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A. [I. KapeTHNKOB: S(PEKTUBHOCTb HAYUHbIX WCCNEA0BaHIA

ABTOp, Ha OCHOBAHUM OMbITOB MOCKOBCKOTO BcecowsHoro HayuHo-ViccnegoBatensckoro MHCTUTYTa YKenesHo-
AOPOXHOTo TpaHCnopTa, 3aHUMAeTcsl OpraHWsaluueil UCCNEefOBaHWA, KONUYECTBEHHOW OLEHKOW KX 3KOHOMWYe-
CKOVi 3D(PEKTUBHOCTM, fanee PO Hay4YHO-TEXHUUYECKOW WH(DOPMALMN B MOBbILIEHUN 3(MEKTUBHOCTM U YPOBHA
NCCrea0BaHus.

®epeHy, Takay: MeTog NepcrieKTUBHOM OLEHKM MapKa CPeACcTB MepesBUKEHUS MO LLIOCCEMHbIM Aoporam O6LLEero nosb-
30BaHUs1 B BeHrpum

Ona cocTaBneHnA NnaHoB PasBUTMA CETW LIOCCEHHbIX JOPOr, ANA MPOEKTUPOBAaHMA CTPOWUTENbCTBA M COBEPLUEH-
CTBOBaHWA LLOCCENHbIX AOPOr BXKHEALINM UCXOAHbIM JaHHbIM SaBNSAETCA 0XMAAEMbI pa3mep ABVXEHWS, KOTOPbINA
Han6osiee LieNecoobpasHo MOXHO OMpede/MTb U3 0XMAAEeMOro napka CpeacTe nepeasuxeHus. Tpysd 3aHUMaeTcs
nepcneKTUBHON oueHKol — Ao 2010-ro roga BK/IOUNTENbHO — BCEOOLLEr0 M FOPOACKOro napka NerkoBbiX MaLlWH,
MOTOLMK/0B, aBTOOYCOB ¥ IPY30BUKOB.

Oépab Cabo: HepaspelléHHble MPUHLMMNUAIbHBIE BOMPOCHI, CBA3aHHbIE C TPAHCMOPTHLIMU KOMMYHa/TbHLIMK YCyramm

ABTOp, Ha OCHOBaHWM CTaTbeii NPOYECCUOHANLHON NUTEPaTYpPbl, U3AAIOLEHCS Ha aHTIMIACKOM f3biKe, 0603peBaeT
CcylecTBytolme Npo6nembl U B3rNsAbl B 06/1aCTW pasfeneHns Tpyaa NaccaXupckoi nepeBo3KU, oKasaHWs Cy6-
BEHLMM 32 [eATeNbHOCTb AeMUNTHLIX NacCaXMPCKNUX MepeBo3oK, Y/0BNeTBOPEHMA TPaHCMOPTHLIX NoTpeGHOCTelt
ManoHaceneHHbIX paitoHOB, MOKPbLITUS PACcXOf0B AOPOXKHbLIX Aen.

[O-p Maza Oonan: CocTaBHble GaKTOpbl NPOMYCKHOM CMOCOGHOCTY FOPOACKOr0 MAacCOBOM0 TPAHCMOPTA .oovveveerercnenene

TPYZ NOKaXeT rnaBHble COCTaBHble DaKTOPbI MPOMYCKHOM CNOCOGHOCTY TPamMBaliHOrO U aBTOBYCHOrO TpaHcnopTa
B OTHOLLEHWUMN CPEACTB MNEPeBUXKEHUS U nyTu, 3aHUMAETCSH CMOCOGOM MX BbIYNCIEHNS U YKa3blBAeT Ha BO3MOXHO-
CTW yNyulleHUs OTAeNbHbIX (PaKTOPOB.

XothmaH, Kapn: ShtheKTUBHOCTL MepeBO30YHON Lenu

B Tpyze npuBegeHbl KpUTepun 3(EKTUBHOCTU LIEMM TPy30BbIX NEpPeBO30K — KPUTEpUM PacxofoB U pesynbTa-
TOB — MOKa3aH PacyéTt a(hpeKTMBHOCTU, 60/ee BaXKHble IKOHOMUYECKME NOCNEACTBUS, HAKOHEL, JaHO NPeAoXeHne
Ha pa3BMTKE MEepPeBO30YHbIX Lienei.

Bana Para: HanpaBnsiowmin penbe Ans 3alyTbl XKene3HOA0POXHOIO MOABMXHOMO COCTaBa U UCKYCCTBEHHbIX COOPY-
KeHUiA
ABTOp 3HAKOMWT YMTATENeil C BEHrepCKUMU U 6Ojee BaXKHBIMU 3arpaHUYHbIMKU UHCTPYKLUAMMN, OTHOCALMMUCS K
HanpaBNAloWMM penbaM, a BCed 3a 3TUM MOfAPO6HO 3aHNMAETCA HanpaBAAIOLLNM PENbCaM HKeNnesHOA0POXKHbIX
MOCTOB U NyTeil. [MOMyyYeHHble BbIBOAbI AAlOT MOMOLWbL K paspaboTKe HOBOW WHCTPYKLWM HKene3HOLOPOXHbIX
MOCTOB.

Me>kayHapoaHblii O630p:

Angpaw Aapdatin: SKcrnepuMeHTbl KOHTPONSA U yNpaB/ieHNs ABUXEHVEM aBTOMALLUNHbI BO DPaHLMUN........cc.evvevvecinne.
ABTOP [aéT OTUET M OLEHKY O HOBbIX 3KCMEPUMEHTa/IbHbIX paboTax, BeAYLWMXCSA BO PPaHLly3CKNX NCCEeA0BaTe b
CKUX MHCTUTYTaX, HanpaBfeHHbIX Ha Pa3paboTKy C OAHON CTOPOHbI CUCTEMbI TENEBU3UOHHOIO KOHTPONS U ynpa-
BIEHWNS C APYrOi CTOPOHbI CUCTEMbl WAEHTUMKALMM aBTOMALLUMH (aBTOMATUYECKOe CMUCbIBaHWE HOMEpOB aBTO-
MaLLVH).
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A tudomanyos kutatasok hatékonysdga*

A D. KARETNYIKOV (Moszkva)

A Szovjetunié gazdasagi fejlGdésének jelen szaka-
szdban a tudomaéany intenziv fejl6dése és az iparral
egyre mélyulé kapcsolata a jellemz6. A gazdasag
fejlédését egyre inkabb a tudomanyos kutatasok
liteme hatadrozza meg, s az elért eredmények széles-
kord gyakorlati bevezetését az egyik legfontosabb
feladatnak tekintjik.

A szovjet tudomény és technika tovabbi rendi-
letlen fejl6édésének szlikségességét a Szovjetunid
Kommunista Partja X X1V. kongresszusan a szov-
jet népgazdasdg 1971— 1975. évi Otéves fejlesztési
tervére vonatkoz6 Iranyelveiben rogzitették.
Az Irédnyelvek az alap és alkalmazott kutatasok
sokoldalu fejlesztését, az elért eredmények gyors
népgazdasagi bevezetését irjak el6. Ugyanakkor az
Iranyelvek a tudomaéanyos intézmények munkaja
hatékonysdganak maximalis mértékd novelését, va-
lamint a kutatéer6k, anyagi és pénziigyi tartalékok
koncentralasat irjak el6, f6leg atudomany alapveté
irainyai és a legfontosabb tudomanyos-miszaki
problémak teriletén.

A foglalkoztatott lakossag jelentds része a tudo-
manyos szférdban dolgozik, s ezen belil a szakkép-
zett tudésok szdma gyorsan ndvekszik. Az utolso
10 év alatt a Szovjetuniéban a tudoméanyos dolgo-
z6k szama kozel 2,4-szeresére ndvekedett, s jelenleg
kb. 930 ezer f6t szamlal. 1971-ben tudomanyos
kutatomunkara 13 milliard rubelt forditottak.
Ilyen koérilmények k6zott egyre nagyobb a jelent6-
sége a tudomanyos kutatas és mdiszaki kivitelezd
munka hatékonysdga novelésének.

A Voros zaszlérenddel kitintetett Ossz-Szovet-
ségi Vaslti Tudomanyos Kutatd Intézetben (MPSz
CNII) és més &dgazati kutatd intézetekben a vizs-
galt problémakorén belil — amit jelen cikk szerzg-
jének munkatapasztalatai is alatimasztanak — a

* Megjelent a Zseleznodorozsnij Transzport 1973. évi
8. szamaban. Forditotta: Sikféi Ferenc.

kutatasok min6ségi szinvonalanak novelése, vala-
mint az elvégzett kutatdsok eredményeinek gyor-
sabb és szélesebb kor( bevezetése a legfontosabb,
igy a kutatoi létszam novekedésébdl és a kisérleti
lizemi kutatdsi raforditdsok kiszélesitésébdl szar-
maz6 ndévekvd kutatdsi koltségek az eddigieknél
nagyobb mértékben kompenzélédnak majd a ka-
pott tudomanyos termék felhasznélasa révén.

Megjegyezzik, hogy az 4agazati kutatdintézet-
ben ,tudoményos termelés”-en rendszerint nem
alapvetd felfedezéseket, hanem kutatdsi adatokat,
lzemi anyagok értékelését, feldolgozasat, mdszaki
megoldasokat és korszer(isitéseket, tobbek kdézott
az uj technika miszaki és konstruktéri kidolgoza-
sat értjiuk. Az ilyen tudomanyos termék létrehoza-
saval kapcsolatos kutatoi és kisérletez6i munka ké-
pezi az &gazati [kutatéintézetekben foglalkoztatott
személyzet f6 tevékenységét, s az intézeti rafordi-
tdsok donté része is e teriletre iranyul.

A fenti terileteken végzett kutatdsok hatékony-
sagi értékelése az esetek tobbségében megfeleld
megbizhatésdggal elvégezhetd, s ezekr6l lesz sz6 az
alabbiakban. A ,gazdasagi eredmény”-t, mint a
tudomanyos produktivitds mennyiségi fokméré
szféraja korldtozott. A gazdasdgi eredmény nem-
csak a tudomaéany, hanem a tudomaéanyos kutatasok
eredményeit felhasznéalé termelési folyamatok ered-
ményeként jon létre. A kutatdsok lancolatdban az
alkalmazott kutatdsok a gazdasagi eredményfoga-
lom létrehozasdban féleg az anyagi termeléssel kéz-
vetlenll érintkez6 utolsé lancszemhez kapcsoldd-
nak, mivel ez hozza létre a tényleges népgazdasagi
megtakaritdsokat.

Az éagazati kutatéintézet munkatervében figye-
lemremélté6 ardnyban vannak képviselve a feltaro
és elméleti kutatdsok, amelyeket barmely kutaté-
intézetnek folytatnia kell, fé6leg akkor, ha az intézet
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az adott agazat féhivatasu vezeté kutatdintézete
és felel6s a m(iszaki el6rehaladds megvaldsitaséaért.
Ezért az dgazati kutaté intézetben ezt a fontos
tényt alland6éan szem eldtt kell tartani, az egyes
kutatdsi témak terjedelmének olyan optimalis
kombinaciéjat kell szikségszerlien megvalositani,
amely mellett biztosithaté a munka megfelelé haté-
konysdga, s ami nem kevéshé fontos: létrejojjén az
az elméleti hattér, amely a tavlati kutatdsi munkak
végzéséhez sziikséges.

A tudomanyszervezési munka gazdasagi haté-
konysdga meghatarozasi kérdésének id6szerliségét
nemcsak a tudoméany és produktuma kdltségrafor-
ditdsai 0Osszehasonlithatésdganak szikségessége,
hanem e mutaténak az egyes kollektivak és tudos-
csoportok tevékenysége értékelésére, atudomanyos
mlszaki feladatok leghatékonyabb, gazdasagilag
elényds megoldasi Gtjainak kivalasztasara vald fel-
hasznalasi lehet6sége valtotta ki.

A tudoméanyos szervezet gazdasadgilag hatékony
tevékenysége, a tudomanyos munka szervezése és
moddszerei a tervezés, a kutatas és a kisérletezés, a
tudomanyos-miszaki informaciészervezés és fel-
hasznalds, valamint a tudomanyos kéderek gazda-
sdgi képzésének terliletére foganatositandé komp-
lex intézekedések révén biztosithato.

A TUDOMANYOS KUTATASOK
SZERVEZESE

A tudoméanyos kutatdsok hatékonysaga ndvelé-
sének fontos eszkdze a tudomanyos kutatoémunka
helyes megszervezése, vagyis a tudomanyos dolgo-
z6k alkoto tevékenységét és magas munkatermelé-
kenységét biztosité eléfeltételek javitdsara vonat-
kozé intézkedések élethe léptetése.

Ez kuléndsen a bonyolult, sok dgazatd struktara-
val rendelkez6 és a tudomany, valamint a technika
szamos teriletén kutatdst végzd, a CNIl-hez ha-
sonléd intézetekre jellemz6. E mellett figyelembe
kell venni az agazati intézetekben folyé altalanos
és vasuti kozlekedésben végzett résztertleti kutatéa-
sok specialis szervezeti sajatossagait. llyen sajatos-
sdg :a kutatdsoknak a kdzlekedési tzem bonyolult-
sagaval kapcsolatos tobb irdnyl tervkdtelezettsége;
a bonyolult és nagyértéki kisérleti berendezésekkel
és korszeri mérémiiszerekkel felszerelt kutato-
bézis létrehozéasat igénylé kisérleti kutatémunkak
fajlagosan magas ardnya; nagyszamu kdézlekedési és
ipari véllalattal, valamint mé&s tudoméanyos kutato-
és tervezdintézetekkel valdé szoros egylttm(kodés
a kdzos (komplex) kutatdsok szervezésében; a kuta-
tds befejezése utdn a konstruktéri munka, a minta-
darabok, a nullszéria elkészitése és kiprobalasa stb.
tovabbi jelent6s munkamennyiség befektetését
igényli. Kulonleges feltételeket kell teremteniink a
sorozatgyartasra kerilé vasuti m(szaki berendezé-
sek korszer(isitését célz6 kutatbmunkédhoz. Ennek
megvalésitdsahoz nagy mennyiségl Ulzemi adat
0sszegyljtése és feldolgozasa szikséges. Ezen ada-
tok alapjan allitjdk o6ssze az 0j technikaval szem-
ben tdmasztott, tudoméanyosan megalapozott kdve-
telményeket.
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A megoldéasra varé tudoméanyos-miszaki felada-
tok ilyen sokoldalGsaga és az intézet bonyolult szer-
vezeti felépitése mellett (az intézet kotelékébe
tobb mint 20, a kozlekedési technika és technolégia
0sszes kérdéseiben kutatast végzé tudomaéanyos osz-
taly tartozik) kiulénds jelent6sége van a sikeres
kollektiv tevékenység megval6sitdésdban a modsze-
reknek és a tudomanyos kutatas szervezésének.

Az intézetben végzett munka és méas agazati tu-
doményos intézmények tapasztalatai alapjan arra
kovetkeztettink, hogy a kutatdsi tématervbe valo
felvételétdl a befejezett kutatas bevezetési mivele-
tének elvégzéséig terjedd tudomanyos munka alap-
vetd szakaszait lerdgzit6 tételes kutatasi szabalyza-
tot kell kidolgoznunk. A CNIl-ben szdmos méd-
szerbeli Gtmutatét dolgoztunk ki és vezettink be;
mint pl. a tudoményos kutatémunka szervezési
szabélyzatat; a munkaterv és a kutatasi jelentések
O0sszeallitdsara vonatkoz6 elfirasokat; az ipari és
kdzlekedési vallalatok kozremikodésével végzett
komplex kutatdsok szervezési szabéalyzatat; a befe-
jezett kutatasok bevezetésének nyilvantartasi sza-
balyzatdt. E modszerbeli segédleteket mar tébb
mint nyolc éve hasznéaljuk s alkalmazéasuk nagy ha-
tdst gyakorolt az intézet egész tevékenységére, s
kozzgjarult a tudoméanyos kutatdsok hatékonyséa-
ganak ndveléséhez.

A legnagyobb nehézséget a tudoméanyos alkot6-
munka utols6 szakaszat, a kutatdsoknak a terme-
léshe valo bevezetését szabalyozé alapvetd kritéri-
umok kidolgozésa okozta. Féleg a kutatasokkal fog-
lalkoz6 tuddsok nem nyilvanithatjak sajat szerepi-
ket befejezettnek a tudomanyos kutatasi jelentések
O0sszeallitdsaval. Aktivan részt kell vennitk javas-
lataik ipari bevezetési folyamataban is, osztozva a
felel6sségben a megrendel6vel a bevezetés terjedel-
méért, de f6leg a megadott m(iszaki-gazdasagi pa-
raméterek és mutatok szintjének biztositasadban.

Ugyanakkor a bevezetésbhen valo részvétel nem
vonhatja el a tudést a kdvetkezéd alkotomunka
probléméainak megoldasatél. Ezért az intézetben
kidolgozott, a befejezett kutatdsok bevezetési nyil-
véantartdsi rendszere tartalmazza a bevezetés foka-
nak mérésére szolgal6é alapveté kritériumokat, sigy
lehet6séget nyujt annak megallapitasara, hogy a
bevezetési munka melyik stadiumaban kell a f6 fe-
lelsséget atruhédzni mas szervekre.

A bevezethet6ség jellegétél fiiggéen az ésszes ku-
tatdsok hat f6 csoportba foglalhaték 6ssze.

Az els6 csoportba soroljuk az dsszes kisérleteket
és a hazai ipartél, valamint az importbdl szarmazo
Uj és korszer(sitett jArm(vek, gépek, berendezések,
létesitmények, tovabbad kendanyagok, Gzemanya-
gok és adalékanyagok kiprobalasat.

A masodik csoportba tartoznak az intézetben
vagy az intézeti tervek alapjan a kdzlekedési tarca,
vagy azipargyaraiban el6allitott j éskorszerisitett
létesitmények, a berendezések, fédarabok, készi-
lékek és rendszerek kiprébaldsa s a velik végzett
kisérletek.

Nagyterjedelmd kutatémunkat igényel (harma-
dik csoport) a jarm(vek, gépek, gépszerkezetek,
berendezések, készilékek, rendszerek és létesitmé-
nyek tervezéséhez sziikséges miszaki el§irasok és
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paraméterek kidolgozasa; a miszaki eszkdzok tar-
tossadganak, szilardsdganak, Uzembiztonsagéanak
novelését el6segité modszerek kutatasa; a termelési
és a technolégiai munkaszervezés kidolgozasa és
tokéletesitése; a karos hatdsokkal szembeni véde-
kez6 moédszerek kidolgozéasa stb.

Kilénleges (negyedik) csoportot képeznek a vas-
Gtvonalak szallit6- és atbocsatoképességének fej-
lesztésére, a jelenlegi helyzet tokéletesitésére és 0j
megoldasok kidolgozasara, a gazdasag-vezetési
rendszerek, maddszerek, eldirdsok, szabalyzatok, a
kilonb6z6 gazdasagi egységek és a vasuti kdzleke-
dés egészének fejlesztési terveire, valamint a mun-
kafeltételek és a miszaki biztonsag javitdsara vo-
natkozé kutatdsok.

Az utoébbi években nagyvolumen( kutatémun-
kat végzink az Gj allamiszabvanytervek, normak,
vagy az érvényben levd &llami szabvanyok és nor-
mak felllvizsgalatara vonatkozd javaslataink, va-
lamint az ipar 4ltal szallitott jArm(vek és més vas-
Gti m(iszaki berendezések param éterei, tipusai és a
velik szemben tdmasztott miszaki kévetelmények
kidolgozésa terén. E munkéakat is egy kilén (6t6-
dik) csoportba soroljuk.

Végil az utolsé (hatodik) csoportba azokat a ku-
tatdsokat soroljuk, amelyek féleg a vasuti kozleke-
dés tavlati problémainak megoldasara szolgald tu -
doményos hattér létrehozasat célozzak.

E csoportositasnak megfelel6en dolgoztuk ki az
intézetben elkészitett 6sszes munkak gyakorlati be-
vezetésének ellendrzését elésegité nyilvantartasi és
statisztikai rendszert.

A GAZDASAGI HATEKONYSAG

Az utébbi években mind nagyobb jelentéséget
tulajdonitanak a tudomanyos kutatdsokbol szar-
mazd, a termelésben jelentkez6 gazdasagi haté-
konysagnak. A hatékonysdgot az id6 és az egyes
munkaszakaszok figgvényében széamitjak: a var-
haté (szamitott) hatékonysdgot a kutatasi ered-
mények alapjan, mig a ténylegesen elért hatékony-
sdgot a bevezetési eredmények alapjan hatadrozzéak
meg. Mi még, sajnos, nem eléggé sajatitottuk el az
el6zetes hatékonysdgi szamitdsi modszereket,
amelyek segitségével még a kutatas megkezdése
el6tt progndzisokat készithetiink.

Igen fontos a szamitott és a ténylegesen kapott
gazdasdgi hatékonysag aranyadnak kérdése. Nem
egyezésik vagy nagy eltérésik nemcsak az alkal-
mazott hatékonysadgszamitdsi modszer megbizha-
tatlansdgat, hanem az elvégzett kutatas elégtelen
min6ségét is bizonyitja. Sajnos, ilyen eltérések még
elég gyakran megfigyelheték, habar az intézet altal
kidolgozott munkak bevezetése nyoman az esetek
tobbségében a kapott hatékonysdg meghaladja a
tervezettet. Ezt a kodvetkezd, leginkdbb jellemz6
példakkal lehet bemutatni.

Kb. tiz évvel ezel6tt a CNIIl és a Miiszaki Az-
beszttermékek Ossz-szovetségi Tudomanyos K utato
Intézet munkatarsai elkezdték a kompozicids
anyagbol all6 féktusk6 létrehozéasara iranyuld ki-

47

sérleteiket. Az els§ altaluk javasolt féktuskdknak
komoly hidnyossdgaik voltak, amelyek az Uzemi
hasznalat sordn hamar kiderliltek. Természetes,
hogy abban az id6szakban a kutatok — a sziikséges
lzemi tapasztalatok hidnyédban — igen dvatosan
fogtak hozza a kompoziciés féktuské gazdasagi el6-
nyeinek értékeléséhez, s olyan zaradékot adtak,
amelyben csupan azt mondtdk ki, hogy az aj fék-
tuské tobboldalt &tdolgozéas utdn mindenképpen
hatékonyabb lesz.

A hivatkozott 4tdolgozést a kés6bbiekben végre-
hajtottdk. A féktusko elkészitéséhez megtalaltak az
Uj, a8—1—66tipust anyagot s ezt ki is probaltak;
1970-ben ebbd6l az anyaghbd6l mar évi 8,15 millié db
féktuskdét gyartottak. Jelenleg mar a személykocsi-
park kb. 90%-a és a teherkocsipark tobb mint
40% -a az Gj tipusu féktuskoval van felszerelve.

A bevezetés mértékére és a féktuskok termelésé-
nek elsajatitasara vonatkozé gazdasagi mutatokra,
valamint a kocsik rudazatos fékrendszerének tizemi
és kocsim(helyi atalakitdsdra vonatkoz6 adatok
alapjan kiszamitottdk, hogy a 8—1—66 tipusu
anyaghoél készitett féktuskdk alkalmazédsa révén
évi 6,5 millié rubel megtakaritast értek el. Ez jelen-
t6s mértékben magasabb, mint az elsé szamitasnal
kihozott eredmény, ami azzal magyarazhaté, hogy
a kompoziciés féktuskd élettartama haromszorta
nagyobb az éntdttvas féktuskoénal.

Egy masik példa. Az intézet kidolgoztaavillamo-
sitott vasuUtvanalak energiaszolgaltaté berendezé-
seinek taviranyitasi rendszerét. A bevezetés kezde-
tén az elsé berendezési mintapéldanyok alapjan az
alkoték és a megrendelé el6tt egyarédnt vilagossa
valt, hogy e rendszer alkalmazésa jelentés mérték-
ben megnodveli— amunkavezeték megel6z6 karban
tartdsi munkalatainak szervezése idején — az ener-
giadiszpécser operativ munkajat. Azt vartak to-
vabba, hogy teljes mértékben vagy részben megta-
karithaté a vontatasi alalloméasok tgyel6 személy-
zeti létszdma, az energiaszolgéaltaté vezeték rend-
szerek atkapcsolasaval foglalkozé munkavezetéki
személyzeti 1étszdm és csdkken a vontatédsi aléllo-
masok épités-beruhazasi kdéltsége. Azonban csupan
az utobbi idé6ben — amikor e rendszer mar vezetd
helyet foglal el az energiahaztartds irdnyitasaban —
valt lehet6vé a tényleges gazdasagi hatékonysag
megallapitasa, amely szintén nagy mértékben meg-
haladja az els6 szamitott értékeket.

A szamitdsok azt mutattdk, hogy a 80—90 ezer
rubelbe keriil6 diszpécseri poszt taviranyitasi beru-
hé&zasi koltsége rendszerint 1—2 év alatt megtérul.
Ezen kiviul jelent6s mértékben megné az energia-
szolgaltatadsi dolgozok munkatermelékenysége. Ele-
gendd csupan annyit mondanunk, hogy a kidolgo-
zott tavirdnyitasi rendszer bevezetése nélkil a vas-
Gtigazgatésdgokon 1980-ban mar évi 35—40 ezer
fés tobbletlétszammal kellene e posztokon a szolga-
latot ellatni.

Az utébbi id6ben az intézet szdmos hatékony ku-
tatbmunkéat végzett a matematikai mddszerek és a
szamitégéptechnika alkalmazasara alapozott Gzemi
tevékenység modszereinek tokéletesitése terén.
Példaként a vasuti menetrendek 0Osszeallitdsanak
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automatizaladsat emlithetjik meg, amely nemcsak
a magas képzettségli szakembereket menti fel e
munka végzésétél, hanem biztositja, hogy az elké-
szUlt menetrendek min6ségi mutatéi kozel &llnak
az optimalis értékhez.

Az egyvaganylu vasutvonalak menetrendjének
Osszeallitasa tobbvariaciés bonyolult feladatot je-
lent, amelynek megoldasdra még nincs kidolgozott
pontos mdédszerink. Ezért agyakorlatban egyre in-
kdbb a heurisztikus tipust megkozelitési modszert
alkalmazzak, amelynek alapjan lehet6vé valik a
vizsgalandé valtozatok szamanak Iényeges csdkken-
tésére vonatkozé alapszabéaly betartasa.

Az egyvéaganyl vasutvonali menetrend &sszealli-
tadsi folyamat specidlis leirdsa lehet6vé tette a kii-
16nb6z6 kategoéridju vonatok menetvonalai hely-
zetmeghatarozasi rendjének megallapitasat, a vo-
natok kozotti osszeltkdzési helyzetet teremthetd
megoldadsok szaméanak csdkkentését, dsszességében
a legjobb vonatfekvések kivalasztasi kritériumai-
nak megfogalmazésat.

Az elektronikus szdmitogép memoria-egységében
nagyszamu menetvonal elhelyezési valtozat beta-
rolasi lehet6sége, a valtozatok elkészitésének és ki-
értékelésének nagy sebessége, a hibas véaltozatok
lehet6ségének kizardsa miatt a kordbbi id6khoéz vi-
szonyitva joval nagyobb szdmua kdélcsondsen Ossze-
fligg6é menetrendi elemet lehetett egyidejlileg meg-
vizsgélni. Az egyes konkrét héalézati vonalszaka-
szokra elektronikus szamitégéppel készitett menet-
rendek min6ségi és mennyiségi mutatdéi jobbaknak
bizonyultak a menetrendszerkeszt6 mérnokdok &altal
Osszedllitott menetrendek mutatéinal. igy pl. a
Herszon— Aposztolovo vonalszakaszra elektroni-
kus szamitégéppel 6sszedllitott menetrend szerinti
utazési sebesség-ndveléshdl szdrmazo6 gazdasagi ha-
tékonyséag évente tobb mint 1,5 millié rubel megta-
karitast jelent.

Tobb olyan példat is idézhetnénk, amikor az in-
tézeti javaslatok bevezetésébdl szarmazo6 tényleges
gazdasagi hatékonysag lényegesen eltér a szami-
tottdl, s szamos esetben a feltételezett elé6nyok sem
realizalédnak teljes mértékben.

Az intézet dolgozdi torekednek a tudomanyos
kutatdsi eredmények felhasznalasabdl szarmazé
gazdasagi hatékonyséagi szdmitdsok megbizhat6sa-
ganak novelésére. Ezért — tobbek kézdott — koz-
gazdasagi képzettséginket is rendszeresen tovabb-
fejlesztik. A gazdaséagi szamitdsok korszer(isitése és
megbizhatésdguk ndovelése érdekében az intézet ve-
zetd kozgazdaszai osszedllitottdk ,,A miszaki és
szervezési valtozatok gazdasagi hatékonysaganak
meghatdrozasara szolgalé modszerbeli Gtmutato”-t.
A miiszaki-gazdasagi szamitasi modszerek legalap-
vetébb részeit, s az intézeti tevékenységinkre jel-
lemz§, kilonleges megoldott példakat tartalmazé
ezen segédkdnyv sikeres alkalmazasa révén az
utébbi években észrevehetéen megjavult a kutata-
sok gazdasadgi aspektusaival — igy mindenek el6tt
a gazdasagi hatékonysagi szamitdsokkal — kapcso-
latos kutatdsi fejezetek minésége. Most mar a kuta-
tdsokban kell6 mennyiségli, megalapozott adatot
kozdlnek arrél, hogy a javaslatok realizal6dasa ese-
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tén mekkora gazdasagi hatékonysag, milyen hatéar-
idére varhato.

