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A helykdzi személyszallitas szinvonala*

KODON VI KAROLY

~

A tarsadalmi és gazdasagi életnek csaknem
minden mozzanata szoros kapcsolatban all a koz-
lekedéssel. A termelés, a szociélis és kulturalis
élet, a tarsadalmi és gazdasagi iranyitds mecha-
nizmusa kozvetlenll hat a személyszallitasi szuk-
ségletekre is. Szocialista tdrsadalmunk gyors tem(
fejlédése, az életszinvonal &llando, rendszeres emel-
kedése, a szabadidé meghosszabbodésa a személy-
szallitassal szemben minGségileg is mind nagyobb
kdvetelményeket tamaszt. Ezzel kapcsolatban
szeretnék utalni arra a sokatmondd tényre, hogy a
redljovedelem novekedése ndvekedést valt ki a
tavolsagi utazasi kiadasoknal is.

A személyszéllitds a bdvitett Ujratermelésnek
is szerves része, ugyanis a kozhasznalatu vasuti
kozlekedési szakagazat utasforgalménak kozel felét,
a kozhasznalatu kozati kozlekedési szakagazat
utasforgalménak kozel 234t a munkéba jarok
és tanuldk teszik ki. A tovabbi hanyadot azok
teszik, akik a politikai, gazdasagi vezetés, az
allamigazgatas ugyeiben, vagy éppen szocialis és
kulturalis 1gényk kielégitése céljabol veszik igény-
be jarmdveinket. A személyszallitassal 6sszefliggd
igények kielégitése tehat bonyolult, komplex
szolgéltatasi tevékenység, amelynek hatékonysaga
és szinvonala a dolgozok munkdjaban, pihenéide-
juk novekedésében, képzettséglik és mlveltségi
szinvonaluk emelkedésében, de nem utolsd sorban
a jo tarsadalmi kozérzetben mutatkozik meg.

A személyszéllitdsi teljesitmények alakulasat
elemezve megallapithato, hogy a tarsadalmi-gaz-
dasagi életben bekovetkezd valtozasok, a technika
rohamos fejlodése az utazasi szlkségletek mennyi-
ségének ugrasszer(i emelkedését és azok minésegi
atrétegezO6dését hozza létre.

A mennyisegi novekedéssel kapcsolatban magya-
razatként elég a foglalkoztatottsag Osszetételeben
a népgazdasag extenziv jellegli ndvekedésének

* A szerz6 el6adasa a szombathelyi I11. Orszagos
Kozlekedésgazdasagi Ankéton, 1972. majus 10-én.
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id6szakaban bekovetkezett aranyeltolodasokra
utalni. Most mar az intenziv fejl6desi szakasz t-
jara léptlink; s igy a mennyiségi novekedés lassu-
lasaval, s6t bizonyos terlleteken megallasaval
szamolhatunk.

Az Osszetételvaltozasok tekintetében els6ésorban
az autébuszkozlekedés részaranyanak, illetve az
egyéni kozlekedési eszkdzok szamanak és szerepé-
nek gyors utem( ndvekedését kell emlitenem.

Mindezek a folyamatok a személyszallitassal
szembeni min@ségi kovetelmények el6térbe kerdi-
Iését hozzdk magukkal. Egyre sirgetébb az az
altalanos téarsadalmi igény, amely e kovetelmé-
nyek megfelel6 szinvonalu kielégitésére késztet.

A személykozlekedési igények Kkielégitéséhez
bizonyos népgazdasdgi és tarsadalmi feltételek
megteremtése szilkséges. A népgazdasagi feltéte-
lek esetében alapvetden az e celbol rendelkezésre
allé anyagi forrasokra és a fizet6képes keresletre
lehet gondolni. A tarsadalmi feltételek korében
els6sorban a kulturalt utazasi magatartasrol lehet
sz6. Hangsulyozandd, hogy e feltételek kdlcson-
hatadsban allnak egymassal; ezenkivil jelentkezé-
stk és teljesitésiik is kdlcsonhatasban van egymas-
sal. Megfelel6 szinvonall utazasi feltételek nydj-
tdsa eldmozditja az utazasi kultira novekedesét;
ez pedig ugyanakkor Uj igények ébredese alakja-
ban hat vissza. A megfelel6 szinvonalu utazési fel-
tételek megteremtése pedig a népgazdasagi erd-
forrdsok fliggvénye. Ugyanakkor nagy hiba lenne,
lra a kozlekedés szolgaltatasai mindségének elébb-
re vitelét csak a szlikségletek ébredésére bizna és
maga nem menne elébe az igényeknek, s részben ne
befolyasolna azok helyes tendencidinak a nép-
gazdasag szempontjaival is egybevago érvényesu-
Iését, kalondsen akkor, ha a minéseg kielégitését
megfeleld kereslet és vasarloképesség biztositja.

A kéi'dés szovevényességét még inkabb jellemzi,
hogy a jelentkezd igények kielégitését egyduttal a
népgazdasagi aranyossag érvényesitésének bizto-
sitasaval kell a kozlekedésnek megoldania. Ez azt
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jelenti, hogy a személyszéllitas minGségével kap-
csolatos utas-igények méltanyladsa — legyenek
azok adott esetben még oly siirget6k is — csupén
az 0ssznépgazdasagi szempontokat szem el6tt
tarto fejlesztési politika irdnyelveinek megfelelGen
torténhetik meg. Hogy ez egyre inkabb a tényleges
gyakorlatban is megvalosul, arra egyetlen példa-
ként a Balaton-koériili vasutvonalak felujitasat
emliteném. A Balaton idegenforgalmi lehetdségei-
nek Kkihasznéldsa 0ssznépgazdasdgi érdek — az
ehhez sziikseges fejlesztéshol a kozlekedés (a vasut)
is megfeleléen kiveszi a részét.

A sokrétl, kilonbozd termeészetli személyszalli-
tasi igény megfeleld szinvonalu kielégitése kettds
feladatot jelent. Egyrészt szét kell valasztani, meg
kell hatarozni az egyes igénytipusokat, kilénb6z4
sajatossagaikkal. Masrészt meg kell allapitani a
kielégitésuikkel kapcsolatos tarsadalmi kivansago-
kat és az ezek teljesitése érdekében teendd intéz-
kedéseket.

Az els6 probleémat kérvonalazva mindenek el6tt
az egyes fogalmak tisztdzasara van szikség.

Személykozlekedésen a személyeknek — valamely
kit(izott cél érdekében végzett — helyvaltoztata-
sat értjik, tekintet nélkul a kozlekedés maédjara
és az igénybe vett kozlekedési eszkozre.

Személyszallitas a személykozlekedésnek az a
része, amelyet specialis technikai eszkozokkel, erre
a célra kijelolt Gtvonalakon (palyan) akar koz-
hasznalatd, akar maganhasznalatu jarmivekkel,
rendszeresen vagy esetenként bonyolitanak le.

Személyfuvarozas a személyszallitas tertletére
es6, engedélyhez kotott, kozforgalma jarmivekkel
lebonyolitott olyan rendszeres fuvarozasi teve-
kenyseg, amelyet meghatarozott feltételek alap-
jan a mindenkor érvényes dijszabasokban meg-
hirdetett menetdijak ellenében végeznek. A sze-
mélyfuvarozas kategoriai:

a) Egyéni személyfuvarozason az olyan helyval-
toztatast értjuk, amelyet valamely kozlekedési
szervezet egyéni kozlekedési eszkdzével az utas
rendelkezése szerint valdsit meg.

b) Tomegszer( személyfuvarozason az olyan hely-
véltoztatast értjik, amelyet nagyobb szamd utas
befogadasara alkalmas jarmivekkel valamely kéz-
lekedési szervezet valdsit meg.

Az el6re meghirdetett menetrendek és dijszabé-
sok alapjan kozlekedd jaratokat — a személyfuva-
rozasi feltetelek mellett — barki igénybe veheti.
A kozlekedési szervezet az utassal megkotott szer-
z6dés szerint teljesiti a fuvarozést.

Témank szempontjabol jelentdsége elsésorban a
tdmegszer( személyfuvarozésnak van.

A tovabbiak szempontjabél igen fontos a tdmeg-
szerli személyfuvarozés helyének, szerepének —
aranyanak — vizsgélata az orszdg személykozle-
kedésében. A legutolsd, 1971. évi adatok szerint az
orszagban dsszesen kozel 5,4 milliard volt az utasok
szama. Ebbdl kereken 2 milliardra becsilheté az
egyéni személykozlekedés utasszdma. A fennma-
radé 3,4 milliard f6bdl kozel 3,3 milliard a kdzhasz-
nalatl kozlekedés forgalma. Ebb6l a helyi kozle-
kedésben vett részt 400 milli6 VOLAN-utas és a

kozlekedéstudomanyi szemle

tanécsi kozlekedés kozel 2 milliard utasa. A vasti
kozlekedes utasszama 380 millié f6 volt, a VOLAN
vallalatok helykozi jarataié pedig kerekitve 500
milli6 f6. E két utobbi adat szerint 880 millio,
tehat millidrd nagyséagrendd utast érint évente a
kdzhasznalatu kozlekedési vallalatok személyfuva-
rozasi tevékenységének mindsége.

A kérdés jelent6ségét még inkabb érzékelteti az
utas km-teljesitmények alakuldsa. 1971-ben a nem
egyéni kozlekedésben résztvevé kozel 3,4 milliard
utas Osszesen 36 milliard km-t utazott. EbbGl a
VOLAN vallalatok helyi kozlekedésére 1,7 md
ukm jutott, a tanacsi kozlekedésre 9,9 md ukm.
A kozhaszndlatl vasuti kozlekedés 14,7 mdukmd-t
teljesitett, a VOLAN vallalatok pedig 7,8 md
ukm-t. A MAV, GYSEV és a VOLAN vallalatok
egyuttvéve tehat 22,5 md helykdzi ukm-t teljesi-
tettek. Ez a nem egyéni kozlekedésben teljesitett
Osszes ukm-nek kozel 23-at jelenti.

A képet még két megjegyzéssel kell kiegészite-
nem. Az egyik: nem széltam kilén a vizi és a légi
kozlekedésrdl. A hajozasra haruld személyfuvaro-
zasi feladatok megfelel6 elvégzése ugyan népgaz-
dasagilag fontos idegenforgalmi érdekeket is érint,
nagysaga azonban viszonylag kicsi a targyalando
vasuti és kozlti kozlekedési agéhoz képest. A légi
kozlekedés személyfuvarozésa pedig kizarélag nem-
zetkozi viszonylatokon bonyolodik, és igy a bel-
foldi helykdzi személyfuvarozas témajat nem érinti.

A maésik megjegyzéssel vissza kell térnem a
»Személyszallitds” és a ,,személyfuvarozas” keér-
déséhez. Az el6adas szempontjabol a két fogalom
terjedelmének kulénbségét az egyéni kozlekedési
eszkdzokon torténd utazasok jelentik. Mas tarsa-
dalmi igényeket és mindségi kovetelményeket ta-
masztanak a kodzhasznalatu tomegkozlekedés sze-
mélyfuvarozasi szolgaltatasaival szemben, és ma-
sokat az egyéni kozlekedési eszkdzokkel kapcso-
latban. A két kérdéskort szét kell tehat valasztani
és differencialtan kell vizsgélni; az egyéni kozle-
kedési eszkozok témakore a jelen ankétnak nem is
targya.

A tOmegszer( személyfuvarozast az utazasi
viszonylat térbeni kiterjedése szerint:

A) helyi (vérosi),
B) helykozi, ezen beldl
a) el6varosi,
b) kornyéki,
c) tavolsagi (belfoldi és nemzetkdzi)
forgalmi kategoriakra oszthatjuk.

E tagozddas szerint a helyi kategoria — a koz-
igazgatasi hatarokon belil lebonyolddé helyi (va-
rosi) kozlekedés sajatos természete, jellegzetessége
miatt — 0nallé vizsgalatokat kivan; ennek elem-
zésére jelen eléadas nem hivatott.

A helykozi személyfuvarozés korébe tartozo
forgalmi kategéridk fogalmai az alabbiak:

Az el6varosi személyfuvarozas a varos kozigaz-
gatasi hatarain tul fekvd, de a varos életéhez kap-
csolddo telepulések kozotti utazési szikségletek
kielégitésére szolgal. Kiterjedése a telepulések fold-
rajzi elhelyezkedésétdl fligg, altalaban az el6varosi
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korzetek hatarai 30 km korali sugard korre tehe-
tk. Més meghatarozés szerint a hatarokat az el-
jutdsi idémértéke jellemzi, iparositott vidéken ez
60 perc, egyéb terlleteken 90 perc.

A kornyéki személyfuvarozas a nagyobb telepi-
lések és a gazdasagi- kulturalis vonzaskorukbe eso
Kisebb telepulések kozotti rovid tAvolsdgu utazasi
szuksegletek kielégitésére szolgél. Hazai viszonya-
ink kozott Kiterjedési hatdra atlagosan 50 km
atmérdji korre tehetd.

A tavolsagi személyfuvarozas az egymastdl na-
gyobb (altalaban 50 km-en fellili) tAvolsagra fekvé
telepulések kozotti, altalaban nem rendszeresen
ismétléd6 utazési szikségletek kielégitésére szol-
gal.

A helykdzi személyfuvarozas kategoriainak az
egyes kozlekedési szakagazatokon beluli bels6
aranyairél a mai statisztikai rendszerben csak
hézagosan lehet tajékozddni.

A kozforgalml vasutak személyforgalmardl km-
dvezetek szerinti bontas készil. Az 1970. évi ada-
tok szerint a 30 km-nél rovidebb tavolsagra uta-
z0k — az el6vérosi forgalom — aranya az 0ssz-
utasszambol 60% volt, az ilyen tdvl utazasok
részaranya az ossz utaskm-teljesitménybdl 22%.

A 31—50 km tavolsagi 6vezeteknél — a kdrnyéki
forgalomban — az ardnyszamok megfeleléen 24%,
illetve 23%; az 51 km-nél nagyobb tavolsagi dve-
zeteknél — a tavolséagi forgalomban — pedig 16%,
illetve 55%. Vilagosan latszik az utasszambol és
az utaskilométerbdl valo részarany forditott ala-
kuldsa. Ebb6l azonnal kdvetkeztetni lehet az egyes
kategdridkkal szemben tAmasztott tarsadalmi igé-
nyek f6 jellemzéire.

A kozforgalml autobuszkozlekedés személyfor-
galmardl km-6vezetek szerinti bontas jelenleg még
nem késziil. A tavolsagi forgalomban résztvevd
utasok 1971-ban atlagosan 16-km-re utaztak. A
vasuti forgalomban az atlagos utazasi tavolsag 39
km volt. A ket adat egybevetése arra enged kovet-
keztetni, hogy a VOLAN személyfuvarozasban az
utasszdm és utaskm-teljesitmény megoszlasa az
egyes helykozi forgalmi kategéridk kozott meg
nagyobb eltol6ddsokat mutat, mint a vasutnal.

Az el6véarosi forgalomban — rovidtavu utazéas-
rol, de nagyszamu utasrol 1évén sz6 — els6sorban
mennyisegi igények jelentkeznek, mint féréhely-
szam, jarats(r(iség, utazasi sebesség. A tavolsagi
forgalomban az alkalmas kozlekedési id6szak és az
utazasi sebesség mellett méar a mindségi igények az
uralkodok, mint Ul6helyszdm, utasellatas, utas-
kiszolgélas. A kornyéki forgalommal kapcsolatos
igények mind az el6véarosi forgalomra jellemz6
mennyisegi, mind a tavolsagi forgalomra jellemz6
min6ségi kdvetelményeket feldlelik, noha mérsé-
keltebb formaban.

Akozhasznalatu kozlekedésnek a mennyiségi ko-
vetelmények kielégitése érdekében tett évtizedes
intézkedései eredményeként ma mar a mindségi ko-
vetelmények keriilhetnek el6térbe. A belfoldi utaza-
sokkal kapcsolatban jelentkez6 eme irdnyzatot to-
vabb erdsiti a nemzetkdzi személyforgalom érvende-
tesen gyors fejlédése. A hazankba latogat6 kolfoldi
els6 benyomasai nem kis részben a kozlekedési
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korulményekkel kapcsolatosak. 1971-ben a vasuton
ki-be és atutazé utasok szama elérte a 2,5 millids
nagysagrendet. Az altaluk teljesitett utaskm-ek
szama kozel 350 millié volt. A VOLAN véllalatok
nemzetkozi autébuszjaratain ugyanekkor kozel fél
millié utas utazott és az ehhez kapcsolodo teljesit-
mény 114 milli6 utaskm volt.

A tarsadalom gazdasagi fejl6désének jellemzé sa-
jatossaga, hogy az egy fére jutd személyszallitasi
igények rendkivil gyorsan novekednek. A hivatas-
forgalommal Osszefuggd utazasok mellett egyre in-
kébb el6térbe lépnek az egyéni vagyaknak megfe-
lel6 utazési igények.

Jelenlegi személyszallitasi teljesitményeinkben a
tomegkozlekedési eszkdzok donté aranyban részesed-
nek. Ugyanakkor lakossagunk életszinvonala emel-
kedésének fliggvényében el kell kdvetniink minden
szlikségeset az egyéni kozlekedési eszkozok szama-
nak ndvekedésével 0sszefiiggd problémak megolda-
séra. Ezért hazénkban az elkovetkezd id6szakban
a vasuti és az autobuszkdzlekedés utasforgalma
ndvekedési Utemének rovasara megvaldsul6 moto-
rizacids fejlédési irannyal lehet szdmolni. A moto-
rizacié az el6bbre jaro orszagokban — jotékony
hatasai mellett —a kdzutak zsufoltsagat, az egyéni
kozlekedési eszkdzok ledllohely-igényének kielégit-
hetetlenségét, a kdrnyezeti artalmak elleni kiizde-
lem sziikségességét is magaval hozta. Ez ujbol el6-
térbe allitotta a tomegkozlekedési eszk6zok (els6-
sorban a kényszerpalyas kozlekedési aldgazat) sze-
repeét.

Az egyéni kozlekedési eszkozok alloméanyanak
rohamos fejl6dése nem fogja hattérbe szoritani az
autébuszkozlekedést sem. A fejlett motorizacioval
mar rendelkezd eurdpai orszagok adatai bizonyit-
jak, hogy az egyéni kozlekedeési eszkozok alloma-
nyaval ha nem is aranyosan, de novekednek az
autébusz szallitasi teljesitmények. A teljesitmé-
nyek mennyiségi novekedését meghaladéan nének
a szolgaltatas minGsége iranti kovetelmények. A
lakossagnak jogosak az utazasi kényelemmel kap-
csolatos elvarasai a hivatasforgalom vonatkozésa-
ban is.

E hosszl tavra érvényes f6 folyamatok figyelem-
be vételével kerliltek kidolgozasra a IV. &teves terv
célkitlizesei.

A témegszer(i személyfuvarozést végz6 véllala-
toknal 12%-kal né az elszéllitand6 utasok szama.

A kozhasznélatu kozlekedés utaskm-teljesitmé-
nye pedig kb. 6%-kai emelkedik az 6téves terv
utolsd évére.

A tdbmegszerl személyfuvarozason bellli arany-
eltolédas — nevezetesen a vas(ti teljesitmények
csokkenése és a rovidebb tavolsagu kozuti utaza-
sok nagyobb aranyu nodvekedése — okozza az
Osszes utasszam és Osszes utaskm-teljesitmény el-
térd Utemd emelkedését.

A tomegszer( személyfuvarozés el6iranyzott tel-
jesitményndvekedése alatta marad az el6z6 6téves
tervidészakban elért névekedésnek. Ebben szere-
pet jatszik az egyéni kozlekedési eszk6zok mind
erGteljesebb térhoditasa, elsésorban a nem hivatés-
forgalommal &sszefiigg6, személyi jellegli utazasi



332

igények kielégitésében. Az 0otéves tervidészakra
tervezett tobb mint 300 ezer db személygépkocsi
importjanak eredményeként az egyéni kozlekedési
eszkdzok teljesitménye az elGiranyzat szerint hoz-
zavetbleg 60%-kal novekszik, s ezzel a népgazda-
sagi szint( személyszallitési teljesitményeken belil
a magangeépjarmlvek teljesitményéinek aranya
35%-rol 43%-ra emelkedik.

A vasuti személyszallitasi teljesitményeknél in-
kabb csokkenés iranyozhatd el6. A nemzetkdzi sze-
mélyfuvarozasban viszont tovabbi ndvekedés var-
hato.

Az autobuszkozlekedés helykdzi utasforgalma a
szabadidé novekedésével, a kirandulo, udulé céld
utazdsokkal kapcsolatosan fog els6sorban nove-
kedni. Az utépitések megvalosulasanak ardnyaban
kapcsoljak be az autobusszal eddig el nem érhet6
telepiiléseket a haldzatba. Tovabb tart a gyengén
kihasznalt vasutvonalak forgalménak atvétele. A
terv a VOLAN vallalatok autébuszain a zsufoltsag
valamelyes csokkenésével szamol.

A témegszer( személyfuvarozasi teljesitmények
vazolt ndvekedéset, és azzal parhuzamosan a szol-
géltatdsok minéségi szinvonalanak emelését alap-
vetden a megfelel§ kozlekedési munkamegosztasi ara-
nyok kialakitasa biztositja a helykdzi személyfuva-
rozéasi igények kielégitésében.

Altalanos megfogalmazasban a személyszallitas
koordinacidjan a személyszallitasi feladatoknak a
kozlekedési aldgazatok kozotti olyan tér- és id6-
beli megosztéasat értjilk, amely a rendelkezésre allo
kozlekedési alagazatnak a feladatra valé alkalmas-
sagat véve alapul, a szikségletek maradéktalan,
gazdaséagos, valamint a tarsadalmi hatékonyséag el-
veinek figyelembevételével meghatarozott ming-
ségi szinten torténd Kielégitését célozza.

A meghatarozasbho6l két Iényeges kovetkeztetést
lehet levonni. El6szor azt, hogy a koordinécié a
személyszallitas teruletén rendkivil bonyolult,
komplex feladat.

Masodszor a koordinécié lényegileg nem mas-
mint az eszkozt a szikséglettel 6sszehangold szin-
tézis. VVagyis a koordinacio tulajdonképpen kozle-
kedésgazdasagi mérleg, amelynek forras oldalan a
jelentkez6 vagy szamitott, differencidlt utazasi
szlikséglet, eszkoz oldalan pedig az alkalmas kozle-
kedéshordozok allnak, adott szallitasi kapacitasuk-
kal. A feladat tehat — leegyszer(sitve — a szik-
ségletfajtankénti meérleg mindenkori egyensulyéa-
nak megteremtése.

Megallapithatd, hogy nalunk az aldgazatok ko-
zotti forgalommegosztas az eddigiekben nem ér-
hette el a kivanatos aranyokat. Ennek egyik oka
az, hogy a népgazdasag korlatozott teherbiré ké-
pessége miatt az igények ndvekedését a kapacitas-
fejlesztés nem kovette megfeleld mértékben, ami az
alagazatok kdzott bizonyos mérték(i eltolédast oko-
zott.

A két vizsgalando6 aldgazat — a vastt, és a kozuti
kozlekedés — kozos jellemzdje a személyszallitasi
tevékenysegben a tomegszerl utazasi igények Ki-
elégitésere vald alkalmassag. De kilénbségek ta-
pasztalhatok kozottik az utazési igények tér- és
id6beli kielégitése szempontjabol.

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

Gyakorlatilag valamely feladat ellatasara val6
alkalmassag megitéléséhez mennyiségi jellemzé-
ként az azonos viszonylatban, meghatarozott id6-
szakban jelentkezd utazasi igények 0Osszessegét
hasznalhatjuk fel. Lényegében tehat arr6l van szo,
hogy két foldrajzi pont kozott meghatérozott
irdnyban, viszonylag pontosan behatarolhat6 id6-
tartamon belil felmeriil§ utazasi igények szdmba-
vételével nyilik lehet6ség annak megéllapitésara,
hogy azok a rendelkezésre all6 kdzlekedési alagaza-
tok kozul melyik eszkdzeivel talalhatjak meg cél-
szer(i kielégitésik madjat.

A vasuti kozlekedés személyszéllitasra felhasz-
nalhatd eszkdzeinek valasztéka viszonylag széles
skalaju. A megfelel6 vonatfajta kivalasztéasa, illet6-
leg az egységek szamanak szaporitdsa vagy csok-
kentése révén a mennyiségi igényekhez vald alkal-
mazkodas elvileg kielégité rugalmassagu lehet.
Gyakorlatilag az egyes vasutvonalak technikai jel-
lemz6i, nemkuldnben az Uzemi technoldgiai adott-
sdgok csokkenthetik az alkalmazkodas képességét.

A kozuti gépjarm(ikozlekedés viszonylag kis k-
I6nbségeket mutatd utazasi igényekhez a megfe-
lel6 jarm(tipus kivalasztasaval rugalmasan tud
alkalmazkodni. Vagyis a viszonylag rovid jarat-
utvonall, kedvez6 id6beli megosztottsagu igények
esetében a fordulok szamanak novelésével a gazda-
s&gos Uzemeltetés szempontjainak is megfelel6 meg-
oldast valaszthat. A mennyiségi igényekhez vald
alkalmazkodéasat az utak technikai jellemz6i, for-
ggllomtelitetts"gi foka szamottevéen korlatozhat-
jak.

Az elmondottakbdl kitlinik, hogy a koriilmények
mélyrehato elemzeése sziikséges minden esetben a
a ket aldgazat kozotti valasztashoz, vagyis a for-
galommegosztéas célszerl kialakitasahoz.

A két vizsgalt kozlekedési aldgazat funkcionalis
elhatarolasa — mint mar erre a korabbiakban utal-
tunk — kozismert; a vasut vonalhalézata vonzés-
korén belll egyid6ben jelentkez6 nagy tomegek
széllitasara, az autobuszkozlekedés pedig a vonat-
tal el nem latott tertileten mindenfajta, egyébként
az id6ben megosztottan jelentkez6 barmely vi-
szonylat( feladat lebonyolitasara lehet hatékony.

Az autdbuszkozlekedés részaranyat tovabbra is
els6sorban a rovidtava (1—30 km-en belil) utaza-
sok lebonyolitasanal, illetve a kozlekedéssel ellatat-
lan teruletek szlikségleteinek kielégitése érdekében
kell novelni.

Sziikséges roviden kitérni a két alagazat teljesit-
ményének helyettesithetdséget eldont6 ,,parhuza-
mossag" kerdésére. Amikor valamely viszonylat-
ban — tehat azonos kiindul6 és végpont kozott —
mindkét aldgazat egyardnt kozlekedteti jaratait,
akkor szokas parhuzamos tevékenységukrdl be-
szélni. Alaposabb vizsgalddas meggy6z azonban
arrél, hogy ilyen esetekben sem — még a megkéze-
litéen azonos jaratGtvonal hasznalata mellett sem
— lehet teljes parhuzamossagroél, vagyis tokélete-
sen azonos jellegli tevékenységrél szd a két kozleke-
dési alagazatnal. Szamos viszonylat elemz§ vizs-
galata alapjan indokolt allasfoglalédsnak fogadhat-
Juk el azt, hogy az elévarosi és kornyéki forgalmak-
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ban mindkét aldgazat egyideji tevékenységét is
sziikségessé tehetik a kellGen differencialt utazasi
igények; az emlitett forgalomkategdridkban érde-
kelt Kisforgalm( vasatvonalak kiiszobértékén aluli
személyszallitasi igénye esetében szdmitasba lehet
venni a teljes vasuti személyszéllitas kozutra tere-
[ését.

A tévolsdgi forgalom kategoérigjdban szintén
csak szorvanyosan jelentkezG esetekben beszélhe-
tink teljes parhuzamossagrél. A kozuti gépjarm(-
kozlekedés rendszerint olyan teriileteket kapcsol be
tvolsagi jaratltvonalaiba, amelyekr6l a célallo-
mas vasuton csak nagyon korulmeényesen és alta-
laban nem kozvetlenll érhet6 el. A tavolsagi jara-
tokra messzemenGen az jellemz6, hogy utasaik
z0me a jaratdtvonalon tobbszor cserélédik. A koz-
ati gépjarmikozlekedés a két végpont kozotti, al-
talaban nem nagylétszamu utast részben a hely-
biztositas lehet6ségének megszervezésével, rész-
ben a jaratnak a vasUthoz kepest kedvez6bb id6-
beni fekvésével vonzza.

A koordinécioval dsszefliggd kérdések kdzt most
elsésorban a mindségi kérdéseken — a szinvonalas,
an. ,kulturdlt” helykozi tomegkozlekedés kovetel-
ményein — van a hangsuly.

Err6l eddig csak altalanossédgban beszéltiink és
altaldban a zsufoltsdg csokkentését értettik rajta,
amelyet a fér6helykihasznalasi szazalékkal, illetve
annak az el6z6 id6szakhoz viszonyitott csokkené-
sével fejeztiink ki. A szinvonalemelés azonban 0sz-
szetett kérdés, melynek ma még a mérési elvei
nincsenek teljesen kidolgozva. A minéség tobb,
kulonboz6 vetlletben jelentkezik, amelyek kézil
ki kell emelniink

a) a biztonsag,

b) a sebesség,

c) a gyakorisag,

d) a menetrendszer(iseg és
e) a kényelem tényezgjét.

E tényezOk egyuttesen hatarozzak meg a kozle-
kedési vallalat tomegszer( személyfuvarozasanak
mindségeét. Jellemzésiiket, mérhet6ségiik problémait
és a vellk Osszefliggé gazdasagi kerdeseket anké-
tink egy masik elb6adasa targyalja részletesen.**
Csupéan arra a szempontra szeretném a figyelmet
felhivni, hogy a mindségi szinvonal tényez61 — bar
a tavolsdg szerint differencialt tomegszer( sze-
mélyfuvarozasi kategoriakban kiilonbozd sallyal —
minden egyes utazasnal mindannyian mérlegelésre
kerilnek az utas részér6l. Kielégitésiknek az egyes
kozlekedési szakagazatok altal biztositott mérteke
szerint alakul ki az utasban az egyes kozlekedési
vallalatok szolgéaltatasaira vonatkozd eértékitélet.

A min6séget meghatéroz6 f6 dsszetevk jorészt
mennyiségileg is megragadhatok. A mennyiségi és
min6ségi igény-kielégités tehat elvalaszthatatlan
egymastdl, egyik a masiknak fuiggvénye.

Példaként arra a folyamatra utalhatok, amikor
adott viszonylaton az eljutasi sebesség terén beko-
vetkezett kedvez6 valtozds (j utazési igényeket
ébreszt, ami ismét a kényelmi tényezOk javitasat

** L. lapunk mas helyén (Szerk.).
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(igy a zsufoltsag csokkentését) kivanja meg, ami
a gyakorisag novelésevel oldhato meg stb. A sza-
mos tényez0 kolcsOnhatasanak bonyolultsagat to-
vabb ndveli az a tény, kogy a mindségi kielégitett-
ség foka mas-mas az utas, a kozlekedési vallalat
és a népgazdasag szemszogébdl. A kozlekedés szol-
galtatdsainak, termékeinek mindsége olyan ob-
jektiv teényez0, amelynek merése, értékelese az
igénybevevdk részérdl a hasznossdg szubjektiv
mércéjével torténik. Ez a szubjektiv értékitélet hat
a két f6 szarazfoldi kozlekedesi aldgazat kozotti
forgalommegoszlas spontan alakulasara. A kozle-
kedéspolitika célkitlizései kozé tartozik viszont
a szolgéaltatdsok mindségi 6sszetevlinek megfeleld
érvényesitése (tjan a szubjektiv értékitéletet tudato-
san iranyitani, alakitani, mddositani. A vasuti és
kozuti kozlekedési vallalatok személyfuvarozasi
munkamegosztasanak alakulasaban a mindsegi té-
nyez6k szinvonalédnak emelése Gtjan érvényesithet6
tudatos iranyitasrdl a IV. 6téves terv idészakaban
sem mondhatunk le.

A kozlekedési szolgaltatdsok mindségi szintjé-
nek lehetséges fejlesztése az agazat Ugyszélvan
minden terlletén el6térbe kerl.

A beruhézast nem, vagy alig igényl6 min@ségi
kdvetelmények fokozott kielégitése mellett nagy
Osszegeket is forditunk a mindségjavitésra.

A vaslti személyfuvarozas terén a favazas sze-
mélykocsik lecserélésre keriilnek, a nemzetkdzi for-
galom szinvonalanak megfelel6 120 km/h sebes-
ségre alkalmas palyak hossza otszérosre n6, a hé-
zagnelkili palyak hossza 1340 km-rel novekszik,
a villamositott vonalak hossza pedig 280 km-rel
lesz toébb, 50 000 m2 alapteriiletet kitevd felvételi
épuletet korszerGsitenek. E mellett a biztositobe-
rendezések fejlesztése, a korszer( vontatasi nemek
aranyénak el6retorése a személyfuvarozés szin-
vonalanak emelését is szolgalja.

A belféldi tavolsagi forgalomban az éjszakai
személyvonatok megszintetésével egyidejileg to-
vabbi nappali gyorsvonatok beallitasat tervezziik.
Tovabb fejlédik az inga-, illetve zonarendszer(-
kozlekedes, a tavolsagi es kornyéki forgalom szét-
valasztasa, bévil a belfoldi expresszvonatok kore.

A kozhasznalatd kozuti személyfuvarozas fejlesz-
tese kereteben a kovetkezd fobb intézkedesek
megvaldsitasat tervezzik:

— a nagyobb befogadoképessegi autébuszok for-
galombaallitasaval az atlagos dinamikus fér6hely-
szdm 64,1-r6l 68,7-re novelését,

— minden utas részére Ul6hely biztositasat, a ké-
sések 10 perc ala szoritasat a tavolsagi jaratokon,

— 5%-0s lizemkész tartalék autdbuszallomany
biztositasat,

— az utastajékoztatas, utaskiszolgélas javitasat,
az URH 0Osszekottetés bévitését, 53 j autébuszal-
lomés épitését.

A tomegszer( helykdzi személyfuvarozas miné-
ségének objektiv volta és az utas eme objektiv
tényez6kon alapuld szubjektiv valasztasa kozotti
ellentmondas a muszaki fejlesztési és szervezési
intézkedésekkel torténd tudatos iranyitas mellett
fontos kozgazdasagi intézkedések kérdését is folveti.
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A szolgéltatast nyujté kozlekedési vallalatnal
a szinvonalemelés tébbnyire koltségemelkedést je-
lent, valtozatlan bevétel mellett. Ha figyelembe
vesszik és elfogadjuk azt az allaspontot, hogy
a kozlekedési vallalatok a koziizemi, szolgéaltatoi
jelleg mellett a jovedelemndvelésben is érdekeltek
legyenek, el kell fogadnunk azt is, hogy a vallalati
és egyéni anyagi érdekeltség korlatokat szab
a szinvonal kivanatos emelésenek.

Ezzel kapcsolatban felvet6dik a minéségi kove-
telmények és a dijszabas kolcsonhatasa. A személy-
dijszabasok a fix-fogyasztéi arak kategoéridjaba
tartoznak. A vasuti és a kozuti tavolsagi viteldijak
1951 6ta, tehat 21 éve valtozatlanok. A vasuti és
aut6busz viteldijak akkori megallapitdsanak szem-
pontjai sem voltak egységesek. Jelenleg még a tel-
Jesarl vasuti viteldijak sem tartalmaznak nyeresé-
get; az autébuszviteldijak nyereségtartalma pedig
elmaradt az altalanos fejl6dést6l. A vasuti utasok-
nak csupan mintegy 24%-a utazik teljesaru menet-
jeggyel; a tobbi valamilyen kedvezményt vesz
igénybe. Ha kivanatos annak az elvnek a fenntar-
tasa, hogy a kozlekedés ne a koltségvetéshél gazdal-
kodjék, akkor szilkséges a jelenlegi tarifarendszer
kritikai fellilvizsgalata is. A kivanalom: a tarifaara-
nyok feleljenek meg a raforditasi aranyoknak.

A tarifakérdést ugyanakkor nem lehet csupéan
ebbdl a szempontbol vizsgélni, hiszen a Iényeges
eleme életszinvonal-politikanak. Ha a személydij-
szabas nem aranyos a szolgéaltatassal, akkor viszont
mas fedezetre van sziikség a személyfuvarozas szin-
vonalanak emeléséhez. Ennek megfelelen a koz-
hasznalati kozlekedési vallalatok helykozi tomeg-
szer(i személyfuvarozasi tevékenysége az allami
tamogatas egyes teriiletein kedvezményezett elbira-
lasban részesul. A f6 probléma ma abban latszik,
hogy az e téren nyujtott allami tdmogatas nem n6
azonos mértékben azon mindségi igények ndveke-
désével, amelyek fedezésére hivatott. Ebb6l a szem-
pontbdl fontos volna, hogy a IV. 6téves tervben
eldiranyzott hitelkeretek nagysagat és felhasznala-
sanak Id@pontjat az érintett autdbuszkozlekedés-
nél ne korlatozzak, mert ellenkezd esetben a sze-
mélyfuvarozds min@ségének javitasara iranyuld
vallalati tervek megvalGsuldsa veszélybe Kkeril.

Ezek a témak mar a kozgazdasagi szabalyozd
rendszer alapelemeit érintik, vagyis népgazdasagi
kihatasuk van. Kérdés, hogy a koltségvetési kiada-
sok sordban ossztarsadalmi szempontbdl milyen
mérlegelést kaphatnak ezek, az utasok kivansagai
altal ugyan igen megalapozott vallalati kivansa-
gok. A megoldas csakis a kiilénb6z8 szempontok
mindenkori egyeztetése lehet, ami a feszultségek
csokkentését eredményezi.

Az egyeztetésnek a személyfuvarozds minésége
objektiv értékelési modjan kell alapulnia.

Objektiv az értékelés, ha a vizsgalat soran ta-
pasztalt minGségi mutatot vagy szintet azonos
tartalmu mutatészamokhoz, illet6leg egyértelmiien
korilhatéarolt szoveges el@irasok formajaban rog-
zitett mindségi kovetelményekhez viszonyitjék.

A személyfuvarozas min6ségi kovetelményei kom-
plex kérdéscsoportot alkotnak. Ezek tartalménak
és mindenkori optimélis értékeinek meghatarozasa

Kézlekedéstudomanyi szemlé

forgalmi, miuiszaki és gazdasagi szempontbél egy-
arant sziikséges. Konkrétizalasuk a kovetkez§ for-
makban hajthat6 végre:

— szadmszer(sithetd tényezék esetében mutato
(min@ségi szint) meghatarozasa;

— nem szamszer(sithetd tényezOk esetében a
kultaralt kozlekedési kérilmények kdvetelményeit
tartalmazd szoveges elGirasok kidolgozasa.

A személyfuvarozas mingségi kdvetelményeinek
konkretizalasa soran altalaban a szdmszerdsithetd
formékra célszer( torekedni. A megfeleld feltételek
alapjan képzett szdmszer( ,,normak” segitségével
az adott kovetelmény iddbeni és térbeni alakulasa
Osszehasonlithatova és elemezhetévé valik, mig
a szOveges elGirasban rogzitett minéségi kovetel-
mények vizsgélata, 6sszehasonlithatosaga rendsze-
rint csak kortlményesebben hajthatd végre.

A személyfuvarozés szinvonaldnak leggyakrab-
ban szamitott mutatdi cimén kozolt dsszefuggések
a kozlekedési vallalat személyfuvarozasi tevekeny-
ségének egészére érvényesek. A haldzati szint( vizs-
galatok altaldban az éves atlagos helyzetrél adnak
képet, az Gtvonalankénti elemzések viszont a loka-
lis és szezonalis specialitdsokra, vagy egyenesen
a nagymértékii, beavatkozast igényl6 eltérésekre
hivhatjak fel a figyelmet. Az Gtvonalkénti vizsgala-
tokhoz a tényleges személyforgalom ismerete elen-
gedhetetlenul sziikséges. Ennek legbiztosabb mddja
a megfelel§ utasszamlalasok elvégzése. A kell6en
elokeszitett utasaramlasi adatfelvétel nyajt pontos
tajékoztatast a kozlekedési vallalat szamara a to-
megszerl személyfuvarozési tevékenységben szik-
ségessé valt teend6k helyérél, termeszetérél, sir-
g6sségérdl. A rendszeresen végzett utasszamlala-
sok az adatfelvételt végrehajt6 személyzet begya-
korlasat is magukkal hozzak, ami az egyre ponto-
sabb eredményekben tériil meg. Mindezt nemzet-
kozi tapasztalatok is alatdmasztjak. Nalunk ezzel
szemben a kiilonféle célu, jelent6seégl és részletezési
elemzésekhez ma még rendszerint csak a menet-
jegystatisztika alapjan koOvetkeztetett személy-
szallitasi volumenek és teljesitmények allnak ren-
delkezésre.

A személyfuvarozds szinvonalanak emelésére
egyes teruleteken még elég sok a bels6 tartalék-
forras, azonban a kapacitds novelése terén a szer-
vezéssel feltarhatd tartalékok ma mar csaknem
teljesen kimeriltek. Ezért egyre inkdbb sziikséges-
nek latszott, hogy a kozlekedési vallalatok zsufolt-
s&g-csokkentéssel dsszefliggd tevékenysegik indo-
kolt tobbletkdltségei fedezésére meghatarozott
mérv( tamogatasban részesilhessenek.

A min@ségjavitasi tevékenység tdmogatasi rend-
szerének szamitasi modszerei tekintetében ma még
az elvi alapvetésnél tartunk. A személyfuvarozési
szinvonal emeléséhez szilkséges véllalati érdekelt-
ségi rendszer kialakitasara tett javaslatok altala-
ban a kovetkezd kérdésekben foglalnak azonosan
allast:

— A személyfuvarozés szinvonaldnak emelése
mind az egyszeri beruhazasi koltségek, mind a vélla-
lati folyamatos dnkoltségek ndvekedését eldidézheti,
tehat mindkét vonatkozasban sziikség lehel fede-
zetre.
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— A mindségvaltozas mérve legalabbis hozza-
vet6leg értékelhetd legyen. A személyfuvarozas szin-
vonalanak javitdsa nem minden esetben jar a kolt-
ségek novekedésével, illetbleg javitasanak koltség-
hatasa bonyolultan fejezheto ki, illetve ki sem fe-
jezhetd, vagy kozvetve jelentkezik stb. (pl. a me-
netrendszerlség javitdsanak koltséghatésai). Ezek
koltséghatasai az értékelhetdseg, a pénziigyi bonyo-
litds legfontosabb feltételeinek (bizonylatolhato-
sag), vagy a mindségjavitas érdekében létrehozott
beruhdzasok pénziigyi konzekvencidinak (az ér-
tékcsokkenési leirds, az eszkozlekotési jarulék
meghatarozhatésaga) nem felelnek meg, s ezért
a pénzigyi tamogatas ilyen cimen nehézkes, vagy
egyszerlen nem is lehetséges.

— A tdmogatas 0sztonz6 legyen, azaz a vallalat
hib4jabol szarmazdé mindségromlas esetén csok-
kenjen, vagy ellenkez6 el6jellivé: elvonassa alakul-
jon at, tehat anyagilag sijtsa a kozlekedési valla-
latot.

— A mindségelvaltozassal osszefiiggésben ala-
kul6 tdmogatést kizardlag a minéségvaltozas tegye
indokolttd. Az &r- és bérszinvonalvaltozas hatasa
legyen kisz(irhet§ és elkilonithetd.

— Az 0Osszefliggés egyszer(, vilagos és a gyakor-
latba konnyen atvihetd legyen.

