, de a délutdni mérések
szdma kevesebb, igy nem kivanunk tovéabbi kovet-
keztetéseket levonni a szérddasertékek valtozasa-
bal.
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A teljes mérési Gtvonalat harom szakaszra o0sz-
tottuk és megvizsgaltuk, hogyan valtozik az atla-
gos utazasi sebesség. A 3. tablazatban a szakaszokat,
a szakaszhatarokat, azok hosszat és jeldlésiiket fog-
laltuk Gssze.

A mérési Utvonal h&rom részre osztasdval az
volt a célunk, hogy a kilonbozé forgalmi korilmé-
nyekkel rendelkez6 szakaszok kozott meg tudjuk
allapitani a kulénbségeket, igy jobban tudjuk a
forgalmi jellemzok kozotti oOsszefuggeseket vizs-
galni. A 4. tablazat a mérdlapok alapjan rendszere-
zett eredményeket mutatja. (Az oszloi:)ok jelolése
megfelel a 3. tablazatban kozolt jeldléseknek.)

A teljes Utvonalra vonatkozd atlagértékeket
ugyanezen id@intervallumokra vonatkoztatva a
2. tablazatban taléljuk.

Az atlagtol valo eltérést (km/h-ban) az 5. tabla-
zatban, k9zoljuk.

A 4, tAblazat adatait jobban at lehet tekinteni a
3. és 4. dbraban.

Nézzik végig a szakaszokat. A H6sok tere feldl
haladva az |. szakasz a Nov. 7. térig terjed. A
reggeli id6aszak alatt ezen a szakaszon a teljes Ut-
vonalon elért atlagsebességnél gyorsabban haladtak
a mérbkocsik, kivéve a reggeli csucsidd intervallu-
mot, amikor a teljes i'itvonal atlaganal 3,62 km/h-
val kisebb volt az ezen a szakaszon elért atlagsebes-
ség (5. tablazat). Nem magyarazhat6 ez a jelenség
azzal, hogy a szébanforg6 Utszakasz a csucsforgalmi
terhelésre ,,érzékeny”, ugyanis a délutani csucs-
forgalomban élopen ezen a szakaszon a teljes ut-
vonal atlaganal 6,32 km/h-val nagyobb atlagsebes-
séget lehetett elérni, s6t a délutani cstcsidészakban
a szakaszon elért atlagsebesség abszollt értéke is
nagyobb, mint a reggeli csicsid6szak atlagsebes-

A mérési szakaszokon mért atlagos utazasi sebesség km/h-ban '4. tablazat
1d6 | 11 111 v \Y% Vi
6,30— 7,00 40,60 41,68 36,98 32,47 47,42 41,58
7,00— 7,30 42,72 36,79 35,82 34,78 40,21 32,31
7,30— 8,00 27,03 30,54 34,37 30,72 35,11 30,95
8,00— 8,30 38,34 38,35 34,83 31,86 43,60 39,66
8,30— 9,00 40,75 42,16 34,69 33,11 45,04 43,61
9,00— 9,30 40,27 40,32 35,05 31,49 43,54 42,75
16,00— 16,30 24,25 26,05 23,27 " 26,89 27,87 33,39
16,30- 17,00 27,91 25,60 22,90 20,23 23,52 31,66
17,00— 17,30 29,62 21.05 19,02 23,75 23,02 23,29
17,30— 18,00 31,86 23,81 32,97 27,65 28,89 36,35
A teljes Gtvonalon mért atlagértékektdl valo eltérések (km/h-ban) 3. tablazat
1d6 | 1 11 v \Y Vi

o o 0,85 1,93 —2,77 —38,02 6,93 1,09
7,00— 7.30 4,28 — 1,65 —2,62 —0,99 4,44 —3,46
7,30— 8,00 —3,62 —0,11 3,72 *— 1,54 2,85 —131
8,00— 8,30 1,17 1,18 —2,34 6,51 5,23 1,29
8,30— 9,00 1,55 2,96 —4,51 —7,48 4,45 3,02
9,00— 9,30 1,85 1,90 —3,37 —71,77 4,28 3,49
16,00— 16,30 —0,27 1,53 —1,25 —2,49 —151 401
16,30— 17,00 2,44 0,13 —2,57 —4,91 — 1,62 6,52
17,00— 17,30 6,32 —2,15 —4,18 0,40 —0,33 —0,06
17,30— 18,00 2,31 —5,74 3,42 —3,31 —2,07 5,39
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Kalvin tér - HBsok tere

D Kalvin tér- Bajcsy Zsilinszky At

l Bajcsy Zsilinszky at - November 7

B November 7 tér - H6sok tere

4. &bra. A Kéalvin tér—HG6sok tere Gtvonal harom részszakaszan elért
atlagsebességi értékek a reggeli és délutani csucsidészakban

sége: 27,03 km/h (7,30—38,00 6réig), 29,52 km/h
(17,00—17,30 oréig).

A ll. szakaszon elért atlagsebességek id6beni val-
tozasa hasonld jellegl az 1. szakaszon teljesitett
atlagsebességek valtozasahoz. A Nov. 7. tértdl a
Bajcsy Zs. utig terjed6 Il. szakaszon a teljes Gt-
vonalon elért &tlagsebességekhez hasonld, vagy
annal valamivel nagyobb szakasz atlagsebességeket
ertek el. A teljes Gtvonal atlagatol valo jelentosebb
eltérés délutan 17,30—18,00 ¢6raig fedezhet6 fel.

Reggeli id6szakban az id6tél alig fliggd atlag-
sebessegi ertékeket kaptunk a Ill. szdm( szaka-
szon, azaz a Bajcsy Zs. uttol a Kalvin térig. Az
atlagsebesség ezen a szakaszon jelentésen a teljes
utvonalé alatt marad, a reggeli csucsid@szakot,
illetve a délutdn 17,30—18,00 oraig terjedd id6-
szakot kivéve (4. abra, illetve 5. tablazat).

A Kalvin tért6l a Hsok tere felé haladva a IV.
szakasz a Bajcsy Zs. Gtig terjed. Ezen a szakaszon
az atlagsebesség idbeni ingadozasa ebben az irany-
ban haladva nagyobb, mint a H&sok tere feldli
irdnybdél mérve ugyanezen a szakaszon a reggeli
id6szak alatt. A valtozas jellege hasonlo, de az 5.
tablazat adatai mutatjak, hogy a teljes utvonal at-
lagédhoz képest az eltérés iranya nem mindig azonos.
A szakasz-atlagsebesség zOmeében kisebb, mint a
teljes Utvonal atlaga, s6t a legnagyobb eltérés ezen
a szakaszon fordul el8: 8,02 km/h. (Ateljes utvonal-
atlagnal ennyivel kisebb ezen a szakaszon az atlagos
sebesség.) Abszolut értékben legnagyobb sebesség
az V. szakaszon (Bajcsy Zs. ut—Nov. 7. tér) ado-
dott, de a VI. szakasz atlagsebességei is nagyobbak,
mint a IV. szakasz atlagsebességei. A teljes atlagtol

kozlekedéstudomanyi szemle

valo eltérések nagysaga és iranya az 5. tablazatban
talalhato.

Megaéllapithatd, hogy altalaban a Bajcsy Zs. ut—
Kalvin téri szakaszon a legkisebb az atlagsebesség,
mindkét irdnyban haladva. Az abrakon (res 0sz-
loppal jel6ltiik ezt a szakaszt. A reggeli idészakban
megfigyelhetd, hogy az atlagsebesség valtozasa
nem Jelent6s. A mért id6intervallumban reggel
6.30— 9,30 6rdig ezen a szakaszon jelent6sen nem
véaltozott az atlagsebesség. Délutan valtozik a hely-
zet, a déluténi csucsid6szak erre a szakaszra te-
kintve nem azonos idében jelentkezik. A HGsok
tere—Kalvin tér irdnyat tekintve 17,00—17,30
oraig a Kalvin tér—HGsok tere irdnyat tekintve
16.30— 17,0006raig tart.

Az datlagsebesség valtozasa az idd fliggvényében
jelent6s.

Vizsgaljuk meg a Bajcsy Zs. Uttol a Nov. 7. térig
tartd szakaszt. A reggeli id6szakban mind a két
irAnyba 7,30—8,00 oraig tart a csucs-idGinter-
vallum. Ez idd alatt jelent6sen csokken az atlag-
sebesség ezen a szakaszon, az el6tte és utdna levé
idé-intervallumokban elért atlagsebességekhez ké-
pest. Mas szdval ez azt jelenti, hogy az elérhetd
atlagsebesség érzékenyen fligg a reggeli idészakban
keletkez6 zavarasoktol.

Hasonlé a helyzet a délutani id6szakban is. A
csucsok mindkét irdnyban azonos id6ben jelent-
Ikez”nek és az atlagsebesség-valtozas is azonos jel-
eg(.

§
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H6ésok tere - Kalvin tér /reggel/

5. abra. Illagos varakozasi idii és megallasi % értékek a HOsok tere—
Kalvin tér atvonal jelz6lampéaval szabalyozott csomépontjainal,
a reggeli cstcsiddszakban

o
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H6sok tere - Kalvin tér /délutan/

dbra. Atlagos varakozasi id6 és megallasi % értékek a HGsok tere—
Kalvin tér atvonal jelz6lampaval szabalyozott csomdépontjainal,
a délutani csucsidészakban

Ugyanez az érzékeny reagalas jellemz6 a HOsok
tere—Nov. 7. tér kozOtti Utszakaszra is. A HEsok
tere—Nov. 7. tér szakaszon az atlagsebesség-valto-
zas érdekes képet mutat. A csucsid@intervallum
16,00—16,30 ordig tart és ezutdn 18,00 draig foko-
zatosan emelkedik. Tovabbi észrevételek a forga-
lom ismeretében tehetdk.

Az eddigiekben a teljes Utvonalon és a rész-
szakaszokon elért atlagos utazasi sebességeket vizs-
galtuk és ennek alapjan értékeltik az utvonalakat.
Csupén az atlagos utazasi sebesseg alapjan azonban
nem célszerl véleményt mondani, figyelembe kell
venni a megallasok szamat, illetve a varakozasi id6-
ket. Atovabbiakban ezeket a tényez6ket vizsgaljuk
az adott atvonalon, mindkét irAnyban torténd uta-
zasok esetén.

A Kkijeldlt dtvonalon toértént utazasok soran a
jelz6ldampék el6tt a tilos jelzési kép miatti varako-
zasi id6k hosszat is rogzitettiik. Tekintve, hogy az
Gtvonalon @sszehangoltan m(kodd jelzélampak
vannak, bizonyos mértékben a megallasok szama
és a varakozasi id6k hossza alapjan értékelni lehet
az 6sszehangolast. A varakozasi 1d6k vizsgalatanak
eredményét tablazatosan nem kozoljik, csak a dia-
gramokat, amelyekben az eredményeket &bréazol-
tuk. A HGsok tere fel6l a Kalvin tér felé haladva a
jelz6lampéak keletkezett atlagos varakozasi id6ket
és megallasi szazalékot az 5. és 6. dbra mutatja, mig
az ellenkez6 irdnyban végzett utazasok soran ka-
pott atlagos varakozasi id6ket, illetve megallasi
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szazalékot a 7. és 8. dbra tartalmazza. (A megallasi
szézalék azt mutatja, hogy a menetek hany %-anél
kellett megallni az adott csomopontnal. Magas
megallasi % és kis atlagos varakozasi idd pl. azt
jelenti, hogy valdszin(ileg 6sszehangolasi probléma
miatt sokszor kellett megallni az adott jelz6lampa-
nal, de rovid varakozas utan szabad jelzést kapott
a forgalom.) Nézziik el6szor az 5. és 6. abrat. A
Bajza utcanal mind a reggeli, mind a délutani mé-
rési idészak alatt viszonylag nagy atlagos varako-
zagsi id0 és nagy megallasi % adodik, Ennek valo-
szin( oka, hogy a merések soran a HOsok tere mec1;-
kerlilésével a Szépmlvészeti Mazeum eldl fordul-
tunk a Népkoztarsasadg Utjara, és a Bajza utcai
jelz6ldampa nem erre a forgalmi mozgasra van 8ssze-
hangolva. A Bajza utcai megallasok utan viszont a
Korond-i és lzabella utcai csomoponton gyakorla-
tilag megallas nélkil tudtak a jarmdvek athaladni,
kivéve a reggeli és a délutani csucsidészakot.

