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A vasutak kibernetizalasanak helyzetképe
a IV. nemzetkdzi kibernetikai szimpozion tikrében

DE. TURANYI ISTVAN

A kibernetika a vasuti kozlekedésben téma im-
mar 1V., Washingtonban, 1974. prilis 21—26.
kozott tartott szimpozionanak* kozelebbi prob-
I[émaja ,,az aruszallitas kozponti irdnyitasa™ volt.
Tébb mint 30 orszagbdl 319 kildott volt jelen,
hogy meghallgassa a 64 el@adast és részt vegyen a
vitakban, s ami talan még fontosabb: nem hiva-
talos keretek kozott is kicserélje tapasztalatait.

A téma targyaldsa négy szekcidban folyt ugyan,
de a részkérdesek osszefonddott jellege miatt na-
gyon sok volt a pArhuzamossag az egyes el6adasok
tartalma, vitaja és a lesz(irt kovetkeztetések te-
rén is.

A teherforgalom iranyitadsénak alapelvei

A kérdessel az 1. szekcio foglalkozott. Ennek ke-
retében tizennyolc el6adast vitattak meg, amelyek
tartalmuk alapjan harom csoportba foglalhatok, s
igy alakult az ulések napirendje is:

1. &ltaldnos tervezési, vezetési kérdések, féleg
a fuvarlevél feldolgozéasa koré csoportositva;

2. tervezési és statisztikai modellek, féleg a
METRA tanulméanyokra alapozva;

3. analitikus és szimulaciés modellek, operativ
problémak megoldaséra. E téren a vita Truskolaski
(PKP) igen értékes, kiemelked6 jelent6segi eld-
adésa koré csoportosult. A tobbi el6adast miszaki
és nem mliszaki csoportba fogtak ossze.

Vildgossa valt, hogy a vasuti kibernetika a ve-
zetés nehéz feladatainak megoldasaban egyre nél-
kilozhetetlenebb eszkozzé valik. Konkrét beru-
hazasi, szervezési stb. intézkedések vérhaté hata-
sainak szamitasara szinte minden vasut hasznal a
szdmitastechnikara alapozott modelleket és madd-
szereket.

Az analitikus modellek segitségével elérhetd
jobb informaltsag koltségkihatasaival kapcsolat-
ban azonban sok a kétked6 megnyilatkozas. Nem
kevesek véleménye viszont, hogy a hatékonysag

* Az el6z6 szimpozionok anyagat a Kdzlekedéstudo-
manyi Szemle 1965. évi 3.; 1969. évi 2. és az 1971. évi 2.
szaméban ismertettik.

kérdését ennél sokkal szélesebb szempontok alap-
jan kell megitélni.

Az id6sebb vezetdk kevésbé ismerik az 0j veze-
tési technikakat. Ebbdl azt a kdvetkeztetést von-
tdk le, hogy csak a fiatalabb vezet6 generacio
fogja ezt a kérdést majd teljesen megoldani.

A vezetési struktaranak — killéndsen a csucsok-
ban — szdmottevéen meg kell valtoznia.

A tervezési folyamatokn&l — mivel itt van id6 a
sz&mitasi, szimulacids eljarasok végrehajtasara —,
inkabb fenyeget az a veszély, hogy a kapott széa-
mitasi eredmeényeket tdlsagosan is nagyra értékelik
a vezet6i dontésekben.

Operativ helyzetben ez a veszély kevéshé fenye-
get, mert itt a varatlan zavarokkal is szamolva
oldanak meg (f6leg analitikus) modelleket. Bizo-
nyos fejl6dési szakasz utdn azonban ezen a téren
is egyre nehezebbé valik az el6relépés.

Az analitikus és szimulacios modellek kérdései-
vel foglalkoz6 el6addsok valamennyi szimpozio-
non — igy a mostanin is — kiemelkedd szerepet
jatszottak. Felvet6dott a kérdeés:

— haladunk-e ezen a téren;
— milyen irdnyba haladunk;
— helyes irdnyba teszlink-e 1épéseket.

Némi bizonytalankodassal, de megéllapithatd,
hogy az idevagd kilenc referatum alapjan elGre-
haladasrol lehet beszélni.

A vonatkozlekedés logikai-szimulaciés modelljei
a menetirdnyitdt segitik, kilondésen egyvaganyu
vonalakon a menetrend, a vonattalalkozasok ter-
vezésében, de alkalmasak a palyaberendezések
méretezésére is. llyen modellek alkotdsakor szo-
rosan egyutt kell mikédni a vonali lzemi sze-
mélyzettel, és a kimeneti paramétereknek a sze-
mélyzet altal ismertnek és konnyen értékelhetdk-
nek kell lennitk.

A hélomodellek (ezekkel négy el6adas foglalko-
zott) szinte valamennyi szimpozionon szerepeltek,
szemmel lathatolag aktudlissa valtak és elterjed-
tek. A modellek téméja és megoldasa az egyes
el6adasokban nagyon hasonl6. Jellemzé azonban,
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hogy a gazdaségossdggal, a koltségekkel nagyon
kevesen (kiemelten csak ketten) foglalkoztak.
Kivénatos az ilyen irdnyd tovabblépés. Leggyako-
ribb a halomodell (nagyobb id6tavlatu) tervezési
célokra val6é felhasznalds. De tébbnyire alkalma-
sak és hasznalatosak operativ iranyitasra is.
%A? i_Ilzlen irany( modellfejlesztés szamos teriileten
olyik.

A mozdony- és kalauzkocsi fordul6, valamint el-
osztasi-telepitési tervek is hosszabb tdvi és napi
tervezésre alkalmas modellek segitségével készil-
nek, lineéris programozasra alapozva. Egyeseket
mar 0sszhalbdzatra is Kiterjesztettek. Itt is nagy a
hasonldsag a kiilonb6z8 vasutaknal hasznalt mod-
szerek kozott. Az on-line rendszerre vald atalaki-
tds a probléma bonyolultsaga és a sok paraméter
miatt nehéz.

Az lres kocsi elosztas kétségkivil valamennyi
vasut egyik legfontosabb, de az input jo megoldasa
esetén meglehet6sen koltséges, ide vago problé-
maja. E téren a svajci és a kanadai vasutak sza-
moltak be részletesen linedris programozason ala-
puldé modszerrel elért eredményeikrél. Az eljaras
azonban a sajatos hal6zati adottsdgokhoz alkal-
mazkodik, és ezért sok szempontbdl specidlis.
Ezen a teriileten — amely minden vasuat problé-
maja — tovabbi Iépésekre van sziikség.

Nagy vitara adott okot Toegel (ORE) ama Ki-
jelentése, hogy a teherkocsik kovetése és iranyi-
tasa nem igazi kibernetikai probléma.

Az Uzemi és ipari kiszolgalasi terulet proble-
méival foglalkozo el6adésok kozott kiemelkedd
volt Sliwkaé (NDK), amely a rendez6pélyaudvar
korzetében kozlekedd tolatd, menetiranyitoi és
atallitdé menetek optimalis kozlekedési tervének és
menetrendjének tervezésére ismertetett, — az
eltoltott kocsiora mennyiség csokkentésére alkal-
mas — analitikus, gyakorlatilag kiprobalt és be-
valt modelit.

Ezek utdn a valasz a feltett kérdésekre:

— Lépunk-e eldre : igen, szdmos modellt dolgoz-
tak ki, amelyek tébbé-kevésbé hasznosak.

— Merre haladunk: erre nehezebb a valasz.
A modellek részmodellek. Meglehet6sen messze
vagyunk attdl, hogy a teljes vasuti rendszer at-
fogd modelljét felirjuk. Az ilyen irany( torekvések
egyel6re nem sok sikerrel jartak. De az eddigi lé-
pések (igy a METRA tanulméanyok is) valameny-
nyi vasutnal nagyon hasonléak. Eppen a legjelen-
tOsebb kérdések megoldasa terén szerényebbek
az eredmények. Annyit minden esetre meg lehet
allapitani, hogy a kocsira, mint rendszerelemre
felépitett modellek felirhatok és megoldhatok
(METRA eredmény) azonban a vonatot elemnek
tekinté modellek lenyegesen egyszer(ibbek.

Nyilvanvalova valt, hogy atfogé szamitastech-
nikai rendszerek bevezetése — ez id6 szerint —
még nagy nehézségekbe Utkozik. Biztos azonban
— s ennek szamos jele van —, hogy a vasutak a
(?Isz_rendszerek megoldéasa terén nem fognak meg-
allni.

— J6 iranyban haladunk-e? A problémak min-
den vasitnal azonosak. Nem helyes, hogy ugyan-
azt a feladatot, az egyes vasutak sajatossagai

kozlekedéstudomanyi szemle

miatt, szamos egyéni megoldasként dolgozzak ki-
Ez nem takarékoskodas sem a szellemi er6kkel,
sem a raforditasokkal. Az eurdpaiak ebbél a szem-
pontbdl jobban dolgoznak, mint az amerikaiak.
Az egylttm(ikddést mér kezdetben ki kell épiteni,
és célszeri a METRA tapasztalatokra alapozni.
AIMkETRA munkalatokat végul is hasznosnak
itélték.

J6 lenne a software, de pl. az adatfeldolgozési
nyomtatvanyok terén is egységesitésre térekedni.
ElsGsorban a hasznalandé nyelv kérdésében lenne
szlikség egységes allasfoglalasra.

Nem foglalkoznak kell6képpen a vezetési-szer-
vezési probléméakkal.

Kilonosen kevés figyelmet forditanak a kombi-
nalt kozlekedésre, az agazatok kozti kooperaciora
és a koztlk szikséges csatlakozdsokra. Ki kell
Iépni a konvenciondlis vasutban valé gondolkodas
korébdl, és nagyobb figyelmet kell szentelni a koér-
nyezetnek, mert a vasuti aruforgalomra hato té-
nyez6k kozott sok a kdérnyezeti tényez6. Tudato-
san kell alkalmazkodni a koérnyezetvaltozasokhoz.
Népgazdasagi keretében kell latni a vasutat. E té-
ren nagyok és redlisak a problémak, amelyek ma-
guktél nem fognak eltdnni.

Célszeriinek latszik a tervezési és az operativ
iranyitasi modelleket kiilénvalasztani. Ezek tartal-
milag, formailag és paramétereikben is eltérnek
egymastol.

Meglevd rendszerek és gyakorlati tapasztalatok

Ali. szekcié témdja volt a jelenlegi rendszerek
és a szerzett gyakorlati tapasztalatok ismertetése
minden téren, beleértve a kilonleges rendszere-
ket is.

A szekcioulések megfeleléen csoportositottak
az ide utalt 22 el6adast:

—az amerikai felfogas ismertetése és vitdaja;

— az europai vasutak allaspontja;

— a vezetési-iranyitasi informacids rendszerek
feletti altalanos vita;

— a jarm(ipark mozgasanak és allapotanak spe-
cialis ellen6rzd rendszerei.

Az amerikai (egyesult allamokbeli és kanadai)
vasuti allaspontot tukrozé eléadasok két csoportba
oszthatok:

— haldzati jellegli megoldasokat (pl. TRAIN
I1.) és

—egy vonalra Kkiterjed6 eljarasokat targya-
I6kra.

Ez utdbbiak voltak tdbbségben.

Az els6 fajta rendszerek koltsége 90 millio
dollar, illet6leg rubel nagyséagrendd, és a rendez6-
palyaudvarokon ad6dé torlddasok elkeriilését, a
szallitasi id6 roviditését, a vonalak kozotti jobb
kapcsolatokat, a kdzponti adattarolast, a vonat-
ellen6rzést, a szamitastechnika és ember jobb
hasznositasat célozzék.

A mésodik csoportba tartozé megoldasokban
koz0s:

— a kereskedelmi céla informaltsag fokozasa;

—a kell§ id6ben érkez6 és pontos informacio
fontossaganak hangsulyozasa.
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Eltérnek egymastdl e rendszerek:

— az adatfajtak mennyiségében;

—az ,,intelligens” terminalok sziikségességé-
ben ;

— afeladatfajtdk szamaban;

— a centralizacié vagy decentralizicid kérdésé-
ben (a tobbség az utdbbi mellett nyilatkozott);

— a fuvarlevél-adatok felhasznalasi aranyaban.

Az eurdpai (az olasz, az NSZK és NDK, a fran-
cia és angol, a holland és a belga, az osztrak és a
svéd) vasutak koncepcidjat és eredményeit a ki-
alakult és Iényegileg hasonlé koncepcidkroél, vala-
mint a mindenhol mar m(ikodd részrendszerekrol
sz616 eladasokbol lehet megismerni. Szamos eur6-
pai vasut tobb éve folytat vizsgélatokat a teher-
forgalom kozponti irdnyitasanak kérdésében. Bar
a korilményekben sok a kilonbség, a féterllete-
ken szdmos kozos elem talalhato.

A célkitlizések Eurdpaban: a meglevd nemzet-
kozi egyuttmiikodés fejlesztése, a rentabilitds, a
jarmdteljesitmények fokozésa, a személyzet te-
hermentesitése és a vezetés javitadsa, a kozép- és
nagytavlatl tervkészités fejlesztése, a beruhaza-
sok jobb el6készitése, az aruforgalom helyes be-
illesztése az egész rendszerbe. A felek jobb kiszol-
galasanak szempontja mindaddig héattérbe szo-
rult, amig a verseny nem élesedett.

Kiderult, hogy az észak-amerikai és az eurdpai
megoldasok kozott az adottsdgokbol szarmazo
szemléletmodbeli kulonbség is van. Az Amerikai
Egyesilt Allamokban az egész témat a teherkocsi
ellendrzésére, iranyitasara alapozzak. Eurdpaban
ez csak az egyik — taldn nem is mindig a legfon-
tosabb — szempont. Eurdpara a nagy hal6zat- és
forgaloms(rliség, Amerikara a nagy tavolsagok a
jellemz6ek. Européaban a személykozlekedésre nagy
sulyt kell fektetni, ami sokkal kritikusabba teszi
e menetrendi problémékat. Amerikaban ez a kér-
dés nem jelentds.

Mindezek ellenére az angol vasutak képvisel@je
kedvez6en nyilatkozott az amerikai vasutaktol
adaptalt, an. TOPS rendszerrel elérhetd eredmé-
nyekrél. Ismertette a felmerilt, de megoldhatd
problémaékat is.

A harmadik Ulés el6adésai és vitai alapjan meg-
allapithatok a kovetkezok.

A bazisadatok helyességére nagy sulyt fektet-
nek, amit az adatrogzités, felvétel, atvitel, hibaja-
vitas és értékelés soran egyarant érvényesitenek.

Ezzel Osszefliggésben széles kori vita alakult ki
a kocsiszam-leolvasdé berendezések alkalmazha-
tosdga és megbizhatdsaga korul. Ezt kdzvetlenil a
chicag6i csomdpontot (kozel 8000 vdgany km, 100
db rendez6, 48 000 kocsi, 4200 szallittatd fél,
napi 1400 vonat) kézben tart6 40 helyre telepitett
109 optikai kocsiszdm-leolvasé berendezésre ala-
pozott informacids rendszerr6l szol6 beszdmold
valtotta ki. Az el6ad6 a kérdésekre vélaszolva
kozolte és meger0sitette ugyanis, hogy ez id§ sze-
rint a helyes leolvasdsok ardnya — gyakran a
rendszer mliszaki hibai miatt — minddssze 80%.
Eppen ezért — elsBsorban az eurépai vasutak kép-
visel6i — a manudlis kocsifelirds nagy jelent6sé-
gére, megbizhatésaga nagy fontossagara és a gépe-
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sitlfs fokozatos megoldasanak helyességére mutat-
tak réa.

S(rl adatfelvételi halozat és sok adatfelvételi
hely szlikséges. Minden vonatkozasban egységesi-
tésre kell torekedni.

Az operativ munka terén a tervezés és a folya-
matiranyitas automatizalasara torekszenek a sze-
mélyzet tehermentesitése érdekében.

A kbzép- és nagytdvl tervezés terén statiszti-
kai adatgyjtés és modellek tjan val6 megoldasok
alakultak ki. Ez ad 6sztonzést adatbankok kiala-
kitasara.

A specidlis példak keretében a konténerekre és
az Interfrigo kocsiparkjara kiépitett informéacios
rendszereket kell megemliteni, amelyek mint
kovet6” és elszamold rendszerek mar évek oOta
Uzemben vannak.

Végeredményben megallapithaté, hogy:

— az aruforgalom vezetési, kozponti irdnyitasi
informacios rendszerének koncepcidja kialakult
(altaldban harom szintes);

—a realizalt részmegoldasok (alrendszerek)
Osszrendszerbeli helyét és osszefiiggeseit, tehat a
tdvlatokban megvalositandd rendszer koncep-
ci6jat szinte minden esetben ismertették;

— az aruszallitas kozponti irdnyitdsanak min-
den lényeges részfolyamata kidolgozott, és vala-
hol kiprobalas alatt, nem ritkdn pedig Gzemszer(
hasznalatban van;

— néhany alapvet6 felfogasbeli kilénbség mu-
tatkozik (kulondsen az eurdpai és amerikai) vas-
utak kozott, a rendszerek tekintetében, ez azonban
a lényeget illetéen csak latszolagos. A probléméak
és megoldasuk kibernetikai felfogdsa hasonlo;

—a terminoldgiai (széhasznélati) kildnbségek
(pl. angol amerikai) félreértésekre adnak okot;

—a vezetés modszereit a struktara-valtozta-
tds és a munkafolyamatok egységesitése jellemzi;

—a kozponti aruforgalom-iranyitds a hatéas-
kor, funkcio és felel6sség valtoztatasaval jar.
Ezek lélektani szempontjait behatéan kell tanul-
manyozni;

— hogy real-time rendszert alkalmazzunk-e, az
gazdasagossagi kérdés is, és attél fugg, hogy a
vezetség okvetleniil igényli-e;

—a centralizacio és decentralizacié optimalis
ardnya esetenként allapitand6 meg;

— lassy, idében és térben Iépesenként megold-
hat6 folyamatrdl van szo.

—einkébb részmegolddsokat nyujtsunk, mint
hogy ,mindent” megigérjink. Ne igérjunk tob-
bet, mint amennyit nydjtani tudunk;

— a részlépések kidolgozasa, kiprébalasa és be-
vezetése hasznos;

—a nagy rugalmassag szlkséges pl. zavarok
esetén is (egyesek szerint ilyenkor a korabbi rend-
szerre lehessen visszatérni);

— legaldbb annyira fontos a személyzet terv-
szer( kiképzése és lélektani el6készitése, mint a
technikai berendezések minfsége és mennyisége;

— a kocsiszdm-leolvasas és automatizalasanak
lehet6sége nagyban fligg a személyzet képzettségi
szinvonalatol;

— a szolgaltatas javitdsa, az ellenérzés megol-
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dasa mellett okvetlenil kimutatandé a hasznos-
sg, a gazdasdgossag is. Eneikil az elémunkaélatok
hidbavaldk lehetnek;

— még nagyon sok a tennival6 a kibernetizéalas
kutatasa és realizalasra terén (az MIS kifejleszté-
sére 1980-as hatarid6ket adtak meg).

Muiszaki szempontok

A 111. szekcidban elhangzott 15 el6adést két
csoportba lehet osztani:

—a rendez6palyaudvarok automatizalasaval
kapcsolatos tapasztalatokrol és

—a vonatkozlekedési, a mozdony-, a személy-
zeti fordulé és a mozdonykihasznalasi tervek ké-
szitésére alkalmas modellekrél szol6 beszdmoldkra.

A rendezdépalyaudvari kérdésekkel kapcsolat-
ban nyilvanvalova valt, hogy bar a foyamatok és
berendezések a Srendez6palyaudvarokon hason-
l6ak, az iranyitds tobb mddszere alakult Ki.
A megoldandd problémak két csoportba osztha-
tok:

—a szétrendezési folyamat automatizalasara;

—a rendez6palyaudvari tUzemi folyamat ope-
rativ tervezésére.

E két funkcio kilonvéladsa (hardware és soft-
ware sikon is) vilagosan kibontakozott. Nincs tobbé
sz6 a két funkcio egy helyen, egy szamitastechni-
kai rendszerrel valé megoldasarol. Ez hatassal van
a kis szamitdgépek fejlesztésére. A szétrendezési
folyamat automatikus szabalyozasat végz6 Kkis
szamitogépek (mert tobbet — pl. a DB Maschen
rendezOpélyaudvaran 10 darabot — hasznélnak)
a helyszinen, az iranyité szamitogépek pedig tobb-
nyire tdvolabbi kézpontokban vannak elhelyezve.

Az els6 feladat minden targyalt esetben meg-
oldott. Eurépéban problémat okoz a kocsik nagyon
kiilonboz6 ellendllasi értéke. Pl. az olasz vasutakon
az irdnyvagany feléjén a sebesség a szamitotthoz
képest 30%-kal is eltért.

Konkrét, mar tobb-kevesebb év 6ta a legkor-
szerlibb mlszaki es szervezési megoldasokkal
tizemben levd, illetve épités alatt alld és tervezett
palyaudvarokat ismertettek az NSZK, a francia,
a japan, az egyesult allamokbeli, a svajci és az
olasz vasutak képvisel6i. A mar kialakult rend-
szerek tovabbfejlesztési koncepcidit és a ,,végs6”
elképzeléseket is felvazoltak.

A masodik feladat nincs kell6 pontossaggal még
definidlva sem. Ezért a tervezes strukturdja és
finomsagi foka, végeredményben az, amit ,a te-
herforgalom kézponti iranyitadsanak” mondanak,
nincs tisztdn megformuldzva. Ezért a rendez6-
palyaudvari rendszerek struktirajanak egész sora
alakult ki, és a nagy szamitastechnikai rendszert
alkotd kilonb6z6 szamitégépekhez a feladatokat
esetr6l esetre masképpen osztjdk el. Az erre vo-
natkozd meglevd és tervezett megoldasokat is is-
mertették az el6adasok. A legtobb referatum meg-
lehet6sen vildgosan korvonalazta azt az Osszha-
I6zati kibernetikai rendszer-koncepciot is, amely-
hez a rendez6palyaudvari automatikus és folya-
matiranyito-tervez6érendszer — mint alrendszer —
szervesen illeszkedik.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Néhany el6adas kitért megvaldsitott operativ
vonali forgalomiranyité rendszer ismertetésére is.
Ezek kozll érdekességénél fogva talan a francia
vasutak egyik haromszog alaki csomdpontjanak
maximalis kihasznalasi fokat biztosité rendszert
lehet megemilteni.

A mésodik csoportba sorozhat6 el6adasok kozil
kiemelkedtek a kovetkez6k:

A vonatkozlekedési tervkészités tovabbfejlesz-
tésérél szamolt be a Szovjet Vasutak képviseldje.
Ezzel kapcsolatban — egy felvetett kérdésre va-
laszolva — az elndkl6 Petrov akadémikus meg-
jegyezte, hogy az atlagos tehervonati kereskedelmi
sebesség ezen az alapon 3—8%-kai ndvekedhet.

A menetrend-szerkesztésre az energiafogyasztast
véve optimalizdlandonak, a DR képvisel6l mutat-
tak be gyakorlatban is kiprébalt (és 15%-0s meg-
takaritast eredményezd) fejlett matematikai mod-
szert.

Elméletileg is megalapozott menetrendszer(-
ség-elemz6 eljarast ismertetett az egyik amerikai
vaslt képvisel6je. Az operativ (hetenkénti) vonat-
kozlekedési terv és menetrend-szerkesztés egy
sz(ikebb kor( feladatdnak megoldasara — alkal-
mas modszert amelyet 1973 6ta rendszeresen hasz-
nalnak — az angol vasutak képvisel6je ismer-
tetett.

A mozdony- és személyzeti fordul6-tervezési el-
jarasok kozll nagy érdekl6dést valtott ki az angol
vasutak mddszere, amelyet egyre nagyobb teri-
letre terjesztenek ki. Az angol vasutak 1973-ban
a vonatok 75%-at vontak be e rendszerbe, és kb.
5% mozdonymegtakaritast értek el. Folyik a mo-
dell tovabbfejlesztése az operativ mozdonyforduld
(egyben menetrend)-szerkesztés céljara. Nem old-
hato még meg a probléma kdzvetlenul optimali-
san toébb mozdonytipus és menetrendvaltozas
esetén. llyenkor kozbeiktatott emberi miiveletek
segitségével lehet a modellel kapott kozelit6 meg-
oldast az optimélis felé kozeliteni (reiterativ op-
timaliz&cio).

A hozzész6lasokbol kiderialt, hogy a DB is Ki-
sérletezik ilyen matematikai maodszerekkel, de
33 000 napi vonatja kozil — els6 l1épésként — csak
a gyorsvonati, egyfajta mozdonyos forduldkat ter-
vezi (1000 vonat) magyar modszerrel. Ugyancsak
szamitja a szabadnapok és a nyari forgalom sze-
mélyszallitd vonati erdsitését is. Hasonlo mddsze-
rik van a személyzet vezénylésére. A Kiterjesztés
nehézségét a nagy taroldkapacitas iranti igény
okozza.

8. Caja ismertette a RENFE hasonl6 modszerét.

A mozdonyforduld-tervet szervesen egészitik ki
azok a kdzponti nyilvantartdson nyugvé szamitas-
technikai mddszerek, amelyek a mozdonyok terv-
szer(i karbantartasat tervezik és iranyitjak, bele
értve a mozdonyok operativ kisoroztatasat a forga-
lombdl és a miihelyi munka programozasat is.

Osszefoglalojaban Petrov professzor megalla-
pitotta, hogy sz&mos modellt kiprébaltak, de
minthogy a problémék sokrétliek, tovabbi kuta-
tasok szukségesek.

A modellekbe csak a Iényeges paramétereket kell
beépiteni. Ez a megallapitds kilondsen érvényes a
rovidtavl operativ Uzemtervezésre.
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Szamos eredmény utan atmeneti allapotban
vagyunk az automatizalt folyamatiranyitas felé
vezetd uton.

Emberi szempontok

A 1V. szekcio Ulésein elhangzott kilenc el6adas
alapjan megallapithatd, hogy a kozlekedés biz-
tonsaga_szempontjabol az ember meghatarozo té-
nyezd. Orilni kell az egyre jobb és nagyobb kapa-
citasu szamitégépek megalkotadsanak, de tudata-
ban kell lenniink, hogy semmiféle rendszer sem
fog ember nélkil mikodni. Fontos tehat, hogy
ezen ember-gép rendszeren belil az ember szerepeét
tisztazzak, atgondoljak, és az embernek a rend-
szerrel szemben tdmasztott igényeit mar a ter-
vezése soran figyelembe vegyék.

Tobb, a szamitogépes rendszerrel osszefiiggd,
mélyen szanto, elemz6 el6adas alapjan megéllapi-
tottak, hogy az elkdvetkez6 mintegy 10 évben
inkdbb az emberi problémak megoldasatol fligg a
fejl6dés a vasutak Kibernetizalasa terén, mintsem a
szdmitastechnika terén vérhaté el6rehaladastol.

A szamitastechnika alkalmazéasaval kapcsola-
tos legf6bb nehézségek:

—egyidejlileg szilkséges a vezetési és szerve-
zeti struktlra valtoztatasa;

—a gép adatokkal valé ellatdsa a mai szervezeti
felépités szerint nem biztosithat6, ezért szervezeti
maodositasok kellenek;

—a decentralizalt dontési rendszer feldl a
centralizalt felé kell haladni;

—a meglevé kommunikéciés rendszereket &t
kell alakitani;

—az informaciokban szereplé fogalmak kiilon-
féleképpen eértelmezhet6k, — ezért is fontos a
szakkifejezések helyes képzése és tartalmuk defi-
nialasa;

—a dontési kritériumokat a vezet6k nem tud-
jak algoritmizalhaté modon megfogalmazni;

— a folyamatra orientaltan megfogalmazott kri-
tériumot nagyon nehéz szamitégépre atfogalmazni;

—az output informécidk tulsagosan terjedel-
mesek stb.

A kozlekedes optimum-feltétele nem fogalmaz-
hatd6 meg kielégitd modon, és konkrét helyzetben
nagyon sokszor csakis emberi dontés lehetséges.
Bar a szamitdgép elbreldthatdlag tobb mai don-
tési szerepet es szervezeti egységet feleslegessé
tehet, a sok lehetséges valtozat miatt még a sza-
mitbgép gyorsasdga sem Kkielégit6. Viszont az
ember képes arra, hogy sok véltoztatot eleve ki-
zarjon a mérlegeléshbél. A szamitéstechnika azon-
ban ilyenkor is segithet, s mar csak ezért is fontos:

— az ember és a gép k6zotti munkamegosztas és

—az ember és a gép kozotti kommunikacioé he-
lyes megoldasa.