A kozlekedési tarca és a szakagazatok feladata
azon mutatorendszer kidolgozasa és olyan informéci-
s bazis kiépitése, amelyre a sz6ban forg6 timogatasi
rendszer a kés6bbiekben megfeleléen alapozhato.
A min6ség ielGirasok megtartasdnak ellendrzése
celjabol a meglevd statisztikai— nyilvantartasi rend-
szer alapos Korszer(sitésére és Aatalakitasara is
szlikség lesz.
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A kozlekedési szolgéltatisok mindségét kdzvet-
len elGirdsokkal és kozvetett befolyédssal jogsza-
balyok, dijszabdsok, utasitasok el6irdsai szamos
vonatkozasban megszabjak. Van azonban szamta-
lan olyan minéségi tényezd, amelynek mértékét
a vallalatok tudatosan kialakitott, vagy esetlegesen
kialakult gyakorlata jelenti. Kétségtelen, hogy
a véllalatok 6nallosagat ndveld gazdaségi érdekelt-
ségi rendszeriinkben a mindség alakulésa a véllala-
tok gazdasdgos tevekenységének szerves része:
maguknak kell elsésorban felmérniok a minGség-
javitassal elérhetd tobbleteredmények és az ezzel
kapcsolatos raforditdsok egyenlegét, A kozlekedési
tarca feladata, hogy ennek ismeretében olyan
megfeleld mindségi szinteket allapitson meg és irjon
el6 a vallalatok szamara, amelyeknek teljesitése rea-
lisan el is varhatd. A minéség tarsadalmi (azaz
maximalis) és vallalati (azaz minimalis) mértéke
kozti ellentmondas mozgasformaja a tarcael8ira-
soknak a vallalatok mindségjavitasi tevékenységére
gyakorolt huzéereje. A vallalatok feladata, hogy
a hatosagi elGirasok teljesuléset minden eszkozzel
elémozditsak. Ezzel dsszefliggésben pedig a kozle-
kedési tarca feladata, kogy — a tarsadalmi mér-
ték, mint kivanatos cél szem el6tt tartasaval —el-
lenGrizze a minGség véallalati mértéket.

Osszefoglalva: kozforgalmd kdzlekedéslink szol-
galtatasai minéségének céltudatos emelése nép-
gazdasagunk fejlédésének egyik kulcskérdése, ezért
a mindségi kritériumok gyakorlati érvényesiilését
biztositani kell, ehhez ki kell alakitani a gyakorlati
igényeknek megfelel6 minéségi norma- és nivorend-
szert, végll gondoskodni kell a minség hatéasos el-
len6rzésérdl, mert minden mindségi kovetelmény és
el6irds annyit ér, amennyi megvalosul bel6le.

Lapunk peldanyonként megvasarolhato:

VVaci utca 10

VBajcsy-Zsilinszky Ut 76. szam alatti

hirlapboltokban
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A személyszallitds minGségi paraméterei*

Dr. BAJ TJSZ REZSO

A Személyszallitas iranti igény lényegében a kdz-
lekedés alaptevékenységének kifejtésere, a hely-
véltoztatés létrehozaséra irdnyul. Tekintettel arra,
hogy ezt az igényt — a tarsadalom gazdasagi fej-
lettsége altal korlatozottan — a fogyasztok hasz-
nalati érték itélete kvantifikalja és kvalifikalja,
nyilvanvalo, hogy a személyszallitishoz fliz6d6
tarsadalmi igények kielégitése csak a minél telje-
sebb mennyiségi és a realisan megkivanhaté miné-
ségi szinvonalon térténhet meg.

Mindenekel6tt kiséreljik meg megfogalmazni,
mit értlink a minGségen. Ismeretes, hogy a minéség
filozofiai kategdria, a targy vagy jelenség objektiv
bels§ lényegi meghatarozottsagat, a targy vagy
jelenség sziikségszeriien velejaro, 1ényeges tulajdon-
sagainak 0Osszességét jeloli. A targyakat, jelen-
ségeket mindséguk teszik azza, amik; ennek alap-
jan hatarolédnak el mas targyaktol, jelenségektol.

A kozlekedésbena mindség a helyvaltoztatas hasz-
nalati értekeének lenyeges tulajdonsagait jelenti.
A kozlekedesi teljesitmények meghatérozott tu-
lajdonsdganak gazdasagi tartalma van.

A minéség meghatarozasanak, mérésének és
dsszehasonlitasdnak problematikdja azt jelenti,
hogy a min6ség megitélése nem lehet szubjektiv
jellegl, hanem objektivnek, célszerlinek és tarsa-
dalmilag, gazdasagilag meghatarozottnak Kkell
lennie.

A Kkozlekedési szakégazatok személyszallitasa-
nak fontosabb mindségi tulajdonsagai az alabbiak
szerint foglalhatok ossze:

—mindenki altal valé hasznalhatésag (koz-
hasznélatlsag),

—mindenitt jelenvaldsag,

—Kkiterjeszthet6ségi képesség,

— kényelmesség,

— meghatarozottsag,

— olcsdség,

— menetrendszer(iség,

— megszakithat6sag,

—gyakorisag,

—tomegszallitasi képesseg,

— termeszett6l vald fliggetlenség,

—rendszeresség,

—gyorsasag,

— biztonsag,

— hozzaférhet6ség,

— meghizhatdsag,

—szabad mozgasi képesség stb.

A felsorolt tulajdonsdgokbdl a gazdasagilag
e%zakt modon mérhet6k meghatérozésa fontos fel-
adat.

A mindségjavitas koltségei szamitasanak, 6ssze-
hasonlitdsanak és azok atharitithatésdganak prob-
Iématikaja abbol adodik, hogy a kozlekedesi halo-
zat minéségi meghatérozottsaga —térben és id6-

* A szerz6 el6adasa a szombathelyi Il11. Orszagos
Kozlekedésgazdasagi Ankéten, 1972. majus 10-én.

ben —rendkivil differencialt (févonal — mellék-
vonal; cstcsforgalom —egyéb napszakok sth.).

Targyaland6 témanknal azt is szem el&tt kell
tartani, hogy a kozlekedési ellatottsag szinvonala
—a csak reszben valé helyettesithet6ség miatt —
nem agregélhatd, ezért az elemzést helyes kozle-
kedéshordozonként elvégezni.

A szocializmus gazdasagi alaptorvénye a szik-
segletek minél teljesebb kielegitését koveteli. A
személyszallitasban ezt a célkitlizést és a megvalo-
sitasdnak f6 iranyéat a kozlekedéspolitikai koncepcio
szabja meg. Ennek szellemében az (j gazdasag-
iranyitasi rendszerben keressik, kutatjuk, hogy
melyek azok a szolgaltatasok, amelyeknek ming-
séget valtoztatnunk és javitanunk kell, a nép-
gazdasag altal adott redlis lehet6ségek figyelembe-
vételével.

A kozlekedési szolgaltatasok terjedelmét és azok
mindségét dontéen a szallitasi teljesitmények el6-
allitasara hivatott termel6eszkdzok s az alkalmaz-
haté termelési eljarasok fejlettsége és szervezett-
sége, a dolgozok felkésziiltsége, munkéja hatérol-
hatja meg. Ehhez igazoddan lehet csak a szolgal-
tatasok rendszerét, azok min6ségi jellemz6it, para-
métereit kialakitani. Ez egyben azt is jelenti, hogy
a szolgaltatasok mértéke és minésége hol jobban,
hol kevéshé kozeliti meg a tarsadalmi igény altal
kivant szintet. igy a személyszallitas mindségi
szintje — mint kozvetlen hangulati tényez6 —
esetenként politikai kérdés is.

Részletesen szeretnék foglalkozni a személy-
szallitas min6ségi paramétereivel kapcsolatosfogal-
mak problematikajaval, a paraméterek meghata-
rozasanak és csoportositasanak elvi alapjaival.

Els6 feladat a vizsgalat koérének megéllapitasa.
Atovébbiakban a kdzhasznalatu kozlekedési vélla-
latok tomegszer( személyfuvarozdsanak mindségi
szinvonalaval Gsszefuggd legfontosabb kozlekedés-
gazdasagi kérdésekrol lesz sz0. Amikor a ,,személy-
fuvarozas minésége” kifejezést haszndlom a foga-
lomra, akkor mindenekel6tt a kdzgazdasagi veti-
letovel foglalkozom. Tehat a targyalandé témank
szempontjabdl paramétereken a személyfuvarozas
minéségét kifejez6, mérhetd vagy nem mérhetd
jellemzé mutatészamokat és a kulturalt kozleke-
dési kortilmények kovetelményeit tartalmazd szo-
veges el@irdsokat értem, amelyeknek két vetiiletét
kell megkilénbdztetni:

—a személyfuvarozési szolgaltatasok mindsegé-
vel szemben tamasztott tarsadalmi elvarasnak, a
tarsadalom gazdasagi fejlettsége altal determinalt
szintjét, mint a paraméter normajat’,

—a tarsadalmi elvards paraméter nornajanak
a valdsdgban, a mindenkori gyakorlatban, bar-
mely vagy meghatarozott id6pontban teljesitett
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értékeit, amely mint kozlekedési szolgéltatasi tel-
jesitmény jelenik meg.

A szolgaltatasi teljesitmények mindsegére hatd
tényezOket az aldbbi rendszerbe foglalhatjuk 6ssze:

1. technikai elemek kore,
2. szervezési, Uzemviteli elemek kore,
3. emberi tényez6kkel 0sszefliggd elemek kore.

Réviden vegyuk szemugyre Oket:

A technikai elemeken beltl meg kell killonbdztet-
nink :

—a jarm(veket,

—a palyat és

—a kiszolgalo6 létesitményeket, mint rész-6ssze-
tevOket,
amelyek mindegyike mas és mas funkcio ellataséara
hivatott, mas és més népgazdasagi termeld teve-
kenységgel kapcsolatos.

igy a jarmlvek Kkialakitasa tekintetében, vala-
mint a kozeledés utjanak, palyajanak, nemkulon-
ben a kiszolgald létesitményeknek épitése mogott
a termel§ ipari hattér, vagy a Kkilkereskedelmi
tevékenység huzodik meg, eés hatdsat a kozleke-
désre és a szolgaltatasokra egyarant kifejti. Min6-
séguk alakulasat tehat nem kizérélag a kozlekedési
szféra befolyésolja.

A szervezési, Uzemviteli elemek korébe tulajdon-
képpen a technikai struktdra meghatarozott szin-
ten valo alkalmazasa tartozik. Ez dont6en a koz-
lekedési szakadgazat tevékenységének fuggvénye.

A felosztasnal végezetil, de nem utolsé sorban
beszélniink kell az emberi tényez6kkel 6sszefliggd
elemekrél is. A technika, a szervezési és Uzemviteli
elemek mozgoésitasa nagy mértékben fiigg a koz-
lekedési személyzet szakképzettségétdl és az utazd
kdzonséggel vald kozvetlen kapcsolatatol.

Az emberi tényez6khoz kell sorolni a személy-
fuvarozads helyvaltoztatasdnak targyat: az utast
is, a maga aktiv vagy passziv emberi magatartasa-
val egytt.

Roviden tekintsiik &t a harmas tagozodassal
kapcsolatos szabalyozasi lehetéségeket.

— Atechnikai elemek korébe tartoz6 dsszetevék,
a jarmuivek, palyak, kiszolgald létesitmények meg-
jelenésének, tovabbfejlesztésének szabalyozasat
tulajdonképpen a tervid6szak célkitlizései és be-
ruhazési lehet6ségei meghatarozzak.

— A szervezési, Uzemviteli elemek korének sza-
balyozasat a kozlekedési szféra tevékenysége ha-
tarozza meg, figyelembeveve az j gazdasagiranyi-
tasi rendszer altal teremtett gazdalkodéasi lehet6-
ségeket és a vallalatok bels6 mechanizmusénak
tovabbfejlesztésére iranyuld célkitlizéseket.

— Az emberi tényez6kkel dsszefiiggd elemek sza-
balyozési kore részben kapcsolatos az elébb emli-
tett szervezési-lzemviteli elemek szabalyozési kér-
déseivel. Itt figyelembe kell venni a kozlekedés
tertiletén mutatkozé munkaer6helyzet alakulasat,
a kozlekedés struktarajanak megvaltozasat, a
technikai, technoldgiai fejlédésével egyttjaré ma-
gasabb szakmai képzettseg szikségességét, to-
vabba az igénybevevik elvardsanak a lehet6séget
meghaladd mérték( novekedését.
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A cél az, hogy e harom elem kialakitasa, moz-
gatdsa megfeleljen a tarsadalmi igényeknek és
lehet6ségeknek. A tarsadalmi igényeknek valo
megfeleltetés kétcsatornas rendszerben valosul meg
és adott id6szakra konkrét feladatként jelentkezik.

A kozforgalmu kozlekedési vallalatok altal vég-
zett tdmeges személyfuvarozds — mint barhol a
viligon — hazankban is kodzszolgaltatas. A koz-
forgalm( kozlekedési teljesitményekre vonatkozo
kdzonségigenyek kielégitesét tobblépcsds tevékeny-
ség-megosztassal lehet és kell biztositani. A kdz-
lekedési struktura kulonbozé fejlesztési csatornak
felhasznélasaval torténd tervszer( alakitasara gon-
dolok itt, mind a szakagazatok munkamegosztasa,
mind az egyes szakégazatok bels§ tevékenységé-
nek megosztasa vetlletliben; tovabbmendleg a
kozlekedesi vallalatok miszaki-fejlesztési és be-
ruhazasi lehet6ségeinek olyan irdnyu befolyasola-
sara, mely megfelel a hatdsagi el6irasoknak.

—Elsd csatorna: hat6sagi szerepkorben kell
meghatarozni a parameétereket a tarsadalmi igé-
nyek és a redlis lehetdségek fliggvényében.

—A mésodik csatorna a végrehajtd szervezet
arra vonatkozé feladatkorét jelenti, hogy a koz-
lekedés Gzemviteli lebonyolitasa az el6irt hatosagi
paraméterek szintjén torténjék.

Az el6z6kben vazolt minlségi szerkezet fel-
I‘(oghaté kdzgazdasagi makro- és mikro-kategdria-
ént is.

A makro-kategoria ebben a vonatkozésban a koz-
lekedés mint rendszer allami iranyitasanak és az
egész allamilag iranyitott kozlekedési rendszer,
valamint az 0Osszlakossag kolcsOnhatdsat jelenti,
a kozlekedés strukturalis jellemz8ivel, a regionalis
vonatkozasl kozlekedési elGirasokkal, a kozieked-
dés kapacitasara, a kozlekedési teljesitményekre
vonatkoz0 el6irasokkal 6sszefliggésben.

A mikro-kategéria a kozlekedesi véllalatok és a
lakossag kolcsonhatasat jelenti az elébbi jellem-
z0k, elbirdsok, kozgazdasagi mutatok megvaldsu-
lasaval kapcsolatban.

A kozlekedés allami iranyitdsaként megjelend
kotelez6 minGségi el6irdsok — a mindségi para-
méterek —eqy része viszonylag statikus, mas része
viszonylag dinamikus elemeket foglal magéban.

A paraméterek statikus csoportjdn a technikai
jellegl paraméterek kialakitasat, illetve a kozle-
kedés mUszaki felszereltségében valé megjelené-
sliket, szintjliket értem. Ezek viszonylag allando
tényez6k, amelyek ha egyszer kialakultak, hosz-
szabb id@szakra kihatnak; valtozasuk lassu. llyen
pl. az utak, vagy kiszolgald létesitmények megléte,
vagy nem léte, ezek allapota, mindségi szintje.

A paraméterek dinamikus csoportjan a forgalom-
mal, az Uzemvitellel, a szervezéssel, az emberrel
Osszefliggé tényez6k alakulasat értem, amelyek
esetleg egyik naprol a masikra létrehozhatdk, meg-
szlintethet6k, nagysaguk és megjelenési formajuk
konnyen valtoztathat6. Ilyen pl. a kozleked6é
autobuszok jaratszamvaltoztatasa csdcsforgalom
idejére, hétvegi forgalom esetén.

A mindség statikus és dinamikus elemeinek cso-
portositasa felveti azok kolcsénhatasanak proble-
matikajat. A dinamikus elemek csak a statikus
elemek struktardjaban érvényesulhetnek. A kol-
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csOnhatadsuk abban is megmutatkozik, hogy ha a
megjelenési formajukban valamelyik kedvez6tlen,
az kihat az elérendd Osszes eredményekre és igy
mar nem felel meg az elvart igényeknek. Ezek
szerint a két mindség-paraméter csoport egymassal
csak korlatozott mértékben konvertalhat6. A kettd-
nek egymas mellett, onalloan kell érvényesulnie,
a kettd egymasrahatésaként jelenik meg a kozleke-
dési teljesitmény mindsége.

Célunk az, hogy a személyfuvarozasi szolgal-
tatasok mindségi paraméterei az el6zéekben vazolt
elvi alapjainak ismeretében valasszuk ki azokat a
mérhetd és nem mérhet6, de szdveges utasitassal
meghatarozhatd jellemz6ket, amelyeket a kilon-
boz6 kozlekedési szakagak terlleten a tarsadalmi
elvéras szintjének biztositasa érdekében kivanatos
lenne megkovetelni.

A fentiek el6rebocsatasa utan szeretnék kitérni
a tomegszer( személyfuvarozési szolgaltatasok ming-
ségénekjellemzGire, a jellemz6k tartalméra, szdmba-
veteli, megfigyelési lehetdségére, gazdasagi Kkiha-
tdsaik megéallapitasanak metodikai lehet6ségére
és alkalmazhat6 forméira a vasuti és a kozuti koz-
hasznélatl kozlekedésben.

A mindség javitdsanak modozatait meg kell ter-
vezni, a szikséges szervezési intézkedéseket végre
kell hajtani, a mingség javitasaban a kozlekedési
véllalatokat és azok dolgozoit érdekeltté kell tenni,
gondoskodni kell a fejlesztéshez szikséges rafordi-
tasok folyamatos biztositasarol és figyelemmel kell
kisérni az elért eredényeket.

A mutatokat Ugy kell megvalasztani, hogy azok
az utas szempontjabdl is jelezzék a mindség szin-
vonalat és ilyen értelemben tegyék lehetévé a
javulds mérvének ellen6rzését.

A vaslti és kozdti fuvarozas minéségének f6 mu-
tatoi  kilonb6z6 vetuletben jelentkeznek; ezek
féleg a

biztonsag,

sebesség,

menetrendszer(iség,

zsufoltsag,

gyakorisag,

kényelem (utaskiszolgalés, komfort, kulturalt-

sag),

mggjszakithatéség,

tdmegszallitasi képesség,

temészettdl valo fliggetlenség,

hozzaférhetdség,

szabad mozgési képesség,
amelyek kozil a gazdasagilag egzakt modon mér-
het6ket ki kell emelniink és vizsgalat targyava
tenniink; ezek a

biztonsag, zsufoltsag,
sebesség, gyakorisag,
menetrendszer(iseg  kényelem (utaskiszolgalés,

komfort, kulturdltsag).
A terlletileg differencidlt kozlekedési kategdriak-
ban e tényez6k sorrendje egymastol eltérd lehet
ugyan, de ha kulénboz6 sullyal is, mindegyikik
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kétségtelentl felmerdl és kielégitésik mértéke sze-
rint alakul ki az utasban az egyes alagazatok szol-
galtatasaira vonatkozo értékitélet.

Az aldbbiakban —sorravéve az egyes tényez0-
ket —vizsgaljuk meg, hogy azok miként motival-
jak a két szarazfoldi fékozlekedési alagazat kozotti
forgalommegoszlas spontan alakulését.

A biztonsag kdvetelménye mindenkor elsédleges
és a szolgéltatas mindségére iranyul6 minden egyéb
kovetelménnyel egyidejlileg, de sohasem alaren-
delten Iép fel. A kozlekedési alagazatok tevekeny-
ségének ebbdl a szempontbol torténd értékelése
altalaban szubjektiv alapon all, mert azt az utazas
kdzben az utasban felkeltett biztonsagérzet deter-
minalja. A vasUti és kdzuti kozlekedés eszkozei —
bizonyos sebességi hatarokon beldl és a palya alla-
potatol is fuggben — az utasok tobbsegében ki-
elégité biztonsagérzetet keltenek. Biztonsagosak
az utazasi korllmények akkor, ha mind a helyhez-
kotott léteitményeken, mind mozgas kdzben a jar-
miivon nem torténik baleset. Jelen esetben baleseten
csak a személyi sériléseket értjuk.

Kozlekedési baleset bels6 (lizemi) és kils6 té-
nyez6k kedvezOtlen dsszejatszasa révén jon létre.
A balesetet el6idézd belsd tényezék az alabbiak sze-
rint csoportosithatok:

—jarmdvek, létesitmények, berendezések hibai,

—a forgalom lebonyolitasa kozben felmerilt
személyi hibék.

A kils6 tényez6k kozé tartoznak az iddjarasi vi-
szonyok és minden olyan belesetet el6idéz6 ese-
mény, amelyet nem a kozlekedési kiszolgald sze-
mélyek okoznak.

Az utasok szempontjabdl a kozlekedés bizton-
sdganak mérvét az évi sériilések gyakorisdga fejezi
ki. A sérulések szaman belll figyelembe kell venni
a sulyossadg szerinti megoszlast, igy a koénny-
sérulést, sulyos-sérulésd és a halalosan sériilt uta-
sok szama szerinti megoszIast.

A szemelykozlekedes jellemzésére hasznalhato
kulonféle seoesséy-kategoriak kozul az utas leg-
kdzvetlenebbil az un. ,eljutasi sebesség” alakula-
séban érdekelt. Ezen — kdzismerten — a haztol-
hazig terjedd, kilométerekben kifejezett viszonylat
és a lebonyolitasahoz sziikséges, 6rakban szami-
tott dssz-idéraforditas hanyadosat értjuk.

Ertéke nagysagéanak kialakitdsdban rendszerint
tobb kozlekedési aldgazat is szerepet jatszik, ille-
t6leg esetleg gyaloglas és kényszer(i varakozasok
jarulhatnak a szoros értelemben vett kozlekedési
szolgaltatasokhoz.

A vérakozasok id6tartaménak csokkentésére a
kozlekedési alagazatok szervezési intézkedések
révén (szoros csatlakozasi idék alkalmazasa sth.)
képesek ugyan, de a gyakorlatban ezek foganato-
sitdsaban nem azonos elvek szerint jarnak el.
Tovabba, mivel a két aldgazatnal tokéletesen
megegyez6 szerkezet(i jarattvonal, tehat minden
tekintetben azonos értéki eljutasi sebesség tény-
legesen nem képzelhetd el, szdmos egyéni korul-
mény indokolhatja az utas részérdl valamelyikik-
nek elényben részesitését. Csak az igények gon-
dos szambavétele alapjan donthetd el tehat, hogy
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a kétféle szolgaltatds adott esetben az eljutasi
sebesség szempontjabdl helyettesithet6-e és in-
dokolt-e koordinacios intézkedések révén befolya-
solni a kozottik ilyen alapon spontan kialakult
forgalommegoszlast. Mindenesetre iranyelvnek kell
tekinteni azt, hogy a kozlekedési alagazatok az
utazasi tavolsdgok fuggvényében — az utazasi
sebességek novelésével — az eljutasi sebességre
irdnyuld tarsadalmi igénynek megfelel§ szintjét
biztositsdk. igy pl. a vasuti kozlekedésben id6-
szer(l annak a kovetkeztetésnek levonasa, hogy a
nyos személyvonatok kozlekedtetése egyre ke-
vesbe felel meg az igényeknek és az lizemgazdasagi
szempontoknak is ellentmond.

A menetrendszer(iség a rendszerességet, a pontos-
sagot és az el6irt csatlakozasok feltétlen biztosi-
tasat jelenti.

A rendszeresség a meghirdetett vonatok (jaratok)
maradéktalan kozlekedtetését feltételezi, fugget-
lendl a természeti sth. hatasoktol.

A pontossag az utasoknak a menetrendben vagy
megallapodassal vallalt id6pontra torténd el-
széllitast jelenti.

A menetrendszer(iség fogalméahoz tartozik az
el@irt csatalkozasoknak akar ugyanazon kozlekedési
alagazaton belUli, akar mas alagazatok jarataihoz
valo feltétlen biztositsa.

A menetrendszer(iség mutatéja az adott id6-
szakban az utasoknak okozott Osszes késéseknek
egy vonatra vagy jarmdre juto atlagos id6tartamat
fejezi ki, percben.

A zsufoltsdg végeredményben a kényelem egyik
Osszetevlje. Szdmszer(sithet6sége miatt azonban
indokolt a kilon kiemelése. Adott vonatnal, illetve
jarm{nél az ul6helymennyiség és az el6fordult
legnagyobb utasmennyiség viszonyszama fejezi ki
a zsufoltsagot. llyen mutat6szam azonban az egész
hal6zatra nem képezhetl. Ezért a zsufoltsag atlagos
jellemzésére a halézati utaskilométer és ul6hely-,
kilométer viszonyszama hasznélatos. Az igy kép-
zett mutatészdm azonban a zsufoltsag dtvonal-
részenkénti, hal6zatrészenkénti és idészakos alaku-
lasat nem fejezi ki. Ezért a zsufoltsag vazolt mu-
tatdszama mellett egyéb kiegészit§ mutat6szamok
is szlikségesek.

A gyakorisag iranti igény lényegében arra ira-
nyul, hogy a kozlekedes adott viszonylatokban,
tehdt meghatarozott kiindulé és végpont kotott
naponta kell6 szdmu( lehet6séget biztositson az
utazds lebonyolitasahoz. A gyakorisdg honapon-
ként, naponként és napszakonként adott viszony-
latban is, méginkabb héldzati viszonylatban ku-
I6nb6z6. A gyakorisdg meghataroz6 tényez6i: a
jelentkez6 utazasi szilkséglet, ennek id6beni, tér-
beni eloszlasa és az utazasi tavolsag. Ennek az
igénynek szinvonalas kielégitése soran —figyelem-
mel a kilonboz6 idGpontokban utazni szandéko-
z0k szdménak jelentekeny szdérddasara — nyilik
sok lehet6ség a két aldgazat koordinélt egyutt-
mikodesére. Nem lenne ugyanis helyes elzarkozni
azonos viszonylaton bellil mindkét kozlekedési
alagazat jaratainak kozlekedtetésérél, ha el6fel-
tételnek tekintjik kozottiik a feladatok olyan cél-
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szer megosztasat, amelyben az utazasi igények
nagysagrendjéhez igazodoan alkalmazzuk a meg-
felel6 alagazatot, illetleg eszkdzeit. A Kielégit6
gyakorisagnak az egyes terileti kategoriakban el-
ter6k az 1smérvei. Mig az elévarosi és kornyéki
kozlekedésben éltaldban a naponta ingézok szama,
a munkakezdések idépontja, illetbleg a mlszak-
valtasok alapjan allapithato meg a jelentkezd igény
nagysaga, a tavolsagi forgalomban az egyes vi-
szonylatok jellegzete utazési tipusai szerint helyes
az elérend6 gyakorisdg normajat megszabni.

Az utazas kenyelmére irdnyul6 igény jellegzete-
sen az a min6ségi tényezd, amely tdlnyomorészt
szubjektiv bazisa, rendkivil sokretl kdvetelmeny-
fajta felallitdsaval teszi prébara a szolgaltatast
nyujto felkésziltségét. A megfelel6 Gl6hely bizto-
sitadsatél kezdve az utasok céljainak megfelel6 fel-
szereltségli és berendezettség(i allomasi létesit-
mények és jarmlvek rendelkezésre bocsatasan at
a tisztasdg, mint alapvetd kovetelmény messze-
men6 kielégitéséig terjedGen széles az a skéla,
amelybe a kényelmes utazds kivanalmai sorol-
hatok.

Az utazasok teruleti kategoriai szerint a ke-
nyelemre irdnyulé igény intenzitasanak foka el-
térd, —a tavolsagi kozlekedésben érthetéen maga-
sabb. A két kozlekedési alagazat kilénboz6 adott-
sagait (fajlagos utasér a jarm(iveken, az allomasi
berendezések fejlettségi foka, a szenyez6dés el-
kertiléseének eltérd lehet6ségei stb.) a szolgaltata-
sokrol alkotott értékitélet tikrozi és az befolyasolja
az utas vélasztasat. Altaldban a tavolsagi utazasok
szempontjabol a vasuti kozlekedést tartjak a na-
gyobb keényelmet biztositd aldgazatnak, célszer(
tehat a munkamegosztasra iranyulo intézkedések
soran ezt az értékitéletet figyelembe venni.

A kényelem helyes értelmezése igen fontos. A
kényelmi mutaté az a minimalis id6tartam, amely
alatt az utas nem érez faradtsagot. Jelenleg a ha-
gyomanyos kenyelmi id6tartamot 6 dranak tart-
Jak, egyes orszagokban 10 orara tervezik emelni
A cél tehét a tdgabb értelemben vett, az Gn. ,,0p-
timalis utaskényelmet” mint ,fizikai és lelki jo
kozérzetet” biztositd jarmivek tzemeltetése, hely-
véltoztatas biztositasa.

A kiszolgélo, utasforgalmi létesitmények nem
valaszthatok kilon a tavolsagi és egyéb forgalmi
célok szerint, ezért a kdrnyéki, elévarosi és tavol-
sdgi kozlekedés utasforgalmi létesitményeire vo-
natkozé elvarasok szempontjait egydtt kell figyel-
lembe venni.

Az utasfogalmi létesitményeknek kiilonbdz6 szol-
galtatd berendezésekkel kell rendelkezniik, igy:
jegypénztarakkal, utasvar6hellyel, ruhatari és
poggyaszmeg6rzd szolgalattal, utastajékoztatd be-
rendezésekkel, utasellatd létesitményekkel, higi-
éniai berendezésekkel, taximallomésssal és nyil-
vanos telefonallomaéssal.

Kisebb jaratszam, illetve felszall6 utasszdm ese-
tén szerényebb Kivitelli és berendezés( vérakozo-
helyeket Kkell létesiteni.

A legfontosabb mindségi 6sszetevdk eme rovid
attekintésébdl is kidertl, hogy a személyfuvarozas
mindségi szinvonala — szdmos 0Osszetevlje miatt
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—nem fejezhetd ki egv-két mutatdszammal vagy
szamrendszerrel, hanen sziikséges, hogy mindezek
mellett rendelkezésre alljanak a kulturdlt kozle-
kedési korilmények kovetelmeényeit tartalmazé
szdveges el6irasok is.

E szdveges elGirdsokrol is ejtsiink néhany szot.
Gondoljunk pl. arra, hogy a kozleked§ vonat-
szerelvény helyiségei mindig kifogastalanul tisztak
legyenek. Ez igy magaban egyszer( el6irasnak
tlnik, de a kozlekedés szakemberei nap mint nap
érzik ennek a jogos tarsadalmi elvarasnak az igen
komoly problematikajat. Ezen egyszer(i szoveges
eléiras mogott a miiszaki fejlesztés kérdése, munka-
ergazdalkodas, munkaerdhiany, komoly beruhé-
zé&si probléma hizodik meg. Ezért sziikséges az,
hogy ezek a szOveges el6irasok is megalapozottak
legyenek, hogy ezek is a tarsadalmi elvérds, a
tarsadalom gazdasagi fejlettsége altal determinélt
szint, valamint az elérhet6 redlis gazdasagi lehet6-
ségek figyelembevetelével szabalyozzanak.

Szédmszer(sitheté min6ségi jellemzdk és azok gaz-
dasagi hatdsainak megallapitasara alkalmazhato
modszerek, szamitasok a vasuti és kozuti kozlekedés
vonatkozasaban kerliltek kidolgozasra.**

A szé&mszer(sitheté mutaték kozott vannak
olyanok, amelyeket kozvetlenll gazdasagi alapon
nem mériink. Gondolok itt pl. a biztonsag fokara,
noha annak igen komoly gazdasagi kihatésai is
lehetnek.

A szémszer(sithetd f6 min6ségi jellemzbk kozil
a sebesség, a zsUfoltsag, a vonat-(jarat)-str(iség
koltségkihatasairdl készilt szamitasok tobbféle
véltozatat sorolhatjuk fel, amelyek arra adnak vé-
laszt, hogy vizsgaloddsainkban mit és milyen mo-
don kell szdmitasba venni.

Ennek megfeleléen a vasuti kozlekedés vonat-
kozésaban figyelembe vehetjik tébbek kdzott azt,
hogy

—nincs szilkség mUszaki fejlesztésre, vagy

—vontatd jarmivek beszerzésére, vagy

—vontatott jarmlvek beszerzése, vagy

—palyarekonstrukcié, vagy

—a tavkozl6- és biztositoberendezések miszaki
fejlesztése szikséges stb.

A szdmbavételi mddoknak megfeleléen a vasuti
kozlekedés vonatkozdsdban a mindségvaltozas
koltségszamitasa kodltségmutatds modszerekkel ké-
szllt, vagyis a kilénboz6 zemi teljesitmények és
jellemz6k egységkoltségeivel szamoltak a minGség
megvaltoztatasanak kovetkeztében jelentkez6 tel-
jesitményvaltozés koltségkihatasanak megallapi-
tdsénal. Példaul:

A sebességnél a gyorsvonatok utazési sebessége-
nek 65 km/h-rél 85 km/h-ra torténd emelése —
egyéb korulmények, mint vonatsuly stb. valtozat-

** A szamitasokat — a KPM Kozlekedéspolitikai
F6osztalya iranyitdsaval — az UVATERV-nél Dr.
Kanya Erné, a kozlekedéstudomanyok doktora vezeté-
sével egy szlkebbkord kollektiva végezte el.
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lansdga mellett, tehat a mliszaki fejlesztés nélkili
valtozat esetében — villamos vontatasnal 3,63
Ft/vonatkm koltségndvekedéssel jarna. Ez a bazis
13,42 Ft/vonatkm-rel szemben 27%-0s ndveke-
dést jelent. A sebességnovelés koltséghatasa meg-
allapithatd az utasszdm ndvekedésének, illetve a
kozlekedtetendd vonatok szama e miatti ndvelésé-
nek esetére is.

A zsﬂfoltségnél a miszaki fejlesztés nélkuli,
illetve a jArmU beszerzéses alapvaltozatok két-két
alvéltozatban kerlltek kidolgozésra a vasuti koz-
lekedésben :

— a kozlekedd vonatok Ul6helyei szamanak no-
velése esetén,
~— a kozlekedd vonatok szamanak novelése ese-
tén.

Ha az el6bbi sebesség-mutatonal felhozott pél-
dat a tovéabbiakban is hasznaljuk akkor, amikor
a vonat toébb kocsival kozlekedik, a 65 km/h uta-
zési sebesség fenntartdsa 100 tonnés elegysulyno-
vekedés esetén 4,53 Ft/vonatkm koltségnovekedés-
sel jar. Ez a bazis, 21,10 Ft/vonatkm, 21,5%-0s
novekedését jelenti, viszont egy Ujabb 65 km/h
utazasi sebességl, 500 t elegysulyu gyorsvonat
kozlekedtetése 200 km tavolsagra 6 326 Ft/vonat
koltséggel jar.

A vonatslir(iségnél a mdszaki fejlesztés nélkuli
szdmbavételi metodikat két alvaltozatban dolgoz-
tak Kki:

— a vonatok szdmanak novekedése mellett az
utasmennyiség nem valtozik,

— a vonatok szamanak novekedése mellett az
utasmennyiség né.

Mindkett6 visszavezethetd a zsufoltsadg csdkken-
tésénél emlitett koltségszdmitésra.

A vasuti kozlekedés vonatkozasdban dsszefog-
laléan elmondhatd, hogy

a) az egyes szambajovd tényez6 valtozasanak
kilonbdzd valtozatait teljeskorden kell targyalni
és igy modot kapunk a kulénbdz6 minéségjavitasi
lehetségek 6sszehasonlitd gazdasdgossagi vizsga-
lataira, de

b) a koltseghatasok szamitasa az egyes valtoz-
toknal csupan ,egyébként valtozatlan korilmé-
nyek kozott” torténik, ami nem ad valaszt a kom-
lex fejlesztés koltségosszefiiggéseinek kérdésére és
csak statikus vizsgalatot jelent;

¢) napirenden van a komplex szamitasok meto-
dikai Kkidolgozasa.

A kozuti autdbuszkozlekedés vonatkozdséban két
szambaveételi metodikat kilonboztettek meg, még-
pedig :

— nincs szikség miliszaki fejlesztésre,

— Uj aut6buszszerzésre van szikség.

A sebességndvelésnek

elsG valtozata az, amikor nincs szilkseg miszaki
fejlesztésre (beruhazasra).

Példaként emliteném elGsz0r azt, amikor a sebes-
ségnovelés nem jar az utasszdm novekedésével.
A szamitasok alapjan az autébuszok utazési se-
bességének 30 km/h-rél 35 km/k-ra térténé novelése
80 km jarathosszon 0,017 Ft/jaratkm koltségnove-
kedéssel jar;
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Masodszor: a sebességnovelés az utasszam nove-
kedésére vezet. Szamitadsok szerint — ha a jarat
utasszdma 400-rél 440-re novekszik és az atlagos
utazasi tavolsag 10 km — a sebesség ndvelése
0,07 Ft/tébblet utaskm koltségndvekedést okoz.

A masodik valtozat szerint a sebesség novelése
csak megfelel6 sebességii j autdbuszok beéllitasa-
val lehetséges. Ez beruh&zasi koltséggel jar, de az
Uzemkoltségekben 0,145 Ft/jaratkm megtakaritast
érhetiink el az Gj autébusznal, a régi autdbusz se-
bességének megfelel§ ndvelésével egylittjard kolt-
ségnovekedéssel szemben.

A zsufoltsdg csokkentésének

els§ valtozata: az Ul6helykm-ek szamanak néve-
lése beruhazas nélkil, a napi jaratkm-ek novelése
atjdn. A szamitasok alapjan napi 4000 jaratkm
7%-0s novelése 3,33 Ft/tobblet jaratkm koltség-
novekedéssel jar.

A mésodik véltozat: mlszaki fejlesztésre (beru-
hazésra) van szlkség. Ennek két vetllete mutat-
kozik.

A sebességnovelésnél felhozott példat folytatva,

el6szor: az ul6helykm-ek szamat nagyobb autd-
buszok beéllitdsaval (ajaratkm-ek ndvelése nélkil)
emeljuk. Ebben az esetben az izemkoltség-tobblet
0,893 Ft/jaratkm;

masodszor: a jaratkm-ek ndvelése 0 autébuszok
beallitdsaval torténik. Ez a véaltozat mar a jarat-
slirliség korébe tartozik.

Ajara.tslirliség ndvelésének

els6 valtozata: miszaki feljesztés nélkil. Ez azo-
nos a zsufoltsag csokkentésének elsd lehet6ségével,
ami a napi jaratkm-ek novelését jelentette az
autobuszok szamanak novelése nélkul.

A jarats(iriség masodik valtozata pedig: a jarat-
km-ek ndvelés e 0j autébuszok beallitdsaval. En-
nek is ket vetllete mutatkozik, mégpedig — hogy
a felhozott példat folytassam —

el6szor: a napi jaratszam novelése nem jar az
utasszam novekedesével. A szdmitdsok szerint az
uzemkoltség-ndvekedés 5,05 Ft/tdbbletjaratkm;

masodszor: a jarats(r(iség novelése az utasszam
novekedésére vezet. Ez ugyanaz az eset, mint
a sebességnovelés miszaki fejlesztés nélkili alap-
véltozatdnak az utasszam novekedésére vezetd al-
véltozata, tehat jaratonként 10%-os utasszam-
novekedés 0,07 Ft/tobblet Gtkm koltségndveke-
dést okoz.

Osszefoglalva megallapithatd, hogy

a) g figyelembe vehetd és szamszerdsithet§ mi-
néségjavitasi lehetéségek kiilonb6z6 valtozatainak
koltséghatasait ismerjuk, de

b) a szamitasokban meg nem vettiik figyelembe
a mindségjavitas palya-vonatkozasu (kozuti) kolt-
ségosszetevlit, bonyolultsdguk miatt, és

c) nem elemeztik még valamennyi mindségja-
vitasi lehet6ség pétldlagos utasforgalom-ébreszté
(és igy bevétel-noveld) hatasat, pedig ez a kilon-
boz6 lehetéségek megvaldsitasa gazdasagossaganak
korvonalazésa, a kéltség-oldal mellett az eredmény
oldal megjelenitése céljabol sziikséges feladatként
all el6ttink.
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V.

A minGségjavitds gazdasagi kihatdsait a nép-
gazdasagi és a vallalati tervezésben, a gazdasagi
szabalyozok kialakitasaban figyelembe kell venni.
A kovetkezdkben a személyfuvarozési szolgalta-
tdsok mindségi szinvonalat jellemzd paraméterek-
hez tapad6 gazdasagi szabalyozassal, preferenciak-
kal, dotacidval kivanok foglalkozni.

A kialakult fogyasztoi személydijszabéasi arpoli-
tikdban az elmult két évtizedben a valtozatlan szin-
ten tartas volt a jellemzd, aminek egyenes kdvet-
Iégzménye az arkiegészitési igény allanddé emelke-

ése.

Az el6z6ekben vézolt, tarsadalmilag elvart igé-
nyek és a nyeresegre orientalt vallalati 0sztonzés
ellentmondasokat hoz felszinre. Ugyanis a fixaras
személydijszabasok a szolgaltatds szinvonalanak
emelésével egyuttjaro tobbletkdltségek atharitasat
csak bizonyos vonatkozdsokban teszik lehet6ve.
Ezért valt sziikségessé olyan Uj szerkezet(i arkiegé-
szitési konstrukcié kidolgozésa, amelyen keresztul
a személyfuvarozasi szolgéltatdsok minéségi szin-
vonaldnak emelésével egyuttjaré tobbletkdltség
megtéril a kozlekedési vallalatok szaméara.

A Gazdasagi Bizottsagnak a kozgazdasagi sza-
balyoz6 rendszer tovabbfejlesztése iranyelveir6l
sz6l6 hatdrozata kimondja: ,,A tavolsagi és helyi
személyfuvarozésban fontos cél a zsufoltsag csok-
kentése, illetve az utazas kulturaltsdganak nove-
lése. E cél realizalaséra kilon koltségvetési tAmo-
gatasként évenként novekvl Osszeget lehet fordi-
tani.”

A koltségvetési tdmogatas megfelel6 rendszeré-
vel szemben tdmasztott igény tehat az, hogy

— a koltségvetési kapcsolatban megbizhatoan
ertékelhet6 legyen,

— az éarkiegeszités a tobbletkoltségeket tény-
legesen kdvesse, tehat 6sztonozze a kozlekedési val-
lalatokat a mindségjavitasi célkitlizések végrehaj-
tasara,

— az utazokozonséget kozvetlenul érinté sze-
mélyfuvarozasi szolgaltatds szinvonalat ténylege-
sen javitsa.

A pénzigyi lebonyolitas feltételei, kortilményei
(bizonylatolhatosag, az Osszegszerlien kifejezhet6
valtozas mérési lehet6sége) a mai korulmeények
k6zott csak az utazas zsufoltsaganak csokkenésével
és az utaskényelmet szolgal6 Gj létesitmények tébhb-
let koltségeivel kapcsolatos téritést teszik lehetdvé.

Asebességnovekedés, a menetrendszer(iség, a tisz-
tasag stb. tehat olyan tényezdk, amelyek e kolt-
ségvetesi honoralasi rendszer szempontjabol a ki-
sérleti id6szakban még figyelmen kivil maradnak.