Az 5. dbran megfigyelhetd, hogy a reggeli csics-
id6szakig (7,30—8,00) fokozatosan ng az atlagos
téri, Nagymezd utcai és Bajcsy Zs. Gti jelz6lampak
el6tt. A Tanacs kordti szakaszon a reggeli idészak
alatt gyakorlatilag az id6ponttél fuggetlenul azonos
nagysagu ez a két tényezd. A délutani idészakban
(6. abra) lényegében hasonlé a helyzet. A Bajza
utcai magas ertékek utan a két kdvetkez6 csomo-
pontnal gyakorlatilag megallas nélkul haladtak at

m] atlagos varakozasi idi

30
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20
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20
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Kalvin tér - H&sok tere /reggel/

i. abra. Atlagos varakozasi id6 is megallasi % értékek a Kalvin tér-
Hiisok tere Gtvonal jelzalampaval szabélyozott csomépontjainal
a reggeli csucsidészakban
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Kalvin tér-H6sok tere /délutan/

8. abra. Atlagos vérakozasi id6 és megallasi % értékek a Kalvin tér—
HGésok tere atvonal jelz6lampaval szabalyozott csomépontjainal
a délutani cslcsidészakban

a mérést végz8é gépkocsik. A déletini id6szakban
szembeditld, hogy az 6sszehangolas csak a Nov. 7.
térig mikaodik. 1tt ugyanis nagyon magas atlagos
varakozasi id6k keletkeznek (6. tablazat).

A 6. dbra alapjan megallapithatd, hogy a meg-
allasok gyakorisagat és a varakozasi idok hosszat

6. tablazat
Atlagos varakozasi id6 és megallasi % a Nov. 7. térnél

o Atlagos véara- 12
1d6 kozasi id6, s Megallasi %
16,00— 16,30 23,5 63
16,30— 17,00 41,7 75
17,00—17,30 27,1 57
17,30— 18,00 11,2 20
7. tablazat

Megallasi n,, értékek a H6sok tere—Kalvin tér Gtvonalon

» Nov. Nagy- Baj- Deak Film- Asto-
1d6 7 tor Mez0  csv e mu- ria
) u. Zs.u. zeum

16,00— 16,30 63 63 50 50 25 13
16,30— 17,00 75 38 75 63 63 13
17,00— 17,30 57 43 43 29 29 29
17,30— 18,00 20 60 80 40 0 0

kozlekedéstudomanyi szemle

tekintve a Népkoztarsasdg uti szakasz a Nov. 7.
térig a HOsok tere fel6l haladva jo dsszehangolassal
m(ikodik, a Tanacs koruati szakasz 6sszehangolasa
megfeleld, de a Nov. 7. tér—Bajcsy Zs. (ti rész nem
megfelel6. Az utazasi sebesség szempontjabol azt
allapitottuk meg, hogy a teljes utvonal kdzépsé
szakaszan, tehat a Nov. 7. térr6l a Bajcsy Zs. (tig
(@ 4. tablazatban 1. szdammal jelzett szakaszon)
valamivel nagyobb &tlagsebességet értiink el, mint
a Tandcs koruti szakaszon, azaz &tlagsebesség
szempontjabol valamivel jobbnak itélhet6 az a
szakasz (11.), amely az atlagos varakozési id6 szem-
pontjabol rosszabb. De fontos a megallasi % érté-
kek vizsgalata is. A 7. tablazatban a két szakasz
jelz6k'mpainal a délutani idészakban keletkezett
megallasi % értékeket kozoljik. Lathatéan a
Tanacs koruti szakaszon alacsonyabbak ezek az
éltékek is, de nem lényeges az elterés.

Az ellenkez6 irdnyl forgalmat a 7. és 8. abrak
mutatjak. A reggeli id6szakban a 7,80—8,00 oraig
terjed6 csucsidbszak alatt a Bajcsy Zs. ut—Izabella
utcai szakaszon jelenik meg nagyobb atlagos vara-
kozasi id6 és megallasi %. (Az Gtvonal belépési
pontjat, az Astoriandl m(kodd jelzéket nem te-
kintve.) Az, hogy ezen aponton tilosat kap a jarm(,
véletlennek tekinthetd, amit természetesen a perié-
dusidd és a pirosidd aranya befolyasol. A periddus-
id6 90s. A Kalvin tér iranyabol tekintve a z6ldid6
31 s. A periddusidé 65%-a tehat a pirosicd, vagyis
— ha elegend@en sok mérést végziink — a meg-
allasi % ertékek varhatdéan 65% koruli értékek
lesznek. A tényleges mérési eredményeket a 8.
tablazat mutatja.

8. tablazat

Az Astérianal keletkezeit megallasi % értékek
1d6 %
6,30— 7,00° 69
7,00— 7,30 67
7,30— 8,00 71
8,00— 8,30 67
8,30— 9,00 82
9,00— 9,30 82
16,00— 16,30 67
16,30— 17,00 75
17,00— 17,30 63
17,30— 18,00 50

A délutani id6szakban a Bajcsy Zs. Gtnal, a Nagy-
mez6 utcanal, a November 7. térnél és csucsido-
szakban az lzabella utcanéal keletkezik jelent6sebb
megallasi % és atlagos varakozasi id6. Ezt az
iranyt tekintve szintén az allapithat6 meg, hogy a
szébanforgd szempontbodl a teljes Gtvonal kézépsé
része, a Dedk F. tért6l kezdodben kifogasolhato.
Az atlagos utazasi sebesség értékelésénél (4. tab-
lazat) megallapitottuk, hogy a Nov. 7. tér—HG6sok
tere szakasz a legkedvez6bb (adélutani idészakban),
a masik két szakasz gyakorlatilag azonos érték(, de
a megallasi gyakorisagot és a varakozasi idGk
hosszat figyeiembevéve a kdzéps6 szakasz kedvez6t-
lenebbnek itélhetd.
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Kalvin tér-«-Bajcsy Zs. Ut

300 400 500 600
Forgalom  /Ej/6/sav/

> dbra. Az atlagos utazési sebesség és a savonkénti forgalomnagyséag
kozotti dsszefuggés els6- és masodfoku regresszié alapjan,
a Kalvin tér—Bajcsy Zs. Ut kozotti szakaszon

A forgalomnagysag és az utazasi sebesseg
kozotti dsszefliggés

A forgalomnagysag és utazasi sebesség kozotti
Osszefliggest az 1970. december 3. és 4-én végzett
mérési eredmények alapjan a Kaélvin tér—HG3sok
tere irdnyaban végzett utazasok segitségével mu-
tatjuk be.

A 6,30—09,30 6réig és délutan 16,00—18,00 oraig
terjed6 id6szakot 15 perces id6-intervallumokra
osztottuk és az utazasi sebességre, valamint a for-
galomnagységra vonatkozé adatokat eszerint rend-
szereztllk. A december 3-a4n és 4-én kapott ered-
mények alapjan a harom mérészakaszra egyenkent
20 adatpart kaptunk, amelyeket a 9., 10. és 11
abran mutatunk be. Az abrakon lathaté koordinata
rendszer fligg6leges tengelyén, az adott negyeddra
alatt elért atlagos utazasi id6t abrazoltuk (km/h)
dimenzidban, a vizszintes tengelyen pedig a vizs-
galt szakaszra jellemz6 forgalmat Egységjarm/éra/
sav (Ej/6/sav) dimenzidban.

A IV. szakaszra (Kalvin tér—Bajcsy Zs. Ut)
jellemzd forgalmat a Nemzeti Mulzeum elétt és a
Gerloczv utcdndal végzett szamléalas alapjan alla-
pitottuk meg. (Egységjarmlszorzok: Autobusz,
Tgk.: 2, csuklds autdbusz: 4).

Az V. szakaszra (Bajcsy Zs. ut—Nov. 7. ter) jel-
lemz6 forgalmat az Opera el6tt végzett szamlalés
alapjan hataroztuk meg.

A VI. szakaszra (Nov. 7. tér—HG6sok tere) jel-
lemz6 forgalmat a Nov. 7. térnél és a Bajza utcanal
vegzett szdmlalas alapjan allapitottuk meg.

Az eiységjérm(jszorzék mindharom szakaszra
azonosak. A szamlalas sorén természetesen nem a
sdvonkeénti forgalmat, hanem az 0sszforgalmat
allapitottuk meg Egységjarm/éra dimezidban és
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Bajcsy Zs. ut —November 7 tér

16. abra. Az atlagos utazasi sebesség és a savonkénti forgalomnagysag
kozotti osszefiigges els6- és masodfokl regresszié alapjan,
a Bajcsy Zs. ut—November t. tér kozdétti szakaszon

November 7 tér-»-HGsok tere

11. dbra. Az atlagos utazasi sebesség és a savonkénti forgalomnagysag
kozotti 6sszefliggés elsé és masodfoku regresszié alapjan,
a November 7. tér—HGs6k tere kozotti szakaszon
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Két forgalomtechnikai jellemz8 kozotti 6sszefiiggés
Kalvin tér—Bajcsy Zs. u.

1V. szakasz

Korrelacios koefficiens ,,r” .... -0,3952

Els6foku regressziés egyenes. .. y= -0,0441#+ 60,34

MasodfokU regresszids gorbe y — 104,94 —0,296#+

+ 0.0003#2

ezt az értéket osztottuk a keresztmetszetnél levé
savok szamaval. A savok terhelése nem azonos, az
adott helyen fellép6 savok kozotti terhelés-kiilonb-
ség fligg a helyi forgalmi és geometriai adottsagok-
tol. Ezeket a tényezOket nem vettik figyelembe,
bar ezeknek feltétlen van jelent6ségik az adott Gt-
vonal bizonyos szakaszain (pl. a Madéach téren, ahol
jelent6s az autébuszforgalom és tobb megallé van).

A tovabbi vizsgélatainknal tehat a keresztmet-
szeten athalad6 oOsszforgalombol szamitott savon-
kénti forgalom és a mérokocsikkal elért utazasi se-
besség értékparokkal szdmoltunk.

A 9. tablazatban az értékparok statisztikai elem-
zése alapjan kapott értékeket foglaltuk ossze:

y= atlagos utazési sebesség, km/h,

e atlagos forgalomnagysag, Ej/6/sév.

Ha az els6fokd regressziés egyenest az x ten-
gellyel metszésbe hozzuk, megkapjuk, milyen el-
méleti sdvonkénti forgalomnagysagnél lesz az uta-
zési sebesség nulla. Ez az elméleti érték a

V. szakaszra ......cccocoo.... 11415 Ej/é/sav,
V. szakaszra ........ccccc.... 683,09 Ej/6/sav,
V1. szakaszra ............... 935,66 Ej/O/sav.

A fenti értékek természetesen az adott jelz6-
lampa bedllitasra és dsszehangolasra vonatkoznak.

Az a tény, hogy az V. szakaszon a legalacso-
nyabb a nulla utazasi sebességhez tartozé sdvon-
kénti forgalomnagysag, azt mutatja, hogy az ezen
a szakaszon talalhatd jelz6lampa beéllitas, illetve
6sszehangolds az adott Gtvonalat tekintve nem
optimalis. Visszatérve a 9. tAblazathoz, lathato, hogy
az atlagos utazasi sebesség, atlagos savonkénti for-
galomnagysag kozotti kapcsolat a legszorosabb az
V. szakaszon és legkevésbé szoros a V. szakaszon.
A IV. szakaszon a fentiek alapjan tehat a forgalom-
nagysagon kivil egyéb zavard tényez6k is jelen-
tdsen befolyasoljak az utazasi sebesség alakulasat.
Ilyen zavaré tényez6 pl. a gyalogosforgalom. Ha az
els6fokd regresszids egyenes fiigg6leges tengely-
metszetét nézzik, azaz keressik azt az elméleti
sebességet, amellyel akkor haladnénk, ha nem volna
forgalom, a kovetkezd eredményt kapjuk :

IV. SZakaSz ......cccoeceveeeieiiieen, 50,34 km/h,
V. SZAKASZ eeeiisl e 82,04 km/h,
V1. Szakasz .....ccococeevivveiiiinnnenn. 56,14 km/h.

A IV. és VI. szakaszra gyakorlatilag azonos se-
bességértéket kaptunk, az V. szakaszra pedig vi-
szonylag nagy sebességet. Ez feltehetéen 0Osszefligg
a kisebb gyalogosforgalmi zavarassal és az Gtvonal
vezetésével. Mas széval: tobbszdr kell megélini,
amikor keresztlil utazunk ezen a szakaszon, de a
jelz6lampék kozott viszonylag nagy sebességgel
lehet kozlekedni. Ezen jobb jelz6lampa 6sszehan-
golassal segiteni lehetne, — amikor is csokkenne

kozlekedéstudomanyi szemle

9. tablazat
Bajcsy Zs. u.—Nov. 7. tér  Nov. 7. tér—HGs0k tere
V. szakasz V1. szakasz
-0,8579 -0,6659

y = —0,1201#+ 82,04 y= —0,06#+ 56,14

%= 69,44 —0,047#—
—0,0001#2

i/=28,61+0,124# —
-0,0003#2

a megallasok szama és novekednék az utazasi se-
besség.

Az 6sszehangolas jellemz6it (z6ldidd, zOldkezdet -
eltolas) csak az ut—id6 diagramok felrajzolasa és
elemzése utdn lehet megadni. Az ismertetett uta-
zasi sebesség, varakozési id6 mérési modszerrel
csak az adott utvonal 6sszehangolasanak éertékelése
végezhetd el, illetve a hibés helyek mutathatdk ki.
Az, hogy milyen iranyu és nagg/ségu maodositas
szUkséges, csupan a kozolt eredmények alapjan
nem adhatd meg.