Az irdnyitd beosztadsunknak értenitik kell a
gépi adatfeldolgozéshoz, ti. ismernitk kell a lehe-
t6ségeket és korlatokat. Az alacsonyabb beoszta-
sunknak pedig tudomasul kell venniuk, hogy bizo-
nyos, féleg rutinos kérdésekben a gép jobban dont,
jobban intézkedik, mint az ember, ,évtizedes
gyakorlata” alapjan.
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A szakemberek biztositasa régen vasutasok at-
képzése Utjan volt megoldhaté. Ma mar a kilon-
bdz8 szakembereket utobb képezik ki vasuti szol-
galatra. Komoly nehézséget jelent, hogy a szami-
tastechnikai szekemberek nem &llnak be a vasut-
hoz azért a fizetésért, amit a mai besorolési rend-
szer mellett kaphatnak.

A gyermekcip6ben jar6 6nmiikédd kocsiazo-
nositd berendezést leszamitva, minden elektroni-
kus berendezés miikddésének alapfeltétele az
emberi adatjelent6k pontossaga. Ez megfelel6 adat-
szolgéltatd személyzet beallitasat, tudasuk eés
technikai felszereltséglk allando fejlesztését kove-
teli meg. Behatban foglalkoztak ezért a termindl-
kezel6k szerepével, fontossdgéaval, szinvonalas
munkajuk nagy jelentéségével, igénybevételiik er-
gondmiai és pszicholdgial problémaival és alkal-
massagi feltételeikkel.

A megtargyalt részletkérdések kozul kiemelen-
d6k még a kovetkez6k.

Két el6adas szamolt be részletesen a mozdony-
vezet6k szimulatorral valo kiképzésér6l, s az ezen
a téren elért nagyon figyelemre mélt6 eredmények-
rél, valamint a szimulator folyamatban levl to-
vabbfejlesztésérdl. Egyben jo betekintést adtak a
mozdonyvezet6-képzés egyéb kérdéseibe is.

A japan vasutak képvisel6i ismertették a moz-
donyvezet6k munkéjanak koénnyitését és a nagy
sebességek melletti sebesség-szabalyozas mozdo-
nyon elhelyezett mini-szamitogéppel valdé megol-
dasaterén elért eredményeket.

Altalanos megallapitasok

Az 1963-as périzsi szimpozion a kdzos célokban
valé megegyezést és a kdzos munka, a tapasztalat-
csere nagy lehet6ségeit tarta fel. Azdta az elsd
generacios gépektdl eljutottunk a negyedik genera-
ciésak megjelenéséig. Ma mar, errdl az oldalrdl
nézve, modunkban all az Uzemi folyamatokba
— teljes informaltsadg alapjdn — megfeleléen be-
avatkozni. Olyan lehet6ségek és megoldasok szi-
lettek, amelyekre Parizsban még nem is gondol-
tunk.

Minden nagyobb vaslGtnak van mar jelent6s
szamitastechnikai és ehhez kapcsol6dd informéa-
cidatviteli rendszere, amelyet a vezet6ség életfon-
tossdgu szemének és fiilének is tekinthetlink.

Mar hosszu és eredményes megtett Ut van mo-
gottiink, de nincs megallas, és nyilvanvald, hogy
a Tétralev(ﬁ még hosszabb, de még eredményesebb
is lesz.

Hatékony eszkozok alakultak és alakulnak ki,
amelyek a vasut Uzemét és vezetését fejlesztik,
de mindez tetemes koltségekkel jar.

A mindenfelé fokoz6dd nemzetkdzi kooperé-
ci6 — el6relathatéan tartésan — ndveli a vasltra
harul6 feladatokat, s ezeket gazdasdgosan kell
megoldani. Ez, de az energiaval és a munkaerével
valo takarékossag is megkoveteli, hogy gyorsitsuk
meg a kibernetika vasuti hasznositasat. Ugyan-
csak erre 0sztonoz a beruhazasi javak korlato-
zott volta is. A kibernetikai rendszerek nem olcsok,
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de r&forditasaik tort részei a palya- és jarm(beren-
dezésekenek, s vellik gyakran ugyanaz a cél érheté
el, mint az utébbiakkal.

Az aruszallitds kozponti irényitasara vonatkozd
megallapitasok

Az aruforgalom kdzponti irdnyitdsat megoldd
rendszer altalanos érvény( koncepcidja, strukta-
raja nagyvonalakban tisztazédott.

A szikséges eszkozOk és modszerek rendelke-
zésre allnak. A prototipusok kifejlesztése és pro-
balizemeltetése minden alrendszerre megtortént
és folyik.

Mar vannak Uzemben, real-time (tehat az aru-
forgalmat operative iranyitd) informaciés rend-
szerek, és ezeket fejlesztik. De még nincsenek opti-
malizal6 Kkibernetikai rendszerek, vagyis (sokszor
még rutinos) dontéseket ember hoz. Teljesen kiber-
netizdlt (automatizalt) vasutat ma még csupén
néhany speciélis iparvasut reprezental.

A real-time rendszerek kulondsen felhivtak a
figyelmet az input pontossagénak rendkivil nagy
jelentéségére. Altalanos vélemény, hogy ez a gaz-
dasagi (koltségek szempontjabdl vett) hatékonysag
meghatarozd tényezdje, és nem pl. a hardware
egyéb alrendszerei. Ez a megallapitds érvényes
mind (a ma még altalanos) emberi, mind a most
kil?ontakozé gépi (pl. kocsiszamleolvasé) bemene-
tekre.

Ugyanazon probléma megoldasara, a helyi sa-
jatossagok hangsulyozott figyelembevétele miatt,
részben vagy egészben mas, tobbféle megoldas is
sziletett. A szimpozionoknak ezért is nagy a
jelentéségik, mert lehet6ség van a tapasztalat-
cserére, a jobb, az altalanosabban alkalmazhat6, az
altalanosithaté megoldasok atvételére és arra,
hogy felhivjak a figyelmet a nehézségekre és ku-
darcokra.

A gazdasagi vonatkozasok egyre nagyobb jelen-
t6séglvé vélnak. A tapasztalatcsere érdekében
meg kell taldlni a véltozatok kozti dsszehasonli-
tast lehetéve tevd eljarasokat.

A kibernetika alkalmazdsa mindig a vezetési-
szervezési struktlra valtozasaval jar egyutt, ami
felveti mind a szervezet, mind a szamitogép szem-
pontjabol a centraliz&cid, illetve a decentralizacio
kérdését. A helyes (optiméalis) megoldas a kettd
koz0tt lesz, de az optimum meghatarozasanak mod-
szerét még ki kell dolgozni. Mindenesetre ugy ti-
nik, hogy konkrét esetben nagy a szerepik az egye-
di sajatossagoknak.

A vasutasok kiképzését és a rendszerhez valo
hozzéilleszkedését harom sikon kell megoldani:

— a kibernetikus specialistak;

— a ,,végrehajtd” szolgélatiak;

— a vezet6k szintjén (ez utébbi a legnehezebb).

Tovabbra is sok vallalat torekszik az &ruforga-
lom kdzponti iranyitdsanak megoldéséra, s ehhez
modellek kellenek. Az aruforgalom modellezés
alapjan vald legjobb (optimalis) irdnyitdsanak mod-
szere azonban még nincs megoldva, mert nagyon
bonyolult feladat a valtozok egyuttes legkedve-

KOZLEKEDESTUDOMANYI szem le

z6bb kialakitasa. Felismerték, hogy a korabbi
szimpo6ziumokon emlegetett ,,globalis” modellek
(amelyek egész halézatok (zemét kellene, hog
tikrozzék) utja ez id6 szerint nem jarhato. A ce-
lokat leszéllitottdk az alrendszerek vagy alrend-
szer-csoportok sikjara. llyen iranyba terelték a
kérdést: a komplex, de mégsem Kielégité model-
lek; a kibernetikai rendszernek ily szempontbol
még nem elégséges kapacitisa; az optimalizalas
mindezekbél addédo6 nehézségei.

Pl. rendez6palyaudvarok esetében — amelyek a
vas(ti Uzem legspecializaltabb alrendszerei —, a
kibernetikai rendszer felépitése és struktiraja
tisztazott, mar vannak teljesen Kkibernetizalt
Uzemek, és az optimalizalas megoldésan is dolgoz-
nak, de pl. az angol vasutak mintegy 200 rendez6-
palyaudvardnak egyetlen modellrendszerbe valo
0sszefogdsat mar a tarolasi kapacitds nagysaga is
akadalyozza.

Okvetlenul fejleszteni kell — mert nagy jelen-
t6segli — a vasutak kozti kooperaciot. Az e témat
megold6 rendszerekrl nem esett szamottevl Ki-
jelentés. Realizéldsanak csak a TRAIN-rendszer
mondhatd. Kilondsen a modellalkotasban lenne az
egylttm(ikbdésre sok lehet6ség, de a rendszer-
e:gm(_ak egységesitése teren is lehetne eredményeket
elérni.

*

Osszefoglalva elmondhatd, hogy

—a kibernetikdt a vasutak hasznaljak, az
elektronikus gépek tudomanya nemcsak a kutatok
mdhelyében apolt téma;

— a kibernetika méar nem ,terra incognita”,
hanem a vasutaknal a vezetés szokasos eszkdze, a
mindennapos gyakorlat szerves részévé valt.

Veégul a szimpozion néhany jellegzetesseget emli-
tem meg. Ezek:

— eleven targyalasmod;

— nagy és széles korli érdeklédés a téma irant;

— a besz&molok nem teljes kor(i bemutatésra,

hanem az egyes problémak konkrét megoldasmad-
janak szemelvényes ismertetésére torekedtek;

— valéban megvalésitott megoldasokrdl volt
sz0, nem csupan tervezettekr6l, mint az el6z6
szimpdziumokon;

— erezhet0, hogy a korabbi szimpozionok teore-
tizalo jellege helyett az alkalmazésokra tol6dott
a hangsuly;

— a kibernetikai modszerekkel szemben kritiku-
sabb a hozzaallas mint korébban, f6leg financialis
vonatkozasokban, de szociélis teruileteken is;

— érezhetd volt az amerikai és eurOpai sajatos-
sagok, kifejezések, fogalmak kolcsonds nemisme-
rése.

Nem adtak témat és id6pontot a kdvetkez6
szimpozionra, mert jellege a jov6ben valtozik.
Konkrét kérdésekre kell a figyelmet fokozottan for-
ditani, ezek megtargyalasara kell térekedni. Bizo-
nyos azonban, hogy nemzetkozi sikon ezutan is ta-
lalkozni kell, mert — kozos érdekbdl — a tovabbi-
akban is szlikséges az allandé egylttmikddés.
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A MALEV fejl6dése 1960—74 kozott*

R.VILMOS ENDRE

7A

A Magyar Légikozlekedési Vallalat (MALEV) el-
mult tizenot évenek elemzése és a kozeljovo, az el-
kdvetkez6 néhany év —az 1980-ig varhato fejlédés
— felvéazolésa el6tt szlikséges, hogy réviden foglal-
kozzam a belfoldi 1égi kozlekedés problémajaval.
Ezt kdvetben kivdnom vézolni a nemzetkozi for-
galom fejlédését, amely tobb mint 6t éve a magyar
légi kozlekedes kizéardlagos feladata.

A belfoldi 1égi kozlekedés maltja és jovoje

Az dtvenes években jelent6s belfoldi 1égi kozle-
kedés — fokozatos leépilés utdn — 1969-ben, az
utolsé belfoldi Iégijarat (Budapest—Debrecen—
Budapest) megsziintetésevel ért véget. Ezt az id6-
pontot alapvetéen az Uj gazdasagiranyitasi ren-
szer bevezetése hatarozta meg, mert az addig do-
talt belfoldi jaratokon az allami tdmogatas meg-
sz(int, s a belféldi forgalom fenntartdsa egyértel-
mien — és jelent8s dsszeggel — veszteségessé valt.
Azok a varosok, amelyek a belfoldi légi kozlekedés-
ben érintettek voltak — s amelyek a belfoldi jara-
tokat a varos egyik statusz-szimbdluménak tekin-
tették — a jaratok fenntartdsdhoz nem voltak haj-
landok anyagilag hozzajarulni, s6t még bizonyos
utasszam garancialis valialalasa el6l is elzarkéztak.

Maga az a tény, hogy az 0j gazdasagi mechaniz-
musban a belfoldi jaratok allami tdmogatasa meg-
szlint, nemcsak gazdasagi jellegl dontésként, ha-
nem kozlekedéspolitikai dontéskent is értékelhetd,
annak az elsésorban mindségi fejlédésnek eredmé-
nyeképpen, amely a foldhoz kotott kozlekedési
agazatoknal bekdvetkezett.

Az orszag kozlekedésfoldrajzi adottsagai, koz-
hasznl kozlekedési vonalainak stir(isége, a névekvd
kdzuti motorizacid, s a kdzlekedés javuld minésége
— els@sorban a sebesség vonatkozasadban — a légi
kozlekedés Iétjogosultsagat mar korabban is meg-
kérdGjelezték. A dontést az alkalmazott repilo-
gépek tipusaban bekovetkezett valtozads — LI1-2-r6l
IL-14-esre — még jobban alatdmasztotta. Az 1L-14-
eseknek a forgalombdl val6 kivonasa a 60-as évek
végén, a belfoldi forgalom fenntartasa érdekében
specialis, belfoldi forgalomra alkalmas 0j géptipust
és a repll6tereknek ehhez megfelel§ kifejlesztését
tette volna sziikségessé. A magyar belfoldi repllé-
téri halozat kiepitetlensége a repilésbél szarmazd
elénydket egyébként is csak ez év meghatarozott
id6szakara sziikitette le.

A belfoldi jaratok gazdaségossa tétele sem akkor,
sem ma — a szamitasba johetd tipusok paraméte-
reinek ismeretében — nem oldhaté meg. A ma-
gyar belfoldi légi kozlekedés tarifaelaszticitasa
egyértelmden rugalmas, igy a tarifaemelés a vesz-
teségeket nem csokkentette, hanem névelte volna.

Az utobbi id6ben a napi sajtéban megjelent
olvasoi levelek — nem egy esetben tipusmegjelo-
léssel — javaslatot tesznek a belfoldi légi kozle-

* A Kozlekedési Miszaki Napok °74 konferencian,
1974. november 13-an elhangzott el6adas.

kedés felélesztésére. A MALEV allaspontja a kér-
désben az elmondottak alapjan egyértelm(ien
negativ: a belfoldi légi kozlekedés ujjaélesztése
nem indokolt. Nem Kizart azonban annak a lehet6-
sége és szlikségessege, hogy egyes nagyvéllalatok,
amelyeknek jelent6s vidéki telepeik vannak, sajat
repllégépet szerezzenek majd be belfoldi Uzleti
vagy akar nemzetkdzi kereskedelmi tgyleteik le-
bonyolitdsanak meggyorsitasa érdekében.

A géppark fejlédése

Az 1960-as esztendd jelent6s volt a MALEV éle-
tében, mert ebben az évben allitotta Uzembe a
Véllalat az els6 1L-18 tipust repul6gépeket. Az
IL-18-as tipusu repllégép Uj korszakot nyitott meg
mind az alkalmazott magasabb rendd technika,
mind pedig a magasabb rendd technika altal lehe-
tévé tett gyors ttem( vonalfejlesztés tekintetében.
Az IL-18-as tipusu repilégepek tettek lehetéve
a hosszabb vonalak megnyitasat, és ez volt az a
bazis, amelynek alapjan a MALEV mai, gyakor-
latilag egész Europara és Kozel-Keletre kiterjedd
héal6zata kialakulhatott. Ez a tipus mind keres-
kedelmi terhelhet8ségében, mind sebességében
mindségileg Ujat jelentett a korabbi repilégépek-
hez képest.

Mindamellett megallapithatd, hogy az IL-18-as
és az azt kovetd fejlettebb géptipusok (igy a
TU-134-es) beszerzése a MALEV-nél —a legfejlet-
tebb Iégi tarsasagok gépparkjahoz viszonyitva —
jelentds id6-eltolodassal kdvetkezett be, ami valla-
latunk versenyhelyzetében is éreztette kedvez6tlen
hatasat. Ma méar azonban a MALEV vilagviszony-
latban is korszer(i repll6géppel: a TU-154-essel
uzemel. |

A MALEV-nél a multban és jelenleg tzemeld
repll6géptipusok drara vonatkoztatott teljesit-
ményének 0sszehasonlitdsat az 1. abran mutatjuk
be. A paralelogrammadk teriiletei az egyes gép-
tipusok egy oOrara szadmitott elméleti teljesitmé-
nyeit jelzik, — plasztikusan mutatva be a gépti-
pusok mindségi valtozésat. A TU-154 és a Li-2
tipust repllogépek osszekopirozott abraja a fej-
I6dést még kifejezObben tarja elénk:a teljesitmény-
hanyados meghaladja a 33-as értéket.

Természetesen, egy légitarsasag potencialis tel-
jesit6képesseégének bemutatasdhoz a géppark mi-
néségi parametereinek ismeretén tul a mennyiségi
ismérv: az egyes tipusokbdl rendelkezésre allé ge-
pek szama is szlikséges. Az igy szamitott, de még
mindig csak egy Ordra vonatkoztatott teljesitd-
képesség valtozasat a 2. abrdn mutatjuk be. Az
egyes években ugrasszer(ien megndvekedett telje-
sit6képesség a keresletet — az alapos piaci munka
ellenére is — meghaladta, amit az abran a tényle-
ges szallitasi teljesitmény alacsonyabb iranytan-
gensli egyenese mutat. A két gorbe eltéro ala-
kulésa a repulégépek extenziv és intenziv kihasz-
nalasanak relativ visszaesésével magyardzhato.
(E kérdésre még visszatérunk.)
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1. dbra. Az egyes géptipusok &ltal nydjtott maximalis tkm-kapacitas

A légi kozlekedés népgazdasagi
és kozlekedéspolitikai jelentésege

A magyar légi kozlekedést az elmult tizenot
évben az Uttdré munka bator vallalalasa, a kezde-
meényezes jellemezte. Mihely a nemzetkdzi helyzet
javuléasa és a géppark adottsdgai lehet6vé tették,
a MALEV megindult Eurdpa f6 — és nagyvarosai
felé, id6ben messze megel6zve még az erbsebb,
nagyobb utazasi piacra tdimaszkodd nyugati légi-
tarsasagokat is. Azt, hogy ma repll6géppel lehet
utazni Londonba vagy Kairéba, Heslinkibe vagy
Madridba, a MALEV tette természetessé, és a
nyugati légitarsasagok csak hosszu évek mdalva,
a mar kialakitott fuvarpiacra tamaszkodva jelen-
tek meg. Ezen uttér6 munkanak voltak elhibazott
Iéjiései is, de volt er6 a konzekvencia levonasahoz
is. Az id6 folyaman — most mér a partnervélla-

latokkal kozésen — olyan jaratgyakorisag alakult
ki a vonalhaldzat legtdbb pontjaval, amely abszo-
lat id6el6nyt biztosit a tobbi kozlekedési agazattal
szemben.

A ma mar héaron kontinens 28 orszagat és 38 va-
rosat felolel6 halqgzat és a géppark ismeretében ér-
demes a légi kozlekedés kozlekedéspolitikai jelen-
t6ségével is foglalkozni.

A kozlekedéspolitikai koncepcié a légi kozleke-
dés szerepét a devizaszerzésben hatarozta meg.
Ez a szerepe megtisztel§ és jelentds népgazdasagi
szinten is. A 3. abrdn bemutatott devizakiterme-
lési adatok onmagukért beszélnek (1974-ben mar
csak a MALEV adatai). Kiegészitésként csupan azt
kell megemliteni, hogy a devizakitermelés forint-
értéke joval a népgazdasagi atlag alatt van. Az
effektiv dollarkitermelés meghaladja a 10 mii-
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3. dbra. A netto devizaeredmény alakulésa

Hot. Ha a terjes devizahozamot — az ervényes
szabalyozokkal — dollarra szamitjuk at, az ered-
mény tobb, mint az el6z6 érték kétszerese.

Azonban ma mar a légi kdzlekedés mint kozleke-
dési tevékenység is jelentds és nélkildzhetetlen, az
el6z6ekben vazolt gazdasagi eredményt6l elte-
kintve is. Bizonyos ugyanis, hogy a MALEV mint-
egy félmillio, a Repulétér tébb mint egymillio
utasat sem ma, sem a kozeljov6ben nem lehetne
a foldi kozlekedési agazatokra atiranyitani. A légi
kozlekedés léte olyan utas- és aruaramlatokat ger-
jeszt, amelyek csak ennek bazisan johetnek létre
és elégithetdk ki. E megallapitas mennyiségileg és
mindsegileg is igaz. Fizet6képesebb utasok érkez-
nek, a kiadott dollar egységére nagyobb vasarlo
er6-elvonas valosulhat meg, bizonyos —e szél-
litdsra érzékeny — aruk csak igy exportalhatok
jobb feltételek mellett stb.

A légi kozlekedés hatékonysaganak népgazda-
sagi szint(i, komplex szemlélete ezért egyértel-
mden alatdmasztja a fejlesztés allami tdimogatasa-
nak sziikségességét, fuggetlenill a gazdasagiakon
fellli egyéb indokoktol.

A szallitési teljesitmények alakulésa

Az elmult idészak 6sszevont szallitasi teljesit-
ményeinek alakuldsat a 4. abra mutatja be.
Az adatokbol szamolhatd exponencidlis trend a
fejl6dés atlagos Utemét jelzi. Ez az érték a jelen
esetben 16%; magasabb a vilag légi kozlekedésé-
nek fejlédésére jellemz6 13—14%-0s értéknél.
A fejlédés dinamikgjat pusztan a fejl6dési ltem
alapjan is értékelhetjik, hiszen a teljesitmények
kdzismerten mér évi 14—15%-o0s novekedési ltem
mellett is 0tévenként megkétszerez6dnek. A tel-
jesitményeken belul termeszetesen a menetrend-

szeri jaratok teljesitményei a meghatarozok.
Az utébbi évek pozitivuma, hogy a kulénjaratok
id6beli eloszlasa egyenletesebb lett, és ezzel a Iégi

1000 tkm

4. dbra. Az 6ssz-tonnakilométer és a menetrendszer(i tkm
alakulasa
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kdzlekedés nagyfokl szezonalitdsa, ha kis mérték-
ben is, csokkent.

Az 06ssz-tkm két alapOsszetev6jének, az utas-
km-nak és az arutonnakm-nek valtozésa az id6-
szak folyaman nem volt egyenletes. A kiilonb6z6
konjunkturalis hullamoknak, lehet6ségeknek meg-
felel6en, a nemzetkdzi helyzet valtozasanak fugg-
venyében hol a személy-, hol az aruszallitasi tel-
jesitmények gyorsabb uUtem( ndvelésere volt le-
het6ség, amelyet néha hosszabb idészakot kitevé
visszaesés is kovetett. Erdekes ellentmondas ala-
kult ki pl. a korszeri TU-134-es tipust repilégép
forgalombaallitdsa és a menetrendszer( arufor-
galom alakulasa kozott, amely ellentmondés a
tipus konstrukcionalis adottsagaibdl vezethet6 le.
Atipus kialakitasanal a Caravelle, a BAC-111 és a
E-28 tipusl repllégépeknél is alkalmazott szer-
kesztési alapelvbdl indultak ki — a személyszalli-
tas valjék el az aruszallitast6l —, és a gépnek gya-
korlatilag nincs arutere. igy e gépek forgalomba
allitasakor noveltik ugyan versenyképességiinket
a személyszallitasban, de szinte magunktdl vonul-
tunk vissza a menetrendszer( &ruszallitas terule-
tér6l. (Az Gjabb rovidtavolsadgl sugérhajtasu gé-
pek — DC-9, Boeing 337-es — amellett, hogy
nagyobb féréhelyszamot biztositanak, jelent6s
tomeg(d Aarut is képesek szallitani. Ez feltétlenil
ndveli gazdasagossagukat.)

A személyszallitasi teljesitmények ndvelését az
utébbi id6szakban a MALEV idegenforgalmi tevé-
kenységének beinditasa, valamint az idényjératok
szaménak novekedése — azaz tudatos kereskede-
lempolitikai Iépések — eredményezték, mig az aru-
szallitas felfelé ivelését azok az aruaramlatok biz-

5. dbra. Statikus és dinamikus utasszallitasi teljesitmények
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tositjak, amelyek tovabbi fejlédéséhez — legalabbis
1980-ig — j6 bazist szolgaltat a géppark korszer(-
sitésevel egyid6ben felszabaduld IL-18-as géppark
kapacitéasa.

A személyszallitasi teljesitmények fejlédése (5.
abra) egyenletesebb és gyorsabb volt, mint az aru-
széllitdse. A novekedési Utem évi 18%-0s. A sze-
mélyszallitdison belil a menetrendszer( jaratok
teljesitménye a meghataroz6: ez 93%. Tekintet-
tel arra, hogy a kildnjaratok altal érintett varo-
sok részben egybe esnek a menetrendszer( jaratok
altal is érintett varosokkal, de mindenképpen a
héaldzat altal lefedett terlileten vannak, lenyeges
kilonbség a két tevekenységi kor kozott — a keres-
kedelmi vonatkozasoktol eltekintve — csak az al-
kalmazott gépek tekintetében van. 1974-ben a
menetrendszer(i jaratokon szallitott utasok mint-
egy 70%-a mar sugarhajtast (Tupoljev) gépeken
utazott, és csak néhany, els6sorban rovid szallitasi
tdvolsagu dtvonalon Gzemeltettiik az 1L-18 tipusu
repulégépeket. Ez az arany 1975-re tovéabb javul,
és 1976-t0l kezdve a menetrendszerl személyszalli-
tdsban csak sugarhajtasi gepek fognak tzemelni.

A kulonjaratok forgalma gyakorlatilag Kkizard-
lagosan az IL-18 tipusu repuldgépekre korlatozo-
dik. Egyeldre ez az egyedili olyan tipusunk, mely-
nél a fajlagos repilési koltség és a fér6helyszam
attraktiv arkialakitast tesz lehetévé, ami a kilén-
jaratok létrehozasanak alapfeltétele. Ez a helyzet
azonban mar ma is problémét jelent, amely a jov6-
ben csak fokozddni fog: e tipus elavuldsat sokaig
a kedvezO6bb arral sem lehet ellensilyozni.

A személyszallitas statikus és dinamikus telje-
sitmeényeinek gorbeéi gyakorlatilag parhuzamosan
kovetik egymast. Ennek megfeleléen az &tlagos
utazasi tavolsadg kozel vizszintes egyenese jelzi,
hogy a MALEV vonalhal6zataban az elmdalt ti-
zenot évben nem volt forradalmi valtozas. Az
1964-t61 fokozatosan megnyilé kozel-keleti haldzat
hosszabb vonalai is szakaszokbdl keriltek kialaki-
tasra és az alacsony jaratszam, a kezdeti gyenge
kihasznéalds kovetkeztében a szallitasi tavolsag
csak lassan emelkedett.

E széllitasi jellemzd — az atlagos szallitasi ta-
volsag — mellett kell targyalni az atlagos sebesség
valtozasat is. Az emelkedd tendencia jelzi a gép-
park korszerlisodését, de ennek fokozatos jellegét
Is. A MALEV forgalméra jellemz6 atlagsebesség
méar a Tupoljev gépek forgalombaallitdsa el6tt is
meghaladta a vildg légi kozlekedésére jellemzd
atlagot, és ma is joval ezen érték felett van. Amig
a vilag menetrendszer(i forgalmanak &tlagsebes-
sége 1973-ban csak 595 km/h volt, addig a MALEV
atlagsebessége a teljes forgalomra vonatkoztatva
687 km/h, a menetrendszer(i forgalomban pedig
707 km/h. Ez a helyzet azzal magyarazhat6, hogy
az ICAO éallamok légiforgalmaban még napjaink-
ban is 1364 légcsavaros-gazturbinas és 951 du-
gattyus motoros repitil6gép lzemel, — a teljes al-
lomany 35%-a.

A fenti atlagos értékek amellett sz6lnak, hogy a
MALEV hal6zatat alkotot légivonalakon a menet-
rendszerl légiszallitdsban ma mar csak a sugar-
hajtasu gépeknek van létjogosultasuk, és az el6-
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zGekben mar jelzett ez iranyl torekvés egyben
parancsolo sziiksegszer(lség is.

Az aruszéllitisban a menetrendszer( és kulon-
jarati teljesitmények jellemz6i sokkal inkébb el-
tér6ek, mint a személyszallitdsban. Talan az alap-
vetd kilonbség az, hogy — egyel6re, sajnos — a
kulénjaratok csak egyiranyban vannak kiterhelve.
(A Kkétiranyu terhelés alacsonyabb &rat és igy szé-
lesebb piacot tenne lehet6vé.) A 6. dbran az atlagos
aruszallitasi tavolsagokat mutatjuk be. A kulon-
jaratokon széllitott aruk magas atlagos szallitasi
tavolsaga a Kozel-Keletre iranyuld6 mez6gazdasagi
jelleg kilkereskedelmi aruforgalombdl adédik,
amelyet tartosnak és népgazdasagilag is jelent6s-
nek értékeliink. Ezt a piacot a MALEV tarta fel a
kulkereskedelem szamara.