Sajnos, a tuddsok altal szamitott gazdasagi haté-
konysagot sem terv-, sem ténymutatoként nem
veszik alapul. Véleményink szerint e mutaténak
nemcsak ,belsé haszndalatra” szant mutatoként
kellene funkciondalni a tudomanyos kollektivak te-
vékenységének megitélésében, hanem az a megho-
zandd dontésekhez feltétlen felhasznalasra kerilé
szlikséges informéaciot is megadja.

A vaslti kozlekedés teriiletén foly6 kutatadsok
novekvl méreteinek kovetkeztében kilondsen fon-
tos — még a kutatasok megkezdése elgtt — mint-
egy prognozisként elvégezni a feltételezett vagy el6-
zetes gazdasagi hatékonysagi szamitasokat.

Az ilyen szamitasok elvégzése sziikséges és nagy
jelentésége van a tudomanyos kutatdsok leghaté-
konyabb irdnyai és a leghatékonyabb gazdasagi
intézkedések kivalasztasi eszkdzeként valé alkal-
mazasanak, a Szovjetuni6 Kommunista Partja
Kodzponti Bizottsdga és a Szovjetunié Miniszterta-
nacsa ,,A tudomanyos intézetek munkéaja haté-
konysdgéanak novelésér6l és a tudomanyos miszaki
eredmények népgazdasagi bevezetésének meggyor-
sitdsar61” sz6l6 hatarozatdban rdgzitett éves és tav-
lati tudoméanyos és miszaki fejlesztési tervek osz-
szedllitisdban. Az 4&gazati kutatéintézetek altal
megoldasra var6 konkrét miszaki feladatok vonat-
kozasaban az elézetes gazdasagi hatékonysagi sza-
mitdsok elvégzése a tudésok és a megvalésité gya-
korlati szakemberek szamara mindenek el6tt a kor-
szer(i termelési szikségletek iranti jobb tdjékozo-
dast segiti el6.

Mindez kotelez6vé teszi szamunkra az olyan el6-
zetes gazdaséagi hatékonyséagi szamitasok elvég-
zését, amelyek alapjan a kivélasztott valtozata
kotelez6 tervbe allitva, a leghatékonyabb ered-
ményt nyljtja, s meghatdrozza az elméleti és
kisérleti kutatdsok végzéséhez sziikséges er6feszité-
seket és az anyagi eszk6z6k mennyiségét.

Az agazati kutatd intézetben folyd kutatdi tevé-
kenység hatékonysaga novelésének /l4gy tartaléka
a kisérleti munkéak korszer(sitése és meggyorsitasa,
a legljabb kisérleti eszkozok széleskorld alkalma-
zdsa. A CNII szdmara ez kiléndsen fontos kérdés,
mivel az intézetben foly6 kutatomunka tébb mint
60% -a sok esethen hosszantarté, munkaigényes és
draga kisérletek elvégzéséhez kotédik.

A jarmiivek és a palya kolcsonhatasabdl ered6
dinamikai és szilardsagtani, az Gj anyagok és konst-
rukciok stb. kutatdsa terén végzett tudoméanyos
kutatémunkanak fé eszkdze a kisérlet. A kisérleti
kutatdsok a kovetkez6 szakaszokbol allnak : el6ké-
szités, kisérletezés, a kapott adatok feldolgozasa és
elemzése.

Fontossdg, munka- és id6igényesség tekinteté-
ben e szakaszok kulénbdznek egymastél. A kisér-
leti adatok feldolgozédsa a kutatdsra forditott 6ssz-
idémennyiség mintegy 60% -4t igényli és nagyon
munkaigényes, ezért a kisérleti kutatasokra fordi-
tott oOssz-idémennyiség csOkkentését mindenek
el6tt éppen az ebben a szakaszban foly6 munkak
elvégzésének meggyorsitdsaval lehet elérni.
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Két-harom évvel ezel6tt a kisérletek soran ka-
pott informacidk régzitésére és taroldsara a fényké-
pezépapirt alkalmaztuk, ami nem tette lehetévé az
adatfeldolgozas széleskorli automatizaladsat. Hozza
kell tennem, hogy a korszer(itlen médszerrel tortént
rogzités esetén sok adat &4ltaldban feldolgozatlan &l-
lapotban maradt. Ezen ok miatt csokkent a kisér-
let min6sége és a tudoményos kutatds hatékony-
sdga.

Jelenleg Gj, pontosabb készilékek jelentek meg
— nagypontossagli magneses regisztralokészulé-
kek — a jarmiivek, a palya és egyéb szerkezetek
dinamikai kisérleteinél kapott adatok rogzitésére
és tarolasara. A hurokoszcillograffal szembeni f6
elénye e készulékeknek, hogy a szamitégépek alkal-
mazdasaval lehet6ség nyilik az informaciéfeldolgo-
z4as teljes automatizalasara.

Az intézetben alkalmazott korszerl feldolgozési
mddszerek révén — a feldolgozand6 informéacio-
mennyiség egyidejl novekedése ellenére — lehet6vé
valt a kisérleti id6 lerdviditése. Ily médon a kuta-
tok rovid id6 alatt pontosabb és a kordbbinal meg-
bizhatébb kisérleti adatokhoz jutottak.

Ugyanakkor meg kell emlitentiink, hogy e legfon-
tosabb kutatasi folyamatban a tovabbi idémegta-
karitdsok és a lefolytatott kisérletek min6ségének
novelése szempontjabdol még elég sok tartalék rej-
tézik. Az intézeti laboratériumi bazis folyamatban
levé korszer(isitése, modern mér6- leolvasé beren-
dezésekkel és szamitogépekkel valé felszerelése le-
het6vé teszi a kisérletek lefolytatdsdnak megterve-
zését s a kapott eredményeknek szigortan vett el-
méleti matematikai mddszerek segitségével torténé
elemzését. Jelenleg a kutatok minden egyes kisérlet
el6készitésénél mindannyiszor rendszer-technikai
feladatokat oldanak meg, amikor szigorGan meg-
hatdrozva a kisérlet céljat, kivéalasztjdk és alkal-
mazzak az idevag6 kritériumokat (a megleviket és
az Ujakat), tanulméanyozzdk a vizsgéalandd kér-
désre vonatkozoan rendelkezésre all6 teljes infor-
maciés anyagot, és meghatdrozzdk az elvégzendd
kisérletet korlatozé hatarokat is.

E rendszer-technikai feladatot az &ltaldnos sta-
tisztikai megoldasi elméletek segitségével oldjak
meg s ez a kisérlet-szervezés optiméalissad tétele
problémajanak egyik kulon esetét képezi. E felada-
tok végleges megoldasat egyelé6re megneheziti egy
olyan késziulék hidnya, amely elvégezné az ilyen
jellemz6k kapcsolatainak analitikus leirdséat, mint a
bonyolultsdg, munkaigényesség és a kisérletek haté-
konyséaga.

Kilén érdeklédésre tarthat szamot az egy jar-
megységen végzendd kisérletekhez sziukséges in-
formaci6o-adok optimalis mennyiségének és a di-
namikai folyamat-rogzités optimalis hosszUsaga-
nak meghatarozdsdra vonatkozé feladat megol-
dasa. E feladatokat egyel6re csak altalanos alak-
ban oldottak meg, kisérleti kutatasoknal val6 alkal-
mazasuk esetén azonban csokkentheté lenne a re-
gisztralandé adatmennyiség, ezzel ndvekedne a ha-
tékonysag és a kutatdsi eredmények megbizhat6-
saga, tovabba csdkkenne a kisérletre forditott id6.
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A TUDOMANYOS—MUSZAKI
INFORMACIO SZEREPE

Mind nagyobb jelentéségre tesz szert a tudom &-
nyos kutatdsok hatékonysdganak és mindségének
novelésében a tudomanyos-miszaki informacio.
A Szovjetuniéban szdmos intézkedéstfoganatositot-
tak a tudomaéanyos tevékenység eme Gj megjelenési
forméjanak tovabbi erdsitése érdekében. Tobbek
kézott szdmos adgazatban, igy a vasuti kozlekedés-
ben is létrehoztdk az 4gazati informéaciés kdzponto-
kat.

Ezen informéciés kézpontok termékeit széles-
korden felhasznalva, mi ezen kivil olyan komplex
informéacidok készitését hatdroztuk el, amelyek
maximalis mértékben kielégitik intézetink tudo-
manyos érdekl6dési iranyat, tématervét. Az inté-
zetben az 1968. évben megalakitott tudomanyos-
miszaki informéci6és részleg az intézeti osztalyok
szamara irodalomkutatast, tudomanyos feldolgo-
zasokat végez, s id6szakos kiadvanyokat allit dssze
a kilfoldi és a hazai tudoméanyos-mszaki eredmé-
nyek koréb6l azokra a legfontosabb vasuti kdzleke-
dési problémékra vonatkozéan, amelyeknek megol-
dasan az intézet munkalkodik. E részleg altal dész-
szeéallitott informéaciés anyagokat az intézeti tudo-
méanyos osztalyok felhasznaljak kutatémunkajuk-
ban. igy — tobbek ko6zdétt — az utébbi évek ku-
tatdsi munkéiban hatékonyan felhasznaltdk az
egyes osztadlyok az informéacids részleg altal 6ssze-
allitott, a miszaki diagnosztikara, a Diesel-moz-
dony csapagyakra, a villamos vontatdsi munkave-
zetékre, a vasuti kocsik id6szakos javitadsai kozotti
ciklusid6kre stb. vonatkoz6 miszaki irodalmi atte-
kintéseket.

A tudoméanyos munkatarsak munkéajat segité
eme informéaciés anyagokban specializalt tajékoz-
tatdsi anyagot gy(jtenek 0Ossze. Tobbek kozott a
kdzlekedési gépgyarté lzemek és a vasuti kdzleke-
désnek kulénféle termékeket szallité kulfoldi cégek
kartonjait, a més intézetek altal 6sszeallitott tudo-
manyos kutatadsi jelentések dsszefoglaldit sth. is
tartalmazzak a fent emlitett informaciés anyagok.

Az 4gazaton belili tudoméanyos-mszaki haladéas
meggyorsitdsanak igen fontos tényez6je a szakosi-
tott, f6leg nemzetkdzi kiadllitdsokon kapott infor-
macidok sokoldalt és gyors felhasznéalasa. Vélemé-
nyink szerint rendszeresen szelektalni kell a kialli-
tdsokrél kapott szikséges informéacidkat. Nemrég
az intézet elsd izben kapott lehetéséget arra, hogy
széles korben megismertesse a Scserbinkéban levd
CNII vasuti korpadlyan megrendezett ,,Vasuti jar-
mivek — 717 c. kilfoldi szakositott kiallitas kere-
tében kapott hasznos inoformaciékat a vasdti mér-
noki-technikusi tdrsadalommal. A kiallitds ered-
ményei alapjan alapos és részletes beszamolot alli-
tottunk &ssze, s a levont kdvetkeztetéseket mar
hasznositjuk munkankban.

Onallé és igen fontos tudomanyos-miiszaki tajé-
koztatdsi forma a talalmanyokrél és felfedezésekrdl
sz616 informécid. Az agazati kutatéintézetek tema-
tikajaban nagy teret foglalnak el olyan kutatasok
és témakidolgozasok, amelyeknek szerzgi tanusit-
véany kiadasaval jaro 0j miszaki megoldasok meg-
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alkotdsaval kell befejez6dnie. Ezért az intézet meg-
kiulonboztetett figyelmet fordit a szovjet tudomany
prioritdsdnak védelmére és a szabadalmi anyagokat
igen alapos feldolgozéssal késziti eld.

A sziikséges szabadalmi informacidok felkutatasa-
nak megkonnyitésére az intézetben létrehoztuk sa-
jat tajékoztaté gyljteményinket, az adgazat leg-
specifikusabb szabadalmi leirdsaibdl. Ezen kivil az
irodalmi anyag kereséshez és a szerz@i igény .irdsos
megszerkesztéséhez a munkatarsak szamara kvali-
fikalt konzultacidkat biztositunk. Mindez jelentfs
mértékben noveli a tudoméanyos alkotoémunka ha-
tékonysagat. Az 1963— 1970. években az intézet
munkatarsai 1500 taldlméanyi igényt nydujtottak
be, amelyekbdl tébb mint 600 mar szerz6i jogvéde-
lem alatt &4ll. A legnagyobb horderejli talalméanyo-
kat szamos orszag szerz6i hivataldban bejegyez-
tettuk.

A vizsgalt legfontosabb kérdések, a tudomanyos
kutatdsok hatékonysagndvelési problémai azt mu-
tatjak, hogy modern viszonyok kozott, amikor a
tudomany kézvetlen termeld erévé valt a tarsada-
lomban, elért eredményeinek értékelésére helyesen
kell megvalasztani és alkalmazni a gazdaséagi krité-
riumokat. Minél pontosabban képes a tudomanyos
tervezés és a termékeit felhasznalok kore felmérni
azt, hogy a tudomany fejlesztésére forditott hatal-

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

mas eszkdzdket milyen hatékonysaggal hasznéljak
fel, annél jobban lehet a nemzeti jovedelem e részét
megtervezni.

Ezzel kapcsolatban minden tudomanyos intéz-
ménynek igen fontos ismerni sajat tevékenységé-
nek altaldnos gazdasdgi hatékonysagat. A CNII-
ben mar ez iranyban is 6sszegy(ltek az elsé tapasz-
talatok, amelyek alapjan az intézeti tevékenység
O0sszesitett teljes hatékonysagat a kovetkez6 ada-
tokkal lehet értékelni : az intézet fenntartaséara for-
ditott 6sszeg minden egyes rubelje utan a kozleke-
désben és az iparban realizalt tényleges hatékony-
sdg 5— 7 rubelt tesz ki. llyen magas értékl haté-
konysag a kutatdsok leghatékonyabb iranyainak
helyes kivéalasztadsaval, az elvégzett kutatdsi munka
magas min6ségi szinvonalaval, valamint a kutata-
sok eredményeinek a vasuti kdzlekedésben tortént
nagyméretli bevezetésével magyarézhaté.

A CNIl-ben foly6 tudoméanyos kutaté munka
hatékonységa tovabbi novelése érdekében jelenleg
a vasuti kozlekedés 1990-ig terjed6 tavlati fejlesz-
tési tervének kidolgozéasaval foglalkoztunk. Az e
munka soran kapott prognézisok alapjan lehetévé
valik a tudoméanyos kutatdsok legcélszerlibb ira-
nyainak kivalasztasa, biztosithaté a tovabbi tudo-
manyos fejl6dés és a vasUti koézlekedés miszaki
elérehaladdsanak meggyorsitasa.

JELENTKEZESI FELHIVAS

A Kozlekedéstudomanyi Egyestlet Alagut- és Mélyalapozasi Szakosztalya
1975. majus 12— 15. kozott Balatonfliredien konferencidat rendez a
foldalatti vasutak szerkezetépitési kérdéseirgl.

A konferencia programja:

1975. majus 12. Erkezés B ilatonfliredre. Regisztralas. Este fogadas.

majus 13. ElGadasok és vita a foldalatti vasutak zartrendszerd épitésérgl
az alabbi témakorékben:

1. Az alagutakra haté terhelések és az alagltszerkezet erfjatéka
(elméleti vizsgéalatok, laboratériumi kisérletek, a kész falazaton vég-
zett mérések).

2. Alagutfalazasi eljardsok (szerkezetek kialakitasa).

Korszerl alagltépité gépek. é

4. Nagy fold alatti terek szerkezeti és épitési problémai (metrd-
adlloméasok). Este: hangverseny.

majus 14.

El6adasok és vita a nyitott
alabbi témakorokben:

1. Munkag06ddr koriilzarasi és megtamasztasi eljarasok.

2. A szerkezetek kialakitdsa, épitési mddszerei és el6regyartasa.

w

rendszerl alagutépitési modszerekrdl az

3. Kildnleges épitési eljarasok (viztelenités, talajszilarditas, fagyasz-
tas sth.).
4. Vizszigetelés.
majus 15.

Utazas Budapestre és a kivitelezés alatt levé metrovonal épitési munka-
helyeinek bemutatdsa. Este: zardfogadas.

A konferencidval parhuzamosan
situnk.

A konferencidra az el6zetes jelentkezést 1974. marcius 31-ig kérjik meg-
kiuldeni a KTE Metrdépitési Konferencia Rendezd bizottsdga cimére:
Budapest V., Kossuth Lajos tér 6—8. IV. em. 416.

kulturadlis és holgyprogramot is bizto-

a RENDEzZO BIZOTTSAG
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A kozuati jarmdalloméany el6rebecslésének mddszere Magyarorszagon

TAKACS FERENC

Az uthélézatfejlesztési tervek készitéséhez, az
utak épitési és korszer(sitési tervezéséhez a legfon-
tosabb kiindulé adat a jévében vérhatd forgalom,
amelyet ma még legcélszeribben a jarmdallomany
varhato alakuldsdval dsszefiiggéshen lehet megha-
tarozni.

A koradbbi hazai el6rebecslésekben a jarmGallo-
manyt altaldban csak a megel6z6 fejl6dés alakulédsa
alapjan becsilték elére, kilénb6zé trendszam itasi
modszerekkel. A fejl6dés eddigi menete azonban a
hdbord utdni alapvet6 gazdasagi valtozdsok miatt
nagyobb tavlatra nem adhat megbizhaté kiindu-
lasi alapot a trendszamitashoz. Ezen tanulmanyt
megel6z6 1963. évi vizsgalatainkban mar részlete-
sen kitértink a motorizaciés ellatottsdg varhato
alakulasara, és ennek ismeretében hatdroztuk meg
a jarmGallomany fejl6désének mértékét. Itt mar
vizsgalat targyat képezte mas allamok jarmdella-
tottsdgéanak, a nemzeti jovedelemmel valé &ssze-
fuggéseinek vizsgélata is, és ezek, valamint a saja-
tos hazai adottsagok figyelembevételével hataroz-
tuk meg a jarm(fajtanként! fajlagos ellatottsagot.
Ez a tanulméany az 1963. évi vizsgalatokhoz ha-
sonl6 elveken épil fel, azonban figyelembe veszi
az id6kdzben bekovetkezett valtozasokat mind a
motorizaci6o alakuldsa, mind a varhaté forgalom
pontositasa érdekében.

AZ ORSZAGOS GEPJARMUALLOMANY
ELOREBECSLESE

A gépjarmivel valo ellatottsdgot altaldban min-
denitt a vilagon az 1000 lakosra jutdé jarmivek
szamaval mérik.

Az 1000 lakosra juté jarmlvek szédma az id6
fuggvényében — hasonléan szamos kodzszikségleti
cikkhez — logisztikus jellegld go6rbe szerint valto-
zik, azaz koordinata-rendszerében kezdetben egyre
novekvd uUtemben, majd egy bizonyos emelkedési
irdnyt elérve, egy ideig egyenletesen emelkedik; a
telitettségi értékhez kozeledve, az emelkedés egyre
lassibb lesz és érintélegesen kozeledik a meghata-
rozott telitettséghez.

A motorkerékparok fajlagos szdma nem logiszti-
kus gdrbe szerint alakul, mert egy bizonyos sze-
mélygépkocsi-ellatottsag elérése utdn a motorkerék-
part Aaltaldban személygépkocsival helyettesitik,
ezért az 1000 lakosra jut6 motorkerékparok szama
egyre csokkenni kezd és egy — az els6 telitettségnél
lényegesen kisebb — hatéarértékhez tart.

Magyarorszagon a tavlati forgalom meghataro-
zdsa szempontjab6l mértékad6é személy- és teher-
gépkocsi-ellatottsag fajlagos értéke még eléggé a
fejlédési gorbe alsé szakaszan tart.

Az alloméanyfejl6dés mértékét illetéen azonban
mar rendelkezésre allnak olyan — a Kozlekedés
Hosszu TAavu Fejlesztésének Koncepcidjaban meg-

fogalmazott — adatok, amelyek mintegy 15 éves
tdvlatban behataroljak a varhatd jarmGallomanyt.

Az eddigi tapasztalatok szerint a kézuti jarma-
alloméany tényleges fejl6édése kisebb-nagyobb mér-
tékben eltér az el6re becsiult értékektdl, ezért indo-
kolt azt bizonyos id6kdzdnként felilvizsgélni, és az
Gjabb adatoknak, szempontoknak megfeleléen md-
dositani. A felulvizsgalat idénkénti sziikségességét
hangstlyozza az eltelt kdzel tiz éves idészak alatti
— az 1963. évi el6rebecsléstél Iényegesen eltéré — a
vartnal jelentésebb kozati jArmGallomany-noveke-
dés, amely részben a readljévedelem, részben a moto-
rizadcios folyamatot befolyasolé szemléletbeni valto-
z4s eredménye.

A kovetkez6 néhany év fejl6désének iranya fel-
tehetéen megegyezik az utobbi tiz 6v fejl6dési me-
netével, ezért az el8revetitésnél az éves jarm(allo-
manyok értékei kozé befektetett gorbét lehet foly-
tatni, figyelemmel a mar em litett tavlati fejlesztési
koncepci6 adataira.

Ilranymutatasul szolgal tovabba a hasonlo fajla-
gos értékeket mar elért 4llamok fejlédésének alaku-
lasa is.

A kozuti forgalomban részt vevd egyes jarmGfaj-
tdk szdmanak el6revetitésénél a forgalomban valo
részesedésiinknek megfelel6en célszer( foglalkozni,
ezért nyilvanvalé, hogy a személygépkocsik szaméa-
nak alakulasat kell igen részletesen vizsgélni, és pl.
az autébuszok szdméat elég csak kozelitéen megha-
tarozni.

A személygépkocsi-alJomany alakulasa

A vizsgéalatba bevont orszagok 1000 lakosra juté
fajlagos személygépkocsijainak szamat az 1. 4bra
tinteti fel 1950-ig visszamen@leg. Ezen az 4abran
szaggatott vonallal feltintettik egyes &llamok is-
mert eldrebecslési adatait is.

Az é&brébol lathatdé, hogy a telitettséget a sze-
mélygépkocsi-ellatottsag terén még egyetlen allam-
ban sem érték el. Természetszerlien azonban van-
nak nagyobb véarosok, varosrészek, ahol a szlGk be-
épités és egyéb korlatoz6 feltételek miatt a telit6-
dés bekovetkezett: ezt azonban az orszag viszony-
latdéban nem lehet mértékaddénak tekinteni.

A telitettségi értéket legjobban az Amerikai
Egyesilt Allamokban kézelitették meg, de az
Gjabb jarm (adatok itt is tovdbbi jelentés emelke-
désre utalnak. Az USA ellatottsagat allamcsopor-
tonként is abrazoltuk, mivel ezek nagyséaga felel
meg jobban egy-egy eurdpai allamnak. Ezen allam-
csoportok 1975-ig torténd el6rebecslését a 1. 4bran
feltintettik. Az a4lloméany 1960— 70 kézotti alaku-
lasdra vonatkozdan azonban csak orszagos adat all
rendelkezésre. Ez arra mutat, hogy az 1963. évi
vizsgalatok szerinti el6rebecslés alacsonyabb volt,
mint a mar elért tényleges érték.

Az el6rebecslést a telitettségi hatarértékre vonat-
kozéan — jelenlegi ismereteink szerint — csak
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1. dbra. J1 személygépkocsi-ellatottsag alakulasa egyes allamokban

Nagy-Britannia és a Német Demokratikus Koz-
tarsasag végezte el.

Az orszagos telitettségi szint kérdésével az ismert
irodalmi adatok szerint Nagy-Britannidban fog-
lalkoztak a legalaposabban. Megallapitottdk, hogy
azon terileteken, ahol az ellatottség magasabb
volt, az emelkedési folyamat lassubb. Egy 1960, évi
elérebecslésnél 400 szgk/1000 lakos széls6 ellatott-
sagi értékkel szédmoltak, amelyeket egy késébbi
(1964. évi) Gjabb becslésnél mar 450 szgk/1000 la-
kos értékre modositottak. Az el6rebecslésnél fel-
hasznéltak tovabbéa a népesség életkor szerinti meg-
oszlasat, valamint az USA ellatottsdgi adatait is.

A Német Szovetségi Koztarsasagban 1990-re
tervezett 325 szgk/1000 lakos ellatottsdgi szinthez
tartozé fejlédési trend — a jelenlegi ismeretek sze-
rint — 400 szgk/1000 lakos korul érné el a fajlagos
telitettségi szintet.

Svajc 1960. évi el6rebecslése szerint a varhato
telitettség mintegy 230 szgk/1000 lakos volt. Ujabb
elérebecslés — tudomasunk szerint — még nem all
rendelkezésre, annyi azonban megéllapithaté, hogy

a jelenlegi ellatottsag — kozel 220 szgk/1000
lakos — mar megkdzelitette a véglegesnek feltéte-
lezett szintet és a fejl6dési gérbe még mindig a me-
redek emelkedési felszall6 4gban tart.

A Német Demokratikus Kdztarsasagban kiadott
1967. évi el6rebecslés a fajlagos telitettség értékét
200 szgk/1000 lakos értékben allapitja meg. Ez
azonban az eddigi becslések és a bekdvetkezd fejl6-
dés ismeretében igen 6vatosnak tlnik.

A személygépkocsi-ellatottsdg az utébbi években
M agyarorszagon is jelentds fejl6dést mutat. Hazank
azonban még csak a motorizaciés folyamat kezdeti
szakaszaban van. A személygépkocsi iranti kereslet
azonban fennall és csak a kielégitési lehet6ségek
késleltetik a folyamat gyorsuldsat. Nyilvanvald,
hogy Magyarorszag is eléri, s6t tal is haladja a kdz-
lekedési szempontbdl ma fejlettebb eurdpai allamok
jelenlegi szintjét — azaz nem lesz gazdasagi aka-
dalya a motorizaci6 gyors lGtem( ndvekedésének.
Nem hagyhaté figyelmen kivil azonban néhany
olyan korulmény, amely bizonyos mértékig be-
folyésolja az ellatottsag alakulasat. igy pl. aligha
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tételezhetd fel, hogy Magyarorszag valaha is eléri
az USA varhato ellatottsadgi szintjét.

Hazankban megkdzelitéen hatszor akkora a nép-
sliriség, mint az USA-ban. Minél siriibben lakott
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az USA-ban, vagy Nagy-Britannidban egy-egy al-
lam, illetve régid, annél kisebb az 1000 lakosra es6
fajlagos ellatottsdg. Igen jo példai ennek a nagyva-
rosok is. Az USA-nal maradva megallapithato, hogy
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ahol kisebb a népsiir(iség, ott Iényegesen ritkabb a abran az egy f6re es6 nemzeti jovedelem fiiggvé-
vasGthal6zat és az autébuszkdzlekedés. A helyi té- nyében az 1000 lakosra es6 személygépkocsik sza-
megkozelekedés halézata az USA nagyvarosaiban a manak alakulasat tintettik fel.
szemelygépkocsi elterjedésével egyid6ben vissza- Az egyes orszagokat abrazolé vonalak egy logisz-
fejlédott, esetleg kis sem fejlédott. Magyarorszagon tikus jelleg gorbe mentén strdsédnek. Az esethen,
ezzel szemben elegendd sirlségd tomegkozeleke- ha az egy fére esé nemzeti jovedelmet kells pontos-
dési halozat all rendelkezésre. saggal elGre lehet becstlni, abb6l a varhatd fajlagos
Eltéré jelenség viszont, hogy a t6kés orszadgok- személygépkocsi-szadm levezetheté. Ezt a médszert
kal szemben néalunk alig hasznéljdk a hivatasforga- azonban egyel6re még csak mas Uton levezetett
lomban a személygépkocsit. fejlédési trendek ellendrzésére célszerli felhasz-
Figyelembe veendé korilmény tovabba, hogy nalni, az alabbi okok miatt.
Magyarorszagon nincs sajat személygépkocsi-gyar- A nemzeti jovedelem meghatarozasa a kapita-
tds, ami kedvezdtlenil befolyasolja az ellatottsagot; lista orszagok viszonylatiban mas-mas moédon tor-
az igen magas motorkerékpar- és az autébusz-ella- ténik. Tovabb bonyolitja a kézbés alap keresését,
tottsag viszont éppen a hazai gyartasnak koszon- hogy még az egyes szocialista orszagokban és a kii-
heté. A kérdés megoldasa igy csak széleskdrli nem- I6nb6z6 idépontokban sem azonos a nemzeti jove-
zetkdzi kooperadcié keretein belul biztosithatd. delem meghatarozasanak a maddja. Feltételezve,
A nyugati orszdgokban a személygépkocsik sza- hogy megfelel6 pontossdggal 6ssze is lehet azt ha-
manak el6rebecslésénél altalaban figyelembe ve- sonlitani, még mindig nyitott kérdés, hogy a kapi-
szik a nemzeti jovedelem varhaté alakulasat. A 2. talista orszagokban a nemzeti jovedelem és a gép-

Mkp/1000 lakos

3. &bra. J1 motorkerékpar-ellatottsag alakulasa egyes allamokban
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kocsiszdm kozott megallapithaté Osszefliggés ugy
érvényesiil-e, mint a szocialista berendezés(i orsza-
gokban, ahol a nemzeti jovedelem és annak fo-
gyasztasra jutdé része, valamint annak elosztasa
lényegesen eltéré lehet. Ez lehet a magyarazata an-
nak, hogy mind az eddigi, mind az el6rebecsilt
személvgépkocsi-szamok még mindig lényegesen
alacsonyabbak, mint amelyek a t6kés orszagokban
érvényes 0sszefiiggések alapjan adédnak.