Az (t—id6 diagramok értékelése nem tartozik
ennek a cikknek feladatai kdzé. Méas téma kereté-
ben azonban elvégeztiik ezt a munkat és a méro-
kocsival végzett utazdsok soran szerzett tapaszta-
latokkal egyutt javaslatokat adtunk a szobanforgd
Gtvonal jelz6lampainak tovabbi 6sszehangolasara.

Osszefoglalas

A Budapesten jelenleg uralkodd forgalmi korul-
mények szdmos olyan csomépontban is forgalom-
iranyit6jelz6lampat igényelnek, ahol csak a jov6ben
fognak ilyen berendezések mikddni. A forgalom
novekedesevel bovilni fog a jelz6lampaval ellatott
csomoépontok szama. Felmeril tehat a haldzati
osszehangolas, de ugyanakkor az ellenérzés, illetve
értékelés probléméja is. Akar kdzponti szamitogép
irdnyitja a hal6zaton mikod6é forgalomirdnyito
jelz6lampéakat, akar elszigetelten, de a forgalmi
kortlményekt6l figgben mikddnek azok, minden-
képpen szlkséges a programok megbizhato ellen-
i’j,rzese, esetleg tobb program &sszehasonlitd értéke-
ése.

A cikkben ismertetett médszer —stulajdonképpen
mozg6 megfigyeléses modszer — jol alkalmazhatd
akar zoldhullamok, akar halézati 6sszehangoldsok
értékelésére. A Kozati Kozlekedési Tudomanyos
Kutatd Intézetben jelenleg a mérési modszer auto-
matizalasaval foglalkozunk. Az Intézet személygép-
kocsijat atalakitjuk oly maodon, hogy az utazasi
id6re, a tavolsagra és varakozasi idére vonatkozé
informacidk kozvetlenil lyukszalagra régzithet6k
legyenek. A mérés alatt készult lyukszalag az el6re
meghatarozott programnak megfeleléen szamito-
gépen gyorsan és .reszletesen feldolgozhat6. Rend-
kivil hasznos adatok nyerheték ily modon a varosi
forgalmi korilmenyek alakulasarol, a forgalom-
irdnyitd jelz6lampak hatasossagarol, a forgalom-
novekedes és az utazasi id6-csokkenés kdzotti dssze-
flggésrél és szamos, a forgalomtechnikai vizsgala-
tok korébe tartozd kerdésrdl.

Terveink kozott szerepel egy adott belvarosi
utvonal folyamatos (pl. egy éves) mérésének meg-
valdsitasa, amely mérés eredmeényei alapjan a fent-
emlitett kérdések jo részére vélaszt kaphatunk.
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A vasuti beruhdzasok gazdasagossaganak néhany kérdése

a gazdasagiranyitads mai rendszerében

RUSTY AK JANOS

A kozlekedés és ezen belul a vasuti kozlekedes
fejlesztése az egyre ndvekvd tarsadalmi sziikség-
letek kielégitését szolgalja. A vasut el nem hanya-
golhatd mertékben vesz részt a nemzeti jovedelem
termelésében, tranzit széllitasaival jelent6s de-
vizaszerz6 tevékenységet folytat, és személyszal-
litasi tevékenysége az életszinvonal emelésének
egyik tényezdjét jelenti. A vasutnak a népgazda-
sdg agazati szerkezetén bellli tervszerd, aranyos
fejlesztése tehat Ossztarsadalmi érdek.

Ezt a felismerést tlikrozi az orszaggy(lés 1968.
Gszi Ulésszakan megtérci; alt és elfogadott kozleke-
déspolitikai koncepcid [{ megszabva egyidejlleg
a fejlesztés f6 iranyait is. A koncepcio célkitl-
zéseinek megvaldsitasa a vasltnak szinte teljes
technikai és szervezeti rekonstrukcidjat igényli,
amihez az 1966—1980-ig terjed6 id6szakban mint-
egy 100 milliard Ft felhasznalasaval szamol. Eb-
bol a szamottevy 6sszeghdl a I11. 6téves terv id6-
szakdban a MAV hozzavet6legesen 25 milliard
Ft-ot hasznalt fel, dont6en hal6zatfejlesztésre és
jarmiibeszerzésre. A kovetkezd tervid6szakokra
el6iranyzott beruhédzasi 6sszegek is jelentds mér-
tékben a halbézat (palya, biztositoberendezés stb),
illet6leg a vontato és vontatott jarmivek (mozdo-
nyok, személy- és teherkocsik) korszertsitését
celozzak. A vaslt IV. otéves fejlesztési tervének
elGiranyzata kozel 30 milliard Ft.

A fejlesztési elGirdnyzatok tovabbi célszerl és
gazdasagos felhasznalasdban fontos a szerepe
a koncepcio célkitlizéseinek megfeleld, helyes
ardnyok, az egvenkapacitds (palya — biztosito-
berendezés — vontatds), megteremtéseének, a
vallalati jovedelemérdekeltési szemlélet kialaki-
tdsanak — hogy csak azokat a legfontosabb kér-
déseket érintsem, amelyek terén szdmos mai prob-
léma még megoldasra var. Utdbbit a népgazdasagi
szemléletl kozlekedéspolitikai koncepcio is kie-
melten sirgeti, amikor megéllapitja: WA kozle-
kedés fejlesztésénél és (izemvitelenel — a gazda-
sagiranyitasi reform iranyelveinek megfeleléen —
fokozott mértékben el6térbe keriil a gazdasagos-
s&4g és jovedelmezbség, a szallitasi szikségletek
lehetd legkisebb koltségraforditassal torténd kielé-
gitése.”

A MAV beruhazasi gyakorlataban az érdekeltségi
relaciok hatdsa még alig érzékelhetd, holott —
Dr. Megyeri Endre [2] szavaival élve: ,A gazda-
sagiranyitds 0j rendszere a beruhdzasi szféraban
is jelentésen Kiszélesitette a vallalatok dontési
szabadsagat s ezzel szlikségszer(ivé tette a valla-
lati beruhazés-gazdasdgossagi szamitdsok meto-
dikajanak kialakitasat”. Amikor most kisérletet
teszek a vasuti beruhazdsok gazdasagossaganak —
a vasUtnak, mint vallalatnak érdekeltségi rendsze-
rén keresztil tortén6 — vizsgélatara, munkam-
mal e specialis vasuti médszertan megteremtéséhez
szeretnek hozzajarulni.

A specialitds a vasUt esetében jelent6sen hang-
sulyozott: a mar emlitett kozlekedéspolitikai
koncepcid, az MSZMP X. kongresszusa hataroza-
tanak [3] megallapitasa. ,,Orszagunk fejlGdése,
gazdasagi életlink fellendillése, valamint a tran-
zitforgalom novekedése sziiksegessé teszi a koz-
lekedés tovabbi gyors fejlesztesét. Az aruforga-
lomnak a IV. 6téves tervben el8iranyzott ndveke-
dését és az utasforgalom gyors emelkedését a koz-
lekedés m(iszaki ellatottsaganak bdvitésével, szer-
vezettségenek tovabbi tokéletesitésével lehet biz-
tositani” alapjan kiindulhatnank abbdl a tény-
bdl, hogy a vasut dinamikus fejlesztése eldontott
kérdés. A cél az aru- és személyszallitas igényeit
kielégit6,1gyors és biztonsagos, pontos és kulturalt
vasuti kozlekedés megteremtése. A cél elérésének
kiilonbdz6 eszkozei lehetségesek. A feladat ezen
eszkdzok kozil annak, vagy azon eszkdzok kombi-
nacidjanak kivalasztasa, amellyel vagy amelyek-
kel a kit(izott cél elfogadhato id6n belll a leggaz-
dasagosabban elérhetd. Ebben az aspektusban
sajatos megvilagitasba kerlil a gazdasagossag,
de a hatékonysag kategdridja is. Nem a vallalati
szintl nyereségérdekeltség, az eszkdz-, vagy bérara-
nyos nyereség novelése valik a konkrét esetekben
a dontést meghataroz6 tényez6vé, hanem csupan
az optimalis megoldas keresése és kivalasztasa
dominél és az el6bbiek csak méasodrendli szem-
pontot jelentenek.

A gazdasagossag vagy hatékonysag, mint don-
tési Kkritérium, népgazdasagi vetiletben jelentke-
zik. Az a helyzet all el6, amir6l dr. Havas Gabor
[4] az un. kiszob-jellegl beruhazésok elemzésével
osszefliggésben a kovetkezdket irja: ,,A nem ter-
meld vagy a termelést kdzvetetten szolgald fejlesz-
téseket nem lehet a potldlagos termel6beruhaza-
sok mércejével mérni. Itt altaldban nincs is mod a
hatékonysagi egyutthatd kiszamitasara, vagy ha
van, értéke igen kedvezO6tlen. Ebben az esetben
tudomasul kell venni, hogy ezeknek a nem termelé
létesitményeknek a gazdasagossdga ©Onmagaban
nem, csak a termeld létesitményekkel egyuttesen
itélhetd meg. Eppen ezért itt nem a gazdasagos-
s&g mérésére, hanem a beruhazas sziikségességére
kell a hangsulyt helyezni”. Jelen gondolatmenet-
ben ezt a megallapitast Ugy értelmezem és vonat-
koztatom a vasuti fejlesztésekre, hogy — bar a
vasuti kozlekedés az anyagi termelés egyik &ga,
mégis — a vasut altal nyujtott, az aruk értékét néveld
szolgéltatasok és azok fejlesztésének hatékonysaga
csak a népgazdasag egész termel6 szférgjanak egyitte-
sében itélhet6 meg helyesen; a szlikségességet pedig
a hivatkozott allasfoglalasok eldontotték.

Ebben a megkdzelitésben tehat a gazdasagos-
s&g vallalati kritériumainak keresése csak arra
szoritkozhat, hogy felmérje a fejlesztésnek a valla-
lati jovedelemérdekeltségi rendszerben vérhatoan
jelentkezd hatasait. A nehézségeket csak fokozza —
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ismét dr. Fiavas Gabor [4] szavaival élve —

.. hogy ilyen jellegii beruhazasokat a vallalat
képes legyen” megvalositani, ahhoz egyfel6l ezek
nem nagy ardnya, masfel6l a tobbi beruhdzas
magas jovedelmezGsége sziikséges”. Mar pedig a
szObanforgd vasuti fejlesztés gyakorlatilag teljes
egészében ilyen jellegli beruhdzasokbol all. Kon-
zekvencidival a vallalati érdekeltségi rendszerben
egyre inkabb szamolni kell.

A hozzavet6legesen 150 000 f6t foglalkoztato
MAYV azonban nem elégedhet meg a kiilsé hatdsok
puszta regisztralasaval, vagy azokra valé reaga-
l&s alkalmas eszkozeinek Kkivalasztasaval.

Amellett, hogy célja a ra kiszabott feladatok
maradéktalan teljesitese, a megoldés lehet6segeit
bellilrél is kell keresnie. Ez pedig a vallalat jove-
delemérdekeltségi rendszerén keresztul lehetséges.

A vdllalati hatékonysag és érdekeltség megité-
lésében — a fentieken kivul — figyelemmel Kkell
lenni még egy fontos tényre. Nevezetesen arra,
hogy a vasut olyan nyereségérdekeltségl vallalat,
amelynek a megvaltozott gazdasagi kornyezet-
ben tovabbra is kozérdek(i feladatokat és szolgal-
tatasokat kell teljesitenie. A korlatoz6 tényezék
kozll csak néhényat emlitlink:

— a fuvarozési kényszer viselése, vagyis a gaz-
dalkodasi szempontok a fuvarok elvéllalasat nem
befolyéasolhatjak;

—'a dijszabasi kényszer viselése, azaz arai a
fuvarpiac alakulasatol fuggetlen maximalt &rak;

— a nemzetkozi kapcsolatokban a népgazdasag
devizagazdalkodasi érdekeit kell szem el6tt tar-
tani és alkalmazkodni kell a kilonféle nemzet-
kozi megallapodasokhoz;

— kilonleges kozérdeki szallitdsok lebonyoli-
tasara vald felkésziilés, részben specialis felszerelt-
séggel, részben kapacitas-tartalékkal.

A véllalat cselekvési szabadsaga tehat erésen
behatarolt és eszkdzigényessége a népgazdasag
égaiati sturkturajaban a legnagyobbak kozé tar-
tozik.

Az elmondottak természetes kdvetkezménye,
hogy a jovedelemszabalyozas egyes vasuti jel-
lemz6i az ipar vallalatainak altalanos jellemzéitél
eltérd sajatossagokat mutatnak. Kozulik itt csak
a feladat celkitlizésének megfelelGeket emelem Kki.