1974-ben a Vallalat teljes szallitasi teljesitmé-
nyének 20,3%-a, 15221 ezer atkm szérmazott az
aruszallitasbol és ezen belul a kildnjérati aruszal-
liths méar 60,6%-ot reprezental. Az 1967. évi kiug-
réan magas kilonjarati teljesitmények — a kozel-
keleti események konjunktiraja — utan tébb éves
visszaesés kovetkezett (7. abra). Csak napjaink-
ban, az utolsé két évben indult be Ujra fokozottabb
mértékben — alapvet6en Babolnara és a Terim-
pexre tdmaszkodva — a kulonjarati aruszallités.
Ma a helyzet kissé forditott: a MALEV nem tudja
a szallitasi igényeket kielégiteni, és az egyensuly
kialakuldsa 1976 el6tt nem is varhato.

A menetrendszer( jaratok aruszallitasi teljesit-
ményének gorbéje tikrozi a TU-134 tipus forga-
lombadllitdsaval kapcsolatos visszaesést, majd
stagndalast, de mar lathat6 a TU-154-es gépek lze-
meltetésének pozitiv hatdsa is. A MALEV jelen-
legi vonalh&lozata a menetrendszer( &ruszalli-
tasra nem kedvezd. A rovid szallitasi tavolsagok
mellett a foldi kozlekedési dgazatok versenykepe-
sek, és igy latvanyos fejl6dés e terliletén 1976 utan
— bar mar akkor 6 db TU-154-es fog lizemelni —
sem varhato.

A MALEV gazdalkodasi eredményei

A MALEV jelent6s mértékben nyereséges,
minden tevékenységi korében, valamennyi gép-
tipuséban is. A vallalati tevékenysége az idék folya-
man nem valt lényegesen gazdasagosabbd; a no-
vekvd eredmény forrdsa elsddlegesen a nagyobi)
teljesitmény. Az 1967. és 1970. évi szabalyozo-val-
tozéasok, valamint a KPM Légiforgalmi és RepUl6-
téri lgazgatosag kivalasa a vallalati nyereség sz(-
kitését is jelentették, negative befolyasolva — a
nyereség oldalarél nézve — mind a bevételt, mind
a koltségelemeket.

A bevételek Osszetételét és az Gsszetétel id6beli
valtozasat a 8. abra tartalmazza. A tiz év alatt
kozel megharomszorozodott bevétel dominéns
része — a vallalat jellegének megfelel6en — a szal-
litds szférajabdl Szarmazik. Az 1974 évi varhatd
82,8%-0s részarany az 1965 évinél alacsonyabb,
de mégis magasabbra értékelend6. 1965-ben ugyan-
is a Vallalatnal még egyaltalan nem volt idegen-
forgalmi tevékenység, és a kilkereskedelembél
szdrmazd bevétel sem volt szdmottevo.

km

6. 4bra. Az atlagos aruszallitasi tavolsag alakulésa

1000 atkm

Atlagos aruszallitasi tavolsag -
Menetrendszerl &ruszallitdsi tavolsdg -
Charter A&ruszallitasi tavolsag -

7. &bra. Arutonnékul teljesitmények
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9. 4bra. A MALEV bevétele, kéltség- és nyereségstruktirala 19T4-ben

Az 1974 évi bevételek és a koltségek —tevékeny-
ségi korok és a koltségnemek szerint — osszeveté-
sét a 9. abran végeztik el. A mérlegelvnek meg-
felelGen, a koltségoldalon mutatjuk be a nyereség-
tomeget is. Emlitést érdemel azonban a koltség-
oldal néhany adata.

A kozlekedési vallalatoknal az 0Osszkoltsegnek
mintegy 53%-a nem szokott az egyeb koltségek
csoportjaban kertlni. A MALEV-nél ide tartoznak

a kiszolgalasi dijak, az atrepulési illetékek, a bérleti
dijak, az utasvendéglatas koltségei, az igen jelen-
t6s biztositasi dijak, az el6irdsoknak megfelelGen
az eszkozlekotési jarulék és a kamatkoltségek, a ju-
talékok stb. E koltségek jelentés része rendkiviil
érzékeny az adott orszagok inflacios tendenciajéara,
és azt gyorsan koveti.

A bérhanyad az 6sszkoltségen belil a légi kozle-
kedési vallalatok ismert értékeihez képest viszony-
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10. abra. Egy féréhelyre juté beruhazasi koltség, kulonbozé géptipusoknal

lag alacsony — 7% alatti —, ami nyugodt, Ki-
egyensulyozott bér- és munkaer6-gazdalkodast
tesz lehetévé. Megnyugatd az utdbbi években az
,,R” alap alakulésa.

A MALEV nyereséges lzemeltetéseével kapcso-
latban fel szoktdk vetni a koltségvetési kapcsolatok
kérdését. A MALEV mind a bevételi, mind a kolt-
ség oldalon az altalanos — a kiilkereskedelemre és
az idegenforgalomra érvényes — devizagazdalko-
dasi szabalyozdknak megfeleléen dolgozik, és tu-
lajdonképpen csak a szocialista orszagokat Ossze-
koté Utvonalakon, a szocialista orszagok allam-
polgarainak szallitasat tamogatja a koltségveteés.
E tamogatasra is a MALEV-t6l fiiggetlen koril-
mények miatt van sziikség azért, mert a szocia-
lista orszagokat Osszekotd légi Utvonalakon (de a
vasuti széllitdsban is), a személy- és &ruszallitasi
dij az egyébként elfogadott dijszabasoknal lénye-
gesen alacsonyabb. Ez a tarifa a Vallalattol fug-
getlendl, allami szinten kerult kialakitasra.

A vildggazdasagi problémak hatésa
a MALEV tevékenységére

Az elmult években nalunk a monoton novekve
arak mellett a tarifanak nemcsak relativ, hanem
abszolut csokkenése volt megfigyelheto.

A tarifacsokkenést a forgalomba allitott repll6-
gépek alacsonyabb fajlagos lzemeltetési koltségei
tették lehetévé — a méretek novelése kovetkez-
tében —, de szlikségessé tette ezt a nagyobb befo-
gadokepességli gépek megfelel6 kihasznaldsa, ép-
pen az alacsony fajlagos koltségszint tartdsa ér-
dekében. Ezek az id6k azonban az 1974-es éwvel vég-
érvényesen és visszavonhatatlanul elmdltak.

1974-ben harom izben volt tarifaemelés, és valo-
szini, hogy a jov6ben is tovabbi tarifaemelések
varhatok. A tarifaemelések ellenére a légi kozleke-
dés nyereségratdja nem emelkedett, hanem csok-
kent, és egyre t6bb légitarsasag kiizd gazdalko-
dasi problemakkal. A koltségek ndvelése minden
koltsegelemben kimutathato; ennek illusztréala-
sara két abrat mutatunk be a MALEV gyakorlata-
bol. A 10. abran a repiil6gépek egy fér6helyre
juto beszerzési koltséget abrazoltuk, amelynek val-
tozdsa magaban foglalja mind az Gjabb geptipusok
magasabb technikajanak konzekvenciait, mind az
id6kozben bekdvetkezett arvaltozasok gyiiriz6
hatasat is. A TU-154-es tipus fér6helyenkénti be-
szerzési koltsége tobb mint hadromszorosa az IL-

18-as tipusénak. Ezen tendencia jellegét még job-
ban alahlUzza az a tény, hogy a gépek olyan piac-
rol kertilnek hozzénk, ahol az &rmozgas ellen-
Orzott és szabalyozott.

Logikus, hogy a fajlagos amortizacios koltség,
valamint a beszerzési arhoz tapadd eszkozlekotesi
jarulék, esetleg kamat stb. magasabb értékét a
gépek Uzemeltetése egyes koltségelemeinek fajla-
gos csokkenése csak névekvd abszolit utasszam
mellett tudna kompenzélni, de a tarifaemelések,
valamint az egyes orszagokban ma mar Kkimu-
tathatd csokkend reédlbér egylittes hatasa éppen a
magasabb utasszam elérését fékezi.

A 11. 4brén az Uzemanyagéarak valtozasat mu-
tatjuk be, néhany varosban egy viszonylag rovid
perioduson — 16 honapon belul (1973. IX. 1—
1973.1. 1.).A ndvekedés mértéke egyes varosokban
eléri a 308%-ot is. Tekintettel arra, hogy az lizem-
anyagkoltség hanyada a vallalati teljes kdltségen
belil 21,3%, az aremelkedés hatésa vallalati szin-
ten sem hanyagolhaté el. Az abrabdl leolvashatd

21997

44,08 51,50
MNGHEN 2341 29,80 '
295,9°.
4176 52,50
ZRICH 11774 | a1
307,8°.
4248 51,50
LONDON 11673 | B
302,3.
27 52,00
KARO 11720 | 28,44
25357/,
5118 58,50
36,44 '
Becs 2308
197311 197411 1974X1 0511 B

11. 4bra. Uzemanyag-arvaltozas a MALEV vonalhal6zatanak
néhany pontjdn (LS-rent/US-gallon)
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kozlekedéstudomanyi szemle

12. abra. i
Az IL-18-as repulégép 1 kin-re esé koltsége,
koltségneinenkénti “bontasban
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az arak kiegyensulvozéddsa — magasabb arszin-
ten —, az egyes felvevéhelyek arkilonbségének
elttinése, ami a mandverezesi lehet6séget csok-
kenti. Emellett még limitaltak a készletek, a tan-
kolhatd mennyiség is.

A koltségek id6beni novekedésének bemuta-
tdséra az IL-18-as tipusu repil6gép adatait hasz-
naltuk fel (12. &bra), mert ez a tipus az, amelynek
segitségével egy viszonylag hosszu periddus erte-
kelhetd. Az egyes koltségtenyezék emelkedésének
hatdsara — fliggetlen attol, hogy a koltségek val-
tozasat az id6szak folyamdn megvaltozott szaba-
lyozok is befolyasoltdk —, az IL-18-as tipusu re-
pllégépek koltsége gyakorlatilag annak ellenére
sem csokkent (s6t 1970-hez képest még emelkedett
is), hogy az 1974 évi koltségstruktira — miutén
e tipus mar amortizalédott — nem tartalmaz amor-
tizacios és eszkozlekotési koltségeket. Az id6szak
folyaman a fajlagos bérkoltség tébb mint két-
szerese emelkedett.

A vallalati teljesitmények és eredmények adott
gépparkkal valé tovabbi ndvelésének egyik lénye-
ges forrasa lehet a gépek extenziv kihasznéldsanak

novelése. A MALEV repll6géppark fajlagos évi
repllt ordinak tipus szerinti alakuldsat a 13. abran
mutatjuk be. Az adatok alacsony kihasznalast
jeleznek; gyakorlatilag egyetlen évben, egyetlen
géptipusnal sem tudtuk elérni a 2000 6ra/év —
gép kihasznalast, holott ezt a vilag légi kozlekedési
gyakorlatdban a gazdasdgossag minimumakent
ertékelik. Bar az alacsony évi repult 6raszamot
— objektiv tényez6ként — negative befolyasolja
a MALEV rovid szakaszokbol és vonalakbél &llo
héal6zata, a géppark Uzemeltetésének munkaigé-
nyessége, a menetrendszer( jaratok nappali id6-
szakra valé korlatozédsa és a forgalom rendkivil
szezonélis jellege, az a véleménylink, hogy e teri-
leten tovabbi lehet6ségek is vannak. A TU-154-es
tipus Uzemeltetésének els6 évében elért viszony-
lag magas Oraszam azt jelzi, hogy e geptipussal
— kilonosen, ha mér a hatgépes allomany uzemel
— el6szor lehet majd elérni a 2000 6ra/év-gépha-
tart. E vonatkozasban az sem elégithet ki minket,
hogy a fajlagos értékek — ismereteink szerint —
jobbak, mint a tobbi szocialista orszdg hasonl6
ertékei.

Az IL-18-as repulégépek csokkend kihasznalasi
lehet6sége természetes. E géptipus még 5—6 évig
lizemeltethetd lesz, alapvet6en az aruszallitasban.
Elmondhatjuk, hogy az IL-18-as messze felul-
multa mindazokat a reményeket, amelyeket az
tzembeallitas idejen taplaltunk, és e tipus tulaj-
donképpen éppen a most targyalt 15 éves perio-
dusnak képezte gerincét és bazisat, és tette lehe-
tévé a géppark napjainkban megval6sulé korszer(i-
sitését.

Az (j gazdasdgi mechanizmus bevezetése oOta
vallalatunk fejlesztését sajat er6bél — hitelforréa-
sokra tdmaszkodva — valositotta meg, (A kér-
dés vizsgalatat csak a geppark fejlesztére szlkit-
juk) Ez a gyakorlat a szocialista orszagok légi-
tarsasdgai kozott szinte egyedilallo, és bar hét év
alatt oriasi lépést tettiink el6re a géppark mindéségi
és mennyiségi fejlesztésében — erre az id@szakra
esett a TU-134-es és TU-154-es géppark beszer-
zése —, jorészt ez okozta hogy ma légitarsasagunk
az eurdpai szocialista orszagok légitarsasagai kozott
a legkisebb. A fejlédés ennek ellenére sem lebecsi-
lendd — ezt bizonyitjdk az eddig elmondottak
is —, de Ugy gondoljuk, hogy a komplex szemlélet
a légi kozlekedés megitéléseben és ennek alapjan
a megfeleld allami tamogatas eredményeképpen
nagyobb, mindségében is mas géppark és Kitér-
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13. dbra. Az extcnziv kihasznalas alakulasa a MALEV repiil6gép-tipusainal

14. dbra. Az dssz-tonnakiloinéter teljesitmény, a létszam és a termelékenység alakuldsa
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jedtebb vonalhalézat reprezentdlhatna a Magyar
Népkoztarsasagot. A vallalat beruhazasa a IV.
O0téves terv id6szakdban végs6é soron 2 milliard
Ft, ami még az V. 0téves terv idészakaban is le-
hetévé teszi a fejlédést.

A fejlédés forrasa nemcsak a meguUjult és kib6-
viilt géppark volt, hanem a MALEV dolgozéinak
lelkiismeretes munkaja is. A 14. abran a szallitasi
teljesitményt, a létszamot és a két érték hanya-
dosat, a termelékenységet kifejez6 tkm/fé érték
alakulasat szemléltetjuk. Az abra vilagosan mu-
tatja, hogy az id6szak folyaman a vallalat dolgozéi-
nak termelékenysége haromszorosara ndétt. (A
szamitasok soran a létszamadatokat a jelenlegi
szervezeti felépitésnek megfeleléen korrigaltuk.)

A termelékenység goOrbéje azonban nem jelzi
eléggé a tényleges valtozast, mert az utébbi évek-
ben a vallalaton belll egy sor olyan tevékenység
is gyors fejlédésnek indult, amelynek eredménye
nem a naturdlis teljesményekben, hanem az uta-
zasi korilmények javitasaban, valamint a bevé-
telekben jelentkezik. Ez utébbiak kozil megem-
litend6 a Ferihegyi Repul6tér utas- és gépforgal-
manak novekedése, melynek jelentds részét idegen
légitarsasdgok bonyolitjdk le, de részben vagy
egészben a MALEV szolgélja ki. Kulon emlitésre
méltd e vonatkozésban az 1968—69-es években
megindult idegenforgalmi tevékenység, amely tu-
lajdonképpen a légi kozlekedés és az idegenforgalom
lehet6 legszorosabb integracidjat testesiti meg.
Ez atevékenysiég kétségkivul hozzajarula MALEV
gépparkja intenziv és extenziv kihasznéladsanak
emeléséhez, novelve ezzel a vallalati eredményt,
és kialakitva a népgazdasdg szamaéra is jelentds
idegenforgalmi aramlatot.

Az utaz6kozonség kiszolgalasa

A Véllalat — a repulési biztonsdg mindenkori
elsdleges szem el6tt tartdsa mellett —a gazdasagi
eredmények novelésével azonos fontossadgunak
tartja az utazokdzonség kiszolgaldsa szinvonalé-
nak &llandé emelését is. Ezért kivanjuk jarataink
menetrendszer(iségét tovabb javitani, é a mai
mintegy 85%-0s menetrendszeriiséget — (a valla-
lattél fuggd és fliggetlen okokat dsszevontan vizs-
galva — 90%-felé kozeliteni. E feladat nem kony-
ny(, hiszen a 10 legnagyobb amerikai légitarsasag
— egyben a vilag kiemelked6 forgalmi teljesit-
meényU és technikal felszereltségl légitarsasdgai —
menetrendszer(isége a belfoldi forgalomban az
1974 januar—majus idészakban 80,39% és 62,39%
kdzott ingadozott. Remélhetd, hogy az utazoko-
z0nség kiszolgalasa a repll6téri rekonstrukcio befe-
jezése utan lényegesen megjavul, de meg kell ol-
dani a varoskozponti kiszolgalas javitdsanak ob-
jektiv feltételeit megteremt6 terminal megépitéseét,
és a varosi irodak tovabbi korszerisitését. A MA-
LEV mar 1975-ben 4t kivan térni — a gyorsabb és
pontosabb kiszolgaléas érdekében — az automatizalt
helyfoglalasra. Tovabb kivanja ndvelni a kilfoldi
varosi iroda és a képvisel6i hal6zat rendszerét, an-
nak érdekében, hogy az utasok bazissal rendelkez-
zenek kulféldén is. A MALEV térzsgarda létsza-
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ménak novekedése az 0sszlétszdmon belil biztosi-
ték arra, hogy az objektiv feltételek mellett a szub-
jektiv feltételek is javulni fognak, hogy az utazo-
tc«')'zfjnség kiszolgalasanak ez az oldala is fejl6dni
0g.

Fejl6deés az V. 6téves tervben

Méar utaltunk arra, hogy a vallalat gépparkja
1975-ben tovéabb fejlédik, mint ahogyan fejlédott
1974-ben is. Az 1976-ban rendelkezésre allo gép-
park csupan a darabszamot tekintve is mar miné-
ségileg mas nagysagrendd légitarsasagot fog kép-
viselni, ennek minden konzekvencidjaval egyitt.
A hérom U0j TU-154-es tipusu repil6gép jo indulasi
alapot teremt az V. Otéves terv els6 éveinek fejld-
déséhez, és ez a harom gép a 16 gépes bazison tulaj-
donképpen mar nem ugrasszer(l, hanem fokozatos
fejlédesnek felel meg. 1976-t6l a menetrendszerf(i
személyszallitasban mar csak Tupoljev gépek fog-
nak Uzemelni, és ha extenziv kihasznalasuk mai
szintjén is lehet javitani (és ennek megfelel6en
fajlagos koltséguk csokken), akkor e gépek kulon-
jarati forgalomra is alkalmazhatok lesznek. Az
IL-18-as tipusu repulégépek az id6szak kozepétdl
mar csak aruszallitast bonyolitananak le, s az
1970-es évek végén megkezdddik selejtezésiik.

A vildgviszonylatban tapasztalhatd inflacids
hullam s az igy Kivaltott idegenforgalmi recesszid
hatdsa a légi kozlekedésben is megnyilvanul. Az
ENSZ légligyi szervezete, valamint a vilag vezetd
repul6gépgyarrd vallalatainak az elkdvetkezendd
évekre vonatkozé el6rebecslései az elmalt idészak
értékeinél kisebb Utem( fejl6déssel szamolnak:
az el6z6 tizenot év atlagos 13%-aval szemben csu-
pan 8—10%-os fejl6dést valoszinlsitenek évente.
A vilagméretekben jelentkezd hatas alol a szocia-
lista orszagok légi- és idegenforgalma sem vonhatja
ki magat teljes egészében — a légiforgalom nem
zart rendszerben dolgozik, ez val6ban ,nyilt gaz-
dasdg” — és ezért nekiink is szamolnunk kell a
fejlédés Ultemének bizonyos foku csokkenésével.
Ennek ellenére vilagos, hogy az a géppark, amellyel
megkezdjiuk az V. otéves tervet, még fokozodd
extenziv és intenziv kihasznalasa mellett sem lesz
képes az utazési igények kielégitésére, kilonosen
akkor, ha a MALEYV jelenlegi hal6zatanak tovabbi
bOvitését is tervezzik. Ezért az V. Otéves terv
folyaman a TU-154-es gépparkot tovabb fejleszt-
juk, minimalisan 2 egységgel, amelyet — realisan
csak a késébbi idépontban felmérhetd — utazasi
igényeknek megfeleléen majd Gjabb gépbeszerzés
is kovethet.

A MALEV 1974. évi vonalhél6zata Eurdpéban
kialakultnak tekinthetd. Az eurdpai hal6zat tovabb
fejlesztése — Portugaliatél eltekintve — csak né-
hany ujabb idényjarat beinditdsaval val6sulhat
meg (pl. 1975-ben Split bekapcsolasa). Eurdpan
belul az alkalmazott gépeken bekdvetkezett ming-
ségi valtozds mellett az utazasi lehet6ségek gya-
korisdganak novelésével kivanjuk fokozni az utazé-
kdzonség igényeinek magasabb szint( kielégitését,
biztositva a jelentésebb forgalmi potenciallal ren-
delkez6 pontok napi két vagy tobb jarattal vald
elérésének lehetdségét.
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_ Béviteni kivanjuk &zsiai és afrikai halozatunkat.
Azsiaban Indiaig kivanunk eljutni, érintve az ut-
vonalon néhéany olyan kozel- és kdzép-keleti alla-
mot is, amelyekkel jelenleg meg nincs kapcsola-
tunk, Afrikaban a haldzatot elsdsorban az észak-
nyugat-afrikai allamok bekapcsolasaval kivanjuk
bdviteni.

Régi problémaja a magyar légi kozlekedésnek a
nagytavolsagu jaratok inditasa, elssorban az
amerikai kontinens felé. E kérdést tulajdonképpen
mar emlitettik akkor, amikor felvetettik a légi-
tarsasag fejlesztésének allami tdmogatéasat.

Bar nem kétséges, hogy az észak-amerikai piacon
vannak Magyarorszagra iranyuld jelent8s idegen-
forgalmi aramlatok, — a TU-154-es tipusu géppark
kialakitasa utin —a MALEV vonalnyitdsa, és az
ehhez szlikséges nagytavolsagu forgalomra alkal-
mas géppark beszerzése — a rendkivili t6keigény
és a kielesedett verseny miatt — az ésszer(inél ma-
gasabbnak itélheté kockazatta volna csak megva-
I6sithatd. Ugyanekkor nem tartjuk elképzelhetet-
lennek, hogy az V. 6téves terv folyaman a MALEV,
integracioban valamelyik szocialista orszaggal, a
nagytavolsagu forgalomban is részt vegyen.

Hirdessen a
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Az integréci6 a légi kozlekedésben rendkivul el-
terjedt, kezdve az egészen felszines és kis teriiletet
atfogd egyiuttmikodéstdl, egészen a légitarsasagok
fuziojaig. A MALEV és a szocialista orszagok Iégi-
tarsasagai még csak a kezdeti lépéseket tették
meg az egyiittmiikodés fokozasara, és igy nagy
tartalékokkal rendelkeznek a véllalati munka ered-
ményesebbé tételére.

A magyar polgari légi kozlekedés harom évti-
zede és kiilondsen a most részletesen is ismertetett
15 év fejl6dése, a gydjtott tapasztalatok, a valla-
lat kollektivaja biztos zéloga lehet az elkdvetkezd
évek fejlédesének is. A Magyar Nepkoztarsasagot
reprezentdld6  MALEV teljesitményeiben nyilvéan
nem fog a vildg vezet6 légi kozelekedési vallalati
sordba emelkedni. A piaci potencial, a foldrajzi
fekvés, a fejlesztési lehet8ségek nem fogjak lehe-
tévé tenni szuperszonikus repll6gépek alkalmaza-
sat sem. De az els6k kdzott kell lenniink a repiilés
biztonsdga és az utazokozonség kiszolgalasanak
szinvonala tertletén.

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLEBEN

A hirdetések az aldbbi cimre kildend6k:

LAPKIADO VALLALAT,

BUDAPEST VII.,,LENIN KORUT 9-11

Telefon: 221-285
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A kozlekedés tovabbfejlesztésének gazdasagi fOproblémai
a Német SzoOvetségi Koztarsasagban*

\V/ DR. HELLMUTH ST. SEIDENFUS (Minster)

>
|

A Német Szovetségi Koztarsasag kozlekedés-
politikdjanak homlokterében a legutobbi harom-
négy esztendd folyaméan elsésorban a slir(in lakott
térségek kornyéki személyforgalmanak problémai
allottak. 1964 6ta, amikor egy népes kutatékozos-
ség elsBizben foglalkozott a kozségek kozlekedési
viszonyainak javitasat célzo lehet6ségekkel, szé-
les alapokra fektetett kutatasi program segitségével
kisérli meg a SzoOvetségi Kozlekedésiigyl Minisz-
térium az itt felmertlé megoldasi lehetoségeket ér-
vényesiteni.

A Német Szovetségi Koztarsasagban a kozfor-
galma kornyéki kozlekedésben mutatkoz6 prob-
[éméak a kovetkez6k szerint kdrvonalazhatok:

1. Minden 100 000-nél nagyobb lakossagszamu
varosban egyértelmien centripetlis forgalom-
aramlatokkal van dolgunk. Az 0&sszes hivatas-
forgalomnak mindéssze 1%-a érinti, még a tobb-
kdzpontos szerkezetl Ruhr-vidéken is, a varosteri-
let hatérait.

2. Tovébbi problértiat jelent a forgalomaramla-
tok tdmorodése. A réggel 6 és 9 ora kdzott Kielé-
gitest keresG kozlekedési igény Osszes mennyisege-
nek 60—70%-a esik a 7 dra 15 perc és 7 Ora 45
perc kozotti féloras id6tartamra. Ennek kdvetkez-
ménye az egyéni kozlekedési infrastruktira, vala-
mint a kozforgalmu kozlekedés kornyéki személy-
forgalméban a kozlekedési eszkdzok rendkivl
kedvez6tlen kapacitaskihasznaldsa. Ha a kozfor-
galmi kozlekedési eszkdzok kapacitaskihasznéla-
sat a teljesitett fér6helykilométernek az utaskilo-
méterhez vald aranyakent szamszerdsitjuk, akkor
a vallalatok mintegy 19%-os kihasznalassal dol-
goznak.

3. A 1000 és 500 000 kozotti lakossagszamu varosi
teleplléseken az aramlasban lev6é és a nyugvo
forgalomra szabott szlk infrastruktlra szempont-
jabol a forgalom megoszlasa nagyon kedvezotlen.
A hivatasforgalomban az dsszes kozlekedési igény-
nek minddssze 30—45% kozotti hanyadat bonyo-
litjak le a kozforgalml kozlekedési vallalatok, a
maradékot a személygépkocsik. Csak az 500 000
lakossagszam folotti varosokban kedvezébb a
megoszlasi hanyad: 60—80% kozotti értékkel, a
kozforgalm( személykozlekedés javara.

A probléma felvetéséb6l adddnak azok a meg-
oldasi elgondolésok, amelyeket a Német Szovet-
ségi Koztarsasdg kozlekedéspolitikdja magaéva
tett:

1. A kdzpontra-iranyulds probléméjanak meg-
oldaséhoz a telepulés- és Uzemszékhelyek szerke-
zetét kellene moddositani, mert a kis térségi tobb-
kdzpontossdg inkabb eredményez kétiranyu for-

* A szerz6 1974 oktéber 1-én, a Kozlekedéstudomanyi
Egyeslletben tartott el6adasanak tomaoritett szdvege.
Forditotta: Dr. Haris Béla.

galomaramlatokat. Erre az utra azonban nem-
igen léptek, mert két Gjabb probléméat vonna maga
utan: egyfel6l az ilyenfajta telepiilés- és Uzemszék-
hely szerkezet esetében az a veszély allna eld,
hogy ismét csak az egyéni kozlekedési eszkdz
jutna abba a helyzetbe, hogy az igy keletkezé
feluletigényes keresletet kielégitse; masfel6l nyil-
vanvalo, hogy a szolgéltatd szektor személyzet
igényes gazdasagi tertlete agglomeracios térségeink
kozpontjainak székhelyeire van utalva.