A 2. abran feltintettik tovabba a kiemelt eur6-
pai trendet és azzal &sszehasonlitottuk a hosszu-
tdvi kozlekedési tervkoncepci6 szerinti harom val-
tozatot, amelvb6l a realitdsokat figvelembe véve a
Il. szamu varianssal indokolt szamolni.

Az egyes orszagok gépjarmdallomanyanak alaku-
lasa, a nemzeti jovedelemmel valé 0sszefliggése, az
ismert elérebecslések és a sajatos hazai lehet6ségek
realis felmérése alapjan 1963-ban felvett 300 szgk/
1000 lakos fajlagos telitettségi érték orszagos szin-
ten ma is elfogadhatd. A telitettség varhaté idé-
pontjat azonban a motorizaciés folyamat nagyobb
ttemd novekedése miatt indokolt el6rehozni. Ez az
idépont a jelenlegi és 1985-ben varhaté allomaéany,
valamint az ellatottsdg széls6 értéke ismeretében
2010-re vehetd fel.

Az 1000 lakosra juto fajlagos személygépkocsi-
szam feltételezett fejl6dése hazankban szintén az
1. 4bran lathato.

Az é&bra szerint a logisztikus gdrbe inflexios
pont koruli, k6zel egyenesnek tekintheté szakasza
minden orszaghan megkozelitéen azonos mérték-
ben emelkedik. A személygépkocsi-allomany terve-
zett hazai fejlédése az egyes orszagok fajlagos ella-
tottsagi gorbéihez hasonlé emelkedési fejlédési
ltemet eredményez.

A motorkerékpar-alloméany alakuldsa

A motorkerékpéar-ellatottsag 1950-6ta bekdvetke-
zett fejlédését a 3. dbra tiinteti fel. Az abra szerint
a motorkerékpar-allomany fajlagos szamaban nem
alakul ki &lland6 telitettségi szint, hanem a személy-
gépkocsi-ellatottsagtél figgé id6épontban — az
egyes orszagok esetében eltéré is lehet — az 1000
lakosra juté motorkerékparok szama csokkenni
kezd. A vizsgalt magasabb ellatottsagu allamokban
a motorkerékparok telit6dése mar midenitt be-
kovetkezett és szdmuk fokozatos csdkkenést mu-
tat. A maximalis értékek 26— 71 mkp/1000 lakos
kézott vannak. Magyarorszag és az NDK az egye-
dili, ahol az 1970-es ellatottsdg 60 mkp/1000 lakos
volt és az emelkedés még mindig tart. Az egyes or-
szagok kozotti, viszonylag nagy eltérés feltehet6en
azértvan, mert a motorkerékpér hasznélatat az ég-
hajlati viszonyok, a helyi szokasok sokkal jobban
befolyasoljak, mintaz egyéb jarm (ifajtakét. A maxi-
malis telit6dési érték csokkenése utan a fajlagos
allomany egy kisebb hatarérték felé tart. Ennek
nagysagara vonatkozéan azonban még nem 4allnak
rendelkezésre adatok. Val6szinl azonban, hogy f6-
leg a kisebb nagysagu telepiilések rovidebb tavu
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kozlekedéseiben — mint kerékpart helyettesitd
eszk6z —a motorkerékpartovabbra is szerepet kap.

Tekintettel arra, hogy Magyarorszagon jelenleg
fejlett motorkerékpargyartas van, és e jarmvek
fajlagos szdma az eurépai allamok mar elérttelitett-
ségi szintje felett tovabbra is emelkedik, a maxi-
malis telitettséget az 1963-ban becsiltnél — 50
mkp/1000 lakos — magasabbra, 80 mkp/1000 lakos
érték korul lehet feltételezni.

Az 1000 lakosra juté motorkerékpar mennyiség
fejl6désének elérebecslésénél figyelembe kell venni
a mkp és szgk-ellatottsag kozdtti O6sszefiiggést is.
A 4. abra tiinteti fel a fajlagos szam alakulasat a
személygépkocsi-ellatottsdg fluggvényében a vizs-
galt eur6pai allamokban.

Az autobusz-allomany alakulasa

Az autébusz 1000 lakosra juto értékének alaku-
lasdt az el6z6ekben emlitett eurdpai allamokban
vizsgaltuk. A vizsgalat szerint az 1,4— 1,6 busz/
1000 lakos telitettséget minddssze Nagy-Britannia-
ban érték el. Figyelemmel a személygépkocsinal fel-
tételezett alacsonyabb telitettségi szintre, itt egy
magasabb ellatottsagi értékkel — 1,6 busz/1000
lakos — indokolt szdmolni. A vizsgéalat alapjan a
varhato fejlédést az eddigi tényszamok, a tavlati
tervben szerepld érték és a telitettségi szint alapul-
vételével hatdroztuk meg.

A tehergépkocsi-allomany alakulasa

A tehergépkocsik fajlagos szama eddig még
egyetlen dllamban sem érte el a telitettséget. Vizs-
galataink szerint az USA 1963-ban kdzel 70 tgk/
1000 lakos értéket ért el, és az akkori ismeretek
szerint 1975-re 80 tgk/1000 lakos értékre szamitot-
tak. Ezzel szemben a jelenlegi fajlagos ellatottsag
100 tgk érték koridl van és még mindig emelkedd
iranyzattal. Amikor az USA személygépkocsi-allo-
maéanya a hazankban feltételezett 300 szgk/1000
lakos értéknél tartott, nalunk a tgk-b6l 60 db ju-
tott 1000 lakosra. Angol elérebecslések szerint a te-
litettséget Nagy-Britanindban 80 tgk/1000 lakos

5. dbra. /1 jarmUellatottsadg alakuldsa Magyarorszagon
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1. tablazat

Az orszagos gépjarmuallomany vérhat6 értékei (év végi adatok)

Fajlagos értékek 1970 1980
Szgk/1000 1. 23,5 84,3
MKkp/1000 L.....cccornnee 60,0 77,8
Busz/1000 1. 1,03 1,30
Tgk/1000 1 14,6 25,2
Lakosszam (ezer f6 10 210 10 800
Jarmdall. (ezer)

Szgk 240,3 910,0
Mkp 610,9 840,0
Busz. 10,5 14,0
TOK e 148,9 273,0

korul tételezik fel. Az eurépai allamokat vizsgélva
megallapithaté, hogy még 50— 60 tgk/1000 lakos
értékénél is taldalhaték meredeken emelked6 irany-
zatok, igy pl. a Magyarorszaghoz sok tekintetben
hasonl6 adottsdgu Déanidban is. Tekintettel arra,
hogy magyar viszonylatban a tervgazdéalkodas
eredményekéntajarmivek kihasznaltsdga jobb lesz
mint a kapitalista dllamokban, az ott elért, vagy
tervezett értékeknél alacsonyabban tételezheté fel
a telitettségi szint.

Ez az érték a mar 1963-ban meghatarozott 50
tgk/1000 lakos.

Az orszagos gépjarmuialloméany varhatd alakuldsa

Az el6z6ekben elérebecsilt fajlagos értékek, vala-
mint a varhaté lakosszam alapjan szamithato jar-
miszamokat az 1. tablazat tartalmazza. Az orszagos
személygépkocsi, motorkerékpar, autébusz és te-
hergépkocsi fajlagos ellatottsdganak a gépjarmi-
telitettség idejéig varhato alakulasat az 5. abra tiin -
teti fel.

A BUDAPESTI GEPJARMUALLOMANY
ELOREBECSLESE

Személygépkocsi

Az orszag személygépkocsi-adlloméanyanak 1957-
ben kdzel 60% -a még budapesti telephely(, de ez az
arany 1970-ben maéar csak 36% volt.

Ezt az 0sszefliggést grafikusan adbrdzolva megal-
lapithat6, hogy a szazalékos részesedés — bar egyre
lassibb titemben — még mindig csokken. Avarhato
alakulas el6rebecslésénél figyelembe veendd, hogy
miként viszonylik a nagyobb kulféldi varosok jar-
miellatottsdga az orszagos ellatottsdghoz.

A 6. abran lathaté, hogy az egyes allamokban
— az orszagos személygépkocsi-ellatottsag fuggveé-
nyében — a nagyobb varosok ellatottsdga hany-
szorosa az orszagos ellatottsdgnak. Ahol tébb év
adatai is rendelkezésre alltak, a fejl6dési iranyzat
meghatdrozasa érdekében azokat is dbrazoltuk. Az
dbra szerint eléggé egyértelm (i 6sszefliggés allapit-
haté meg, amely szerint a vizsgalt nagyobb varosok
jelent6sebb részében valamivel magasabb az ella-
tottsag az orszagosnal, de az allomany novekedésé-
vel ez a kilonbség lathatéan egyre csdokken, s6t egy

1985 1990 2000 2010
135,4 195,0 280,0 300,0
64,1 46,6 28,1 25,0
14 1,46 1,58 1,6
30,7 35,7 45,2 50,0
11 375 12 000 12 600
1500,0 2 220,0 3 350,0 3780,0
710,0 530,0 337,0 315,0
15,5 16,5 19,0 20,0
340,0 406,0 542,0 630,0

bizonyos hataron til a nagyvarosok szgk-ellatottsa-
ga feltehet6en mar kisebb lesz az orszadgos atlagnal.

A Budapestre vonatkoz6an 1963-ban el6rebe-
csult — az eurdpai nagyvarosok osszefiiggéseit fi-
gyelembe vev6 — gorbéirdl (6. d&bra) leolvashaté a
budapesti és az orszadgos szgk/1000 1 értékek vi-
szonya, és ennek alapjan az el6rebecsilt orszagos
adatokbol levezethet6k a budapest iértékek. Ezen
O0sszefiiggés tartalmazza Budapest Kozlekedésfej-
lesztési Tervének 1985-ig varhat6 adatait is. Agdrbe
egyéb varosokhoz képesti alacsonyabb fekvése
arra enged kovetkeztetni, hogy a fajlagos ellatott-
sagi grafikon felszall6 agat a 15 éves fejlesztési
tervben alacsonyra becsilték.

Motorkerékpar

Az 1000 lakosra es6 motorkerékpéarok szdma ma
Budapesten az orszagos atlag — 60 mkp/1000 1.—
felére tehet6. A 7. dbra a nagyobb kilféldi varosok
mkp elldtottsdgadnak és a megfeleld orszadgos ella-
tottsdgnak a viszonyét tiinteti fel, az orszdgos mkp
ellatottsag fliggvényében.

Az dbra szerint ez a hanyados taIlnyomdrészt ki-
sebb az egynél és egyre csokkend iranyzatot mutat
a fajlagos legnagyobb érték utdni csokkené id6-
szakban is. Ezen Osszefliggések alapjan Budapesten
az orszagos fajlagos motorkerékpar telitettség ide-
jén — 1980 koril — az ezer lakosra es6 mkp szam
az orszadgos érték 50%-ara becsilhetd és utana
egyre csdkkend irdnyzatot mutat.

Autobusz

A fdvarosi autébusz-alloméany joév6beni alakula-
sdt az egész tomegkozlekedési haldzat egylittes fej-
lesztésére kidolgozott és megfeleléen Ultemezett
tervek alapjan lehet megbizhatéan elérebecsilni.
Ezek hidnyaban a budapesti allomanyndvekedést
egyel6re csak az orszagos ndvekedés alapjan lehet
meghatarozni. Ez az elhanyagolas azonban megen-
gedhetd, mivel az autébuszforgalom a teljes forga-
lomnak mér jelepleg is csak kdzel 5% -a.

Tehergépkocsi

Vizsgalat targyat képezte a varosi és orszagos
tgk ellatottsdg hanyadosanak alakuldsa az orsza-
gos ellatottsag flggvényében. Ennek eredménye
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6. dbra. Az orszégos és varosi személygépkocsi-ellatottsag dsszefliggése
azt mutatja, hogy ez a hdnyados mind Budapest, ban tapasztalhaté tovabbi csdkkenésre, valamint
mind az egyéb varosok vonatkozasdban egyre csok- Budapesten a telitettség idején varhaté6 — a szalli-
ken és egynél joval kisebb érték irdnyaba tart. tdsi igénybél levezetett —jarmiszamokra, 50-esor-
Budapesten ez az érték az utébbi 10 évben 1,8-r6l szagos fajlagos ellatottsag esetén ez az érték Buda-
1,1-re csokkent. Figyelemmel a nagyobb varosok-

pesten 0,6 koriul vehetd fel.
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2. tablazat
A budapesti gépjarmdalloméany varhato6 értékei

1970 1980 1990 2000 2010

Budapesti és orszagos fajlagos
értékek hanyadosa

1,8 1,00 0,87 0,82 0,8 -

0,54 0,67 0,47 0,43 0,4

1,18 0,83 0,68 0,61 0,6
SZgK/L000 L. 42,5 85,0 170,0 230,0 240,0
Mkp/1000 1... 32,4 40,0 22,0 12,0 10,0
Tgk/1000 1 17,3 20,9 24,2 27,5 30,0
Budapesti lakossag (ezer f6) ... 1940 2 000 2 120 2 250 2 360
Budapesti allomany (ezer)
Szgk 82,5 170,0 360,0 517,0 566,0
Mkp 62,8 80,0 46,7 27,0 23,6
Tgk 33,6 41,8 51,3 62,0 65,0

A budapesti gépjarmdallomany
varhat6 alakulasa

Az orszagos jarm@dallomany, valamint a varosi és
orszagos elladtottsag hanyadosa alapjan a budapesti
gépjarmdallomany a 2. tablazat szerint alakul.

TELEPULESEK, NAGYOBB TERULETEK
JARMUALLOMANYANAK VARHATO
ALAKULASA

A 6. abran feltintetett 6sszefiiggés alapjan az or-
szagos 300 szgk/10001 érték elérése esetén 4 megyei
varosban (Debrecen, Miskolc, Pécs és Szeged) is az
orszagos érték varhaté. Ennek, valamint a Buda-
pesten varhaté 240 szgk/1000 1 értéknek alapjan az
orszag egyéb telepilléseire 320 szgk/1000 1 érték
adddik.

Az egyes teleplilésekre, vagy nagyobb teriiletekre
a jelenlegi jarmdellatottsaguk, valamint a meg-
adott telitettségi értékek alapjan — az orszagos faj-
lagos ellatottsag fejl6déséhez hasonléan — megal-
lapithaté a jarmGellatottsag varhato alakulédsa, ab-
b6l viszont a jovébeni lakosszdm ismeretében a jar-
m@allomany nagysaga.

OSSZEFOGLALAS

A fenti tanulmény a tdvlatban varhaté kozati
jarmGallomany el6rebecslésével az uthalézatfej-
lesztési tervek, Gtvonalak épitési és korszerdsitési
terveinek stb. készitéséhez szikséges kiindulé jar-
m( adatokat foglalta dssze.

Az allomanyi adatok ismeretében a varhaté for-
galom is meghatadrozhaté. Ez azonban egy kés6bbi
kilén tanulményunk targya lesz.

Hirdessen a

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLEBEN

LAPKIADO VALLALAT,

A hirdetések az aladbbi cimre kildenddk:

BUDAPEST VII.,

Telefon: 221-285

LENIN KORUT 9-11.
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A kozlekedési kozszolgaltatdsokkal kapcsolatos megoldatlan elvi kérdések

SZABO GYORGY

A tudomanyok ma ,6szinte korszakukat” élik.
Mivel6ik nemcsak Gj eredményeikkel buszkélked-
nek, hanem a megoldatlan kérdéseket is Ujbol és
Gjbél szdmbaveszik. Ennek nem holmi szakmai
o6nkinzéas az oka, hanem az, hogy a mddszeres — és
igy esetleg Ujszerli — kérdésfeltevéssel is el6 akar-
jak segiteni a valasz follelését.

A kozlekedésgazdasdgtan sincs mas helyzetben.
Az eddig felhalmozott kutatdsi eredmények, a tar-
sadalomnak a kozlekedéssel szemben tdmasztott
novekvd igényei, mindennek folytdn magéanak a ko-
lekedésnek éagazati gazdasagtanaval szemben je-
lentkez6 Gj kivanalmai a nyilt kérdések egész sorat
vetették fol. Amennyire egyszeri a kozlekedés-
gazdasagtan feladatdt megjeldlni — ez a minden-
kori optimum megéllapitdsa a kozlekedés és maés
népgazdasagi agak kozott, az egyes kozlekedési
dgazatok kozott, végil az egyes kozlekedési agaza-
tokon belil —, annyira nehéz az ennek a feladat-
nak a kibontasat jelent6 kérdésekre valaszt talalni.

Az utébbi idében a szakmai sajtéban kilondsen
azzal a kozlekedésgazdasagi problémacsoporttal
foglalkoznak sokat, amely a kozlekedési kdzszol-
galtatasokkal kapcsolatban vetédik fol. Talan
hozzajarulhat a szakmai tajékoz6dashoz az angol
nyelvl szaklapok egyes cikkei alapjan torténé szam -
bavétele ezeknek a félvet6dé kérdéseknek.

A ,kozlekedési kozszolgaltatasok” kifejezést a ko-
vetkez6 értelemben hasznéljak: a kdzhasznélatd
kdzlekedési vallalatoknak azokat a tevékenységeit
értik rajta, amelyeket nem az lzleti elé6nydk (anye-
reség) céljabol végeznek, hanem bizonyos szocialis
szempontok (a lakossdg igényeinek kielégitésére
nyudjtott tarsadalmi juttatdsként) kell folytatniok.

A nvereség-érdekeltségl vallalatok szamara ezek-
nek a tevékenységeknek a folytatdsa veszteséget
okoz, ezért kilsé tdmogatdst kell kapniok értik
a koltségvetésbdl, vagy mas maddon. A kdzlekedési
vallalatoknak az ilyen, téritésre jogosito kézszolgal-
tatds miatti veszteségeit a szaksajtéo dsszefoglaléan
,szocialis terhek"-nek nevezi.

A kozlekedési kdzszolgaltatasokkal kapcsolatos
kérdések abban foglalhaték &ssze, hogy

1. hol és milyen mértékben végezzenek a kozle-
kedési vallalatok kdzszolgaltatasi tevékenységet és

2. ki viselje az ezzel jaré Un. szocialis terheket.

llyen kozlekedési kozszolgaltatdsi tevékenység
a kozlekedési vallalatok részér6l a személyszallitas
(a révid tava helyi mindenképpen, a kozép- és
hossz( tava tavolsagi esetenként) és a gyéren lakott
vidékek kézhasznalatd kozlekedése.

Az allam is nyujt kozlekedési kdzszolgaltatast:
a kozAitak épitése és fenntartdsa ilyen tevékenység.
Az Gtigy elsé latasra problématlan kodzszolgélta-
tdsnak tinik a fentiek szerint, hiszen az &llam fizeti
az egész tarsadalomnak, — nincs Utkéz6 vallalati
érdekeltség. Csakhogy a kdzutat nem csupan kdz-
szolgéaltatasi célbél veszik igénybe, hanem a gép-
jarmikozlekedési vallalatok dzleti hasznot (nye-
reséget) hozé tevékenységeikhez is. Ha tehat a kdz-

lekedési vallalat altal nyujtott kézszolgéaltatasért
a ,koz” tartozik téritést adni a vallalatnak, a valla-
lat is tartozik fizetni a ,ko6z” altal nyujtott koz-
szolgéaltatasért. A térités, a hozzéajaruléas elvi prob-
Iémai mindegyik kozlekedési kdozszolgéaltatasfajta-
nal fonnallnak, csak méas irdnyban a személyszalli-
tdsnal és a kisforgalmu kézhasznalati kdzlekedés-
nél, és méas irdnyban azutak épitésénél-fenntartdsa-
nél.
Vegylk sorra ezeket az elvi problémakat.

I. Hogy osszak meg a személyszallitast
az egyes kozlekedési eszkdzok kozott?

A kérdés azt jelenti, hogy miként kellene a sze-
mélyszallitasi feladatokat a tdvolsagi és a helyi
forgalomban Ggy megosztani az egyes kdzlekedési
dgazatok kozott, illetve a kézhasznéalati és a ma-
gankozlekedés kozott, hogy ellatdsukhoz minél ki-
sebb kils6 (koltségvetési) tamogatdsra legyen szik-
Ség.

1. Tavolsagi forgalomban: vonat, repilégép,
autébusz, vagy maganaut6?

Anglidban évente tdbb mint 500 milli6 fontot
adldoznak a féuthalézat fejlesztésére, az igényeket
mégsem tudjak kielégiteni — a rendelkezésre allé
vasUthalozatot viszont nem hasznaljak Kki.

Az Amerikai Egyesiilt Allamok korménya 15 év
alatt 250 milliard dollart koltott a kozlekedésre,
ebb6l a vaslOtnak 0,14% jutott. Pedig a vasut
egységnyi személy- vagy A&ruszallitasi teljesit-
meényre jutd energiafogyasztdsa a gépjarmiének
csak kb. egyotode, a repulégépének csekély tore-
déke. Mégis ahhoz, hogy helyt allhasson az utazéasi
sebesség tekintetében folyé versenyben, driasi kor-
szer(isit6 beruhdzasokra van sziksége. A London-
Manchester, illetve London-Liverpool vasutvo-
nal villamositdsa utan az utasszdm ot év alatt
tobb mint kétszeresére nétt, mig a megfeleld
légijaratoké 30—40%-kal csdokkent. A London—
Birmingham vonal villamositdsa pedig a kozuttal
szembeni sikeres verseny példaja: a parhuzamos
autépalya vonzasa ellenére a vasut utasforgalma
négy év alatt 71%-kal ndétt.

A vasutnak az autébusz isversenytarsa. Az Ame-
rikai Egyesilt Allamokban a Greyhound autébusz-
vallalat kézvetlen jaratot vagy 0sszekdttetést tart
fonn a fontos varosok kozdtt, és kdzvetlen menet-
jegy-valtast biztosit minden bekapcsolt varos ko-
zott. A fejlett amerikai autépalya-halézat — meg
a vasuUti személyszallitds hanyatldsa (1929-ben
még tobb mint 20 ezer tdvolsdgi személyvonat koz-
lekedett, ma mar csak 500!) kovetkeztében —
a Greyhound utasforgalma gyorsan n6tt: 1972-ben
maéar tdébb mint 70 milli6 f6 volt.

A siker lattdn most Anglidban is hasonlé orszadgos
autobuszkézlekedési rendszer bevezetését tervezik.
A terv szerint az autébusz az ,Inter-City” expressz-
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vonatok versenytadrsava valnék : az utazasi id6
ugyan kb. kétszer annyi lenne, de a viteldij csak
fele lenne a vonaténak.

2. Helyiforgalomban : elévarosi vasut, autdbusz,
csoportos taxi, vagy maganauté?

A ma uralkodévéd valé nagyvéarosi életforma
a kornyéki személyszallitds tekintetében is nagy
kapacitdsi és gyors tomegkdzlekedési rendszert
kovetel, akar csak a varosi kdzlekedésben.

A Nemzetkdzi Vaslti Kongresszusok Szdvetsé-
gének (AICCF) 1973. jun. 3—9. k6zo6tt Lausanne-
ban tartott kibdvitett vezetdségi Ulése a vasiit el§-
varosi tomegkodzlekedési szerepével foglalkozott.
Megallajiitotta, hogy megddélt az a régi elképzelés,
amely szerint csak Utépitésre van szikség, s akkor
a forgalom gondjat megoldja a személygépjarmdi.

A lakossag kitelepllési mozgalma olyan el6varosi
tomegforgalmi igényt tdmaszt, amit csak a vasut
képes kielégiteni, mert ez az igény nem a kénye-
lemre, hanem a gyorsasagra iranyul.

Az elmult évtizedben a vilag toébb mint egy tucat
nagyvarosaban fogtak hozza a gyorsvasat kiépité-
séhez. Tobb varos esetében azonban az el6készité
tanulméanyok azt mutattak, hogy a kézuton elény-
ben részesilé gyorsautobusz olcsébb. Az autébusz-
nak ugyanis nem kell kulén palyat épiteni, hiszen
ma mar kiépulében vannak a varosi gyorsforgalmi
utak. Ha az ezekre val6é radhajtasban az autdébusz
kilon forgalmi sdvot kap, a kérdés meg van oldva.
A Londonban 1970-ben elvégzett elemzés szerint
az autout 6radnként ezer autdbuszt képes atbocsa-
tani; ez a vasUti palya teljesit6képességének kb.
négyszeresét jelenti.

A washingtoni Brookings Institution az OECD
megbizdsabél tanulmanyt készitett a nagyvarosi
térségek tomegkdzlekedésének megoldasarol. Meg-
allapitotta, hogy ha valasztani lehet a vasut és az
autébusz k6zott, a helyi kozlekedésben az autébusz
kb. kétharmaddal olcs6bb, mint a gyorsvasut vagy
a foldalatti. Az Amerikai Egyesilt Allamokban az
egy utasmérfold-teljesitményre esé koltség a fold-
alattinal alig kisebb, mint — autépélyastul, ben-
zinkutastul — a sokat karhoztatott maganautonal
(ez egy autéb—egy utas). Egy auté—harom utas
aranynéal pedig méar az autébusz koltsége sem Kki-
sebb, mint a magéanautdé.

A legolcsébbnak tehat az egy aut6—tobb utas
rendszer — a csoportos taxi vagy térpebusz — lat-
szik. Az ilyen taxi kotdtt GUtvonalra kapja meg
a mikodési engedélyt, ezen az Gtvonalon azutan az
utasok tetszése szerinti helyen all meg, le- és fel-
szallas céljabol. A harom millibs Teherdanban
175 ezer utasszallité jArm ( szorong; az dsszes utast
elvihetné 24 ezer ilyen térpebusz! A térpebusz vitel-
dija nem magasabb, mint az autébuszé; az utazas
viszont majdnem olyan gyors vele, mint magan-
autdval.

S ezek mellett még sz6 sem esett a jov6 varosi
kozlekedési eszkdzérdl: az automatikus iranyitasa,
kotottpalyas térpebuszrol (a philadelphiai PATCO
és a san franciscoi BART mar a gyermekbetegsé-
geket is kindvi lassan).

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

Il. Hogy fedezzék a kdzhasznalatu
személyszallitas koltségeit?

1. Hozzajaruljon az allam?

A francia szarazféldi kozlekedési politika — az
adllam — &llaspontja mindig az volt ezzel kapcsolat-
ban, hogy a kozonségnek — keril, amibe kertl —
kielégit6 kozszolgéltatast kell biztositani. "'llyen
alapon természetesen elkerulhetetlen az allam ré-
szér@l az ezzel jar6 sulyos pénzigyi teher vallaléasa.

Mas orszagokban nem volt ilyen egyenes a kdvet-
keztetés. Manapsag a vasutak tobbsége veszteséges.
Pénzigyi egyenstlyuk helyreallitdsat a tobbi kdz-
lekedési dgazat versenyén kivil két tényezdé aka-
dalyozza. Az egyik, hogy a kormanyok beruhazés-
és pénzigyi politikdja kedvez a tobbi kdzlekedési
adgazatnak; a masik, hogy a vasutak olyan kézszol-
géaltatast is nyGjtanak, amelyet nehéz — ha nem
lehetetlen — az utasok szdmara is elfogadhat6 dij-
tételekkel megtérittetni. Az els6 tényez6hodz :a va-
rosiasodassal a napi munkaba jarék szama roha-
mosan n6; ez nagy beruhdzasokat tett és tesz
szlikségessé a vasUt részér6l. A masik tényez6hoz :
ezekre a beruhazésokra a vasutnak nincs felhalmo-
z4si fedezete, hiszen pl. a Japan Nemzeti Vasutak
utasainak 70%-a kedvezménnyel utazik.

Ezért ma mar szdmos orszag elismeri, hogy a vas-
Gti kozlekedés megérdemli a veszteségnek kdz-
pénzbdl valé megtéritését; sé6t a kdzvetlen allami
tdmogatas sem ritka. Az AICCF emlitett lausannei
Ulése arra a kovetkeztetésre jutott, hogy az el6va-
rosi vasOti kozlekedés kdzszolgaltatas, megkivant
mindségét tehat kdzpénzbdl kell biztositani.

2. A veszteség megtéritésének mi legyen a modja?

A kérdés egyik oldala a viteldijszabési aranyok
megallapitdsa az el6varosi vasut és a varosi tomeg-
kozlekedés mas fajtdi kozott, masik oldala a vesz-
teségnek nem sz(ik vallalatgazdaséagi, hanem tar-
sadalmi szemponthdl valo elbirdlésa.

A parhuzamos kdzlekedési viszonylatok viteldij-
szabdasi ardanya az egyes fenntartéd kézlekedési valla-
latok tékeerejét6l (a masutt elért bevételi tobblet-
b8l valé kompenzacié lehet6ségétdj), a nyujtott
kozlleti timogatas nagysagatdl és rendszerétdl, de
a vallalatok kozti bevétel-elosztds rendszerétél is
figg. A dijszabési aranyok alakitasa meg kell, hogy
feleljen a kézérdek szempontjabol vett halozatfej-
lesztési célkitlizéseknek, amelyeknek a dijaranyo-
kat kézvetlenil befolyasol6 kils6 tdmogatéas rend-
szerét is alad kell rendelni.

