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A v asu tak  k iberne tizá lásának  helyzetképe 
a IV. nem zetközi k ib e rn e tik a i szim pozion tü k ré b e n

DE.  T U R Ä N Y I  I S T V Á N

A kibernetika a vasúti közlekedésben téma im­
már IV., Washingtonban, 1974. április 21—26. 
között tartott szimpozionának * közelebbi prob­
lémája „az áruszállítás központi irányítása” volt. 
Több mint 30 országból 319 küldött volt jelen, 
hogy meghallgassa a 64 előadást és részt vegyen a 
vitákban, s ami talán még fontosabb: nem hiva­
talos keretek között is kicserélje tapasztalatait.

A téma tárgyalása négy szekcióban folyt ugyan, 
de a részkérdések összefonódott jellege miatt na­
gyon sok volt a párhuzamosság az egyes előadások 
tartalma, vitája és a leszűrt következtetések te­
rén is.

A teherforgalom irányításának alapelvei
A kérdéssel az I. szekció foglalkozott. Ennek ke­

retében tizennyolc előadást vitattak meg, amelyek 
tartalmuk alapján három csoportba foglalhatók, s 
így alakult az ülések napirendje is:

1. általános tervezési, vezetési kérdések, főleg 
a fuvarlevél feldolgozása köré csoportosítva;

2. tervezési és statisztikai modellek, főleg a 
METRA tanulmányokra alapozva;

3. analitikus és szimulációs modellek, operatív 
problémák megoldására. E téren a vita Truskolaski 
(PKP) igen értékes, kiemelkedő jelentőségű elő­
adása köré csoportosult. A többi előadást műszaki 
és nem műszaki csoportba fogták össze.

Világossá vált, hogy a vasúti kibernetika a ve­
zetés nehéz feladatainak megoldásában egyre nél­
külözhetetlenebb eszközzé válik. Konkrét beru­
házási, szervezési stb. intézkedések várható hatá­
sainak számítására szinte minden vasút használ a 
számítástechnikára alapozott modelleket és mód­
szereket.

Az analitikus modellek segítségével elérhető 
jobb informáltság költségkihatásaival kapcsolat­
ban azonban sok a kétkedő megnyilatkozás. Nem 
kevesek véleménye viszont, hogy a hatékonyság

* A z előző szim pozionok an yagát a K özlekedéstudo­
m ányi Szem le 1965. év i 3 .; 1969. év i 2. és az 1971. év i 2. 
szám ában ism ertettük .

kérdését ennél sokkal szélesebb szempontok alap­
ján kell megítélni.

Az idősebb vezetők kevésbé ismerik az új veze­
tési technikákat. Ebből azt a következtetést von­
ták le, hogy csak a fiatalabb vezető generáció 
fogja ezt a kérdést majd teljesen megoldani.

A vezetési struktúrának — különösen a csúcsok­
ban — számottevően meg kell változnia.

A tervezési folyamatoknál — mivel itt van idő a 
számítási, szimulációs eljárások végrehajtására —, 
inkább fenyeget az a veszély, hogy a kapott szá­
mítási eredményeket túlságosan is nagyra értékelik 
a vezetői döntésekben.

Operatív helyzetben ez a veszély kevésbé fenye­
get, mert itt a váratlan zavarokkal is számolva 
oldanak meg (főleg analitikus) modelleket. Bizo­
nyos fejlődési szakasz után azonban ezen a téren 
is egyre nehezebbé válik az előrelépés.

Az analitikus és szimulációs modellek kérdései­
vel foglalkozó előadások valamennyi szimpozio- 
non — így a mostanin is — kiemelkedő szerepet 
játszottak. Felvetődött a kérdés:

— haladunk-e ezen a téren;
— milyen irányba haladunk;
— helyes irányba teszünk-e lépéseket.
Némi bizonytalankodással, de megállapítható, 

hogy az idevágó kilenc referátum alapján előre­
haladásról lehet beszélni.

A vonatközlekedés logikai-szimulációs modelljei 
a menetirányítót segítik, különösen egyvágányú 
vonalakon a menetrend, a vonattalálkozások ter­
vezésében, de alkalmasak a pályaberendezések 
méretezésére is. Ilyen modellek alkotásakor szo­
rosan együtt kell működni a vonali üzemi sze­
mélyzettel, és a kimeneti paramétereknek a sze­
mélyzet által ismertnek és könnyen értékelhetők - 
nek kell lenniük.

A hálómodellek (ezekkel négy előadás foglalko­
zott) szinte valamennyi szimpozionon szerepeltek, 
szemmel láthatólag aktuálissá váltak és elterjed­
tek. A modellek témája és megoldása az egyes 
előadásokban nagyon hasonló. Jellemző azonban,
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hogy a gazdaságossággal, a költségekkel nagyon 
kevesen (kiemelten csak ketten) foglalkoztak. 
Kívánatos az ilyen irányú továbblépés. Leggyako­
ribb a hálómodell (nagyobb időtávlatú) tervezési 
célokra való felhasználás. De többnyire alkalma­
sak és használatosak operatív irányításra is. 
Az ilyen irányú modellfejlesztés számos területen 
folyik.

A mozdony- és kalauzkocsi forduló, valamint el­
osztási-telepítési tervek is hosszabb távú és napi 
tervezésre alkalmas modellek segítségével készül­
nek, lineáris programozásra alapozva. Egyeseket 
már összhálózatra is kiterjesztettek. I tt  is nagy a 
hasonlóság a különböző vasutaknál használt mód­
szerek között. Az on-line rendszerre való átalakí­
tás a probléma bonyolultsága és a sok paraméter 
miatt nehéz.

Az üres kocsi elosztás kétségkívül valamennyi 
vasút egyik legfontosabb, de az input jó megoldása 
esetén meglehetősen költséges, ide vágó problé­
mája. E téren a svájci és a kanadai vasutak szá­
moltak be részletesen lineáris programozáson ala­
puló módszerrel elért eredményeikről. Az eljárás 
azonban a sajátos hálózati adottságokhoz alkal­
mazkodik, és ezért sok szempontból speciális. 
Ezen a területen — amely minden vasút problé­
mája — további lépésekre van szükség.

Nagy vitára adott okot Toegel (ORE) ama ki­
jelentése, hogy a teherkocsik követése és irányí­
tása nem igazi kibernetikai probléma.

Az üzemi és ipari kiszolgálási terület problé­
máival foglalkozó előadások között kiemelkedő 
volt Sliwkáé (NDK), amely a rendezőpályaudvar 
körzetében közlekedő tolató, menetirányítói és 
átállító menetek optimális közlekedési tervének és 
menetrendjének tervezésére ismertetett, — az 
eltöltött kocsióra mennyiség csökkentésére alkal­
mas — analitikus, gyakorlatilag kipróbált és be­
vált modellt.

Ezek után a válasz a feltett kérdésekre:
— Lépünk-e előre : igen, számos modellt dolgoz­

tak ki, amelyek többé-kevésbé hasznosak.
— Merre haladunk: erre nehezebb a válasz. 

A modellek részmodellek. Meglehetősen messze 
vagyunk attól, hogy a teljes vasúti rendszer á t­
fogó modelljét felírjuk. Az ilyen irányú törekvések 
egyelőre nem sok sikerrel jártak. De az eddigi lé­
pések (így a METRA tanulmányok is) valameny- 
nyi vasútnál nagyon hasonlóak. Éppen a legjelen­
tősebb kérdések megoldása terén szerényebbek 
az eredmények. Annyit minden esetre meg lehet 
állapítani, hogy a kocsira, mint rendszerelemre 
felépített modellek felírhatok és megoldhatók 
(MÉTRA eredmény) azonban a vonatot elemnek 
tekintő modellek lényegesen egyszerűbbek.

Nyilvánvalóvá vált, hogy átfogó számítástech­
nikai rendszerek bevezetése — ez idő szerint — 
még nagy nehézségekbe ütközik. Biztos azonban 
— s ennek számos jele van —, hogy a vasutak a 
részrendszerek megoldása terén nem fognak meg­
állni.

— Jó irányban haladunk-e? A problémák min­
den vasútnál azonosak. Nem helyes, hogy ugyan­
azt a feladatot, az egyes vasutak sajátosságai

miatt, számos egyéni megoldásként dolgozzák ki- 
Ez nem takarékoskodás sem a szellemi erőkkel, 
sem a ráfordításokkal. Az európaiak ebből a szem­
pontból jobban dolgoznak, mint az amerikaiak. 
Az együttműködést már kezdetben ki kell építeni, 
és célszerű a METRA tapasztalatokra alapozni. 
A METRA munkálatokat végül is hasznosnak 
ítélték.

Jó lenne a software, de pl. az adatfeldolgozási 
nyomtatványok terén is egységesítésre törekedni. 
Elsősorban a használandó nyelv kérdésében lenne 
szükség egységes állásfoglalásra.

Nem foglalkoznak kellőképpen a vezetési-szer­
vezési problémákkal.

Különösen kevés figyelmet fordítanak a kombi­
nált közlekedésre, az ágazatok közti kooperációra 
és a köztük szükséges csatlakozásokra. Ki kell 
lépni a konvencionális vasútban való gondolkodás 
köréből, és nagyobb figyelmet kell szentelni a kör­
nyezetnek, mert a vasúti áruforgalomra ható té­
nyezők között sok a környezeti tényező. Tudato­
san kell alkalmazkodni a környezetváltozásokhoz. 
Népgazdasági keretében kell látni a vasútat. E té­
ren nagyok és reálisak a problémák, amelyek ma­
guktól nem fognak eltűnni.

Célszerűnek látszik a tervezési és az operatív 
irányítási modelleket különválasztani. Ezek tartal­
milag, formailag és paramétereikben is eltérnek 
egymástól.

Meglevő rendszerek és gyakorlati tapasztalatok
A l i .  szekció témája volt a jelenlegi rendszerek 

és a szerzett gyakorlati tapasztalatok ismertetése 
minden téren, beleértve a különleges rendszere­
ket is.

A szekcióülések megfelelően csoportosították 
az ide utalt 22 előadást:

— az amerikai felfogás ismertetése és vitája;
— az európai vasutak álláspontja;
— a vezetési-irányítási információs rendszerek 

feletti általános v ita ;
— a járműpark mozgásának és állapotának spe­

ciális ellenőrző rendszerei.
Az amerikai (egyesült államokbeli és kanadai) 

vasúti álláspontot tükröző előadások két csoportba 
oszthatók:

— hálózati jellegű megoldásokat (pl. TRAIN
II.) és

— egy vonalra kiterjedő eljárásokat tárgya­
lókra.

Ez utóbbiak voltak többségben.
Az első fajta rendszerek költsége 90 millió 

dollár, illetőleg rubel nagyságrendű, és a rendező­
pályaudvarokon adódó torlódások elkerülését, a 
szállítási idő rövidítését, a vonalak közötti jobb 
kapcsolatokat, a központi adattárolást, a vonat­
ellenőrzést, a számítástechnika és ember jobb 
hasznosítását célozzák.

A második csoportba tartozó megoldásokban 
közös:

— a kereskedelmi célú informáltság fokozása;
— a kellő időben érkező és pontos információ 

fontosságának hangsúlyozása.
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Eltérnek egymástól e rendszerek:
— az adatfajták mennyiségében;
— az „intelligens” terminálok szükségességé­

ben ;
— a feladatfajták számában;
— a centralizáció vagy decentralizáció kérdésé­

ben (a többség az utóbbi mellett nyilatkozott);
— a fuvarlevél-adatok felhasználási arányában.
Az európai (az olasz, az NSZK és NDK, a fran­

cia és angol, a holland és a belga, az osztrák és a 
svéd) vasutak koncepcióját és eredményeit a ki­
alakult és lényegileg hasonló koncepciókról, vala­
mint a mindenhol már működő részrendszerekről 
szóló előadásokból lehet megismerni. Számos euró­
pai vasút több éve folytat vizsgálatokat a teher­
forgalom központi irányításának kérdésében. Bár 
a körülményekben sok a különbség, a főterülete­
ken számos közös elem található.

A célkitűzések Európában: a meglevő nemzet­
közi együttműködés fejlesztése, a rentabilitás, a 
járműteljesítmények fokozása, a személyzet te­
hermentesítése és a vezetés javítása, a közép- és 
nagytávlatú tervkészítés fejlesztése, a beruházá­
sok jobb előkészítése, az áruforgalom helyes be­
illesztése az egész rendszerbe. A felek jobb kiszol­
gálásának szempontja mindaddig háttérbe szo­
rult, amíg a verseny nem élesedett.

Kiderült, hogy az észak-amerikai és az európai 
megoldások között az adottságokból származó 
szemléletmódbeli különbség is van. Az Amerikai 
Egyesült Államokban az egész témát a teherkocsi 
ellenőrzésére, irányítására alapozzák. Európában 
ez csak az egyik — talán nem is mindig a legfon­
tosabb — szempont. Európára a nagy hálózat- és 
forgalomsűrűség, Amerikára a nagy távolságok a 
jellemzőek. Európában a személyközlekedésre nagy 
súlyt kell fektetni, ami sokkal kritikusabbá teszi 
e menetrendi problémákat. Amerikában ez a kér­
dés nem jelentős.

Mindezek ellenére az angol vasutak képviselője 
kedvezően nyilatkozott az amerikai vasutaktól 
adaptált, ún. TOPS rendszerrel elérhető eredmé­
nyekről. Ismertette a felmerült, de megoldható 
problémákat is.

A harmadik ülés előadásai és vitái alapján meg­
állapíthatók a következők.

A bázisadatok helyességére nagy súlyt fektet­
nek, amit az adatrögzítés, felvétel, átvitel, hibaja­
vítás és értékelés során egyaránt érvényesítenek.

Ezzel összefüggésben széles körű vita alakult ki 
a kocsiszám-leolvasó berendezések alkalmazha­
tósága és megbízhatósága körül. Ezt közvetlenül a 
chicagói csomópontot (közel 8000 vágány km, 100 
db rendező, 48 000 kocsi, 4200 szállíttató fél, 
napi 1400 vonat) kézben tartó 40 helyre telepített 
109 optikai kocsiszám-leolvasó berendezésre ala­
pozott információs rendszerről szóló beszámoló 
váltotta ki. Az előadó a kérdésekre válaszolva 
közölte és megerősítette ugyanis, hogy ez idő sze­
rint a helyes leolvasások aránya — gyakran a 
rendszer műszaki hibái miatt — mindössze 80%. 
Éppen ezért — elsősorban az európai vasutak kép­
viselői — a manuális kocsifelírás nagy jelentősé­
gére, megbízhatósága nagy fontosságára és a gépe­

sítés fokozatos megoldásának helyességére m utat­
tak rá.

Sűrű adatfelvételi hálózat és sok adatfelvételi 
hely szükséges. Minden vonatkozásban egységesí­
tésre kell törekedni.

Az operatív munka terén a tervezés és a folya­
matirányítás automatizálására törekszenek a sze­
mélyzet tehermentesítése érdekében.

A közép- és nagytávú tervezés terén statiszti­
kai adatgyűjtés és modellek útján való megoldások 
alakultak ki. Ez ad ösztönzést adatbankok kiala­
kítására.

A speciális példák keretében a konténerekre és 
az Interfrigo kocsiparkjára kiépített információs 
rendszereket kell megemlíteni, amelyek mint 
„követő” és elszámoló rendszerek már évek óta 
üzemben vannak.

Végeredményben megállapítható, hogy:
— az áruforgalom vezetési, központi irányítási 

információs rendszerének koncepciója kialakult 
(általában három szintes);

— a realizált részmegoldások (alrendszerek) 
összrendszerbeli helyét és összefüggéseit, tehát a 
távlatokban megvalósítandó rendszer koncep­
cióját szinte minden esetben ismertették;

— az áruszállítás központi irányításának min­
den lényeges részfolyamata kidolgozott, és vala­
hol kipróbálás alatt, nem ritkán pedig üzemszerű 
használatban van;

— néhány alapvető felfogásbeli különbség mu­
tatkozik (különösen az európai és amerikai) vas­
utak között, a rendszerek tekintetében, ez azonban 
a lényeget illetően csak látszólagos. A problémák 
és megoldásuk kibernetikai felfogása hasonló;

— a terminológiai (szóhasználati) különbségek 
(pl. angol amerikai) félreértésekre adnak okot;

— a vezetés módszereit a struktúra-változta­
tás és a munkafolyamatok egységesítése jellemzi;

— a központi áruforgalom-irányítás a hatás­
kör, funkció és felelősség változtatásával jár. 
Ezek lélektani szempontjait behatóan kell tanul­
mányozni ;

— hogy real-time rendszert alkalmazzunk-e, az 
gazdaságossági kérdés is, és attól függ, hogy a 
vezetőség okvetlenül igényli-e;

— a centralizáció és decentralizáció optimális 
aránya esetenként állapítandó meg;

— lassú, időben és térben lépésenként megold­
ható folyamatról van szó.

—• inkább részmegoldásokat nyújtsunk, mint 
hogy „mindent” megígérjünk. Ne ígérjünk töb­
bet, mint amennyit nyújtani tudunk;

— a részlépések kidolgozása, kipróbálása és be­
vezetése hasznos;

— a nagy rugalmasság szükséges pl. zavarok 
esetén is (egyesek szerint ilyenkor a korábbi rend­
szerre lehessen visszatérni);

— legalább annyira fontos a személyzet terv­
szerű kiképzése és lélektani előkészítése, mint a 
technikai berendezések minősége és mennyisége;

— a kocsiszám-leolvasás és automatizálásának 
lehetősége nagyban függ a személyzet képzettségi 
színvonalától;

— a szolgáltatás javítása, az ellenőrzés megöl-
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dása mellett okvetlenül kimutatandó a hasznos­
ság, a gazdaságosság is. Éneikül az előmunkálatok 
hiábavalók lehetnek;

— még nagyon sok a tennivaló a kibernetizálás 
kutatása és realizálásra terén (az MIS kifejleszté­
sére 1980-as határidőket adtak meg).

Műszaki szempontok
A I I I .  szekcióban elhangzott 15 előadást két 

csoportba lehet osztani:
— a rendezőpályaudvarok automatizálásával 

kapcsolatos tapasztalatokról és
— a vonatközlekedési, a mozdony-, a személy­

zeti forduló és a mozdonykihasználási tervek ké­
szítésére alkalmas modellekről szóló beszámolókra.

A rendezőpályaudvari kérdésekkel kapcsolat­
ban nyilvánvalóvá vált, hogy bár a foyamatok és 
berendezések a 5 rendezőpályaudvarokon hason­
lóak, az irányítás több módszere alakult ki. 
A megoldandó problémák két csoportba osztha­
tók:

— a szétrendezési folyamat automatizálására;
— a rendezőpályaudvari üzemi folyamat ope­

ratív tervezésére.
E két funkció különválása (hardware és soft­

ware síkon is) világosan kibontakozott. Nincs többé 
szó a két funkció egy helyen, egy számítástechni­
kai rendszerrel való megoldásáról. Ez hatással van 
a kis számítógépek fejlesztésére. A szétrendezési 
folyamat automatikus szabályozását végző kis 
számítógépek (mert többet — pl. a DB Maschen 
rendezőpályaudvarán 10 darabot — használnak) 
a helyszínen, az irányító számítógépek pedig több­
nyire távolabbi központokban vannak elhelyezve.

Az első feladat minden tárgyalt esetben meg­
oldott. Európában problémát okoz a kocsik nagyon 
különböző ellenállási értéke. Pl. az olasz vasutakon 
az irányvágány feléjén a sebesség a számítotthoz 
képest 30%-kal is eltért.

Konkrét, már több-kevesebb év óta a legkor­
szerűbb műszaki és szervezési megoldásokkal 
üzemben levő, illetve építés alatt álló és tervezett 
pályaudvarokat ismertettek az NSZK, a francia, 
a japán, az egyesült államokbeli, a svájci és az 
olasz vasutak képviselői. A már kialakult rend­
szerek továbbfejlesztési koncepcióit és a „végső” 
elképzeléseket is felvázolták.

A második feladat nincs kellő pontossággal még 
definiálva sem. Ezért a tervezés struktúrája és 
finomsági foka, végeredményben az, amit „a te ­
herforgalom központi irányításának” mondanak, 
nincs tisztán megformulázva. Ezért a rendező­
pályaudvari rendszerek struktúrájának egész sora 
alakult ki, és a nagy számítástechnikai rendszert 
alkotó különböző számítógépekhez a feladatokat 
esetről esetre másképpen osztják el. Az erre vo­
natkozó meglevő és tervezett megoldásokat is is­
mertették az előadások. A legtöbb referátum meg­
lehetősen világosan körvonalazta azt az összhá- 
lózati kibernetikai rendszer-koncepciót is, amely­
hez a rendezőpályaudvari automatikus és folya­
matirányító-tervezőrendszer — mint alrendszer — 
szervesen illeszkedik.

Néhány előadás kitért megvalósított operatív 
vonali forgalomirányító rendszer ismertetésére is. 
Ezek közül érdekességénél fogva talán a francia 
vasutak egyik háromszög alakú csomópontjának 
maximális kihasználási fokát biztosító rendszert 
lehet megemílteni.

A második csoportba sorozható előadások közül 
kiemelkedtek a következők:

A vonatközlekedési tervkészítés továbbfejlesz­
téséről számolt be a Szovjet Vasutak képviselője. 
Ezzel kapcsolatban — egy felvetett kérdésre vá­
laszolva — az elnöklő Petrov akadémikus meg­
jegyezte, hogy az átlagos tehervonati kereskedelmi 
sebesség ezen az alapon 3—8%-kai növekedhet.

A menetrend-szerkesztésre az energiafogyasztást 
véve optimalizálandónak, a DR képviselői mutat­
tak be gyakorlatban is kipróbált (és 15%-os meg­
takarítást eredményező) fejlett matematikai mód­
szert.

Elméletileg is megalapozott menetrendszerű- 
ség-elemző eljárást ismertetett az egyik amerikai 
vasút képviselője. Az operatív (hetenkénti) vonat­
közlekedési terv és menetrend-szerkesztés egy 
szűkebb körű feladatának megoldására — alkal­
mas módszert amelyet 1973 óta rendszeresen hasz­
nálnak — az angol vasutak képviselője ismer­
tetett.

A mozdony- és személyzeti forduló-tervezési el­
járások közül nagy érdeklődést váltott ki az angol 
vasutak módszere, amelyet egyre nagyobb terü­
letre terjesztenek ki. Az angol vasutak 1973-ban 
a vonatok 75%-át vonták be e rendszerbe, és kb. 
5% mozdony megtakarítást értek el. Folyik a mo­
dell továbbfejlesztése az operatív mozdonyforduló 
(egyben menetrend)-szerkesztés céljára. Nem old­
ható még meg a probléma közvetlenül optimáli­
san több mozdonytípus és menetrendváltozás 
esetén. Ilyenkor közbeiktatott emberi műveletek 
segítségével lehet a modellel kapott közelítő meg­
oldást az optimális felé közelíteni (reiterativ op- 
timalizáció).

A hozzászólásokból kiderült, hogy a DB is kí­
sérletezik ilyen matematikai módszerekkel, de 
33 000 napi vonatja közül — első lépésként — csak 
a gyorsvonati, egyfajta mozdonyos fordulókat ter­
vezi (1000 vonat) magyar módszerrel. Ugyancsak 
számítja a szabadnapok és a nyári forgalom sze­
mélyszállító vonati erősítését is. Hasonló módsze­
rük van a személyzet vezénylésére. A kiterjesztés 
nehézségét a nagy tárolókapacitás iránti igény 
okozza.

8. Caja ismertette a RENFE hasonló módszerét.
A mozdonyforduló-tervet szervesen egészítik ki 

azok a központi nyilvántartáson nyugvó számítás- 
technikai módszerek, amelyek a mozdonyok terv­
szerű karbantartását tervezik és irányítják, bele 
értve a mozdonyok operatív kisoroztatását a forga­
lomból és a műhelyi munka programozását is.

Összefoglalójában Petrov professzor megálla­
pította, hogy számos modellt kipróbáltak, de 
minthogy a problémák sokrétűek, további kuta­
tások szükségesek.

A modellekbe csak a lényeges paramétereket kell 
beépíteni. Ez a megállapítás különösen érvényes a 
rövidtávú operatív üzemtervezésre.
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Számos eredmény után átmeneti állapotban 
vagyunk az automatizált folyamatirányítás felé 
vezető úton.

Emberi szempontok
A. IV. szekció ülésein elhangzott kilenc előadás 

alapján megállapítható, hogy a közlekedés biz­
tonsága szempontjából az ember meghatározó té­
nyező. Örülni kell az egyre jobb és nagyobb kapa­
citású számítógépek megalkotásának, de tudatá­
ban kell lennünk, hogy semmiféle rendszer sem 
fog ember nélkül működni. Fontos tehát, hogy 
ezen ember-gép rendszeren belül az ember szerepét 
tisztázzák, átgondolják, és az embernek a rend­
szerrel szemben támasztott igényeit már a ter­
vezése során figyelembe vegyék.

Több, a számítógépes rendszerrel összefüggő, 
mélyen szántó, elemző előadás alapján megállapí­
tották, hogy az elkövetkező mintegy 10 évben 
inkább az emberi problémák megoldásától függ a 
fejlődés a vasutak kibernetizálása terén, mintsem a 
számítástechnika terén várható előrehaladástól.

A számítástechnika alkalmazásával kapcsola­
tos legfőbb nehézségek:

— egyidejűleg szükséges a vezetési és szerve­
zeti struktúra változtatása;

— a gép adatokkal való ellátása a mai szervezeti 
felépítés szerint nem biztosítható, ezért szervezeti 
módosítások kellenek;

— a decentralizált döntési rendszer felől a 
centralizált felé kell haladni;

— a meglevő kommunikációs rendszereket át 
kell alakítani;

— az információkban szereplő fogalmak külön­
féleképpen értelmezhetők, — ezért is fontos a 
szakkifejezések helyes képzése és tartalmuk defi­
niálása ;

— a döntési kritériumokat a vezetők nem tud­
ják algoritmizálható módon megfogalmazni;

— a folyamatra orientáltan megfogalmazott kri­
tériumot nagyon nehéz számítógépre átfogalmazni;

—- az output információk túlságosan terjedel­
mesek stb.

A közlekedés optimum-feltétele nem fogalmaz­
ható meg kielégítő módon, és konkrét helyzetben 
nagyon sokszor csakis emberi döntés lehetséges. 
Bár a számítógép előreláthatólag több mai dön­
tési szerepet és szervezeti egységet feleslegessé 
tehet, a sok lehetséges változat miatt még a szá­
mítógép gyorsasága sem kielégítő. Viszont az 
ember képes arra, hogy sok változtatót eleve ki­
zárjon a mérlegelésből. A számítástechnika azon­
ban ilyenkor is segíthet, s már csak ezért is fontos:

— az ember és a gép közötti munkamegosztás és
—- az ember és a gép közötti kommunikáció he­

lyes megoldása.
Az irányító beosztásúnknak érteniük kell a 

gépi adatfeldolgozáshoz, ti. ismerniük kell a lehe­
tőségeket és korlátokat. Az alacsonyabb beosztá­
súnknak pedig tudomásul kell venniük, hogy bizo­
nyos, főleg rutinos kérdésekben a gép jobban dönt, 
jobban intézkedik, mint az ember, „évtizedes 
gyakorlata” alapján.

A szakemberek biztosítása régen vasutasok á t­
képzése útján volt megoldható. Ma már a külön­
böző szakembereket utóbb képezik ki vasúti szol­
gálatra. Komoly nehézséget jelent, hogy a számí­
tástechnikai szekemberek nem állnak be a vasút­
hoz azért a fizetésért, amit a mai besorolási rend­
szer mellett kaphatnak.

A gyermekcipőben járó önműködő kocsiazo­
nosító berendezést leszámítva, minden elektroni­
kus berendezés működésének alapfeltétele az 
emberi adatjelentők pontossága. Ez megfelelő adat- 
szolgáltató személyzet beállítását, tudásuk és 
technikai felszereltségük állandó fejlesztését köve­
teli meg. Behatóan foglalkoztak ezért a terminál­
kezelők szerepével, fontosságával, színvonalas 
munkájuk nagy jelentőségével, igénybevételük er­
gonómiai és pszichológiai problémáival és alkal­
massági feltételeikkel.

A megtárgyalt részletkérdések közül kiemelen­
dők még a következők.

Két előadás számolt be részletesen a mozdony- 
vezetők szimulátorral való kiképzéséről, s az ezen 
a téren elért nagyon figyelemre méltó eredmények­
ről, valamint a szimulátor folyamatban levő to­
vábbfejlesztéséről. Egyben jó betekintést adtak a 
mozdonyvezető-képzés egyéb kérdéseibe is.

A japán vasutak képviselői ismertették a moz­
donyvezetők munkájának könnyítését és a nagy 
sebességek melletti sebesség-szabályozás mozdo­
nyon elhelyezett mini-számítógéppel való megol­
dása terén elért eredményeket.

Általános megállapítások
Az 1963-as párizsi szimpozion a közös célokban 

való megegyezést és a közös munka, a tapasztalat- 
csere nagy lehetőségeit tárta fel. Azóta az első 
generációs gépektől eljutottunk a negyedik generá­
ciósak megjelenéséig. Ma már, erről az oldalról 
nézve, módunkban áll az üzemi folyamatokba 
— teljes informáltság alapján — megfelelően be­
avatkozni. Olyan lehetőségek és megoldások szü­
lettek, amelyekre Párizsban még nem is gondol­
tunk.

Minden nagyobb vasútnak van már jelentős 
számítástechnikai és ehhez kapcsolódó informá­
cióátviteli rendszere, amelyet a vezetőség életfon­
tosságú szemének és fülének is tekinthetünk.

Már hosszú és eredményes megtett út van mö­
göttünk, de nincs megállás, és nyilvánvaló, hogy 
a hátralevő még hosszabb, de még eredményesebb 
is lesz.

Hatékony eszközök alakultak és alakulnak ki, 
amelyek a vasút üzemét és vezetését fejlesztik, 
de mindez tetemes költségekkel jár.

A mindenfelé fokozódó nemzetközi kooperá­
ció — előreláthatóan tartósan — növeli a vasútra 
háruló feladatokat, s ezeket gazdaságosan kell 
megoldani. Ez, de az energiával és a munkaerővel 
való takarékosság is megköveteli, hogy gyorsítsuk 
meg a kibernetika vasúti hasznosítását. Ugyan­
csak erre ösztönöz a beruházási javak korláto­
zott volta is. A kibernetikai rendszerek nem olcsók,
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de ráfordításaik tört részei a pálya- és járműberen­
dezésekének, s velük gyakran ugyanaz a cél érhető 
el, mint az utóbbiakkal.

Az áruszállítás központi irányítására vonatkozó 
megállapítások

Az áruforgalom központi irányítását megoldó 
rendszer általános érvényű koncepciója, struktú­
rája nagyvonalakban tisztázódott.

A szükséges eszközök és módszerek rendelke­
zésre állnak. A prototípusok kifejlesztése és pró­
baüzemeltetése minden alrendszerre megtörtént 
és folyik.

Már vannak üzemben, real-time (tehát az áru­
forgalmat operatíve irányító) információs rend­
szerek, és ezeket fejlesztik. De még nincsenek opti­
malizáló kibernetikai rendszerek, vagyis (sokszor 
még rutinos) döntéseket ember hoz. Teljesen kiber- 
netizált (automatizált) vasutat ma még csupán 
néhány speciális ipar vasút reprezentál.

A real-time rendszerek különösen felhívták a 
figyelmet az input pontosságának rendkívül nagy 
jelentőségére. Általános vélemény, hogy ez a gaz­
dasági (költségek szempontjából vett) hatékonyság 
meghatározó tényezője, és nem pl. a hardware 
egyéb alrendszerei. Ez a megállapítás érvényes 
mind (a ma még általános) emberi, mind a most 
kibontakozó gépi (pl. kocsiszámleolvasó) bemene- 
tekre.

Ugyanazon probléma megoldására, a helyi sa­
játosságok hangsúlyozott figyelembevétele miatt, 
részben vagy egészben más, többféle megoldás is 
született. A szimpozionoknak ezért is nagy a 
jelentőségük, mert lehetőség van a tapasztalat- 
cserére, a jobb, az általánosabban alkalmazható, az 
általánosítható megoldások átvételére és arra, 
hogy felhívják a figyelmet a nehézségekre és ku­
darcokra.

A gazdasági vonatkozások egyre nagyobb jelen­
tőségűvé válnak. A tapasztalatcsere érdekében 
meg kell találni a változatok közti összehasonlí­
tást lehetővé tevő eljárásokat.