2. Szamos vallalatnal Kisérleteztek azzal, hogy
az idGbeni kozlekedesi igényeket Gin. mozgé vagy
Iépcsézetes munkaid6kezdés révén egyenlitsék ki.
A lépcs6zetes munkaid6é esetében rogzitett, de a
kilonbozd véllalatoknal eltér6 munkakezdésrol
van sz0. Az iparvéllalatok szaméra ez az egyedil
lehetséges eljaras. A lépcs6zetes munkaidd mellett
az egyes munkavallalok bizonyos hanyadanak
lehetdsége nyilik arra, hogy napi munkaidejét
maga_hatarozza meg. Az rij szabalyozassal szerzett
eddigi tapasztalatok a hivatasforgalom lényegében
egyeduilalléan problematikus kora reggeli csucsai-
nak szempontjabol kevessé kedvezoek, espedig
mindenekel6tt azért, mert a napi idébeosztasban
beidegz&dott megszokasok nyilvanvaléan oly er6-
sen thltengenék, hogy a kozlekedési cstcsok elker(-
Iésének lehet6ségébol ugyszdlvan semmi sem valt
gyakorlatta.

3. Végezetil az utolsé kisérlet a forgalommeg-
oszlasi-hdnyad megvaltoztatasara irdanyul. A koz-
lekedéstudomanyok mdvel6i, valamint jelentfs
szOvetségek, mint amilyen a Szallitasi és Kozleke-
dési Kozszolgalatok Szakszervezete, az 1968—
1971. években azzal a véleményukkel alltak eld,
hogy a dijmentes kozlekedési kinalat (,,Nulltarife™)
a forgalommegoszlast déntéen megvaltoztathatna.
A Kkereslet-0sztonzés elemzése, valamint néhany
varosban bizonyos id6tartamra bevezetett ingye-
nes kozlekedési szolgaltatassal szerzett tapasztala-
tok azonban egyértelmiien bizonyitottdk, hogy
ez nem jarhaté Ut; a forgalommegoszlas kedve-
z6bbé tételének sokkal inkabb abban allnak egye-
dili lehet6ségei, ha a kozforgalmd kornyéki koz-
lekedés gyorsasagat és kényelmét novelik. Ez a
felismerés 0Osztonzi napjainkban a SzOvetségi
Kormanyt elssorban a kozforgalmi kérnyéki
személyszallitast érintd beruhazasi intézkedésekre,
azonban, — ezt els6sorban a 100 000-t6l 500 000-ig
terjedd lakossagszamu térségekre nézve kell meg-
allapitani — hogy ez ideig az egyéni és a kozfor-
galmu kozlekedési eszkdzok kozotti kritikus egyen-
suly donté megvaltoztatasat elérték volna.

A vasuti és a kozati kozlekedési dgazatok jelenlegi
helyzete tovabbi problémat allit elGtérbe. A abszo-
lat értelemben mindkét kozlekedési agazat fuvar-
teljesitménye novekszik, mégis a Német Szovet-
ségi Vasut részesedése a Német Szovetségi Koz-



XXV. EVFOLYAM 1975. 5. SZAM

tarsasdgban végzett osszteljesitménybdl tartosan
csokken, és 1973-ban mintegy 29%-ot tett Ki
(1963 =39%). Ezzel szemben az NSZK-ban a
kozuti tavolsagi arufuvarozas (beleértve a kozl-
leti tAvolsagi forgalmat is) ugyanazon évtizedben
részesedését kereken 16%-rél mintegy 19%-ra volt
képes ndvelni.

A Szbvetségi Vasut és a Kozuti tavolsagi aru-
fuvarozds nagyon élénk versenyben allnak egy-
maéssal, ami a kimondottan témegaruk Kivételével
ugyszolvan valamennyi &rucsoportra Kkiterjed.
Ezen tdlmenéen a Szovetségi Vasutnal néhany
arucsoport vonatkozadsaban a jellegzetes viszony-
latokon erds versenykapcsolatok mutatkoznak a
belvizi hajozéssal, mig az iparszer(ien aruszallitast
végz6 kozuti tavolsag kozlekedésnek kuldnds-
képpen a kozuleti tAvolsagi forgalommal, valamint
a kulfoldi tehergépjarmivek tavolséagi aruforgal-
méaban mutatkoz6 szamottevé mértéki eléretoré-
sével van nézeteltérése. Mindkett6 egyltt része-
sedési ardnyat 1963-t6l 1973-ig sz(ik 5%-rél mint-
egy 10%-ra novelte.

A német kozlekedéspolitika uralkodd témaja a
N émet Szévetségi Vasut rohamosan roml6 gazdasagi
helyzete, amelynek tdmogatasi igényét 1974-re
(beleértve a torvényesen rogzitett arkiegészitése-
ket) kereken 10 milliard markara becsilik. A réa-
fizetés csokkentésére iranyuld torekvés keretfelté-
teleként a jov6ben is érvényes a fuvarozatd re-
szére a szabad széllitbeszkdz-valasztas elve. E ko-
vetelmény szem el6tt tartdsdval mindazonaltal
megkisérlik a tvolsagi forgalomnak a kdzutrdl a
vasutra vald részleges atterelését elérni (pl. a
Huckepack-forgalom lebonyolitdsa, valamint a
magan iparvaganyok beruhazasai révén). Ennek
ellenére tisztazatlan marad az a kérdés, milyen
modon érhet6 el a veszteség csokkentésere Ira-
nyuld célkit(izés: hianyos beruhazasi-képesség egy-
fel6l (a szovetsegi kormany koltségevetési meg-
szigoritasai), masfel6l a kozel 70%-0s személyzet
koltséghanyad (1973), a tovabbra is magas szak-
szervezeti bérkovetelések mellett, a kor négy-
szOgesitésére emlékeztetnek.

A kozuti tavolsagi aruforgalomra vonatkozo
allami tevékenysegek kulénosképpen az Eurdpai
Gazdasagi KozOsseg keretében a hataratmeneti
forgalomban megnyilvanuldé versenytorzulasok el-
héritdsara irdnyulnak (az adoOztatds, a szocialis
el6irdsok, valamint a méretek és sulyok ardnyo-
sitasa) annak érdekében, hogy a hazai vallalatok
helyzetét kedvez6bbé tegyék.

Az emlitett allami térekvések mintdjara a Szo-
vetségi Vasut maga is megkisérli gazdasagi hely-
zetének javitasat. E faradozasok lényege az 1973
majusaban készitett un. Uj vallalati koncepcio.
Lényeges alkotdrészei azonban — legalabbis rész-
ben — megvaloésitatlanok maradtak, igy tobbek
kozott a palya-ujjaépités és -kiépités beruhézasi
programja, amely messzemenden aldozataul esett
az allami koltsegvetési korladtozdsoknak. Emellett
a program az 6sszvallalat kereskedelmi jellegének
erdteljesebb kidomboritasara utalé nyilatkozato-
kat tartalmaz, olyan torekvést, amelyet a még
mindig sajnalatosan gyakori és magas ,,blirokra-
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tizmus-szint” szempontjabdl csak dvozolni kell.
Mindenekel6tt elhatarozott szdndék minden szin-
ten a piacra irdnyuld gondolkodéas kialakitasa
(marketing). Tovabbi célkitlizések a darabéaru-
forgalom csokkentése a kocsirakomanyok javara,
és vonz6 kapcsolt teljesitmények létrehozasa.
Utbbbiakhoz tartoznak — tdbbek kozott — az
utemes Kiszolgalast biztosité vonatok, a kocsibe-
allitasi és fuvarozasi hataridék betartasa, a kilon-
leges jarmivek szaporitdsa, 0j magankocsi poli-
tika és Uj iparvaganyok létesitésének elémozditasa.

A kozuti tavolsagi arufuvarozas teriiletén a tevé-
kenységek Iényegében harom célra sszpontosulnak:

— fokozdd6 kdzpontositds (az optimalis Uzem-
nagysag elérésére);

— er6teljesebb haladas a szakosodas felé;

— Uj és atfogobb vallalati stratégia (pl. az aru-
elosztas teljes szférajanak beszervezése révén).

Ezeket az intézkedéseket jelentékeny kozfel-
vilagositdé munka segiti. Altaluk nyilvanvaléan a
kdzvéleménynek a Szdvetseégi Vasut javara és a
»Berregd Monstrum” (,,Dicker Brummer” = ka-
mion) terhére bekovetkezd fordulatat kell meg-
akadalyozni.

Ami végll az arufuvarozas 0j technoldgidjanak
kifejlesztesét illeti, arra kell szamitani, hogy a be-
lathaté jovében kizarolag a méar mikodoé rend-
szerek tokéletesitésér6l lehet sz6, tényleges érte-
lemben vett Ujak fejlesztésérdl aligha.

I,

A belvizi hajozas néz6pontjabol, mint mér évek
Ota, az érdeklédés kodzeéppontjaban a kovetkezd
problémak allanak: a palyakoltség, a kapacitas
kérdése és — mar el6revetve arnyékat —a Rajna—
Majna—Duna csatorna megnyitasahoz kapcso-
16d6 problémék. Legyen sz6 el6szor a palyakoltsé-
gekrol.

A palyakoltségek felszamitasa folotti vita a bel-
németrdl eurdpai szintre terel6dott at. Az Euro-
pai Bizottsag 1973 okt6berében készitett ,,Bizott-
sagi allasfoglalas a kozos kdzlekedéspolitika tovabb-
fejlesztésének tandcsahoz” c. jelentése gondolat-
ébreszté volt, tobbek kozott azzal a céllal, hog
ezen a terleten a versenyfeltételek kiegyenlitéset
eredményezze. Mindenesetre egy, a ,tarsadalmi
hatarkoltségeken” nyugvd addzasi rendszer nem
tlinik minden tovabbi nélkil elfogadhatdénak, mert
ezek egyben nem minden esetben piaci arak is,
és emiatt nem veszik kielégit6 mertékben figyelem-
be a valtozo versenyviszonyokat.

A strukturalis és id6beli tobblet-kapacitas prob-
Iémajanak megoldasat harom kilénféle Gton kisé-
relik meg elérni. A strukturalis tdbblet-kapacitas
leépiteset felszamolasi premiumok és szocialis at-
meneti segelyek biztksitdsa révén kell elGsegiteni.
Ugy tlnik azonban, hogy ez a tevékenység lénye-
gében mar lezarult. Nemzeti szinten a Német Sz0-
vetsegi Koztarsasag részérdl kerilt végrehajtasra.
Az id6beli tdbblet-kapacitdsok problémija — a
foldrajzi és politikai adottsdgok mellett — csak
nemzetkdzi szinten oldhaté meg. Igy ezzel a ter(-
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lettel az Eurdpai Bizottsag foglalkozik. A maér
emlitett emlékiratban 1976-ig torekszenek megol-
dast talalni. Kilonosen problemetikusaknak bizo-
nyulnak e tekintetben a viziat-térsegek foldrajzi
elhataroldsai, valamint azok a szabalyozasok,
amelyek e térsegek kozott a hajoegységek atme-
netének ellendrzesére hivatottak. A belvizi haj6zas
Uzemi tarsuldsainak feloszlatdsa, az ennek révén
felszabadult tonnatartalom sajat forgalomszerzg
lehetdséggel rendelkezd szdvetkezetekbe vald mesz-
szemend 0Osszevonasa kisérletet mutat be arra,
hogy rugalmasabb véallalati egységek révén, a
résztvevOk egyenletesebb foglalkoztatdsa és ez-

A kozlekedés minden dgazatanak torténetét

szemléletesen
tanulméanyozhatja a budapesti

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

altal kozvetve a tobblet-kapacitds mérséklése
elérhetd legyen.

Az osztrak és NSZK hajozasi vallalatoknak a
keleti allamok részér6l a Duna-hajézasban kove-
tett fuvardij-politikdjaval kapcsolatban szerzett
tapasztalatal vegyes érzelmeket keltenek a Rajna-
—Majna—Duna hajout megnyitdsanak napjaval
szemben, a tobbi NSZK viziutakon m{kddé hajds
fuvarozdkban. Attél tartanak ugyanis, hogy a
keleti allamok hajézasi kozlekedési teljesitményei-
ket olyan &rakon kinéljdk majd, amelyekkel a
német hajostarsasagok a versenyt nem képesek
felvenni.

KOZLEKEDESI MUZEUM

allandé kiallitasain

Nyitva — hétf6 kivételével — minden nap délel6tt

10 6ratdl délutan 18 oréig
Varosligeti koruat 11

A KOZLEKEDESI MUZEUM allandé kiallitasai vidéken:

PARAD — Kaocsimizeum. A magyar fogatolt jarm(vek és a kocsigyartas
torténeti emlékeinek gydjteménye.

TIHANY — Hajok a Balatonon. A balatoni hajézas emlékei, sz&mos hajo-

modell.

NAGYCENK — A Széchenyi Istvan Emlékmuzeumban alland6 kézlekedési
kiallitdas a nagy magyar kozlekedéspolitikus életmlvének bemutata-

saval.
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KOZUTI KOZLEKEDESI TUDOMANYOS KUTATO INTEZET KOZLEMENYEI

Miszaki prognozisok kidolgozasanak menete és modszerei
a gepjarmi-kodzlekedesben

DK.PALFALVIJOZSEF

A termel6erdk fejlédésének gyorsulasaval egyre
inkdbb sziikségessé valik a kozeli és tavolabbi jov6
megismerése, illetve a fejlédés torvényszeriisegei-
nek feltarasa és ezeken keresztlil a jové tudatos
formaélédsa. A jové megismerését elsésorban a prog-
nosztika és a futurologia szolgélja, de ezek ered-
ményei hatdssal vannak a tervek kidolgozasara is,
ha a kiindul6 atatok és a kutatasi, szamitasi mod-
szerek megalapozottak.

Mar a megfelel§ jovOkutatasi eszkdz kivalasz-
tdsa sem egyszer(, hiszen a prognosztika és a futu-
rolégia nem véalaszthaté el mereven egymastol, a
vélasztott id6intervallumok és modszereik kdzott
atfedések vannak.

1. A prognosztizalas helye a jov8kutatasban

A prognosztika mint tudomany a prognozisok, a
prognodziskészités elméletét és modszertanat vizs-
galja. A prognosztizalas mint teveékenyseg a prog-
nosztika része, a jov6beni id6szakban varhato fej-
I6dést leird prognozisok (eldrejelzések) kidolgoza-
séval foglalkozik. A prognozisok id6hatéara altala-
ban 10—25 év kdzott mozog.

A futurolégia mint tudomény a futuroldgiéi
vizsgalatok elméletével és metodologidjaval fog-
lalkozik. A futurologiai tevékenység célja olyan ta-
nulmény (jovéjelzés) kidolgozasa, amely mintegy
40—50 év tavlatdban vazolja fel a varhaté fej-
I6dés legfontosabb pontjait. A prognosztikatol
annyiban tér el, hogy nagyobb id&intervallumot
olel fel, nem a folyamatok, hanem a jovébeni alla-
potok leirasara torekszik; az ideolégia, politika és
a szubjektiv mozzanatok hangsulyozottabb szere-
pet kapnak. Ezen kivil a futurolégia komplexebb,
»interdiszciplindrisabb” jellegli, mint a prognosz-
tika.

A tervtudomany targya a tervezés és a tervek
elméleti és modszertani kérdéseinek vizsgalata.
A terv ,valamely gazdasagi egység és/vagy elérni
kivant helyzetének meghatarozasara iranyuld don-
tések — tobbnyire formalizalt dokumentumban
rogzitett — dsszefliggd rendszere.” [2].

A tervkészités mint tevékenység (tervezés) a fejl6-
dés iranyvonalanak és lehet6ségeinek feltarasan
tul a jové alakitasat, illetve ezek dokumentumait
is magaba foglalja, szorosan kapcsolédva a gazda-
sagpolitikai celkitlizésekhez, a kdzlekedés esetében
pl. a kdzlekedéspolitikai koncepcidkhoz. Atervek id6-
intervalluma, illetve id6hatara 1—15 év.

A jovOBkutatas és a politika, illetve a gazdasag-
politika kapcsolatdban rdvidebb tdvon a gazda-
sagpolitikai célok sulya nagyobb. Hosszabb tavon
a gazdasagpolitikai megfontolasok mellett egyre
fontosabb szerepet jatszanak a politikai célkitd-
zések, és erbteljesebben érvényesilnek a gazdasag-
politik&val szemben.

Az id6tav ndvelésével ellentétesen alakul a kidol-
gozott és elérni kivant idépontok (vagy szakaszok)
fejlettségi szintje bekdvetkezésének valdszinlsége
— azaz minél tavolabb jutunk a kezd6ponttol az
id6tengelyen, annél nagyobb megbizhatosagi in-
tervallum tartozik egy adott val6szin(iségi érték-
hez.

E fogalmi kifejtés utan leszdgezhetjik, hogy a
tervezés, a prognosztika és a futuroldgia sem az
atfogott idointervallum, sem pedig a megismerést
szolgéld eszkodzok tekintetében nem valik el élesen,
hatarterileteik atfedik egymast. igy a jov6kutatas
targyatol, céljatdl és a fejlédésre hatd korilmé-
nyekt6l fligg, hogy pl. egy 10—15 év id6tavlatot
felolel6-vizsgalat prognosztika vagy hosszu tavu
tervezés-e. Aprognosztika sajat kutatasi modszerein
és eszkdzein Kivil felhasznélja a tervezésben alkal-
mazott modszereket és eljarasokat, ugyanakkor a
megalapozott, a realitasoktol nem tulsagosan el-
szakado futuroldgidi tanulmanyok megéllapita-
saira, eredményeire is timaszkodik.

2. A muiszaki prognozisok sajatossagai

A tudoményos el6relatés célja képet alkotni a
jovordl, a varhato fejlédésrél, mégpedig olyan hipo-
tétikus allitdsok kidolgozéasa révén, amelyek a mult-
beli fejlédés és a jelen ismeretén, valamint a jové
tendenciainak elemzésén alapulnak. A hipotétikus
allitasok alapjan a tudomanyos jovOkutatas nem
egyedi események megjoslasara vallalkozik, hanem
esemény-halmaz vagy halmazok véarhatd fejlett-
ségiszintjét hatarozza meg, valamilyen val6szindség
mellett. E megallapitdsok a mlszaki progndzisok
készitésére is teljes egészében érvényesek, hiszen a
miszaki eszkdzok fejlesztési progndzisanak célja
a varhat6 mdszaki szinvonal becslése, ugyancsak
adott val6szin(iségi szint mellett.

A mdiszaki prognozisok legalapvet6bb sajatos-
s&ga, hogy kidolgozadsokban a politikai kornyezet
mellett elsédlegesen a gazdasagi fejlédést és annak
hutasait kell figyelembe venni. A szocialista orsza-
gokban a miiszaki prognosztizalast bizonyos mér-
tékben a KGST célkitlizései is behataroljak. A nem-
zeti sajatossdgok mellett egyre inkabb, s6t eseten-
ként ennek ellenére, de nem a nemzeti érdekekkel
szemben, a KGST integracios céljait kell ér-
vényre juttatni, elsésorban gazdasagi értelemben.

A miiszaki prognosztizalasban a termelési mad
szerepe — a maga komplexitasaban — jelentés
tényez6, mivel a termel6er6k — mint a termelési
mod elsédleges és legmozgékonyabb oldala —
szlintelen és egyre gyorsulo fejl6dése kovetkeztében
haladja meg egyik termelési mod a mésikat. Eppen
ezért a mlszaki progndzisoknak implicite tiikroz-
niok kell a termelési mdd torvényeit.

Leggyakrabban a miszaki prognézisok valamely
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sokasag varhat6 miszaki szinvonalat hivatottak
tudomanyosan becstlni, és nem annak volumenét.
A gépjarmi-kozlekedésbbl vett példaval ez a ko-
vetkezOképpen illusztralhatd: adott idépont var-
haté mlszaki szinvonalara jellemz6 lehet a jarm-
allomany er6forras szerinti megoszlasa, a kulén-
féle energiahordozok sulya; a jarmdallomany app-
roximativ darabszdma vagy az 1000 lakosra juto
jarmivek szdma azonban mar nem a mdszaki
prognodziskészités témaja.

A természet évezredek Ota folyd atalakitésa,
antropomorfizalasa a természeti kornyezet rom-
boldsat is magaval hozta. Napjainkban el6térbe
kerult a kdrnyezet védelme: a mUszaki létesitmé-
nyeket, berendezéseket gy kell fejleszteni, hogy
0sszhangban legyenek a természet fizikai és f6leg
bioldgial torvényeivel. A kérnyezetvédelem prob-
Iémé&ja mind élesebben jelentkezik, és ezt a tudo-
manyos jovOkutatdsban, a mdszaki prognoszti-
zalasaban is mindinkabb figyelembe kell venni.

A kilénb6z6 miszaki tudoményok egyenlétlen
fejlédése hatranyosan befolyasolja a prognozisok
valoszinliségét a komplex szerkezeteknél. Igen sok
nehézségbe (tkdzik az olyan technikai megolda-
sok tomegszer(ivé valasanak becslése, amelyek
még a kutatds kezdeti stddiuméban vannak. To-
vabbi problémét jelent, hogy a gyors technikai
halad&s szdmos olyan Uj elmélettel gazdagitja a
tudomanyt, amelyek gyakorlati alkalmazasanak
»megjoslasa” még megfelel6 koriltekintés és alapos
kutatbmunka utan is rendkivil bizonytalan. E té-
nyez6k miatt a m(szaki szinvonal tudomanyos
elérelatasaban nagyobb az intuitiv modszerek salya.
Eppen ez okozza azt, hogy a gépjarmi-kozleke-
des tertletén eddig inkdbb makrodkonomiai és
féként mennyiségi prognézisok késziiltek, a mu-
szaki fejlesztési prognozisok tébbsége pedig csak
intiutiv modon készult. Sem ez utébbiak, sem az
autogyarak készitette progndzisok — mivel gyari
titkot képeznek — a prognosztizalas modszer-
tanat nem ismertetik. A kdvetkez6kben a Kozle-
kedéstudomanyi Szemle 1974. évi 7. szdmdéban
A KGST tagorszagok autdkozlekedési jarmiveinek
miszaki fejlesztési progndzisa” c. cikk e hianyos-
sagat igyekszem potolni.

3. A prognoziskészités szakaszai

A muiszaki progno6zisok nem csupan és nem els6-
sorban a fejlodés mennyiségi oldalat vizsgaljak,
hanem a min6ségi valtozasokat is. A mennyiségi
mutatdkkal kifejezheté fejlédés a napjainkban
ismert matematikai eljarasok, a multbeli fejl6dés
alapjan, a hasonld tendenciak elemzése révén,
meglehetds biztonsaggal eldre lathato. Lenyegesen
nehezebb feladat azonban a muiszaki fejlettseg je-
lenlegi szintje és a kutatdsok irdnyanak, helyzeté-
nek 1smeretében a tervezett (j mlszaki megoldé-
sok gyakorlati bevezetése és a teljesen Uj technikai
megoldasok létrejotte id6pontjanak eldrelatasa.
A min@ségi valtozasok el6rejelzesekor kevesbhe ta-
maszkodhatunk a madaltbeli informéciokra; a
mennyiségi szemlélet és kozelitésmod sokszor a
mind teljesebb képet felvazolni igyekv6 prognosz-
tizalasnak csak gétja lehet.

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

A jovbbe tekintéshez szilkséges prognozis elké-
szitése a jelenlegi id6pontt6l az utolsé prognoszti-
zalt évig megrajzolt fejlédési tendenciat foglalja
magaba. Ez a keresett tendencia akkor is jol ko-
vethet6, ha nem az egész fejlédési vonalat vizs-
géljuk, hanem annak csak lényegesebb pontjait al-
lapitjuk meg. Tehat a munka megkezdésekor cél-
szer( az elkeszitendd prognozis kidolgozésat szaka-
szokra bontani és — a mennyiségi kozelités buk-
tatoinak elkerilése érdekében — meghatérozni az
egyes szakaszokhoz tartoz6 mennyiségi és mindségi
paraméterek korét, valamint a szakaszok vizsga-
latahoz sziikséges modszereket.

A multbeli fejl6dés rendelkezésre all6 adtainak
alapjan a kozeljové6 mar — viszonylag alacsony
tlréshatarral — megallapithat6. Valaszt kapha-
tunk arra, hogy a jelenleg ismert technikai meg-
oldasok milyen nagysagrendet érhetnek el, és a
kilonboz6 értékeket (abszolut nagyséagot vagy sza-
zalékos megoszlast) milyen idészakon belil kozeli-
tik meg, illetve haladjak tul. Az extrapolacios id6-
szak — figyelembe véve az adatsorok idéhatéarat
és megbizhat6sagat — altalaban nem tébb, mint
15 év. Ebben az esetben az alkalmazott modszer
és a vizsgalt id6szak intervallumanak hosszlsaga,
valamint a jelenhez vald kozelsége miatt e tevé-
kenység még nem a sz6 szoros értelmében vett
prognosztizalas, ,,csupan” hossz( tavd tervezése.

A multbeli fejlédesi tendenciak jellemzGinek
vizsgélata azonban nem egyetlen tdmpont, s6t
nem is elegendd a tdvolabbi j6v6 megismeréséhez.
A jelenlegi és vizsgalt id6pont kdzotti nagy id6-
tav esetén az elGrejelzéshez legcélszeriibbek az
intuitiv eljarasok. A tobbféle mddszer kozil (Brain-
Storming, Delphi-madszer, kdrnyezetértékelés, uto-
pia és sci-fi sth.) azt érdemes alkalmazni, amelynél
a kapott eredmények ellendrizheték, tovabb pon-
tosithatok. Ezt az indokolja, hogy a ,,beleérzések”
segitségével készitett progndzisok tobbnyire nem
objektivek, magukon viselik a résztvevék vélemé-
nyét, szakmai felkésziltségét, stb. A keresett id6-
pontban varhaté fejlettségi szint paramétereibél
tobbé-kevéshé kiszlirhet6 a szinte valamennyi
esetben fellép6 szubjektivitas, ha nem egy, hanem
esetleg tobb intuitiv modszert alkalmazunk.

A hosszu tavu tervezési modszerekkel megélapit-
hat6 id6szak és az intuitiv eljarasokkal kapott id6-
pont kozotti idGintervallum fejlettségi szintjének
meghatarozasa kettds tevékenységet igenyel:

—egyrészt a tervezesi modszerekkel kapott ér-
tékek elGrevetitését a progndzis végpontjaig, un.
kutato eljarasok segitsegével;

— masreészt intuitiv modszerrel, a prognozis vég-
pontjara szamitott eredmények 6sszehasonlitasat
az eldrevetitett értékekkel, tehat a Iegtévolabbi
idépont fejlettségi szintjének ,visszaszamlasat” a
tervezéssel nyert legutolsé idGpontig — normativ
progndziskészitési modszerek felhasznalasaval.

Végezetll szlikség van a kulénbdz6 moddszerek-
kel megallapitott eredmények 0Osszehangolasara,
az esetleges hidnyossagok megszintetésére, a hi-
bak kikiliszobolésére és a végleges prognozis Ossze-
allitasara.

A leirtakb6l mar Kitlinik, hogy az autokdzeleke-
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dési eszkozok mlszaki fejlesztésének prognosztiza-
lasat négy munkaszakaszra osztottuk: az elsdben a
kozeljovo vérhato fejlettségi szintjét vizsgaltuk
tervezési modszerek felhasznalasaval; a masodik-
ban a végpontét intuitiv eljardsok alapjan; a
harmadik szakaszban a ,kies6” idGintervallumét,
kutatd eljarasok és normativ prognéziskészitési
modszerek segitéségével; végll az emlitett sor-
rendben alkalmazott modszerekkel kapott ered-
meényeket egységesitettiik és egyesitettiik. A prog-
nozis iddintervalluméat az 1. &brédn bemutatott mo-
don 10 éves, illetve a munkafazisoknak megfelel§
szakaszokra bontottuk.

A prognozis kidolgozasanak valamennyi fazisa-
ban és a végleges prognozis dsszeallitdsaban a vizs-
galt paraméterek egy részénél az abszolut nagy-
sdgok valtozasat, mas részénél az Osszetartozo
technikai megoldasok relativ nagysagat prognosz-
tizaltuk és elemeztik.

4. Az els6 idintervallum fejlettségi szintjének
meghatérozasa

A prdgnoziskészitési munka els szakaszaban a
miszaki szinvonal el6rejelzése a hagyomanyos ter-
vezési eljarasokkal kozelithet6. Minthogy az e sza-
kaszban kapott eredmények lényegesen befolya-
soljak a prognosztizalas menetét és a prognozis
»josagfokat”, olyan adatforrasokat kell valasztani,
amelyek az egész munkafolyamat sordn viszony-
lag konnyen kezelhet6k, ugyanakkor az elérni
kivant eredmények szempontjabdl a lehet6 leg-
objektivebbek.

A tervezési mddszerek kozul megfelel6 megbiz-
hatdsaggal és hatékonysaggal alkalmazhatdk:
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— atrend-extrapolacio;

— a fejl6dési gorbék;

— a korrel&cio- és regressziészamitas;
— a matematikai modellek.