Atomegkozlekedési lehetdségek tarsadalmi szem-
pontb6l vett hatékonysaga azt jelenti, hogy érté-
kelése a kdzvetlen kdltségek, az dsszes raforditas,
a biztonséag, utazasi id6, &lland6 lzem, zsafoltsag,
kdrnyezetvédelem, teruletfelhasznéalds és energia-
gazdalkodas tényezd@jére egyarant ki kell hogy ter-
jedjen.

A kérdés konkrét megoldasara egyes varoshal-
mazokban — féleg az Amerikai Egyesiilt Allamok-
ban — a tanadcs azt a megoldéast véalasztotta, hogy
a nagyvasuttél bérli az el6véarosi kdzlekedést, ame-
lyetilyen forman egészen kézpénzbdl tartanak fenn.
De valtozatlanul nyitva all azért a kérdés, hogy
ezt a szolgéaltatast az adé6fizeté polgarok egész ko-
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z0ssége koteles-e és kivanja-e fonntartani az igény-
be vevék sz6kébb kdzdssége szaméra? Ebben a kér-
désben mar politikai dontést kell hozni, mert kdz-
lekedésgazdasagi valasz — megfeleld koltség/bevé-
tel-elemzés hijan — nincs ra. De az el6varosi kdz-
lekedés példajan tul ugyanez all a tobbi személy-
szallitdsi tevékenységre is.

1. Ki tartsa fonn gyéren lakott vidéken
a kdzhaszndlatl kozlekedést?

1. Elbirja a kozlekedési vallalat a veszteséget?

A Japan Nemzeti Vasutak egyik — kétes —
n,dics6sége” arendkivil nagyaranyu rafizetés. En-
nek leginkabb a kisforgalmid vasttvonalak az oko-
z6i: 1970-ben a vonalhéalézat 78%-a rafizetéses
volt. A hiresen jol jovedelmez6 Tokaido-vaslt be-
vételi tobblete csak arra volt elég, hogy a vasut
addssaganak kamatait fedezze. A Kdzlekedési Mi-
nisztériumban tudjak, hogy politikai okokbél le-
hetetlen a veszteséges vidéki vonalak felszdmolésa;
de azt istudjak, hogy a vasut a tovabbiakban kép-
telen ennek terheit viselni. A tdrekvés ezért az, hogy
a vonalakat az érdekelt helyi szerveknek adjak at,
vagy pedig fokozatosan autébusz-koézlekedést ve-
zetnek be helyettik. E tervek megvalositdsa bizo-
nyara hosszadalmas és nehéz feladat lesz.

Japanban tehdt teljes a tanacstalansag. Anglia-
ban viszont a vasuttél varjak a helyzet javitasat.
A kisforgalm( vidéki vasutak tdmogatdsdnak
ugyanis az a rendszere, hogy az lzemkdltség és
a vonalon jelentkezd bevétel kiillonbségét a koltség-
vetés megfizeti a vasGtnak. A tdmogatas a folyd
koltségekben elért megtakaritdisnak megfelel6en
csokkenthetd volna. Arra sajnos nincs valasz, hogy
mivel lehetne erre 6sztondzni a vasutat.

2. Fizessék az érdekeltek?

Az 1970-ben csédbe jutott 6riasi amerikai vasut-
tdrsasdg : a Penn Central egyik gazdaséagi tanéacs-
addéja abbol indult ki, hogy ha valamely kisfor-
galmd vasGtvonal megsziintetése széba keril, az
érintett fuvaroztaték roégtdén levél-aradatot indi-
tanak, amelyben az egy-két éven belll bekdvetkezd
.biztos” forgalom-ndvekedés Igéretével akarjak
a terv végrehajtasat megakadalyozni. Nos, akar
bekdvetkezik ez a forgalom-ndovekedés, akar nem,
ne a vasUt, hanem a felek ,igyanak a medve b6-
rére”. Olyan médon, hogy a vonal kimutatott évi
veszteségének megfelel6 6sszeget fuvardij-tébblet-
ként a mindenkori aruforgalmuk utdan megtérite-
nék a vasUtnak.

A rendszer bevezetése egyrészt vilagossd tenné
a felek szdmara a vasut érdekeltségét a rafizetéses
kisforgalmd vasttvonalak felszamolasdban, mas-
részt vilagos gazdasagossagi képet adna a fuvaroz-
tatok szédmdara a legmegfelel6bb fuvarozasi maéd
megvalasztdsdhoz. A vaslUtmegsz(intetés kérdése
tehat egyértelm(d lenne mind a vasdt, mind a fu-
varoztatok szamaéra.

3. Végezze més, ne a kozlekedés?
Anglidban a ritkdn lakott, méas tomegkozleke-
dés nélkil maradt hegyes vidékeken a Posta kdz-
lekedtet autébuszokat, amelyek egyuttal a levél-
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és csomagszallitast is elvégzik. A gondolat egy
éve meriult fol, és maris 9 jarat Gzemel (ebbdl 6
Skéciaban). A tanacsoknak sem kell tdmogatéast
fizetnitik (e nélkil pedig méas kdézhasznalatd kdzle-
kedési szolgéltatdst nem tudnanak biztositani),
hiszen a postdnak amugy is kellene szallité jarma-
veket kozlekedtetnie e viszonylatokon.

4. Hogyan jaruljanak hozza kézpénzb6l &sztonzé
maédon?

Ha valamely kisforgalmd vasutvonal tovéabbi
lizemben tartdsahoz a helyi vagy koézponti haté-
sagok pénzigyi tamogatast biztositanak, s igy lat-
sz6lag minden rendben van — a forgalom marad,
a kdzénség megnyugszik és a hatosag erre kolti az
addfizeték pénzét — akkor folmeril a tovabbi kér-
dés: megfelel6 szolgéaltatast kap-e legalabb ez a ko-
zonség az adofizet6k pénzéért? Ennek a vizsgalat-
nak még az elvi mdédszere is csak most van kiala-
kuléban.

IV. Ki fizesse a kdzutak épitését, fenntartasat,

korszerdsitését?

Ez a téma igazi dardzsfészek! A gépjarm(-koz-
lekedés, a maganautézas el6retdrésével a lakossag
mind nagyobb hédnyadat érinti kozvetlendl is (mint
adéfizetét, kdzvetve mindig is érintette). A kérdés-
nek az a veleje, hogy a kdzutak tekintetében ma le-
hetetlen gazdasagossdgi szamitast végezni, mert
ezt a koOzlekedési palyat nemcsak a kozlekedési
szakma, és nem csak kozlekedési célbdl veszik
igénybe. Amig pedig nincs lehet6ség a gazdasagos-
sdgi alapon torténd dontésre a kiulonbdz6 kozleke-
dési palydk (vaslUt vagy autéut) létesitésében, ad-
dig ez a dontés mindig politikai jellegld marad.

1. Egyaltalan mennyit forditsanak az utligyre?

A baj ott kezdddik, hogy nincs megbizhaté is-
meret, nem az utak épitésének és fenntartasanak
koltségeirél, hanem a forgalombiztonsdg vigya-
zasdnak tarsadalmi kiadasairél. igy aztan lehetet-
len dsszegszerlien abszollte, illetve a tobbi kdzle-
kedési agazat megfelel6 kiadasaihoz viszonyitva
relative megallapitani a tadrsadalom utszikségleti
koltségét.

A kozut hasznaldi természetesen mindig ugy vé-
lik, hogy még tobbet kellene a koltségvetéshdl az
utakra forditani. ,Utépitést vagy adécsdkken-
tést” — kovetelték pl. az Amerikai Egyesilt Alla-
mok kozuti fuvarozdéi. Szerintik nem kevesebb
mint 88900 hid veszélyesen leromlott allapotd;
igen nagy a veszélyes Utszakaszok és rossz ivek
szama. Ezért teljes egészében fel kell haszndalni az
Autopalya Alapot; és a mai gyakorlattal szemben
nem a telepllések lakossdganak szamaranyaban,
hanem az atallapotnak megfelel6en kell azt szét-
osztani a tanadcsok kozott. A témegkdzlekedési
rendszerek erdteljes fejlesztése nem volna megol-
dasa a problémanak. Inkabb Gj Tomegkozlekedés-
fejlesztési Alapot kellene e célbdl létrehozni. Ha
a Kongresszus ugy latja, hogy az orszag at-igénye
nem indokolja az Gtkorszer(sitési program folyta-
tdsat, am sziintesse meg az Autdpalya Alapot — de
az erre valé adézast is'!
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Anglia is hangos az U(t-panaszoktol. A kozati
fuvarozok mar 1971 elején kijelentették: ha sza-
badulni akarnak a forgalmi zsufoltsagtol, a jelen-
legi autépalya-programban elfiranyzottnak harom -
szorosat — 3 ezer mérfold (4800 km) utat — kell
megépiteni 1980-ig. Ellenkez8 esetben a forgalmi
zsUfoltsdg miatti kéltségek 11 millié fontra fognak
emelkedni, ez pedig 0tszordse lenne a kivant at-
épitések koltségének! A kdzutak zslUfoltsdga Ang-
liAban n6é leggyorsabban a vilagon. Csdkkentése
tarsadalompolitikai okbél is kivanatos. A na-
gyobb tdrsadalmi aldozatvallalas (az Gtépitési Ki-
adasok novelése) gyumolcseként gyorsabb lesz
a gazdasagi novekedés és nagyobb lesz a tarsa-
dalmi jolét.

Mit mond ezzel szemben a vasit? Nem hogy no-
velni kéne az atligyi kiaddsokat, hiszen akkor csak
fokoz6dnanak a mai panaszok, hanem éppen csok-
kenteni. A kézuton szallitott druk részaranya tal
nagy Anglidban. Pedig néhany km iparvagéany épi-
tésével jelentés &rumennyiség terel6dnék 4tvasutra,
— s igy mentesilne a kozuati forgalom. Ennek az
arufuvarozdasi formanak a kiterjesztése a vasUt be-
vételét is ndvelné. Ez azért sziikséges, nehogy egy-
szer csak a vasutat is a koltségvetésnek kelljen
majd eltartania, mint most a kdzutat.

Erdekes, hogy a legutébbi idében méar maga
a kozuti kozlekedés is folveti az ,,eddig és ne to-
vabb *’jelsz6t. Az Amerikai Egyesiilt Allamok Kéz-
Gti Kutaté lgazgatésdga szerint Amerika rovide-
sen rakényszeril, hogy a magéanauté helyett mas
kozlekedési maédot talaljon. Biztositani kell a le-
veg6t a szennyezett nagyvarosi terileteken, és
a korlatozottan rendelkezésre all6 izemanyagot az
6ssznemzeti érdeknek inkdbb megfelel6 médon kell
felhasznalni. Ez nem autéellenesség, — de mivel
veszélyhelyzet all fonn, minden megoldasi lehet6-
séget meg kell vizsgalni.

2. Hogyan osszak meg az atligyi kiadasokat?

Heves vitat okoz az a kérdés, hogy milyen mér-
tékben terhelje az (tkdltség magat a gépjarmi-
kozlekedést. Ezt nem lehet megmondani mind-
addig, amig csak ki nem dolgozzak az 6sszehason-
lithato palyakdltség-szadmitast minden kozlekedési
dgazatra. Az els6é kapavagas mar megtortént ezen
a téren: 1970. juniusaban kiadtdk a kozo0s piaci
egységes infrastrukturalis koltségszamitas alap-
jait. Azdéta nincs hir a tovédbbiakrdl. Kétségtelen,
hogy a gazdasagi tisztanlatast a vasut kdnyvelési
rendszere is akadalyozza, pl. azzal, hogy nem
tudja a csak kis kozdsség altal igénybe vett szarny-
vonalak tzemben tartdsanak tényleges kdltségeit
kimutatni. A vasuti dijszabéspolitika sem all iga-
z4ho6l koltség-alapon.

Ma mar szerte Eurépaban elismerik, hogy a gya-
korlatban egyenlétlen elbanas érvényesil a kilon-
b6z6 kozlekedési d&gazatokkal szemben, mert a koz-
Gti és a belvizi kdzlekedés, szemben a vasuti kozle-
kedéssel, nem viseli maga a teljes palyakdltségét.
Ha a palyakdltséget a vasattdl is az allam venné at,
ez Nagvbritannidban évente kb. 100 millié fontot,
az NSZK-ban 1502 milli6 markat jelentene, — kis
Osszeget a kdzutak fenniartdsi, rend6rségi, segély-
nyGjtasi koltségéhez képest!

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

De addig is, amig a palyakdltség-szamitadsban
elébbre l1épnek, keresik annak a mo6djat, hogy mi-
ként lehetne az Gthasznaldkat igazsagosabban be-
vonni az Utkdltség viselésébe. Hiszen itt is igaz
a tobbi kozlekedési kozszolgéltatasi problémanal
lépten-nyomon félvetett tétel, hogy az orszag adoé-
fizet6i mind hozzajarulnak az addéfizet6k csak egy
része (az autésok) szadmara nyujtott szolgaltatas-
hoz (az uatugyi kiadasokhoz).

Az autésok erre sok orszdgban azt felelhetik, hogy
az autopalya-illetékkel stb. igenis hozzajarulnak az
egyébként 6ssztarsadalmi (szocialis) célokat is szol-
galé athaldézat fenntartdsahoz és fejlesztéséhez.
Hogy ez a hozzajarulas kevés-e vagy sok, azt
— a fentiek szerint — senki nem tudja bizonyitani,
csupéan allitani.

A nagyvarosokban azonban semmilyen Gtvadm
nincsen. A ,gépjarmicsapas” ellen hadakozdk
ezért a varosi kozlekedést szemelték ki harci tere-
pil. A Columbia Egyetem (USA) egyik kozlekedés-
kdzgazdaszanak az a javaslata, hogy az autdsoknak
fizetniok kellene az érdekikben létrehozott techni-
kaért és az altaluk okozott légszennyezés elleni vé-
dekezés koltségeiért. A gyakorlatban Ggy lehetne
ezt megvaldsitani, hogy a kijeldlt forgalmi ponton
az Otburkolatba dgyazott elektronikus leolvasé ré-
vén rogzitenék az athaladoé jarmivek rendszam at.
A javaslatnak az a célja, hogy Uj eszkdzt adjon
a forgalmi zsGfoltsdg ésa kdrnyezeti artalmak elleni
harchoz. A beszedend§ illeték ezért napszakonként

és Gtvonalanként er6sen szor6dnék.
* * *

A kozlekedési kdzszolgaltatasok — a tarsadalmi
érdekbdl fenntartandé kozlekedési tevékenysé-
gek — nyilt problémainak fenti 6sszeallitdsa abban
foglalhato dssze, hogy a kdzlekedés vallalati érde-
keltsége és a hasznot nem hozé kdzszolgéltatasok
nyljtdsa ellentmondésban van egymaéssal. Az el-
lentmondast kdltségvetési tamogatassal, az egész
tarsadalom terhére kivanjak megoldani, holott a ta-
mogatando6 szolgéaltatdsokat a tdrsadalomnak csak
egy része veszi igénybe. Ez ellentéteket szil az
egyes kozlekedési kozszolgaltatadsi tevékenységek
koltségvetési tamogatasaban kulénbdz6képp érde-
kelt tarsadalmi csoportok kozott. Az ellentéteket
csak gazdasdgossagi szamitdsra alapozott, ilyennel
indokolhaté hatésagi doéntésekkel lehetne mérsé-
kelni. Ilyen szédmitdsokat azonban a kdzlekedés-
gazdasdgtan ma nem tud szolgaltatni, ezért sok-
szor fenndall annak a veszélye, hogy a kozlekedési
kozszolgaltatasokkal kapcsolatos nagy horderejd,
hosszt tdvra kihaté dontések mualé politikai szem-
pontok alapjan sziletnek meg.
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A véarosi tomegkozlekedés teljesit6képességének osszetevdi

Dr. GYULAI

Egy Gtvonalon véghemend forgalom intenzitasa-
nak nevezzik valamely keresztmetszeten a meg-
figyelt idGegység alatt egyik iranyban athaladt jar-
mvek szamat. Id6egységil leggyakrabban eg\
6rat, azaz 3600 masodpercet szokas felvenni, de
a vonatkoztatds torténhet egy napra vagy egy
masodpercre (S) is. Ha pedig a szamlalast egész
napra kiterjesztjik, de a kapott eredményt 24-el
elosztjuk, akkor az intenzitds Oradtlagat kapjuk.

Valamely Gtvonal teljesitéképességének viszont
azt a jArmimennyiséget nevezzik, amely az adott
keresztmetszeten az id6egység alatt egyik iradny-
ban athaladni képes, az adott lehet6ségek maxi-
malis kihasznéalasa mellett. Miutan a villamosforga-
lom részére mindegyik értelemben csak egy-egy
vagany szokott rendelkezésre allni, a villamosnal
a teljesit6képességnél a keresztmetszet szélességét
nem kell figyelembe venni, hiszen csak egy nyomon
kozlekedik. Eppen az egy nyomra tekintettel elsé-
sorban a villamospéalyaval fogunk foglalkozni, de
megem lékezlink az autébuszrdl is. Ha valamely Gt-
vonalon a villamos kapacitdsa mar nem elegendd,
de féldalatti gyorsvasUt épitésére még nincs lehe-
t6ség, akkor a villamos mellett autobuszt kozle-
kedtetink — Kkissé eltér6 horizontalis kooperacio-
ban — aminek indokoltsdgat és gazdasagossagat az
operacidkutatds (OK) ,S csatornas” sorbadllési
(tomegkiszolgalasi) modelljének Gn. globéalis kolt-
ségfiggvénye adja meg [1].

A teljesit6képesség megallapitasara regisztral-
haté a keresztmetszeten athaladé kocsik, egy
vagy tobb kocsibdl all6 vonatok (szerelvények),
vagy utasok szdma. Autébusznél a szerelvény ko-
csit jelent, mivel a pétkocsis autébuszokat minden-
hol kikiiszébdlik. Az aldbbiakban azért mutatjuk
be egy Ora id6tartam alapulvételével a vonatsza-
mokban kifejezett teljesit6képesség (NvV) és utas-
szamban kifejezett teljesit6képesség {Nu) képleteit,
hogy érzékelhetd legyen a kiilénb6z6 kérilmények
hatasa, és hogy javaslatot lehessen tenni ez alapon
a teljesit6képesség novelésére. Tovabba, hogy hatéa-
sukat szemléltet6vé tegyik : szokasos villamos-
vasuti értékek felvételével abrakba is foglaltuk.
A képletek sorozata — lehet6leg hasonlé felépités-
ben — a legegyszerlibb kdrilményekt6l az dssze-
tettebbek felé mutat és egyszer(sitett,.egzakt” for-
méaban van felirva.

Meg kell jegyezni, hogy a zsufolt kdzuti forgalom-
ban az események, igy az itt szerepl6 paraméterek
is a véletlen tomegszerliségnek megfeleléen szto-
chasztikus viselkedésitek, és a teljesitéképesség
még- mas tényez6ktdl is fiigg. A sebesség és az
el6zési lehet6ség pl. normalis eloszlasu, a valasz-
tott id6egységek alatt beérkezd (&thaladd) jarm-
szam Poisson-szerinti. Ezért az eredd teljesits-
képességet és ennek alapjan szérédasat és eloszla-
sat mindinkabb szimulacidval kézelitik meg és sza-
mitasat gépesitik. Ez azért lehetséges, mert a koz-
lekedés alakuldsat sokrétl, véletlenszeri — id6n-
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ként jelentkez6, figgetlen — tényezdk egyittessége
és egymasrahatidsa befolyasolja tdbb-kevesebb
valészinliséggel. Az OK oly esetekben, amikor
valészin( valtozok hatdsara bekdvetkezd jelensé-
gek sztochasztikus tulajdonsagot mutatnak, a je-
lenségek varhaté lefolydsanak — valésaghoz hi
feltételezésl, legtobbszér matematikai — modell-
jét a val6sag leutdnzasa atjan allitja el§. igy itt
a szimulacié olyképpen alkalmazhaté, hogy a be-
folyasolé oOsszetevék valészinlisége, lehetleg el-
oszlasa ismeretében elére becstilik az 6sszetett ha-
tasok ereddjét, amelynek optimalizalasi célkit(izése
azutdn legaldbb o6tféle szemléletbdl lehetséges.

A vonatszadmban kifejezett kapacitds szélsé ér-
téke (szerelvény/éra) a nyilt vonalon adodik
— ahol azt csak az | kovetési tavolsag hatarozza
meg, — ha a kocsik egész Utvonalukon akadaly-
talanul fejthetnék ki maximalis sebességiket. Ek-
kor a motorok altal kifejthet6 max. sebesség (S
m/s) alapjan az alapkapacitast kapnank

Kapacitdsszamitdsoknal a kovetési tdvolsag
a szerelvény elejétél a kovetd szerelvény homlokaig
szamitandd, ezzel szemben a rendészeti, baleset-
biztonsagi eléirdasokndal a szerelvények kozti tavol-
sdg az irédnyadad.

Ttfelszini témegkozlekedésben ezt az ideélis ér-
téket hosszabb ideig nem lehet tartani, legfeljebb
a cabintaxitdl (CAT) lehet majd elvarni, amely to-
rekszik a paraméterek optimalis kialakitasara
elektronikus berendezésével. A szamitdogép ugyanis
a — biztonsdgi okokbdl sziikséges és a pontos be-
allitds révén csokkentett — kovetési tdvolsag opti-
malizélasara torekszik. De még az ilyen berende-
zéssel felszerelt modern gyorsvasutak teljesit6ké-
pességét is rontjak a megalléhelyek, nem szélva
a felszini kozlekedés szamtalan zavar6 tényezgjérél,
a mindenki altal hasznélt Gttest &ltal tAmasztott
akadalyokrol.

A teljesit6képesség értéke csékken mindenek-
el6tt azért, mert a motorok &ltal kiiejthet6 maxi-
mélis sebességgel még nyilt vonalon sem lehet sza-
molni. A szerelvények legfeljebb a hatésdgok altal
engedélyezett,az ivek ésemelked6k altal behatarolt
sebességgel kdzlekedhetnek, a kévetkezékben maxi-
malis sebességen ez a sebesség értendd.

Tegyiuk most az el6bbi képletben lathatova
a kovetési tavolsag 6sszetev@it, amelyek az elGttes
szerelvény hossza, a sebességh6l hatésagiel6iras sze-
rint kis sarlédasi tényezdvel levezetett fékut
(2-S2) és jarmlnemenként valtozé biztonsagi (és
készenléti) tdvolsdg Osszege. Nem lesz érdektelen
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érzékelhet6vé tenni, hogy az eldirt biztonsag be-
tartdsa esetén hogyan alakul a teljesitéképesség.

_ 3600-S
1v~ L+2S2+30 2
illetve utasszdmban kifejezve
u-b-L-3600S 3
1 U-~L +25°-+30 ©)

ahol n a kocsi egy m 2-én elhelyezheté utasszam (7
f6) és b a kocsik belsG szélessége méterben. L 4t-
haté, hogy a teljesit6képesség a sebességgel aranyo-
san n@, de a fékut bevezetése kévetkeztében egyat-
tal a sebesség négyzetével csokken. Ez a korill-
mény felveti a legnagyobb alapkapacitast eredmé-
nyez6 optimalis sebesség szamitasat, amely altala-
ban ott van, ahol iV/A-nek S szerinti differencial-
hanyadosa zérus (1. &bra):

s°=Kt +13 9

Maximumrdl persze csak akkor lehet szé, ha
ugyanitt a méasodik differencidlhndnyados negativ.

|. dbra. Fuggések a szerelvényhossztol

2. dbra. Az ntazési sebesség fliggése dsszetevlinek javulasatol

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

Lathatd az abrabdl, hogy a szerelvényhossz no-
velésével N emelkedik és ha felmertil a kérdés,
hogy az L vonathosszat egy hossz( vagy tobb ro-
videbb kocsibdl célszer(i-e 0sszedllitani, helyesebb
az el6bbi mellett donteni (csuklés kocsik), mert
tobb kocsib6l 6sszedllitott vonat esetében a (3)
képlet nevezdéjében egy teljes vonathossz, szam-
l4l6jaban azonban csak a kocsik hosszanak dsszege
szerepel. Ha pedig — kedvezd id&jardsra hivat-
kozva — a sOrlédasi tényezd jelent6sen megndve-
kedvén az el6bbi kis fékezési lassitds a kétszeresére
emelkednék, szamitadsaim szerint az optimalis se-
besség mintegy 40 szdzalékos ndovekedését eredmé-
nyezné (szaggatott vonal). Az optimalis sebességgel
kiszam itott alapkapacitds azonban a vonal egészén
nem érhet6 el, a mértékadé megalléhelyek és meg-
alléhelyes keresztezések, elsdsorban a torlédéasok
miatt.

Ezeket a tényezdket — az utazasi sebesség szem-
pontjabdél a lassumenetes szakaszokat/is — koz0-
sen ugy jellemeztem, hogy valamennyi egy id6-
tobblettel noveli azt a tiszta menetidét, amely a las-
sitds, megallas nélkili Gt megtételéhez lett volna
szlikséges. llyen médon a nyilt vonali maximalis
sebesség a (fiktiv) utazéasi sebességre csokken, ami
az uUtvonalhossz és az id6tobbletekkel megnovelt
menettartam hanyadosa. Menetdinamikai okfejtés-
sel igazolhatd, hogy egy megalléhely id6tobblete

+Hs,

ahol a H tartézkodéas pl.
a-n
j(njté)+ ®)
n a fel- és leszallé6 utasok szama, G a gyorsulas és
lassulds reciprok értékeinek o6sszege s2méterben; a
és b 2 méasodpercre vehetd fel.
Keresztezés, megéallohely nélkiuli esetben

S -G U+L

dto= 4 0+ 6)
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Itt t0a készenléti id6, U a keresztezés szélessége
és Sx a mérsékelt sebesség a keresztezéshen.

Az utazasi sebesség és a maximalis sebesség kozti
eltérés nagysagrendi illusztralasara bemutatom
a 3a. abrat, amelyen a gérbék mellé fel van jegyezve
a kiindulasul szolgalt maximalis sebességérték, és
az ordinatdk az ebbdl kiulonbéz6 feltételek mellett
levezetett utazédsi sebességértékeket mutatjak.
E gorbék meghatdrozasanak alapjaul szolgélt egy
példaképpen felvett 1800 m hosszi Gtvonal, 300
méterenként megdallohellyel és 3 helyen kozlekedési
lampaval.

Az abra gorbéi az atlagos megalléhelytavolsagtol
fuggésben azt mutatjak, hogy a maximalis sebesség
nincs olyan dénté hatassal az utazasi sebességre,
semmint azt remélni lehetett volna. Az I. és II. sz.
gorbék teljesen azonos feltételek mellett késziltek,
csupan a felsénél 33 szazalékkal nagyobb a maxi-
malis sebesség és még ezen feliil a gyorsulas és féke-
zési lassulds is, ugyanilyen ardnyban. Ekkor az uta-
z4si sebesség minddssze 20 % -kal novekedett, de
ha a gyorsulasi értékek valtozatlanok maradtak
volna, emelkedése alig lett volna szadmottevd.
A statisztikai standardizalds moédszere szerint az-
utan a Il—1IIl-as gorbék kozott a megélléhelyi
tartézkodast valtoztattam csupan.

A menettartam novekedésének okai fellépésiik
helye szerint négy csoportba oszthaték: a nyilt
vonalon, az Utkeresztez6déseknél, megélléhelyek
és a végallomasok korul keletkezé idétobbletek
csoportjaba. Alabbiakban 6sszefoglaltam ezeket az
idétobbleteket és a javitasukra tehet§ intézkedése-
ket azzal, hogy azok az utazasi sebesség novelésére
mar csak azért ismindenkor alkalmasak, mert a ka-
pacitdshiany miatti torléddsok nagy mértékben
névelik az utazasi id6t, a teljesit6képességre azon-
ban csak a két utobbi Osszetev6 a meghatdrozd.

3b 4bra. A teljesit6képesség fiiggése a megallohelyi tartézkodastol
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1 A nyilt vonalra engedélyezett sebességet sok

esetben korlatozni kell a méar emlitett helyeken,
az utcatorkolatokban és valtékon. E tekintetben
konnyitést jelentenek a kdzéprehelyezések (autébusz-
nal is!), amelyeknek a tdmegkozlekedés folyama-
tossdga szempontjabol éppen az a legf6bb elényik,
hogy a betorkolé utcdkba jobb beladtdst, bekanya-
rodasnal altaldaban nagyobb sugard ivet tesznek
lehet6vé, a villamos Utvonalan kozlekedé autdbu-
szok megalléhelyeikb6l kénnyebben tudnak kiindul-
ni és.félreérthetetlentl kijelolik az Gttest kdzepét.
A kiilon palyatesten vezetett villamos vonalon pedig
Lademann szerint 13% sebességndvekedést lehet
elérni. A kozéprehelyezett nyomsav megallészigetei
relative mind kisebb héatranyt jelentenek, mert
olyan helyeken vannak, ahol elsébbséget élvezd
gyalogos atkel6sav van és mindig tobb helyen épi-
tenek aluljarét.