A kibernetika alkalmazása mindig a vezetési­
szervezési struktúra változásával jár együtt, ami 
felveti mind a szervezet, mind a számítógép szem­
pontjából a centralizáció, illetve a decentralizáció 
kérdését. A helyes (optimális) megoldás a kettő 
között lesz, de az optimum meghatározásának mód­
szerét még ki kell dolgozni. Mindenesetre úgy tű ­
nik, hogy konkrét esetben nagy a szerepük az egye­
di sajátosságoknak.

A vasutasok kiképzését és a rendszerhez való 
hozzáilleszkedését három síkon kell megoldani:

— a kibernetikus specialisták;
— a „végrehajtó” szolgálatiak;
— a vezetők szintjén (ez utóbbi a legnehezebb).
Továbbra is sok vállalat törekszik az áruforga­

lom központi irányításának megoldására, s ehhez 
modellek kellenek. Az áruforgalom modellezés 
alapján való legjobb (optimális) irányításának mód­
szere azonban még nincs megoldva, mert nagyon 
bonyolult feladat a változók együttes legkedve­

zőbb kialakítása. Felismerték, hogy a korábbi 
szimpóziumokon emlegetett „globális” modellek 
(amelyek egész hálózatok üzemét kellene, hogy 
tükrözzék) útja ez idő szerint nem járható. A cé­
lokat leszállították az alrendszerek vagy alrend­
szer-csoportok síkjára. Ilyen irányba terelték a 
kérdést: a komplex, de mégsem kielégítő model­
lek; a kibernetikai rendszernek ily szempontból 
még nem elégséges kapacitása; az optimalizálás 
mindezekből adódó nehézségei.

Pl. rendezőpályaudvarok esetében — amelyek a 
vasúti üzem legspecializáltabb alrendszerei —, a 
kibernetikai rendszer felépítése és struktúrája 
tisztázott, már vannak teljesen kibernetizált 
üzemek, és az optimalizálás megoldásán is dolgoz­
nak, de pl. az angol vasutak mintegy 200 rendező­
pályaudvarának egyetlen modellrendszerbe való 
összefogását már a tárolási kapacitás nagysága is 
akadályozza.

Okvetlenül fejleszteni kell — mert nagy jelen­
tőségű — a vasutak közti kooperációt. Az e témát 
megoldó rendszerekről nem esett számottevő ki­
jelentés. Realizálásának csak a TRAIN-rendszer 
mondható. Különösen a modellalkotásban lenne az 
együttműködésre sok lehetőség, de a rendszer- 
elemek egységesítése terén is lehetne eredményeket 
elérni.

*
Összefoglalva elmondható, hogy
— a kibernetikát a vasutak használják, az 

elektronikus gépek tudománya nemcsak a kutatók 
műhelyében ápolt tém a;

— a kibernetika már nem „terra incognita” , 
hanem a vasutaknál a vezetés szokásos eszköze, a 
mindennapos gyakorlat szerves részévé vált.

Végül a szimpozion néhány jellegzetességét emlí­
tem meg. Ezek:

— eleven tárgyalásmód;
— nagy és széles körű érdeklődés a téma irán t;
— a beszámolók nem teljes körű bemutatásra, 

hanem az egyes problémák kon к rét megoldásmód­
jának szemelvényes ismertetésére törekedtek;

— valóban megvalósított megoldásokról volt 
szó, nem csupán tervezettekről, mint az előző 
szimpóziumokon;

— érezhető, hogy a korábbi szimpozionok teore- 
tizáló jellege helyett az alkalmazásokra tolódott 
a hangsúly;

— a kibernetikai módszerekkel szemben kritiku­
sabb a hozzáállás mint korábban, főleg financiális 
vonatkozásokban, de szociális területeken is;

— érezhető volt az amerikai és európai sajátos­
ságok, kifejezések, fogalmak kölcsönös nemisme­
rése.

Nem adtak témát és időpontot a következő 
szimpozionra, mert jellege a jövőben változik. 
Konkrét kérdésekre kell a figyelmet fokozottan for­
dítani, ezek megtárgyalására kell törekedni. Bizo­
nyos azonban, hogy nemzetközi síkon ezután is ta ­
lálkozni kell, mert — közös érdekből — a további­
akban is szükséges az állandó együttműködés.



X X V . É V F O L Y A M  1975. 5. S Z Á M 191

A MALÉV fejlődése 1960—74 k ö zö tt*

7 A
I) R  . V I L M O S  E N D R E

A Magyar Légiközlekedési Vállalat (MALÉV) el­
múlt tizenöt évének elemzése és a közeljövő, az el­
következő néhány év — az 1980-ig várható fejlődés
— felvázolása előtt szükséges, hogy röviden foglal­
kozzam a belföldi légi közlekedés problémájával. 
Ezt követően kívánom vázolni a nemzetközi for­
galom fejlődését, amely több mint öt éve a magyar 
légi közlekedés kizárólagos feladata.

A belföldi légi közlekedés múltja és jövője
Az ötvenes években jelentős belföldi légi közle­

kedés — fokozatos leépülés után — 1969-ben, az 
utolsó belföldi légijárat (Budapest—Debrecen— 
Budapest) megszüntetésével ért véget. Ezt az idő­
pontot alapvetően az új gazdaságirányítási ren- 
szer bevezetése határozta meg, mert az addig do­
tált belföldi járatokon az állami támogatás meg­
szűnt, s a belföldi forgalom fenntartása egyértel­
műen — és jelentős összeggel — veszteségessé vált. 
Azok a városok, amelyek a belföldi légi közlekedés­
ben érintettek voltak — s amelyek a belföldi jára­
tokat a város egyik státusz-szimbólumának tekin­
tették — a járatok fenntartásához nem voltak haj­
landók anyagilag hozzájárulni, sőt még bizonyos 
utasszám garanciális válialalása elől is elzárkóztak.

Maga az a tény, hogy az új gazdasági mechaniz­
musban a belföldi járatok állami támogatása meg­
szűnt, nemcsak gazdasági jellegű döntésként, ha­
nem közlekedéspolitikai döntésként is értékelhető, 
annak az elsősorban minőségi fejlődésnek eredmé­
nyeképpen, amely a földhöz kötött közlekedési 
ágazatoknál bekövetkezett.

Az ország közlekedésföldrajzi adottságai, köz­
hasznú közlekedési vonalainak sűrűsége, a növekvő 
közúti motorizáció, s a közlekedés javuló minősége
— elsősorban a sebesség vonatkozásában — a légi 
közlekedés létjogosultságát már korábban is meg­
kérdőjelezték. A döntést az alkalmazott repülő­
gépek típusában bekövetkezett változás — LI-2-ről 
lL-14-esre — még jobban alátámasztotta. Az 1L-14- 
eseknek a forgalomból való kivonása a 60-as évek 
végén, a belföldi forgalom fenntartása érdekében 
speciális, belföldi forgalomra alkalmas új géptípust 
és a repülőtereknek ehhez megfelelő kifejlesztését 
tette volna szükségessé. A magyar belföldi repülő­
téri hálózat kiépítetlensége a repülésből származó 
előnyöket egyébként is csak ez év meghatározott 
időszakára szűkítette le.

A belföldi járatok gazdaságossá tétele sem akkor, 
sem ma — a számításba jöhető típusok paraméte­
reinek ismeretében — nem oldható meg. A ma­
gyar belföldi légi közlekedés tarifaelaszticitása 
egyértelműen rugalmas, így a tarifaemelés a vesz­
teségeket nem csökkentette, hanem növelte volna.

Az utóbbi időben a napi sajtóban megjelent 
olvasói levelek — nem egy esetben típusmegjelö­
léssel — javaslatot tesznek a belföldi légi közle­

* A K özlekedési M ű sza k i N a p o k  ’74 konferencián, 
1974. novem ber 13-án elhangzott előadás.

kedés felélesztésére. A MALÉV álláspontja a kér­
désben az elmondottak alapján egyértelműen 
negatív: a belföldi légi közlekedés újjáélesztése 
nem indokolt. Nem kizárt azonban annak a lehető­
sége és szükségessége, hogy egyes nagyvállalatok, 
amelyeknek jelentős vidéki telepeik vannak, saját 
repülőgépet szerezzenek majd be belföldi üzleti 
vagy akár nemzetközi kereskedelmi ügyleteik le­
bonyolításának meggyorsítása érdekében.

A géppark fejlődése
Az 1960-as esztendő jelentős volt a MALÉV éle­

tében, mert ebben az évben állította üzembe a 
Vállalat az első 1L-18 típusú repülőgépeket. Az 
IL-18-as típusú repülőgép új korszakot nyitott meg 
mind az alkalmazott magasabb rendű technika, 
mind pedig a magasabb rendű technika által lehe­
tővé tett gyors ütemű vonalfejlesztés tekintetében. 
Az IL-18-as típusú repülőgépek tették lehetővé 
a hosszabb vonalak megnyitását, és ez volt az a 
bázis, amelynek alapján a MALÉV mai, gyakor­
latilag egész Európára és Közel-Keletre kiterjedő 
hálózata kialakulhatott. Ez a típus mind keres­
kedelmi terhelhetőségében, mind sebességében 
minőségileg újat jelentett a korábbi repülőgépek­
hez képest.

Mindamellett megállapítható, hogy az IL-18-as 
és az azt követő fejlettebb géptípusok (így a 
TU-134-es) beszerzése a MALÉV-nél — a legfejlet­
tebb légi társaságok gépparkjához viszonyítva — 
jelentős idő-eltolódással következett be, ami válla­
latunk versenyhelyzetében is éreztette kedvezőtlen 
hatását. Ma már azonban a MALÉV világviszony­
latban is korszerű repülőgéppel: a TU-154-essel 
üzemel.

A MALÉV-nél a múltban és jelenleg üzemelő 
repülőgéptípusok órára vonatkoztatott teljesít­
ményének összehasonlítását az 1. ábrán mutatjuk 
be. A paralelogrammák területei az egyes gép­
típusok egy órára számított elméleti teljesítmé­
nyeit jelzik, — plasztikusan mutatva be a géptí­
pusok minőségi változását. A TU-154 és a Li-2 
típusú repülőgépek összekopírozott ábrája a fej­
lődést még kifejezőbben tárja elénk: a teljesítmény­
hányados meghaladja a 33-as értéket.

Természetesen, egy légitársaság potenciális tel­
jesítőképességének bemutatásához a géppark mi­
nőségi paramétereinek ismeretén túl a mennyiségi 
ismérv: az egyes típusokból rendelkezésre álló gé­
pek száma is szükséges. Az így számított, de még 
mindig csak egy órára vonatkoztatott teljesítő- 
képesség változását a 2. ábrán mutatjuk be. Az 
egyes években ugrásszerűen megnövekedett telje­
sítőképesség a keresletet — az alapos piaci munka 
ellenére is — meghaladta, amit az ábrán a tényle­
ges szállítási teljesítmény alacsonyabb irány tan - 
gensű egyenese mutat. A két görbe eltérő ala­
kulása a repülőgépek extenzív és intenzív kihasz­
nálásának relatív visszaesésével magyarázható. 
(E kérdésre még visszatérünk.)
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tkm kapacitás/h

1. ábra. Az egyes géptípusok által nyújtott maximális tkm-kapacitás

Í000 tkm

A légi közlekedés népgazdasági 
és közlekedéspolitikai jelentősége

A magyar légi közlekedést az elmúlt tizenöt 
évben az úttörő munka bátor vállalalása, a kezde­
ményezés jellemezte. Mihely a nemzetközi helyzet 
javulása és a géppark adottságai lehetővé tették, 
a MALÉV megindult Európa fő — és nagyvárosai 
felé, időben messze megelőzve még az erősebb, 
nagyobb utazási piacra támaszkodó nyugati légi- 
társaságokat is. Azt, hogy ma repülőgéppel lehet 
utazni Londonba vagy Kairóba, Heslinkibe vagy 
Madridba, a MALÉV tette természetessé, és a 
nyugati légitársaságok csak hosszú évek múlva, 
a már kialakított fuvarpiacra támaszkodva jelen­
tek meg. Ezen úttörő munkának voltak elhibázott 
léjiései is, de volt erő a konzekvencia levonásához 
is. Az idő folyamán — most már a partnerválla­

latokkal közösen — olyan járatgyakoriság alakult 
ki a vonalhálózat legtöbb pontjával, amely abszo­
lút időelőnyt biztosít a többi közlekedési ágazattal 
szemben.

A ma már háron kontinens 28 országát és 38 vá­
rosát felölelő hálqzat és a géppark ismeretében ér­
demes a légi közlekedés közlekedéspolitikai jelen­
tőségével is foglalkozni.

A közlekedéspolitikai koncepció a légi közleke­
dés szerepét a devizaszerzésben határozta meg. 
Ez a szerepe megtisztelő és jelentős népgazdasági 
szinten is. A 3. ábrán bemutatott devizakiterme­
lési adatok önmagukért beszélnek (1974-ben már 
csak a MALÉV adatai). Kiegészítésként csupán azt 
kell megemlíteni, hogy a devizakitermelés forint­
értéke jóval a népgazdasági átlag alatt van. Az 
effektiv dollárkitermelés meghaladja a 10 mii-



X X V . É V F O L Y A M  1975. 5. S Z Á M 1 9 3

1297«/.

3. ábra. A netto devizaeredmény alakulása

Hót. Ha a terjes devizahozamot — az érvényes 
szabályozókkal — dollárra számítjuk át, az ered­
mény több, mint az előző érték kétszerese.

Azonban ma már a légi közlekedés mint közleke­
dési tevékenység is jelentős és nélkülözhetetlen, az 
előzőekben vázolt gazdasági eredménytől elte­
kintve is. Bizonyos ugyanis, hogy a MALÉV mint­
egy félmillió, a Repülőtér több mint egymillió 
utasát sem ma, sem a közeljövőben nem lehetne 
a földi közlekedési ágazatokra átirányítani. A légi 
közlekedés léte olyan utas- és áruáramlatokat ger­
jeszt, amelyek csak ennek bázisán jöhetnek létre 
és elégíthetők ki. E megállapítás mennyiségileg és 
minőségileg is igaz. Fizetőképesebb utasok érkez­
nek, a kiadott dollár egységére nagyobb vásárló 
erő-elvonás valósulhat meg, bizonyos —• szál­
lításra érzékeny — áruk csak így exportálhatok 
jobb feltételek mellett stb.

A légi közlekedés hatékonyságának népgazda­
sági szintű, komplex szemlélete ezért egyértel­
műen alátámasztja a fejlesztés állami támogatásá­
nak szükségességét, függetlenül a gazdaságiakon 
felüli egyéb indokoktól.

A szállítási teljesítmények alakulása
Az elmúlt időszak összevont szállítási teljesít­

ményeinek alakulását a 4. ábra mutatja be. 
Az adatokból számolható exponenciális trend a 
fejlődés átlagos ütemét jelzi. Ez az érték a jelen 
esetben 16%; magasabb a világ légi közlekedésé­
nek fejlődésére jellemző 13—14%-os értéknél. 
A fejlődés dinamikáját pusztán a fejlődési ütem 
alapján is értékelhetjük, hiszen a teljesítmények 
közismerten már évi 14—15%-os növekedési ütem 
mellett is ötévenként megkétszereződnek. A tel­
jesítményeken belül természetesen a menetrend­

szerű járatok teljesítményei a meghatározók. 
Az utóbbi évek pozitívuma, hogy a különjáratok 
időbeli eloszlása egyenletesebb lett, és ezzel a légi
1000 tkm

4. ábra. Az össz-tonnakilométer és a menetrendszerű tkm 
alakulása
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közlekedés nagyfokú szezonalitása, ha kis mérték­
ben is, csökkent.

Az össz-tkm két alapösszetevőjének, az utas- 
km-nak és az árutonnakm-nek változása az idő­
szak folyamán nem volt egyenletes. A különböző 
konjunkturális hullámoknak, lehetőségeknek meg­
felelően, a nemzetközi helyzet változásának függ­
vényében hol a személy-, hol az áruszállítási tel­
jesítmények gyorsabb ütemű növelésére volt le­
hetőség, amelyet néha hosszabb időszakot kitevő 
visszaesés is követett. Érdekes ellentmondás ala­
kult ki pl. a korszerű TU-134-es típusú repülőgép 
forgalombaállítása és a menetrendszerű árufor­
galom alakulása között, amely ellentmondás a 
típus konstrukcionális adottságaiból vezethető le. 
A típus kialakításánál a Caravelle, а ВАС- 111 és a 
E-28 típusú repülőgépeknél is alkalmazott szer­
kesztési alapelvből indultak ki — a személyszállí­
tás váljék el az áruszállítástól —, és a gépnek gya­
korlatilag nincs árutere. így e gépek forgalomba 
állításakor növeltük ugyan versenyképességünket 
a személyszállításban, de szinte magunktól vonul­
tunk vissza a menetrendszerű áruszállítás terüle­
téről. (Az újabb rövidtávolságú sugárhajtású gé­
pek — DC-9, Boeing 337-es — amellett, hogy 
nagyobb férőhelyszámot biztosítanak, jelentős 
tömegű árut is képesek szállítani. Ez feltétlenül 
növeli gazdaságosságukat.)

A személyszállítási teljesítmények növelését az 
utóbbi időszakban a MALÉV idegenforgalmi tevé­
kenységének beindítása, valamint az idényjáratok 
számának növekedése — azaz tudatos kereskede­
lempolitikai lépések — eredményezték, míg az áru- 
szállítás felfelé ívelését azok az áruáramlatok biz-

°/o

5. áb ra .  Statikus és d in am ik u s  utasszál lítási  te ljesítmények

tosítják, amelyek további fejlődéséhez — legalábbis 
1980-ig — jó bázist szolgáltat a géppark korszerű­
sítésével egyidőben felszabaduló IL-18-as géppark 
kapacitása.

A személyszállítási teljesítmények fejlődése (5. 
ábra) egyenletesebb és gyorsabb volt, mint az áru- 
szállításé. A növekedési ütem évi 18%-os. A sze­
mélyszállításon belül a menetrendszerű járatok 
teljesítménye a meghatározó: ez 93%. Tekintet­
tel arra, hogy a különjáratok által érintett váro­
sok részben egybe esnek a menetrendszerű járatok 
által is érintett városokkal, de mindenképpen a 
hálózat által lefedett területen vannak, lényeges 
különbség a két tevékenységi kör között — a keres­
kedelmi vonatkozásoktól eltekintve — csak az al­
kalmazott gépek tekintetében van. 1974-ben a 
menetrendszerű járatokon szállított utasok mint­
egy 70%-a már sugárhajtású (Tupoljev) gépeken 
utazott, és csak néhány, elsősorban rövid szállítási 
távolságú útvonalon üzemeltettük az 1L-18 típusú 
repülőgépeket. Ez az arány 1975-re tovább javul, 
és 1976-tól kezdve a menetrendszerű személyszállí­
tásban csak sugárhajtású gépek fognak üzemelni.

A különjáratok forgalma gyakorlatilag kizáró­
lagosan az IL-18 típusú repülőgépekre korlátozó­
dik. Egyelőre ez az egyedüli olyan típusunk, mely­
nél a fajlagos repülési költség és a férőhelyszám 
attraktív árkialakítást tesz lehetővé, ami a külön­
járatok létrehozásának alapfeltétele. Ez a helyzet 
azonban már ma is problémát jelent, amely a jövő­
ben csak fokozódni fog: e típus elavulását sokáig 
a kedvezőbb árral sem lehet ellensúlyozni.

A személyszállítás statikus és dinamikus telje­
sítményeinek görbéi gyakorlatilag párhuzamosan 
követik egymást. Ennek megfelelően az átlagos 
utazási távolság közel vízszintes egyenese jelzi, 
hogy a MALÉV vonalhálózatában az elmúlt ti­
zenöt évben nem volt forradalmi változás. Az
1964-től fokozatosan megnyíló közel-keleti hálózat 
hosszabb vonalai is szakaszokból kerültek kialakí­
tásra és az alacsony járatszám, a kezdeti gyenge 
kihasználás következtében a szállítási távolság 
csak lassan emelkedett.

E szállítási jellemző — az átlagos szállítási tá ­
volság — mellett kell tárgyalni az átlagos sebesség 
változását is. Az emelkedő tendencia jelzi a gép­
park korszerűsödését, de ennek fokozatos jellegét 
is. A MALÉV forgalmára jellemző átlagsebesség 
már a Tupoljev gépek forgalombaállítása előtt is 
meghaladta a világ légi közlekedésére jellemző 
átlagot, és ma is jóval ezen érték felett van. Amíg 
a világ menetrendszerű forgalmának átlagsebes­
sége 1973-ban csak 595 km/h volt, addig a MALÉV 
átlagsebessége a teljes forgalomra vonatkoztatva 
687 km/h, a menetrendszerű forgalomban pedig 
707 km/h. Ez a helyzet azzal magyarázható, hogy 
az ICAO államok légiforgalmában még napjaink­
ban is 1364 légcsavaros-gázturbinás és 951 du­
gattyús motoros repülőgép üzemel, — a teljes ál­
lomány 35%-a.

A fenti átlagos értékek amellett szólnak, hogy a 
MALÉV hálózatát alkotót légivonalakon a menet- 
rendszerű légiszállításban ma már csak a sugár- 
hajtású gépeknek van létjogosultásuk, és az elő-



X X V . É V F O L Y A M  1975. 5. S Z Á M 1 9 5

zőekben már jelzett ez irányú törekvés egyben 
parancsoló szükségszerűség is.

Az áruszállításban a menetrendszerű és külön­
járati teljesítmények jellemzői sokkal inkább el­
térőek, mint a személyszállításban. Talán az alap­
vető különbség az, hogy — egyelőre, sajnos — a 
különjáratok csak egyirányban vannak kiterhelve. 
(A kétirányú terhelés alacsonyabb árat és így szé­
lesebb piacot tenne lehetővé.) A 6. ábrán az átlagos 
áruszállítási távolságokat mutatjuk be. A külön­
járatokon szállított áruk magas átlagos szállítási 
távolsága a Közel-Keletre irányuló mezőgazdasági 
jellegű külkereskedelmi áruforgalomból adódik, 
amelyet tartósnak és népgazdaságilag is jelentős­
nek értékelünk. Ezt a piacot a MALÉV tárta  fel a 
külkereskedelem számára.

1974-ben a Vállalat teljes szállítási teljesítmé­
nyének 20,3%-a, 15 221 ezer átkm származott az 
áruszállításból és ezen belül a különjárati áruszál­
lítás már 60,6%-ot reprezentál. Az 1967. évi kiug­
róan magas különjárati teljesítmények — a közel- 
keleti események konjunktúrája — után több éves 
visszaesés következett (7. ábra). Csak napjaink­
ban, az utolsó két évben indult be újra fokozottabb 
mértékben — alapvetően Bábolnára és a Terim- 
pexre támaszkodva — a különjárati áruszállítás. 
Ma a helyzet kissé fordított: a MALÉV nem tudja 
a szállítási igényeket kielégíteni, és az egyensúly 
kialakulása 1976 előtt nem is várható.

A menetrendszerű járatok áruszállítási teljesít­
ményének görbéje tükrözi a TU-134 típus forga- 
lombaállításával kapcsolatos visszaesést, majd 
stagnálást, de már látható a TU-154-es gépek üze­
meltetésének pozitív hatása is. A MALÉV jelen­
legi vonalhálózata a menetrendszerű áruszállí­
tásra nem kedvező. A rövid szállítási távolságok 
mellett a földi közlekedési ágazatok versenyképe­
sek, és így látványos fejlődés e területén 1976 után 
— bár már akkor 6 db TU-154-es fog üzemelni — 
sem várható.

A MALÉV gazdálkodási eredményei
A MALÉV jelentős mértékben nyereséges, 

minden tevékenységi körében, valamennyi gép­
típusában is. A vállalati tevékenysége az idők folya­
mán nem vált lényegesen gazdaságosabbá; a nö­
vekvő eredmény forrása elsődlegesen a nagyobi) 
teljesítmény. Az 1967. és 1970. évi szabályozó-vál­
tozások, valamint a KPM Légiforgalmi és Repülő­
téri Igazgatóság kiválása a vállalati nyereség szű­
kítését is jelentették, negative befolyásolva — a 
nyereség oldaláról nézve — mind a bevételt, mind 
a költségelemeket.

A bevételek összetételét és az összetétel időbeli 
változását a 8. ábra tartalmazza. A tíz év alatt 
közel megháromszorozódott bevétel domináns 
része — a vállalat jellegének megfelelően — a szál­
lítás szférájából Származik. Az 1974 évi várható 
82,8%-os részarány az 1965 évinél alacsonyabb, 
de mégis magasabbra értékelendő. 1965-ben ugyan­
is a Vállalatnál még egyáltalán nem volt idegen- 
forgalmi tevékenység, és a külkereskedelemből 
származó bevétel sem volt számottevő.

Á tla g o s  á ru s z á llí tá s i távo lság  ------
M e ne trendszerű  áruszállítási tá v o ls á g  ------
C h a rte r á ru s z á llí tá s i tá v o ls á g  ------km

6. ábra .  Az át lagos áruszállí tási távolság  a lakulása

1000 átkm

7. ábra . Á ru tonnáku l  te ljesí tmények
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9. ábra . A MALÉV bevétele, költség- és n y e re ség s t ru k tú rá |a  19T4-ben

Az 1974 évi bevételek és a költségek — tevékeny­
ségi körök és a költségnemek szerint — összeveté­
sét a 9. ábrán végeztük el. A mérlegelvnek meg­
felelően, a költségoldalon mutatjuk be a nyereség- 
tömeget is. Említést érdemel azonban a költség- 
oldal néhány adata.

A közlekedési vállalatoknál az összköltségnek 
mintegy 53%-a nem szokott az egyéb költségek 
csoportjában kerülni. A MALÉV-nél ide tartoznak

a kiszolgálási díjak, az átrepülési illetékek, a bérleti 
díjak, az utas vendéglátás költségei, az igen jelen­
tős biztosítási díjak, az előírásoknak megfelelően 
az eszközlekötési járulék és a kamatköltségek, a ju­
talékok stb. E költségek jelentős része rendkívül 
érzékeny az adott országok inflációs tendenciájára, 
és azt gyorsan követi.

A bérhányad az összköltségen belül a légi közle­
kedési vállalatok ismert értékeihez képest viszony-

I
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10. ábra. Egy férőhelyre jutó beruházási költség, különböző géptípusoknál

lag alacsony — 7% alatti —, ami nyugodt, ki­
egyensúlyozott bér- és munkaerő-gazdálkodást 
tesz lehetővé. Megnyugató az utóbbi években az 
,,R” alap alakulása.

A MALÉV nyereséges üzemeltetésével kapcso­
latban fel szokták vetni a költségvetési kapcsolatok 
kérdését. A MALÉV mind a bevételi, mind a költ­
ség oldalon az általános — a külkereskedelemre és 
az idegenforgalomra érvényes —- devizagazdálko­
dási szabályozóknak megfelelően dolgozik, és tu ­
lajdonképpen csak a szocialista országokat össze­
kötő útvonalakon, a szocialista országok állam­
polgárainak szállítását támogatja a költségvetés. 
E támogatásra is a MALÉV-től független körül­
mények miatt van szükség azért, mert a szocia­
lista országokat összekötő légi útvonalakon (de a 
vasúti szállításban is), a személy- és áruszállítási 
díj az egyébként elfogadott díjszabásoknál lénye­
gesen alacsonyabb. Ez a tarifa a Vállalattól füg­
getlenül, állami szinten került kialakításra.

18-as típusénak. Ezen tendencia jellegét még job­
ban aláhúzza az a tény, hogy a gépek olyan piac­
ról kerülnek hozzánk, ahol az ármozgás ellen­
őrzött és szabályozott.

Logikus, hogy a fajlagos amortizációs költség, 
valamint a beszerzési árhoz tapadó eszközlekötési 
járulék, esetleg kamat stb. magasabb értékét a 
gépek üzemeltetése egyes költségelemeinek fajla­
gos csökkenése csak növekvő abszolút utasszám 
mellett tudná kompenzálni, de a tarifaemelések, 
valamint az egyes országokban ma már kimu­
tatható csökkenő reálbér együttes hatása éppen a 
magasabb utasszám elérését fékezi.

A 11. ábrán az üzemanyagárak változását mu­
tatjuk be, néhány városban egy viszonylag rövid 
perióduson — 16 hónapon belül (1973. IX. 1.— 
1973.1. l.).A  növekedés mértéke egyes városokban 
eléri a 308%-ot is. Tekintettel arra, hogy az üzem­
anyagköltség hányada a vállalati teljes költségen 
belül 21,3%, az áremelkedés hatása vállalati szin­
ten sem hanyagolható el. Az ábrából leolvasható

A világgazdasági problémák hatása 
a MALÉV tevékenységére

Az elmúlt években nálunk a monoton növekvő 
árak mellett a tarifának nemcsak relatív, hanem 
abszolút csökkenése volt megfigyelhető.

A tarifacsökkenést a forgalomba állított repülő­
gépek alacsonyabb fajlagos üzemeltetési költségei 
tették lehetővé —- a méretek növelése következ­
tében —, de szükségessé tette ezt a nagyobb befo­
gadóképességű gépek megfelelő kihasználása, ép­
pen az alacsony fajlagos költségszint tartása ér­
dekében. Ezek az idők azonban az 1974-es évvel vég­
érvényesen és visszavonhatatlanul elmúltak.

1974-ben három ízben volt tarifaemelés, és való­
színű, hogy a jövőben is további tarifaemelések 
várhatók. A tarifaemelések ellenére a légi közleke­
dés nyereségrátája nem emelkedett, hanem csök­
kent, és egyre több légitársaság küzd gazdálko­
dási problémákkal. A költségek növelése minden 
költségelemben kimutatható; ennek illusztrálá­
sára két ábrát mutatunk be a MALÉV gyakorlatá­
ból. A 10. ábrán a repülőgépek egy férőhelyre 
jutó beszerzési költségét ábrázoltuk, amelynek vál­
tozása magában foglalja mind az újabb géptípusok 
magasabb technikájának konzekvenciáit, mind az 
időközben bekövetkezett árváltozások gyűrűző 
hatását is. A TU-154-es típus férőhelyenkénti be­
szerzési költsége több mint háromszorosa az IL-
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az árak kiegyensúlvozódása — magasabb árszin­
ten —, az egyes felvevőhelyek árkülönbségének 
eltűnése, ami a manőverezési lehetőséget csök­
kenti. Emellett még limitáltak a készletek, a tan­
kolható mennyiség is.

A költségek időbeni növekedésének bemuta­
tására az IL-18-as típusú repülőgép adatait hasz­
náltuk fel (12. ábra), mert ez a típus az, amelynek 
segítségével egy viszonylag hosszú periódus érté­
kelhető. Az egyes költségtényezők emelkedésének 
hatására — független attól, hogy a költségek vál­
tozását az időszak folyamán megváltozott szabá­
lyozók is befolyásolták —, az IL-18-as típusú re­
pülőgépek költsége gyakorlatilag annak ellenére 
sem csökkent (sőt 1970-hez képest még emelkedett 
is), hogy az 1974 évi költségstruktúra — miután 
e típus már amortizálódott — nem tartalmaz amor­
tizációs és eszközlekötési költségeket. Az időszak 
folyamán a fajlagos bérköltség több mint két­
szerese emelkedett.

A vállalati teljesítmények és eredmények adott 
gépparkkal való további növelésének egyik lénye­
ges forrása lehet a gépek extenzív kihasználásának

növelése. A MALÉV repülőgéppark fajlagos évi 
repült óráinak típus szerinti alakulását a 13. ábrán 
mutatjuk be. Az adatok alacsony kihasználást 
jeleznek; gyakorlatilag egyetlen évben, egyetlen 
géptípusnál sem tudtuk elérni a 2000 óra/év — 
gép kihasználást, holott ezt a világ légi közlekedési 
gyakorlatában a gazdaságosság minimumaként 
értékelik. Bár az alacsony évi repült óraszámot
— objektív tényezőként -— negative befolyásolja 
a MALÉV rövid szakaszokból és vonalakból álló 
hálózata, a géppark üzemeltetésének munkaigé­
nyessége, a menetrendszerű járatok nappali idő­
szakra való korlátozása és a forgalom rendkívül 
szezonális jellege, az a véleményünk, hogy e terü­
leten további lehetőségek is vannak. A TU-154-es 
típus üzemeltetésének első évében elért viszony­
lag magas óraszám azt jelzi, hogy e géptípussal
— különösen, ha már a hatgépes állomány üzemel
— először lehet majd elérni a 2000 óra/év-gépha- 
tárt. E vonatkozásban az sem elégíthet ki minket, 
hogy a fajlagos értékek — ismereteink szerint — 
jobbak, mint a többi szocialista ország hasonló 
értékei.

