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A magyar kozlekedés nemzetkdzi kapcsolatai*

FOLDVARI LASZLO

v\

A kozlekedés nemzetkdzi kapcsolatai tdlsago-
san nagy témat képeznek ahhoz, hogy azt atfo-
goan, Osszefuiggéseiben is —a konkrétumokra is
kell6en kitérve — egyetlen el6adasba sdrithet-
ném. Ezért inkdbb vazlatosan a célkitlizésekre,
a kapcsolatokra, s néhéany altaldnos 0Osszeflig-
gésre szeretnék kitérni.

A nemzetkozi kozlekedési munka fontos része
kozlekedéspolitikank egészének. Ismeretesek a
kozlekedéspolitika f6bb célkitlizései és kozottik
a kozlekedésnek az a feladata, hogy ne csak ele-
get tegyen a személy- és arufuvarozési felada-
toknak, hanem segitse el6 a népgazdasdg fize-
tési mérlegének javitasat, devizat hozzon és de-
vizat takaritson meg. Integrans része tehat a
kozlekedéspolitikdnak; elmondhatjuk azt s,
hogy a kozlekedéspolitika egészén belill a nem-
zetkdzi kapcsolatok jelentésége n6, a nemzetkdzi
kozlekedéspolitika mind fontosabba valik.

Hangsulyozni kell azt az el6ényt, amivel ha-
zank rendelkezik, hogy — az orszdg méretei
mellett teljesen redlisan — egy tarcahoz tarto-
zik minden kozlekedési agazat, még a hirkozlés
is. Az egy tarcdhoz tartozasnak el6nyeit okosan
lehet kihasznalni a kozlekedési dgazatok koordi-
nalt egyuttmiikdodésében belfoldon is, és termé-
szetesen a nemzetkdzi munkéaban is.

Mindez egyutt jar a véllalati gazdasdgossag-
gal éppen ugy, mint az agazati, illetleg nép-
gazdasagi gazdasagossaggal is.

A nemzetkozi egyuttm(kodés, a nemzetkozi
kooperaci6 irdnti erdeklédés az utdbbi id6ben
allandéan fokozodik. Ezt a KGST-ben a szo-
cialista gazdasagi integracio komplex program-
janak Kkitlizése csak tovabb fokozta. Ma az
idegenforgalom, az utazési igéeny &llandéan no-
vekszik, és volumenében is, mindségében is
magasabb szolgaltatdsok iranti kovetelményt
tdmaszt. A tarsadalmi munkamegosztas vilag-
méretlivé valt és a fajlagos, egy f6re jutd aru-
tonnakilométer teljesitmény vilagjelenségként
igen gyorsan novekszik — hozzétesszlk: gyor-
sabban nd, mint az egy fére jutd termelés ter-
mékmennyisége; a kiilkereskedelem radiusza, a
kilkereskedelmi forgalom tavolsadga allanddan
emelkedik.

Mindezek al6l a Magyar Népkdztarsasag sem

* A szerz6 el6adasa a miskolci IV. Orszagos Kozle-
kedésgazdasagi Konferencian, 1973. majus 23-an.

kivétel; a mi kulkereskedelmink volumene, su-
lya és arénya is bizonyitja, hogy egyre fonto-
sabb a nemzetkdzi kozlekedési kapcsolatokkal
foglalkozni. Elég az eurdpai helyzetre utalni:
a kulkereskedelem Europan beltl is je-
lent6sen novekszik, és meg lehet jegyezni,
hogy itt a fejlédésnek még meglehetésen az
elején vagyunk, meg igen nagy perspektiva
el6tt  allunk. Az europai kilkereskedelem
ugyanis mindeddig nagyobb Utemben a
szubrégiokon beltl és viszonylag kevéshé
az integraciok kozott, kevésbé Kelet és
Nyugat kozott ndvekedett. Ennek tavlatai igen
nagyok, kezdeteit, kibontakozasat szinte magunk
el6tt lathatjuk. A kozlekedés az igények kielé-
gitése érdekében maga is igyekszik mind kor-
szer(ibb modszereket, eszkozoket alkalmazni, és
eszkdzei kozott fontosként emelhetjik ki a nem-
zetkdzi kapcsolatok, a nemzetkdzi egylttm(ko-
dés fejlesztését is.

A kozlekedési vonalak atszelik az orszaghatéa-
rokat és ezért a nemzetkozi kozlekedési kapcso-
latok az egyszerl Uzemi-forgalmi egyuttm(ko-
dést6l egészen a tobb orszagot magaban foglald
kozlekedési integréacioig kiterjednek. Ami az in-
tegraciot illeti, annak Kkifejlesztésében természe-
tesen a kozlekedés is részt vesz. Részben Ugy,
mint annak a targya és (gy is, mint annak a ki-
szolgalo eszkoze.

A sokoldalt egyuttm(ikddés mellett — annak
kiegészit§jeként — szeretnénk aldhlzni a kétol-
dali egyuttmikodes fontossagat, fejlesztését,
amit nem szembeadllitva a sokoldalt egyuttma-
kddéssel, hanem vele egydtt tartunk fontosnak
és az utobbi elbsegitdjének is tekintink. A nem-
zetkozi kozlekedéspolitika, a nemzetkdzi kozle-
kedési kapcsolatok céltudatos épitése soran a
két- és sokoldalt egyuttm(ikodést vagy pusztan
a kozlekedés lizemi érdekébdl, vagy kozlekedés-
gazdasagi devizalis érdekb6l hozza létre, vagy
pedig altaldnos népgazdasagi, politikai, kultura-
lis célokbol kezdeményezi és realizalja.

A Dblvitett tarsadalmi UGjratermelés hosszl
id6 6ta épit a nemzetkdzi kapcsolatokra és
maga is egyre inkdbb nemzetkozivé valik. Az
alapanyagok, az energiahordozok, a felkészter-
mékek es a végtermékek is mind nagyobb
mértékben és aranyban a nemzetkdzi Gtvonala-
kon jutnak el a felhasznalds helyére, és egy-
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egy orszag aruforgalmaban a nemzetkdzi rész-
arany annal nagyobb, minél inkdbb részt vesz
az adott allam a nemzetkozi termelési munka-
megosztasbhan.

A kozlekedés nemzetkozi jellegére utal az a
korulmény is, hogy talan egyik népgazdasagi
agazat munkgjaban sem alkalmaznak annyi
nemzetkdzi egyezményt, megallapodast, sza-
balyzatot, mint a kozlekedésben. A mi &gaza-
tunkban nagyon sok nemzetkdzi szervezet
alakult.

Kozismert az is, hogy a kozlekedés jarmuvei-
nek, berendezéseinek nagy része nemzetkdzi
munkamegosztasban készil; kevés olyan orszag
van, amely ©6ndlléan tudja valamennyit gyar-
tani. Mint széls6séges példat emlithetjlik, hogy
van olyan repilégép, amelynek 470 000 alkatré-
szét, tartozékat sok-sok orszag tobb ezer lize-
mében Allitjdk el6. Ez szinte a véglete annak,
hogy milyen mértékld kooperacioban késziilnek
a kozlekedési eszkozok. Hadd emlitsem meg azt
is, hogy a kozlekedés olyan népgazdasagi &g,
amelyben a nemzetkdzi egyuttmikddés egyike
a legstabilabbaknak, és amely még a kevéshé
j6 vagy megromlott politikai viszonyok kodzott
is — termeészetesen haboru kivételével — fenn-
tartja kapcsolatait.

A kozlekedés hatdsa az emberi-természeti
kdrnyezetre, a kornyezeti feltételekre meghaté-
roz6. A nemzetkdzi egyuttmikodésben KGST
szintd, eurdpai kiterjedes( és vilagméretl eré-
feszitések sziikségesek a kozlekedés altal okoz-
hato zaj, a leveg6- és a vizszennyez6dés mérsék-
lésére. Ezzel a feladattal minden nemzetkdzi
kozlekedési szervezetben taladlkozunk és minden
kozlekedési agazatot illetéen fokozodik a jelen-
tsége nemcsak a kozlekedési technika fejlédé-
sével, hanem a szallitdsra varé aruk valasztéka-
ban, a veszélyes aruk ardnyanak gyors ndveke-
désével is.

Visszatérve a kozlekedés nemzetkdzi kapcso-
latainak nélklldzhetetlen voltara, még egyszer
utaljunk Eurdépéara, — a mi vilagrésziinkre. Kis
orszagokra szabdalt ez a kontinens. Alig utazunk
valamennyit is — mar belebotlunk a hatarokba.
A kozlekedés tehat nem mikddhet nemzetkozi
kapcsolatok, nemzetkdzi szabélyozas, jogi, m-
szaki egységesités, dijszabasi rend nélkdl.

Az eurépai Szintli egyeztetés jelents féruma
az Europai Gazdasagi Bizottsag. Az egységesités
igénye azonban egyre inkdbb a vilagszint felé
halad; elég felhozni a kozati forgalmi és jelzési
egyezményt példaként. Az ENSZ keretében ot
éve VILAG-KRESZ-t hoztak létre. Példaként
emlithetjuk a veszélyes 4&ruk fuvarozasi sza-
balyzatait, a konténerek biztonsagos kezelése
targyaban kotott egyezményt és mas olyan kér-
déseket, amelyekben az eurOpai gazdasagi szer-
vezet, egyuttm(ikodve a vilagszervezetekkel,
kozosen alakit ki egységes egyezmeényeket, sza-
balyozasokat.

Minden gazdasagi tevékenységben van bizo-
nyos aranyu nemzetkozi ténykedés, a kozleke-
désben ez nagyaranyu; s6t — ha a tengerhajé-
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zast is figyelembe vesszik — vildgméretekben
ez a tlnyomo.

Anemzetkozi szallitasok aranya egyre novek-
szik az @sszforgalmon belul — ez is vilagjelen-
ség. A mi vasutaink tonnakilométer-teljesitmé-
nyének mintegy fele nemzetkézi. Ez meghaté-
rozé jelent6ségl olyan szempontbol is, hogy mi-
lyen fontos a kozlekedési hal6zatunk gerincét
képez§ agazat, a vasut terveiben, fejlesztésében
a nemzetkodzi forgalom, a nemzetkozi szallitési
feladatok figyelembevétele is, teljesitésiikhéz a
dinamikusan korszer(sitett infrastruktara biz-
tositasa. A tehergepkocsi-kozlekedés tonnakilo-
méter teljesitményeben mintegy 20%-ot tesz Ki
a nemzetkozi tevékenység. A folyami haj6zas
96%-ot meghaladéan, a tengerhajézas pedig
természetesen 100%-ban nemzetkozi aruszalli-
tast végez.

A személyszallitdisnal masok az aranyok. Itt
a légi kozlekedést kell elsé6 helyen emliteniink,
amely 100%-ban nemzetkozi forgalmat teljesit,
a MAHART szarnyashajo-forgalmat, ahol 90%
feletti a nemzetkozi teljesitmény, mig a vasut-
nal 4%, az aut6busz-kozlekedésben pedig 1%
korali a nemzetkdzi forgalom.

A kozlekedés célja a helyvéltoztatas, a tavol-
sagok lekiizdése. Talan nem is talzas mar azt
mondanunk, hogy nincsenek tébbé tavolsagok a
Foldon. Eurépaban ma harom d&ran belil bar-
hova eljuthat az utas és nincs a vilagnak olyan
pontja, ahova 24 6ran belll ne lehetne megér-
kezni repllégéppel. A sebesség ndvelésében
nagy eredményeket mutat fel a vasit is, Kisér-
leti vonalai nyoman hamarosan egész haldzatra
kiterjed6 forgalmat vallal 6ridsi sebesség mel-
lett. Az &ruszallitasban is rendkivili a fejl6dés.
Ismeretesek az Un. TEEM-vonatok, a nemzet-
kozi gyorsjaratd tehervonatok, amelyek hazank-
bol 48 ora alatt viszik az arut Stockholmba, 17
6ra alatt Miinchenbe, 36 o6ra alatt Hamburgba,
— a korabbi menetrendek tdbb napos menetide-
jével szemben. Ez a fejl6édés még messze nem
tart a végén. Camionjaink is 20 o¢ra alatt
Minchenbe, 33 ¢6ra alatt Hamburgba érnek,
48 o6ra alatt Rotterdamba, és igy tovabb.

Sok jarm(vink kozlekedik kulfoldon, atlép a
hataron minden kozlekedési &gazat, Belépnek a
kilfoldi kozlekedési eszkdzok is hazankba. En-
nek a forgalomnak sokréti szabalyozasa, egyez-
ményekben rendezése, mindehhez kapcsolatok
kialakitasa és fenntartasa szlikséges.

Gondoljunk csak arra, hogy az egyes ember
utazasa is mennyi gondot, szervezést, formalita-
sok intézését igényli. Ezutdn vegylk szemigyre,
hogy egy-egy nagyobb szallitmany, kilénosen
egy egész, utasokat vagy arukat szallito szerel-
veny kozlekedéséhez mennyi mindent kell meg-
szervezni es biztositani. E téren igen nagy je-
lent6sége van az eljardsok egyszerlsitésének.

Ide tartozik a kereskedelmi eljarasok és a
vam-tevékenység egyszer(sitése is. JOI ismert a
vam-garancia rendszer, a TIR-Egyezmény a te-
hergépkocsi fuvarozdshan. Ennek értelmében az
inditd orszag jotallasa mellett — amit a nemzet-
kozi szervezet garantdl — nem bontjak fel a
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vamzarat, nem nyitjdk fel a tehergépkocsikat a
tranzit-orszagokban. Ez lényegesen meggyor-
sitja a forgalmat. A vasati forgalomban is az a
torekvés, hogy a tranzitot ne vamkezeljék, to-
vabba, hogy a hatardlloméas helyett belfoldon a
felado, illetve az atvevé ponton torténjék a
vamkezelés. Nagyon eredményes racionalizalas
a kozos hatardllomasok, a kodzos Uzemvaltod-
alloméasok gondolata és rendszere.

A kozlekedés nemzetkdzi kapcsolatai kozott
megkilonboztetiink  allamkozieket, korméany-
szint(ieket, minisztériumi, hat6sagi szintlieket és
vallalati szintlieket. A nemzetkozi kozlekedés-
ben is els6rendli fontossdguak a baréti szocia-
lista allamokkal fenntartott, allami vagy valla-
lati szintl kapcsolataink; jelent6sek azonban a
t6kés orszagokkal és vallalatokkal kialakitott
kapcsolataink is. A nemzetkdzi kdzlekedési kap-
csolatok sokoldaltak vagy kétoldaliak. A nem-
zetkdzi kozlekedési szervezetek jellegét figye-
lembe véve lehetnek e kapcsolatok univerzali-
sak —azaz egyetemesek, vilagszervezetbeliek —
és lehetnek bizonyos féldrajzi teriletre, esetleg
kontinensre korlatozott regionalis szervezeti
kapcsolatok.

A nemzetkdzi kozlekedési kapcsolatok el6se-
git6i és a kdvetkezményei is a nemzetkdzi poli-
tikai és gazdasagi egyuttmikodésnek. Példaként
utaljunk egyedul arra, hogy a Kelet—Nyugat
kozotti enyhilés Eurdpaban hogyan hatott a
magyar tranzitforgalom ndvekedésére.

Elmondhatjuk, hogy a kozlekedés A&gazatai,
Uzemei a kilfoldi kozlekedés agazataival és lize-
meivel — Ggy, mint (izemeltet6kkel, mint szol-
galtatokkal — egyben egyuttm(kod6 kollégak
is. Sokkal inkabb kollégak, mint versenytarsak;
sokkal inkabb kollégak, mint akar az ipar vagy
a kulkereskedelem szervei kozott azt tapasztal-
hatnék.

Visszatérve az egységesités és egyszer(sités
igényére, hangsulyoznunk kell, milyen komoly
er6feszités szikséges a nemzetkdzi kozlekedés
gyorsitadsara, minéségi szinvonalanak emelésére.
A vesztegléseket, a tartozkodasokat nemcsak
percekben kellene mérniink a hatarallomasokon,
kikotékben, repulétereken, hanem kilométerek-
ben is. Ha 120 km/h vas(ti sebességre torek-
sznk — ami mar ma is lehetséges —, akkor
latjuk csak igazan, hogy mit veszitink, amikor
perceket, 6rdkat vagy napokat acsorog a jarma
az egyes kozlekedési agazatok Uzemében, tulaj-
donképpen sziikségtelen mértékben. Mindemel-
lett persze elsérendld a mdszaki fejlesztés, a
megfelel palya, a jarmd, a betartott j6 menet-
rend és mindenekel6tt a hivatasat szeretd, szak-
képzett kozlekedési dolgozo.

A magyar vasut a torzshaldzatan létrehozta
a 21 tonna tengelynyomast; a kozati térzshalo-
zaton pedig biztositani fogjuk a 10 tonnéas ten-
gelynyomast. Nagy teljesitmény(l Diesel-mozdo-
nyokkal és villamos mozdonyokkal van a vasut
ellatva. Berlin és Széfia kozott viszont az uta-
zés sorén kozel ot oOrat veszit az utas, a hatar-
tartozkodasok idejét dsszesitve.

A sokoldalu egyezmények egységesitési €s
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egyszer(sitési céljai osszefuggnek a kozlekedés
nemzetkdzi Uzemenek biztonsagéaval, de 6ssze-
fliggnek a gazdasagi kapcsolddasokkal is; ilye-
nek pl. a fuvarjogi, kocsihasznalati, dijszabasi
stb. egyezmenyek. A nemzetkézi kdzlekedés nem
uzemelhet egysegesités nélkul. Az egyezmények
alapjan eljarasi szabalyokat dolgoznak ki, de 1é-
tesitenek kdzos nemzetkdzi szervezeteket is.

A magyar kozlekedés — mas szocialista orsza-
gokhoz hasonléan — olyan helyzetben van, hogy
részt vesz a csak szocialista partnereket meguk-
ba foglalo szervezetekben és részese a tdkés
allamokat is tomorité6 kozlekedési szervezetek-
nek is. Ez médot ad arra is, hogy rendszeresen
kozelebb hozzuk a kiilénb6z6 kovetelményeket
és el6irdsokat egymashoz.

Nemzetkdzi kozlekedési kapcsolataink tekin-
tetében alapvetd a politikai-gazdasagi elkotele-
zettséglink, helyunk a szocialista taborban, a
Szovjetuni6 barataiként, a KGST, a Varsoi
Egyezmény részeseiként; meghataroz6 a szocia-
lista orszagokkal szoros politikai, gazdaségi, kul-
turdlis egyuttmikodésink. Kilkereskedelmink
kétharmadat a szocialista orszagokkal forgal-
mazzuk, ennek felét pedig — azaz egesz kulke-
re?kedeImUnk egyharmadat — a Szovjetunio-
val.

A Magyar Népkoztarsasag adottsagai is jelen-
tésen indokoljak nemzetkdzi kozlekedési kapcso-
latainkat. Idézzik a kozismert megéllapitast,
hogy ,.forditokorong”-nak lehet nevezni hazan-
kat, tranzit-jellege miatt. Terlletink a leg-
kisebb a KGST-tagorszagok kozott; az orszag
foldrajzi fekvése azonban olyan, hogy a népek
orszagutjat jelentettik a torténelemben, — és
jelentjuk ma is, idegenforgalmi szempontbdl, de
az aruszallitas terén is. )

Osszekotd utvonalat képeziink Eszak- és Dél-
Eurdpa, Kelet- és Nyugat-Eurépa kozott. A ko-
zeli 1d6ben, a 80-as évek elejére megtorténik a
Duna—Majna—Rajna csatorna Kkialakitasa, Uj
vizilt osszekottetésként a Fekete-tenger és az
Eszaki-tenger kozott. Napirenden lesz a Duna
Osszekotése az Elbaval és az Oderaval is.

Tranzit-fekvésl hazénk a szocialista és a t6-
kés tadbor hataran foglal helyet. Természeti, ég-
hajlati adottsdgaink a mez6gazdasagnak, a zdld-
ség-gylumolcstermesztésnek kedveznek, viszont
nyersanyagban, flitbanyagban, energiahordozok-
ban hidnyt szenvediink. Nincsen tengeriink —
szérazfoldi orszdg vagyunk — csakugy mint
Csehszlovékia, Ausztria es Svajc. Viszonylag
csekely hajoallomanyunk mellett ezért a ten-
geri szallitasért sokszor kell masnak valutaban
fizetnlink; a tengeri kikot6 megkdzelitése is ja-
rulékos kiadast jelent szdmunkra, akar Kelet-
vagy Dél, akar Nyugat vagy Eszak felé visszik-
hozzuk szallitmanyainkat. Jarulékosan, deviza-
ban kell fizetnliink a szallitmanyozasért és a Ki-
kot6ért is.

Sajatos kulkereskedelmi strukturdnkban —
amellett, hogy a nemzeti jovedelem tébb mint
40%-a a kulkereskedelmen keresztil realizalo-
dik — rendkivil magas az importvolumen aréa-
nya, éppen azért, mert nyersanyagbdl, f(t6-
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anyagbdl nagy tomeget kell behoznunk. A ma-
gyar népgazdasdg a nemzetkdzi kapcsolatokra
rendkivul érzékeny, hiszen ha a nemzeti jove-
delem ilyen nagy mértékben d&sszefigg a kul-
kereskedelemmel, abbol lemérhet6, milyen fon-
tosak szdmunkra a nemzetkozi kapcsolatok, ké-
zOttlk a nemzetkdzi kozlekedési kapcsolatok.
Elsérend(ien fontos tehat, hogy a kozlekedés jol
segitse az idegenforgalmi és kiilkereskedelmi
munkat, és jol mikodjék egyiitt a turizmus és a
kulkereskedelem szervezeteivel.

A kilkereskedelem struktarajat jellemzi,
hogy arutonnaban 0sszességében 0Ot és félszer
annyit importalunk, mint exportdlunk. A ma-
gyar—szovjet forgalomban hétszer annyi a be-
hozatal, mint a kivitel tdmege; nagyon sok to-
megarut importadlunk innen, jelentés mennyi-
ségben azonban gépeket is. A Szovjetunidé a
kozlekedés szdméra is a legfontosabb ipari
hatteret jelenti. Van olyan agazatunk — a
repilés —, amely teljesen a szovjet technikara
épllt, de a tobbi kdzlekedési agazatokbdl is em-
lithetjuk a Diesel-mozdonyokat, a mély-
tengeri hajokat, a szarnyashajokat, a tehergép-
kocsikat, a személyautokat; minden kozlekedési
agazatunkban a szovjet rakodé-, épit6- és meg-
munkalo gépeket; a repllésiranyitas berendeze-
seit s masokat.

A kozlekedés exportja: a szolgaltatas kivitele.
llyen a harmadik orszagnak teljesitett forgalom
is, amivel devizabevételt tudunk szerezni. Tran-
ziton nemcsak azt értjuk, ami orszagunkon, a
magyar infrastruktiran megy keresztil, hanem
azt a forgalmat is, amit az orszadg hataran tal
magyar kozlekedési eszkdzzel bonyolitunk le. A
szolgaltatas exportjaval devizat szerzink vagy
kimelunk, tehat jobban jarunk, mintha a hata-
ron tdl idegen jarmuvel széllitanank. Ha hajo-
val, camionnal, repul6vel tudjuk egyrészt a ma-
gyar arut eljuttatni, masrészt idegen aru szalli-
tasat megfeleld dijszint mellett vallalni, az nem-
csak a kozlekedésnek, hanem a népgazdasagnak
is feltétlenil elényds. 1972-ben a kézlekedés de-
viza-teljesitménye elérte az 14 millidrd deviza
forintot.

Ha a tranzitot nevezzik a kozlekedés export
tevékenységének, akkor a kilféldi jarmd bérle-
te, a kilfoldtdl vasarolt kdzlekedési szolgaltatas
az importunk. Behozatal tehat az, ha idegen
vasuti kocsit vesziink, foglalkoztatunk a magyar
hal6zaton és devizaban kocsibért fizetiink érte.
A magyar utasok kulféldi utazasaira magyar
jarmlvekkel és idegen utasok altalunk vallalt
szallitaséra is a kozlekedési szolgaltatds export-
jarol fent elmondottak érvényesek.

A kozlekedésben is a legfontosabb egyuttm-
kddési szervezetink a Koélcsonds Gazdasagi Se-
gitség Tanacsa. A kozlekedésben is jellemz0 az,
hogy a szocialista orszagok 0sszefogasa nemcsak
gazdasagi, de politikai sziikségesség is. A tagor-
sz&gok egydttes fellépése a tékés piacon — adott
esetben a fuvarpiacon — emeli az egyes orsza-
gok nemzetkdzi sulyat, versenyképességét is.

A KGST orszagok feltételei a kozlekedési
egylttmikodésben sem egyformak, sem termé-
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szeti-foldrajzi vonatkozésban, sem a tarsadalmi-
gazdasagi fejlettség tekintetében —, nem is be-
szélve a szubjektiv feltételekr6l. Ez azt igényli
télink, hogy a nemzetkozi kozlekedési mun-
kankban figyelmes, bonyolult és tiirelmes egyez-
tetésre van szikség mind a sokoldald, mind a
kétoldali egyilttmikodésben. Kadar elvtars
sz6lt arr6l egyszer, ha van tirelmink ahhoz,
hogy t6kés orszagokkal hosszu, nehéz targyala-
sokat folytassunk, akkor meégink&bb legyen fi-
gyelmink és tirelmink a baratainkkal valo,
szamunkra olyan értékes egyuttmiikddéshez.
Jol tudjuk, hogy egy orszégon belll, egy nép-
gazdasagi agon belul sem olyan konnyd, s6t
mindnyajan jol tudjuk azt is, hogy egy kozle-
kedési agazaton belil sem olyan konny( az
egyeztetés, a szlkebb 4gazati vagy alagazati
szemlélet lekiizdése, az érdekek 6sszehangolésa.

A KGST szervezeti felépitése ismert. A leg-
fels6 testlileté a Tanacs; az operativ iranyitd
szerv a Vegrehajto Bizottsag, amely a huszonot
alland6 bizottsagot iranyitja, kozottuk a mi
Kozlekedési Alland6é Bizottsdgunkat is.

A Kozlekedési Allanddé Bizottsag 15 éve ala-
kult: vezet6ie a Lengyel Népkoztarsasdg koz-
lekedéstigyi minisztere. Az egyes orszagok dele-
gacioit a miniszterek vezetik a Kozlekedési Al-
landé Bizottsagban. A Bizottsag a kozlekedés
Uzemeltetdinek kozos egylttmikodési szerve-
zete. E min6ségében jelentd8s hatast gyakorol a
mUszaki fejlesztésre; muszaki-uzemeltetési ko-
vetelményeket dolgoz ki a gépipar szdméra. A
Kozlekedesi Alland6d Bizottsdg ugyanakkor a
szolgéltatok egyuttm(ikodési szervezete is, nem-
zetkozi méretekben szolgélja ki az ipart, a me-
z6gazdaségot, a kereskedelmet, és mint vevd, ko-
zosen fogalmazza meg igényeit az ipar és a kul-
kereskedelem felé. A Bizottsdg azonban a nem-
zetkdzi kozlekedéspolitika szervezete is, miiko-
dése visszahat a tagorszagok hazai kozlekedés-
politikajanak alakitasara, a kozlekedési agazatok
kozotti forgalom-megoszlasra, az agazatok fej-
lesztési aranyaira stb.

A KGST-beli egyuttm(ikodés nagymértékben
segiti a magyar népgazdasag éaltalanos halada-
sat csakugy, mint a magyar kozlekedés fejl6-
dését is.

Ki kell emelniink, hogy a KGST-ben nyitva
van szamunkra a szocialista orszagok — minde-
nekel6tt a Szovjetunié — 0sszes mdszaki, tech-
nolégiai eredmenye és tapasztalata. A KGST-
ben a kozlekedési kutatasi egylttmikodés elemi
szlikségesség, hiszen lépést kell tartanunk a mo-
dern tudomany, a technoldgia, a technika fejl6-
désével; minderre pedig egy-egy orszagnak —
kuléndsen a kis Magyarorszagnak — sajat ba-
zissal felkészilnie egyszerten irreélis célkitlizés
és felesleges parhuzamossag is volna. Emlitsik
itt meg a KGST keretében korméanykozi egyez-
ményekkel létrehozott 5 koordinacios kdzpontot
a kozlekedési tudomanyos-m(szaki egyuttmko-
desi programok megvalositasara.

A gazdasagi fejlodés 0j feladatainak id6sza-
kat éljik, az intenziv fejl6dés id6szakat, amely
Ujat és intenzivet kivan a nemzetkdzi egydtt-
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mikodesben is. A KGST Kozlekedési Allando
Bizottsaga ehhez a szervezeti feltételeket is
igyekezett megteremteni. A Bizottsagban dol-
goztak ki az OPW, a kozo6s vasuti kocsipark, a
Hajobérlést Koordinal6 Iroda és mas egyuttm-
kddési szervezetek mikodésének alapjait meg-
teremt6 normativ gkmanyokat.

A Kozlekedési Allando Bizottsag 6t szekcio-
ban folytatja munkéjat:

Az 1 sz. Szekcié a kdzgazdasagi és a komplex
kozlekedési problémdak allandé munkaszerve;
vezet6je a Szovjetunio. A kozlekedésfejlesztési
tervek koordinalasaval, a szallitasi volumenek
egyeztetésével, kozlekedéspolitikai kozultaciok-
kal, a hosszutavl kozlekedésfejlesztési prognoé-
zisok kialakitasaval, egy-egy tervperiodus szal-
litdsi munkéjanak elemzésevel, paraméterek Ki-
dolgozésaval, statisztikai kérdésekkel foglalkozik
fékent.

A 2. sz. Szekcié a vasUti kozlekedés munka-
szerve; Csehszlovékia vezeti. Feladatai kdzott a
vaslti Uzemvitel, a vontatds korszer(sitése, a
vasutfejlesztés szamos kérdése szerepel, tobbek
kozott az 6nmiikodd kapcsoldkészilék beveze-
tése, a palyafelépitmény kérdései, a palyagépek
tipizalasa, egysegesitése, a vasuti jarmdipark
szabvanyositasa, a kdzos hatarallomasok és mas
problémak.

Foglalkozik ez a Szekcié — mint emlitettik —
az automatikus vasuti kocsikapcsold-készilék
bevezetésével, amely az OSzZsD-nek, a tizenha-
rom szocialista vasut egylttmdikodési szerveze-
tének is feladata. Az OSzZsD a nyugati vasuta-
kat is magaban foglal6 Nemzetkozi Vasutegy-
lettel, az UIC-vel egyeztetetten dolgozik a be-
vezetésén.

A 3. sz. Szekcid a vizikdzlekedési Szekcid,
amelyet a Német Demokratikus Koztarsasag ve-
zet. Munkakdre: a hajotipusok egységesitése; a
hajotipusok szamanak csokkentése; intézkedé-
seket egyeztet a dunai hajofuvarozas fejleszté-
sére, a konténerizacio bevezetésére a hajozés-
ban, a kikot6k munkéjanak javitasara. Az em-
litett Hajobérlést Koordinalo Iroda rendszeres
informécidokat szolgéltat a szabad KGST hajo-
terekr6l, a fuvarpiaci keresletrél, ami segiti a
kapacitds jobb kihasznéalasdt a KGST orszagok
egyuttmiikodésében. A Szekcido keretén belil
hoztdk létre az INSA-t, a Hajotulajdonosok
Asszociacigjat is.

A 4. sz. Szekcio az autékozlekedési és utigyi
alland6 munkaszerv. Ezt a Magyar Népkoztar-
sasag vezeti. Kidolgozta a nemzetk6zi autébusz-
fuvarozésok Aaltalanos feltételeit, amelyekrél a
KGST orszagok egyezményt irtak ala. Elkészi-
tette a _tehergépjarm(-fuvarozasok egységes
szabalyait és feltételeit. Folyamatosan faradozik
a nemzetkozi autobusz- és teherauto-szallitas
fejlesztésén. Allandé Munkacsoportot alakitott
a kozati forgalombiztonsag novelésére. Felada-
tai kozé tartozik a varosi kozlekedés problémai-
nak megoldasdban valé egyittm(ikddés is. M-
szaki-Uzemeltetési kovetelményeket dolgozott
ki a gyartoipar szamara a kilénb6z8 kozuti jar-
mUivek tekintetében.

421

Az 5. sz. Szekcio a légikozlekedésé; a Szovjet-
unié a vezet6je. Ez a Szekcid egyezteti a KGST-
orszagok légikozlekedési politikéjat; osztonzi a
Iégi &ruforgalom novelését; rendezi a kiilénjara-
ta charter-forgalom problémait, a légi turista-
forgalom kérdéseit, a hangsebességet meghalado
sebességli repllégépek bevezetésének problé-
mait, a repllésiranyitas fejlesztését és automa-
tizalasanak megteremtését. Mint a tdbbi agazati
Szekcid is, miszaki kovetelményeket alakit ki
az ipar szdmara. A Szekcio keretében dolgoztak
ki a KGST repll6é-vallalatok Uzemkdzosseget, a
Nyolcas Poolt, amirdl Berlinben Egyezményt
irtak ala; ugyanitt dolgoztak ki a légi szemely-
és aruszallitasi tarifakat is.

Egylttm(kodnek a KGST-ben a tagorszagok
a csOvezetékes szallitds kérdéseiben is, a Kdolaj-
és Gazipari Allandé Bizottsagban. Itt sziletett
meg a Baratsadg Olajvezeték létesitésének és to-
vabbfejlesztésének gondolata. Népgazdasagunk
1980. évi energiasziikségletének 30 szazalékat
ez a vezeték hozza az orszagba. Teljes tavlati
energiaigényink fedezésére foglalkozunk kozel-
keleti eredetl olajimporttal is. Napirenden van
az adriai olajvezeték megépitése Magyar-
orszagra és Csehszlovékiaba, harmas koopera-
cidban. Ebben érdekelt lehet a magyar haj6zas,
hogy gazdasagosan hozza majd Rijekaig tank-
hajoval a keleti olajat.

A KGST-nek 1972-ben tagja lett a Kubai Koz-
tarsasdg is. A jugoszlavok szerz6déses alapon
egyuttm(ikddnek a KGST-vel; néhany éve a
K(E(ST kozlekedési munkgjaban is részt vesz-
nek.

A kétoldali nemzetkdzi kdzlekedési kapcsola-
tokat a kormanyszint(i gazdasagi és muiszaki-tu-
domanyos egyittmikodési bizottsagok kereté-
ben létesitett kozlekedési albizottsagokban,
munkacsoportokban szervezik meg az egyes
KGST orszagokkal.