A lassimenetek hatasa ismét az el6bbi példa
kapcsan szamithatd ki, ez csak az utazasi sebesség
alakulasat érinti. A 3a. dbran felrakott utazasi se-
besség-ordinatak azonnal 25 szazalékkal csékken-
nének, mihelyt minden egyéb adat érintetlendl ha-
gyéasaval még eldirnak, bogy a példadban felvett
utcatorkolatokban pl. a sebességet $'= 9m/s-ra
kell mérsékelni. Id6veszteség az ugyanolyan tavol-
sagl multvonali menetid6hdz képest (I a lassitme-
netes szakasz hossza) :

{S—Sj2
ar-i{s H s @
2. Attérve a keresztezések keresztforgalma altal

el6idézett torloddsok menettartam-ndvel6 hatdsara
el6szoris felvet6dik a kérdés: miképpen lehetne
a keresztforgalomtdl szabadulni? Az a legkedve-
z6bb megoldas, ha a hidféknél, aluljaroknél a ke-
resztez6 forgalmat kiulén szintben vezetjik Aat.
A nagyobb forgalm( keresztezésekben kozlekedési
ldmpékkal irdnyitjdk a forgalmat. Az automatikus
lampadk nagyobb teljesit6képességet biztositanak,
mint a renddr altal manuéalisan kezelt lampa, fel-
téve, hogy a periédusidéket helyes szempont alap-
jan valasztottdk meg. Oly automatikus lampaval
szabalyozott keresztezésekben, amelyekben a meg-
alléhely a keresztezés tulsé oldalan van, célszer(-
nek tartom a mutatds kdzlekedési lampa alkalma-

zasat — ahol latni azt, hogy mennyi id6 van még
hatra a szinvaltdsig — vagy a sebesség elbrejelzé-
sét, mert ezzel a kétszeri fékezés — inditds leg-

tobbszér megtakarithato.

Az allandé perioduséi kozlekedési lampaval sza-
balyozott keresztezés maximalis Orateljesit6képes-
sége, egyforma mértékd keresztforgalmat feltéte-

lezve :
7200

N%-=- 2 ()
WX £
az esetben, ha a keresztezés tUlsé oldalara oly meg-

allohelyet képzelunk, amely egyszerre két szerel-
vény (autébusznal 2 kocsi) befogadasara képes.
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Megjegyezzik, hogy itt az id6veszteség a megfeleld
tdvolsagl nyilt vonali menetid6hdz képest

*4|*L+*+*.+*£+
+(2E£+C/).(-1-1) )

A z06ld fény idGtartama, a periodus és a maxima-
lis teljesitéképesség a megallohelyi tartézkodasi id6-
t6l fiigg, amint azt az 6rankénti, vonatszamban
kifejezett teljesitéképességre a 3b. dbra tinteti fel.
N eszerint akkor a legnagyobb, lia a keresztezés
utani tartézkodéasi id6 = 0, tehat mértékadova va-
lik a megalléhelyes keresztezés. Az utasszamban
kifejezett teljesit6képesség azutan ebbdl egysze-
rien a (3) képletben latottak alapjan szadmithaté
ki. Levezettem, hogy a z zéld és ¢ sdrga szin opti-
mélis id6tartama a két vonat 4thaladaséanak bizto-
sitasara, de egyuttal maximalis N elérésére

z=2-10+ 2L-x— +" .G (10

Ebbdl a periodus hossza Ugy adédik, ha a leg-
utébbi képleteket mindkét Gtvonalra dsszegezzik.
Gyakorlati adatok behelyettesitésével — ha egy-
szerliség kedvéért mindkét irany forgalma egyenld
— és H =30 masodpere megalléhelyi tartézkodasi
id6t feltételezve, 56 masodpercet kapunk. A leve-
zetett képletekben csak a villamosforgalmat vet-
tem figyelembe. Nagyobb ardnyu kézati forgalom
esetén a sebesség csokken és figyelembe kell venni,
hogy a periddusidé novelésével a teljesit6képesség
csak bizonyos hatarig novekedik. A tomegkdzleke-
dés agy illeszkedhetik be a zdld hullam &ltal kdve-
telt periédusidébe, ha bevezeti a kényszerinditast,
hiszen az utasaramlas a nagyforgalmd megéallo-
helyekhez Ggyis folytonos. Ennek megvizsgalasat
javasolom.

A 2. abran latjuk az utazasi sebesség fiiggését
Osszetev@inek javulasatodl.

3. Térjunk rd ezek utdn az Gtvonal maésik kri-

tikus pontjara, a megalléhelyek targyalasara. Leg-
silyosabban esik itt latba a megalléhelyek széma
(atlagos tavolsag, 3a. dbra) és a megalldhelyi tar-
tozkodasi id6 (3b. abra).

a) A legtokéletesebb megoldas a megalldhelyek
szaméanak csokkentése, az atlagos megallohelyta-
volsag novelése. Lathato a 3a. dbraban, hogy az at-
lagos megalléhelytdvolsag 300-rél 200 méterre valé
csokkentése kereken 20% csdkkenést okoz az uta-
zasi sebességben.

b) Ha mar a megalléhelyek szamat nem lehet
cs6kkenteni, cs6kkentsiik legalabb a megallasok
szamat ugy, hogy pl. azokat a nem nagy utasfor-
galmi megélléhelyeket, amelyeket azért nem lehet
megszintetni, mert — bar forgalmuk csekély —
nagy a tadvolsag a szomszédos megallohelytél, cél-
szerl feltételes megallohellyé atalakitani. Tapasz-
talatom szerint azonban ezt csak akkor szabad
javasolni, ha csak az esetek 10— 20 szazalékaban
kell megéallni.

kozlekedéstudomanyi szemle

L4thaté tovabba a 3a. abran az is, hogy a meg-
allohelyi tartézkodasi id6 megkétszerezésével az
utazasi sebesség 11— 20 szazalékkal csokken. A meg-
allohelyi tartézkodéasi id6t noveli, ha az érkezé
kocsi nem tud azonnal a megé&ll6helyre beallni, ha-
nem el6szér — maga el6tt talalvan egy, a megallo-
helyben all6 vonatot — az el6ttes vonat mdgé fel-
zarkézik, majd (a megéallohely felszabadulasa utén)
elérehGz és ismét megall. Ennek elkeriilésére léte-
siilnek a kett6s megalldhelyek. Az egyszerii és a ket-
t6s megallohelyeket egymassal szembedllitva bi-
zonyithaté, hogy

N M= 3600 12,
t0+12LG +H
7200
- (13)
2t0+ JiéLG +H

Az eképpen elérhet6 teljesitéképesség-javulas az
egyszer( megallohely teljesit6képességéhez viszo-
nyitva

2LG —Y1 G fff/2 (14)

t0O+1LG +H/2

figg a megalldhelyi tartézkodasi id6tél és a 3b. dbra
tanGsaga szerint vele ndvekszik.

A kettés megélldhely is azt a célkitlizést szol-
galja, hogy ha adott is a megalléhely, ott minél
kevesebbszer kelljen megélini és inditani. Ennek
tovabbfejlesztése az osztott megallohely. Villamos-
nal az osztott megéalléhely két, egyméas melletti
jardaszigeten levé kett6s megalléhely, autébusz-
nal pedig — ahol ugyanakkora forgalomnéal a ki-
sebb egységek torl6dadsa hamarabb bekdvetkezik —
két megalléhely egyméas mdgott, szigortan el6irva
a csoportositast, hogy azonos vonalon kozlekedd
kocsik mindig ugyanazon tadblanal alljanak meg.
Feltétel villamosnal a nagyobb Utszélesség, aut6-
busznéal az elegend6 jardahosszlsag.

c) Ha tényleg meg kell allni, el6térbe Iép a tartdz-

kodasi id6, amelynek cs6kkentését szolgaljak a ko-
csikon, jardaszigeten, valamint az emberek részérgl
teendd intézkedések. Kettés felszalléajték gyors
nyitadssal, alacsony kocsipadozattal: tehat kevés és
alacsony lépcsékkel, tdgas peronokkal, széles jar-
daszigetekkel. A kocsivezetd a kocsi belsejébdl
nem tudja az utasokat elosztani és az ajtékat be-
csukni, ezért szikségesek a megdalléhelyeknél
a felugyeleti kdzegek, akik a forgalomra valé fel-
tgyelte mellett segithetnek — arend&rséggel egyet-
értésben — az autébuszok megalléhelyb6l valé
kiinduldsdban és besorolaséban, valamint a keresz-
tezésen vald athaladasaban is. Az utastajékoztatas
els6sorban mar a megalléhelyeken, tovdbba a nagy
betlikkel kialakitott és a kocsikban tobb helyitt
elhelyezett iranytadbldkon nem csupan a gyors el-
indulast, hanem a balesetelharitast is segiti, a ha-
tdrozatlankodas eloszlatdsaval. A megalléhelyek-
nél sok id6 megy veszendébe, ezért ezek a vonal
mértékado keresztmetzetei a teljesit6képesség szem -
pontjabdl, de erésen csokkentik az utazési sebesség
értékét is.
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4, A végallomasi tartozkodasi (varakozasi)
szilkséges a szocialis és (izemi szempontokon kivil
a vonali késések behatdrolasara is, de vigyéazni kell,
nehogy kialakitasa a vonali teljesit6képesség kor-
latjava, meghatdrozo6javé valjék. Legjobb a hurok-
alakt végallomas — villamosnal és autébusznal
egyarant — kikiszébdli a balesetveszélyes tolatéast
is, de nagy helyfoglalast. Méréseim szerint villa-
mosnal a fejdllomas nem alkalmas 2 percesnél s(-
riibb jarat visszaforditasara [3].

1. A palya vizsgalata soran eddig felsorolt ténye-
z6k voltak azok, amelyek a vizsgalt vonal teljesit6-
képességét rontjak. Miutdn az emlitett tinetek
a halézaton elkerilhetetlenek, rontjak az egész
halézat teljesit6képességét. Ha a hal6zat teljesitd-
képessége csokken, akkor — véltozatlan kocsiéallag-
gal — a menettartam névekedése kovetkeztében
ritkul a menets(iriség és kevesebb utast lehet el-
szallitani. igy eljutottunk a halézatra kiterjed6
intézkedésekhez, amelyek az adott kocsipark-halo-
zattol fiigg6, extenziv jellegl hasznositdsat teszik
lehetvé.

Mutaté Szgk.
Befogadoképesség, f6 .ovvviericnnnnns 4
Utas/6ra, egy nyomon 800
Utcatertlet, m2utas.... 18,0
Ezer din. féréhely (fkm/6) ... 84

Egyes Gtvonalak tulzott, a teljesit6képesség ha-
tdrdn mozg6 igénybevételét nagyon jol meg lehet
oldani a forgalom elterelésével olyképpen, hogy a pe-
riféridkon 4tkoté vonal épitésével tehermentesitik
a bels6 csomopontokat, és legtobbszdér egyuttal ro-
videbb menettartamot is elérnek. Azon véros-
halozat-) részek kozt, ahol kilonbéz6 idészakokba
esik a cstucsforgalom, a kocsikat alkalmas pillanat-
ban atcsoportositjuk. Autdébusznal ez kdnnyebben
hajthaté végre: vendégkocsinak hivjak. A cslcsidd
széthlizdsa azt eredményezi, hogy azon a halézat-
részen valtozatlan kocsiallaggal tébb utast tudunk
kényelmesebben célhoz juttatni.

2. A jarmdvek kihasznalhatosagat szallitoképes-

ségnek nevezzik, amely fogalom meghatarozasahoz
meg kell &llapitani a kihasznalasi fokot (ukm/
fhkm) [4]. A kapacitas és kihasznalasi teljesitmé-
nyi norma a befogadoképesség és kihasznaléasa, va-
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lamint az utazéasi sebesség szorzataként irhato fel
és ravezet az egyes jarm(vek hasznositdsanak in-
tenziv moédjaira. Azonban tovabbi lehet6ségeket
vet fel az egész jarmpark szemlélete. A fuvarozési
teljesitmény

J-k-i-v- rj-sz-h-f, (15)

ahol J a teljes jarm@allomany,
K a kibocsatasi arany,
i a hasznos idGalap,
VvV az utazasi sebesség,
Y a kihasznalhatésagi fok,
Sz a kocsik bels6 szélessége
h a szekrények hossza,
| a fajlagos féréhely.

Ezeknek a tényez6knek a javitdsaval lehet no-
velni a kocsipark szallitoképességét. A lehet6sége-
ket a legcélszerlibb mutatokkal az 1. tAblazat szem-
1é1teti.

A felsoroltak azok a legf6bb tényez6k, amelyek-
t6l a témegkozlekedés teljesitéképessége figg és
amelyek legtébb esetben az utazési sebesség alaku-
lasara is kihatnak. Minden koézelkedési véallalat t6-
rekvése oda irdnyul, hogy e tényez6k javitasaval
novelje teljesit6képességét — ha a kell6 kihaszna-

1. tablazat
Busz Vili. kocsi Vili. szerelv. Gyorsvasut
70 100 270 1000
5600 8000 16200 40000
1,3 1,2 0,9 —
120 180 320 1400
las biztositott — hogy ezéaltal Gizemét gazdasago-

sabbd tegye és egydlttal kényelmesebb utazast te-
gyen lehetévé, amit az utaz6kdzonség is szivesen
fogad és ami kocsiszerkezeti okbo6l is kivanatos.
Kidlén szamitds hivatott azutdn elddnteni azt,
hogy melyik az a gazdasdgossagi hatar, az az opti-
mum, ameddig a teljesit6képességet ndvelni ér-
demes.
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A szallitasi lanc hatékonysaga*

KARL HOFMANN (Drezda)

A szocialista tdrsadalomban az elért népgazdasagi
eredményekhez viszonyitott tdrsadalmi raforditas
jellemzi a hatékonysdgot. Ennek kovetkeztében
feldleli az egész gazdasagra kihaté valamely intéz-
kedés dsszes raforditasait és eredményeit; ami mel-
lett masodlagos jelent6ségli, hogy ezek a termel6k-
nél, a felhasznaléknal vagy a népgazdasadg mas te-
riletein lépnek-e fel.

A hatékonysdg azonban nem korlatozédik csu-
pan a gazdasagi raforditdsokra és hatdsokra, ha-
nem magaban foglalja a politikai, kulturdlis, szocia-
lis, honvédelmi és egyéb hatdsokat is. A silypontot
rendszerint mégis a gazdasagi hatds képezi.

A tdrsadalmi raforditds és a tdrsadalmi hasznok
kézotti optimalis arany kialakitasat kell minden
gazdasagi intézkedés céljanak tekinteni. A szocia-
listatarsadalomban a kdzponti gazdasagi hatékony-
sdg-ismérv a nemzeti jovedelemben mutatkoz6
szaporulat. Ez a novekmény az lzemi nyereség
novekedésén alapszik. E két mutatészam a szalli-
tdsi lanc megitélésére azonban csak feltételesen
hasznalhaté, mert a fuvaroztatok nyeresége tal-
nyomoérészt termel6tevékenységik és termékeik ér-
tékesitésének eredménye. A szallitasi lanc Gzemen
belili részfolyamata nem hoz kdzvetlen bevétele-
ket, erre tehat nyereség sem mutathatdé Kki.

A SZALLITASI LANC HATEKONYSAG-
ISMERVEI

A szallitasi, atrakdasi és raktarozasi tevékenysé-
gek valamely fejlett népgazdasadgban rendkivil
munka- és koltségigényesek. A gazdasagi agak
egy soraban a termel6 munkaer6nek kozel a felét
ezek kotik le és ezaltal jelent6sen befolyasoljak
a termelés és a forgalmazas dsszkoltségeit. A szal-
litdsi, atrakasi és raktarozasi folyamatok (TUL-
folvamatok**) koltségei kozott majdnem vala-
mennyi gazdasagi &gban tulstlyban van az lizemen
belili TUL-folvamatok kéltséghényada.

A Német Szocialista Egységpart VI1l. Kongresz-
szusanak irdnyelvei ezért az NDK népgazdaséaga-
nak 1971-t61 1975-ig terjed6 fejlesztésére nézve
hangstlyozottan el6irjak, hogy a szallitasi, atra-
kéasi, raktarozési és csomagolasi koltségeket az at-
rakasi folyamatban felmeriil6 nehéz testi munka
egyidejli mérséklése mellett, a gépesitett szallitasi
lanc tovabbfejlesztése révén, kilénosképpen a kon-
téneres széallitdsok kiépitésével csdkkenteni kell.
Ily moédon egyduttal a feszitett munkaer6helyzet
tehermentesitése is elérhetd.

E feladat-megszabéasnak megfelel6éen a szallitasi
lanc, illet6leg a szallitdsi lanc egyes elemei haté-
konysdganak meghatarozasara kidolgozandé maéd-
szernek abbdl kell kiindulnia, hogy a hatékonyséag
novelésének a szervezési intézkedések mellett leg-

* Az eredeti német nyelv( tanulméanyt dr. Haris Béla
forditotta.

** A ,TUL” rovidités a ,Transport-Umschlag- und
Lagerprozesse” kifejezésb6l szarmazik. (Szerk.)

tobbszdér olyan miiszaki modositasok is el6feltételei,
amelyek jarulékos beruhdzasokat igényelnek. A
helyvéaltoztatds lebonyolitdsdban részes Ulzemek
berendezéseinek tokéletesitésétdl elvarandd, hogy
4ltala a fajlagos foly6é raforditasok csdkkenjenek
és/vagy a fuvarozads mindésége novekedjék.

A hatékonysag-meghatarozas célja egy sor m-
szakilag lehetséges valtozat kézul azoknak a valto-
zatoknak kivalasztasa, amelyek a szoban forg6 szal-
litasi lanctél megkovetelt fuvarozas- és atrakas-
min6ség biztositdsa mellett az tzemen belili és
az azon kiviul es6 TUL-folyamatok elvégzéséhez
a legcsekélyebb raforditast igénylik. A fajlagos ter-
melési koltségeknek az ipari nagybani termelés
emelkedése révén lehetévé valo mérsékléséhez kap-
csolodoan ezéaltal a szallitasi koltségek csokkentése
hozzéajarul ahhoz is, hogy tadvolabbi piacok is ki-
szolgalhatok legyenek, anélkil, hogy a termelés és
forgalmazas 0Osszkoltségei emelkednének.

Miutdn minden szé&llitdsi lancban rendszerint
legalabb harom résztvevé mikodik egyltt, minden
egyes Uzem gazdasadgi onallésagara vald tekintettel
indokolt a szallitdsi lanccal kapcsolatos részrafor-
ditdsaikat és részeredményeiket elkilonitetten ki-
mutatni, éspedig

1. a feladélizem tGzemen belGli TUL-folyama-
tokra esé,

2. a fuvaroz6- és atrakélzemnek az Uzemen Ki-
vili TUL-folyamatokra es6,

3. a fogaddélizemnek az t(zemen belGli TUL-
folyamatokra esé raforditdsait és eredményeit.

Egyes esetekben az atrakast nem lehet egyértel-
mien az egylttm({ikodé tarsak valamelyikéhez
rendelni.

Miutan a szallitasi lancok Gj technolégidja val-
tozatai hatékonysdguk tekintetében a megel6zden
alkalmazott eljardsokkal, az alapvaltozattal keril-
nek oOsszehasonlitdsra, a hatékonysag jellemzésére
szolgalo érték- és természetes mutatdkat egyszer(-
sitett moédon a mindenkori Uj valtozat és az alap-
valtozat kilénbségeként fejezhetjuk Kki. Alapve-
téen megvaltozo szallitasi lancok vagy vizsgalandoé
részfolyamatok esetében az dsszehasonlitand6 val-
tozatok 0Osszes raforditasait és 0sszes eredményeit
meg kell hatdrozni. Raciondalisabb szallitasi lancok-
nak az egyes kozrem(ikodg-tarsaknal adédo kulon-
b6z6 jellegl kihatdsait nem kell egyetlen egységes
érték- vagy természetes mutatoval jellemezni.

E szempont figyelembevételével a szallitasi lanc
mszakilag lehetséges Ftvaltozatdnak (népgazda-
sadgi) hatékonysagat a kovetkezé raforditas- és
eredményismérvek révén lehet kimutatni; ezek
messzemen6en megegyeznek az NDK Kozlekedési
Kozponti Kutatéd Intézete altal egy hasonl6 vizs-
galat soran javasolt mutatészamokkal.

Raforditds-ismérvek:

— az allé- és forgdeszkozok potlasdra és bovi-
tésére forditott egyizbeni raforditadsok (beruhazasi
koltségek) kilonbsége,
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— a folvo-raforditdsok
sége,

— a redukalt raforditdsok kulénbsége.

Eredmény-ismérvek:

— a szAallitasi és atrakasi kapacitds novelése, il-
letéleg jobb kihasznéalasa,

— munkaerémegtakaritds, kuléndsen a nehéz
testi, veszélyes vagy az egészségre artalmas mun-
kaknal,

— az Uzemen beluli szallitasi, atrakéasi és rakta-
rozasi tevékenységre (ITUL-folyamatok) forditott
folyo6-réforditdsokban mutatkozdé megtakaritas,

— az Uzemen kivili szallitasi, dtrakési és rakta-
rozasi tevékenységre (ATUL-folvarnatok) forditott
folyo6-réaforditdsokban mutatkoz6 megtakaritas,

— a szallitdsi karok mérséklése,

—a fuvarozas iddtartamanak csdkkentése,

— egyéb hasznok.

A hatékonysadg-megallapitas sordan alapveté ko-
vetelmény a kozlekedési palyakra és a hozzajuk
tartozé berendezésekre (infrastruktira) forditott
egyizbeni, valamint a folyé-raforditdsok beszami-
tdsa. Ezek megallapitdsa azonban sokszor nehezen
valésithatdé meg, mert a kdzlekedés palyakodltségei-
nek meghatdrozdsa, nemkiléonben az egyes hasz-
néalék, illet6leg az egyes szallitdsi lancok kozdtti
megosztdsa helyettesithetd raforditdsok forméja-
ban jelenleg csak egyes esetekben lehetséges.

A szallitasi lanc kilonféle izemek altal végrehaj-
tott részfolyamatainak énkdéltség-megéllapitasa fo-
lyaman a kdvetkezd nehézségek addédnak:

— Az lUzemen belili (részben az lGzem tulajdo-
naban levé jarmivekkel végzett Uzemen kivili)
szallitasi, atrakasi és raktarozasi folyamatok rész-
koltségeit legtébbszér nem mutatjak ki, hanem az
altalanos koltségekhez csatoljak. Ezek elkuldonitett
kimutatdsa azonban az tzemi szdmvitel keretében
—Ilegalabbis kalkulaciés moédszerrel — feltétlendil
sziikséges.

— Nagyobb UGzemeknél az ITUL-folyamatok
koltségeit kiillon kdnyvelés segitségével a fontosabb
érkez6 és feladott arufajtakra és ezaltal az alkal-
mazott szallitdsi lancokra fel kell osztani.

— A szallitasi lanc tzemen kivili részfolyama-
tainak rész-koltségei a vasUti és hajézasi tomeg-
kozlekedési eszk6zdkre csak kalkulacio Gtjan hata-
rozhatdék meg, mert az egyes vonalszakaszokon
tobbnyire tobb aruaramlat és a realizdlasukra ki-
alakitott tobb szallitdsi lanc fondédik egymassal
0ssze.

A kiulénboz6 id6szakaszokra érvényes raforditéas-
ismérveket Osszefoglaléan R redukalt-raforditas-
ként fejezhetjuk ki. Ez az egy évre es6 S foly6-rafor-
ditdsok 0Osszegébdl és az EN hatékonyséagi norma-
tiva segitségével egy esztendGre redukéalt 1 egyszeri
raforditdsokbdl adodik.

Ha *pl. a megtérilési id6 normativajat 10 esz-
tendében szabjuk meg, akkor a hatékonyséagi nor-
mativa — amelyet hatékonysagi egyitthatéonak is
szokas nevezni — értéke 0,1 lesz. Az alapvaltozatra
felvett 40 ezer M &sszberuhazasi koltség esetében
az egy esztenddre redukalt beruhazasok 4 ezer M-t
tesznek ki. Az évenkénti 16 ezer M &6sszegl 6nkolt-
séggel egyiitt ez tehat évi 20 ezer >1 redukélt iafor-

(6nkoltségek) kulonb-
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ditast eredményez a 0 valtozatra (lasd 1. abra, 0
valtozat).

Az egyes valtozatok ossz-raforditdsainak az
0ssz-eredményekhez valé viszonyitdsa soran az
a valtozat a legkedvez6bb, amelynél a redukalt ra-
forditds a legkisebb. Az &bran ez a 2 valtozat,
amelynél a szamitds eredményeként 16 ezer M re-
dukalt raforditds adodott.

llyenforman érvényes:

RASi+En-I1" Min! 1)

Amennyiben — és rendszerint ez a gyakorlat —
csak a raforditasok és az eredmények kilénbségét
mutatjak ki, tehat a redukalt raforditds kilénb-
ségét, akkor az Uj valtozatnak az alapvaltozatéhoz
képest tobbnyire magasabb beruhédzas-kdltsége
miatt onkdltségmegtakaritdas mutatkozik, amely
a beruhdzasok kilonbsége révén mérséklédik.
Gazdasagilag az a valtozat a legkedvez6bb, amely
az alapvéaltozathoz képest a redukalt raforditas
legnagyobb csdkkenését mutatja fel.

ARO;i=A SH-E n -A/i;0-M ax! 2)

Az 1valtozat a 0 valtozattal szembeni 7 ezer M
onkoltségmegtakaritdssal megel6zi a 2 véltozatot,
amelynél ugyanez 6 ezer M (lasd az abrat). Az egy
évre redukéalt beruhazéasok azonban az 1 valtozat-
n&l 5 ezer M-val, a 2 valtozatnél pedig csak 2 ezer
M-val magasabb 6sszegliek, mint a 0 valtozatban,
Uugy, hogy az alapvaltozathoz képest a 2 valtozat
4 ezer M redukalt raforditds-csokkenést mutat fel,
mig az 1 valtozat csak 2 ezer M-t.

Az 0j véaltozatnak az eredmény-ismérvek figye-
lembevételével kimutatott szdmszerisitheté hasz-
nai 6sszefoglaléan eredményezik a folyd rafordita-
sokban mutatkozé megtakaritasokat az alapvalto-
zattal szemben. Ez f6képpen a ,,szallitdsi és atraka-
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si-kapacitds novelése, illetéleg jobb kihasznalasa”,
,az ITUL- és ATUL-folyamatok koltségeiben mu-
tatkoz6 megtakaritas”, ,,a szallitdsi karok csok-
kentése” mutatészamokra vonatkozik.

A nem szamszer(sithet6 hasznokat — ez kulo-
nosen a szallitdsi folyamat minéségének javulasara
all — amennyiben ennek jelent6sége szamottevd,

természetes mutatékkal kell kifejezni vagy szove-
ges értékeléssel bemutatni.

A gazdasagos szallitdsi lancok gyakran igényel-
nek jarulékos beruhédzéasokat; ezekre részben a fel-
haszndalt munkaeszkdzok részkapacitasainak ndéve-
léséhez és/vagy ezeknek tokéletesebb kihasznéalasa-
hoz van szikség és ezaltal P termelésmennyiség-
novekedést eredményeznek. Ez esetben az (1) és
(2) képletek a kovetkezéképpen médosulnak:

Bi=—— _ Min! (V)
ABogi-(A Soi-E N-Ali;0) Pir Max ! 27

A szallitott druk min6ségének épségben tarta-
sara irdnyulé kovetelmények az &ruk szallitas-
technikai tulajdonsagaihoz igazodéan rendkivil el-
tér6k. A minéségfenntartdst a fuvarozas id6tar-
tama befolyasolja jelentékeny mértékben. Ez leg-
féképpen a kdnnyen romlé arukra nézve érvényes.
A fuvarozott aruk min&ségének megdérzését ellen-
6rz6 mérték a minimalis szallitasi Kkar.

A fuvarozas id6tartama a feladonal végzett be-
rakastol az atvevénél végrehajtott kirakasig ter-
jed6 id6t oleli fel, fuggetlentl attél, hogy a fuvaro-
zas kozvetlen vagy 0Osszetett forgalomban tor-
tént-e. A fuvarozéas idGtartama alatt, mikdzben
a fuvaroztatok és fuvarozok allo- és forgbéeszkozei
osszekapcsolodnak, a termékek fogyasztasat ille-
téen idébeli akadalyoztatds lép fel. A szallitas-
lebonyolitds valamennyi résztvevdjének mind az
lzemi, mind a népgazdasagi hatékonysag ndvelésé-
re val6 tekintettel a lehet6 legrovidebb fuvarozéasi
id6tartam elérésében érdekelteknek kell lennie.
Ezaltal lehetne eleget tenni az id6vel valé gazdéal-
kodas torvénye kdvetelményeinek.

Miutdn a hatékony széallitdsi lancok részben csak
tobb esztend6 lefolydsaval valdsulnak meg, ajanla-
tos az egyes években eltér6 mértékben felmerilé
raéforditdsokat és eredményeket mindenkor mint-
egy Ot esztenddre halmozottan szamitani és ezek-
b6l éves Aatlagot képezni. Elméletileg helyesebb
lenne az élettartamot alapul venni. Az ilyen eljaras
azonban a szallitdsi ldncban felhasznéalt kulonféle
jelleg munkaeszkdzok eltér§ élettartama miatt
a gyakorlati munkat nehézségekbe sodorja.