Az IL-18-as repülőgépek csökkenő kihasználási 
lehetősége természetes. E géptípus még 5—6 évig 
üzemeltethető lesz, alapvetően az áruszállításban. 
Elmondhatjuk, hogy az IL-18-as messze felül­
múlta mindazokat a reményeket, amelyeket az 
üzembeállítás idején tápláltunk, és e típus tulaj­
donképpen éppen a most tárgyalt 15 éves perió­
dusnak képezte gerincét és bázisát, és tette lehe­
tővé a géppark napjainkban megvalósuló korszerű­
sítését.

Az új gazdasági mechanizmus bevezetése óta 
vállalatunk fejlesztését saját erőből — hitelforrá­
sokra támaszkodva — valósította meg, (A kér­
dés vizsgálatát csak a géppark fejlesztére szűkít­
jük.) Ez a gyakorlat a szocialista országok légi- 
társaságai között szinte egyedülálló, és bár hét év 
alatt óriási lépést tettünk előre a géppark minőségi 
és mennyiségi fejlesztésében — erre az időszakra 
esett a TU-134-es és TU-154-es géppark beszer­
zése —, jórészt ez okozta hogy ma légitársaságunk 
az európai szocialista országok légitársaságai között 
a legkisebb. A fejlődés ennek ellenére sem lebecsü­
lendő — ezt bizonyítják az eddig elmondottak 
is —, de úgy gondoljuk, hogy a komplex szemlélet 
a légi közlekedés megítélésében és ennek alapján 
a megfelelő állami támogatás eredményeképpen 
nagyobb, minőségében is más géppark és kitér-
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13. ábra. Az extcnzív kihasználás alakulása a MALÉV repülőgép-típusainál

14. ábra.  Az össz-tonnakiloinéte r te ljesí tmény, a lé tszám és a termelékenység alaku lása
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jedtebb vonalhálózat reprezentálhatná a M agyar 
N épköztársaságot. A v á lla la t  beruházása a  IV . 
ötéves te r v  időszakában v ég ső  soron 2 m illiárd  
F t, am i m ég  az V. ö téves te r v  időszakában is  le ­
hetővé te sz i a fejlődést.

A fejlődés forrása n em csak  a  m egújult és k ib ő­
vü lt géppark volt, hanem  a  M ALÉV dolgozóinak  
lelkiism eretes munkája is. A  14. ábrán a szá llítási 
te ljesítm én yt, a létszám ot és a  két érték h á n y a ­
dosát, a term elékenységet kifejező tk m /fő  érték  
alakulását szem léltetjük. A z ábra világosan m u­
tatja , hogy az időszak fo lyam án  a vállalat d o lgozó i­
nak term elékenysége három szorosára n ő tt. (A 
szám ítások során a létszám ad atok at a jelen legi 
szervezeti felépítésnek m egfelelően  korrigáltuk.)

A termelékenység görbéje azonban nem jelzi 
eléggé a tényleges változást, mert az utóbbi évek­
ben a vállalaton belül egy sor olyan tevékenység 
is gyors fejlődésnek indult, amelynek eredménye 
nem a naturális teljesményekben, hanem az u ta­
zási körülmények javításában, valamint a bevé­
telekben jelentkezik. Ez utóbbiak közül megem­
lítendő a Ferihegyi Repülőtér utas- és gépforgal­
mának növekedése, melynek jelentős részét idegen 
légitársaságok bonyolítják le, de részben vagy 
egészben a M ALÉV szolgálja ki. Külön említésre 
méltó e vonatkozásban az 1968—69-es években 
megindult idegenforgalmi tevékenység, amely tu ­
lajdonképpen a légi közlekedés és az idegenforgalom 
lehető legszorosabb integrációját testesíti meg. 
Ez a tevékenysíég kétségkívül hozzájárul a M A L É V  
gépparkja intenzív és extenzív kihasználásának 
emeléséhez, növelve ezzel a vállalati eredményt, 
és kialakítva a népgazdaság számára is jelentős 
idegenforgalmi áramlatot.

Az utazóközönség kiszolgálása
A Vállalat — a repülési biztonság mindenkori 

elsődleges szem előtt tartása mellett — a gazdasági 
eredmények növelésével azonos fontosságúnak 
tartja  az utazóközönség kiszolgálása színvonalá­
nak állandó emelését is. Ezért kívánjuk járataink 
menetrendszerűségét tovább javítani, és a mai 
mintegy 85%-os menetrendszerűséget — (a válla­
lattól függő és független okokat összevontan vizs­
gálva — 90%-felé közelíteni. E feladat nem köny- 
nyű, hiszen a 10 legnagyobb amerikai légitársaság 
— egyben a világ kiemelkedő forgalmi teljesít­
ményű és technikai felszereltségű légitársaságai — 
menetrendszerűsége a belföldi forgalomban az 
1974 január—május időszakban 80,39% és 62,39% 
között ingadozott. Remélhető, hogy az utazókö­
zönség kiszolgálása a repülőtéri rekonstrukció befe­
jezése után lényegesen megjavul, de meg kell ol­
dani a városközponti kiszolgálás javításának ob­
jektív feltételeit megteremtő terminál megépítését, 
és a városi irodák további korszerűsítését. A MA­
LÉV már 1975-ben át kíván térni — a gyorsabb és 
pontosabb kiszolgálás érdekében — az automatizált 
helyfoglalásra. Tovább kívánja növelni a külföldi 
városi iroda és a képviselői hálózat rendszerét, an­
nak érdekében, hogy az utasok bázissal rendelkez­
zenek külföldön is. A MALÉV törzsgárda létszá­

mának növekedése az összlétszámon belül biztosí­
ték arra, hogy az objektív feltételek mellett a szub­
jektív feltételek is javulni fognak, hogy az utazó- 
közönség kiszolgálásának ez az oldala is fejlődni 
fog.

Fejlődés az V. ötéves tervben
Már utaltunk arra, hogy a vállalat gépparkja

1975-ben tovább fejlődik, mint ahogyan fejlődött
1974-ben is. Az 1976-ban rendelkezésre álló gép­
park csupán a darabszámot tekintve is már minő­
ségileg más nagyságrendű légitársaságot fog kép­
viselni, ennek minden konzekvenciájával együtt. 
A három új TU-154-es típusú repülőgép jó indulási 
alapot teremt az V. ötéves terv első éveinek fejlő­
déséhez, és ez a három gép a 16 gépes bázison tulaj­
donképpen már nem ugrásszerű, hanem fokozatos 
fejlődésnek felel meg. 1976-tól a menetrendszerű 
személyszállításban már csak Tupoljev gépek fog­
nak üzemelni, és ha extenzív kihasználásuk mai 
szintjén is lehet javítani (és ennek megfelelően 
fajlagos költségük csökken), akkor e gépek külön­
járati forgalomra is alkalmazhatók lesznek. Az 
IL-18-as típusú repülőgépek az időszak közepétől 
már csak áruszállítást bonyolítanának le, s az 
1970-es évek végén megkezdődik selejtezésük.

A világviszonylatban tapasztalható inflációs 
hullám s az így kiváltott idegenforgalmi recesszió 
hatása a légi közlekedésben is megnyilvánul. Az 
ENSZ légügyi szervezete, valamint a világ vezető 
repülőgépgyárró vállalatainak az elkövetkezendő 
évekre vonatkozó előrebecslései az elmúlt időszak 
értékeinél kisebb ütemű fejlődéssel számolnak: 
az előző tizenöt év átlagos 13%-ával szemben csu­
pán 8—10%-os fejlődést valószínűsítenek évente. 
A világméretekben jelentkező hatás alól a szocia­
lista országok légi- és idegenforgalma sem vonhatja 
ki magát teljes egészében — a légiforgalom nem 
zárt rendszerben dolgozik, ez valóban „nyílt gaz­
daság” — és ezért nekünk is számolnunk kell a 
fejlődés ütemének bizonyos fokú csökkenésével. 
Ennek ellenére világos, hogy az a géppark, amellyel 
megkezdjük az V. ötéves tervet, még fokozódó 
extenzív és intenzív kihasználása mellett sem lesz 
képes az utazási igények kielégítésére, különösen 
akkor, ha a MALÉV jelenlegi hálózatának további 
bővítését is tervezzük. Ezért az V. ötéves terv 
folyamán a TU-154-es gépparkot tovább fejleszt­
jük, minimálisan 2 egységgel, amelyet —- reálisan 
csak a későbbi időpontban felmérhető — utazási 
igényeknek megfelelően majd újabb gépbeszerzés 
is követhet.

A MALÉV 1974. évi vonalhálózata Európában 
kialakultnak tekinthető. Az európai hálózat tovább 
fejlesztése — Portugáliától eltekintve — csak né­
hány újabb idényjárat beindításával valósulhat 
meg (pl. 1975-ben Split bekapcsolása). Európán 
belül az alkalmazott gépeken bekövetkezett minő­
ségi változás mellett az utazási lehetőségek gya­
koriságának növelésével kívánjuk fokozni az utazó- 
közönség igényeinek magasabb szintű kielégítését, 
biztosítva a jelentősebb forgalmi potenciállal ren­
delkező pontok napi két vagy több járattal való 
elérésének lehetőségét.
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Bővíteni kívánjuk ázsiai és afrikai hálózatunkat. 
Ázsiában Indiáig kívánunk eljutni, érintve az ú t­
vonalon néhány olyan közel- és közép-keleti álla­
mot is, amelyekkel jelenleg még nincs kapcsola­
tunk, Afrikában a hálózatot elsősorban az észak­
nyugat-afrikai államok bekapcsolásával kívánjuk 
bővíteni.

Régi problémája a magyar légi közlekedésnek a 
nagytávolságú járatok indítása, elsősorban az 
amerikai kontinens felé. E kérdést tulajdonképpen 
már említettük akkor, amikor felvetettük a légi- 
társaság fejlesztésének állami támogatását.

Bár nem kétséges, hogy az észak-amerikai piacon 
vannak Magyarországra irányuló jelentős idegen- 
forgalmi áramlatok, — a TU-154-es típusú géppark 
kialakítása után — a MALÉV vonalnyitása, és az 
ehhez szükséges nagytávolságú forgalomra alkal­
mas géppark beszerzése — a rendkívüli tőkeigény 
és a kiélesedett verseny miatt — az ésszerűnél ma­
gasabbnak ítélhető kockázatta volna csak megva­
lósítható. Ugyanekkor nem tartjuk elképzelhetet­
lennek, hogy az V. ötéves terv folyamán a MALÉV, 
integrációban valamelyik szocialista országgal, a 
nagytávolságú forgalomban is részt vegyen.

Az integráció a légi közlekedésben rendkívül el­
terjedt, kezdve az egészen felszínes és kis területet 
átfogó együttműködéstől, egészen a légitársaságok 
fúziójáig. A MALÉV és a szocialista országok légi- 
társaságai még csak a kezdeti lépéseket tették 
meg az együttműködés fokozására, és így nagy 
tartalékokkal rendelkeznek a vállalati munka ered­
ményesebbé tételére.

A magyar polgári légi közlekedés három évti­
zede és különösen a most részletesen is ismertetett 
15 év fejlődése, a gyűjtött tapasztalatok, a válla­
lat kollektívája biztos záloga lehet az elkövetkező 
évek fejlődésének is. A Magyar Népköztársaságot 
reprezentáló MALÉV teljesítményeiben nyilván 
nem fog a világ vezető légi közelekedési vállalati 
sorába emelkedni. A piaci potenciál, a földrajzi 
fekvés, a fejlesztési lehetőségek nem fogják lehe­
tővé tenni szuperszonikus repülőgépek alkalmazá­
sát sem. De az elsők között kell lennünk a repülés 
biztonsága és az utazóközönség kiszolgálásának 
színvonala területén.

Hirdessen a

KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI SZEMLÉBEN

A hirdetések az alábbi címre küldendők:

L A P K I A D Ó  V Á L L A L A T ,

B U D A P E S T  V I I ., L E N I N  K Ö R Ú T  9 - 1 1

Telefon: 221-285
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A közlekedés továbbfe jlesz tésének  gazdasági főproblém ái 
a N ém et Szövetségi K öztársaságban*

> V D R .  H E L L M U T H  S T .  S E I D E N F U S  (M ünster)

I.
A Német Szövetségi Köztársaság közlekedés- 

politikájának homlokterében a legutóbbi három­
négy esztendő folyamán elsősorban a sűrűn lakott 
térségek környéki személyforgalmának problémái 
állottak. 1964 óta, amikor egy népes kutatóközös­
ség elsőízben foglalkozott a községek közlekedési 
viszonyainak javítását célzó lehetőségekkel, szé­
les alapokra fektetett kutatási program segítségével 
kísérli meg a Szövetségi Közlekedésügyi Minisz­
térium az itt felmerülő megoldási lehetőségeket ér­
vényesíteni.

A Német Szövetségi Köztársaságban a közfor­
galmú környéki közlekedésben mutatkozó prob­
lémák a következők szerint körvonalazhatók:

1. Minden 100 000-nél nagyobb lakosságszámú 
városban egyértelműen centripetális forgalom­
áramlatokkal van dolgunk. Az összes hivatás­
forgalomnak mindössze 1%-a érinti, még a több- 
központos szerkezetű Ruhr-vidéken is, a városterü­
let határait.

2. További problértiát jelent a forgalomáramla­
tok tömörödése. A réggel 6 és 9 óra között kielé­
gítést kereső közlekedési igény összes mennyiségé­
nek 60—70%-a esik a 7 óra 15 perc és 7 óra 45 
perc közötti félórás időtartamra. Ennek következ­
ménye az egyéni közlekedési infrastruktúra, vala­
mint a közforgalmú közlekedés környéki személy- 
forgalmában a közlekedési eszközök rendkívül 
kedvezőtlen kapacitáskihasználása. Ha a közfor­
galmú közlekedési eszközök kapacitáskihasználá­
sát a teljesített férőhelykilométernek az utaskilo­
méterhez való arányaként számszerűsí tjük, akkor 
a vállalatok mintegy 19%-os kihasználással dol­
goznak.

3. A 1000 és 500 000 közötti lakosságszámú városi 
településeken az áramlásban levő és a nyugvó 
forgalomra szabott szűk infrastruktúra szempont­
jából a forgalom megoszlása nagyon kedvezőtlen. 
A hivatásforgalomban az összes közlekedési igény­
nek mindössze 30—45% közötti hányadát bonyo­
lítják le a közforgalmú közlekedési vállalatok, a 
maradékot a személygépkocsik. Csak az 500 000 
lakosságszám fölötti városokban kedvezőbb a 
megoszlási hányad: 60—80% közötti értékkel, a 
közforgalmú személyközlekedés javára.

A probléma felvetéséből adódnak azok a meg­
oldási elgondolások, amelyeket a Német Szövet­
ségi Köztársaság közlekedéspolitikája magáévá 
tett:

1. A központra-irányulás problémájának meg­
oldásához a település- és üzemszékhelyek szerke­
zetét kellene módosítani, mert a kis térségű több- 
központosság inkább eredményez kétirányú for­

* A szerző 1974 október 1-én, a K özlekedéstudom ányi 
E gyesü letb en  tarto tt e lőadásának tö m öríte tt szövege. 
F o rd íto tta : D r. H a ris  Béla.

galomáramlatokat. Erre az útra azonban nem­
igen léptek, mert két újabb problémát vonna maga 
u tán: egyfelől az ilyenfajta település- és üzemszék­
hely szerkezet esetében az a veszély állna elő, 
hogy ismét csak az egyéni közlekedési eszköz 
jutna abba a helyzetbe, hogy az így keletkező 
felületigényes keresletet kielégítse; másfelől nyil­
vánvaló, hogy a szolgáltató szektor személyzet 
igényes gazdasági területe agglomerációs térségeink 
központjainak székhelyeire van utalva.

2. Számos vállalatnál kísérleteztek azzal, hogy 
az időbeni közlekedési igényeket ún. mozgó vagy 
lépcsőzetes munkaidőkezdés révén egyenlítsék ki. 
A lépcsőzetes munkaidő esetében rögzített, de a 
különböző vállalatoknál eltérő munkakezdésről 
van szó. Az iparvállalatok számára ez az egyedül 
lehetséges eljárás. A lépcsőzetes munkaidő mellett 
az egyes munkavállalók bizonyos hányadának 
lehetősége nyílik arra, hogy napi munkaidejét 
maga határozza meg. Az ríj szabályozással szerzett 
eddigi tapasztalatok a hivatásforgalom lényegében 
egyedülállóan problematikus kora reggeli csúcsai­
nak szempontjából kevéssé kedvezőek, éspedig 
mindenekelőtt azért, mert a napi időbeosztásban 
beidegződött megszokások nyilvánvalóan oly erő­
sen túltengenék, hogy a közlekedési csúcsok elkerü­
lésének lehetőségéből úgyszólván semmi sem vált 
gyakorlattá.

3. Végezetül az utolsó kísérlet a forgalommeg- 
oszlási-hányad megváltoztatására irányul. A köz­
lekedéstudományok művelői, valamint jelentős 
szövetségek, mint amilyen a Szállítási és Közleke­
dési Közszolgálatok Szakszervezete, az 1968— 
1971. években azzal a véleményükkel álltak elő, 
hogy a díjmentes közlekedési kínálat („Nulltarife”) 
a forgalommegoszlást döntően megváltoztathatná. 
A kereslet-ösztönzés elemzése, valamint néhány 
városban bizonyos időtartamra bevezetett ingye­
nes közlekedési szolgáltatással szerzett tapasztala­
tok azonban egyértelműen bizonyították, hogy 
ez nem járható út; a forgalommegoszlás kedve­
zőbbé tételének sokkal inkább abban állnak egye­
düli lehetőségei, ha a közforgalmú környéki köz­
lekedés gyorsaságát és kényelmét növelik. Ez a 
felismerés ösztönzi napjainkban a Szövetségi 
Kormányt elsősorban a közforgalmú környéki 
személyszállítást érintő beruházási intézkedésekre, 
azonban, — ezt elsősorban a 100 000-től 500 000-ig 
terjedő lakosságszámú térségekre nézve kell meg­
állapítani — hogy ez ideig az egyéni és a közfor­
galmú közlekedési eszközök közötti kritikus egyen­
súly döntő megváltoztatását elérték volna.

II.
A vasúti és a közúti közlekedési ágazatok jelenlegi 

helyzete további problémát állít előtérbe. A abszo­
lút értelemben mindkét közlekedési ágazat fuvar­
teljesítménye növekszik, mégis a Német Szövet­
ségi Vasút részesedése a Német Szövetségi Köz­
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társaságban végzett összteljesítményből tartósan 
csökken, és 1973-ban mintegy 29%-ot te tt ki 
(1963 = 39%). Ezzel szemben az NSZK-ban a 
közúti távolsági árufuvarozás (beleértve a közü­
leti távolsági forgalmat is) ugyanazon évtizedben 
részesedését kereken 16%-ról mintegy 19%-ra volt 
képes növelni.

A Szövetségi Vasút és a Közúti távolsági áru- 
fuvarozás nagyon élénk versenyben állnak egy­
mással, ami a kimondottan tömegáruk kivételével 
úgyszólván valamennyi árucsoportra kiterjed. 
Ezen túlmenően a Szövetségi Vasútnál néhány 
árucsoport vonatkozásában a jellegzetes viszony­
latokon erős versenykapcsolatok mutatkoznak a 
belvízi hajózással, míg az iparszerűen áruszállítást 
végző közúti távolság közlekedésnek különös­
képpen a közületi távolsági forgalommal, valamint 
a külföldi tehergépjárművek távolsági áruforgal­
mában mutatkozó számottevő mértékű előretöré­
sével van nézeteltérése. Mindkettő együtt része­
sedési arányát 1963-tól 1973-ig szűk 5%-ról mint­
egy 10%-ra növelte.

A német közlekedéspolitika uralkodó témája a 
N émet Szövetségi Vasút rohamosan romló gazdasági 
helyzete, amelynek támogatási igényét 1974-re 
(beleértve a törvényesen rögzített árkiegészítése­
ket) kereken 10 milliárd márkára becsülik. A rá­
fizetés csökkentésére irányuló törekvés keretfelté­
teleként a jövőben is érvényes a fuvarozató ré­
szére a szabad szállítóeszköz-választás elve. E kö­
vetelmény szem előtt tartásával mindazonáltal 
megkísérlik a távolsági forgalomnak a közútról a 
vasútra való részleges átterelését elérni (pl. a 
Huckepack-forgalom lebonyolítása, valamint a 
magán iparvágányok beruházásai révén). Ennek 
ellenére tisztázatlan marad az a kérdés, milyen 
módon érhető el a veszteség csökkentésére irá­
nyuló célkitűzés: hiányos beruházási-képesség egy­
felől (a szövetségi kormány költségevetési meg­
szigorításai), másfelől a közel 70%-os személyzet 
költséghányad (1973), a továbbra is magas szak- 
szervezeti bérkövetelések mellett, a kör négy­
szögesítésére emlékeztetnek.

A közúti távolsági áruforgalomra vonatkozó 
állami tevékenységek különösképpen az Európai 
Gazdasági Közösség keretében a határátmeneti 
forgalomban megnyilvánuló versenytorzulások el­
hárítására irányulnak (az adóztatás, a szociális 
előírások, valamint a méretek és súlyok arányo­
sítása) annak érdekében, hogy a hazai vállalatok 
helyzetét kedvezőbbé tegyék.

Az említett állami törekvések mintájára a Szö­
vetségi Vasút maga is megkísérli gazdasági hely­
zetének javítását. E fáradozások lényege az 1973 
májusában készített ún. új vállalati koncepció. 
Lényeges alkotórészei azonban — legalábbis rész­
ben — megvalósítatlanok maradtak, így többek 
között a pálya-újjáépítés és -kiépítés beruházási 
programja, amely messzemenően áldozatául esett 
az állami költségvetési korlátozásoknak. Emellett 
a program az összvállalat kereskedelmi jellegének 
erőteljesebb kidomborítására utaló nyilatkozato­
kat tartalmaz, olyan törekvést, amelyet a még 
mindig sajnálatosan gyakori és magas „bürokra­

tizmus-szint” szempontjából csak üdvözölni kell. 
Mindenekelőtt elhatározott szándék minden szin­
ten a piacra irányuló gondolkodás kialakítása 
(marketing). További célkitűzések a darabáru­
forgalom csökkentése a kocsirakományok javára, 
és vonzó kapcsolt teljesítmények létrehozása. 
Utóbbiakhoz tartoznak — többek között —- az 
ütemes kiszolgálást biztosító vonatok, a kocsibe­
állítási és fuvarozási határidők betartása, a külön­
leges járművek szaporítása, új magánkocsi poli­
tika és új iparvágányok létesítésének előmozdítása.

A közúti távolsági árufuvarozás területén a tevé­
kenységek lényegében három célra összpontosulnak:

— fokozódó központosítás (az optimális üzem­
nagyság elérésére);

— erőteljesebb haladás a szakosodás felé;
— új és átfogóbb vállalati stratégia (pl. az áru­

elosztás teljes szférájának beszervezése révén).
Ezeket az intézkedéseket jelentékeny közfel­

világosító munka segíti. Általuk nyilvánvalóan a 
közvéleménynek a Szövetségi Vasút javára és a 
„Berregő Monstrum” („Dicker Brummer” =  ka- 
mion) terhére bekövetkező fordulatát kell meg­
akadályozni.

Ami végül az árufuvarozás új technológiájának 
kifejlesztését illeti, arra kell számítani, hogy a be­
látható jövőben kizárólag a már működő rend­
szerek tökéletesítéséről lehet szó, tényleges érte­
lemben vett újak fejlesztéséről aligha.

III.
A belvízi hajózás nézőpontjából, mint már évek 

óta, az érdeklődés középpontjában a következő 
problémák állanak: a pályaköltség, a kapacitás 
kérdése és — már előre vet ve árnyékát — a Rajna— 
Majna—Duna csatorna megnyitásához kapcso­
lódó problémák. Legyen szó először a pályaköltsé­
gekről.

A pályaköltségek felszámítása fölötti vita a bel- 
németről európai szintre terelődött át. Az Euró­
pai Bizottság 1973 októberében készített „Bizott­
sági állásfoglalás a közös közlekedéspolitika tovább­
fejlesztésének tanácsához” c. jelentése gondolat- 
ébresztő volt, többek között azzal a céllal, hogy 
ezen a területen a versenyfeltételek kiegyenlítését 
eredményezze. Mindenesetre egy, a „társadalmi 
határköltségeken” nyugvó adózási rendszer nem 
tűnik minden további nélkül elfogadhatónak, mert 
ezek egyben nem minden esetben piaci árak is, 
és emiatt nem veszik kielégítő mértékben figyelem­
be a változó versenyviszonyokat.

A strukturális és időbeli többlet-kapacitás prob­
lémájának megoldását három különféle úton kísé­
relik meg elérni. A strukturális többlet-kapacitás 
leépítését felszámolási prémiumok és szociális át­
meneti segélyek biztksítása révén kell elősegíteni. 
Ügy tűnik azonban, hogy ez a tevékenység lénye­
gében már lezárult. Nemzeti szinten a Német Szö­
vetségi Köztársaság részéről került végrehajtásra. 
Az időbeli többlet-kapacitások problémája — a 
földrajzi és politikai adottságok mellett — csak 
nemzetközi szinten oldható meg. Így ezzel a terű­
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lettel az Európai Bizottság foglalkozik. A már 
említett emlékiratban 1976-ig törekszenek megol­
dást találni. Különösen problemetikusaknak bizo­
nyulnak e tekintetben a víziút-térségek földrajzi 
elhatárolásai, valamint azok a szabályozások, 
amelyek e térségek között a hajóegységek átme­
netének ellenőrzésére hivatottak. A belvízi hajózás 
üzemi társulásainak feloszlatása, az ennek révén 
felszabadult tonnatartalom saját forgalomszerző 
lehetőséggel rendelkező szövetkezetekbe való mesz- 
szemenő összevonása kísérletet mutat be arra, 
hogy rugalmasabb vállalati egységek révén, a 
résztvevők egyenletesebb foglalkoztatása és ez­

által közvetve a többlet-kapacitás mérséklése 
elérhető legyen.

Az osztrák és NSZK hajózási vállalatoknak a 
keleti államok részéről a Duna-hajózásban köve­
te tt fuvardíj-politikájával kapcsolatban szerzett 
tapasztalatai vegyes érzelmeket keltenek a Rajna- 
—Majna—Duna hajóút megnyitásának napjával 
szemben, a többi NSZK víziutakon működő hajós 
fuvarozókban. Attól tartanak ugyanis, hogy a 
keleti államok hajózási közlekedési teljesítményei­
ket olyan árakon kínálják majd, amelyekkel a 
német hajóstársaságok a versenyt nem képesek 
felvenni.

A közlekedés minden ágazatának történetét
s z e m l é l e t e s e n
tanulmányozhatja a budapesti

KÖZLEKEDÉSI MÚZEUM
állandó kiállításain
Nyitva — hétfő kivételével — minden nap délelőtt 
10 órától délután 18 óráig
V á r o s l i g e t i  k ö r ú t  11

A KÖZLEKEDÉSI MÜZEUM állandó kiállításai vidéken:

PÁRÁD — Kocsimúzeum. A magyar fogatolt járművek és a kocsigyártás 
történeti emlékeinek gyűjteménye.

TIHANY — Hajók a Balatonon. A balatoni hajózás emlékei, számos hajó- 
modell.

NAGYCENK — A Széchenyi István Emlékmúzeumban állandó közlekedési 
kiállítás a nagy magyar közlekedéspolitikus életművének bemutatá­
sával.
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K Ö ZÚ TI K Ö Z L E K E D É S I TUDOMÁNYOS KUTATÓ IN T É Z E T  K Ö ZLEM ÉN Y EI

Műszaki prognózisok kidolgozásának m en e te  és m ódszerei 
a gép járm ű-közlekedésben

D K . P Á L F A L V I J Ó Z S E F

A termelőerők fejlődésének gyorsulásával egyre 
inkább szükségessé válik a közeli és távolabbi jövő 
megismerése, illetve a fejlődés törvényszerűségei­
nek feltárása és ezeken keresztül a jövő tudatos 
formálása. A jövő megismerését elsősorban a prog­
nosztika és a futurológia szolgálja, de ezek ered­
ményei hatással vannak a tervek kidolgozására is, 
ha a kiinduló atatok és a kutatási, számítási mód­
szerek megalapozottak.

Már a megfelelő jövőkutatási eszköz kiválasz­
tása sem egyszerű, hiszen a prognosztika és a futu­
rológia nem választható el mereven egymástól, a 
választott időintervallumok és módszereik között 
átfedések vannak.

1. A prognosztizálás helye a jövőkutatásban
A prognosztika mint tudomány a prognózisok, a 

prognóziskészítés elméletét és módszertanát vizs­
gálja. A prognosztizálás mint tevékenység a prog­
nosztika része, a jövőbeni időszakban várható fej­
lődést leíró prognózisok (előrejelzések) kidolgozá­
sával foglalkozik. A prognózisok időhatára általá­
ban 10—25 év között mozog.

A futurológia mint tudomány a futurológiái 
vizsgálatok elméletével és metodológiájával fog­
lalkozik. A futurológiái tevékenység célja olyan ta ­
nulmány (jövőjelzés) kidolgozása, amely mintegy 
40—50 év távlatában vázolja fel a várható fej­
lődés legfontosabb pontjait. A prognosztikától 
annyiban tér el, hogy nagyobb időintervallumot 
ölel fel, nem a folyamatok, hanem a jövőbeni álla­
potok leírására törekszik; az ideológia, politika és 
a szubjektív mozzanatok hangsúlyozottabb szere­
pet kapnak. Ezen kívül a futurológia komplexebb, 
„interdiszciplinárisabb” jellegű, mint a prognosz­
tika.

A tervtudomány tárgya a tervezés és a tervek 
elméleti és módszertani kérdéseinek vizsgálata. 
A terv „valamely gazdasági egység és/vagy elérni 
kívánt helyzetének meghatározására irányuló dön­
tések — többnyire formalizált dokumentumban 
rögzített — összefüggő rendszere.” [2].

A tervkészítés mint tevékenység (tervezés) a fejlő­
dés irányvonalának és lehetőségeinek feltárásán 
túl a jövő alakítását, illetve ezek dokumentumait 
is magába foglalja, szorosan kapcsolódva a gazda­
ságpolitikai célkitűzésekhez, a közlekedés esetében 
pl. a közlekedéspolitikai koncepciókhoz. A tervek idő- 
intervalluma, illetve időhatára 1—15 év.

A jövőkutatás és a politika, illetve a gazdaság- 
politika kapcsolatában rövidebb távon a gazda­
ságpolitikai célok súlya nagyobb. Hosszabb távon 
a gazdaságpolitikai megfontolások mellett egyre 
fontosabb szerepet játszanak a politikai célkitű­
zések, és erőteljesebben érvényesülnek a gazdaság- 
politikával szemben.

Az időtáv növelésével ellentétesen alakul a kidol­
gozott és elérni kívánt időpontok (vagy szakaszok) 
fejlettségi szintje bekövetkezésének valószínűsége 
— azaz minél távolabb jutunk a kezdőponttól az 
időtengelyen, annál nagyobb megbízhatósági in­
tervallum tartozik egy adott valószínűségi érték­
hez.

E fogalmi kifejtés után leszögezhetjük, hogy a 
tervezés, a prognosztika és a futurológia sem az 
átfogott időintervallum, sem pedig a megismerést 
szolgáló eszközök tekintetében nem válik el élesen, 
határterületeik átfedik egymást. így a jövőkutatás 
tárgyától, céljától és a fejlődésre ható körülmé­
nyektől függ, hogy pl. egy 10—15 év időtávlatot 
felölelő-vizsgálat prognosztika vagy hosszú távú 
tervezés-e. A prognosztika saját kutatási módszerein 
és eszközein kívül felhasználja a tervezésben alkal­
mazott módszereket és eljárásokat, ugyanakkor a 
megalapozott, a realitásoktól nem túlságosan el­
szakadó futurológiái tanulmányok megállapítá­
saira, eredményeire is támaszkodik.

2. A műszaki prognózisok sajátosságai
A tudományos előrelátás célja képet alkotni a 

jövőről, a várható fejlődésről, mégpedig olyan hipo- 
tétikus állítások kidolgozása révén, amelyek a múlt­
beli fejlődés és a jelen ismeretén, valamint a jövő 
tendenciáinak elemzésén alapulnak. A hipotétikus 
állítások alapján a tudományos jövőkutatás nem 
egyedi események megjóslására vállalkozik, hanem 
esemény-halmaz vagy halmazok várható fejlett­
ségi szintjét határozza meg, valamilyen valószínűség 
mellett. E megállapítások a műszaki prognózisok 
készítésére is teljes egészében érvényesek, hiszen a 
műszaki eszközök fejlesztési prognózisának célja 
a várható műszaki színvonal becslése, ugyancsak 
adott valószínűségi szint mellett.