Haromoldall egyuttm(ikddés keretében a ba-
tyevli vasUtallomason magyar—szovjet—cseh-
szlovék konténer-palyaudvar létesil, a mindkét
viszonylaté atrakasra és kezelésre. Ez jelentds
lesz — a kozvetlen forgalmon til — a Tavol-
Kelet és Eurdpa kozotti tranzit konténerforga-
lom szempontjabol is. Kiemelkedd kétoldall
egyuttmiikodési terulet a Zadhony—Csap vasut-
allomésok, a debreceni és Ivovi vasutigazgato-
sagok szervezett kapcsolata a nagyaranyl ex-
port-import forgalom teljesitésére.

A haj6zésban a magyar és szovjet dunai Ki-
koték, Reni és Dunaujvéros kozott — az érc-
szallitdsra — rendszeres vonaljarati megallapo-
das létesllt. Csepel és Reni kikot6k egyuttm(i-
kddési szerz6dest kotottek.

Jok a kétoldali egyuttmiikddési eredmények
a kutatointézetek kozott is a kildonb6z6 agaza-
tokban.

A kozuton is sokrétli a kapcsolat a szovjet
partnerekkel. Camionjaink kolcséndsen Gtado-
mentesen kozlekednek.

A csehszlovak kozlekedéssel kialakult egyitt-
mikodésben emlithet6k a kodzds Uzemvaltd ha-
tardllomésok, a vontatasfejlesztés 6sszehango-
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lasa, a hatarhidak egyeztetett fenntartasa, a koz-
uti hatéaratkel6helyek kiépitése. Bratislavaban
sokoldalt egyezmenyt kotottek a dunai hajézasi
véllalatok. Részesei aZ 6sszes dunai orszag valla-
latai; az egyezmény Uzemi, vontatasi és tarifalis
feltételeket szabalyoz.

A roman féllel most indul az alland6 kozle-
kedési munkacsoport tevekenysége. A kozel-
multban 0j légugyi és kozati kdzlekedési egyez-
mény, valamint kozOs hatarallomést létesit6
megallapodéas szuletett. Uj kozati atkel6helyeket
nyitottak meg.

A Német Demokratikus Koztarsasagba je-
lentés a camionforgalmunk. lIgénybe vesszik
tengeri kikotdiket és kompjaikat is. Az NDK-val
csakigy, mint a tobbi viszonylatban jelent6s a
kozlekedési miiszaki-tudomanyos egylttm(ko-
ﬂés, amely kolcsondsen el6nyos tapasztalatokat

0z

Lengyelorszaggal is élénk a kapcsolatunk.
Egyuttm(kddési szerz6dés van a csepeli és
gdanski kikotk kozott. Jelent6s magyar tranzit-
forgalom iranyul a lengyel tengeri kikétékbe, és
szdmottevé az a magyar kulkereskedelmi &ru-
mennyiség is, amelyet lengyel hajok szallitanak
megbizasunkbol.

A bolgéar és jugoszlav kozlekedéssel is fejl6-
dik az egyuttmdkodeés. JelentGs a jugoszlav ki-
kot6k igénybevétele is a magyar kulkereskedel-
mi aruforgalom részérél.

A kétoldall kozlekedési egylttm(kodést sza-
mos allammal szerz6déses kapcsolatok szaba-
lyozzak. 26 orszaggal kotottink kétoldald koz-
uti fuvarozasi egyezményt. Ezek az éves fuva-
rozasi engedély-kontingenseket, a muszaki se-
gélynyujtast és mas kérdéseket rendezik.

36  orszaggal allamkdzi légigyi egyezménylink

van, amelyek szabalyozzak a repllési jogokat
egymas légterében és teriuiletén, a kereskedelmi
és jogi kérdéseket, a segitségnyujtas rendjét és
egyebeket.

Vessunk most egy pillantast a tovabbi sokol-
dalu kapcsolatokra a kozlekedésben.

A mar emlitett OSzZsD 13 szocialista vasut
egyuttm(kodési szervezete (egyedil a jugoszlav
vasutak nem részesei). A fuvarjogi, személy- és
arudijszabasi, valamint a vasuti kocsihasznélati
egyezmenyek lgyvivlje.

Jelent6ségében novekvd vaslti szervezet az
OPW, hét KGST orszadg koz0s kocsiparkja. A
Ko6zos Park 1963-ban magyar kezdeményezésre
jott 1étre, és els6, évtizede bemutatta, hogy ez a
rendszer valamennyi résztvevd szamara hasznos
és el6ny0s, ezért is novelték szamottevéen a be-
vitt kocsidllomanyt. Az OPW maga is integra-
ciét jelent. JO példaja az egyiuttmikodésnek,
amely minden részt vevd félnek el6nyos.

Az EurOpai Gazdasagi Bizottsag Belsé Szalli-
tdsi Komitéja 0ssz-europai forum, amelyben a
kontinentalis kozlekedés dgazatainak problémai-
val foglalkoznak. (A repiilés és a tengerhajézas
ENSZ szintl vilagszervezettel, az ICAO-val és
az IMCO-val rendelkezik.)

Az EGB-ben tobb mint 30 dssz-eurdpai kozle-
kedési egyezmény sziiletett a kdzlekedési Komi-
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té 25 éves fennéllasa sordn. Ez a szdm On-
magaban is mutatja a kozlekedési nemzetkdzi
kapcsolatok és az egylttmikodés sziikségessé-
gét. Kialakitottdk a Duna—Majna—Rajna-csa-
torna létrehozasanak elveit. A nemzetkdzi auto-
ut-halézatot képez6é ,E” utakrol 'sz6l6 Nyilat-
kozat is itt készllt. Az ,,E” utak felelnek meg
a KGST-ben a ,,T”, azaz tranzit utak fogalma-
nak. A vasuti automatikus kapcsoldkészilék, a
konténerfuvarozas, a gépjarmuvek és vizijarmd-
vek biztonsagos forgalma mi(szaki, jogi, szerve-
zési kérdései is napirenden vannak az EGB-ben.

Az egyezmények mellett nagyszdmd ajanlas,
szabalyzat is szlletett; itt késziult az eurdpai
KRESZ is; a VILAG KRESZ is tulajdonképpen
az Eurdpai Gazdasagi Bizottsagban kidolgozott
elvek alapjan johetett létre. Az EGB-t a kozle-
kedési tapasztalatcsere eszkozeként is — a
KGST mellett — fontosnak tartjuk. A fuvaro-
zési, kereskedelmi és vameljarasok egyszerdsi-
tésén folyamatosan dolgoznak. A Komitéban lé-
testilt a TIR Vamgarancia Egyezmény is.

J6 forum szamunkra ahhoz is, hogy a szocia-
lista — mindenekel6tt a KGST-ben Iétrejott
— kozlekedési eredményeket ismertessik és
azzal is tor6édjunk, hogy a KGST és az EGB
egyezmények 6sszhangban legyenek.

Budapesti székhelyl a most huszonot éves
Duna Bizottsag. Minden dunai allam tagja, az
NSzZK-t kivéve, amely megfigyel6ként vesz
részt munkajaban. Nautikai, forgalmi, mdszaki,
hydrometeoroldgiai és statisztikai kérdesekkel
foglalkozik.

Emlitsik meg a LIM-et -és a CEH-et, az euro-
pai tehervonati, illetve személyvonati menet-
rendi konferenciat; a Vasutigyi Kdézponti Hi-
vatalt, amely a személy- és aruszallitasi Fuvar-
jogi Egyezmények, a CIV és a CIM ugyvivéje
és korszer(sitésik koordinaléja. Szoljunk a
RIV-rél és a RIC-r6l, azaz a Nemzetkdzi Teher-
kocsi, valamint Személy- és Poggyaszkocsi Sza-
balyzatrol. A RIV és a RIC vasuti kocsihaszna-
lati szabalyzatok el@irasainak megfelel6 kocsik
futhatnak a tagorszagok vasitjain, — tehéat fon-
tos a szerepik.

El6nyds a részvételink az Interfrigo-ban és a
Transfrigoroute-ban — a Vasduti, illetve Kozuti
H(t6kocsi Szervezetben.

Az IRU a Nemzetkozi KozUti Szervezet, a
TIR vamgarancia rendszer gazdaja. Az ICAO
vilagszintl kormanykozi repllési szervezet, tobb
mint 130 taggal. Szabvanyokat, ajanlasokat ké-
szit a nemzetkozi repUIésekre, a repulé6téri for-
malitasokra, a repiilés-biztonsagra, a navigacio-
ra, a repul6gép eltéritések megel&zésére.

Az IMCO a Tengerhaj6zasi Konzultativ Kor-
manykozi Szervezet; miszaki és kereskedelmi
okmanyokat, ajanlasokat, egyezményeket készit
eld.

A nagykonténeres forgalom megszervezésére

letrejott  Interkonténer Szervezet 1967-ben
alakult; a MAV is alapito tagja.
A korményszintli nemzetkdzi kozlekedési

szervezetek széles korén tul, sok a vallalati szin-
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td testilet is. A vasiti véllalati nemzetkozi
szervezetek keretében koteléki dijszabési, visz-
szatéritési megallapodasok létesiilnek.

Nagyszamu a forgalommegosztasi megallapo-
das, az ugynokségi, vezériigynokségi szervezet a
hajozasban és a repilésben is. Az ut- és hid-
tgyek terliletén az Utligyi Kongresszusok Egye-
suletét, hidépitési egyesileteket emlithetiink,
majd a Repllési Tavkozlési Tarsasagot, a
SITA-t, amely a légiforgalmi tarsasagok koz-
vetlen hirdsszekottetését biztositja; a repul6-
sport-egyesileteket és az autoklubok nemzetko-
zI szervezeteit, az AIT-t és a FIA-t is érinte-
nink kell.

*

A KGST orszagok szocialista gazdasagi integ-
raci6janak Komplex Programja kozlekedési fe-
jezetében nagy jelent6ségi feladatokat jeldl ki
a kozlekedési egyuttm(ikddés uj, intenziv szaka-
szaként. A feladatok teljesitése megkezd&dott és
igen széles fronton folyik.

A kozlekedésfejlesztés prognosztizalasa mar
kidolgozas alatt all — &ltaldban 1990-es, egyes
témékban 2000-ig terjedd tavlattal — a forgalom
el6rebecslése, az dgazatok kozotti €s az agazaton
belili ardnyok kitlizése, a technika és a techno-
I6gia fejl6désének felmérése teruletén.

A program szerint 10 fontos téméban folyik
kozlekedéspolitikai konzultacié. Tovabb tokéle-
tesitik a kozlekedésfejlesztés otéves terveinek
koordinalasat. Komplex intézkedéseket egyez-
tetnek a nemzetkdzi szallitdsi munka fejleszté-
sére, a forgalmi csucsok enyhitésére. Nagyfon-
tossagll a vasOti kocsik szabvanyositasa. A
Komplex Program alapjan ez év tavaszan
egyezményt kotottink a halé- és étkez6kocsi
vallalatok kozotti egyuttmikodésre.

Kdzo6s munka folyik a kozlekedési eszkdzok
Uzemeltetésének tokéletesitésére, a rakodasgépe-
sités, a szallitds-szervezés, a hatarallomasi mun-
ka fejlesztésére.

Ugyancsak egyezményt irtunk ald a tenger-
hajézasi egyuttm(ikodésrél. Emlitsiik meg a ha-
jotulajdonosok egylttmiikodésének 0j formait,
a hajotér kolcsonos rendelkezésre bocsatasat, a
hajojavitasi szukségletek teljesitését és a dunai
aruszallitaisok volumenének céltudatos, szerve-
zett novelését.

A kozuti kozlekedésben a gépjarmifuvarozék
egylttm(ikbdése, a menetrendszer( autébuszja-
ratok forgalménak fejlesztése, a nemzetkozi
auté fdéuatvonal-haldézat komplex fejlesztése a
téma.

A repulésben is széles kor(i az egyuttm(iko-
dési munka. Jonnek a mind nagyobb és moder-
nebb gépek a szovjet ipartol: az IL 62-es, a TU
154-es és a mar Budapesten is bemutatott szu-
perszonikus gépcsoda, a TU 144-es. Béviil az
egylttmikodeés a személyzet kdzds oktatasaban,
az alkatrészellatasban, a javitasi uzeméagban.

A konténerfuvarozas nagy feladat a kozleke-
dési KGST egyuttm(kddésben is. Err6l és a sza-
mitastechnikai egyuttm(ikddésrdl is kormany-
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kozi egyezményt irtunk ald. A Komplex Prog-
ram kozlekedési fejezete feladatainak tébbségeét
km?? ebben a terviddszakban, 1975-ig teljesiteni
ell.

A nemzetkodzi kozlekedési egyuttmikodésben
a kolcsonos elénydk figyelembevételével, azok
szellemében haladunk el6re, Osszeegyeztetve
sajat érdekeinket az egyuttm(kod6 partnerek
érdekeivel is.

Kozlekedéspolitikai koncepcionk alapjan, fi-
gyelembe véve a nemzetkdzi egyezmenyek és
szervezetek elGirdsait, ajanlasait, tervszer(en
fejlesztjik kapacitdsunkat a nemzetkozi szalli-
tdsok mind szinvonalasabb teljesitésére és ezzel
népgazdasagunk szdmdra deviza szerzésére, de-
viza kimélésére is.

A nemzetkdzi kozlekedési kapcsolatok gondo-
zésa tavolrol sem csak azoknak a vallalatoknak
fontos feladata, amelyek egyeértelmiien nemzet-
kozi profiliak, mint a MAHART, HUNGARO-
CAMION, MALEYV stb. Minden kozlekedési aga-
zatban ald kell huznunk ennek a jelentéségét.
Nem reszort-munka a kdzlekedésben a nemzet-
kozi egyuttm(ikodés. Tulzd vérakozéasok nélkil,
de redalis kezdeményezd készséggel kell hazank
érdekeinek megfelel6en a nemzetkdzi kapcsola-
tok fejlesztésében elérehaladnunk.

A nemzetkdzi kozlekedési egylttm(ikodés
rendszeres, turelmes, felelés munkat kivan. Dip-
lomécia is ez; politikai erzék, torédes, korulte-
kintés és hivatasszeretet kérdése is. Egy-egy
konferencidn minden szakemberiink egyben a
Magyar Népkoztarsasdg nevében is szol; magyar
érdeket, 0ssz-szocialista érdeket, sokszor 0ssz-
eurdpai érdeket képvisel.

Eddigi eredményeink a kozlekedési nemzet-
kdzi munkaban annak koszénhet6k, hogy mun-
katarsaink, szakembereink értik és megértik az
egylttm(kddés célkitlizéseit és konkrét érvek-
kel, helyes mddszerekkel végzik szinvonalas,
megalapozott munkajukat.

A magyar kozlekedési dolgozok tevékenysé-
gér6l j6 a megitélés a nemzetkdzi kozlekedési
egylttmdkodésben; j6 iskola is ez a kadereink-
nek; megbecsiilést szereznek orszagunknak.

A Magyar Népkoztarsasag képviselGiként a
nemzetkozi kozlekedési egyuttmikodésben, a
nemzetkozi kozlekedéspolitikdnkban is a politika
els6bbségét képviseljik. Igyeksziink eredmeénye-
sen éIni a helyes politikaval, amit Partunk és
Korméanyunk folytat, és aminek eredményekeép-
pen nemzetkdzi megbecsilésink és a hazank,
néplnk irdnti érdekl6dés is ndvekszik.

A szocializmus felépitése Magyarorszagon
nagyszer( nemzeti vallalkozas. A szocialista gaz-
dasagi egyuttm(ikdédés — mindenekel6tt a Kol-
csdnos Gazdasagi Segitség Tanacsaban — hatal-
mas nemzetkdzi vallalkozas. Ebben a grandidzus
nemzetkdzi véllalkozésban a kozlekedés terile-
tén a Magyar Népkoztarsasag képviseletében ak-
tivan részt venni, s ezt a felemeld vallalkozast
a kozlekedés terlletén el6bbre vinni mindnya-
junk szaméra megtisztel6 feladat.
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KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

Nemzetkdzi forgalmunk és a kozlekedéspolitikai koncepcio™

Dr. 3AJUSZ REzsO

Az orszagok politikai — tarsadalmi-gazdasagi
kapcsolatainak fejlédésével hatalmas mértékben
megn6tt a kozlekedés nemzetkdzi tevékenységé-
nek jelent6sége. A nemzetkdzi forgalom vilag-
méretekben kibontakoz6 nagyaranyu fellendilé-
sének, térbeli kiterjedésének vagyunk tanui. A
nemzetkdzi politikal és gazdasagi viszonyok ja-
vulasaval, stabilizalédasaval és a nemzetek ko-
zOtti egyuttmiikddés Uj lehet6ségeinek feltara-
saval egyre nagyobb utas- és arutémegek aram-
lanak egyik orszaghdl a masikba, s6t egyik kon-
tinensrol a masikra.

E forgalom bonyolit6ja, hordozéja a kdzleke-
dés. Ezért érthet6, hogy a kozlekedés nemzet-
kozi tevékenységének alapelveivel, fejlesztésé-
nek altalanos kérdéseivel atfogdan foglalkozé
nemzetkdzi kozlekedéspolitika jelent6sége és
id6szerlisége a legutdbbi id6kben nagymerték-
ben megndvekedett.

A nemzetkdzi kozlekedéspolitika kialakuldsa

Eurdpaban a modern kozlekedéspolitika kiala-
kuldsdnak hdrom — egymaéstdl jellegzetesen el-
tér6 — szakasza figyelhet6 meg.

Az els6 szakasz a vasutak kialakulasatol kezd-
ve az els6 vilaghaboru végéig tart. Ebben az id6-
ben a vasut — hal6zatanak kialakulasaval — fo-
kozatosan monopolhelyzetre tesz szert a szaraz-
foldi kozlekedésben. Ezen id6szak kozlekedés-
politikdja tulajdonképpen nem mas, mint az &l-
lam vasutpolitikaja.

A masodik szakasz a 20-as evekt6l napjainkig
terjed. Lényege a vasutak monopolhelyzetének
fokozatos megsz(inése, a kozuti, a vizi, a vezete-
kes, a 1égi kozlekedés gyors el@retdrése. Ennek
kovetkeztében — bar a vasuti teljesitmények to-
vabbra is emelkednek — a vasutak szerepe a
munkamegosztasban lényegesen csokken. Ebben
a szakaszban kisérlik meg a fuvarozasi felada-
tok koordinalasat kilonboz6 eszkozokkel. Kere-
sik a versenyfeltételek egyenlévé tételének le-
het6ségét.

Ezt a szakaszt a modern kozlekedési technika,
technoldgia rohamos elterjedése, atalakuldsa, a
mUszaki, kozlekedésgazdasagi probléméak sokol-
dalt analizise, megvalaszolasa, a kozlekedéstu-
domanyok gyors fejlédése és alkalmazasa is jel-
lemzi. Csaknem mindenitt kialakulnak az at-
fogd nemzeti kdzlekedéspolitikak.

A kozlekedéspolitikdt ebben a szakaszban
mindenekel6tt a koordinacié, a munkamegosz-
tas tudatos fejlesztése jelenti.

A harmadik szakasz napjainkban kezdd@dott:
Ujra értékelik a kb‘zlekedésgazdaség helyét, sze-
repét a népgazdasagban. Egyre inkabb tert hodit
az a felfogas, hogy meg kell teremteni a piaci

* A szerz6 el6adasa a miskolci IV. Orszagos Kozle-
kedésgazdasagi Konferencian, 1973. méajus 24-én.

feltételekhez igazodd, liberalis felfogasu kozle-
kedési vallalkozasok lehet8ségét. Ugyanakkor a
gazdasagi integracié kovetelményeinek megfe-
lelen er6sodik a torekvés a kozlekedési integ-
racié létrehozaséra, illetve tovabbfejlesztésére.

Ebben a szakaszban tanui vagyunk a regiona-
lis kozlekedéspolitikai elképzelések kidolgozasa-
nak, a f6 célkit(izések harmonizalasanak, a nem-
zetk6zi munkamegosztas fejlesztésének, a végso
cél, a harmonizalt kontinentalis kozlekedési
rendszer megteremtése érdekében.

A harmadik szakaszban a nemzeti kozlekedés-
politikdk fontos részeként kialakul az orszag
nemzetkdzi kozlekedéspolitikdja, majd ennek
tovabbfejlesztéseként az integracios kozlekedés-
politika is.

A nemzeti kozlekedéspolitika és a nemzetkozi
kozlekedéspolitika viszonya

Vegylk szemiigyre a harmadik szakasz kiala-
kuldsanak folyamatat. Az elmdalt évtizedekben
kialakult, és egyre hatdrozottaban kérvonalaz-
haté minden orszag kozlekedéspolitikdja. Ezek a
nemzeti kozlekedéspolitikai koncepcidk egyre
nagyobb figyelmet forditanak a nemzetkozi sze-
mely- és aruforgalom fejlesztésére, az ehhez
sziikséges berendezések kiépitésere, illetéleg be-
szerzésére, a széllitdsi lehetdségeket biztosito
gazdasagi és szervezési el6feltételek megterem-
tésere.

Kétségtelen, hogy ha még nem is hatarozottan
megfogalmazva, de a nemzeti kozlekedéspo-
litikdk mellett — nem azok felett, hanem azok
kiegészitéseként —, létezik egy nemzetkézi koz-
lekedéspolitika is, amely magaban foglalja a
nemzetkdzi kapcsolatokat kielégiteni hivatott
kozlekedésfejlesztési célkitlizéseket.

A nemzetkdzi kozlekedéspolitika, amely ket
vagy tobb orsz&g kozlekedési kapcsolataban fel-
merulé problémékkal és azok megoldasanak,
rendezésenek lehet6ségeivel foglalkozik, szik-
segszerlien az orszagok legnagyobb részében ko-
z0s elemeket, kozos célokat, kozés megoldasi val-
tozatokat tartalmaz.

A fejlédés folyamén elkerulhetetlennek Iat-
szik, hogy a nemzetkdzi kozlekedéspolitikai el-
gondolasok mindenhol kbzds elemei (vagy leg-
aldbbis az orszadgok legnagyobb részénél kozos
elemei), végil is nagyobb politikai-gazdasagi ér-
dekkdzosségek teriiletére elfogadott koncepcio-
ként is megfogalmazasra és alkalmazésra keril-

jenek.

A nemzetkdzi kozlekedéspolitikdnak vannak
olyan elemei — els@sorban bizonyos mi(szaki
adottsagok, kordbban kialakult forgalomtechni-
kai és egyéb kotottségek —, amelyek minden te-
rileten hatnak. Ezek tudomasulvétele, az ezek-
hez val6 alkalmazkodas kotelez6, — egyszer(ien
feltétele a nemzetk6zi forgalomban valo részvé-
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telnek. Ilyenek pl. a nyomtavolség, bizonyos mi-
nimalis tengelynyomas, a kapcsol6-, biztosito,
vilagitd berendezések, Utjelzések alapszabva-
nyai, a légi kdzlekedésben, hajézasban alkalma-
zott normak, a veszélyes aruk altalanosan elfo-
gadott definicidja stb. Ezek olyan realitasok,
amelyekkel a nemzetkozi forgalomban résztvevé
minden orszagnak szamolnia kell.

Van azonban a kodzlekedéspoltikanak egy tu-
datosan iranyithat6, befolyasolhatd, kisebb-na-
gyobb mértékben az egyes orszagok sajatos po-
litikai-gazdasagi helyzetének, igényeinek, szoka-
sainak megfelel6en kialakithatd része. Ebbe tar-
tozénak tekinthetjuk f6ként a kovetkezéket:
kozlekedési tarifak, adok, artamogatas, a kozos-
ségi érdekii szolgaltatasok téritésének mértéke
és modja, a szallitasi vallalkozas, a fuvarvalla-
las korlatozottsaganak foka, a kdzlekedési eszko-
z0k, vallalatok tulajdoni helyzete, a kozlekedési
piac befolyasolasa, a versenyfeltételek szabalyo-
z4sa, altalaban az allami beavatkozds mértéke.

A Kkulénbozd integracios szervezetekhez tarto-
z6 allamok kozlekedéspolitikaja kozotti kilonb-
ségek tdlnyomd részben éppen abbdl adddnak,
hogy ezeket a kérdéseket hogyan, milyen politi-
kai-gazdaséagi szemléletben kivanjak megoldani.

A jelenlegi europai integracios kozosségek
nemzetkozi kozlekedéspolitikajanak fontosabb
jellemzdi

A KGST-ben tomdorilt szocialista allamok vi-
szonylatdban — bar néhany alapveté kozleke-
dési kérdéssel mar régebben is foglalkoztak — a
kozlekedéspolitika 0sszehangolasara iranyulo
szervezett torekvések viszonylag késén jelent-
keztek. A Kozlekedési Alland6 Bizottsadg csak
1958-t6l miikodik.

A nemzetkdzi kozlekedéspolitikdnak azt a te-
riletét, amely ezen allamok egymas kozotti for-
galméara, valamint a t6kés és harmadik vilag
orszagaival val6 kapcsolat, magatartas f6 ira-
nyaira vonatkozik, alapvetéen befolyasolja az,
hogy ezekben az allamokban a szocializmust épi-
tik, harcolnak a tartés béke megteremtéséért, a
termelési eszkozok, a szallitandd aruk, a szalli-
tasi szervezetek és berendezések dontd tobbsé-
giikben az allam tulajdonaban vannak; az alla-
mok tervgazdalkodast folytatnak. Nagy hang-
sulyt kap tehat a tervek altalanos egyeztetése,
az egyeztetett szallitasi terveken alapuld 6ssze-
hangolt kdzlekedésfejlesztési tervek kidolgozasa.
Ezt megalapozza a kulkereskedelmi, idegenfor-
galmi stb. kapcsolatok elemzése alapjan a fejl6-
dés prognosztizélasa, az ebb6l szarmazo6 kozleke-
dési konzekvencidk levonésa.

Fontos kozos torekvések: a politikai és gazda-
sagpolitikai iranyelvekb6l fakaddan, az integra-
cios komplex program céljainak megfeleléen az
egyes kozlekedési agazatok ésszer(i szakositasa
és kooperaciojuk bévitése; a nagy értéket kép-
visel6 kozlekedési eszk6zok és berendezések
jobb kihasznalésa; az arukezelés koncentralasa,
kdzpontositasa; a gépesités, a kdzlekedési halo-
zatok, kulonodsen a févonalak, hatarallomasok at-
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bocsatdképességének fokozasa; a jarm(ipark 6sz-
szehangolt korszer(isitése. Kiemelt célkitlizés a
miiszaki-tudomanyos egylttm(kddés és ezek
eredményeinek felhasznaladsa a kozlekedes fej-
lesztésében. A tagéallamok az eddig jol bevalt
egyuttmdkddési formak — mint pl. a Kdzos Te-
herkocsi Park (OPW) — kiszélesitése mellett Uj
szervezetek létrehozasat is tervezik; ilyenek pl.
az egységes konténerfuvarozasi rendszer kiala-
tasa, az Onmiikod6 kocsikapcsolas megoldésa, az
elektronika terén vald egyuttmiikddes, esetleg
héald- és étkez6kocsi tarsasdg megalakitasa.

Nem lenne teljes a kép, ha nem hangsulyoz-
nank, hogy a KGST tagallamok integracios koz-
lekedéspolitikajukban — a kélcsonds elénydk
elve alapjan — a t6kés allamok kozlekedési szer-
vezeteivel is egyuttm(ikddésre torekednek, egy-
re aktivabban kapcsolédnak be a nemzetkozi
szervezetek munkéajaba.

A t6kés allamokban is a gazdasagi egyiittmd-
kddés egy kés6bbi fazisaban kerilt csak sor a
kozos kozlekedéspolitika elveinek hatarozottabb
megfogalmazasara. Itt csak a benniinket kdzvet-
lenebbul érint6 Kozos Piac kozlekedéspolitika-
javal foglalkozunk.

A Kozos Piac egy olyan nemzetkozi kozleke-
dési rendszer kialakitasat tartja céljanak, amely
a ndvekvd és allanddan valtozd gazdasédgon be-
[0l is alkalmas a személy- és aruszallitasi fel-
adatok gyors, biztonsagos és gazdasagos lebo-
nyolitdsara. A kozlekedési célok megvalositasa
természetesen eszkdze a tékés tadrsadalmi-gaz-
dasagi rendszerek fejlesztésének. Az integracios
kozlekedéspolitika végrehajtasat nagymértékben
befolyasoljak az ott levd eltér6 gazdasagi, tulaj-
doni és kozlekedésfoldrajzi viszonyok, az ipari
struktura es fejlettség kulonbozésége, az élet-
szinvonal-kildnbségek, a meglevd koézlekedési
rendszerek adottsagai.

A Kozbs Piac kozlekedéspolitikdjanak harom
fé6 eleme: a versenyfeltételek ,,harmonizélasa”,
a piacra vald belépés szabalyozéasa, a kozleke-
dési tarifa és a szallitasi feltételek rendszere.
Kisebb sulyt helyeznek a fejlesztési célkit(izések
egyeztetésére.

Altalanos a fuvarpiac korlatozasainak leépi-
tésére, az egyenld versenyfeltételek megterem-
tésére irdnyuld torekvés. A fuvarpiac kozvetlen
szabalyozasanak mértékét a minimalisra kivan-
jak csokkenteni.

A kozlekedés egyseges szemléletét — elsdsor-
ban a vasuti, kozUti és bels6é vizi kozlekedés te-
riletén — tobb orszégra is kiterjed6en erdsiteni
kivanjak.

A t6kés allamokban a vasuti kozlekedés alla-
mi tdmogatasdnak mértéke és maodszere eltérd.
Abbébl nagyjabol egyetértenek, hogy a vasiti
kozlekedést a versenygazdalkodasi rendszer felé
kell orientalni. Cél, hogy a vasut iranyitasa alta-
laban kereskedelmi szellemben és ne adminiszt-
rativ. modszerekkel toérténjék. A vasutlizemi
koltségek csokkentését kivanjak elérni a kor-
szer( technika és technoldgia alkalmazasaval, a
veszteséges tevékenysegek felhagyéasaval.
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A kozlekedési rendszereket a palyakdltségek
megfizetésére kivanjak kotelezni; biztositando
az infrastruktura koltségek megfelel§ felosztasa.

Az allamhatalmi befolyéas és ellen6rzés els6-
sorban a koordinacié fejlesztésében, a dijszaba-
sok feletti felligyeletben, az adopolitikdban és
bizonyos esetekben fuvarozasi koncessziok ki-
adasdban nyilvanul meg. Az ad6zéasnal a més te-
vékenységekre megallapitott adoktol eltérd, ki-
I6nleges adozast altalaban csak akkor alkalmaz-
nak, ha ez az infrastruktirara es6 koltségek
megtéritése céljabol sziikséges. Kiilondsen a
nemzetkdzi forgalmat folytato dsszes kozlekedési
agazatokra azonos jelleg(i adoligyi rendelkezése-
ket kivannak alkalmazni.

A Kozbs Piac integracios kozlekedéspolitikai
célkitlizései ellentmondasosan, de a megvaldsu-
las stddiumaéba jutottak. Mindez neheziti fellépé-
suinket a nemzetkdzi fuvarpiacon. Ezért nagy fi-

yelmet kell szentelni e folyamat alakuldsanak
és nemzetkdzi kozlekedéspolitikai tevékenysé-
glinkben a megfelel6 kovetkeztetéseket le kell
vonni.

A magyar kozlekedéspolitikai koncepcid
nemzetkozi vonatkozasu célkitlizései

Az Orszaggy(lés altal 1968-ban elfogadott
kozlekedéspolitikai koncepcio a magyar kozleke-
dés fejlesztésének nagyobb tavlatban érvénye-
sulé altalanos iranyait foglalja Ossze. Egyarant
feloleli az orszag belsd szallitasait és a nemzet-
kozi szallitasokat szolgald kozségfejlesztési cél-
Kitlizéseket. E kétféle célkit(izés természetesen
gyakran részben vagy teljesen egybeesik.

A koncepci6 a kozlekedéspolitika nemzetkozi
vonatkozasu kérdéseit, feladatait elktldnitve
nem rogziti. Mindazonaltal a nemzetkdzi kozle-
kedés szempontjainak kotelez6 — s6t adott
esetben elsbdleges — figyelembevételére tobb
helyen kilon is utal. Ez kulondsen egyértelmiien
kifejezésre jut ott, ahol

— a nemzetkdzi szallitasi igények Kielégitésé-
rél, a bévulé nemzetkdzi kapcsolatok szinvonalas
kozlekedési kiszolgalasarol és

— ahol a kozlekedés devizaszerz§ és deviza-
kimelo tevekenysegének elsGsegiteserdl van szo.

A magyar kozlekedéspolitikanak nemzetkozi
vonatkozasban érvényesitendd alapvet6 célkitd-
zése : a népgazdasag nemzetkdzi személy- és aru-
szallitasi sziikségleteinek hatékony kielégitése; a
devizaszerzd és devizakiméld tevékenységek eld-
segitése; az ilyen lehetdségek fokozott kihaszna-
lasa; a_szocialista orszagok integracios kozleke-
déspolitikai célkit(izései megvalositdsanak el6se-
gitése.

A szallitési kapacitas fejlesztésének 6sszhang-
ban kell lennie a népgazdasagi dgak — elsésor-
ban a kulkereskedelem — szaéllitasi igényeinek
fejlédésével, valamint a lakossdg nemzetkozi
kozlekedési sziikségleteinek alakulasaval. A ka-
pacitasfejlesztés aranyainak Kkialakitdsa soran
szamitasba kell venni a tranzitszallitasi igénye-
ket, valamint az idegenforgalommal kapcsolat-
ban jelentkezé utazasi igenyeket és mindezek

kozlekedéstudomanyi szemle

mellett torekedni kell megfelel§ kapacitastarta-
lek képzésére is.

Az aranyossagnak, tovabba a kozlekedési
rendszer egységessége elvének, valamint a haté-
kony forgalommegosztasnak a nemzetkézi kozle-
kedes teruletén is érvényesilnie kell.