A személyfuvarozés szinvonaldnak egyik lénye-
ges min6ségi meghatarozdja a zsufoltsag csokken-
tése.

A zsufoltsdg csokkentésére vonatkozllag az is-
mertetett kapcsolatok legkifejez6bb mérdszamai:
a bevétel, az Ul6helykm, illet6leg fér6helykm vala-
mely bazisként kivalasztott id6szakhoz mért ala-
kulésa.

A zstfoltsdg csokkentése érdekében felmeriilt
vallalati tobbletkoltségeket a bevétel nem fedezi
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aranyosan, ezért a zsUfoltsag csokkentéséhez kap-
csolodo, bevétellel nem fedezett tobbletkdltség képezi
a dotacio alapjat.

A doticié mertékének kiszdmitdsdhoz a kiva-
lasztott bazis id6szakban az egy ul6helykm-re, il-
let6leg egy féréhelykm-re jutd onkoltseg szolgalt
alapul.

Az elgondolas szerint a kozlekedési vallalatok
a zsufoltsagot csokkentd intézkedéslik kapcsan ak-
kor jelentkezhetnének az &llami koltsegvetéssel
szemben igénnyel, ha az el6ére meghatérozott allan-
do6 béazishoz mérten az utazasi kényelmet reprezen-
talo Ul6helykm, illet6leg fér6helykm valtozasa az
utazasi igények szempontjabdl kedvezdbben ala-
kul, mint a teljesaru menetdijbevétel szintjeig ar-
kiegészitett dijbevétel.

A vasuti személyfuvarozas koltségvetési tdmoga-
tdsanak rendszerében tovabbra is fennmarad az
un. kedvezményfajtankénti arkiegészités, azonban
az &ltalanos arkiegészitési kulcs felemelésre kerdl;
ami gyakorlatilag azt jelenti, hogy a vasut tervei-
ben figyelembe vett és realizalhatd dnkoltségi tobb-
letekre nézve az &llam biztositja az arkiegészitést
Ggy, hogy a vasuti személyfuvarozas eredménye
O-szalddt mutasson. Az 1972. évben belépd tobblet-
koltségek un. arkiegészitési tobblettel nyernek fe-
dezetet. A tobblet &arkiegészitést célszerli volna
a minBségi javulds mértékét kifejez6 mutatéhoz
kotni. 1972-t6l az Gtéves terv vegéig, 1975-ig a mi-
nGsegjavulas fedezete elGrelathatolag ugyancsak
rendelkezésre fog allni. Ennek folyositasat szintén
a min6ségjavulas mértékét kifejez6 mutatdékhoz
lehet majd célszerlien kotni.

A kozuti személyfuvarozas koltségvetési tdmoga-
tdsanak rendszerében tavaly 0j elem volt, hogy
az egysegesen kialakitott elvek alapjan a VOLAN
Troszt vallalatai a zstfoltsag csokkentése érdeké-
ben kibocsatott tobbletféréhelykm teljesitményeik
utan fér6helykm-enként &rkiegészitést vehettek
igénybe.

Az arkiegészitési igény alapjaul szolgalo feérd-
helykm teljesitmény olyan tobblet fér6helykm, ami
kifejezetten a zsufoltsag csokkentését eredményezi.
A zsufoltsag csokkenésérdl pedig akkor beszélhe-
tink, ha az utazasi teljesitmény elvégzéséhez ren-
delkezésre bocsatott kapacitds meghaladja a ko-
rabbi szinvonalat, tehat a tényleges utazasi telje-
sitmény ndvekedését meghalad6 kapacitds ndve-
kedés jelent zsufoltsag csokkenést. Az utazasi tel-
jesitmény mérésére szolgalé utaskm teljesitmeny
helyett a nettd arbevétel (forgalmi addéval csokken-
tett, arkiegészitéssel novelt tényleges arbevétel)
alakulasa megbizhatobban fejezi ki a tényleges tel-
jesitmény alakulasat, tekintettel arra, hogy a bér-
letes utazasoknal az utaskm teljesitmény megalla-
pitasa fiktiv atszamitas alapjan torténik.

Az arkiegészitési igény csak a menetrendszerinti
tavolsagi és helyi jaratokndl elért zsufoltsdgcsok-
kentésre vonatkozhat. A zsufoltsag véltozasénak
mérése éves szinten torténik Ugy, hogy az 1971.
évi fér6helykm-teljesitménynek és a nettd arbevé-
telnek 1970. évi bazis alapjdn szamitott indexét
hasonlitjuk 0Ossze.
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A zsufoltsdg csokkentésérdl akkor lehet beszélni,
ha a fér6helykm-teljesitmény indexe meghaladja
a nettd arbevétel indexét.

Az 1971. évre kisérleti jelleggel bevezetett zsu-
foltsag-csokkentési arkiegészitési konstrukcio a kul-
turdlt utazasi feltételek javulédsat szolgalta és a val-
lalatok ezzel kapcsolatos tobbletkdltsége az arki-
egeészités révén részben megtérilt.

V.

Befejezésil szeretnék szolni a személyfuvarozas .
mindségi paramétereivel kapcsolatos tovabbi fel-
adatokrol, a jovobeni célkittizésekrol is.

A paraméterek mutatorendszerét tovabb kell fej-
lesztenlink 0j normativ paraméterek kidolgozasa-
val, a fajlagos és abszol(t mutatészamok vonat-
kozasaban egyarant.

Ez a tevékenység, mint mar a bevezet6ben emli-
tettem, a kétcsatoi'nds rendszer feladatai kozé tar-
tozik, s mind hat6sagi, mind kozlekedés vallalati
szinten jelentkezik.

A mindségi jellemz6k meghatarozasaval, ellenér-
zesével kapcsolatos feladatokat ki kell terjeszteni-
a vizi és légi kozlekedésre, valamint a postai szolgél-
tatasokra.

Az elmult év folyaman a vasut, az autébuszkézle-
kedés és a kozhasznalatu vérosi kozlekedés szemely-
fuvarozasi szolgaltatdsainak mindségi el6irasai ke-
riltek kidolgozasra és elfogadasra. E munka to-
vabbvitele soran, a IV. 6téves tervfeladatok isme-
retében a kozlekedési 4gakban (a varosi kozlekedés
tekintetében véallalatonként) kidolgoztak a szolgél-
tatdsok mindségi el6irasait rogzité végrehajtési uta-
sitasokat.

A teljesseégre vald torekvés szellemében a vizi
és legi kozlekedés, valamint a postai szolgéltatasok
teriletén is kidolgoztak a szolgaltatasok minGsegi
elirdsait, amelyek a kozeljovdben kerlinek elfo-
gadasra.

Igy elmondhatjuk, hogy a kozlekedés tertiletén
a szolgéltatasok szinvonalanak mérésével — ellen-
Orzésével kapcsolatos alapelvek immar rogzitve
vannak. A jelenlegi szabalyozasi rendszer Kiindu-
lasi alap arra nézve, hogy a IV. Otéves terviddszak-
ra meghatarozott teljesitmenyek kielégitése a tar-
sadalmi elvardsoknak megfelel6 legyen majd.
A vizi és légi kdzlekedés, tovabba a postai szolgal-
tatdsok vonatkozéasaban is arra toreksziink, hog
olyan mindségi paraméterek alljanak rendelkeze-
sunkre, melyek — Ggy, mint az emlitett harom
kozlekedési ag tekintetében — azonos értelmezési
tartomanyt fognak at és gazdasagi hatdsuk meg-
allapitdsanak metodikai lehet6segei azonosak le-
gyenek.

A mingségjavitds Ujabb lehetGségeinek &llando
kutatdsa a V. Otéves terviddszakban is feladatunk
marad.

A kozlekedés IV. 6téves tervidGszakra elGirany-
zott teljesitményei alapvet6en az altaldnos gazda-
ségi fejl6dés tamasztotta szallitasi igények varhato
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alakuldsanak és a kozlekedési véllalatok eszkdz-
fejlesztési lehet6ségeinek, mint korlatozo feltétel-
nek figyelembevételével keriltek kialakitasra.

A kozlekedés feladatait es fejl6dését a tarsa-
dalmi-gazdasagi életben betoltott szerepe determi-
nalja. Fejlesztésének koncepcidja sokoldalian mu-
tatja be azokat a kapcsolatokat, amelyek a tarsa-
dalom és gazdasag fejlédése, valamint a kdzlekedés
viszonyét jellemzik.

A kozlekedéspolitikai koncepcid egészébe agyaz-
va kell tekinteniink a személyfuvarozasi szolgalta-
tasok mindségi elGirasait is. Az anyagi lehetGsegek
szélesedésével kapcsolatosan a minéségjavulas mér-
tékét kifejezé paraméterek valtoznak es fontossagi
sorrendj ikét mindenkor az adott id6pontban jelent-
kezd tarsadalmi elvarasok szabjak meg. Eppen
ezért egy adott idészakra meg kell hataroznunk

Egyesileti hirek

KOZPONTI ELOADASOK ES EGYEB
RENDEZVENYEK

Apr. 7. Az ldegenforgalmi Szakosztaly rendezésében
el6adas: Az idegenforgalomban érvényesiilé szabalyozé
rendszer fejlesztésének iranya.

El6ad6: Gerebenics Imre (Pénzigymin.).

Apr. 7. A Varosi Kozlekedés Uzemi Létesitményei
Szakcsoport rendezésében vitadélutan: A Batthyany
téri HEV &lloméas biztositoberendezési rendszerének is-
mertetése.

El6adé: Sikolya Ferenc (MAVT1).

Vitavezetd: Aradi Lajos (KPM Tanécsi Kozi. Féo.).

Apr. 10. A MAV Bp. Ig. Teriileti Szervezete rendezésé-
ben el6adas: Szamitoégépes vonatforgalmi tervek, ren-
dezépalyaudvari operativ iranyité rendszerek és a MAV
Miskolci lgazgatosaé: szervezési tapasztalatai.

El6add: Jobbagy Endre (MAV. Ig. Miskolc).

Apr. 11. A Vasuti Szakosztaly rendezésében el6adas:
A kereskedelmi szakszolgalat id&szer( feladatai.

El6add: Juhasz Miklés (KPM Vasuti F6o. 11. Szako.).

Apr. 12. A Munkagazdasagi Allandé Bizottsag rende-
zésében el6adas: A vasut utazoszemélyzetének anyagi
érdekeltségi rendszere és hatasa a talérak alakulasara.

El6ado: Teszéri Gyorgy (KPM Vasuti Féo.).

Apr. 12. A Szamitastechnikai Allandé Bizottsag ren-
dezésében el6adas: Beruhazasok optimalasa.

El6ad6: Dr. Szidarovszky Ferenc (ELTE).

Apr. 13. A Postai és Tavkozlési Tagozat MUisorszoré
Szakosztalya rendezésében eladas: Emberi tényezék
szerepe a mdsorszorasi szolgalatok terdletén.

El6add: Gabor Viktorné (Radié és TV Mlsz. Ig.).

Apr. 13. Az Orszagos Kozlekedési Anyagmozgatasi
Alland6 Bizottsag rendezésében eladas: A rakodéasgope-
sités jelenlegi helyzete, felmérésének tapasztalatai.

El6add: Bessenyei Gabor (Kézp. Népi Eli. Biz.).

Apr. 13. A MAV Bp. lg. Teriileti Szervezet rendezésé-
ben el6adas: Szigetelt aramkorok beszabalyozasa.

El6ad6: Palfalvy Sandor (KPM Vasuti F6o. 9. Szako.).

343

azokat a jellemzOket, amelyek kiemelt jelent6sé-
glek, és azokat, amelyek inkéabb kapcsol6do jelle-
glek. Ez a feladat a kozlekedéspolitikai tevékeny-
ség szoros részét kell, hogy képezze.

A szolgéltatdsok szinvonaladval kapcsolatosan
meg kell oldani a tarsadalmi ellen6rzés szervezési
rendjét. Ezt a célt szolgalja a Megyei Szallitasi Bi-
zottsagok Atalakitdsa Szallitasi es Hirkozlési Bi-
zottsagokka, amelyek feladata lesz a szolgaltatasok
tarsadalmi ellendrzése is.

At kell éreznink, hogy a kozforgalmi személy-
fuvarozés szinvonalaval szemben az utas — éppen
altalanosan emelkedd életszinvonala folytan —
novekvd igényeket tdmaszt, amelyeknek kielégi-
tése része a ,,)0 allampolgéri kdzérzetének. Ezert
a személyfuvarozas minGségi fejlesztése nagyon
fontos politikai kérdés is.

Apr. 14. A Varosi Kozlekedésjogi Szakosztaly rende-
zésében el6adas: A védd szerepe a kozuti kozlekedési
baleseti biinteté tigyek elbiralasaban.

El6ad6: Dr. Horvath Jozsef (12. sz. UMK).

Apr. 17. A VasUtépitési és Palyafenntartasi Szakosz-
taly rendezésében el6adas: A Déli palyaudvar rekonst-
rukcios tervének elkészitési szempontjai.

El6add: Domonkos Rezs6 (MAVTI).

Apr. 18. A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet rendezé-
sében Magyar Kozlekedési Filmnap.

A megnyitét tartotta: Rodonyi Karoly, a KTE elndke,
a kozlekedés- és postaligyi miniszter elsé helyettese.

Apr. 19—21. A Varosi Kozuti Kozlekedési Szakosz-
taly rendezésében szlikkérd tudomanyos tanacskozas
nemzetk6zi részvétellel: Nagytavlata varosi kozlekedési
prognosztika és hal6zattervezés.

Vezetd: Dr. Koller Sdndor (BME) .

Apr. 19. A Vasuti Tavkozlé és Biztositoberendezési
Szakosztaly rendezésében el6adas: Tavvezérelt vizualis
utastdjékoztatas.

El6ado6: Palffy Imre (KPM Vasutj, F6o. 9. Szako.).

Apr. 21. A MAV Bp. Ig. Teriileti Szervezet rendezésé-
ben el6adas: Elkészilt vasbetonszerkezetek helyszini
vizsgalata.

El6ado: Nagy Istvan (KFF).

Apr. 24. A Kibernetikai Alland6 Bizottsag rendezésé-
ben eléadas: A MAV gazdasagi és (izemi iranyitasanak
kibernetikai tavlati terve.

El6ado: Fekete Andras (KPM Kib. O.).

Apr. 24. A Haj6zasi Szakosztaly rendezésében lizem-
latogatassal egybekdtott eléadas: A MAHART csepeli
konténer terminaljanak ismertetése.

El6ado: Marton Gyula (MAHART, Kikotéi Uzemig.).

Apr. 25. Az Organizaci6s, Technoldgiai és Epitésgépe-
sitési Szakosztaly rendezésében ankét: Uj, korszer( val-
lalatiranyitasi és épitésszervezési modszerek bevezetésé-
nek kérdései.

Eléado: Dr. Tavaszy Ferenc (KUSZI).

(Folytatas a 349. oldalon)
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Budapesti Nemzetkdzi Vasar, 1972

Dr. SIDO FERENC

A hazai ipar nemzetkdzi arubemutatoval egybe-
kotott hagyomanyos seregszemléje ebben az évben
is Unnepeélyes keretek kdzott adott szamot az el-
mult esztendé eredményeirél, felvonultatva ipari
termékeink szine-javat, s mellette a kulfoldi kina-
lat legjobbijait.

Elégtétellel allapithattuk meg, hogy a nemzet-
kozi 6sszehasonlitas kritikajanak kereszttiizében is
egyre inkabb megélljuk a helylinket, s6t szamos
szakteruleten ma mér az élen baladoknak is mélto
versenytarsaiva fejlédtink. Ezt a kiallitott termé-
kek és a kilfoldi szakemberek megnyilatkozasai
egyarant igazoltak.

A latottakon és hallottakon tal azonban méltd
megemlékezniink ezen a helyen a vasar torténeté-
nek két aktualis jubileumarol is.

Szazharminc évvel ezeldtt, 1842-ben rendezték
meg Pesten, Kossuth Lajos védnoksége alatt az
Els6 Magyar lIparml Kiallitast, amelyet — az
azota eltelt id6k folyamatos fejlédésére visszate-
kintve — a mai BNV-k 6sének tartunk.

Az idei véasar-év masik jubileuma a magyar—
szovjet gazdasagi kapcsolatok negyedszézada;a ket
orszag kozott ugyanis 1947 jaliusdban jott létre az
elsé kereskedelmi megéllapodas. Azéta kiemelkedd
szerepet toltott be fejlédésiinkben a magyar—
szovjet egyuttm(kddés és sokrétli kapcsolataink
egyre bévilnek. Az egyuttm(kodés kialakitasdban
és fejlesztésében mindig fontos szerepet toltott be
a Budapesti Nemezetkozi Vasar, amelyen a legna-
gyobb kiallité ebben az évben is a Szovjetunié volt.

A varosligeti VVasarvaros egyébként — immér
régota szlikké valt elhelyezési lehet6ségein be-
lul — ismét’csak novelte kilfoldi kiallitdi szamat,
valamint a részikre rendelkezésre bocsatott teri-
letet. Ez azonban csak azon az aron volt lehetsé-
ges, hogy néhany szakma viszont mar nem kapha-
tott helyet. llyen volt tébbek kézott — sajnos —
a kozlekedést érint6 autodszerviz, a garézsipar és

1. &bra. A Budapest F6évarosi Tanacs VB nagydijaval kitlintetett Ikarus-
190 tipust korszer( vérosi autébusz a hazai kozuti jarm(ipar szakosi-
tott kiallitasan

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

az Utépité gépek egy része. Ezek az év folyaman
kés6bb megrendezendd szakkiallitasokon vesznek
majd részt.

Hazankkal egyitt 6sszesen 41 orszag termékeit
lathattuk a vasaron, ami pontosabban 1700 kiil-
foldi ceg és 1159 belfoldi vallalat szereplését jelenti.
Uj kiallitéként, elsé izben mutatkozott be Mexiko,
Kenya és Libanon. Tébb évi szlinet utdn ismét
kiallitott Argentina, Irak, Kina, Korea és Norvé-
gia. A résztvevd 10 kulféldi szocialista orszag ko-
zul a legnagyobb kiallité volt a Szovjetunio és
Lengyelorszag. A 30 nem szocialista kiallité orszag
kozott a kiallitas nagysaga tekintetében elsé helyen
allt Ausztria, a Német SzOvetségi Koztarsasag és
Olaszorszag.

Orvendetes jelenség volt, hogy az idei vasaron
a kuolfoldi kiallitok arukinalata nagy mértékben
igazodott V. otéves terviink kiemelt fejlesztési
programjaihoz. llyen pl. a jarmiprogram, az
olefin- és foldgaz-program, a konnylszerkezetes
program stb.

A kidllitott hazai és kulfoldi termékek kdzott
kiléndsen sok jarmdipari, vagy a kozlekedést vala-
milyen formaban érint6 Gjdonsag hivta fel magara
a figyelmet. A kdvetkezokben igyeksziink szdban
és kepben jellemzd keresztmetszetet adni a vasar
kozlekedési targyu kiallitasi anyaganak Gjdonsagai-
rol, érdekességeir6l, — amint azok felkeltették
a szakember vagy az altalanossédgban szemlél6dd
latogatd érdekl6dését.

A kozlekedési dgazatok kdzott elsd helyre a koz-
Uti kozlekedés keretébe tartozd jarmi- és egyéb
ujdonsagok kivankoznak, mind a bemutatott ter-
mékek szdma, mind pedig az &ltaluk képviselt &lta-
l&nos vonzder6 alapjan.

A hazai koz(ti jarmdipar szakositott kiallitasan
bemutatott termékek atfogd képet adnak az iparag
fejlédésének jelenlegi helyzetérél. Az lkarus Ka-
rosszéria- €s Jarmdigyar autobusz-tipusai kozul ki
kell emelni az lkarus-190 varosi autébusz alap-
tipust, amelyet a Budapest F6varosi Tanacs VB.
nagydijaval tiintettek ki (1. &bra). Esztétikai Kivi-
tele Ujszerd, szerkezeteinek miszaki jellemzdi pe-
dig kielégitik a szigord nemzetkdzi el6irdsokat is.
Eredetileg Hamburg megrendelésére tervezték.
Lathattuk még a 250-es autdbusz-csalad varosi és
varoskOzi valtozatait, valamint a Scania, illetve
a Steyr gyarral kooperacioban kifejlesztett kilén-
leges kiviteleket.

A Csepel Autogyar legérdekesebb Ujdonsaga volt
a BNV-dijjal kitlintetett D-564-es univerzalis te-
herautd tipus, amely a mezégazdasagban és az er-
dbégazdasagi feladatokra sokoldalian hasznalhat6
(2. abra). A jarmi{ Osszkerék-hajtasu; vezetdfil-
kéjét jugoszlav kooperécidban gyartjak. Kilonle-
ges felépitmény-véltozatuk miatt emlitést érde-
melnek a D-730-as alaptipusbdl Kifejlesztett kii-
I6nleges célu tehergépjarmiivek, tovabba a D-453
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2. dbra. A MAN-liceucia alapjan_gyartott hazai Kaba teherautok egg/ik
tipusvaltozata, valamint az ‘idei TINY-dijjal Kitlintetett Csepel D-564
tipusu univerzalis mezégazdasagi tehergépkocsi

3. abra. Sorozatgyartasl, valamint kildnleges céli Pannonia motor-
kerékparok a Csepel Vas- és Fémml(ivek kiallitasi csarnokaban

tipusu billend felépitményl teherautd. Ezek a ti-
pusok lengyel kooperacioban gyartott vezetdfil-
kével, illetve kilfoldi cégek altal széllitott kiilonle-
ges célu felépitményekkel késziilnek.

A Magyar Vagon- és Gépgyar a Raba-MAN
alaptipusbol tovéabbfejlesztett nagyteherbirasu te-
herjarmiveit mutatta be sok véltozatban. Els@sor-
ban a nyerges szerelvények félpétkocsijainak kii-
I6nleges felépitmeényei jelentettek Gjdonsagot. A be-
épitett motorok tekintetében ki kell emelnink
a Budapest F6évéaros Tanacs VB. nagydijaval ki-
tintetett Raba-MAN motor Ontdttvas forgattyu-
héazat, a licencia-motorgyartas legfontosabb ontott
alkatrészét, amelynek gyartasi eljarasa a Csepel
Vas- és Acélontode tobb éves fejlesztési munkaja-
nak eredménye. A forgattyuhaz kitlné mindsége
lehet6vé teszi a Raba-MAN motorokkal gyartott
jarmivek 300 000 km-es futasi élettartaméat és
nemzetkozi versenyképességét.

A Voros Csillag Traktorgyar az ismert mezdégaz-
dasagi alapgépein kivil Gtépitési gépeket is bemu-
tatott. Tobb jarmdvét tovabbfejlesztett Kivitelben
lathattuk pl. az 0j vezet6filkével felszerelt DAK
—B traktort. Jellemzé volt az alapgépekhez Kifej-
lesztett kiegeészité munkaeszkdzok nagy valasztéka.
Ezek hasznalatdval a gépek alkalmazasi terilete
Iényegesen kib6vil. llyenek voltak a ,,Frak” tipusu
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forgd-rakodd gépekhez bemutatott kilonféle mun-
kaeszkdzok.

A hazai kozuti jarm(ipar kdzos szakositott Ki-
allitasat ezenkivul autdvillamossagi felszerelések,
jarmiidiagnosztikai mérémdszerek, akkumulato-
rok, légfékberendezések, Diesel-prébapadok, a Zsi-
guli-program keretében készul§ szerelvenyek stb.
egészitették ki, — a KGM-hez tartoz6 12 vallalat
termékeiként. Kellemes szinfolt, id6észerli gondo-
lat volt a FOvarosi Koztisztasagi Hivatal és a Mo-
glrt altal kézdsen rendezett koziti jelz6tabla-be-
mutatd, amelynek jelmondata a vasar tébb helyén
is felhivta magara a figyelmet: ,,Kozugyink a koz-
uti kozlekedes biztonsaga.”

Figyelmet érdemelt a Budapesti J&rm(i SzOvet-
kezet altal kiallitott nyerges buatorszallitd kocsi,
amelyet BNV-dijjal tlintettek Kki.

A személyautok tekintetében meglep6en népes és
sokoldali volt a bemutatd, a kidllitott tipusok
kozott pedig szamosat el6szor lathatott a vasar
kozonsége. A Mercedes-Benz kiéllitasi terepén a
megszokott reprezentativ tipusok kozott is kiemel-
kedd sikere volt a 350 SL nagyteljesitményd tura-

4. abra. Sok néz6t vonzott a Mercedes-Benz autdgyar (j cstcsterméke,
a 300 SL tipusu kocsi, amely a gyar reprezentativ jarmiivei kozétt is az
els6 helyen szerepelt

5. &bra. A FIAT-127 tipust, modern koncepcidéju kiskocsi, ,,Az év
autoja” cim legdjabb nyertese, a FI AT személyautok bemutatott hatal-
mas “tipusvalasztékanak egyik jelentés tagja
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6. abra. A francia Chausson gyar altal bemutatott karosszériagyarto
prés-szerszamok, illetve a velik készitett felépitmény-eleinek néhany
érdekes minta darabja Franciaorszdg pavilonjaban

7. é&bra. Orias méretld és kuldnleges szerkezeti Kialakitasd jarnid-
gumiabroncsok a francia Michelin gyar kiallitasi csarnokaban

8 dbra. Az ostankinoi TV-toronynak — a vilag legnagyobb ilyen jellegl
épitészeti alkotasanak 3 in magas modellje a Szovjetunio kiallitasi
csarnokéaban
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kocsinak (4. &bra). A Renault gyar ugyszélvan
teljes jelenlegi tipusvalasztékat bemutatta ; ennek
soraban érdekes Ujdonsag volt az R-5 TV tipusud
kiskocsi, amely mar magan viseli a korszer( ,,biz-
tonsagi auté”-ra vonatkozd miiszaki kdvetelmé-
nyek els jeleit. A GM-csoporthoz tartoz6 Opel és
Vauxhall autégyéar kozos kiallitdson allitotta ki uj,
esztétikus tipus-sorozatat; koztik tetszetés ujdon-
s&g volt az Opel Rekord 11. és a Vauxhall Victor.
Ford is az Uj GXL sorozataval jelentkezett, amely-
nek példanyait most lathattuk elészor. A legna-
gyobb termékvalasztékot a Fiat autdbémutato
képviselte, sok ujdonsaggal, illetve azzal egyen-
érték( tovabbfejlesztett valtozatokkal. Kilénosen
kiemeljuk a 128 S valtozatokat, tovabba a 127-es
tipusu kiskocsit (5. abra), amely 18 orszag 10U-nal
tobb kikildott szakért6jébdl allo zsri itelete sze-
rint ,,Az év autdja” cim legGjabb nyertese.

Vonz6 volt még a BMW, Simca, Peugeot, Audi-
NSU, Volvo és a Volkswagen gyar autébemuta-
toja.

Imponalé tjdonsagokat lathattunk a Szovjetunio
nemzeti kiallitdsan; ezek kozott a vasar egyik szen-
zacidjaként tartjdk szamon a természetes nagysag-
ban bemutatott ,,Lunahod-I” holdjarmdvet (9.
abra). Ez a 756 kg sulyu jarmUkuilonlegesseg volt
a Holdra juttatott elsé kozleked6 automatikus la-
boratérium. Rendeltetése: a Holdfelszin dsszetéte-
lének, a Hold koruli térnek és a tavolabbi kozmi-
kus objektumoknak komplex tanulményozasa. Ki-
allitottdk a hires szovjet repilégéptervezdk: Ilju-
sin, Tupoljev és Jakovlev legijabb utasszallité re-
pll6gépeinek modelljeit is. Lathattuk tobbek ko-
z0Ott az I1L-62 tipusy interkontinentalis Orids gép
Kicsinyitett masat, amelynek eredetije 186 utassal
a fedélzetén, 6ranként 900 km-es utazési sebesseg-
gel, leszallas nélkil 9000 km-t képes repilni. Ku-
I6nlegesség volt latni a nemzetkozi rally-versenye-
ken eredményes Moszkvics gépkocsikat, Ujdonsag
volt a jol ismert Zsiguli személyauté kombi valto-
zata, és elismerést keltettek a nagy motorkateg6-
riaja motorkerékparok (1ZS-Jupiter 3, MT-9 tipu-
sok).

A lengyel jarm(kiallitdson nagy szamban és sok
véltozatban lathattunk URSIIS traktorokat, mez6-

9. dbra. A Szovjetuni6 altal kiallitott ,,Lunahod-I" lloldjarnidi, a vésar
egyik szenzacidja
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gazdasagi jarmiveket, Star és Jelez teherautokat,
Polski-Fiat személygépkocsikat és Nysa mikro-
buszokat. A jugoszlav termékek kozott Gjdonsag
volt a Zastava-101 tl'lousu személyautd, a Fiat-128
megfeleld licencia-valtozata. A bolgar traktorok és
rakodogepek mellett a Madara neven, Skoda licen-
cia alapjan gyartott uj tehergépkocsijuk is szere-
pelt. Csehszlovékia a ,,Babetta” tipusu 49 cm3es
mopeddal es egy (I5 I6erGs Uj traktor konstrukcio-
val jarult hozza a kozlekedesi Gjdonsédgokhoz. Az
NDK és Romania részér6l a mar jol ismert jarmi-
termékeket lathattunk.

A rakodasi munkék, s a nehéz épitési és fold-
munka-folyamatok gépesitése, automatizalasa ma
mar elismert gazdasagossag-noveld iranyzat, s mint
ilyen, a kozlekedésnek és szallitasnak is alapvet6
kovetelménye. Ez a szemlélet vilagosan kirajzold-
dott a BNV kiallitasi anyagaban is: rendkivil gaz-
dag és sokoldalu volt a kulonféle céljarmvek, trak-
torok, jarmdibazisra épilt munka- és rakodogépek
bemutatdja majdnem minden orszagnal, amely
jarmugyart6 profillal rendelkezik.

A kozlekedésben résztvevék oktatasara és szak-
mai kiképzésére is hasznosan alkalmazhat6 érdekes
Ujdonsédgokat lathattunk az Egyesult Allamok pa-
vilonjaban. Az oktatas Uj technoldgiaival és modern
eszkozeivel foglalkozo kiallitds audiovizualis elv(
ismeretkdzlési modszereket és elektronikus segéd-
eszkozoket mutatott be. Ezek kozott kilondsen
érdekes volt egy perg6filmmel kapcsolt szimulator
berendezés, amelynek segitségével életh( kortilmé-
nyek kozott, helyben gyakorolhaté a gépjarmii
vezetése, vagy tudomanyos vizsgalatokkal ellen-
Orizhet6 a vezetésre vald alkalmassag. A berende-

sz

A vas(ti kozlekedés jarmU-erdekességei — nagy
méretik miatt — tébbnyire csak modellek forma-
jaban, vagy képi abrazolasban keriilhettek a vésar-
latogatdk elé. Ezt a nehézséget azonban Otletesen
oldotta meg a GANZ-MA4vag: az altala gyartott
Uj DVM 10 tipusu Diesel-villamos mozdonyt ere-
deti nagysagban, de jelképesen abrazolta, és ebben
a kornyezetben, eredeti beépitési helyzetében, va-
I6di nagysagban mutatta be az er6forrasul alkal-
mazott 2700 I6er6s Pielstick motort, amelyet a
Chantiers de I’Atlantique licencia alapjan gyaért
(10. é&bra).

A vasUti jarmdvek kiéllitdsa kicsinyitett méret-
ardnyl mintadarabok bemutatasaban sem volt
szegény. llyen formaban szemlélhették meg a va-
sarlatogatdk vasiti személykocsi-gyartasunk neve-
zetesebb tipusait (11. abra), részint a GANZ-Mé-
vag, részint pedig a Raba gyar termékeit.

Szamos szines tabld érdekes sorozatban mutatta
be a hazai vasuti kozlekedés mozdony- és vagon-
tipusait, mivel ezeknek nagy szdma miatt mas is-
mertetési lehet6ség nem volt elképzelheté (12.
abra).

Villamosvasuti és nagyvasuti kocsik jellegzetes
lutomdveit és gépi berendezésének elemeit lathat-
tuk Otletes elrendezésben a Didsgy6ri Gepgyar ter-
mekei kozott (13. &bra).

A vizi kozlekedést képvisel6 Magyar Hajo- és
Darugyar stilszerli kornyezetben: a Vérosligeti
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10. &bra. GANZ-Mavag gyartasi DVM 10 tipusu Diesel-villamos moz-
donyba beépitett Pielstick-motor eredeti méretaranyd jarm(-utanzatban
élethlien elhelyezve

11. &bra. Hazai gyartasd vasutikocsi-tipusok kicsinyitett méretd
modellek forméajaban a vasuti jarm(ikiallitason

12. dbra. Készlet a vasuti jarm(veket ismertetd kidllitasrol: kilonféle
tipusi mozdonyok bemutatoé abra-sorozata

tavon épitette fel kiallitasi csarnokat (14. abra).
Benne érdekes latvanyossag, a megszokottdl eltérd
termékismertetés varta a latogatokat. Itt vetitet-
ték a ,Folyamon, tavon, tengeren” c. filmdssze-
allitast, amely a magyar exporthajokat, szaraz-
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13. abra. Nem futurista szoborkompozicid, hanem részlet a Di6sgy6ri

Geépgyar oOtletesen elrendezett vasUti jarmialkatrész termékbemutato-

jabol

14. 4bra. A Magyar Hajo- és Darugyar szigetpavilonja a mianyag
testd vitorlas osztalyhajokkal (Balaton 18 és 24 tipusok)

15. dbra. A Magyar Haj6- és Darugyar szigetpavilonjanak ujjaalakitott
belsd csarnoka. El6térben a BNV-dijjal kitlintetett 32/35 Mp teherbirasa
konténerrakodé daru makettje

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

foldi és Usz6 darukat, valamint a gyar-kolosszus
tobbi jellemzd termékeit mutatta be. Ez a valto-
zatos, szines film helyettesitette azokat a gyart-
manyokat, amelyeket nagysaguk miatt lehetetlen
eredetiben kiallitani.

Szdmos kiemelked6 fontossagu termék kapott
helyet azonban Kicsinyitett modellek forméajaban
is a szigetpavilon érdekesen kialakitott bemutato
Uvegcsarnokaban (15. abra). Ezek kozott jelentds
alkotas volt az a 32/35 teherbirast konténerrakodo
daru, amelyet az idei BNV-dijjal is Kitlintettek.

A konténerizacios program keretében féleg ki-
I6nleges rendeltetésti konténereket gyart a MHD
vaci, illetve balatonfiiredi gyaregysége, mint a kor-
szeri kombinalt &ruszallitasi rendszer eszkozeit.
Ezek kozil néhény érdekesebb tipus eredetiben is
megtekinthetd volt.

Ugyancsak eredetiben lathattuk a nagy érdekl6-
dést kelt6 0j, mlanyag testli vitorlashajokat, a
balatonfliredi gyarrészleg Eurdpa-szerte kedvelt
export-térmékeit.

Erdekes élményt jelentett az Orszagos Miiszaki
Fejlesztési Bizottsag impozans kiallitd csarnokaban
tett latogatds. Az OMFB megalakitdsdnak 10. év-
forduldja alkalmabdl rendezett kiéllitds gazdag is-
mertetd anyaggal szemléltette a szervezet tiz éves
tevékenysége alatt végzett munkéajat. Ennek kere-
tében szdmot adott mindarrol a sokoldalu tevékeny-
ségrél is, amit a kozlekedés agazatainak fejlesztése
érdekében végzett, elsésorban felsd szintli tamoga-
tas formajaban.

Ezek kdzott emlitést érdemel a vasut-villamosi-
tas elémozditésa; Uj, korszer(i mozdonytipusok Kki-
valasztasa és hazai gyartasel6készitése; a foldalatti
vasut fejlesztése; a kozuti kozlekedes zajcsokken-
tése és égéstermék-mentesitése; kornyezetkiméld
varosi jarmivek fejlesztése; gyorsforgalmu auto-
palyak épitése; a kozuti kozlekedés biztonsdganak
fokozasa; kozuti gépjarmivek javité és karban-
tartd halézatanak fejlesztése; a kozuti kozlekedés
és ezen belil a varosi kozlekedés aranyos, 0Ossze-
hangolt fejlesztése.

Ezzel tulajdonképpen véget is érhet az 1972. évi
Budapesti Nemzetkdzi Vasarrdl sz616 rovidre fogott
beszamolé. Feladata az volt, hogy — a teljesség
igénye nélkil — csupén néhany jellemzd kep fel-
villantdsaval, az ujdonsagok rovid ismertetésével
keresztmetszetet adjon a kozlekedést érdekld ex-
ponatumokrol, az e téren elért haladasrol, az egyes
kozlekedési dgazatok bemutatott Ujdonsagairol és
a fejlédés varhato iranyairdl.

Tiz érdekes, izgalmas, tanulsdgos vasar-nap utan
blcsut vettink a BNV-t6l egy Ujabb esztenddre.
Ezen a helyen nem is latjuk viszont tébbé, mert ez-
alkalommal véglegesen bucsut mondott a Varos-
ligetnek : az idilli kdrnyezetet visszaadja a pihenni
kivanoknak és a jatszo gyermekeknek, — hogy Uj
helyen, tgasabb kérnyezetben fejlédhessék tovabb.
A Minisztertanacs hatarozata alapjan a BNV
1973-t6l kezdve mar igénybe veszi a vasar részére
kijelolt uj terlletet, a Mez6gazdasagi Kiallitas be-
rendezéseit. A jovo évben a BNV-t még két helyen
rendezik: a Varosligetben és a Mez6gazdaségi Ki-
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allitas teruletén. 1974-t6l azonban a BNV mar csak
az 0j teruleten rendezi Kiallitdsait, mégpedig ta-
vasszal a beruhazasi, 8sszel a fogyasztasi javak
szakvasarait.

Ebben az évben még, a nyarvégi és az 6szi hona-
pokban szinte megszakitas nélkil bemutatas-sorozat
szinhelye lesz a varosligeti vasarvaros. Ezek kozott
a kozlekedést érinté fontosabb rendezvények: az
Orszagos Talalményi Hivatal kézrem(kddesével a

(Folytatéds a 343. oldalrél)

Felkért hozzaszolok: «iszely M inaly (Uttrészt),
Stiaszny Janos (BetonUtop. V.), Bakonyi Ferenc (Beton-
Gtép. V.), Hibbey Csaba (KUSZI).

Apr. 26. A Gépjarmilkozlekedési Szakosztaly rende-
zésében el6adéas: A kozuti arufuvarozas gazdasagossaga-
nak ndvelése.

El6adé: pr. M estyanek Ervin (Volan Troszt).

Apr. 27. A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkdzlési
Szakosztalya rendezésében el6adas: Kilonboz6 jelzés-
rendszerd nemzetkozi tavirokdzpontok illesztési prob-
Iémai.

El6add: Feczko Jvan (Kdzp. Taviré Hiv.).

Apr. 27. A Kobzati Szakosztaly rendezésében ankét:
Hajlékony Gtpalyaszerkezetek méretezésének és terve-
zésének id6szerd, kérdései.

Bevezetd el6adas a méretezés alapelveirdl.

El6ad6: pr. Nemesdy Ervin (BME).

Az 0j méretezési utasitas.

El6add: pr. 6 aspar Laszie (KOTUKI).

Az (j tervezési irdnyelvek.

El6ado: Firész sandor (UVATERV).

Apr. 27. A Talajmechanikai Szakosztaly rendezésében
el6adas: Beszamold az 1971. évi ,,Préagai Utiigyi Vilag-
kongresszus” talajmechanikai vonatkozasairol.

El6ado: pr. 6 aspar Laszie (KOTUKI).

Apr. 27. A Vasuti Magasépitési Szakosztaly rendezésé-
ben tanulméanyi kirandulas: A balatonfiredi Gj felvételi
épulet épitési munkainak megtekintésére.

Az épitkezést bemutatta és tervismertet6t tartott:
varasanyi ijaszlo (KPM Vasuti F6o. 6. C.).

Apr. 28. A Varosi Forgalomszervezési Szakosztaly
rendezésében el6adas: A megallasok és a varakozasok
rendjének Uj koncepcidja az atfogé varosi forgalomsza-
balyozas szempontjabol.

El6ado: AgiLajos (BRFK).

Maj. 2. A Vasutgépészed Szakosztdly rendezésében
el6adas: Ujabb technoldgiai és mérési eredmények a lap-
rugok élettartamnovelésének lehetdségeire.

El6adok: pr. Kessler Gyula (BME), Dr. Komoroczki
Istvan (KPM Vasuti F6o.).

Maj. 3—5. A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet Varosi
Kozlekedésjogi Szakosztalya és az egyestlet Gy6ri Teri-
leti Szervezete, valamint az Orszagos és Févarosi Koz-
Uti Balesetelhdritdsi Tanacs koz0s rendezésében: 11.
Orszagos Kozlekedésjogi Konferencia a kozGti balesetek
megel&zésével dsszefliggé kérdésekrol.

Maj. 3. Kozuti balesetelharitasi kiallitas megnyitasa a
Réaba M{ivel6dési Hazban.

Megnyito:

Dr.Cserniczky Gyula,a Gy6r Varosi Tanacs elndke.

349

,,Budapatent 72”: —szeptemberben at,,A utoservice
72”:. — majd a ,,Budapack 72" néven megrende-
zendd anyagmozgatdsi és csomagolasi kiallitas.

Mi pedig a varosligeti vasarvarost mint ipari €s
kozlekedési fejl6désiink nemzetkodzi sikereinek szin-
helyét 6rizziik meg emlékezetiinkben, és bizunk
benne, hogy ezek a sikerek az 0j helyen is folyta-
todnak majd, és dregbitik hirneviinket barataink
és versenytarsaink kozott, szerte a vilagon.

M4j. 4. I. Szekcib6:

A kozlekedési itélkezés elvi és gyakorlati problémai.

El6adé: pr. vage Tibor (Legfels6bb Birdsag)

Korreferensek: pr. Balogh Jozsef (BKV), Dr. Imre
ivan (F6v. Birdésag), pr. Bencsina Ferenc (Fov. F6-
Uigyészség), Dr. Mohéacsi Lajos (GyOr-Sopron megyei
Birdsag).

1. Szekci6:

A kozuti balesetek megel6zésének feladatai és maod-
szerei.

El6ad6: pr. Tozsér istvan (KPM Autékozl. F6o.)

Korreferensek: pr. Domény Istvan (OKBT), Deckner
Tibor (FKBT), Komarcsevics Janos (Megyei Tanacs,
Gydr), csiky Antal (BM).

Latogatds a VOLAN 19. sz. Véllalat Gj komplex tele-
pére.

M4j. 6. I. Szekcio: A kozuati forgalmi szabalyokrdl és
jelzésekroél sz6l6 nemzetkdzi egyezmények és azok ha-
tasai a magyar KRESZ-re.

El6addk: pr. Demeter Andras (BM), Dr. Viktor Albin
(KPM Nemzetkozi F6o.).

Korreferensek: pr. Kubinyi M ihaly (KOTUKI), sz4-
kely Gabor (Autokdzl. Tanint.), or. Bard Karoly (Allami
Biztosito).

1. Szekcié: A varosi kozlekedés problémai.

El6adbé: pr. Nagy Rudolf (F6v. Tan. VB. Kozi. Féig.).

Korreferensek: pr. Gyulai Géza (BME), Takacs Endre
(Volan Troszt), Biré Lajos (BKV), kallé sandor (Volan
19. sz. V.).

Zardulés a Gy6ri Varosi Tanacs disztermében.