A műszaki prognózisok legalapvetőbb sajátos­
sága, hogy kidolgozásokban a politikai környezet 
mellett elsődlegesen a gazdasági fejlődést és annak 
hutásait kell figyelembe venni. A szocialista orszá­
gokban a műszaki prognosztizálást bizonyos mér­
tékben a KGST célkitűzései is behatárolják. A nem­
zeti sajátosságok mellett egyre inkább, sőt eseten­
ként ennek ellenére, de nem a nemzeti érdekekkel 
szemben, a KGST integrációs céljait kell ér­
vényre juttatni, elsősorban gazdasági értelemben.

A műszaki prognosztizálásban a termelési mód 
szerepe —- a maga komplexitásában — jelentős 
tényező, mivel a termelőerők — mint a termelési 
mód elsődleges és legmozgékonyabb oldala — 
szüntelen és egyre gyorsuló fejlődése következtében 
haladja meg egyik termelési mód a másikat. Éppen 
ezért a műszaki prognózisoknak implicite tiikröz- 
niök kell a termelési mód törvényeit.

Leggyakrabban a műszaki prognózisok valamely
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sokaság várható műszaki színvonalát hivatottak 
tudományosan becsülni, és nem annak volumenét. 
A gépjármű-közlekedésből vett példával ez a kö­
vetkezőképpen illusztrálható: adott időpont vár­
ható műszaki színvonalára jellemző lehet a jármű- 
állomány erőforrás szerinti megoszlása, a külön­
féle energiahordozók súlya; a járműállomány app­
roximativ darabszáma vagy az 1000 lakosra jutó 
járművek száma azonban már nem a műszaki 
prognóziskészítés témája.

A természet évezredek óta folyó átalakítása, 
antropomorfizálása a természeti környezet rom­
bolását is magával hozta. Napjainkban előtérbe 
került a környezet védelme: a műszaki létesítmé­
nyeket, berendezéseket úgy kell fejleszteni, hogy 
összhangban legyenek a természet fizikai és főleg 
biológiai törvényeivel. A környezetvédelem prob­
lémája mind élesebben jelentkezik, és ezt a tudo­
mányos jövőkutatásban, a műszaki prognoszti­
zálásában is mindinkább figyelembe kell venni.

A különböző műszaki tudományok egyenlőtlen 
fejlődése hátrányosan befolyásolja a prognózisok 
valószínűségét a komplex szerkezeteknél. Igen sok 
nehézségbe ütközik az olyan technikai megoldá­
sok tömegszerűvé válásának becslése, amelyek 
még a kutatás kezdeti stádiumában vannak. To­
vábbi problémát jelent, hogy a gyors technikai 
haladás számos olyan új elmélettel gazdagítja a 
tudományt, amelyek gyakorlati alkalmazásának 
„megjóslása” még megfelelő körültekintés és alapos 
kutatómunka után is rendkívül bizonytalan. E té­
nyezők miatt a műszaki színvonal tudományos 
előrelátásában nagyobb az intuitív módszerek súlya. 
Éppen ez okozza azt, hogy a gépjármű-közleke­
dés területén eddig inkább makroökonómiai és 
főként mennyiségi prognózisok készültek, a mű­
szaki fejlesztési prognózisok többsége pedig csak 
intiutív módon készült. Sem ez utóbbiak, sem az 
autógyárak készítette prognózisok — mivel gyári 
titkot képeznek — a prognosztizálás módszer­
tanát nem ismertetik. A következőkben a Közle­
kedéstudományi Szemle 1974. évi 7. számában 
,,A KGST tagországok autóközlekedési jármüveinek 
műszaki fejlesztési prognózisa” c. cikk e hiányos­
ságát igyekszem pótolni.

3. A prognóziskészítés szakaszai
A műszaki prognózisok nem csupán és nem első­

sorban a fejlődés mennyiségi oldalát vizsgálják, 
hanem a minőségi változásokat is. A  mennyiségi 
mutatókkal kifejezhető fejlődés a napjainkban 
ismert matematikai eljárások, a múltbeli fejlődés 
alapján, a hasonló tendenciák elemzése révén, 
meglehetős biztonsággal előre látható. Lényegesen 
nehezebb feladat azonban a műszaki fejlettség je­
lenlegi szintje és a kutatások irányának, helyzeté­
nek ismeretében a tervezett új műszaki megoldá­
sok gyakorlati bevezetése és a teljesen új technikai 
megoldások létrejötte időpontjának előrelátása. 
A minőségi változások előrejelzésekor kevésbé tá ­
maszkodhatunk a múltbeli információkra; a 
mennyiségi szemlélet és közelítésmód sokszor a 
mind teljesebb képet felvázolni igyekvő prognosz­
tizálásnak csak gátja lehet.

A jövőbe tekintéshez szükséges prognózis elké­
szítése a jelenlegi időponttól az utolsó prognoszti­
zált évig megrajzolt fejlődési tendenciát foglalja 
magába. Ez a keresett tendencia akkor is jól kö­
vethető, ha nem az egész fejlődési vonalat vizs­
gáljuk, hanem annak csak lényegesebb pontjait ál­
lapítjuk meg. Tehát a munka megkezdésekor cél­
szerű az elkészítendő prognózis kidolgozását szaka­
szokra bontani és — a mennyiségi közelítés buk­
tatóinak elkerülése érdekében — meghatározni az 
egyes szakaszokhoz tartozó mennyiségi és minőségi 
paraméterek körét, valamint a szakaszok vizsgá­
latához szükséges módszereket.

A múltbeli fejlődés rendelkezésre álló adtainak 
alapján a közeljövő már — viszonylag alacsony 
tűréshatárral — megállapítható. Választ kapha­
tunk arra, hogy a jelenleg ismert technikai meg­
oldások milyen nagyságrendet érhetnek el, és a 
különböző értékeket (abszolút nagyságot vagy szá­
zalékos megoszlást) milyen időszakon belül közelí­
tik meg, illetve haladják túl. Az extrapolációs idő­
szak — figyelembe véve az adatsorok időhatárát 
és megbízhatóságát — általában nem több, mint 
15 év. Ebben az esetben az alkalmazott módszer 
és a vizsgált időszak intervallumának hosszúsága, 
valamint a jelenhez való közelsége miatt e tevé­
kenység még nem a szó szoros értelmében vett 
prognosztizálás, „csupán” hosszú távú tervezése.

A múltbeli fejlődési tendenciák jellemzőinek 
vizsgálata azonban nem egyetlen támpont, sőt 
nem is elegendő a távolabbi jövő megismeréséhez. 
A jelenlegi és vizsgált időpont közötti nagy idő­
táv esetén az előrejelzéshez legcélszerűbbek az 
intuitív eljárások. A többféle módszer közül (Brain- 
Storming, Delphi-módszer, környezetértékelés, utó­
pia és sci-fi stb.) azt érdemes alkalmazni, amelynél 
a kapott eredmények ellenőrizhetők, tovább pon­
tosíthatók. Ezt az indokolja, hogy a „beleérzések” 
segítségével készített prognózisok többnyire nem 
objektívek, magukon viselik a résztvevők vélemé­
nyét, szakmai felkészültségét, stb. A keresett idő­
pontban várható fejlettségi szint paramétereiből 
többé-kevésbé kiszűrhető a szinte valamennyi 
esetben fellépő szubjektivitás, ha nem egy, hanem 
esetleg több intuitív módszert alkalmazunk.

A hosszú távú tervezési módszerekkel megálapít- 
ható időszak és az intuitív eljárásokkal kapott idő­
pont közötti időintervallum fejlettségi szintjének 
meghatározása kettős tevékenységet igényel:

—- egyrészt a tervezési módszerekkel kapott ér­
tékek előrevetítését a prognózis végpontjáig, ún. 
kutató eljárások segítségével;

— másrészt intuitív módszerrel, a prognózis vég­
pontjára számított eredmények összehasonlítását 
az előrevetített értékekkel, tehát a legtávolabbi 
időpont fejlettségi szintjének „visszaszámlását” a 
tervezéssel nyert legutolsó időpontig — normativ 
prognóziskészítési módszerek felhasználásával.

Végezetül szükség van a különböző módszerek­
kel megállapított eredmények összehangolására, 
az esetleges hiányosságok megszüntetésére, a hi­
bák kiküszöbölésére és a végleges prognózis össze­
állítására.

A leírtakból már kitűnik, hogy az autóközeleke-
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dési eszközök műszaki fejlesztésének prognosztizá­
lását négy munkaszakaszra osztottuk: az elsőben a 
közeljövő várható fejlettségi szintjét vizsgáltuk 
tervezési módszerek felhasználásával; a második­
ban a végpontét intuitív eljárások alapján; a 
harmadik szakaszban a „kieső” időintervallumét, 
kutató eljárások és normatív prognóziskészítési 
módszerek segítéségével; végül az említett sor­
rendben alkalmazott módszerekkel kapott ered­
ményeket egységesítettük és egyesítettük. A prog­
nózis időintervallumát az 1. ábrán bemutatott mó­
don 10 éves, illetve a munkafázisoknak megfelelő 
szakaszokra bontottuk.

A prognózis kidolgozásának valamennyi fázisá­
ban és a végleges prognózis összeállításában a vizs­
gált paraméterek egy részénél az abszolút nagy­
ságok változását, más részénél az összetartozó 
technikai megoldások relatív nagyságát prognosz­
tizáltuk és elemeztük.

4. Az első időintervallum fejlettségi szintjének 
meghatározása

A prdgnóziskészítési munka első szakaszában a 
műszaki színvonal előrejelzése a hagyományos ter­
vezési eljárásokkal közelíthető. Minthogy az e sza­
kaszban kapott eredmények lényegesen befolyá­
solják a prognosztizálás menetét és a prognózis 
„jóságfokát” , olyan adatforrásokat kell választani, 
amelyek az egész munkafolyamat során viszony­
lag könnyen kezelhetők, ugyanakkor az elérni 
kívánt eredmények szempontjából a lehető leg- 
objektívebbek.

A tervezési módszerek közül megfelelő megbíz­
hatósággal és hatékonysággal alkalmazhatók:

— a trend-extrapoláció;
— a fejlődési görbék;
—- a korreláció- és regressziószámítás;
— a matematikai modellek.
A legegyszerűbb eljárás, a trend-extrapoláció vala­

mely vizsgált paraméter vagy változó múltban ta­
pasztalt dinamizmusának, növekedési ütemének ki­
vetítése a vizsgált jövőbeni intervallumra. E mód­
szer nem nélkülöz bizonyos tapasztalati-intuitív 
elemeket, mivel a matematikai módszerekkel ki­
fejezhető görbék a fejlődéshez — sztochasztikus 
jellege miatt — egyértelműen nem rendelhetők. 
További lényeges momentum az extrapolálás alap­
jául szolgáló múltbeli időszak kiválasztása és a fej­
lődésre nem jellemző, zavaró hatások kiszűrése. 
E módszer segítségével — és a jelenlegi ENSZ elő­
írások figyelembevételével — becsültük a maximá­
lis tengelynyomás alakulását 1970—1985 között.

A trend-extrapoláció egyik különleges esete a 
fejlődési, logisztikus görbéket alkalmazó módszer. 
Az új műszaki megoldások elterjedésének „sebes­
sége” S alakú görbét leíró fejlődési folyamatokkal 
közelíthető. Az S-görbe számításakor nemcsak a 
múltbeli fejlődés jellegére kell figyelmet fordítani, 
hanem a hasonló funkciót teljesítő megoldások 
várható szerepére, felhasználásuk súlyára is. A lo­
gisztikus görbék használhatóságát jelentősen befo­
lyásolja a kiindulási feltételek megbízhatósága is. 
A prognosztizálás során e módszert az azonos funk­
ciót teljesítő, de eltérő megoldású járműegységek 
részarányának számítására használtuk fel. A se­
bességváltó típusok megoszlásában pl. az automa­
tikus sebességváltó részaránynövekedése az idő 
függvényében logisztikus görbét ír le.
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A korreláció- és regressziószámítás alkalmazására 
akkor kerülhet sor, ha a vizsgált paraméter ala­
kulását valamely más tényező erősen befolyásolja. 
Így a gépjárműveknél a tengelykapcsoló és a se­
bességváltó megoldása nem független egymástól. 
Amennyiben a különböző típusú sebességváltók 
részarányának alakulására már elkészítettünk egy 
„prognózist” , a tengelykapcsolótípusok prog­
nosztizálásában ehhez nagy mértékben alkalmaz­
kodni kell. Igen nehéz feladatot jelent azonban a 
sztochasztikus kapcsolat feltárása, mivel a vizs­
gált fejlődés nemcsak egy tényező függvénye, és a 
különböző tényezők egymásrahatása a várt fejlő­
dési iránytól eltérő irányokba is mutathat.

A matematikai modellek felhasználása a műszaki 
prognosztizálásban még kezdeti stádiumban van. 
A gazdasági élet összefüggéseinek feltárására szol­
gáló ökonometriai modellek elmélete sokkal ki­
forrottabb, a szakirodalom bőségesen tartalmaz 
alkalmazási példákat is. A műszaki színvonal 
előrejelzésében e modellek módosított változa­
tait használhatjuk, vagy a feltáró technikai előre­
jelzés munka-módszerei közül a valószínűségi 
elemzést, az operatív modellezést és az összesítő 
szintű felderítő eljárásokat. Sok változós és bo­
nyolult kapcsolatú összefüggések esetén a szimu­
lációs eljárások a legeredményesebbek. A prognó­
ziskészítés során — a feladat előre megszabott 
jellege és az idő rövidsége m iatt — e módszerek 
egyikét sem használtuk fel.

Az adatforrások megválasztásának fontosságára 
már korábban utaltam. Az autóközlekedés jár­
művei műszaki színvonalának előrejelzéséhez rend­
kívül bő adatforrásra leltünk az INUFA és 
Automobilrevue katalógusokban. Ezenkívül vala­
mennyi KGST-tagország rendelkezésünkre bocsá­
totta saját, nemzeti járműparkjának jelenlegi 
állapotára és fejlesztésére vonatkozó adatait. 
További támpontot nyújtottak a hosszú távú ter­
vek is. Bár ezek a legtöbb esetben a gépjármű­
közlekedés társadalmi-gazdasági kihatásainak 
vizsgálatára és teljesítményi volumenek megha­
tározására szorítkoznak, nemcsak gazdasági szem­
pontból orientáló jellegűek, hanem bizonyos mér­
tékig a műszaki fejlődést illetően is irányt mutat­
nak, és belőlük ellenőrizhető a prognózisértékek 
valóságszerűsége. A haszongépjárművek legfon­
tosabb műszaki paramétereit tartalmazó INUFA 
katalógusok mintegy 45 ezer adatát az ОТ Szá­
mítástechnikai Központjának elektronikus szá­
mítógépén dolgoztuk fel.

A közúti gépjárművek műszaki színvonala előre­
jelzésének első munkafázisában az alkalmazott 
műszaki paraméterek száma — éppen a múltban 
elért fejlődésre vonatkozó gazdag információ bir­
tokában — rendkívül nagy volt. Ezért látszott 
célszerűnek a paraméterek munkaszakaszok sze­
rinti csoportosítása és vizsgálata.

5. A prognózis végpontjában várható műszaki 
színvonal meghatározása

A prognosztizálás második fázisa a prognózis 
végpontjában várható műszaki színvonal előre­
jelzése. Mivel a kezdőpont és a végpont közötti

időszak — nagy intervallum esetén —- 20—30 év, 
a vizsgált paraméterek mennyisége kisebb, agg- 
regáltabb jellegűek. E paraméterek értékét intui­
tív eljárások segítségével állapíthatjuk meg. Ál­
talában nem a szakemberek rendszerezett elmé­
leti ismereteit és gyakorlati tapasztalatait hasz­
náljuk fel a fejlődés előrejelzésére, hanem szak­
mai ismereteiken alapuló „fantáziájukat” . A múlt­
beli állapotok extrapolálására már nem kerül sor, 
a logikai következtetések is viszonylag kisebb 
szerephez jutnak, a jövő várható alakulása sokkal 
inkább a tudományok és a gazdaság valószínű­
sített fejlődéséből vezethető le.

Az intuitív módszerek közül
— az „ötletvihar” (Brain-Storming);
— a Delphi-módszer;
— a környezetértékelés;
— az utópia és a sci-fi a legismertebbek.
A Brain-Storming módszert új megoldások ke­

resésénél használják. Az előzetesen kiválasztott 
szakembergárdától a megoldásra vonatkozó javas­
latok, ötletek gyors kimondását kéri. A megkér­
dezett személyek körébe általában 10—12 szak­
embert vonnak be, de — a szakmai vakságot el­
kerülendő — helyet biztosítanak „laikusoknak” 
is. A véleményeket és javaslatokat a vitavezető 
gyűjti össze — kritikai értékelés nélkül —; ugyan­
akkor az elsődlegesen tévesnek tűnő felfogásokat 
ki kell emelni, hiszen sok esetben a látszólagos 
„tévedések” új vagy előnyös megoldások feltá­
rására vezethetnek. A vitát követően értékelik a 
rögzített javaslatokat és ötleteket, és az értékelés 
alapján vagy elvetik, vagy felhasználják azokat 
konkrét intézkedések kidolgozásához.

Napjainkban az egyik legismertebben és leg­
gyakrabban használt intuitív eljárás a Delphi- 
módszer. Lényege, hogy a szakemberek egymástól 
függetlenül válaszolnak egy konkrét téma konk­
rét kérdéseire. Az „elszigetelés” azért fontos, hogy 
a szakértők egyéni intuíciója, esetleg jobb felké­
szültsége ne befolyásolja a többiek véleményét, s 
ezáltal feltárható a szakértőcsoport elképzeléseinek 
és véleményének teljes képe. Az eljárás ezen sza­
kaszában személyes konzultációra nem kerül sor. 
A következő szakaszban — a válaszok közötti 
nagy szóródás kiküszöbölése céljából — a szak­
értőket valamennyi válasszal meg kell ismertetni, 
és indoklást kell kérni azoktól, akiknek a véleménye 
lényegesen eltér a „kollektív” véleménytől, a 
nagyobb gyakoriságú válaszoktól. Az informá­
ciók bővítése érdekében az eljárás a feltett kérdé­
sek fokozatos finomításával többször is megismé­
telhető.

A környezetértékelés során a feltett kérdések nem­
csak új megoldások keresésére ösztönöznek, ha­
nem azon környezeti változások feltárására is, 
amelyek mellett vagy amelyekkel szemben az 
új megoldás érvényesülni fog. Ez a módszer tá- 
gabb vizsgálati határai következtében szélesebb 
látókörű koncepció kialakítására ad lehetőséget, 
és a Brain-Stroming vagy a Delphi-módszerrel 
nyert eredmények pontosítására is felhasználható.

A sci-fi módszer a tudományos-fantasztikus
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regényekben megírt elképzeléseket „realizálja” , 
kiemelve a „regényes” megoldásokból a valóság­
ban is levezethető és használható elemeket. E mód­
szer azon alapszik, hogy a tudományos-fantasz­
tikus regények szerzői gyakran elismert tudósok, 
és regényeikben kutatási eredményeikből kiin­
dulva írják le elképzeléseiket, de sokkal inkább a 
fantáziájukra, mint a jelenleg létező lehetősé­
gekre támaszkodva.

A vázlatosan ismertetett módszerek közül az 
autóközlekedési járművek 2000-ben várható mű­
szaki színvonalának becslésére akár a Brain- 
Stroming, akár a Delphi-módszer felhasználása 
nagyfokú szervezési intézkedéseket igényel, emel­
lett elég hosszadalmas is. Ennek kiküszöbölése 
érdekében olyan eljárást dolgoztunk ki, amely 
kevésbé költség- és munkaigényes, de célunknak 
megfelel. Olyan kérdőívet szerkesztettünk, amely - 
lyel bizonyos mértékig behatároltuk a felvetendő 
kérdéscsoportok és kérdések körét, de lehetőséget 
adtunk az egyéni elgondolások számára is*). 
A szerkesztésnél figyelembe vettük az első idő- 
intervallumban vizsgált paramétereket, és a kér­
dőív szerkezetileg megegyezett azok összetételé­
vel. A felmérést két lépcsőben hajtottuk végre. 
Először a KÖTUKI szakemberei között osztot­
tunk szét mintegy 100 db kérdőívet, majd az első 
felmérés tapasztalatai alapján korrigált kérdő­
íveket közel 400 személynek postán küldtük el.

A visszaérkezett kérdőívek feldolgozott adatai­
ból morfológiai mátrixot állítottunk össze, ahol a 
mátrix soraiban a jármű üzemanyagának, ener­
giahordozójának fajtája, oszlopaiban pedig a kü­
lönböző jármű-főegységek főbb szerkezeti meg­
oldásai szerepeltek. A mátrix elemeit a kérdő­
ívre adott válaszok numerikus adatainak átlaga­
ként képeztük, kiküszöbölve ezzel a kisebb- 
nagvobb eltéréseket.

6. A „közbenső” időszak fejlettségi szintjének 
megállapítása

Az első két munkafázis végeredményeként a 
prognózis keresett négy időpontjából háromnak 
fejlettségi szintje már rendelkezésünkre áll. A hi­
ányzó időpontra, 1990-re, az autóközlekedési esz­
közök várható műszaki színvonalát a már emlí­
tett két módszer: a kutatóeljárások és a normatív 
prognózisok segítségével határoztuk meg.

Az ún. kutatóeljárások — figyelembe véve a 
továbbfejlesztés irányait és tendenciáit — a mű­
szaki színvonal mai eredményeiből indulnak ki, 
és azt keresik, hogy ezekből az előre meghatáro­
zott időpont fejlettségi színvonala miképpen ve­
zethető le. A kutatóeljárások köre rendkívül szé­
les, a kvantitatív módszerek közül ide sorolhatók:

— az idősorok extrapolálása analitikai model­
lekkel, illetve fenomenológiai alapon;

— az okulási (S) görbék;

* A  tu lajdonképpen D elphi-m ódszeren alapuló fe l­
m érést és eredm ényeit a  K özlekedéstudom ányi Szem le 
1973. év i novem beri szám a részletesen  ism erteti.

— a trendek dialektikus felmérése (contextual 
mapping);

— a morfológiai felderítő kutatás.

A kvalitatív módszerekhez tartoznak:
— Az analógiát hasznosító eljárások;
— a forgatókönyvíró eljárásnak nevezett in­

tuitív módszer.

A felsoroltakon kívül kutatóeljárásnak minő­
síthetők még:

— a valószínűségszámítási alapon való előre­
jelzések ;

— a közgazdasági elemzések;
— az operációkutatási modellek.
A kvantitatív módszereket vázlatosan a 4. 

fejezetben már ismertettem; röviden csak annyit 
jegyeznék meg, hogy a hiányzó időpont előrejel­
zése az első időszak fejlettségi szintjét leíró idő­
sorok extrapolációjának a végpontig való kiter­
jesztését jelenti. E módszerrel szinte valamennyi 
vizsgált paraméter előrevetítése minden különö­
sebb nehézség nélkül megoldható. A kapott adatok 
ellenőrzésére a műszaki, technológiai fejlődési ana­
lógiákat alkalmazó módszer használható fel. Prog­
nózisunkban különösen a világszínvonalú technika 
elemzése bizonyult hasznosnak. Hasonló jellegű 
eljárás a technikai megoldások „elterjedési sebes­
ségének” vizsgálata is, pl. a gázturbinás hajtó­
művek megjelenése a katonai, majd a polgári repü­
lésben, vagy a porlasztó szabadalmaztatás és tö­
meges használata közötti kapcsolat.

A normatív prognózisok a jövőbeni célokból veze­
tik le, hogy valamely célnak az adott időpontban 
való eléréséhez mikor, milyen intézkedések szüksé­
gesek. Ebben az esetben elképzelhető, hogy a prog­
nózisban csak normatív értékek szerepelnek, de 
az adott időpont normatív szintjét biztosító konk­
rét megoldások még nem ismeretesek. Ilyen mód­
szerrel terveztük pl. a gépjárművek — jövőbeni 
adott időszakra vonatkozó — maximálisan meg­
engedhető légszennyezését is [5].

Ennek folyamata általában a következő: adott 
földrajzi környezetben meghatározzák a gépjármű- 
motorok által okozott légszennyezés mértékét, 
amelyen túl már nem engedhető meg emissziós 
érték. Az egyes gépjárművek által okozható ma­
ximális légszennyezés mértékét a körzetben vár­
ható gépkocsiforgalom nagysága és a normalizált 
érték alapján állapítják meg. Hasonló eljárással 
dolgozta ki a KÖTUKI akusztikai csoportja a 
gépjárművekben keletkező, illetve a gépjárművek 
által keltett maximálisan megengedhető zajszint 
előrejelzését is.

Természetesen nagy a valószínűsége, hogy a két 
módszerrel, a kutató eljárásokkal és a normatív 
prognózisokkal nyert értékek nem esnek egybe. 
Ezért meg kell vizsgálni, hogy az adott időpont 
két különböző értéke közül melyik a „helyesebb” 
eredmény, melyik becslés bekövetkezésének na­
gyobb a valószínűsége. Ehhez segítséget nyújt:

— a szakértők megkérdezése;
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— a történelmi analógia;
— a logikai ellenőrzés.
A szakértők bevonásával pontosabban állapít­

ható meg valamely technikai megoldás (pl. nuk­
leáris hajtóművek) megjelenésének és megköze­
lítő nagyságrendjének indokoltsága. Ezt a mód­
szert azonban nemcsak ilyen esetekben, hanem 
differenciált módszerek, mint a Delphi-módszer 
kiegészítéseként is felhasználják.

A történelmi analógia segítségével becsülhető 
meg az újszerű, jelenleg még csak elméletben lé­
tező technikai megoldások ugrásszerű fejlődésének 
kezdete. Prognózisunkban az újszerű megoldások 
közé soroltuk azokat is, amelyek elmélete már 
— esetleg több évtizede — kidolgozott, de a gya­
korlati felhasználás még várat magára. Ilyen jel­
legű a több szempontból „ideálisnak” tekinthető 
elektromobil is.

A logikai ellenőrzéssel az olyan tévedések küszö- 
bölhetők ki, amelyek a trendextrapolálás eredmé­
nyeként kapott értékek, gyakorlatilag azonban 
elképzelhetetlenek. Pl. valamely fejlődésben levő 
technikai megoldás részaránya a közbenső idő­
pontokban nem haladhatja meg a végpontban vár­
ható eredményt, vagy bármilyen műszaki meg­
oldás részaránya bármely időpontra nézve nem 
lehet 100%-nál nagyobb.

Л
7. A végleges (összehangolt) prognózis 

összeállítása
A prognosztizálás utolsó lépcsője a három mun­

kaszakaszban kapott eredmények egy fejlődési 
vonallá való egyesítése volt. Munkánkat megnehe­
zítette, hogy — a nemzetközi koordináló szerep 
következtében — nemcsak az egységes nemzeti 
prognózis összeállítását, hanem a közös KGST- 
prognózis összehangolását és végleges formájának 
kidolgozását is el kellett végeznünk.

Részeredményeink és az egyes KGST-tagor- 
szágok nemzeti prognózisainak értékei, a külön­
böző módszerek felhasználása és pontossága, vala­
mint a figyelembe vett nemzeti sajátosságok miatt 
nem egyeztek meg. Az eltérő értékek „azonos ne­
vezőre” hozatala érdekében a végleges prognó­
zis összeállítását megelőzően táblázatos formában 
rögzítettük a részidőszakokban (időpontokban) 
várható műszaki fejlettség szintjeit. Először kü- 
lön-külön a kiemelt időpontok paramétereinek ér­
tékeit állapítottuk meg, elhagyva a kirívó kvanti­
tatív és kiküszöbölve a nemzeti sajátosságokból

adódó eltéréseket. Csak ezt követően került sor a 
különböző időpontok értékeinek összehangolására.

A vizsgált paraméterek kiemelt időpontokban 
várható értékeit időrendben egymás mellé állítva 
megállapítható az autóközlekedési eszközök 1970- 
től 2000-ig terjedő időszakban várható műszaki 
színvonala, a különböző gyakorlati vagy még csak 
elméletben létező műszaki megoldások térhódítása 
vagy visszaesése, az esetleg bekövetkező hirtelen 
ugrások, fejlődési csomópontok legvalószínűbb 
időpontja. A tudományos előrejelzés azonban 
nem — és nem is lehet — véglegesen lezárt, befe­
jezett tevékenység. Mivel a jövő sohasem írható 
le determinisztikus, hanem csak sztochasztikus 
folyamatokkal, az előre nem jelezhető véletlen 
jelenségek hatása időszakonként a vártnál na­
gyobb súlyú lehet. Különösen nehéz a még nem 
létező technikai újdonságok viszonylag pontos 
megjelenésének „megjóslása”. E két, vázlatosan 
érintett probléma is már jelzi, hogy a prognoszti­
zálás folyamatos tevékenység, és állandóan szük­
ség van a prognózis „karbantartására” , tehát a 
prognózis-értékek felül viszgálatára, s ha kell, 
módosítására is.

A teljesség érdekében meg kell említenem prog­
nózisunk egyik hiányosságát. A leghasználhatób­
bak általában azok az előrejelzések, amelyek a 
prognosztizált mennyiségeket vagy időpontokat 
megbízhatósági (konfidencia-) intervallumban, 
adott valószínűségi szint mellett adják meg. 
A KGST-tagországok közös prognózisában kon­
fidencia-intervallumokat csak néhány paramé­
ternél — mint pl. a maximálisan megengedett ten­
gelynyomás — számítottunk, valószínűségi értéke­
ket pedig egyetlen esetben sem. Ez nagy mérték­
ben csökkenti prognózisunk használhatóságát, és 
e hiányosság kiküszöbölése további többletmun­
kát igényel.
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Kádas Kálm án „A  k özlekedéssta tisz tika  módszerei** 
c. egyetem i tankönyvérő l

D E .  S Z Á N T Ó  E M I L

Az egyetemi jegyzetek többszöri átdolgozással 
végső fokon tudományosan kicsiszolt tanköny­
vekké fejlődnek, amelyek kétségbevonhatatlanul 
az oktatási szint emelését eredményezik. Dr. Kádas 
professzor is végigjárta ezt az u ta t: a szóban forgó 
munka szintén tankönyv, előadásainak kifinomí­
tott ismeretanyaga.

Korunk tudományos-technikai forradalmával 
együtt jár a növekvő mennyiségi és — mind­
inkább követelőén jelentkező — minőségi infor­
mációigény, valamint az ehhez szükségszerűen 
kapcsolódó statisztikai szemlélet. Ezek nélkül 
bonyolult termelési, szolgáltatási és gazdálkodási 
rendszerek, illetve alrendszerek működésének kor­
szerű vezetése, ellenőrzése és elemzése csupán béna 
tevékenység lenne. Mindez korlátozás nélkül vo­
natkozik a közlekedési rendszerekre és alrendsze­
rekre is.

Kádas professzor hosszú, sokoldalú és széles 
horizontú munkássága az a kiindulási bázis, amely 
végül is „A közlekedésstatisztikai módszerek” c. 
mű megalkotásához vezetett. Nem maradt meg a 
statisztika szigorúan körülhatárolt területén, ha­
nem az érintkező tudományok kapcsolódását is 
bevonja tárgyalási anyagába. Természetesen első­
sorban a matematikát és a közgazdaságtant lehet 
ebben a vonatkozásban említeni; a tankönyv 
mindvégig korszerű, színvonalas matematikai ap­
parátusra támaszkodik.

Hangsúlyozottan fejti k i: a közlekedési rendsze­
rekben lezajló termelési és más folyamatok túlnyomó 
részben sztohasztikus jellegűek, s ezért a bennük való 
eligazodáshoz a valószinüségszámítás elmélete és 
gyakorlata nélkülözhetetlen. Lényeges pontja ez a 
tankönyvnek, mert az üzemi gyakorlati életben 
e szemlélet még nem terjedt el a szükséges mér­
tékben. A gyakorlat többnyire megelégszik az 
aritmetikai átlagokkal, s így a tervezés és elem­
zés némely területén a következmény gyakran a 
valóságtól eltérő konklúzió.

A tankönyv terjedelme 231 oldal, a mondani­
valót 64 ábra szemlélteti. Névmutató, tárgymutató 
és nagy számú lábjegyzet szolgálja a könnyebb 
irodalmi tájékozódást.