E célkitlizések megvaldsitdsdnak fontos esz-
kozei:

— a nemzetkdzi forgalom lebonyolitasara is
szolgalo6 — els6sorban a f6 forgalmi irdnyokba
esé — kozlekedési halézatok korszerdsitése, fej-
lesztése, atbocsatoképességik fokozésa;

— a jarmU(vek és egyéb berendezések tipusai-
nak és Uzemének korszer(sitése, kihasznalasa-
nak fokozésa;

— a kiszolgél6 és kiegészit (ipari, kereske-
delmi, utasellaté stb.) szolgaltatasok szinvonalas
ellatasa, ezek minéségének javitasa;

— a kozlekedés forgalom- és (izemszervezésé-
nek javitasa; korszer( szallitasi modszerek elter-
jesztése;

— részben vagy egészben sajat fuvareszkoz al-
kalmazéasa esetében a teljes megbizas (fuvarozas,
atrakas, kezelés stb.) teljes kor( ellatdsa a ma-
gyar fuvarozo vallalat részérdl;

— a kereskedelmi szemlélet fokozasa; elsésor-
ban a kiilkereskedelmi és idegenforgalmi szer-
vekkel valo egylittmik6dés javitasa;

— a kozlekedési szakagazatok egyuttm(iko-
désének és feladatmegosztasanak tovabbi javi-
tasa;

— a magyar népgazdasag szempontjait figye-
lembe vevo és az arstrukturdnak megfelel6 nem-
zetkozi tarifapolitika szorgalmazasa;

—a kozlekedés devizaszerz6, devizakimél6 te-
vékenysegének fokozasara 0szténzé kozgazda-
s&gi szabalyozdk tovabbi mdédositésa, valamint a
hat6sagi, jogi, adminisztrativ szabélyozds kor-
szerlsitése ;

— a nemzetkdzi — els6sorban a szocialista —
kozlekedési szervezetekkel valé egyittm(kddés
fejlesztése, az Gj viszonyoknak megfelel6 Gjti-
pusy szervezetek létesitése;

— a nemzetkodzi forgalomban tevékenykedd
kozlekedési dolgozok szakmai tudasanak és gya-
korlatanak novelése, erkdlcsi, anyagi megbecsu-
lésiik fokozésa.

Ismételten szeretném hangsulyozni, hogy
mindezek az elvek elszértan, altalanos megfogal-
mazasban, kulénb6zd utalasok forméajaban, de
Iényeglikben a kozlekedéspolitikai koncepcidban
benne vannak, azonban a nemzetkdzi forgalom
szférajara kiemelten nincsenek osszefoglalva,
pontosan meghatarozva. Nem eléggé konkrét az
ezekbdl folyd teend6k részletezése sem.

Mar pedig a nemzetkozi forgalom ndvekvé je-
lent6ségere, a nemzetkdzi kozlekedéspolitikai
koncepcid tartalmi elemeinek egyre egzaktabb
kialakulaséra valo tekintettel indokolt e szinte-
tizdl6 munka elvégzése.

A nemzetkozi kozlekedéspolitika — az elvi,
tudomanyos megalapozdsa utan, amelyet dr.
Csanédi Gyorgy akadémikus végzett el ismeretes
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akadémiai székfoglaldé el6adasadban — a tételes
kidolgozas stadiuméaban van, amelynek kereté-
ben a kozlekedéspolitikai koncepcio nemzetkozi
vonatkozasait kiulén dokumentumban kell rész-
letezni és dsszefoglalni.

A kozlekedeéspolitikai koncepcio fé6bb nemzet-
kodzi vonatkozasait tézisszerlien dsszefoglald do-
kumentum — végleges szdvegének kialakitasa
utdn — az altaldnos koncepcio kiegészitd részé-
nek lenne tekinthetd és kozreadhato.

A nemzetkozi kozlekedéspolitikai koncepcionkra
haté fébb tényezék értékelése

A kozlekedéspolitika — mint ismeretes — az
allam gazdasagpolitikajanak része. Ezen bell
azonban sok sajatos elemet tartalmazd politikai
mérlegeléssel atsz6tt allami irdnyitasi funkcié.
Vilagos tehat, hogy a kozlekedéspolitikara hat-
nak mindazok a kulsé tényezék, amelyek a gaz-
dasagpolitikat is alapvetéen befolyasoljak; a
nemzetkdzi kozlekedespolitikdra pedig azok a
tényezOk hatnak, amelyek az allam nemzetkozi
gazdaségpolitikajat meghatarozzak.

Az allam nemzetk0zi gazdasagpolitikajara
nagymértékben hat az allam kulpolitikaja, az
iparpolitika, a kereskedelempolitika, a deviza-
politika, az életszinvonal-politika stb.

A kapcsolat és hatasrendszer természetesen
nem mindig direkt és egyoldald, hanem dialek-
tikus kolcsonhatasok sokasaga mutathatéd ki az
agazati és funkcionalis politikai elemek kozott.
A felsorolas persze nem teljes.

A nemzetkdzi kozlekedéspolitikara is hatnak
mindezek a tényez6k; mégis szeretnék itt Ki-
emelni két olyan tényez6t, amelyek a nemzet-
kozi kozlekedéspolitikat alapvetéen befolyésol-
jak, mar csak azért is, mert sok mas tényez6
hatdsa a kozlekedés felé attételezve, ezeken ke-
resztil jelentkezik.

Ezek a kulkereskedelempolitika és az idegen-
forgalmi politika (mindkett6t természetesen at-
szovi és motivalja a devizapolitika). Az elébbi a
nemzetkozi aruszallitdisoknak, az utobbi pedig a
nemzetkozi személyforgalomnak a meghataro-
z0ja.

A kulkereskedelemnek az orszdg gazdasagi
életében betoltott rendkivul fontos szerepe koz-
ismert: a nemzeti jovedelem termelésének tébb
mint 40%-a a kulkereskedelem terén realizald-
dik. A nemzetk6zi munkamegosztas rohamos
fejlédésével, a vilagpiac kiszélesedésével volu-
mene tovabb ndvekszik. Kulkereskedelmiink
aruvolumene az 1960. évi szintnél 1971-ben mar
149,5%-kal volt magasabb. Ertéke 1971-ben pe-
dig 205,7%-kal magasabb 0sszegli dFt-ot repre-
zentalt.

A kozlekedés export-import szallitdsainak vo-
lumene ez alatt a 11 év alatt tébb mint kétsze-
resére emelkedett. A szdmok a hazai jarmivek
igénybevétele ardnydnak novekedéset is jelzik.

A hosszutavul tervezés keretében végzett sza-
mitdsok szerint a kovetkez§ évtizedben az ex-
port-import &aruforgalom évi atlagos ndvekedése
7—8%-ra becsulhet6.
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Az export és import szallitdsoknal a magyar
kozlekedési eszkozok igenybevételével a deviza-
kitermelés és devizakimélés fokozhatd. Ezért in-
dokolt kivansag, hogy a kilkereskedelem foko-
zasara, Osszetételének javitasara iranyuld erdfe-
szitéseket a magyar kozlekedés devizalis érde-
keit is figyelembe véve kell az orszag fizetési
mérlegének javitasa szempontjabol legelényo-
sebb piacok, illetéleg devizalis viszonylatok felé
irdnyitani. Torekedni kell a szallitasi paritasok-
nak az orszaghatartdl minél nagyobb tavolsagra
val6 megkotésére, elsegitve ezzel a magyar fu-
vareszk6zok minél hosszabb kulfoldi Gtszaka-
szon torténd, devizamegtakaritast eredményez6
felhasznalasat.

A jO kiszolgalas érdekében jogosan elvarjuk,
hogy a kiilkereskedelem megfelel6 mennyiség-
ben, mindségben és aron importaljon kozleke-
dési eszkozoket. A kodzlekedéspolitikanak pedig
mindig egyik f6 célkitlizése lesz a kilkereske-
delem jo kiszolgalasa. A magyar kozlekedés 0sz-
tonodzni kivanja azoknak a modern és vonzé jel-
legik mellett gazdasdgos szallitdsi modszerek-
nek az alkalmazasat (konténerszallitds, fuvar-
lanc, hitélancképzés stb.), amelyek a t6kés fu-
varpiacokon is megkdnnyitik a killkereskedelem
hatasos fellépését.

A személyszallitds terén a nemzetkdzi forga-
lom alakuldsdt — a nemzetkdzi politikai-gazda-
sagi, valamint személyi kapcsolatok bévilésébél
szarmaz0 utazasok mellett — az idegenforgalom
alakulasa befolyasolja a legnagyobb mértékben.
A hazénkba utazé kulfoldiek szama 1960 és 1971
koz6tt mintegy 25-szOrosére, a kulféldre utazo
magyarok szama pedig tobb mint 2 és félszere-
sére novekedett.

A nemzetkdzi utasforgalomban a kulfoldi szal-
litéeszk6zok igénybevételének gyors emelkedé-
se jellemz6, ami devizélis kihatasai miatt nem
kedvezd. Csokken a vasUton utazék aranya;
1970-ben mar talsulyba kerilt a koézuti forga-
lomban utazé turistdk szdma (ez természetesen
elszivé hatassal van a vasUt devizaszerzésére).

Az idegenforgalmi politikdval kapcsolatos el-
sOdleges igény az idegenforgalom volumenének
altalanos novelése. Kozlekedéspolitikai koncep-
cidink nemzetkdzi vonatkozasu célkitlizései az
idegenforgalom fejl6dését messzemenden el6 ki-
vanjak segiteni.

A kozlekedés részérdl jogos viszont az a ki-
vansag, hogy az iranyitd es bonyolitd szervek az
idegenforgalom szervezésénél a magyar kozleke-
dés érdekeit fokozott mértékben vegyék figye-
lembe. Az idegenforgalmi utazdsok szervezesé-
nél torekedjenek a magyar kozlekedési eszko-
z0k minél nagyobb meértékld igénybevételére,
még a hatarokon tuli kilfoldi Gtszakaszokon is.

A nemzetk6zi politikai 1égkdr utobbi években
tapasztalt enyhilése, a kulonb6z6 orszagok ko-
zotti politikai-gazdasagi kapcsolatok javulasa, az
egyuttm(ikodés jo szandékanak, s6t gyakorlati
megvaldsuldsanak erésodése a nemzetkdzi sze-
mély- és aruforgalom bévilésének 0j tavlatait
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nyitja meg. A kozlekedés maga is e kapcsolatok
egyik f6 épitéje, fenntartoja.

Minden orszagban a kozlekedés iranyitoinak
kozvetlen feladata a nemzeti kdzlekedéspolitika
mellett egy olyan nemzetkdzi kdzlekedéspolitika
kialakitasa, amely a nemzetkdzi forgalom szlk-
segleteit megfeleléen figyelembe veszi, fejlesz-
tését elBseqiti, mikodesének technikai-gazda-
sagi-jogi feltételeit biztosiéja.

A nemzetkdzi kozlekedéspolitika — lathat-
tuk — nemcsak a nemzeti kozlekedéspolitika ré-
sze, annak mintegy ,,mellékterméke”, hanem sa-
jatos igényeket tamasztd, széles kor( politikai
és gazdasagi megitélést igénylé 6nallo kategoria.

A nemzetkdzi kozlekedés perspektivajanak,
igényeinek, kiszolgalasa eszkdzeinek és modsze-

Egyesileti hirek

A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet Gj vezetésége

Az Egyesiilet 1973. janius 27-én megtartott IX. Kil-
dottkdzgy(lésén az aldbbi vezetéséget valasztotta meg:

EIndok: Rodényi Karoly, a kozlekedés- és postaligyi
miniszter elsé helyettese.

Fétitkar: Vajda Zoltan, a BME Epitészmérnéki Ka-
ranak dékanhelyettese, tanszékvezet6 egyetemi docens.

A valasztméany tagjai:

Aratd Gyorgy, a Magyar Nemzeti Bank fémérnoke,

Dr. Abrahdm Kalméan, a KPM f6osztalyvezetdje,

Bagarus Gydrgy, a Pécsi Postaigazgatésdg mszaki
igazgatéhelyettese,

Dr. Bajusz Rezs§, a KPM f6osztalyvezetdje,

Bartos Istvan, az OMFB elnékhelyettese,

Bir6-Bddis Jozsef, a Postds Szakszervezet fotitkar-
helyettese,

Dr. Csanadi Gydrgy, kozlekedés- és postaligyi mi-
niszter,

Csanadi Joézsef, a KPM 1/6. szakosztaly h. vezetdje,

Dr. Cselényi Jozsef, a Miskolci Nehézipari M iszaki
Egyetem docense,

Dacz6 Jozsef, a BKV vezérigazgatdja,

Esse Lajos, a KPM féel6addja,

Fay Endre, a Volan Troszt miiszaki gazdasagi tanacs-
addja,

F!’iskerti Sandor, a BKV vezérigazgatéhelyettese,

Dr. Fekete Gydrgy, a Duna Bizottsdg igazgatdja,

Fogarasi Mihaly, a KOTUKI mi(szaki-gazdasagi ta-
néacsaddja,

Foldvari Léaszl6, a kozlekedés- és postaligyi minisz-
-tér helyettese.

Galantai Jézsef, a Volan Troszt vezérigazgatéhelyet-
tese,

Dr. Gabor Istvdn, a KPM Kd&zati Beruhdz6 Vallalat
igazgatoja,

Gyoérgy Istvan, a VIZITERV igazgatdja,

Gydrgy Jézsef, az Ozdi Lenin Kohaszati M(ivek Széal-
litdsi Osztalyanak vezetdje,

Dr. Harmati Sandor, MAV vezérigazgatéhelyettes.

Dr. Heged(is Agoston, a KOTUKI osztalyvezetdje,

Hernadi LaszIlé, a Miskolci Kozlekedési Véallalat igaz-
gatdja, .

Hidvégi Laszl6, a MAVTI igazgatdja,

Horn Dezsé, a kozlekedés- és postaligyi miniszter
helyettese, postavezérigazgato6.

Hods Laszlé, a BetonUtépité Vallalat igazgatdja.

Horvath Ferenc, a KPM 1/6. B. osztalyvezetdje.

Dr. Kadas Kalman, a BME rektorhelyettese, tan-
székvezet6 egyetemi tanar.

Kelemen Janos, a METRO Beruh. Vall. féosztéaly-
vezetdje,

Kemenes Arzén, a KPM 1/6. szakosztaly féel6addja.

Kenderes Janos, a Szegedi EVM igazgatdja,

Dr. Kiss Zoltadn, a Debreceni Postaig, h. vezetdje,

kozlekedéstudomanyi szemle

reinek megismeréséhez, illetbleg kialakitasahoz
a jovében még szélesebb korl tudoményos fel-
t&r6 munkara van szikség. A kozlekedéstudo-
manyokra e téren még komoly feladatok varnak.
E munkahoz — megitélésem szerint — a IV. Or-
szagos Kozlekedésgazdasagi Konferencia is ha-
tsos 0sztonzést ad.

A Konferencia anyaga mindenkit meggy6zhet
arrél, hogy a magyar kozlekedés iranyitoi e
problémaékat jol ismerik és a nemzetkozi forga-
lom javitasa, fejlesztése érdekében a lehet6ségek
hatarai kozott mindent megtesznek. Torekvé-
stink, hogy e munka elvi kereteit meghatarozo,
kovetendd nemzetkdzi kozlekedéspolitikai kon-
cepcidt is kialakitsuk és végrehajtasat megszer-
vezzik.

Kirkovics Istvan, a Soproni Postaigazgatésadg veze-
téje,

JKOVéCS Gyodrgy, az UKI ny. igazgatdja,

Kovacs Istvan, a MAHART vezérigazgatohelyettese,

Dr. Kovacshazy Frigyes, a FOMTERV fémérnoke,

Dr. Kozéary Istvan, az UVATERV miszaki igazgatoéja,

Kuzsel Dezs6, a KPM f6osztalyvezetdje,

Ladvanszky Karoly, a BM Kozi. Csoportféndkség
vezetdje,

Major Pal, az Aszfaltatépit6 VAall. igazgatdja,

Dr. Mészaros Karoly, a kézlekedés- és postaligyi mi-
niszter helyettese, MAV vezérigazgato,

Mészaros Vilmos, az MSZMP Budapesti Partbizott-
sag Ipari Alosztaly vezetdje,

Molnar Janos, a KPM f@osztalyvezetdje,

Molnar Jéanos, az Utépitd Troszt ny. vezérigazgatdja,

Dr. Nagy Ervin, a Fév. Tan. VB. Kozi. F6iig. h. ve-
zetbje,

Dr. Nagy Rudolf, a Fév. Tan. VB. Kozi. Féig. ve-
zetdje,

Neuwirth Gabor, a BME docense,

Novak Istvan, ny. posta miszaki igazgato,

Oszetzky Egon, a Pécsi MAV lgazgat6sdg csoport-
vezetdje,

Paisch Nandor, a Volan 1. sz. Vallalat igazgatdja,

Dr. Palotds Magda, postavezérigazgat6-helyettes

Dr. Papp Endre, a Kozi. és Tavkozl. Miszaki F6-
iskola tanéara,

Dr. Petur Alajos, az UVATERV szakagi fémérndke,

Dr. Prezenszky Jozsef, a BME adjunktusa,

Rakonczay Néandor, a Hidépit6 Vallalat igazgatdja,

Roédonyi Kéaroly, a kozlekedés- és postaligyi minisz-
ter els§ helyettese,

Sélymos Janos, MAV mérnok-fétanacsos,

Dr. Soltész Béla, a Bp. Kozuti lg. vezetdje,

Dr. Schiffer Janos, rendérérnagy, Debrecen,

Szabé Ferenc, az UVATERYV osztalyvezetdje,

Dr. Szab6 Janos, az épitésiigyi és varosfejlesztési mi-
niszter elsé helyettese,

Szabolcsi Dénes, a KPM 1/6. A. osztalyvezetdje,

Szegé Ferenc, a KPM Kozi. pol. F6o. csop. vez. f6-
mérndke,

Szendrdéi Dezs6, a KEV miszaki igazgatdja,

Dr. Szentklaray Ferenc, a KNEB munkatarsa,

Dr. Széchey Béla, a KOTUKI tud. fémunkatarsa,

Szilagyi Janos, EVM miniszterhelyettes,

Dr. Szilagyi Sandor, a Kozlekedési és Szallitasi Dol-
gozok Szakszervezete Munkaligyi Oszt. vezetdje,

Sz61l6si Ernd, a KOZDOK igazgatéja*

Dr. Szlics Miklés, a KEV miszaki igazgatéhelyet-
tese,

Tapolczai K&lméan, a Voladn Troszt vezérigazgatdja,

Dr. Turanyi Istvdn, a BME Kodzlekedésmérnoki Ka-
rdénak dékanja, tanszékvezetd egy. tanar,

Dr. Tavaszy Ferenc, a KUSZI vezetdje,

Dr. To6th 1. Gydrgy, a MAV Beruhéazasi Fellugyel6-
ség vezetdje,

1 (Folytatas a 438. oldalon)
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Utasaramlatok vizsgalata a budapesti metrdn

VAGO LASZLO

1. Bevezetés

1973. I11. 12—18. kozott talonos modszerrel tel-

jeskord keresztmetszeti felmérést végeztiink a buda-
pesti metro teljes vonalan. igy ma mar rendelkezé-
stinkre all mindazon utasforgalmi adat, amely az
Uzemeltetéshez elengedhetetlentil sziikséges.

A talonos mddszer alkalmazésaval a felmérés
gyorsan, pontosan és olcson hajthatd végre, — s
ezek a mddszer legfontosabb el6nyeit is jelentik.
A forgalomfelmérés 6rankénti bontasban késziilt,
igy a negyedodras utazaskezdések és terhelések fel-
vételére nem Kkerllhetett sor. Ezért az utasszamla-
last kovet6 héten, azzal megegyezd napokon meg-
figyelések és becslések alapjan felvettik a leg-
jellemzdbb 6rdk negyedoras utazaskezdéseit (1.
tablazat). E felvétel részleges volt, mert nem
terjedt ki egy teljes napra, hanem csak bizonyos
orakra. A teljeskord, egésznapos negyedoras fel-
vételt a felvevl személyzet, valamint a feldolgoz6
kapacitds hianya miatt elvetettik.

Reprezentativ mintavételes felvételt az alap-
sokasdg megbizhaté ismerete nélkil nem lehetett
alkalmazni. igy a vizsgalat szdmszer(i eredményei
és Osszefliggései értelemszer(ien a felvett id6sza-
kokra vonatkoznak, de nem zarjak ki annak lehetd-
ségét, hogy jo kozelitéssel a metr6 utasadramlataira
vonatkozo tovabbi altalanos és jellemz0 feltevese-
ket és kovetkeztetéseket allapitsunk meg.

A negyedoras felvétel kozelitéen sem olyan pon-
tos és megbizhatd, mint a teljeskor( felmeérés volt,
de a konfidenciajat nagymértékben noveli, hogy
dsszehasonlitasul pontos és megbizhaté 6ras utas-
forgalmi adat allt a rendelkezésiinkre. A cél az
volt, hogy a negyeddrés felvételt nem a szamszer(
értékek megallapitasara, hanem a negyedorak egy-
mashoz val6 viszonyara, az utasaramlatok éran
beluli valtozasainak a megallapitasara, illetve ezek
torvényszer(iségeinek a vizsgalatara és feltarasara
hasznaljuk fel.

A tanulméany célja a vizsgalat eredményeinek
gyakorlati felhasznalasa, — természetesen alata-
masztva megfelel6 elméleti szdmitasokkal.

2. A negyedorés utasaramlatok valtozasai

A felvett utasforgalmi adatok alapjan meghata-
roztuk az egyes negyedorak atlagtol vald eltéréseit,
majd ezen értékeket kilon tablazatba foglaltuk
(2. tAblazat). Az eltérések pozitiv és negativ irany-
ba egyarant el6fordulnak, de néhany esetben a sza-
munkra legkedvez6bb érték, az 1-es atlagérték is
megtalalhat6. Mivel az &tlagtol valo eltéréseket
vizsgaljuk, ezért a tovabbiakban az atlagértéket
figyelmen Kkivil hagyjuk és az eltérések atlag
feletti értékeivel szdmolunk.

Az atlag alatti (negativ) eltérések az (zemben
kapacitasfelesleget eredményeznek, igy szintén
elhanyagolhatok.
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Utasaramlatok negyeddras vizsgalata

Népstadion Népstadion

Allomaés Fehér at Pillang6 utca K-i oldal Ny-i oldal Keleti pu. Blaha L. tér
1d6 utas- utas- utas- utas- utas- utas-
szam szam szam szam szam szam
6.00— 6.15 2700 1,12 197 1,35 592 1,2 58 1,26 1349 1,07 771 1,23
6.16— 6.30 3400 1,12 340 1,26 724 1,08 63 1,04 1429 1,01 910 1,04
6.30- 6.45 2900 1,04 265 1,0 768 1,07 71 1,07 1500 1,03 1060 1,11
6.45— 7.00 3100 1,02 266 1,0 751 1,09 79 1,10 1540 1,05 1062 1,11
6.00— 7.00 3025 1,07 267 1,15 716 1,09 66 1,14 1455 1,04 951 1,12
7.00— 7.15 3500 1,19 390 1,28 846 1,09 67 1,13 2086 1,37 1230 1,31
7.15— 7.30 3000 1,02 308 1,01 837 o 1,08 81 1,06 1657 1,08 1041 1,11
7.30— 7.45 2900 1,0 317 1,04 875 1,12 92 1,21 1392 1,09 876 1,06
7.45— 8.00 2300 1,27 196 1,54 542 .1,42 64 1,18 948 1,6 600 1,56
7.00— 8.00 2925 1,12 303 1,21 775 1,17 76 1,14 1521 1,28 937 1,26
10.00—10.15 400 1,59 47 1,17 311 1,2 22 1,04 501 2,25 610 1,3
10.15—10.30 750 1,17 31 1,29 235 1,09 19 1,1 650 1,03 700 1,18
10.30—10.45 800 1,25 48 1,2 221 1,16 25 1,02 683 1,08 467 1,26
10.45—11.00 600 1,06 33 1,21 266 1,03 21 1,0 691 1,09 590 1,0
10.00—11.00 683 1,26 40 1,21 258 1,12 21 1,05 631 1,11 592 1,11
17.00—17.15 3151 1,16 171 1,23 854 1,31 80 1,19 1893 1,05 1980 1,09
17.15—17.30 2010 1,03 143 1,03 666 1,0 71 1,05 1789 1,0 1918 1,06
17.30—17.45 1440 1,35 140 1,01 598 1,08 66 1,01 1770 1,01 1648 1,09
17.45—18.00 1200 1,62 97 1,42 475 1,36 49 1,36 1720 1,04 1682 1,07
17.00—18.00 1960 1,4 138 1,17 648 1,18 67 1,15 1793 1,02 1807 1,07
21.00—21.15 198 1,08 81 1,32 240 1,58 20 1,42 298 1,27 621 1,23
21.15—21.30 130 1,04 61 1,0 114 1,32 14 1,0 305 1,3 408 1,23
21.30—21.45 221 1,2 58 1,05 120 1,25 10 1,4 205 1,13 617 1,22
21.45—22.00 182 1,0 43 1,41 130 1,16 12 1,16 123 1,89 364 1,38
21.00—22.00 183 1,17 61 1,19 151 1,32 14 1,24 233 1,39 503 1,26
Utasaramlatok
Allomas Fehér at Pillangé utca Népstadion keleti lejarat
1dé 1. 11, 1. 11 1. 11, 1. 1. 1. 1. 1. 11,
26. 28. 29. 30. 26. 28. 29. 30. 26. 28. 29. 30.
7.00— 7.15 1,19 —1,02 1,07 1,12 1,28 1,32 1,47 1,27 1,09 1,03 1,16 1,1
7.15— 7.30 1.02 1.18 1,04 1,05 1,01 1,29 1,02 1,19 1,08 1,04 —1,18 —1,04
7.30— 7.45 —1.01 —1,02 1,00 —1,04 1,04 —1,27 1,06 —1,18 1,12 1,17 1,23 1,14
7,45— 8,00 —127 —1,15 -1,15 —1,16 —154 —1,67 —231 -1,47 —1,42 —1,33 1,31 —1,26
7.00— 8.00 1,12 1,09 1,96 1,09 1,21 1,38 1,46 1,27 1,17 1,14 1,22 1,13
10.00—10.15 —159 —1,13 1,06 —1,16 1,17 1,01 1,03 1,06 1,2 —1,13 —1,17 -1,34
10.15—10.30 1,17 1,25 1,14 1,16 —1,29 1,03 1,09 -1,09 —1,09 1,0 1,39 1,14
10.30- 10.45 1,25 11 —122 1,0 1,2 1,0 —1,17 117 —1,16 1,01 111 —1,04
10.45—11.00 -1,6 —1,31 1,02 1,03 —121 —1,78 1,03 1,21 1,03 1,13 1,32 1,15
10.00—11.00 1,26 1,19 1,1 —1,08 1,21 1,29 1,08 1,13 1,12 1,06 1,24 1,16
Allomaés Astoria Deéak tér Kossuth tér
100 1. 1. 1. 11, 1. 1. I, I, 1. I1. 1. 1.
26. 28. 29. 30. 26. 28. 29. 30. 26. 28. 29. 30.
7.00— 7.15 1,39 1,18 1,29 1,26 1,03 —1,08 1,09 1,05 1,04 1,0 1,02 1,11
7.15— 7.30 —1,16 1,14 1,0 1,09 —1,12 1,0 1,19 —1,09 —1,05 —1,05 1,13 —1,16
7.30— 7.45 1,16 —1,02 -1,18 —0,01 1,27 1,22 —1,02 —1,18 1,09 1,08 —1,09 1,12
7.45— 8.00 -1,73 -1,41 —1,15 155 —125 —1,17 —1,35 1,0 -1,1 —1,03 —109 _—11
7.00— 8.00 1,36 1,18 1,15 1,22 1,16 1,11 1,16 1,08 1,07 1,04 1,08 1,12
10.00—10.15 —1,44 1,23 —102 —1,56 —1,09 —1,39 —115 1,15 1,06 1,21 —1,16 1,09
10.15—10.30 1,0 1,02 1,01 1,1 —131 —1,32 —112 1,14 —1,05 1,05 -1,11 —1.24
10.30—10.45 1,15 —1,39 —1,15 —1,04 1,17 1,37 1,03 1,01 1,09 1,02 1,11 1,12
10.45—11.00 1,16. 1,02 1,13 1,3 1,14 1,13 —1,19 —1,04 -1,11 1,09 —1.21 1,16

10.00—11.00 1,18 1,16 1,07 1,25 1,17 1,3 1,12 1,08 1,07 1,09 1,14 1,15
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1973. IIl. 26-4n
Astoria Dedk tér Kossuth tér Batthyany tér
utas- utas- utas- utas-
szam szam szani szam
605 1,33 145 1,28 269 1,04 690 1,03
655 1,23 190 1,02 398 1,05 748 1,2
1032 1,6 213 1,14 419 1,1 886 1,1
676 1,19 197 1,05 430 1,13 1272 1,42
810 1,33 186 1,12 379 1,17 899 1,23
1235 1,39 238 1,03 554 1,04 973 1,37
760 1,16 204 1,12 503 1,05 1566 1,17
1028 1,16 294 1,27 580 1,09 1548 1,15
510 1,73 184 1,25 479 11 1255 1,06
883 1,36 230 1,16 529 1,07 1366 1,18
580 1,44 352 1,09 225 1,06 280 1,11
547 1,0 292 1,31 200 1,05 300 1,03
635 1,15 453 1,17 230 1,09 367 1,18
639 1,16 441 1,14 190 1,11 297 1,04
550 1,18 385 1,17 211 1,07 311 1,09
1800 1,0 1440 1,21 1838 1,54 1233 2,83
2050 1,14 1330 1,11 1457 1,22 1100 1,1
1814 1,01 1180 1,0 810 1,46 979 1,01
1516 1,18 800 1,48 649 1,83 680 1,46
1795 1,08 1188 2,2 1189 1,51 998 1,2
441 1,11 221 1,28 200 1,25 104 1,19
419 1,06 154 1,16 . 175 1,09 85 1,38
368 1,07 206 1,14 180 1,12 88 1,34
346 1,13 140 1,28 84 1,9 193 1,63
394 1,09 180 1,02 160 1,34 118 1,37
vizsgalata
Népstadion nyugati lejarat Keleti pu.

1. 1. 1. 1. 1. 11 1. 1.
26. 28. 29. 30. 26. 28. 29. 30.
—1,13 —1,23 1,32 1,06 1,37 —1,01 1,19 1,15
1,06 1,05 1,0 1,12 1,08 1,24 1,14 1,1

1,21 1,01 -1,17 — 1,04 —1,09 —1,07 1,03 — 1,06
—1,18 1,15 —1,24 —1,18 -1,6 —1,18 -1,6 —1,25
1,14 1,11 1,18 11 1,28 1,12 1,24 1,14
1,04 — 141 1,88 —1,22 —1,25 1,02 — 1,08 1,0
-1,1 — 1,54 1,09 — 1,03 1,03 1,02 1,0 1,1
1,09 1,78 -1,1 1,14 1,08 1,11 —1,09 -1,07
1,0 2,08 —1,18 1,0 1,09 -1,12 1,16 —1,04
1,05 1,7 1,13 1,09 1,11 1,06 1,08 1,05
Batthyany tér Moszkva tér
1. 11, I1. 1. 1. I1. 1. 1.
26. 28. 29. 30. 26. 28. 29. 30.
— 1,37 1,06 1,01 —1,01 1,01 —1,35 -1,12 1,03
1,17 1,1 1,04 -1,12 —1,03 —1,05 —1,04 1,14
1,15 — 1,04 1,0 1,08 1,16 1,18 1,32 1,06
— 1,06 1,0 —1,06 1,03 —1,18 1,12 —1,34 1,32
1,18 1,05 1,02 1,06 1,09 1,17 1,2 1,13
—1,11 1,24 -1,25 -1,1 1,09 —1,07 1,01 1,01
—1,03 —1,13 —1,54 1,15 1,06 —1,02 —1,09 1,0
1,18 1,06 1,28 1,0 1,04 1,03 1,11 1,03
—1,04 — 1,24 1,27 —1,06 —1,25 1,05 —1,05 —1,04
1,09 1,17 1,33 1,07 1,11 1,04 1,06 1,02

Moszkva tér

utas-
szam

523
997
963
1360
961
1713
1638
1976
1432
1690
396
385
379
289
362
1213
957
922
708
950
429
324
232
204
297

1.
26.

131
111
—1,06
—1,56
1,26
1,03
1,18
—1,26
1,0
1,11

in.

1,14
-1,19
1,11
-1,11
1,13
1,04
-1,17
1,25
—1,06
1,13
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1. tablazat
Déli pu.
utas-
szam
1,83 451 1,59
1,05 631 1,13
1,0 886 1,23
141 903 1,25
1,31 718 1,3
11 1335 1,14
1,03 968 1,19
1,16 1308 1,11
1,12 1052 1,11
1,09 1169 1,15
1,09 317 1,01
1,06 280 1,17
1,04 413 1,25
1,25 310 1,0
1,11 330 1,15
1,27 914 1,03
1,0 692 1,1
1,03 763 1,08
1,34 437 1,6
1,16 702 1,24
1,44 189 1,21
1,09 261 1,13
1,28 283 1,23
1,45 185 1,24
1,31 230 1,2
2. tablazat
Blaha L. tér
1. I, 1.
28. 29. 30.
— 1,08 1,15 1,09
1,15 —1,03 1,04
1,0 — 1,06 —1,07
—1,07 —1,05 —1,07
1,07 1,07 1,06
—1,28 1,05 1,06
-1,01 —1,09 1,04
1,05 —1,01 —1,07
1,18 1,05 1,04
1,13 1,05 1,06
Déli palyaudvar
1. 1. 1.
28. 29. 30.
— 1,08 1,05 —1,21
1,25 1,04 —1,02
— 1,05 -1,14 1,04
—11 1,02 1,16
u?2 1,06 1,1
1,28 — 1,02 —1,19
— 1,07 1,62 1,16
1,0 —1,49 —1,07
—1,26 —1,36 1,05
1,15 1,37 1,11



432 KOZLEKEDESTUDOMANY! szeml1é

oD

0 bl {4 6i (7)

i.abra. Normalltasvizsgalat (Probit-transzforméaeid)



XXII. EVFOLYAM 1973. 10. SZAM

i Xi
0—0,1 333 0,05
0,1—0,2 210 0,15
0,2—0,3 87 0,25
0,3—04 43 0,35
0,4—0,5 20 0,45
0,5—0,6 9 0,55
0,6—0,7 4 0,65
Osszesen: 706

A teljesség és az Osszehasonlitds kedvéért azért
megrajzoltuk a gyakorisagi grafikonjat (lasd 1.
abrat).

2.1. A pozitiv eltérések vizsgalata

2.1.1. A gyakorisagifiiggvényjellemz&inek
a meghatarozasa

A 2. tdblazatbdl kigydjtottik az xIt ¥2,x3, . . . ¥
osztalykdzokben el6forduld gyakorisgi értekeket,
amelyek alapjan megrajzoltuk az eltérések gya-
korisagi grafikonjat (1. abra).