Osszefoglaldt tartott: pr. Gabor Laszis (PKKB).

Zarobeszédet mondott: solymos Janos (KTE).

M4j. 4. A Postai és Tavkozlési Tagozat és a Magyar
Meteorologiai Tarsasag kozos rendezésében zartkor( an-
két: A légkdr hatdsa a radiohullamok terjedésére.

Az ankét vezetdi: pr. Horvath Lajos (Postavezérig.),
Dr.zach Alfréd (OMSZ).

M4j. 8. A Varosi Kozuti Kozlekedési Szakosztaly
rendezésében el6adas: Beszamolo az 1972. aprilisi moszk-
vai Kodzuti Forgalombiztonsagi Konferenciarol.

El6ad6: pr. Koller Sandor (BME).

Maj. 9. A Mérnodki Szerkezetek Szakosztaly rendezésé-
ben el6adas: Epiiletek méretezése rendkiviili terhekre és
hatasokra.

El6add: pr. Goschy Béla (43. AEV).

Mé&j. 9. A Fuvarjogi Allandé Bizottsdg rendezésében
el6adas: A konténer-fuvarozas problémai.

El6ado: Dr. zeley Istvan (KOTUKI).

(Folytatds a 333. oldalon)
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A kozlekedésgazdasagtan targyaroél*

Dr. p'jIZEMYSIAW MAIEK (Szczecin)

31

Noha a kozlekedés fejlédéstorténete mintegy 150
esztendds multra tekint vissza, a tudomanyos kuta-
tasok targyakent még nagyon fiatal. Ez annak ko-
vetkezmenye, hogy a kozlekedés onall6 anyagi te-
vékenységként nem tal régen lépett ki az arucsere
szférgjabol.

Jol ismert, hogy a szérazfoldi forgalomban a ke-
resked6 még 300 évvel ezel6tt &ruival egyutt van-
dorolt és az értékesitéssel egyidejlileg szervezte a
helyvaltoztatast.

Bar az ipari forradalom kordban mar 6nallo fu-
varosokkal és postakocsikkal taldlkozunk, a kozle-
kedés onallosulasara mégis csak a belvizi hajézas
kifejl6dése és a csatornaépitések els6 idészaka gya-
korolt dont6 hatast, az 1770—1790 kozotti evek
folyamén. A fordulopontot azonban a két korszak
kézott a vasut megjelenése jelentette.

Magatol értet6dé ennélfogva, hogy a kdzlekedés
kezdeti szakaszanak irodalma a kilonféle kozleke-
dési eszkdzoket és azok gazdasagos alkalmazasat is-
merteti. Akozlekedési &gakat elkuldnitetten vizsgal-
tak és sokkal nagyobb sulyt fektettek a kulonb-
ségekre, mint az Osszefliggések elemzésére, vala-
mint a kozlekedési rendszer egységére.

A Kkozlekedési problémék vizsgalatdnak ez a mod-
szere napjainkig jellegzetes. Még a szocialista szak-
irodalomban is rendkivil elterjedt ez az iranyzat.

A kozlekedés altalanos problemaihoz elméleti be-
vezetést nyujto els6 munkakat a német irodalom-
ban talaljuk. Etekintetben Emil Sax és Kari Pirath
munkassagara utalhatunk. Sajnos, az ilyenfajta
szerz6k szama az eévszazad hlszas éveit6l napjain-
kig, csak rendkivul lassan szaporodik.

Ugy vélem, hogy a szocialista kozlekedési rend-
szer egységes 0sszefligg6é rendszerré torténd atala-
kitasdnak sziikségessége nemcsak a gyakorlatot,
hanem az elméletet is ilyen irdnyu torekvésekre
fogja kényszeriteni.

A kozlekedéstudomanyokban ezaltal ) fejlédési
szakasz kezdddik.

2.

Mint minden ujjaalakitott tudomanynak, a koz-
lekedéstudomanyoknak is a fejl6dés harom szaka-
szan kell atjutniok. Az elsd 1épcsét a tények kiilon-
féle jellegzetes ismertetdjegyeinek felismerése ké-
pezi. A jelenségek megfigyelésén és osztalyozasan
alapszik a kozlekedésben uralkod6 szabalyok és
torvényszer(iségek megfogalmazasanak lehetésége.
A tudomaénnyal foglalkozok szerepe a kozlekedési
jelenségekben objektiv szlikségességként meglevd

* A szerz6 el6adasa Budapesten, a Kozlekedéstudo-
manyi Egyesiilet Kozlekedésgazdasagi Szakosztalya 1971,
december ho 13-4n megtartott el6adoiilésén. (Német
eredetibdl forditotta: dr. Haris Béla).

kozlekedéstudomanyi szemle

szabalyok és torvényszeriisegek kutatdsaban és fel-
tarasdban all. A felismerés harmadik foka azon
alapul, hogy a torvényszer(iségek megfogalmaza-
sat a gyakorlatban még ki kell prébélni. Ilyen gya-
korlati igazolas nélkul a feltart toérvényszerlisegek
csupan feltételezések maradnak.

3.

A gazdasagtudomanyok teriiletén a torvényszer(-
ségeket a tarsadalmi viszonyok harom kilénbdzd
néz6pontja (oldala) szerint kiilonbdztethetjik meg:

a) AT. emberek kozott fennallé gazdasagi viszonyo-
kat a tarsadalmi cserében résztvevok befolyésoljak,
ebben egyfeldl atermel6eszkdzok tulajdonosai, mas-
fel6l a kozonséges munkasok, akik csak munkaere-
juket értékesithetik, allnak egymaéssal szemben.

Ez a szituacio a szocializmusban elesik, miutéan
az allamositas a kizsdkmanyolok osztalyat felsza-
molja. Az Uj gazdasagi viszonyok a szocialista tar-
sadalom csoportjai kozotti dsszefliggéseket mutat-
jak és ezek a kapcsolatok elméletileg azonosak az
olyan dolgozok kozott fennéllokkal, akikre csak a
termelési folyamat kilonféle munkai héarulnak.

b) A dolgozok kilonbdz6 csoportjai kzotti gaz-
dasagi kapcsolatokat a termelési folyamatok foglal-
jak egybe, ami mellett minden egyes csoport sajat
problemaival kiizd és egyedi érdekeit védi. Mnden
egyes dolgozocsoport helyzetét és allaspontjat a
termelési folyamatban elfoglalt pozicidja és sze-
repe hatarozza meg.

c) A gazdaséagi kapcsolatok a nemzeti jovedelem
elosztasi rendszerének befolyésa alatt alakulnak ki.

A tisztdn gazdasagi kutatasok tllnyomorészt a
tarsadalmi kapcsolatok fenntemlitett szféraira vo-
natkoznak. Ez az oka annak, hogy a megfogalma-
zott elvek valamennyi termelési agban, tehat az
altalanos politikai gazdasagtanban egyidejleg ér-
vényesek.

A szabalyok és torvényszer(iségek ilyen értelm(
vizsgalata a politikai gazdasagtannak a targya.

4.

Felmerll tehat a kérdés, mit kell feldlelnie a
kozlekedésgazdasagtan tdrgyanak? Azonos-e a tar-
gya a politikai gazdasagtanéval, vagy létezik-e a
tudomanyos vizsgalatainak valamely més terilete?

Az erre a kérdésre adando valasz a probléma at-
fogd feltarasat igényli.

Minden kétség eloszlatasa végett vissza kell még
térnink a féproblémahoz. A kérdést a kdvetkez6-
képpen tesszuk fel. Miképpen keletkeznek a gaz-
dasagi torvények és milyen szerepet jatszanak
ebben a termelés kulonbozd &gai k6zotti mlszaki
kilénbsegek?
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A koOzlekedés mlszaki eszkdzeinek, valamint a
vasUti és a kozati kozlekedés, illetéleg a légi kozle-
kedés és a hajozas termelési technoldgiajanak kiza-
rolagos feladata a kozlekedési sziikségletek kielégi-

tése.

Ha a kozlekedés termék-elGallitasanak elméleti
elemzését kivanjuk elvégezni, végs6 soron annak
megallapitdsdhoz jutunk, hogy a kozlekedés szol-
galtatasait a kozlekedési sziikségletek hatarozzak
meg. A szolgaltatasok formaja és jellege az aru-
csoportok, illetéleg a szallitmanyok fajtainak fligg-
vénye. A szobanforgd kozlekedési ag megvalasz-
tdsa hasonloképpen a kulonféle kozlekedési eszko-
z0k nyujtotta kinalattol flgg. A kozlekedés mun-
kajanak megszervezése kivaloan vagy kevéshé toké-
letesen Kkiképzett munkaer6t, valamint tobbe-ke-
véshé bonyolult miszaki felszereltséget igényel.
A kozlekedési &g kivalasztasara iranyulé dontés-
nek a mszaki feltételeket figyelembe kell vennie.
Az lzemi teljesitmények el6allitdsanak elsédleges
célja azonban mindenkor ugyanaz marad: a hely-
véltoztatasra iranyuld igény kielégitése.

Akodzlekedési dgak kozotti alapvetd kilénbség az
igény jellegéhez igazodik. Jellemz6i, mint a fuvaro-
zas biztonsaga, gyorsasdga, rendszeressége és t0-
megszerlsége, befolyéasoljak a miszaki fejlesztést
és a kozlekedési rendszer miszaki koordinéaciojat.

A kozlekedés kilonféle megjelenési forméai sok-
kal inkabb &llnak az igények fenntemlitett jellem-
z6inek, mint a mdszaki fejlesztésben elért eredmé-
nyeknek befolyasa alatt. A vasut felfedezése a t6-
megaruk — mint a szén, érc, gyapot stb. — fuva-
rozasara iranyuld igényre adott mszaki valasz
volt. A gépkocsi felfedezése pedig a varoson belili
gyors személykdzlekedes iranti igényre adott va-
laszként jelentkezett. A tér-tulajdonsédgok termé-
szetesen szintén szerepet jatszanak, de a f6 prob-
I[éma a gazdasagi és tarsadalmi szlkségletek kielé-
gitésében rejlik.

A kozlekedésgazdasagtan targykdrének elem-
zése sordn ezt nem szabad elfelejteniink.

5.

A kozlekedésgazdasagtan idészer(i szempontjai
két csoportba oszthatok.

a) A vizsgalatok szerepe a kozlekedésgazdasag-
tanban annak megallapitaséra korlatozodik, hogy
az éaltalanos gazdasagi torvények milyen maédon
tukrozddnek vissza a kozlekedésben, az Gzemi tel-
jesitmények 6nallo termelési folyamataiként. Nem
a torvények vizsgalata a problema tehat, hanem
az altalanos gazdasagi torvényszer(iségek formalis
megjelenésérdl van sz0. Ez az els6 szempont.

b) A mésodik szempont mélyebbre hatol6 meg-
oldast igényel. Az idevag6 vélemény szerint nem
elegendd valaszt kapni arra, hogy a gazdasagi sza-
balyozdk milyen alakban jelennek meg a kozleke-
désben, hanem a vizsgalatoknak tovabb kell halad-
niok annak megéllapitasara, hogy mi okbol vezet-
nek jellegzetes valtozasokhoz.
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Ez az 0 megallapitas béviti valosdgismeretiin-
ket és 0j mddszertani szempontként megkonnyiti
a kozlekedés termel§ tevékenysége, mint a nép-
gazdasag 6nalld aga sajatossadganak okaira iranyulo
vizsgalatokat.

Ve

ti.

A kapott valasz kezdetben természetesen csak
egyedi eseteket képes tisztazni, végil azonban a
kapcsolatok &ltaldnosan érvényes torvényszerise-
geinek, a dolgok, tevékenységek és az emberi viszo-
nyok tekintetében az objektiv igazsagot tiikréz6
felismeréséhez jutunk.

Az ismeretelmélet a tudomanyos térvényszer(-
ség ket f6 form4jat rogziti. Az els6 forma a jelensé-
gek m(ikddésbeli Osszefliggése. Ha pl. a jarm{par-
kot novelni kivanjuk, akkor tervszeriien fejleszte-
nink kell a javito-karbantarté mdhelyeket. Az
ilyenfajta fliggéség elhanyagoldsa azonnal meg-
bosszulja magat. A lengyel hatéves tervben (1949—
55) talalhato erre igazolas. Bar a kozforgalmu gép-
jarmikozlekedésnek az 1953—55 évek folyaman
elegendd jarmive volt, méghozza tobb, mint
amennyit korébban terveztek, 1955-ben az &ru-
fuvarozas lzemi teljesitményi tervét mégis csak
30%-ra volt képes teljesiteni, a javitési lehet6ségek
hianyossagai miatt.

A torvényszer(iség masodik forméja a jelenség
tartalmat és szerkezetét abrazolja.

Példaul: a dijszabaspolitika a hatésag céltudatos
tevékenységet jelenti. A dijszabaspolitika révén
tdmogathatunk bizonyos ipardgakat és kereske-
delmi szervezeteket, emellett a dijszabaspolitika
egyuttal befolyast gyakorol a kozlekedési viszo-
nyokra. A politikusnak e jelenség szerkezetét —
a dijszabaspolitikat — alaposan ismernie Kkell.
Ennélfogva mérleget kell felallitania, amelyben
mindkét kdvetkezményt egylttesen kell szami-
tdsha venni.

Ebben a vonatkozésban is szolgéalhatok a tor-
venyszer(iség elhanyagolasanak példajaval.

A masodik vilaghéboru elétt a lengyel korméany-
zat a vasaruknak Lengyelorszag keleti térségébe
irdnyulé fuvarozésa dijtételeinek csokkentéset
hajtotta végre. Arra szamitottak, hogy a dijszabas-
politika segitségével a vasaruk egyedi ara csok-
kenthet6 és a vasaruk fogyasztasa ndvelhet6 lesz.
Egy esztenddvel a kisérletek utan megallapitottak,
hogy a vasut mintegy 2 millié zolty (vagyis kb.
200 000 dollér) veszteseget volt kénytelen elkdny-
velni, de a vasaruk arai ugyanazok maradtak, mint
kordbban. Az dsszes nyereseég a nagykereskedelem
és az ipar hasznait novelte. Végeredményben le-
sz0gezhetd, hogy a kisérlet nem siker(ilt, miutan
nem ismerték jol a dijszabéspolitika Iényegét.

7.

Arra a kérdésre, hogy miért alakulnak a terme-
Iési viszonyok vagy az egyes tevékenységek ilyen
vagy amolyan forméaban, a valasz az, hogy ennek
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okoz6i a mszaki lehet6ségek lehetnek, de a koz-
lekedés gazdasdgossaga es szervezeti formaja is el6-
idézheti azt. A kozlekedés tulajdonsagai minden
esetben az izemi teljesitmények, a helyvaltoztatas,
illet6leg a kozlekedési eszkozok mozgasjellemzdi-
nek jellege révén domborodnak ki.

Ez a valasz ad magyarazatot pl. arra, miért van
a hajé kapitanyanak teljhatalma ahhoz, hogy a
legénység valamely tagjanak vagy akar valame-
lyik utasnak személyi szabadsagat korlatozhassa,
még birdi itélet nélkdl is. A rakomany egy részét
is a tengerbe dobathatja annak érdekében, hogy
annak egy masik részét megmentse. A gépkocsi-
vezetd, akinek igen gyakran nincs magasabb ké-
pesitése, olyan dontéseket hozhat, amelyek az
Iparban vagy a mez6gazdasagban csak a mérndknek
vagy a vezet6nek vannak fenntartva. Az (zemi
teljesitmények targyiasulatlan jellege eredményezi,
hogy a kozlekedésben az all6t6ke haromszor akkora
mint az iparban. A fuvarozas dinamikus jellege
okozoja a sok balesetnek és ebbdl a szempontbol
a gépjarmii-kozlekedés a banyaszatot megel6zve
ia\zl_elséil helyen all. A vasut a harmadik helyet fog-
alja el.

Tovébbi sajatos jelenségek példaul: a dijszabas
arainak allami ellen6rzése, a tartalékok (ezeket
azonban csak a cslcsforgalmi id6szakokban vetik
be) képzésének sziikségessége és 41 mliszaki fel-
szereltség, a termelési eredmények fligg6ségére a
fuvaroztatok és a fuvarozok egyideji egytttmaiko-
désétdl. Ezek a jelenségek biztositanak el6nyt a
fentemlitett kérdésnek — miért, szemben azzal,
hogyan keletkeznek a kozlekedés sajatos feltételei.

8.

Most a masodik alapvetd kérdés megoldasan a
sor, vajon a csak a kozlekedésben el6forduld sa-
jatossagokat gazdasagi szabalyokként vagy gaz-
dasagi torvenyszerlisegekként vagyunk-e jogosul-
tak megjeldini.

Amennyiben a kozlekedési sajatossdgok a ter-
melési folyamat gazdasagi helyzetére bizonyos ha-
tast gyakorolnak és a gazdasagi viszonyokat be-
folyasoljak, akkor véleményem szerint olyan ter-
melési torvényekrél lehet beszélni, amelyeket a koz-
lekedésben teljesiteni kell és a kdzlekedésgazdasag-
tan tadrgyaként tarthatnak szdmot érdekl6désiinkre.

Az el6bbiekben ismertetett példék pontosan iga-
zoljadk, hogy milyen fontosak a hajoskapitany,
a gépkocsivezetd, a dijszabaspolitikus stb. don-
tései, és milyen jelentds szerepet jatszanak a gaz-
dasagi életben.

Ha a termelési folyamat gazdasagi szabalyainak
helytelen alkalmazésa gazdasagi kovetkezmeénye-
ket idéz el6 és befolyasolja a gazdasagi viszonyo-
kat, akkor gazdaséagi torvényekr6l kell beszélni.
Hasonld a helyzet pl. az értéktérvény elhanyagola-
sanak kodvetkezményeivel is, ami a piacon az arak
emelkedéséhez vagy a pénz elértéktelenedéséhez
vezet.

kozlekedéstudomanyi szemle

9.

A kozlekedesgazdasagban a kovetkez6 torveny-
szer(iségeket latom:

a) A kozlekedési szilkségletek masodlagossagéat és
a kozlekedési szlikségleteknek az eredeti gazdasagi
vagy tarsadalmi igényektdl valo fiigg6ségét.

Ez azt jelenti, hogy barmilyen helyvéltoztatasra
irdnyuld igény oka a gazdasagi vagy tarsadalmi
életben gyokerezik. Csak a sportversenyekkel kap-
csolatban (pl. az autoversenyek esetében) beszel-
hetiink a helyvaltoztatas iranti onallo igényrol.

A kozlekedes-tervezésben pl. a kozlekedési esz-
kozok fejlesztését célz6 valamennyi szamitds az
elsddleges szukségletek mennyiségétol és minGsege-
t6l fligg. Ezért jatszik a kdzlekedestervezés mérleg-
modszere sajatos szemponthdl oly fontos szerepet.
A kozlekedési szlkségletek eredetének és jellem-
z8inek ismerete nélkil gazdasagos tevékenységet
folytatni lehetetlen.

b) A kozlekedési lzemi teljesitmények nem tar-
gyiasulojellegét, amelyek a termelés és a fogyasztas
egységeinek harmas tagozodasat teszik sziiksé-
gessé; ezek: az id6, az Ut és a termék, illetbleg a
fogyasztas nagysaga.

Konnyen belathatd, hogy kozlekedési termelés
csak akkor valosithatdé meg, ha az utas elfoglalta
helyét pl. a vasiti kocsiban, illet6leg a rakomany
a rakodotérben elhelyezésre kerilt. Ugyanez érvé-
nyes az Utegységre is, amelyet mindketten — a
ralf(omény, illet6leg az utas a kocsiban —megtesz-
nek.

c) A kozlekedés termel§ tevékenységének térbeli
dinamikus jellegét, ami a dolgozokat iranyito
szerveiktdl eltadvolitja és rajuk sajatos jogokat
ruhaz, ami rendes korilmények kozott sem az
iparban, sem az épitdiparban, illetbleg a mez6-
gazdasagban nem fordul el6.

d) A kozlekedési termelés allandé tarsadalmasitasi
folyamatat, amely a munkamegosztés réven valo-
sul meg és az &ltalanos gazdasagi fejl6dés térbeli
jellegének mindenkori érvényesilésével egyre mé-
lyebben hatja &t az élet minden megnyilvanulasi
formajat. A tarsadalmasitds kovetkezményeként
a kozlekedési tevékenységek fokozatosan terjesz-
kednek és a kozlekedési szervezet dnallésaga at-
fogja a teljes termelést és az egész gazdasagi €letet.

10.

Ez a négy torvényszeriiség a kozlekedési terme-
Iésben torvényerével hat. Mindenfajta megszegé-
stket azonnal gazdaségi karok toroljak meg.

A torvényszer(iségek gazdasagi kovetkezményei
tehat a kozlekedésben vizsgélatok targyai. A vizs-
géaland6 és a tudoméannyal foglalkozok kotelesse-
geinek korébe tartozd problémék a kovetkezok:
milyen jelleglek a jelenségek torvényszer(i ossze-
fuggéseinek gazdasagi kovetkezményei, mekkorak
az elényok és hatranyok, mely tertleten keletkez-
nek ezek, milyen modon lehet a kedvezd hatasokat
novelni és a kedvezG6tleneket mérsékelni.
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Biztosra veszem, hogy a kozlekedési torvény-
szer(iségek felsorolasa még nem teljes és a tudo-
many alapvetd kotelessége tovabbhaladva kutatni
a kozlekedésgazdasag Ujabb Osszefiiggéseit.

11.

A kozlekedésgazdasagtan targykorére iranyulo
ilyen vizsgalodasok vonatkozasaban nyilik leheto-
seg a szallitas egész teriiletén a gazdasagi kutatasokra
oly modon, amint az az iparban vagy a mez6-
gazdasagban folyik.

12.

A kozlekedésgazdasag tartalmilag — véleményem
szerint —a kovetkez6 részekre bontando:

a) a széllitasi szlkségletek;
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b) a kozlekedési Uzemi teljesitmények és ezek
tulajdonségai;

c) a termelési elemek és a termel&erok;

d) a szallitasi folyamat, mint a kozlekedési te-
vékenységek 0Osszekotd lanca;

e) a kozlekedés rendszere;

f) a kozlekedéspolitika elvei;

g) a tervezés, mint a kozlekedés termelésira-
nyitasdnak formaja;

h) koltségelemzés a kozlekedésben;

i) a dijszabés és a dijszabaspolitika.

llyen forméaban és ilyen célkitlizésekkel szer-
vezik 1950 Ota Szczecinben a Politechnikai F6-
iskola el6adésait.

A kozlekedési ismeretek elsajatitasara iranyul6
ilyen kiképzés alapulvételével tartanak el6adaso-
kat a kilonb6z6 kozlekedesi agakrol; ezek azutan
inkabb a mikrodkonomiai problemékkal, mindenek-
el6tt a kozlekedési folyamat szervezésével foglal-
koznak és a kozlekedési eszkdzok kihasznélasaval
fliggenek dssze.

NYILVANOS TERVPALYAZATI HIRDETMENY

AKozlekedéstudom anyi Egyesiilet €Sa Budapesti Kozlekedési Vallalat nyilvanos terv-
palyazatot hirdet autébusz forgalmi telepen létesitend6 és technologiai célt (vizsgalat,
diagnosztika, karbantartas, szerviz, futdjavitas) szolgalé épilet korszerl kialakitasara.

A palyazat targyat képezi egy gazdasagos, gyorsan és kdnnyen, hazai anyagbodl,
konny(iszerkezeti mddszerekkel — 250 autdbusz tarolasara alkalmas forgalmi telepen —
felépitend6 csarnok terve, a szikséges metszetekkel és gazdasagi szamitasokkal, amely
szerkezetében hagyomanyos épitészetet nem igényel. A palyazonak a tervezéshez szik-
séges technologiai kérdéseket is tisztaznia kell, hogy t. i. a tervezendd épitménybe mi

keriljon beépitésre.

A részletes tervpalyazati kiiras és mellékletei (térképek, forgalmi, technologiai és épi-
tészeti igények) 1972. augusztus 1-tél vehet6k at a Kozlekedéstudomanyi Egyestletnél
(Budapest V., Szabadsag tér 17. Il11. em. 339), 40,— Ft befizetése ellenében.

A benyujtasi hataridé 1972. december 30.

A palyatervek dijazasaramés megvételére dsszesen 180 000 forint all rendelkezésre.
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KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

A magyar folyami és tavi személyszallitas helyzete és szinvonala*

LEKAI ELEK

A MAHART egyik fontos feladata, hogy a jova-
hagyott kozlekedéspolitikai koncepcio keretében
személyhajozasi feladatainak is maradéktalanul
eleget tegyen. A folyami személyhaj6zas hazankban
a mult szazad elején indult meg és a Duna Géz-
hajozasi Tarsasdg hajoi az 1830-as évek elejétél
mar menetrend szerinti forgalmat bonyolitottak le;
1845-ben méar kozel 350 000 utast szallitottak.
A folyamiak utdn 1846-ban a Balatonon is meg-
jelent az els6 személyhajo.

Ez id6tdl kezdve a személyhajozés teljesitménye
allanddan novekedett és a szdzadfordulo idején az
utasok szama elérte az évi 3,5—4 millio f6t. A
vasut térhdditdsa azonban a szézadforduld elején
mar erGsen ereztette hatasat eés a szemelyhajo-
forgalom kisebb mértékben visszaesett. A masodik
vilaghabortig még versenyben tudott maradni
azokban a viszonylatokban, ahol nem voltak ki-
épitett vasutvonalak, és ahol az emberek utazasa
nagyobb mennyiségli — els@sorban piaci — aru
szallitasaval kapcsolodott.

A mésodik vildghdbort alatt mind a folyami,
mind a balatoni személyhajé allomany jelentés
karokat szenvedett. M(iszaki allapotuk a nagy mér-
tékben csokkentett karbantartds kovetkeztében
er6sen leromlott. A hajok egy részét elsullyesztet-
ték, a folyami személyhajok tobbségét pedig nyu-
gatra hurcoltidk. A felszabadulés idején a folyami
személyhajopark zéme jorészt a szazadforduld el6tt
épult széntlzelésl g6zhajo volt.

A felszabadulds uténi évtizedek tarsadalmi
atalakulasa a személyhajézasra— a tobbi kozleke-
dési aghoz viszonyitva-—eltérd hatasu volt. Utas-
szallito szerepe az 1950-es évek kozepétdl fokoza-
tosan csokkent, részben a vasuti forgalom kor-
szer(isitése, részben az autdbuszhalozat bévitése
kovetkeztében. A 60-as évek elejétél a személy-
hajozas jellege fokozatosan atalakult, mindinkabb
a pihend, a kirdndul6, az 0duld jelleg kerilt el6-
térbe. Ennek kovetkeztében () kovetelmények
jelentkeznek. Novekszik a lakossag igénye a kul-
turaltabb szolgéltatasok, és a hosszutavu egy-két
hetes utakat lebonyolitd, szallodai elhelyezest is
biztosité hajok irant. Ezt az igényt az idegenforga-
lom novekedése is fokozta.

A felszabadulas utan sziikségszeriivé valt a meg-
véaltozott igények kielégitése, lehetéségeinken beldl.
Az 1950 és 1958 kozotti iddszakban a meglevé
személyhajokat fel(jitottdk és kisebb mértékben
korszer(sitették. Ugyanakkor megkezdddétt a mar
fel nem Gjithatd hajok selejtezése is. A korszer(-
sités soran a széntuzelésl g6zhajokat — allapo-
tuktol fligg6en — folyamatosan olajtuzeléstre
alakitottdk at, a csavaros g6zhajok egy részét
pedig Diesel-lUzemre. Részben az IBUSZ, részben
a SZOT kivanséagara a turistajaratok lebonvoli-

* A szerz6 el6addsa a szombathelyi 111. Orszagos
Kozlekedésgazdasagi Ankéton, 1972. majus 10-én.

fasara — szilksegmegoldasként — két nagy befo-
gadoképességl gbzhajot: a ,,Dedk Ferenc”-et és a
. Felszabadulas”-t kabinos és nagy kozos hald-
termes nyaraléhajova épitettilk at. Ma mar azon-
ban ezek a hajok sem az elrendezés, sem a Kivitel
szempontjabdl nem felelnek meg a kdvetelmények-
nek. Elhasznalddasa miatt a ,,Dedk Eerenc”-et
ki is selejteztiik.

Személyhajokban nem volt fejlesztés. A selej-
tezés miatti pétlasokra is csak korlatozott mérték-
ben kerilt sor, megfelel6 anyagi fedezet hianya-
ban. A Kiesett szemelyszallitasi kapacitas potlasara
tobb, korlatozottan kihasznalhaté6 aluminiumtestd
vizibuszt szereztink be az 50-es évek kdzepén és
végén. A 60-as évek elején végrehajtott tovabbi
szukségszer( selejtezések ismételten megkivantdk
a kies6 kapacitds potlasat, ezért 1964 és 1966 ko-
z0tt a MAHART sajat tervezésben és kivitelezés-
ben 3, egyenként 700 személyes motorhajét gyar-
tott és helyezett Gzembe: a ,Tancsics”-ot, a
»Rakéczi”-t és a ,,Hunyadi”-t.

A jelenlegi folyami személyhajéalloméanyt 5 cso-
portra bonthatjuk:

a) Az 1950-es évek elején teljesen feldjitott»
illetve ezen bellil korszer(ibb olajtlizelésre atalaki-
tott nagybefogadoképességli folyami g6zhajok (4
db). Az e csoportba sorolt személyhajok atlagos
életkora 60 év és a jelenlegi széllitokapacités
48,5%-4at teszik Kki.

b) Az 1950-es évek kdzepén épult kis befogado-
képessegl, rovidtava kozlekedésre tervezett vizi-
buszok (7 db). Atlagos életkoruk 16 év és a jelen-
legi széllitokapacitas 11%-at alkotjak.

c) A 60-as évek kdzepén épilt 800 LE teljesit-
mény(, 700 személyes, kils6 és belsd kiképzesben
korszer( motorhajok (3 db). Ezek atlagos életkora
7 év és a jelenlegi szallitokapacitas 21,9%-at
adjak.

d) A 60-as és 70-es évek elején épllt korszer(,
gyorsjaratl szarnyas niotorhajok, a ,,Siralv”-ok
és a ,,Meteor” (3 db). Atlagos életkoruk 7 év, s bar
befogaddképességiik a jelenlegi szallitokapacités-
nak csak 2,5%-a, mint a jelenleg Gzemeltetett leg-
korszer(ibb tipust, a kozeljové kozlekedési ,,sze-
mélyhajo6jat” fontosnak tartjuk megemliteni.

e) Az el6bbiekben nem emlitett vegyes tipusu
és befogaddképességl személyhajok (7 db). Ezek
atlagos életkora 25 év és a jelenlegi szallitokapa-
citds 16,1%-at alkotjak.

A személyhajozés kikot6i, utaskezeld épuletei és
egyéb parti létesitményei a méasodik vilaghédbord
éveiben m—részben a haborus cselekmények, rész-
ben a karbantartas elmaradasa miatt — rendkivil
elhanyagolt allapotba kerlltek. Az azota rendel-
kezésre allt sz(ik pénzugyi lehet6ségek csak a meg-
levé berendezések helyredllitasat tették lehetdve.
Fejlesztésrél, a hianyok pétlasarél nem lehet be-
szamolni. A Duna mentén csupan Dunaujvaros-
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ban épult egy, az Uj kovetelményeket kielégitd
hajoallomas.

A folyami vonatkozasu parti létesitmények kozl
ezuttal csak a budapesti és a Budapest—Eszter-
gom kozotti hajodllomasokra térek ki. A Tiszan
nem volt kiépitett kikot6é és hajéallomés. A Buda-
pest alattiak targyalésaval pedig nem foglalkozom,
mivel jelenleg személyhajozas céljara—egy helyi
jaraton kivil — az allomasokat nem veszik
igénybe.

A budapesti személyhajoallomasok az &rvizszint
alatti rakparton éplltek, s lényegileg csak jegy-
kiadasra alkalmasak. Mind forméajukban, mind el-
rendezésiikben korszeriitlenek és a folyamatban
lev6 févarosi rendezések lebontdsukat, athelye-
zésuket igénylik (Vigadd tér, Bem tér).

A Belgrad rakparton épult kdzponti, tovabba a
nemzetkozi hajédllomas mindegyike a rakpart
folott fekvd, egyszintes, rendkivil alacsony épllet,
a korszer(i kdvetelményeket nem elégiti ki. Also
helyiségeik a budapesti 620cm feletti vizallas esetén
mér nem hasznalhatok. Bovitésiket emeletra-
épitéssel a tanacs nem engedélyezi, de elrendezésiik-
nél fogva ez nem is latszik célszer(inek.

A Budapest feletti szakasz személyhajoalloma-
saindl is sok hidnyosséag tapasztalhato, melyeknek
megoldasara, potlasara nagy szikség lenne. Ezen
a szakaszon a legfontosabb lenne Esztergom hajo-
allomasanak megeépitése, mert a jelenlegi épitmény
rovid idén belll teljesen Uzemképtelen lesz. A
soroksari Dunaagban tobb hajéallomasnal hidnyoz-
nak a molok és egyéb sziikséges létesitmények.

A balatoni személyhajopark zome a felszabadulas
el6tt épllt, nagy részét 1945 marciusaban egy
német robbantd kulonitmeény elsillyesztette. Ket
hajo fenékcsapjait a magyar hajosok nyitottak
meg, hogy a hajékat a robbantastdl megmentsék.
A felszabadulas utan a hajésok kiemelték hullam-
sirjukbol az elsillyseztett hajokat és megkezdték
rendbehozatalukat.

A gbzlizem( hajok egy részét dieselesitették. A
legnagyobb balatoni hajé: a ,,Beloiannisz” 1952-
ben készilt. 1955 és 1965 kozott a jelenleg Uzem-
ben levé hajokat — a m(iszaki allapot megfeleld
szintrehozasa érdekében — részben feldjitottuk.
A balatoni személyhajéallomanyt a jelentkezett
nagy igények miatt sziksegszerlien fejlesztettik.

A felszabadulas 6ta 3 Gj haj6 épult: a ,,Beloian-
nisz”, a ,,Héviz” és a , Keszthely”. Ezeken kiviil
11, egyenként 150 személyes vizibuszt és 3, egyen-
ként 350 személyes motorhajot iranyitottunk &t
a folyamrol a Balatonra. A balatoni kompok
selejtezés ut&ni potlasara, illetbleg fejlesztésere
1961—1968 kozott 3 nagy befogaddképességl kor-
szer(i motoros komphajot épitettlink.

A jelenlegi balatoni személyhajoéalloméanyt 5
csoportra bonthatjuk:

a) A mult szdzad végétél — 1938-ig — épitett

g6z- és motorhajok, amelyeket (a 60-as évek ele-
Jjén) teljesen felujitottunk, a g6ziizemiieket diesele-
sitettik. Befogadoképességuk 80—250 szemely
kozott valtakozik (10 db). Altalanos életkoruk
50 év és a jelenlegi kapacitas 24,2%-at teszi Ki.
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b) Az 1950-es évek masodik felében épiilt 150,
valamint 220 személyes vizibuszok (13 db). Atla-
gos életkoruk 12 év és a jelenlegi kapacitas 32,4%-at
alkotjak.

c) A 30-as évek elején épilt és a 60-as évek
elején teljesen felGjitott és dieselesitett csavar-
g6z6s0k, amelyeknek utashefogaddképessége 350
6, valamint az 1952-ben épult 550 személyes nagy
motorhajé (4 db). Atlagos életkoruk 35 év és jelen-
legi kapacitas 24,9%-at teszi ki.

d) Az 1961—1968 kozott épllt motoros kom-
pok. Atlagos életkoruk 8 év és a jelenlegi kapacitas
17,5%-éra teheték (3 db).

e) A jelenlegi kapacitds 1%-at kitevd nagy
vitorlashajok, amelyeknek atlagos életkora 17 év
(3 db).

A balatoni kikot6k és egyéb létesitmények a je-
lenlegi forgalom igényeinek is alig felelnek mér
meg. Részben a forgalom ndvekedése, részben a
magasabb igények miatt a Balaton térségében mar
a kozeljovbben jelentésebb kikotbfejlesztést kellene
el6iranyozni.

A MAHART személyhajézasi részlege jelenleg
csak a Duna egyes szakaszain és a Balatonon tel-
jesit forgalmat.

A fér6helykapacitas és ezzel egyitt a teljesit-
mények csokkenésére visszahatottak azok a szlk-
ségszer( intézkedések, amelyeket részben a csok-
kenG igénybevetel nyoman, részben pedig a vesz-
teségek csokkentésére az elmult évek soran végre-
hajtottunk. igy pl. 1967 végén — az alacsony
kihasznalas miatt — megsziintettik a Budapest—
Mohécs kozotti jaratokat, 1968 végén pedig hasonlé
okok miatt a tiszai jaratokat is.

Tiz éve két, egyenként 64 személyes szovjet
szarnyashajot helyeztlink Uzembe, kezdetben a
Budapest—Mohacs kozotti jaratban. A ndvekvo
idegenforgalom hatdsadra a Budapest—Bécs vi-
szonylat utasszallitasi igényei arra 0sztondzték
a hajézast, hogy ezen az Utvonalon szarnyashajé
jaratot inditson. A kezdeti gyengébb kihasznalas
evrél évre javult, méghozza olyan mértékben,
hogy 1970—71-ben a jelentkezd sziikséglet egy ré-
szet mar nem tudtuk kielégiteni. Ezért a szarnyas-
hajo kapacitasunkat noveltiik, 1971 jdliusaban
beszereztik a ,,Meteor” tlpusd, 116 személyes
szarnyashajot.

A balatoni személyhaj6zés teljesitménye a fel-
szabadulastél 1967-ig rendkivil dinamikusan fej-
I6dott. Az igénybevétel oly mérték( volt, hogy az
mar veszélyeztette a biztonsagos és kulturalt
utazast, ezert 1968-t6l a kapacitast tobb mint
20%-kal noveltik. Ez a fér6helykihasznélast bizo-
nyos mértékig rontotta, de a biztonsagot és a kul-
turalt utazast fokozta. A kapacitas ndvelését szik-
ségessé tette, hogy a Balaton kornyezetének fej-
lesztése miatt — a helyi tanacsokkal egyuttmu-
kddve, részben kozos forrasbdl — tébb () kikotot
és hajoallomast létesitettlink és Uj jaratokat indi-
tottunk.

A MAHART jelenleg két helyen tart fenn komp-
jaratot: a Balatonon Tihanyrév és Szantodrév ko-
z6tt, a Dunéan pedig Esztergom és Sturovo k6zott.
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A személyhaj6zas hazankban, de a tobbi szo-
cialista orszagbhan és a kapitalista orszagokban is
veszteséges, ezért jelent6s allami dotaciora szorul.
Az rij gazdasagiranyitasi rendszer, bevezetése el6tt
készitett probaszamitasok alapjan ahajozés 1968-ra
100, 1969—71-re pedig 90—90 milli6 forint do-
taciot kapott. A dotacid6 mértéke, a jovahagyott
szabalyozok szerint, 1975-ig évente tovabbra is
90 millié forint. A személyhajézas koltségeinek
csokkentésére az elmult évek soran tobb intézke-
dést tettlink. Az lizemanyag és a bér raforditasok
a dieselesités hatasara csokkentek, azonban nove-
kedtek a motoroshajok fenntartasi koltségei.
Novelte a koltséget a hirad6berendezések létesi-
tése es a kikotdk bizonyos mértékd fejlesztése.

Tovabbi koltségecsokkentés — vallalati szinten
— lényegileg csak a fenntartdsi koltségek tekin-
tetében lenne elérhetd, mert a tobbi koltségnem
nagysagrendjét részben allami elGirasok, részben
a hajozastol fuggetlen tényez6k hatirozzak meg.
Afenntartéasi koltségek csdkkentése azonban a hajo-
park leromlasdhoz, a személyhaj6zas biztonsaga-
nak csokkenéséhez vezetne, ami nem engedhetd
meg.

Ag tarifaemelés — osszehasonlitva a jelenleg ér-
veényen levd hajozasi dijtételeket a vasuati és auto-
busz menetdijakkal, valamint figyelembe véve az
életszinvonal ndvelésével kapcsolatos politikan-
kat — nem latszik célszer(inek és ez az utazo-
kdzonség nagymértékl elégedetlenségével talal-
kozna.

Meg kell jegyezniink, hogy személyimjoink cslcs-
idében tulzsufoltak, egyebként pedig gyengébb
kihasznéaltsaggal kozlekednek. Mint azt mar ko-
rabban is jeleztem, a hajo, mint személyszallito
kozlekedési eszkéz — els6sorban a folyamhajézas
terliletén — elvesztette jelent6seget és inkabb pi-
henési, dulési, szorakozasi, kirandulési célokat
szolgal. Ezzel kapcsolatban az utazokdzonség
igényei er6sen megndvekedtek. Hajoink viszont
néhany kivételtl eltekintve, régiek, korszerditle-
nek, nem tudjak Kielégiteni a felmeriil6 jogos
igényeket.

Hasonl6 a helyzet a hajoallomasok és kikotdk
tekintetében is.

Az utazokozonség jogos igényeinek kielégitese
celjabol kidolgoztuk a személyszallitési szolgalta-
tasok min6ségi elbirasainak irényelveit. Ezekben le-
rogzitettik a személyszallité hajok mdszaki jellem-
z61t és berendezéseit, amelyek biztositasaval el-
érhetd, hogy az utazas biztonsaga és kulturéaltsaga
novekedjék, a zsufoltsag csokkenjen, megterem-
tédjenek a kényelmesebb utazasi lehetéségek. A
irdnyelvek meghatarozzak az utazéssal osszefliggd
létesitményekre, Kkikotékre, hajédllomasokra stb.
— és az azok berendezéseire — vonatkozé el6-
irasokat.

Az iranyelvek tartalmazzék:
— a helyhez kotott utasforgalomi létesitme-
nyekkel,

— az Uszémlvekkel, hajokkal szemben tdmasz-
tott,

— a személyzet magatartasara és az utaskiszol-
galasra vonatkozd,

kozlekedéstudoméanyi szemle

— a szervezési, adatszolgdltatasi és ellen6rzési
kovetelményeket.

Személyhajéink m(szaki allapotat figyelembe
véve mind a folyamhajézas, mind a balatoni hajé-
z&s terlletén selejtezéseket kell végrehjatanunk a IV.
Otéves terv id6szakéban, majd 1985-ig. A hajok
selejtezésénél azt az id6pontot vesszik figyelembe,
amikor miszaki allapota miatt mar nem lzemel-
tethetd. Ennek figyelembevételével a folyamhajé-
zasnal a V. otéves terv id6szakaban 6, 0sszesen
1598 f6 utashefogadoképességli személyhajot kell
kiselejtezniink. Ha az igy kieso kapacitast egyidejl-
leg nem pétoljuk, akkor a jelenlegi kapacitas 1975
vegéig 7976 f6 utasbefogaddképességre, vagyis
83,3%-ra csokken.

Az 1967—80 években Ujabb 9 személyhajo var
selejtezésre, 4540 f6 utasbefogadokepességgel.
Amennyiben ezeket a hajokat nem pétoljuk, a je-
lenlegi kapacitds 35,8%-ra, vagyis 3436 f6 utas-
befogaddképességre csokken.

Az 1981—85 években ujabb két személyhajé
selejtezése esedékes, 370 f6 utasbefogadoképesseg-
gel, és ezzel 1985 végére 7 hajonk maradna 3066
f6 utasbefogaddképességgel, a jelenlegi kapacités
32,0%-4aval.