A tárgyalási anyag négy részre osztott, melyek­
hez függelékként csatlakozik a 20-ik fejezet. 
Utóbbi dr. Magyar István adjunktus munkája.

Az első rész címe: A közlekedés, valamint ágaza­
tainak információ-rendszere és ezen belül a közle­
kedésstatisztika szerepe.

Bevezető ismertetést nyújt a statisztika fogal­
máról, hármas céljáról, a közlekedés információs 
rendszeréről és a közlekedési folyamatok statisz­
tikájának feladatairól.

A közlekedési statisztika tárgyát a közlekedési 
tömegjelenségek képezik. Utal a közlekedésüzemi 
mutatószámokra, valamint a termelési mutató­
számrendszerre, mint statisztikailag származta­

to tt mutatókra. Ennek keretében tárgyalja a ter- 
termelési függvény általános formáját, amely az 
egzakt üzemgazdasági elemzés alapja.

Minthogy a közlekedés számos, a működési 
struktúra szempontjából többé-kevésbé eltérő 
ágra oszlik, az üzemi mutatószámokat ez a rész 
csupán általánosságban tárgyalhatja: főként a 
teljesítményi mutatószámokat, valamint a jár­
művek kihasználtságát jelzőket. Néhányat példa­
szerűen meg is említ, s egyben hozzáfűzi, hogy al­
kalmas módszerek segítségével további igen fon­
tos üzemi mutatószámok vezethetők le a rendel­
kezésre álló statisztikai adatokból.

A statisztikai módszereket a tankönyv két 
síkon tárgyalja: mint általános, klasszikus mód­
szereket (adatgyűjtés, feldolgozás, elemzés), és mint 
matematikai statisztikai módszereket. Utóbbiak 
csoportjába a kifejezetten véletlen tömegjelen­
ségek statisztikai problématikáját sorolja, mely­
ben a valószínűségelmélet játszik döntő szerepet 
(statisztikai próbák, variancia-analízis, korrelá­
ciószámítás stb.). E témákkal a tankönyv ebben a 
részben csupán bevezetőként foglalkozik, a rész­
letes tárgyalás a második és harmadik rész fel­
adata.

A második rész címe: A klasszikus (általános) 
statisztika módszerei és közlekedési alkalmazásai.

A klasszikus statisztika általános alapjainak 
(sokaság, ismérv, adatfelvétel, feldolgozás, csopor­
tosítás, sorok, viszonyszámok stb.) ismertetése 
után a középértékeket, a szóródás mérését, az in­
dexeket és a statisztikai ábrázolást tárgyalja. 
A nagyobb érdeklődésre számot tartó nomogramo- 
kat a tankönyv szerzője hely hiányában csak 
említi.

Viszonylag röviden foglalkozhatott a tankönyv 
az adatfelvétellel és adatfeldolgozással is, annak 
ellenére, hogy a statisztikai módszer jelentősége 
— az újabban a közlekedési alrendszerekben mind 
gyakoribbá váló üzemszociológiai felvételek ré­
vén — fokozódik.

Szokványos oktatási keretben tárgyalja e rész 
a középértékeket, a szóródás mérésmódjait, az 
indexszámítást és kiemelten — mint a szerző 
sajátos módszertani koncepcióját — az index­
egyenleteket.

A harmadik rész címe: A matematikai statisztika 
módszerei a közlekedésben.

Ez a rész a tankönyv kiemelkedően jelentős 
anyaga, s erre utal terjedelme is. A szerző itt tá r­
gyalja — az első résznél már említett — matema­
tikai statisztikát és az ide sorolható témákat.

A hallgatóság minden bizonnyal ezt az anyagot 
tartja a legnehezebbnek, elsősorban erőteljes ma­
tematikai megalapozottsága miatt, amire azon­
ban feltétlenül szükség van, különösen a poszt­
graduális képzésben. Helyes utat követett Kádas
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professzor, mikor a harmadik részt a valószínű­
ségszámítás alapfogalmainak tárgyalásával vezeti 
be. Ennek során eljutott a reprezentatív statiszti­
kában alapvető szerepet játszó Csebisev-tételig. 
Tárgyalja a közlekedési alrendszerekben leggyak­
rabban előforduló valószínűségi eloszlástípusokat; 
a binomiális, a hipergeometriai, a Poisson-elosz- 
lást, az exponenciális és természetesen a normális 
eloszlást. Ezen eloszlástípusok mellett kitér a 
Student-eloszlásra, az egyenletes és a lineáris, 
végül a ^-eloszlásra.

Szellemes és jól kihasznált keretben kapott he­
lyet a — különösen a közúti forgalomtechnikai 
vizsgálatokban nagy szerepet játszó — reprezen­
tatív  statisztikai módszertan. Bemutatja a tan­
könyv a mintavételi eljárásokat, az egyszerű vé­
letlen mintavétel matematikai törvényszerűségeit. 
Nem hiányzik a kis minták módszere sem, amely­
nek alkalmazása újabban rohamosan terjed.

Viszonylag kis terjedelmű fejezetek foglalkoznak 
a statisztikai próbákkal (feltevésvizsgálatokkal), a 
varianciaanalízissel és a függetlenségi vizsgálattal. 
Fel kell tételeznünk, hogy a közlekedési alrend­
szerek ezekre irányuló igényeit ez a terjedelem is 
kielégíti.

Más a helyzet az összefüggés-vizsgálatokkal (a 
korrelációszámítással) és az idősorok vizsgálatá­
val kapcsolatosan, különös tekintettel a közleke­
dési piackutatás módszertanának várható kiala­
kulására.

A statisztikai kapcsolatvizsgálatok módszereit 
ismertető fejezetben megtalálható a korrelációs 
tábla és diagram, a kapcsolatféleségek mérésrend­
szere (az előjel-korreláció, a rangkorreláció, a kor­
relációs együttható, а ко variációs együttható, a 
korrelációs index stb.), valamint a Gauss-féle 
normálegyenletekre épülő regressziós analízis.

Az idősorok vizsgálatáról szóló fejezet a vonat­
kozó anyag kifejtését az idősorok alaptípusai 
komponenseinek tárgyalásával kezdi, majd foly­
tatja a trendmeghatározási módokkal, az inter­
polációs és extrapolációs eljárásokkal, végül be­

fejezi néhány sorjellemzővel (a kronologikus át­
laggal, az átlagos fejlődési ütem, valamint a sor­
ingadozás mérésével).

A negyedik rész címe: A matematikai statisztika 
gazdasági alkalmazása.

Lényegében két fejezetre oszlik: az egyik a ma­
tematikai statisztikai módszerek felhasználható­
ságát mutatja be a közlekedésgazdasági prog­
nosztikában, a másik az ökonometria lényegét és 
közlekedési feladatait tárgyalja.

A prognosztikáról szóló fejezetek döntően az 
egy- és többfokozatú, a szekvenciális, az adaptív, 
végül a stratégiai előrejelzés lényegét taglalják.

Hasonló jelleggel foglalkozik a tankönyv az 
ökonometria keletkezésével, fogalmával, módszer­
tani problémáival, feladataival. Kijelöli a közle­
kedési ökonometria feladatait, amelyek a gazda­
sági tervezés módszereinek fejlődésével egyre so­
kasodnak.

Függelék: A matematikai statisztika módszerei­
nek alkalmazása a minőségellenőrzésben.

Dr. Magyar István egyetemi adjunktus ebben 
döntően a gyártási jellegű minőségellenőrzést tá r­
gyalja, melynek közlekedési vonatkozásait — saját 
szavaival élve — elsősorban a javítóiparban, vala­
mint a közlekedés gépi berendezéseivel kapcsolato­
san lehet megjelölni. Mindenek előtt megfogal­
mazza és értelmezi a statisztikai minőségellenőrzés 
témakörét. Majd kétfelé választva tárgyalja a 
gyártás minőségi ellenőrzését; ez részint a gyár­
tási folyamat során a gépészeti rendszer műszaki 
állapotának és működésének, részint — a gyártás 
befejezése után — a termék minőségének ellen­
őrzésére vonatkozik. A fejezet bizonyára „gyártás”- 
jellege miatt illeszkedik függelékként A közlekedési 
statisztika módszerei” tankönyvbe.

Röviden összefoglalva: A könyv megjelenése 
igen hasznos a statisztikai információs szemlélet 
kialakítása szempontjából, és teljesebbé teszi a 
közlekedési műszaki felsőoktatás tananyagát.
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K özúthálózati v á lto za to k  k ia lak ításának  és gazdaságossági v izsgálatának
módjai

M O N I G L  J Á N O S

1. Bevezetés
A forgalomtervezés célja az optimális úthálózat 

kialakítása.
Az úthálózat kialakítására vonatkozó tervezési 

célok és döntési kritériumok ma még — az ér­
vényben levő előírásoknak megfelelően — mér­
hető gazdasági hatásokon (építési és fenntartási 
költségek, valamint gépjármű-üzemköltségek) 
alapszanak [1]. Bár a mérhető gazdasági hatások 
a fejlesztési igények elbírálásánál a jövőben is 
döntő szerepet fognak játszani, kutatások foly­
nak módszer továbbfejlesztésére, hogy egyéb 
szempontok és hatások is figyelembevehetők le­
gyenek [2].

A továbbfejlesztés igényén túl felmerült a be­
következett áremelkedések figyelembevételének, 
valamint az építési és a gépjármű üzemköltségek 
aktualizálásának szükségessége is.

Jelen tanulmányban nem az érvényben levő 
gazdaságossági számítások tartalmi továbbfej­
lesztéséről, hanem az analitikus forgalomtervezési 
módszer [3] alkalmazása esetén, az optimális úthá­
lózat kialakításánál jelentkező sajátságokról lesz 
szó. Az analitikus módszer alkalmazása ugyanis 
egy sor olyan új problémát vet fel, melyeket 
célszerű tisztázni a hagyományos gazdaságossági 
módszer alkalmazhatósága érdekében.

Analitikus forgalomtervezési módszer alkalma­
zása esetén — a hagyományos gazdasági számítási 
módszert véve alapul — az optimális úthálózat 
kialakításának elvileg két fő módját különböz­
tethetjük meg aszerint, hogy a távlati forgalom 
előrebecslését, a ráterhelést és vele a hálózat mére­
tezését, valamint a gazdaságossági számításokat 
egymáshoz képest milyen viszonyban végezzük el:

— A közismert ún. leíró ráterhelési eljárás alkal­
mazásánál, amely a járművezetők egyéni szem­
pontok (pl.: utazási idők minimuma) alapján való 
útvonalválasztását utánozza, a hálózat vonalait 
(a tervezetteket is) változatonként külön-külön, 
keresztmetszetükkel gyakorlatilag előre meg kell 
adni, amelyekre azután ráterheljük a forgalmat. 
A ráterhelt forgalom alapján utólag gazdaságos- 
sági számításokat végzünk, és a vizsgált változa­
tokból választjuk ki a legjobbat.

Ezt a módszert mind a projektív, mind az ana­
litikus forgalomtervezési módszer esetében alkal­
mazzák. Az analitikus módszer előnye, a számít­
ható változatok számát és a számítások gyorsa­
ságát illetően, egyértelmű. A leíró módszer elvi 
menetét mutatja be a [4] alatti tanulmány 1. 
ábrája.

— Az ún. normatív ráterhelési eljárás esetén — 
a leíró eljárásnál az optimális hálózat kiválasz­
tásával kapcsolatban adódható hibalehetőségek 
kiküszöbölése érdekében — az útvonalválasztást 
és ráterhelést nem egyéni, hanem népgazdasági 
szempontok (építési, fenntartási és közlekedési

üzemköltségek összege) alapján döntik el. A háló­
zat ebben az esetben együttesen tartalmazza az 
összes változat vonalait.

Az eljárás végén az optimális hálózat méreteit 
és forgalmi terheléseit kapjuk eredményül.

A normatív eljárást csak az analitikus forgalom­
tervezés keretében és a számítástechnika felhasz­
nálásával lehet megvalósítani. Az optimális ú t­
hálózat kialakításának normatív módját alkal­
mazták pl. Hollandia integrált közlekedési ter­
vének elkészítésénél [5].

2. A leíró mód
A leíró mód alkalmazásánál a várható forgalmi 

igények kielégítését szolgáló hálózati változatokat 
előre fel kell vennünk.

A változatok kialakítására a következő lehet­
séges módok adódnak:

— konstruktív,
— redukciós,
— szimultán eljárás.
A konstruktív módnál a meglevő alaphálózatból 

(0 változat) indulunk ki, és a várható forgalom 
ráterhelése után a jelentkező „kapacitáshiányok” 
alapján építjük fel a többi változatot. A reduk­
ciós módon való kialakításnál az előre felvett táv­
lati „maximális” hálózatból indulunk ki, amely 
szintén tartalmazza a meglevő hálózatot, és ezt a 
számítások során jelentkező valós igények alap­
ján egyszerűsítjük. A szimultán eljárás esetében 
több egymástól „független” változatot párhuza­
mosan vizsgálunk.

A változatok kialakítása előtt mindhárom eset­
ben azt kell megvizsgálni, hogy a meglevő háló­
zat — a társadalmi-gazdasági struktúra távlati 
alakulásának hatására — milyen fejlesztést igé­
nyel forgalmi szempontból. A tervezés szempont­
jából ez az úthálózati kapacitás kimerülésének 
előzetes megállapítását jelenti. Erre a célra szol­
gál a kifejlesztett programláncnak a 0 hálózati 
változatra vonatkozó távlati strukturális adatok­
kal való futtatása. Ebben az esetben a várható 
forgalom mátrixát egy lépésben ( /= 1 ) terheljük 
rá a hálózatra, hogy ilyen módon a teljes forgalom 
azokra a főbb vonalakra terhelődjék, amelyek a 
meglevő viszonyok mellett valóban a legkedve­
zőbbek.

A kialakított többi változat esetében a több­
lépéses kapacitáskorlátos ráterhelés célszerű, hogy 
a forgalom a fejlesztett vonalak mellett, mint az a 
valóságban is fennáll, az egyéb hálózati részeket 
is igénybe vegye. A kapacitáskorlát túllépésnek 
jelzése teszi lehetővé a változatok folyamatos 
javítását.

További pontosítási lehetőséget jelent, az egyes
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változatokon belül, a forgalomkeltés (forgalom- 
szétosztás — forgalomráterhelés) folyamatának 
mint önszabályozó rendszernek ismételt alkalma­
zása, amelynek a forgalomtól függő utazási idő a 
szabályozási eleme.

A konstruktív és a redukciós módszer alkalma­
zása esetén alapjában véve fokozatosan juthatunk 
el a „végső” változathoz, amely kialakításának 
menetét tekintve közelít a normatív módszerrel 
meghatározott optimális hálózathoz. Lényeges kü­
lönbség, hogy a leíró módnál csupán a forgalmi ter­
helések (amelyek a gépjármű-üzemköltségekkel 
arányosak) alapján alakítjuk ki a végső változatot 
úgy, hogy az építési költségeket csak utólag vesz- 
szük figyelembe. További lényeges különbség még, 
hogy amíg a leíró mód konstruktív és redukciós 
eljárása során több közbenső változaton keresztül 
jutunk a végső változathoz, addig a normatív 
ráterhelés alkalmazása esetén rögtön az optimális 
változathoz juthatunk. A leíró módszernél köny- 
nyebben fennáll annak lehetősége, hogy a vizsgált 
változatokból kiválasztott legjobb változat a le­
hetséges összes változatnak csupán egyik szub- 
optimális változata.

A tervezés során több végső változatot is kiala­
kíthatunk. Ez annál is inkább szükségessé válhat, 
mivel a területi tervezés — amely a forgalmi te r­
vezés számára a bemenő strukturális adatokat 
szolgáltatja — az egyes távlatokra több változatot 
dolgoz ki.

A leíró módszernél tehát előre közelítő mérete­
zési feladatokat is kell végeznünk. A szükséges for­
galmi sávok kijelölésével, az utak jövőbeni mű­
szaki és forgalmi jellemzőinek megadásával fontos 
feladatot látunk el, mert evvel tulajdonképpen 
döntünk arról, hogy milyen új utak épüljenek, 
illetve milyen utak kerüljenek korszerűsítésre.

Az előre felvett keresztmetszeteket a leíró mód­
szernél csupán egy-egy változat számítása után 
módosíthatjuk a forgalmi igényeknek megfelelően, 
míg el nem jutunk a végső változathoz vagy vál­
tozatokhoz. A ráterhelési lépés eredményeképpen 
kapott forgalmi terheléseknek a meglevő hálózat­
tal való összevetéséből nyert fejlesztési igények 
megállapítása után végezhetjük el a gazdaságos- 
sági számításokat.

Az analitikus forgalomtervezéssel és a gazdasá­
gossági számításokkal kapcsolatban két fontos 
körülményre szeretnénk felhívni a figyelmet:

Minthogy az analitikus forgalomtervezés során 
a hétköznapi és hétvégi forgalmat külön hatá­
rozzuk meg, a kétforgalmi réteg a ráterhelésnél, 
vagyis a mértékadó óra-forgalom (MOF) meg­
határozásánál és a gazdaságossági számításoknál 
is külön kezelést kíván.

— A forgalómtervezés eredményeképpen ka­
pott mértékadó óra-forgalom mellett kialakuló 
utazási sebesség és idő nem vehetők közvetlenül a 
gazdaságossági számítások alapjául, hanem ezeket 
az „átlagos” forgalmi viszonyoknak megfelelően 
át kell alakítani.

A forgalomráterhelés eredményeképpen vala­
mely к—l szakasz hétköznapi (h index) és hétvégi

(w index) mértékadó terhelései a következőkép­
pen írhatók:

2  ( )« • Ä« = H u  ■ hu = M 0 F u \
i j € N

2  (Fíj)(u ■ wu = W u• wu = MOFu\
a  í n

ahol: Fij az i-edik és j-edik forgalmi körzet 
közötti forgalom nagysága (szgke/ 
nap);

N  a lehetséges i—j  viszonylatok hal­
maza;

H a szakasz átlagos hétköznapi forgalma
(szgke/nap);

W a szakasz átlagos hétvégi napi for­
galma az idényben (szgke/nap);

h a hétköznapi mértékadó óra-forga­
lom tényezője;

w a hétvégi mértékadó óra-forgalom
tényezője;

MOF a mértékadó óra-forgalom (szgke/óra).
Az érvényben levő Országos Közutak Tervezési 

Szabályzata (OKTSZ) az utak méretezésének alap­
jául az év 30-adik legnagyobb forgalmú órájának 
forgalmát írja elő. Az ennek a forgalomnak meg­
állapítására szolgáló mértékadó óra-forgalmi té­
nyezőt (m) az óra-forgalom tartóssági görbék 
(1. ábra) alapján és az éves átlagos napi forgalom 
(ÁNF)  ismeretében a következő módon határoz­
zák meg:

m = MOF,  0 
Á N F

1. ábra

Azáltal, hogy az analitikus forgalomtervezés 
során külön vizsgáljuk a hétköznapi és hétvégi 
forgalmat, nem alkalmazhatjuk az éves átlagos 
napi forgalomból levezetett MOF-tényezőket, ha­
nem külön hétköznapi (h) és hétvégi (w) MOF- 
tényezőket kell megállapítanunk. '

Ez, az eddig is végzett forgalomlefolvási és tar­
tóssági vizsgálatok alapján, a hétköznapi és hét­
végi óra-forgalom szétválasztásával, a következő 
módon lehetséges:

h = M ?  .
Á N F  ’

w = M ( г о )

V

Á N F
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ahol ü f f 1 az x-edik legnagyobb hétköznapi óra­
forgalom

iff*  az y -adik legnagyobb hétvégi óra-forga­
lom.

Az x-edik és i/-adik óra meghatározása gazda­
sági kérdés. Az OKTSZ-ben a 30-adik órának 
— mint mértékadó órának — a megállapításánál 
elvileg az volt az alapgondolat, hogy azt az órát 
válasszák, amelynél a forgalomtartóssági görbén 
a „töréspont” található (1. 1. ábra).

Ez a pont, mint az a [6] alapján végzett vizsgá­
latokból kiderül, az esetek többségében nem a 30- 
adik óránál következik be. A töréspont helye 
nagyban függ attól, hogy az úton milyen jellegű 
(gazdasági, üdülő-, idény- stb. -forgalom dominál 
[7]. Gazdasági jellegű szakaszoknál a görbe kis 
mértékben egyenletesen esik, üdülő jellegű sza­
kaszoknál a görbe előbb meredeken esik. majd egyre 
laposabbá válik.

Az elmondottak alapján elképzelhetőnek ta rt­
juk pl., hogy az eddig szabályzatot gazdaságossági 
alapon felülvizsgálva, a hétköznapokon x, illetve 
a hétvégeken у esetben engedjünk meg a mérték­
adónál nagyobb forgalmat, miközben x-ft/s30 .

Érthetőnek látszik ez a gondolat, ha figyelembe 
vesszük, hogy más országokban az emberek sza­
badidejével kapcsolatos forgalomnál alacsonyabb 
szolgáltatási színvonal gyakoribb fellépését is 
megengedhetőnek tartják. Hasonló megfontolá­
sokból alkalmazták az NSZK-ban a „gyorsasági” 
és a „tömeg”-pályák fogalmát [8].

A hétköznapi és hétvégi mértékadó óra-for­
galom ismeretében, szakaszonként a nagyobbat 
választva, meghatározhatjuk a szükséges kapaci­
tásokat (Си). Ezeket a meglevő állapottal össze­
vetve megállapíthatjuk a fejlesztési igényeket, és 
a fejlesztés (építés és korszerűsítés) végrehajtásá­
nak szükséges időpontját. A fejlesztési igények is­
mertében határozhatjuk meg a szakaszonkénti 
fajlagos építési vagy korszerűsítési (&éP) és fenn­
tartási (/.fenn) költségeket:

(kép)kl = /(Ctervi GInegiévő) (Ft/km),
( f̂enn)ií= (̂Cmeglévői Cterv> M) (Ft/km).

A gépjármű üzemköltségek megállapításánál, 
mint már említettük, nem támaszkodhatunk köz­
vetlenül a ráterhelés eredményeképpen kapott 
MOF mellett kialakuló utazási sebességre és időre. 
A napi forgalmat szakaszonként oly módon kell 
átalakítani átlagos óra-forgalomra, hogy az meg­
feleljen a gazdaságilag átlagos forgalmi viszonyok­
nak. Vagyis a fajlagos hétköznapi és hétvégi üzem­
költségek (ü) a következőképpen írhatók:

im = f (M & ) =f(h'ki ■ Hkl) (Ft/szgke • km)

пи = f{M(u )=f(w'ki-Wki) (Ft/szgke-km),
ahol: Мы а к—l szakasz gazdasági szempontból 

átlagos óra-forgalma;
h’kl; w’kl а к—l szakasz „gazdasági” óra-ténye­

zői, miközben általánosságban 1/24 < 
illetve 1/24 <.w’ <w.

A hétköznapi és hétvégi üzemköltségek meg­
különböztetése kapcsolódik ahhoz a korábbi gon­
dolathoz, amely szerint a mértékadó óra megvá­
lasztásával a hétköznapi és hétvégi viszonyokat 
másképpen bíráljuk el. Az üzemköltségnél is figye­
lembe kellene venni azt a körülményt, hogy a hét­
köznapi idő a társadalom szempontjából „drá­
gább” , mint a hétvégi. Természetesen mindkét 
probléma vizsgálatához további alapos kutatá­
sokra van szükség.

A forgalomnövekedés következtében szüksé­
gessé váló kapacitás-bővítést és időpontjának meg­
határozását az analitikus forgalomtervezés kere­
tében csak közelítő jelleggel végezhetjük el. Ennek 
oka abban keresendő, hogy a forgalmat az egész 
hálózatra csak bizonyos évekre vonatkozóan ha­
tározzuk meg, és így az egyes szakaszokon a for­
galom alakulását is csak ezekre az időpontokra 
nézve ismerjük. Azt, hogy mikor szükséges az 
egyes szakaszok kapacitásbővítését elvégezni, 
ezen időpontok között, a forgalom interpolálásá­
val lehet meghatározni (1. a 2. ábrán Ci-rőll Сц-ге 
való kapacitásbővítést).

Mkl ,Ck|
(szgke/óra)

Az interpolálás, ha a közbenső tervezési ütemek 
megfelelő sűrűséggel követik egymást (pl. öt­
évenként), és ha a vizsgált szakasz forgalomfejlő­
dését más szakaszokon végrehajtott fejlesztés nem 
befolyásolta, egyszerűen elvégezhető. Olyan eset­
ben azonban, amikor valamely szakasz forgalom- 
fejlődését pl. egy másik szakaszon végrehajtott 
autópályaépítés módosítja, akkor az interpolálás 
nem végezhető el gépiesen. Ilyen esetben az új épí­
tés időpontjának figyelembevételével kell a vizs­
gált szakasz forgalmának alakulását számba venni 
( 3. ábra).

Az analitikus módszer „hálózati szemlélete” — 
ami azt jelenti, hogy egyszerre tervezi az egész 
hálózat forgalmát, és így a szakaszok egvmásra- 
hatását is képes feltárni — kihatással van a gaz­
daságossági számítások menetére Is. A projektív

Mki Ti

3. abra
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módszerrel végzett előrebecsléseknél, amikor tehát 
a szakaszonkénti tervezés lehetővé teszi a fejlesz­
tés időpontjának pontos megállapítását, támasz­
kodhatunk az egyszerűsített gazdaságossági szá­
mításra, amely az évek során jelentkező költségek 
összegezése és diszkontálása helyett a gazdaságilag 
mértékadó év (a gazdasági szabályozóktól függően 
az üzembehelyezést követő 7—9. év) költségeit 
veszi alapul [1].

Az analitikus módszernél — éppen a hálózati 
szemléletből fakadóan — a gazdaságossági vizs­
gálatokat nem szakaszokra, hanem hálózati vál­
tozatokra vonatkozóan célszerű végrehajtani. Mi­
vel azonban az egyes változatokon belül az egyes 
szakaszok kapacitásbővítésének, illetve üzembe­
helyezésének időpontja igen különböző lehet, az

egyszerűsített gazdaságossági számításokat nem 
tudjuk elvégezni. Figyelembe véve a gépi számítás 
lehetőségeit és az elmondott kényszerítő körül­
ményeket, részletes gazdaságossági számításokat 
kell végezni [1]. A részletes gazdaságossági szá­
mításnál az évek (általában 30 év) során jelentkező 
költségeket (építési, fenntartási és gépjármű - 
üzemköltségek) kell összegezni, és egy minden 
változatnál és szakasznál azonos időpontra át­
értékelni. Célszerű ezen időpontnak — mivel az 
egyes szakaszok kapacitásbővítései különböző idő­
pontokban jelentkeznek — a tervezés időpontját 
választani.

A várható forgalom és a költségek ismeretében 
а к—l szakaszra vonatkozó átszámított költségek 
(Км) a következőképpen írhatók:

П
Kki= ^ 1 . .. [(A'ép + ktenn + 255 • H • üúb -p 110-6- ff ■ ü(w))/ti • Lki]t,

“  l1 + 4

ahol: t az évek száma (t — 1. . . 30);
% előírt eszközlekötési mutató (kamatláb); 
255 a hétköznapok száma;
110 a hétvégi és ünnepnapok száma; 
b korrekciós tényező az idényen kívüli 

hétvégi napok figyelembevételére (b < 
< 1,0);

Lki а к—l szakasz hossza (km).
A költségek a nemzetközi forgalom költségele­

meit nem tartalmazzák. A nemzetközi forgalom 
hatásának figyelembevételéhez külön megfonto­
lások szükségesek.

A szakaszköltségek ismeretében a hálózati össz­
költség (K{) az i-edik változatra vonatkozóan a 
következő módon írható:

Ki= V  Km.
k l t S

A képletben S  а к—l szakaszok lehetséges hal­
mazát jelenti. A vizsgált változatokból a hálózati 
összköltség minimuma alapján választhatjuk ki a 
legmegfelelőbbet.

Ahhoz, hogy a leíró módnál a gazdaságossági szá­
mításokat elvégezhessük, ismernünk kell tehát a 
közbenső ütemekre vonatkozó forgalmat, valamint 
az ezek meghatározásához szükséges bemenő ada­
tokat [3]. Az egyes időpontokra és változatokra 
vonatkozóan a tervezési folyamatot újra és újra 
megkell ismételni.

3. A normatív mód
Míg a leíró módszernél a várható forgalmak meg­

határozását és a gazdaságossági számításokat 
egymás után végezzük, addig a normatív módnál 
ez egyszerre történik, ugyanis a ráterhelés az épí­
tési, fenntartási és gépjármű-üzemköltségek mini­
muma alapján megy végbe, és így a folyamat vé­
gén rendelkezésünkre áll az egyetlen optimális 
hálózat.

Ez a módszerbeli különbség azt is maga után

vonja, hogy nem tudjuk megkülönböztetni a ka­
pacitás méretezéséhez szükséges mértékadó és a 
gazdaságossági számításokhoz használatos „gaz­
dasági” átlagforgalmat. Erre talán nincs is olyan 
mértékben szükség, mint a leíró módnál, ahol több 
változatot kell összehasonlítani. Az elmondotta­
kat figyelembe véve, a normatív módnál a számí­
tások alapja a mértékadó óra-forgalom.

A hétköznapi és hétvégi forgalom megkülön­
böztetésének szükségessége a normatív módnál is 
jelentkezik. A számításokat itt is külön; végezhet­
jük el mind a két forgalmi rétegre, és a kapott, két 
optimális” hálózatból alakíthatjuk ki a mindkét 
réteg igényeinek megfelelő hálózatot. A továbbiak­
ban a jelölésekben nem különböztetjük meg a hét­
köznapi és hétvégi forgalmat, hanem általánosan 
ismertetjük e módszert [5].

A tervezés megkezdése előtt ki kell jelölni a 
úthálózat szakaszait és csomópontjait. A hálózat, 
a számítógép kapacitását figyelembe véve, tetsző­
leges sűrűségű lehet. A felvett vonalakra a hossz­
adatokat és a meglevő kapacitásértékeket kell 
megadni. A várható forgalom kielégítéséhez szük­
séges kapacitás optimális értéke eredményként 
adódik.

A normatív mód alkalmazása esetén is a háló­
zati költségek (K) minimalizálását kell elvégezni 
az optimális hálózat kialakításához. Ehhez ismerni 
kell az egyes szakaszokon (k—l) jelentkező éves 
költségeket (Кы), amelyek a kapacitás (Си) és a 
forgalomnagyság (Мы) függvényében általánosan 
a következőképpen írhatók:

Kkij= Кц(Сы, Мы).
A hálózati költségek (К) az összes szakaszon 

jelentkező költségek összegeként adódnak:

K=  ^  Kkl(CkU Мы),
k i t s

A szakaszonkénti (mértékadó) forgalmi terhe­
lések a korábbi jelölések felhasználásával a követ­
kezőképpen írhatók:
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Мы— ^  (Fij)ki■ ты-
i j Z N

A szakaszok kapacitása (Сы) — kiépítettségi 
fokuktól függően — a következő tartományban 
helyezkedhetnek el:

ŷ minО;Ы
A holland vizsgálatok során [5] a szakaszok ka­

pacitásának alsó határa a meglevő kapacitás, 
illetve a még kiépítetlen szakaszokon 0, az elvileg 
megengedett felső határ a 2 X  6 forgalmi sáv kapa­
citása, amit azonban sok helyen környezetvédelmi, 
műszaki stb. szempontok miatt nem engedtek meg.

A minimalizálási probléma, azaz a hálózati 
költségek kapacitás- (Сы; ami arányos az építési és 
fenntartási költségekkel) és forgalomnagyság (Мы; 
ami arányos az üzemköltségekkel) szerinti mini­
mum-követelménye a következőképpen írható:

С Г ,  М ы  2  Кы(Сы, Мы).
kl ZS

A probléma dekompozícióval egy fő- és annyi 
álproblémára bontható, ahány szakasz létezik.

A k—l szakaszra vonatkozó álprobléma a követ­
kező:

к Т ( М ы ) = С Т К ы ( С ы ,  Мы).
A főprobléma:

M ? r  V  к Т ( М ы ) .
k l z s

Az álprobléma tulajdonképpen a szakaszonkénti 
optimális forgalomnagyság és költség (építési + 
fenntartási + üzemköltség) közötti összefüggés meg­
állapítását jelenti.

Szakaszonként, a terepadottságoktól és egyéb 
körülményektől függően, különböző keresztmet­
szetekhez (kapacitásokhoz) más-más forgalom­
nagyság—költséggörbék tartoznak (4. ábra).