A flggvény statisztikai jellemz6it, a szamtani
atlagot K], és a szoOrést (s) matematikai Ossze-
fuggések alapjan hataroztuk meg (3. tablazat).

Szamtani atlag (x):
Z1tiXi 101,54
x= -, =

Z ¥i - 706 0,144
Szbras (s):
- Ne » 0 , h 9
ds — xi— x

2.1.2. Flggvényvizsgélat

Feltetelezzik, hogy a fliggveny valamelyik is-
mert elméleti eloszlas tipusnak felel meg. Mivel
a gyakorisagi érték elég nagy és az xKkicsi, és jel-
legére nézve kozel all a Poisson-eloszlashoz, igy
az a feltevésiink, hogy a fliggvény Poisson-el-
oszlasu és érvényes ra a

pi=g)=L e

oOsszefuggés.

A Poisson-eloszlas varhaté értéke m(x=k) =
=np =X és szorasnégyzete d2(x=k) megegyezik,
vagyis az

X=52
osszefliggeés érvényes.
»=0,144 s=0,1196

%=0,144"32 = 0,11962= 0,0143
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3. tablazat
fiXi di d? fid?
16,65 —0,094 0,0088 2,93
315 0,006 0,000036 0,0076
21,75 0,106 0,0112 0,974
15,05 0,206 0,0424 1,82
9,0 0,306 0,0936 1,872
4,95 0,406 0,165 1,485
2,64 0,506 0,256 1,02
101,54 10,108

A fliggvényunk tehat nem Poisson eloszlasu.

A masik szintén kozelalld, ismert binomialis el-
méleti eloszlas tipus, amelynek fiiggvényiink a le-
szallé agat képezi, a normal eloszlas.

Az alapsokasagot képez6 utasok és befolyasolo
tényezdik egymastol fuggetlenek, de fliggvénylnk
az_egymastol nem fuggo, énmagukban kicsi valo-
szinlsegi valtozd osszegezéseképpen jon létre, igy
esettinkben fennall és érvényes akozponti hatarelosz-
las tétele. Ha pedig valamely véletlen tdmegjelen-
ségre érvényes a kOzponti hatareloszlas tétele, az
normal eloszlasu.

2.1.3. Normalitasvizsgalat
2.1.3.1. Probit-transzforméacié

Az eljarés soran — osztalykdzos gyakorisagi sort
véve alapul — a jobb oldali intervallumhatarokhoz
tartd (%-ban kifejezett) kumulalt gyakorisagi erté-
kekhez megfelel6tablazatbdl kikeressik aprobit ér-
tékeket. Ezek abraja egyenest mutat, ha az eloszlas
normalis (4. tablazat).

4. tablazat
Kumu- Kumu-
) ) lalt lalt Probit
Xi fi gyako- gygk.  érték
risag (;?)

0—0,1 333 333 47,16  4,9280
0,1—0,2 210 543 76,9 5,7356
0,2—0,3 87 630 89,2 6,2372
0,3—0,4 43 673 95,3 6,6747
0,4—0,5 20 693 98,1 7,0749
0,5—0,6 9 702 99,4 75171
0,6—0,7 4 706 100,0 —

Esetlinkben a probit értékek abraja egyenes, igy
feltevésiink helyes volt (2. abra).
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2.1.3.2. Becsléses illeszkedésvizsgalat

Vizsgaljuk meg, hogy a gyakorlati eloszlasunk
milyen mértékben kozeliti meg az elméleti normal-
eloszlast (5. tablazat).

A szamitéas alapjan allithatjuk, hogy a fliggvé-

kozlekedéstudomanyi szemle

5. téblazat
6 i Xt Vi npi
0—0,1 333 —0,368 0,3591 253,52
0,1—0,2 210 0,468 0,3204 226,2
0,2—0,3 87 1,304 0,226 159,5
0,3—0,4 43 2,14 0,0806 56,9
0,4—0,5 20 2,97 0,0147 10,378
0,5—0,6 9 3,8 0,0014 0,988
0,6—0,7 4 4,64 0,0001 0,07
Osszesen: 706 1,000 706

, (¢ \
Pi=0 (XTX \]

PT=0 (4,64) - (3,8
38)- (2,97

p5E® (2,97)-® (2,14)
p&D (2,14)-d (1,304)
P3P (1,304)-® (0,468)

Py= 0,3591

=1-0,9999=0,0001

=0,9999-0,9985=0,0014
=0,9985-0,9838=0,0147
=0,9838-0,9099=0,0739
=0,9099 - 0,6795=0,2260
p2= (0,468) - ®(- 0,368) =0.6795 + 0,6406=0,3204

A @ (i) ertékeket a standardizalt normélis elosz-

las fliggvénytablazatabdl hataroztuk meg.

4. abra. Utasarauilatok valtozasanak eloszlasfiiggvénye

nyink

#=0,1 helyen 64 %

#=0,2 helyen 67,96%

#=10,3 helyen 774 %

#=0,4 helyen 91,94%

#=10,5 helyen 98,53%

#=0,6 helyen 99,86%

#=0,7 helyen 99,99%-ban
kozeliti meg az elméleti normal eloszlasa fliggvényt
(3. abra).

Eloszlasfliggvényét a 4. abra szemlélteti.

Az eloszlasfliggvénybdl jol érzékelhetd a kozeli-
tés az elméleti normal eloszlashoz, mely centrélisan
szimmetrikus az/(a;) =0,5 értékre.

A fliggvénynek x =m +s helyen (0,26) inflexios
pontja van.

Azon allitasunk, hogy a vizsgalt id6szakban az
utasaramlatok ingadozasa normalis eloszIlasU, tehat
torvényszer(iséget mutat, igazolast nyert. lgen jo ko-
zelitéssel feltételezhetjik, hogy a metro teljes vona-
lan a negyedoras eltérések normaélis eloszlasuak,
vagyis legnagyobb gyakorisaggal az atlaghoz leg-
kdzelebb es6 ertékek fordulnak el6, majd a csokke-
nés tendencidja a normaélis eloszlas szerint alakul.

2.2. A negyedoras utazdsok valtozasai
az allomasok (tér) fliggvényében

Most a gyakorisagi értékeket allomasonként
(6. tablazat) is csoportositjuk.

A szlikséges szamitdsok (7. tablazat) elvégzése
utan a kapott statisztikai jellemz6ket (x, s sth.) ésa
gyakorisagi fliggvényeket 6sszehasonlitjuk az 6ssze-
sitett értékek alapjan szamitott és rajzolt fliggvé-
nyiinkkel. (Az 6sszehasonlitast a tanulmany terje-
delme miatt itt nem koz6ljuk.) Az allomésok kozil
az Osszesitett flggvenyt és jellemzdit legjobban a
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Allomas 1,0 1,0—11 1,1—12 1,2—13 1,3—14
Fehér G t................. 8 82 18 6 2
Pill, Ui, 8 28 14 15 6
Népstad. K.-i old. 5 80 23 1 6
Népstad. Ny-i old. 7 26 17 4 4
Keleti pu................ 9 84 13 7 4
BlahaL.t............... 7 27 21 5 4
Astoria.....cooeen..... 6 80 19 5 3
Deak tér .............. 4 28 19 12 4
Kossuth t................ 9 28 21 6 1
Batthyény t........... 8 26 14 12 1
Moszkva t............... 8 33 15 3 1
Déli pu...cceevvvereene. 2 21 16 1 7
Osszesen................ 81 333 210 87 43
Utasaramlatok vizsgalata az alloméasok fiiggvényében
) Fehér at Pillang6 u. Népstadion
Allomés Keleti lejarat Nyugati lejarat
" 4 fm a Xi fm " xi fm n 4 fm
0—0,1 32 005 16 23 005 1,15 30 005 15 26 0,05 13
0,1—0,2 18 0,15 2,7 14 015 21 23 0,15 3,45 17 0,15 2,55
0,2—0,3 6 025 15 15 0,25 3,75 1 025 025 4 025 10
0,3—0,4 2 035 07 6 035 21 6 035 21 4 035 14
o “az 1 045 0,45 2 045 09 — 045 6 045 27
0,5—0,6 055 1 055 055 1 055 055 — 055
0,6—0,7 1 065 065 _ — — 065 — 1 065 0,65
z 60 — 76 61 — 1055 61 _ 785 58 — 96
X s 0,127 0,113 0,173 0,123 0,129 0,114 0,166 0,121
; Astoria Deék tér Kossuth tér Batthyéany tér
Allomés
n 4 fixi n 4 fixi n 4 fm n Xi fm
0—0,1 30 005 15 23 005 1,15 28 005 14 26 0,05 1.3
0,1—0,2 19 015 285 19 015 2,85 21 0,15 3,15 14 015 21
0,2—0,3 5 025 1,25 12 025 3,0 6 025 15 12 025 3,0
0,3—0,4 3 035 1,05 4 035 14 1 025 0,35 1 035 035
0,4—0,5 1 045 045 1 045 045 2 045 0,9 1° 045 045
0,5—0,6 2055 1 _ 055 4 055 272 — 055 —
o7, © 0,65 _ 065 ' — 065 — 1 065 0,65
z 60 — 81 59 — 885 @2 — 95 55 — 785
X 8 0,135 0,119 0,15 0,12 0,153 0,139 0,143 0,117
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6. tablazat

1,4—15 15—16 16—1,7
1 - 1
2 1 -
— 1 —
6 - 1
— 1 —
1 2 —
1 J— J—
2 4 —
1 — 1
5 J— J—
1 - 1
20 9 4
7. tablazat
Keleti pu. Blaha L. tér
n Xi fm fi Xi fm
34 005 17 27 005 1,35
13 0,15 1,95 21 015 3,15
7 025 1,75 5 025 1,0
4 035 14 4 035 14
— 045 — — _ .
1 055 055 — — —
— 0,65 . — — —
59 — 7,35 57 _ 6,9
0,125 0,108 0,121 0,087
Moszkva tér Déli pu
n H fm n Xi fm
33 0,05 165 21 0,05 1,05
15 015 2,25 6 015 24
3 025 0,75 1 025 2,75
1 035 0,35 7- 035 2,45
5 045 1,25 i* 045 0,45
— 055 @ — — 055
— 065 ®m— 1 065 0,65
57 — 6,25 5 71— 9,75
0,11 0,1.21 0,171 0,127
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ALLOVKS

FEHERU KELETI BLAHA ASTORIA MOSZKVA BATTHYAW NSTAD KOSUTH DELI  DEAK  PILLANGO

5. 4bra. Az utasaramlatok valtozasai az allomasok fliggvényében

6 dbra. Az utaséaramlatok valtozasai az id6 fuggvényében

Batthyany téri allomas kozeliti meg, igy ezt atlag-
allomaskent is felfoghatjuk.

Hozzuk Osszefiiggésbe a kovetkez6kben az éllo-
méf(?(k?t egy ismert valtozéjukkal, a napi forgal-
mukkal.

2.2.1. A negyedorés valtozasok vizsgalata
az allomasok és az utasszamok fliggvényében

A teljeskorl felmérés szerint hétfén 510 000
fé/nap utazott a metrén. Az egy alloméasra esd atla-
gos utasszdm 46 000 f6/nap. Atlagforgalmat csak

egyetlen allomason, a Batthyany téren regisztral-
tunk (44 000 fé/nap). Az atlag felett van 5 allomaés
(Fehér Gt, Keleti pu, Blaha L. tér, Astoria, Moszkva
tér), az atlag alatt szintén 5 &lloméas (Népstadion,
Kossuth tér, Déli pu, Deék tér, Pillangd u.). A sor-
rend a forgalom nagysagat is mutatja. Erdekes mo-
don hasonlé Osszeflggés allapithatdé meg az utas-
aramlatok valtozésainal. Az 5 nagyforgalmd allo-
mas egyenl6tlensége az atlag alatt van, mig a 5 kis-
forgalma allomas egyenl6tlensége az atlag folott
van (5. dbra). Megallapithat6, hogy a negyedoras
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6,00— 7,00

1o fi Xi fixi
0—o021 52 0,05 2,6
01—02 30 0,15 4.5
0,2—0,3 9 0,25 2,25
0,3—0,4 4 0,35 1.4
0,4—05 4 0,45 18
0,5—0,6 — 0,55 _

0,6—0,7 — 0,65 -
X 99 — 12,55

X s 0,127 0,104

16,00— 17,00
1d6 _

fi Xi fixi

0—o01 52 0,05 2,6
01—0.2 23 0,15 3.45
0,2—0,3 6 0,25 1,5
0,3— 0,4 4 0,35 1,4
0,4—0,5 1 0,45 0,45

0,5— 0,6 — 0,55 -

0,6—0,7 - 0,65 -
x 86 — 9,4

X s 0,109 0,089

1d6 1,0 1,0— 1.1

6,00— 7,00 8 52
7,00— 8,00 9 43
10,00— 11,00 12 45
11,00— 12,00 15 47
16,00— 17,00 14 52
17,00— 18,00 6 38
20,00— 21,00 10 28
21,00— 22,00 7 28
Osszesen: 81 333

Utasaramlatok vizsgalata az id6 fiiggvényében

7,00 8,00
fi Xi fiXi
43 0,05 2,15
32 0,15 4.8
12 0,25 3,0
7 0,35 2,45
.1 0,45 0,45
1 0,55 0,55
- 0,65 -
96 — 13,4
0,140 0,106
17,00— 18,00
fi Xi fiXi
38 0,05 1,9
2 0,15 3,15
14 0,25 3,5
7 0,35 2,45
- 0,45 -

3 0,55 1,65
1 0,65 0,65
84 — 13,30
0,158 0,134
11—1.2 1,2— 1,3
30 9
32 12
33 9
18 11
23 6
21 14
27 11
26 15
210 87

10,00— 11,00
fi Xi fixXi
45 0,05 2,25
33 0,15 4,95
9 0,25 2,25
3 0,35 1,05
- 0,45
- 0,55
1 0,65 0,65
91 — 11,15
0,123 0,096
20.00— 21,00
fi Xi fix i
28 0,05 1.4
27 0,15 4,05
n 0,25 2,75
8 0,35 28
6 0,45 2.7
2 0,55 11
- 0,65
82 — 14,80
0,180 0,135
1,3— 1,4 1,4—15
4 4
7 1
3
5 1
4 1
7
8 6
5 7
43 20
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8. tablazat
1100— 12,00

fi Xi fiX i
47 0,05 2,35
18 0,15 2.7
n 0,25 2,75
5 0,35 1,75
1 0,45 0,45
1 0,55 0,55

- 0,65 -
83 — 10,55
0,127 0,1085

2100— 22,00

fi Xi fiXi
28 0,05 1,4
26 0,15 3.9
15 0,25 3,75
5 0,35 1,75
7 0,45 3,15
2 0,55 11
2 0,65 1,3
85 — 16,35

0,192 0,15
9. tablazat
15— 1,6 1,6— 17

1 _

- 1

1 —

3 1

2 _

2 _

9 2



438

ingadozas a forgalom nagysagavaHorditottan ara-
nyos. Az is igaz, hogy a kisforgalmu allomasok az
atlagot er6sen rontjak. Ha ismét figyelembe vesszik
az alloméasok forgalmat, amely alapjan az atlag fe-
lett levd alloméasok az 6sszforgalom 65—70%-at, az
atlag alattiak pedig csak 20—25%-at alkotjak, lo-
gikus a kisforgalmu allomésok elhanyagolésa.

A vonal egyenlGtlenségi egyttthatojanak megal-
lapitasanal elegend6 egy atlagforgalma alloméas resz-
letes vizsgdlata (esetlinkben a Batthyany tér), az
utasforgalmi terek méretezésénél pedig csak a nagy-
forgalm( alloméasokat kell részletesen vizsgalni és a
torvenyszeriiségeket megallapitani. A vonatfor-
galmi tervek és a mozgolepcso-menetrendek készi-
tésénél pedig a kisforgalmu alloméasok egyenl6tlen-
ségi egydltthatoit kell figyelembe venni.

2.3. A negyedorés utasaramlatok valtozasai
az id6 fliggvényében

A vizsgalat modszere az el6z6 pontban ismerte-
tettekkel teljesen analdg, fuggetlen valtozéként a
tér helyett az id6 szerepel (8. és 9. tablazat).

Az 0sszesitett fliggvénytunket még legjobban a
7—38 ora fuggvénye és jellemz6i kozeliti meg, bar
ebbdl altalanos kovetkeztetés nem vonhato le.
Az tény, hogy az esti 6rdkban igen nagy atlagérték
és sz0rddas mutatkozik, aminek okéat az atlagosnal
gyengébb forgalomban kell keresni (6. abraf. Valo-
szin(ileg hasonléan alakul a kora reggeli forgalom
is. Idére vonatkozé altalanos térvényszer(iség véle-
ményem szerint nem allapithatd meg, igy hasonlo
vizsgalatok esetén a teljes Gizemidét fel kell mérni.

3. A felmérés értékelése

E felmérést kezdeti 1épésnek, utkeresésnek kell
tekinteni, igy korantsem &allithatjuk, hogy a metré
utasaramlatairél most mar mindent tudunk.

A tdmegjelenségek vizsgalata mindig bonyolult
és hosszadalmas feladat, amely sok id6t és faradsa-
got igényel.

Mar a jelenség megfigyelése és az adatok felvé-
tele is munka- és id6igényes, a felvevd személyzet
létszdmardl nem is beszélve. Ha azonban mast nem,

(Folytatas a 428. oldalrol)

Urban Lajos, az MSZMP Partkdzpont lpari és Kozi.
Oszt. munkatarsa, ’

Vajda Zoltdn, a BME Epitészmérnoki Karanak dé-
kanhelyettese, tanszkvez. (_elgy. docens,

Valter Medard, az AFIT vezérigazgatohelyettese,

Dr. Weisz Istvanna, a BSZV osztalyvezetShelyettese,

Varadi Jozsef, oki. mérnok, )

Dr. Vincze Gy0z6, r. alezredes, a BM. Kozi. Csop.
F6n. osztalyvezet6je,

Dr. Zahumenszky J6zsef, a Volan Troszt vezérigaz-
gatdhelyettese,

Dr. Vords Balogh Istvan, r. ezredes, BRFK h. ve-
zetbje.

A valasztmany péttagjai:
Arday Janka Barnabas, a KGMTI f@szaktanacsadoja,
Boromissza Odon, az UVATERV mliszaki-gazd. ta-

nacsadoja, . o
Facsar Sandor, a F6v. Tan. VB. Kozi. F6ig. mérnoke,
Dr. Gaug Karoly, r. szazados, BM. Kozl. Csoport-

fénokség, ]

dl_,aczé Andras, a KPM Munkaugyi 6nall6 O. el6-

addja, .

Dr. Somhegyi Ferenc, az EVM ny. osztalyvezetdje,

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

csak a felvétel egyszerisitésére vonatkozé megalla-
pitasokat hasznositjuk, a tanulmany mar akkor el-
érte céljat. A torvenyszeriisegek feltadrasa pedig a
felvételben és a feldolgozéshan is 1ényeges egysze-
rlsitést jelent. A tovabbi megéllapitasok az Uzem-
ben, pl. a vonatforgalmi tervek és a mozgo6lépcsé-
menetrendek készitésénél jelentenek nagy segitsé-
get.

Reméljuk, e vizsgalatot tovabbi, mind szélesebb-
kord és magasabb szint(i vizsgalat koveti, mely mar
kiterjed a mozgolépcsdk el6tti sorbanallasokra, az
utasforgalmi terek (elosztocsarnokok, attorések,
peronok stb.) és berendezések (pl. peronzar stb.).
valamint a vonatok egyenlétlen kihasznéalasaira is,

4. A felmerés eredmenyeinek
uzemi felhasznalasa

1. A vizsgalat egyik legfontosabb megéllapitéasa,
hogy a negyedéras utasszdm alapjan képzett orés
terheléshez — a széras figyelembevételével — 15
szazalékkal magasabb fér6helykapacitast kell biz-
tositani.

2. Az éallomésok utasforgalmi tereit az allomas
utasforgalméatol fuggben, a becslési pontatlansag
figyelembevételével atlagosan 20—25%-kal na-
gyobbra kell méretezni, mint a tavlatokra becsilt
csUcsorai kapacitas.

3. Az optimalis és gazdasagos fér6hely- és mozgo-
Iépcs6-kihasznaltsag biztositasa érdekében nem ele-

endé csak a cslcsnegyeddrak felvétele és vizsga-
ata.

4. A vonatforgalmi tervek és mozgoélépcsé-menet-
rendek készitésénél a kisforgalma allomésok utas-
aramlatainak a mikro-ingadozésait feltétlenul fi-
gyelembe kell venni.

5. A vonal egyenlGtlenségi egyutthatdjanak meg-
allapitdsanél elegendd egy éatlagforgalmi allomas
részletes vizsgalata.

6. Nagy jelent6ségli az a megallapitas, hogy az
utasaramlatok ingadozasa normalis eloszlasu, te-
hat torvényszer(iséget mutat. igy a felvétel, feldol-
gozas és a rendszeres ellen6rzés egyszer(ibb és to-
vabbi informé&cidszerzésre van lehet6ségunk.

Strasser Ferenc, az UVATERV ny. szakosztalyve-
zetlje, B

Dr. Szab6é Dezsd, a FOMTERV osztalyvezetdje,
Verebéig Andras, a KPM Kozi. politikai Foo. cso-
portvezeto fémérndke.

Szadmvizsgalo Bizottségf_:
Galantai Jozsef (elnok), a Volan Troszt vezérigaz-
gat6helyettese, |
Kontor Laszl6, a MAV Miskolci lgazgatosag el6-

addja,
Matus Erich, a Betonutépit6 Vallalat fémérnoke,
Dr. Pazmandy Gabor, a KPM Postaf6osztaly fé6ta-
nacsosa.
Fegyelmi Bizottsag:
Molnar Janos (elnck), a KPM Utépit6 Troszt ny.
vezérigazgatdja, . o
Dr. Gabor laszlo, a PKKB tanacsvezetd biraja,
Oszetzky Egon, a Pécsi MAV lgazgatdsag csoport-
vezetdje. . i
Hivatalbol valasztmanyi tagok:
_ aTERULETI SZERVEZETEK Vvezet6i
A MAV Budapesti lgazgatésag Terlleti Szervezett6l:
Toth Janos elnok, MAV Budapesti lgazgatdsag,
Somogyi Imre titkar, MAV Budapesti Igazgatosag.
(Folytatasa 453. oldalon)
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A KOZUTI KQZLEKEDESI TUDOMANYOS KUTATO INTEZET KOZLEMENYEI

Milyen lesz a 2000. év autdja!*

PALFALVI JOZSEF

Napjainkban egyre ,,divatosabbd” valik a ta-
volabbi jov6ben varhaté események megismeré-
senek igénye, ennek alapjan pedig a jovo tuda-
tos formalasa. Szazadunk embere nemcsak a je-
len bizonytalansagat igyekszik megsziintetni,
hanem egyre kevésbé akar fliggeni sajat és utd-
dai élete sordn a varatlantol.

A jovébelatds tudomanya, a prognosztika, il-
letve — egészen nagy tavlatokra — a futurolo-
gia éppen ehhez nyujt segitséget. Azonban a
tobb évtized mulva bekdvetkez6 idészak vagy
idépont jelenségeinek, eseményeinek meghata-
rozasa ilyen modszerek révén nem lehet olyan
egzakt, mint a rovidebb id6szakra sz6l6 tervezési
médszerekkel kapott eredmények. A jovOkutatas
nem annyira az egy elmult idészak mennyiségi
véltozésait felhaszndldé matematikai-statisztikai
modszerekre (trend- és korrelacioszamitas sth.),
hanem gyakrabban a mindségi valtozésok, a for-
radalmian 0j mdszaki megoldasok varhato id6-
pontjanak elérebecslésére alkalmasabb ,,bevér-
zésekre”, az intuiciora alapoz.

A kozuti kozlekedés eszkdzeinek varhaté mi-
szaki szinvonala megitélhetd egyrészt mennyi-
ségi ismérvek, masrészt minoségi jellemzOk
alapjan. A naturdlis mutatok, szazalékos meg-
oszlasok valtozasai meglehetds biztonsaggal eld-
relathatok; a mindségi és a hosszabb tdvu meny-
nyisegi valtozasokra azonban a multbeli fejl6dés
elemzése arénylag kevés megbizhaté informa-
ciot nyujt.

A KGST Kozlekedési Alland6 Bizottsaga célul
tlzte ki a kozlekedési eszkdzok varhaté miszaki
szinvonalanak meghatarozasat napjainktol két-
ezerig. Ennek soran a kozeljov6ben megjelend
gépjarmiivek muszaki paraméterei az eddig
gyartott gépjarmivek miiszaki paramétereinek
elektronikus adatfeldolgozdsaval meghatarozha-
tok. A tavolabbi jovGben, 2000 korul gyartott
gépjarmiivek eseteben ez a modszer nem célra-
vezet6, a tudomanyos el8relatashoz az intuitiv
maodszerek nyUjthatnak nagyobb segitséget.

AZ ELOREBECSLES MODSZERE
ES A VIZSGALT PARAMETEREK

Napjainkat és a vizsgalt idépontot (2000.) ko-
zel 30 év valasztja el; az alkalmazott matema-
tikai és tervezési modszerek pedig nem toltik ki
a 10—15 éves elGrevetités utan fennmaradd

* Forras: ,,A kozuti kozlekedési eszkézok varhato
miiszaki szinvonalanak megitélése intujtiv eljarasok
alapjan” c. 1972. oktdbereében készilt KOTUKI tanul-
many.

»légures” teret. Ezért sokkal célszerlibbnek mu-
tatkozott — kezdetként — az intuitiv eljarast a
»gépkocsira”, tehat a 2000. évben &ltalanosan
tzemeltetett gépjarmivekre kidolgozni, és csak
az er@sen elterd jellegli paraméterek prognosz-
tizalasat ,,megbontani” a fébb gépjarmufajtdkra
(személygépkocsi, autébusz, tehergépkocsi). Ter-
mészetesen tovabbi feladatot jelent a minél jobb
kozelités( becslések kidolgozasa.

A koziti kozlekedési eszkdzok miiszaki para-
métereinek prognosztizalasara az ismertebb in-
tuitiv eljarasok kozil a Delphi-mdédszert vagy az
»otletvihart”, a Brain-storning-moédszert hasz-
nalhattuk volna fel, azonban szervezési nehézsé-
gek miatt egyiknek maradéktalan végrehajtasa
sem volt megoldhatd. Ezért olyan kérddivet szer-
kesztettink, amely elvileg az egyik emlitett
modszerhez sem sorolhatd, gyakorlatilag a ket
eljaras bizonyos mérték(d kombinécidja.

A kérdbiv végleges formajat tobb lépcsében
alakitottuk ki. Elészér egy véazlatos kérddiv-
tervezet kerult megvitatasra, majd atdolgozéasra.
Az els6 kérd6iv tulzottan részletez6 volt, s igy
kitdltése hosszadalmas munkat igényelt. Az at-
dolgozas, a kérdéscsoportok szdméanak csokken-
tése mellett szolt az is, hogy a tal konkrét kér-
dések megvélaszolasa alapos muiszaki ismerete-
ket igényel, ezért nagymértékben redukalta vol-
na a megkérdezhetd személyek szaméat, ugyan-
akkor nem felelt meg a prognosztikai célkittizé-
seknek sem.

Az atdolgozott kérd6ivek helyességét a KO-
TUKI mintegy 70 szakemberének kozrem(kode-
sével probaltuk ki. A visszaérkezett kérdivek
feldolgozésa soran nyert tapasztalatok és a meg-
kérdezettek véleménye alapjan sziikségesnek
latszott tovabbi valtoztatasok végrehajtasa. lgy
néhény kérdést kihagytunk, vagy azok logikai
sorrendjet egy-egy kerdéscsoporton belil meg-
feleléen megcsereltik, a kérddiv kitdltésének
magyarazatara szolgald Utmutatot kibdvitettliik
sth.

A véglegesitett kérd6iveket mintegy 430 sze-
mélyhez kuldtik el. Hogy a kozlekedési dolgo-
z0k esetleges ,,szakmai elfogultsagat” elkerul-
juk, és a kapott eredmények tébbé-kevéshé ob-
jektivek legyenek, a megkérdezett személyek
kdzé més teruleteken dolgozé miszaki szakem-
bereket, kozgazdaszokat, egyetemi hallgatdkat
is bevontunk. A téma ,,népszer(jségét” és az ah-
hoz kapcsolddé széles kort érdeklodést igazolja,
hogy a kikildott kérd6iveknek mintegy 42%-a
visszaérkezett.

A KGST Kozlekedési Allandé Bizottsaga
1—3.2.6.B. sz. munkaterve alapjan a gépjarmu-
vek mdszaki prognézisanak meghatarozasdhoz
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szlikséges kérdéseket a kovetkezd kérdéscsopor-
tokra osztottuk:

A) Gazdasagi kornyezet

B) Meghajto er6

C) Er6atviteli berendezések
D) Fék

E) Futomd

F) Méret, suly

G) Teljesitmenydotéacid

A kérdéscsoportokban felvetett kérdések utan
tobb lehetséges valaszt soroltunk fel. Valameny-
nyi valaszcsoport utdn szerepeltettink egy
»EQyéb”, ,Més megoldas” rovatot is, ha a meg-
kérdezett szemely Aaltal elképzelt lehet6segeket
nem irtuk volna le. igy az egyéni elgondolasok
is helyet kaptak, ugyanakkor a feldolgozést
megkonnyitette, hogy a valaszok skalaja bizo-
nyos korlatok kozé szoritott volt. A kerd6ivek
kitoltésénél a teszt-mddszert hasznaltuk fel, a
megkérdezett személy a neki megfelel6 valaszt
keretezte be.

A KERDOIVRE ADOTT VALASZOK
ERTEKELESE

Az atdolgozott kérdbiveket a KOTUKI harom
tagozatdnak (Gépjarmdvizsgalati és Fenntartasi,
Uthal6zatfejlesztési és Kozlekedésgazdasagi Ta-
gozat) dolgozo6i kozott osztottuk szét. Mivel a
felmérés ,hazon belul” tortént, a kérdéiveknek
tobb, mint 95%-4t kuldték vissza.

A harom tagozat dolgozoinak valasza egyrészt
a kérddiv helyességének felméréséhez, masrészt
a prognosztizalasi munkahoz megfelelé alapot
nyujtott.

A véglegesitett kérd6Giveket a kilonféle nyil-
vantartasokbol kivalasztott személyeken kivil a
kovetkez szervezetek, intézmények dolgozéi-
nak, illetve tagjainak kildtuk el: Budapesti M-
szaki Egyetem, Marx Karoly Ko6zgazdasagtudo-
manyi Egyetem, Gépipari Tudomanyos Egyesi-
let, Orszagos Muszaki Fejlesztési Bizottsag, Or-
szagos Tervhivatal, Kozlekedés- és Postaigyi
Minisztérium. A kikuldott 430 kérd@ivb6l mint-
egy 180 (42%) érkezett vissza. Ez a visszaérke-
zesi ardanyszam nagyon kedvez6, mivel annak
nagysaga a tapasztalatok szerint altalaban 10%.
Amennyiben valaszboritékot mellékelnek —
ahogyan mi is tettik —, a visszaérkezési arany-
szdm 20—30% kozott ingadozik. A visszaérke-
zett kérddiveknek ennél magasabb ardnyszama
— mint arr6l méar sz6 volt —, a probléma érde-
kességét és népszerliségét bizonyitja.

A kovetkez6kben a kérdéscsoportok szerint
haladva mutatjuk be a kérd6ivekre adott vala-
szok feldolgozasa utan nyert eredményeket. Igaz
ugyan, hogy nem azonosak a két felvételi kor
valaszai, de a kevésbé lényeges eltérések figye-
lembevétele csak a kapott eredmények értéke-
lését bonyolitja, a feladat megoldasat azonban
érdemben nem érinti. Ezért e cikk az elemzé-

kozlekedéstudomanyi szemle

sek soran az atdolgozott és a véglegesitett kérdd-
ivekre adott valaszokat Gsszevontan értekeli, €s
csupan a nagyobb mérvi eltérésekre tér ki.

A) Gazdasagi kérnyezet

A megkérdezettek nagy tobbsége szerint a
KGST tagorszagokban 2000-ben az energiater-
melés féleg szénhidrogénbazison alapszik, de je-
lentds szerephez jut a nukleéris energia is. Mi-
lyen lesz ugyanekkor a kozlekedés megjelenési
forméja? Lesz-e véltozas és milyen jelleg(i? E
kérdésekre adott valaszok kézil a megkérdezet-
tek fele ,,tippelt” arra, hogy tovéabbra is a hagyo-
manyos értelemben vett kozlekedési eszkozok
uralkodnak, viszonylag csekély valtoztatassal. A
fennmaradd hanyad szerint jelent6s valtozasok
kovetkeznek be, fontos szerephez jutnak az Uj
technikai megoldasok is, mint a cs6vasut, elekt-
romos auté stb. Feltlin6, hogy a kerdGiveket
visszaklld6k alig 20%-a tartotta Iényegesnek az
automatizalas jelent6ségét, és a hibrid jarmavek
megjelenését.

B) Meghajto erd

A tovéabbi kérdéscsoportok targyaldsa soran a
kérdésekre kapott kulonbozé vélaszok ardnyait
ugy tekintjik, mintha ezek a megoszlasok a
tényleges, az ezredfordulén varhato helyzetet
tikroznék. A 2000. évben a kozuti gépjarmiivek
Uzemanyaga, energiahordozéja zémmel a (csepp-
folyés vagy gaznemdi) szénhidrogén lesz. Erde-
kes, hogy a cseppfolyds és a gaznemd szénhid-
rogén uzemanyagnak egymashoz viszonyitott
aranyat illetéen mennyire eltérd a két felvételi
kor ertékiteélete: mig a KOTUKI dolgozoinak va-
laszai szerint a cseppfoly6s szénhidrogén 74,7%,
a szénhidrogénen alapulé géz ardnya 25,3% a
szénhidrogén uUzemanyagon belil, addig a ,,kil-
s6” szemelyek vélaszai szerint ez a két arény
63,9% és 36,1%. A tobbi energiahordozé kozil
még az elektromos energidnak jut jelentds sze-
rep.