A legegyszer(bb eljarés, a trend-extrapolacio vala-
mely vizsgalt paraméter vagy valtoz6 multban ta-
pasztalt dinamizmuséanak, novekedési ttemének ki-
vetitése a vizsgalt jov6beni intervallumra. E mod-
szer nem nélkil6z bizonyos tapasztalati-intuitiv
elemeket, mivel a matematikai mddszerekkel Ki-
fejezhetd gorbék a fejlédéshez — sztochasztikus
jellege miatt — egyértelmlen nem rendelhetdk.
Tovabbi l1ényeges momentum az extrapolalas alap-
jaul szolgéalé multbeli id6szak kivélasztasa és a fej-
I6désre nem jellemzd, zavard hatdsok Kkiszirése.
E modszer segitségével — és a jelenlegi ENSZ el6-
irasok figyelembevételével — becslltik a maximé-
lis tengelynyomas alakulasat 1970—1985 kozott.

A trend-extrapolacié egyik kulénleges esete a
fejlédési, logisztikus gorbéket alkalmazd modszer.
Az (j miszaki megoldasok elterjedésének ,,sebes-
sége” S alaku gorbét leird fejlédési folyamatokkal
kozelithetd. Az S-gorbe szamitdsakor nemcsak a
multbeli fejlédés jellegére kell figyelmet forditani,
hanem a hasonld funkciét teljesité megoldasok
varhat6 szerepére, felhasznalasuk sulyara is. A lo-
gisztikus gorbék hasznalhatdsagat jelentésen befo-
lyasolja a kiindulasi feltételek megbizhatdsaga is.
A prognosztizalas soran e modszert az azonos funk-
ciot teljesité, de eltér6 megoldasu jarmiegysegek
részaranyanak szamitasara hasznéltuk fel. A se-
bességvalto tipusok megoszlaséban pl. az automa-
tikus sebességvaltd részaranyndvekedese az id6
fuggvényében logisztikus gorbét ir le.
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A korrelacio- és regresszidészamitas alkalmazasara
akkor kertlhet sor, ha a vizsgalt paraméter ala-
kulasat valamely més tényezd erésen befolyasolja.
Igy a gépjarmlveknél a tengelykapcsolé és a se-
bességvaltd megoldasa nem fiiggetlen egymastal.
Amennyiben a kulénbdzd tipust sebessegvaltok
részaranyanak alakulasara mar elkészitettink egy
»progndzist”, a tengelykapcsol6tipusok prog-
nosztizaldsédban ehhez nagy mértékben alkalmaz-
kodni kell. 1gen nehéz feladatot jelent azonban a
sztochasztikus kapcsolat feltardsa, mivel a vizs-
galt fejl6dés nemcsak egy tényez0 fuggvénye, és a
kilonboz6 tényez6k egymasrahatdsa a vart fejld-
dési iranytdl eltér6 irdnyokba is mutathat.

A matematikai modellek felhasznélasa a miszaki
prognosztizalasban még kezdeti stadiumban van.
A gazdasagi élet dsszefliggéseinek feltarasara szol-
galo okonometriai modellek elmélete sokkal ki-
forrottabb, a szakirodalom bdségesen tartalmaz
alkalmazasi példakat is. A miszaki szinvonal
el6rejelzésében e modellek modositott valtoza-
tait hasznélhatjuk, vagy a feltaro technikai elGre-
jelzés munka-médszerei kozul a valdszin(iségi
elemzést, az operativ modellezést és az dsszesité
szint(i felderité eljarasokat. Sok valtozos és bo-
nyolult kapcsolatu 0sszefuggések esetén a szimu-
lacios eljarasok a legeredményesebbek. A prognoé-
ziskészités soran — a feladat el6re megszabott
jellege és az id6 rovidsege miatt — e modszerek
egyikét sem hasznaltuk fel.

Az adatforrasok megvalasztdsanak fontossagara
mar kordbban utaltam. Az autokozlekedés jar-
mivei miszaki szinvonalanak el6rejelzéséhez rend-
kivil b6 adatforrasra leltink az INUFA és
Automobilrevue katalogusokban. Ezenkivil vala-
mennyi KGST-tagorszag rendelkezésiinkre bocsa-
totta sajat, nemzeti jarmUparkjanak jelenlegi
allapotara és fejlesztésére vonatkozé adatait.
Tovabbi tampontot nyujtottak a hosszu tava ter-
vek is. Bar ezek a legtobb esetben a gépjarmi-
kozlekedés tarsadalmi-gazdasagi  kihatasainak
vizsgélatara és teljesitményi volumenek megha-
tarozésara szoritkoznak, nemcsak gazdaséagi szem-
pontbdl orientald jellegliek, hanem bizonyos meér-
tékig a mlszaki fejlédest illetéen is iranyt mutat-
nak, és bel6lik ellendrizheté a prognézisértékek
valdsagszer(isége. A haszongépjarmivek legfon-
tosabb mi(iszaki paramétereit tartalmaz6o INUFA
katalégusok mintegy 45 ezer adatat az OT Sza-
mitastechnikai Kozpontjanak elektronikus sza-
mitégépen dolgoztuk fel.

A kozUti gepjarmivek miszaki szinvonala elGre-
jelzésének els6 munkafazisdban az alkalmazott
mUszaki paraméterek szama — éppen a multban
elért fejlddésre vonatkoz6 gazdag Informacio bir-
tokaban — rendkivil nagy volt. Ezért latszott
célszer(inek a paraméterek munkaszakaszok sze-
rinti csoportositasa és vizsgalata.

5. A progndzis végpontjadban varhaté mszaki
szinvonal meghatérozasa

A prognosztizalas masodik fazisa a prognozis
végpontjaban varhaté miszaki szinvonal elOre-
jelzése. Mivel a kezdbpont és a végpont kozotti

kozlekedéstudomanyi szemle

id6szak — nagy intervallum esetén — 20—30 év,
a vizsgalt paraméterek mennyisége kisebb, agg-
regaltabb jellegliek. E paraméterek értékét intui-
tiv eljardsok segitségével allapithatjuk meg. Al-
taldban nem a szakemberek rendszerezett elmé-
leti ismereteit és gyakorlati tapasztalatait hasz-
naljuk fel a fejlédés el6rejelzésére, hanem szak-
mai ismereteiken alapuld ,fantaziajukat”. A malt-
beli allapotok extrapolalasara mar nem Kkerul sor,
a logikai kovetkeztetések is viszonylag Kisebb
szerephez jutnak, a jov6 varhato alakulasa sokkal
inkdbb a tudomanyok és a gazdasdg valdszind-
sitett fejl6désébdl vezethetd le.

Az intuitiv médszerek kozil

— az ,,Otletvihar” (Brain-Storming);
— a Delphi-mddszer;

— a kornyezetértékelés;

— az utdpia és a sci-fi a legismertebbek.

A Brain-Storming médszert 0j megoldasok ke-
resésénel hasznaljak. Az elGzetesen kivalasztott
szakembergardatol a megoldasra vonatkozé javas-
latok, Otletek gyors kimondasat kéri. A megkér-
dezett személyek korébe altalaban 10—12 szak-
embert vonnak be, de — a szakmai vaksagot el-

kerlilendd — helyet biztositanak ,,laikusoknak”
is. A véleményeket és javaslatokat a vitavezet6
gyljti 6ssze — kritikai értékelés nélkil —; ugyan-

akkor az els6dlegesen tévesnek tiing felfogasokat
ki kell emelni, hiszen sok esetben a latszolagos
~tevedesek” Uj vagy el6nyds megoldasok felta-
rasara vezethetnek. A vitat kovetden értékelik a
rogzitett javaslatokat és oOtleteket, és az értékelés
alapjan vagy elvetik, vagy felhasznaljak azokat
konkrét intézkedések kidolgozasahoz.

Napjainkban az egyik legismertebben és leg-
gyakrabban hasznélt intuitiv eljards a Delphi-
mbdszer. Lényege, hogy a szakemberek egymastol
fuggetlendl véalaszolnak egy konkrét téma konk-
rét kérdéseire. Az ,elszigetelés” azért fontos, hogy
a szakérték egyéni intuicidja, esetleg jobb felké-
szliltsége ne befolyasolja a tobbiek véleményét, s
ezaltal feltdrhatd a szakért6csoport elképzeléseinek
és vélemeényének teljes képe. Az eljaras ezen sza-
kaszaban személyes konzultaciora nem kertl sor.
A kovetkez6 szakaszban — a vdlaszok kozotti
nagy szorédas Kikuszobolése céljabol — a szak-
értOket valamennyi valasszal meg kell ismertetni,
és indoklast kell kérni azoktol, akiknek a véleménye
lényegesen eltér a ,kollektiv” véleménytdl, a
nagyobb gyakorisdgu vélaszoktol. Az informa-
ciok bdvitése érdekeben az eljaras a feltett kérde-
sek fokozatos finomitasaval tobbszor is megismé-
telhetd.

A kornyezetértékelés soran a feltett kérdések nem-
csak 0j megoldasok keresésére 0Osztondznek, ha-
nem azon kornyezeti valtozasok feltarésara is,
amelyek mellett vagy amelyekkel szemben az
Uj megoldas érvényesilni fog. Ez a mddszer ta-
gabb vizsgalati hatarai kovetkeztében szélesebb
latokorl koncepcid kialakitasara ad lehet6séget,
és a Brain-Stroming vagy a Delphi-modszerrel
nyert eredmények pontositasara is felhasznalhato.

A sci-fi modszer a tudoményos-fantasztikus
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regényekben megirt elképzeléseket ,realizélja”,
kiemelve a ,,regényes” megoldasokbdl a valdsag-
ban is levezethetd és hasznéalhaté elemeket. E mdd-
szer azon alapszik, hogy a tudomanyos-fantasz-
tikus regények szerz6i gyakran elismert tudosok,
és regenyelkben Kkutatasi eredményeikbdl Kiin-
dulva irjak le elképzeléseiket, de sokkal inkabb a
fantazidjukra, mint a jelenleg létez6 lehet6sé-
gekre tdmaszkodva.

A vézlatosan ismertetett modszerek kozil az
autokozlekedési jarmdvek 2000-ben varhaté mi-
szaki szinvonalanak becslésére akar a Brain-
Stroming, akéar a Delphi-modszer felhasznalasa
nagyfoku szervezési intézkedéseket igényel, emel-
lett elég hosszadalmas is. Ennek kikiszdbolése
érdekében olyan eljarast dolgoztunk ki, amely
kevéshé koltség- és munkaigényes, de célunknak
megfelel. Olyan kérdGivet szerkesztettliink, amely-
Iyel bizonyos mértékig behataroltuk a felvetendd
kérdéscsoportok és kérdések korét, de lehetdséget
adtunk az egyéni elgondolasok szaméara is*).
A szerkesztésnel figyelembe vettik az els6 id6-
intervallumban vizsgélt paramétereket, és a kér-
déiv szerkezetileg megegyezett azok Osszetételé-
vel. A felmérést két lépcs6ben hajtottuk végre.
El6szor a KOTUKI szakemberei kdzott osztot-
tunk szét mintegy 100 db kérd&ivet, majd az els6
felmérés tapasztalatai alapjan korrigélt kérdd-
iveket kdzel 400 személynek postan kaldtik el.

A visszaérkezett kérd6ivek feldolgozott adatai-
bol morfolégiai métrixot allitottunk 6ssze, ahol a
matrix soraiban a jarm( (zemanyagéanak, ener-
giahordozoéjanak fajtaja, oszlopaiban pedig a k-
I6nb6z8 jarmd-féegységek fébb szerkezeti meg-
oldasai szerepeltek. A matrix elemeit a kérdd-
ivre adott valaszok numerikus adatainak atlaga-
ként képeztuk, kiklszobolve ezzel a kisebb-
nagvobb eltéréseket.

6. A, kdzbensd” idészak fejlettségi szintjének
megallapitasa

Az els6 két munkafazis végeredményeként a
prognozis keresett négy idépontjabdl haromnak
fejlettségi szintje mar rendelkezésiinkre all. A hi-
anyz6 id6épontra, 1990-re, az autokozlekedési esz-
kdzok varhaté mlszaki szinvonalat a mar emli-
tett két modszer: a kutatoeljarasok és a normativ
progndzisok segitségével hataroztuk meg.

Az (n. kutatoeljarasok — figyelembe véve a
tovabbfejlesztés iranyait és tendenciait — a md-
szaki szinvonal mai eredményeib6l indulnak Ki,
és azt keresik, hogy ezekbdl az elére meghatéro-
zott id6pont fejlettségi szinvonala miképpen ve-
zethet6 le. A kutatéeljarasok kore rendkivil szé-
les, a kvantitativ modszerek kozil ide sorolhatok:

— az iddésorok extrapolalasa analitikai model-
lekkel, illetve fenomenoldgiai alapon;
— az okuldsi (S) gorbék;

* A tulajdonképpen Delphi-mdédszeren alapulé fel-
mérést és eredményeit a Kozlekedéstudomanyi Szemle
1973. évi novemberi szama részletesen ismerteti.
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—a trendek dialektikus felmérése (contextual
mapping);
— a morfoldgiai felderit6 kutatas.

A kvalitativ modszerekhez tartoznak:

— Az analdgiat hasznosito eljarasok;

— a forgatokodnyvird eljardsnak nevezett in-
tuitiv modszer.

A felsoroltakon kivil kutatoeljardsnak ming-
sithet6k még:

— a valészin(iségszamitasi alapon valé el6re-
jelzések ;

— a kbzgazdasagi elemzések;

— az operéciokutatasi modellek.

A Kkvantitativ modszereket vazlatosan a 4.
fejezetben mér ismertettem; roviden csak annyit
jegyeznék meg, hogy a_hianyz6 idépont eldrejel-
zése az els6 idOszak fejlettségi szintjét leird ido-
sorok extrapol&cidjdnak a vegpontig valo kiter-
jesztését jelenti. E mddszerrel szinte valamennyi
vizsgalt paraméter el6revetitése minden kuléno-
sebb nehézség nélkil megoldhatd. A kapott adatok
ellen6rzésére a miszaki, technoldgiai fejl6dési ana-
I6gidkat alkalmaz6 mddszer hasznélhato fel. Prog-
nozisunkban kuléndsen a vilagszinvonall technika
elemzése bizonyult hasznosnak. Hasonld jellegii
eljaras a technikai megoldéasok ,.elterjedési sebes-
segének” vizsgalata is, pl. a gazturbinas hajto-
mivek megjelenése a katonai, majd a polgari repi-
Iésben, vagy a porlaszté szabadalmaztatas és to-
meges hasznalata kozotti kapcsolat.

A normativ prognézisok a jovébeni célokbol veze-
tik le, hogy valamely célnak az adott id6pontban
valo eléréseéhez mikor, milyen intézkedések sziikse-
gesek. Ebben az esethen elképzelhetd, hogy a prog-
nozisban csak normativ értékek szerepelnek, de
az adott id6pont normativ szintjét biztosité konk-
rét megoldasok még nem ismeretesek. llyen mod-
szerrel terveztik pl. a gépjarmlvek — jovGbeni
adott id6szakra vonatkozo — maximalisan meg-
engedhetd l1égszennyezését is [5].

Ennek folyamata altalaban a kovetkezd: adott
foldrajzi kdrnyezetben meghatarozzak a gépjarm-
motorok Aaltal okozott légszennyezés mértékét,
amelyen tal mar nem engedhetd meg emisszios
ertek. Az egyes gepjarmivek altal okozhaté ma-
ximalis légszennyezés mértékét a korzetben var-
hatd gépkocsiforgalom nagysaga és a normalizalt
érték alapjan allapitjdk meg. Hasonlo eljarassal
dolgozta ki a KOTUKI akusztikai csoportja a
gépjarmivekben keletkezd, illetve a gépjarmuvek
altal keltett maximéalisan megengedhetd zajszint
elrejelzését is.

Termeszetesen nagy a valoszinlisége, hogy a két
modszerrel, a kutato eljardsokkal és a normativ
prognodzisokkal nyert értékek nem esnek egybe.
Ezért meg kell vizsgalni, hogy az adott idépont
két kilonbozd értéke kozil melyik a ,,helyesebb”
eredmény, melyik becslés bekoOvetkezésének na-
gyobb a val6szinisége. Ehhez segitséget nyujt:

— a szakért6k megkérdezése;
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— a torténelmi analdgia;
— a logikai ellen6rzés.

A szakértbk bevonasaval pontosabban allapit-
haté meg valamely technikai megoldas (pl. nuk-
ledris hajtomiivek) megjelenésének és megkdze-
lit6 nagysagrendjének indokoltsdga. Ezt a madd-
szert azonban nemcsak ilyen esetekben, hanem
differencialt modszerek, mint a Delphi-mddszer
kiegészitéseként is felhasznaljak.

A torténelmi analdgia segitségével becsilhetd
meg az Ujszerd, jelenleg még csak elméletben Ié-
tez0 technikai megoldasok ugrasszer( fejlédésének
kezdete. Progndzisunkban az Gjszerli megoldasok
kozé soroltuk azokat is, amelyek elmélete mér
— esetleg tobb évtizede — kidolgozott, de a gya-
korlati felhasznalas még varat magéara. llyen jel-
legl a tobb szempontbdl ,,ideédlisnak” tekinthetd
elektromobil is.

A logikai ellendrzéssel az olyan tévedések kiiszo-
bolhetok ki, amelyek a trendextrapolalas eredmé-
nyeként kapott ertékek, gyakorlatilag azonban
elképzelhetetlenek. Pl. valamely fejlédésben levé
technikai megoldds részaranya a kozbens6 id6-
pontokban nem haladhatja meg a végpontban vér-
hatd eredményt, vagy barmilyen miiszaki meg-
oldas részaranya barmely idépontra nézve nem
lehet 100%-nal nagyobb.

n
7. A végleges (6sszehangolt) progndzis
Osszeallitasa

A prognosztizalds utolsé 1épcséje a harom mun-
kaszakaszban kapott eredmenyek egy fejlodési
vonalla val6 egyesitése volt. Munkankat megnehe-
zitette, hogy — a nemzetkdzi koordinalé szerep
kovetkeztében — nemcsak az egységes nemzeti
prognozis Osszeallitasat, hanem a kodzds KGST-
prognozis 0sszehangolasat és végleges formajanak
kidolgozasat is el kellett végezniink.

Részeredményeink és az egyes KGST-tagor-
szdgok nemzeti prognozisainak értékei, a kilon-
b6z6 modszerek felhasznalasa és pontossaga, vala-
mint a figyelembe vett nemzeti sajatossagok miatt
nem egyeztek meg. Az eltér§ értékek ,,azonos ne-
vez6re” hozatala érdekében a végleges progné-
zis Osszedllitasat megel6zben tablazatos formaban
rogzitettik a részidészakokban (idépontokban)
varhaté moszaki fejlettség szintjeit. El6szor Kki-
I6n-kilon a kiemelt id6pontok paramétereinek ér-
tékeit llapitottuk meg, elhagyva a kirivo kvanti-
tativ és kikiszobdlve a nemzeti sajatossagokbol

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

adodo eltéreseket. Csak ezt kdvetden kerilt sor a
kilonbdz6 id6pontok értékeinek dsszehangolasara.

A vizsgalt paraméterek kiemelt id6pontokban
varhatd értékeit idérendben egymas mellé allitva
megallapithaté az autékozlekedesi eszkdzok 1970-
t6l 2000-ig terjed6 id6szakban vérhatdé miszaki
szinvonala, a kilonb6z6 gyakorlati vagy még csak
elméletben létez6 mUszaki megoldasok térhdditasa
vagy visszaesése, az esetleg bekdvetkez6 hirtelen
ugrasok, fejlédési csomopontok legval6szintibb
idépontja. A tudoményos el6rejelzés azonban
nem — és nem is lehet — véglegesen lezart, befe-
jezett tevékenység. Mivel a jovO sohasem irhatd
le determinisztikus, hanem csak sztochasztikus
folyamatokkal, az el6ére nem jelezhet6 véletlen
jelenségek hatdsa id6szakonként a vartnal na-
gyobb sulyd lehet. Kiléndsen nehéz a még nem
letezd technikai Gjdonsagok viszonylag pontos
megjelenésének ,,megjoslasa”. E két, vazlatosan
érintett probléma is mar jelzi, hogy a prognoszti-
zalés folyamatos tevékenység, és allandéan szik-
ség van a prognézis ,karbantartasara”, tehat a
prognozis-értékek felllviszgalatara, s ha Kkell,
maodositasara is.

A teljesség érdekében meg kell emlitenem prog-
nozisunk egyik hianyossagat. A leghasznéalhatdb-
bak altaldban azok az el6rejelzések, amelyek a
prognosztizalt mennyiségeket vagy id6pontokat
megbizhatésagi  (konfidencia-) intervallumban,
adott val6szinlségi szint mellett adjak meg.
A KGST-tagorszagok koz0s progndzisaban kon-
fidencia-intervallumokat csak néhany paramé-
ternél — mint pl. a maximalisan megengedett ten-
ket pedig egyetlen esetben sem. Ez nagy mérték-
ben csokkenti progndzisunk hasznalhatosagat, és
e hianyossag kikiszobolése tovabbi tobbletmun-
kat igényel.
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Kédas Kalman ,,A kozlekedésstatisztika maodszerei**
c. egyetemi tankoényvérdl

DE. SZANTO EMIL

Az egyetemi jegyzetek tdbbszori atdolgozéssal
végsé fokon tudoményosan Kkicsiszolt tankony-
vekké fejlédnek, amelyek kétségbevonhatatlanul
az oktatdsi szint emelését eredményezik. Dr. Kadas
professzor is végigjarta ezt az utat: a széban forgo
munka szintén tankonyv, el6adésainak kifinomi-
tott ismeretanyaga.

Korunk tudoményos-technikai forradalmaval
egyutt jar a novekvdé mennyiségi és — mind-
inkdbb kovetel6én jelentkez6 — mindségi infor-
macioigény, valamint az ehhez szikségszeriien
kapcsolodo statisztikai szemlélet. Ezek nélkil
bonyolult termelési, szolgaltatasi és gazdalkodasi
rendszerek, illetve alrendszerek m(ikddésének kor-
szer(i vezetése, ellenbrzése és elemzése csupan béna
tevékenység lenne. Mindez korlatozas nelkil vo-
natkozik a kozlekedési rendszerekre és alrendsze-
rekre is.

Kédas professzor hosszu, sokoldalu és széles
horizontd munkassaga az a kiindulasi bazis, amely
vegul is ,,A kozlekedésstatisztikai mddszerek” c.
md megalkotasdhoz vezetett. Nem maradt meg a
statisztika szigortan korulhatarolt teriiletén, ha-
nem az érintkez6 tudomanyok kapcsolddasat is
bevonja targyalési anyagaba. Természetesen els6-
sorban a matematikat és a kdzgazdasagtant lehet
ebben a vonatkozasban emliteni; a tankonyv
mindvégig korszer(, szinvonalas matematikai ap-
paratusra tamaszkodik.

Hangsulyozottan fejti ki: a kozlekedési rendsze-
rekben lezajlo termelési és més folyamatok ttlnyomo
részben sztohasztikus jellegliek, s ezért a bennik valo
eligazodashoz a valo6szinliségszamitas elmélete és
gyakorlata nélkilozhetetlen. Lényeges pontja ez a
tankonyvnek, mert az Uzemi gyakorlati életben
e szemlélet még nem terjedt el a szikséges mér-
tékben. A gyakorlat tdbbnyire megelégszik az
aritmetikai atlagokkal, s igy a tervezés és elem-
zés némely tertletén a kovetkezmény gyakran a
valdsagtol eltérd konklazio.

A tankonyv terjedelme 231 oldal, a mondani-
valot 64 abra szemlélteti. Névmutatd, targymutaté
és nagy szamu labjegyzet szolgélja a konnyebb
irodalmi tajékozodast.

A targyalési anyag négy részre osztott, melyek-
hez fuggelékként csatlakozik a 20-ik fejezet.
Utébbi dr. Magyar Istvdn adjunktus munkaja.

Az els6 rész cime: A kozlekedés, valamint agaza-
tainak informécio-rendszere és ezen belul a kozle-
kedésstatisztika szerepe.

Bevezetd ismertetést nyujt a statisztika fogal-
marol, harmas céljarol, a kozlekedés informéacids
rendszerérél és a kozlekedési folyamatok statisz-
tikajanak feladatairol.

A kozlekedési statisztika targyat a kozlekedési
tdmegjelenségek képezik. Utal a kozlekedéslizemi
mutatoszamokra, valamint a termelési mutato-
szdmrendszerre, mint statisztikailag szarmazta-

tott mutatokra. Ennek keretében targyalja a ter-
termelési fuggvény altalanos formajat, amely az
egzakt izemgazdasagi elemzés alapja.

Minthogy a kozlekedés szdmos, a mikodési
struktira szempontjabdl tobbé-kevéshé eltérd
agra oszlik, az Gzemi mutatdszamokat ez a rész
csupédn Aaltalanossagban targyalhatja: féként a
teljesitményi mutatészamokat, valamint a jar-
mivek kihasznéltsagat jelz6ket. Néhanyat példa-
szer(ien meg is emlit, s egyben hozzaf(izi, hogy al-
kalmas modszerek segitségével tovabbi igen fon-
tos Uzemi mutatészamok vezethet6k le a rendel-
kezésre &ll6 statisztikai adatokbol.

A statisztikai mddszereket a tankdnyv két
sikon targyalja: mint altalanos, klasszikus mod-
szereket (adatgydijtés, feldolgozés, elemzés), és mint
matematikai statisztikai mddszereket. Utdbbiak
csoportjaba a kifejezetten véletlen témegjelen-
ségek statisztikai problématikajat sorolja, mely-
ben a val6szinliségelmélet jatszik dontd szerepet
(statisztikai probak, variancia-analizis, korrela-
cioszamitas sth.). E témékkal a tankdnyv ebben a
részben csupan bevezet6ként foglalkozik, a rész-
I%tes targyalds a masodik és harmadik rész fel-
adata.

A masodik rész cime: A klasszikus (altalanos)
statisztika modszerei és kozlekedési alkalmazasai.

A klasszikus statisztika &ltalanos alapjainak
(sokasag, ismérv, adatfelvétel, feldolgozas, csopor-
tositas, sorok, viszonyszamok sth.) ismertetése
utdn a kozépértékeket, a sz6rédas mérését, az in-
dexeket és a statisztikai abrazolast targyalja.
A nagyobb érdekl&désre szamot tartdé nomogramo-
kat a tankonyv szerz6je hely hidnydban csak
emliti.

Viszonylag réviden foglalkozhatott a tankdnyv
az adatfelvétellel és adatfeldolgozéssal is, annak
ellenére, hogy a statisztikai modszer jelent6sége
— az Ujabban a kozlekedési alrendszerekben mind
gyakoribba valo Uzemszociolégiai felvételek ré-
ven — fokozadik.

Szokvanyos oktatasi keretben targyalja e rész
a kozépértékeket, a szordédas mérésmodjait, az
indexszamitast és kiemelten — mint a szerz6
sajatos madszertani koncepcidjadt — az index-
egyenleteket.

A harmadik rész cime: A matematikai statisztika
madszerei a kozlekedésben.

Ez a rész a tankdnyv kiemelkedGen jelent6s
anyaga, s erre utal terjedelme is. A szerz0 itt tar-
gyalja — az els6 résznél mar emlitett — matema-
tikal statisztikdt és az ide sorolhaté témakat.

A hallgatdsdg minden bizonnyal ezt az anyagot
tartja a legnehezebbnek, elsésorban erételjes ma-
tematikai megalapozottsdga miatt, amire azon-
ban feltétlenll szukség van, kilondsen a poszt-
gradudlis képzésben. Helyes utat kovetett Kadas
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professzor, mikor a harmadik részt a val6szin(-
ségszamitas alapfogalmainak targyalasaval vezeti
be. Ennek soran eljutott a reprezentativ statiszti-
kdban alapvetd szerepet jatszO Csebisev-tételig.
Targyalja a kozlekedési alrendszerekben leggyak-
rabban el6fordulé valdszinlseégi eloszlastipusokat;
a binomialis, a hipergeometriai, a Poisson-elosz-
last, az exponencialis és természetesen a normalis
eloszlast. Ezen eloszlastipusok mellett kitér a
Student-eloszlasra, az egyenletes és a lineéris,
végil a "-eloszlasra.

Szellemes és jol kihasznélt keretben kapott he-
lyet a — kilénosen a kozati forgalomtechnikai
vizsgalatokban nagy szerepet jatsz6 — reprezen-
tativ statisztikai moddszertan. Bemutatja a tan-
konyv a mintavételi eljarasokat, az egyszer( ve-
letlen mintavétel matematikai torvényszerGségeit.
Nem hianyzik a kis mintdk modszere sem, amely-
nek alkalmazasa Ujabban rohamosan terjed.

Viszonylag kis terjedelm( fejezetek foglalkoznak
a statisztikal probékkal (feltevésvizsgalatokkal), a
varianciaanalizissel és a fliggetlenségi vizsgélattal.
Fel kell tételeznink, hogy a kozlekedési alrend-
szerek ezekre iranyuld igényeit ez a terjedelem is
kielégiti.