Az el6z6ekben felsorolt hatékonyséag-ismérvek
kozil a népgazdaséagilag leghatékonyabb valtozat
kivalasztdsdhoz a legfontossabbak :

—a redukalt réaforditds minimuma, illet6leg
csokkentésének maximuma,

— a munkaer6ben elérhetd megtakaritas,

—a fuvarozas minésége (pl. d&rumindség-meg-
6rzés, fuvarozads id6tartama).

Ebben az o&sszefiiggésben kovetkezzék néhany
megjegyzés a fuvardijakat illetéen. Az aruk felhasz-
naléit terhel6 6sszkdltségbe nem a kdzlekedési aga-
zatoknak az Uzemen kivili széllitasi, atrakési és
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raktarozéasi folyamatok végrehajtadsa sordn felme-
rilé koltségei, hanem az ezekre megszabott dijak
kerilnek be. Miutdn a fuvaroztatok a szallitasi
lancok kialakitdsdnak feltételeként sokszor csak az
tizemen kivili TUL-folyamatok dijait veszik sza-
mitasba ésfigyelmen kivil hagyjak az izemen belili
TUL-folyamatok kdoltségeit, ez lizemgazdaséagi, il-
let6leg népgazdasagi szempontbdl hamis ddontése-
ket eredményezhet.

A gazdasagos szallitasi lancok hasznai nem min-
den esetben jelentkeznek azon a helyen, ahol azok
el6allitasa tortént és ahol ennek érdekében meg-
novelt koltség-raforditdsokra volt szikség. llyen
esetekben nyereségkiegyenlitést kell végezni; ez
a kozlekedési tizemek fuvardijai alapjan térténhet.
Ennek lehet6sége adott, miutdn a fuvardijak a fel-
addéknal, az atvev6knél, valamint a kozlekedési
lizemeknél egyarant hatdst fejtenek ki. Azért,
hogy a résztvevéknek a népgazdasagilag minden-
kor leghatékonyabb szallitdsi lancra iranyulé to-
rekvését osztdndzze, az egységes szocialista fuva-
rozasi rendszer tervszer( fejlesztése szempontjabol
a helyes fuvardijképzésnek nagy a jelent6sége.
A nyereségkiegyenlités azonban akar kézvetlentl
a szallitdsi lancban kozrem(kod6k kozott, akar
kilon kiegyenlitd szerv Gtjan is térténhet.

A »SZALLITASI LANC GAZDASAGI
KIHATASAI

Omlesztheté és folyékony témegarukhoz gazda-
sagosabb szallitéegységek kialakitdsa, a darabos
aruk részére a TUL-folyamatok egész tartamara
valtozatlan é&llapotban maradé rakomany-egysé-
gek alkalmazésa, a be- és kirakasi, valamint az at-
rakéasi folyamatok gépesitése, tovabbéa a szallitasi
lanc valamennyi részfolyamatanak tervezett koor-
dinadlasa révén jelent6s gazdasagi el6nyok adédnak,
amelyek a TLTL-folvamatok egyes elemeiben mu-
tatkoznak meg és a teljes folyamatot teszik haté-
konyabba (1. tablazat).

Hatékonyabb szallitasi lancok Iétrehozasa — mint

1. tablazat

Kihatéas Raforditas-csokkenés

A munkatargyakra

— kevesebb csomagoléanyag anyagkoltségek

— rovidebb fuvarozési id6tar- forg6eszkoz-koltsé-
tam gek

— mindségmegdbrzés fuvarkar-koltségek

A munkaeszkozokre

«— a fuvareszkdz szabvanyosita-
sanak lehet8sége

— a jarmivek rakteriletének
és lehetséges futasi tavolsa-
ganak jobb kihasznéalasa

— az atrakdberendezések jobb
kihasznélasa

— a raktartér jobb kihasznalasa

beruhazasok

fajlagos onkoltsé-
gek, killéndsen a
lefrasok

A munkaerdre

— munkaeré-megtakaritas bérek

— a nehéz testi munka cs6k-
kentése bérpdtiékok

—- a baleseti veszély mérsék- baleseti karok kolt-
lése ségei



XXIV. EVFOLYAM 1974. 2. SZAM

maéar em litettik — nem hajthaté végre valamennyi
arura és viszonylatra azonos elvek szerint, hanem

—a nagyszamu arufajta kulonbozé szallitas-
technikai tulajdonségai miatt,

—a kulonféle arudramlatok er6ssége és allan-
déséga szerint,

— a feladok, a kozlekedési és atrak6 Uzemek,
valamint az atvevdék koérében fennéllé tobb-keve-
sebb egyuttm(ikodés figyelembevételével

rendkivil differencidltan térténhet csak.

Ennek sordn meg kell kiulénbo6ztetni :

1. Omlesztheté és folyékony témegarukat for-
galmazé szallitdsi lancokat.

2. Darabos aruk szallitasi lancait.

3. Nagyérték(, kénnyen romlé és gyors tovab-
bitadst igénylé aruk szallitasi lancait.

Az 1. csoporthoz tartoz¢é szallitasi lancok, ame-
lyek tdbbnyire egyszerliek és jol attekinthet6k,
1970-ben az NDK kdzhasznalati forgalmaban az
O0sszes feladott 4&ruk mintegy 65% -4t bonyolitot-
tdk le.***

A 2. és 3. csoport szallitasi lancai, melyekben
Uzemen belili és lGzemen kivili részfolyamatok
fondédnak 0dssze és felépitésikben némileg bonyo-
lultak, az 0Osszes feladott &rumennyiség mintegy
45%-a4nak helyvéaltoztatasat hajtottdk végre.

Tomegaruk fuvarozasat, kulondsen az atrakas
miatt felmerild egyszeri és foly6 raforditdsok mér-
séklésére tekintettel, messzemenden a kodzvetlen
forgalmakban kell el6iranyozni, — feltételezve,
hogy egyetlen kdzlekedési eszkdz szaméara olyan al-
kalmas 0sszekottetés, amelynél a kertlé Gt rovid,
rendelkezésre all. Osszetett fuvarozas a tomeg-
drukndal akkor elényds, ha az 6sszes foly6-rafordita-
sok 0Osszege kisebb, mint a kozvetlen szallitasé.

Ennek okai a kovetkez6k lehetnek:

— viszonylag kisebb kdltségl nagy teljesitményd
kozlekedési eszkdz, illetéleg nagy szallité-egység
a palya egy részén terhelés-korlatozads miatt koz-
vetlen forgalomban nem ko6zlekedhet, hanem csak
valamely hosszabb péalyaszakaszon,

—az Aatrakds és az esetleges kdzbens6-rakta-
rozas koltségei viszonylag csekélyek,

—az atrakéasnéal szdmottevé arukarok nem ke-
letkeznek.

Ezek a feltételezések pl. olyan hosszabb tavol-
sagl kdolajszallitmanyoknal valésulhatnak meg,
amelyeknél a hosszabb viszonylatszakaszon kéolaj-
vezeték, illetéleg a tengeri forgalomban nagy tank-
hajok kerilnek alkalmazasra. Annak a cimzettnek,
aki ezekkel kézvetlenul nem érhet6 el, az arut
egy mas kozlekedési eszkozre, pl. a vasatra, illet6-
leg kozepes méretli tankhajora kell atrakatnia,
melynek sordn legtdbbszdr kdzbensé raktdrozas
szikségessége meril fel. Az atrakéas és a kdzbensd
raktarozas jarulékos koltségei ellenére az ilyen dssze-
tett szallitds hatékonyabb lehet, mint a kdzvetlen.

A kilonboz6 jellegl szallitdsi lancok haté-
konysaganak meghatarozasara a 2. tablazatban

*** Az NDK kézhasznéalatl forgalmaban 1970-ben az
osszes feladott &rumennyiség (a maganhasznélatu gép-
kocsikkal végzett vallalati forgalom nélkil) kereken
420 milli6 t volt. Ebb&l az dmlesztheté és folyékony
arukra kereken 270 millié t esett; ez 65%.
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2. tablazat
Fuvarozott aru Féismérvek

Omleszthetd és folyé- A redukalt raforditds mini-

kony tomegaruk inuma
Munkaer6-megtakaritas

Darabos aruk A redukdlt réaforditds mini-

muma

Munkaer6-megtakaritas
Rovidebb fuvarozéasi id6tar-
tam
Nagyértékd, kénnyen Minimalis fuvarozasi id6tar-
romlé és gyors to- tam

vabbitast igénylé Minimalis arukarok

aruk Kielégitd redukalt raforditas
a fuvarozott aruk fajtajanak megfelel6 féismér-
veket javasoljuk figyelembe venni; ezeknél a fel-
sorolas sorrendje egyuttal értékelésiket is jelenti.
A tdmegaruk fuvarozasdhoz hasznélt szallitasi
lancoknal a reduké&lt réaforditasnak, valamint
a munkaerdigénynek kell a legdont6bb ismérv-
nek lennie. A fuvarozas id6tartaméanak a témeg-
aruknal legtobb esetben a fuvaroztaté szadmara
rendszerint csak csekély a jelentésége. A jarmi-
lekotottség szempontjab6l azonban a fuvarozé
vallalatok részér6l mégis figyelembe veend6.

A feldolgozdipar kulonféle jellegii készitmé-
nyeinek legtobbjénél (gépek, villamos miszaki
gyartmanyok, textilipari termékek), amelyek tial-
nyomorészt darabos arukként keriilnek tovabbi-
tasra, a raforditasok és a munkaerdigény mellett
a kedvezd szallitdsi lanc kivélasztadsakor a fuvaro-
z4s id6tartama is jelent6s szerepet jatszik. Ez min-
denekeldtt a nagy tdvolsagu kilkereskedelmi szal-
litmanyokra érvényes.

A nagy érték(d, kdnnyen roml6, valamint a gyors
tovabbitast igénylé d&ruk a megfeleléen kialakitott
szallitdsi lancokon magas minéségi szintd fuvaro-
z4st kovetelnek meg. A min@ségi szint f6képpen
a rovid fuvarozasi id6tartamban, a minimalis aru-
kdrokban és a fuvarkapcsolat magas foki meg-
bizhatésdgaban nyilvanul meg.

A nagyértékil és részben fuvarozésra érzékeny
aruk, mint pl. gyimadlcs, has, hal, finommechani-
kai és optikai eszk6z6k ndvekvé import- és export-
szallitdsainak biztositasa érdekében a magas mi-
néségi szintli fuvarozast szavatolé szallitasi lan-
cok kialakitdsanak népgazdasdgunkban kilondsen
nagy a fontossdga. Ezeknél a szallitdsi lancoknal
a mindségismérvek legtobbszér kimagasloak.

A darabos, valamint a nagyértékd és gyors to-
véabbitast igénylé aruk fuvarozéasa kozvetlen for-
galomban rendszerint nem végezhetd. Az dsszetett
forgalom széallitasi lancai az egymast kdvetd rész-
folyamatok és az egyiuttmikédék nagy szama
miatt nehezebben szervezheték és mikoddtethetdk,
mint a kodzvetlen forgalmaké. Ha a szallitmany
futdsa kdzben valamely részfolyamatban komoly
zavarok tamadnak, akkor a szallitdsi lanc és az
abban részt vevék egylttmkddése széthullhat; ez-
altal a népgazdasagra hatranyos hatadsok Iéphet-
nek fel.

A kifejlesztett hatékony szallitdsi lancokon vég-
zett arufuvarozas az eddigi eljarasokkal szemben
magasabb mindségi szintet képvisel, ennélfogva
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megfeleléen mindsitett szervezetet és vezetést is
igényel. Meg kell vizsgalni, hogy valamelyik fuva-
rozé, pl. a vasat vagy a szallitméanyozas képes-e
az 0j feladat atvételére, vagy a szallitasi lanc f6
résztvevdib6l, alakitott k6z6s szerv inkdbb alkal-
mas-e erre.

Szocialista termelési viszonyok kozdétt — felté-
telezve, hogy a rendelkezésre allo lehetdségek ki-
hasznéalasra is keriilnek — a szallitasi lancok haté-

konysadga nagyobb lehet, mint kapitalista felté-
telek mellett, mert a termel6eszkézék szocialista
tulajdona alapjan az allami tervezés eredménykép-
pen

—a népgazdasag egész teriletére optimalis &ru-
dramlatok és ezekre felépitendé gazdasagos szalli-
tadsi lancok alakithatok ki;

— az aruaramlatok és a széallitdsi lancok szilar-
dabbak, miutan véltozatlanul maradé, hosszlleja-
ratd szallitdsi viszonyok rdgzitheték;

— nem forognak fenn elvileg ellentmond6 ér-
dekek a szallitdsi lancok résztvevdi kozott.

A szocialista orszdgok noévekvd gazdasagi in-
tegracidjanak eredményeképpen a KGST komplex
programjanak megfeleléen a hatékony szallitasi
lancok a szocialista allamkdzdsség kdorében egyre
inkabb terjednek.

A kapitalista tarsadalomban ezzel szemben a szal-
litasi lancok kialakitdsa és m(ikddtetése a varhato
profittdl fugg. Kapitalista feltételek kozdtt a szalli-
tdsi lancok az egyes lUzemek befolyasi dvezeteire
korlatozottak és a rovid idészakonként valtozo
piacfeltételek kovetkeztében gyakran ingatagok.
Egyeduralmi helyzetet élvezé fuvarozé vallalatok
altal uralt bizonyos fuvarpiacokon lehetséges csu-
pan — a profit ndvelése révén — a szallitasi lanc
viszonylagos szilardsagat elérni.

VEGKOVETKEZTETESEK ES
JAVASLATOK

1. A szallitdsi lancok Uzemgazdasagi és nép-
gazdasagi hasznainak meghatadrozasa és tervszer(
novelése érdekében sajatos intézkedéseket kell ki-
alakitani, kikisérletezni és alkalmazni.

2. A szallitasi lancok a ,Hasznalati érték — Kolt-
ség elemzés” értelemszerl felhasznaldsaval a te-
kintetben vizsgéalanddék felil, hogy tagjaiknak
(részfolyamatok) mennyisége szikséges-e és a ta-
gok kdltségei kedvez6ek-e. Ugyanez érvényes a jar-
mi- és rakodé-egységek fajtajara és nagysagara,
valamint a min6ségi kdvetelményekre is.

3. Népgazdasagilag hatékonyabb szallitasi lan-
cok kialakitdsanak el6émozditdsa érdekében a fel-
add és fogado lUzemeket kdtelezni kell az izemen
belili TUL-folyamatok koltségeinek megallapitéa-
sara és a termelési koltségektdl elkildnitett nyil-
vantartasara.

4. Az tizemen belli és kivili aruatrakdas viszony-
lag magas munkaer6- és koltségraforditdsainak
csokkentésére a mindenkori feltételeknek megfe-
lel6en két lehet6séget kell kiprdobéalni :

— az atrakas-gyakorisdg csdokkentése kdzvetlen
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szallitds révén, mindenekeldtt a témegaruk szalli-
tdsi lancainal a szarazféldi forgalomban

— az atrakds messzemend gépesitése.

A darabos Aaruk fuvarozasat végzd szallitasi
lancoknéal emellett kilénds jelentéségli az egység-
rakomanyok képzése; ezeknek, amennyire csak le-
hetséges, be kellene hatolniok a termelé6k és fo-
gyasztok teriletére.

6. Népgazdasagilag hatékonyabb szallitasi lan-
coknak kuléndsen a darabos és a fuvarozasra érzé-
keny arukhoz valo el6készitéséhez és megvaldsita-
sahoz szakképzett kdzponti vezetésre van sziikség,
ennek szamara teljesit6képes szervezetnek és kor-
szer(i iranyitéberendezéseknek kell rendelkezésre
allniok. Megvizsgalanddé, hogy e célra a fuvaroz6
véllalatok egyike, vagy a szallitdsi lanc f6 részt-
vev@ib6l alakitott kozos szerv a legalkalmasabb-e.

6. Jelentékeny mértékben aldtamasztja a haté-
konyabb és szilard szallitasi lancok képzését, ha
népgazdasagilag optimalis, allandoésult &ruéaram-
latok léteznek, ezek viszont az optiméalis fuvar-
raforditads és a szallitasi tervek és szerz6dések fligg-
vényei. Ezért kellene az illetékes tervhat6sadg szak-
mai irdnyitdsa mellett a sz6ban forgd szallitasi lan-
cok mikodtetésében részes tdrsak kozott a szoros
egylttm(ikodésnek mar a szallitdsi tervek kidol-
gozasakor megkezdédnie.

7.Nemzetkozi szallitasi lancok kialakitasata gaz-
dasagi szempontok figyelembevételével célszeriien
a felad6é és fogad6 orszagok kilkereskedelmi és fu-
varoz6 szerveinek Kkell végezniuk.

8. A kozosen kidolgozott szallitasi lancok meg-
valositasat szerz6dés Gtjan biztositani kell. A nem-
zetkdzi szallitasi lancokra nézve a tranzitorszagok
részes kozlekedési vallalataival megfelel6 megalla-
podasokra kell jutni.
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Terel6sin vasati jarmivek és mitargyak védelmére

REGE

A terel8sin rendeltetése a kisiklott vasiti jarm
vezetése és a kisiklas kdvetkeztében létrejévé bal-
eset és mindennem( kéarosodas mértékének csok-
kentése. Az egyes vasutaknéal a terel6sin szerkezeti
kialakitasai és a terel6sinre vonatkozé el6irasok el-
téréek. A kovetkez6kben rovid attekintést adunk a
terelésinekrél.

Akisiklott jarmivek terelése sinekkel, ezenkivil
kilénb6z6 hengerelt és hegesztett szelvény( acél-
szerkezetekkel térténhet. Mindezeket a berendezé-
seket kdzhasznalatl kifejezéssel terel6sineknek ne-
vezzik, még akkor is, ha azokat nem sinek felhasz-
nalasaval alakitjak ki.

A terel6sineket hidakon és folyépalyaban épitik.
Az el6bbieknél szereplik a kisiklott jArmlnek a hi-
don valé biztonsagos atvezetése, az utébbiaknal
feladatuk megakadalyozni, hogy a védett oszlop
megsériljon.

A terel6sinekre vonatkozé

hazai és kulfoldi el6irasok

A mayyar VasUti Hidszabdalyzat elGirja, hogy a
kozforgalmd vasutak 20 m-nél hosszabb nyilt-
palyas hidjain, és a kézforgalm( vasutak 20 m-nél
rovidebb hidjain is, ha a normal nyomtavolsagu
vagany ivsugara 500 m-nél, keskeny nyomtavol-
sadgl vasutnal pedig 200 m-nél kisebb, terelésineket
kell alkalmazni. Ugyancsak terel§sineket kell fel-
szerelni a magyar el6irdsok szerint a vasUti vagéa-
nyok kozé épitett aldtdmaszté oszlopok védelmére.
A terel6sinek hossza az oszlopok, valamint a mi-
targyak el6tt ésutadn 1om.

A Francia Vasutak az dgyazat-atvezetéses hidak-
néal csak 50 m-nél hosszabb mitargyakon épitenek
terel6sint akkor, ha a palydn megengedett sebesség
120 km/h-nal nagyobb. Egyvaganyd palyan a hid
teljes hosszdban mindkét sinszal bels6 oldalan, a
két- vagy tébbvaganyld hidon a szélsé vagany belsd
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sinszéala mellett hasznalnak terel6sint. A hidszerke-
zetek nagyrésze ikertartds, ahol nem alakitanak ki
ilyen védelmet. A vigany kozelében levé oszlopok
védelmére a Francia Vasutak nem épitenek terel6-
sint.

A Lengyel Vasutaknal a kovetkezdé esetekben
hasznéalnak terel6sineket :

a) 20 m és ennél nagyobb GsszhosszlGsagu hida-
kon,

b) 6—20 m hosszusagu hidakon, amelyeknél

— a hidon 350 m-nél kisebb sugaru az iv,

— a hidhoz 300 m-nél kisebb sugard iv, vagy at-
meneti iv csatlakozik,

— a péalya esése 5%o0-nél nagyobb,

C) a vagany kozelében levd alatamasztd oszlo-
pok védelmére, ha az oszlop és a vaganytengely ko-
z0Otti tdvolsag 2,50 m-nél kisebb.

A Német Birodalmi Vasutaknal (DR) a terileti-
leg illetékes vasltigazgatésag minden egyes eset-
ben egyedileg mérlegeli, hogy az adott hidon vagy a
vagany kozelében levd létesitmény (oszlop, valté-
allito torony) védelmére szikséges-e tereldsin.

A Szovjet Vasutak el@irasai szerint valamennyi
25 m-nél hosszabb és 1000 m-nél kisebb sugard iv-
ben levé hidnal, tovabbéa az 5 m-nél hosszabb nyilt-
palyas hidaknéal, valamint a vagany melletti oszlo-
pok védelmére is épitenek terelésint, lia az alata-
masztd oszlop a vaganytengelyhez 3 m-nél kdze-
lebb van. Tébbvaganyl, agyazatatvezetéses hidak-
nal csak a szélsé vaganyba épitenek terel6sint.

A Csehszlovak Vasutaknal a 20 m-nél hosszab la-
dakon szerelik fel a terel§sint. A vagany kdzelében
levé oszlopok védelmére a vasuti el6irdsok nem ko-
vetelik meg a tereldsint.

A Jugoszlav Vasutak terelésinekre vonatkoz6
el6irdsai a magyar el6irasokhoz hasonldak, kivéve
azt, hogy az oszlopokat terel6sinekkel nem védik.

Az 7. tAblazatban az egyes vasutak terelGsinekre
vonatkozo f6bb el6irdsait foglaltuk dssze.

7. tablazat
. Terel6sin Oszlopok
Hid védelmére . 4
A vaslt megnevezése hossza anyaga valy( épitenek-e Megjegyzés
(m) (mm) terelGsint
Csehszlovak Vasutak .... 20 szbgvas 160 nem
Francia Vasutak 50 sin 260 nem Orthotrop-lemezes hidakon a sin-
tipusoktol fugg6éen adjak meg a
valyuszélességet. Pl. 50 kg/fm-es
felépitménynél 110 mm.
Jugoszlav Vasutak ... 20 sin, szégvas 160 —220 nem Normal valyuszélesség 200 mm,
a legnagyobb valylszélesség
220 mm, a legkisebb 160 mm.
Lengyel Vasutak ... 20 sin, szégvas 210 igen )
Magyar Allamvasutak 20 sin, szégvas 180 igen Vasbetonaljas felépitménynél a
valylszélesség 210 mm.
Német Birodalmi Vasutak
A vasuUtigazgatésag donti el kalon-kilon R-50 felépitménynél a valylszé-
Szovjet Vasutak ... 25 sin, szégvas 220—240 igen lesség 220 mm, R-65 és ennél ne-

hezebb felépitménynél legaladbb
240 mm.
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A terel6sineket a védett mitargyakon tal kell
vezetni. Ezen a téren az egyes vasuUtak eldirasai
egymastél lényegében nem térnek el, mivel a tal-
vezetés értékét 10— 15 m-ben hatdrozzak meg.

Vasuti hidak terel6sinjei

Az egyes vasutak a hidakon a tereldsint kétfajta
elképzelés szerint alakitjak ki. Az elsé elgondolés
alapjan a hidon kisiklott jArm{ kerekét a valyu-
ban, a péalyaszerkezeten ,terelik”. Ez a gyakoribb
alapelv. A méasodik elgondolads szerint megaka-
dalyozzak a kerék leesését a sinrél. Ez a francia el-
képzelés.

A magyar vasutakndl — a rendelkezésre all6 ada-
taink alapjan — el6szo6r 1894-ben irtak el§, hogy a
kisiklott jarmid leesését a hidrél meg kell aka-
délyozni. Erre a célra ,biztonsagi hosszfakat” al-
kalmaztak, amelyeknek keresztmetszeti mérete
16x18 cm volt, felsé sikjuk pedig 30 mrn-rel volt
magasabban a sin futéfelileténél. A valyd mérete
160 mm volt. A biztonsagi hosszfa elrendezését az
la dbra mutatja. Ez a vashid, amelyet 1865-ben
helyeztek forgalomba és 1894-ben erfsitettek meg,
még ma is rendszeres kozlekedésre szolgal, a terel6-
sint azonban a mai kévetelményeknek megfelel6en
atépitették.

A mai értelemben vett terelésint a MAV-nal 1905

Ota alkalmazzak. Az Ib &bra ,c” rendszerd sinbgl
kialakitott terelgsin elrendezését mutatja, amelyet
el6sz6r a murakeresztdri Mura-hidnal, illetve a pus-
pokmolnari Raba-hidnal fektettek le. A terel6sin és
a palyasin sinfejei itt mar egy sikban vannak; a ko-
zottuk levé valyd tovabbra is 160 mm volt.
Jelenlegi el6irdsaink szerint a nyiltpalyas hida-
kon a palyasin és a terelésin kozott 180 mm-es
valyat kell biztositani (le abra). A terelGsineket a
hidon 15 m-rel tal kell vezetni és végeiket 6ssze kell
fogni (Id és le dbra). A sinvégek kotelez6 6sszehd-
z4sat a MAV-nal az emlékezetes biatorbagyi me-
rénylet 6ta (1931-ben Matuska Szilveszter kdvette
el) rendelték el. A biatorbagyi voélgyhidon ekkor
ugyan volt tereldsin, de azt a hidon nem vezették
tal. Arobbanést kdzvetlenil a hid el6tt tortént és a
kisiklott jarmGveket a talvezetés nélkili 6sszehu-
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zatlan terel6sinek a hidra nem tudtak raterelni, igy
azok a mélybe zuhantak.

Az egyik févonali fels6palyas hidunknéal, amelyen
a palya 300 m sugard iven fekszik, terelésint és ve-
zetésint is alkalmazni kellett. Ezt a megoldast az
If &bran tintettik fel. Az érdekesség itt az, hogy az
egyik terel6sint a kils6 oldalra fektették, a belsé
palyasinek kozotti vezetfsin és terel6sin pedig
160X 150X15 mm méretli szogvashbol készilt.
A terel6sin nyomcsatornaja 180, a vezetdsin nyom-
csatornéja pedig 80 mm volt.

Az 54 kg-os felépitmény bevezetésével a terel6-
sinek kialakitdsara is Uj megoldast kellett keresni,
mivel az el8irdasok szerint a terel6sin magassaga
nem lehet kisebb, mint a foly6palya sinjének ma-
gassadga. Egyik Duna-hidunkon az 54 kg-os felépit-
mény beépitésénél hegesztett szelvényt, illetve fél-
bevagott | 400-as tartokat szereltek fel terel§sin-
ként (Ig és Ih abra). A hegesztett terelGsinnél a
vaganykozép felél elhelyezett timaszté borda a te-
reléelem vizszintes er6kkel szembeni merevségét
noveli. A félbevagott | tartéonal tdmaszté bordat
nem alkalmaztak.

A MAV elsé hegesztett vasGti hidjan kialakitott
terelés és egy orthotrop palyalemezes acélszerke-
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zetlQ hid terelésinjének megoldasat mutatja be az
li és 1j dbra. A terelést mindkét esetben bordakra
er@sitett szégvas biztositja, a nyomcsatorna széles-
sége 180, illetve 185 mm. Megjegyezziik, hogy a je-
lenleg érvényben levd el6irdsaink nem foglalkoznak
a hidon vagy a hid el6tt kisiklott jarm (i kereke altal
elgidézett hatdsokkal, illetve az ezek elleni véde-
lemmel a terel6sineken kivil. Ez kilén6sen a kdz-
vetlen leerdsitésli hidakon lényeges, mivel a 180
mm-es nyomcsatornadban a nyomkariméan gurulé
kerék ide-oda vagdédik és a vékony palyalemezt
tonkreteheti. A Német Birodalmi Vasutak el6irjak
az ilyen palyalemez k6zépen val6 meger@sitését.

A vastagabb palyalemez (lasd li dbra) a kisiklott
jarmG tonkretevé hatasdval szembeni ellenalléas
szempontjabél is jobb megoldas. Erre a kérdésre a
tobbi vasit megoldasainak ismertetésekor még
visszatérink.

A teljesség kedvéért megemlitjik a kézoés kozati-
vasuti hidak terel6sin megoldasat. Az Ik abran lat-
hatjuk az egyik Duna-hidunkon hasznélt terel6-
sint, amely a palyaburkolat szerves része. A terel6-
sin és a palyasin kozotti 181,5 mm-es valy(ba
konny(iszerkezetli bordat (véalytdlemezt) helyeztek
el, amely a koézuti jArmGvek beesését megakada-
lyozza, a vasUti jarm (i kereke alatt azonban ,0ssze-
torhet”, igy a terel6sin rendeltetését nem aka-

If dbra

Id dbra
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dalyozza. Ezt a kérdést nem lehet lezartnak tekin-
teni, mivel a gyakorlat szerint a valyulemez a koz-
Gti .jarmd kerekeinek hatasara tonkremegy. A ko-
z0s vasuti-kozati hidak terel6sinjeinek megoldéasa
egyel6re nem tokéletes. Az Ik abran kézolt megol-
dasnél a terelésint 65X 100X “ és 65X65X7 mm
méretli szogvasakbol hegesztették Ossze.