Mindez azt jelentené, hogy a folyami személy-
hajézads mar 1980-ban, illet6leg mar elébb nem
tudna eleget tenni az utaz6kozonség altal ta-
masztott kdvetelményeknek, igényeknek.

A balatoni hajozasnal a 1V. oOtéves terv id6-
szakdban két személyhajot kell kiselejteznink
300 f6 utasbefogaddképesseéggel. Ha ezt a kapa-
citdst nem potoljuk, akkor a jelenlegi kapacités
94,4%-ra, 5021 f6 utashefogadokepességre csokken.

Az 1976—80 években 15 személyhajétol kell
megvalni 2201 f6 utasbefogadoképességgel, s ezzel
a Jelenlegi kapacitds 53,0%-ra, 2820 f6 utas-
befogaddképességre csokken.

Az 1981—85 években Gjabb 8 személyhajo selej-
tezése kovetkezik, 1330 f6 utasbefogaddkepesség-
gel, s a jelenlegi kapacitas 1490 f6 utasbefogado-
képességre csokken.

Természetesen vallalatunknak megvannak a
IV. otéves terv id6szakara és a tavlati id6szakra
vonatkozé potlasi, illetve fejlesztési elképzelései.
Vizsgalataink soran megallapitottuk: a jov6ben
szemeélyhajozasi utazési keresletre a folyamhajo-
zasndl a kirandulo- és a kildnhajo-forgalom néve-
kedése, a viszonylatok megvaltozésa, illetve rész-
leges kib&vilése lesz a jellemz6. Erre jelentds be-
folyast gyakorol a jelenlegi Udil6- és kiranduld
korzetek fejlesztése, valamint az Uj korzetek ki-
alakuldsa. Ezeknek a feladatoknak az ellatisara
nagy és kozepes utasbefogadoképességi, elsésor-
ban kirandul6 forgalmat lebonyolitd hajok bealli-
tasa szlikséges. Szamolnunk kell a kilfoldi hivatas-
forgalmat bonyolité gyorshajok — szarnyashajok
—sz&dmanak novelésével is. Vegul, de nem utolso-
sorban a novekvd uduléhajo-forgalom kielégitése-
hez korszer(, els6sorban kilféldi viszonylatban ko z-
leked6 hajok épitését is tervezni kell.

Afolyami személyszallitas szolgaltatasainak ki-
bévitését az utazads sebességének ndvelésével, a
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zsufoltsdg csokkentésevel, a Budapest kornyéki
udilési korzetek személyhajéjaratainak sdritésé' H
és Ujak létesitésével, a kényelem és kulturdlAbéag
novelésével kell biztositani.

A berendezések fejlesztése soran sziikséges a
személyszallitassal kapcsolatos parti létesitmenyek,
allomésok, varéhelyek tervszer(i fejlesztése is.
A létesitményeknek megfelel§ szinvonalon biztosi-
tandé a kulturdlt utasellatds és tajékoztatas.
A fejlesztési feladatok végrehajtasaval egyidejlileg
koordinalna kell a mas kozlekedési agazatok altal
ellatando ra- es elfuvarozasi tevekenységet is.

A balatoni hajozés tapasztalatai és a tényszamok
bizonyitjak: a balatoni személyhajozas a kirandulo
és szorakozd jellegli igények kielégitese mellett
menetrend kozlekedési igényeket is kielégiti. llyen
kapcsolata fennall mas kozhaszni kozlekedési
agakkal.

A személyhajoz&s mellett a kompforgalom is
hasonlo jelent6ségl. A harom komp forgalma olyan
nagy, hogy a*s mar kozut-pétlo atkelGjarat biz-
tositasat jeleniti.

A kompforjgalom alakuldsat az 1968—71 évek-
ben vizsgalva, megéllapithat, hogy

— a tehergépkocsi-forgalom évi 20 000 db,

— a motorkerékpéar-forgalom évi 30 000 db-on
fellili,

— a személygépkocsi forgalom évrél évre no-
vekszik, 1971-ben méar 240 000 db volt,

— szamottev6 a kilfoldi gépjarmivek aranya-
nak novekedése; ez 1971-ben a gépjarmiforgalom
4i,fU%-at tette ki.

Fbszezonban a komp meghirdetett menetrendi
forduldinak szdma 42/nap. Ezzel szemben a tény-
leges napi atlagforgalom 79/nap volt. A jéaratok
kihasznéltsagi szazaléka a f6idényben jo.
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A Balaton kornyékének fejlesztési koncepcioi
és az idegenforgalom bdvitése nyomén a személy-
hajozésban, Ovatos becslések szerint 1985-ig a
jelenlegi forgalom 25—30%-0s ndvekedésével kell
szamolni.

A balatoni hajopark fejlesztése mellett elen-
gedhetetlenil sziikséges a kikotdk és a tobbi parti
létesitmény rekonstrukcidja, megfelelé fejlesz-
tése, az iranyelvekben mar rogzitett mindségi
kdvetelmények betartdsa mellett.

Az el6bbiekben felsorolt poétlasi, rekonstrukcios
és fejlesztési feladatok kielégitésére el6zetes szami-
tdsok szerint a IV. 0&téves terv sordn minteg
400 millié forint, mig az 1976 és 1985 kozotti ido-
szakban tovabbi 950 milli6 forint koltségigeny
jelentkezik. A fedezetet — kiilonds tekintettel a
személyhajozas veszteséges voltara — a magyar
haj6zas sajat er6b6l nem tudja biztositani, ehhez
allami tdmogatasra van szukség.

Ugy gondolom, hogy az elmondottakkal sikerilt
valamelyest képet adni a magyar személyhaj6zas
jelenlegi helyzetérdl, feladatairol, gondjairol, prob-
lémairol és a jovobeni elképzelésekrol. A személy-
hajozas jelentésége minden illetékes szerv elott
ismert és tisztazott. Tudvalev6, hogy az idegen-
forgalmi, Gdulési, turisztikai és részben kozlekedési
célokat szolgal6 személyhajézas a belfoldi és kil-
foldi utasok millidit vonzza a felfrissilést ny(jtd
hajékra. Ennek nemcsak egészségigyi és gazdasagi
jelentsége van, hanem politikai 1s. Ezért épitik
szinte valamennyi dunai orszag hajozasi vallalatai
egymas utan a korszer(i, nagy kényelmet nyujto
személyhajoikat, &szintén remélem, hogy ebbdl
orszagunk sem marad ki, és torekvéseinkben talal-
kozunk a dontésre illetékes vezet6ink megértd ta-
mogatasaval.

Hirdessen a

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLEBEN

A hirdetések az alabbi cimre kildend6k:

LAPKIADO VALLALAT,

BUDAPEST VII.,

LENIN KORUT 9-11

Telefon: 221-285
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EXgi kdzlekedésiink szinvonala*

LE# ti GYOBAY

A légi kozlekedés mindségi szinvonalaval kap-
csolatos elvarasok igen magasak. Ennek forrasa az,
hogy a légi kozlekedés technikdja a kozlekedés
rendszerében jelenleg a legmagasabb szint(, to-
vabba mert a repilés egyik legjellemz6bb para-
métere: a sebesség ugyancsak az elsé helyen all;
a légi kozlekedés viteldija is a legmagasabb és az
utazokdzonség ezzel aranyos szolgaltatsokat var.

Alégi kozlekedés minGségi szinvonala megkivant
meértékének meghatarozasakor két dsszehasonlitasi
alap kinalkozik:

1. A kilénbozé foldhoz kotott, illetve vizi koz-
lekedési agazatok mindségi szinvonala.

2. A nemzetkdzi légi kozlekedés min6ségi para-
méterei; ez jelenti a nagyobb kdvetelményt.

Altaldban, de hazankban kilondsen a masodik
pontban foglaltak a meghatarozok, amelytdl csak
akkor lehet eltérni, ha a MALEV-nek adott teri-
leten, illetve vonalakon monopol helyzete van.

A légi kozlekedés min8ségi szinvonalat csak
komplexen, a légi kdzlekedés minden olyan terii-
letére KiterjedGen lehet vizsgélni, amelyeken az
utazokozonség a szolgaltatdsokkal talalkozhat. A
kapacitas elmélettel anal6g modon feléllithatd az az
axiéma, miszerint a légi kozlekedés egészének mi-
néségi szinvonaldt az utazokdzonség altal leg-
alacsonyabb szinvonalinak itélt keresztmetszet
fogja meghatarozni. A leégi kozlekedés minGségi
szinvonala vizsgélatakor specifikumként jelentke-
zik az a sajatossag, hogy utasainak kiszolgalasa-
ban szamos, nem a légi kozlekedési vallalatban
integralt vallalat és hatdsag is résztvesz, de a ki-
alakult értékitélet a szolgaltatdst egységkent
kezeli.

A mindségi szinvonal a vallalat eredményességét
két oldalrol is befolyasolja: az utaz6kdzonség egy
alacsonynak itélt szolgaltatasi szinvonal esetén
valaszt a parhuzamosan kozlekedd kozlekedési
agazatok, illetve légitarsasagok kozott, csokkentve
ezzel a véllalat bevételét, a minGségi paraméterek
emelése az esetek tobbségében olyan koltségnove-
kedéssel jar, amelynek bevételndveld hatasa alta-
laban azt nem kompenzalja. Nyilvanval6, hogy
e terlleten olyan kompromisszum Kkialakitaséara
van szilkség, amely az utazokdzonség reélis igényeit
nem sérti.

Ugy gondolom, hogy a légi kozlekedés speciali-
tdsainak a targyalt témaval kapcsolatos ismerte-
tésébdl ennyi elegendd is, és ratérhetek a konkrét
elemzésekre.

A magyar légi kozlekedés mindségi szinvonala
nagy kivannivalét hagy maga utan. Ezért a
tovabbiakban els6sorban nem a jelenlegi helyzet
ismertetésével foglalkozom, hanem felvazolom
azokat az elképzeléseket, amelyek nehézségeink
belathatd id6n beluli felszamolasat celozzék. Az
egyes terlletekhez kapcsolddva utalni kivanok az

* A szerz6 el6adasa a szombathelyi 111. Orszagos
Kozlekedésgazdasagi Ankéton, 1972. majus 10-én.
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altalanosan elfogadott nemzetkdzi gyakorlatra,
illetve szinvonalra.

Még egy megjegyzést azonban: egy kozlekedési
ag ,,mindségi szinvonala” kifejezés kétoldalu jelen-
séget takar. Az egyik: hogyan szolgéljuk ki az
utaz6kdzonséget, mit 14t az utas stb, A masik
oldal: az utazok6zonség kiszolgalasat végz6 appa-
ratus korszerlisége és az apparatusban dolgozok
munkakorilményei. A kérdes e masodik oldalaval
most nem kivanok foglalkozni, mert az a meg-
gy6z6désem, hogy bar helyes és szilkséges e két
oldal szoros egysége, s6t e két oldal tartésan s
mélyen nem is valhat el egymastol, a kovetkez6
[épéseket most mégis utasaink érde{<ében kell meg-
tenni.

Az elemzést harom részre tagoltad, végezzik el:

1. Az utazokdzonség kiszolgalasa, ak utazas meg-
szervezésének, el6készitésének folvarrtataban.

2. Kiszolgalas a repul6téren.

3. A repulés végrehajtdsanak minéségl kovetel-
ményei, beleértve a menetrendszer(iséget is.

Ad 1. Az utas —Iégi utazdsdnak megszervezése
érdekében — felkeresi valamelyik légitabsasag
irodajat. (Sok esetben csak az irodaban lefolytatott
beszélgetes alapjan dont végérvényesen a légi
utazas mellett.) Ezen irodak kialakitasaval, ske-
mélyzettel valo ellatottsagdval kapcsolatos kdve-
telmény az, hogy az utassal minimalis véarakozasi
id6 utan foglalkozni kezdjenek, hogy az utas a vara-
kozési id6t kulturalt kérulmények kdzott tolthesse
el, hogy Ulgyének intézése se vegyen sok id6t
igénybe, és hogy ligyének intézése soran ne kelljen
tobb helyen eljarnia, illetve az adott helyre tébb-
szOr és napok multaval visszatérnie. E kdvetelmé-
nyek kielégitéséhez — eltekintve most az altala-
nos esztétikai, higiéniai és egyéb feltételekt6l —
a forgalom novekedésével Iépésttartd iroda (iroda-
haldzat) és Iétszdm, valamint egyes tevékenységek
magasfoku gépesitése, illetve automatizalasa szuk-
séges. Az iroddk kialakitdsanal nem lebecsiilend6
szempont az sem, hogy az utas itt szerzi els§ be-
nyomaséat a véllalatrol.

A MALEV budapesti irodaira napjainkban a
nagyfok( zsufoltsag jellemz6, amit csak részben
lehet magyarazni azzal, hogy a kulfoldi Iégitarsa-
sagok utasainak egy részét —az érvényes deviza-
gazdalkodasi korlatozasok miatt —is vallalatunk
szolgélja ki. Az irodahalézat kapacitasat a MALEV
jelenlegi forgalma maér régen kindtte és ezen alap-
vet6en nem lehet segiteni sem a haldzat bizonyos
fokd Kkiterjesztésével — Kitelepitett részlegek
tzemeltetésével nagyobb szallodakban, illetve je-
lentésebb utaztatd szerveknél —sem kolcsondssegi
alapon, a kulfoldi légitarsasagok jegykiallitési te-
vékenységének engedélyezésével. A helyzetet su-
lyosbitja még a szolgalati helyek széttagoltsaga,
a koztik fennall6 hirkozlési kapcsolatok elégtelen-
sége, valamint az, hogy az egyik legjelent6sebb
kapcsolodo tevékenység, a helyfoglaldas munkajat
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manudlisan végzik. E munkét a jelentésebb Iégi-
tarsasagoknal mar évek Ota automatizaltdk, ami
lehetdve teszi a jegykidllitdst megel6z6 folyamat
id6tartamé&nak minimalisra csokkentését. A hely-
foglalés korszer(, vagy korszer(tlen munkéja kihat
a repul6tér tevékenységere is, és a gazdasagi ered-
ményeket kozvetlenil befolyasolja.

E teruleten gyors és latvanyos el6relépésre
nincs lehetdség. Feltétlenul sziikségesnek latszik —
és ez mar a kovetkezd problémakorhéz is kapcso-
l6dik —egy olyan belvarosi Iégiforgalmi fogado és
inditd kozpont (AIR TERMINAL) épitése, amely-
ben biztositani lehet mind az utazokézdnseggel
vald foglalkozas megfeleld korilményeit, mind a
helyfoglalas automatizalasaval kapcsolatos menv-
nviségl és mindségi helyigényeket. Az AIR TER-
MINAL részben, vagy egészben kézpontosithatna
a kulfoldi légitarsasagok irodait is, idegenforgalmi
gocpontot képezhetne és megoldana a repll6térre,
illetve repul6térr6l kiindulé forgalom jelenleg
ugyancsak megoldatlannak tekinthet§ kiszolga-
lasat is.

Béar véllalatunk szaméara mar kijellték az AIR
TERMINAL felépitéséhez sziikséges telket, s6t
atervek egy részét is elkészittettiilk mar, beruhazasi
forras hianya miatt realisan ezen jgen fontos léte-
sitmény épitkezésének kozeljovében térténté meg-
kezdésével nem szamolhatunk.

Az utaz6kdzonség kiszolgaldsa szinvonalanak
javitasdra — az adott helyzetben és a vizsgélt
terlileten —két modszert latunk elképzelhet6nek.
Tovabb kivanjuk folytatni jegyeladasi hal6zatunk
decentralizalasat és a kiilfoldi légitarssadgok utasai
kezelésenek a kulfoldi légitarsasdgok jegyirodai-
nak valo atadasat. E lépések a kdzponti irodakban
a zsufoltsagot mindenképpen csokkenteni fogjak,
és ugyanakkor modot adnak arra is, hogy kilfoldi
irodainkban mi is megvalosithassuk utasaink
teljeskorl kiszolgalasat. Masik megoldéasként ki-
szolgaldé személyzetink felkésziltségét kivanjuk
fokozni, hogy csokkentve az egy utas megfelel6
szintl Kiszolgélasahoz szikséges id6t, az utazo-
kozonség kiszolgélasat gyorsabbd, zavartalanabba
tehessiik. Szakmai tanfolyamokkal, nagyobb anyagi
és erkolcsi megbecsiiléssel, sziikség esetén fegyel-
mezéssel kivanunk odahatni, hogy a jegyeladd és
informé&cids tisztviselSink az utasokkal szemben
minden korilmények kozott udvariasak és figyel-
mesek legyenek, hogy munkajukat minimalis
hibaval veégezzék. A helyfoglalds gépesitését, ha-
csak részlegesen is, hazai gépparkra épilve 1973-
ban megkezdjlk.

Az el6z6ekben mar emlitettem az utazokdzonség
teljeskord kiszolgélasat. Anélkil, hogy e kérdesbe
elmélyedni kivannék, utalok arra, hogy a Iégi
utasok komplex kiszolgalasanak fogalmi korébe
ma mar egyre elterjedtebben beletartozik az
utasok repulésen kivili szolgéltatasokkal valo el-
latdsa is. igy pl. egészen altalanos az utas szdmara
a szallodai helyfoglaldas —ma mar egyre inkabb a
Iégitarsasdgok sajat szallodaiban —a béraut6 biz-
tositasa, sot terjed a légi kozlekedési véallalatba
integralddott idegenforgalmi véllalkozas is, amely
a légitarsasdgot igenybevevd utas szdmara tényleg
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teljeskorfi szolgaltatast nydjt. E vonatkozasban
véallalatunk tett bizonyos kezdeti lépéseket, ame-
lyeknek Kkifejlédése az elkdvetkezendd egy-két.
évben vérhatd. (A MALEV AIR TOURS idegen-
forgalmi tevékenysége mar tobb évre tekint vissza
és megkezdjlk a kiutazasok szervezését is; kilon-
gépeinknél esetenként vallaljuk a ki- és beszalli-
tast stb.) Az a tény, hogy vallalatunk jelentds
Osszegeket aldozva kiépitette, illetve kiépiti Kil-
foldi képvisel6i és irodahalozatat, segitséget és
tdmaszt ny(jt utasaink szamara szerte Eurdpéban,
s6t ma mar Eurdpén tul is, és egyben elemeit ke-
pezi az utazdkdzonség kiszolgalasa minbségi szin-
vonala emelésének is.

Az utazést megel6z6 szakasz targyalds kapcsan
kell emlitést tenni a repul6tér és a varoskozpont
kozotti kozelekedési kapcsolat minGségérdl. E terulet
hosszl ideig és joggal volt biralat targya. Flgget-
lenul att6l, hogy e szolgéltatdst a multban sem
véallalatunk biztositotta, a kritika mégis egyediil
véllalatunkat marasztalta el. (Ez més vonatkozas-
ban még ma is megszokott jelenség.) Ma mar el-
mondhatjuk, hogy a VOLAN e szolgaltatast —
nem minden &ldozat nélkil —szinvonalasan oldja
meg, legaldbbis abban az id6intervallumban, mikor
kozlekedik. Az éjszakai jaratok ilyen vonatkozasu
kiszolgaldsa meég nem tekinthet6 megnyugtatonak.
Bizonyos problémakra azonban, kiillondsen a jovot
illetéen, mar most utalnunk kell. Napjaink prob-
Iémaja a parkolas, a kocsimeg8rzés biztositasa a
Ferihegyi Repul6téren. A replil6térhez kapcsol6do
beruhazasok problémajara még visszatérek.

A repul6tér forgalmaval kapcsolatban bizonyos
igen hosszutavu, de még remélhetéen altalunk is
ellenérizhet6 el6rebecslések arra utalnak, hogy a
replldteret igénybevevé utazd és kisérd, varakozd
forgalom nagysaga — a repul6étéren dolgozokat
figyelmen kivll hagyva — még igen pesszimista
becslések szerint is meghaladhatja az évi 15 millié
f6t, mig kedvez6bb utem(i fejlédest figyelembevéve
elérheti az évi 60—70 milliot. A motorizécios fok
igen gyorsutem( fejl6dése mellett is varhatd —
sOt annak negativ, forgalomlassitd hatésat figye-
lembevéve, szinte biztosan allithatd — hogy ilyen
nagysagrendd forgalmi igényeket az autobusz-
kapcsolat 6nmagaban nem képes kielégiteni. A
Févarosi Tanacs figyelmét felhivtuk a problémara
és megéallapodés szuletett arra vonatkoz6an, hogy
a METRO észak-déli vonalanak épitése soran a
szakaszonként kialakitand6 végallomasok és a
repul6tér kozott biztositani kell az autébusz kap-
csolatot, tehermentesitve ezzel a varoskdzpontbol
indul6 jaratokat. Kés6bbi id6szakban meg kell
vizsgdlni a METRO repul6térig tortén6 meg-
hosszabbitasanak sziikségességet.

Ad 2. A légi utasok ferihegyi kiszolgaldsa mind
a nemzetkdzi élvonalra jellemz6, mind az utazoé-
kdzonség elvarasanak megfelel§ szinvonaltél el-
marad. Ennek nem kétségesen objektiv és szub-
jektiv okai vannak. Az objektiv okok kozott elsd-
sorban azt kell megemlitenem, hogy felvételi épi-
letiinknek az utazdkdzonseg részére szolgald teri-
lete — fliggetlenul attél, hogy azt mar tébb Iép-
cs6ben bévitettik —a jelenlegi forgalom melletti
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csucsid@szakok teriiletigényéhez képest elégtelen.
Sulyosbitja ezt, hogy a meglevd teruletek kiala-V
tasa és elrendezése sokkal inké&bb tiikrozi a 30 évvel
ezel6tti idészak épitészeti megoldasait, mint Haji-
jaink légi forgalmanak funkcionalis kdvetelmé-
nyeit. Az utaskezelés egymast kovet6 kereszt-
metszetei az atbocsatokepesség szempontjabol
nincsenek dsszehangolva és ez kulondsen az érkezd,
de nagyon sok esetben az indulé vamterileten is
tlrhetetlen zsufoltsagot okoz. A sz(ik keresztmet-
szetek atbocsatoképességenek novelését tobb kezeld
hely beéllitdésaval, illetve a kezelési id6 csokken-
tésével lehetne feloldani. A kozeljovében varhato,
hogy mind a kilép6, mind a belép6 vamkezelésnél
jelentds konnyitéseket fognak alkalmazni, ami fel-
tétlenul javitani fog a jelenlegi helyzeten. E régen
vart dontés azonban az alapvetd nehézségeket
nem sziunteti meg és ezért dontott ugy — véllala-
tunk javaslatdra — kozlekedési korményzatunk,
hogy koltsegvetési eszkdzokbdl hozzakezd a feri-
hegyi felvételi épilet utaskezel6 helyeinek olyan
jellegl atépitéséhez, amely nemcsak hogy kétszere-
sénél is nagyobbra noveli a rendelkezésre all6 teri-
letet, hanem lehetdvé teszi a kezel6helyeknek a
funkcionélis elvek szerint torténd kialakitasat is.
Az igazsaghoz tartozik, hogy az eredeti elképzelé-
sek szerint ennek a bévitésnek mar rovidesen be
kellene fejez6dnie, pedig valdjaban még el sem
kezd6dott. Nehéz 2—3 év elé néziink most a Feri-
hegyi Replil6téren, amig ez az épitkezés befejez6-
dik. A tapasztalt légi utasok szdmara nem ujdon-
s&g, hogy utazésat épitési kdrnyezetben bonyolitja
le, hiszen ez a vilag minden repul&terére jellemz6
manapsag. De ezek a koriilmények még fontosabba
teszik a repul6téri kiszolgalas szubjektiv oldalét,
az utazékozonséggel foglalkozd személyzet maga-
tartisat.

Miel6tt ezzel a kérdéssel foglalkoznék, megem-
litem, hogy a Ferihegyi Repul6tér kilénbézd
szolgaltatasai (posta, étterem, biifé, viragarusitas,
ruhatar stb.) nem megfeleléek, s6t egyes szolgal-
tatasok teljesen hianyoznak. A meglevd szolgélati
helyek nyitvatartasa sem elégiti ki az igényeket.
Ezeken — véleménylink szerint —a tarsszervek
jéindulataval rovid 1d6n belil részben, vagy egész-
ben lehet segiteni.

Ugy gondolom, hogy az objektiv feltételek meg-
teremtésével kapcsolatban kell beszélnem arrol is,
hogy a Gazdasagi Bizottsdg dontése értelmében a
repll6tér (és a repulésiranyitds) 1973. januar 1-i
hatallyal kikeriil a MALEV szervezetébdl és mind
fejlesztés, mind fenntartas-lizemeltetés vonatko-
zasaban elkulénult szervezetben, koltségvetési for-
maban miikodik majd tovabb. Meg vagyunk gy6-
zG6dve arrol, hogy ez a szervezeti valtozas magaval
hozza az utazokozonség megfelel6 szintl kiszol-
galdsahoz szilkséges fejlesztesi Osszegek allando
biztositasat is: ez végs6 kifejlédésben a jelenlegi
rekonstrukcié befejeztével szinte azonnal elkez-
d6d6é munkat jelent, s teljesen 0j, a 2000. év igé-
nyeinek is megfelel6 felvételi épulet létrehozasat
eredmenyezi. Légitarsasagunk fogja veégezni a jovo-
ben is az utasok és repul6gépek kiszolgalasat és bar
mar napjainkban is a kilfoldi légitarsasdgok bo-
nyolitjak le a forgalomnak tébb mint a felét, mégis
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ilégitarsasdgunk marad — és ez természetes is —
-a legnagyobb forgalmu légitarsasag Ferihegyen.
Ennek megfeleléen mindent meg fogunk tenni a
jovében is a Ferihegyi Repul6tér rekonstrukcidja-
nak elGsegitésére és az utaskiszolgalési szinvonal
emelése szubjektiv feltételeinek megteremtésére.

Nem kétséges, hogy az objektiv feltételek nem
kielégitd volta visszahat a szubjektiv kortlmé-
nyekre is, de ennek ellenére is megallapithato, hogy
a Ferihegyi Repll6téren szolgalatot teljesit6 MA-
LEV dolgozok munkajaban is Jelentds javulast kell
elérni. A repul6téri szolgalati helyeken dolgozdk
atlagos életkora és szakmaban toltott ideje a ki-
vanatosnal alacsonyabb. Ez 0sszefigg azzal a
fluktuacioval, amelyet a rendkivil kedvez6tlen
munkabeosztas, a nagy felel6sséggel jar6 munka
és e kdvetelményeket anyagilag nem megfeleléen
elismerd fizetés eredményezett.

Kormanyzatunk 1972-ben lehetdvé tette, hogy
e szakterlleten jelent6s fizetésemelést hajtsunk
végre, amelyt6l azt varjuk, kogy feltdlthetjiik
ures statuszainkat és kialakithatjuk e szakterule-
tek torzsgarda allomanyat is. Ahhoz, hogy munka-
tarsaink magasabb szinvonalon szolgalhassak ki
utasainkat, még tovabb kell fokoznunk felkészilt-
ségiket és emelni kell korszer(ibb munkaeszk6zok-
kel vald ellatasukat. Ennek megfelel6en ebben az
évben is a Repll6téri Kereskedelmi Osztaly dol-
gozoi részére tobb alap- és tovabbkeépzd tanfolyamot
tartottunk, amelyek tematikajaba a szakmai tar-
gyak mellett még az utaskiszolgalas lélektana té-
maju pszicholdgiai el6adasokat is felvettlk.

Az indigés hatd jegyszelvényt, vagy az Onra-
gasztés poggyaszcimket mar bevezettik vallala-
tunknal is. De egyaltalan nem tartjuk kielégitének
vizudlis informaciés rendszeriinket, pontosabban
annak mikddési megbizhatdsagat, pedig az tulaj-
donképpen az informécids szolgélat munkajat te-
hermentesitené.

Jobban kell megoldanunk az informéciés szol-
galat hirkozlési kapcsolatokkal val6 ellatasat, il-
letve jobban kell megszervezni, hogy a helyes in-
forméaci6 megadasahoz szlikséges tajékozottsag
a mindenkori helyzetnek megfeleld legyen. Ez szer-
vezési és beruhdzési kérdés és a mar eléz6ekben
emlitett rekonstrukcioktol fuggetlenal is, roévid
idén bellil megoldjuk.

Annak érdekében, hogy a repulétéren dolgozék
magatartasa mindenkor megfeleld legyen, igen
szigoruan ellenérizzik munkajukat és megjelené-
suket, minden széban, vagy irdsban elhangzott
panaszt haladéktalanul kivizsgalunk. E teriileten
stirin alkalmazzuk a fegyelmezés eszkozét is €s in-
dokolt esetben anyagi retorziokat is életbelépte-
tink, bar azok hatdsossaga a terlletre jellemzé
alacsony fizetések miatt eddig ritkdn volt kielé-
git6. A fegyelmi vizsgalatok soran sok esetben
kellett azonban megallapitanunk munkatarsaink
vétlenségét, a panaszok egy részét szolgalattevdink
kotelességszerd munkaja valtotta ki. Szinte kimu-
tathatd az a kapcsolat, amely a bejelentések és az
el nem nézett poggyasz-tulsuly kozott fennall.

Bizonyos fluktuaciéra ezen a teriileten a tovab-
biakban is szdmitani kell, de ez egészséges, ha az el-
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vandorlas a vallalaton beliili magasabb beosztas,
mas szolgélati hely felé iranyul, hiszen ez vonzo-
er6t képez az adott teriileten végzend6 jobb mun-
kara. Dolgozoinkat anyagilag is erdekeltte tesszuk,
hogy munkajuk ellatasara jobban felkésziljenek.
Természetes, hogy fizetjik a nyelvpotlékokat, s6t
egyes munkahelyeken a belépés alapfeltétele a meg-
felel6 nyelvtudés. A szolgalati beosztasok elkészi-
tésénél torekszink arra, hogy adott idépontban
mind a négy vilagnyelv képviselve legyen. Az tjon-
nan belép6 dolgozdk kivalasztasanal mar fokozott
kovetelményeket tdmasztunk, olyan dolgozékat
vesziink fel, akik e repul6téri nyelvigényes munka-
helyeket nem egyetemi el6készitd gyakorlatnak,
hanem hivatasnak tekintik és valljdk. E kovetel-
mény tamasztdsat a mar emlitett fizetésemelés
redlissa teszi.

A nemzetkdzi repll6terek napjainkban atadasra
kertl§ felvételi éplleteiben az utaskezelési folya-
matok automatizalasa a jellemz6, és altalanos az
egész éplilet klimaberendezéssel valé ellatasa, a ver-
tikalis és horizontalis tavolsagok mechanikus meg-
oldasokkal torténd athidalédsa. Ezeknek a rendki-
vuli nagy koltséget jelentd felszereléseknek a meg-
jelenése Ferihegyen legfeljebb csak 1980 utén, az
uj felvételi épuletben lesz varhaté.

E megoldasok mindegyikét mai forgalmunk, ih-
letve a felvételi épuletben lekiizdendd kis tavolsa-
gok miatt nem is tartjuk még napjainkban szliksé-
gesnek.

A felvételi éplilet mésik oldalan, az un. forgalmi
el6téren is sziikséges az utazdékdzonség kiszolgalasa-
nak javitdsa. Az alkalmazott autdébuszok, a be-
szallolépcs6k mennyisége (a csucsordkban) és mi-
nésége nem Kielégit6, és nem biztosithaté az uta-
sok id6jarasi behatasoktol valé védelme sem. Eze-
ket nagyobb repulGtereken a beszallohid (avio-
bridge) megoldas egyesiti magéban. A kiszolgalo
eszkozok mennyisége és mindsége nem egyszertien
pénzkérdés, 6szintén meg kell mondani, hogy a re-
pulétéri kiszolgald gepjarmlivek gyartdsanak sem
hazai, sem KGST szinten nincs megfelel6 ipari ba-
zisa. Ezért sok esetben kénytelenek vagyunk egye-
di tervek alapjan, hazilag vagy KTSZ-ek altal le-
gyartatni jarm(veket és Kkiszolgald eszkozoket,
olyan arért, amely semmiképpen sem felel meg
a veégtermékben testet 6lt6 funkcionak, mindség-
nek, sét sok esetben esztétikumnak sem. E helyte-
len, de egyenlére még megvéltoztathatatlannak
tn6é gyakorlatnak a hatasara e jarm(ivek apolasa
és karbantartdsa is rendkivil korulményes, mert
a sokféle, kevés darabszamu, egyedi megoldasu gé-
pek folyamatos Uzemeltetését nehéz megoldani.
Torekveésiink a kozeljov6ben csak arra irdnyulhat,
hogy a funkcionalis minimumokat kielégitve bizto-
sitsuk a kiszolgalas zavartalansagat és, hogy a jar-
]Enlt']vek kiils6 allapota ellen kifogas ne meriilhessen
el.

Ad 3. Miel6tt az Uzemeltetett repul6gépekkel
kapcsolatos helyzetet ismertetném, a menetrendsze-
rliséggel kivanok foglalkozni.

Az els6 kérdés maganak a menetrendnek az ssze-
allitasa. Az utazokdzonség igényét nyilvanvaldan
egy igen magas jaratgyakorisagu menetrend elégi-
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tené ki legjobban, amelyben a jaratoknak az id6-
beni fekvése is tiikrozné az utazokdzonség igényeit.
Ugyanakkor a vallalati gazdasagossag érvényre jut-
tatasa, a géppark jobb kihasznalasa érdekében,
alacsonyabb jaratszamot és id6ben széthuzott me-
netrendet kivanna meg. Az éjszakai jaratok kozle-
kedtetése még a repildtéri zsufoltsagot is csdkken-
tené. Ez a ténylegesen fennallo ellentmondas na-
lunk az utazokozonseg javara dolt el. Ejszaka gya-
korlatilag nincs menetrendszerd forgalmunk, és
sokszor aldozatok aran is téreksziink olyan jarat-
gyakorisagot kialakitani —egyes vonalakon a part-
nervallalatokkal kdzdsen — amely mellett a bar-
mely id@pillanatban jelentkez6 utazasi igénynél is
biztositott a légi kozlekedés versenyképessége a
foldhoz kotott kozlekedési &gazatokkal szemben.

Jarataink menetrendszer(iségére rendkivil nagy
gondot forditunk. Ezzel egyltt természetes, hogy
menetrendszer(iségiink szinvonala elmarad a t6bb
kozlekedési agazat, elsésorban a vasit menetrend-
szer(iségét6l. Ezt kozlekedési dgazatunk iddjaras-
tol vald fugglségére, a légi kozlekedéstél fligget-
len hatotényezd6kre, egyes nagyforgalmu repulote-
rek légterének, illetve futopalyainak zsufoltsagara,
valamint a Ferihegyi Repul6tér utasatbocsato ke-
resztmetszeteinek sz(k voltara stb., — de egyes
esetekben szolgélattevink hibajara vagy hanyag-
sagara vezethetjuk vissza.

Tényként kell azonban megallapitani, hogy ala-
csony gepszam mellett magasfoklu menetrendsze-
rliség csak rendkivil nagy anyagi aldozatok mel-
lett valésithatd meg. A nagyfokl biztonsag érde-
kében a mdiszaki meghibdsodas miatti késés még
komoly szervezettségli és tobbszorésen ellen6rzott
munka mellett sem kuszdbdlhetd ki teljesen. Az &l-
landd Uzemképes tartalék gép — durvan szdmolva
kapacitasunk 9%-a — csak abban az esetben képes
a késést megakadalyozni, ha a mlszaki hiba még
a gépbe tortén6 berakodas el6tt kerll napvilagra.
Ett6l fluggetlenll a késések szdma mind mUszaki
oldalrél, mind kereskedelmi oldalr6l gondosabb
munkaval csokkenthet6. A napi késés-elemzéseken
tilmenden a szakteriiletek hetente lefolytatott ve-
zet6i értekezletein a késések elemzése mindig els6
napirendi pontként szerepel és célja nemcsak a ké-
sésben hibas személyek felelésségrevonasa, hanem
a hibaelemzés is, a tovabbi késések megel6zése ér-
dekében. E témaval kapcsolatban kell ismét utal-
nunk arra, kogy nem egy esetben a tarsszervek
(vdmdrség, hatar6rség) altalaban indokolhato te-
vekenysége valtja ki a késeseket.

Az arénylag kis géppark mellett még a nemzet-
kozi viszonylatban alacsony évi kihasznaltsagu gé-
peinknél is &ltalanos a késések tovabbgylrizése.
AT. egyre gyakoribba valo, a kulféldi repuléterek
zsUfoltsaga miatt bekdvetkez6 késések sok eset-
ben ,elverik” a hazai indulésokat is, vagy azért,
mert a csatlakoz6 utasokat kell megvarni, vagy
mert az érkez6 gép van tovabbindulasra beprogra-
mozva. A légijaratok indulasi és érkezési késése
vilagjelenség, amely szorosan Osszefligg a jaratok
altal érintett repul6terek forgalmanak nagysagaval
illetve az adott repulétér zsafoltsagaval. AMALEV
jaratainak menetrendszer(isége is egyre inkabb fligg
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a kolfoldi repul6terektdl, mint Ferihegyt6l. Azo-
kon a repilGtereken, amelyekre gépeink nagyobb
gyakorisaggal repilnek, ,station manager”-eket
allitottunk be, hogy gépeink kiszolgalasat — a me-
netrend betartisa erdekében — zavartalanabba te-

ék.
gyGépparkunk rekonstrukciéjat 1969-ben a TU-134
tipusu sugéarhajtdsu gépek forgalombaallitasaval
kezdtik meg. Utasaink jelentds részét azonban
a ma mar korszer(tlennek tekinthet6, relative
lassu, zajos IL-18 tipusu gépeinkkel szallitjuk. Sok
esetben indokolt kifogasok hangzanak el a gépek
belsé berendezéseinek megjelenesével, allapotaval,
s8t a tisztasagaval kapcsolatban is. A gépek id6sza-
konkénti nagyjavitasanal a bels6 berendezéseket is
teljesen kicseréljuk, de ezen tilmenden is gyakran
cserélink és javitunk. Az alkalmazott anyagok
egy része azonban — sajnos — olyan, hogy még
relative j6 allapotban is az elhasznalddottsag lat-
szatat kelti. A gépek tisztasagat minden indulés
el6tt ellendrizzik, éppagy, mint ahogy a mellék-
helyiségek felszereltségét is. Ennek ellenére a gépek
eredeti bels6 felszerelési tArgyai miatt nem tudjuk
minden vonatkozdsban azt a nivét biztositani,
amely a nyugati légitarsasagok gépeire jellemzd.

A felsorolt objektiv hatranyokat ellensulyozandd
fokozott figyelmet forditunk a fedélzeti kiszolgalas
szinvonalara. Itt nemcsak a nemzetkozileg elismert
fedélzeti ellatasunkra (étkezésre) gondolunk, ha-
nem arra is, hogy a fedélzeti kiszolgalészemélyzet

Konyvszemle

Prohéaszka Laszl6— Daru Jozsef: Autdészereld

Bp. 1972. Miiszaki Kényvkiad6, 228 p. 127 abra
(ara kotve: 15— Ft)

Az ,,Ipari Tablazatok™ sorozatban megjelent 0j kiad-
vany elsésorban a hivatasos gépjarmdszerel6k részére
készilt, de sok hasznos ismeretanyagot foglal 0Ossze
— zsebkonyvszerlien «— a gépkocsivezet6k szamara is.

A 28 fejezetbdl all6 kotet elsé része az alapismerete-
ket k6zli a mennyiségtan (l1.), a mértan (l1.), az abrazolo
geometria (I111.), a géprajz (1V.), a miszaki fizika (V.),
a mechanika (VT.), a folyadékok (V1I.) és gazok (VIII.)
mechanikaja, a h6tan (1X.), a kémia (X.) targykorébél.
Kilon fejezetek foglalkoznak az anyagismerettel (X1.),
a mianyagokkal (XI1.). A kotet a tovabbiakban a mér-
tékegységeket és az atszamité tablazatokat (XII1.), az
anyagjellemzéket (XI1V.) tovabba a gépjarmd lzemére
vonatkozo6 hétani (XV.) és jarm(mechanikai (XV1.) is-
mereteket kozli.

A zsebkdnyv masodik része a gépjarmi alkatrészek
elhasznalédasaval (XVI1.), a javitd és vizsgalo beren-
dezésekkel (XVIIl.), a javitdsi munkak menetével
(X1X.), agépkocsi szétszerelésével (XX.), a tengelykap-
csolo és sebességvaltd (XX1.), a hatséhid (XXI1.), a
mellséhid és kormanymd (XXII1.), az alvazkeret
(XX1V.), a kocsiszekrény (XXV.) javitasaval foglalko-
zik. Befejezéslil a kotet a f6darabok kezelését és cseré-
jét (XXV1.), a gépkocsi 0sszeszerelését (XXVII.), végil
a sérult gépkocsik mentését, illetéleg a gépjarmivek
gyakrabban el6fordulé hibait (XXVITI.) targyalja.

kozlekedéstudomanyi szemle

magatartasat folyamatosan ellendrizzik, ezaltal is
biztositva, hogy az utaskiséré szaméra az utas min-
den korulmények kozott ,kedves utas” legyen.

Utaskiséréink mindegyike beszél ma mar leg-
aldbb egy vilagnyelven, de igen sok a két-harom
nyelvet beszél6 is, és rendkivil szigord tanfolya-
mokon, alap- és ellen6rzé vizsgakon keresztul ké-
szitjuk fel Gket felel6sségteljes munkéjukra. A Ki-
szolgélas soran hasznélt felszerelési targyak ellen
néha jogosan meriil fel kritika és ennek csak egy
része vezethetd vissza anyagi, beruhéazasi proble-
mékra. Ezen a kérdésen is fokozott ellenérzessel ki-
vanunk segiteni.

1973-ban allitjuk forgalomba a TU-154 tipusu
repulégépeket, amelyekt6l nemcsak azt varjuk,
hogy lehet6vé teszik a korszer(itlen IL-18 tipusd
repul6gépeknek a menetrendszer( forgalombol valo
kivonasat, hanem azt is, hogy kilsé megjelenésik-
kel, bels6 kialakitasukkal, a felhasznalt anyagok
min6ségével kielégitik még a legmagasabbrend(i
igényeket is.

Repul6gépeink jelentik a Magyarorszagra erkez6
utasok szamara az els6 kapcsolatot hazankkal és
itt szerzik az els6, sok esetben szinte meghatarozo
jelleg benyomasokat is. Az elutazd kilfoldiek gé-
peinkbdl kiszallva mondanak bdcsiit a magyarok-
nak, magukkal vive az utazas alatt szerzett élmé-
nyeket is. Feladatunknak érezzik, hogy kulturalt
tevékenysegiinkkel e vonatkozéasban is szolgéljuk
hazénk érdekeit.

A Budapesti Mlszaki Egyelem
Kozponti Kényvtaranak Evkényvei 1. 1971,

Bp. 1971. 268 p. Budapesti M(iszaki Egyetem kiadasa

Az otnegyed évszazada fennall6 budapesti miegye-
temi koényvtar Otévenként tervezi megjelentetni év-
konyveit, amelyekben beszamol egyre b6vilé tevékeny-
ségérdl, kozreadja munkatarsainak maédszertani, elemzé
és torténeti tanulmanyait.