Két sávos keresztmetszetnél az építési és fenn­
tartási költségek kisebbek, viszont a forgalom- 
növekedés hatására az üzemköltségek jobban nő­
nek, mint egy többsávos keresztmetszet esetén, 
ahol viszont az építési költségek magasabbak.

Ezeket a különböző keresztmetszeti kialakítás“ 
hoz tartozó görbéket a holland vizsgálatoknál [5] 
szakaszonként egy burkológörbével egyetlen foly­
tonos forgalomnagyság—költséggörbévé alakítot­
ták. Ily módon hidalták át tehát a különböző kapa­
citás-, illetve keresztmetszeti kialakítás „lépcső­
sen” változó költséghatását.

Ezek után következhet a főprobléma megoldása, 
amely a normatív ráterhelési eljárás alkalmazásával 
a szakaszterhelések és a szükséges sávok számának 
megállapítását jelenti olyan formában, hogy a há­
lózati összköltségek minimumot érjenek el.

A holland vizsgálatok során a ráterhelést négy 
lépésben hajtották végre. A megelőző útvonalke­
resést a marginális költségek alapján végezték:

, _  дКы
Ш и '

«ki

Természetesen a forgalomnagyságot nem egy­
ségenként, hanem AM = 2000 szgke/óra értékkel 
változtatták az egyes lépések után, és így tették 
fel a kérdést: „mekkora költségek jelentkeznének 
a szakaszon, ha AM-me\ növekedne a terhelés?” 
Ezután tették rá a forgalmi mátrix elemeinek 
(Fif) negyed részét a „gazdaságilag legrövidebb” 
útvonalakra.

Az tapasztalták, hogy azok a szakaszok, ahol a 
terhelés az egyes lépésekben (Мы A AM) a forga­
lomnagyság—költség görbe „lapos” tartományába 
esett, a forgalmat vonzották, míg azok, ahol a 
görbe „meredek” tartományába, taszították, mert 
utóbbiak költségérzékenységük folytán nyilván 
nem képezték a legrövidebb útvonalak részét.

Ezért nem terhelődhetett az első lépésekben 
forgalom azokra a szakaszokra, amelyek nem vol­
tak kiépítve (Сы — 0), mert ezeket a magas építési 
költségek miatt „a forgalom elkerülte.”

Ebben valószínűleg közrejátszott az is, hogy a 
A = 2000 értéket túlságosan nagynak választot­
ták. Ez a forgalomnagyság egyből 2 x 2  sáv ki­
építését igényli. Bár a folytonos forgalomnagyság 
—költség görbe ezt nem teszi szükségessé (nem­
csak egészszámú sávszámok képzelhetők el), mégis 
ez az érték túlságosan nagynak tűnik. Célszerűbb­
nek látszott volna a két sávra megengedhető for­
galomnagyság (1100—1400 szgke/óra) értékét AM  
értékéül választani.

A ráterhelési eljárás végén rendelkezésre állt a 
népgazdasági szempontból optimális hálózat a 
terhelésekkel és a hozzátartozó sávszámokkal, 
amelyeket egész számúra kellett kerekíteni.

Az eredményeket összehasonlították a leíró 
módszer eredményeivel, amelyeket egy előzete­
sen felvett nagykapacitású hálózaton, négylépéses 
ráterhelés után nyertek. A normatív eljárásnál 
1990-re a hálózati (építési + fenntartási + üzem­
költségek 15%-kal, az építési költségek 12%-kai) 
(3,5 miliárd gulden) kisebbre adódtak, és elvben 
kevesebb volt a torlódás, mint a leíró módszernél. 
Viszont a normatív módszernél a járműveknek 
több kilométert kellett megtenniük, mint a gép- 
járművezetők egyéni útvonalválasztását utánzó 
leíró módszer szerint.

4. Összefoglaló következtetések
Az ismertetett leíró, illetve normatív mód alkal­

mazása esetén különböző úton juthatunk az opti­
mális úthálózathoz.
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A leíró módnál előre felvett, és a forgalom szem­
pontjából méretezett hálózati változatokból utó­
lagos gazdaságossági számítások alapján választ­
juk ki a legjobb változatot. A hálózati változatok 
előzetes felvétele azt eredményezheti, hogy az ál­
talunk vizsgáltakból legjobbnak talált változat 
csupán egyik szuboptimális az összes lehetséges 
változatból.

A leíró mód mellett szól egyszerű alkalmazható­
sága, mert a rátérhelés után — amely a könnyen 
számítható utazási idők alapján határozható meg 
— a gazdaságossági számítások a fejlesztési igé­
nyek és a költségek ismeretében elvégezhetők. 
Gépidő felhasználás szempontjából azonban a leíró 
mód alkalmazása kedvezőtlen, mert minden válto­
zatot külön kell vizsgálni.

A normatív mód azáltal, hogy a népgazdasági 
költségek minimuma alapján, egy folyamaton 
belül alakítja ki az optimális hálózatot, jelentős 
előnyt jelent a leíró móddal szemben. Viszont a 
„mi lenne ha?” kérdéssel az útvonal keresésnél a 
költségeket nem a valós forgalom alapján számolja. 
Az így adódó hibalehetőség csökkentése érdekében 
valószínűleg a többlépéses, a forgalmi mátrix 
kisebb részletekben való ráterhelése a helyes meg­
oldás. A bonyolultabb számítások, amelyeket a 
holland vizsgálatok során a 2000 csomópontos 
hálózatra vonatkozóan IBM 360/65 típusú szá­
mítógépen végeztek, csupán 30%-kal több gép­
idő ráfordítást igényeltek, mint a hagyományos 
leíró módon szokásos ráterhelésnél.

A normatív mód alkalmazhatóságát nehezíti a 
forgalomnagyság—költség közötti összefüggés sza­
kaszonkénti meglállapítása, valamint a költsé­
gekkel kapcsolatos diszkontálási problámák, ame­
lyeket a holland tervezésnél egyébként nem vettek 
figyelembe.

A normatív mód esetén a hétköznapi és hétvégi 
forgalom külön való kezelése az optimális hálózat 
kialakítása szempontjából különös problémát je­
lent, mert a két forgalmi rétegre két különböző op­
timális hálózat adódhat.

A két hálózat „fedésbe hozásánál” fennáll annak 
veszélye, hogy nem az optimális hálózatot nyer­

jük. Ennél a feladatnál nagy szerep jut a mérnöki 
érzéknek és a gyakorlati tapasztalatnak.

A hálózat fejlesztésének időbeli ütemezése szin­
tén közbenső időpontokra való számításokkal old­
ható meg.

Hazánkban egyelőre a leíró mód alkalmazása lát­
szik célszerűnek, mivel a kialakított analitikus 
módszer [3] a leíró ráterhelésre épül. A jövőben 
azonban kívánatos lenne a normatív módot is ki­
fejleszteni.

Mint már a bevezetésben is említettük, vizsgá­
lódásainkat csupán a mérhető gazdasági hatások 
alapján álló gazdaságossági számítási módszerre 
építettük. Az optimális úthálózat kialakításához, 
a változatok közötti választáshoz, valamint a fej­
lesztési igények sürgősségi rangsorolásához a gaz­
dasági szempontokon túl törekedni kell egyéb, ma 
még nehezen számszerűsíthető, de társadalmi 
szinten jelentkező hatások (pl.: területfejlesztési 
szempontok) figyelembevételére [4]. Ez csak úgy 
lehetséges, ha ezekre megfelelő kritériumokat dol­
gozunk ki.
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A V A S Ú T I  T U D O M Á N Y O S  K U T A T Ó  I N T É Z E T  K Ö Z L E M É N Y E I

A rendezőpályaudvari technológiai m űvele tek  h a ték o n y  összehangolásának
kom plex  m ódszere
D l  P 4 L V Ö 1 Ö Y I  I S T V Á N

1. Általános elvek
A rendezőpályaudvari technológiai műveletek 

hatékony összehangolásának az a célja, hogy ré­
szint biztosítsa a rendezőpályaudvar pontos, za­
vartalan és folyamatos munkáját, részint megha­
tározza azt a vonatrendezési változatot, amely a 
legfontosabb rendezőpályaudvari létesítmények 
(gurítódomb, irányvágánycsoport, kijárati vá­
gánycsoport stb.) egymás közti, valamint a be­
csatlakozó vonalakkal kapcsolatos optimális tech­
nológiai viszonyt hozza létre és lehetővé teszi az 
ott levő berendezések legjobb kihasználását.

Általános követelmény, hogy a technológiai mű­
veletek hatékony összehangolásának biztosítania 
kell:

a) a technológiai műveletek legracionálisabb 
meghatározását. Ez annyit jelent, hogy meg kell 
állapítani mindazon műveletek pontos sorrendjét, 
amelyeket a vonatokkal és a kocsikkal bonyolíta­
nak le. A sorrendmegállapítás alapvető feladata, 
hogy a műveletek ne ismétlődjenek;

b) a technológiai műveletek egyenletességét. 
Ez abban nyilvánul meg, hogy a vonatok fogadása, 
rendezése, összeállítása és indítása egyenlő vagy 
legalábbis közel egyenlő ritmusban menjen végbe. 
Az egyenletes és ritmusos munka lehetővé teszi, 
hogy a vonatok, illetve vonategységek a soron 
következő műveletekre ne várakozzanak, és 
hogy az állomási létesítmények, valamint beren­
dezések egyenletesen legyenek megterhelve;

c) a technológiai műveletek folytonosságát. 
A folytonosság azt fejezi ki, hogy valamely mű­
velete befejezésétől a soron következő művelet 
megkezdéséig nem állhat fenn megszakítás;

d) a technológiai műveletek egymás közti füg­
gőségi kapcsolatát. Ez azért nélkülözhetetlen, mert 
a rendezőpályaudvaron végbemenő műveletek 
kölcsönösen hatnak egymásra, és egymástól el­
szigetelt szervezésük, valamint végrehajtásuk tö­
réseket és zavarokat idézhet elő az egység tech­
nológiában.

A rendezőpályaudvari technológiai műveletek 
hatékony összehangolása felöleli a rendező pálya­
udvari munka jellemző technológiai területeit, 
mégpedig:
a- a vonatérkezést és a vonatrendezést; 
b- a kocsigyűjtést és a vonat-összeállítást; 
c- a vonat-összeállítást és a vonatindítást.

2. A vonatérkezés és a vonatszétrendezés 
technológiájának összehangolása

2.1 Kiindulási pont a vonatszétrendezés ciklus­
idejének {Tgz) kiszámítása.

Ismeretes, hogy egv vonat szétrendezésének 
teljes ciklusideje magában foglalja:

— a vonat esetleges várakozását a bejárati 
vágányon;

— a vonat szétrendezését megelőző előkészítési 
műveleteket és

— a vonatszétrendezés műveletét.
Következésképpen a vonatszétrendezés ciklus­

ideje:
T '8z =  t v b e j  't t e l  "b t 8 z , ( 1 )

ahol tVbej a vonat várakozási ideje a bejárati 
vágányokon, perc;

tei az előkészítési műveletek időtartama, 
perc;

tsz a vonatszétrendezés tényleges időtar­
tama, perc.

2.2 A vonatérkezés és a vonatszétrendezés tech­
nológiájának hatékony összehangolását az alábbi 
feltétel biztosítja:

N sz> N é (2 )
ahol N sz a vonatszétrendezés üteme, vonat/óra;

Né a vonatérkezés üteme, vonat/óra.
A feltételt tehát akkor teljesítjük, ha a vonat­

szétrendezés üteme kissé nagyobb a vonatérkezés 
üteménél vagy legalább egyenlő vele.

A feltétel teljesítését természetesen lényegesen 
befolyásolja, hogy gurítódombos vagy síktolatásos 
rendező pályaudvarokról, illetve rendezési körze­
tekről van-e szó.

2.3 Gurítódombos szétrendezés esetén az N sz és 
Né értékei a következőképpen alakulnak:

Л7 60Nsz — = -,
1 я

(3)
fiO' lk̂

 
)II (4)

ahol Tg a gurítási technológiai időköz, perc/vo- 
nat;

lé a vonatok érkezésének időköze. A mér­
tékadó időköz a menetrendábrában 
a legnagyobb gyakorisággal előforduló 
átlagos időköz, perc.

Az N sz és az Né értékeit behelyettesítve, a fel­
tétel gurítódombos szétrendezés esetén a követ­
kezőképpen alakul:

Ebben az üzemi helyzetben igen fontos a gurítási 
technológia összehangolása. Ez akkor áll fenn, ha:

T g ^ I é ^ ,  (6)

ahol Ti a vonatérkezési periódus időtartama, 
perc;

Ni a vonatérkezési periódus alatt érkező 
vonatok mennyisége, vonat.
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A gurítási technológiai időköz kiszámítása igen 
jelentős az összehangolás érdekében. A helyes 
értéket az alábbi összefüggés szerint állapítjuk 
meg:

m _ 1440 —(Тр +  Теь) 
g~ Nsö

ahol Tp a gurítódomb munkájában jelentkező 
szünetek összege, perc;

Töb a vonat-összeállítás következtében a gu­
rítódomb többletfoglaltságának ideje, 
perc;

Nsö a gurítódombon egy nap alatt szétren- 
dezésre és összeállításra kerülő vonatok 
mennyisége, vonat.

Az összehangolás hatékonyságát nagy mérték­
ben elősegíti a gurítódombon végbemenő techno­
lógiai műveletek speciális, bizonyos értelemben 
szeparatív összehangolása. Ebben az üzemi hely­
zetben a feltétel a következő:

TBb + TgNsfî lá á O - T sz. (8)

ahol nvb a szükséges vágányok mennyisége a bejá­
rati vágány csoporton, vágány;

T Vf  egy vonatra eső átlagos foglaltsági idő 
a bejárati vágányokon, perc;

Iéb a vonatok meghatározott (kiszámított) 
érkezési időköze a bejárati vágányokon, 
perc.

A feltételből következik, hogy a bejárati vágá­
nyok foglaltsága átlagos idejének nem szabad 
túllépnie a vonatérkezések időközének és a bejá­
rati vágányok mennyiségének szorzatát. Tehát:

'I1 vf~ ̂ lybléb (14)
Ismeretes, hogy a szükséges bejárati vágányok 

mennyiségét úgy állapítják meg, hogy a nap leg­
erősebb forgalmi időszakát veszik alapul. Ha ebben 
az időszakban a vonatok érkezésének tényleges 
időköze (Iéb) kisebb a meghatározott (Iéb) érke­
zési időköznél, akkor a legintenzívebb időszakban 
a bejárati vágányokra fogadható vonatok mennyi­
ségét a következő feltétellel határozhatjuk meg:

2.4 Síktolatásos rendezés esetén az Nsz és az 
Né értékei a következőképpen alakulnak:

N„ =

Né=

60

60 
l é *

(9)

Behelyettesítés után a feltétel 
lesz:

a következő

( 10 )

A Tsz és lé jelentését a 2.1 és a 2.3 pontok alatt 
találjuk.

Az összehangolásnak ki kell terjednie a szétren- 
dezést végző síktolatásos körzetekre is. Ebben 
az esetben az alábbi feltétel az irányadó:

Ns. 60 A í
( 1 1 )

ahol К  a szétrendezést végző tolatási körzetek 
mennyisége,

a a szétrendezést végző tolatási körzetek 
kihasználásának együtthatója. Ez a kö­
vetkezőképpen számítható:

ahol

T s ö
1440 - T pt ’ ( 12 )

T Sö az egy tolatási körzetben a vonatszét- 
rendezésre és az ezzel kapcsolatos műve­
letekre fordított idő, perc;

T pt a kihúzóvágányok felhasználásában je­
lentkező szünetek összideje, perc.

2.5 A vonatok érkezésének időköze és a szüksé­
ges bejárati (fogadó) vágányok mennyisége között 
kölcsönhatás áll fenn. Következésképpen a két 
üzemi tényező megfelelő összehangolása nélkülöz­
hetetlen. A hatékony összehangolás feltétele:

Tyf
Iéb

N v> T Vf(nVb + 1) — (Tyf—líb) 
Tg— Iéb

(15)

Ha e feltétel esetleg nem teljesíthető, akkor 
fontolóra kell venni a gurítási technológiai időköz 
csökkentését. A helyes arányú csökkentésnek az 
alábbi feltételt kell kielégítenie:

ahol Ny

léb

T g —
Tlybléb — Tvf

N y  —  ( f i y b  T i )
(16)

a legintenzívebb időszakban a bejárati 
vágányokra fogadható vonatok meny- 
nyisége, vonat;
a vonatérkezés időköze a legintenzí­
vebb forgalmi időszakban, perc.

A T Vf  és Пуъ jelentését a (13) képlet értelmezé­
sénél, a Tg tényezőt a 2.3 alatt találjuk.

2.6 A vonatérkezés és a vonatszétrendezés tech­
nológiájának hatékony összehangolásához min­
denképpen szükséges a vonatérkezések egyezte­
tése, illetve összehangolása a menetrenddel is.

Általános irányelv, hogy a bejárati vágány­
csoport technológiáját úgy kell kidolgozni, hogy a 
vonatok az előre megállapított időn felül ott ne 
tartózkodjanak. Ha a vonatok technológia szerinti 
feldolgozási ideje (Tfel), akkor a vonatérkezések­
nek a menetrenddel való összehangolását az alábbi 
feltétellel fejezhetjük ki:

T f e l ^  1 éh m in^csapt ( 1 ~ )

ahol lég min a vonatok legkisebb (mértékadó) ér­
kezési időköze a bejárati vágány - 
csoporton, perc;

ncsap a bejárati vágány csoporton műszaki 
és üzemi teendőket végző csapatok 
mennyisége.

Az előzőekből következik, hogy a szükséges 
csapatok mennyiségének a következő feltételt kell 
kielégítenie:

T f e l  

Iéb mi n
TI vb — (13) ТЪсвар — (18)
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A gurítási technológiánál igen fontos, hogy az 
egy vonat gurítódomb-foglaltsági ideje ('Tíogg) 
ne haladja meg a legintenzívebb forgalom idején 
óránként szétrendezésre érkező (gurítandó) vona­
tok (menetek) mennyiségét

tehát a feltétel:

- (19)
IV vg

A gurítódomb folyamatos munkája szempont­
jából nagy jelentőségű, hogy a gurítandó vonatok 
és menetek együttesen és típusonként is egyenletes 
időközökben érkezzenek. Ezért a menetrend szer­
kesztésekor az érkező gurítandó vonatok közti 
időközöket egyeztetni kell a rendezőpályaudvari 
technológiai műveletek időrendjével.

3. A kocsi- (elegy-) gyűjtés és a vonat-összeállítás 
technológiájának összehangolása

3.1 A kocsi- (elegy-) gyűjtés technológiája és 
a vonat-összeállítás technológiája között szoros 
kapcsolat áll fenn. A kocsigyűjtés időráfordítása 
ugyanis érzékenyen befolyásolja a vonat-össze­
állítás hatékonyságát, és ezen túlmenően kihat 
a vonatindítás technológiájának alakulására is.

A kocsigyűjtés időtartama főképpen a szétren­
dezésre kerülő vonatok érkezési és az összeállított 
vonatok indulási időközeitől függ, továbbá az érke­
ző kocsik és az induló vonatokba sorozandó kocsik 
mennyiségétől, valamint a vizsgált specializált 
irányok (viszonylatok) kocsiáramlatainak nagy­
ságától.

A kocsigyűjtés folyamata általában nem egyen­
letes, mivel az egy irányba továbbítandó kocsik 
rendszerint különböző időközökben és nem egyenlő 
mennyiségben érkeznek. Emellett a kocsigyűjtést 
jelentősen befolyásolja még az érkezések — gyűj­
tési periódus határain belüli — mennyiség szerinti 
eloszlása is.

3.2 A kocsigyüjtés és a vonat-összeállítás tech­
nológiájának összehangolásához mindenekelőtt is­
merni kell a gyűjtési periódus átlagos idejét és a 
gyűjtés ütemének a nagyságát.

A kocsigyűjtési periódus átlagos idejét (Tgytí) a 
következő összefüggéssel kapjuk meg:

TgVu = - p ~ ,  (20)ou
ahol ZTgyu az adott vagy valamennyi irányba 

továbbítandó vonatok gyűjtési perió­
dus idejének összege, óra;

N oy azoknak a vonatoknak a mennyisége, 
melyeknél a vizsgált irányokba, illetve 
a vizsgált napokon a kocsik gyűjtése 
befejeződött, vonat.

A kocsigyűjtés ütemén ( N gya) valamely adott 
irány (viszonylat) vagy valamennyi irány (viszony­
lat) szerint egy óra alatt összegyűlő vonatok átla­
gos mennyiségét értjük. Ennek értéke a vonat­

szerelvény mértékadó gyűjtési periódus idejének 
(TayU) fordítottja. Tehát:

N  gyű —
T g y ü

( 21 )

A gyűjtés ütemét a rendezőpályaudvar egésze 
vagy egy-egy rendezési körzete, illetve rendelte­
tési állomások szerint célszerű meghatározni.

3.3 A kocsigyűjtés és a vonat-összeállítás tech­
nológiai műveletei összehangolásának feltétele, 
hogy a vonatszerelvény gyűjtési üteme és a vonat­
összeállítás üteme mindenkor egybe essék. A két 
ütem közötti helyes kapcsolat megteremtéséhez 
elsősorban az alábbi összefüggésből indulunk ki:

ir  _  U gyant
K ~NööüT’ (22)

ahol K g  a vonat-összeállítást végző tolatási (ren­
dezési) körzetek mennyisége;

N g  a vonat-összeállítás mértékadó üteme 
egy tolatási (rendezési) körzetben, moz- 
dony/óra;

щ  a vonat-összeállítást végző mozdonyok 
mennyisége;

aö a vonat-összeállításra vonatkozó tola­
tási körzet kihasználási együtthatója.

Mindezek után a kocsigyűjtés és a vonat-össze­
állítás technológiájának összehangolását a követ­
kező feltétel határozza meg:

N ö = 1 ^ L 3 ± .  (23)
A í - C í s

4. A vonat-összeállítás és a vonatindítás 
technológiájának összehangolása

4.1 Mindenek előtt a vonat-összeállítás ciklus­
idejét (Ts) kell meghatározni. Ezt a következő 
összefüggéssel végezhetjük el:

Tg= tvg + tg + t/cö , (24)
ahol t vg az a várakozási idő, amely a gyűjtési 

technológia műveletének befejezésétől 
a vonat-összeállítási technológia kezde­
téig eltelik, perc;

tg  a vonat-összeállítás tényleges időtar­
tama, perc;

tks a kijárati (indító) vágánycsoportra való 
kiállítás időtartama, perc.

T k g  =  T k i c  -f- t m v ,

ahol t/civ az összeállított vonatnak a ki járati 
(indító) vágánycsoportra való kihúzása 
időtartama, perc;

tmv a tolatómozdonynak a kijárati (indító) 
vágánycsoportról a rendezési körzetbe 
való visszatérése időtartama, perc.

Ha a vonat-összeállítást egy tolatómozdonnyal 
végzik, a vonatindítás időközének (7г) nem szabad 
kisebbnek lennie a vonat-összeállítás ciklusidejé­
nél, tehát ebben az esetben Тд<1{. Ha a menet­
rendi követelmények, illetve adottságok olyanok,
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hogy Tg>Ii, akkor több tolatómozdonyra és 
ennélfogva több tolatási körzet szervezésére van 
szükség. Az ilyen üzemi helyzetben természetesen 
már számolni kell azzal, hogy a vonatokat több­
ször részenként tesszük ki a ki járati (indító) 
vágánycsoportra.

4.2 A vonat-összeállítás és a vonatindítás tech­
nológiájának összehangolása érdekében fontos te ­
endő a vonat összeállítása ütemének ( N $ )  pontos 
meghatározása. A vonat-összeállítás ütemét a kö­
vetkező összefüggés segítségével kapjuk :

N 0 =
60aö- Ke

~ ~ W ~
(25)

ahol Kg a vonat-összeállítást végző tolatási (ren­
dezési) körzetek mennyisége; 

ag a vonat-összeállítást végző tolatási kör­
zetek kihasználásának együtthatója. Ez 
a következőképpen számítható ki:

Т т
Kö 1440 — Tptö ’

ahol Tat a vonat-összeállításra fordított össz-idő 
egy tolatási körzetben, perc;

Tptö egy nap folyamán felmerült tolatási 
szünetek össz-ideje a tolatási körzetben, 
perc.

A vonat-összeállítás maximális üteme ( N g  raax) 
akkor érhető el, amikor a tolatási körzetek meg­
szakítás nélkül dolgoznak. Ebben az üzemi hely­
zetben tehát:

Aőmax — • (26)J Ö
A ki járati (indító) vágány csoporton elkerülhet­

jük a vonatok indításra várakozását, ha a vonat­
összeállítás maximális üteme nem nagyobb, illetve 
nem lépi túl a vonatindítás időközét (Iimin). 
Tehát a feltétel a következő:

N ö ma (27)
behelyettesítve:

—^ — z&Iimin, (28)
i  ö

A fentiekből következik, hogy a vonatindítási 
időközöktől függ a vonat-összeállításra szolgáló
tolatási körzetek mennyisége. Ha a minimális
vonatindítási időköz kisebb a feltétlenül szükséges 
vonat-összeállítási ciklus idejénél, akkor azoknak 
a rendezőpályaudvaroknak, illetve rendezési kör­
zeteknek a kapacitása, amelyeknél a vonatindítás 
minimális időköze alapján állapították meg a tola­
tási körzetek mennyiségét, nem lesz állandóan 
kihasználva.

Általános alapelv, hogy a szükséges tolatási 
körzetek megállapításához azt az átlagos vonat­
indítási időközt kell választani, amelynek gyako­
risága a menetrendábra szerint a legnagyobb.

4.3 A vonat-összeállítás és a vonatindítás tech­
nológiája összehangolásának feltétele, hogy a vo­
nat-összeállítás üteme kissé nagyobb vagy egyenlő 
legyen a vonatindítás ( N i n ) ütemével. Tehát:

Minthogy N ö^ N in.

л = 6 0 « £ , ,a A

(29)

60

behelyettesítve:
T s

60aöKs _  60
T  ö f i s z

(30)

Az egyenlet megfelelő rendezése után megkap­
juk, hogy

I i s z =  , (31)a.ö- Aö
ahol Tsz a vonatindítási mértékadó időköz, perc.

Az Iisг értékét a vonatindítási időközökből 
kapjuk.

Az összehangolás feltétele alapján a vonat-össze- 
állítáphoz szükséges tolatási (rendezési) körzetek 
mennyisége:

(32)
GCö * 1 isz

A rendezőpályaudvaron végeredményben akkor 
alakul ki zavarmentes üzemi helyzet, ha a vonat­
összeállítás üteme bizonyos mértékben felülmúlja 
a vonatindítás ütemét.

Ilyen esetben olyan hathatós kapacitástartalék 
keletkezik, amellyel a rendezőpályaudvarokon 
jelentkező torlódásokat meg lehet előzni, illetve 
gyorsan meg lehet szüntetni.

A vonat-összeállítás ütemének fokozásához a 
következő célszerű üzemszervezési intézkedésekre 
van szükség:

— a vonat-összeállítás befejező műveletének 
meggyorsítása a gurítódombon;

— a vonat-összeállításnak a kihúzó vágányokon 
végzett műveleteinél a legkorszerűbb rendezési 
technika és rendezési módszerek alkalmazása;

— a vonat-összeállításnál jelentkező többlet be­
fejező műveleteknek egy másik, a rendszertől eltérő 
tolatási körzetbe való áthelyezése.

A vonat-összeállítást végző tolatási (rendezési) 
körzetek szükséges mennyisége akkor lesz célsze­
rűen minimális, ha a vonatindítás mértékadó 
időköze a napi átlagos indítási időközzel egyenlő, 
azaz ha teljesül a következő feltétel:

Ii =
1440
лT. ’1 V IV

(33)

ahol NiV a naponta indított, rendezőpályaudva­
ron összeállított vonatok mennyisége, 
vonat.

Végeredményben a vonat-összeállítást végző 
tolatási körzetek szükséges mennyisége (így a 
tolatómozdonyok mennyisége is) csökken, ha a 
vonatok indítását egyenletesebbé tesszük.

5. A rendezőpályaudvari technológiai műveletek 
hatékony összehangolásának módszertani 

szempontjai
A rendezőpályaudvarok zavartalan, folyama­

tos és ütemes munkája lényegében a rendező 
pályaudvari vágánycsoportokon és a kapcsolatos
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létesítményeken végbemenő technológiai művele­
tek egymás közti, továbbá a rendezőpályaudvarok 
és a hozzájuk csatlakozó vonalak üzemi teendői­
nek (üzemi munkaütemének) hatékony összehan­
golásától függ. Ha ez a lényeges üzemi feltétel 
nincsen teljesítve, akkor technológiai törések, 
dugulások, felesleges mozdony-, valamint kocsi- 
ácsorgások következnek be, és az üzemi létesít­
mények, valamint berendezések kihasználatlanok 
lesznek.

Követelmény, hogy elsősorban az ingadozó 
feladatnagyságok és arányok sztochasztikus tör­
vényszerűségeit kell figyelembe venni. A matema­
tikai—statisztikai módszerekkel végzett modelle­
zés után a különböző rendezőpályaudvari létesít­
ményeknél és berendezéseknél jelentkező kölcsön­
hatásokat, műveleteket, üzemi jellemzőket, majd 
ezek leggazdaságosabb figyelembevételének mód­
ját, az ehhez tartozó berendezésmennyiségeket 
és a meddő, várakozási időket kell tisztázni. Ter­
mészetesen ez feltétlenül megköveteli az operáció­
kutatás számos módszerének alkalmazását.

Az összehangolás során okvetlenül tekintetbe 
kell venni az ún. kiegyenlítő tartalékokat is. Külö­
nösen érvényes ez a megállapítás a bejárati és a 
kijárati vágánycsoportokra. Ezek a rendezőpálya­
udvari egységes technológia és a vonalak forgalma 
közti kiegyenlítés feladatát is ellátják. Ez lénye­
gében azt jelenti, hogy ezeken a vágány csoporto­
kon a vonatok átlagos tartózkodási ideje rendsze­
rint nagyobb, mint az ottani technológiai műveleti 
idők alapján számított értékek. Következésképpen 
ez a tény az említett vágánycsoportokban szüksé­
ges vágányok mennyiségét kisebb-nagyobb mérték­
ben emelheti.

Az összehangoláskor nem szabad szem elől 
téveszteni a különböző rendezőpályaudvari léte­
sítmények és berendezések teljesítőképességét és 
kihasználhatóságát; külön-külön meghatározva 
azt a körülményt, hogy a létesítmények és beren­
dezések — rendkívüli és gyakoribb ingadozások 
esetén, valamint üzemi helyzetekben — egymást 
is nagy mértékben ki tudják segíteni. így pl. 
a bejárati vágány csoportot az irány-, sőt a ki já­
rati vágány csoportok, mint kiegyenlítő tartalékok 
is helyettesíthetik.

Irányelv, hogy a technológiai műveletek idő­
rendi elemzésekor a korszerű módszereket és az 
egyidejűsítési, valamint párhuzamosítási lehetősé­
geket is messzemenően tekintetbe kell venni.

Az összehangoláskor levonható vizsgálati követ­
keztetések nemcsak a rendezőpályaudvari egysé­
ges technológiára, hanem a konkrét specializált 
áramlatokra és a csatlakozó vonalakra is érvé­
nyesek, ha az alapozó időadatokat az üzemi folya­
matok összefüggéseiben értelmezzük.

Végül pedig hasznos, ha számítástechnikai eljá­
rások segítségével számos technológiai variáció 
összehangolását is elvégezzük, mert ezáltal köny- 
nyen kiválasztható lehet a leghatékonyabb és leg­
gazdaságosabb egységes technológia.
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[2] P ottho ff, в .  : D er kleine E ekverkher. D . E isenb . 

T echn., 1958. év i 6; sz.
[3] T u r á n y i I s tv á n  : Á llom ási üzem tan . B p. 1970. Tan- 

k ön yvk iadó.
[4] P álvó lgyi István '. A  rendezőpályaudvarok  és n agyobb  

állom ások kapacitásának  bőv ítése . V T K I ta n u l­
m ány. B p . 1972.

Könyvszemle
Tamás György—Virágh Iván:
Hasznos tanácsok a Zsigulihoz 

Harmadik kiadás
B p . 1974. M ű s za k i K ö n yvk ia d ó , 177 p . 134 ábra (ára  

fű z v e :  19 ,—  F t)
A hazánkban is egyre n agyobb  szám ban üzem ben  

tarto tt Zsiguli gépkocsik tu la jd o n o sa i— és leendő tu la j­
donosai —  szám ára készü lt ez a  k iadvány, am elynek  
harm adik k iadása b izonyítja  a kis kötet hasznosságát.