Uzemanyag :
Csepﬁfolyés szénhidrogén 44.4
Szénhidrogénen alapulo gaz 19,4
Szénhidrogének 6sszesen 63,8
Elektromos energia 29,3
Nukleéris energia 6,1
Egyeb 08

100,0%
»

A motorok szerkezeti megoldasat tekintve a
kilénb6z6 tipusokat megbontottuk alternalo
mozgéast végzé (pl. Otto-, Diesel-motor), illetve
alternalé mozgas nélkuli (Wankel-motor), szaka-
sz0s energia atalakulassal m(ikodd, valamint
csak forgo alkatrészeket tartalmazd szakaszos
energiadtalakitassal (pl. gézturbina) és csak for-
g6 alkatrészeket tartalmazo, folyamatos energi-
éta)lakitéssal m(ikodé megoldasra (pl. elektromo-
tor).
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A progn0zis szerint az ezredforduldra vissza-
szorulnak a hagyoméanyosnak tekinthet6 tipusok
és sokkal inkdbb a — jelenleg még csak elméle-
tileg — jobb hatasfokkal mikddé technikai meg-
oldasok lépnek a helytikre.

Szerkezeti megoldas:

Alternalé dugattyds 40,9
Forgddugattyus 21,4
Forg6 alkatrész, szakaszos
energiadtadas 12,7
Forg6 alkatrész, folyamatos
energiaatadas 24,0
Egyéb
100,0%

A gépjarmi motorok kialakitasat perspektivi-
kusan meghatarozd tényezék lehetséges véla-
szainal az értékelést teljesebbé tette, hogy a
megkérdezett személyeknek azokat rangsorba
kellett allitaniok. A kapott véalaszok 0sszesitése
utan nyert szdmokat egy olyan matrix-formula
szerint irtuk fel, ahol a sorok a kilénbdz6 ténye-
z8ket, az oszlopok pedig azok rangsorara adott
valaszok szamat jelenti (1. tablazat).

1. tablazat
. . Vélaszok rangsora
Tényez6k 1 ) 3 4 5
a) Gazdasagossag .. 66 38 43 33 10
b) Kedvezd
dsszhatasfok .... 12 20 34 24 28
¢) Hosszu
élettartam.......... 18 16 25 25 17
d) Alacsony el6alli-
tasi ko ltség........ 31 24 27 20 26
e) LevegOszennye-
265 e 93 78 35 19 5
f) Zajhatads ........... 4 60 67 37 32

(PI. 56 valasz szerint a gazdasagossagnak elsé-
rendd, 38 szerint masodrend(i szerepe van és igy
tovabb.)

Termeészetesen, a kapott matrixb6l nehézke-
sen hatarozhaté meg a vizsgalt tényezOk rang-
sora, ezért annak megallapitdsara a kovetkez6
modszert** alkalmaztuk:

— El6sz6r megkeressiik az elsé oszlopban ta-
lalhaté legmagasabb értéket; amelyik sorban
van a maximum, az a tényez0 keril az els6 hely-
re. A rangsor els6 tényezdjének sorat a tovabbi
Iépésekben elhagyjuk.

— A kovetkezd menetben a fennmarad6 mat-
rix legkisebb elemét valasztjuk ki, és azzal re-
dukaljuk a kapott matrix valamennyi elemét.

— A redukalt matrix elsé és masodik oszlo-
pat dsszeadva Gjbdl kivalasztjuk a kumulalt osz-
lopban lev6 legnagyobb értéket. Ennek sora ad-
ja a rangsor masodik tényez§jét.

— A tovéabbiak soran a szamitas az utolso te-
nyezOig ciklikusan ismétlédik.

A fenti modszer alapjan a motorok kialakita-
sat perspektivikusan meghataroz6 tényezék 3
kovetkezd rangsorba allithatok:

1. LevegGszennyezes

2. Gazdasagossag (kis Uzemeltetési koltség)

** A matrix algebrdban ismert Gn. magyar modszer
madositott valtozata.
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3. Zajhatés

4. Alacsony el6allitasi koltség

5. Minél kedvez6bb 6sszhatasfok
6. Hosszl élettartam

A vizsgalt tényez6k sorrendje valdban tiikrozi
a jelenleg és a jovBben varhatd erdfeszitéseket
és igényeket, amelyek a jarm(motorok kialaki-
tasa és gyartasa soran fellépnek.

(A tovébbiakban a rangsorvizsgalatok az is-
mke;tetett szamitési folyamat végeredményét jel-
zik.

poe

C) Eré6atviteli berendezések

Az erdatviteli berendezések kozil a kiegyen-
litdm(re kulon kérdést tettiink fel, a tébbit (ten-
gelykapcsold, sebessegvaltd) egy téma keretén
belll targyaltuk.

A 2000. év kozati gépjarmivei 43,1%-nak
tengelykapcsoldja es sebességvaltéja a nyoma-
tékatalakitas, illetve energiaétalakitas és vissza-
alakitas kombinativ megoldasa lesz. A jarmivek
24, 5%nal nem alkalmaznak er6atviteli beren-
dezéseket.

Erdatviteli berendezés:

Nyomatékalakitassal 17,5
Energia at- és visszalakitassal
mikodé 141
Kombinativ megoldas 43,1
Nem lesz ra szikség 24,5
Egyéb 0,5
100,0 %

Meg kell jegyezni, hogy a legnagyobb eltérés
a két felvételi kor valaszai kozott ennél a kér-
déscsoportnal merilt fel. Véleményem szerint a
KOTUKI dolgozo6inak pozitiv értelemben vett
szakmai optimizmusat igazolja, hogy a korsze-
riibb erbatviteli berendezesek nagyobb fokl el-
terjedése mellett ,,szavaztak”; amig a nyomaték-
atalakitassal m(kodo tipusra a valaszok 9,7%-a
jutott, addig a ,kuls6” személyeknél ez az
ardnyszam meghaladta a 25%-ot.

A nyomatékatalakité er6atviteli berendezések
az ezredfordulon zémmel (65,4%) hidraulikusak
és elektromosak lesznek, vezérlésik ekkor leg-
nagyobb részt automatikus, de kézzel is irdnyit-
hato. A tobbi vezérlési mddszer részaranya a
teljesen automatikus megoldastél a nem auto-
matizalt tipusig fokozatosan csokken.

Nyomatékatalakitassal m{kod6 erdatviteli
rendezések vezérlése:

Automatizalas nélkil 6,2
Félautomatikus 18,5
Automatikus, de kézzel is
iranyithato 52,8
Teljesen automatikus 225
100,0%

A klasszikus mechanikus kiegyenlitémi(ivet
mindéssze a gépkocsik 21,1%-anal alkalmazzak,
tehat az ezredfordul6ig fokozatosan kiszoritjak
a tokéletesitett valtozatok (47,9%), a nem me-
chanikus (29,4%) és az egyéb megoldasok (1,6
szazalek).
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D) Fék

A kildénboz6 fékezési modozatokat két alap-
tipusra bontottuk, az egyik a fékezést a moz-
gasi energia hévé valtoztatasaval sarlodas utjan
hozza létre, a masik villamos, méagneses vagy
légneml kozeg kolcsdnhatidsanak felhasznélasa-
val valtja ki. Az elsG alaptipuson belul az alti-
pusok megkilénbdztetéset a kozvetitd, illetve
energiadtadd kozeg szolgaltatta.

A két alaptipus kozil a legelterjedtebb a moz-
gasi energiat surlédas Gtjan hévé valtoztato fé-
kez6 mdd lesz (84,5%), ezen belul a kilénb6z6
altipusok a kovetkez6képpen rangsorolhatok:

1 mechanikus,
2. hidraulikus,
3. elektromos,
4. méagneses.

A tobbi gépjarm( fékezéskor a villamos, mag-
neses, légnemu tér kdlcsdnhatdsat hasznalja fel.

A fékberendezés vezérlése a megkérdezettek
valaszai szerint f6leg elektromos, illetve hidrau-
likus lesz. A fennmaradé kisebb hanyad sorrend-
ben a pneumatikus, kombinativ, mechanikus és
egyéb megoldéasokra jut. A kilénb6z6é tipusok el-
terjedésének, alkalmazasénak rangsora utan ér-
dekl6dd keérdésre adott valaszok egy matrixfor-
mulédba irhatok (2. tablazat).

2. tablazat
. p A valaszok rangsora
Tényezbk | ) 3 4
Mechanikus .. 8 16 21 32
Pneumatikus . 16 61 45 9
Hidraulikus. . . 82 52 6 5
Elektromos .. 16 7 12 6

A korabban leirt modszer alapjan a tényez6k sor-
rendlje a kovetkezd: 1 Hidraulikus, 2. Pneumatikus,
3. Elektromos, 4. Mechanikus.

A fékberendezésnek csak igen kis részaranya
makodtethetd izomerdvel, a gépjarmiveknek
tobb mint a felében a fékerdt izomer6tdl fligget-
len, més energiaforras szolgéltatja, a vezeté csu-
pan vezérel. Jelentds hanyadot képviselnek még
azok a tipusok, amelyek segédberendezéssel m-
k('jldnlsk (pl. szervofék) vagy teljesen automati-
zaltak:

A fékberendezés m(ikddtetése:

Csak izomer6vel 3,7
Segédberendezéssel miikodo 26,6
Izomeré6t6l flggetlen 56,2
Teljesen automatizalt 13,3
Egyéb 0,2
100,0%
E) Futémi

A fékberendezéshez hasonldéan a gépjarmi-
vek futdbmdveinek vizsgéalata soran két alapvetd
tipust killonbodztettiink meg: egyrészt a ,,hagyo-
manyosnak” tekinthet6 megoldast, amikor a jar-
m(i tovabbhaladasa a jarm{ és a talaj sarlodasa
révén megy végbe, masrészt az ett6l eltérd,
napjainkban csak Kkisérletileg vagy elméletileg
jelentkezé megoldasokat.

kozlekedéstudomanyi szemle

2000-ben a kozuti gépjarmiivek igen tekinté-

lyes hanyada (65,7%) hasznélja fel tovabbhala-
dasakor a jarml és a talaj kozotti sarlodést.
Ezek kozll a legtdbb a hagyomanyos kerékmeg-
oldassal halad, kisebb részénél a kerék tovabb-
fejlesztett valtozatat (pl. onvulkanizalé flavott
vagy tomott gumi), vagy mas gordulé elemet
(lanctalp) alkalmaznak. Erdemes gondosabban
megvizsgalni, hogy viszonylag milyen jelentés
szerephez jut a magneses ter (pl. linearis motor)
és a légnem( kozeggel tortén6 reaktiv hajtasi
méd (légparnads jarmivek) felhasznalasa; s6t a
valaszok szerint elképzelhet6 a jarm(vek to-
vabbhaladasa a nehézségi er6 szabalyozésa ré-
vén is.
A jarmivek tovabbhaladéasa:

Hagyomanyos kerékmegoldassal 52,3

Kerék tovabbfejlesztett

valtozataval 10,2
Egyéb gorduld elem segitségével 3,2
65,7
Reaktiv hajtas légnem( kozeggel 10,3
Villamos tér segitségével 51
Magneses tér segitsegével 10,4
Nehézségi er6 szabalyozasa révén 7,4
Egyéb 11
34,3

100,0%

Természetesen a tovabbhaladastol fligg6en
véltozik a felhasznélhato felfliggeszté és rugdzé
elemek tipusa is. Ezek legnagyobb részt pneu-
matikusak (27,3%), illetve kozel azonos arany-
ban hagyoményos fémrugdk és hidraulikus ru-
gbelemek.

Az alébbi szé&zalékos adatokbdl vilagosan ki-

tlnik, hogy a kérdGivet kitolté6 személyek kovet-
kezetessege e témakdrnél megtorik. A ,hagyo-
manyosnak” szamit6 felfuggeszté és rugdzé ele-
mek részardnya tobb mint 80% akkor, amikor
a jarmivek kozel 35%-a tovabbhaladaskor mar
nem a talaj és a jarm{ kozotti sarlédast hasznél-
ja fel.
. (Itt kell megjegyezniink, hogy a feldolgozas
soran kapott eredmények helyességének ellendr-
zése a veégleges felhasznalas céljara még tovabbi
elemz6 munkat igényel. Jelen cikk csak a kérdg-
ivek feldolgozésa soréan nyert ,,nyers” eredmé-
nyeket mutatja be.)

Felfiiggesztd és rug6zd elemek:

Hagyomanyos fémrugé 19,8
Elasztikus rugéelemek 15,6
Pneumatikus rugoelemek 27,3
Hidraulikus rugoelemek 19,5
Elektromos tér, mint rugézo elem 37
Mégnes tér, mint rug6zo elem 37
Az el6z6ek kombinéacioja 104
100,0%

A tovébbhaladas és rug6zas modjat dsszevet-
ve, a gepjarmivek kormanyzésa a valaszok sze-
rint tobbnyire az utébbihoz igazodik, hiszen.a
hagyomanyos értelemben vett kormanymd(vet a
jarmivek 77,2%-anél alkalmazzadk, mig a villa-
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mos térer6t 7,5, a légnem( kdzeggel torténé re-
aktiv korményzast 7,2, a méagnes térerdét a 2000.
évben lzemeltetett gépkocsik 6,8%-anal hasz-
naljak.

F) Méret, suly

Ha a kérddives modszer helyett valamely més
intuitiv modszerrel dolgozunk, val6szind, hogy
ez a kérdéscsoport valtotta volna ki a legna-
gyobb vitat. Ez abbdl sziirhet6 le, hogy sem a
KOTUKI dolgoz6i, sem pedig a kiils§ személyek
altal adott valaszok feldolgozasa utan nem lehe-
teE kialakitani egységes es egyértelm( valtoza-
tokat.

Az atdolgozott kérdGiveknél a gépjarmivek
méretének meghatdrozasara szolgalo kérdés utan
Ot lehetséges vélaszt soroltunk fel:

1. Jelent6sen novekszik

2. Kismértékben novekszik
3. Vaéltozatlan marad

4. Kismértékben csokken
5. Jelentdsen csokken

A lehetséges valaszok szama és logikai jelen-
tése szerint konnyen megallapithatd és szinte
trividlisnak hangzik, hogy mas valasz mar nem
sorolhatd fel, azok 0sszessége teljesen kimeriti a
lehetséges valaszok fogalmat és egyidejiileg ki is
zarjak egymast. Eszerint az intézeti kérdGivek
alapjan egyértelm( progndzist lehetett volna
adni a jarmlvek méretét illetéen. A kapott
eredmények azonban ennek ellenkezgjét igazol-
jak: a megkérdezettek 40,6%-a szerint a gepjar-
milvek mérete kismértékben novekszik, 47,8%-a
szerint pedig valtozatlan marad, illetve kismér-
tékben csokken.

Az &tdolgozott kérddivekre adott valaszok
elemzése sordn arra a feltételezésre jutottunk,
nogy azok megoszladsa azért heterogén, mert a
kérdesek a ,,gépkocsira” vonatkoznak, és ebben
az esetben a kulénb6z6 gépjarmiitipusok fejld-
dése eltérd is lehet. A véglegesitett kérd6iv kor-
rekciéjakor a gépjarmiivek méretének megalla-
pitasdra a valaszokat — gépjarm(itipusokra
bontva — tovabb finomitottuk. Igy az ezred-
fordulon Uzemeltetett gépjarmdtipusok kozil a
megkérdezettek 20,9%-a szerint altaldban a te-
hergépkocsik mérete n6, 39,6%-a szerint a te-
hergépkocsiké nd, a személygépkocsiké pedig
csokken.

A jarmlvek onsulyanak alakuldsat — adott
technikai szinvonal mellett — szdmos tényez6
»Szabélyozza”. Természetes folyamat a kony-
nyebb szerkezeti elemek (kénny(fémek, mu-
anyagok stb.) egyre szélesebb kor( alkalmazésa,
de ezzel bizonyos mértékig szemben &ll a gaz-
dasagossagra, biztonsagra, kényelemre stb. ira-
nyuld térekvés. Vajon a ,,kdzvélemény” szerint
milyen a gépjarmivek 6nsalyanak kialakitasara
hat6 tényezOk rangsora?

A felvételi kor véleménye az aldbbiakban le-
irt rangsort tekintve azonos, csak azok intenzi-
tdsdban mutatkozik csekély eltérés:

1. Biztonsag
2. Gazdasagossag
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3. Kényelem
4. Nagyobb sebesség elérése

A gépjarmlvek oOnsalyanak perspektivikus
vizsgélatakor ugyanazok a problémak jelentkez-
tek, mint a méreteknél. Ennek ellenére a valto-
zas iranya az atdolgozott kérd6ivek alapjan mar
egyértelmiibben megéllapithatd. A megkérdezett
KOTUKI dolgozok 56,1%-a a jarm(ivek o6nsa-
lyanak kismérték( csokkentése, illetve 27,3%-a
a kismértékd novekedése mellett ,,szavazott”.
Kivancsisagunkat a véglegesitett kérd&ivek fel-
dolgozdsa sem elégitette ki teljes egészében.
Mégis, a kapott valaszok alapjan sokkal tisztabb
kép alakithatd ki, mint a méretre vonatkozo kér-
dés esetében. Egy kis szubjektivitdssal a meg-
kérdezettek valaszai szerint névekedés csak a te-
hergépjarmiveknél véarhatd, a személygépko-
csiknal a kapott prognézis az el6bbivel ellenté-
tes el6jeld.

A gépjarmlvek 6ssz-gordilésulyanak prog-
nosztikai vizsgalata csak a haszongépjarmiivek
esetében els6dleges. A kérdés utan felsorolt va-
laszokat méar az els@ felmérésre kerllt kérd6-
ivben is kelloképpen reszleteztiik. (Eppen e kér-
dés alapjan korrigaltuk a véglegesitett kérd6-
ivnek a gépjarmiivek sulyara és méretére vonat-
koz6 pontjait.) A két felvételi kor valaszainak
szazalékos megoszlasa kozel azonos volt, a var-
hat6 valtozas mértékét egyértelmlien megalla-
pithattuk. A megkérdezettek 42,5%-a szerint a
gépjarmivek 6ssz-gordilésulya féleg a nagy te-
herbirasu tehergépkocsiknal né, 21,8%-a szerint
a tehergépkocsiknal né, az autébuszoknél csok-
ken.

G) Teljesitménydotacid

A teljesitménydotacié (LE/6ssz-gordul6suly)
kialakitasat is legnagyobbrészt a biztonsag szab-
ja meg. A tobbi tényez6 sorrendje mar nem tel-
jesen azonos az atdolgozott és véglegesitett kér-
déiveknél, bar a szerepcsere — a tényez6k in-
tenzitdsat is figyelembe véve — szadmszer(leg
nem jelentés. A KOTUKI dolgozéi szerint a biz-
tonsag utan a gyorsitoképesség, majd a gazdasa-
gossag kovetkezik; a kilsd, nem intézeti szemé-
lyek szerint a masodrendd meghatarozé ténye-
z6 a gazdasdgossdg, a gyorsitoképesség pedig
harmadrend(. A végsebesség nagysaga mindkeét
felvételi kornél egyarant a negyedik helyet fog-
lalja el. A teljesség kedvéért meg kell jegyezni,
hogy a gyorsitoképesség alkothatja a biztonsag
fogalménak egyik kritériumat is, és ebben az
értelemben az csupéan kiegésziti, vagy feleslege-
sen noveli a teljesitménydotéacié kialakitasara
hat6 tényezdk korét. A kérdés utén felsorolt va-
laszok sorrendjének megvalasztasa révén ezt a
,b6beszédliséget” és az esetleg fellépé fogalom-
zavart kikiiszOboltuk.

A kovetkez6 két pontban a teljesitménydota-
ci6 valtozasanak irdnyara, illetve annak nagysa-
gara kérdeztink. A megkérdezettek 36,6%-a a
teljesitménydotacio jelent6s mértéki, 54,0%-a
kismérték(i novekedése mellett ,szavazott”.
Hogy ez — a kérddiv el6z6 pontjaiban is szerep-
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I6 — jelent6s, illetve kismérték( valtozas a
valésadgban milyen nagysagrendet jelent, arra a
valtozas nagysaga utan érdekl6d6 pont adta meg
a vélaszt. Az egy tonna 0ssz-gordulésalyra jutd
LE teljesitmény vérhaté ndvekmeénye napjaink-
tol az ezredforduloig

— a személygépkocsiknal 30—33%
— a konnyU szallitokocsiknal 29—30%
— a nehéz tehergépkocsik

esetében 45—46%
— a tavolsagi autébuszokat

illetéen 40—41%

a varosi autébuszokat illetéen 37—40%

A gépjarmiivek fenntartasaval kapcsolatos
munkaidoraforditas néhany tipusnal kisebb mer-
tékben, altaldban pedig jelentds mértékben csok-
ken. A karbantartasi tevékenység féleg a kisebb,
illetve f6bb szerkezeti egységek cseréjére terjed
ki, a jarmlivek 35%-éat illetéen pedig egyaltalan
nem lesz javitasi tevékenység.

A MEGKERDEZETT SZEMELYEK
SZAKKEPZETTSEG ES ELETKOR SZERINTI
MEGOSZLASA

Az &tdolgozott kédbiveket a KOTUKI dolgo-
20i kdzott osztottuk szét. A megkérdezett szemé-
lyek z6me mérndk volt, elenyész6 hanyadanak
nem volt fels6foku iskolai végzettsége, ezért eb-
ben a felsorolt ismérvek szerinti megoszlast nem
volt célszer(i kiszamitani. Sokkal lényegesebb
szamunkra a véglegesitett kérd6ivet bekilddk
szemelyi Osszetétele.

A feldolgozott statisztika szerint a kérddivet
visszakuldé személyek 63,9%-a mérndk. A koz-
gazdaszok, miegyetemi és kozgazdasagi egyete-
mi hallgatdék aranya kozel azonos, 6sszesen 16,1

A motor szerkezet Az erbatviteli berendezések

megoldéasa tipusa
0 1
Nyomaték-
atalakitassal
mik6dé
SS
SI %
6
Szén-
hidrogén 40 20 65 15
Elektromos
m energia 28
Nukleéris
energia _ 7

dsszesen 40 20 100 15
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szazalék volt. Az egyéb szakképzettségl szemé-
lyek (fizikus, meteoroldgus, filoz6fus, technikus
stb.) 17,2%-ot, a tobb diploméaval rendelkez6k
2,8%-ot tettek ki. A felsorolt szdmadatok azt
igazoljak, hogy a kivalasztas helyes volt, hiszen
a megkérdezettek tobb mint fele ,hozzaért6”
személyek kozil kerilt ki, de jelentds a ,,laiku-
sok” hanyada is (t6bb mint 30%).

Hasonléan jo Osszetételt tikroz a kérddivet
bekiild6 személyek életkor szerinti megoszlasa.
Kedvezd, hogy a kérddiveket zommel a 40 és |50
év kozotti (31,7%) és a 30 és 40 év kozotti kor-
osztaly (26,1%) toltotte ki. A véglegesitett kér-
déivet Kitolt6k témakdrben vald jéartassagat
szemléltetik a kovetkez6 ardnyszamok: a meg-
kérdezettek 64,5%-a rendszeresen, 34,4%-a ido-
szakonként olvas szakirodalmat.

KISERLET A MORFOLOGIAI MATRIX
KIALAKITASARA

Az 0sszes kérdbiv feldolgozott eredményeinek
atlagértekei segitsegével osszeallithato egy olyan
Un. morfolégial matrix, amelyben a jarmu tzem-
anyagatdl, energiahordoz6jatol fliggben felépit-
het6 a 2000. eév elméleti gepkocsija (3. tablazat).

A morfoldgiai matrix soraiban a jarm( izem-
anyaganak fajtaja, oszlopaiban pedig a kulén-
boz6 lizemanyagfajtakhoz kapcsoldédd szerkezeti
megoldasok szerepelnek. A matrix elemeit a két-
fajta kérdGivre adott véalaszok numerikus ada-
tainak atlagaként képeztik, kikuszobolve ezzel
a kisebb-nagyobb eltéréseket. A matrix elemei
valamennyi esetben az adott szerkezeti megol-
dason belul a kilonbozd altipusoknak az eltéré
tizemanyaggal m{kodé jarmlvekre juté hanya-
dat jelentik.

A jarmiivek véarhatd Uzemanyagfajtai és a killonb6z6 lizemanyagfajtakhoz
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1. &4bra. A jov6 atlag-gépkocsija

1. Motor: szénhidrogén Uzemanyagl alterndlé vagy forgo6-
dugattyls, 2. Fékezés: hidraulikus, 3. Fékberendezés miikod-
tetése: izomerdtél fliggetlen energiaforrassa i, 4. Er6atviteli be-
rendezés: energia at- és visszaalakitdssal m@kédé nyomaték-
valtés, 5. Kie%yenlité mG: a klasszikus, mechanikus kis mér-
tékben tovabbfejlesztett valtozata, 6. Tovabbhaladads: hagyo-
manyos kerékmegoldé4s, pneumatikus rugdézés, 7. Kormanymi:
hagyoményos.

24 4bra. Elektromos auté

1. Motor: elektromos energiaval, csak forg6é alkatrészeket tar-
talmazé, folyamatos energiadtadassal mkod6é tipus, 2. Fékezés:
elektromos, 3. Fékberendezés mikodtetése: izomerdtdl fugget-
len més energiaforrdssal, 4. Er6atviteli berendezés: nincs, 3.
Kiegyenlit6 mG: nem mechanikus megoldas, 6. Tovabbhaladas:
a kerék tovéabbfejlesztett valtozatdval, pneumatikus rugézas,
7. Korménym: hagyomanyos.

A morfologiai matrix alapjan harom fajta
gépkocsit allitottunk 6ssze. Az egyik — nevez-
hetnénk a jov6 atlag-gépkocsijanak — a leg-
gyakrabban el6forduld ,,tippek” alapjan készult
(1. 4bra). A masodik (elektromos) tipust a jelen-

rendelhetd szerkezeti egységek morfoldgiai matrixa (szazalékos megoszlasban)

A gépjarmivek tovabb-

haladasa Felfliggeszté és rug6zé elemek
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3. &bra. Nukledaris gépkocsi

1. Motor: nuklearis energidval, csak forgé alkatrészeket tartal-
maz6, folyamatos energiadtalakitassal m{kédé tipus, 2. Féke-
zés: villamos, magneses tér, légnem( kozeg koélcsonhatadsanak
felhasznéldsa, 3. Fékberendezés mikodtetése: teljesen auto-
matizalt, 4. Er6atviteli berendezés: nincs, 5 Kiegyenlité m:
nincs, 6. Tovabbhaladé4s: nehézségi er6 szab&lyozasa révén,
elektromos vagy magneses tér, mint felfiggeszté és rug6zoé
elem felhasznéalasaval, 7 Kormanyzas: elektromos vagy méag-
neses tér segitségével.

légi kutatdsokban gyakran szereplé technikai
megoldasok felhasznaldsaval allitottuk Ossze (2.
dbra). A harmadikat (nuklearis gépkocsi) a leg-
kisebb aranyszamot képviseld adatok segitségé-
vel — napjainkban csak elméletben 1étezé mi-
szaki jellemzék, szerkezeti egységek felhaszna-
lasaval — ,,épitettuk” fel (3. abra).

Természetesen mind a morfolégiai matrix,
mind pedig a hdrom prognisztizalt gépkocsi m(-
szaki paraméterei csak Utmutatast nyujtanak, a
2000. év progndzisat illetéen. Az 1973-ban és az
azt megel6z6 években gyartott gépjarmivek ma-
szaki paramétereinek feldolgozésa utan, a mate-
matikai statisztika segitségével (trendkorrelacio
sz&mitas sordn nyert értékek extrapolacidja) és
az intuitiv prognisztikai eljarasokkal nyert ada-
tok révén vazolhato fel a gépjarmivek mdszaki
paramétereinek fejl6dési tendenciaja 1975-t6l
2000-ig. Ez a tevékenység a KGST Kozlekedési
Alland6 Bizottsdganak keretein belll tovabb fo-
lyik, a prognézismunka befejezése az 1974. év
elejére varhato.

3. tablazat

A gépj. motorok A gépj. motorok

A kormany fennt.-val kap- izemeltetéséhez
mikodtetése csolatos m. ra- szilkséges szerviz
tord. tevékenység
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kozlekedéstudomanyi szemle

A szirdprébaszer(i hdztartds-kikérdezések rendszere
a forgalomeldrebecslés és kozlekedéstervezés szolgdlatdban

Dr. I (OHME ULRICH (DREZDA) — Dr. KORONDI

A kozlekedésnek, mint rész-rendszernek a
népgazdasag termelési és Ujratermelési folyama-
taban egyre nd a jelent6sége. Ennek megfeleléen
a népgazdasag és a tarsadalom fejl6dése szem-
pontjdbol a kozlekedésugy, ezen belil elsésor-
ban a kozlekedéstervezés kiemelkedd szerepet
jatszik.

A gyorsan ndvekvl motorositas, az ezzel 0sz-
szefugg6en novekvd mobilitds és a kozlekedési
eszkdzok hasznalataban bekdvetkezd arényelto-
I6das oda vezet, hogy a kozlekedéstervezésnek
egyre bonyolultabb feladatokat kell megoldania.
A legfontosabb feladat ezen bellll az egyéni és
tomegkozlekedés haldzatainak és létesitmeényei-
nyeinek optimdlis kialakitdsa és méretezeése. E
feladatok megoldaséanak alapvetd feltétele az,
hogy ismerjik a forgalomkeltés nagysagat és
annak jov6beni alakulasat. Ennek alapjan olyan
realis el6rebecslést kell kidolgoznunk, amely a
tovabbiakban a kilénb6z6 igényeknek megfe-
leld részletes tervezés, illetve a sziikséges for-
galomszervezési intézkedések alapjat képezi. A
Német Demokratikus Koéztarsasagban 1972-ben
olyan haztartas-kikérdezési rendszert (,home
interview”) dolgoztak ki és hajtottak els6 izben
végre, amely lehet6vé teszi az emlitett adatok
beszerzéset, valamint azok id6beni és esetleg
térbeni valtozédsainak nyomonkdvetését, a szo-
rasok okainak kutatisat. Az alabbi cikk célja a
vallalkozas ismertetése és egyben magyarorszagi
alkalmazaséanak el6készitése.

1. A kozlekedéstervezés problémaja:
hianyoznak a megbizhat6 alapadatok

Ujbol és ajbol megallapithatjuk, hogy a kézle-
kedéstervezés egyik alapveté problémaja a ter-
vezés igényeinek megfeleld forgalmi és telepu-
Iésszerkezeti adatok beszerzése. A végrehajtott
forgalomfelvételek eredményeinek megbizhaté-
saga azonban azok tartalmi, szervezési és sta-
tisztikai bizonytalansagai miatt, sajnos, gyakran
nem Kkielégitdé (1), (2), (3). Ennek az a kovetkez-
ménye, hogy a forgalomel6rebecslés és a kozle-
kedésfejlesztési terv szdmara gyakran csak olyan
adatok allnak rendelkezésre, amelyek hianyo-
sak, nem eléggé kielégité részletességliek és tu-
domanyos szemponthdl sem eléggé megalapozot-
tak. Kulondsen hianyoznak a megismetelt, illet-
ve idésor-felvételek, amelyeknek segitségével a
véletlen hatasok, s6t egyes szuroprobaszer( fel-
vételek szisztematikus hibai is kiszirhet6k len-
nének és igy az adatok id6beni valtozéasa is nyo-
mon kdvethetd lenne.

Mindezek a tényez6k okozzék, hogy a kdzleke-
déstervezés, bizonyos foku tudoményos alapjai
ellenére (pl. a véarostervezéssel 6sszehasonlitva),
mind rendszer, mind médszer tekintetében nem
elég egységes és gyakran tul szubjektiv. Ezt tobb
szakirodalmi publikécié bizonyitja.

GEZA (LIPCSE)

Az emlitett kdriilmények hatranyos hatasa f6-
IQE az aldbbi harom okbdl kifolyolag jelentke-
zik:

1 Az egyes orszagokban évenként milliardo-
kat forditanak a népgazdasag kiilonb6zé terile-
tein olyan beruhazéasokra, amelyeknek miikod6-
képessege, gazdasdgossaga €s hasznalati értéke a
jovBben egyre inkabb a forgalomtdl fog fuggni.

2. A kozlekedesi létesitmények, mint a kozle-
kedéstervezes végtermékei, a legkdltségesebb és
egyben leghosszabb élettartamu beruhazasokhoz
tartoznak.

3. A kozlekedésugy a népgazdasag egyik allo-
eszkdzokben legintenzivebb &ga.

Fentiekb&l kovetkezik, hogy a telepiilés-,
illetve kozlekedésfejlesztésnél szikséges don-
téseket objektiv alapokra kell helyezni és
sz(ikiteni kell a csupdn formdlis, de nem
lényegbeli valtozatokat nyGjto tervezés le-
het6ségeit. Ehhez azonban a rovid- és
hosszutavl komplex kozlekedéstervezés szama-
ra mind a tervezés stratégiai, mind taktikai,
mind pedig operativ l1épcs6fokan az eddigieknél
jobb segédeszkdzokre van sziikség; olyanokra,
amelyek lehet6vé teszik nemcsak az egyszerd le-
ir6 vizsgalatot, hanem a jelenlegi és a jov6beni
viszonyok szédmszer(sitését is. Ehhez nélkiloz-
hetetlen a tervezési alapok tovabbi tokéletesi-
tése — egészen a sziikséges forgalmi adatok el-
méleti kiszamitasaig.

A véazolt feladat megoldésa csak a varosi koz-
lekedés teriiletén végrehajtott, megfelelden
megszervezett és id6kdzonként megismételt fel-
vételek segitségével lehetséges. llyen felvételek
a népgazdasag és a tarsadalom szamos teriiletén
mar régdta magatol értetéddek. Kuldndsen a va-
rosi személykozlekedés tertiletén van sziikség
id6szakosan megismételt felvételekre, mivel:

— a kozlekedési problémak a varosokban kon-
centralodnak és ott is els@sorban a szemeélykoz-
lekedésre vonatkoznak,

— azzal szamolhatunk, hogy 2000-ben az NDK
lakossdgéanak kozel 80%-a, Magyarorszagon kb.
60%-a varosokban fog élni,

— a varosnagysagtol fuggden a forgalomkeltés
70—85%-a személyutazas,

— a jovGben varhatd forgalomkeltés noveke-
désének a személyutazas-keltés a potencialja.