A Magyar Allamvasutakra 1971. januar 1-tél
érvényes, jellegzetes szabalyozok [5]:

a) A vallalatnal preferélt bértdtmegszabalyozasi
rendszer érvényesul. A preferencia mértéke éven-
ként kerul megallapitésra.

b) A bérszorzé értéke magas: 8.

c) Csak a forgalomban (termeléshen) lekotott
allo- és forgdeszkozok értéke utan fizeti az évi
5% eszkozlekotési jarulékot. Mentesek: a vasuti
al- és felépitmények, hidak, alagutak, biztosit6-
berendezések és allomasi utak.

d) A nyereség megosztasanal az eszkozlekotési
jarulék fizetése aldél mentesitett eszkdzoket nem
kell figyelembe venni.

e) Allami tamogatast kap a vallalat a személy-
szallitdshan: a személyszallitas arbevételét a tény-
leges réforditasok szintjére egészitik ki, de nye-
reség realizalhatésaga nélkil; az aruszallitashan:

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

a valtozatlan &rudijszabas miatt — a forintban
mért aruszallitdsi teljesitmények stagnélésa ese-
tén — a begydr(z6 tébbletkoltségek ellensulyo-
zasara 1971-ben 2%, a tovabbi években pedig évi
2%-kal novekvd termel6i arkiegészitést kap,
amelynek mértéke a forintban mért aruszallitasi
teljesitmény ndvekedése esetén linearisan csok-
ken oly modon, hogy 3%-os teljesitmény felfutés
esetén eléri a zérust. (A vasut aruszéllitési telje-
sitményei az utébbi években stagnalnak, személy-
szallitasi teljesitményei pedig mérsekelten csok-
kennek [6]. A kovetkez§ években a teljesitmények
alakulasaban a tervek szerint lényeges valtozas
nem varhatd).

f) Az adozott Il nyereségrészt — a személy-
szallitds nullszaldés helyzetére tekintettel — a
nyereségadd terhére Kiegeszitheti oly maodon,
hogy a személyszallitasi tevékenységen Kivdl
képz6dd bruttd részesedési alapot 62%-nak kell
tekinteni és ezt kell 100%-ra kiegésziteni.

g) A nyereségh6l képz6dd fejlesztési alap
75%-at koteles forgoalapjanak feltoltésére fordi-
tani és csak a marad6 25%-ot fordithatja beru-
hdzdsok megvalésitasara, valamint a jogszaba-
lyokban meghatéarozott egyéb célra.

h) Az értékcsokkenési leirds 100%-a a vallalat
fejlesztési alapjaba helyezhetd. (Ez képezi a vas-
uti fejlesztések f6 forrasat, kiegészilve az éven-
ként ‘megallapitasra kertuld nagyséagrendd Kkolt-
ségvetési juttatassal.)

i) Vaérosi es kozségi hozzajarulést, valamint
kereskedelmi adot nem fizet.

j) Allami célcsoportos beruhdzédsai mentesek
az épitési-szerelési ado fizetési kotelezettsége
alol, de beruhdzési jarulékot ezek utéan is fizet.

Egyebekben a népgazdasdg egyéb teriletein
is ervényesuld szabalyozok hatnak a vallalat te-
vékenysegeére.

Az eddigi fejtegetések, a vazolt korulmények
és az 1971-t6l érvényes szabalyozokrol adott ro-
vid ismertetés alapjan koénnyen beldthatd, hogy
a vasut érdekeltségenek alakul&sat is més ténye-
206k motivéljék, mint &ltaldban az ipar vallala-
taiét. ,, A vallalati érdek rendkivil sokrét(i, sok
dsszetevBje van, de ezek mellett megfigyelheték
alapvetd, kozos jellemz6i is. Az Uj gazdasdgi me-
chanizmusban ilyen kdzos jellemzéként az emel-
het6 ki, hogy a vallalati érdek alapveté motivumai
a nyereséghez fliz6dnek” . A vallalat beru-
hazasi tevekenységében is akkor jar el racionali-
san, ha dontéseit igyekszik alarendelni alapvetd
érdekeinek.” — irja a mar hivatkozott cikkében
[2] Dr. Megyeri Endre.

A vasuti beruhdzasok esetében e nyereség-cent-
rikus szemléletben a kovetkez6 — beruhé&zéasi don-
tési kritériumként is kezelhetd6 — megfontolasok
tehetdk.

A vallalat a két alapvet6 tevékenységébdl —
az aru- és személyszallitasbol — ered6 arbevéte-
lét és ezen keresztll nyereseget elsGsorban az 6n-
koltség csokkentése réven novelheti. Ezért kiemel-
kedd érdeke olyan beruhdzdsok megval6dsitasahoz
flizédik, amelyekkel az 6nkoltségben a legnagyobb
javulas érhet6 el.
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A vaéllalati kollektiva jovedelmének ndveke-
dése ket forrashdl taplalkozhat. Egyfeldl az el6bbi,
az Onkoltség csokkentése révén elért tdbblet nye-
reséghdl képzett részesedési alapbol, masfel6l a
korszerli technikaval egyuttjaro munkatermelé-
kenység novekedés létszamcsokkendt hatasaként
jelentkez6 munkabér megtakaritasbél. A kollek-
tiva érdeke tehat az 6nkoltség csokkentése mel-
lett olyan jellegd beruhazésok megvaldsitasat
igényli, amelyek jelent6s létszdm megtakaritas-
sal jarnak.

LA Véllalatok 0 érdekeltsége dinamikus jel-
legl, mert a véllalat nemcsak a mai, hanem a
holnapi jovedelemben is érdekelt, és igy a jove-
delemszabalyozas rendszere a személyes jovedel-
mek alakuldsat — meghatarozott feltételek (sza-
balyozok —R. J.) mellett — jelent6s mértékben a
vallalati gazdalkodastol teszi fliggévé. Ez az ér-
dekeltség a fejlesztési alaphoz flz6d6 érdekelt-
séget is magaban foglalja, hiszen a hatékony be-
fektetés nelkllozhetetlen feltétele a részesedesi
alap jov6beli ndvekedésének” [2]. Mennyiben
érvényes ez a megallapitas a vasutra? Ha feltéte-
lezziik a jelenlegi szabalyozdk valtozatlansagat,
akkor megallapithatjuk, hogy a nyereseghdl vagy
tobblet nyereséghdl képzett fejlesztési alap a be-
fektetésekben jelentéktelen szerepet jatszik. Nem
tolti be potenciadlisan a késleltetett részesedési
alap szerepét.

A fejlesztési alap f6 forrasa az amortizacid és a
koltségvetési juttatds. Az ezek befektetése révén
nyert korszerl munkaeszkozok értékesebbek, te-
hat nagyobb amortizacidjukkal biztositjak a fej-
lesztési alap bizonyos mervi(i ndvekedését. Ez a
nagyobb amortizacio, tovabba a nagykapacitasu
eszkozok részbeni kihasznélatlansdga koltségno-
vel6 tényez6.

Ha figyelembe vesszik még az arak novekedé-
sének tendenciajat, valamint az elébb leirt sze-
mélyes jovedelem novekedést, valtozatlan felté-
telek mellett arra az eredményre jutunk, hogy a
ma elérhet6 eredmények hosszabb tdvon optiméa-
lis vallalati gazdalkodas mellett is elimindlodnak.
A hatékony munkaeszkdzok beszerzésében, fel-
hasznaldsaban megnyilvanulé népgazdasagi ér-
dek és a véllalati érdek kozott tehat tokeletlen
az 0sszhang. A vallalat érdeke igy — rovid tavon
— ugyancsak a nagyobb 0nkoltség csokkentést
biztositd befektetésekhez fliz6dik, mert ezéltal a
bevételek és kiadasok kiegyenlitédésének id6-
pontjat késébbre tolhatja.

Folytatva ezt a gondolatsort, felvetédik egy
sajatos elméleti probléma. Ha egy adott konkrét
szabalyozérendszer egyértelm(ien determinélja va-
lamely konkrét beruh&zas gazdasdgossadganak meg-
itéléset, akkor a szabalyozo-rendszer elemei és
a beruhdzas jovedelmezGsege kozott Kkolcsonos
és egyeértelm( kapcsolat all fenn. Ekkor viszont —
legalabb is elmeletileg — fennall a lehet6sége
annak, hogy egv ma jovedelmezének mutatkozo
beruhdzés néhany éven belll veszteségessé val-
jék, pusztan a szabalyozé-rendszer valtozasai miatt.
Ez persze abszurdum, de ravilagit arra az igen fon-
tos probléméra, amelyet a gazdasagossagi szami-
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tasokban figyelembe vett szabalyozo-rendszer ,,jo-
sagi foka” jelent.

Kiséreljik meg ezek utan a jovedelemérdekelt-
ségi rendszerrel szorosabb kapcsolatban allo vas-
Gti beruhdzasi dontési kritérium létezését Kimu-
tatni. Ennek szikségességét, de egyben jelent6-
ségét is megadja az a tény, hogy a vaslt a IV.
otéves tervben — a jelenlegi bruttdé eszkozéllo-
manyanak hozzavetblegesen az egyharmadat Ki-
tevd — kdzel 30 millidrd Ft-os fejlesztést fog veg-
rehajtani.

» A nyereséget mindig csak valamihez mérve
lehet kedvezOnek vagy kedvez6tlennek itélni.
Nem a nyereség tdmege, hanem a nyereség rataja
szabja mg a dolgozdk személyes anyagi érdekelt-
ségének mértékét.” [4] Ugyanakkor ,,. .. mennél
dinamikusabb a vallalati érdekeltség, és mennél
hosszabb a vizsgalt intervallum, a dinamikus ér-
dekeltségnek annal inkabb a munka egvségére juto
jovedelem maximalasa felel meg.” [21 Ezt viszont
az MjV, vagy — mivel jo kozelitéssel feltételezhetd
hogy az R az df-nek konstans hanyada — az RjV
rata (ahol M a nyereség, R a részesedési nvereség-
rész, és V a bértomeg), a bérjovedelmezdségi rata
fejezi ki. ,,A beruhazas gazdasagossagat vallalati
szempontbol nem lehet a bérjovedelmezdségi rata
mar kialakult, illetve a beruhdzas nélkil elérhet6
szinvonalatél fuggetlendl elbirélni” LJAltala-
ban indokolt, hogy a véallalat a beruhazasi akcié-
nal legaldbb azt a bérjovedelmez@ségi ratat érje
el, amelyet a beruhazas nélkil is biztosithatna™.
[ZL A magunk elé Kkitlizott feladat megoldasa
tehat egy olvan szintetikus mutat6 meghataroza-
sabol all, amelv — abbdl a feltételbdl kiindulva,
hogy a beruhdzds nem csokkentheti a vallalatnal
mér Kialakult bérjovedelmez6ségi ratat — kifejezi
a B befektetéssel szemben tdmasztott minimalis
nvereségi kovetelménvt. Ez a beruhazastél megko-
vetelt minimalis jovedelmez6ségi norma.

A korabban emlitett sajatos korilményeket és
korlatozd tényezdket figvelembe véve, a feladat
megoldasdhoz induljunk ki a kdvetkez6 feltételek-
bél:

1. A jelenlegi szabalyozok a vizsgalt id6szakban
nem valtoznak.

2. Az, aru- és személyszallitas teljesitményei
stagnalnak az 1970. évi szinten. Ezert az évi 2%-os
artamogatast a vallalat megkapja, de ennek nincs
hatdsa az eredmény alakuldsara, mivel az arak
novekedésebdl eredé tobbletkdltsegeket fedezi.

3. A vdllalat minden évben az 1970. évinek
megfeleld konstans arbevételt realizalja.

4. A vallalat atlagos eszkdzallomanya a vizs-
galt id6szakban lassii Utemben, lineérisan nove-
kedik, tehat az amortizacio és selejtezés, valamint
a befektetés évi dsszege konstans. Minden beruhé-
z&s év végen Uzembehelyezhetd.

5. A forgoeszkozokre forditott befektetés el-
hanyagolhato.

6. Az eszkozlekotesi jarulek fizetési kotelezett-
ség alol mentesitett alldeszkdzok ardnya a befek-
tetésekben allandé és megfelel az 1970. évi eszkoz-
allomanyban meglevé aranynak. Ez a befekte-
tésre var0 pénzeszkdzok utan fizetendé beruhé-
zasi jarulékra is vonatkozik.
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7. A bérpreferencia mértéke a vizsgalt id6szak-
ijan allando.

8. Az 1970. évi koltségszint a vizsgalt id6szak-
ban csak a bértémeg novekedés és a belépett esz-
kdzok meghatarozott része utan fizetendd eszkoz-
lekdtési jarulék miatt ndvekedik. Minden egyéb
tényez6 a koltségek csokkenése irdnyaban hat.