A k ön yv  16 viszonylag  rövid  fejezet keretében  ad tá ­
jék ozta tást először a Zsiguli m egrendelőinek, ism ertetve  
a Zsiguli e lő tti típusokat is. A  jármű álta lános leírása  
után néhány hasznos tanács következik  a bejáratásra és 
az országúti vezetésre vonatkozóan . A tovább i fejezetek  
a Zsiguli v illam os berendezéseit, a  járm űhöz va ló  e lek t­
ronikus berendezéseket tárgyalják . A barkácsolóknak  
szóló fejezet néhány hasznos ö tle te t ad a kocsi felszere­
lésének bővítésére. Végül a  szerzők összefoglalják  a k ü l­
földi túrára vonatkozó felkészülésre, a b iztosításra  és a 
gépkocsi átírására vonatkozó tudnivalókat.

I)r. Flämisch Ottó: Gépjármű diagnosztika 
Módszerek és eljárások rejtett hibák feltárására —

3. bővített kiadás
B p . 1975. M ű sza k i K ö n yvk ia d ó , 418 p . 504 ábra 

(ára  kötve: 43 ,—  F t.)
A  hazai gépjárm űállom ány gyors fejlődése, a k özle­

kedésbiztonsági követe lm én yek  növekedése m egk öve­

teli a m éréstechnikára a lap ozo tt d iagnosztikai eljárások  
általános a lkalm azását. A  k ö n y v  fő célja, h o g y  ezen  a 
területen  seg ítse  a járm űfenntartó  ipar d o lgozó it az új 
eljárások m egism erésében, eg y  új szakm ai á g a za t tu d n i­
valóinak elsajátításában .

A k ön yv  9 fejezetet tartalm az.
A korszerű h ibam egállap ítás és gép járm űvizsgálat 

feladatkörének és je len tőségének  bem u tatása  u tá n  a 
gyors m otorvizsgálat (1.), m ajd  a  gyújtás  v iz sg á la t (2.) 
elm életi a lap ja it ism erteti. E z t  követően  tá rg y a lja  a 
gépjárm ű villam os hálóza tának  ellenőrzését (3 .), ille tő leg  
a fu tó m ű  ellenőrzését és b eá llítá sá t (4.). K ü lön  fejezetek  
dolgozzák fel a gépjárm űvek gyors ellenőrzésére szolgáló  
próbapadokat és berendezéseket (5 .), a d iagn osztik a  szere­
p ét a szerviz és karbantartó tevékenység  keretein  b elü l (6.). 
A k ön yv  uto lsó  fejezetei a  d ia g n o sz tika i készü lékekke l és 
eljárásokkal (8.), va lam in t a h aza i forgalom ban n agyobb  
szám ban üzem ben ta rto tt g ép já rm ű -típ u so k  d ia g n o sz ti­
ka i adata iva l (9.) foglalkoznak.

Transport Museums.
Yearbook of the International Association 

of Transport Museums. Volume 1.
G dansk, 1974. Lengyel Tengerészeti M ú ze u m , 120 p. 

64 ábra
A  különböző országok közlekedési és p ostam ú zeu m ai­

nak együ ttm ű k öd ését a  m ásodik  világháború u tán  a 
M ú zeu m o k  N em zetközi T a n á csa  (International C ouncil o f

(  F olyta tás a 230. o lda lon)



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

N E M Z E T K Ö Z I  S Z E M L E

A 12. N em zetközi Forgalom technikai és Forgalom biztonsági
Tanulm ányi Hét B elgrádban

D B .  K O L L E E  S . Í N D O B

Több mint 20 éve, 1953-ban indult a közúti 
forgalomtechnika szakterületének legnagyobb sza­
bású nemzetközi rendezvénysorozata, melyet azóta 
általában kétévenként szerveznek.* Először Nem­
zetközi Forgalomtechnikai Tanulmányi Hét volt a 
neve, majd 1958-tól, ennek folytatásaként Nem­
zetközi Közúti Forgalombiztonsági Kongresszust 
rendeztek. 1968-tól — együttes szervezésben és 
összevont névvel — Nemzetközi Forgalomtechnikai 
és Forgalombiztonsági Tanulmányi Hét az új cím.

Indokolt volt az egyesítés, mivel ezek a témák 
szorosan kapcsolódnak. A forgalomtechnikai tevé­
kenységnek egyik fő célja a forgalombiztonság 
fokozása; a forgalmi körülmények javítása egyút­
tal növeli a forgalombiztonságot is.

A Tanulmányi Hetet a Turizmus és Automobi­
lizmus Világszervezete (ÓTA) az Útügyi Kongresz- 
szusok Állandó Nemzetközi Társaságával (PIARC) 
közösen szervezi, együtt működve a Nemzetközi 
Közúti Balesetmegelőzési Szervezettel (PRI) és 
annak az országnak az autóklubjával, ahol a Ta­
nulmányi Hetet rendezik.

A 12. Tanulmányi Hetet Belgrádban tartották 
1974. szeptember 2—7. között. Közel 40 országból 
500-nál több résztvevő volt jelen. Magyarországot 
10 résztvevő képviselte.

A jugoszláv szervek a lehető legnagyobb előzé­
kenységgel segítették a Tanulmányi Hét lebonyo­
lítását; a fővédnök Tito elnök volt. A belgrádi 
polgármester a városházán adott fogadáson min­
den résztvevőt személyesen üdvözölt.

A 12. Tanulmányi Hét témái a következők voltak:
I. A gyalogosok segítése városi területeken

II. Közforgalmú és egyéni közlekedés a váro­
sokban

III. A közúti biztonsági szervezet tevékenysége
IV. A közúti pályaszél kiképzésének hatá­

sossága és költségei
V. A járművek utasainak védelme

VI. Láncbalesetek
VII. A forgalom és a területfelhasználás közötti 

kölcsönhatás a városokban
VIII. A járművezetők tájékoztatása az állandó jel­

zéseken kívül
IX. A csomópontok és a forgalomszabályozás 

tervezése maximális forgalom és minimális 
költség mellett.

A felsorolt kérdések tárgyalásán kívül viták 
folytak a következő témákban:

* 1. 1953 H á g a ; 2. 1954 B ü rg e n s to c k ; 3. 1956
S tre sa ; 4. 1958 K o p p e n h á g a ; 5. 1960 N izza ; 6. 1962 
S a lzb u rg ; 7. 1964 L o n d o n ; 8 1966 B arce lo n a ; 9. 1968 
M ü n ch en ; 10. 1970 R o t te rd a m ; 11. 1972 B rü ssze l.

1. közforgalmú közlekedési átszálló állomások;
2. a forgalmi mérnök és a környezet;
3. a gépjárművezetők képzése és vizsgáztatása.
A témák többségében előzetesen tanulmányok

beküldését kérték. Ezeket témánként külön füzet­
ben kiadták, és a jelentkezőknek a Tanulmányi 
Hét előtt megküldték. Választani lehetet), hogy 
angol, francia, német nyelven, vagy a rendező or­
szág nyelvén kéri-e valaki a kiadványt.

A témánként előre felkért vitavezető összefogla­
lást készített, amit általában a vita előtt át lehe­
tett venni. Ennek, illetve a szóbeli összefoglalás­
nak, kiegészítésnek ismertetésével indult az egyes 
témák tárgyalása. Azonban a vitavezető és a tanul­
mányok szerzői a rendelkezésre álló idő nagy ré­
szét igénybe vették s így több esetben viszonylag 
kevés idő maradt a többiek hozzászólására.

Nem készültek előzetesen tanulmányok a III. 
és a VIII. témában. Ezeknél néhány hosszabb elő­
adás hangzott el, vetítéssel kísérve; ezután követ­
keztek a kérdések, hozzászólások.

A három vita külön folyt angol, francia és német 
nyelvcsoportban, majd ezek eredményeiről együt­
tes ülésen összefoglalások hangzottak el.

A témák tárgyalása és a viták nagyon nagy terü­
letre terjedtek ki; így részletesen nem ismertet­
hetők egy cikk keretében. Elsősorban a jellegzetes 
vélemények, tapasztalatok, javaslatok összefog­
lalása volt a célunk.

A gyalogosok segítése városi területeken
A téma tárgyalásának megkezdésekor is hang­

súlyozták, hogy fontosságának megfelelően került 
első helyre a gyalogosok segítése. Ugyanakkor ki­
emelték, hogy nem régóta vizsgálják a gyalogos- 
forgalmat. A gyalogosok segítése lehetséges építési 
kialakítással és más módszerekkel. Főleg a gyer­
mekek és az idősek segítése fontos, elsősorban lakó­
területeken.

Különösen veszélyes, ha a parkoló gépkocsik 
közül a játszó gyermekek a haladó járművek elé 
ugranak. Ebből a szempontból előnyös, ha a par­
koló járművek mellett nincs közvetlenül forgalmi 
sáv; és kívánatos a gépkocsik garázsban való elhe­
lyezése.

Forgalombiztonsági szempontból előnyös a kény­
szerűen szükséges helyváltoztatások számának 
csökkentése és a közforgalmú közlekedés igénybe­
vételének fokozása.

Együttesen kell törekedni a balesetek csökkentésére 
és a forgalmi körülmények javítására, valamint a 
környezet kellemessé tételére. Ennek érdekében a 
várostervezőknek, a közlekedéstervezőknek, a for­
galommal foglalkozóknak, a rendőröknek és a
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közlekedési neveléssel, felvilágosítással foglalko­
zóknak eredményesen kell együtt működniük.

A gyalogos témában tanulmány érkezett Angliá­
ból (G. T. Bennett, R. Lane), Franciaországból 
( R. Lapeyre), Hollandiából (J . Bakker, D. H. ten 
Grotenhuis, K. Havinga, M. de Jong), Jugoszlá­
viából (J. Rados), Kanadából (L. E. Laviolette), 
Svédországból (S. 0. Gunnarsson). A fő-jelentés- 
tevő R. S. Foote (USA) volt.

Gunnarsson tanulmánya szerint a gyalogosforga­
lom biztonságának növelése érdekében tudatosan 
tervezett beépített területeken kisebb fajlagos bale­
seti adatokat állapítottak meg. Göteborgban az új 
irányelvek szerint tervezett nyolc lakóterületen
1969—1972 között a fajlagos gyalogos-baleseti adat 
(a 10 000 lakosra jutó gyalogos sérültek száma)
7.8 volt; ezzel szemben Göteborg többi területén 
36,4. A gyermekekre vonatkozó előbbi két adat:
6,5 és 20,8. (Ezek az adatok viszont nem veszik 
figyelembe a járműforgalom nagyságát; ez lakóte­
rületeken kisebb, mint a város többi területén).

Svédországban, beépített területen, a lakos­
számra vetített gyalogos sérültek száma 1961 és 
1972 között kb. 35%-kal csökkent (1. ábra).

Bennet és Lane tanulmánya szerint a legtöbb 
veszélyt a gyermekek játéka jelenti az úton. (A 10 
év alatti gyermekek baleseteinek 84%-a a lakástól 
800 m-en belül történt; 60%-a 15 és 19 óra kö­
zött.)

Lapeyre adatai szerint Franciaországban a 15 és 
50 év közötti korosztályra a könnyű sérüléses 
gyalogosbalesetekből csak 37,7%, a súlyos sérülé­
sekből csak 30,8% és a halálosakból csak 28,3% 
jut. (A többséget tehát a gyermekek és az idősek 
teszik ki.)

Nyugat-Európában a közúti balesetekből meg­
sérült vagy meghalt személyek egy negyede gyalo­
gos; ennek 90%-a beépített területre jut.

Rados hangsúlyozta, hogy a gyalogosforgalom­
mal kevés forgalmi vizsgálatban foglalkoztak ed­
dig fontosságának megfelelően. A forgalmi körül­
mények és a gyalogos-magatartás jellemzésére leg­
megfelelőbbnek a gyalogos-sebességet tartja (2. 
ábra). Nagyobb gyalogos-sebességet tapasztaltak 
olyan fázisban, amikor a gyalogosok áthaladásával 
egyidejűleg járművek is kanyarodhatnak. Ekkor 
nagyobbak a gyalogosok közötti sebességkülönb­
ségek is. A legnagyobb sebességet gyermekeknél 
tapasztalták.

A gyalogosok 70%-a megkezdi áthaladását a 
szabad fázis első 10 másodpercében és 3,3%-a ha­
lad át a járművek számára szabad időben (3. ábra).

A gyalogos-átkelőhelyek feltűnő voltát és a gyalo­
gosok láthatóságát fokozni kell. Helyesnek ítélték 
a kanadai „super crosswalks” megoldást (Lavio­
lette tanulmányában). Olyan átkelőhelyeken, ahol 
a gyalogosoknak van áthaladási elsőbbségük, az 
átkelőhely előtt a burkolatra forgalmi sávonként 
X jelet helyeznek, továbbá az átkelőhely mellé 
(fényvisszaverő kivitelben) és fölé (kivilágított ki­
vitelben) is ugyanez a jel kerül (4. ábra). Az átke­
lőhely feletti erős világítást úgy helyeznek el (kb.
1.8 m-re az átkelőhely előtt), hogy a gyalogosoknak

1. ábra. Gyalogos sérültek fajlagos szántának alakulása 
Svédországban, beépített területeken

m

2,0 3,0 АО 50 60 70 8,0 9.0 100 km/h
Haladási sebesség

2. ábra. Gyalogosok sebességeloszlási összeg-görbéi

Zöld Piros

A periódusidő V .-a
3. ábra. Gyalogosok elindulási idejének összeggörbéje, jelzőlámpás 

gyalogos átkelőhelyen

a közeledő jármű felőli oldala feltűnően meg legyen 
világítva. Az átkelőhely közelében az út mindkét 
oldalán megállási tilalmat kell előírni, és előjelzést 
kell alkalmazni.

A gyalogos-átkelőhelyek jelzőlámpás forgalom- 
irányítását az egyes országokban eltérő forgalom­
nagyság felett tartják indokoltnak. Pl. az USA- 
ban 600 j/h és 150 gyal./h felett (10 000-nél kisebb 
lakosszámú településekben 105 gyal./h felett).
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4. ábra. Gyalogos-átkelőhely jelzése Kanadában 
(„super crosswalks”)

Izraelben 300 gyal./h (csúcsórákban), Dél-Afriká- 
ban 200 gyal./h a határérték. Svédországban általá­
ban többre tartják és előnyben részesítik a jelző­
lámpás megoldást a csupán zebra-sávokkal szem­
ben. Franciaországban a gyalogosok érdekeit védő 
szervezet a nyomógombos gyalogos-jelzőlámpákat 
nem ajánlja. („A gomb megnyomása és a jelző­
lámpa szabadra váltása közötti idő a gyalogosokat 
áthaladásra csábítja, ha nem jön jármű; a gyerme­
kek játszanak a készülékkel.” )

A forgalombiztonság növelése és a forgalom le- 
bonyolódásának javítása érdekében természetesen 
előnyösek a különszintű gyalogos-átvezetések. Új 
beépítés tervezésekor fokozottan kell arre töre­
kedni. (Angliai adatok szerint a lakosszámra vetí­
te tt fajlagos gyalogos-balesetszám ilyen kialakítás 
esetén kb. egynegyede az országos átlagnak.)

Közforgalmú és egyéni közlekedés a városokban
Ebben a témában tanulmány érkezett az Ame­

rikai Egyesült Államokból (J. A. Scott, S. S. 
Taylor), Angliából (J. S. Berry), Franciaországból 
(A. Bieber), Magyarországról (Koller S .), a Német

Szövetségi Köztársaságból (H. P. Siem, R. Linde), 
Olaszországból (C. Trani) és Svájcból (■/. Bernath, 
J. Meyer, A. Spring, F. Joss). A fő-jelentéstevő 
S. S. Taylor (USA) volt.

A tanulmányokban levő és a vita során elhang­
zott vélemények, megállapítások közül fontosabbak 
voltak a következők:

— A városok között jelentősek az eltérések a 
fajlagos utazásszám és a közforgalmú utazások 
aránya tekintetében.

Nagy városokban közel kétszer akkora a fajlagos 
utazásszám, mint kis városokban. A közforgalmú 
utazásszámok az egyes városokban nagyon elté­
rőek (5. ábra; A. Bieber). Franciaországban 100 000 
és 200 000 közötti lakosszámú városokban a köz­
forgalmú utazások részesedése kb. 15%, nagyobb 
városokban eléri a 30%-ot (A. Bieber).

Ат. egyes városok adottságait, sajátosságait min­
dig szem előtt kell tartani.

— Személygépkocsival való utazáshoz a lehető­
ségeket nem lehet minden időszakban és minden 
helyen úgy biztosítani, hogy ne adódjanak elfo­
gadhatatlan hátrányok a társadalom és a környe­
zet számára (J. S. Berry)

— A közforgalmú közlekedést vonzóvá kell ten­
ni. Az ingyenes közforgalmú közlekedés (0-Tarif) 
egymagában még nem vonzó, hanem megfelelő a 
közforgalmú közlekedés színvonala. A közlekedő 
személyek nagyon fontosnak tartják a teljes uta­
zási idő, illetve helyváltoztatási idő csökkentését 
és a kényelem fokozását.

— A gyorsvasutak építése sokáig tart; ezalatt 
a motorizáció tovább fejlődik.

A jövőbeni követelmények nem azonosak a 
maiakkal (C. Trani).

— A benzin árának emelése nem általános ér­
vényű befolyásoló tényező.

Ez a motorizációs fejlődés kezdetén levő orszá­
gokban az embereknek csak kis hányadát érinti. 
Ahol a személygépkocsi használata szélesebb körű,

Lakos
5. ábra. Városi közforgalmú utazások fajlagos értéke, a lakosszám függvényében
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ott inkább más területen törekednek megtakarí­
tani a benzin áremeléséből adódó többletkiadáso­
kat.

A vita során helytelenítették a szélsőséges felfo­
gásokat, és helyeselték a magyar megfogalmazást: 
ajánlatos optimális együttműködésre és a legcél­
szerűbb munkamegosztásra törekedni a közforgalmú 
és az egyéni közlekedés között, és szükséges ezek 
megfelelően összehangolt fejlesztése. A jövőben a 
város életéből adódó összes helyváltoztatást (tehát 
a járművel való utazásokat és a gyalogos helyvál­
toztatásokat) együttesen ajánlatos vizsgálni és ter­
vezni. Valamennyi közlekedő személyt — a gyalo­
gosokat és a járművel utazókat egyaránt — segí­
teni kell.

A várostervezésén belüli, az egyes fejlesztési lép­
csőkkel összehangolt közlekedéstervezés a leg­
helyesebb. Együttes optimumkeresésre kell töre­
kedni. Elsődleges cél az emberhez szabott (ember- 
központú) várostervezés, az emberi élet minőségé­
nek — és ezzel összhangban a helyváltoztatások minő­
ségének —javítása. A helyváltoztatások időigényét, 
kényelmességét és az egészségi hatásokat kell a 
minősítés legfontosabb szempontjainak tekinteni.

Szem előtt kell azonban tartani, hogy csupán 
várostervezési eszközökkel csak hosszú idő alatt 
érhető el javulás. Ezért különösen fontosak a gyor­
san ható megoldások, elsősorban a helyes közle­
kedéspolitikai módszerek. Legjobb eredmény a 
lakosság egyetértésével és támogatásával érhető el.

Előnyös, ha nagy városban egy szervezet látja el 
az összes közforgalmú közlekedési feladatot.

A munkaidő kezdetének lépcsőzésével jelentősen 
csökkenthető a munkábajárási forgalom reggeli 
nagyarányú időbeni koncentráltsága.

A közúti pályaszél kiképzésének hatásossága 
és költségei

Tanulmány érkezett az Amerikai Egyesült Álla­
mokban (J. I. Taylor), Japánból (T. Edamura), 
a Német Szövetségi Köztársaságból (K. Krell), 
Svájcból ( M . Bernhard) és a Szovjetunióból ( V. F. 
Babkov, J. M. Lobanov, V. V. Siljanov, J. M. 
Sitnikov). A  fő-jelentéstevő M. Frybourg (Fran­
ciaország) volt.

Jellegzetes megállapítások voltak a következők:
—A Szovjetunióban a közúti baleseteknek 17%-a 

a pályaszél, illetve az oldalsó sáv nem megfelelő 
állapotára vagy a szél jelzésének hiányosságaira 
vezethető vissza.

Az útburkolati vonalak csökkentik az ideg- 
feszültséget és növelik a koncentrálóképességet. 
„Legjobb eredmény sárga szegélyvonallal és 2,5 m 
széles megerősített oldalsó sávval érhető el” (V. F. 
Babkov).

— A pálya szegélyének kialakítása lényegesen 
költségesebb, mint általában gondolják. Hatékony- 
sági vizsgálattal megállapítható az egyes megoldá­
sok gazdasági indokoltsága. Pl. autópályán a le­
állósáv hiánya esetén adódó hátrányokat vizsgálva 
ütközés veszélye; torlódásból származó idő- és

6. ábra. Leállósáv gazdasági indokoltsága (100 km hosszú 
autópálya szakaszra)

költségnövekedése) kb. 25 000 j/nap feletti forga­
lom esetén mutatható ki a leállósáv indokoltsága 
(6. ábra; K. Krell).

— A járművezetők figyelmét fel kell hívni, hogy 
helyesen értelmezzék és használják a biztonság 
fokozását célzó berendezéseket.

— A jelzések fényvisszaverő kivitele nagyon 
fontos.

— A forgalombiztonság és a vezetési kénye­
lem fokozása egyaránt fontos.

A vezetés könnyítése azonban nem feltétlenül 
növeli a forgalombiztonságot (a figyelem csök­
kenhet, és a sebesség túlzottan növekedhet).

— Egységes terminológia szükséges.

Láncbalesetek
Ebben a témában tanulmány érkezett Angliából 

(G. Grime), Belgiumból (Muller), a Német Szö­
vetségi Köztársaságból (W. Leutzbach) és Svájcból 
(Mingard). A fő-jelentéstevő Danilo de Cocci 
(Olaszország) volt.

A láncbaleset (sok jármű egymásbaszaladása) 
általában akkor következik be, ha gyorsan haladó 
járművek torlódáshoz érnek, vagy ha az oszlopban 
való haladás során instabilitás lép fel (W. Leutz­
bach ).

Láncbalesetek leggyakrabban a pályán álló 
jármű esetén adódnak.

Angliában 1971-ben az M 1 autópályán az összes 
halálos és súlyos sérüléseknek közel fele ködben, 
a tehergépkocsik nagy arányára volt visszavezet­
hető (G.Grime). Rendkívül fontos feladat a jár­
művek végének feltűnő jelzése, és a figyelem hatá­
sos felhívása kellő távolságokról a ködre vagy 
balesetre. Pl. Angliában a tehergépkocsik végén 
sárga fény visszaverő jelzés előírásával éjjel — nem 
világított utakon —- több mint 50%-os baleset­
csökkenést értek el (nappal 10% felett volt a bal­
esetcsökkenés ).
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7. ábra. A torlódási balesetek számának alakulása a forgalom nagyság 
függvényében

s  U tóléréses baleset 
Е2Э Forg. sáv. váltási baleset

Egy járművel történ t baleset 
Eza Egyéb baleset

8. ábra. A fajlagos balesetszáni alakulása autópályán a fogaloinnagyság 
függvényében, különböző balesetfajtáknál (Frankfurt—Ascliaffcnburg 

1906—1909, nappal)

Több országban végzett vizsgálatok egyön­
tetűen bizonyították, hogy a járművezetők jelen­
tős része kisebb távolságra követi az előtte haladót, 
mint ami forgalombiztonsági szempontból szük­
séges lenne. A közlekedési szabályokban részle­
tesen ki kell térni az oszlopban haladásra; a jármű­
vezetők képzésének és továbbképzésének keretében 
fokozottan kell foglalkozni a követési távolság 
helyes megválasztásával. Ennek szakszerű meg­
alapozásához jól felhasználhatók a forgalom lebo- 
nyolódásának elméleti vizsgálati eredményei és a 
balesetek elemzéséből adódó következtetések 
(7. ábra; H. Knoflacher, 8. ábra; W. Leutzbach).

Tudatosítani kell a teendőket autópályán tör­
tént baleset esetében.

Javaslat hangzott el a járművek féklámpái felü­
letének növelésére, és a féklámpánál villogó piros 
jelzés bevezetésére.

A forgalom és a területfelhasználás közötti 
kölcsönhatás a városokban

Ebben a témában érkezett a legtöbb tanulmány: 
az Amerikai Egyesült Államokból (W. J. Mc. 
Meckan, C. D. Schlappi), Angliából (M. Hillmann) 
Ausztriából (J. R. Dorfwirth), Csehszlovákiából 
(Z.Nerad), Franciaországból (G. Koenig), Hol­
landiából (M .’t Hart), Magyarországról (Kiss D .), 
a Német Szövetségi Köztársaságból (K. //.
Schaechterle, M. Wermuth) és Olaszországból (P. 
L. Sagona). A fő-jelentéstevő J .T . Duff( Anglia) volt.

A területfelhasználást alapul vevő közlekedés­
tervezés az 1950-es évek közepétől fokozatosan 
fejlődött. Eleinte a tervezés főleg az egyéni jár­
műforgalomra terjedt ki. Később kitértek az ösz- 
szes utazásra, és egyre részletesebben foglal koz-

9. ábra. A fajlagos utazásszám összefüggése a motorizáció* 
fejlődéssel

tak a közlekedési mód megválasztásával, amely 
magát az utazás keletkezését is jelentősen befolyá­
solja. A jövőben nem elegendő a közlekedési igé­
nyek kielégítését megtervezni, hanem törekedni 
kell az igények helyes irányú befolyásolására is. 
Főcél a városi élet megfelelő minőségének biztosí­
tása.

Eddig sok városban állapítottak meg összefüg­
géseket a forgalom keletkezésére és a forgalom­
vonzásra, főleg a lakosszám és a munkahelyek 
száma alapján, — a napszaktól és az utazás indí­
tékától függő részletezéssel. A beküldött tanulmá­
nyok Prágára és Amszterdamra tartalmaztak ilyen 
összefüggéseket. Ezekből látható volt, hogy az 
egyes városok között jelentősek az eltérések, to­
vábbá az egy városban különböző években tapasz­
talt összefüggések is eltérőek. Ezt a tervezés során 
szem előtt kell tartani.

Az utazások fajlagos értéke a személygépkocsi- 
ellátottsággal jelentősen nő (9. ábra; К. H. 
Schaechterle, M. Wermuth).

A jövőben a tervezésnek a csak gyalogos hely- 
változtatásokra is ki kell térnie (M .’t Hart).

Forgalmi vizsgálatoknál célszerű a közlekedési 
mód és a helyváltoztatás indítéka szerinti részlete­
zés (10. ábra; J. R. Dorfwirth).

10. libra. A liei.vváltoztatások számának alakulása közlekedési módok 
szerint Bécsben, átlagos munkanapon
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Egyetértettek a magyar jelentésben szereplő 
azon állásfoglalással, hogy a tervezői gyakorlat 
számára viszonylag egyszerű módszerek szüksége­
sek ; nem szabad a modellbe viendő adatok számát 
túlzottan növeli.

Több tanulmány foglalkozott a városon belüli 
,,elérhetőség” jellemzésével. Általában a helyváltoz­
tatásra rendelkezésre álló idő, továbbá a lakosszám 
és a sebesség, (illetve az időigény) befolyásolja az 
elérhetőséget (holland és amerikai tanulmány). 
A francia tanulmány a munkahelyek számával és 
az utazás költségével jellemzi az elérhetőséget.

Az angol tanulmány hangsúlyozza, hogy a moto- 
rizációs fok kifejezéséhez nem helyes a háztartás 
alapulvétele, mivel a család tagjai egymástól meg­
lehetősen függetlenül élnek, és a személygépkocsi 
nem áll mindegyikük rendelkezésére. Személyék 
szerint vizsgálva, viszonylag kevesen rendelkez­
nek a személygépkocsival járó mozgékonysággal, 
illetve sok embernek nincs ilyen lehetősége. 
(Angliában pl. a munkaképes korban levő felnőt­
tek kétharmadának nincs ilyen lehetősége; az 
asszonyok négyötödének nincs vezetői engedélye. 
Még a várt további motorizációs fejlődés mellett is 
valószínű, hogy Angliában a következő évszázad­
ban a lakosoknak több mint fele nem fog személy- 
gépkocsival rendelkezni.)

Ezért a jövőben is nagy jelentősége lesz a köz­
forgalmi! közlekedésnek és a gyaloglásnak.

Az összefoglaló jelentés végkövetkeztetése sze­
rint: bár ismereteink jelentősen gyarapodtak, a 
modellek nagy mértékben fejlődtek, még mindig 
viszonylag keveset tudunk az emberek magatar­
tásának alapjairól ahhoz, hogy a város számára 
optimális intézkedéseket, fejlesztéseket állapít­
hassuk meg.

A járművezetők tájékoztatása az állandó 
jelzéseken kívül

A forgalom növekedésével egyre nagyobbak 
lesznek a forgalmi nehézségekből adódó hátrányos 
hatások. Ezek megelőzése, illetve csökkentése ér­
dekében szükséges a pillanatnyilag érvényes tájé­
koztatások és előírások közlése a járművezetőkkel, 
vizuális úton vagy rádión. Cél a forgalom folyama­
tos és biztonságos lebonyolításának elősegítése.

J. A. Hillier (TRRL), az Európai Gazdasági 
Közösség ilyen témákkal foglalkozó bizottságának 
vezetője beszámolt a kialakított javaslatokról és 
az eddigi kísérletekről. Nemzetközi egységesítésre 
törekednek; négy nyelvű közlést kívánnak megva­
lósítani. A pálya feletti kivilágítható jelzéseket 
javasolják elterjeszteni: forgalmi sávonként jelezve 
pl. az előírt sebességet vagy a sáv lezárását.

Ezek az elgondolások gazdaságilag valószínűleg 
nem indokolhatók, de a közvélemény igényli őket.

F. Busch (Német Szövetségi Köztársaság) az 
autópályák forgalmának hatalmas növekedésével 
indokolta a változtatható jelzések és a rádió útján 
való információközlés szükségességét. (A Német 
Szövetségi Köztársaság autópályáin 1968-ban kb. 
175 km, 1973-ban már kb. 460 km hosszban volt

11. ábra. Tervezett egységes jelzőtábla a rádióadás hullámhosszának 
közlésére (NSZK)

40 000 j/nap feletti forgalom. 1973-ban ez az 
autópálya-hálózat 9%-át tette ki.)

A forgalmi zavarok megelőzése vagy megszün­
tetése érdekében a változtatható jelzések és a rádió 
útján való közlés együttes alkalmazását tartják a 
legcélszerűbbnek. Legújabban sávonkénti sebes­
ségelőírásokat világítanak ki, és jelzik a forgalmi 
sávok használhatóságát, illetve lezárását.

A rádióadók területegységenként működnek. 
A pálya mellett elhelyezett jelzések közük, hogy a 
kérdéses területre érvényes adás melyik hullám­
hosszon hallható (11. ábra).

A vita során a következőket hangsúlyozták:
— Az információközlés tervezése során figye­

lembe kell venni a járművezetők igényeit és képes­
ségeit. Az információigények közül viszont csak a 
valóban szükségeseket indokolt kielégíteni. A nagy 
számú beérkező információból a legfontosabbakat 
kell kiválasztani és közölni a közlekedőkkel.

— A járművezetők nem veszik szívesen, ha az 
előirányzott — tehát általuk legelőnyösebbnek ta r­
to tt — útvonal megváltoztatását javasolják vagy 
írják elő.

— Kérdéses, hogy a járművezetők kötelesek-e 
megérteni, illetve tudomásul venni a jelzéseket, 
információkat (pl. kötelesek-e rádióval rendelkezni)

— Célszerű új megoldásokat keresni, kipróbálni; 
ugyanekkor törekedni kell egységes megoldásra.

A csomópontok és a forgalomszabályozás 
tervezése maximális forgalom és minimális 

költség mellett
Angliából (G. Maycoclc), Franciaországból (J. 

P. Le Cocq) és a Német Szövetségi Köztársaság­
ból (11. Schnüll) érkezett ebben a témában tanul­
mány. A fő-jelentéstevő L. A. Dondanville (USA) 
volt.