A nemrég megjelent 11. koteben dr. Héberger Karoly
igazgatd a konyvtar 1966—70. évi mikodésérdl kozol
adatokat, Végh Ferenc az egyetem hallgatoinak iro-
dalmi és mivészeti képzésérol és onképzésérdl irt tanul-
manyt. A kémiai szakirodalom felhasznalasanak okta-
tasaval dr. Dersi Gyulané, az egyittm(kodés Gjabb for-
maival dr. Balazs Janos tanulmanya foglalkozik. To-
vabbi dolgozatok a tudomanyos kényvtarak allomany-
kivonasi feladatait (Mik6 Lajosné), a konyvfeldolgozas
idédiagramjait (Cserhalmi Gyula), a katalégusrevizio
tennivaldit (Téth Imre Bélané) ismertetik. Kilon cik-
kek szamolnak be a kdnyvtar reprogréafiai tevékenysé-
gérél (Pintér Lajosné), az olvasoszolgalatrél (Rohla
Martonné), valamint a kényvtar épiletbdvitési tervei-
rél (Dr. Héberger Karoly). A kdtet utols6 tanulmanya
az asszociativ cimrendszerd kérdésekre felel6 gépekrdl
szl (Cserhalmi Gyula).

A kiadvany bibliografiat is kdzdél a konyvtar kiadva-
nyair6él és munkatarsainak szakirodalmi tevékenysé-
gérdl.

Az évkdnyvet Kéki Béla szerkesztette.
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INTEZET KOZLEMENYE.

A vasuti teljesitmények tavlati tervezéséhez felhasznélhaté regressziés

fuggvények gazdasagi értelmezése
VANI>0R FERENC

Avasuti szallitasi teljesitmények jovébeni alaku-
lasanak, véltozdsanak vizsgalatanal altalaban ne-
hézséget okoz az, hogy a valtozésokat alapvet6en
meghataroz6 széllitasi szukségletekre vonatkozéan
nem &llnak rendelkezéslinkre megbizhaté adatok.
Ezért le kell mondani arr6l, hogy a vasuti teljesit-
mények valtozasat leiré regresszids fliggvény flig-
getlen valtozojanak a szallitasi sziikségletet te-
Kintsik. Ismeretes azonban, hogy a belfoldi szalli-
tasi sziikségletek szoros kapcsolatban allnak a nem-
zeti jovedelemmel — amelyre vonatkozdan viszony-
lag pontos adatokkal rendelkeziink — indokoltnak
latszik ezért a szallitasi teljesitmények valtozasat
a nemzeti jovedelem fliggvényében vizsgalni.

A regresszios fliggvény meghatarozasanal — k-
I6ndsen akkor, ha eredményeinket extrapolaciéra
kivanjuk felhasznalni — kizéarélag a multra vo-
natkozd adatok statisztikai elemzésére timaszkodni
még az abban esetben sem célszer(i, ha bizonyit-
hatd, hogy a két valtozé kdzott egyértelmlen meg-
hatarozott determinisztikus kapcsolat all fenn.
Végtelen sok olyan fliggvény talalhatdé ugyanis,
amely alkalmasan valasztott paraméter-értékek
mellett athalad a vizsgalt adatoknak megfelel6
pontok mindegyikén, és ezek kozil a jelenséget
leir6 fuggvény a matematikai statisztika eszkozei-
vel nem vélaszthaté ki. Abban az esetben pedig,
ha sztochasztikus kapcsolatot vizsgalunk — tehat
szamolni kell azzal, hogy a keresett fliggvény csak
azt a vérhato értéket hatdrozza meg, amelynek
kornyezetében a fiiggé valtozd valdsagos értékei
egy meghatérozott feltételes eloszlasnak megfele-
I6en véletlenszer(ien szérédnak — a matematikai
statisztika mddszerei csak abban az esetben alkal-
mazhatdk, ha a regresszids fliggvény tipusat ismer-
juk, és a feladat minddssze a paraméterek értékei-
nek meghatarozasa.

A regresszids fliggvény meghatarozasanak els6
Iépése tehat afliggvenytipus Kivalasztasa. Erre vo-
natkozoéan a ,Vasuti teljesitmények tavlati ter-
vezésének modszere valtozo elaszticitdsu fuggvé-
nyekkel” c. cikkben (Kozlekedéstudomanyi Szemle
1970. évf. 1 sz.) ismertettlink egy olyan modszert,
amely a regresszios fliggvény elaszticitdsdnak val-
tozasara vonatkoz6 — a vizsgalt jelenség tulajdon-
s&gainak gazdasagi elemzése alapjan megfogalma-
zott — hipotézisre épil. A bemutatott modszer al-
kalmazasi példajaként meghatéroztuk a belfoldi vas-
ati atkm teljesitmény véaltozasénak regresszios fligg-
vényét az 1950—1966 idGszak adatai alapjan.
A regresszios flggvény tipusanak kivélasztasanal
az illeszkedés szorossagan tulmenéen az volt az
els6dleges cél, hogy a fuggvény extrapoléaciora al-
kalmazhat6 legyen. Azota ismertté véltak az 1967
—1970 évek adatai is, és ezaltal lehet6ség nyilt arra
hogy kovetkeztetéseink megbizhatsagat legalabb
a kozéptavu tervezés szempontjabdl ellendrizzik.

Az 1. tablazat ismerteti a nemzeti jovedelem és
a belféldi vasuti dtkm-re vonatkoz6 tényadatokat
(1966., ill. 1970. évi Statisztikai Evkonyv), vala-
mint a belféldi vasati &tkm-nek az idézett cikkben
kozolt

y= 124,8 #0151 ch/In #—5,76) 179

illetve az ezzel ekvivalens

y=28,505755195 10« x188l(#2-313,772 - 170
regresszios figgveny alapjan szamitott értékeit.

Megjegyzendd, hogy a két Evkdnyvnek a nem-
zeti jovedelemre vonatkozo adatai az 1961—1970
évekre nem talsagosan jelent6s mértékben eltér-
nek. Az alapadatok mddositasa a regresszids fligg-

vény meghatarozasanak idépontjaban nem volt
el6relathato.

Az extrapolacié megbizhatdsdganak ellendr-
zésénél ezért a fliggvény paramétereinek értékét
nem madositottuk az ] adatoknak megfelel6en,
a tdblazatban taladlhatd sza&mitott atkm értékek
meghatarozasanal azonban a nemzeti jovedelem
valosdganak megfeleld médositott értékeit vettilk
figyelembe. Természetesen a fiiggvény paraméte-
reinek értékeit felul kell vizsgalni és szlikség esetén
modositani kell, ha a regressziés figgvényt tovabbi
extrapolaciora kivanjuk felhasznélni. Esetlinkben
azonban azok az eltérések, amelyek a nemzeti jo-
vedelemre vonatkoz6 adatok megvaltozasabél adod-
nak, gyakorlatilag elhanyagolhatok, nagysagrend-
juk ugyanis nem eri el a regresszios fliggvény meg-
hatarozéasa soran véletlenszer(inek tekintett eltéré-
sek nagysagrendjét.

1. tdblazat

£y Nem zeti Belfoldi vasuti atkm
jovedelem tény szamitott

1950 100 100 100,00
1951 116 115 125,36
1952 114 131 122,17
1953 128 146 147,37
1954 122 144 134,89
1955 132 153 150,64
1956 117 136 126,95
1957 144 163 169,09
1958 152 174 181,00
1959 162 193 195,34
1960 177 214 215,47
1961 185 224 225,45
1962 196 237 238,27
1963 207 245 249,98
1964 215 273 257,79
1965 216 272 258,73
1966 233 279 273,19
1967 252 292 286,26
1968 265 290 293,41
1969 286 286 302,12
1970 300 307 306,16

A tablazat az adatokat az 1950. év megfelel6 adatai-
nak szazalékaban kifejezve tartalmazza.
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Az 1 tablazat adatai alapjan arra lehet kovet-
keztetni, hogy a regresszios fliggvény felhasznél-
hat6 a belfoldi vasuti atkm teljesitmény el8reveti-
tésénél. Az 1967—1970. évek adatainak eltérése
a regresszios fuggvénytél azonos nagysagrend(
a fuggvény meghatarozasédhoz felhasznalt 1950—
1966 evek adatainak eltéréseivel. Még az 1969. évi
viszonylag nagy eltérés (—16,12) sem kifogasol-
hatd, ha figyelembe vesszik, hogy 1964-ben és
1965-ben, vagyis két egymast kdvet6 évben, az el-
térés hasonld abszolut ertékd (+15,21 ill. +13,27)
volt.

A regresszios fuggvény extrapoléciora valé fel-
hasznalhat6sagat a kielégitd illeszkedésen tilme-
néen az is bizonyitja, hogy az empirikus értékek
a fliggvenyértékek kornyezetében véletlenszer(ien
szorodnak. Annak érdekében, hogy az eltérések
véletlenszer(iségét ellendrizziik, meghataroztuk
a szOrés nagysagat is. Az 1. abran lathatd, hogy az
empirikus adatoknak megfelel6 pontok jo koze-
litéssel egy m —0 varhatd értéki éss= 8 szOrasu
normal eloszlasnak megfelelé relativ gyakorisaggal
helyezkednek el a regresszids fliggvény egyszeres,
illetve kétszeres szorasterjedelemnek megfelel6 su-
gar( kornyezetében. Az eltérések szorasa felvila-
gositast ny(jt a regresszios fiiggvény alapjan tor-
téné extrapolacid statisztikai megbizhatdsagara vo-
natkozodan is. Feltételezve, kogy a szoras valtozat-
lan marad, 0,638 ill. 0,955 a valdszinlisége annak,
hogy az extrapolacio soran elkovetett hiba abszo-
lut értéke kisebb, mint az egyszeres, illetve kétsze-
res szoraserték.

Az empirikus adatok az elmondottak alapjan
egyértelmiien arra engednek kovetkeztetni, hogy
az idézett cikkben ismertetett modszer segitségével
meghatarozott regressziés fuggveny felhasznéalhatd
a belféldi vasuti atkm teljesitmény el6revetitésére.
Tekintettel arra, hogy a mddszer kidolgozasanal
a vasuti teljesitmények valtozasanak altalanos tu-
lajdonsagait vizsgaltuk, és az atkm regressziés fligg-

I. &bra
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vényét csak a modszer alkalmazasi példajanak te-
Kintettlik, az extrapoléciora val6 alkalmassag to-
vabbi olyan bizonyitékéat kerestiik, amely azon
alapul, hogy méas — a széllitasi sziikségletekkel
szoros Osszefliggesben &ll6 —vasuti teljesitmények
esetében is ugyanilyen fliggvénytipushoz vezet
a regresszios fliggvény meghatarozasa. Megvizsgal-
tuk ezert a vasuti utaskm véltozasat is — az atkm-
hez hasonléan — a nemzeti jévedelem fiiggvényében.
Talmenéen azon, hogy az utaskm valtozasanak is-
merete a vasOti tavlati tervezés szempontjabol
rendkivil fontos, ennek a széllitési teljesitmény-
nek vizsgalata azért is célszer(i, mert ezaltal lehetd-
ve vélik a bemutatott modszer altalanossaganak el-
len6rzése is. Az aru- és személyszallitasi teljesitmeé-
nyek specialis tulajdonséagai kozotti jelentds eltéré-
sek ellenére ugyanis a regresszios fliggvények tipusa
csak abban az esetben egyezhet meg, ha a vasuti
teljesitmények valtozasanak alapvetd és altalanos
tendenciajat a fiiggvénytipus reprezentalja, és
a specidlis jellegzetességek csak a fliggvény para-
métereinek értékei kozotti eltérésekben és a vélet-
len hatasok kovetkeztében fellép6 szoras nagysaga-
ban nyilvanulnak meg.

Az empirikus adatok arra engednek kovetkez-
tetni, hogy az atkm és az utaskm regresszios fliggvé-
nye azonos tipusu. A 2. tablazat ismerteti az utaskm -
re vonatkozo empirikus adatokat, valamint az

y = 2,140906891 1010 aA%(a;2+ 316,232 243

Osszefliggéssel meghatarozott regresszios figgvény
alapjan szamitott értékeket. A fenti fliggveny pa-
rametereinek meghatarozasanal a tablazatban ta-
lalhatd valamennyi adatot felhasznaltuk, tehat
21 év (1950—1970) adatait vettik figyelembe.
A nemzeti jovedelemre vonatkozéan az 1970. évi
Statisztikai Evkonyv adatait fogadtuk el, tehat
a modositott adatokat. (Az el6z8ekben ismertetet-
teken talmenden ez is indokolja azt, hogy az &tkm
szamitott értékeinek meghatarozasanal a médosi-



XXI1I. EVFOLYAM 1972. 8. SZAM

tott nemzeti jovedelmet vettik figyelembe, ez biz-
tositja ugyanis az aru- és személyszallitasi teljesit-
mények 0sszehasonlithatdsagat.)

2. tablazat
e Nemzeti Vaslti utaskm
v jovedelem tény szamitott

1950 100 100 100,00
1951 116 149 124,08
1952 114 148 121,11
1953 128 144 141,45
1954 122 147 132,87
1955 132 129 147,03
1956 117 149 125,55
1957 144 146 162,97
1958 152 166 172,84
1959 162 180 184,20
1960 177 201 199,07
1961 185 203 205,88
1962 196 218 213,96
1963 207 218 220,57
1964 215 227 224,47
1965 216 229 224,91
1966 233 234 230,65
1967 252 235 233,59
1968 265 231 233,76
1969 286 230 231,35
1970 300 229 228,23

A tablazat az adatokat az 1950. év megfelelé adatai-
nak szadzalékdban kifejezve tartalmazza.

Amint az a 2. tablazathdl megallapithato, a reg-
resszids flggveény illeszkedése kiléndsen az 1957.
évet kovetd id6szakban tekinthet6 szorosnak.
Aflggvényt6l valo eltérések szorésa ennek ellenére
valamivel nagyobb, mint az &tkm esetében volt;
ez els6sorban az 1951—1957 években mutatkozo
viszonylag nagy eltérésekre vezethetd vissza. Fel-
meril a lehet6sége annak, hogy ebben az id6szak-
ban a véletlen hatasok mellett olyan — véletlennek
nem tekinthet§ — hatasok is felléptek, amelyek
ideiglenesen megvaltoztattak az utaskm valtoza-
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sénak altalanos tendencidjat. E sok tekintetben
ismert hatdsoknak teljes bizonyitasa utan elméleti-
leg megengedhetd lenne a regresszios flggvénytdl
vald eltérések szdrasat az 1957. évet kovetd 1d6-
szak adatai alapjan meghatarozni. Az extrapo-
laci6 statisztikai megbizhat6sagara vonatkozoan
azonban ebben az esetben csak feltételes valdszind-
ségek alapjan kovetkezhetink. A feltétel valo-
szin(iségét — nevezetesen annak valdszin(iségét,
hogy a jov6ben specialis hatasok még ideiglenesen
sem valtoztatjdk meg az utaskm valtozésanak alap-
vetd tendenciajat — azonban nem ismerjik, ezért
indokoltnak lattuk a véletlen hatdsokat az eredeti
szorasnak megfeleléen figyelembe venni. Ez gya-
korlatilag azt jelenti, hogy a jov6ben az empirikus
adatok a vartnal szorosabban illeszkednek majd
a regresszids fliggvényhez, ha az emlitett specidlis
hatdsok nem jelentkeznek. A 2. &bran lathato,
hogy a megvizsgalt 21 év empirikus adatai jo meg-
kozelitéssel egy m = 0 varhat6 értéki és s = 12
szorast normal eloszlasnak megfelel6 relativ gya-
korisaggal helyezkednek el a regressziés fliggvény
egyszeres, illetve kétszeres szérasteljedelemnek
megfeleld sugard kornyezetében.

Az utaskm és a belféldi 4tkm valtozéasat leiro
regresszios fliggvények — az azonos fliggvénytipus
ellenére — egymastol jelentds mértekben eltérnek.
Legink&bb szembet(ind a kiilénbség a fuggvények
maximumpont utani szakaszai kézott, amely els6-
sorban a csokkenés sebességében nyilvanul meg.
Hozzajarul ehhez még az is, hogy a lényegesen
gyorsabban csokkend utaskm kisebb nemzeti jove-
delem mellett éri el maximuméat — és lényegesen
kisebb maximalis értéket vesz fel — mint az atkm,
amely a maximumpont kornyezetében alig tér el
a vizszintestdl.

A két regressziés fliggvény kozotti eltérés gazda-
sagilag is indokolhat6. A szallitasi sziikségletek Ki-
elegitesét Magyarorszagon els@sorban a vasut és
a kozut biztositja, ez utdbbi pedig kiiléndsen a sze-

300 400



366

mélyszallitas és a rovidtava aruszallitas tertletén
mutat rohamos fejl6dést. A kozati szallités fejléde-
sének hatasa a vasuti szallitasi teljesitmények val-
tozaséara a személyszallitdsban jobban felismerheto,
ugyanis a rovidtava aruszallitas kdzltra terel6dése
— éppen a szallitasi tavolsagok viszonylag ala-
csony értékének kovetkeztében — az atkm egysé-
gekben kifejezett vasuti teljesitményeket csak je-
lentéktelen mértékben befolyasolja.

A vasUti aru- és személyszallitasi teljesitmények
valtozasa kozotti eltérések kvantitativ elemzése ér-
dekében meg kell kisérelni a regressziosfuggveny pa-
ramétereinek gazdasagi értelmezését, kilondsen ak-
kor, ha az extrapolacio sorén figyelembe kivanjuk
venni a regresszios fliggvények altal rogzitett jelen-
legi fejlodesi tendenciakat ideiglenesen vagy végle-
gesen megvaltoztatd gazdaségpolitikai es kozle-
kedéspolitikai dontések hatdsat is. Az emlitett
tervszer(i és tudatos beavatkozdsok lehet8ségére
egy olyan koértilmény miatt is fel kell hivni a fi-
gyelmet, amely — kulondsen a személyszallitas te-
ruletén — ketségesse teheti a jelenlegi fejlodési
tendencidk alapjan torténd extrapolacié megbiz-
hatdsagat. Az a tény, kogy a vasuti aruszallitasi
teljesitmény megkozeliti, a személyszallitasi telje-
sitmény pedig mar meg is haladta maximalis érté-
két, még a viszonylag alacsony szallitasi tavolsa-
gok figyelembevétele mellett is afejlett eurdpai or-
szagokkal kozel azonos fejlettségli motorizaltsagra
enged kovetkeztetni. Ez a regresszios fliggvények
alapjan levonhat6 kovetkeztetés azonban —a koz-
ati kozlekedés kdzelmultban elért és a kozeljovore
tervezett kétségtelenil rohamos fejl6dése elle-
nére — az aldbbiak miatt ellen6rzésre szorul:

1 A regresszios fuggvények emlitett tulajdon-
s&gai bizonyos mértékig magyardzhatok a rendel-
kezésre allo vasUti kapacitasok elégtelen voltaval
is. Az utébbi évek jelentds vasuti beruhézasai elsé-
sorban az elavult berendezések modernizélasara és
Eétléséra szolgéltak, ezért a teljesitmények nove-

edésében nem minden esetben nyilvanultak meg.
Tovabbi beruhdzasok azonban mar jelent6sebb
mértékben befolyasolhatjak a vasuti szallitasi tel-
jesitmények alakulasat.

2. A kozuti szallitési teljesitmények fejlédésének
kezdeti szakaszdban méar a jarmUlvek beszerzése
és forgalomba éllitdsa is rohamos teljesitmény-
novekedést eredményezett. A tovabbi fejlédését
azonban alapvetéen meghatarozza az infrastruk-
tara fejlettségi szintje. Az Gthalézat kiépitésében,
a javito és szervizhaldzatban mutatkozé hianyos-
sagok olyan mértékben lassithatjak a kozuti szal-
litasi teljesitmények ndvekedését, amely hatést
gyakorolhat a vasuti teljesitmények valtozasara is.

Az extrapolacié megbizhatdsagat befolyasolo fent
ismertetett hatdsok &ltalaban nem véltoztatjak meg
a regressziés fliggvény tipusat, modositjak azonban
a flggvényben szerepl6 paraméterek értékeit. A pa-
raméter-értékek gazdasagi értelmezése érdekében
ezért célszer( megvizsgalni matematikai szere-
puket. Erre els6sorban a regresszios fliggvények
elaszticitdsa nyujt lehet6séget.

kozlekedéstudomanyi szemle

A vasati szallitasi  teljesitmények valtozasat
meghatarozo regresszios fiiggveny altalanos alakja:

y = Kxa-b(x2+rr)°

Ennek ismereteben az elaszticitas valtozasat meg-
hatarozo 6sszefiiggés az alabbiak szerint irhato fel:

e=a+B =2

Az elaszticitds tehat az xSO tartoményban
a nemzeti jovedelem (X) fliggvényében monoton
valtozik, nevezetesen:

ha bj> 0, akkor az elaszticitds monoton ndvek-
szik,

ha b<j 0, akkor az elaszticitds monoton csok-
ken.

A definial6é osszefliggés alapjan az is megallapit-
hatd, hogy az elaszticitas egy olyan 2b hosszlsagu
intervallumban veheti fel értékeit, amelyet az

i ek — a
egyenes felez es az
_ 8f= a—b
valamint az
Sa—a+b

egyenes hatarol. Az a és b paraméterek értékei te-
hat egyértelmiien meghatarozzdk az elaszticitas
valtozasanak értékkeszletét. Az r paraméter ezzel
szemben az elaszticitas valtozasi sebességével van
dsszefuiggésben. Az a pont ugyanis, ahol az elaszti-
citas az értékkészlet felez6pontjanak megfelel6 a ér-
téket veszi fel —vagyis a kezdeti a—b értékhez vi-
szonyitva az intervallum félhosszlisidganak meg-
feleld 6 értékkel valtozik — éppen az x —r helyen
van. Tovabbi r-rel dsszefiiggd tulajdonséaga a reg-
resszios fggvény elaszticitasanak — amely ugyan-
csak kapcsolatban van a véltozési sebességgel —
hogy az x = r helyen az érint6 az alabbi specialis
tulajdonségokkal rendelkezik:

1. Az érint6 irdnvtangense -

2. Az érint6 az elaszticitast meghataroz6 fligg-
vényt az x= 0 helyen metszi, tehat az érint6 és az
elaszticitas valtozasat leird fuggvény ugyanabbdl
a pontbdl indul ki.

3. Pozitiv x értékek mellett az érint6 teljes egé-
szében az elaszticitdst meghatarozd fuggvény fe-
lett, illetve alatt halad — az érintési pont termé-
szetesen kivétel — attél fliggéen, hogy a b para-
méter el6jele pozitiv vagy negativ.

Az idézett cikkben a regresszios fliggvény tipu-
sdnak meghatarozdsa érdekében az elaszticitas
valtozasara vonatkozban tobb, egymastdl jelentd-
sen eltér6 hipotézist vizsgaltunk meg. Ezek kozil
a monoton (lineéris) valtozéas elméletileg, a korla-
tos valtozas pedig az extrapolacié szempontjabdl
mutatkozott elfogadhaténak. Ezeknek az eredmé-
nyeknek figyelembevételével allitottuk fel az
elaszticitas korlatos és monoton valtozasara vonatkozd
Gjabb hipotézisiinket, amely végil is az el6z6ekben
ismertetett regresszios fuggvénytipushoz vezetett.
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Ha elsd kozelitésként az elaszticitas linearis és kor-
latos valtozasat tetelezzik fel, akkor az alabbi
0Osszefiiggéshez jutunk:

+TX ha 0SxS2r

+b ha x>2r

Konnyen felismerhetd, hogy ebben az els§ koze-
litésben az elasztieitadst meghatarozé fliggvényt
az x — r pontban huzott érint6jével, illetve az ér-
tékkeszletének eahataraval helyettesitettiik. A fen-
tiek alapjan megallapithatd egyrészt az, hogy az

, X2—2

Osszefliggés dsszhangban van az el6z6leg megvizs-
galt hipotézisek alapjan levonhat6 kovetkezteté-
sekkel, méasrészt pedig az, hogy az elaszticitas val-
tozasanak sebességeét elsésorban az r paraméter ér-
téke hatarozza meg. Ez utobbi kovetkeztetést az is
alatdmasztja-, hogy az elaszticitas valtozasat leiro
fuggvény egyetlen inflexiés pontjanak helyét az

r

Osszefuiggés alapjan az r paraméter értéke egyértel-
mlen meghatarozza.

Matematikai szerepiket tekintve az a és b, illetve
az r paraméterek értékei sok szempontbdl elkilo-
nitve vizsgalhatok. Vannak azonban a regresszios
fliggvénynek olyan tulajdonsagai is, amelyek le-

4. 4bra
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irasdhoz mindharom paramétert figyelembe kell
venni. Ezek kozll a legfontosabb a nemzeti jove-
delem azon értékének meghatarozésa, amelynél
a regresszios fluiggvény alapjan a vasuti szallitasi
teljesitmény maximalis érteket ér el. A regresszids
fuggvény tulajdonséagaibol kodvetkezik, hogy ezen
a helyen x ésy egyarant nullatol kilénbozd ertékd,
tehat a regresszios fliggvénynek annal az

osszefliggéssel meghatarozott x értéknél van szélsé-
értéke, amelynél az elaszticitdas valtozésat meg-
hatarozo fuggveny az x tengelyt elmetszi. A fenti
osszefiiggésbdl az is megallapithatd, hogy a regresz-
sziés fuggvénynek csak abban az esetben van
széls6értéke, ha az elaszticitds értékkészletének
fels6 és also hatara kulonbozé el6jel(.

A paraméterek matematikai szerepének tiszta-
zasa lehet6séget nyljt a gazdasagi értelmezésre is.
Osszehasonlitva az atkm elasztieitast (3. abra) az
utaskm elaszticitdsaval (4. dbra), az alabbiak alla-
pithaték meg:

1. Az r paraméterek értékei (313,77 ill. 316,23)
gyakorlatilag megegyeznek.

2. Annak ellenére, hogy az a és b paraméterek ér-
tékei k0zott jelentbs eltérése talalhato, az elasztici-
tas értékkészletének a—b altal meghatarozott felsé
hatérai (1,89 ill. 1,96) kozel azonosak.
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3. A legnagyobb eltérés az elaszticitas érték-

készletének a + b altal meghatérozott alsé hatérai
(—21,57 ill. —2,90) kozott talalhatd.

Az elaszticitas értékkészletét feltételezhetGen
a széllitasi szukségletek hatdrozzak meg. Az a tény,
hogy az értékkészlet fels6 hatarai gyakorlatilag
egybeesnek, arra vezethet6 vissza, hogy hosszu
ideig a személy- és aruszallitas teruletén egyarant
egyedul a vasut volt alkalmas a témegesen jelent-
kez6 szllitasi szlikségletek kielégitésére. Az érték-
készlet alsé hatarai kozott talalhato jelentds eltérés
viszont azzal magyarazhatd, hogy a kézuti kozle-
kedés fejlédésével parhuzamosan a vasUt szerepe
elsésorban az aruszéllitisban marad meg nagyobb
mértékben. A fentiek értelmében az elaszticitas
értékkészletének — vagy ami ezzel ekvivalens, az
a és b parameétereknek — jelentds valtozasaval be-
lathato id6én belll nem kell szdmolni, hiszen ezt
csak egy Uj kozlekedési dgazat kialakulasa és roha-
mos fejlédése, vagy pedig a nemzeti jovedelem és
a szallitasi szlkségletek kozotti 6sszefiiggés alap-
vet6 megvaltozasa eredményezhetné.

A fentiek azonban nem magyarazzak az r para-
méterek értékei kozotti viszonylag kis eltérést. Az r
paraméterek kozel egyenl6 értékeit valdszinlileg az
az eddig nem vizsgalt kozos tulajdonsag magyaraz-
za, hogy az utaskm és az atkm adatai egyarant
a nulla és a maximumpont altal meghatarozott
monoton ndvekedési intervallumra vonatkoznak.
Ebben az intervallumban a vasut jelent6s kapaci-
tasfelesleggel nem rendelkezik — s6t sok esetben
kapacitashiannyal kiizd — ezért nem érdeke és
nem is all modjaban az elaszticitas csokkenési se-
besseget mérsékelni. A csokkenési sebesség ndve-
kedését viszont a szallitasi szlikségletek ndvekedése
akadalyozza meg. A teljesitmények monoton no-
vekedésének intervallumaban tehat az elaszticitas
valtozasi sebességével oOsszefiiggd r paraméter ér-
tékét elsérsoban a kapacitashévités lteme hata-
rozza meg. Tekintettel arra, hogy a vasuti beren-
dezések tobbsége az aru- és személyszallitast egy-
arant szolgalja, indokoltnak latszik az utaskm és
az atkm valtozasat leiré regresszios fliggvények r
paramétereinek kozel azonos volta.

A nemzeti jovedelem tovabbi novekedése azon-
ban Uj helyzetet teremt. A maximumpont utani
teljesitménycsokkenés ugyanis kapacitasfelesleg-
hez vezethet, amely a vasutat arra dsztdnzi, hogy
Uj szolgéltatasokkal, vagy egyszer(ien csak a mi-
néségi ‘paramétereknek eppen a kapacitasfelesleg
kovetkeztében lehet6vé valé javitasaval (pl. az
utaskm és az uléhelykm kedvez8bb aranyaval) az
r paraméter értékét megvaltoztassa és ezzel az
elaszticitds csokkenésének sebességét mérsekelje.
A vasuti szallitds min6ségi paramétereinek javu-
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lasa — kulondsen a személyszallitas tertletén —
bizonyos meértékig a vasut szandékatol fuggetlenal,
automatikusan is bekodvetkezhet feltéve, hogy
a kapacitasfelesleget a vasut elavult berendezésel-
nek (els6sorban jarmlveinek) selejtezésével nem
szlnteti meg. Az r paraméter valtozasénak vizsga-
latanal figyelembe kell venni azt is, hogy a vasuti
szallitds mindségi paramétereinek valtozatlansédga
mellett is bekdvetkezhet az elaszticitds valtozasi
sebességének mérséklédése abban az esetben, ha
mas kozlekedési &gazatok mindsegi paraméterei-
nek értékei romlanak.

Végul vizsgaljuk meg a regresszios figgvényben
szerepld k paraméter jelentését is. Tekintettel arra,
hogy a regresszios fliggvényt az elaszticitast meg-
hatarozd Osszefliggés alapjan felirhatd differencial-
egyenlet megoldasaként allitottuk el6, a regresz-
szios figgvényt csak akkor tekinthetjlk ismertnek,
ha rogzitettlik azokat a peremfeltételeket, amelyek
alapjan a differencialegyenlet megoldasaként el6-
allithatd végtelen sok fuggvény kozil a vizsgalt
jelenségnek megfelel figgveny kivalaszthato. Ese-
tinkben a vasuti teljesitmények és a nemzeti jo-
vedelem nagysagat az 1950. év megfelel§ adatainak
szazalékaban fejeztik ki, ezért a peremfeltételeket
kézenfekv6é (gy megvalasztani, hogy a regresszids
fuggvény az x = 100 helyen az y=100 érteket
vegye fel. Ez a feltétel pedig egyértelmiien meg-
hatarozza a Kk paraméter értékét, amelyet az elmon-
dottak értelmében els6sorban az hataroz meg
hogy miiven mértékegységben adtuk meg a nem-
zeti jovedelmet, illetve a vasuti szallitasi teljesit-
ményeket.

Eredményeiket 0sszefoglalva megallapithato,
hogy a két regresszios fliggvény — valtozatlan fel-
tételek mellett — felhasznalhat6 a vasuti személy-
és aruszallitasi teljesitmények elGrevetitéséhez, st
az elGrevetités statisztikal megbizhatésaga is be-
csulhet6. Abban az esetben, ha a regresszios fligg-
vény meghatarozasanal figyelembevett feltetelek
megvaltoznak, feltételezheto, hogy ez a valtozas
nem érinti sem a regresszios fliggveny tipusat, sem
pedig az a és 6 paraméterek értékeit. Megvaltoz-
hatnak viszont az r és k paraméterek (ez utobbi val-
tozasat az indokolja, kogy a megvaltoztatott fel-
tételeknek megfeleld regresszids fliggvény mar nem
illeszkedik az altalunk vizsgalt idésoroknak meg-
felel6 pontokhoz: visszafelé extrapolélva e fligg-
vény alapjan az 1950. évi teljesitményekre y*?100
értéket kapunk). Tekintettel arra, hogy a regres-
szi6s fliggvény valtozésa elsésorban a kdzekedési
agazatoknak a megvaltozott feltételekhez vald al-
kalmazkodasatol flgg, az r és k paraméterek var-
hatd véltozasa a rendelkezéslinkre &ll6 adatok
alapjan ez id6 szerint még nem hatarozhaté meg.
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Lehet6ségek és problémak a tengeri hajok hazai épitésénél

és a Dunén valé leszallitasanal

BOGNAR JENO

\

A tengeri hajokat épit6 gyarak egy részét kisebb-
nagyobb tavolsagra a nyilt tengertol, a folyok tor-
kolati szakaszaban levo védett helyekre telepitik.
Ezt a tavolsagot rendszerint meghatérozza az a
kovetelmény, hogy az ott épuld hajok tengerre valo
kifutasat sem a foly6 vizmélysége, sem hidjainak
és zsilipjeinek méretei ne korlatozzak.

A technika gyorsuld fejlédése egyre hatéko-
nyabbd tudja tenni az ember természetéatalakitd
terveit és munkdajat. Tobbek kdzt éppen a belvizi
haj6z6 utak héaldzatdnak és kapacitasdnak novelé-
sében ismerhetjik fel ezt a jelenséget.

Ezek a korulmények hozzdk egyre kdzelebb a
kontinens belsejében ievd terlleteket, s6t a tenger-
parttal nem rendelkezd orszégokat is a nagyvilag
tengeri hajoforgalmahoz. E célbdl szilettek meg
kilonb6z6 id6ben és helyeken az un. ,folyam—
tengeri” hajotipusok, amelyeket az adott belvizi Ut
korlatozo korulmeényei, valamint az adott gazda-
s&gi korulményeknek leginkabb megfelel arufor-
galom hatarozott meg. Ezeket a hajétipusokat a
belvizi utak kulonleges kdvetelmeényeit legjobban
ismer6, a belvizi hajokat épitd gyarak alakitottak
ki. igy jutottak ezek a hajogyarak egyuttal és szik-
ségszerlen bizonyos tapasztalatokhoz a tengeri
hajok épitésében és tervezeésében is.

A tovabbi 1épést egyrészt ennek a hajétipusnak
a viszonyoknak megfelel6 fejlesztése jelentette,
masrészt azonban az ilyen tapasztalatokkal gazda-
godott hajogyar — piaci lehetéségeinek eddigi kor-
latozasa alol kiszabaditva magat — bekapcsold-
dott a tengeri hajok gyartasaba.

A ,folyam—tengeri” hajotipusoknal a belvizi
hajout korlatozasait a hajofémereteinél, elsésorban
mer(ilésénél, a kdnnyen szerelhetd részek nélkili
magassaganal, vagyis az Un. tet6pont magassag-
nél, tovabbéa a kormanyképességnél és a ballasztol-
hatosadgnal a hajo tervezésekor mint alapkritériu-
mokat kell kezelni. Ezek a tengeri hajé épitésénél
— atengerre valo egyszeri leszallitas szilkségessége
miatt — ugyancsak figyelembe veenddk.

A belvizi hajéuton jellemz6 vizszintingadozésok,
jegesedések a tovabbiakban a forgalom és a leszal-
lithatosdg vonatkozaséban els6sorban gazdasagi
szempontbdl értékelenddk, tekintettel arra, hogy
ezek — kapcsolddva a hajéut allandé korlatozasait
adé mdtargy- és térméreteivel — mar id6beni be-
hatarolast is jelentenek.

Az ilyen korilmények kozott épitett tengeri
hajokndl — a méretek magatol értetddd limitalasa
mellett — feltétlendl tébbletmunkak is jelentkeznek,
igy a hajoval a tengeri prébautat kiveve, az 6sszes
eldirt prébékat a gyar telephelyén kell elvégezni,
tehat a hajot teljesen lizemkész allapotra dsszesze-
relik. A probak utan a belvizi szallitsra készitik
el a hajot. Ez a munka a belvizi it megszabta tetd-
pont magassagra vald leszerelésekbdl all. igy sor
kerul az arbocok, a fedélzeti hazak egy vagy két

szintjének leszerelésére, majd ezeknek a hajé fedél-
zetén és raktaraiban vald elhelyezésére. A hajo ezt
a belvizi utat természetesen mint vontatmany
teszi meg, azonban megfelel6 kormanyképességrdl
is gondoskodni kell, s6t ennek noévelése érdekében
korményiapétjara leszerelhetd potkormanyfelile-
tet szerelnek. Szallitds kdzben tehat a segediizem-
nek mind a kormany m(ikddtetésére, mind az eset-
leg sziikséges ballasztolasok végrehajtasahoz mii-
kodoképesnek kell lennie’. Amikor a hajo tuljutott
a belvizi haj6z6 utnak a ranézve korlatozasokat
jelentd szakaszain, szikséges egy megfelel6 hajo-
gyar vagy hajéjavitd tzem, ahol a leszerelt arbo-
cokat, fedélzeti hazakat visszaszerelik és felkészitik
a hajot a végleges atadast jelentd tengeri prébara.

A felsorolt tobbletmunkak a hajéépités onkolt-
ségében mint tobbletkoltségek jelentkeznek, tehat
csokkentik a versenyképességet. Egyéb gazdasagi
megfontolasok, a piaci lehet6ségek az ilyen tobb-
letkoltsegekkel megndvelt termelést mégis kivana-
tosnak itélhetik, kulondsen ha a hajogyartas min-
denképpen nagy alléeszkdz allomanyanak kihasz-
nalésara torekszenek. E kérdés gazdasagi oldalahoz
tartozik az a szamokkal ki nem fejezhetd érték is,
amit egy keletkez6 szellemi kapacitas kifejleszté-
sébdl produkélhat az illetd kozosség, ha azt megfe-
lel6en értékelni és iranyitani tudja. Ebben az eset-
ben ez a szellemi kapacitas a tengeri hajok terve-
zésére és epitésére mintegy melléktermekkent, az
olyan belvizi hajogyarakban keletkezett, ahol a
helyi viszonyoknak megfelel6 ,,folyam —tengeri”
hajokat kezdtek épiteni. igy az ilyen hajogyar
piaci lehet6ségeinek kibOvitése csakis erre az Uj
szellemi kapacitasra tdimaszkodhat.

*

Tengerparttal nem rendelkezd és attol tavoleso
orsz&gok tengeri hajogyéartasba val6é bekapcsoloda-
sanak erdekes példaja Magyarorszag. A Budapesten
épitett tengeri hajok leszerelt korméanyhazzal és
arbocok nélkil teszik meg — mint vontatmanyok
— els6 tjukat a tenger felé. Ez az Ut a Dunén
Braildig 1483 km, ahonnan mar csak 170 km a
Duna torkolata, de ezt a szakaszt tengeri Dunanak
is nevezik, mivel itt mar nagy tengeri hajok is koz-
lekedhetnek.

Témank kozéppontjaban a tengeri hajok folyami
leszéllitdsdnak problémaja all, mégis célszer( rovi-
den attekinteni az egész Eurdpa szempontjabol
igen fontossa valé dunai viziut hasznalhatosagaert
folytatott hatalmas eréfeszitéseket és munkakat.

A Duna alsd, zuhatagos szakaszan, a folyam nagy
esése és ennek kovetkeztében sebessége, valamint
kozép- és kis vizallasoknal a mederfenékbdl kinyalo
sziklak, sziklapadok és zatonyok mintegy 118 km
hosszban kettéosztottdk a dunai hajozést.

Széchenyi Istvdn kezdeményezésére a mult év-
szdzad harmincas éveiben kezd6dott meg ennek a
szakasznak rendezése. 1833—1837 kdzott megepi-
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tették az un. Kazén-szorosban a bal parton 118 km
hosszUsagban hlzodo, részben sziklaba vajt, rész-
ben mesterséges kd&gatakra helyezett s utébb
»Széchenyi-Ut”-nak nevezett utat. Ez azt a célt
szolgélta, hogy alacsony vizallasok idején a hajok-
rol az aru kozuti szekerekre atrakva, a parti uton
megkerilhesse a zuhatagos szakaszt, majd ismet
hajokra rakva az arut, vizen lehessen tovabbszalli-
tani. Ez a m{ a maga koraban jelentds eredmény
volt, mert biztositotta a folyamatos aruszallitast.
Ezenkivil néhany helyen a sziklapadokon at csa-
tornat robbantottak s ezaltal lehetové tették — bi-
zonyos merilés és vizallas mellett —a hajok atha-
ladasét.

1848-t6l 1871-ig nem foglalkoztak az Alduna
tovabbi szabalyozasaval. 1879-ben, az Gn. berlini
szerz6déshen azonban a Vaskapunal és a Zuhata-
goknél lev6 hajozési akadalyok elharitasara sziik-
séges munkalatokat Ausztria—Magyarorszagra biz-
tak. A munkalatok végrehajtasat Ausztria Magyar-
orszagra ruhazta at. A munkakat 1889-ben kezd-
ték meg. A kizérolag hajozasi érdekeket szolgalo
zuhatag-szabalyozas és a Vaskapu csatorna meg-
épitési munkdjat a kdvetkez6 szdmok jellemzik:

657 000 m 3 tdmor sziklat robbantottak fel és tavo-
litottak el a mederhdl,
869 000 m3 kbanyagot épitettek be,
320 000 ma3 feltoltést 1étesitettek,
66 000 m3 kéburkolatot épitettek.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Szadmos csatorna kirobbantasa mellett, a legve-
szélyesebb helyen a 2300 m hossz( és 75 m fenék-
szélességli Vaskapu csatornat 1896. szeptember
27-én nyitottak meg. E csatorna szlntette meg a
Duna koradbbi kettéosztottsagat, és az athajdzas
még alacsony vizallasoknal is — bar ilyenkor kor-
latozott merléssel — lehet6vé Valt.

A zuhatagos szakasz végleges szabalyozasanak
munkait a két parti orszag: Jugoszlavia és Roma-
nia 1964. szeptember 7-én kezdte meg. A ,,Vas-
kapui hidroenergetikai és hajozasi rendszer”-nek
nevezett objektum vizlépcséjénél el6allo duzzasz-
tds — hatalmas elektromos energianyeréssel egybe-
kotve — kiklisz6boli a hajozast még hatraltaté
egyes korulményeket (mint alacsony vizallasnal
bizonyos meruléskorlatozas, egyes szakaszokon
egyiranyt forgalom vagy csak nappali hajozas,
tovabba a zuhatagi atvontatadshoz szukseges tobb-
letteljesitmény, hajovonat-atrendezés, amely a
zsilipeléseknél levé atrendezéseknél és idGigénynél
Iényegesen hatranyosabb volt stb.).

Az objektum a kdvetkezd részekbdl all (1. abra):

1. A folyam kozepét elzar6 441 m hosszi duz-
zasztom(.

2. A duzzasztomiihéz csatlakoz6 214—214 m
hossz vizerédmi kodzpontok.

y 3.k A vizerém(ihoz csatlakozd kétlépcsés hajozsi-
ipek.

4. A hajozsilipek ésa partok kozét lezaro toltések.
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& é&bra. ,,Budapest”, az els6 Duna—ten-
geri hajo vizrcbocsatas el6tt, 1934-ben

A hajozsilipek 34 m és 20 m kozotti vizszintki-
I6nbségek athidalasat teszik lehetévé. A zsilip f6-
méretei: egy-egy kamara hasznos hossza 310 m,
szélessége 34 m, vizmélység a kiiszébnél 4,5 m.

A zsilipkamra toltési ideje tiz perc. Az atzsilipe-
Iés a kétlépcsbs rendszeren a legnagyobb hajo-6sz-
szeélljtasok esetében sem lesz hosszabb egy orandl.