9. Valamennyi bevétel és kiadas az év végen
egy Osszegben merdl fel.

Mint minden modell, ez is bizonyos fokig egy-
szer(siteni igyekszik a gazdasagi val6sagot. Meny-
nyiben engedhet6k meg ezek az egyszer(sitések?
Az 1, 2,3, 7, és 8. feltétel a fentebb elmondottak
alapjan nem szorul bévebb magyarazatra. A 4.
feltétellel kapcsolatban a Magyar Allamvasutak
1968. évi mérlegbeszamolojat [6] idézném: , Az
alldeszkozok netto alloménya az évi 5 milliardos
beruhdzas ellenére minddssze 318 millio Ft-tal
emelkedett. Ennek dont6 oka az, hogy az amor-
tizacid évi 6sszege 3 738 millié Ft-al csokkenti az
alldeszkozok értékét, tovabba az, hogy a nyom-
vonalas beruhazéasok csak magasabb felépitményi
rendszer esetén novelik a palya értékét. Csokkentd
leg hatnak még az eszkozok netto alloméanyara
a selejtezések és értékesitések.” A belépd eszkozok
amortizacioja tehat elenyész6 a mar kialakult
mennyiség mellett. A befektetések évi dsszegének
konstans volta csak a szamitdsok megkdnnyitését
szolgélja, de az eltérések a valdsagban is mini-
malisak, a beruhézasi jarulékot is figyelembe véve.
A 6. feltétel igen szigor( el6iras, amit pontos sza-
mitas esetén célszer( feloldani, de mivel a fejlesz-
tésben igen nagy helyet foglal el a palyarekonst-
rukcié, megis megengedhetének tekinthet6. A 8.
feltétel kozel all a valdsadgos viszonyokhoz, hiszen
az arvaltozasok hatdsat mar a 2. feltételben kom-
penzéltuk. A 9. feltétel szintén a szamitdsok meg-
konnyitését célozza.

Vezessik be a kovetkezd jeldléseket:
EOaz eszkozok atlagos alloméanya 1970-ben;
e az eszkozlekotési jarulek fizetési kotelezett-
ség ala tartoz6 eszkozok arénya a teljes esz-
kozértékben;
BOa vizsgalt idészak befektetéseinek konstans
évi 0sszege;
AOaz amortizacié konstans évi 0sszege;
SO0a selejtezések (és értékesitések) konstans
évi 0sszege;
Jng eszkozlekotési jarulék évi sszege 1970-
en;
i az eszkozlekotési jarulék évi ndvekedésének
mértéke, egyltthatdés formaban;
Vnaz 1970. évi bértdmeg;
r a bérpreferencia mértéke, egyltthatds for-
maéban;
MOaz 1970. évi nyereség tomege;
s a bérszorzo;
i a befektetést6l megkovetelt minimalis jo-
vedelmez@ségi norma.

Fenti feltételeinkkel érvényesek az alabbi 0ssze-
fuggések :
Bt=tB 0 t=1, 2, ... 1)
ami a Fedik évig eszk0z0lt dsszes befektetést mu-
tatja.

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

Ezzel valamely Fedik év atlagos eszkozallo-
manya:

Et=Bt+[E0-t(A0+SO] t=1 2 ... (2
ri=f* i=1, 2, ...

vagyis barmely Cetlik év bérpreferencidja r-nek
Fedik hatvanya. igy a Fedik bértomeg:

Vi=V o t=12 ... @
Mivel az egyik év végén belépd eszkdzok utan

csak a kovetkez6 év vegén kell eszkozlekotési ja-
rulékot fizetni, ezért

jt-f 1 t=1, 2, ... (5
Valamely Fedik évben a 8. feltétel alapjan a
nyereség a kovetkezd:

MI=M 0—{(rt—)F 0+ (/_1—)>/0—
=M i#-AMLL) t=1 2, ... (6

A (6) Osszefliggéssel kapcsolatban utalni sze-
retnék az el6z6ekben mondottakra. Még ebben a
nagyon leegyszerUsitett forméban is lathato, hogy
véltozatlan feltételek mellett a véallalat altal ma
elérhet6 eredmények hosszabb tavon eliminalod-
nak. A munkaszervezéssel elérhet§ eredmények-
t6l eltekintve, egyéb lehet6ség hianyaban csak a
befektetésektél kivanhaté meg jogosan, hogy ezt
az eredményromlast legalabb kompenzaljak.

Ha most felidézzik alapvet6 kritériumunkat,
amely szerint a beruhazas nem csokkentheti a mar
kialakult bérjovedelmez6ségi ratat, a nyeresegtél
olyan tovabbi ndvekedést varhatunk, amely kom-
penzélja az eszkdzok ndvekedése miatti bérjove-
delmez@ségi rata-csokkenést. Az eddigiek alapjan
ezt AM (Bt) alakban irhatjuk.

Gondolatmenetiink tehat arra az eredményre
vezetett, hogy a vasuti beruhdzasoknak legalabb
olyan csokkenést kell okozniuk az onkoltségben,
amely mind a kéltségszint, mind az eszkdz nove-
kedésbél ered6 hatdsokat a mar elért bérjovedel-
mez6segi rata csokkenése nélkul egyenliti ki.

Ha ezek utdn az i értékét most egy
AM(t) + AM (Bt)
1 Mt @)

idében valtozé hanyadosnak tekintjik, akkor a
nyereségfelosztads szabélyaira ismert 6sszefliggés

n-xX £xX <l+«n' 8>
alakban irhatd, amibdl
Rt _ s(\ —t)Mt
Vt  sVt+eEt ©
hiszen
. AM(t) + AM(B,
= +
(I+it)Mt=JI Mt -
Mt+AM(t) + AM (Bt) M=
Mt
= Mt+AM(t)+AM (Bt)=
=M 0+ AM (Bt)
tehat valéban az 1970. évi nyereségszint tartasat

s az eszkoznovekedés kompenzalo hatasat Ki-
vanjuk meg.
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Az i?(/ V(rata viszont nem lehet kisebb, mint az
1=AT_1= konstans, tehat a megel6z6 év
rataja, vagyis

Ht <s(l r
Vt~ sVt+eEt -

Ebbdl pedig az it, a beruhazastél megkovetelt mi-
nimalis jovedelmezdségi norma értéke:

Kt.x (sVt+eEt)
SMT~

A kitizott feladatot tehat — a rogzitett felté-
telek mellett — teljesen altalanosan oldottuk meg.
Mas kiindulé feltételekkel természetesen a vég-
eredmény is mas lesz. Amint az a feltételeket ko-
vetd indoklasbdl is kiderul, a vélasztott modell
nem all messze az objektiv valdsagtol. Ezeért a fel-
tételek valtoztatasa, elhagyasa, vagy Ujabb be-
iktatdsa helyett elégedjunk most meg a kapott
eredménnyel, hiszen a cél nem a teljesen egzakt it
érték meghatarozasa, hanem meghatarozasi maod-
szerének bemutatasa volt. Nem szabad szem el6l
téveszteniink viszont hogy az altalanos megoldas
a vasut osszes befektetéseire vonatkozik.

Mivel az 6sszes befektetés sok kisebb Osszegl
beruhazashél tevédik oOssze, altaldban nem 1ép-
hetiink fel azzal a kovetelménnyel, hogy a be-
fektetés minden forintja egyforméan jovedelmez6
legyen, hiszen az egyes létesitmények jovedelme-
z6sége igen eltérd lehet és eltérd a létesitmények
iizembehelyezési id6pontja is. Egyik lehetséges
megoldasnak tekinthet6 mind az Osszes befekte-
tés egyes beruhazasi programjaival, mind ezeken
belll az egyes létesitményekkel szemben egy at-
lagos jovedelmez@segi igény tAmasztasa, de a vasit
igenyeit &ltaldban kielégité megoldés kidolgozéasa
még igen sok munkat megkivané feladat.

(10

(11>

(Folytatas a 461. oldalrol)

Nagyteljesitmény(i Diesel-vontaté jarmdivek fenn-
tartasi telepei, kilénds tekintettel ezek technolo-
gidjara és gépészeti berendezéseire.

El6adé: Trencsényi Zsigmond (MAVTI).

Diesel- és villamos vontatéjarmivek alkatrész fel-
Gjitasanal alkalmazott legkorszer(ibb eljarasok a
lengyel vasati jarmdjavito Gzemekben.

El6ad6: Dipl. Ing. Zygmunt Mizgalski (Vasuti
Jarmdjavit6 Vallalat, Poznan).

Diesel-motorok javitasa el6készit6 folyamatanak
komplex szervezési és technikai kérdései.

El6adé: Tocsik Karoly (MAV Eszaki Jarmdijav.
Uzem.).

Az Uzemen beluli szallitAsok szervezése, m(ikod-
tetése és gazdasagi el6nyeinek elbiralasa.

El6ad6: Ing .Stanislaw Czarkowski (Vasuttervez6
Kozponti Vallalat, Varso).

Diesel-villamos és villamos mozdonyok villamos
berendezéseinek fébb javitasi maddszerei és esz-
kozei.

El6add: Nagy Kalman (MAV Eszaki Jarmdjav.
Uzem).

Elektronikus mérlegel6 berendezések alkalmazasa
a vasUti jarmdjavité iparban.
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Az utdbbi évek vasuti beruhédzésaira készilt
programok gazdasagossagi szamitdsai Aaltaldban
csak a megtérilési id6 vagy az n évre elosztott
atlagos Uzemi koltség (annuitds) meghatarozasat
tartalmazzak. Az 1 Ft befektetéssel szemben meg-
kivant minimalis nyereségkdvetelmények, a spe-
cialis viszonyokra kidolgozott it értéknek (ami
pontos szamitdsok esetén meég tovabbi finomi-
tasra szorul) a meghatarozasa tehat egészen mas
megvilagitasban is lehetéve teszi a szilkséges gaz-
dasagossagi szamitasok elvégzeését. 1lv - modon
kiszelesithet6 a fejlesztési dontések megalapozé-
sahoz sziikséges informaciok kore, a dontési orien-
taciéban fontos szerepet kapnak az anyagi érde-
keltségi relaciok is.
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A konferencia értékelése, zarszo: .
Grobicz Sandor, a MAV Eszaki Jarmdjav. Uzem
igazgatoja.

Jan. 10. Csoportos lizem- és jarmibemutaté a MAV
Eszaki Jarmdjavité Uzem teriletén.

Jan. 9. A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet és a Buda-
pesti Francia MdUszaki és Tudomanyos Tajékozta-
tasi Kozpont kozos rendezésében eldadasok:
Mono-motoros forgdvaz kett6s attétellel.

El6addé: R. Dupont (Franciao.).
Tolat6-mozdonyok.
El6ad6: M. Gimel (Franciao.).

Jan. 10. A MAV Budapesti lgazgatésag Teriileti Szer-
vezete rendezésében el6adéas:
54 kg-os sinekbdl allo felépitményi szerkezetek
tervezési és fejlesztési problémai.
El6add: Bodocs Géza (KPM Vasuti F6o. 6. A. O.).

jun. 10. A Kozlekedéstudomanyi Egyestlet és a Magyar
Urbanisztikai Tarsasag kozos klubnapjan el6adas:
Beszamol6 az UITP (Nemzetkdzi Varosi Kozleke-
dési Egyesulet) 1971. majusi_kongresszusarol.
El6add: Dr. Szab6 Dezs6 (FOMTERV).

(Folytatas a 480. oldalon)
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A nagysebességl vasuti forgalom gazdasadgossaga*

LG BIJAKOV A (Moszkva)
o

A sebesség a kozlekedési Gizem legfontosabb mu-
tatdinak egyike, ezért minden orszagban vizsgal-
jak a sebességnovelés proliiémait. A kapitalista
allamokban, a vasutak széaméara — f6leg a sze-
mélyszallitasban — a sebessegnovelés szolgal

egyik eszk6zil a mas kozlekedési agazatokkal vi-
vott konkurrencia-harcban.

Az USA-ban és Kanadaban a helykézi személy-
széllitaésban a vasuti kdzlekedés részesedése jelen-
leg nem tobb mint 2—4%. Nagy-Britannidban,
Franciaorszagban és a Német Szovetségi Koztar-
sasagban a vasutak részesedése a forgalombol
15—20%. Eurdpa majdnem valamennyi vasutja
rendszeresen deficites. Az USA és Kanada vasuti
személyforgalma szintén réfizetéses. Ugyanakkor
az orszadgokban végbemend nagyaranyd ipari kon-
cenctracio, valamint a lakossag koncentracioja
folytan a kozlekedési agazatok kozott szamos eset-
ben a vasut lUzemi-gazdasagi jellemz6i a legjob-
bak. Ezzel kapcsolatosan a sebesség problémaja-
nak megoldasat a vasutak jovedelmezdsége és
Uzemi jellemz8i megjavitasanak egyik f6 lehet6-
ségeként veszik szamitasba.

Az egyes orszagok szakért6i kiilonbdzdképpen
itélik meg a vasutak miszaki lehetGségeinek ha-
tarait. Az USA-ban az 500 km/h, Angliaban és Ja-
panban a 350 km/h sebességet tekintik végsd
hatarértéknek a vasuti kozlekedésben.

A gazdaségossagi, célszer(iségi szempontok alap-
jan elfogadhat6 sebességértékek lényegesen Kiseb-
bek a miszakilag elérhet6 sebességeknél. A sebes-
ségnovelés gazdasagi kérdésével foglalkozd szak-
érték kiszamitottak, hogy napjainkban a gazdasagi
konjunkturat, a vasutak muszaki szinvonalat, a
jarmQallag, a palya és a tavkozlési rendszerek
szerkezeti felépitését figyelembevéve a személy-
szallitas tertletén nagvobb beruhdzés nélkil meg-
valdsithatd a 240—250 km/h sebességli vonat-
kozlekedés.