A Lengyel Vasutak elgirjak, hogy a kisiklott jar-
mivet egyenletes és teherbiro felileten kell terelni.
A két vilaghabora kozotti idé6szakban a 2a, 2b és 2c
abrakon kozolt terelésineket hasznaltak. Ezek a
megoldasok a kivitelezés szempontjabol egyszerliek
és a hidfa leer6sitési rendszerekhez jol igazodnak.
Hatranyuk, hogy a fenntartas soran rozsdafolyas,
korr6zié fordulhat el6 és a hidfak cseréjét megne-
hezitik. Lengyelorszdg megszalldsanak idészakabol

li abra
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Ik dbra
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maradt fenn a 2d dbrdn bem utatott terelgsin kiala-
kitds. Ennek kiilonlegessége a tipus tereldsin fel-
hasznaldsa. Fels6palyéas vashidakon szdgvas terel6-
sint és kislé vezet6sint is alkalmaznak (2e abra).
Ennek a megoldasnak érdekessége az, hogy a szdg-
vas vizszintes szara befelé néz és ezt fagerendaval
bélelték ki. Ezenkivil a szdgvasat tdmaszté bor-
dakkal is ellatjak.

Az S-60 felépitménnyel kapcsolatban a 2f abra
szerinti tereléskialakitast vezették be. A terel6-
szerkezet 180 X 180 X 16 mm méret(i szégvas, sz6g-
vasbordakkal kitamasztva; a palyasin kilsé olda-
lan 20 mm vastag acéllemezt fektetnek a keréknek
a hidfak koézé vald leesésének megakadalyozasara.
Megemlitjik, hogy a Lengyel Vasutak a kisiklott
jarm(nek a palyasinre val6 visszavezetésével kisér-
leteztek. Akisiklott vagonok ,visszavezet6” beren-
dezései nem valtottak be a hozzajuk fizott remé-
nyeket, kiléndsen 40 km/h sebesség felett adtak
negativ eredményt.

A Francia Vasutaknal érdekes megoldast alkal-
maznak a kdzvetlen leerésitési hidak terelésinjei-

L
210,

1435/2
H

2e abra
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4c abra
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nél. Abbél indulnak ki, hogy meg kell akadalyozni
a kerekeknek a palyasinekrél val6 leesését, ezért ki-
hasznaljak az Grszelvény adta lehetéséget, igy a
terelésin a palyasinnél 500 mm-rel magasabb lehet
(3. abra). A valyt mérete sintipusonként valtozik;
az 50 kg/fm sinnél ez 110 mm.

A Szovjet Vasutaknal a terelés biztositasara nor-
mal sinprofilt és szégvasat is hasznéalnak. A hidfak
kézotti hézag a vaganytengely iranyaban mérve
200 mm-nél nagyobb nem lehet, a kerék beesésének
elkeriilésére. A terel6sinek elhelyezését keresztaljas
alatamasztasnal a 4a és 4d abrak szemléltetik. Itt
is lathatjuk a palyasinek kils6é oldalan kiala-
kitott vezetést, amelyet fabdél vagy szdégvashol
készitenek. A valyl mérete a felépitmény tipusatdél
flilgg. A szdgvas alsé szarat minden esetben befelé
forditjdk. Az R-65 sinnél 100X160X14 mm-es
egyenlétlen szard szdgvasat (a 160 mm-es szar fiig-
g6leges elhelyezés(i), mig az R-75 sinnél 160X 160X
X 16 mm-es szégvasat hasznélnak terel6sinként.

Acélkereszttartoknal hasznalatos a 4b dbréan be-

mutatott valtozat. A vasbetonlemezes felépitmény-
nél a terelésint 160 X 160 X 16 mm méret szégvas-
bol készitik. Ennek elrendezését a 4e dbran lathat-
juk-
. A Csehszlovdk Vasutak a terelést az 5. 4brén lat-
haté mdédon alakitjak ki. A berendezést szégvasbol
készitik, fuggbleges szadra 160 mm, amely a palya-
sinnél legfeljebb 30 mm-rel magasabb vagy 15 mm-
rel alacsonyabb lehet.

A Német Szovetségi Vasutaknal (DB) a terel6sin
lehet sinprofil, szdgacél vagy hegesztett elem.
Az utdbbi kett6nél a szarvastagsag legalabb 15mm.
A terel6sin a palyasin fels6 sikja folé 25 mm-rel, alé
pedig 35 mm-rel érhet. A 6a bra az 6sszehegesztett
elemekbdl készitett megoldast mutatja. Kozvetlen
leer@sitési felépitményéi a palyalemezt a kisiklott
jarmd terhelésére méretezni kell. A DB-nal kilsé
terel6sint alkalmaznak a nyiltpalyéas hidakon, ha a
sebesség 100 km/h vagy ennél kisebb (6b és 6¢ abra),
és bels6 terel6sint hasznalnak, ha a sebesség 100
km/h felett van (6d abra).

Ha a felépitmény kdzvetlen leerdsitésl, akkor a
DB-nél mindig hegesztett profilt terel(jszerkezetet
szerelnek fel (6¢c és 6d abra).

Egy magyar—jugoszIlav hatariidon kialakitandd
terelésint mutatja be a 7. dbra. A megoldas mindkét
vasUt el6irdsait kielégiti.

A vasuti palya terel6sinjei

A magyar el6irdsok szerinta vaganyok kdzelében
levé oszlopok védelmére terelésineket kell a vasuti
palyaba beépiteni. Ennek sziikségességét — az 0sz-
szes korulmények mérlegelése utdn — a tervet
jovahagyo hatésag donti el.

Talpfas felépitménynél az oszlopok védelmére
hasznalt terelésin elrendezését az 1c abra mutatja.
A terel8sineket a védett oszlopokon tal kell vezetni
és végeiket dssze kell fogni.

Ha a felépitmény betonaljas, akkor régebben az
érintett szakaszokon talpfdkat fektettek, vagy a
betonaljak kézé talpfékat htztak be és erre kotot-
ték le a felépitményt. Vasbetonaljakra a terel8si-
neket el6szor a szerz6 javaslata alapjan kototték le.
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Ennek a megoldasnak vazlatdt szemlélteti a 8.
abra. A terel6sint Geo-lemezre leszorité csavaro-
kai lekotik és a palyasin, valamint a terel6sin ala-
tétlemezét 0sszehegesztik. A palyasin és a terel8sin
kozotti valya szerkezeti okokb6l 210 mm.

A terel6sin szerepe a kisiklott jArm{ kerekének
oldaliranyu terelése és nem a nyomtav biztositasa,
ezért lehetett mell6zni a terel6sinek kuldn leerdsi-
tését a betonaljakhoz. Azokon a szakaszokon, ahol
a terelésint kozép felé 6sszehlztak, a folyodpélya
alatétlemeze és a terel6sin alatétlemeze kozé aljan-
ként 18 mm-rel néveked6 szélességli acéllemezt he-
gesztettek be. A terel&sin végén az O6sszehlzasnal,
ahol a behegesztendd lemez mar tdlsdgosan nagy
lenne, az 6sszehlzott vég biztositasat kalodas leeré-
sitéssel oldottdk meg. A kialakitast Balatonalmadi-
ban, az Aurdra szall6 gyalogfeluljaréjanal probal-
tak ki el6szor (9a és 9b abra).

Itt kiléndsen jol hasznosithaté volt a leer@sités-
nek az az el6nye, hogy a vasbetonaljas felépit-
meényl vaganyok félé épitett feliljar6 oszlopainak
védelmére a terelésint a vasuati forgalom lényeges
zavardsa nélkil fel lehetett szerelni.

6c abra

200

81

(-15)



82

1A35

A kisérleti megoldas tapasztalatai alapjan készilt
a terel8sin vasbetonaljra valé lekdtésének végleges
terve, amely a 10. dbran lathaté. A palyasin és a
terel6sin alatétlemezei kozdtti hegesztés okozta
zsugorodas csdokkentésére fél K varratot terveztek.
A terelésin flgg6leges leerdsitését az aljakhoz
helyenként L alakd csavarok biztositjdk. A fenti
lekdtés jelenleg a kivitelezés szakaszaban van.

Kilfoldon épitenek egyoldali terelésineket (a vé-
dett oszloppal ellentétes oldalon lev6 palyasin mel-
lett); ezeknek helyessége azonban vitathato.

Kovetkeztetések

A terel6sinek el6irasainak és szerkezeti kialaki-
tdsainak attekintése utan az aldbbi kovetkezteté-
sek vonhatok le:

1. Nyiltpalyas, keresztaljas vashidakon a terelés

kialakitasa szdogvasakbdél, idomvasakbdl vagy he-
gesztett szelvényekb8l megkonnyiti a lekdtés és a
szerkezet elrendezését, amellyel a keréknek a hid-
fak kozé valo leesését is meg lehet akadalyozni.
Ezenkivil az ilyen szelvényekkel a hidfak egy-
maéshoz valé kitdmasztasat is biztositani lehet. Ez
lényeges szempont, mivel az egyik Tisza-hidunkon
kisiklott vasuti kocsi kerekei a hidfakat hossz-
irainyban ,atrendezték”, ugyanis a fuggdleges le-
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er6sit6 hidcsavarok ezt nem tudtdk megaka-
dalyozni.

2. Kozvetlen felépitmény leerdsitésnél a terel6-
sinek és a péalyasinek kozotti valyat a jelenleginél
kisebb méretre kellene megvaltoztatni, hogy min-
denképpen megakadalyozzuk a keréknek a palya-
sinrél valo ,lelépését”. Célszerl lenne az (rszel-
vényadta lehet6ségek kihasznéaldsa a tereldsin ma-
gassdganak megallapitasanal, aminek kovetkezté-
ben annak fels6 sikja 50 mm-rel a palyasin fels6
sikja felett lenne. Abbdl a célbdl, hogy a hid elétt
kisiklott jarm{d minél kisebb kédrosodast okozzon a
szerkezeten, a valyuban a péalyalemezt megfeleld
erdsséggel kellene kialakitani.

3. A vaslti palya melletti alatimaszté oszlopok
védelmére terel6sint csak indokolt esetben lenne
célszer( épiteni, pl. allomasok atmend és megel6z6
févaganyaiban, ha nincs kiemeltperon. Nem kellene
terel6sint fektetni mellékvaganyokban és nyilt vo-
nalon. A terel6sin ugyanis nem ad teljes biztonsa-
got a kisiklott jArm @ hatdsaval szemben, s6t nagy
sebességnél még karos is lehet. A terel6sin a va-
gany fenntartdsa szempontjabol (aldverés, sza-
balyozas) nehézséget jelent, mivel a nagy teljesit-
meény( gépek hasznélatat akadalyozza.

4. A terelGsin hasznéalata nem nyiyt tokéletes
biztonsdgot. A felszerelt terel6sin ellenére el&for-
dulhat nagyobb karosodas a jarm(iben és a hidban
egyarant, ezért a hidszerkezet alternativainak 06sz-
szehasonlitasanal figyelembe kell venni, hogy egy
alsdpalyas szerkezet a felsépalyasnal biztonsago-
sabb.

5. A terel6sin valyiméretét hengerelt sinek ese-
tén a felhasznédlt sintipusok hatdroztdk meg. A ne-
hezebb sinek bevezetésével a valyu mérete is foko-
zatosan novekedett. A kisebb méretli valyukat
(ekkor lehet megakadéalyozni a kerék leesését a
péalyasinrél), csak az idom acél terelésineknél lehet
elérni.

A kdzelmaltban a MAV Vezérigazgatésag Vasuti
Hadosztalyanak iranyitdasaval megkezd6dott az Uj
Vasuti Hidszabdalyzat kidolgozasa. Ennek kereté-
ben — a hazai és kilfoldi tapasztalatok felhaszna-
lasaval — sor keriil majd a terelésinekre vonatkozo6
eddigi el6irasok feliilvizsgéalatara és atdolgozasara
is, amely munka megkdnnyitéséhez kivant a jelen
O0sszefoglalas hozzajarulni.
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Kisérletek a gépkocsiforgalom ellenérzésére és iranyitasara
Franciaorszagban

GYARFAS ANDRAS

A gépkocsiforgalom alland6é ndvekedése, az Uj
utak épitésén talmenden, szliikségessé teszi a meg-
levé Gthalozat kapacitdsanak optimalis kihaszna-
laséat is.

Ennek megvaldsitdisdhoz nagy segitséget nyajt-
hat a forgalom kdzponti helyr6l térténd ellen6rzése
és irdnyitasa.

Franciaorszaghan a Ministére de I'Equipement
megrendelésére két Gj kisérlet folyik a forgalom el-
len6rzésének megvalodsitasa, gyors és zavarmentes
lebonyolitasanak biztositdsa érdekében.

A Service Régional de I'Equipement Parisien
(SREP) laboratériuméban televizids ellenérzd és
irdnyito rendszer létrehozasan dolgoznak; az Ins-
titut de Recherche des Transports (IRT) kutato
intézetben pedig gépkocsiazonositdo (automatikus
rendszamleolvaso6) rendszer kifejlesztésére toreked-
nek. Az utébbi megoldas alkalmazasat elsé lépés-
ben az Gthasznalati dijbeszedés jelenlegi rendszeré-
nek egyszerdsitésére is fel kivanjak hasznalni.

1. Televiziés forgalomellendrzé
és iranyité rendszer

A SREP laboratériuméban az ipari televiziés
rendszer kifejlesztése soran a kdvetkez6 problémak
megoldasra torekednek :

gépkocsi

megfigyelt tszakasz

vid egjele

a) Forgalmi jellemz6k mérése a televizioskamera
jeleinek analizalasaval

A forgalom realis felmérése és befolyasolasa ér-
dekében nem elegend6 egy késziuléken &t megfi-
gyelni az Gton haladé jarmGveket, hanem szlkséges
a forgalmi jellemz6k (az elhalad6 gépkocsik szama,
sebessége a forgalomsiriiség sth.) pontos mérése is.

A kamerak altal kozvetitett kép analizdlasaval a
forgalmi jellemz6k is mérheték. A jellemzék a vevé-
készilék képerny6jére a mért adatoknak a video-
jelhez valé keverésével alfanumerikusan kiirhaték.

Az elhaladd kocsik szamanak mérési elvét az la
abra tinteti fel. A televizios képen megfigyelés cél-
jabol kivalaszthato egy tetsz6leges vizszintes vonal,
specialis aramkor segitségével. A gépkocsiszamla-
lds ezutén Ggy torténik, hogy az &ramkor érzékeli a
kivéalasztott vonal fényer6-valtozasat. Gépkocsi
4thaladasakor a fényer6 megvaltozik. A szamléalast
végzl, illetve a fényer6-valtozast érzékelé aramkor
mikodése az 1b dbran lathato.

A kamera altal kdzvetitett video-jel kivéalasztott
szakasza anal6g-digital atalakitéra jut. Az analég-
digital atalakitobél elektronikus kapcsol6 révén a
nyert digitalis jel felvaltva az Il.-es illetve a ll-es
nemoriaba kertil. Ha egy gépkocsi athaladasakor a
fényer6 megvaltozik, a két memaria-jel kiillonbozni
fog egymastél és ezt az Osszehasonlit6 aramkor
jelzi a szamlalé-aramkor felé.

Ennek a mérési mdédszernek az az elénye, hogy
nem szikséges az Ut burkolataba szamlal6 hurkot
elhelyezni; az Gt tetszés szerinti keresztmetszete
ellendrizhet6 és a képmagndra rogzitett kép segit-
ségével utélag forgalomértékelés is lehetdvé valik.

Két, egymastol ismert tdvolsdgra elhelyezett ka-
mera alkalmas a sebesség mérésére is.

b) Adatatvitel megvalésitasa a televizids-
kabelen

A televiziés rendszernél kdvetelmény, hogy le-

1 abra
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képes jelz6tablak allitdsa, jelz6lampak program ja-
nak valtoztatdsa stb.) is dtvehessék.

E vezérlGjelek tovabbitdsara a tervez6k a televi-
zioskép atvitelében jelentkez6 szabadidéket (a kép-
kioltds, sorkioltds ideje) kivanjak kihasznalni oly
modon, hogy a vezérl6 informaciokat taroljak és az
em litett id6kben adjak ki a vonalra.

Egy sorid6 alatt kb. 200 bit informacié, egy kép-
kiolté jel ideje alatt kb 200 Xx 20 x 50 = 200 000 bit
informéci6 vihet6 at.

c) A kabelkdltségek csokkentése

A video-jel atvitele hdromféle mdédon torténhet:
az egyik kép vide6-kabelen torténd atvitele.

Hosszabb tdvolsdgok esetén a kabelcsillapitasok
kompenzalasa érdekében, a kdbel min&ségétdl fig-
gben, 3— 10 km-es szakaszokon vided-er@sitéket al-
kalmaznak, ami sok kamera esetén nagyon koltsé-
ges-

A maéasik modszer a vivéfrekvencids atvitel. Ennél
tobb kamerédhoz is csak egy kébel sziikséges, azon-
ban a vivéfrekvencids berendezések (modulatorok,
erésiték) és a nagyfrekvencids kdbel ezt a mddszert
ismegdragitja.

Harmadik moddszerként a mikrohidlamud atvitel
lehetséges; ez azonban az el6bb felsoroltaknal is
koltségesebb.

A SREP atelevizios kép ciklikus atvitelével kivanja
akabelkdltségek, illetve aképatvitel kdltségeit csok-
kenteni. A modszer lényege (2. dbra) az, hogy 20—
— 30 kamera képeinek atvitelére is csupan egy ka-
belt alkalmaznak. Egy kamera képét egy képidé-
nek megfeleld ideig (40 ms) viszik &at, atobbi kamera
képeinek atvitele alatt a vevl képet a memoriabdl
kapja. Az egyes kamerdk képei egymasutan 4o0-
ms-es id6kézokben kertilnek &tvitelre. Ennek ko-
vetkeztében a kép mozgadsa nem folyamatos, ha-
nem szakaszos; ez azonban a forgalom ellenérzésé-
nél egyatalan nem zavaré.

A maddszer hatrdnya, hogy a kép tarolasara is
sziikség van. Erre jelenleg a Thomson-CSF mema-
riacséve kozvetlentl alkalmas, de integralt dram-
kori meméoria kifejlesztése is folyamatban van.
Gazdasdgossagi szamitasok szerint 3—4 km-es at-
viteli tdvolsdgok felett mar ezt a modszert érdemes
alkalmazni.

2. dbra
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Ipari TV készilékek

d) Forgalomellenérzd vezérlétabla kialakitasa
televizids képerny6k segitségével

Minden ellen6rz8 és iranyité kézpontban sziikség
van egy olyan vezérlétdblara, amelyen a meg-
figyelés alatt tartott Uthalézat képe lathat6 a jelz6-
lampakkal, jelz6tablakkal, s amelyen a forgalom-
értékelési adatok (gépkocsiszam, atlagsebesség stb,)
is feltintetheték.

A televizioskészilékek egymés mellé helyezése
révén olyan vezérlétabla kialakitasara nyilik lehe-
t6ség, ahol a vizsgalt Gtszakasz képét a képerny6k
rajzoljak fel, s a képerny6kre alfanumerikus for-
méban kiirjak a forgalomértékelés eredményeit és
kijelzik a jelz6lampak allasat.

Az (thalézat képét tarolék adjak a televizié-
vevBknek, igy kép-illeszkedési problémak nem Iép-
nek fel. A vezérl6tabla atkapcsolasaval lehetséges
a val6ésagos forgalom koézvetlen megfigyelése is.
(3. abra).

e) Az ellen6rz6kdzpontok szabvanyositasa.

A tertleti ellendrz6kdzpontok megvaldsitasanak
lehet6sége

Az egyes UOtszakaszokat ellen6rz6 kdézpontok ki-
alakitdsa szabvanyosithaté. Tébb helyi ellenérz6-
kdzpont egy teruleti ellen6rzékézponthoz kap-
csolédhat, amelyb6l nagyobb kiterjedésl Gthaldzat
forgalma is ellendrizhet6 és iranyithato.

f) A forgalom rogzitése képmagnon

A televiziés ellen6rzési forma lehetévé teszi a for-
galom és a forgalmi adatok rogzitését és késdébbi
idépontban valé visszajatszdsat. Ilv mddon a for-
galom utdélag kénnyen elemezhetd.

2. Automatikus gépkocsiazonosité-rendszer

Az autom atikus gépkocsiazonosité-rendszer blok-
véazlata a 4. &bran lathaté.

A gépkocsikra szerelt addkészilékek jelzéseit,
amelyek a gépkocsi azonosité adatait kédolt form a-
ban tartalmazzéak, az autépalya mentén elhelyezett
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jelentése:

szamok (150 ; 317; sth)

idép

leolvas6 késziilékek fogjak fel és egy szamitogépbe
tovabbitjak.

A leolvasdberendezésektél atvett gépkocsiazo-
nosit6 adatok és a szamitégépbe kdzvetlen Gton
betaplalt egyéb adatok, mint pl. a rendszdmhoz
tartoz6 gépkocsi tipusa, stlya, magassaga, széles-
sége, tengelyszdma stb. révén a szamitégép sok
fontos adatot szolgaltat a felhasznalénak. Az ada-
egy része, mint pl. az &athaladé gépkocsik
szadma, sebessége, a forgalomsd(riség, a gépkocsi-
oszlop optimalis sebessége sth. felhasznalhat6 a for-
galom ellenérzésére és iranyitaséara.

Az adatok masik része, mint pl. a tehergépkocsik
szdma, osszes gépkocsik szama, terhelések sth. az
Ut miszaki jellemz8inek meghatarozasara, illetve
ellendrzésére szolgalnak.

optikai v
i elektromagneses
Kocsi
készilék
kapcsolat

forgalommérés

ont
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eredményei

A gépkocsiazonosité-rendszert Franciaorszagban
jelenleg els6sorban az Gthaszndlati dij automatikus
megéallapitasara kivanjak felhasznalni.

Kdézismert tény, hogy Franciaorszaghan (és
néhadny mas nyugat-eurdopai orszagban) az auto-
palydk hasznalataért fizetni kell. Ennek els6dleges
célja az autbpalya épitések finanszirozéasa, de
a hasznélati dij az autopalyat igénybe vevl jar-
mvek koérének bizonyos 'mértékii szabalyozasara
is alkalmas.

A jelenlegi, Un. zart haszndlati dijbeszedési mod-
szer szerint az autépalydk bejaratanal elhelyezett
kapukndal a gépkocsiknak meg kell &llniok. A gép-
kocsivezet6k egy adatlapot kapnak, amely a dij
fizetésére vonatkoz6 informéciokat tartalmazza
(pl. a belépés helye, a dijfizetési kategoria stb.).

4. 4bra
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Az autépdalya kijaratainal levé kapukban a jar-
mlvezet6k az adatlapokat atadjak, arrdl a fize-
tendd dijat a dijbeszedd gépi Gton megallapitja,
majd a dijat beszedi.

Ezek a ,klasszikus” dijbeszedd alloméasok nem
mikodnek kielégitéen, mivel akadalyozzak a for-
galom gyors lebonyolitasat.

Ezért a Ministére de I'Equipement megbizasabdl
az IR T az Gthasznalati dijbeszedd rendszerek
korszer(ibb, automatikus megoldasait tanulma-
nyozza, hogy az Gthaszndlati dij megdllapitasdhoz
ne legyen sziikség a forgalomban résztvevd gép-
jarm(ivek vezet6k kozrem(kdédésére és lehetfvé
tegye, hogy a gépjarmivek a kapukon legalabb
80— 100 km/h sebességgel haladhassanak at.

Az Uthasznalati dij automatikus megallapitasara
kétfajta megoldas lehetséges. Az egyik a mar
em litett automatikus kocsiazonosité (kocsirend-
szam-leolvasé) rendszer, amelynél a leolvasott
rendszdmok alapjan szamitégép allapitja meg a fi-
zetend6 0Osszeget.

A masik eljarasnadl a gépkocsikba egy-egy
elektromagneses szamlalét szerelnének, amelyeket
az autoutak be- és kijaratainal a burkolatba épi-

5. &bra
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tett adok léptetnének. A szamlalokat id6kézonként
megfelel6 helyeken (pl. szervizdlloméasokon) leol-
vasnak és ennek alapjan torténnék az Gthasznalati
dij kifizetése.

A két lehetséges megoldds koézil az IR T
agépkocsiazonositéo-berendezések fejlesztését tizte
ki célul, mivel a rendszam leolvasasaval az
Gthasznalati dij meghatdrozasan tilmenéen — sok
értékes informécidhoz lehet jutni, amelyek a for-
galom ellen6rzésére és irdnyitadsara, az autépalyéak
terhelésének meghatarozéasara és a palyaszerkeze-
tek méretezésére felhasznalhatdk.

Az | R T-nek egy gépkocsiazonosité berendezés
kifejlesztésére kiirt palyazatara jelentkez6 hét cég
kdézil harom, a Thomson-CSF, a SFIM és a CSEE
cég kapott meghbizast a fejlesztési munkara.

a) A Thomson-CSF cég gépkocsiazonositd
berendezése
A Thomson-CSF optikai (lézersugaras) reflexids
keskenysdvul rendszert fejlesztett ki. A berendezés
blokkvazlata az 5. abradn lathaté.
Szerkezetileg két részb6l, a kocsi- és az Utmenti
készulékbdl all.
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A kocsikészulék (kédlap) egy 2 cm magas, 80 cm
széles mianyag fdlia, amelyet a szélvédbiiveg
fels6 részére ragasztanak Ugy, hogy az a vezetd
l4&tomezejét ne zavarja. A gépkocsi kodjait a fény-
visszaverd Scotch-lite elemek (logikai ,, 1), illetve
fényelnyel6 elemek (logikai ,,0”) képezik.

A kodlap 65 kodelemet tartalmaz, amelybdl
a 10 az ,,Uzenet indul”; az 57 a ,kocsiszam” és a
8 az ,Uzenet vége” ko6d szamara van fenntartva.
A kocsikészulékek kodjait ugy allitottak o6ssze,
hogy lehet6ség nyilik a leolvaséasi hibak, illetve a
zavarok felismerésére (javitds, ellen6rzés atjan).

Az Utmenti készlilék addébdl, vevébél és logikai
aramkorbdl all. Az ad6 egy He-Ne gazlézer; tel-
jesitménye 3,5 mW; hullamhossza A= 6328 A, fény-
kévéjének metszete 12 m tdvolsdgban 20X2 cm2
A vevd parabolatikdrb6l és annak fokuszéaban el-
helyezett fotodetektorbdl all. A detektort fény-
szlrével lattak el, az optikai zavarok kikiiszobho-
lése érdekében.

A berendezés mikodése a 6. 4bradn lathato.

A lézer-adé sugarnyaldbja egy 3000 ford./perc
szdgsebességgel forgd tikor segitségével két for-
galmi sdvnak megfelel6 Gtkeresztmetszetet pasztaz
végig. A sugarnyaldb a gépkocsi szélvéddjére sze-
relt kédlaprél visszaver6dve és kodmodulalva az
Gtmenti késziulék vev@jére jut, s ez a visszavert
lézersugarbdl kédmodulédlt villamosjelet allit el6.

A vev6 kimenetér6l a jelek digitalis logikaba
(dekoéder) jutnak. Itt a soros-kédban érkezé jelek
egy léptet6 regiszterben tarolé6dnak és az lzenet
vége jelre dekodolédnak. A dekddolast kodellendr-
zés koveti, lehetévé téve a hibas leolvasdsok felis-
merését.

Ha a kodellen6rzés eredménye negativ, akkor
egy késbébbi leolvasas kiértékelésére kerll sor.

A letapogatds sebessége (3000 ford./perc) elég
nagy ahhoz, hogy még a 100 km/h sebességgel
halad6 gépkocsi kédlapjat is legalabb 10-szer végig-
pasztazzak.

7. 4bra
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A berendezéshez adagtrozité csatlakozik és lehe-
t6ség van szamitéogéphez valo kdzvetlen kapcsolo-
dasra is.

b) A SFIM cég kocsiazonositoberendezése

A SFIM cég mikrohulldma, keskenysavu beren-
dezést fejlesztett ki. A berendezés blokkvéazlata
a 7. abran lathato.

M (Gkodési elve a kdvetkez6: az Gtmenti beren-
dezésben levé SHF adé 8875 MHz-es hullamotsuga-
roz a kocsikészilék felé. Amikor a kocsikészulékben
levé vevl érzékeli az ad6 jelét, megindul a valasz-
adés.

A kocsikészilékben lev6é SHF oszcillator jele és
a rendszam koédjat tartalmazé kodaddé jele egy
moduldtorba keril. A modulator kimenetén kod-
moduladlt SHF jel jelenik meg, amelyet teljesit-
mény-er6sités utdn antennardl visszasugaroznak az
Gtmenti berendezésben levéd vevéve. A vevl el6-
allitja a gépkocsi rendszamanak kdédjeleit, s azok
a feldolgozdé logikaba kerilnek.

Az Gtmenti berendezést egy oszlopra, vagy az
autopalya feletti mGtargyakra szerelik. Az ad6 al-
tal kisugéarzott hulldamnyaldb nyilasszége olyan,
hogy 6 m magassagban felszerelve egy teljes Gt-
keresztmetszetet képes atfogni.

A kocsikésziléket (valasz-ad6) a gépkocsi telepe
taplalja. Aktiv integralt aramkorokbdl all, kis-
méretl, igy a kocsi belsejében kdnnyen felszerel-
hetd.

A véalaszadd antenndja strip-line kiviteld, par-
kolokartya nagysaglu és a szélvéddivegre gy sze-
relik fel, hogy a vezetét a kildtdsban ne zavarja.