Mas a helyzet az Osszefiigges-vizsgalatokkal (a
korrelaciészamitassal) és az id6sorok vizsgalata-
val kapcsolatosan, kilénos tekintettel a kdzleke-
dési plackutatds modszertandnak varhatd kiala-
kulasara.

A statisztikai kapcsolatvizsgalatok mddszereit
ismertet6 fejezetben megtaldlhaté a korrelécios
tabla és diagram, a kapcsolatféleségek mérésrend-
szere (az el6jel-korrelécid, a rangkorrelacid, a kor-
relaciés egyutthatd, a kovaridciés egyitthatd, a
korrelaciés index stb.), valamint a Gauss-féle
normalegyenletekre éplld regresszids analizis.

Az id6sorok vizsgalatardl szold fejezet a vonat-
koz6 anyag Kkifejtését az id&sorok alaptipusai
komponenseinek targyaldsaval kezdi, majd foly-
tatja a trendmeghatarozasi moédokkal, az inter-
polécios és extrapolacios eljarasokkal, végul be-

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

fejezi néhany sorjellemzével (a kronologikus at-
laggal, az atlagos fejlodési tem, valamint a sor-
ingadozas merésevel).

A negyedik rész cime: A matematikai statisztika
gazdasagi alkalmazésa.

Lényegében ket fejezetre oszlik: az egyik a ma-
tematikai statisztikai maddszerek felhasznalhato-
sagat mutatja be a kozlekedésgazdasagi prog-
nosztikaban, a masik az 6konometria Iényegét és
kozlekedési feladatait targyalja.

A prognosztikardl szOl6 fejezetek dontéen az
egy- és tobbfokozatl, a szekvencidlis, az adaptiv,
végul a stratégiai el6rejelzés lényegét taglaljak.

Hasonl6 jelleggel foglalkozik a tankdnyv az
okonometria keletkezésével, fogalmaval, modszer-
tani problémaival, feladataival. Kijeloli a kozle-
kedési dokonometria feladatait, amelyek a gazda-
sagi tervezés mddszereinek fejl6désével egyre so-
kasodnak.

Flggelék: A matematikai statisztika modszerei-
nek alkalmazasa a mindségellendrzésben.

Dr. Magyar Istvdn egyetemi adjunktus ebben
dontéen a gyartasi jellegd minéségellenérzést tar-
gyalja, melynek kozlekedési vonatkozasait — sajat
szavaival élve — els6sorban a javitéiparban, vala-
mint a kdzlekedés gépi berendezéseivel kapcsolato-
san lehet megjelolni. Mindenek el6tt megfogal-
mazza és értelmezi a statisztikai minéségellen6rzés
témakorét. Majd kétfelé vélasztva targyalja a
gyartds mindségi ellenbrzését; ez részint a gyar-
tasi folyamat soran a gépeszeti rendszer miszaki
allapotanak és mikodésének, részint — a gyartas
befejezése utdn — a termék mindségének ellen-
Orzésére vonatkozik. A fejezet bizonyéara ,,gyartas”-
jellege miatt illeszkedik flggelékként A kozlekedési
statisztika modszerei” tankényvbe.

Roviden 0sszefoglalva: A kdnyv megjelenése
igen hasznos a statisztikai informécids szemlélet
kialakitdsa szempontjabdl, és teljesebbé teszi a
kozlekedési mliszaki fels6oktatas tananyagaét.
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Kozuthaldzati valtozatok kialakitdsdnak és gazdasagossagi vizsgalatanak
madjai

MONIGL JANOS

1. Bevezetés

A forgalomtervezés célja az optimélis Gthalézat
kialakitasa.

Az (théaldzat kialakitdsara vonatkozd tervezési
célok és dontési kritériumok ma még — az ér-
vényben levd el@irdsoknak megfeleléen — mér-
het6 gazdasagi hatadsokon (épitesi és fenntartasi
koltségek, valamint  gépjarmd-ltzemkdltségek)
alapszanak [1]. Bar a merhet6 gazdasagi hatasok
a fejlesztési igények elbirdlasanal a jov6ben is
dontd szerepet fognak jatszani, kutatdsok foly-
nak madszer tovabbfejlesztésére, hogy egyeb
szempontok és hatasok is figyelembevehetdk le-
gyenek [2].

A tovabbfejlesztés igényén taul felmerilt a be-
kovetkezett aremelkedések figyelembevételének,
valamint az épitési és a gepjarmd Uzemkoltségek
aktualizdlasanak sziikségessege is.

Jelen tanulmanyban nem az érvényben levd
gazdasagossagi szamitasok tartalmi tovabbfej-
lesztésérdl, hanem az analitikus forgalomtervezési
maddszer [3] alkalmazéasa esetén, az optimalis Gtha-
I6zat kialakitasénal jelentkezd sajatsagokrol lesz
sz6. Az analitikus modszer alkalmazésa ugyanis
egy sor olyan 0j probléméat vet fel, melyeket
celszerl tisztazni a hagyoméanyos gazdasagossagi
maodszer alkalmazhat6saga érdekében.

Analitikus forgalomtervezési modszer alkalma-
zasa esetén — a hagyomanyos gazdasagi szamitasi
modszert véve alapul — az optimélis uthalozat
kialakitdsanak elvileg két f6 modjat kulonboz-
tethetjuk meg aszerint, hogy a tavlati forgalom
el6rebecslését, a raterhelést és vele a halézat mére-
tezését, valamint a gazdasagossagi szamitasokat
egymashoz képest milyen viszonyban végezzik el:

— A kozismert Un. leird raterhelési eljaras alkal-
mazasanal, amely a jarmivezet6k egyéni szem-
pontok (pl.: utazasi id6k minimuma) alapjan val6
Utvonalvalasztasat utanozza, a halozat vonalait
(a tervezetteket is) valtozatonként kulén-kulon,
keresztmetszetiikkel gyakorlatilag el6re meg kell
adni, amelyekre azutan raterheljik a forgalmat.
A réterhelt forgalom alapjan ut6lag gazdasagos-
sagi szamitasokat végzink, és a vizsgalt valtoza-
tokbol valasztjuk ki a legjobbat.

Ezt a modszert mind a projektiv, mind az ana-
litikus forgalomtervezési modszer esetében alkal-
mazzak. Az analitikus modszer elénye, a szamit-
haté valtozatok szamat és a szamitasok gyorsa-
sagét illetéen, egyértelm(i. A leir6 maodszer elvi
menetét mutatja be a [4] alatti tanulmény 1
abréja.

Az (n. normativ raterhelési eljaras esetén —
a leird eljarasnél az optimalis halézat kivalasz-
tasaval kapcsolatban adddhatd hibalehetdségek
kikliszobolése érdekében — az Utvonalvélasztést
és raterhelést nem egyéni, hanem népgazdasagi
szempontok (épitési, fenntartdsi és kozlekedési

Uzemkoltségek osszege) alapjan dontik el. A halo-
zat ebben az esetben egylttesen tartalmazza az
Osszes valtozat vonalait.

Az eljarés végén az optimalis haldézat méreteit
és forgalmi terheléseit kapjuk eredményiil.

A normativ eljarast csak az analitikus forgalom-
tervezés keretében és a szamitastechnika felhasz-
néaladsaval lehet megvaldsitani. Az optimalis (t-
halézat kialakitdsanak normativ modjat alkal-
maztdk pl. Hollandia integralt kozlekedési ter-
vének elkészitésénél [5].

2. A leir6 mod

A leiro mod alkalmazasanal a varhato forgalmi
igények kielégitését szolgald haldzati valtozatokat
elGre fel kell vennink.

A valtozatok kialakitasara a kovetkezd lehet-
séges modok adddnak:

— konstruktiv,
— redukcids,
— szimultan eljaras.

A konstruktiv médnél a meglevé alaphal6zatbol
(0 valtozat) indulunk ki, és a varhaté forgalom
raterhelése utdn a jelentkezé ,kapacitashianyok”
alapjan épitjik fel a tobbi valtozatot. A reduk-
ciés modon vald kialakitasnal az el6re felvett tav-
lati ,,maximélis” halézatbdl indulunk ki, amely
szintén tartalmazza a meglevé hal6zatot, és ezt a
szamitasok soran jelentkez6 valds igenyek alap-
jan egyszer(sitjiok. A szimultan eljaras esetében
tobb egymaéstol . fliggetlen” véltozatot parhuza-
mosan vizsgalunk.

A véltozatok kialakitasa el6tt mindh&rom eset-
ben azt kell megvizsgalni, hogy a meglevé halo-
zat — a téarsadalmi-gazdasagi struktura tavlati
alakuldsanak hatdsara — milyen fejlesztést igé-
nyel forgalmi szemponthol. A tervezés szempont-
jabol ez az athéaldzati kapacitds Kkimerilésének
elézetes megallapitasat jelenti. Erre a célra szol-
gal a kifejlesztett programlancnak a 0 haldzati
valtozatra vonatkozo6 tavlati strukturdlis adatok-
kal valo futtatdsa. Ebben az esetben a varhatd
forgalom matrixat egy lépésben (/=1) terheljik
ra a halézatra, hogy ilyen modon a teljes forgalom
azokra a f6bb vonalakra terhel6djék, amelyek a
meglevé viszonyok mellett valdéban a legkedve-
z6bbek.

A Kkialakitott tobbi valtozat esetében a tobb-
Iépéses kapacitaskorlatos raterhelés célszer(, hogy
a forgalom a fejlesztett vonalak mellett, mint az a
valésagban is fennall, az egyéb héldzati részeket
is igénybe vegye. A kapacitaskorlat tallépésnek
jelzeése teszi lehet6vé a valtozatok folyamatos
Javitasat.

Tovabbi pontositéasi lehetdséget jelent, az egyes
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valtozatokon belul, a forgalomkeltés (forgalom-
szétosztds — forgalomraterhelés) folyamatanak
mint &nszabalyoz6 rendszernek ismételt alkalma-
zésa, amelynek a forgalomtol fliggd utazasi id6 a
szabalyozasi eleme.

A konstruktiv és a redukciés modszer alkalma-
zasa esetén alapjaban véve fokozatosan juthatunk
el a ,,végsd” valtozathoz, amely kialakitasanak
menetét tekintve kozelit a normativ maodszerrel
meghatarozott optimalis halézathoz. Lényeges kii-
I6nbség, hogy a leir6 modnal csupén a forgalmi ter-
helések (amelyek a gépjarmdi-tizemkoltségekkel
aranyosak) alapjan alakitjuk ki a végs6 valtozatot
ugy, hogy az épitési kodltségeket csak utdlag vesz-
szuk figyelembe. Tovabbi Iényeges kilonbség még,
hogy amig a leir6 mod konstruktiv eés redukcios
eljarasa soran tobb kdzbensd véaltozaton keresztil
jutunk a végsé valtozathoz, addig a normativ
raterhelés alkalmazasa esetén rogton az optimalis
valtozathoz juthatunk. A leir6 moddszernel kony-
nyebben fennall annak lehetGsége, hogy a vizsgalt
valtozatokbdl kivélasztott legjobb véaltozat a le-
hetséges 0Osszes valtozatnak csupan egyik szub-
optimalis valtozata.

A tervezés soran tobb végsd valtozatot is kiala-
kithatunk. Ez anndl is inkabb sziikségessé valhat,
mivel a teruleti tervezés — amely a forgalmi ter-
vezés szamara a bemend strukturdlis adatokat
szolgaltatja — az egyes tavlatokra tobb véltozatot
dolgoz ki.

A leir6 modszernél tehat el6re kozelitd mérete-
zési feladatokat is kell végeznink. A szikséges for-
galmi savok Kkijel6lésével, az utak jovébeni md-
szaki és forgalmi jellemz8inek megadasaval fontos
feladatot latunk el, mert evvel tulajdonképpen
doéntink arrél, hogy milyen Gj utak épiljenek,
illetve milyen utak keriiljenek korszer(sitésre.

Az elre felvett keresztmetszeteket a leir6 mod-
szernél csupén egy-egy valtozat szdmitdsa utan
modosithatjuk a forgalmi igényeknek megfelelGen,
mig el nem jutunk a végso valtozathoz vagy val-
tozatokhoz. A réaterhelési 1épés eredményeképpen
kapott forgalmi terheléseknek a meglevé halozat-
tal vald Osszevetésébdl nyert fejlesztési igények
megéallapitdsa utdn végezhetjiik el a gazdasagos-
s&gl szamitasokat.

Az analitikus forgalomtervezéssel és a gazdasa-
gossagi szamitdsokkal kapcsolatban két fontos
korulmenyre szeretnénk felhivni a figyelmet:

Minthogy az analitikus forgalomtervezés sorén
a hétkdznapi és hétvégi forgalmat kilon haté-
rozzuk meg, a kétforgalmi réteg a raterhelésnél,
vagyis a mértékadd ora-forgalom (MOF) meg-
hatarozasanal és a gazdasagossagi szamitasoknal
is kulon kezelést kivan.

— A forgalébmtervezés eredményeképpen ka-
pott mértékadd ora-forgalom mellett kialakuld
utazasi sebesség és id6 nem vehet6k kozvetlenil a
gazdasagossagi szamitasok alapjaul, hanem ezeket
az ,atlagos” forgalmi viszonyoknak megfelel6en
at kell alakitani.

A forgalomréterhelés eredményeképpen vala-
mely k—I szakasz hétkdznapi (h index) és hétvégi

k6zlekedéstudomanyi szemle

(w index) meértékado terhelései a kovetkezdkép-
pen irhatok:

2 ( )« *A«=Hu shu=MO0 Fu\

ijEN

2 (Fij)a swu=Wuewu=MOFu\

ain
ahol: Fij az i-edik és j-edik forgalmi korzet

kozotti  forgalom nagysaga  (szgke/
nap);

N a lehetséges i—j viszonylatok hal-
maza,;

H aszakasz atlagos hétkdznapi forgalma
(szgke/nap);

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

h a hétkdznapi mértékadé ora-forga-
lom tényezdje;

w a hétvégi meértékado ora-forgalom
tényezdje;

MOF a mértékadd ora-forgalom (szgke/ora).

Az érvényben levé Orszdgos Kozutak Tervezési
Szabdlyzata (OKTSZ) az utak méretezésének alap-
jaul az év 30-adik legnagyobb forgalmu 6rajanak
forgalmat irja el6. Az ennek a forgalomnak meg-
allapitdsara szolgal6 mértékadd ora-forgalmi te-
nyez6t (m) az Ora-forgalom tartéssagli gorbék
(L. abra) alapjan és az eves atlagos napi forgalom
(ANF) ismeretében a kovetkez6 médon hataroz-
zak meg:

_ MOF,0
m=

ANF

1 édbra

Azéltal, hogy az analitikus forgalomtervezés
sordn kilon vizsgaljuk a hétkdznapi és hétvégi
forgalmat, nem alkalmazhatjuk az éves éatlagos
napi forgalombol levezetett MOF-tényezdket, ha-
nem kulon hétkdznapi (h) és hétvégi (w) MOF-
tényezo6ket kell megéllapitanunk. '

Ez, az eddig is végzett forgalomlefolvasi és tar-
tossagi vizsgalatok alapjan, a hétkdznapi és hét-
végi Ora-forgalom szétvalasztasaval, a kdvetkez6
modon lehetséges:

_ M? . W= My~
ANF ANF



XXV. EVFOLYAM 1975. 5. SZAM

ahol (ifflaz x-edik legnagyobb hétkdznapi ora-
forgalom
iff* az y-adik legnagyobb hétvégi 6ra-forga-
lom.

Az x-edik és i/-adik 6ra meghatarozdsa gazda-
s&gi kérdés. Az OKTSZ-ben a 30-adik o6rénak
— mint mértékadé 6ranak — a megéllapitasanal
elvileg az volt az alapgondolat, hogy azt az orat
valasszak, amelynél a forgalomtartossagi gorbén
a ,toréspont” talalhaté (L 1 &bra).

Ez a pont, mint az a [6] alapjan végzett vizsga-
latokbol kiderdl, az esetek tébbségében nem a 30-
adik orénal kovetkezik be. A toréspont helye
nagyban fligg attél, hogy az uton milyen jellegli
(gazdasagi, udulé-, ideny- stb. -forgalom dominal
[7]. Gazdaségi jellegli szakaszoknal a gorbe kis
mértékben egyenletesen esik, Uduld jellegl sza-
kaszoknal a gorbe el6bb meredeken esik. majd egyre
laposabba valik.

Az elmondottak alapjan elképzelhetének tart-
juk pl., hogy az eddig szabalyzatot gazdasagossagi
alapon felulvizsgélva, a hétkdznapokon x, illetve
a hétvégeken y esetben engedjink meg a mérték-
adénal nagyobb forgalmat, mik6zben x-ft/s30.

Erthetének latszik ez a gondolat, ha figyelembe
vesszik, hogy mas orszagokban az emberek sza-
badidejével kapcsolatos forgalomnal alacsonyabb
szolgéltatdsi szinvonal gyakoribb fellépéset is
megengedhetének tartjak. Hasonlé megfontola-
sokbol alkalmaztdk az NSZK-ban a ,,gyorsaséagi”
és a ,,tdmeg”-palyak fogalmat [8].

A hétkdznapi és hétvégi mértékadd ora-for-
galom ismeretében, szakaszonként a nagyobbat
vélasztva, meghatarozhatjuk a szikséges kapaci-
tadsokat (Cu). Ezeket a meglevd allapottal ossze-
vetve megallapithatjuk a fejlesztési igényeket, és
a fejlesztés (épités és korszer(sités) végrehajtasa-
nak sziikséges id6pontjat. A fejlesztési igények is-
mertében hatirozhatjuk meg a szakaszonkénti
fajlagos épitési vagy korszerdsitési (&) és fenn-
tartasi (/.fem) koltségeket:

(kép)kl = /(Ctervi Glregigvd) (Ft/km),
(“fenn)ii= NOregléGi Qen> M) (Ft/km).

A gépjarmi zemkoltségek megallapitasanal,
mint mar emlitettiik, nem tamaszkodhatunk koz-
vetlenul a raterhelés eredményeképpen kapott
MOF mellett kialakuld utazasi sebességre és iddre.
A napi forgalmat szakaszonként oly modon kell
atalakitani atlagos ora-forgalomra, hogy az meg-
feleljen a gazdasagilag atlagos forgalmi viszonyok-
nak. Vagyis a fajlagos hétkdznapi és hétvégi tizem-
koltségek (1) a koOvetkez&képpen irhatok:

im =f(M&)=f(h'kisHK) (Ft/szgke *km)
mm =f{M@ )=f(wki-Wki) (Ft/szgke-km),
ahol: Mbl a k—1 szakasz gazdasagi szempontbdl
atlagos 6ra-forgalma,;
hkl; wd a k—I szakasz ,,gazdasagi” Ora-ténye-

z6i, mikozben altalanossagban 1/24<
illetve 1/24 <w’<w.
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A hétkdznapi és hétvégi Uzemkoltségek meg-
kiillonboztetése kapcsolédik ahhoz a korabbi gon-
dolathoz, amely szerint a mértékad6 6ra megva-
lasztasaval a hétkoéznapi és hétvégi viszonyokat
masképpen biréaljuk el. Az zemkoltségnél is figye-
lembe kellene venni azt a kérilményt, hogy a hét-
kdznapi id6 a tarsadalom szempontjabol ,,dra-
gabb”, mint a hétvégi. Természetesen mindkét
probléma vizsgéalatdhoz tovabbi alapos kutata-
sokra van sziikség.

A forgalomnoOvekedés kovetkeztében sziiksé-
gessé valo kapacitas-bévitést és id6pontjanak meg-
hatdrozasat az analitikus forgalomtervezés kere-
tében csak kozelitd jelleggel végezhetjiuk el. Ennek
oka abban keresendd, hogy a forgalmat az egész
hal6zatra csak bizonyos évekre vonatkozéan ha-
tarozzuk meg, és igy az egyes szakaszokon a for-
galom alakulasat is csak ezekre az id6pontokra
nézve ismerjik. Azt, hogy mikor szikséges az
egyes szakaszok kapacitasbdvitését elvégezni,
ezen id6pontok kozott, a forgalom interpolalasa-
val lehet meghatarozni (L a 2. dbran Ci-réll Cu-re
valo kapacitashdvitést).

MkI,CK|
(szgke/6ra)

Az interpolalés, ha a kozbensd tervezési Utemek
megfelel6 sdriséggel kovetik egymast (pl. ot-
évenként), és ha a vizsgalt szakasz forgalomfejl6-
dését més szakaszokon végrehajtott fejlesztés nem
befolyasolta, egyszerlien elvégezhet6. Olyan eset-
ben azonban, amikor valamely szakasz forgalom-
fejlédését pl. egy masik szakaszon végrehajtott
autopélyaépités mddositja, akkor az interpolalés
nem végezhet6 el gépiesen. Ilyen esetben az uj épi-
tés id6pontjanak figyelembevételevel kell a vizs-
gélt szakasz forgalmanak alakulasat szamba venni
(3. abra).

Az analitikus modszer ,,halozati szemlélete” —
ami azt jelenti, hogy egyszerre tervezi az egész
haldzat forgalmat, és igy a szakaszok egvmaésra-
hatasat is képes feltdrni — kihatassal van a gaz-
dasdgossagi szamitasok menetére Is. A projektiv

Md Ti

3. abra
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modszerrel végzett el6rebecsléseknél, amikor tehat
a szakaszonkénti tervezés lehetdvé teszi a fejlesz-
tés idépontjanak pontos megallapitasat, tamasz-
kodhatunk az egyszer(sitett gazdasagossagi sza-
mitasra, amely az évek sorén jelentkezd koltségek
Osszegezese es diszkontalasa helyett a gazdasagilag
mértekado év (a gazdasagi szabalyozdktdl fliggéen
az Uzembehelyezést kovetd 7—9. év) koltsegeit
veszi alapul [1].

Az analitikus mddszernél — éppen a halozati
szemléletbdl fakad6an — a gazdasdgossagi vizs-
galatokat nem szakaszokra, hanem hal6zati val-
tozatokra vonatkozoan célszer(i végrehajtani. Mi-
vel azonban az egyes valtozatokon belll az egyes
szakaszok kapacitasbévitésének, illetve (zembe-
helyezésének idépontja igen kulénbdz6 lehet, az

.
Kki= 21, .
“ 11+ 4

ahol:t azévekszadma (t—1. ..30);

% elGirt eszkdzlekodtési mutatd (kamatlab);

255 a hétkdznapok szama;

110 a hétvégi és Unnepnapok szama;

b korrekciés tényez6 az idényen Kkivili
hétvégi napok figyelembevételére (b<
< 1,0);

Lki a k—Iszakasz hossza (km).

A koltségek a nemzetkdzi forgalom koltségele-
meit nem tartalmazzak. A nemzetkozi forgalom
hatdsanak figyelembevételéhez kilon megfonto-
lasok szlikségesek.

A szakaszkoltségek ismeretében a haldzati 6ssz-
koltség (K{) az i-edik véaltozatra vonatkoz6an a
kdvetkez6 maddon irhato:

Ki= V Km

klts

A képletben S a k—I szakaszok lehetséges hal-
mazat jelenti. A vizsgalt véltozatokbdl a halézati
Osszkoltség minimuma alapjan vélaszthatjuk ki a
legmegfelel6bbet.

Ahhoz, hogy a leir6 médnal a gazdasagossagi sza-
mitasokat elvégezhessuk, ismerniink kell tehat a
kdzbensd utemekre vonatkozo forgalmat, valamint
az ezek meghatérozdsahoz szilkséges bemend ada-
tokat [3]. Az egyes id6pontokra és valtozatokra
vonatkozoan a tervezési folyamatot Gjra és Ujra
megkell ismételni.

3. A normativ méd

Mig a leiré modszernél a véarhato forgalmak meg-
hatdrozésat és a gazdasagossdgi szamitasokat
egymas utan végezzik, addig a normativ modnél
ez egyszerre tortenik, ugyanis a raterhelés az épi-
tési, fenntartasi és gépjarmi-tizemkoltségek mini-
muma alapjan megy végbe, és igy a folyamat vé-
gén rendelkezésiinkre all az egyetlen optimalis
halozat.

Ez a mddszerbeli kilonbség azt is maga utan
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egyszer(sitett gazdasadgossagi szamitdsokat nem
tudjuk elvégezni. Figyelembe véve a gépi szamités
lehetéségeit és az elmondott kényszeritd koril-
ményeket, részletes gazdasdgossagi szamitdsokat
kell végezni [1]. A részletes gazdasdgossagi sza-
mitasnal az évek (altaldban 30 év) soran jelentkez6
koltségeket (épitési, fenntartasi és gépjarmd-
uzemkoltségek) kell Osszegezni, és egy minden
valtozatnal és szakasznal azonos id6pontra at-
értékelni. Célszerli ezen idépontnak — mivel az
egyes szakaszok kapacitasbdvitései kilonbozd id6-
pontokban jelentkeznek — a tervezés id6pontjat
valasztani.

A vérhato6 forgalom és a koltségek ismeretében

a kK—I szakaszra vonatkozd atszamitott koltségek
(Kwv) a kovetkez6képpen irhatok:

[(Aép+ Ktenn+ 255 oH o{iib-p 110-6- ff mi(w)ti <Lki]t,

vonja, hogy nem tudjuk megkulonboztetni a ka-
pacitds meretezéséhez sziikséges mértékadd és a
gazdasagossagi szamitasokhoz hasznalatos ,,gaz-
dasagi” atlagforgalmat. Erre taldn nincs is olyan
mértekben szikség, mint a leird6 modnal, ahol tobb
véaltozatot kell 6sszehasonlitani. Az elmondotta-
kat figyelembe véve, a normativ modnél a szami-
tdsok alapja a mértékadd ora-forgalom.

A hétkdznapi és hétvégi forgalom megkilon-
boztetésének szikségessége a normativ modnal is
jelentkezik. A szamitasokat itt is kilon; végezhet-
Juk el mind a két forgalmi rétegre, és a kapott, két
optimalis” hal6ézatbdl alakithatjuk ki a mindkét
reteg igényeinek megfeleld haldzatot. Atovabbiak-
ban a jelolésekben nem kiilénboztetjik meg a hét-
kdznapi és hétvégi forgalmat, hanem &ltalanosan
ismertetjik e mddszert [5].

A tervezés megkezdése el6tt ki kell jeldlni a
uthalozat szakaszait és csomopontjait. A halozat,
a szamitdgep kapacitasat figyelembe véve, tetszé-
leges slrlségl lehet. A felvett vonalakra a hossz-
adatokat és a meglevé kapacitasértékeket kell
megadni. A varhaté forgalom kielégitésehez szik-
séges kapacitds optimalis értéke eredményként
adodik.

A normativ mod alkalmazasa esetén is a halo-
zati koltségek (K) minimalizalasat kell elvégezni
az optimalis halézat kialakitasahoz. Ehhez ismerni
kell az egyes szakaszokon (k—I) jelentkezd éves
koltségeket (Kbl), amelyek a kapacitds (Cv) és a
forgalomnagysag (Msl) flggvényében altalanosan
a kovetkezoképpen irhatok:

Kkij=Ku(Cbl, Mbl).

A halézati koltségek (K) az 0Osszes szakaszon
jelentkez6 koltségek 6sszegeként adddnak:

K=~
kits
A szakaszonkénti (meértékadd) forgalmi terhe-

lések a korabbi jelélések felhasznalasaval a kovet-
kez6képpen irhatok:

K kI(CKU M),
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A szakaszok kapacitdsa (Cbl) — Kiépitettsegi

fokuktdl fliggéen — a kovetkez tartomanyban
helyezkedhetnek el:

B

A holland vizsgalatok soran [5] a szakaszok ka-
pacitasdnak als6 hatdra a meglevé kapacités,
illetve a még kiépitetlen szakaszokon 0, az elvileg
megengedett felsé hatar a 2x 6 forgalmi sav kapa-
citasa, amit azonban sok helyen kérnyezetvédelmi,
miszaki stb. szempontok miatt nem engedtek meg.

A minimalizalasi probléma, azaz a haldzati
kéltségek kapacitas- (Col; ami aranyos az epitesi es
fenntartasi koltségekkel) és forgalomnagysag (Mbil;
ami aranyos az Uzemkoltségekkel) szerinti mini-
mum-kdvetelménye a kovetkezdkeppen irhatd:

(Fij)kimmr

Cr, Mbl 2
klzs

A probléma dekompozicioval egy f6- és annyi
alproblémara bonthato, ahany szakasz létezik.

A k—1 szakaszra vonatkoz¢ alprobléma a kovet-
kez6:

KbI(Cbl, Mbl).

KT(Mbl)=CTKbI(Cbl, Mbl).
A f6éprobléma:

M?2r V. KT(Mbl).
klzs

Az alprobléma tulajdonképpen a szakaszonkénti
optimélis forgalomnagysag és koltség (épitési +
fenntartasi + Uzemkoltség) kozotti 6sszefiiggés meg-
allapitasat jelenti.