Az egyes orszagok kulonféle médon oldjak meg
a vasuti kozlekedes sebességnovelését. Egyes prob-
[émék azonban kozdsek maradnak valamennyi
vasUt szamara.

Mindenekel6tt kbzismert az a tény, hogy alta-
ldban a sebességndvelés jelentés meértékil beruha-
zast igenyel. Ezen Kivl a szlksegesse valo rekonst-
rukcios epitkezések zavarjak a normdlis szallitasi
folyamatot, s ez szallitasi veszteségeket okoz.

A sebességnovelést — a jarmdpark intenzivebb
kihasznalasa ellenére — nyomon kdveti az lizem-
koltség ndvekedése. A sebesség ndvekedés ugyan-
akkor nincs ardnyban az lGzemkoltségek és beve-

* Megjelent, a zseleznodorzsnij Transzport 1970. évi 9.
szamaban. (Forditotta sikféi Ferenc.)

telek emelkedésével. Minden tovabbi sebesség-
novelés csak egyre nagyobb méretl beruhadzas-
sal és novekedd Uzemi réaforditassal oldhatd meg.

I helyhezkotott berendezésekkel
kapcsolatos réforditasok

A fejlett t6kés orszagok vasutaira altalaban jel-
lemz6, hogy a palyak rendszerint a 200 km/h se-
besseéghatar elérését lehet6vé teszik, ezért a vasuti
rekonstrukcios koltségek megallapitasanal sok
esetben figyelmen kivil hagyhaték. A sebesség
néveléséhez azonban szdmos esetben a péalya viz-
szintes és fliggbleges ivsugarainak meghosszabbi-
tasa szlikséges. A palyakorrekci6 a foldmunkaval
és a m(targyakkal kapcsolatos tovabbi beruhé-
zasokat igényel.

Az NSZK kozlekedés-kdzgazdaszai szerint a
vasuti toltéssel szembeni fenntartdsi kdvetelmé-
nyek nem a sebességvaltozassal, hanem a mditar-
gyak szamanak valtozasaval kapcsolatban val-
toznak meg, azaz a palyafenntartési koltségek a
beruhazasi koltségekkel lesznek arényosak, s mér-
tékik a topografiai viszonyoktol fligg. A sebesség-
t6l fuggd beruhazési és Uzemi koltségekre vonat-
kozé Aaltalanosabb adatok &llnak rendelkezésre
a vonali berendezésekrél. Az NSZK-ban 160 km/h
sebességen lefolytatott vizsgalatok azt mutattak,
hogy 200 km/h sebességhatarig a.-vonali berende-
zésekre es6 beruhazasi koltségek 40%-kal, mig az
Uzemi koltségek 60%-kal magasabbak a 100 km/h
sebességnél mutatkozd analog koltségeknél.

A sebességnovelés eredményeként fellépb, a
palya felépitményében jelentkez6 nagyobb dina-
mikai kdlcsdnhatasok kovetkeztében nagyobb hord-
képességli és mechanikai szilardsagu sinek fek-
tetése szllkséges. Az NSZK szakértdinek szamita-
sai szerint a nagyobb sebességnél meg kell valtoz-
tatni a vaganymezében fekvé aljak kozotti tavolsa-
got is (lasd az 1. tablazatot).

1. tabléazat

A palyafelépitmény Sebesség, km/h

parameterei 100 150 200
Asinsulya, kg/fm ........... 49 54 60
Aljtavolsag, cm .............. 63 60 57
Az alj hossza, m ............. 2,40 2,50 2,60

A sebesség ndvelésével egyidében szigorubba
valnak a pdalya allapotara, Ugymint a kereszt- és
hossziranyl szintszabélyozéasra, a nyomtavra vo-
natkozoan el6irt kovetelmények, s ezek kihatnak
a vaganyfektetési és a palyafenntartasi koltségek ala-
kuldsara is. A 100—160 km/h sebességtartomany-
ban —a szigortbb véaganyfektetési el6irasok be-
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. km/h

I. dbru. Az ,E” xaganyfektetésl koltségek viszonylagos novekedése a
maximalis sebesség fliggvényében; a filigg6leges tengely 1.0 értékét a
00 km/h sebességnél felmerild kéltséggel vettik lel

tartasa miatt —Kkeletkez0 tobbletkéltseg 3% korul
mozog. Az ennél magasabb sebessegeknel, a ke-
resztirdny( palyaegyenletlenségek csokkentésének
szikségessége miatt, ez a koltségndvekedés mar
eléri a 10%-ot. A véaganyfektetési koltségnoveke-
dést a maximalis sebesség fliggvényében jellemz6
diagram gorbéje kozel all a paraboldhoz (lasd az
1. abrat).

Nagysbességl vonatforgalom bevezetése esetén
a jelenlegi jelzdberendezési rendszerrel nem bizto-
sithato a vonatok kell6 id6ben torténé megalli-
tasa.

A francia, japan és NSZK-beli szakért6k vizs-
gélatai azt mutatjak, hogy a jelenlegi automatikus
térkdzbiztositasi rendszer csak a 60—100 km/h se-
bességli forgalom lebonyolitdsadra alkalmas. A
100—160 km/h sebességeknél mar kiegészitéskép-
pen sziikségessé valik a vonatforgalmat pont-
szer(ien, automatikusan szabalyozo rendszer be-
vezetése. Az ennél nagyob sebességek realizélasa
esetén pedig a varatlan esetekben hasznalt, hely-
hezkotott berendezések jelzéseit ismétld beren-
dezéssel kiegészitett, folyamatos automatikus sza-
balyoz6 rendszer sziikséges. A fentemlitett harom
véltozat beruhazasi raforditdsainak egymashoz
viszonyitott aranya a kovetkez6keéppen alakul:

1: 1,05: 1,30

A 160 km/h-nal magasabb sebességtartomanyban
bonyolultabb felsdvezetek felfliggesztési rendszer
szikseges, amely azonban az 0Osszes beruhazasi
koltségek novekedésében csupan 2,5%-ot jelent.

A vast és a kozlt szintbeni keresztezése 200 km/h
sebességig megengedett, azonban 160 km/h és
ennél nagyobb sebesség esetén a keresztezést be
kell kapcsolni a folyamatos automatikus szabalyozo
rendszerbe. Ezen tébbletmunkak nem névelik meg
jelentés mértékben a vasutvonal értékét. A 200
km/h sebesség realizalasanal a vasttvonalak be-
keritését az egyes orszagokban kiilénbdz8 mddon
oldjak meg. A vasuti palya bekeritésének koltsége
—a vonalon végzendd 6sszes tobbi munkalatok
koltségéhez képest —igen kicsi, s ezért a vonatkozo
gazdaséagi széllitasoknal nem veszik figyelembe.

160 km/h-nal nagyobb sebesség bevezetése esetén,
a vasuti kocsik oldalan fellép6é aerodinamkai kol-
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csonhatasok csokkentése érdekében, novelni kell
a vaganyok kozotti tavolsagot. A nyugat-eurdpai tu-
dosok kutatasi eredményei szerint a kocsi homlok-
fal optimalis formaja esetén a vaganytengelyek
kozott elegendl a 4 meteres tavolsag, ami a 3,5
méteres vaganytengelytavolsagu péalyaval szem-
ben 5%-0s beruhazasi tobbletkdltséget igényel.

A maximalis, konstrukcids sebesség hatast gya-
korol az allomasi vaganyzat fejlesztésére is mind-
azokon az allomasokon, ahol vonatmegel6zések,
valamint fel- és leszallasok torténnek. A biztonsagi
el6irasok értelmében az utasok be- és kiszallasara
szolgal6 peronokhoz, valamint az alloméasi mellék-
vaganyokhoz vezetd valtok ivsugaranak 6sszhang-
ban kell lennie az adott palyara kiszamitott leg-
nagyobb sebességgel. Pl. az NSZK-ban a 100 km/h
sebessegi forgalmat lebonyolitd allomasokon a
valtok elGirt legkisebb ivsugara 500 m, mig a 100
km/h-nal nagyobb allomasi sebességnel ez az értek
méar 760 m. Az ebbdl fakadd beruhazasvéltozaso-
kat a 2. abrardl olvashatjuk le.

A vonatmegel6zések szama a menetrendtipustol
és a 200 km/h sebességgel kozlekedd vonatok sza-
matol fiigg. A jelenlegi na% ysebességl forgalom
mérete ésa 100—160 km/h sebességii vonatok nagy
szdma szlikségessé teszi a kiegészité vonatmegeldz-
tetd berendezések épitését.

60—100 km/h sebességli vonatforgalom mellett,
az 1 km palyahosszra vonatkoztatott egységkolt-
alapjan a kétvaganyd palya_ osszberuhazasi
ko tsége az NSZK vasUtvonalain, jelenlegi arakon
szamolva a kovetkezd: vaganymez6 — 250 ezer
marka, zuzottk6 — 30 ezer mérka, véaganyfek-
tetési koltség — 80 ezer marka, fels6é munkaveze-
ték felszerelése —80 ezer marka, jelz6- és automa-
tikus térkozbiztosité berendezések 2 km-es blokk-
szakaszok esetén — 60 ezer marka, szintbeni Ut-
keresztezések, kozottik 2 km-es atlagos tavolsag-
gal szdmolva — 35 ezer marka, 6 db valtéval ren-
delkez6 &llomésok, egymastdl 10 km-es atlagos
tdvolsdggal szamolva — 10 ezer mérka.

A 160—200 km/h sebesseg bevezetése nem igenyli
a felépitmény gyokeres rekonstrukciojat, ha kevés
az ilyen sebesseggel kozlekedd vonat. Az NSZK
kdzgazdaszainak véleménye szerint a felépitmény
élettartama a nagysebességli forgalom bevezetése
utdn nem valtozik, ha a padlamegerdsitési munka-

Q

2. dbra. A .Q" valtoz¢ ivsugaréi valtok beruhazasi koltségének és az
1,0 értéknek felvett 190 in sugarl valtok beruhazasi értékének viszonya
(H a valto ivsugara)
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2. tablazat
3 Javitasi
A vonali, helyhezkotétt beren- Eltg‘g]ar- korILthheégzgsti)e-
dezési elemek megnevezése (év) Koltség
%-&ban
VAaganymezo......oooeeeeeieennnn. 35 2,5
Zuzottkg ............ 60 17
Munkavezeték 35 - 2,5%
Vasuti toltés szélesitett
koronaval ... 100 1,0
JelzGberendezesek ............... 40 2,0*
Utatjaroban elhelyezett bizton-
sagi berendezések 20 4,5*
Allomasok (valtok) 20 4,5*

= A maradvany érték figyelembe vételével.

latokat kell6 id&ben elvégzik, s ezzel egyidében
megszervezik a megfelel6 fenntartast is.

Ugyanez vonatkozik tovdbba a munkavezetékre,
valamint a tavkozl6- és biztositoberendezési rend-
szerekre is. Ezért a berendezések javitasi koltségé-
nek nagysaga a beruhdzési réaforditasokkal 06ssz-
hangban fog valtozni.

A vonali berendezések kiilonb6z6 elemeinek
javitasi koltségeire és ezek élettartamara vonatkozé
adatokat (4 milli6 elegytkm forgaloms(ir(iségnél)
a 2. tablazat tartalmazza. Ezen adatok az NSZK-
beli viszonyokra, értend6k. Az osszkoltségeknek a
forgalom sebességének fliggvényében torténd ala-
kuldsat a 3. dbra mutatja be.

A kilonbdz6 vonali berendezések fenntartési
koltsegei a sebesség novekedése nyoman nem egyen-
16 mértékben véltoznak meg. Az egyes elemekkel
Szemben tdmasztott fenntartadsi kovetelmények,
a sebesség novelésétdl fliggetlendl, valtozatlanok
maradnak, ugyanakkor a més elemekkel szembeni
kovetelmények szigorubba valnak.

Az elsG kategoriaba tartoznak a jelzéberendezé-
sek, a vaganyok kozétti tavolsag és az Utatjarok
blztonsagl berendezései. Az éves fenntartasi kolt-
ségeket e berendezések kicserélési koltségének sza-
zalékaban allapitjak meg, s ez az NSZK vasutain
a kovetkezd: jelz6berendezéseknél: — 3%, ut-
atjaroknal — 3%, vasiti téltések, kilonb6z6
vaganP/tavoIsagokkal — 0,6%. A sebesseg nove-
lésével e berendezések fenntartasi raforditasai a

3. abra. A vonali berendezések javitasi koltségének alakulasa a sebesség
fliggvényében; ,E” — a valtoz6 sebességek melletti javitasi koltségek
és a 00—100 km/h sebességeken jelentkez javitasi koltségek viszonya.
*560 km/h-nal nagyobb sebességek esetén mar a hagyomanyos felépit-
ménynél dragabb, Gjtipusd palyafelépitmény szikséges

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

beruhazasi koltségek novekedésének ardnyaban
emelkednek.