Az Gtmenti készilékhez logikai egység tartozik,
amelynek feladata az informéaci6 tarolasa, dekédo-
ladsa, a kddellen6rzés, illetve a tobbszdri leolvasas
eredményének kiértékelése. A kocsiszamokat jelen-
leg 1ER tipusd sornyomtatéval rogzitik, de lehe-
t6ség van szamitégéphez valdé kapcsolédasra is.
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¢) A CSEE cég elektromagneses
(alacsonyfrekvencias) rendszere

A CSEE induktiv elven mikdéd6é alacsonyfrek-
venciaju, keskenysdvl berendezést fejlesztett ki.
A berendezés blokkvazlata a 8. 4bran lathaté.

Az Utmenti berendezésben levd teljesitményadéd
egy 10 kH-zes oszcillator jelét sugarozza az uUtha
helyezett hurok segitségével.

Ezt a 10 kHz-es frekvenciat a kocsin elhelyezett
hurok érzékeli. A 10 kHz egyrészt — egyeniranyi-
tds utan — a kocsikészilék tapfesziltség-ellatasara
szolgdal, méasrészt a léptetd regiszter drajelét, illetve
a keverd fokozat viv6frekvenciajat alkotja.

A léptetd regiszter egy tetsz6leges allasaban
a 0 1—-0,5 oszcillatorok kozil ketté mikodik, az 5-
b6l 2 kédnak megfeleléen. Ezt a két frekvenciat
keverés utadn visszasugarozzak az Gtmenti készi-
lékben levé demodulatorhoz, amely érzékeli, hogy
az 0t oszcilladtor kéziul melyik kettd mkodik.
Ily médon a rendszam egy szamjegyét sikerilt
megallapitani. A lépteté regiszter tobbi allasaban
a tobbi szadmjegy kiértékelése térténik meg. A gép-
kocsi rendszaméat a kodolé mez6 tartalmazza,
amely kijeléli a miko6dé oszcillatorokat.

A berendezés 120 km/h gépkocsisebesség esetén
is haromszori leolvasast tesz lehetévé.

A kocsikészilék oszcillatorai 80— 150 Hz-es frek-
venciasdvban mikdédnek.

Az UGtmenti berendezéshez kapcsolédd logika
funkcidéi azonosak az el6z6 berendezéseknél leirtak-
kal.

3. Osszefoglald értékelés

A hdrom kocsiazonositd-berendezés kézila Thom-
son-CSF berendezés elénye, hogy a kocsikésziilék
(kédlap) nagyon egyszer(i. Az optikai rendszerek
azon hatranya, hogy a szennyezddésre érzékenyek,
itt nem zavar6, mivel a szélvéddiveg tisztantar-
tdsa a gépkocsivezet6 érdeke. Hatradnya viszont,
hogy m(ikodése a légkori viszonvoktol (esé, ho, kod)
flgg-

A SFIM berendezés nagy el6nye, hogy nem
reflexios elven mikodik, hanem a gépkocsira kéd-
adot szerelnek fel. Ez nagymértékben megnéveli
a biztonsagot. Tovabbi elény, hogy a mikrohul-
lam terjedése kevésbé fiigg a légkdri viszonyoktdl,
mint a lézersugéaré.
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Hatranya viszont, hogy a kocsikészulék dragabb
és szerelése is nehézkesebb, mikodéséhez a gépkocsi
tapfesziltségének igénybevétele szikséges.

A CSEE berendezés katranya, hogy a kocsiké-
szilék draga, az induktiv hurkok elhelyezése az
Gtburkolatban és a gépkocsin nehézkes.

Mint lathaté, a kocsiazonositds automatikus
megval6sitdsa tehat nemcsak a vasOti, hanem
a kozuti kozlekedéshen is megoldandé feladatta
lett.

A vaslti kocsi-azonositashoz képest azonban
a kozuti kozlekedésben lényeges egyszer(sitések
valnak lehet6vé. Egyrészt, ha a kocsikésziléket
a szélvéddivegre szerelik, annak elszennyez&désé-
t6l nem kell tartani, mivel a szélvédd tisztantar-
tdsa a biztonsdgos vezetés feltétele. Ily maodon
nemcsak az elektromagneses, hanem az olcsébb
optikai eljarasok is biztonsdgosan mkddhetnek.
M ésrészt a gépkocsiknal, ha ajanlatos is, de nem
lényeges kovetelmény, hogy a kocsikészilék tap-
fesziltséget ne igényeljen. Ez lehet6vé teszi a biz-
tonsdgos leolvasds fokozasat.

A forgalom ellen6rzésére és irdnyitasara a fen-
tiekben ismertetett megoldasok kozil a televizids
rendszer elénye, hogy a forgalom él6 képben figyel-
het6 meg, a forgalmi jellemz6ék a televiziés kame-
rak segitségével mérheték és a képerny6kdn is meg-
jelenithet6k. Sem az Gtburkolat, sem pedig a for-
galomban résztvevd jarmivek atalakitasdra nincs
szikség.

A kocsiazonositd berendezésekkel leolvasott rend-
szamok alapjan szamitogép segitségével Iényegesen
tobb informaciohoz lehet jutni, mint a televizios
rendszerrel; ehhez azonban valamennyi, a for-
galomban résztvevd gépjarmiiveket kocsikésziilék-
kel kell felszerelni. Ez a rendszer viszont nemcsak
optikai megoldést, hanem elektromdagneses elven
mikoddd is lehet, tehdat rossz id6jards esetén és éj-
szaka is kielégitéen mikodik.
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Kodnyvszemle

A Vasiti Tudomanyos Kutaté Intézet Evkényve, 1972,
Bp. 1973. Kozlekedési Dokumentacios Vallalat, 429 p.

A Vasuti Tudomanyos Kutaté Intézet évkdnyvei so-
rdban ez a 14. kotet, amely az 1972. évi kutatési és
egyéb tevékenységrél ad attekintést. A kiadvany 16
tanulmanyt tesz kdzzé szamos rajz, fénykép és tabla-
zat kiséretében.

A bevezet6 cikkben az intézet igazgatdja, dr. Nagy
Jozsef tdjékoztat az 1972-ben mivelt kutatdsi témak-
rél, valamint az intézmény egyéb munkassagarol.

Az évkonyv tovabbi tanulméanyai :

Dr. Unyi Béla: A vasuti palydk vonalvezetésére vonat-
koz6 Gjabb megéallapitdsok a nagyobb sebességre tor-
ténd attéréssel kapcsolatban.

Bajza Endre: A vasOti jarmdvek fenntartasi rendsze-
rének korszer( kialakitasat segit6 matematikai téte-
lek.

Bedthy Andor: A vasUti Diesel-motorok elhasznaléda-
sdnak értékelése a fenntartds keretében.

Gajer Ferencné: Nagy rakodokorzetek teherkocsifor-
moria-szervezés.

Balogh Ferenc: Altalanos vasuti céld elektronikus ren-
delkez6 kapcsol6.

Sari Gyula—Montvai Attila—Vandor Ferenc: Az alj-
koz- és agyazatszéttémorité gép vizsgalatdnak ered-
ményei.

Szebedy Ott6: Az acélanyag szovetszerkezetének befo-
lydsa a vasati sin és kerékabroncs kopéasara.

Béres Istvdn—Varga Jen6: Vasuti jarmivek alvdzanak
és szekrényvazénak statikus szildrdsagi vizsgéalata.
Péapay Istvan: Diesel- és villamos vontatéjarmivek
teljesitménykihasznéalasanak és szallitasi teljesitmé-

nyének novelési lehet6ségei.

Dr. Mészaros Pal—Deadk Csaba: A véletlen lefedések
modszerének alkalmazasa a forgaloms(irliség eloszla-
sanak vizsgalatara.

Dr. Csala Sandor: Az integralt vasatiranyitas informa-
ciérendszerének kialakitasahoz szikséges kovetelmé-
nyek.

Dr. Palvélgyi Istvan: A parhuzamos guritds tUzemi el§-
nyei a rendez6palyaudvarokon.

Kiss Lajos—dr. Péteri Miklés: A szovjet—magyar kon-
téneres aruforgalom el6revetitésének és hatékonysa-
ganak vizsgalata.

Vandor Ferenc: A vasuti szallitasi teljesitmények és a
kozlekedési agak kozotti munkamegosztds valtozasa-
nak szimulaciés modellje.

Gadanecz Béla: A vasutas szakszervezetek létrehozasat
befolyasol6 tényez6k.

A kiadvany két fluggeléke az intézet dolgozéinak
szakirodalmi tevékenységérél, valamint az intézeti osz-
szefoglald jelentésekr6l kozél jegyzéket, az 1972. I. 1.—
XI11. 31. kozti id6szakban.

Az évkonyvet dr. Nagy Jozsef szerkesztette.

Eberhard Preusch: igy gondozd a Trabantodat
3. bdvitett, atdolgozott magyar kiadas

Bp. 1973. Tancsics Kdényvkiad6; 230 p.
(ara kotve 25,50 Ft)

A Trabant egyike a legnépszer(ibb gépkocsitipusok-
nak; elényeinek egyike a kdnnyen attekinthet6 szerke-
zet, amely még a tapasztalatlan autés szamara is le-
hetévé teszi az Uzem- és kozlekedésbiztonsdg fenntar-
tdsat. E kiadvany hasznos gyakorlati tanacsokat ad a
gondos karbantartashoz.

A kis kotet els6é része megismertet a Trabant menet-
tulajdonsédgaival és Gtbaigazitast ad a vezetés gyakor-
lati kérdéseiben. A masodik rész kifejezetten azoknak
a gépjarmivezetéknek szo6l, akik maguk kivanjak el-
végezni az id6szakos miszaki vizsgéalatokat. A harma-
dik rész a hibakeresésnek és a hibak kikiszobdlésének
modjat ismerteti meg az olvaséval; ez a rész azokat
segiti elsésorban, akik a kisebb hibadkat maguk akar-
jadk megjavitani. Végil a negyedik rész a gyakorlati-
lag szdmbajové gépjarmd tartozékokkal foglalkozik és
olyan fogasokat ismertet, amelyek a kozlekedés bizton-
sdganak fokozasat hivatottak elémozditani.

Egyesuleti hirek

Megtartott kozponti el6adasok és egyéb rendezvények
1974.

Januar 8. A Fuvarjogi Allandé Bizottsag rendezésében
el6adas: A polgari térvénykdényv fuvarjogrol szélo
részének biralata.

El6adé: DR. PAPP ENDRE (KTMF).

Januar 11. A Mérnoki Szerkezetek Szakosztalya ren-
dezésében el6adas: Hidépités Angliaban. (Tanulmany-
ati beszamol6.)

El6ad6: HUSZAR GYULA (UVATERV).

Januar 11. A Kozlekedéstudoméanyi Egyesilet Varosi
Kozlekedésjogi Szakosztadlya és a Magyar Jogasz
Szdyetség kozds rendezésében el6adds: A jarmd-
vezetéstdl eltiltds alkalmazédsanak rend6ri és itélke-
zési gyakorlata.

El6ado: DR. BENCSINA FERENC (F&v. Félgyészség).

Januar 16. A Vasuti Biztositoberendezési és Automa-
tizalasi Szakosztaly rendezésében el6adas: Sindram-
korok tzemeltetése hazai viszonyok kozott.

El6adé: MACHOVITS LASZLO
(MAV Vez.-ig. Bizt. bér. és Automatizalasi
Sz6.).

Januar 18. A VasUtgépészeti Szakosztaly rendezésében
eléadas: A vasuti hoeltakaritas problémai.
El6ad6: TILLY KAROLY (KPM 7. Sz6.).

Januéar 21. A Hajozasi Szakosztaly rendezésében eld-
adds: A KTE Hajézasi Szakosztadlydnak feladatai a
vizikozlekedés és a szakmai egyuttm(kddés elémoz-
ditasanak szolgalataban.

El6ad6: KOVACS ISTVAN (MAHART).
Hozz4sz616: SOLYMOS JANOS (KTE).

Januar 22. A Varosi KozlUti Kozlekedési Szakosztaly
rendezésében vitadélutdn: Az egészséges és kellemes
életkdrulmények biztositdsahoz valé hozzajarulas le-
het6ségei és feladatai a varosi kozlekedésben.
El6ad6: DR. PAPAY ZSOLT (BME).

Vitavezet§: DR. KOLLER SANDOR (BME).

Januar 22. Az Alagut és Mélyalapozasi Szakosztaly
rendezésében el6adas: A millenniumi fdéldalatti vas-
Gt meghosszabbitasa. B B
El6ad6: KARACSONY GYORGY (FOMTERYV)

Januar 22. A FIBERTEX dan cég (Aalborg) gyartma-
nyainak és azok felhasznaldsdnak ismertetése a ta-
lajstabilizaladssal és rézs(ibiztositdssal kapcsolatban.
El6ad6: SVEND MORTENSEN mérnok
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Januar 23. A MAV Bp. Ig. Teriileti Szervezete ren-
dezésében el6adas: Diesel-mozdonyok tipus-, karoan-
tartasi és kezelési hibai a szolgalatKeptelenségek tik-
rében, kilonds tekintettel az M—62 sorozatd moz-
donyra.

El6ad6: BENGSIK LASZLO (Mav. Bp. Ig. IV. 0)

Januar 24. Az Alagut és Mélyalapozasi Szakosztaly
rendezésében el6adas: Csehszlovdk gyartmanyd el-
len-menet biztosité berendezés alkalmazéasa hatér-
forgalmi allomésokon.

El6ad6: TASNADY DENES (JBFF)

Januar 25. A Postai és Tavkozlési Tagozat Postafor-
galmi Szakosztaiya rendezésében el6adas: Az iranyi-
toszam-rendszeren alapul6é Uj feldolgozasi rend.
El6ad6: PIROSKA ISTVAN (PVIG)

Januar 25. Az Organizéciés, Technolégiai és Epl’tés—
gépesitési Szakosztadly rendezésében ankét: Epit6-
ipari vallalatok komplex termelésirdnyitasi rendsze-
rének gyakorlati bevezetése a kozlekedésépitésben.
Bevezet§ el6adast tartott és a vitat vezette: DR. TA-
VASZI FERENC (KUSZI)

El6adok: HIBBEY CSABA (KUSZI), TAKSONYI FE-
RENC (BetonGtép. V.), TOKAJI KORNEL (KUSZI),
6SzZ GYORGY (Aszfaltitép. V.), FORGACH MIK-
LOS (Egri KEV)

Felkért hozzasz6l6k: REGOS SZILVESZTER (Beton-
Gtépité V), MOLNAR ZOLTAN (Hidépité V.), STI-
ASZNI JANOS (Betonutépits V.).

Januar 29. A Hiradastechnikai Tudoméanyos Egyesilet
Tavbeszél6 Szakosztalya és a Kozlekedéstudomanyi
Egyesilet Postai és Tavkozlési Szakosztalydnak ko-
z0s rendezésében vitadélutan: Az 1973—1976. idészak
telefontechnikai feladatai a CCITT-ben. Beszamol6
a Xl. (telefon-kapcsolas-technikai) és a XIII. (tele-
fonhalézatok karbantartasa és forgalmi méretezése)
tanulmanyi bizottsdgok 1973. évi novemberi ulései-
rél. A vitdban elhangz6 kérdésekre t
BLUM ENDRE (TKI), DR. GOSZTONYIl GEZA
(BHG), MOLNAR PAL (BHG), MORVAI GYORGY
(TKI), SIMON FERENC (TKI).

Januar 30. A Hiradastechnikai Tudomanyos Egyesilet
és a Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet Postai és Tav-
kozlési Tagozatanak Md(sorszoré Szakosztalydval ko-
z06s rendezésben el6adas: Mikrohullamd rendszerek
fejl6dése. Beszamolé az 1973. évi ,,Eurdpai mikrohul-
lamu konferenciarol™.

El6ado: HAZAY ISTVAN (PVIG)

Januar 30. A Kozati Fuvarozasi és Szallitmanyozasi

Szakosztaly rendezésében ankét: A tej- és tejtermék
korszer( szallitasi lanca.
El6adék: DR. AGEL VILMOS (Tejipari Szall. V.),
DR. BAJUSZ REZSO (KPM), DR. BORKA JOZSEF
(Tejipari Vallalatok Trosztje), DR, FARKAS LAJOS
(Fejér megyei Tejip. V.), KOMLOSI JOZSEF (Bel-
ker. Szall. V.)

Ujabb munkabizottsagi zaréjelentések

1577. C—25 és Teltomat V. S. tipusu aszfaltkeverdégé-
peken végzett portechnikai kisérletek.
Vezet§: BENKE ISTVAN (Zalaegerszeg)

1578. A Zil—130. tipustd motorhajtékarok ismételt fel-
Gjitasi lehet6ségének vizsgalata.
Vezet6: ELEK ANDRAS (Debrecen)

1579. A vallalati rekonstrukcié soran szukséges célgé-
pek és berendezések tervezése.
Vezet6: SZENTIRMAI PETER (Debrecen)

1580. A vontatasi kilszolgalat atszervezésével kapcso-
latos feladatok, kilénos tekintettel a Nyiregy-
hazi Kisvasit vontatasi fénokségének helyze-
tére.

Vezet6: SOLYOM FRIGYES (Debrecen)

1581. A Miskolci Kdézlekedési Vallalat 109. palyaszamu
kocsijainak gyengedramu hal6zati terve a Deb-
recenben végzett nagyjavitashoz.

Vezeté: BERETVAS KAROLY (Debrecen)

valaszoltak :

1582.

1583.

1584.

1585.

1586.

1587.

1588.

1589.

1590.

1591.

1592.

1593.

1594.

1595.

1596.

1597.

1598.

1599.

1600.

1601.

1602.

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

A MAV Debreceni Jarmijavité Uzem forgacsold
mihelyében kulénféle alkatrészek padlofeletti
tarolasahoz allvanyok beallitasa.

Vezet6: VARGA LASZLO (Debrecen)

Géplancos fenntartas tapasztalatai a zalaegerszegi
palyafenntartasi fénokség tertletén.
Vezet6: HAVASI TIBOR (Debrecen)

Javaslat a Miskolc Tiszai pu. el6terének koz-
hasznéalati tomegkdzlekedési csoméponttad vald
kialakitasara.

Vezet6: CSABAI RUDOLF (Borsod megyei Szer-
vezet)

A koOzepes és nagy konténerek szallitdsanak és
kezelésének biztonsagtechnikai vizsgalata.
Vezets: TOROK ANTALNE (Borsod megyei Szer-
vezet)

Onkiszolgalé postahivatal tervezési iranyelvei.
Vezet6: HAJDU SANDOR (Borsod megyei Szer-
vezet)

Az d6tnapos munkahét bevezetésének lehetdségei
és gazdasdgi hatasa a forgalmi és kereskedelmi
szolgalatnal. 3

Vezet6: HEGYIl OSZKAR (Szombathely)

Tanulméanyterv vasiti Diesel-motorok technol6-
giajanak Kialakitasarol.

Vezet6: NEMETH SANDOR (Szolnoki Szervezet)
A MAV Szolnoki Jarmdijavité Uzem teriiletén
kialakitand6 raktarak — a raktarozas korszer(-
sitésének tanulmanyterve.

Vezeté6: OROS JANOS (Szolnoki Szervezet)

Tanulméany a motorpréba-alloméas bels6 techno-
l6giai folyamatarol.

Vezet6: PAPP IMRE (Szolnoki Szervezet)
Csavarkapocs-javitas korszerdsitése.

Vezet6: OROS JANOS (Szolnoki Szervezet)

Vasuti kerékparok folyamatos javitdsanak kidol-

gozésa. . } 3
Vezet6: KEREKGYARTO IMRE (Debrecen)

A PCM rendszer szdmara legmegfelel6bb halé-
zati sik megvalasztasa.
Vezet6: UJHAZI LASZLO (Debrecen)

A Doboz-Szanazug udul6terulet bekotéat épité-
séhez javaslat. i
Vezet6: SAIJBEN PAL (Békés megyei Szervezet)

Vas megye orszagos kozUthalézatanak fejlesz-
tése.
Vezeté: KANCZ MATYAS (Szombathely)

A burkolat-technika jelenlegi helyzete.
Vezet6: VARGA FERENC (Szombathely)

A kooperaci6 fontossaga és szikségessége, kilo-
nos tekintettel a gépkocsi nagyjavitasokhoz szik-
séges alkatrészhianyra és az AFIT XlIl. V.-nél
fellépé munkashianyra. .

Vezet6: BENKEHAZI LASZLO (Szombathely)

Vas megye gépkocsi karbantarté és javité halé-
zatanak fejlesztési lehetGségei.
Vezet6: HORVATH MARTON (Szombathely)

A nagyszallitétartalyos fuvarozas eddigi tapasz-
talatai és a tovabbi fejlesztés lehet6ségei Papa
korzetében. . .

Vezet6: HORVATH IGNAC (Szombathely)

Géppark kikdltoztetése, elhelyezése a folyamatos
munkavégzés fenntartasaval 0Uj TMK mdhelybe.
Vezetd: NEMETH JANOS (Ozd)

Turisztikat szolgalé athalézat kialakitdsa Somogy
megyében. B .

Vezeté: TAINAFOI SANDOR (Somogy megyei
Szervezet)

Visszkereseti és kartéritési szolgalat atszervezése
a MAV Szombathelyi Vasltigazgatésagnal.
Vezet6: MARTON LASZLO (Szombathely)

Sélymos Janos



RESUME

A. D. Karetnikov: Efficacité des recherches SCieNtifiqUES. ..o e

L’auteur s’occupe sur la base des expériences de I’'Institut Fédéral des R,echerches Scientifiques des Chemins
de fer de Moscou de I’'organisation des recherches, de I’évaluation numérique de leur efficacité économique,
ainsi que du rdle de I'information scientifique et technique dans I’élévation du niveau de I’efficacité des re-
cherches.

Ferenc Takacs: Méthode de la prévision du parc des véhicules routiers en HONQri€......ccoovvvveiiiieie i

La donnée de départ la plus importante pour I’établissement des projets de dévéloppement du réseau routier,
pour la préparation des plans de construction et pour la modernisation des routes est le trafic prévisible qui
peut étre détermine de la fagon la plus opportune a partir du parc de véhicules a prévoir. L’étude s’occupe de
la prévision du parc des voitures, des motocyclettes, des autobus et des camions sur le niveau du pays entier
et sur le niveau des villes jusqu’a I’an 2010.

Gydrgy Szabo: Questions théoriques irrésolues en rapport avec les prestations publiques des communicalions...............

L’auteur donne un apercu sur la base des articles de la littérature technique de langue anglaise des problemes
et des opinions relatifs a la répartition de travail dans le transport voyageurs, a I’autorisation des subventions
pour I'activité de transport voyageurs non rentables, a la desserte par des moyens de communication des régi-
ons rarement habitées et a la couverture des dépenses routiéres.

Dr. Géza Gyulai: Composants de la capacité de rendement de la communication urbaine des Masses........conrceenna.

L’étude présente les composants principaux de la capacité de la circulation des tramways et des autobus au
point de vue des véhicules et de la voie, elle expose la maniére de leur calcul et fait allusion aux possibilités
d’amélioration des différents facteurs.

Karl Hofmann: Efficacité de 1a chalne de TranSPOIT. ...ttt

L article décrit les critéres de I’efficacité de la chaine de transport marchandises — les critéres de dépenses et
de résultats — expose le calcul de I’efficacité, esquisse les principaux effets économiques et fait finalement
des propositions pour le développement des chafnes de transport.

Béla Rege: Contre-rails pour la protection des véhicules ferroviaires et des ouvrages d’art

L’auteur expose les prescriptions principales hongroises et étrangéres relatives aux contrerails et puis il traite
d’une fagon détaillée les contre-rails des ponts ferroviaires et de la voie. Les conséquences tirées prétent aide a
I’élaboration d’un nouveau reglement de ponts ferroviaires.

Revue Internationale:

Andras Gyarfas: Essais en France pour le controle et le guidage du trafic automobiles.........cccccocvieieiisiisicsicsseseeee

L’ auteur expose et évalue les nouveaux travaux d’essai en cours dans les Instituts de Recherches en France
destinés d’une part a I’¢laboration d’un systéme de contrdle et de guidage par télévision et d’autre part il décrit
le dévéloppement d’un systéeme de I’identification des automobiles (reconnaissance automatique des numéros
d’immatriculation).
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A. D. Karetnikov: Efficiency of Scientific Research

On the basis of the experiences achieved by the Moscow All-Union Railway Scientific Research Institute the
author deals with the organization and numerical valuation of the economic efficiency of research, as well
as with the role of scientific-technical information played in the increasing of the efficiency and level of
research.-'

Ferenc Takacs: Method of the Forecast of the Road Vehicle Stock in HUNGAIY ........ccccvovieeiivccien e -

F or the purpose of the designing of road system development, road construction and road modernization
the most important basic data concern the traffic to be expected, that can be determined best from the
vehicle fleet to be expected. The study deals with the forecast of the stock of cars, trucks, motorcycles and
buses in the whole country and in cities until 2010.

Gyorgy Szabo: Unsolved Problems of Principle Concerning the Public Services of the Transport System.........cccoeevee.

Based on the special literature in English language the author gives an overall picture of the existing problems
and opinions concerning the division of labour on the scope of passenger transport, the subsidizing of the
passenger transport activity showing a deficit, the provision of transport in sparely populated areas and the
defrayal of road expenses.

Dr. Géza Gyulai: Components of the Capacity of Urban Mass Transportation..........cccccuveeervineininnisennneseseressssseseeeens

The study writes about the main components of the capacity of tramway and bus traffic taking into conside-
ration the vehicles and the track, further it deals with the method of their computation and points to the
possibility of the improvement of some factors.

Karl Hofmann: Efficiency of the Transport CRaiN ... et en

The study treats the characteristic signs of the efficiency of the transport chain — characteristics of the input
and results — then it shows the calculation of the efficiency, outlines the main economic effects and, finally,
makes some suggestions concerning the development of transport chains.

Béla Fege: Guard Rail for the Protection of Railway Vehicles and StruCTUTES........ccccvivvinerieeeiesnee e

The author makes known the Hungarian and most inportant foreign rules concerning the guard rails, then
treats with full particulars the guard rails of the permanent way and railway bridges. His conclusions lend
aid to the elaboration of new bridges regulations.

Foreign Review:

Andras Gyarfas: Experiments Concerning the Inspection and Control of Car and Truck Traffic in France.....................

The author shows and valuates the new experimental work carried out in France by research institutes, aiming
the development of an inspection and control system on the one hand, and the elaboration of a car identifica-
tion system (automatic number plate reader and recorder), on the other.
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A szerkesztésért felelés: Dr. Harmati Séndor. Szerkesztfség

Budapest XIV., Majus 1. Gt 26. Telefon: 223-216. Kiadja: Lapkiadé Vallalat,

Budapest, 1073. Lenin korat 9—11. Telefon: 221-293. Levélcim: 1906, postafiok 223.
Felelés kiadd: Siklési Norbert.

74.2.. 2230 Révai Nyomda, Budapest V., Vadasz utca 16. F. v.: Povarny Jend.
Terjeszti a Magyar Posta. El6fizetheté barmely postahivatalnal, a kézbesit6knél, a
Posta hirlaptzleteiben és a Posta Kézponti Hirlap Irodanal (KHI, 1900 Budapest V..
Jozsef nédor tér 1) kozvetlenil vagy postautalvanyon, valamint A&tutaldssal a

KHI 215—9 162 pénzforgalmi jelz6szdmara. L
ElGfizetési ara: egy évre: 103,— Ft, egyes szam éara: 9,— Ft.
Kulfoldén terjeszti a ,KULTURA” Kényv- és Hirlap Kiilkereskedelmi

Vallalat,
Budapest. Postafiok 149. H — 1389.
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A ma tudomanya—
a holnap technikaja

OLVASSA RENDSZERESEN MUSZAKI TUDOMANYOS SZAKLAPJAI N KAT!

Mindig széleskodriien tdjékoztat a szakterlilet helyzetérdl, eseményeirdl, djdonséagairol

Anyagmozgatas, Csomagolas Hidrologiai Kozlony
Banyaszati és Kohaszati Lapok Hiradastechnika
BANYASZAT Ipari Energiagazdalkodas
Banyaszati és Kohaszati Lapok Ipargazdaséag
KOOLAJ ES FOLDGAZ Jarmlivek, Mez6gazdasagi Gépek
Banyaszati és Kohaszati Lapok Kép- és Hangtechnika
KOHASZAT Kozlekedéstudomanyi Szemle
Banyaszati és Kohaszati Lapok

Magyar Aluminium
Magyar Epit6ipar

Magyar Grafika

Magyar Kémiai Folydirat
Magyar Kémikusok Lapja

ONTODE
B6r- és Cip6technika
Elektrotechnika
Energia és Atomtechnika
Elelmezési Ipar

P Magyar Textiltechnika
Epit6anyal P L
Eg[]letg)ép%szet Mélyépitéstudomanyi Szemle
Az Erdé Mérés és Automatika
Faipar Manyag és Gumi
Finommechanika Miszaki Elet
Fizikai Szemle Papiripar
Gép Vérosépités
Gépgyartastechnologia Villamossag
FENTI KIADVANYAINK ELOFIZETHETO K 4

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

PELDANYONKENT KAPHATOK

V. , Véci utca 10.
VI. , Bajcsy-Zsilinszky Gt 76. szdm alatti HirlapboltokDan.

HIRDETESEKET FELVESZ A LAPKIADO VALLALAT HIRDETESI OSZTALYA

M., Lenin kérat 9—11. I. em. 120. (222-251).
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