Az elvégzendd munka nagysagét a kovetkez6 ki-
ragadott szamadatok jellemezhetik:

hordalékkotras ..........ccoceeeeunen. 10,2 millié m3
sziklakitermelés ........ccccoevevieiens 4.6milliom3
fOlAtOItES oo 5,1milliom3

elarasztasra ker(l6 tertlet 10 431 hektar

A fenti ismertetéssel nagy vonalakban betekin-
tést adtunk a vildg harmadik legnagyobb vizer6-
mivének épitésébe.

A rendszer teljes mikddése, ami 1972-ben véar-
hat6, alapjat képezi annak a Dunabizottsag altal
el6iranyzott tervnek, amely szerint a Dunat a
Bécs—Braila kdzotti szakaszon 35 dm, a Braila—
Sulina kozotti szakaszon (az un. tengeri Dunén)
73 dm vizmélység fogja jellemezni.

*

A dunai hajout zuhatagi szakasza fejl6désének
rovid attekintése utan nézzik meg, milyen koril-
mények kozott indult meg a tengeri hajok gyartasa
1500 kilométerre a tengert6l, egy olyan Duna-
menti &llamban, mint Magyarorszag. A Duna—
tengeri hajézas gondolatat kozvetlenil az els6 vi-
laghdboru utan azok a hajéépitd és hajos szakem-
berek vetették fel, akik a tengerparttal rendelkezd
Osztrék—Magyar Monarchia szétesése utdn haza-
jukba visszakeriiltek. Az els6 tervek gdziizemii
hajot vettek figyelembe, amelynek hordképessége
és akcioradiusza egyarant igen kicsi volt és a szal-
litand6é aruk fuvarkoltsége meghaladta a korabbi
maddon lebonyolitott szallitas koltségét. Ekkoriban
valtak azonban kdzismertté a Diesel-Uzem el6nyei.
A Diesel-motorral ellatott hajo ugyanolyan lizem-
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anyagsullyal, mint a gézgépes hajo, kozel Otszor
hosszabb utat képes megtenni.

Amikor a Duna—tengeri hajé megvaldsitdsanak
gazdasagossagat a szamitasok igazoltak, ujabb,
elsésorban miszaki-nautikai kétségek meriltek fel.
Az els6 kétség, hogy egy ilyen kis jarm{, mint a
Duna—tengeri hajo, képes lesz-e a tengeren a for-
galmat lebonyolitani és elég tengerallo lesz-e. E két-
ség eloszlatasara bérbevették egy motoros aruszal-
lito hajot, az ,,Appolinaris”-1, amely a Rajnarol
Anglidba szallitott Uvegekbe lefejtett gydgyvizet.
Ezt a hajot Rotterdambdl &aruval megrakva Buda-
pestre iranyitottak. A Budapestre megérkezett
hajot a hajogyar dolgozoi alaposan tanulméanyoz-
tak; az els6, ,,Budapest” nev(, hazankban épitett
Duna—tengeri haj6é sokban hasonlitott is erre a
».Mminta-hajora” (2. abra).

A ,,Budapest™ hajo féméretei: L—54 m; B=8,5
m; H=3 m; dunai meriilése: 1,85 m; tengeri meri-
lése: 2,3 m volt, hordképessége 300/496 DWT.

Erdekes megemliteni az 1920-as években felme-
rilt Duna—tengeri hajo ellentervétis, az un. Komp-
hajot. E terv lényege abbol allt, hogy a Duna-
torkolatnal lev6é Szulindban két Budapesten meg-
rakott és oda vontatott uszalyt a Komp-hajo fedél-
zetére veszi és a tengeren elviszi kilféldi rendelte-
tési helyére (3. &bra).

Ott a fedelzetér6l a megrakott uszdlyokat a
vizre teszi és a kilfoldi kikdt6ben mar megrakott
masik két uszalyt a fedélzetére veszi, visszahozza
Szulinédba, ahol a vizretétel utdn az uszalyokat egy
dunai vontatohajé Budapestre vontatja, az aru Ki-
rakasa céljabol.

A Komp-hajé a tengeri hajo és az Uszd-dokk
egyesitése. Usz6-dokk jellegét a hajotestben elhe-
lyezett viztartdlyok adjak, amelyek megtoltése,
illetve kiuritése altal a komphajo megfeleléen le-
stllyed, illetve kiemelkedik (4. abra).

A Komp-hajé elllsé és hatulsd felépitményei
adjdk meg annak lemertlt allapotbani Uszoképes-
ségét, tehat ugyanazt a szerepet jatsszak, mint az



372

Uszddokknal az oldalfalak. Az egész dokkolasi m-
veletet: a hajo leslllyesztése, az uszélyok kieme-
lése, illetve lerdgzitése — szamitésaik szerint —
kb. harom 6réat vett volna igénybe. Ez a terv a Cse-
pelen uszalyba rakott, illetve az odairanyitott
aruknak atrakas nélkili szallitdsat biztositotta
volna a Foldkozi-tenger keleti piacaira, illetve
piacairol, oly médon, hogy menetrendszer(i kozle-
kedtetésével és az egyes kikot6k be-kirakasi felsze-
relésétdl vald teljes fliggetlenségével olcsobb dijté-
teleket tett volna lehet6vé.

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

A komphajozas és a folyamhajozas Gsszeegyezte-
tesenek eredménye szerint az aruk szallitasi ideje
a kovetkezok szerint alakult volna:

Budapest—Port-Said................... 13—15 nap
Budapest—Konstantinapoly 8—10 nap
Budapest—Smyrna ... 8—10 nap
Budapest—Pireus ........ccccevenee. 9—12 nap

Tobb megfontolés alapjan az lzemtervet eléké-
szitd bizottsag az 1929. évben arra a végeredményre
jutott, hogy az évnek 270 napjat véve hajézhato6

4. dbra. Komp-hajo, fedélzeten rogzitett két megrakott uszallyal tengeri Utra készen
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idének, 6 honapon at 18 jarat és 3 honapon &t 8
jarat, Osszesen 26 jarat lehetséges Budapest—
Egyiptom és Budapest—Smyrna—-Pireus kozott.
Ehhez két komp-hajo abban az esetben elegendd,
ha a jaratok pontosan betarthatok.

Ezért az lzemzavarokra tekintettel, ha a fordu-
I6k szdmét nem akarjak csokkenteni, egy harma-
dik — tartalék — komp-hajo is szilkséges. A buda-
pest—sulinai jaratok lebonyolitasara 16 uszalyra
és két vontatora lenne sziikség.

Kilénds, hogy ez a korat annyira megel6z6 el-
képzelés az 1929. évbdl szdrmazd leirdsaban, ami-
kor a komphajozas szamara az uszalytipus megva-
lasztasaval foglalkozik, ,,a Dundnak a Rajnaval
leendd Osszekottetésére gondolva” felveti, hogy a
Duna—Majna—Rajna-csatorna tervez6i 1500 ton-
nés uszalyok forgalmaéra is szdmitanak.

Toébb mint 40 év elmultaval ugyanennek a terv-
nek megval6suldsa mar szamokkal is leirhaté. Ez
az 1981-ben megval6sulé nagy viziat-rendszer,
amely a Fekete-tengert a nyugati allomokkal koti
0ssze, a kdvetkezd harom részbdl all majd:

a) a Dunébol (2413,0 km);

b) a Majnabdl (388,0 km);

c) a DMR csatorndbdl (168,0 km);

d) a Rajnabol (Mainz és Rotterdam kozott
536,2 km).

A Komp-hajo pedig, Popper Ott6 hajoépité mér-
nok szabadalmazott talalmanyanak otlete mintegy
40 év mulva valdsulhatott csak meg: 1969 szep-
temberében indult Gtjara a vilag elsé uan. ,,barka
szallitd haj6”-ja (LASH-ship). )

A hajo6 neve , Acida Forest”, az USA-bol Eszak-
Eurdépaba papirtermékeket szallit, vissza pedig
altalanos rakomanyt. A hajé 43 OOODWT-s, 73 bar-
kat tud magéval vinni, melyeknek egyenkénti ka-
pacitasa 500 DWT. A hajo sz&maéra 233 barkét
épitenek: amikor a kdvetkez8 hajot is izembe allit-
jak, akkor mér csak 150 béarkaval lesz tobbre szlk-
ség. Ennél a barkaszallité hajotipusnal a barkdk
Ki- és berakéasa egy, a hajo fedélzetén futd portal-
daruval torténik, a hajé hatsd részénél. A barkak
taroldsa a hajé fedélzetén a konténer-szalitashoz
hasonldan torténik.

Az 1929. évbdl szarmazd komphajo-ismertetés-
ben olvashatjuk:

A tengeri hajo rovésara fennall6 kedvez6tlen
aranyt a szallitas tényleges id6tartama és a ki- és
berakodashoz sziikséges 1d6 kdzott féleg az okozza,
hogy a tengeri haj6 egyidejlleg arutartaly és szal-
litasi eszkdz is. A komphajonal ez a két elem kiilon
van vélasztva: a széllitasi eszkdz maga a komp-
hajo, mely allandéan mozgasban van, az arutar-
taly pedig a folyami uszély.”

Ma mar az &rutartdlyt konténernek nevezzik.
Ahhoz azonban, hogy a konténer énmagéaban alkal-
mas legyen vizikdzlekedésre — mint uszaly vagy
barka — 40 évet kellett varni. Azt is tudjuk, hogy
a konténerizaciéhoz igen fejlett kikdt6i berendeze-
sek is sziikségesek, igy az 6tlet ma korszer(i csak iga-
zan, amikor a komphajé eljards éppen a kikotoi
szlik keresztmetszeteket oldhatja fel a szallitas
volumenének novelése érdekében.
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A komphajé-elgondolas az 1920-as években
azonban nem volt méas, mint ellenterve a Duna—
tengeri hajo tervének. Az ellenterv — kedvezd
korilmények kodzott — a haladast szolgalhatja,
jelen esetben azonban csak arra volt jo, hogy a
konstruktiv terv megvalositasat elodazza.

A vitéara akkor egy véletlen esemény tett pontot:
a magyar ipar egy részere igen kivanatosnak igér-
kez6 gorogorszéagi hidépité munka megbizasat vesz-
tette el. Ennek oka éppen a magas szallitasi kolt-
ség volt; a munkéat egy német cég nyerte el. Hajo-
épitd szakemberek kimutattak, hogy a hidanyagot
egy Duna—tengeri hajoval Budapestr6l 30 pengd
tonnankénti fuvarkoéltséggel lehetett volna leszal-
litani, szemben a vasuti szallitas 86 peng6s araval.
Igy a versenytargyaldson a német ipar altal ajan-
lott 72 pengb mazsankénti beépitett hidszerkezeti
arral szemben a magyar ajanlat 76 peng6 volt;
amennyiben Duna—tengeri hajo allott volnarendel-
kezésre, ezt 70,40 pengd egysegarra lehetett volna
csokkenteni.

Mindezek hatdsara készilt el az els6 Duna—
tengeri hajd, a ,,Budapest” az 1934. évben.

Ezutan gyors fejlédésnek indult a ,,Duna—ten-
geri” hajotipus, fokozatosan ndvelték méreteit,
amig egy sorozathajonak nevezhet6 tipus alakult
ki 1937. évre. Ez volt a ,,Tisza” hajo, amibél a
masodik vildghabord utan a Szovjetunio is hat
hajét rendelt, ahol mint , Tisza-tipust” hajot is-
meri a szakirodalom (5. abra).

Ennek féméretei:
Lp=10 m;
B=10 m;
11= 47 m;
hordképessége: 1240/470 DWT.

5. abra. A Szovjetuni6 részére épitett ,,Tisza”-tipusi Duna—tengeri
bajé vizrebocsatasa 1946-ban
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Eltekintve attdl az elényt6l, amelyet a Duna-
tengeri hajok épitése a magyar hajoépité iparnak
jelentett, a sokkal jelentésebb el6ny abban rejlett,
hogy a magyar hajoépité iparnak eddig csak a
Dunara és mellékfolyoira korlatozott piaca Kita-
gult az egész vilagra.

Kulfoldi érdekeltségek kezdték a magyar hajo-
épitd ipart felkeresni. igy kertlt sor 1940-ben
svajci t6kébol az akkori természeti adottsagok
kdzott megépithetd legnagyobb hajék, a 2 db 4000
DWT tengeri aruszallitdé hajo épitésére (6. abra).

Ennek félméretei:

L—86 m;
5=13,7 m
H— 69 m

A hajo kozépfelépitményes Kiviteli! volt, gepi
berendezése 4 db Ganz-Jendrassik motorral, 1600
LE &sszteljesitménnyel készult.

Az 1 db 37 m atmérdji hajécsavart Diesel-
elektromos eréatvitel hajtotta meg, amivel a hajo
11 csomo sebességet ért el a tengeren.

E hajoknak a Dunan valo leszéllitasakor a kor-
manyhazat és arbocokat leszerelték, amelyeket
ezért bonthatd kivitelben gyéartottak. Végleges fel-
szerelésiiket a dunai hidak elhagyésa utan, a torko-
lati szakasz egy kikot6jében, Galacon végezték.
A hajo uresen 1,95 m-t merilt, ami a dunai leszal-
litdst normal vizallasi viszonyok mellett biztosi-
totta.

A budapesti tengeri hajogyartas a masodik vilag-
héabord utan nagymeértékben fellendilt és kapaci-
tasa igen megnovekedett. E hajok és a haboru rom-
bolasanak eltakaritdsahoz kifejl6dott uszddaru-
gyartas 0j termeékeinek, a tengeri kikotGk reszére
gyartott kulénbdzd teljesitmenyl Uszddaruknak
legnagyobb felhasznaldja és rendelGje a Szovjet-
unio.

Magyarorszagon az 1945. évi felszabadulas ota
szamos Uj, 1100—2000 DWT hordképességi tengeri

kozlekedéstudomanyi szemle

6. abra. Eddig a legnagyobb méret(,
Budapesten épilt 4000 DWT-s tengeri
aruszallité hajé a solyan

aruszallité hajétipust gyartottak kilénboz6 kiil-
foldi és hazai megrendel6k szaméra. Ezek kozil két
tipust kozel 100-as nagysagrend(i sorozatban.

*

Ezek utdn a tengeri hajok dunai leszallitasanak
esetenként fellepd eés kilonleges intezkedéseket
kivané problémait kell még réviden ismertetni.

Nézzuk azokat a tényezbket, amelyek még a je-
lenlegi helyzetben a dunai szallitast a legnagyobb
mértekben tudjak korlatozni, mind alacsony, mind
magasabb vizallasok esetén.

A vizallasok bizonyos helyeken és id6ben varhatd
meghatarozasa igen nehéz feladat a dunai haj6zoé-
Uton, mivel a vizallast befolyésolc') betorkollé folydk
hatdsa — a kilonbdz6 idojarasi zondk miatt —
igen bonyolult. Ezért a Vizjelz6 Szolgalattol kap-
hatd elGrejelzés kritikus esetben nem elegendd egy
széllitas megtervezéséhez. Egy-egy hajo dunai le-
szallitasakor varatlanul bonyolult helyzetek all-
hatnak el6, amikoris — a nagyobb idéveszteségek
elkerulése céljabol — célszerl kildnleges intézke-
deseket is megtenni a hajo tovabbjutasa erdekében.
Ezeknél a munkaknal eppen az emlitett bizonyta-
lan tényezdnek, a vizallas alakuldsanak sokszor jo
néhany napra el6re val6 szamitasba vétele jelenti
a legnagyobb problémat, mivel az intézkedéseket
és munkalatokat ennek megfelel6en kell megter-
vezni és végrehajtani.

A tengerre valo leszallitds Gtvonaldba es6 dunai
hidak hajozasi nyildsmagassagairdl az 1. tablazat
tajékoztat. A tablazathan két azonos szazaleékos
vizallas-értékre szdmoltuk ki az (irszelvény magas-
sagok ertékeit, amivel a gyakorlat szdmara egy
realis 6sszehasonlitdsra adunk lehet6séget.

Magas vizallasnél elsésorban a novisadi hidnak a
tobbi hidhoz viszonyitott legalacsonyabb (rszel-
vény magassaga okozza a legtébb gondot. Ezt a
hidat a habord utdn a legkorabban allitottak
helyre, 1,7 m-rel alacsonyabb (rszelvény magas-
séggal.
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Dunai hidak a tengeri hajok leszallitdsanak Gtvonaléan

A hid A hajoz6
Grszelvény
szabad A vizmérce,
magassaga amire
a helyi az (irszel-
tavolsaga  Vizmérce vény méret
megnevezése Sulinatél 0" pontja vonatkozik
(km) felett
(m)
Arpad...veenne, 1651,40 15,41 Budapest
Margit ..o 1648,75 16,72 Budapest
LANC . 1647,00 14,95 Budapest
Erzsébet............... 1646,00 16,23 Budapest
Szabadsag ............ 1645,30 16,09 Budapest
Petéfi e 1644,39 15,87 Budapest
Béli-6sszekotd . .. 1643,20 15,55 Budapest
Dunafdéldvar 1560,55 14,30 Dunaféld-
Var
Baja .. 1480,22 16,47 Baja
Bogojevl ... 1366,45 14,59 Bogojevo
(Gombos)
M. Tito v 1255,00 11,93 Novi Sad
(Ujvidék)
Novi Sad ............. 1254,55 14,13 Novi Sad
(Ujvidék)
Panoevo ... 1166,50 15,70 Zemun
(Zimony)
Giurgiu-Russe ... 488,07 20,20 Giurgiu
Cernavoda............. 300,00 37,00 Cernavoda

Ezen a helyen kényszerult vérakozésra 1966
novemberében két, Norvégia részére gyartott 1920
DWT-as készallito tengeri hajé. Ezeknek a hajok-
nak a tovabbjuttatdsa érdekében a kovetkezOket
hajtottuk végre:

a hatso raktarba 450 tonna vasércet rakattunk
be, ennek ellenstlyozasara az els, kisméretli rak-
tarat 200 tonna vizzel &rasztottuk el, hogy a hajo
el6l és a farnal lev6 legmagasabb pontjai egy
szintbe kerlljenek. igy is a kdzben alland6an emel-
ked§ vizallas miatt minddssze csak 10 cm bizton-
s&ggal haladtunk &t a hid alatt. Természetesen ez
az athaladas igen lassan és vontatdval, Ovatos
ereszked6 mandverrel volt végrehajthato.

Egy masik esetben éppen az alacsony vizallas
miatt kényszerultlink kilonleges intézkedésre.
1970 novemberében egy NSZK részére szallitandd
1920 DWT-4s hajo a Duna zuhatagi szakasza el6tt
kényszeriult megallasra az alacsony vizallas miatt.
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1. tablazat
~AD
A %-o0s vizallas- esk(;j(;?;% Vizallas Urszelvény

kozlés alapjaul Killonb- cm-ben, magassag (m),

szolgalé vizallas sé ha a %-o0s ha a vizallas
cm-ben (vig- érték %-0s értéke
jaték)

0% 100%  cm-ben 30% 55% 30% 55%
+ 51 + 845 794 289 488 1252 10,53
+ 51 + 845 794 289 488 1383 11,84
+ 51 + 845 794 289 488 12,06 10,07
+ 51 + 845 794 289 488 13,34 11,35
+ 51 + 845 794 289 488 13,20 11,21
+ 51 + 845 794 289 488 12,98 m 10,99
+ 51 + 845 794 289 488 1266 10,67
+ 13 + 703 690 220 393 12,10 10,37
+ 74 + 976 902 345 570 13,02 10,77
— 66 + 816 882 199 419 12,60 10,40
— 68 + 778 846 186 397 10,07 7,96
— 68 + 778 846 186 397 12,27 10,16
— 107 + 756 863 152 368 14,18 12,02

Ez a haj6 — mint minden fargépteres hajé — nagy

fartrimmel Uszik Uresen, hatso merilése kb. 3 m-rel
nagyobb, mint orrmeriilése. A hajé vizszintes
Uszashelyzetének eléréséhez a mellsG részen levd
ballaszttankokat kell vizzel feltélteni. Az orra buk-
tatd nyomatékot ad6 kb. 300 tonna ballasztviznek
nagy részét: 230 tonnat a hajoorrban levé an.
»null” raktarba rakott 110 tonna szarazrakoméany-
nyal Ugy lehet helyettesiteni, hogy a nyomatéknak
értéke azonos msradjon. igy a hajé terhelése mint-
egy 120 tonnaval volt csdkkenthetd, ami 24 cm-rel
kisebb meriilést jelentett. Egyéb intézkedéssel, igy
a tartalék tUzemolaj athajézasaval a merilést to-
vabbi néhany cm-rel lehetett csdkkenteni, amivel
a hajo tovabbjuttatasat néhany napon bell végre-
hajthattuk (7. &bra).

A Duna zuhatagi szakaszanak hosszmetszeti
abrajaba berajzoltunk ket tenylegesen elfordult viz-
szintet, hogy ezzel a vaskapui erom( elkészilésének
hatdsat szemléltessuk (8. abra).
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T. abra. 19S0 OWT-8 hajo a vaskapui
jugoszlav hajoézé zsilip felsii bejaratanal,
1910. november 3-an

i87Aci vizezi 8. &bra. A Duna hossz-szelvénye
Magas hajézasi vizszint A VASKAPU-I EROMU EPITESE ELOTT és a duzzasztast nivé a Vaskagu Erém

Alacsony haj6zasi vizszint kornyezetében
Az egyik vizszint az 1970. november 1-i vizallas .

ugyanis ezen a napon vontattdk at a zuhatagi sza- 2 - 2 =
kaszon az el6z6kben leirt modon 2,30 m-es meri- Datum g 5 x £ 25
lésre terhelt tengeri hajot. Az athaladast meghata- g E g 2 53
roz6 norma a mindenkori drenkovai vizallas mér- @ N e c F
tékétél fuggott. Adrenkovai vizmércénél ekkor 108

1970. X1, Lo 282 126 108 830 194

cm-t mértek, igy a norma szerint 2,38 m-es meru-
lésig lehetett \%/ntatott tengeri hajoval a zuhata- 1971. X11. 29..con. 225 124 598 2134 108
gon athajozni.

A masodik vizszintnek az 1971. december 29-i
vizéllast rajzoltuk be. A két vizszint vizallas! érte-
kei az aldbbi helyek vizmércéinél a kovetkezdk

voltak:

Ha a vizlépcs6 meértékeéll az orsovai és Turnu-
Severin kozti vizszintkilonbségeket vesszik — fi-
gyelembe véve a vizmércék ,,0” pontjainak az
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Adriai-tenger szintje feletti magassagait (orsovai
mérce: 43,87 m; turnu-severini mérce: 34,13 m) —
ugy 1970. XI. 1-én 16,10 m, 1971. XIl. 29-én pedig
mar 30 m a vaskapui er6mu altal létesitett viz-
Iépcs6.

Az er6m( duzzaszt6 hatasa a zimonyi vizmércé-
nél levd vizszintre mar nem terjed ki, ezért valasz-
tottuk ki masodiknak az 1971. XII. 29-i vizallast,
amikor is a zimonyi vizmércén kozel azonos volt a
vizéllds az 1970. XI. 1-én mérttel.

igy a két vizszint kdzel azonos dunai vizallast
képvisel, a kulonbség egyediili oka a duzzasztas
megndvelt mértéke. A zuhatagi athaladést az egy
esztend6vel el6bbi 108 cm-es drenkovai vizéllas
még korlatozta, az 1971. decemberi helyzetben
ugyanolyan Altalanos dunai vizallasnal a dren-
kovai vizallas 598 cm volt, tehat 4,9 m-rel lett tobb.

E példa kapcsén is lathat6 az a mindségi valtozas,
ami a Dunanak a haj6zas szempontjabdl eddig
legnehezebb szakaszan végbement, azaz a régi
zuhatagi szakasz mintegy téva valva, vizallastol
fiiggetlenil a Duna legjobban hajézhat6 szaka-
szava valtozott.

Talan érdekes megjegyezni, hogy amig 1970-ben
egy tengeri hajo leszéllitasanal a zuhatagi szaka-
szon val6 athaladas miatt kényszerultiink kuldn-
leges terheléssel a merilést csokkenteni, addig
1971 decemberében, az alacsony vizallasnal mar
csakis a Budapest—Baja kozti szakasz gazloin valo
athaladas miatt kellett az eljarast megismétel-
nlink, egy masik tengeri hajo leszallitasakor.

*

Réviden osszefoglalva tehat, a Duna legnehezeb-
ben hajozhat6 szakaszanak probléméaja harom
Iépéshen oldédott meg:

1 Az 1830-as években a Széchenyi Ut szekerekre
valo atrakéssal tette lehetévé a rendszeres és folya-
matos aruszallitast.

2. Az 1889—1896. években a Vaskapu-csatorna
megépitése és a zuhatagok szabalyozasa szlintette
meg a Duna hajozhatésdg szempontjabdl valo
kettéosztottsagat.

3. Az 1964—1972. években létesilt vaskapui
erémd és hajozasi rendszer a legkorszer(ibb szinvo-
nalon biztositotta a hajozasi kortilményeket.

Ezeknek a maguk idejében hatalmas mértéki
munkaknak megvolt és meglesz més terlletekre is
a gazdasagi és mlszaki kihatasuk.

A mésodik lépcs6 eredményeként fejlédott ki
— elég lassan —a Duna—tengeri hajézas és az en-
nek megfelel6 hajotipus. Az egész vilag viziutjaival
valé kozvetlen kapcsolat nyitott piacot olyan
gyartmanyok eldtt, mint a vilag barmely rendel-
tetési helye szamara készuld tengeri és belvizi
hajok, valamint Uszodaruk.
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Ez ut6bbiak jelent6sége kilondsen a masodik
vilaghaboru utén fejl6dott ki és nemcsak a magyar,
hanem a csehszlovak és osztrak hajégyarakra vo-
natkoztatva is.

A harmadik lépcs6 eredményeként a fejlédés
bizonyosan gyorsabb lesz, mint az el6z6 fazisok-
ban. Kiléndsen igy kell ennek lennie, ha egy masik,
ugyancsak nagyszabasu munkélatnak, a Duna—
Rajna—Majna-csatornanak 1981-re valo befejezé-
sét is szamitasba vesszlk.

Az Uj helyzet bizonyara 0j fejlédési lehet6séget
jelent a Duna—tengeri haj6tipus részére is. Ez a
tipus az 1960-as évek elején megtorpant fejlédésé-
ben, az akkori hajozési viszonyok nem engedték
meg a gazdasagosabb Uzemeltetés kovetelte mére-
tek megvalositasat. Ennek feltarasa is a kozeljové
feladatai kozé fog tartozni a Duna-menti allamok
hajozasi vallalatainal és hajdiparaban.

Végll szeretnék egy gondolatot idézni Scharbert
Gyulatol, aki kozel egy fél évszazadon volt a ma-
gyar hajoépitésben sok sikeres miszaki kezdeme-
nyezés elinditdja és kivitelezbje, ¢ irta a kdvetke-
zGBket egy tanulményéban: ,,Kétség nem fér ahhoz,
hogy sokat, értékeset és sokfélét termeltiink, emel-
lett azonban elhanyagoltuk az ezen iparban oly
fontos és a jov6t biztositd tudomanyos kutatast.
Mentséguinkre szolgaljon, hogy kevesen voltunk, a
napi gondok nem engedték meg, hogy tudomanyos
kérdésekkel behatobban foglalkozzunk...”

E sorok leirdsa oOta sok esztendd elmult mér, de
a magyarorszagi hajoépitésnek mégsem lett semmi-
féle tudoméanyos bazisa és intézménye — pedig
azota is sokat termeltiink.

A kérdésnek ilyen formdjat talhaladta az idé,
— természetesen a kovetkezmények maradtak és
ismeretesek is. Ma mar a kérdés helyesebb felvetése
az —, ahogyan napjainkban egy tudomanyos-tar-
sadalmi szervezet Osszejovetelén is felmerllt —
hogy hianyzik egy tudomanyos bézis, amely a hajo-
z&s, a hajoépités és a vizépites komplex kérdéseivel
magas szinvonalon és allando jelleggel képes volna
foglalkozni. igy szaktanacsadoja lehetne a tavlati
komplex beruh&zésokat tervezd allami szerveknek
és az elvi ellen6rz6 munkéba be tudna kapcsolni
— atudoméanyos-tarsadalmi szerveken keresztil —
a mlszaki es kozgazdasagi szakembereket, és
egytt dolgoznanak e tertiletek kozos tudomanyos
kozvéleményének kialakitdséban.
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India k6zlekedése —kbzgazdasdgi szemszogbhol*

DrA\H UNKAK, DENES (Bombay)

Indiar6l — err6l a csodalatos, nagysaga miatt
szubkontinensnek is nevezett orszagrol — a vila-
gon szamtalan nyelven, ismeretlentl nagyszamu
kiadvany jelent meg, amelyek ennek az orszag-
nak a torténelmérél, mdvészetérdl, vallasfilozofiai
iranyzatairdl stb. adnak attekintést az olvasénak.
Az e témakorokben irt munkdk természetesen
minden érdekl6dd ember szamara izgalmas olvas-
manyul szolgalnak. Emellett azonban a kozlekedés,
fuvarozas, szallitmanyozas teriletén mikod6 szak-
embereket nem utolsésorban az is érdekli, hogy
a mi szakméank tekintetében milyen is ez az orszég.

Nagyon szerénytelennek kellene lenni azonban
ahhoz, kogy egyetlen el6adas vagy cikk keretében
és terjedelmében valaki megkisérelje India kozle-
:<edésér6| csak tobbé-kevéshe is atfogo kép felvazo-
asat.

igy ezuttal csak arra vallalkozhatom, hogy révid
felvillantdsok formajéban, az indiai kozlekedés és
fuvarozéas egy-egy szektoréarol, egy kiemelt szem-
pontbdl képet adjanak. Arra a kortilményre valo
tekintettel, hogy az indiai exportaruk Magyaror-
szagra torten6é hazafuvaroztatasaval és azon belil
az indiai kikot6kb6l torténd elhajoztatasaval fog-
lalkozom — a Bombay-i magyar kilkereskedelmi
kirendeltségen a MASPED allandé kikildottje-
ként — az emlitett kiemelt szempontnak, amelyen
keresztll India kozlekedését a kévetkez6kben be-
mutatom, India exportgazdasagi tevekenységét va-
lasztottam.

INDIA FOLDRAJZI-TOPOGRAFIAI
ES ALTALANOS GAZDASAGI HELYZETE

Annak érdekében, hogy a kés6bbiekben, a szi-
goruan vett kozlekedési, fuvarozasi szempontokbol
Indiat bemutathassuk, célszer(inek latszik, hogy
az orszég legfontosabb foldrajzi és statisztikai ada-
tait roviden el6rebocsassuk.

India az északi szélesség 8° és az északi széles-
ség 38° kozott terll el észak-déli iranyban, mintegy
3200 km hosszUségban. Kelet-nyugati iranyban
a keleti hosszuséag 68° és a keleti hosszisag 98° ko-
z0tt helyezkedik el, 2960 km-es Kiterjedéssel.
(A kénnyebb érzdékelhet6ség érdekében megemlit-
hetjik, kogy ez a tavolsag az India kdzepén at-
halado 20. északi szélességi kor 1/9-ed részét kép-
viseli.) Az orszdg lakossaga a legujabb statisztikai
adatok szerint 550 milli6 fére novekedett, aminek
kovetkeztében Kina utdn a vildg masodik leg-

* A szerz$ el6adasa a Kozlekedéstudomanyi Egyesilet
Kozlekedésgazdasagi Szakosztalyanak tilésén, Budapesten,
1972 majus 15-én.

nagyobb népességli allama. Terllete 3,27 millié km2
(azaz kereken 36-szor nagyobb, mint hazank). At-
lagos néps(rlisége 150 fo/km2

India — mint ismeretes — fejl6dd orszég, s mint
ilyen, exportjanak gyors fejlesztése életbevago fon-
tossdgu az orszag el6tt tornyosuld tarsadalmi és
gazdasagi problémak megoldasa szempontjabol.
Az intenziv export torekvések mellett, az orszag
gazdasagpolitikdjat — kiléndsen a legutobbi indo-
pakisztani haborura torténd felkészilés éta mind
a mai napig, s6t eldrelathatélag még hosszu
ideig — az igen szigoru import-korlatozasok jel-
lemzik, amelyeknek az angolokt6l a gyarmati kor-
szakban atvett és ma mar minden vonatkozasaban
elavult, rendkivil korilményes vamrendszerikon
keresztill igyekeznek érvényt szerezni.

Az Odridsi teruletl orszag a termelési folyamatai-
ban, de az export tekintetében is igen nagy mér-
tékben figg a kozlekedési, illetve fuvarozasi telje-
sitmények hatékonysagatdl. Ennek jellemzésére
szolgaljon néhany kiragadott adat. A legutdbbi,
1969. evi, mintavételi eljarassal készilt, reprezen-
tativ adatfelvétel, illetve annak értékelése kap-
csan a ,,Survey of Overseas Transport and Freight,
Structure in India's Export Trade" c. tanulmany
keretében megallapitast nyert, hogy az indiai
export

94%-a tengeri uton
4%-a légi uton
2%-a szarazfoldon (f6leg Nepal irdnyéaba)

bonyoladik le.

AZ EXPORT TEKINTETEBEN
DONTO JELENTOSEGU KOZLEKEDESI
AGAZATOK

Tengerhajo6zas

A fejléd6 orszagok — az UNCTAD legujabb sta-
tisztikaja szerint — a vilag tengeri kereskedelmé-
nek aruvolumenében 60%-0s aranyban részesed-
nek. Ugyanakkor a vilag kereskedelmi hajoterének
csak 8%-at mondhatjak magukénak. Ebbdl a két-
ségteleniil aranytalan helyzetbél adédik a fejl6dd
orszdgok — igy India — egyre érthet6bbé valo
azon torekvése, hogy legalabb sajat orszaguk
export irdnyd tengeri fuvaroztatasat sajat hajote-
rikkel bonyolitsék le. A jelenleg Santiago de Chilé-
ben foly0 UNCTAD Konferencia Hajézasi Albi-
zottsdganak uUlésén Gjabb nagy er6feszitések var-
hatok e tekintetben az érintett allamok részérél.

Ami Indiat illeti, az utobbi években az orszag
fejlédése soran elérte azt a fokozatot, amelynek
kovetkeztében az indiai lobogd fokoz6dd részese-
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dését az altala folytatott tengeri kereskedelemben
egyre erBsebben koveteli. E fejlédési tendencia
0sztonzdbi igen nagy szamuak és maga a jelenség is
rendkivil komplex. Legf6ébb szempontként em-
lithetjuk meg, hogy a kormany — amint egyeb
téren is — a kemény devizaban jelentkez6 fuvar-
kiadasokat csokkenteni kivanja, elsésorban azaltal,
hogy sajat, azaz indiai hajoteret kivan fokozott
mértékben a tengeri fuvarozési feladatok megol-
daséra rendelkezésre bocsatani. Ezzel egyidejlleg
jelentkezik az a torekvés, kogy a fuvardeviza-
megtakaritdson talmenéen, az indiai hajézas Gt-
jan, keménydeviza-bevételekhez jusson az orszag.
E devizdlis kihatasi szempontokon tdlmenéen
azonban, az §sztdnzdék kozott legalabb ilyen sullyal
jelentkezik a mult év december végén gy6zelmesen
befejezett indo-pakisztani habord eredményeként
egyre er6teljesebben mutatkoz6 nemzeti dntudat-
novekedés, illetve az orszg haborus potencigjanak
részben a kereskedelmi hajétér bévitése Gtjan is
torténé novelési igénye. A kereskedelmi flotta
novelésének gazdasagi indokoltsaga mind vilag-
viszonylatban, mind pedig India esetében rea-
lisnak tlinik, kilondsen ha figyelembe vesszik,
hogy a vilag teljes kilkereskedelmi forgalmanak
haromnegyed része, India esetében pedig annak
94%-a tengeri kereskedelem formégjaban bonyolo-
dik le. Ilyen korilmények kdzott az indiai hajozas
nagymérték( és rohamos fejlesztése a kilkereske-
delem és kilondsképpen az export érdekében tett
intézkedéssorozat szempontjabél sorrendileg bar
utols6, de dontd fontossagu lancszeme.
Az indiai allami hajézasi politika

Az indiai kereskedelmi hajotér bévitésére ira-
nyuld torekveések legfontosabb 0Gsztonzéit az el6-
z6ekben mar emlitettik. igy célszeriinek latszik,
ha a kovetkez6kben elemezzilk az indiai részrél
megszabott célkitlizések elérése érdekében nemré-
giben megfogalmazott 0j indiai hajozasi politi-
kat. E tekintetben, megallapitasainkban elsésor-
ban az indiai kormany hajozasi és kozlekedési mi-
niszterének, Raj Bahadur-n&k, az Indian National
Shippowners’ Association (Hajétulajdonosok Indiai
Nemzeti Szovetsége) ez év janudr 22-i llésén tett
kijelentéseire tdmaszkodunk.

A miniszter beszédében elsésorban visszapillan-
tast adott az indiai hajézas eddigi fejl6édésere és
kilon hangstlyozta az indiai hajoter rendkivil
gyors felfutasat és az indiai hajézas jelent6ségét
a legutébbi gy6ztes haboriban. A miniszter kije-
lentette: ,,India ma mar a felkésziiltség és a kapa-
citasok tekintetében a vildg egyik vezetd tengeri
hatalmava lépett el6”. Eppen ezért rosszallasat fe-
jezte ki a kormany nemrégiben bejelentett, a ke-
reskedelmi hajozast sujto hatarozataval kapcsolat-
ban, amelynek értelImében 1974 majusatél az indiai
hajozéastdl megvonjak a fejlesztési tdmogatést.

Az indiai kereskedelmi flotta jelenleg 190 haj6-
egységbél all. Ebbdl 107 hajot a vonalhajézas ke-
retében foglalkoztatnak. Az indiai kereskedelmi
flotta jelenleg 2,5 millié bruttoregisztertonna ka-
pacitast képvisel. Ezen tulmenden az indiai hajos-
tarsasdgok tovabbi megrendelési elképzelései, vagy

379

a mar feladott megrendelései tovabbi 1 millié
bruttoregisztertonnas nagysagrendet képviselnek.
Ha ezzel kapcsolatban figyelembe vessziik, hogy
a jelenlegi, 1974-ben befejez6dd tervperiddusban
bizonyos elavult hajokapacitas kiselejtezésre ke-
ril, akkor a jelenlegi tervben célként kitlizott 4 mil-
li6 tonnas hajotérkapacitds érdekében mintegy
600 ezer bruttoregisztertonna hajotér megrendelése
valik szikségesse.

A meglevl és az el6bb mondottak értelmében és
mértékében ndvekvd indiai hajoteret természete-
sen minél teljesebb mértékben foglalkoztatni is
kell. A hajotérbdvitési program és annak fokoza-
tos realizalasa az indiai kormany szamara egyben
szinte kényszerhelyzetnek tekinthet6 kortlmenye-
ket teremt. A kormany félreérthetetlen és vilago-
san megfogalmazott hajozasi politikat volt kény-
telen kidolgozni, amely szerint: ,,A hajdzast olyan
gyorsan kell fejleszteni, amennyire azt a gazdasagi
eréforrasok megengedik, figyelembe véve azt az
igényt, hogy India tengeri kereskedelmében az in-
diai lobogo részesedési aranya 50%-0s mértékben
biztosithato legyen, elsésorban a vonalhajézasban,
aholis a jelenlegi részesedés mértéke még csak
40%-0s.”

Az el6z6ekben megfogalmazott elvek nagyon jol
hangzanak és vilagosan tukrozik az emlitett tenger-
hajozasi politika kialakitdinak véleményet és cél-
kit(izéseit. Mas oldalrél azonban, e célkitlizések
megvaldsitasa soran, az indiai hajézas komoly
egyéb tényekkel is szembe kell hogy nézzen. igy
pl. a szébanforgd hajozési politika sz6sz6l6i nem
szabad, hogy megfeledkezzenek a vonal- és tramp-
hajozas tekintetében vildgviszonylatban jelent-
kezd nehézségekrol és negativ jelenségekrél. Amig
ugyanis, egy oldalrol, a hajok beszerzési ara elkép-
zelhetetlenul magas szintet ért el és még tovabb
novekszik, és ugyanakkor az lzemeltetési koltsé-
gek is gyorsan ndvekszenek, méas oldalrol pedig,
ezzel egyid6ben a tramphajozasi piac, illetve an-
nak dijtételei olyan alacsony szintre siillyedtek,
amire mar régdta nem volt példa. A vonalhajozas
tekintetében sem sokkal jobb a helyzet. Tovabbi,
az indiai hajotér foglalkoztatasat befolyédsold és
a helyzetet tovabb sulyosbit6 tényez6k kozott meg
kell emliteni azt a korilményt, hogy az Indiabol
USA-ba men6 export kildemények volumene
1970—71-ben rohamosan csokkent (az ezévi el6re-
jelzés tovabbi 10%-0s csokkenésérdl beszél), mas
oldalrdl pedig a politikai diszkriminécié kovetkez-
tében besziintetett, vagy legalabbis az eléz6 évek-
hez viszonyitva lényegesen csdkkentett mértékii
amerikai segélyszallitmanyok kiesése az indiai ha-
j6zas szamara tovabbi indiai liajotér iranti keres-
let-csokkentést eredményez.

Mas hajézasi relaciokban sem sokkal kedvezébb
kilatdsok mutatkoznak az indiai haj6zéas szdmaéra,
igy pl. az India—Fekete-tenger, valamint az
India—Ausztralia viszonylatokban, kilénbézd
okokra visszavezethetéen, a forgalom —illetve leg-
alabbis az indiai lobog6 részesedési aranya e for-
galomban — komoly csokkenést mutat. A legna-
gyobb mérték( forgalomcsokkenés, és igy hajozasi
reszesedesi arany-romlés, és ezen keresztul fuvar-
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dijbevétel veszteség az Indiabol Japanba iranyul6
érc-elhajéztatasok terén jelentkezik, annak kovet-
keztében, kogy a japan acéltermelést jelent6s mér-
tékben csokkentettek. A napokban volt olvashato
a vildg gazdasagi szaksajtdjaban, hogy Japan to-
vabbi 5%-kai kivanja acéltermelését csdkkenteni,
amelynek kihatasa az indiai hajozésra — kulono-
sen a tramphajézas tekintetében — rendkivil
stlyos lesz. Ezen tdlmenden, a jelenleg vilagvi-
szonylatl monetéris probléméak végleges megnyug-
vasalg, nemzetkozi gazdasagi korokben a tramp-
haj6-piacon a fuvardijak tekintetében Iényeges ja-
vuldssal nem szamolnak. Ez a tendencia az indiai
hajozést természetesen szintén hatranyosan érinti.

Varhato hatasok az indiai—magyar tengeri
kereskedelmi forgalomban

A kovetkez6kben célszer(inek latszik, ha az el6-
z6ekben Altalanossagban ecsetelt fejlédési irany-
zatok kihatdsat — az indiai hajozési politika reali-
zalhatosaganak feltételei vonatkozasaban — ma-
gyar szempontbdl is elemezzik.