A palyafelépitmény fenntartasi koltségei dont6
mértekben a sebesség flggvényében alakulnak.
Nagysebességl vasutvonal (izemében a pélya
kereszt- és hosszirdnyl eltéréseinél, valamint a
palya beszabalyozasanal megengedett tlrési hata-
roknak igen szigortaknak kell lennitk.

Az Uj-Tokaido vonal Gzemi tapasztalata, vala-
mint az NSZK-ban és Franciaorszagban 200 km/h
sebességgel kozlekedd kisérleti vonatokkal szerzett
tapasztalatok szerint a keresztirdnyd, szintbeni
egyenetlenségek maximalis tlrési hatarat (10 m
hosszon belul) mm-ben, a nyomtavszélesség
maximalis t(irési hatarat 'pedig +3 mm-tél+5
mm-ig és —2 mm-t6l —3 mm-ig allapitottdk meg.
llyen szigora t(irési hatarok gyakoribb fenntartasi
munkakat kovetelnek meg. Az egyes alapvetd
fenntartdsi munkak kozotti idészak nagyséagat
az NSZK vasutain a forgaloms(ir(iség és a sebesség
fuggvényében allapitjak meg (4. abra).

G 1000 tonna/nap

4. abra. A rendszeres palyafenntartdsi miveletek kozotti id6kozok (T)
a forgalonisiirtiség (fi) és a konstrukcios sebesség fliggvényében;

80 km/h a — esetében V. 05

100 km/h b — esetében V80
100 km/h & — esetében x 100
200 km/h d esetében vV 100

Az NSZK vasutain a kulénbdzd forgalomsirdi-
séggel és forgalmi sebesseggel rendelkezd, egy km
hosszusagu févagany fenntartasi munkainak mun-
kaigényességére vonatkozo adatok alapjan, a
Ealyafenntartam Kkoltségek és sebesseg viszonyat

ét forgaloms(riisegi ertékre vonatkoztatva az
5. abra mutatja be. A tapasztalat szerint a munka-
vezeték fenntartasi koltségei 160 km/h-nal na-

5. dbra. A pélyafenntartasi kéltségek <h) és a sebesség (V)
kélcsdnds viszonya
I — 20 000 tonna/nap forgalomsuriiségnél;
it — 80 000 tonna/nap Jforgulomsiirfiségnél
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gyobb sebességek esetén kb. 3%-kal ndvekednek.

A 200 km/h-nél nagyobb sebességeken — ami-
lyen mértékben a nyomvonal kozelit az egyenes
vonalhoz, mint hatarértékhez —a beruhézasi kolt-
ségek nagysaga a tovabbi sebességnoveléseknél
mar nem valtozik. A nagyobb sebességek beveze-
tése azonban megvaltoztatja a mUszaki kovetel-
ményeket a vonall berendezések irant.

A felépitményi raforditdsok nagysdga a vasuti
palya szerkezeti felépitésétél fligg. A Japanban
végzett kutatdsok szerint a zuzottk6agyazatban,
faaljakon fekv6é hagyomanyos szerkezet(i vasuti
palyan maximalisan 260 km/h sebesség érhetd el.
A 200 km/h sebességl forgalom lebonyolitasara
el6készitett palyafelépitmény nyilvanvaldan ekkora
sebesség lebonyolitasara is alkalmas, jéllehet ez
esetben a vaganyfektetési tlréshatarokat és a
fenntartasi el@irasokat szigoritani kell, ami viszont
az lzemeltetési koltségek ndvekedését vonja maga
utan. 200 km/h sebességrél 260 km/h sebességre
valo attérés esetén a palyafelépitményi koltségek
csak kis mértékben novekednek.

A 200 km/h-r6l 260 km/h-sebességre valo at-
térés a jelz6- és tavkozld berendezési koltségeket
nem noveli meg. Az utatjarok elkeritésével kap-
csolatos koltségek elmaradnak, helyettiik azon-
ban a kétszintl kozlekedési lehetéség megterem-
tését kell biztositani, ami az egyszeri jelentds réa-
forditas utan, a tovabbi sebessegndvelések esetén
méar nem okoz Ujabb koltségemelkedést.

A normal tipusd villamos munkavezetékhalozat
minden bizonnyal 250 km/h sebességig hasznél-
hatd. A nagyobb sebességek esetén alkalmazando
munkavezeték felfliggesztési konstrukciok teri-
letén ez ideig nem folytattak kutatasokat.

A jarmivekkel és vontatasi berendezésekkel
kapcsolatos kovetelmények

A sebesség novekedésével lényegbevagéan meg-
valtoznak a jarmlvekkel szemben tdmasztott ko-
vetelmeények is. A vasutaknal jelenleg is hasznalat-
ban levd, magasan elhelyezett sulyponttal ren-
delkez6 kocsialvazak maximalis sebessegének nagy-
sgat a kiborulasi veszély korlatozza. A kocsi-
szekrény ingaszert felfiggesztési modja, vagy a
Bélyaivek sugarétol fUQ%()en, automatikusan sza-

alyoz6 pneumatikus felfiiggesztési rendszer alkal-
mazasa a kiborulassal szemben nagyobb biztonsa-
got ad és ugyanakkor lehet6séget nyujt a palya-
ivekben is —a sokba kerull6 palyakorrekciés mun-
kalatok elvégzése nélkil —a sebesség 25—30%-0s
novelésére.

Az ily modon jelentkez6 megtakaritast viszont
kompenzalja a bonyolultabb berendezésekre for-
ditott tobbletberuhazés, valamint ezek lzemelte-
tési és javitasi koltsége.

A megfeleld vontatdé eszkdzok kivalasztasa is
nagyon fontos kérdés. A 150-r6l 200 km/h-ra tor-
ténd sebessegnoveléshez kb. haromszor nagyobb,
mig a 300 km/h sebesség eléréséhez hatszor na-
gyobb tlejesitmény( . mozdonyra van sziikség.
Ennek megfeleléen novekednek termeészetesen a
beruhézasi és lzemeltetési koltségek is.
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A nagysebességl forgalmat féleg villamos von-
tatojarmtvekkel bonyolitjak le. Tavlatban, min-
den valbszinliség szerint, a gazturbinas vontatas
is realizdlodik. Tobbek kozott, kisérletképpen
épitettek olyan gazturbinds motorkocsikat, ame-
lyekkel 250 km/h sebesség is elérhetd. Kanadai
szakért6k véleménye szerint a motorkocsik (ize-
meltetése 30%-kal olcsdbb a Diesel-mozdonyok
Uzemi koltsegénél.

Egyes orszagokban a nagysebességli forgalom
kell6 hatékonysagu lebonyolitadsa a motorkocsi von-
tatassal érhetd el. Ez a vontatasi nem — sebesség-
novelés esetén — szamos fontos elénnyel rendelke-
zik: kis tengelynyomas, csokkentett mérvi, a
sinre hat6 karos dinamikus hatas, a jarmd suly-
pontjanak alacsony elhelyezése, a vonathossztol
fuggetlen a vonatsuly és a vonoerd alland6 kol-
csonds viszonya, a mozdonyszemélyzet két forél
egy fére csokkenthetd, a vegallomason felmeril6
tolatdsi munka megsziintethet6.

Az alkalmazott sebességhatarok

Az egyes orszagok vasutain az alkalmazott se-
bességek nagysdga kulénboz6. Az NSZK vas-
utain érvénybe léptetett Uj utasitas szerint vala-
mennyi vonatnemnél a maximalis sebességhatar
egységesen 160 km/h. A hélézat kb. 60%-an
ugyanakkor — aranylag jelentéktelen beruhéaza-
sok révén — 200 km/h sebességli forgalomlebo-
nyolitds is realizalhatd. A nagyobb sebességek
bevezetését foleg a palydban talalhaté nagyszamu
kissugart ivek akadalyozzak.

Nagy-Britanniaban nem valdsithato meg a nagy-
sebessegli forgalom széleskor( elterjesztése, a vas-
ti palyak rossz allapota miatt. Franciaorszagban
a hagyomanyos felépitményl vasuti palyakon a
nagysebességii forgalom sebességhatarat 180—200
km/h-ban szabtak meg. A nagysebesség forgalom-
fejlesztésnek a korlatozésa a meglevd jelz6beren-
dezések nyujtotta lehet6ségekkel és a palyakban
Levéi nagyszamd, ives szakaszokkal van kapcsolat-

an.

Megjegyezziik, hogy a maximalis sebesség reali-
zadldsa az egyes allomaskdzokben nem mindig
celszerl, mivel az id6ben elérhetd kis megtakari-
tds jelent6s mertékd Uzemkoltség ndvekedéssel
jar. Ezen kivil minden egyes esetben figyelembe

ell venni a nagysebességu forgalomlebonyolitas-
nak a hagyomanyos sebességl vonatkdzlekedésre
gyakorolt kihatasait is. A nagy sebesség tehét
nem kezelhet6 oOncéltan, hanem minden egyes
esetben el6szor sokoldali 6sszehasonlitd szdmitést
kell végezniink a varhato koltségek és az elérhetd
elényok tekintetében.

A sebesség szerepe a személyszallitasban

Manapsdg szamos orszagban munkalkodnak
abban az irdnyban, hogy megallapitsdk a vasut
ésszer(i részesedését az orszag osszes személyszalli-
tasi forgalmanak lebonyolitasaban. Elektronikus
szamitdgépekkel allapitjdk meg azt az optimalis
utasdramlatnagysagot, amely mellett mar meg-
térulnek a személyszallitdsi folyamat moderni-
zalasanak koltségei. A személyszallitds keretében
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a vasuti kozlekedés jellege és részesedésének aranya
az ipar és a lakossadg koncentraciojatol, az egyéb
kozlekedési agazatok fejlédésétél, valamint ma-
génak a vasUtnak mszaki és gazdasagi fejlettsegi
fokatol fugg.

Az Uj-Tokaido vasutvonal Uzemi tapasztala-
tai, valamint a Kanadaban, Nagy-Britannidban,
az NSZK-ban és Olaszorszdgban megszervezett
nagysebességli forgalomlebonyolitds alapjan le-
vonhat6 az a kOvetkeztetés, hogy a személyszalli-
tas volumenének ndvekedése egyenes aranyban van a
forgalomlebonyolitds sebességével.

Az ipar és a lakossdg magasfokd koncentracio-
janak viszonyai k6zott a nagysebességl vasutnak
a szemelyszéllitasban igen nagy szerepe van. Pl.
az USA teriiletének mintegy 1,6%-at kitevd dn.
Eszak-Keleti Folyosoknak — ahol az USA ipa-
ranak 20%-a, lakossaganak pedig 40%-a 0ssz-
pontosul — szAallitasi igényei nem nyernek teljes
mértékd kielégitést, holott ez a terllet igen fej-
lett autouthaldzattal, valamint napi 150 légijarat-
tal és hagyomanyos vasuti személyforgalommal
rendelkezik. E teriilet kozlekedési problémajara
egyetlen hatékony megoldas van: a nagysebesség(i
vasUtvonalak kiépitése. Megvitatds targyat ké-
pezi a Miwaukee—Chicago—St. Louis és a San-
Francisco—Los-Angeles—San-Diego nagysebessé-
gl vasutvonalak megépitése is, ahol a kozleke-
dési és egyéb koriilmények hasonldk az Eszak-Ke-
leti Folyoso korilményeihez.

Japanban a 240 km/h nagysebességii forgalmat
1980-ig 4000 km hosszusagu vasutvonalon terve-
zik bevezetni. Ez a rendszer Japan akkora terile-
tét fogja behaldzni, ahol a lakossag tobb mint
80%-a él, s ebbdl 64 milli6 ember harom korzet-
ben fog 0Osszpontosulni: Tokio—Yokahama, Na-
goya—Kyoto, Osaka—Kobe. Ezt a teruletet mar
most Nagy Tokaido névvel illetik. A nagysebes-
ségli vonalhalozat egyetlen pontjdn sem lesz
szintbeni keresztezés, s a palya legkisebb ivsugara
4000 m lesz, Csupan a Tokaido korzet kiszolgéa-
ladsara 520 km hosszUségu el6vérosi, nagysebes-
ségll vonalhélozat kiépitését tervezik.

(Folytatas a 475. oldalral)

Jan. 10. A MAV Budapesti lgazgatésag Teriileti Szer-
vezete rendezésében el6adas filmvetitéssel Székes-
fehérvarott:

Elektronikus szamitoégépek és vasUtizemi alkalma-
zasuk. ;
El6ad6: Somogyi Imre (MAV. Bp. lg.).

Jan. 11. A Vaslti Tudomanyos Kutaté Intézet 20 éves
fennalladsa alkalmabol a Kozlekedésgazdasagi Szak-
oaz,tély és a kutatdintézet koz0s rendezésében eld-
adas:

A vasuti 6nkdéltségszamitas Ujabb eredményei to-
vabbfejlesztésének iranyai.
El6add: Dr. Péteri Miklés (VTKI).