2. A probléma megoldasanak utja:
a reprezentativ forgalomkikérdezések rendszere

A fentiekben felvetett probléma megoldaséra
a Német Demokratikus Koztarsasagban Kifej-
lesztették a ,,reprezentativ jorgalomkikérdeze-
sek rendszerét” (RFR). Ez
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reprezentativ

— mert megfelel6 szdroprobaszer( felvételek-
kel egész varosra érvenyes és mas varosok-
ra is alkalmazhat6 eredményeket szolgéltat,

forgalomkikérdezés

— mert a beszerzendd adatok mennyisége és
mindsége miatt csak standardizalt kerd6-
ivekkel végrehajtott interjuszer( kikérdezés
johet szamitasba,

rendszer

— mert kiterjeszthetd a teljes varosi forgalom-
ra és lehetévé teszi egységes és egymassal
osszehasonlithatd id6ésorfelvételek vegrehaj-

tasat.
Az RFR a gyakorlati forgalomtervezés
feladataib6l alakult ki és az NDK-ban

egyel6re kétéves id6kozonként kerul végre-
hajtdsra. A koncepciénak az a tény kol-
csondz kulénds jelent6séget, hogy az eérté-
kelés soran a demogréfiai, szociolégiai, Vva-
ros- és forgalomszerkezeti adatokat komplex
egymaésrahatasukban elemzik. A kikérdezé-
ses rendszer mind a végrehajtds, mind az érte-
kelés féazisaban lényegesen Kkisebb id6- és
koltségraforditassal jar, mint a jelenlegi felvé-
telek (pl. levelezGlapos gépjarmUkikerdezés).
Ezért celszer(i a forgalomstatisztikai értelemben
vett alapvetd jelent6ségi informéacios rendszerré
vald kifejlesztése. Ezen talmenden fennall a
lehet6ség arra is, hogy a rendszerbe egyéb
informéacios forrdsok is beépitessenek, il-
letve hogy -egyéb felvételek azzal &ssze-
hangolva keriiljenek végrehajtasra. Az RFR
koncepcidja lehet6vé teszi azt is, hogy a
személyforgalmon tulmen6en felvételre ke-
raljon egy adott varos teljes forgalma,
felbontva a lényegesebb forgalmi kategoriakra
(teh&t mind a teher- és szolgélati, mind a ,va-
rosidegen” forgalom). Erre méar azért is sziikség
van, mert az utébbi forgalmi kategoridkra az
NDK-ban még nem &ll olyan szamitasi mddszer
rendelkezésre, mint a varosi személyforgalomra
(2). Abbdl a meggondolashdl kiindulva, hogy a
probléma megoldasa terén az elsd 1épés gyorsan
és hatékonyan megvalosuljon, az elsd, 1972-ben
végrehajtott kikérdezés soran egyel6re csak a
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varosi lakossdg hétkoznapi forgalomkeltéset
vizsgaltdk (lasd az 1 abra kiemelését). A felvé-
telre kertlt forgalom e korlatozas ellenére — a
varosnagysagtol fuggbéen — a teljes vérosi for-
galom 70—80%-at foglalja magaban.

3. A reprezentativ forgalomkikérdezések
rendszere &ltal szolgaltatott adatok felhasznélasa

Az RFR segitségével megkaphatd adatok a va-
rosi forgalomtervezés legkilonbdzébb feladatai-
nak megoldasaban nyu(jtanak segitséget. llyen
feladatok pl.

— az utobbi években a kozlekedésfejlesztési
tervek elkészitéséhez vegrehajtott forgalomfel-
vételek idésorban vald folytatasa,

— id6sor-adatfelvétel a tényleges forgalom-
fejl6des részletes elemzése céljabdl,

— a forgalomel&rebecsléshez hasznalt mutato-
rendszer nyoman bevezetett tervezési alapada-
tok ellen6rzésere, finomitasara és kiegészitésére
szolgald irdnyelvek, illetve segédletek kidolgo-
z4sa,

— a varosfejlesztés soran el6adddd helykije-
I6lések tervezési és szamitasi alapadatainak, va-
lamint az Gj lakoteriletek forgalmi kiszolgalasa
és feltardsa tervezésehez szilkseges alapadatok-
nak a tovabbfejlesztése,

— a kozlekedés teruletén fennalld ok-okozat
Osszefiiggések elemzése,

— a varosi lakossag jelenlegi kézlekedési szo-
kasainak és azok varhato valtozasainak elem-
Zése,

— a varosi lakossag és a varoskdrnyék egymas
kozti kapcsolatainak vizsgalata,

— a kozlekedéstervezés egységes mutato-
rendszerének Kkialakitasdhoz valé hozzajarulés
(amely mutat6-rendszer egyben egy magasabb
rend( varos- és teruleti tervezés mutato-rend-
szerének része, tovabba a matematikai statisz-
tika és a kulonféle modell-eljarasok alkalmaza-
sanak el6feltétele),

— a nyert adatok értékelése és értelmezése,
tekintettel a tomegkozlekedési és egyéni kozle-
kedési héal6zatok forgalmi terhelésére, valamint
a hasznalatos forgalomelosztasi modellekre,
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allami illetékesség és a dontési jogkor szintjére
is vonatkozik. Ennek hangsulyozésat sziikséges-
nek tartjuk, mert csak a kozlekedésiigy magas
szinvonalon torténd iranyitdsa biztosithatja,
hogy a jov6ben varhat6 feladatokat ez a népgaz-
dasagi ag is optimalisan oldja meg. Feltétlenl
szem el6tt kell tartanunk azt a tényt, hogy a
népgazdasag technikai bazisanak aranyos fejlé-
déséhez és ezen keresztil a tarsadalmi Ujrater-
melési folyamatban részt vevd alapok gazdasa-
gos felhasznalasahoz hosszltavon a kozlekedés-
nek is hozza kell jarulnia.

Az emlitett kikérdezéses rendszer segitségével
nyerhetd adatok, fejlédési tendencidk, mutatok,
torvényszerliségek es modellek a vezetés és a
tervezes folyamatdban lényeges szerepet jatsza-
nak. Tudomanyos feldolgozasuk esetén nagy-
mertékben hozza fognak jarulni a beruhazasok-
nal sziikséges dontések objektiv meghozatala-
hoz. Ezen felll segitséget fognak nyujtani mind
a mar kidolgozott kozlekedéspolitikai koncep-
ciék folyamatos fellilvizsgalatdhoz, mind pedig
ahhoz, hogy a kozlekedéspolitikai kezdeménye-
zések a varhato fejlédésnek megfeleljenek.

4. A reprezentativ forgalomkikérdezések
rendszerének nemzetkozi jelentGsége

A keltett személyforgalom alakulasa és annak
varhato fejlédése a ,,demogréfiai-szocioldgiai té-
nyez6k (beleértve az életszinvonalat is) — varos-
és forgalomszerkezet — motorositds — fajlagos
forgalomkeltés — a kiulonbdz6 kozlekedési esz-
kozok hasznalati aranya — a forgalmi halézat
terhelése” hataslanc fliggvénye. Mind ezért,
mind pedig a forgalomkeltés és -lefolyas tor-
vényszerlisegeinek nemzetkdzileg fennalld erés
hasonlosdga miatt az RFR jelent6sége tulné az
NDK hatarain. Megallapithatjuk, hogy

— egyre tobb orszag szakemberei jutnak arra
a véleményre, hogy a hagyomanyos forgalom-
felvételek nem képesek a megndvekedett infor-
méacidigényt kielégiteni. Ezeket a felvételeket ki
kell egeésziteni maximalis informécidanyagot
tRalgtl%lmazé specialis felvételekkel (mint pl. az

— egyre tobb orszagban meril fel annak az
igénye, hogy a kozlekedéstervezésben és a for-
galomel6rebecslésben szociolégiai szempontokat
is figyelembe vegyenek. Megfelel§ alapadatok
hidnya miatt ez eddig &ltaldban csak kivéansag
volt. Az RFR segitségével lehetéség nyilik k-
16nb6z6 kozlekedésszocioldgiai informécidk be-
szerzésére és a kozlekedéstervezéshen vald fel-
hasznalasara;

— itt volna az ideje a szocialista orszagokban
a forgalomellendrzés és -el6rebecslés egységes
alapokra valod helyezésének. A kozlekedési prob-
Iémék ezekben az orszagokban messzemenden
azonosak. Ezért szlikséges lenne, hogy a legjobb,
tudoményosan kidolgozott modellek, mutatok és
eljardsok egy, szamitastechnikailag kidolgozott
eljarason belll dsszefoglalasra keruljenek.

Anélkil, hogy tovabbi szempontokat emlite-
nénk, javasoljuk az RFR-ne, mint a kozlekedés-
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ugy vezetéseben és a kozlekedéstervezésben jol
felhasznalhaté segédeszkoznek az alkalmazésat.
Ez a kikérdezéses rendszer a katalizator szerepét
tolthetné be, mind az ide vonatkozé hatéarteri-
leten levé tudomanyagak intenziv mdvelése,
mind a nemzeti és nemzetkdzi vonalon foly6 ku-
tatasi egyuttmiikodeés teriiletén. A kikérdezéses
rendszer szolgéltathatnd az ehhez szikséges
nemzetkodzileg egységes, tehat dsszehasonlithato
adatanyagot. Ezzel kapcsolatban megemlitjik,
hogy a Német Demokratikus Koztarsasag illeté-
kes szerve a reprezentativ forgalomkikérdezések
rendszerét, mint az NDK-nak a nemzetkdzi ku-
tatdshoz valé hozzajarulasat az Association In-
ternationale Permanente des Congres de la Rou-
te (AIPCR) rendelkezésére bocsatotta. Vélemé-
nylink szerint ajanlatos lenne az NDK-ban sike-
resen alkalmazott ,Iranyelvek ...”-et (4) a Ki-
kérdezéses rendszer lehetséges magyarorszagi,
illetve nemzetkézi alkalmazasa szempontjabol
Magyarorszagon is megvitatni.

5. A reprezentativ forgalomkikérdezések
rendszerének részletkérdései (személyforgalom)

5.1. A kikérdezés tartalma

A kikérdezés tartalma messzemenden figye-
lembe veszi a fentebb emlitett célkit(izéseket,
valamint a korabbi kutatasi eredményeket. Az
ehhez kifejlesztett kérddiv (1. tablazat) lényege-
ben a kdvetkezbkre terjed Ki:

— A megkérdezettek lakokorzetének jellegze-
tességei, az altaluk a kikérdezés napjan végre-
hajtott 6sszes helyvaltoztatas a kiindulasi és cél-
ponttal, az utazaskezdés idépontjaval, idérafor-
ditassal, az utazéds céljaval és az igénybe vett
kdzelkedési eszkdzzel. (Ide tartoznak a gyalogo-
san végrehajtott utak is, mint a kdzlekedes egyik
alternativja.)

—aDemogréfiai-szocioldgiai adatok, mint haz-
tartdsnagysdg, a haztartds tagjainak életkora,
neme, iskolal végzettsége, alkalmaztatasa, gép-
jarmitulajdon, a gépjarmd évi futési teljesit-
ménye.

— Vaéros- és forgalomszerkezeti jellemz6k,
mint a varos lakosszama, varosteriilet, a kikér-
dezett haztartas tdvolsaga a varoskozponttol és a
leggyakrabban hasznalt tomegkodzlekedési eszkdz
megallohelyétdl.

A felvételre kerul6 aticél-csoportok annyira
le vannak egyszer(sitve, hogy még éppen lehe-
téve teszik a forgalmi viszonylatok kiszamitasa-
hoz sziikséges utazascsoportok (5) kodolésat.

5.2. A felvétel mbdszere

Tekintettel a lehetéleg Kkis szuréprébanagy-
sagra, valamint az RFR informaciotémege és
annak pontossaga elé allitott kdvetelményekre,
csak egységesitett kérdGivvel (1. tablazat) végre-
hajtott kikérdezés johet szamitasba. A kikérde-
zésre el6re kivélasztott varosokban, azonos id6-
ben és azonos modszer szerint kerll sor. A ki-
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kérdez6 személyek kuldn erre a célra kKiképzett
kozlekedési szakemberek. igy biztosithatd egy-
részt a felvétel hiba- és torzulasmentes eredme-
nye, masrészt a felvételi adatok eléggé nem
hangsulyozhatd egységessége és egymassal vald
dsszehasonlithatosaga.

5.3. A szlréprboba nagysaga

Annak kulénésebb indokoldsara, hogy az
RFR csak szuréprébaszer(ien hajthaté végre,
nincs szikség. A mennyiségi (pl. fajlagos for-

Célnagysag

Egy haztartas fajlagos forgalomkeltése
Egy személy fajlagos forgalomkeltése
Az igénybe vett kozi. eszk. hasznélati ardnya: p

— standard eltérés (cr): Ennek meghataroza-
séhoz figyelembevételre kerilltek a kilonbdz6
korabbi forgalomkikérdezések eredményei (6). A
standardeltérés ezeknek megfeleléen egyenes
aranyban all a fajlagos forgalomkeltéssel (V«),
a kovetkez06 képlet szerint:

— a valészinlsegi paraméter (t): Megallapo-
dasszerlien 95%-0s biztonsagot teteleziink fel.
Ennek megfelel6en t= 1,96.

Ezekkel az adatokkal a szlikséges szUrdpréoba-
nagysag n gaks — 390 héaztartasra adodik. Ez az
eredmény paradox modon fliggetlen a varos-
nagysagtol, amely a szamitasban a lakosszam-
mal (alapsokasag nagysdga = N) keril figye-
lembevételre. Az N értéknek az n <le -re gya-
korolt ndveld hatasa kiegyenlitédik azaltal, hogy
az atlagos haztartasnagysag (fé/haztartas), vala-
mint a fajlagos forgalmi értékek és ezek szorasa
a varosnyagsag novekedésével csokken. A szlro-
prébanagysag a szamitas eredményének figye-
lembevételével a kdvetkezdképpen adodott:

— Az TisZlis -t megnoveltik egy 10%-0s biz-
tonsagi tartalékkal. Ennek megfelel6en a szlro6-
proba nagysaga 430 haztartasra adadik,

— annak biztositasara tovabba, hogy az érté-
kelés szaméra valoban rendelkezésre alljon 430
haztartds osszes adata, a kikérdezés céljara -500
haztartas valasztando ki. ,

5.4. A haztartdsok kivalasztasa

Az RFR feltétlenul a véletlenszer(l kivalasztas
alapjan hajtand6 végre. igy biztosithatd, hogy a
kapott eredmények a vizsgalati teriiletre vonat-
kozblag reprezentativak legyenek. Ellenkez6
esetben szisztematikus hibak vagy szubjektiv té-
nyez6k a szuréproba és ezzel egyiitt az alapso-
kasag eltorzitdsat vonndk maguk utan, ez pedig
elkertlhetetlentl hibas eredményekhez vezetne.
A véletlen kivalasztas biztositasara a renddérségi
bejelent6 kartotékrendszerbél minden x-edik
nevet kell kihuzni. Ez az eljaras biztositja az
dsszes fontos szempont szerinti megfelel§ repre-
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galomkeltés) és mindségi (pl. az igénybe vett
kozlekedési eszkdzok részesedési aranya) jellem-
z6kkel szemben tamasztott kettds célkitlizéshél
kovetkez8en a sziikséges szUroprébanagysag
meghatarozasahoz mind a homograd, mind a he-
terograd elmélet képleteit figyelembe kell ven-
nink. A szikséges paraméterek célszer(ien a
kovetkez6 értékekben szabhatok meg:

— a megengedheté hibanagysag (e) nem ha-
ladhatja meg a meghatarozando célnagysag egy-
tizedét. Példaul:

Megengedhet6 hiba (e)

0,3 utazas/haztartas és nap
0,1 utazas/személy és nap
p/10

zentaciot. llyen szempontok: a kikérdezenddék
eloszlasa a laks(ir(iség valtozasa szerint, a gép-
jarmdellatottsag, a szociologiai jellemzOk stb.
Kivételt képez a kor- és haztartasnagysag sze-
rinti megoszlas. Mivel a rend8rségi kartoték-
rendszerben csak a személyi igazolvannyal ren-
delkez8k vannak regisztralva, a sz(roproba haz-
tartasnagysag és kor szerinti megoszlasa hibat
tartalmaz. Ennek oka az, hogy a kivélasztasi
egység nem azonos a célegységgel (statisztikai
atlagfeln6tt, illetve statisztikai atlaghéztartas.)
Pl. egy 3 személyes héztartds (harom felnétt)
haromszor akkora valoszinliséggel kertlhet a
szUurdprobéra, mint egy 1 szemelyes héztartas.
Az NDK-ban 1972-ben végrehajtott felvétel so-
ran az el6allo hiba kikiszObolésére az 1970. évi
népszamlalas sordn kapott tényleges haztartas-
nagysag-megoszlasat vették figyelembe. Ez az
eljaras az aktualis népszamlalasi adatok felhasz-
nalasaval a jov6ben is alkalmazhatd.

55 A kikérdezés id6tartama, munkaraforditas,
koltségek

Mivel a felvételre keriil6 adatokat végsé so-
ron a varosi kozlekedési hal6zatok tervezésénél
hasznéljak fel, a felvétel egy atlagos hétkdznap-
ra vonatkozik. Az els6 alkalommal végrehajtott
RFR-kikérdezést az NDK varosai éves forgalom-
lefolyasi gorbéinek vizsgalata nyoman 1972
szeptember 13. és oktober 12. kozott, keddi, szer-
dai és csltortoki napokon bonyolitottédk le. Az a
tény, hogy a kikérdezés nem bonyolodik le
egyetlen napon, semmi esetre sem hatranyos.
Ezen keresztil ugyanis minden véletlenszer( be-
folyés és ingadozas (még az idéjarasbol adddo is),
kiegyenlitédik és a kapott eredmény val6sadgos
atlagértékeket tikroz.

Olyan id@sor-értékek aranylag rovid id6n be-
lul val6 meghatarozdsdhoz, amely a forgalom-
elérebecsléshez sziikséges trendszadmitasokat le-
hetévé teszi, az NDK-ban 1976-ig kétévenként,
kés6bb 3 vagy 4 évenként fogjak az RFR-t al-
kalmazni. Ket egymaéast kovetd felvétel kozott
azonban legaladbb 2 év elteltére van sziikség, mi-
vel a forgalomkeltés nagysaga ardnylag kismér-
tékben flgg az id6 mulasatol.
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A kikérdezéshez sziikséges munka- és kolt-
ségraforditdsok a varosnagysagtdl fliggéen val-
toz6k. Atlagosan a kovetkezd értékekkel lehet
szamolni:

— a kikérdezend6 haztartds felkeresésére
szlikséges id6

kisebb varosokban 5—10 perc
nagyobb vérosokban 10—15 perc

— egy atlagos haztartas kikérdezéséhez szik-
séges id0 8 perc.

Heti 3 kikérdezési nap (kedd, szerda, csltor-
tok) és 4 hétig tartd kikerdezés esetén a sziksé-
ges 430 haztartds kikérdezéséhez 4 vagy 5 Ki-
kérdezd személyre van sziikseg.

Az RFR egyszeri végrehajtasi koltsége atlagos
feltételek esetén véarosonként kb. 3000 markara
(kb. 12 000 Ft) becsilhetd.

5.6. A varosok kivalasztasa

Mivel a vérosi forgalom fébb jellemz&i tor-
vényszerlen fliggnek a varos nagysagatdl, a ki-
kérdezésre keril6 varosok szama erdsen korla-
tozhat6. Az RFR szamara az NDK-ban a kovet-
kezd 16 varost valasztottak Kki: Lipcse (590 000
lakos), Drezda, Karl-Marx-Stadt, Rostock, Mag-
deburg, Halle, Erfurt, Gera, Dessau, Schwerin,
Cottbus, Fankfurt/Oder, Halle-Neustadt, Neu-
brandenburg, Zittau, Spremberg (23 000 lakos).
A kapott eredmények altalanosithatok az NDK
0sszes tObbi varosara.

5.7. A Kkikérdezés néhany kulonlegessége

5.71. A kikérdezettek jovedelme

El6zetes kutatdsok azt mutatjak, hogy a jove-
delem a forgalomkeltés egyik alapveto befolya-
sol6 tényezOje. Megfelel6 engedély hianyaban
azonban ennek megkérdezését6l — néhany Ki-
vétellel (Magdeburg, Rostock, Cottbus, Halle-
Neustadt) — el kellett tekinteni.

5.72. Uj lakoételepek

Tekintettel a lakéasépités terén fennalldo nagy
feladatokra, igen fontos és silirgés az uj lakote-
lepek altal keltett, illetve vonzott forgalom pon-
tos megismerése. A Kikérdezés Rostockban és
Halle-Neustadtban ezért kizarélag 0j lakotele-
pekre terjedt ki. Az Uj lakotelepekre vonatkozé
adatok a tobbi varosnal is kulon vizsgalhatok.

5.73. Szervezési intézkedések

Az RFR sikeres végrehajtasa érdekében a
Drezdai Mdlszaki Egyetem és az illetékes varosi
kozlekedéstervezési vallalatok egyméssal szerz6-
dést kotottek es intézkedési tervet fogadtak el.
A végrehajtas a Drezdai Mi(iszaki Egyetem Kkii-
I6n e célra kidolgozott ,,Irdnyelvek a reprezen-
tativ forgalomkikérdezések rendszere el6készité-
sére, végrehajtasara, feldolgozasara és értékelé-
sére” szerint folyt le.

5.8. Feldolgozas és értékelés

Az. RFR els6 alkalommal tortént végrehajtasa
sordn 16 varosban Osszesen kb. 7000 haztartas-
ban (kb. 20 000 személy) kikérdezését végezték
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el és ennek sordn kb. 50000 helyvéltozta-
tast rogzitettek. Ekkora adattémeg feldolgozésa
csak az elektronikus adatfeldolgozas lehet§sé-
geinek messzemend kihasznalasaval lehetséges.
Igen lényeges szempont emellett a kézi kddolas
minimumon tartdsa is. Ez ugyan feldolgozési
tobbletkdltségeket okoz, ami azonban — tekin-
tettel az éldmunka megtakaritasra és a feldolgo-
zasi program jo mindségének biztositasdra —
teljes mértékben indokolt.

Az értékelés igényeit figyelembe véve harom
fajta lyukkartyat készitettek:

— haztartas-lyukkartya,
— személy-lyukkartya,
— utazas-lyukkartya.

Az egyes lyukkartyafajtak adatai egyméas ko-
zOtt automatikusan, gépi lyukasztassal vihet6k
at. Ezzel egyidejlileg lyukasztasra kertilnek még
kilonbdz6 rész-szamitdsok eredményei és bizo-
nyos, részben bonyolult gépi kddolasok is. Ilye-
nek pl. a primér adatokbdl levezetett informa-
ciok, mint pl. dsszegértékek, csoportjellemzdk,
levezetett, illetve kiszamitott értékek.

Az eredmények altalanos értékelését és alta-
lanositasat a felvételben részt vett dsszes varosra
nézve a Drezdai MUszaki Egyetem szakemberei
hajtjak végre.

6. A szolgalati és teherforgalom problémai

A szolgélati célb6l végrehajtott varosi sze-
mélyutazasok egy része a tomegkozlekedeési esz-
kdzokon bonyolodik le, mésik része pedig alla-
mi, illetve szovetkezeti tulajdonban levd sze-
mélygépjarmiivek igénybevetelével. A varos
kézutjain lebonyol6dd teherforgalom szintén al-
lami vagy szovetkezeti gépjarmiveken jelentke-
zik. Az eddig végrehajtott forgalomfelvételek és
-elemzések (6), (8), (9) nyoman megallapithato,
hogy a fenti forgalmi fajtaknak csak kis hanya-
da bonyolddik le id6ben és térben aranylag szi-
gorU periodikus ismétlédés szerint, mig e for-
galmak dont6 hanyada naprol napra, hétrgl hét-
re kulonbozé feltetelek, igények szerint alakul,
és lefolydsa a matematikai-statisztika maddsze-
reivel eddig még nem volt megbizhatéan meg-
fogalmazhato.

A kiilonbozé specialis forgalomfelvételek nyo-
man mar szamos esetben sor keriilt a szolgalati
és teherforgalmi utak kérd6ives felvételére, a
kapott eredmények elemzésére. Sem a szUropro-
baszer(i, sem az egy napra kiterjedd teljeskor(i
felvétel nem tikrozi azonban a kapott atlagér-
tékekkel helyesen a naprol napra valtozo for-
galmat. A szikséges felvételek hosszabb id6-
szakon keresztul vald lefolytatdsa a szikséges
munkaraforditds szempontjdbél nagy nehézsé-
gekbe (tkozik, s ezert ilyen felvételi eredmé-
nyek ez ideig még nem Aallnak rendelkezésre.

A szuroprobaszer(i felvételek eredményeinek
vizsgélata azt mutatja, hogy a varosi terileten
keltett fajlagos szolgalati utazasok szama meg
aranylag megbizhatdoan meghatarozhatd, de a
fajlagos teherforgalomkeltésnek (t-ban kifejez-
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ve) jelent6s a szordsa. A variacios tényez6k 0,24
és 1,08 kdzott mozognak; a tobbszoros korrela-
cioval meghatéarozott és tobb befolyasol6 ténye-
z6t is figyelembe vev0 regresszids egyenletek B
értéke pedig (5%-0s tévedési valdszinliséggel)
0,235 és 0,415 kozotti, ami azt jelenti, hogy az
egyenlet a forgalomkeltésnek csak 23,5—415
szazalékat tarja fel. igy megallapithatd, hogy a
keltett teherforgalom nagysédgara eddig megka-
pott dsszefliggések nem eléggé megbizhatdak és
nem altalanos érvénylek (7).

Anélkil, hogy a keltett forgalom sokrét(iségét
megfelelden figyelembe vennék, a jelenlegi ter-
vezési gyakorlat szamara a Német Demokratikus
Koztarsasaghan a nem magantulajdonban levd
— és a forgalomban effektive részt vevé — gép-
jarmiivek szdmara a kovetkez6 fajlagos forga-
lomkeltési iranyertékek alkalmazasat javasol-
jak (8):

moped 5,6 utazas/nap
motorkerékpar 5,2 utazas/nap
személygépkocsi 7,5 utazas/nap
tehergépkocsi

(autébusz nélkil) 8,9 utazas/nap

A forgalomkeltés abszolut értékei mellett igen
lényeges az egyes aramlatok — forgalmi vi-
szonylatok — iranya és nagysaga. Ezek a kilon-
b6z6 szolgélati, ellatasi stb. feladatoktdl fligg-
nek és az egyes teriletegységek (pl. forgalmi
korzetek) szerkezeti adataibél altalaban nem ve-
zethet6k le. A személyutazasok szdma és iranya
elsésorban a szolgalati feladatoktol fligg, a te-
herforgalmi szallitdsok joval tébb, egymaésnak
ellentmondé szempont nyoman alakulnak (9). Az
itt tapasztalhaté komoly szérasok erre vezethe-
ték vissza.

A teherforgalom aperiodikussagat kivalto fon-
tosabb okok a kdvetkez6k:

— a széllitandé anyagok a személyforgalom-
mal ellentétben igen sokrétliek;

— a széllitand6 anyagok a személyforgalom-
mal ellentétben a szallitasi folyamatban csupan
passzivan vesznek részt;

— a személyforgalom toérvényszer@ien ciklu-
sos lefolydsa a teherszallitdsoknak csupan Kis
részénél jelentkezik;

— a szallité jarmiivek megoszlanak a népgaz-
dasadg minden agazataban és sem lzemeltetésik,
sem adminisztraciojuk nem egységes;

— a megfeleld statisztikai adatok hidnyoznak.

Megallapithatjuk, hogy mind a szolgélati sze-
mélyutazasok, mind a teherszallitasok lényege-
sen eltérnek a haztartdsok altal keltett szemely-
utazasoktél és ezt a tényt mind mennyiségi,
mind a min6éségi meghatarozdsok soran figye-
lembe kell venni. Az erre vonatkoz6 adatgy(j-
tés el6készitésének elsd lépéseként sziikséges a
népgazdasdg Osszes szallitasaira Kiterjedd alta-
lanos felvételi médszer kidolgozasa. Csak ilyen
maédszer szerint végrehajtott adatgy(ijtés és -fel-
dolgozas fogja lehetdévé tenni, hogy a szolgalati
és teherforgalom nagysaganak és azok forgalmi
viszonylatainak kiszamitasa a jelenlegi eljaras-
nal lényegesen megbizhatobban torténjék.

kozlekedéstudomanyi szemle

7. Az 1972-ben Lipcsében végrehajtott
szaroprobaszer(i haztartas-kikérdezés
tapasztalatai

A felvétel el6készitése az NDK 15 maésik vé-
rosa képvisel6ivel kozdsen, a Drezdai M(szaki
Egyetem iranymutatasa alapjan, kb. 1 évet vett
igenybe. A felvétel elétt néhany honappal mér
minden varosban — igy Lipcsében is — rendel-
kezésre allt a kikérdezd személyzet felkészitésé-
hez sziikséges kb. 25 oldalas kiképzési anyag, a
szikséges kérddivek, értesitések, nyomtatva-
nyok stb. Ezeket egységesen a Drezdai M(szaki
Egyetem készitette el €s bocsatotta rendelke-
zésre.

A Lipcsei Kozlekedéstervezé Vallalat mérndk
kollektivajabol onkéntes jelentkezés alapjan 13
f6 vallalkozott a kikérdezésben valo részvételre.
Mivel a kikérdezés munkaiddn kivil, a kora esti
orédkban zajlott le, a kollektiva a kikérdezést a
Vallalattal kotott kilon szerzédés alapjan haj-
totta végre és szamolta el.

A kikérdezendd héaztartdsok Kkivalasztasa,
azoknak a kikérdezd személyekre vald elosztasa
a kollektiva vezet§jének feladatat képezte, mig
az egyes haztartasok felkeresése id6pontjanak
meghatarozasa, a megfelel§ id6ben torténd érte-
sités és a kikérdezés esetleges részletkérdései-
nek tisztdzésa a kikérdezendd személy hatasko-
rébe tartozott.

A kikérdezések 1972. szeptember 13. és okto-
ber 12. kozott, gyakorlatilag 6t héten keresztil
szerdai, csutortoki és pénteki napokon 17 és 20
Ora kozott zajlottak le. Az ardnylag nagyszamu
kikérdezd kollektiva ellenére a kikérdezés a ter-
vezettnél hosszabb id6t vett igénybe, mivel a
kikérdez6k nagy része a kikérdezest csak bizo-
rlwylos (f6leg szerdai és csitortoki) napokon val-
alta.

A kikérdezés megkezdése el6tt, majd pedig
annak els6é hetében a vallalkozas inditéokarol,
céljarol, a kikérdezés egyes részleteir6l tobb na-
pilapban tajékoztat6 cikk, riport jelent meg. Er-
dekességként megemlitjik, hogy az el&zetesen
megkuldott értesités és a sajtoban megjelent
publikacidk ellenére a vartnal gyakrabban volt
szlikség arra, hogy a kikérdez6 személyek jogo-
sultsagukat a kilon erre a célra kiallitott igazo-
las felmutatasaval bebizonyitsak. Megfeleld, ud-
varias bevezetés utan azonban a kérdésekre
részletes valaszokat kaptak.

A rendelkezésre all6 napi harom ora alatt egy
személy 6—8 haztartas kikérdezését tudta le-
bonyolitani. Ez az érték a Drezdai Mdszaki
Egyetem irdnyértékénél rosszabb, ami val6szi-
nileg a varos nagysagabdl addédd nagyobb gya-
loglasi tavolsadgok rovasara irhat6. Csokkentette
az el@iranyzott napi teljesitményt az a tény is,
hogy az elGzetes ertesités ellenére a tervezett-
nél tébb haztartdsban nem volt senki sem ott-
hon. A kikérdezés kétszeri, esetleg haromszori
megkisérlése viszont értékes félérdkat, Orakat
vett igénybe.

Az 531 kivélasztott és elGzetesen értesitett
haztartasbdél 78 esetben tObbszéri prébalkozas
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ellenére senki sem volt otthon talalhatd, 6 haz-
tartds megtagadta a valaszadast, mig 14 haztar-
tas egyéb okbdl kerilt torlésre. A 433 értékel-
het6 héztartds ennek megfelel6en kb. 82%-ot
tett ki.

A kitoltott kérdbivek kodolasa a kikérdezéssel
nagyjabol péarhuzamosan, a munkanapok dél-
el6ttiéin, illetve a munkaszlneti napokon folyt
le, a Drezdai MUszaki Egyetem emlitett irany-
elvei szerint.

A kikérdezd kollektiva id6bére 8 marka ora
(kb. 32 Ft/6ra) volt, amib6l 20% jovedelmi add
kerult levonasra. A Lipcsei Kozlekedéstervezd
Véllalat altal a kikérdezésre kdzvetlenll Kifize-
tett 0sszkoltség kb. 2500 markat (kb. 10 000 fo-
rintot) tett ki.

8. Kovetkeztetések

A varosi forgalomnak a tervezési feladatok
megoldasdhoz szikséges mélységli elemzése
mind az NDK-ban, mind Magyarorszagon még
sok kivannival6t hagy maga utan. Az életszinvo-
nalban és az életmddban jelenleg is tapasztal-
hatd és a jov6ben még er6sebben jelentkez6 val-
tozdsok (mint pl. a szabad id6 novekedése, az
egyéni motorositas novekedése stb.) elengedhe-
tetlenné teszik jelenlegi ismereteink elmélyité-
sét. A szurdprdbaszer( interjamaodszer alkalma-
zasaval méd nyilik arra, hogy a lakossag min-
den rétegére kiterjedd reprezentativ felvetelek-
kel feltarjuk és szamszerdsitsiik a kézlekedés és
a kozlekedésben részt vevék jellegzetességei, va-
lamint a mindennapi élet egyéb tényez6i kdzott
fennallé Osszefiiggeseket. Mar a részletes elem-
zés eredménye is nagy segitséget és alapvetd
tdmpontot nyudjt a telepilés- és kozlekedéster-
vezés munkajahoz, de ezen felil lehetévé valik
egyértelmien megfogalmazott mutaték stb.
részletes, tudomanyosan indokolt el6rebecslése.

A modszer nagy elénye, hogy megfeleld eld-
készités esetén aranylag kis munka- és koltség-
raforditassal hajthato végre.

Ugy gondoljuk, hogy a fenti részletes ismer-
tetés ravilagit a felvétel sziikségességére, indo-
koltsdgara és segitséget ad hasonlo felvételek
el6készitésére és lebonyolitasara.

(Folytatas a 438. oldalrol)

A Békéscsabai Teruleti Szervezettdl:

Dr. Szantay Janos elnok, Kertészeti és Koztisztasagi
I(-:i)ivatlal, Téth Istvan titkar, Megyei Tanacs VB. EKV.

sztaly.

A D)ébreceni Terlleti Szervezettdl:

Szegedi Néandor elndk, MAV lgazgatdsdg, Pénzes
Iboly titkdr, MAV Eszaki Pélyafenntartasi F6nokség.

Az Egri Terlleti Szervezettdl:

Balogh Tibor elndk, Volan 4. sz. Vallalat, Fuglevics
Rezs6 titkar, Volan 4. sz. Vallalat.