Mint ismeretes, az Indiabdl szarmaz6 magyar
importaruk skalaja egyel6re nem tilsagosan diffe-
rencialt. A legnagyobb mennyiséget képvisel§ im-
portarunk ebben a relacidban az évi 100 ezer tonna
koruli nagysagrendben hazafuvaroztatott foldidio-
dara kivonat, amelyet itthon &llati takarmanyo-
zasra hasznalunk fel, figyelembe véve e takar-
manyféleség mintegy 45%-os fehérjetartalmat.
A masik nagy volument képvisel6 importcikkink
Indidbol a vasérc, amelyet a hazai igényektdl flig-
g6en évi 60—80 ezer tonnds mennyiségben impor-
tdlunk. Az importadruk harmadik kategoridjat az
un. széraz-, vagy darabarus kildemények képezik,
amelynek évi volumene maximalisan 50—70 ezer
tonna kdz6tt mozog. Az 6ssz-importvolumen tehat,
amelynek hazahajoztatdsar6l — Bombaybol tor-
ténd irdnyitds mellett — gondoskodnunk kell, ez
id6 szerint 250 ezer tonna/év nagysagrendd.

A foldidiédara kivonatot, valamint az ércet
tramphajokkal fuvaroztatjuk haza, igen kedvez6
dijtételek mellett, els@sorban szovjet, indiai, il-
letve jugoszlav hajok igénybevételével. A sza-
raz, — Iilletve darabarus kildemények hazafuva-
roztatasa tekintetében a lengyel, az NDK, az in-
diai és jugoszlav hajostarsasdgok részesednek
a forgalombdl.

Az ésszer(i fuvardevizagazdalkodas érdekében
minden esetben toreksziink arra, hogy e kiildemé-
nyeket FOB indiai elhajozasi kikétd feltételekkel
vasaroljuk meg, illetve hajéztassuk el, mert
a MASPED, illetve annak Tengerhajozasi Féosz-
tdlya a kilonbozd hajostarsasagokkal az indiai
relacion kivul mas viszonylatokban is tekintélyes
volumeneket bonyolit le, aminek kdvetkeztében
kedvez6bb dijtételeket tudunk biztositani az In-
didbdl jové importaruink hazahajoztatasaira, mint
azt az indiai eladok biztositani tudnék.

Az indiai haj6zas el6z6ekben kifejtett, egyéb-
ként jogos igényét az indiai forgalomban valo na-
gyobb részesedésik tekintetében elvileg nem le-
het, és nem is kivanjuk kétségbevonni. Az indiai
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fél emlitett igénye, illetve annak kielégitése szem-
pontjabol azonban a helyzetet az Osszes magyar
érdekelt fél oldalérdl kell elemezni és ennek alap-
jan kell kovetendd elhajdztatasi politikankat Ki-
alakitanunk.

Vasut

India kozlekedési rendszere altaldban —de az
orszag vasUti héalézatanak tekintetében is — még
ma is magan viseli a korabbi brit gyarmati status
kovetkezményeit: az ipari késztermékeket kizaro-
lag Nagybritannidbdl importaltdk, amelynek fejé-
ben Indidbdl éridsi mennyiség( ipari nyersanyagot
exportdltak Anglidba. Ennek kovetkeztében ért-
hetd, hogy a vasuti gerinchal6zat — a tdmegaru
jellegli exportéruk jellegének megfelel6en—a nyers-
anyag lel6helyekrdl a kiillonbdz6 kikotékbe irdnyul.
E vasutvonalak ezért sokkal inkdbb iparvasutak-
nak, mintsem szélesebb értelemben vett univerza-
lis, kdzforgalmu vasutaknak voltak tekinthetdk.
Ennek egyik, még ma is megddbbent6 bizonyitéka,
hogy az indiai vasuthalozat jelenleg is négyféle,
nevezetesen:

—széles nyomtavolsagl, azaz .... 1680 mm-es
—keskeny nyomtéavolsagu, azaz .. 1000

760 és
610 mm-es
vonalakbol All.
Az els6 indiai vastutvonal 1854-ben nyilt meg —
szintén iparvasuti jelleggel — és a Bombay-t6l

20 km-re fekv0 thanai textilgyarat a Bombay-i ki-
kot6vel kotve Ossze. India intenziv gazdasagi fej-
I6dése a vasuti haldzat fokozatos bévilésével egy-
idejlleg jatszodott le és ennek az orszagnak az
esetében is beigazolast nyert az ismert klasszikus
kdzgazdasagi tétel: ,az ipar kdveti a vasuti fej-
lesztést”.

Az indiai vasit —az Indian Railways — amely
ma mar egyetlen orszagos vasuti szervezetként
jelentkezik, kereken 60 ezer km-es, 13 vasutigaz-
gatosag kozott megoszlé vonalhaldzattal rendelke-
zik (1. abra) és igy a viladg legnagyobb, egységes
igazgatas alatt mikodd vasutjdnak tekintendd.

Az indiai vasUt méreteire és kapacitasara vonat-
kozban azonban &tfogé képet nyujtani csak kilon
szakcikk keretében volna lehetdség. Jelen esetben
meg kell elégedniink néhany statisztikai adat is-
mertetésével.

Az indiai vasut
—beruhézasi értéke 39000 millio rupia, azaz
5 milliard 300 milli6 USA dollar,
—alkalmazottainak szama 1,4 millio f6,
—teheraru forgalma 200 millié tonna/év,
—személyforgalma 6,6 millié utas/év,
—a naponta inditott vonatainak szama 11 000.
Ezt a forgalmat az indiai vasut
— 11 500 mozdonnyal,
—25 000 személykocsival,
—390 000 vasuti teherkocsival
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bonyolitja le, naponta mintegy 36 000 vasuti ko-
csit rakva meg.

A forgalom szervezésére és iranyitasara 1BM
360-as tipusu szamitdgépek is felhasznalasra kerul-
nek, ugyanis a teherforgalom 1950—51-hez képest
1971-re 2,2-szeresére, a személyforgalom pedig 1,8-
szeresére nétt.

A vasUti vonoer6sziikséglet biztositasara hatal-
mas mozdonygyarak épultek (Chittaranianban
elektromos mozdony és Diesel-tolatbmozdonv gyar-
tdsara; Varanasiban Diesel févonali mozdonyok
gyartdsara). A vasuti kocsik gyartdsa tobb nagy
uzemben folyik, amelyek kozil a peramburi In-
tegral Coach Factory a legjelent6sebb. Ez utdbbi
gyar bocsatja ki az indial vasut 55—65 tonnas,
négytengelyl, legmodernebb teherkocsijait is.

Az indiai vasut évi 400 millio rupiat, azaz 54
millié dollart kolt fenntartasra és felujitasra.

Az eléz6ekben csak kiragadva kozolt adatok is
jelzik az Indian Railways meéreteit és gazdaségi
jelent8ségét.

Kozati fuvarozas

Az indiai kozuti fuvarozéas szervezetét illet6en
meg kell emlitenink, hogy ez a tevékenység szigoru
engedélyezési rendszerhez kotott. Szervezetét és
felépitését illetbleg bizonyos hasonlésdgot mutat
az angol strukturaval. Az allami fuvarozasi szektor
altalaban ismeretlen és a kdzhasznl fuvarozést az
an. ,,public carrier”-ek vegzik. Kozuleti fuvarozasi
tevékenységet csak egészen kis fuvarozasi tavol-
s&gra, egyes nagy termelé vallalatok végezhetnek.

Ezeknek a kodzhaszni fuvarozé vallalatoknak
az orszag gazdasagi életében, de kildndsképpen
exportgazdasdgaban igen fontos a szereplk.
Ugyanis a kozuti fuvarozési mod India export-
aruinak az elhajézési kikot6kbe juttatasa tekin-
tetében — mind a fuvarozott exportaruk érték-
volumenét, mind pedig mennyiségét illetben —
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dominans szerepet jatszik. Ennek érzékeltetésere
néhany jellemzd adatot ismertetiink:

a) India teljes tengerentilra mend exportja
1969—70-ben elérte a 104 milli6 700 ezer rapiat.
Ennek 62%-at kozuton fuvaroztadk az indiai el-
hajozési kikotékbe.

b) Az ércexportot leszdmitva —amely témegéaru
jellegebdl kifolyolag, mint masutt is a vilagon,
ugyszoélvan kizarélag vasuton jut el a kikot6kbe —
az ertékszerinti exportbdl a kozuati fuvarozasi méd
67%-kal részesedett.

c) Ha az emlitett ércszallitmanyokon kivil az
exportvolumenbdl kirekesztjuk a Kkikotéktél 25
km-rél, vagy annal kisebb tavolsagrol felfuvaro-
zott kiildeményeket — aholis altaldban mindenditt
a viladgon a kozuti fuvarozési mod igénybevétele az
ésszeri —a kozuti fuvarozas aruértékszerinti ré-
szesedése még mindig 66%.

d) Az exportkildemények kikot6i felfuvarozésa
tekintetében a kozuti fuvarozas jelent6sége még
jobban kidomborodik, ha a kulénb6z6 fuvarozasi
modozatoknak a fuvarozott aruk értéke figyelem-
bevételével szamitott részesedését vizsgaljuk a ki-
kot6i felfuvarozasi tavolsadg fliggvényeben. Ezek
szerint a kozati fuvarozas részesedési ardnya

a 0—25 km-es fuvarozasi zonaban 67,6%
(csak azért ennyi, mert a kikot6i felfuvarozés-
ban e zonaban a belvizi barkak alkalmazasa
igen jelentds)

a 26—400 km-es zénéaban............. 6%

a 400 km-en fellli z6ndban ......... 55%

e) A kozati fuvarozas részesedési aranyat a Ki-
kotGkbe felitivarozott aruk sulya szerint elemezve
—az ércfélesegeket ismet figyelmen kivil hagyva
—a

0—25 km-es z6ndban ........cc.c....... 65,8%
26—400 km-es zénaban ............... 56,5%
400 km-en fellli zénéban............... 27,8%

f) Az exportkilldemények puszta darabszamét
tekintve a koOzuti fuvarozas részesedési aranya
80,7%.

() A legfébb export kikotékbe iranyuld forga-
lomban a kozuti fuvarozas részesedési mértéke:

Bombayba.......cccoeeiveiniinciecen, 85,1%
Calcuttdba......cocooeeeiiiviecie e 61,7%
Madrashba......ccccooeveviieeeeieeeeeceeeees 94,8%
Cochinba.....cccovei e, 86,0%

Az el6bbi a) —g) pontokban ismertetett statisz-
tikai elemzés egyben az indiai exportra gyarto ipar
rendkivil kedvezd, szinte idedlis kozlekedés fold-
rajzi elhelyezkedésére utal. Lathattuk ugyanis,
hogy az ércet leszamitva, mind érték, mind pedig
suly szerint kozel
50%-ban az elhajézési kikotdktdl 25 km-re fekvo

Uzemekbdl,
72,5%-ban érték szerint 400 km-nél kdzelebbi,
66,9%-ban suly szerint szintén 400 km-nél koze-

lebbi U;emekbé’l kertl az aru a kikot6kbe fel-
fuvarozasra.
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A kozuti fuvarozas exportban jelentkezd bemu-
tatott, nagy meértékd részesedési aranya annal meg-
lep6bbnek tlinik azonban, ha csak néhany fel-
villantés erejéig is ramutatunk néhany, a kozuti
felfuvarozast nem éppen segit6, s6t kimondottan
hatraltat6 korilményre:

a) akikot6i kozuti felfuvarozés szempontjabol
szdmottevd kozutak hossza mintegy 7290 km,
amelybdl 54% egy nyomvonal( (t.

b) Az el6z6 pontban emlitett export-Utvonalak
6,2%-a rendkivil gyenge burkolattal rendelkezik.

c) Az emlitett utakon atlagosan 3,7 km-enként
jelentkezik egy-egy igen éles kanyar.

d) A szobanforg6 utakon 91 szintbeni vasuti
keresztezés talalhatd, azaz atlagosan 80 km-enként
taldlkozunk ilyenekkel.

e) Ezeken az utvonalakon 15 gyenge, illetve
megrokkant hid neheziti a forgalmat.

f) A 12 legfontosabb kikot6i felfuvarozési Gt-
vonalon a tehergépkocsik teljes fuvaridejének
22 —80%-a az Utkozi ellen6rzési, Utado-fizetési
pontokon torténd varakozasokbol adddik. igy pl.
a Delhi—Bombay kozétti 1410 km-es kozati ta-
volsag megtételéhez e kényszerli tartézkodasok
nélkil egyebként sziikséges fuvaridd 47%-os mér-

Konyvszemle

Dr. Nemesdy Ervin: Utivkilizé zsebkényv 1. kotet
3. atdolgozott és bdvitett kiadas
Bp. 1072. M(szaki Kényvkiadd, 968 p. &1 abra
(ara kotve: 86,— Ft)

E zsebkonyv els6 kiadasa 1952-ben, masodik kiadasa
1963-ban jelent meg. E két évtizedes mult soran a kiad-
vany a hazai Uttervezd és Utépité szakemberek megszo-
kott segédeszkozévé valt.

A most megjelent harmadik kiadas az el6z6hoz képest
némi bévitést tartalmaz. Ujak az Gtkorszer(sitéshez
hasznalhat6 sugarmegallapit6 hdrmagassag-tablazatok
és a hosszl klotoid-atmeneti ivek csatlakozd végérinté-
jérdl val6 kitlizés adatai.

Ily médon az (j kiadas 16 tablazatbol all, az alabbiak
szerint:

1. tablazat. Korivf6pontok adatai 0°— 180° ko-
zépponti szogekre.

11. tablazat. Korivrészlotpontok koordinatai ke-
rek ivhosszakkal R = 10—20 000 m
korivsugarak esetén.

I11. tablazat. Korivrészlotpontok koordinatai ke-
rek abszcisszdkkal 11=10—20 000 m
korivsugarak esetén.

Illa. tablazat. Korivsugarak megallapitdsa hdrmé-
réssel. ivhosszak és hurhosszak ki-
16nbsége koriveknél.
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fékben ndvekszik, amely végeredményben olyan
helyzetet teremt, mintha a Delhi és Bombay kdzo6tt
a fuvarozasi tavolsdg 2073 km-re nétt volna.
A Delhi —Bombay koz6tti 1410 km-es kozuti fuva-
rozasi tavolsag legy6zéseéhez az indiai kdzuti fuva-
rozasnak 5 napra (napi 281 km-es atlagot véve
alapul) van szlksége.

r_

Mint az el6z6ekb6l lathatd, az indiai export
irdnyu kereskedelemben, a kikot6i felfuvarozésban
dontd szerepet jatszd kozuti fuvarozéds hatékony-
saganak novelése terén még rengeteg a tennivalo.
E feladatok miel6bbi radikalis megoldasa ugyan-
akkor életbevagé fontossagu India gyorsan fejlédé
kilkereskedelme szempontjabol.

IRODALOM

Saragan, T. K.: SHIPPING — AN ESSENTIAL
INPUT FOR EXPORTS, Financial Express, Bom-
bay, 1971. novy 9.

Szerkesztéségi cikk: INDIAN RAILWAYS IN NATIO-
NAL ECONOMY, Financial Express, Bombay,
1972. jan. 26.

Pal, Vinod: RAILWAYS AND COMPUTERATION,
Eastern Economist, 1971. szept. 512—515. p.

Szerkeszt6ségi cikk: EXPORT CARGO — HOW IT
MOVES TO INDIAN PORTS, The Marina Times,
1971. aug. 7. 5—6. p.

1V. tablazat. Kerilleti szdgek értékei ivek kit(izésé-
hez R =50—20 000 m korivsugarak
esetén.

V. téablazat. Atmenetiiv-paramétervalaszté  tab-
lak.
V1. tablazat. Szabvanyatmeneti ivek adatai p =
=15—3000 m paraméterek esetén.
VIIl. tablazat. Atmeneti ivek és csatlakozé kérivek
koordinatai.
Vili. tablazat. Atmeneti ivek kitlizése mUszerrel, ke-
rileti szogekkel.

IX. tablazat. Atmeneti ivek részletpontkitizése
végérintérél koordinatakkal.

X. tablazat. Egységklotéid-tablazat ot tizedesre,
az ivhossz fuggvényében, r=0°—90°
kozott.

X 1. tablazat. Fékezési ivek kitlizése.

X11. tablazat. Harmadfoku
(k6btablazat).

X111. tablazat. Szégfiiggvényok értékei ol tizedes-
jegyre, percenként.

parabolak tablazata

X1V. tdblazat. Szamok logaritmusainak tablazata 6t
szamjegyre.

XV. tablazat. Szogatszamité tablak.



XXIl. EVFOLYAM 1972. 8. SZAM

(Folytatas a 349. oldalrél)

Maj. 10. A Gépjarmi(ikozlekedési Szakosztaly rendezé-
sében el6adas: Integralt gépi adatfeldolgozas fejlesztése
az autokozlekedés teriletén.

El6add: Dr. Tapay Tamas (Volan Elektronika).

M4aj. 10— 11. A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet
Kdézlekedésgazdasagi Szakosztalya és Szombat helyi Teri-
leti Szervezet kdzds rendezésében:

TIT. Orszagos Kozlekedésgazdasagi Ankét.

M4&j. 10. Megnyité: Szab6 Béla, a MAV Szombathelyi
lg. vezet6je, a KTE Szombathelyi Terileti Szervezet
elndke.

Bevezet6 el6adas: A helykdzi személyszalitas szinvo-
nala.

El6add: Rodonyi Karoly, a kozlekedés- és postatgyi
miniszter elsé helyettese, a KTE elndke.

A személyszallitds mindségi paraméterei.

El6add: Dr. Bajusz Rezs6, a KPM Kozi. Pol. Féo.
vezetdje.

A légi kozlekedés szinvonala.

El6ad6: Dénart Gydrgy, a MALEV vezérigazgatéja.

A folyami és tavi személyszallitas szinvonala.

El6add: Lékai Elek a KPM Hajozasi F6o. vezetbje, a
MAHART vezérigazgatoja.

Maj. 11. A vaslti személyszallitas szinvonala.

El6add: Dr. Mészaros Karoly miniszterhelyettes,
MAV vezérigazgat6.

Korreferatum: A személyszallitds helyzete a MAV
Szombathelyi Igazgatosag teruletén.

El6ad6: Szab6 Béla, a MAV Szombathelyi Ig. veze-
téje.

A helykdzi autébuszkdzlekedés szinvonala.

El6add: Takacs Endre, a Volan Troszt féosztalyve-
zetGje.

Korreferatum: Az autobuszkozlekedés helyzete a 17.
sz. Volan Véllalat teriletén.

El6add: Szabé Matyas, a Volan 17. sz. Vallalat igaz-
gatdja.

A kozutak szerepe a személyszallitas szinvonalanak
emelésében.

El6adé: Dr. Abraham Kalman, a KPM Kozti F6osz-
taly vezetdje.

Korreferatum: A kozutak szerepe a Vas megyei sze-
mélyszallitas szinvonalanak emelésében.

El6add: Hafner Istvan, a KPM Kodzuti Ig. vezetdje.

Zarsz6: Dr. Czére Béla c. egy. tanar, a KTE Kozleke-
désgazdasagi Szakosztalyanak elndke.

M4j. 11. A Postai és Tavkdzlési Tagozat Epitési Szak-
osztaly rendezésében el6adas: A halozatépitési tevé-
kenység miszaki és gazdasagi informacidbazisa.

El6add: Gylrky Jézsef (PVIG).

M4j. 11. A Szamitastechnikai és Szamitasgépesitési
Alland6 Bizottsag rendezésében vitadélutan: A kozleke-
dési szervezetek szamitastechnikai oktatassal kapcsola-
tos igényei.

Vitavezetd: Dr. Szidarovszky Janos (KPM Koézi. pol.
F6o.).

Maj. 12. A Varosi Kozlekedésjogi Szakosztaly rende-
zésében el6adas: A kozuti balesetek eredményeként leg-
gyakrabban el6fordulé sériilések és ezek megel6zése.

El6add: Dr. Bakonyi Ferenc (lgazsagugyi Szakérté
Iroda).
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Maj. 15. A Kozlekedésgazdasagi Szakosztaly rendezé-
sében eladas: India a kozlekedésgazdasz szemével.

El6ado: Dr. Hunkar Dénes (Bombay).

Maj. 16. A Varosi Kozati Kozlekedési Szakosztaly
rendezésében el6adas: Az 1970. évi orszagos kozuti for-
galomfelvétel mdédszere és eredményei.

El6ado6: Jakab Tibor (KOTUKI).

Maj. 16. A Kodzati Szakosztaly és a KPM Koziti
lgazgatésag (Budapest) kozds rendezésében bemutatd-
val egybekotott tanulmanyi kirdnduldsa Martonva-
sarra, az lgazgatosag géptelepére. Bemutatasra keriltek
az utfenntartas gépesitésében alkalmazott UNIMOG ti-
pusu univerzalis gépek és kiilonféle munkaeszkdzeik.

M4j. 18. A Varosi Kozlekedés Jarmdvei Szakosztaly
rendezésében el6adas és tanulmanyi kirandulas: A
BKV Fehér Gti Fémdhelyében alkalmazasra keril6 Uj
javitasi technologia.

El6ado: Kirti Gusztav (BKV).

Ma4j. 18. A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkozlési
Szakosztalya rendezésében el6adas: Az Uj forgalmi miné-
ségi mutatok bevezetésének tapasztalatai a tavkdzlési
szolgalatban.

El6ado6: Matula Jozsefné (PVIG).

Ma4j. 18. A VasUti Magasépitési Szakosztaly rendezésé-
ben vetitettképes el6adéas: Uj felvételi épiiletek a Német
Szovetségi Koztarsasagban.

El6ado6: Dr. Erdélyi Tibor (KPM Vasuti F6o. 6. C.)

Maj. 19. A VasUtépitési és Palyafenntartasi Szakosz-
taly rendezésében el6adas: Nagyobb sebességl palyak
kialakitdsanak feltételei.

El6ado6: Dr. Unyi Béla (VTKI).

Maj. 22. A Hajozasi Szakosztaly rendezésében el6-
adas : A hajozas és a hajout.

El6ado6: Jakus Mihaly (KPM).

Hozzasz616: Kovacs Dezsé (OVH).

Maj. 22. Az Alagut és Molyalapozasi Szakosztaly és az
Organizaciés, Technolégiai és Epitésgépesitési Szakosz-
taly kozos rendezésében tanulmanyi kirandulds a Déli
palyaudvar—Magyar Jakobinusok tere kozlekedési cso-
mopont rendezési munkainak megtekintésére.

Osszefoglalé bevezet6t mondott: Dr. Roézsa Léaszlo
(UVATERV).

Tajékoztaté el6adasok a tervezésr6l: Dalmy Tibor
(FOMTERY), Rochitz Tibor (MAVTI).

A Kivitelezésrél: Dravutz Laszlo (KEV).

A kirandulast vezette: Mendik Antal, az Org. Techn.
és Epitésgépesitési Szako. elnoke.

Maj. 24. A Varosi Kozlekedésgazdasagi Szakosztaly
rendezésében el6adas: A BKYV forgalmi (izemegységei-
nek gazdalkodasi tapasztalatai.

El6adé: Dr. Strelinger Laszlé (BKV).

Maj. 25. A Mérnoki Szerkezetek Szakosztaly rendezé-
sében el6adés:

1. Vasbeton szerkezetek mértani pontatlansaga.

2. Epitmények dinamikus problémai.

El6adéd: Prof. Sven Sahlin (Svédorszag, Goteborg).

Ma4j. 25. A Francia M{(iszaki Tudomanyos és Tajékoz-
tatasi Kozpont és a KTE Vasutgépészeti és Vasuti Tav-
kozl6 és Biztositoberendezési Szakosztalya kdzos rende-
zésében el6adéasok:

1. Hénfutas-jelz6 készilék alkalmazasa a vasuti
Uzemvitelben.

El6adé: M. Maurice Lapliche mérndk, az SNCF f6-
oszt. vezetdje.
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2. A hénfutas-jelz6 késziilék kiegészitése automatikus
vészjelzé berendezéssel.

El6ad6: M. Emmanuel Rousseau, CSEE Vasutigyi
Részlegének mérndke.

M4&j. 25. A MAV Ig. Terileti Szervezet rendezésében
el6adas: A szolnoki rekonstrukcié soran telepitett bizto-
sitoberendezéssel kapcsolatos izemi tapasztalatok.

El6add: Kovéacs Laszlo (MAV. Bp. lg. BBFF.).

M4j. 25. A Talajmechanikai Szakosztaly rendezésében
el6adas: Beszamol6 a madridi Eurdpai Regionalis Fold-
nyomasos Konferenciarol.

El6ado: Dr. Kezdi Arpad (BME).

Maj. 26. A VasUtépitési és Palyafenntartasi Szakosz-
taly rendezésében el6adas: Az ivekben megengedhet6
szabad oldalgyorsulassal kapcsolatos vizsgalatok.

El6ado6: Dr. Megyeri Jend (BME).

Maj. 26. A Vasutgépészeti Szakosztaly rendezésében
el6adas: A vasuati Uzemben haszndlt korszerl vezet6al-
lasokkal szemben tamasztott kovetelmények.

El6adok: Tilly Karoly (KPM Vasuti F6o.), Dr. Papp
Agoston (Marx K. Kézgazd. Tud. Egy.).

Maj. 26. A Kozlekedéstudoméanyi Egyesilet elndk-
ségi Ulése. R6donyi Karoly elnék megnyitéja utan meg-
emlékezett dr. Széchy Karoly professzor halalarol, majd
dr. Abraham Kalman, a KPM Koézuti Féosztalyanak
vezet6je tartott el6adast a kozuti kozlekedés problé-
mair6l és az ezzel kapcsolatos egyesileti feladatokrol.
Vajda Zoltan fétitkar beszamolt a MTESZ VIII. Ko6z-
gy(Glésérél, valamint ismertette az Gj székhazban vald
elhelyezés terveit. Az Gj székhaz a Kossuth Lajos téren
lesz, a Kereskedelmi Kamaraval kézésen. S6lymos Janos
fétitkarhelyettes az Egyesllet szervezeti kérdéseirdl
adott tajékoztatast.

M4j. 30. A Varosi Forgalomiranyitasi Szakosztaly ren-
dezésében Forgalomszervezési Ankét.

Elndki megnyité: Dr. Makovecz Istvan r. alezr.
(BRFK). Vitaindité el6adas: A forgalmi rend szerkezete
és a forgalomtechnika fejlesztése a févarosban.

El6ad6: Dr. Buncsak Laszlé r. alezr. (BRFK).

Korreferensek: Dr. Nagy Ervin (Fév. Tan. Kozi.
Féig.),
Bérezik Andras (BUVATI),
Dr. Bényei Andras (BME).

UJABB MUNKABIZOTTSAGI
ZAROJELENTESEK

1432. A f(it6kocsik Gzemeltetésébdl eredd problémak
vizsgalata.

Vezetd: Prisznyak Kalman (Szombathely).

1433. Egyiranyl csuklos kocsik gyengedramu halo-
zatanak rekonstrukciéja.

Vezetd: Beretvas Karoly (Debrecen).

1434. Gépi adatfeldolgozas szalagszer(i megszervezése
a TEFU profilban.

Vezetd: Perl Jozsef (Szombathely)

1435. Ideiglenes személypalyaudvar technolégiai ter-
vének vizsgalata.

Vezetd: Németh Mihaly (Szolnok).

1436. A kartéritések alakulasa a Soproni Postaigazga-
tason (1969—1971. janius 30-ig).

Vezet6: Molnar Lajos (Sopron).

1437. M. 62. sor. Diesel-mozdonyokra tervezett menet-
rend és mozdonyfordulé gazdasagi hatékonysaganak ér-
tékelése a Gydr-Sopron-Ebenfurti Vasutnal.
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Vezetd: Bene Antal (Sopron)

1438. BHG alapkapcsolasok ismertetése, panelvizs-
galat.

Vezet6: Magyar Béla (Sopron).

1439. PDM 400-as mellékk6zpont telepitési lehet6sé-
gének vizsgalata.

Vezet6: Cseszar Janos (Sopron).

1440. Gépjarmi fékberendezések biztonsadgos Uze-
meltetésének feltételei.

Vezet6: Barath Zoltan (Veszprém).

1441. Magneses programtablak alkalmazasanak lehe-
téségei a vasuti Gzemvitelben.

Vezet6: Kojnok Jend (Szeged)

1442. Halodiagramos modszerek alkalmazasa épitési
munkék soran.

Vezetd: Kojnok Jend (Szeged)

1443. A vasltigazgatésagi alléeszkdzgazdalkodas
helyzete és fejlesztési lehet6ségei.

Vezetd: Kojnok Jend (Szeged)

1444. A GBS 6 a tipusl gumibetétes kerékparok uze-
meltetési tapasztalatai.

Vezetd: Beretvas Karoly (Debrecen)

1445. Tanulmany a g6zvontatds megszintetésére
Z&hony térségében a MAV-nal.

Vezetd: Kaszas Gyula (Debrecen)

1446. Kibernetikai gépsor telepitésének lehet6ségei a
budapesti kdérvasaton.

Vezetd: Sarmany Péter (Budapest)

1447. Szaboles-Szatmar megye kozlekedésének fejlesz-
tésével kapcsolatos elemzé vizsgalatok a IV. 6téves terv
id6szakara vonatkoztatva.

Vezet6: Tanacs Janos (Nyiregyhdaza).

1448. Vasuti teherkocsik burkolatszerelésének kor-
szerlbbé tétele.

Vezet6: Simon Sandor (Szolnok).

1449. A biztonsag fokozasanak lehet6ségei a vasut-
Uzemben.

Vezetd: Dr. Geringer Ferenc (Budapest)

1450. A budapesti fold alatti kabelhalézat 5 éves
rekonstrukcidja.

Vezet6: Vnkovics Gyula (Budapest).

1451. A kocsiforduld id6 csokkentésének lehet6ségei
tolatbmozdonnyal nem rendelkezé Kkis és kozépallaso-
kon.

Vezet6: Somlyai Karoly (Budapest)

1452. Felépitményi mérdszam vizsgalata.

Vezet6: Kertész Otté6 (Budapest)

1453. Utijelentés a csehszlovak Kozlekedési-, Posta
és Tavkozléstechnikai Tudomanyos Egyesilet pragai
tavkozlési automatizalasi konferenciajarol.

Vezets: Balas Arpad (Budapest).

1454. Marosvolgyi kébanyak vizsgalata.

Vezetd: Szabd Lajos (Békéscsaba)

1455. A Budapesti VasUtigazgatésag 1971. évi Diesel-
mozdony szolgalatképtelenségeinek elemzése.

Vezet6: Chiovini Gydrgy (Székesfehérvar)

1456. Iratkezelési szabalyzat a Volan 16. sz. Vallalat-
nal.

Vezetd: Hajm Géza (Zalaegerszeg)

1457. Leltarozasi szabalyzat a Volan 16. sz. Vallalat-
nal.

Vezet6: Hajm Géza (Zalaegerszeg)

1458. Informécio-aramlatok felmérése a MAV Bp.
lg. teriletén.

Vezet6: Lanyi Zoltanné (Budapest).
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Karoly Réddn/i: Level of the Inter-City Passenger Transport

The Transport Economics Department of the Association of Transport Sciences arranged in May 1972 a na-
tional conference on the qualitative problems of the public long-distance passenger traffic. The author
— First Deputy Minister of Transport and Communication — summarizes in his introductory address the
general transport policy concerns and main actual internal tasks of that domain of problems,

Dr. Rezs6 Bajusz: Quality Parameters Of PaSSENGer TIaNSPOTT i eeseees s sss sttt

This study shows the comparable and partially also in an exact manner, numerically, expressible quality cha-
racteristics of the passenger transport performances of the different transport branches. It deals with the eco-
nomic consequences of the improvement of quality, with the internal concrete values of the former and in con-
nection with that, with the economic regulative measures prevailing at the transport companies, with the pre-
ferences and dotations together with the governmental quality regulations to be asserted.

Dr. Ferenc Sid0: Budapest INternatioNal FAIT 1972 eeceeceesiess e ssessess s ssesss s e ss s s s s st s s s st st ssnnssnesan

The report shows the Fair organized in May 1972 — besides its general view — primarily from the aspect of
transport, dealing with the novelties of the motor, railway and shipbuilding industries as well as other home
and foreign novelties.

Dr. Przemyslaw Matek: About the Object of TranSpPOrt ECOMOMICS  ooirimereeieeeeeseeseessesssssssessseesess et sss et s s sss st ens s senssasssas

The author — Professor of the Szczecin Polytechnical High School — summarizes in the form of theses the
matter of his paper read in Budapest, proving the independent and peculiar laws of the transport economics
and showing the maindomains fon contents of this discipline.

Elek Lékai: Situation and Level of the Hungarian Passenger Transport on the Rivers and LaKesS .iomeeeceeeriennns

The character of the lake and river navigation is changing in our days, the trips for rest, excursion and re-
laxation are prevailing. The author treats under this circumstances the actual technical equipment and po-
tentialities of the Hungarian river — primarily Danube — and Lake Balaton passenger traffic together with
the qualitative and quantitative requirements of development.

GyOrgy DENAIt: LevVel OF OUT ATE TIANSPOTT oot ss s sss s ssss s ss e ss 81858 s 88t

The author compares the quality of the services of the Hungarian air transport with the quality parameters
of the international air traffic, demonstrating the necessity ofdevelopment in the process of the organizing and
preparation of the trip as well as in the service of airports and in the carrying out of flights.

Ferenc Vandor: Economic Interpretation of Regression Functions Utilizable for the Long-Range Planning of Rail-
W AY P e T T 0 M BN C B S ittt b bbb bbb bbb R h R R 82 A L8R e A 2R 2R €2 A £ £ e £ A0 £ £ £ £ e e £ e £ E £ e E b e £ e b b e b b e bbb e bbb e bbb bbb bbb R bR

As a continuation of his former study the author shows in this item the proving good of his prediction con-
cerning the development of the Hungarian railway goods and passenger transport to be expected, he analyses
the economic contents of the parameters of the suggested functions and proves the possibilities of their appli-
cation in planning practice.

Jend Bognar: Problems and Possibilities at the Internal Construction and Transport on the Danube ol Sea-Going
VB S S B IS R bR E e E bR E bbb

The study deals with the nearly one and a half century old history of the regulation of the waterway on the
lower part of the Danube, interrupted by cataracts, then with the shipbuilding developed in Budapest of Da-
nube-Sea-going and later deep-sea-going ships, as well as with the solving of the problems of transport on the
Danube of the ships built here and finally with the alterations caused by the accomplishment of the new power
plant at the Iron Gate.

Foreign Review:

Dr. Dénes Hunkar: The Transport System of India from the ECONOMIC A SPECEiieeeeeeesseessessess et seessens s ssennes

The study treats the transport system of India decisively from the point of view of the export business show-
ing the role, situation and development tendencies of high-sea navigation, railway and road traffic in foreign
trade.
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RESUME

Karoly R&l6nyi: Niveau du transpart interurbain deS VOY Qg BUTS ittt bbb

Le Departement d’Economie des Transports de I’Association des Sciences de Communication arrangea en mai
1972 une enquete nationale sur les problémes de la qualité du transport public interurbain des Voyageurs.
L auteur — qui est le premier adjoint du ministro hongrois des communications et P.T.T. — resume dans sa
eonférence préambulaire les rapports généraux de la politique des transports et les taches prineipales actuelles
nationales de I’ensemble des problomes.

Dr. Rezs6 Bajusz: Parametros de la qualité du transport des VOYAGEUIS oicerieeeieeieseneseie ettt sssesesssesesns

Cet essai présente les caractéristiques comparables lie qualité des prestations en transport des Voyageurs des
branches de transport differentes, caractéristiques qui peuvent étre exprimées partiellement en chiffres, c’est-
a-dire d’une manicre exacte. Il s’occupe des conséquences du perfectionnement de la qualité, des valeurs conc-
retes internes de celles-ci, ainsi que de la réglementation économique, des préférences et de la dotation entrant
en jeu en connection avec ceux-ci aupres des entreprises de transport; enfin los prescriptions de I’Etat a pour-
suivre en matiére de la qualité sont traitées.

Dr. Ferenc Sid6: Foiro Internationale de BUAPESt 1972 ..ottt b s
Le rapport fait connaitre la f8ire arrangée en mai 1972 — outre ses caractéristiques générales — surtout de I’as-

pect des communications, en exposant les nouveautés de I'industrie automobile, des chemins de fer, de la na-
vigation et autres domaines, et de I’intérieur, et de I’étranger.

Dr. Przemyslaw Malek: Au sujet de I’6cON0mMie deS trANSPOITS .ooviieiiieiiiiiciesiseete ettt b s

L "auteur — professeur de I’Ecole Polytechnique Supérieure & Sczecin — resume dans son article sous forme
des theses la matiére de sa conference tenue & Budapest, fournissant la preuve des lois indépendantes et parti-
culiéres de Téconomie des transports, et, en merne temps, présentant les domaines principaux de a matiere de
cette discipline.

Elek Lékai: Situation et niveau du transport fluvial et lacustre des voyageurs dans la HONGrie .....vveiviieieennn.

Le caractére du transport fluvial et lacustre des voyageurs se modifie dans nos jours, les voyages ayant des
caractéristiques du repos, des excursions et de la recreation deviennent prépondérants. L auteur traite en fonc-
tion de ces aspects I’equipment technique actuel, les donnés et les exigences quantitatives et qualitatives du
développement de la navigation hongroise fluviale — surtout sur le Danube — et lacustre sur le Balaton.

Gydrgy Lénart: Le niveau de NOre tranSPOIt @CTIE N ittt ettt s bbb s st s st s b b s st b s s
L auteur compare la qualité des services des transports aériens hongrois avec les paramétres de qualité des

transports aériens internationaux, démontrant la nocessité de développement dans le processus de |’organi-
sation et preparation du voyage, dans la besserte des aéroports et dans I’exdeution du vol.

Ferenc Vandor: Interpretation économique des fonetions de regression utilisabies dans la planifiration prospective

S PrESTALIONS T IOV IAITE S ittt D ettt ettt b et bbbt b b e b b e R e e e b e R e e b e b2 £ e b b e b e e £ e b e b e e e b e b e s £ nE e b e R e b eb e b et e b b e bt et ebebe e sbebn

Comme une continuation de son étude précédente, lI’auteur expose la realisation de son pronostic concernant
le devenir présumé des transports voyageurs et merchandises des chemins de fer hongrois, il analyse le con-
tenu économique des paramétres des fonetions proposées et fait preuve de leur applicabilité dans la pratique de
la planification.

Jen6 Bognar: Possibilités et problomes lors de la construction de navire maritime en Hongrie et leur transport sur
18 D AN UD B et h e h e h R h e

L’étude s’occupe de I'histoire de presque 150 ans de la régularisation de la premiere section des cataractes du
Danube, de la construction des navires Danube-mer et des navires maritimes développée & Budapest ainsi que
des possibilités de la solution du transport sur le Danube des navires maritimes construits & Budapest et des
changements & attendre avec la construction de la nouvelle centrale de la Porte de Fer.

Revue Internationale:

Dr. Dénes Hunkar: La situation des transports des Indes de 1’aspect €CONOM IQUE .cocouverveeeiiieeisieeeeseie e

L’étude traite les communications de Finde décisivement du point de vue de I’économie des exportations,
faisant connaitre le role de la navigation maritime, des transports par chemin de fer et routiers, leur situation
et les tendances de développement dans le trafic du commerce extérieur.
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1459. Tehergépkocsi karbantartasi technolégia a Vo-
lan 16. sz. Vallalatnal.

Vezetd: Holla Jen6 (Zalaegerszeg)

1460. Autobusz karbantartasi technoldgia a Volan
16. sz. Véallalatnal.

Vezetd: Bolla Jend (Zalaegerszeg)

1461. A csaladi haz levélszekronyesitésének hatasa a
postahivatalok kiils6 és bels6 munkajara, a munkaszer-
vezési lehet6ségek feltarasa.

Vezetd: Szlics Mihaly (Szeged)

1462. A légvezetékes halozat felhasznalasa a korszer(
tavkozléstechnikéaban.

Vezetd: Ujhazi Laszlo (Debrecen)

1463. A gépi megmunkalas helyzete, fejlesztésének
lehetéségei a MAV Debreceni Jarmdjavité Uzemben.

Vezetd: Joczik Endre (Debrecen)

1464. A zGzmara és jégburok leolvasztasa a térizemi
daruk és tolépadok villamos munkavezetékeir6l.

Vezetd: Szab6 Imre (Szolnok).

1465. Szolnok vaslti csomoépont informacio-rend-
szerének kidolgozasa.

Vezet6: Németh Mihaly (Szolnok).

1466. Javaslat Nagykanizsa varoshelyi autébuszkdézle-
kedésének A&tszervezésére.

Vezetd: Szegvari Gyorgy (Zalaegerszeg).

Kbényvszemle

I)r. .Tandy Géza: Operaciokutatas
a kapacitasok tervezésében és irdnyitasaban
Bp. 1971. Miiszaki Kdényvkiado, 480 p. 27 abra
(ara kotve: 55,— Ft)
A 11 fejezetb6l all6 kotet els6 8 fejezete alkotja a
konyv operaciokutatasi részét, mig tovabbi 3 fejezet

— flggelékként — an. ,,dontéselméleti emlékeztetd”,
amely a matematikai programozas ismeretanyagat fog-
lalja dssze.

Az els6 részben a szerz6 bevezetésként altalaban az
operéacidkutatassal, illetéleg a telepités operacidokutata-
saval foglalkozik (1.). Ezt kdvet6en kilonbozd tipusu
problémakat mutat be, foglalkozik ezek modellezésével
és optimalis megoldasaval, illetéleg az optimum meg-
kozelitésével. igy szerepel a kotetben a lehetséges tele-

1467. A felépitményi mérészam tovabbi vizsgalata.

Vezet6: Kertész Otté (Budapest).

1468. ,,FAVA” optikai nyilmagassagméré készulék

Vezet6: Farkas Antal (Budapest).

1469. ,,Kéthuros” ivszabalyozas ,,FAVA” optikai
nyilmagassagméré készulékkel.

Vezet6: Farkas Antal (Budapest)

1470. Vasathalézatunk palyaallapotanak Vonalsze-
rinti nyilvantartasa.

Vezetd: Varsanyi Endre (Budapest).

1471. Az elegymozgas helyzete, meggyorsitasanak
lehet6ségei a kocsifordulé idé csokkentése érdekében a
MAV Szegedi lgazgatésaga teriiletén.

Vezetd: Dr. Susla Janos (Szeged)

1472. Utmutat6 az M. 63. sorozat( Diesel-mozdonyok
Uzemeltetéséhez.

Vezetd: Galai Szilard (Szombathely)

1473. A kisgépesités korszer(sitésének és kiterjesz-
tésének lehet6ségei a jarmdjavitas tertletén.

Vezet6: Kassai Ferenc (Szombathely)

1474. Az 6tnapos munkahét hatasa a személyforgalom
alakulasara.

Vezet6: Papa Ede (Szombathely)

Sélymos Janos

pitési kombinaciok szdmbavételével az optimalis tele-
pitési dontések meghatarozasa (2.); a telephelykutatas
és a centrumprobléma (3); az azonos gazdasagi funkciéju
egységek (4.), illet6leg halézat (5.) optimalis telepitése.
Kulon fejezetet (6.) szentel a szerz6 a téma dinamikus
modelljeinek, a tobb-termékes problémaknak (7.), vala-
mint egy teruletgazdalkodasi feladat megoldasanak (8.).

E problémak targyalasa sordn a szerz6 szamos konk-
rét példat ismertet, illetéleg tobb szampéldat mutat be,
amelyek részben kozlekedési, szallitdsi vonatkozasutak.

A fuggelék (masodik rész) keretében a kényv a mate-
matikai alapfogalmakat és definiciokat (9.), a linearis
(10.) és kvadratikus (I11.) programozas eljarasait ismer-
teti.

A kiadvanyt gazdag irodalomjegyzék egésziti ki.
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