A tanulmányok a csomóponttervezés egyes kér­
déseivel foglalkoztak; nem tértek ki a cím szerinti 
egész témára. Pl. az angol tanulmány főleg a kör­
forgalmú csomópontokkal, sajátos tovább fej lesz-
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12. ábra. .4 balesetek megoszlása ok és hely szerint, két forgalmi 
sávú utak kétszintű csomópontján

tésükkel, a német tanulmány a két forgalmi sávú 
utakon a csomópontok kétszintű kialakításának 
célszerűségével foglalkozott. Utóbbi tanulmány 
Harders, Jessen és Siegloch munkáinak felhasználá­
sával foglalkozott a forgalomirányítás nélküli ú t­
csatlakozáson lebonyolódni képes forgalom nagy­
ságának megállapításával, továbbá a két forgalmi 
sávú utak kétszintű csomópontjainak egyes részein 
történő balesetek elemzésével (12. ábra; Schnüll).

Fontosabb megállapítások a tanulmányokban 
és a vita során:

— Csomópontokon következik be a városi sze- 
mélvsérüléses balesetek több mint fele, és városban 
itt adódik az időveszteség 80—90%-a (Le Cocq).

Az egyes csomópontokon végzett fejlesztés hatá­
sára a fajlagos balesetszám közel 50%-kal csökkent.

— Nem megfelelő a csomópont együttes kapa­
citásának megadása; kapcsolatonként szükséges ezt 
kimutatni.

— Fontos a forgalom minőségének jellemzése, az 
akadályoztatás, az időveszteség és a torlódási 
hossz szem előtt tartása.

—- Teljes összhangban kell tervezni a csomópont 
geometriai kialakítását és forgalomirányítását. 
A tájékoztató jelzések fontos részei a csomópont 
tervének.

— A jövőben ajánlatos a csomópontok tervezési 
irányelveinek és a kapacitás megállapításának 
nemzetközi egységesítésére törekedni.

Kiállítás és szakmai ismertetés

A Tanulmányi Héttel egyidejűleg rendezték 
meg Belgrád kiállítási területén & II . Közlekedési 
Kiállítást, több mint 5000 m2 területen. 12 orszá­
got 100-nál több kiállító képviselt. Legnagyobb 
számban gépjárművek, jelzőlámpák, biztonsági 
felszerelések voltak láthatók.

A kiállítás megtekintése során előadás hangzott 
el Belgrád városfejlesztési és közlekedésfejlesztési 
tervéről (P. Lukic). Belgrád lakosszáma a háború 
után kb. 300 000 volt, ma kb. 1,3 millió. 2000 
körül 350—420 szgk/ 1000 lakos fajlagos ellátott­
ságot becsülnek. A tervezés folyamán 15 válto­
zatot vizsgáltak és az ennek alapján kialakított 
fejlesztési tervet részletesen megvitatták. Az ismer­
tetést nagy érdeklődés kísérte; sok kérdés és meg­
jegyzés hangzott el.

A Tanulmányi Hét előkészítése, szervezése és 
légköre jó volt. Ajánlatos azonban a jövőben a 
vitára több lehetőséget adni.

A következő Tanulmányi Hét 1976-ban lesz; 
helye még nincs eldöntve.

( F o ly ta tá s  223-as oldalról)
M useum s, ICOM) 17. sz. n em zetk ö z i b izottsága  ig y e k e ­
zett k ifejleszten i. A közlekedési m uzeológia nem zetk özi 
fejlődése azonban 1968-tól v e t t  nagyobb len d ü lete t, 
am ikor az ICOM 17. sz. b izo ttságáb ó l m ega lak u lt a 
K özlekedési M úzeum ok N e m ze tk ö z i Szövetsége (In tern a ­
tional A ssociation  o f Transport M useum s, ГАТМ), am ely  
első kongresszusát 1969-ben B u d a p esten  rendezte m eg.

Az IA T M -ben  folyó te v é k e n y sé g  fejlődésének egy ik  
b izon y íték a  a szervezet első , a  cím ben m egn evezett 
angol n y e lv ű  évkönyvének m egjelen ése, am elyn ek  k i­
adását a L engyel Tengerészeti M úzeum  vállulta m agára. 
A k iad ván y  szerkesztője dr. P rzem ysla w  S m o la rek , a 
m úzeum  igazgatója .

A  k ö te t 14 tanulm ányt p u b lik á l.
Az ICOM 17. sz. b izo ttsá g á n a k  m egalakulásáról és 

kezdeti tevékenységéről M a r ie  A rine  A sselsbergh, az 
1ATM m unkájáról pedig dr. G ü n th er  Albrecht k özö l b e ­
szám olót.

A to v á b b i tanulm ányok az IA T M  1969— 1972 k ö zö tt  
ta rto tt konferenciáin  e lh an gzott előadások an yagá t t e ­
szik közzé.

A „k özlekedési múzeum” fogalm áról és céljairól szóló  
tanu lm ányok  a  közlekedésnek a m űszaki m úzeum okban  
való m egjelenésével ( Dr. H e rm a n n  A u e r ) ,  a va sú ti m ú ­
zeum  koncepciójával (E duardo  A lfo n s o ), a m odern k ö z ­

lek ed ési m úzeum okkal (G iancarlo A m u r i) ,  a lá to g a tó k ­
nak a közlekedési m úzeum okról a lk o to tt vé lem én yével 
( J a c k  S im m o n s )  foglalkoznak.

A tanu lm ányok  m ásik csoportja az eredeti közlekedési 
ob jek tu m ok  gyűjtésével és m egőrzésével foglalkozik. Az 
á lta lán os szem pontok m ellett ( dr. E lfr ied e  B ehbe in )  fe l­
d o lgozzák  az archeológiái le letként előkerült h ajótestek  
k onzerválását (dr. S ieg fr ied  F lied n er) ,  a fogato lt jár­
m űvek  (H erm a n  В . V o s), a  gépjárm üvek (B odolfo  
B isca re tti d i B u f f ia ) ,  a  vasú ti járm űvek  (J o h n  H. 
S ch o le s ), a  történelm i repülőgépek (W a lte r  J .  T u c k )  és 
a n agy  p osta i objektum ok (dr. B ichard  E . J .  W eber) 
m uzeológia i kérdéseit.

B efejezésü l az IATM  1969. év i budapesti konferen­
ciájának  tém áját „M odellek a közlekedési m úzeum ok­
b an ” cím en  dr. Czére B é la  dolgozta  fel.

Tiiiiiösy M. Jenő:
Autóvillamossági hibakeresés és javítás

B p . 1974. M ű sza k i K ö n yvk ia d ó , 318 p . 200 ábra (ára  
kötve: 60 ,—  F t)

A k ö n y v  —  fe ltételezve a gépjárm ű villam os k észü ­
lékeinek  és m űködésüknek ism eretét —  k ifejezetten  
arra szorítkozik , hogy a h ibajelenségeket feltárja, a v iz s ­
gá la t cólm űszereit ism ertesse és rám utasson a hibákra.

A  k ö te t 11 fejezetből áll. A z I. fejezet a villam os g y ú j­
tás  h ib á it, a  h iba behatárolását és a  beállítás, illető leg  а
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javítás tu d n iva ló it foglalja össze. A  ГТ. fejezet —  hason­
ló felépítésben —  az akkum ulá torra l foglalkozik. A  to ­
vábbiakban a szerző a gép járm ű-d inam ót (I II .) , a  gép­
já rm ű -d in a m ó k  feszü ltség  szabályozóit (IV .), a  váltakozó- 
áram ú generátort és a feszü ltségszabályozót (V .), az 
indítóm otort (V I.) ism erteti h ibakeresési és jav ítási 
szem pontból. E z t követően  a gép járm ű-világ ítássa l 
(V II.), a gépjárm ű egyéb villam os készü lékeinek  kapcso­
lásával, szerelésével és hibáival (V III .) , va lam in t a járm ű  
villam os hálózatával (IX .) foglalkozik . A  k ön yv  utolsó  
fejezetei bem u tatják  a vizsgáló berendezéseket és készülé­
keket (X .) és —  röviden —  a tervszerű megelőző karban ­
tartás (X I.) tenn iva ló it.

Csanádi—Nagyváradi—Winkler:
A magyar repülés története

B p . 1974. M ű sza k i K ö nyvk iadó , 286 p . 172 ábra (ára  
kötve: 56 ,—  F t)

E szép k iállítású , bőven illu sztrá lt k ö tet a  m agyar- 
országi repülés történetének első összefoglaló feldolgo­
zása.

A 7 fejezetből álló m ű először ,,A  m agyar repülés  
történeti em lékei” cím en a jórészt m últ századi h a za i el­
m életi ku ta tásoka t és kísérletezéseket, a léggöm brepülést, 
Schwarz D ávid  korm ányozható léghajójának tö r tén e té t  
foglalja össze (I.). A  m agyar repü lés kezdeteit —  az első  
világháború e lő tti fejlődést és az av ia tik á i é letet —  a  II. 
fejezet tárja  az o lvasó elé. K ü lön  fejezetben (I I I .)  fo g ­
lalja össze a k ö tet repülőink tevék en ységét az első v i ­
lágháborúban, illető leg  a repülőgépipar k ia laku lását 
1914— 18 között. A  IV . fejezet a  T anácsköztársaság  v ö ­
rös repülőcsapatáról, a repülőgépipar helyzetéről, a  n em ­
zetközi repülőutakról szól. A  tovább iakban  a szerzők  a 
m agyar repülés két világháború kö z ti történetét m u ta tják  
be: a m otoros repülés ú jjáéled ését, a v itorlázórepülés  
kialakulását, a  katonai repülés h elyzetét és a  k özfor­
galm ú légiközlekedés k ifejlőd ését (V.). A V I. fe jeze t a 
m ásodik v ilágháború  repülési esem ényeiről ad á tte k in ­
tést, m ajd a V II. fejezet „A  fejlődés ú tján ” cím en a fe l-  
szabadulás u tá n i  rep ü lésü n k k el: a  vitorlázó és m otoros 
repüléssel, a légi közlekedés fejlődésével, az ún. m u n k a­
repülésekkel (m ezőgazdasági, v ízügyi, rendőrségi és 
m entőszolgá lat), a katonai repüléssel és a repülés irá n y í­
tásával foglalkozik.

Egyesületi h írek
M egtartott közpon ti előadások és egyéb rendezvények

Április 8. A V árosi K özlekedés jogi Szakosztá ly  rendezé­
sében e lő a d á s: Az út-, közm ű- és vasú tép ítés , va lam int 
a burkolat borítások szabályozásáról szóló  7/19711. 
Főv. T anácsi rendelet alkalm azásának e lv i és gyak or­
lati problém ái.
E lőadó: dr. B eleznay István  (F őv . Tan. V B . K özm ű- 
és M élyép. Főig.)

Április 9. A  P osta i és T ávközlési T agozat P ostagazd a­
sági S zakosztá lya  rendezésében előadás: Szervezési 
m unkafolyam at zárt rendszerének k ialakítása.
E lőadó: dr. R ácz Lászlóné (P V IG )

Á prilis 9. A  B iztosítóberendezési és A utom atizá lási 
Szakosztá ly  rendezésében üzem látogatás: A  MÁV  
A datfeldolgozó Főnökség m egtek in tése, a gépi b e­
rendezések helyszíni ism ertetése.
E lőadó: Galló Ödön (MÁV Á F)

Április 10. A  K özúti Fuvarozási és Szállítm ányozási 
Szakosztá ly  rendezésében előadás: Üj m ódszerek  
a szállítási lánc kialakításában.
E lőadó: P e tén y i G yörgy (V olán-Tröszt)

Április 11. A  V asútgépészeti S zak osztá ly  rendezésében  
előadás: A G IP P  m otorolaj-k ísérletek  a M ÁV-nál. 
E lőadók: Gyerő Zoltán (K PM  V F  7. Szó.)

H arangozó László (D om bóvár, V ont. Főn.)
Április 11. A V asútgépészeti Szakosztá ly  rendezésében  

előadás: A  vasú ti járm üvek fenntartási rendjének  
optim alizálásával kapcsolatos tap aszta la tok  az SNCF- 
nél.
E lőadók:  B on ley  Jean, az SN C F vasú tgép . ig. (Párizs) 

M. M etzler, az SN C F m otorügyi ig. (Párizs)
Április 14. A  V asútüzem i S zak osztá ly  rendezésében e lő ­

adás: A z állom ási és a szem élykocsi tisz títá s i tech n o­
lógiák összhangja és az új kocsitakarítási eljárások. 
E lőadó: Török M ihály (KPM ; V F)

Április 14. A  P osta i és T ávközlési T agozat Postaforgalm i 
S zakosztá lya  rendezésében előadás: G épjárm űvek  
h elye és szerepe a közúti postaszállításban .
E lőadó: P iroska István  (PV IG )

Április 16. A  Városi F orgalom irányítási Szakosztá ly  
rendezésében e lőad ás: A  belvárosi egyirányú  u tca ­
hálózat k iterjesztésének és a  k orlátozott várakozási 
zóna bevezetésének  tapaszta lata i.
E lőadó: D erzsi András (F őv . Tan. V B  K özi. F őig.)

Á prilis 15. A  K T E  P ostai és T ávközlési T agozata  M űsor- 
szórási S zakosztá lya  és a  H íradástechnikai T u d om á­
nyos E g y esü let közös rendezésében e lőad ás: A z orszá­
gos m ikrohullám ú h á lózat szabadtéri csillap ítási és 
tápvonal-problém ái; h atásu k  a zajm érlegre.
E lőadó: C sim inszky G yőző (PR TM IG )

Április 16. A  P osta i és T ávk özlési Tagozat T ávk özlési 
S zakosztá lya  és a H íradástechn ikai T u d om án yos  
E g y esü let közös rendezésében előadás: A n g lia  egy  
egyetem ről nézve.
V endégelőadói tap aszta la tok  a Salfordi (M anchester) 
E gyetem en .
E lőadó: Gordos Géza (B M E -H E I)

Április 16— 18. A  V árosi K ö zú ti K özlekedési Szak osztá ly  
rendezésében 6. budapesti városi forgalm i terv ezés i és 
forgalom technikai tu d om án yos tanácskozás:
A FO R G A LO M B IZ TO N SÁ G  N Ö V E L É SE  V Á R O S- 
T E R V E Z É SSE L  ÉS F O R G A L O M SZ A B Á L Y O Z Á S­
SAL
A  kölcsönös tájékozta tás és v ita  kérdéscsoportja i:
1. A  forgalom biztonság n övelése  várostervezéssel

—  belvárosban,
—  rekonstrukciós terü leten ,
—  lij beép ítésű  terü leten .

2. A forgalom biztonság növelése forgalom szabályo­
zással .
A  forgalom szabályozás átfogó  tervezése.
Az elsőbbségszabályozási fokozatok célszerű  alkal­
m azási területe.
A jelzőlám pás forgalom irányítás leh etőségei és h a ­
tárai.
T ovábbi forgalom szabályozási m ódok.

3. A  forgalom m al való fo lyam atos foglalkozás célszerű  
szervezeti form ája és m unkam ódszere.

4. P éldák , tap aszta la tok  ism ertetése, java lla tok  ered­
m ényesnek  m u ta tk o zo tt módszerekre.

A  tanácskozás vezetője: dr. K oller Sándor (B M E )
Á prilis 17. A  P osta i és T ávközlési T agozat T ávközlési 

S zakosztá lya  rendezésében előadás: Az ország  tá v ­
közlési hálózatának egysége.
E lőadó: dr. Gyürke J ó zse f (PV IG )

Április 18. A M unkagazdasági Szakosztály rendezésében  
előadás: Az üzem i dem okrácia  fejlesztésének időszerű  
fe ladatai a közlekedés és hírközlés üzem eiben. 
E lőadó: dr. Sim on L ászló  (K PM  M unkagazd. és Szoc. 

pol. Főo.)
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Április 18. A  MÁV Bp. lg . Tér. Szerv, rendezésében e lő ­
adás: A  belföld i szá llító tartá ly-forgalom  5 év es  ta ­
p aszta lata i, tovább i lehetőségek .
E lőadó: B okor László (M ÁV B p . lg . Kér. O.)

Április 18. A  Landler Jenő M ÁV Járm űjavító  Ü zem i 
Szakcsoport rendezésében e lőadás: K onténerek  ja v í­
tása, technológiai fo lyam atok  ism ertetése. (H a za i és 
külföldi tapaszta latok .)
E lőadó: Szabó Sándor (L andler J. Jj. Ü .)

Á prilis 21. A  MÁV Bp. lg . Tér. Szerv, rendezésében e lő ­
adás: B iztosítóberendezések  szigeteltem  áram körei 
üzem biztos m űködésének v izsgá la ta .
E lőadó: Gál István  (MÁV B B F F .)

Á prilis 22. A  K özúti F uvarozási és S zá llítm ányozási 
Szakosztály  rendezésében a n k ét: É P F U -d o lgozók  a 
közlekedésért, az É P F U  a közlekedésben dolgozókért. 
V ita in d ító  előadó: D óm ján  O ttó  (É P F U )

Á prilis 22. A  K özú ti S zak osztá ly  rendezésében e lőadás: 
Európai egyezm ény a n em zetközi főközlekedési u ta k ­
ról.
E lőadó: K ozm a László (K PM . K özú ti Főo.)

Április 22. A  G épjárm űjavító Szak osztá ly  rendezésében  
e lő a d á s: A  gépjárm űvek h atóság i vizsgára v a ló  e lő k é­
szítésének  m űszaki ta p aszta la ta i és gazdasági e lem ­
zése.
E lőadó: B ertalan  B éla  (A F IT  I I I . sz. V.)

Á prilis 23. A  P ostai- és T ávk özlési T agozat É p ítés i 
S zakosztá lya  rendezésében előad ás: A postai h á lózat-  
ép ítés terü letén  felhasználható  m űanyagok.
E lőadó: G hym es G yörgy (P K I)

Á prilis 23. A  M érnöki Szerkezetek  Szakosztály  ren d ezé­
sében m unkahelyi lá toga tás: G ellért-hegyi m ed en ce­
rendszer 2 x  40 000 m 3-es D yw idág-rendszerű  fe sz íte tt  
m edencéjének építése.
E lőadók: Issekutz G yörgy (FÖ M T E R V )

Ja lzó  Jó zsef (M élyépterv)
Cabdebó D ezső (M élyép. V.)
V árnai G yörgy (M élyép. V.)

Á prilis 23. A  M érnöki Szerkezetek  Szakosztá ly  ren d ezé­
sében tan u lm án yú ti b eszá m o ló : M érnökszem m el az  
N SZK -ban.
E lőadó: dr. B alázs G yörgy (B M E )

Á prilis 24. A  K özú ti Szakosztá ly  Ü zem eltetési S za k cso ­
portja rendezésében előadás: G yalogátkelőhelyek  k ö z ­
lekedési b iztonsága.
E lőadó: K iss Istvánná (K Ö T U K I)

Á prilis 24. Az O rganizációs, T echnológiai és É p íté sg é ­
pesítési Szakosztá ly  rendezésében  tanu lm ányi k irán ­
dulás az É T I Szentendre-i k ísérleti telepére:
Ü jabb  típusú  22— 28 m  hosszú  e lő fesz ített h íd geren ­
dák  bem utatása.
E lőadást tarto ttak: H id végh y  R u d o lf (U T TR Ö SZ T ) 
B arczikai D énesné (É T I)
A  k irá n d u lá st vezette: K iss L ászló  (U TTR Ö SZT)

Á prilis 24. A  P osta i és T ávk özlési T agozat T ávk özlési 
Szakosztá lya  és a  H írad ástechn ikai T udom ányos

E g y esü le t közös rendezésében előadás: A helyk özi 
gerinchálózat p ilotkérdései.
E lő a d ó :  Szitás János (H TIG )

Á prilis 24— 25. A V asúti Járm űjavító  Szakosztá ly  ren ­
dezésében  Járm űjavítóipari konferencia és k iállítás: 
A  v a sú ti járm űjavító  szakszolgálat fejlődésének 30 
é v e  a felszabadulástól napjainkig.

Á prilis 24. E lnöki m egn yitó : Papp G yula (K PM  V F  10.) 
A  konferencia b evezető  előadása.
E lő a d ó :  Csanádi J ó zse f (K T E  tagozati titkár)
A  M ÁV É szaki Járm ű jav ító  Ü zem  fejlődése 1945-től 
1975-ig.
E lőadó :  B alogh Sándor (MÁV É szaki Jj. Ü .)
A járm űjavító  szakszolgálat gazdálkodásának fejlő ­
d ése és problém ái napjainkig.
E lő a d ó :  Szom bati Z oltán  (MÁV É szaki Jj. Ü .)
A  L andler Jenő M ÁV J j. Ü . 30 éve.
E lő a d ó :  F en yvesi Is tv á n  (Landler Jenő MÁV Jj. Ü .) 
V isszatek in tés a  vasú ti négy tengelyű  szem élykocsi 
á llom án y  alakulásának, korszerűsítésének elm últ 30 
évére , a  D unakeszi Járm űjavító  fenntartási és k o csi­
ép ítési tevék en ysége alapján.
E lő a d ó :  K alm ár János (MÁV D unakeszi Jj. Ü .)
A  jub ileum i k iá llítás m egnyitója  és bem utatása . 
E lő a d ó :  Fráter G yula (K PM  V F. 10.)
A  Szolnok i Járm űjavító  Ü zem  30 éve.
E lő a d ó :  Am brus János (MÁV Szolnoki Jj. Ü .)
A  M Á V  D ebreceni Járm űjavító  Ü zem  30 éves fejlő ­
dése és tá v la ti fejlesztésének  iránya  
E lő a d ó :  Gál J ó zse f (D ebreceni Jj. Ü zem )
A  M iskolci Járm űjavító  Ü zem  története, jelene és jö ­
vő je , az u tóbbi 30 év  tevékenysége.
E lő a d ó :  Varga Z oltán (MÁV M iskolci Jj. Ü .)

Á prilis 25. E lnöki m egn yitó : Csanádi J ózsef K T E  ta g o ­
za ti titkár.
A  M ÁV Szom bathelyi Járm űjavító  Ü zem  30 éve. 
E lő a d ó :  N agy  L ajos (MÁV Szom bathelyi Jj. Ü .)
A M ÁV Székesfehérvári Járm űjavító  Ü zem  fejlődése a 
felszabadu lástó l napjainkig.
E lőadó :  K u ti István  (Székesfehérvári Jj. Ü .)
A M Á V  járm űjavító  üzem ek energiagazdálkodási h e ly ­
zetén ek  alakulása az e lte lt 30 év  folyam án  
E lőadó :  H orváth  V iktor (K PM  V F. 10.)
A  járm ű jav ító  szakszolgálat középtávú  feladatai a 
szá llítá si igények  és fejlesztési lehetőségek figyelem be­
v éte lév e l.
E lőadó :  K ardos Tibor (K PM  V F. 10.)

Április 25. A  T alajm echanikai Szakosztá ly  rendezésében  
előadás: A  budapesti és környéki fe lhagyott bányák  
hasznosítása , a  bányaperem ek állékonysága (tíjlaki, 
óbudai, d iósdi bányaviszonyok  ism ertetése), a szem ét- 
fe ltö ltések  vizsgálata.
E lőadók:  K eszey  Tibor (B Á N Y A T K R V )

Á cs Endre (B A N Y A T E R V )
N ém eth  Géza (B Á N Y A T E R V )
Joó  Tibor (B Á N Y A T E R V )

S ó lym o s .János



P age
Dr. Is tvá n  T u rá n y i:  Situation de la cybernétique des chemins de ter. Compte rendu du IV. Symposium international

sur la cybernétique ..............................................................................................................................................................  185
L ’auteur donne un aperyu sur la base des 64. conferences et d iscussions du sym posium  organise au printem ps  
de l ’année passée к  W ashington  sur la situ ation  actuelle, sur les problém es principaux de la  cybernétique d ans  
le dom ain  des chem ins de fér ainsi que sur les tendences prévisib les du développem ent dans le domain d e la  
gestion  centrale du transport des m archandises.

Dr. E ndre  V ilm os: Le developpement de l ’entreprise MALÉV entre I960—1974 ..............................................................  191
L ’artiele esquisse d ’abord les raisons qui on t condu it en 1969 ä la  suppression du transport aérien intérieur en  
H ongrie, pu is il expose le développem ent e t les résu ltats ob tenus dans les quinze années passéee par l’Knt re­
prise H ongroise du Trafic Aérien ( M ÁLÉ V), qui assure depuis alors exolusivem ent un trafic  in ternational, en  
fa isan t allusion aussi au développem ent ä attendre dans la V. période de plan quinquennal.

H ellm uth  S t .  S e id en fu s:  Problémes principaux économiques du développement ultericur des communications dans la
Itépublique Fédérale Allemande ........................................................................................................................................ 202
L ’auteur traite dans son article — sur la base de sa  conference tenue ä B udapest en 1974 — les prob lém es
du trafic voyageur de banlieue, la  situ ation  et la concurrence du rail e t route, les co ű ts  d ’infrastructure de la  
navigation  fluviale, les questions du surplus de capacitó ainsi que l ’ouverture de la v o ie  navigable R h in —- 
.Main— Danube.

Dr. Jó zse f P álfcdvi; Processus et mol bode de l'élaboration de pronostics techniques dans la circulation des véhicu-
les automobiles ................................................................................................................................................................... 205
L’étude traite d ’abord l ’étab lissem ent des pronostics en  general p u is les spécia lités tech n iq u es des p ronostics. 
A prés il présente les étapes principaux de l’étab lissem en t des pronostics, leurs sp écia lités m éthodologiques, 
puis l ’étab lissem ent du pronostic défin itif  en vertu  duquel on a étab li le pronostic du d éveloppem ent tech n iq u e  
des véh icu les au tom obiles des pays m em bres du Conceil d ’Entraidc Économ ique.

Dr. E m il Szán tó: Sur le manuel d’université de Kálmán Kádas: „Méthode de la statistique des Communications” . . .  211
D ans cette  recension l ’auteur de l ’artiele donne un com pte rendu détaillé sur la  stru ctu re, le contenu e t l ’im - 
portance du nouvel m anuel d ’université.

Já n o s  M onig l:  Méthode pour l’examen de l’économie dans le développement des variantes des réscaux ro u tie rs ........... 213
L ’auteur traite les spécialités resu ltants lors de l ’application  de la  m éthode an a ly tiq ü e  de p lan ification  de  
circulation  d evant étre prise en consideration  lors de l ’appréciation  trad itionneile des considerations é c o ­
nom iques. L ’auteur s ’ocoupe des avantages e t  des désavantages des procódés du ch argem ent descriptifs e t  nor- 
m atifs en faisant des propositions pour l’application  de ceux-ci.

Dr. I s tv á n  Pálvölgyi: Méthode complcxe pour la coordination éfficace des operations technologiqucs dans les gares de
triage....................................................................................................................................................................................... 219
A prés les principes généraux l ’étude présente une m éthode basée sur les critéres de principe concernant la  co o r­
d ination  des technologies relatives, á l’arrivée, au x  débranchem ent, au rassem blem ent ä la  com position  a in si 
q u ’a l ’exped ition  des trains.

R evue In terna tiona le:

D r. S á n d o r  Koller: La 12. semaiue d'étude internationale sur la technique et sur la sécurité de la circulation en
Belgrade ...............................................................................................................................................................................  224
D e la m atiére de l ’enquéte organisée en au to  nm e 1974 l ’auteur tra ite  les questions les p lu s im portantes: l ’a id e  
aux p iétons, les problém es urbaines, des com m unications publics e t  de la  circulation  ind iv iduelle , les bords d es  
routes, les accidents de chaine, les questions relatives ä la correlation  entre l ’u tilisa tion  du territoire e t  du  
trafic  une orientation  m eilleure des conducteurs des véh icu les etc .

R evue des lim es 223, 230, 231

X ouvelles d ’association 231
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D r. I s tv á n  Turáriyi: The Situation of Railway Cybernetics in the Aspect of the 4th International Symposium of

Cybernetics .......................................................................................................................................................................  185
The au th or  gives a r ev iew  ab ou t present s itu a tio n  and m ain problem s o f  railw ay cyb ern etics and about pre­
su m able directions o f  d ev e lo p m en t in the fie ld  o f  central con tro l o f  transport. This review  is based on d iscuss­
ions and  64 lectures o f  a  sp e c ia l sym posium  h eld  in  W ashington in  last spring.

D r. E ndre  V ilm os:  Progress of Malév between 1960 and 1964 ................. ...........................................................................................  191
The artic le  outlines reason s o f  closing dow n o f  H ungarian  d om estic  air transport in 1969 th en  deals w ith  progr­
ess and  anchievem ents o f  H ungarian  Air T ransport Co. (M A L ÉV ), w hich m aintains in ternational traffic  
only , in  th e  last decade a n d  relates to the ex p ec ted  developm ents o f  th e  n ex t F ive Y ear Plan.

H ellm uth  S t .  Seiden fus: Economic Problems of Development of Communication in Federal Republic of Germany . . . .  202
The au th o r  deals w ith p ro b lem s o f suburban tra ffic , situation  and com p etition  o f  railw ay and road transport, 
cost o f  river shipping, q u e s t io n  o f  capacity su rp lu s and opening o f  R h ein — Main— D anube w aterw ay based on  
his lec tu re  held in B u d ap est in  1974.

D r. Jó zse f P á lfa lv i:  Courses and Methods of Working out of Technical Forecasts in the Field of Road Traffic ..........  205
The e ssa y  deals w ith fo reca s ts  m aking and th e  features o f tech n ica l forecasts in general. T hen m ain stages o f 
forecast m aking, their m eth od o log ica l feat ures and  final form ing o f  forecasts are shaw n and those are based on  
the fram ew ork of techn ica l forecast o f road v eh ic le s  o f  Com econ C ountries.

D r. E m il S zá n tó :  About the University Text Rook of „Method of Statistics of Communication” by prof. Kálmán
Kádas ..............................................'..................................................................................................................................... 211
The au th o r  o f above artic le  g iv e s  a detailed rev iew  about the com p osition , con ten t and im portance o f  th is new  
u n ivers ity  tex t book.

Já n o s  M o n ig l:  Ways of Economic Research and Working out Variants of Public Road Systems ...................................  213
The au th o r  deals with fea tu res o f  analytical m eth o d s o f  traffic p lann ing  w hich  has to  be taken  in to  consideration  
at the trad itional econ om ica l valuation . H e w rites  about ad van tages and d isadventages o f  descrip tive and 
n orm ative spreading over m e th o d  then he su g g ests  to  apply them .

D r. Is tvá n  P á lvö lgyi:  Complex Method of Efficient Co-ordination of Technological Operations in Marshalling Yards . 219
A fter g iv in g  general p rincip les th e  essay p resen ts a  m ethod, based on criteria of principle, for th e  co-ordination  
of car sp o ttin g  and se tt in g -o ff  a  train, w agon gath erin g  and form ing a train , train arriving and sp ottin g  trip.

In te rn a tio n a l Review:

D r. Sándor K o ller:  12th International Lecturing Week of Traffic Technology and Traffic Safety in Belgrade ..............  224
The au th o r  makes us a cq u a in ted  with th e  m o st im portant q u estions o f  the above m entioned  lectures, 
held in  au tu m n  of 1974, su ch  a s :  help the p ed estr ian s, chain collisions, runw ay-edge accidents, using o f  traffic  
and area, better inform ation fo r  drivers, problem s o f  public and personal com m unication  o f  tow ns, etc.

B ook review 223, 230, 231
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HÉTFŐ

HÉTFŐTŐL
HÉTFŐIG

Ennek a számnak két kiadása van: 
a legfrissebb sportriportokkal, 
tudósításokkal és totóeredménnyel 
már vasárnap este az utcára kerül. 
A hétfő reggeli kiadás 
a hajnalig beérkezett híreket is 
tartalmazza.
Más rovatai: 
a Centrum-hétfő titkai;
Várható heti időjárás; Paradox.

Sokoldalúan 
tájékoztat a 
bel- és külpolitika 
eseményeiről a

M agyar H írlap

KEDD

Jogi tanácsadás; 
a Magyar Hírlap postája; 
tévékrónika; rádiófigyelő.

SZERDA

Képzőművészeti rovat; 
a budapesti mozik heti műsora; 
fílatéiia; sakk

C S Ü T Ö R T Ö K

Tanácsadó kirándulóknak; 
lóversenyeredmények

PÉNTEK

Minden nap 
új, részletes 
információk a

M agyar H írlap

Nyugdíjasok rovata; 
a televízió és rádió heti műsora; 
a horgászok rovata.

S Z O M B A T

Tudomány: „Hét-vége” melléklet; 
á bérlakások cseréje; 
piaci árjelentés; a hét rendeletéi; 
mit fizet a lottó?

VASÁRNAP

hasábjain Vasárnapi levél; irodalom-művészet; 
család-oldal; keresztrejtvény; 
ingatlanforgalom.
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