Szakaszonként, a terepadottsagoktol és egyeb
koralményektdl flggben, kilonbozé keresztmet-
szetekhez (kapacitasokhoz) mas-mas forgalom-
nagysag—koltséggorbek tartoznak (4. &bra).

Két savos keresztmetszetnél az épitési és fenn-
tartdsi koltsegek kisebbek, viszont a forgalom-
novekedés hatasdra az Uzemkoltségek jobban né-
nek, mint egy tdbbsdvos keresztmetszet esetén,
ahol viszont az épitési koltségek magasabbak.

Ezeket a kulonb6zd keresztmetszeti kialakitas*
hoz tartoz6 gorbéket a holland vizsgalatoknal [5]
szakaszonként egy burkologdrbével egyetlen foly-
tonos forgalomnagysag—koltséggorbévé alakitot-
tak. 1ly modon hidaltak at tehat a kildnboz6 kapa-
citas-, illetve keresztmetszeti kialakitas ,,Iépcs6-
sen” valtozo koltséghatésat.

Ezek utdn kodvetkezhet a féprobléma megoldasa,
amely a normativ raterhelési eljaras alkalmazasaval
a szakaszterhelések és a sziikséges savok szaméanak
megéallapitasat jelenti olyan forméban, hogy a ha-
l6zati 6sszkoltségek minimumot érjenek el.

A holland vizsgélatok soran a raterhelést négy
Iépésben hajtottdk végre. A megel6z6 Gtvonalke-
resést a marginalis koltségek alapjan végezték:

, _  AKbl
w wn'
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Természetesen a forgalomnagysagot nem egy-
ségenként, hanem AM =2000 szgke/éra értékkel
véltoztattdk az egyes lépések utédn, és igy tették
fel a kérdést: ,,mekkora koltségek jelentkeznének
a szakaszon, ha AM-me\ ndvekedne a terhelés?”
Ezutan tették ra a forgalmi matrix elemeinek
(Fif) negyed részét a ,,gazdaségilag legrovidebb”
utvonalakra.

Az tapasztaltak, hogy azok a szakaszok, ahol a
terhelés az egyes lépésekben (MblIAAM) a forga-
lomnagysadg—kaltség gorbe ,,lapos” tartoményaba
esett, a forgalmat vonzottdk, mig azok, ahol a
gorbe ,,meredek” tartomanyéba, taszitottak, mert
utébbiak koltségérzékenységuk folytdn nyilvéan
nem képezték a legrévidebb utvonalak részét.

Ezért nem terhel6dhetett az els6 Iépésekben
forgalom azokra a szakaszokra, amelyek nem vol-
tak kiépitve (Cei—0), mert ezeket a magas épitési
koltségek miatt ,,a forgalom elkerulte.”

Ebben valdszinlleg kozrejatszott az is, hogy a
A=2000 értéket tulsagosan nagynak valasztot-
tak. Ez a forgalomnagysag egyb6l 2x2 sav Ki-
épitését igényli. Bar a folytonos forgalomnagysag
—Kkoltség gorbe ezt nem teszi szukségesse (nem-
csak egeszszamu savszamok képzelhetok el), meégis
ez az erték tulsdgosan nagynak tlinik. Célszer(ibb-
nek latszott volna a két savra megengedhet6 for-
galomnagysag (1100—1400 szgke/ora) ertekét AM
ertékédl valasztani.

A réterhelési eljards végén rendelkezésre allt a
népgazdasdgi szempontbdl optimalis hélézat a
terhelésekkel és a hozzatartozé savszamokkal,
amelyeket egész szdmdra kellett kerekiteni.

Az eredményeket 6sszehasonlitottak a leird
modszer eredmeényeivel, amelyeket egy elGzete-
sen felvett nagykapacitasi halozaton, négylépéses
raterhelés utan nyertek. A normativ eljarasnal
1990-re a hélozati (épitési + fenntartasi + lGzem-
koltségek 15%-kal, az épitési koltségek 12%-kai)
(3,5 miliard gulden) kisebbre adodtak, és elvben
kevesebb volt a torlodas, mint a leiré modszernél.
Viszont a normativ. modszernél a jarmUveknek
tobb kilométert kellett megtennilik, mint a gép-
jarmivezeték egyéni Gtvonalvalasztasat utanzo
leir6 modszer szerint.

4. Osszefoglalo kovetkeztetések

Az ismertetett leiro, illetve normativ mod alkal-
mazasa esetén kilénboz6 dton juthatunk az opti-
malis Uthalézathoz.
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A leiré modndl el6re felvett, és a forgalom szem-
pontjabol méretezett haldzati valtozatokbol uto-
lagos gazdasdgossagi szamitasok alapjan valaszt-
juk ki a legjobb véltozatot. A hal6zati valtozatok
el6zetes felvétele azt eredményezheti, hogy az al-
talunk vizsgaltakb6l legjobbnak talalt valtozat
csupan egyik szuboptimalis az Osszes lehetseges
valtozatbol.

A leir6 mod mellett szol egyszerl alkalmazhatd-
saga, mert a ratérheles utan — amely a konnyen
szamithaté utazési id6k alapjan hatarozhaté meg
— a gazdasagossagi szamitasok a fejlesztési ige-
nyek és a koltségek ismeretében elvégezhetok.
Gépidd felhasznalas szempontjabdl azonban a leird
mod alkalmazésa kedvezotlen, mert minden véalto-
zatot kulon kell vizsgalni.

A normativ mdd azéltal, hogy a népgazdasagi
koltségek minimuma alapjan, egy folyamaton
belill alakitja ki az optiméalis haldzatot, jelent8s
elényt jelent a leir6 méddal szemben. Viszont a
»mi lenne ha?” kérdéssel az Utvonalkeresésnél a
koltsegeket nem a valos forgalom alapjan szdmolja.
Az igy adodd hibalehet6ség csokkentése érdekében
val6szinlileg a tobblépéses, a forgalmi matrix
kisebb részletekben vald raterhelése a helyes meg-
oldas. A bonyolultabb szamitasok, amelyeket a
holland vizsgalatok soran a 2000 csomdpontos
hal6zatra vonatkozéan IBM 360/65 tipusu sza-
mitdgépen végeztek, csupan 30%-kal tobb gép-
id6 réaforditast igényeltek, mint a hagyomanyos
leird6 mddon szokasos raterhelésnél.

A normativ mod alkalmazhat6sédgat neheziti a
forgalomnagysag—xkoltség kozotti Gsszeflgges sza-
kaszonkénti meglallapitasa, valamint a koltsé-
gekkel kapcsolatos diszkontalasi problamak, ame-
lyeket a holland tervezésnél egyébként nem vettek
figyelembe.

A normativ mdd esetén a hétkdznapi és hétvégi
forgalom kulon val6 kezelése az optimalis halozat
kialakitdsa szempontjabol kilonds problémét je-
lent, mert a két forgalmi rétegre két kiilonb6z6 op-
timéalis h&lozat adodhat.

A két haldzat ,,fedésbe hozasanal” fennall annak
veszélye, hogy nem az optiméalis haldzatot nyer-
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jik. Ennél a feladatnal nagy szerep jut a mernoki
érzéknek és a gyakorlati tapasztalatnak.

A héldzat fejlesztésének idébeli Gtemezése szin-
tén kozbensd idépontokra vald szamitadsokkal old-
haté meg.

Hazankban egyel6re a leir6 mod alkalmazasa lat-
szik célszerinek, mivel a kialakitott analitikus
modszer [3] a leird raterhelésre épil. A jov6ben
azonban kivanatos lenne a normativ modot is Ki-
fejleszteni.

Mint mar a bevezetésben is emlitettik, vizsga-
l6déasainkat csupan a mérhetd gazdasdgi hatasok
alapjan all6 gazdasagossdgi szamitasi modszerre
épitettiik. Az optimalis Uthal6zat kialakitasahoz,
a valtozatok kozotti valasztdshoz, valamint a fej-
lesztési igenyek siirgésségi rangsorolasahoz a gaz-
dasagi szempontokon tal torekedni kell egyéb, ma
még nehezen szamszer(sithetd, de tarsadalmi
szinten jelentkezd hatdsok (pl.: tertletfejlesztési
szempontok) figyelembevételére [4]. Ez csak Ugy
lehetséges, ha ezekre megfeleld kritériumokat dol-
gozunk Ki.
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A VASUTI TUDOMANYOS KUTATO INTEZET KOZLEMENYEI

A rendez6palyaudvari technologiai miveletek hatékony 6sszehangolasanak
komplex modszere

DI P4aLVO1OY!I ISTVAN

1. Altalanos elvek

A rendezOpéalyaudvari technolédgiai mliveletek
hatékony 6sszehangoldsanak az a célja, hogy ré-
szint biztositsa a rendez6palyaudvar pontos, za-
vartalan és folyamatos munkajat, részint megha-
tdrozza azt a vonatrendezési valtozatot, amely a
legfontosabb  rendezdpalyaudvari létesitmények
(quritédomb, irdnyvaganycsoport, Kijarati Vva-
ganycsoport stb.) egymas kozti, valamint a be-
csatlakoz6 vonalakkal kapcsolatos optimélis tech-
noldgiai viszonyt hozza létre és lehet6vé teszi az
ott levé berendezések legjobb kihasznalasat.

Altalanos kévetelmény, hogy a technoldgiai m-
veletek hatékony 6sszehangolasanak biztositania
kell:

a) a technoldgiai mioveletek legracionalisabb
meghatarozasat. Ez annyit jelent, hogy meg kell
allapitani mindazon muveletek pontos sorrendjét,
amelyeket a vonatokkal és a kocsikkal bonyolita-
nak le. A sorrendmegallapitas alapvetd feladata,
hogy a miveletek ne ismétl6djenek;

b) a technoldgiai muveletek egyenletessegét.
Ez abban nyilvanul meg, hogy a vonatok fogadasa,
rendezése, oOsszedllitdsa és Inditdsa egyenl0 vagy
legalébbis kozel egyenld ritmusban menjen végbe.
Az egyenletes és ritmusos munka lehetévé teszi,
hogy a vonatok, illetve vonategységek a soron
kovetkez6 mdlveletekre ne varakozzanak, és
hogy az allomasi létesitmények, valamint beren-
dezesek egyenletesen legyenek megterhelve;

c) a technolégiai mdveletek folytonossagat.
A folytonossag azt fejezi ki, hogy valamely md-
velete befejezesét6l a soron kovetkez6 miuvelet
megkezdéséig nem allhat fenn megszakités;

d) a technologiai miveletek egymas kozti flg-
g6segi kapcsolatat. Ez azért nélkilézhetetlen, mert
a rendez8palyaudvaron végbemend miiveletek
kolcsondsen hatnak egymasra, és egymastol el-
szigetelt szervezesik, valamint végrehajtasuk to-
réseket és zavarokat idézhet el az egység tech-
noldgiaban.

A rendezO6palyaudvari technoldgiai miuiveletek
hatékony 0Osszehangolasa feldleli a rendez6 palya-
udvari munka jellemzd technolégiai terileteit,
mégpedig:

a- a vonatérkezést és a vonatrendezést;
b- a kocsigydjtést és a vonat-0sszedllitast;
c- a vonat-Osszedllitast és a vonatinditast.

2. A vonatérkezés és a vonatszétrendezés
technologigjanak dsszehangolasa

2.1  Kiindulési pont a vonatszétrendezés ciklus-

idejének {Tgz) kiszamitasa.
Ismeretes, hogy egv vonat szétrendezésének
teljes ciklusideje magaban foglalja:

—a vonat esetleges vérakozasat a bejérati
vaganyon;

—a vonat szétrendezését megel6z6 el6készitési
mveleteket és

— a vonatszétrendezés mdveletét.

~ Kovetkezésképpen a vonatszétrendezés ciklus-
ideje:
T 8z= tvbej 't tel "bt8z, (1)
ahol tVkg a vonat varakozasi ideje a bejarati
_ vaganyokon, perc; _
tel az elokészitési miveletek id@tartama,
perc; _
te a vonatszétrendezes tényleges idGtar-
tama, perc.

2.2 A vonatérkezés és a vonatszétrendezes tech-
feltétel biztositja:
Nsz>N é (2)

ahol Ng a vonatszétrendezés Uteme, vonat/dra;
Né a vonatérkezés (iteme, vonat/ora.

A feltételt tehat akkor teljesitjik, ha a vonat-
szétrendezés Uteme Kissé nagyobb a vonatérkezés
uteménél vagy legalabb egyenl6 vele.

A feltétel teljesitését természetesen lényegesen
befolyasolja, hogy guritdombos vagy siktolatasos
rendez6 palyaudvarokrél, illetve rendezési korze-
tekr6l van-e szo.

2.3 Guritddombos szétrendezés esetén az Nsz és
Né értékei a kovetkez6képpen alakulnak:

Nl —80.
igﬂ ©)
-= @
ahol  Tg a guritasi technolégiai id6koz, perc/vo-

nat;
Ié a vonatok érkezésének id6kdze. A mér-
tékado id6koz a menetrendabraban
a legnagyobb gyakorisaggal el6forduld
atlagos 1d6koz, perc.
Az Ng és az Né értékeit behelyettesitve, a fel-
tetel guritddombos szétrendezes esetén a kovet-
kez6képpen alakul:

Ebben az Gzemi helyzetben igen fontos a guritasi
technoldgia 0sszehangoldsa. Ez akkor all fenn, ha:

Tgrlén, (6)

ahol Ti a vonatérkezési periddus id6tartama,
_ perc; ) _
Ni a vonatérkezési periodus alatt érkez6
vonatok mennyisége, vonat.
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A guritasi technolégiai id6koz kiszamitasa igen
jelentés az 0sszehangolas érdekében. A helyes
érteket az alabbi Osszefliggés szerint allapitjuk
meg:

m _ 1440—(Tp + Teb)
g~ N
ahol Tp a guritodomb munkéajaban jelentkez6
szlinetek Osszege, perc;

Tob a vonat-osszeallitas kovetkeztében a gu-
ritbdomb tobbletfoglaltsdganak ideje,
perc;

Ns a guritbdombon egy nap alatt szétren-
dezésre eés Osszedllitasra keruld vonatok
mennyisége, vonat.

Az (sszehangolas hatékonysagat nagy meérték-
ben el@segiti a guritddombon veghemend techno-
I6giai mdveletek specidlis, bizonyos értelemben
szeparativ 6sszehangoldsa. Ebben az Uzemi hely-
zetben a feltétel a kdvetkez6:

TB+TNsS 1440 -Tw ®)

2.4 Siktolatdsos rendezés esetén az Ns« és az
Né értékei a kovetkez6képpen alakulnak:

N, = 60 ©

.60
Né= ",
¢ 1é*
Behelyettesités utdn a feltétel a kovetkezd
lesz:

10y

A T és 1é jelentését a 2.1 és a 2.3 pontok alatt
talaljuk.

Az dsszehangolédsnak ki kell terjednie a szétren-
dezést vegz6 siktolatdsos kdorzetekre is. Ebben
az esetben az aldbbi feltétel az iranyadé:

60A i
Ns. ! (11)

ahol K a szétrendezést végz6 tolatasi korzetek
mennyisege,
a a szétrendezést végzd tolatdsi korzetek
kihasznéldsédnak egyutthatéja. Ez a ko-
vetkezOképpen szamithato:

Tso

1440-T pt

ahol TS az egy tolatasi kdrzetben a vonatszét-
rendezésre és az ezzel kapcsolatos mive-
letekre forditott id8, perc;

s_ s 7 7

Tpt a kihuzovaganyok felhasznalasaban je-
lentkez6 szunetek Osszideje, perc.

(12)

2.5 A vonatok érkezesének id6koze és a sziiksé-
ges bejarati (fogadd) vaganyok mennyisége kozott
kolcsonhatds all fenn. Kovetkezéskeppen a két
uzemi tényez6 megfelel6 6sszehangolasa nelkiloz-
hetetlen. A hatékony 6sszehangolés feltétele:

o Tyf

~1éb (13)

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

ahol nw a sziikséges vaganyok mennyisege abeja-
rati vdganycsoporton, vagany;

TV egy vonatra es6 atlagos foglaltsagi id6é
a bejarati vaganyokon, perc;

léb a vonatok meghatarozott (kKiszamitott)
érkezési id6koze a bejarati vaganyokon,
perc.

A feltételbdl kovetkezik, hogy a bejarati vaga-
nyok foglaltsdga atlagos idejenek nem szabad
tallépnie a vonatérkezések idokozeének és a beja-
rati vaganyok mennyiségének szorzatat. Tehat:

"1V~ Nybléb (14)

Ismeretes, hogy a sziikséges bejarati vaganyok
mennyiségét ugy allapitjak meg, hogy a nap leg-
er6sebb forgalmi idészakat veszik alapul. Ha ebben
az idészakban a vonatok érkezésének tényleges
id6koze (léb) kisebb a meghatarozott (léb) érke-
zési id6koznel, akkor a legintenzivebb id6szakban
a bejarati vaganyokra fogadhaté vonatok mennyi-
ségét a kovetkezd feltétellel hatarozhatjuk meg:

TY(n\b+ 1) —Tyf-ib)
Tg—léb
Ha e feltétel esetleg nem teljesithetd, akkor
fontolora kell venni a guritasi technoldgiai id6koz
csokkentéset. A helyes ardnyd csokkentésnek az
alabbi feltételt kell kielégitenie:

Tg— o 9)

Ny — (fiyb T i)
ahol Ny a legintenzivebb id6szakban a bejarati
vaganyokra fogadhaté vonatok meny-
nyisége, vonat;
& @ vonatérkezes id6koze a legintenzi-
vebb forgalmi id6szakban, perc.

A TVY és Mp jelentését a (13) képlet értelmezé-
sénél, a Tg tényezO6t a 2.3 alatt talaljuk.

2.6 A vonatérkezés és a vonatszétrendezés tech-
nologiajanak hatékony dsszehangolasahoz min-
denképpen szikséges a vonatérkezések egyezte-
tése, illetve 6sszehangolasa a menetrenddel is.

Altaldnos irdnyelv, hogy a bejarati vagany-
csoport technologidjat ugy kell kidolgozni, hogy a
vonatok az elére megéllapitott idén felltl ott ne
tartézkodjanak. Ha a vonatok technoldgia szerinti
feldolgozasi ideje (Tfel), akkor a vonatérkezések-
nek a menetrenddel valé 6sszehangoléasat az alabbi

feltétellel fejezhetjik ki:

Nv> (15)

T fel” 1éhmin~csapt (1~)

ahol légmn a vonatok legkisebb (mértékadd) ér-
kezési id6koze a bejarati vagany-
csoporton, perc;
ncsp a bejarati vaganycsoporton mdszaki
és Uzemi teenddket végz6 csapatok
mennyisége.
Az el6z6ekbdl kovetkezik, hogy a szikséges
csapatok mennyiségének a kovetkez6 feltételt kell
kielégitenie:

Tfel
THED— 1y (18)
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A guritési technoldgianal igen fontos, hogy az
egy vonat guritédomb-foglaltsagi ideje (Tiogg)
ne haladja meg a legintenzivebb forgalom idején
oranként szétrendezésre érkezé (guritandd) vona-
tok (menetek) mennyiségét

tehat a feltétel:

1Vvg (19)
A guritodomb folyamatos munkéaja szempont-
jabol nagy jelentdségli, hogy a guritandé vonatok
es menetek egydttesen és tipusonkeént is egyenletes
id6kozokben érkezzenek. Ezért a menetrend szer-
kesztésekor az érkezd guritandd vonatok kozti
id6kozoket egyeztetni kell a rendezdpalyaudvari
technolégiai m(veletek id&rendjével.

3. A Kkocsi- (elegy-) gytijtés és a vonat-osszedllitas
technologidjanak dsszehangolésa

3.1 A kocsi- (elegy-) gydijtés technoldgidja és
a vonat-0sszeallitas technoldgidja kdzott szoros
kapcsolat all fenn. A kocsigydjtés idéraforditasa
ugyanis érzékenyen befolyasolja a vonat-0ssze-
allitds hatékonysagat, és ezen tulmenéen kihat
a vonatinditas technoldgidjanak alakuldséra is.

A kocsigydjtés idétartama féképpen a szétren-
dezésre kerll6 vonatok érkezési és az Gsszedllitott
vonatok induldsi id6kozeit6l fligg, tovabba az érke-
6 kocsik és az indul6 vonatokba sorozandd kocsik
mennyiségétdl, valamint a vizsgalt specializalt
irdnyok (viszonylatok) kocsidramlatainak nagy-
sagatol.

A kocsigydjtés folyamata altaldban nem egyen-
letes, mivel az egy iranyba tovabbitandd kocsik
rendszerint kilonboz6 idokdzokben és nem egyenld
mennyiségben érkeznek. Emellett a kocsigydjtést
jelentésen befolyasolja még az érkezések — gy(ij-
tési periodus hatarain beluli — mennyiség szerinti
eloszlésa is.

3.2 A kocsigyljtés és a vonat-0sszedllitds tech-
noldgidjanak osszehangolédsdhoz mindenekel6tt is-
merni kell a gydjtési periodus atlagos idejét és a
gy(jtés temének a nagysagat.

A kocsigyd(ijtési peridédus atlagos idejét (Topti) a
kdvetkez6 Osszefliggéssel kapjuk meg:

TgW=-p cﬂ , (20

ahol ZTgyu az adott vagy valamennyi iranyba
tovabbitandd vonatok gydjtési perio-
dus idejének 0Osszege, Ora;
Noy azoknak a vonatoknak a mennyisége,
melyeknél a vizsgalt irdnyokba, illetve
a vizsgalt napokon a kocsik gydijtése
befejez6dott, vonat.

A kocsigy(ijtés ltemén (ngya) valamely adott
irdny (viszonylat) vagy valamennyi irdny (viszony-
lat) szerint egy Ora alatt Gsszegyul6 vonatok atla-
gos mennyiségét értjik. Ennek értéke a vonat-
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szerelvény meértékado gy(jtési periddus idejének
(Tay) forditottja. Tehét:

N gyli— (21
Tgyl
A gydjtés temét a rendezOpalyaudvar egésze
vagy egy-egy rendezési korzete, illetve rendelte-
tési allomasok szerint célszerld meghatarozni.

3.3 A kocsigytjtés és a vonat-0sszeallitas tech-

noldgiai miiveletei 0Osszehangoldsanak feltétele,
hogy a vonatszerelvény gy(jtési liteme és a vonat-
Osszedllitas Gteme mindenkor egybe essék. A két
utem kozotti helyes kapcsolat megteremtéséhez
els6sorban az alébbi 6sszefliggésbél indulunk ki:

ir _ Ugyant
K ~NoéouT (22)
ahol «g a vonat-Osszeallitast végzo tolatasi (ren-
dezési) korzetek mennyisége;

Ng a vonat-Osszeallitas mertékadé Uteme
egy tolatasi (rendezesi) kdrzetben, moz-
dony/ora;

W, a vonat-Osszeallitast vegz6 mozdonyok
mennyisége;

ad a vonat-Osszeallitasra vonatkoz6 tola-
tasi korzet kihasznalasi egyutthatoja.

Mindezek utan a kocsigydijtés és a vonat-dssze-

Iy

kez§ feltétel hatarozza meg:
No=1~L3%. (23)

Ai-Cis

4. A vonat-Gsszeallitas és a vonatinditas
technoldgiajanak 6sszehangolasa

41 Mindenek el6tt a vonat-osszeéllitds ciklus-

idejét (Ts) kell meghatarozni. Ezt a kovetkez6
Osszefliggessel végezhetjuk el:

Tg: tvg+tg + s (24)

ahol tvwy az a varakozasi id6, amely a gyd(jtési

technoldgia mdveletének befejezesétdl
a vonat-0sszeallitasi technologia kezde-
téig eltelik, perc;

tg a Vvonat-Osszedllitds tényleges id&tar-
tama, perc;

tks a kijarati (inditd) vaganycsoportra valo
kiallitas idGtartama, perc.

Tkg = Tkic -f-tmv,

ahol tldv az 0sszedllitott vonatnak a kijarati
(indit6) vagéanycsoportra valé kihuzasa
id6tartama, perc;
tnv a tolatbmozdonynak a kijarati (indito)
vaganycsoportrol a rendezési korzetbe
valé visszatérése id6tartama, perc.

Ha a vonat-osszeallitast egy tolatbmozdonnyal
végzik, a vonatinditas idékozenek (7r) nem szabad
kisebbnek lennie a vonat-osszeéllitds ciklusidejé-
nél, tehat ebben az esetben Tag<1l{. Ha a menet-
rendi kovetelmények, illetve adottsagok olyanok,
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hogy Tg>li, akkor tobb tolatbmozdonyra és
ennelfogva tobb tolatdsi korzet szervezésére van
szlikség. Az ilyen Gzemi helyzetben természetesen
mar szamolni kell azzal, hogy a vonatokat tobb-
szOr részenként tesszilk ki a kijarati (inditd)
vaganycsoportra.

4.2 A vonat-0sszedllitds és a vonatinditas tech-

ey

endd a vonat Osszedllitdsa Utemének (ns) pontos
meghatarozasa. A vonat-Osszeallitas Utemet a ko-
vetkez0 Osszefligges segitségevel kapjuk :

B 60a6-Ke

-~ W o~

ahol Kg a vonat-6sszeallitast végzd tolatasi (ren-
dezési) korzetek mennyisége;
ag a vonat-osszedllitast végzd tolatdsi kor-
zetek kihasznalasanak egyutthatdja. Ez
a kovetkez6képpen szdmithatd Ki:

N o

(25)

TT
Ko  1440—Tpto ’

ahol Tat a vonat-0sszedllitasra forditott 0ssz-id6
egy tolatasi korzetben, perc;

Tpto egy nap folyaman felmerilt tolatasi
szlnetek 6ssz-ideje a tolatasi kdrzetben,
perc.

A vonat-0sszedllitds maximalis Uteme (ng raax)
akkor érhet6 el, amikor a tolatasi korzetek meg-
szakitas nélkul dolgoznak. Ebben az lzemi hely-
zetben tehat:

AGmax— (26)

JO

A kijarati (indit6) vaganycsoporton elkeriilhet-
juk a vonatok inditasra varakozasat, ha a vonat-
Osszeéllitas maximalis (iteme nem nagyobb, illetve
nem Iépi tal a vonatinditds id6kozét (limin).
Tehét a feltétel a kdvetkez6:

N oma 27)
behelyettesitve:
—n T Z&limin, (28)
I

A fentiekb6l kovetkezik, hogy a vonatinditési
id6kozoktdl fligga vonat-osszedllitdsra szolgald
tolatdsikorzetek mennyisége. Ha aminimalis
vonatinditasi id6koz kisebb a feltétlenil sziikséges
vonat-dsszeallitasi ciklus idejénél, akkor azoknak
a rendez6palyaudvaroknak, illetve rendezési kor-
zeteknek a kapacitasa, amelyeknél a vonatinditas
minimalis id6kdze alapjan allapitottdk meg a tola-
tasi korzetek mennyiségét, nem lesz allandodan
kihasznalva.

Altalanos alapelv, hogy a sziikséges tolatési
korzetek megéllapitdsahoz azt az atlagos vonat-
inditasi id6kozt kell valasztani, amelynek gyako-
risiga a menetrendabra szerint a legnagyobb.

43 A vonat-0sszeallitds és a vonatinditas tech-

noldgiaja 0sszehangolasanak feltétele, hogy a vo-
nat-Osszeallitas Uteme kissé nagyobb vagy egyenl6
legyen a vonatinditds (nin) Utemével. Tehat:

KOZLEKEDESTUDOMANYI szem le

Minthogy NO N in. (29)
n =60«£, ,a A 60
Ts
behelyettesitve:
60a<‘?<s_ §O (30)
T6 fisz

Az egyenlet megfelel§ rendezése utdn megkap-
juk, hogy

lisz=

ad-Ao’ (31)

ahol Tsz a vonatinditasi mértékado id6koz, perc.

Az lisr értékét a vonatinditasi id6kézokbdl
kapjuk.

Az 0sszehangolas feltétele alapjan a vonat-Gssze-
allitdphoz sziikséges tolatdsi (rendezési) korzetek
mennyisége:

2

GD*1 isz (32)

A rendezépalyaudvaron végeredményben akkor
alakul ki zavarmentes Uzemi helyzet, ha a vonat-
Osszedllitas teme bizonyos mértékben felulmulja
a vonatinditas Utemét.

llyen esetben olyan hathatds kapacitastartalék
keletkezik, amellyel a rendezépalyaudvarokon
jelentkezd torlodasokat meg lehet el6zni, illetve
gyorsan meg lehet szintetni.