A Gydri Terlleti Szervezettdl:

Muller Sandor elnok, Volan 19. sz. Vallalat, Zavodsz-
ky LészI6 titkar, Volan 19. sz. Vallalat.

A Kaposvari Terlleti Szervezett6l:

Széles Péter elnok, KPM Koziti lgazgatosag, Chio-
vini Robert titkdr, MAV Palyafenntartasi FOnokség.

A Kecskeméti Terlleti Szervezett6l:

Cs. Nagy Pal elnék, KPM Kozuti Igazgatésadg, Hege-
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9. osszefoglalas

Varosaink korszerli kozlekedéssel valo ella-
tdsa hatalmas eréfeszitést igényel, amihez olyan
megbizhat6 forgalom-el6rebecslésre van sziikség,
amely biztositja a rendelkezésre all6 beruhazasi
eszkozok maximalis hatékonysagu felhasznéla-
sat. E feladat megoldasaban fontos szerepe van
az elmult id6szaknak, valamint a jelenlegi vi-
szonyok részletes elemzése mellett a megalapo-
zott jovOkutatdsnak. A kozlekedéstervezési gya-
korlatban sziikséges el6rebecslési munkak kor-
szerl rendszerelemzd felfogasban valé végrehaj-
tasdhoz kifogastalan min6ségi, megbizhaté for-
galomelemzési alapadatok sziikségesek. A bemu-
tatott eljaras lehet6vé teszi ilyen alapadatok be-
szerzését. A reprezentativ forgalomkikérdezések
rendszere megfelel6 alapadatokat szolgaltat

— a varosi forgalom mennyiségi és min6ségi
lebonyolddasanak pontosabb megismeréséhez,

— a varosok kozlekedésfejlesztési terveinek
ellenérzéséhez és tovabbfejlesztéséhez,

— a kozlekedésépitési beruhazasoknal sziksé-
ges dontések objektiv mutatok alapjan valo meg-
hozatalahoz,

— a forgalomelemzésben alkalmazott mate-
matika eljarasok tovéabbfejlesztéséhez.
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KOZLEKEDESTUDOMANY!I szemle

A postai kézhesitoszolgalat fejlesztése a kilterileti lakott helyeken

MENONI JOZSEF

A korszer(i hiradastechnikai eszkézok mind
szélesebb kor( bevezetése nalunk is kedvez6 ha-
tssal van a postaval szemben tdmasztott tarsa-
dalmi igények fejlédésére. A gondolatok, donté-
sek, hirek és képek gyors tovabbitasi lehet§sége
befolyasolja a levélpostai kildmények szamsze-
ri alakulasat. Az igények novekedése mellett
azonban a fejlédés dinamikaja csokkend tenden-
ciat mutat. A mas postaforgalmi szolgaltatasok-
kal szemben tamasztott tarsadalmi igények a la-
kosség életszinvonalanak emelkedésével aranyo-
san, de a nemzeti jovedelem emelkedésénél
gyorsabban fejlédnek; ilyen pl. a pénzforgalom,
amely évente 8—10% -0s emelkedést mutat.

A novekvl tarsadalmi igények kielégitésével
kapcsolatban igen nagy feladat harul a kézbesi-
tészolgélatra. Egyes szolgaltatdsok igénybevétele
a postai tarifatol és a szolgaltatasok ellatasdnak
mindségétél fugg. Vannak azonban ett6l fligget-
len szolgaltatasok is, pl. a nyugdijutalvanyok ki-
fizetése, amely az elmdult 6t évben 20%-kal, a
kifizetett 0sszeg pedig 45%-kal emelkedett. Ez a
szolgaltatds az atlagos életkor emelkedésével,
illetve a nyugdij emelésével kapcsolatos.

Az 1968 el6tti alacsony tarifa kdvetkezménye
volt, hogy a munkigényes kuldnszolgaltatasok
igénybevétele meghaladta a realis tarsadalmi
igényeket, ezért a tarifaemelés soran célul tiiz-
tuk ki, hogy a kuldnszolgéltatdsok igénybevéte-
lét csokkentsuk. A tarifaemelés hatdsara az ex-
pressz és ajanlott kiilldemények darabszama 20—
25%-kal csokkent.

A kézbesitészolgalat személyi feltételeinek
alakulasa 1966-t6l 1971-ig

A postaforgalmi tevékenység legmunkaigé-
nyesebb a4ga — az ismert kulénb6z6 fejlesztések
ellenére +—a keézbesitdszolgalat.

A magyar postaigazgatas az 1972. év végeéig
az egy emeletnél magasabb lak6hazakban beve-
zette a levélszekrények telepitését. A tovabbiak
soran az épittet6k sajat koltségikre épitik be a
szekrényeket.

A kézbesitbk munkdjanak konnyitésére spe-
ciéliis kerékpérokat fejlesztettiink ki és gyértat-
tunk.

Magyarorszag lakossdga 10,6 millio, ebbdl
46,5% varosokban, 44% falvakban és 9,5% kiil-
teruleten él. A varosi és falusi kézbesit6k Iét-
szdma az elmult 6t évben 322 fével emelkedett.
Ezen belll a 2240 varosi kézbesit6létszam 17, a
4375 falusi kézbesitd 1étszama 305 fével n6tt. Az
1894 f6 kulterlleti kézbesitd létszama 184 fével
csOkkent. A csokkenés oka alapvet6en abban az
altalanos tendenciaban keresendd, amely a la-
kossagnak a varosokba, illetve a nagyobb tele-
pllésekbe valé koncentralédasdban nyilvanul
meg. A csokkenéshez azonban az is hozzajarult,
hogy egyes postahivatalokban hosszi idon ke-
resztul a kilteruleti kézbesitéshez sziikséges lét-

szamot nem lehetett biztositani. Egyes helyeken
a létszamhiany meghaladta az 50%-ot is. Ezzel
a csOkkentett létszammal a szolgalat ellatasat
mar nem lehetett biztositani. llyen koérilmények
kozott a kulteriileti lakossag részére a szolgélta-
tas abbdl allt, hogy két-hdrom naponként kézbe-
sitettek. Azokban a postahivatalokban, ahol eh-
hez sem volt mpg a feltétel, az érkezett kilde-
ményeket a kézbesit6 postahivatal letétbe he-
lyezte, s ha a kiildeményt a cimzett kereste, azt
szdmara kézbesitették. Ha nem kereste, a letéti
hatarid6 lejarta utan ,nem Kkereste” jelzével
visszakildtek a feladénak. Ez a szolgaltatas te-
hat méar nem felelt meg a minimalis kdvetelmé-
nyeknek sem. llyen koérilmények kialakulasa
késztette a magyar postaigazgatast arra, hogy Uj
modszert keressen, amellyel biztositani tudja a
szolgalat ellatasahoz sziikséges feltételeket.

A kézbesit6k tehermentesitését szolgalta a
fiokbérleti rendszer Kkiterjesztése is. A Posta-
szabdlyzat a levélpostai dijel6legezési eljarasban
résztvevl szerv, a jogi személy szdmara, ha ci-
mére napi atlagban 20 vagy ennél tébb levél-
postai kuldemény érkezik, kotelez6vé teszi a
postai fiokbérletet.

A postahivatalokban fikbérlet Gtjan és héaz-
nal kézbesitett killdemények darabszama az
1971. évben igy alakult:

a) Kozonséges levélpostai

kildemények: 620 742 000 db

Ebbél:

Haznal kézbesitett 49,7%

Fiok atjan 50,3%
b) Ajanlott kiildemények: 45 248 000 db

Ebbél:

Haznal kézbesitett 32,4%

Fidk atjan 67,6%, Budapesten 77,5%
c) Tértivevényes kiilldemények: 21464 000 db

Ebbél:

Haznal kézbesitett 69,3%

Fidk atjan 30,7%, Budapesten 28%
d) Expressz kildemények: 6510 500 db

Ebbél:

Haznal kézesitett 81,6%

Fidk atjan 18,4%, Budapesten 17,6%

A fiokbérl6k szama az 1971. év végén 24 865
volt, 1972. els6 felében az emelkedés 709. E kéz-
besitési rendszer elényds mind az igénybe vevék,
mind a posta szempontjabol. Az igénybe vevék
szempontjabdl azt jelenti, hogy a posta naponta
reggel 8—9 dra kozott olyan nagy mennyiségi
informéaciét juttat el a cimzetteknek, amit mas
rendszerrel nem lehetne biztositani. Ezért kell a
fiokbérl6k anyaganak feldolgozéaséara és id6ben
valo kézbesitesére kiloénds gondot forditani. A
legtdbb vallalat, intézmény Ugymenetét zavarja,
ha a posta munkéja késedelmet szenved.
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A kézbesit6szolgéalat torténeti fejl6dése

1937-ben csak a kdzonseges levélpostai kilde-
ményeket kézbesitették hazhoz, valamennyi pos-
tahivatalban. Az ajanlott levélpostai kildemé-
nyeket a postahivatalok 67%-a, az utalvanyokat
csak 14%-a, az értékleveleket, értékdobozokat
és csomagokat pedig 4%-a kézbesitette hazhoz.
Még rosszabb volt a helyzet a kultertleti lakos-
sag ellatdsaban. 516 f6 un. faluzé levélhord6 a
postahivatallal nem rendelkezd teleplléseken
végezte a kézbesitést; a szétszort tanyavilagban
lakdk postai ellatasarol csak részben tortént gon-
doskodas.

A szocialista tarsadalmi rendszer kialakuldsa
utan fel kellett szdmolni azokat a megkulénboz-
tetéseket, amelyek a varosi, falusi és kilterileti
lakossagnak nyujtott szolgaltatdsok kozott fenn-
allottak. Ennek feltétele volt a maganvallalkozés
jellegl postamesteri és postaiigynokségi rend-
szer megszintetése és egységes allami postai
halézat kiépitése. Jellemz0 volt, hogy az ajan-
lott kildeményeket is hdzhoz kézbesitd posta-
szervek kozll 1938-ban kincstari postahivatal
volt 102, postamesteri hivatal 1777 és postaigy-
nokség 14. Az egységes allami postahivatali
rendszer Kiépitése utdn a csomag hazhoz kézbe-
sitése kivételével valamennyi szolgaltatast azo-
nos szintre emeltik. Ennek feltétele volt 2200 6
kiltertleti kézbesitd bedllitdsa. A kultertleteken
él8 lakossag ezt az eredményt szocialista viv-
manynak tekintette és nagy orommel fogadta a
posta intézkedéseit.

A kulteruleten kézbesitett kiilldemények sza-
ma:

1937 1971
Kdzonseges levélpostai
kildemény 6 322 656 35 100 712
Ajanlott levél 75 624 1262 256
Postautalvanyok 390 588 3802 228

A Kkulterlleten él6 lakossag igénye a posta-
forgalmi szolgéaltatasokkal szemben az elmult
években jelent6sen novekedett. Az ott él6 lakos-
sag kulturalis fejl6désének ardnydban az igé-
nyek tovabbi novekedésével is szamolni kell. Je-
lent6s ellentmondas jott tehat létre a lakossag
igénye és az igények kielégitésének lehet6sége
kozott.

Az ipar és a mez6gazdasag jelentds fejlédése
kedvez6bb munkafeltételeket kinal az itt €6 la-
kossag szamara, ezért, csak a kedvez6bb postai
munkakdrilmények kialakitasaval lehet a szlk-
séges munkaerdt biztositani. A kedvez6bb mun-
kakorulmények Kialakitdsanak feltétele volt,
hogy a kézbesit6k csak a posta altal kijelolt ut-
vonalon kozlekedjenek és a posta &ltal telepitett
levélszekrények atjan kézbesitsek a kildemé-
nyeket. A kuldemények hé&znal valo kézbesité-
sét tehat meg kellett sziintetni. Az Uj kézbesi-
tési modszer keretében biztositani kell a pontos-
sagot, megbizhatdsagot és rendszerességet, a ko-
rabbihoz képest a szolgaltatasok korét pedig szé-
lesitettik

455

Levélszekrény Gtjan kell kézbesiteni:

m— valamennyi kézonséges levélpostai kilde-
ményt,

— hirlapot,

— belfoldon feladott nem tértivevényes, nem
utdnvételes ajanlott kildeményt,

— eértesitét a tobbi konyvelt kildeményrdl.

A tdmpontokon (a levélszekrények telepitési
helye) kézbesiteni kell valamennyi konyvelt kul-
deményt (postautalvanyokat, csomagokat, térti-
vevenyes kildemeényeket, utanvételes ajanlott
kildeményeket), értekcikkeket kell arusitani és
itt kell beszedni a kulonbdz6 postai dijakat.

A taviratokat tovabbra is kilon kézbesitével
a megadott cimen kell kézbesiteni.

A levélszekrények telepitésének elvei és a kéz-
besitok Gtvonalanak meghatarozasa, a szekreny-
tipus kivalasztasa és karbantartdsa

A kilteruleti levélszekrények el6allitasdnak és
telepitésének koltségeit a posta viseli. Ez lehe-
tévé tette, hogy a posta hatarozza meg a szekré-
nyek min6ségéet. Elvként fogadtuk el, hogy a
szekrény ot rekeszt foglaljon magaba, a reke-
szek belsé mérete feleljen meg a nagyobb folyo-
iratok és egyes konyvek méreteinek, védje a kiil-
deményeket az es6t6l és megfeleld biztonsagot
nydjtson tartalmuk védelmere (L 1 &bra). A
leveltitok és altaldban a szekrények tartalmanak
védelme érdekében olyan zarat kellett kialaki-
tani, hogy kulcsok ne ismétlédjenek tul gyak-
ran. A gyarté vallalatnak sikerult olyan tobb
ezres zarvariaciot kifejleszteni, amely kiklszo-
boli a kulcsok ismétl6dését. A killdemények biz-
tonsagat az is noveli, hogy a rekeszek kulsé jel-
zése szammal torténik, a név a belsd felén van
feltlintetve, a kiilldemények beosztasanak elGse-
gitésére. A szekrények felnyithatok a biztonsagi
zarral rogzitett fels6é fedél felemelésével.

A szekrények telepitési helyének kivalaszta-
sat, kijelolését a lakossaggal egyetértésben vé-
gezték, olyan csomdépontokndl, ahol naponta

1. &4bra
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2. 4bra

rendszeresen megfordulnak. llyenek az egyes
gazdasdgok Uzemegységei, a kulénbtzd boltok,
iSlliOIék’ autébusz megallok és egyéb csomdpon-
tok.

Mivel a legkisebb egység ot fiokot tartalmaz,
a telepitési helyek szdmat az 0t és annak tébb-
szorose alapjan kellett meghatarozni. Gépkocsis
kézbesités esetében az Gtvonal hossza altaldban
50—80 km. A cimhelyek szama pedig a hagyo-
ményos kerékparos vagy lovas kezbesitessel
szemben 3—4-szeresére emelkedett. Ez azt je-
lenti, hogy egy kézbesit6 gépkocsival 3—400
csalad postaforgalmi igényét elégitjuk ki, illetve
60—80 egységet 10—12 tdmpontba tomdoritettik;
a tampontok és a cimzettek lakasa kozotti tavol-
sag altaldban 0—2 km.

Az (O modszer szerinti kézbesités utvonalat
ugy kellett meghatarozni, hogy az utak minden
évszakban jarhatok legyenek. Gépkocsis kézbe-
sités esetén a gépkocsitipus kivalasztdsanal szem
el6tt tartottuk az utak mindségét is. Beton és
koves aton an. furgon-tipusd, folduton pedig
négykerék meghajtast terepjard gépkocsikat
hasznalunk (L 2. abra). Az 0j kézbesitési maod-
szer egyébként valamennyi kozlekedési eszkdzre
tervezhet6, tehat kerékparra, motorkerékpéarra
és lovaskocsira is. A munkakdrilmények javita-
sa és a termelékenység emelése szempontjabol a
legjobb mddszer a gépkocsis kézbesités. Az eddig
bekapcsolt helyeken a kézbesitést gépkocsival
végzik; 1973-ban erre a célra tovabbi 41 gépko-
csit szerziink be.

A szekrények karbantartdsa a posta feladata.
Kisebb postahivatalokban, ahol csak 1—2 kiilte-
ruleti kézbesitt foglalkoztatunk kilon dijazas-
ért, a kézbesitd végzi a szekrények karbantar-
tasat. A nagyobb postahivatalokban, ahol tébb
gépkocsival végzik a kézbesitést, kilon személy
foglalkozik a szekrények karbantartasaval.

A lakossag megnyerése az uj modszer
bevezetésehez

A teriileti postaigazgatosagok és a helyi posta-
hivatalok vezet6i az 0j kézbesitési modszer be-
vezetése el6tt irdsban tdjékoztattak a lakossagot
az 0j modszer bevezetésének sziikségessegérol

kozlekedéstudomanyi szemle

és annak varhaté hatasardl a tovabbi szolgélta-
tasok ellatasara.

A helyi kozigazgatési szervek ugyancsak segi-
tették az Uj rendszer bevezetését. A sajto, a ra-
di6 és a televizio rendszeres tajékoztatast adott
a posta munkaerd gondjairdl, a rendszertelen
szolgaltatasokroél a klltertleten, ismertették azo-
kat a kedvezO6tlen munkakorilményeket, ame-
lyek nehezitik a posta munkaerd utanpotlasat.
A kozponti és a helyi propaganda, valamint a
szervezés, a személyes kapcsolatok eredményez-
ték, hogy a lakossag tudomasul vette a kilteri-
leti kézbesités Uj modszerének bevezetését. Azo-
kon a helyeken pedig, ahol méar hosszabb ideje
egyéaltalan nem volt vagy rendszertelentl m-
kodott a keézbesitészolgalat, a lakossag Oroém-
mel fogadta a posta intézkedését.

A posta minden csalad részére 6nallo fidkot
biztositott és minden fiokhoz két kulcsot adott.
Ezzel megkdnnyitette a killdemények atvételét a
szekrényekb6l. Az Uj modszer elfogadtatasat el6-
segitette, hogy a kézbesit6k mindig ugyanabban
az idében tartézkodnak a szekrények telepitési
helyén, a timpontokon. A kézbesito tartozkodasi
idejét a helyi postahivatal allapitja meg, ami &l-
talaban 5-t6l 10 percig tart. Ezzel lehet biztosi-
tani, hogy megfelel id6 alljon rendelkezésre a
kézbesités, a dijbeszedés, az értékcikkarusitas, a
felvételi szolgalat elvégzéséhez.

Az eddigi gyakorlat azt bizonyitja, hogy a
posta és a lakossag kozotti kapcsolat a kézbesi-
t6k Gtjan, az Gj modszer bevezetésével nem rom-
lott, hanem 4&ltaldban javult. Ez els6sorban az
igénybevétel novekedésében tikrozédik. A hir-
lap el6fizet6k szama altalaban 50—100%-kal
emelkedett. NOvekedett az aruspéldanyok ela-
dasa is. Rendszeres a killonb6z6 postai dijak be-
szedése és a nyugdijak kifizetése. A kapcsolat
tovabbfejlesztését eld fogja segiteni, hogy a kéz-
besit6k személye allandd, megsziint a fluktuacid,
ami kedvez6 hatassal lesz a szolgaltatds min&sé-
gének javitasara.

Osszefoglalas

A kiltertleti kézbesités j modszerének beve-
zetése a postatol is igen nagy anyagi befektetést
kovetelt, ezért annak kiterjesztése csak fokoza-
tosan torténhet.

Az (j mddszer alkalmas arra, hogy a posta
eleget tegyen a postatérvényben el@irt azon ko-
telességének, hogy a szolgéltatds ellatdsahoz
sziikséges személyi és targyi feltételeket bizto-
sitsa.

A szolgaltatas szinvonalanak emelése csak ugy
biztosithato, ha javitjuk a kézbesit6k munkako-
rilményeit, ellatjuk a nehéz fizikai munkat
konnyité eszkdzokkel, noveljik a kézbesiték al-
talanos felkésziiltségét. Az Uj kézbesitési mod-
szer alkalmas arra is, hogy a szolgaltatas az alta-
lanos tarsadalmi kovetelményeknek megfeleljen.

Az altalanos tarsadalmi kovetelménynek leg-
jobban megfelel§ eszkdzok fejlesztésére a tovab-
biak sordn is nagy gondot kell forditanunk és
ebben tdmaszkodni kell a nemzetkozi tapaszta-
latokra.
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Kézbésforgalomszam ldldsazeuropai 0SZZSD tagédllamok nem zetkdzi kdzutjain

FLEISCHER TAMAS —VASARHELY!| BOLDIZSAR—BIKO MIHALY

1. Bevezetés

A motorizacié fejlédésével az eurdpai szocia-
lista orszagokban parhuzamosan mindenditt na-
pirendre tlizték az autopéalya-halozat épitésének
tervét. Ugyanakkor az orszagok kozotti fokozo-
do egylttmiikddés szlikségessé teszi, hogy mind
a kolcsonos szallitasokra, mind az egyre novekvd
turistaforgalomra vald tekintettel az orszagok
kozotti kapcsolatok is megfelel6 és egységes
koncepcid alapjan, magas szinvonalon valdsulja-
nak meg. A tavlati uthal6zat dsszehangolasat fo-
lyamatosan végzik, a tervek szerint a KGST-or-
szagok autdpélya-halozatanak 10—20 éves kon-
cepcidja 1975-ig készil el [1]. A halozatfejlesz-
tés és forgalmi méretezés mellett az Uzemi Ki-
szolgéld letesitményekkel, a hataratkel6helyek-
kel és a fenntartassal kapcsolatos egyseges kove-
telményrendszer 6sszedllitdsa is a k6z6s munka
részeét képezi majd.

A kozos halozat kialakitasdhoz szilkséges kez-
dé teend6k altalaban a kdvetkezdk:

— a nemzetkdzi utakon a jelenlegi forgalmi
helyzet elemzése,
— a nemzetkdzi forgalom elGrebecslése.

E munka a résztvevd orszagok nagyfokul
egyuttmikodését kivanja, mar a vizsgalat id6-
szakaban is. Az OSZZSD tagallamok a mérésre
vonatkozd alapkoncepciot 1969-ben Varsdban
fogadték el, OSZZSD ajanlas formajaban, majd
az NDK-ban késziilt el a forgalomszamléalasok
egyseges megszervezésének és feldolgozasanak a
tervezete.

Ennek alapjan a méréseket, majd az adatfel-
dolgozést orszagonként végezték el, igy ez a
Bolgéar Népkoztarsasag, a Csehszlovék Szocialis-
ta Koztarsasdg, a Lengyel Népkoztarsasdg, a
Magyar Népkoztarsasdg, a Német Demokratikus
Koztarsasdg, a Roman Szocialista Koztarsasag,
a Szovjet Szocialista Koztarsasagok Szovetsége
és az OSZZSD Bizottsadg kdzos munkaja.

A nemzetk6zi 0Osszefoglalast Budapesten, a
Kozati Kozlekedési Tudomanyos Kutatd Intézet
készitette el [2].

2. A jelenlegi forgalmi helyzet elemzése
(@ keresztmetszeti szamlalas eredményei)

A varsoi ajanléas alapjan minden orszag 6ssze-
allitotta nemzetkozi (elsésorban E- és T-) utai-
nak jegyzékét, majd ezeken az utakon meért
1970. évi atlagos napi forgalom értékeivel, va-
lamint az idézett OSZZSD-ajanléas alapjan sza-
mitott kapacitasértékek segitségével a nemzet-
kozi utak kapacitaskihasznaltsdgardl tablazatos
és térképes kimutatast készitett.

E térképek dsszefoglalasa képezte a nemzet-
kozi értékelés keresztmetszeti szamlalasra vo-

natkozo részét. Mivel a kapacitas értékeket a
burkolat- és koronaszélesség, illetve a latotavol-
sag flggvényében egyseges tablazat adta meg, az
adatok értelmezhet6sége kedvéeért ismertetjuk a
sz&mitasi modszert.

A maximaélis kapacitds 1000 E/6 két iranyban
6sszesen (10,5 m-nél nagyobb koronaszélesség és
7,5 m-nél nagyobb burkolatszélesség esetén) és
a kapacitas fokozatosan csdkkent az 5,0 méteres
burkolatnak megfelel6 500—600 kozotti ertékre.
A latétavolsag hianyat csokkentd szorzo vette fi-
gyelembe.

Az adatok osszesitése utan egy-egy forgalom-
terhelési, illetve kapacitaskihasznaltsagi térké-
pet készitettink, a teljes OSZZSD nemzetkozi
uthal6zatrol. A vizsgéalat eredményeként meg-
allapitottuk, hogy 5000 jm/nap forgalmat meg-
halad6 érték nagyobb 6sszefliggd haldzatban
csupan az NDK-ban jelentkezik. Mashol ilyen
érték csak jelent6s kozigazgatasi kozpontok koz-
vetlen kozelében adddott, ami azt mutatja, hogy
ez dontéen a helyi forgalom hatésa. llyen jel-
legzetes cslcs jelentkezett egyebek kozott Préa-
ga, Krakko6 és Varso, Kijev, Moszkva, Kisinyov,
Brno, Pozsony, Budapest és Szofia kdrnyezeté-
ben.

A kapacitaskihasznaltsagi térkép alapjan lat-
hatova valt, hogy a jelent6s forgalmat a német
autopalydk kdnnyen lebonyolitjak, a helyi nagy
forgalomhoz viszont pl. Praga, Krakko, Kijev,
Kisinyov vagy Budapest korzetében egyes ira-
nyokban még nem all rendelkezésre megfeleld
kapcitasu at. Hasonl6 a helyzet a Drezdatol dél-
re és a Berlint6l északra vezet6 kisebb teljesitd-
képességl utaknal is.

Az 1. &bran a hazédnkat érint6 nemzetkozi
utak kapacitaskihasznéltsagi térképét mutatjuk
be.

Az eredmények arra mutatnak, hogy a nem-
zetkdzi hal6zat egységes szolgaltatasi jellemzdk-
kel vald ellatdsahoz is elsé lepésként elsdsorban
a kozigazgatasi centrumok koruli Gthalézat
gyorsitemd javitasara lenne sziikség. Ez egyéb-
ként, nyilvanvaloan, az egyes tagéallamok sajat
torekvésevel is egybeesik.

Az egyes tagallamok jelentései alapjan a nem-
zetkdzi uthdlozat — a kapacitaskihasznaltsag
foka szerint rendszerezve — az 1. tablazat sze-
rinti képet mutatja. Felhivjuk a figyelmet arra,
hogy a legtobb tulterhelt utszakasz a Szovjet-
unioban és Magyarorszagon van (28%, illetve
17%).

3. A célforgalmi szamlalas eredményei

1970. julius hé 10-én, 11-én és 12-én, illetve
augusztus 14-én, 15-én és 16-4n (mindkét ho-
napban pénteken, szombaton és vasdrnap) ve-



1. 4bra. A Magyarorszagot érinté nemzetkézi utak kapacitas kihasznaltsaga (1970)
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A kapacitaskihasznaltsag 6sszesitése

Kapacitas-kihasz-

. e s 0—0,50 0,51—1,25
Orszag ; naltsés -
Magyarorszag ........ 327,1 km 743,0 km
25,4% 57,6%
NDK oo 1176,8 km 597,0 km
56,7% 28,8%
Lengyelorszag.......... 3618,0 km 1991,0 km
62,9% 34,6 %
Csehszlovékia ......... 600,7 km 1163,2 km
30,9% 59,9%
Szovjetunié ............. 849,0 km 1622,0 km
24,6% 47,0%
Bulgaria.....ccccoeee.. 1024,5 km 786,4 km
54,9% 42.1%
OSSZeSeN..cvveeeennnn, 7596,1 km 6902,6 km
46,4% 42,2%

gezték a hatarallomésokon a forgalomszamla-
last, 6sszehangolt kérdélapok alapjan.

Mintaként bemutatjuk a magyarorszagi fel-
dolgozés alapjat képez6 kérddlapot (2. tablazat).
A kérd6lap veégs6é forméja orszagonként alakult
Ki és lehet6ség volt az ajanlott kérdéseken tal-
menéen is kérdéseket feltenni.

A kérdblapok feldolgozasaval készitendd or-
szagonkénti anyagok beosztasa viszont adott
volt, igy ez az egységes beosztas tulajdonképpen
meghatérozta azokat az adatokat, amelyeket fel-
dolgozhattunk.

459
1. tblazat
1,26—1,50 1,51— Osszesen
78,6 km 139,6 km 1288,5 km
6,0% 10,9% 100,0%
144,6 km 152,0 km 2070,4 km
6,9% h6% 100,0%
48,0 km 99,0 km 5 756,0 km
0,8% 1,7% 100,0%
155,9 km 23,9 km 1943,7 km
8,0% 1,2% 100,0%
433,0 km 553,0 km 3457,0 km
12,4% 16,0% 100,0%
33,1 km 21,6 km 1865,6 km
3,8% 1,2% 100,0%
893,2 km 989,3 km 16 381,2 km
6,4% 6,0% 100,0%

3.1. Hatarforgalmi adatok

Elsésorban hatarallomasonként, majd 0Ossze-
vontan orszagonként elemezhetd volt a hataro-
kon atlép6 teljes forgalom, oOsszesen a két ho-
napban mintegy szadzezer hataratkelés adatai
alapjan.

Bar a feldolgozas alapjat képezd tablazatban
jarm(kategoriankenti bontas is szerepelt, a tu-
ristaforgalom minden esetben dontd mértékd
volt, igy az dbrézoldsokkal nem is érzékeltethetd
a teherforgalom aranya.
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A hazankban hasznalt kérdélap a célforgalmi szamlalashoz 2. tablazat

Beutazott (pecsét)

FORGALOM- ZAHLBLATTFUR DOTAZNIK BOMPOCHUMK  CENSUS FORM SUESTIONNAIRE
ARAMLASI VERKEHRS- POCITANIA PACYETA ORIGIN- OUR
SZAMLALOLAP STROMZAHLUNG PREMAYKY OBVOKEHNA DESTINATION RECENSEMENT
A gépjarmu Fahrzeugart:* Druh motorovéhé  Bug TpaHcnopT-  Type of vehicle:* Type de Tautoino-
neme:* Pkw, Krad, Bus, vozidla:* HOro cpegcTsa: passenger car, mo-  bile:*
l Szkg., Mkp., Lkw. osobné auto, moto- nerkosas, rpyso- torcycle, bus, lorry voiture particuli-
Autébusz, Tgk. cykel, autobus, na- BaA MawunHa, Mo- etc. bre, motocyclette,
kladné auto Touunkn, asTobyc autobus, camion
A gépjarmi torzs- Land, wo das Krajina registracii CTpaHa peruct- Country where the Pays de la régis-
konyvezeési or- Fahrzeug regist- motorového vi- pupylowias TpaH-  vehicle is registe- tration:
szaga: riert ist: zidla: cnopTtHoe cpef-  red:
2 CTBO:
Az utazas célja:* Itcisezweek:™ CieP cestovania:* Llenb noesgku: Furpose of jour- Motif du voyage:*
turista Gt, dzleti Touristen-, ge- cesta turisticka, nytewecTtsue Ty- ney:* tourisme, commer-
3 ut, hivatalos ut, schaftliche-, amt- obchodnéa, oficial- puctu4yHoe, geno- tourism, business, cial, officiel, sport,
sport, kulturalis, liche-, Sportreise, nd, sportovnd, kul- BO€, TOProBoe, official, sports, culturel, autre
egyéb kulturelle-, sons- turni, insia CNOpTUBHOE, NPO-  cultural or other
tige Reise yee
Az utazas Ausgangsland Krajina poéiatoc- HauanbHaa cTpa- Country where the Pays de départ:
kiindulasi der Reise: na cestovania: Ha NoesAKu: journey is orogi-
4 orszaga: nated from:
Legtavolabbi Entfernstestes Najd.ialsia ciel, Camas pganekas Destination of Déstination de vo-
aticél: Reiseziel cestovania LeNlb MOe3fKu journey (country, yage (pays, vilié):
5 (orszég, véros): (Land, Stadt): (krajina, mesto): (cTpaHa, ropoga): town):
Ha nem Magyar- Falls nicht Un- Kedy ciel, cesto- Eci uenem sB- If not Hungary is Si la déstination
orszdg az Uticél, garn das Reise vania ne bud’e nsetca He BeHr- the destination, n’était pas la
melyik a kovet- ziel ist, welche ist Mad’arsko, tak ms, TakK Kakas name of the coun- Hongrie, quel
kezd felkeresendé das nachste auf- jaka bud’c kraji- yaeT crnegyto- try to be visited paysest le proche
6 orszag? gesuchte Land? na naslcddjuca? Llas nocewieHHas  next? immédiat?
cTpaHa!
Megjegyzés: a * Bemerkurig: Die Poznamka: Udaje nNpumevanne: Note: Answer to Note: Les donné-
gal megjeldlt ada- mit * bezeichne- znaéené znakom  [lanHble 0603Ha- questions marked es signées avec *
% tokat megfelelé ten Daten muss * prosime podt’i- 4eHHble C 3Ha- with asterisk sont seulement &
rész aldhtizasdval man durch Un- ahnout’ na vhod- kom* — npowy should be given souligner
kell megadni terstreichen des nej Gdsti noa4YepkHyTb Ha by underlining
entsprechenden COOTBETCTBYIO- the right word
Teiles angeben e yactu

3. 4bra. A teljes hatarforgalom az OSZZSD tagéallamok kozos

hatédrain (1970. augusztusi 72 dra)

A 2. abran lathaté a hazank hatéarat atlépé
forgalom hatarallomasonkénti bontasban, az au-
gusztusi mérési adatok alapjan. A 3. dbran az
0SzzSD-tagallamok kozotti hatarokon 6ssze-
vontan, a teljes forgalomra vonatkozé abrazolast
mutatjuk be, augusztusra 72 Oras teljes mérési
id6tartam alapjan, jarm(d mértékegységben. Az
el6zetes megallapodas szerint a hatar két olda-
lar6l szd&rmazd mérési eredmények kozil eltérés
esetén csak a magasabb értéket fogadtuk el.

A vizsgalat sordn — hasonlé abrézoladsban —
a juliusi 72 6ras mérés eredményét is feldolgoz-
tuk. A két abrat oOsszehasonlitva lathatd volt,
hogy a két hénap kozott a hataronkénti teljes
kétiranyd forgalom 0Osszegében kicsi a kilénb-
ség, azonban felt(int, hogy jaliusban dél és kelet
felé, augusztusban visszafelé nagyobb a forga-
lom. Ezt a jelenséget a frekventalt Gdil6helyek,
tengerpartok forgalmaval indokoltuk.