Jan. 14. A Postai és Tavkozlési Tagozat rendezésében
el6adas:

A nemzetkozi és belfoldi tavbeszél6 haldzat jelzés-
atviteli problémai.
El6ad6: Szentannai Péter (Posta Kisérleti Intézet).

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A helykozi személyszallitasok ndvelésének nagy
lehet6sége azzal kapcsolatos, hogy lehet6ség nyi-
lik ily modon a légi kézlekedést eddig igénybevev6
utasok egy részének elhoditasara. Természetesen
a sebességnek ebben az esetben dontd szerepe lesz.

A szallitasi tavolsag nagysaga, amely mellett a
vasut a légi kozlekedéssel a leghatekonyabban
versenyezhet, az orszdg méretétdl, azon belul a
termelGer6k elhelyezkedésétdl és a vasutak mi-
szaki szinvonalatdl fligg. Az USA-ban és Kanada-
ban ez a tavolsadg 800 km-rel egyenld.

Az eurdpai orszagokban ez a tavolsag 350—450
kilométer kdzott ingadozik (az NSZK-ban 450 km,
Nagy-Britannidban — 350 km). A transzeuropai
expresszvonatok gazdasagilag leghatékonyabb vi-
szonylati tavolsaga — 485 km.

A sajat személygépkocsit haszndld utasokat
nehéz a vasuti kozlekedés igénybevételére raszo-
ritani. Egyetlen lehet6ség van ezen utasrétegnek
a vasuti kozlekedésbe torténd bevondsdra — a
sajat hasznalatl személygépkocsiknak az utasaik-
kal egyutt, specidlis zart szerelvényeken torténd
széllitdsanak kifejlesztése, vagy a rendeltetési allo-
mason szemeélygepkocsi bérleti szolgalat szerve-
zése. Ez utobbi utaskiszolgalési forma f6leg Euro-
paban terjedt el.

A nagysebességli vonatok hatékony alkalma-
zési lehet6ségére irdnyuld vizsgalatokat szdmos
orszagban tovabb folytatjdk. Pl. Nagy-Britannia-
ban a nagysebességl szallitasok bevezetésére oOt-
éves programot dolgoztak ki, melynek realizalasi
Osszkoltsége 12,5 millié fontra rag. A kutatdsokat
két iranyban kivanjak folytatni, ezek: nagyse-
bességii személyszallitasi rendszer megszervezése,
amelyet 1974-ben kivannak (izembe helyezni,
valamint a vonatok sebességét automatikusan
szabalyozo rendszer létrehozésa.

Ezen kiviil tanulmanyozzak a 200 km/h sebes-
ségli forgalomlebonyolitas lehetdségének szerve-
zeését a meglevdé vonalhalézaton. Ennek megva-
I6sitdsa esetén géazturbinds vonatokat, a villamo-
sitott vonalakon pedig villamosvontatasi vona-
tokat kozlekedtetnének.

Jan. 15. A Varosi Kozuti Kozlekedési Szakosztaly ren-
dezésében el6adas:

Budapesti forgalombiztonsagi és utazassebességi
vizsgalatok eredményei.

El6adok: Németh Tamas és Fleischer Tamas (BME).
Jan. 15. A Mérnoki Szerkezetek Szakosztalya rendezé-

seben el6adas:

Acélszerkezetek Ausztridban.

El6ad6: Prof. Dr. Hermann Beer (Mdszaki Egy.

Graz).

Jan. 15. A MAV Budapesti lgazgatdsadg Terileti Szer-
vezete rendezésében el6adas filmvetitéssel Hat-
vanban:

Elektronikus szamitégépek és vasutizemi alkal-
mazasuk.

El6adé: Somogyi Imre (MAV Bp. lg.).

Sé6lymos Janos
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Tage

Dr. Kalman Kadas: Role de ~augmentation de la concentration et des dimensions de I’activité dans Revolution de
I’efficaeité de I’économie des communications

L’auteur s’occupe dos formes et des tendances de la concentration dans les différents modes de communica-
tions, des composants principaux, de la possibilité et des limites de I’accroissement du soi-disant “produit de
volume” et finalement il examine la question de la concentration et de Involution du monopolé.

Laszl6 Foldvari: La navigation & vapeur sur le Balaton a eommencé avant 125 anS .....ccccvvieiiiiinieneseisnessenesesessennens

En été 1971 on a feté & Balatonfiired dans le cadre d’une cérémonie de eommémoration le fait que la naviga-
tion a vapeur a été eommencé sur le Lac Balaton en 1846. L auteur relate le discours de féte tenur par lui
— TAdjoint au Ministre des Communications et des Postes — dans lequel il rend compte de I’histoire de 125
ans de la navigation sur le Lac Balaton.

Dr. Béla Czére: Quelques questions de principe et de méthodologie de la coordination des communications ...........

Dans Particle I'auteur traite — sur la base de sa conférence tenue au Symposium International organisé a Sofia
au mois de juin 1971 — I"élargissement du contenu de la notion de la coordination, le rapport entre la coordina-
tion et la politique des communications, les types des taches de coordination ainsi que la question relative a la
théorie d’ceonornie et a la méthodologie de I’évaluation de I’efficacité des variant es des communications.

Dr. Tamas Szab6: Certaines questions des projets prospectifs des rues dans les quartiers d’habitation..........cc.......

L’auteur expose sur la base des données d’enquéte de 7 grandes villes de province en Hongrie le trafie & at-
tendee sur les rues des nouveaux quartiers d’habitation, le trafie répaiti selon les différents types de véhicules,
les tendances du développement du trafie ainsi que la sollicitation prévisible de ces rues due & I’évolution du
trafie. Toutes ces considerations servant de guide pour une meilleure construction technique du réseau lies
rues.

Ferenc Vandor: Recherche de I’'acheminement optimal des courante ferroviaires sur les réseaux radiaux ..............

La tftche de la recherche de I’optimum consiste dans la determination de la vaiiante de I'acheminement du cou-
rant dont résulte la proportion la plus favorable entre le temps du collectage et les opérations de triage. L’au-
teur présente — sous les conditions convenables simplifiées — une méthode mathématique pour I’établisse-
ment théorique de I’algorithme de I’optimalisation.

Domonkos Jank6— Jézsef Mayer: Examen de la vitesse de voyage sur un itinéraire de Budapest.......cccoevervrerennnnns

Lesauteurs — collaborateurs de I’Institut des Recherches Scientifiques de la Circulation Routiere — ont méné
une enquéte sur I’itinéraire Place des Heros — Place Calvin & Budapest avec I’objectif d’établir la vitesse de
voyage, d’examiner la possibilité de synchroniser les lanternes — signaux servant a la commande du trafie ainsi
que d’établir la connexion entre le volume de trafie et la vitesse de voyage. L’étude résumé les résultats et les
lemons de eette enquéte.

Janos Rustydk: Quelques questions de la rentabilité des investissements ferroviaires dans le nouveau Systeme de
la gestion de I’6CON0MIE POPUIRITE ..ottt et r et s et e se st e s s e et e s esesaebenesnssesenenens

Sous les conditions du nouveau Systeme de la gestion de I’économie populaire il y a aussi des régulateurs éco-
nomiques spécifiques qui influencent la gestion économique des chemins de fer — outre les régulateurs éeono-
miquesdgénéraux — entenant compte de ces régulateurs I’auteur recommande une méthode pour le calcul de la
norme de rentabilité minimum exigé des investissements dans les chemins de fer.

Revue. Internationale:

L. O. Brjakova: Rentabilité du trafie ferroviaire & grande VITESSE  ....ccccccceiiiiiiieiinneie e

L étude analyse sur la base des expériences allemandes, franyaises, anglaises, américaines et japonaises les sur-
plus de dépenses exigés par les grandes vitesses sur le domaine des installations fixes, des vehicules et de la
traction, les méthodes et les limites de I'augmentation de la vitesse ainsi que son influence sur Revolution du
transport des voyageurs ferroviaire.
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Dr. Kalman Kéadas: Role of the Increasing of Concentration and of Dimensions of Activity in the Development
of the Economic EFfiCIENCY OF TFaNSPOIT ..ottt es sttt s bt e e nn et e e e seete s

The author deals with the forms and the trend of concentration in transport branches, with the substantial
components of the so called “volume returns” and with the possibilities and limits of its increasing; finally he
investigates the problems of concentration and strengthening monopolism.

Laszl6 Foldvari: The Steam Navigation on Lake Balaton Began 125 Yars AgQO .ooccvieiriereeiensesnssessreseeseesessssesesenes

In summer 1971 it was commemorated on an anniversary in Balatonfiired that the steam navigation on Lake
Balaton began in 1846. The article publishes the address given by the author — Deputy Minister of Transport
and Communication — on this occasion, presenting the five-quarts of a century old history of the navigation
on Lake Balaton.

Dr. Béla 6zére: Some Theoretical and Methodological Questions of the Co-Ordination of Transport.......c.ccevicvenn.

The author deals in that item — on the basis of his paper read at the international S%/mposium organized in So-
fia in June 1971 — with the expansion of the sense of the notion co-ordination, with the relation of co-ordina-
tion to transport policy, with the types of co-ordinating tasks, as well as with the theoretical and methodologic-
al questions of economics concerning the judgement of the efficiency of transport variants.

Dr. Tamas Szabd: Some Problems of the Long-Range Planning of Dwelling Streets ....ccovveeivvvcicinssiecsee s

On the basis of the investigation data of seven country cities in Hungary the author describes the traffic to be
expected on the roads in new settlements according to_vehicle categories, the trends of traffic development and
the traffic to be expected on the roads. All that give hints to a better technical design of the road system.

Ferenc Vandor: Optimalization of the Forwarding of Streams on Radial Railway SystemsS.....ccccoveeiviivieienesccinnnnnn,

The task of the optimation consists in the determination of the stream forwarding variant that results in the
most advantageous ratio of collection time to marshalling operations. Supposing corresponding simplifying
conditions the author presents a mathematical method for the theoretical construction of the algorithm of op-
timalization.

Domonkos Janké— Jozsef Mayer: Investigation of the Commercial Speed on a Budapest Route ......ccccccceevvereivvrinnnene.

The authors — collaborators with the Road Transport Scientific Research Institute — have performed investi-
gations on the route H6s6k tere — Kalvin tér in Budapest aiming the determination of the commercial speed,
the valuation of the harmonization of traffic control lights and the establishment of the connection between
traffic volume and commercial speed. The study summarizes the results and lessons of that investigations.

Janos Rustyak: Some Questions of the Railway Investment in the Actual System of Economic Management ....

Under the circumstances of the new economic mechanism — in addition to general economic controls — cha-
racteristic controls also have an effect on the management of the railway. Having regard to the latter the
author suggests a method for the calculation of the minimum profitability standard expected from railway
investments.

Forign Review:

L. Q. Briakova: Economicalness of High Speed Railway TraffiC ... coiiiiiiscisse e e s

On the basis of German, French, English, American and Japanese experiences the study analyses the occurring
additional expenses due to higher speeds on the scope of fixed facilities, vehicles and traction, together with the
methods and limits of the increasing of speed and its effects on the development of railway passenger transport.
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UTEPITOGEPEK, BAGGEREK, EGYENGETOK, SIMITOK,
KEVERT ZUZALEKADAGOLO HENGERLOK, VIBRATOROK,
DONGOLOK DARUK - BAUKEM A GYARTMANYOK

Informéaciét ad:

MASCHINEN-EXPORT
Budapest, 225-257



A matudomanya —
a holnap technikaja

OLVASSA RENDSZERESEN MUSZAKI TUDOMANYOS SZAKLAPJAINKAT!

Mindig széleskdrlien tajékoztat a szakteriilet helyzetérdl, eseményeirdl, Gjdonsagairol

Anyagmozgatas, Csomagolas Hidroldgiai Kozlony
Banyaszati és Kohaszati Lapok Hiradastechnika

BANYASZAT Ipari Energiagazdalkodas
Banyaszati és Kohaszati Lapok Ipargazdasag

'KOOLAJ ES FOLDGAZ Jarmlvek, Mezdgazdasagi Gépek
Banyaszati és Kohaszati Lapok Kép- és Hangtechnika

,KQHA$;AT o Kozlekedéstudomanyi Szemle
Banyéaszati és Kohaszati Lapok Magyar Aluminium

ONTODE

Magyar Epit6ipar

Magyar Grafika

Magyar Kémiai Folyéirat
Magyar Kémikusok Lapja
Magyar Textiltechnika
Mélyépitéstudomanyi Szemle

B6r- és Cip6technika
Elektrotechnika

Energia és Atomtechnika
Elelmezési Ipar
Epit6anyag
Epiiletgépészet

Az Erdg Mérés és Automatika
Faipar M(ianyag és Gumi
Finommechanika Mszaki Elet

Fizikai Szemle Papiripar

Gép Vérosépités
Gépgyartastechnologia Villamossag

FENTI KIADVANYAINK EL6 FIZETHETOK

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

PELDANYONKENT KAPHATOK

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

HIRDETESEKET FELVESZ A LAPKIADO VALLALAT HIRDETESI OSZTALYA
VL., Lenin kérat 9-11. I em. 120. (222-251).
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