Megjegyezziik, hogy az OSZZSD bels§ hatéro-
kon atlép6 forgalomnak 39%-a a magyar—cseh-
szlovak, 15%-a a magyar—roman, 14%-a a cseh-
szlovak—német, 12%-a a német—lengyel hata-
ron bonyolddott le, a két honapban kdzel azonos
aranyban, mig a tobbi hatarok részesedése a tel-
jes bels6 nemzetk6zi forgalomnak 6sszesen 9
szézaléka volt.
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3. tablazat
Az OSZZSD éallamokbd6l OSZZSD allamokba almatrix

) Augusztusi 72 6ra
Osszes regisztralt jarmd: 55 957 db (100%)

Hova, db *  0szzsp Egyéb
Honnan, db ) allamokba allamokba
0SzZsD allamokbdl . 26 703 18 059
(47,7%) (32,3%)
Egyéb allamokbdl . .. 9555 1640
(17,1%) (2,9%)

3.2. Europai célforgalom az OSZZSD
orszagokon keresztil

A célforgalmi méatrixot orszag-orszag viszony-
latban készitettuk el. Ebbdl a 35 soros, 35 oszlo-
pos tablazatbol egy, az OSZZSD szempontjabdl
osszevont almatrixokra valé bontast mutatunk
be (3. tAblazat) és csak az OSZZSD-n belili uta-
zasokat részletezzik a tovéabbiakban (4. tabla-
zat).

Az ,,0S7ZZSD allamokbdl”, illetve az ,,0SZ-
ZSD allamokba” almatrixot az egyes allamok
Kiindul6-, illetve célforgalmanak osszesitésével
kaptuk meg az orszagonkénti anyagokbol.

Mivel az OSZZSD bels6 célforgalmat képez6
almatrix adatait igy kétszer kaptuk meg, a ka-
pott értékeket atlagoltuk. (Megjegyezziik, hogy
nem volna helyes a nagyobb értékek elfogadasa
és tudatosan tértiink el att6l. A két érték ugyanis
nem azonos mennyiség két fliggetlen mérése,
hanem az egy érték az adott 3 napon egy adott
orszagba induld forgalom, mig a masik érték a
célorszagba ugyanaznap megérkez6, de feltehe-
t6leg részben a mérési napoknal kordbban utnak
indult forgalom. Igy tehat az atlag figyelembe-
vétele volt indokolt.)

Az ,Egyeéb allamokbdl egyéb allamokba” al-
matrixot az orszagonkénti tranzit-tablék alapjan
készitettik, ahol minden orszdg a sajat szem-
pontjabol ,tranzit” utazasokat adta meg Kiin-
dulo- és célorszag szerint, tablazatosan. Az
0SZZSD szempontjabdl tranzit utazasokat —
hogy elkeruljuk a tobbszords szamlalast — ugy
definidltuk, mint a mérési idészak alatt az OSZ-
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4. 4bra. Cél- és kiindulé forgalom az OSZZSD tagéallamok ké&-
zott (1970. augusztusi 72 6ra)

ZSD-orszagok egyuttes terlletére belépd és
tranzit szdndékl utazasokat. Ehhez tehat csupén
a széls6 hatarok adataira volt szikséglink. Az
igy elkészitett honnan-hové tablazatok képezték
a tovabbi grafikus feldolgozasok alapjait.

34. Az OSZZSD-allamok kozotti cél- és
kiindulé forgalom

A 4. dbra sematikus abréazolassal készult, az
augusztusi értékeket tlinteti fel. A beirt értékek
azonosak a korabbi matrixnak a 4. tdblazatban
részletezett almatrixaval és a kordbban kozdltek
értelmében az atlagos értékeket tintetik fel ott,
ahol a két végpontot jelent6 orszag mindegyike
végrehajtotta a szamlalast.

Erdemes osszevetni ezt az abrat a hasonlo ab-
razolasban készilt 2. dbraval, vagyis az orszag-

Célforgalom az OSZZSD orszagok kozott
(1970. augusztus, jm/72 6)

Célorszag -» Cseh-

Kiindulé orszag ) Bulgaria  g7jovakia
Bulgéria ... e 1686
Csehszlovékia.................. 617 -
NDK ..o 208 2501
Lengyelorszag.................. 92 856
Romania ..o, 275 718
Szovjetunit......cceeeereenens 51 73

Magyarorszag............... — 3653

NDK

2314

4. tdblazat
Lengyel- - Szovjet- Magyar-
orsgz)z/'ag Romania unio orszag
371 163 287 22 234
2045 880 456 15 4086
2265 28 40 657
- 19 - 220
26 13 - 4 193
87 118 10 - 33
1037 165 181 13
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) 5. tablazat
Utazasi tipusok
(Augusztusi 72 6ra)

A létrejott belsd
Utazasok 0SzZsD
Utazési tipus hataratlépések

szama %“a szama %-a

L E?y hatart

atlép6 belsd

0SzZZSD

utazas ........ 19 793 35,4 19 793 371
2. Tébb hatart

atlép6 belsd

0SzZSD

utazas ........ 6 910 12,3 17 877 33,5
3. OSZZSD

belsd utazas

Osszesen. ... 26 703 47,7 37 670 70,6

4, Osszes
regisztralt .. 55 957* 100,0 53 315 100,0

* Ebben az értékben az OSZZSD-allamok kiilsé hata-
rat atlépd forgalom is benne foglaltatik, ugyanakkor a
eranzit-jarm(vek nem szerepelnek tébbszoér, ami viszont
tléfordult a szomszédos (szintén 100%) rovatban.

hataronkeénti teljes forgalom &brajaval. Bar ott
a mindenkori nagyobb értéket fogadtuk el és ezt
atlagértékekkel hasonlitjuk 0ssze, mégis jellemzi
a képet a fenti dsszehasonlitas (lasd az 5. t&b-
lazatot.)

Ugyancsak megismételtik a 3. tdblazatban a
matrix alapjan kozolt, a regisztralt utazasok sza-
mara vonatkozd adatot. Egyben felhivjuk a fi-

5. 4bra. A nemzetkézi forgalom &ramlasi vonalai (1970. aug.)

kozlekedéstudomanyi szemle

gyelmet arra, amit a kilon tablazatfejek is je-
leznek: a kozolt szamok nem minden esetben
hasonlithatok kozvetlenll 0Ossze, hiszen a cél-
forgalmi felvétel az utazdsok szdmara vonatko-
zik, mig a hatarforgalmi adatok a hatératlépések
szaméra vonatkozo keresztmetszeti adatok. A
sz&zalékok mindig az oszlopban kozolt értékekre
vonatkoznak (mig korabban a matrix felbonta-
sakor értelemszeriien az utazdsok szdmat adtuk
meg szazalékban).

E tablazatbol (és a juliusra hasonloan elkészi-
tett tAblazatbol) lathatd volt, hogy az Osszes re-
gisztralt jarm{-utazdsnak atlagosan a fele volt
OSZZSD-n bellli célforgalmi utazas, ugyanak-
kor ezek alkottdk az OSZZSD bels6é hatarain a
hatarforgalom 75%-at.

E bels6 hatarforgalomnak éppen a fele ado-
dott az egy hatart atlép6 utazasokbol. Ez azért
érdekes, mert a hét allam kozott lehetséges 21
kapcsolatbdl is a fele: 10 a szomszédkapcsolat.
Megkockéztathatd az a hipotézis, hogy atlagosan
a keresztezendd hatarok szadmaval arényosan
csokken a forgalmi vonz6 hatds. Megjegyezziik,
azonban, hogy ezen értékelés soran egyel6re
nem volt feladatunk ez utobbi jelenség tuzete-
sebb vizsgalata, igy a lakosszdmok, vagy a gép-
jarm@allomanyok szamitasbavétele, vagy egyéb
pontositas.

A bels6é hatarokon tehat a hatarszervek mun-
kdjuknak minddssze 25%-at forditjak olyan uta-
zasokra, amelyeknek legalabb az egyik végpont-
ja kivil esik az OSZZSD terliletén. Természe-
tesen, ha a széls6 hatarokrdl is rendelkezésre
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A teljes regisztralt forgalom orszagonként*

Cél- + kiindulé

forgalom
jm/144 6 %

Bulgaria ......ccceeviiieennn.

Csehszlovak 45 098 74,4
NDK............ 21 403 83,S
Lengyelorsz . 17 643 90,4
Romania....... . 6 443 357
Szovjetunit......cccceveenene. 1711 81,0
Magyarorszag.......ccoe.... 49 622 57,1
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6. tablazat
Tranzit forgalom Teljes forgalom A teljes
forgalom
orskzagon-
. . . . énti
jm/144 6 % jm/144 6 % megoszlasa
30 972 100 12,7%
15 507 25,6 60 605 100 24,9%
4 123 16,2 25 526 100 10,5%
1870 9,6 19 413 100 8,0%
11 608 64,2 18 071 100 7.4%
401 19,0 2112 100 0,9%
37 257 43,9 86 879 100 35,6%
100,0%

* Természetesen, a tobbszoros regisztralas miatt a teljes dsszeg joval nagyobb az ez id6 alatt lebonyolodé forgalom

jarmlszamanal, viszont érzékelteti a hatarok terhelését.

allnanak a megfelel6 mérési adatok, a kép mo-
dosulna, hiszen ott szinte minden regisztralt uta-
zés a fenti kategoriaba tartozna.

3.3. Forgalomaramlési abra és tablazat

Az elébbiekben kilon feldolgozott hatérfor-
galmi keresztmetszeti és célforgalmi abra egye-
sithetd egyetlen forgalomaramlasi &braban. llyet

=100 0 im/72 6i

6. 4bra. Tranzitforgalom hazdnkon keresztil (1970. augusztusi 72 6ra)

mutat be egyszer(sitett formaban az 5. 4bra (az
eredeti vizsgalatban ezt 1 :2 000 000 aranyu Ke-
let-Eurdpa térképén dolgoztuk ki). Ertelemsze-
rien megkilonboztetve jeldltik meg az 4brakon
az adott orszagba iranyulo, illetve onnan Kiin-
dul6, valamint az adott orszdg szempontjabol
tranzit forgalmat.

Ebben az abrazolasban kénytelenek voltunk
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megtartani a hataronkénti két mérési értéket,
mert a tranzit és célforgalmak orszégon belil
ehhez csatlakoznak és minden valtoztatdsnak
igen komoly tovabbgylir(izé hatdsa lenne.

Megjegyzendd, hogy a tranzitforgalom értéke
mar orszagon belll sem tartozik tokéletesen Ki-
adni a hatarszakaszokon mért teljes forgalom és
a célforgalom kiilénbségét — akkor, ha a 3 na-
pos tranzitforgalmat, helyesen, Ugy értelmezziik
A és B kdzott, mint az A-nal belépéskor feljegy-
zett és B-ben kilépni szandékozo, valamint a B-
ben Kilépésekor regisztralt és kordbban A-nal
belépett forgalmak atlagat. Az ezzel kapcsolatos
kiegyenlitéseket azonban az egyes orszagok al-
talaban elvégezték, vagy a két kozeli értéket ki-
6n-kalon megadtadk. Mi atlagokat tuntettiink
fel, igy a hatarokon az dsszegek nem sziikség-
képpen adjak ki a mért értékeket.

A hazénkon &tvonulé tranzitforgalom &brajat
az erdekesség kedvéért kulon is bemutatjuk a
6. abran.

Kiegészitésil kozoljuk az egyes allamok teljes
regisztralt forgalmat, felbontva tranzit- és cél-
-f- kiindulé forgalomra (6. tablazat). Mivel a ja-
liusi és augusztusi értékek j6 egyezést mutat-
tak, az értékek hatnapos 6sszegét kozoljuk.

Természetesen, a tranzitforgalmi viszonylatot
minden orszag a sajat teriiletére vonatkoztatta,
igy Osszesitését nem tartottuk értelmezhet6ének.
Megjegyezzik, hogy minden orszaghdl a kozolt
értékekkel szamoltunk, igy ott, ahol nem min-
den hatarélloméson végeztek mérést, természe-
tesen nem tudtuk az értékeket korrigalni.

4. Kovetkeztetések

Az értékelést dsszefoglalva, az aldbbi kovet-
keztetéseket vontuk le:

— A nemzetkozi forgalom szadmara szolgald
héalézat egyenl6tlen terheltsége adottsdg. A nem-
zetkdzi haldzat egyenletes szolgaltatasi szintjé-
nek biztositasa céljabol is felhivtuk a figyelmet
a koOzigazgatasi centrumok kozelében jelentkez6
kapacitasbdvitési igényekre. Ez a munkarész te-
hat alapinformécié az OSZZSD Tanacs szdmara,
orszagonkénti ajanlasokhoz.

— Ezen eértékeléssel parhuzamosan folyik a
szocialista orszagokban az elkdvetkez6 években
épitend6 autopalya-halozat dsszehangolasa. Ez-
zel kapcsolatban felhivtuk a figyelmet a hatéar-
allomésok forgalmat megadd terképekre, ame-
lyekb6l kovetkeztetni lehet egyes utak nemzet-
kozi igénybevételének mértékére. Felhivtuk a
figyelmet az aramlési térképekre, amelyek az
athalozattél elvonatkoztatva, az orszagok kozot-
ti forgalmi kapcsolatok mértékére adnak felvi-
lagositast. Az aramlasi térképek érzékeltették az
egyes orszagok sajat inditott-fogadott forgal-
manak, valamint az illet6 orszagot tranzit-uta-
zasra igénybe vevd forgalomnak az ardnyait.

— A nemzetkdzi gépjarmi-forgalom ma mar
igen tetemes meértékl. Tovabbi fejl6dése is —

k6zlekedéstudomanyi szemle

mind a motorizacié ndvekedésével, mind pedig
Ujabb turisztikai célpontok bekapcsoldédasaval —
varhatéan ugrasszer( lesz. A forgalom térvény-
szer(iségeinek elemzéséhez, az orszagok kozotti
forgalomkeltés bizonyos elemzéséhez mar ez a
vizsgalat is ad alapadatokat;, mig a forgalom
elérebecsléséhez a kdvetkezd hasonld vizsgalat
és ez a mostani egylttesen fog értékes adatokat
szolgéaltatni. Ez a munka, a nemzetkdzi progné-
zisok készitése kezd6 lépésének tekinthet6.

— Ugyancsak parhuzamosan folyik a szocia-
lista orszagok kozotti kozuti hataratkel6helyek-
re vonatkoz6 kdvetelményrendszer dsszedllitasa.
E munka készitéinek figyelmébe ajanlottuk a
hataratkel6helyenkénti forgalomra vonatkozd
dsszesitéseket, valamint az id6ben véltozé aram-
l&si irdnyok figyelembevételét.

— A kovetkezd hasonld céld vizsgalatot 1975-
re javasoltuk tervbe venni. Ezzel kapcsolatban
azonban célszer( lenne, ha még 1973-ban az itt
ismertetett munka friss tapasztalatai alapjan
Osszeéllitasra kerulne a kovetkez6 vizsgalat
modszereire  vonatkozd  részletes  javaslat.
Ugyancsak e munka felhasznélasaval lehetséges
a leend6 vizsgélat céljainak esetleges finomita-
sara is. igy pl. felmerilhet az orszdgok kozotti
méretd forgalomkeltésre vonatkozd elméleti
vizsgalathoz néhany tovabbi alapadat szolgalta-
tasa, vagy a vasuti hataratkel6helyeken mérhet6
forgalom figyelembevétele is.

— Javasoltuk, hogy a vizsgalat eredményeit
felhasznalva, mélyitse el az OSZZSD a szocia-
lista orszagok kozotti egyuttm(ikodést és szor-
galmazza mindazon vizsgélatokat, melyeknek
celja a nemzetkdzi athalozat kijeldlése, illetve
bévitése, és a héalézat dsszehangolt kiépitésének
biztositasa.

A vizsgalat alkalmat adott a nemzetkozi
egylttm(kodéssel kapcsolatosan is néhany ta-
nulsag levonasara. Ezek, mivel a munkat lénye-
gében hasonlé méresekkel kell folytatni, igen
ertekesek, hiszen az elkdvetkezendd munkak
jobb megszervezését, koncentraltabb informa-
cio-feldolgozésat szolgéljdk. E tanulsagok gyu-
molcsoztetése azonban mar az elkdvetkezendd
és 1976-re javasolt vizsgalat el6készit6 lépéseit
alkotjdk és ezért elsésorban a tanulméany fel-
hasznaldit kértiik fel észrevételeik, igényelk, ja-
vaslataik, modositasaik és kiegészitéseik feljegy-
zésére.

Ugyancsak e cikket is arra szantuk, hogy a ta-
nulmany tartalmarol szélesebb kérben tudomast
szerezzenek mindazok, akik az eredményeit
hasznositani tudjak.

FORRASMUVEK

[1] Dr. J. Spurek professzor el6adasa, Kézlekedéstudo-
manyi Egyesilet, Bp. 1972. méarcius 8.

[2] 0OSZzSD koézati forgalomszamlalas 1970. Bp. 1972,
A Kozuti Kozlekedési Tudoményos Kutatd Intézet
221-72-02-08. sz. témajelentése {(magyar, német és
orosz nyelven).



Laszl6 Foldvari: Relations internationales des communications de [a HONGIIE ..o

Cetarticle relate la matiére de la conférence tenue a Miskolc lors de la IVe Enquéte Générale de I’Economie des
Communications qui a eu lieu au mois de mai de cette année. L’auteur traite dans cet article d’une fagon dé-
taillée la situation internationale, les relations des communications de la Hongrie ainsi que la participation de
notre pays aux organisations internationales et accords internationaux de niveau different.

Dr. Rezs6 Bajusz: Notre trafic international et la conception de la politique des communications.......cccoovvvveveinennn.

L article reprend le texte de la conférence tenue par Fauteur & Miskolc lore de la IVe Enquéte Générale de
I’Economie des Communications qui a eu lieu au mois de mai 1973. En départant de la conception de la poli-
tique des communications approuvée par le Partement Hongrois en 1968, il esquisse la nécessité de I’6labora-
tion d’une conception internationale des communications.

Laszl6 Vago: L’examen des courants des voyageurs au Metro du BUdapeSt ........ccccccceeiiniesissssses s

Au printemps de 1973 on a effectué I'examen de la section complete du trafic au métro de Budapest avec la
méthode soi-disant “de Talon”. L’article décrit la méthode appliquée en résultat de laquelle on a établi les
commencements des voyages par heure et en ce qui concerne les heures les plus caractéristiques aussi les com -
mencements des voyages par des quarts d’heure en déduisant des rapports importants pour Sexploitation pra-
tique.

Jézsef Palfalvi: Comment sera I’automobile dans 1’année 2000 ........cccoeiieiiieiee ettt

L’article publie les résultats de I’'examen prospectif effectué par I'Institut des Recherches Scientifiques des
Communications Routiéres de Budapest avec la méthode de questionnaire. Sur la base des réponses regues
I'auteur présente les caractéristiques techniques de Fautomobil moyen prévisible au tournant du millénaire
ainsi que celles de I'automohile nucléaire et électrique.

Dr. Ulrich Béhme—Dr. Géza Kordndi: Le Systeme du sondage des ménages applique pour le but de la prévision du tra-
iic et de la planification des communications

En automne de 1972 on a effectué en 16 villes de la République Démocratique Allemande, comme premiére
phase d’un Systeme d’interrogation prévu pour une durée plus longue, un sondage de ménage relatif au trafic
prévisible. Les auteurs exposent la méthode, I’exécution de I’enquéte ainsi que les legons pouvant en étre
tirées.

Jozsef Menoni: Le développement du service de distribution postale aux endroits habités & I’6cart..........cccoervrvrvrvrenne.

L’assurance du trafic postai sTaugmentant provoque de grandes difficultés dans le service de distribution sur-
tout dans la desserte des endroits habités & I’6cart. L’auteur présente le nouveau systéme des Postes Hon-
groises: I’installation des boites a lettres ainsi que les tournées de distribution.

Revue Internationale:

Tamas Fleischer— Boldizsar V&sarhelyi—Mihaly Bird: Comptage commun de trafic sur les routes internationales des
pays Membres eUroPEENS e ITOSII) ..ottt et et e e s e s e et ebeRe et te e s ne et e r e e s rene s

Les pays socialistes européens ont effectué pour la premiére foisen 1970 un comptage de trafic routier coordonné
dont I’¢laboration compléte s’est terminée en Hongrie en 1972. Le comptage avait pour objectif I’établissement
des directives du développement des routes principales utilisées par le trafic international ainsi que la détermi-
nation coordonnée du réseau d’autoroute. Les auteurs présentent la méthode et les résultats obtenus.
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Lészl6 Foldvari: International Relations of the Hungarian Transportation ... eees

This item publishes the m atter of a paperread on the IV National Transport Economics Conference in Miskolc
in May 1973. The author treats in it the international situation and relations of the transportation in Hungary
along with its participation in international organizations and agreements of different levels.

Dr. Rezs6 Bajusz: Our International Traffic and the Transport Policy ConCeption .......ccccccoeveeeieenssreeinnseesresenns

The author made known the matter ofhis article as an address to the IV National Transport Economics Confe-
rence held in Miskolc in May 1973. Starting from the Transport Policy Conception that has been passed by the
Parliament in 1968 he scotches the necessity of the elaboration of an international transport policy concep-
tion.

Laszl6 Vago: Surrey of Passenger Flows on the BUdapest MEtr0O. ..o

In the spring 1973 a full cross-section data collection was performed on the Budapest Metro by the use of the
so-called talon method. The item publishes the method by the use of which the beginning of the rides in each
hour and in the most characteristic hours in each quarter of an hour has been stated as a result, revealing im-
portant connections for the operating practice.

Jozsef Palfalvi: What Look 1Vill HaTe the Cars in 2000 I ......cocoeiiiiiiiiee ettt sttt s

The item publishes the results of a prognostic survey carried out by the Budapest Road Transport Scientific
Research Institute using the questionnaire method. On the basis of the answers it shows the main technical
features of the typical car to be expected at the turn of the millenary together with the electric and nuclear
automobile.

Dr. Ulrich Bohme—Dr. Géza Koréndi: The System of the Questioning of Households by Random Test for Purposes
of Traffic Prognostication and Transport Planning

As a first step of a comprehensive representative traffic interrogatory system planned for a longer period a
questioning ofhouseholds by random test was performed in 16 cities of the German Democratic Republic in the
autumn 1972. The authors report on the method and carrying out of the survey as well as on its lessons.

Jozsef Menoni: Development of the Postal Delivery Service in Peripheral Inhabited Areas......cccooviiveiviieneisicieieieneenn,

The organization of the increasing postal traffic causes heavy difficulties in the delivery of the mail chiefly in
the service of the inhabited area of the periphery. The author shows the new system of the Hungarian Post:
the erection of letter-boxes and the delivery service.

Foreign Review:

Tamas Fleischer—Boldizsar Vasarhelyi—Mihaly Bird: Common Traffic Count on the International Roads of the
European Member-StateS Of OSSHD ...ttt ettt sttt e ettt b et e st sbe e e beneenesbe e

The European socialist countries performed the first co-ordinated road traffic count in 1970 and the whole
processing ofthat count was finished in Hungary in 1972. Its purpose consists in the foundation ofthe develop-
ment of the roads used by the international traffic and of the co-ordinated design of the motorway system.
The authors show both the method and the results.
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(Folytatas a 453. oldalrdl)

A Szekszardi Teruleti Szervezett6l:
Piegl Ferenc elndk, Volan 11. sz. Vall.,, Sipter Géza
titkar, Volan 11. sz. Vall.

A Székesfehérvari Terlleti Szervezettdl:

Kocsis Tibor elndk, Volan 14. sz. Vall.,, Mezei Istvéan
titkar, MAV Vontatasi F6ndkség.

A Szolnoki Teruleti Szervezettdl:

Ambrus Janos elnék, MAV Jarmf(javité, dr. Sz. Ko-
véacs Sandor titkar, MAV Jarm(javito.

A Szombathelyi Teruleti Szervezett6l:

Szab6 Béla elndk, MAV Igazgatdsag, Lakosi Erné
titkar, MAV lgazgatésag.

A Veszprémi Terlleti Szervezett6l:

Vajda Miklés elnék, Volan 15. sz. V., Bense Jozsef
titkar, MAV Vontatasi F6nokség.

A Zalaegerszegi Terlleti Szervezett6l:

Antos Sandor elnék, Volan 16. sz. V., Hajm Géza
titkar, Volan 16. sz. V.

a SZAKOSZTALYOK vezet6i

A Talajmechanikai Szakosztalytol:

Dr. Kézdi Arpéad elnok, BME, Hargitai Béla titkar,
Foldméré és Talajvizsgalo Vallalat. i}

Az Epitési Organizacios, Technoldgiai és Epitésgépe-

sitési Szakosztalytol:

Mendik Antal elnék, oki. mérnok, Kiss Léaszlé titkar,
Utépit6 Troszt.

A Mérnoki Szerkezetek Szakosztalytdl:

Dr. Palotds Laszlé elndk, Budapesti Mi(iszaki Egye-
tem, dr. Baldzs Gydrgy titkar, BME.

A Kozuti Szakosztalytol:

Dr. Nemesdy Ervin elnok, Budapesti M(szaki Egye-
tem, Bacsd Antal titkdr, UVATERV.

Az Alagutépitési és Mélyalapozasi Szakosztalytdl:

Dr. Rézsa Laszl6 elndk, UVATERV, Lakatos Ervin
titkar, KEV.

A Vasutépitési és Palyafenntartasi Szakosztalytdl:

Dr. Kerkapoly Endre elndk, BME, dr. Nagy Jézsef
titkar, VTKI.

A Vasuti Magasépitési Szakosztalytol:

Dr. Erdélyi Tibor elnok, KPM Vaslti F6o. 6. C. Kiss
Istvan titkar, KPM Vasuti Féo. 6. C.

A Vasutgépészeti Szakosztalytol:

Oroszvary Laszl6 elnok, KPM Vasuti F6o. 7., Uxa
Gyorgy titkar, KPM Vasuti Féo. 7.

A VasUtiuzemi Szakosztalytol:

Lindner Jézsef elnok, KPM Vasuti F6o., dr. Mé-
szaros Pal titkar, VTKI,

A Vasuti Tavkozl6 és Biztositberendezési

Szakosztalytol:

Urban Sandor elnék, KPM Vaslti F6o. 9., Foldes
Gyula titkar, KTE.

A Koézati Fuvarozasi és Szallitmanyozasi

Szakosztalytol:

Dr. T6zsér Istvan elnok, KPM, Reschofszky Géza
titkar, KTE. )

A Kozati Gépjarmdjavité Szakosztalytdl:

Kovéacs Béla elnok, AFIT, Lanyi Zoltan titkar, AFIT.

A Hajo6zéasi Szakosztalytol:

Kovacs Istvan elndk, MAHART, Bard Istvan titkar,
MAHART. ]

A Légikozlekedési Szakosztalytol:

H(vos Sandor elndk, KPM Léglgyi F6oszt.,, Horvath
Sandor titkar, KPM Léglgyi Féoszt.

A Kozlekedésgazdasagi Szakosztalytol:

Dr. Heged(is Gyula elnék, KTMF, dr. Juhéasz La&szlé
titkar, VTKI.

A Varosi Kozuti Kozlekedési Szakosztalytél:

Dr. Koller Sandor elndk, BME, Erdélyi Zsofia titkar,
VATI.

A Varosi Kozlekedés Jarmivei Szakosztalytol:

Szini Béla elnok, KOTUKI, Kiss Ivan titkar, BME.

A Varosi Kozlekedésgazdasagi Szakosztalytol:

Zalan Gyorgy elndk, F6v. Tan. VB. Kbézi. Féig.,
Czvetkovics Béla titkar, BKV.

A Varosi Kozlekedésjogi Szakosztalytol:

Dr. Gabor Léaszl6 elnék, PKKB, dr. Lers Karoly
titkar, BKV.

A Varosi Forgalomszervezési Szakosztalytdl:

Dr. Makovecz Istvan elndok, BRFK, Csikhelyi Béla
titkar, BRFK.

A Tévkozlési Szakosztalytol:

Gazsi Nandor elnék, KPM Posta F6o., Solti Jozsef
titkar, KPM Posta F6o.

A Mdsorszorasi Szakosztalytdl:

Dr. Horvath Lajos elnok, KPM Posta F6o., Hegyi
Gabor, titkar, KPM Posta f6o.

Az Epitési Szakosztalytol:

Borsos Karoly elnok, KPM Posta F6o., Smigura
LaszIo titkar, KPM Posta Fdo.

A Postaforgalmi Szakosztalytdl:

Dr. Wurm Ferenc elnék, KPM Posta F6o., dr. Csala
Janos titkar, KPM Posta F6o.

A Postagazdasagi Szakosztalytol:

Dr. Bujak Konstantin elnék, KPM Posta Féo., dr.
Kotsis Béla titkar, Posta Szamitidstechn. és Szerv. Int.

A Vasuti Jarmdjavité Szakosztalytdl:

Matké Jozsef elndék, KPM Vas(ti F6o. 10. Szako.,
Bozi Lajos titkar, KPM Vasati F6o. 10. Szako.

Az 0j EInbkség tagjai:

Dr. Abraham Kalméan, a KPM Kozati Féo.-vez.

Bartos Istvan, az OMFB elndkhelyettese,

Csanadi Jozsef, a KPM Vasuti Féosztaly 6. Szakosz-
taly h. vezetbje, a Kozlekedési Tagozat titkara,

Erdélyi Zsofia, a VATI mérnoke, a Varosi Kozati
Kozlekedési Szakosztaly titkara,

Foldvari Laszlo, a kozlekedés és postaligyi miniszter
helyettese,

Dr. Gabor Istvan, a KPM Kozati Beruhazo Vallalat
igazgat6ja, az Epitési Tagozat elndke,

Galantai Jozsef, a Volan Troszt vezérigazgatéhelyet-
tese, a Szamvizsgalé Bizottsag elndke,

Gyorgy Istvdn, a VIZITERV igazgatéja, a Mélyépi-
téstudomanyi Szemle f6szerkesztéje,

Dr. Harmati Sandor, MAV vezérigazgatohelyettes, a
Koézlekedéstudomanyi Szemle f6szerkesztdje,

Horn Dezs6, a kozlekedés- és postaligyi miniszter
helyettese, postavezérigazgatd, a Postai és Tavkozlési
Tagozat elndke,

Hajm Géza, a Volan 16. sz. Vallalat igazgatéhelyet-
tese, a Zalaegerszegi Terlleti Szervezet titkara,

Dr. Kadas Kalman, a Budapesti Mi(szaki Egyetem
rektorhelyettese, tanszékvezeté egyetemi tanar, a Koz-
lekedési Tagozat elndke,

Kovacs Gyorgy, az UKI ny. igazgatéja, a Kilféldi
Kapcsolatok Bizottsaganak vezetdje,

Kelemen Janos, a METRO Beruhazasi Vallalat f6-
osztalyvezetbje, az Epitési Tagozat titkéra,

Lakosi Ern6, a Szombathelyi MAV Ig. Ill. Oszt. h.
vezet6je, a Szombathelyi Teriileti Szervezet titkara,

Dr. Mészaros Karoly, a kozlekedés- és postaligyi mi-
niszter helyettese, MAV vezérigazgatd,

Molnar Janos, a KPM Utépité Trészt ny. vezérigaz-
gatdja, .

Dr. Nagy Ervin, a Fév. Tan. VB. Kozi. FGig. h. ve-
zet6je, a Varosi Kozlekedési Tagozat titkara,

Neuwirth Gabor, a BME docense.

Novak Istvan, ny. postamiszaki igazgatd, a Postai
és Tavkozlési Tagozat titkara,

Dr. Palotds Magda, postavezérigazgatéhelyettes, a
Postai és Tavkdzlési Tagozat ligyvezetd elndke,

Pénzes Iboly, a debreceni MAV Eszaki Palyafenn-
tartdsi F6nokség vezetd mérndke, a Debreceni Terileti
Szery, titkara,

Szilagyi Lajos, az épitésiigyi és varosfejlesztési mi-
niszter helyettese, a Varosi Kézi. Tagozat elndke,

Téth Janos, a MAV Budapesti Ig. vezet6je, a MAV
Bp. Ig. Terlleti Szervezet elndke,

Dr. Tézsér lIstvan, a KPM Autékézl. Féo. vezetje,
a Kozati Fuvarozasi és Szallitmanyozasi Szakosztaly
elnoke, .

Urban Lajos, az MSZMP Partkézponti Ipari és Koz-
lekedési Osztalydnak munkatarsa,

Urban Sandor, a KPM Vasiti Féosztaly 9. Szakosz-
taly vezet6je, a Vasuti Tavkozl6 és Biztositoberende-
zési Szakosztaly elndke,

Dr. Vincze Gy06z0, r. ezredes, a BM Kozlekedési Cso-
portféndkség osztalyvezetdje. Sélymos Janos



A ma tudomanya —
a holnap technikaja

OLVASSA RENDSZERESEN MUSZAKI TUDOMANYOS SZAKLAPJAINKAT!

Mindig széleskorGen tajékoztat a szakterilet helyzetérél, eseményeirdl, Gjdonsagairol

Anyagmozgatas, Csomagolas Hidrologiai Kozlony
Banyaszati és Kohaszati Lapok Hiradastechnika
BANYASZAT Ipari Energiagazdalkodas
Banyaszati és Kohaszati Lapok Ipargazdasag
KOOLAJ ES FOLDGAZ Jarmivek, MezGgazdasagi Gépek
Banyaszati és Kohaszati Lapok Kép- és Hangtechnika
KOHASZAT =~ Kozlekedéstudomanyi Szemle
Béanyészati és Kohaszati Lapok

Magyar Aluminium
Magyar Epit6ipar

Magyar Grafika

Magyar Kémiai Folyoirat
Magyar Kémikusok Lapja

ONTODE
Bor* és Cipétechnika
Elektrotechnika
Energia és Atomtechnika
Elelmezési Ipar

Epitsanyag Me}gyar Textiltechnik_a
Epiiletgépészet Mélyépitéstudomanyi Szemle
Az Erd6 Meérés és Automatika

Faipar Manyag és Gumi
Finommechanika Mszaki Elet-

Fizikai Szemle Papiripar

Gép Varosépités
Gépgyartastechnolégia Villamossag

FENTI KIADVANYAINK ELOFIZETHETOK

minden postahivatalban,
aPosta Kozponti Hirlap Iroda (Jozsefnador tér 1.) csekkszamlajara vagy atutalassal, valamint
a Technika Haza miiszaki konyvboltjaban (V., Szabadsag tér 17.)

PELDANYONKENT KAPHATOK

V. , Véci utca 10.
V1. , Bajcsy-Zsilinszky Gt 76. szdm alatti Hirlapboltokban.

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