A vonat-6sszeallitds ltemének fokozasahoz a
kdvetkez6 célszer(i Uizemszervezési intézkedésekre
van szlkseg:

—a vonat-0sszedllitds befejez6 miuiveletének
meggyorsitasa a guritdombon;

—a vonat-0sszedllitdsnak a kihtzé vaganyokon
végzett muveleteinél a legkorszer(ibb rendezési
technika és rendezési modszerek alkalmazésa;

— a vonat-0sszeéllitasnal jelentkezd tobblet be-
fejez6 miveleteknek egy masik, a rendszertdl eltéré
tolatasi korzetbe vald athelyezése.

A vonat-osszeallitast végz6 tolatasi (rendezési)
korzetek sziikséges mennyisége akkor lesz célsze-
rden minimalis, ha a vonatinditds mértékado
id6koze a napi atlagos inditasi id6kdzzel egyenld,
azaz ha teljesiil a kovetkez6 feltétel:

. 1440
li= "y (33)

ahol NiV a naponta inditott, rendezépalyaudva-
ron 0Osszedllitott vonatok mennyisége,
vonat.

Végeredményben a vonat-osszedllitdst végzd
tolatdsi korzetek sziikséges mennyisége (igy a
tolatbmozdonyok mennyisége is) csokken, ha a
vonatok inditasat egyenletesebbé tessziik.

5. A rendezdpalyaudvari technolégiai miiveletek
hatékony dsszehangolasanak maodszertani
szempontjai
A rendez6palyaudvarok zavartalan, folyama-

tos és Utemes munkaja lényegében a rendezo
palyaudvari vaganycsoportokon és a kapcsolatos
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létesitményeken végbemend technoldgiai mUvele-
tek egymas kozti, tovabba a rendez6palyaudvarok
és a hozzajuk csatlakoz6 vonalak Uzemi teenddi-
nek (Uzemi munkautemének) hatékony &sszehan-
goldsatdl fligg. Ha ez a lényeges uzemi feltétel
nincsen teljesitve, akkor technoldgiai torések,
dugulasok, felesleges mozdony-, valamint kocsi-
acsorgasok kovetkeznek be, és az lizemi létesit-
mények, valamint berendezések kihasznélatlanok
lesznek.

Kovetelmény, hogy els6sorban az ingadozo
feladatnagysagok és ardnyok sztochasztikus tor-
venyszer(ségeit kell figyelembe venni. A matema-
tikai—statisztikai mddszerekkel végzett modelle-
zés utan a kilénb6z8 rendezdpalyaudvari létesit-
ményeknél és berendezéseknél jelentkezd kdlcson-
hatdsokat, miveleteket, Gzemi jellemzbket, majd
ezek leggazdasdgosabb figyelembevételének madd-
jat, az ehhez tartoz6 berendezésmennyiségeket
és a meddd, varakozasi id6ket kell tisztazni. Ter-
mészetesen ez feltétlenil megkdveteli az operacio-
kutatas szamos modszerének alkalmazésat.

Az 0sszehangolas sordn okvetlenil tekintetbe
kell venni az un. kiegyenlitd tartalékokat is. Kilo-
nosen érvényes ez a megallapitds a bejarati és a
kijarati vaganycsoportokra. Ezek a rendez6palya-
udvari egységes technolégia és a vonalak forgalma
kozti kiegyenlités feladatat is ellatjak. Ez Iénye-
gében azt jelenti, hogy ezeken a vaganycsoporto-
kon a vonatok &tlagos tart6zkodasi ideje rendsze-
rint nagyobb, mint az ottani technoldgiai mdveleti
id6k alapjan szamitott értékek. Kdvetkezésképpen
ez a tény az emlitett vaganycsoportokban szuksé-
ges vaganyok mennyiségét kisebb-nagyobb mérték-
ben emelheti.
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Az 0©sszehangolaskor nem szabad szem el6l
téveszteni a kiloénbdz6 rendezépalyaudvari léte-
sitmények és berendezések teljesitbképessegét és
kihasznalhatosagéat; kilon-kilon meghatarozva
azt a korilményt, hogy a létesitmények és beren-
dezések — rendkivili és gyakoribb ingadozasok
esetén, valamint (zemi helyzetekben — egymast
is nagy mértékben ki tudjak segiteni. igy pl.
a bejarati vaganycsoportot az irany-, sét a kija-
rati vaganycsoportok, mint kiegyenlit§ tartalékok
is helyettesithetik.

Iranyelv, hogy a technologiai moveletek id6-
rendi elemzésekor a korszer(i mddszereket és az
egyidejisitési, valamint parhuzamositasi lehet6sé-
geket 1s messzemenden tekintetbe kell venni.

Az §sszehangoléaskor levonhat6 vizsgalati kovet-
keztetések nemcsak a rendezOpalyaudvari egysé-
ges technoldgiara, hanem a konkrét specializalt
aramlatokra és a csatlakozd vonalakra is érvé-
nyesek, ha az alapoz6 id6adatokat az tizemi folya-
matok 6sszefliggéseiben értelmezzik.

Végil pedig hasznos, ha szamitastechnikai elja-
rasok segitségével szamos technoldgiai variacié
dsszehangolasat is elvégezzik, mert ezéltal kony-
nyen kivalaszthatd lehet a leghatékonyabb és leg-
gazdasagosabb egységes technoldgia.
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Konyvszemle

Tamas Gy(‘jrgy—ViraE;h Ivén:
Hasznos fanacsok a Zsigulihoz
Harmadik kiadas

Bp. 1974. M (szaki Kdényvkiadé, 177 p. 134 &bra (ara
flizve: 19,— Ft)

A hazankban is egyre nagyobb szamban zemben
tartott Zsiguli gépkocsik tulajdonosai— és leend§ tulaj-
donosai — szadmara készilt ez a kiadvany, amelynek
harmadik kiadasa bizonyitja a kis kotet hasznossagat.

A kényv 16 viszonylag rovid fejezet keretében ad téa-
jékoztatast el6szor a Zsiguli megrendel8inek, ismertetve
a Zsiguli el6tti tipusokat is. A jarm( altalanos leirasa
utan néhany hasznos tanacs kovetkezik a bejaratasra és
az orszaglti vezetésre vonatkozéan. A tovabbi fejezetek
a Zsiguli villamos berendezéseit, a jarm(hoz vald elekt-
ronikus berendezéseket targyaljak. A barkacsoloknak
sz6l6 fejezet néhany hasznos otletet ad a kocsi felszere-
lésének bévitésére. Végul a szerzék osszefoglaljak a kil-
foldi tarara vonatkozé felkészulésre, a biztositasra és a

r. Flamisch Ott6: Gépjarm( diagnosztika
Modszerek és eléérésok rejtett hibak feltardsara —
. bévitett kiadas

Bp. 1975. Mszaki Konyvkiadé, 418 p. 504 abra
(&ra kotve: 43,— Ft.)

A hazai gépjarmdalloméany gyors fejlédése, a kozle-
kedésbiztonsagi kovetelmények noévekedése megkove-

teli a méréstechnikara alapozott diagnosztikai eljarasok
altalanos alkalmazasat. A konyv f6 célja, hogy ezen a
terileten segitse a jarmdifenntarté ipar dolgozoéit az (j
eljarasok megismerésében, egy 0j szakmai dgazat tudni-
valdinak elsajatitasaban.

A konyv 9 fejezetet tartalmaz.

A korszer hibamegéallapitds és gépjarmivizsgéalat
feladatkorének és jelentdségének bemutatdsa utan a
gyors motorvizsgalat (1.), majd a gyujtds vizsgalat (2.)
elméleti alapjait ismerteti. Ezt kdvetéen targyalja a
gépjarmi villamos halézatanak ellendrzését (3.), illetéleg
afutémi ellen6rzését és bedallitasat (4.). Kulon fejezetek
dolgozzak fel a gépjarmiivek gyors ellenérzésére szolgalé
prébapadokat és berendezéseket (5.), a diagnosztika szere-
pét a szerviz és karbantarté tevékenység keretein belil (6.).
A koényv utolsé fejezetei a diagnosztikai készilékekkel és
eljarasokkal (8.), valamint a hazai forgalomban nagyobb
szamban Uzemben tartott gépjarm(-tipusok diagnoszti-
kai adataival (9.) foglalkoznak.

Transport Museums. o
Yearbook of the International Association
of Transport Museums. Volume 1.

Gdansk, 1974. Lengyel Tengerészeti MlGzeum, 120 p.
64 abra

A kulonbéz6 orszagok kozlekedési és postamizeumai-
nak egylttm{kodését a masodik vilaghdbord utan a
Muazeumok Nemzetkézi Tanacsa (International Council of

(Folytatas a 230. oldalon)
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NEMZETKOZI SZEMLE

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A 12. Nemzetk6zi Forgalomtechnikai és Forgalombiztonsagi
Tanulmanyi Hét Belgradban

DB. KOLLEE S.INDOB

Tobb mint 20 éve, 1953-ban indult a kozuti
forgalomtechnika szaktertletének legnagyobb sza-
basu nemzetkdzi rendezvénysorozata, melyet azota
altaldban kétévenként szerveznek.* EIGszor Nem-
zetkdzi Forgalomtechnikai Tanulmanyi Heét volt a
neve, majd 1958-t6l, ennek folytatasaként Nem-
zetkdzi KoOzati Forgalombiztonsagi  Kongresszust
rendeztek. 1968-t6l — egylttes szervezésben és
osszevont névvel — Nemzetkdzi Forgalomtechnikai
és Forgalombiztonsagi Tanulmanyi Hét az 0j cim.

Indokolt volt az egyesités, mivel ezek a témak
szorosan kapcsolodnak. A forgalomtechnikai tevé-
kenységnek egyik f6 célja a forgalombiztonséag
fokozéasa; a forgalmi korilmények javitasa egydut-
tal noveli a forgalombiztonsagot is.

A Tanulméanyi Hetet a Turizmus és Automobi-
lizmus Vilagszervezete (OTA) az Utligyi Kongresz-
szusok Allandé Nemzetkozi Téarsasadgaval (PIARC)
kdzosen szervezi, egyltt miikddve a Nemzetkdzi
Kozuti Balesetmegel6zési Szervezettel (PRI) és
annak az orszagnak az autoklubjaval, ahol a Ta-
nulmanyi Hetet rendezik.

A 12. Tanulméanyi Hetet Belgraddban tartottak
1974. szeptember 2—7. kdzott. Kdzel 40 orszaghdl
500-nél tobb résztvevé volt jelen. Magyarorszagot
10 résztvev6 képviselte.

A jugoszlav szervek a leheté legnagyobb el6zé-
kenységgel segitették a Tanulményi Hét lebonyo-
litdsat; a févédnok Tito elndk volt. A belgradi
polgdrmester a véaroshdzan adott fogadason min-
den résztvevdt személyesen idvozolt.

A 12. Tanulmanyi Héttémai a kdvetkez6k voltak:

I. Agyalogosok segitése varosi teriileteken
Il. Kozforgalmd és egyéni kozlekedés a véaro-
sokban
I11. Akozuti biztonsagi szervezet tevékenysége
IV. A koziti palyaszel kiképzésének hata-
sossaga és koltségei
V. Ajarm(vek utasainak védelme
VI. Léncbalesetek
VIIl. A forgalom és a teruletfelhasznalas kozotti
kdlcsonhatés a varosokban
VI1II. Ajarmivezetdk tdjekoztatasa az allando jel-
zeseken kivl
IX. A csomopontok és a forgalomszabalyozas
tervezése maximalis forgalom és minimalis
koltség mellett.

A felsorolt kérdések targyaldsadn Kkivil vitak
folytak a kovetkez6 téméakban:

* 1. 1953 Haga; 2. 1954 Birgenstock; 3. 1956
Stresa; 4. 1958 Koppenhaga; 5. 1960 Nizza; 6. 1962
Salzburg; 7. 1964 London; 8 1966 Barcelona; 9. 1968
Minchen; 10. 1970 Rotterdam; 11. 1972 Brisszel.

1 kozforgalma kozlekedési atszallé allomasok;

2. a forgalmi mérnok és a kdrnyezet;

3. a gépjarmlivezetbk képzése és vizsgaztatasa.

A témak tobbségében elbzetesen tanulmanyok
bekuldését keérték. Ezeket témanként kuldn fuzet-
ben kiadtak, és a jelentkez6knek a Tanulmanyi
Hét el6tt megkuldték. Valasztani lehetet), hogy
angol, francia, német nyelven, vagy a rendez6 or-
szag nyelvén Kkéri-e valaki a kiadvéanyt.

A téméanként el6re felkért vitavezetd osszefogla-
last készitett, amit altaldban a vita el6tt at lehe-
tett venni. Ennek, illetve a szdbeli Gsszefoglalas-
nak, kiegészitésnek ismertetésével indult az egyes
temak targyalasa. Azonban a vitavezet6 és a tanul-
manyok szerz6i a rendelkezésre allo id6 nagy re-
szét igénybe vettek s igy tobb esetben viszonylag
kevés id0 maradt a tobbiek hozzészoléséra.

Nem késziltek el6zetesen tanulmanyok a I1I1.
és a VIII. téméaban. Ezeknél néhany hosszabb el6-
adas hangzott el, vetitéssel kisérve; ezutan kovet-
keztek a kérdések, hozzéaszolasok.

A harom vita kilon folyt angol, francia és német
nyelvcsoportban, majd ezek eredményeir6l egydt-
tes Ulésen osszefoglalasok hangzottak el.

A témak targyalasa és a vitdk nagyon nagy teri-
letre terjedtek Ki; igy részletesen nem ismertet-
het6k egy cikk kereteben. Els6sorban a jellegzetes
vélemények, tapasztalatok, javaslatok 0Osszefog-
laldsa volt a célunk.

A gyalogosok segitése varosi teriileteken

A téma targyalasdnak megkezdésekor is hang-
sulyoztédk, hogy fontossdganak megfelel6en kerilt
elsd helyre a gyalogosok segitése. Ugyanakkor Ki-
emelték, hogy nem régoéta vizsgaljak a gyalogos-
forgalmat. A gyalogosok segitése lehetséges épitési
kialakitassal es mas modszerekkel. Féleg a gyer-
mekek és az id6sek segitése fontos, els6sorban lako-
teriileteken.

Kulondsen veszélyes, ha a parkold gépkocsik
kozll a jatszd6 gyermekek a haladd jarmdvek elé
ugranak. Ebb6l a szempontbdl elényds, ha a par-
kol6 jarmivek mellett nincs kdzvetlenil forgalmi
sav; és kivanatos a gépkocsik garazsban valo elhe-
lyezése.

Forgalombiztonsagi szempontbol elényds a kény-
szer(ien sziikséges helyvaltoztatdsok szaménak
csokkentése és a kdzforgalmu kozlekedés igénybe-
vételének fokozésa.

Egyttesen kell torekedni a balesetek csokkentésére
és a forgalmi kortlmények javitdsara, valamint a
kornyezet kellemessé tételére. Ennek érdekében a
varostervezOknek, a kozlekedéstervezdknek, a for-
galommal foglalkozoknak, a rend6éroknek és a
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kozlekedési neveléssel, felvilagositassal foglalko-
zoknak eredményesen kell egyutt mdkddniuk.

A gyalogos témaban tanulmany érkezett Anglia-
bél (G. T. Bennett, R. Lane), Franciaorszaghdl
(R. Lapeyre), Hollandiabol (J. Bakker, D. H. ten
Grotenhuis, K. Havinga, M. de Jong), Jugoszla-
viabol (J. Rados), Kanadabdl (L. E. Laviolette),
Svédorszagbol (S. 0. Gunnarsson). A f-jelentés-
tevd R. S. Foote (USA) volt.

Gunnarsson tanulmanya szerint a gyalogosforga-
lom biztonsdganak novelése érdekében tudatosan
tervezett beépitett terlileteken kisebb fajlagos bale-
seti adatokat allapitottak meg. Goteborgban az Uj
iranyelvek szerint tervezett nyolc lakoterileten
1969—1972 koz6tt a fajlagos gyalogos-baleseti adat
(@ 10000 lakosra jutd gyalogos sériiltek szama)
7.8 volt; ezzel szemben Goteborg tobbi tertletén
36,4. A gyermekekre vonatkozd elébbi két adat:
6,5 és 20,8. (Ezek az adatok viszont nem veszik
figyelembe a jArm(forgalom nagysagéat; ez lakdte-
rileteken Kisebb, mint a varos tobbi teriletén).

Svédorszagban, beépitett teruleten, a lakos-
szdmra vetitett gyalogos sérultek szdma 1961 és
1972 kozott kb, 35%-kal csokkent (1. &bra).

Bennet és Lane tanulméanya szerint a legtobb
veszelyt a gyermekek jatéka jelenti az uton. (A 10
év alatti gyermekek baleseteinek 84%-a a lakastol
800 m-en belll tortént; 60%-a 15 és 19 6ra ko-
z0tt.)

Lapeyre adatai szerint Franciaorszagban a 15 és
50 év kozotti korosztalyra a konnydl sériiléses
gyalogosbalesetekb6l csak 37,7%, a sulyos sérilé-
sekbdl csak 30,8% és a halalosakbdl csak 28,3%
jut. (A tdbbséget tehat a gyermekek és az idések
teszik Kki.)

Nyugat-Eurépaban a kozuti balesetekb6l meg-
sérllt vagy meghalt személyek egy negyede gyalo-
gos; ennek 90%-a beépitett terlletre jut.

Rados hangsulyozta, hogy a gyalogosforgalom-
mal kevés forgalmi vizsgélatban foglalkoztak ed-
dig fontossaganak megfeleléen. A forgalmi koril-
mények és a gyalogos-magatartas jellemzésére leg-
megfelelébbnek a gyalogos-sebességet tartja (2.
abra). Nagyobb gyalogos-sebességet tapasztaltak
olyan féazisban, amikor a gyalogosok athaladésaval
egyidejlleg jarm(ivek is kanyarodhatnak. Ekkor
nagyobbak a gyalogosok kozotti sebességkilénb-
ségek is. A legnagyobb sebességet gyermekeknél
tapasztaltak.

A gyalogosok 70%-a megkezdi athaladasat a
szabad fazis els6 10 masodpercében és 3,3%-a ha-
lad &t a jarmdvek szdmara szabad id6ben (3. abra).

A gyalogos-atkel6helyek felt(in6 voltat és a gyalo-
gosok lathatosagéat fokozni kell. Helyesnek itélték
a kanadai ,,super crosswalks” megoldast (Lavio-
lette tanulméanyéban). Olyan atkel6helyeken, ahol
a gyalogosoknak van éathaladasi els6bbségiik, az
atkel6hely el6tt a burkolatra forgalmi savonként
X jelet helyeznek, tovabba az atkel6hely mellé
(fényvisszaverd kivitelben) és folé (kivilagitott ki-
vitelben) is ugyanez a jel kerul (4. abra). Az atke-
I6hely feletti er6s vilagitast agy helyeznek el (kb.
1.8 m-re az atkel6hely el6tt), hogy a gyalogosoknak
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1. dbra. Gyalogos sériltek fajlagos szantanak alakulasa
Svédorszagban, beépitett terileteken

m

20 30 A 50 60 70 80 90 100 km/h
Haladasi sebesség

2. &bra. Gyalogosok sebességeloszlasi dsszeg-gorbéi

Zold Piros

A periédusidé V.-a
3. dbra. Gyalogosok elindulési idel]'(éngk 0sszeggorbéje, jelz6lampas
gyalogos atkelGhelyen

a kozeledd jarma fel6li oldala feltin6en meg legyen
vildgitva. Az atkel6hely kozelében az Gt mindkét
oldalan megadllasi tilaimat kell el6irni, és el6jelzést
kell alkalmazni.

A gyalogos-atkelGhelyek jelz6lampas = forgalom-
iranyitasat az egyes orszagokban eltér6 forgalom-
nagysag felett tartjak indokoltnak. Pl. az USA-
ban 600 j/h és 150 gyal./h felett (10 000-nél kisebb
lakosszd&mU telepliléesekben 105 gyal./h felett).
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4. dbra. Gyalogos-atkel6hely jlelzése Kanadaban
(,,super crosswalks™)

Izraelben 300 gyal./h (cstcsorékban), Dél-Afrika-
ban 200 gyal./h a hatarérték. Svédorszagban altala-
ban tobbre tartjak és el6nyben részesitik a jelz6-
lampéas megoldast a csupan zebra-savokkal szem-
ben. Franciaorszagban a gyalogosok érdekeit védé
szervezet a nyomogombos gyalogos-jelz6lampakat
nem ajanlja. (,A gomb megnyomasa és a Jelz6-
lampa szabadra valtasa kozotti id0 a gyalogosokat
athaladésra csabitja, ha nem jon jarmdu; a gyerme-
kek jatszanak a készillékkel.”)

A forgalombiztonsag novelése és a forgalom le-
bonyol6dasanak javitasa érdekében termeszetesen
elénydsek a kilonszint( gyalogos-atvezetések. Uj
beépités tervezésekor fokozottan kell arre tore-
kedni. (Angliai adatok szerint a lakosszamra veti-
tett fajlagos gyalogos-balesetszam ilyen kialakités
esetén kb. egynegyede az orszagos atlagnak.)

Kozforgalmu és egyéni kozlekedés a varosokban

Ebben a témaban tanulmény érkezett az Ame-
rikai Egyesllt Allamokbdl (J. A. Scott, S. S.
Taylor), Angliabdl (J. S. Berry), Franciaorszaghol
(A. Bieber), Magyarorszagrol (Koller S.), a Német

kozlekedéstudomanyi szemle

Szovetségi Koztarsasagbol (H. P. Siem, R. Linde),
Olaszorszagbol (C. Trani) és Svajcbol (w. Bernath,
J. Meyer, A. Spring, F. Joss). A f6-jelentéstevé
S. S. Taylor (USA) volt.

A tanulmanyokban levd és a vita soran elhang-
zott vélemények, megallapitasok kozll fontosabbak
voltak a kovetkezdk:

— A varosok kozott jelentGsek az eltérések a
fajlagos utazasszam és a kozforgalmu utazasok
aranya tekintetében.

Nagy varosokban kozel kétszer akkora a fajlagos
utazasszam, mint kis varosokban. A kézforgalmu
utazadsszamok az egyes varosokban nagyon elté-
réek (5. &bra; A. Bieber). Franciaorszagban 100 000
és 200 000 kozotti lakosszamU vérosokban a koz-
forgalmi utazdsok részesedése kb. 15%, nagyobb
varosokban eléri a 30%-ot (A. Bieber).

AT. egyes varosok adottsagait, sajatossagait min-
dig szem el6tt kell tartani.

— Személygépkocsival val6 utazdshoz a lehet6-
ségeket nem lehet minden id6szakban és minden
helyen Ggy biztositani, hogy ne adddjanak elfo-
gadhatatlan hatranyok a tarsadalom és a kdrnye-
zet szdméra (J. S. Berry)

—A kozforgalmu kozlekedést vonzova kell ten-
ni. Az ingyenes kozforgalmd kozlekedés (O-Tarif)
egymagaban még nem vonzd, hanem megfelel6 a
kozforgalmu kozlekedés szinvonala. A kozlekedd
személyek nagyon fontosnak tartjak a teljes uta-
zési id0, illetve helyvéltoztatési 1d§ csokkentését
és a kényelem fokozasat.

— A gyorsvasutak épitése sokaig tart; ezalatt
a motorizacio tovabb fejlédik.

A jov6beni kovetelmények nem azonosak a
maiakkal (C. Trani).

— A benzin aranak emelése nem altalanos ér-
vényl befolyasolé tényez6.

Ez a motorizacids fejl6dés kezdetén levl orsza-
gokban az embereknek csak kis hanyadat érinti.
Ahol a személygépkocsi hasznéalata szélesebb kord,

Lakos

5. &bra. Varosi kézforgalmd utazasok fajlagos értéke, a lakosszdm fuiggvényében



XXV. EVFOLYAM 1975. 5. SZAM

ott inkdbb mas terileten térekednek megtakari-
tani a benzin &remeléséb6l ad6do tobbletkiadaso-
kat.

A vita sordn helytelenitették a széls6séges felfo-
gasokat, és helyeselték a magyar megfogalmazaést:
ajanlatos optimalis egylttm(kodésre és a legcél-
szer(ibb munkamegosztésra torekedni a kozforgalmu
és az egyéni kozlekedés kozott, es szikséges ezek
megfelel6en 6sszehangolt fejlesztése. A jovében a
varos életébdl adodd Osszes helyvaltoztatast (tehat
a jarm(vel valé utazasokat és a gyalogos helyval-
toztatasokat) egyuttesen ajanlatos vizsgalni és ter-
vezni. Valamennyi kdzlekedd személyt — a gyalo-
gosokat és a jarmivel utazdkat egyarant — segi-
teni kell.

Avérostervezésén belili, az egyes fejlesztési 1ép-
csOkkel Osszehangolt kozlekedéstervezés a leg-
helyesebb. Egyuttes optimumkeresésre kell tore-
kedni. Els6dleges cél az emberhez szabott (ember-
kdzpont) varostervezés, az emberi élet mindsége-
nek — és ezzel 6sszhangban a helyvaltoztatasok ming-
ségének —javitasa. A helyvaltoztatasok id6igényét,
kényelmességét és az egészségi hatdsokat kell a
mindsités legfontosabb szempontjainak tekinteni.

Szem el6tt kell azonban tartani, hogy csupan
varostervezési eszkdzokkel csak hosszi i1d6 alatt
érhetd el javulas. Ezért kilondsen fontosak a gyor-
san hatd megoldasok, elsésorban a helyes kozle-
kedéspolitikai modszerek. Legjobb eredmény a
lakossag egyetértésével és tamogatéasaval érhet6 el.

El6nyds, ha nagy varosban egy szervezet latja el
az osszes kozforgalmu kozlekedési feladatot.

A munkaid6 kezdetének leépcsozesével jelentGsen
csokkentheté a munkabajarasi forgalom reggeli
nagyaranyu id6beni koncentraltsaga.

A kozati palyaszél kiképzésének hatasossaga
és koltségei

Tanulmany érkezett az Amerikai Egyesiilt Alla-
mokban (J. |. Taylor), Japanbdl (T. Edamura),
a Német Szovetségi Koztarsasagbol (K. Krell),
Svajchol (M. Bernhard) és a Szovjetuniobol (V. F.
Babkov, J. M. Lobanov, V. V. Siljanov, J. M.
Sitnikov). A f6-jelentéstev6 M. Frybourg (Fran-
ciaorszag) volt.

Jellegzetes megallapitasok voltak a kovetkezdk:

—A Szovjetunidban a kozuti baleseteknek 17%-a
a palyaszél, illetve az oldals6 sav nem megfelel6
allapotara vagy a szél jelzésének hianyossagaira
vezethetd vissza.

Az (tburkolati vonalak csokkentik az ideg-
fesziltséget és novelik a koncentradloképesseget.
»Legjobb eredmény sarga szegélyvonallal és 2,5 m
széles megerdsitett oldalsé savval érhet6 el” (V. F.
Babkov).

— A palya szegélyének kialakitasa lényegesen
koltségesebb, mint altalaban gondoljak. Hatékony-
sagi vizsgalattal megallapithato az egyes megolda-
sok gazdasagi indokoltsaga. Pl. autopalyan a le-
allésav hianya esetén adddé hatranyokat vizsgalva
Utkdzés veszélye; torlodasbol szarmaz6 id6- és
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6. dbra. Leéllésav gazdasagi indokoltsdga (100 km hosszu
autopdlya szakaszra)

koltségndvekedése) kb. 25 000 j/nap feletti forga-
lom esetén mutathato ki a leallésav indokoltsaga
(6. abra; K. Krell).

— A jarmUvezet6k figyelmét fel kell hivni, hogy
helyesen értelmezzék és hasznaljdk a biztonsag
fokozéasat célzd berendezéseket.

— A jelzések fényvisszaverd Kkivitele nagyon
fontos.

— A forgalombiztonsdg és a vezetési kénye-
lem fokozésa egyaréant fontos.

A vezetés konnyitése azonban nem feltétlenil
noveli a forgalombiztonsagot (a figyelem csok-
kenhet, és a sebesség tulzottan ndvekedhet).

— Egységes terminoldgia sziikséges.

Lancbalesetek

Ebben a téméaban tanulmany érkezett Angliabol
(G. Grime), Belgiumbol (Muller), a Német Sz6-
vetségi Koztarsasaghol (W. Leutzbach) és Svajchbdl
(Mingard). A fO-jelentéstevé Danilo de Cocci
(Olaszorszag) volt.

A lancbaleset (sok jarm( egymasbaszaladasa)
altalaban akkor kovetkezik be, ha gyorsan halado
jarmdvek torl6dashoz érnek, vagy ha az oszlopban
val6 haladas soran instabilitas lép fel (W. Leutz-
bach).

Lancbalesetek leggyakrabban a palyan &allo
jarmi esetén adddnak.

Anglidban 1971-ben az M 1autopalyan az 6sszes
halalos és sulyos séruléseknek kozel fele kddben,
a tehergépkocsik nagy aréanyara volt visszavezet-
het6 (G.Grime). Rendkivil fontos feladat a jar-
mivek végének feltling jelzése, és a figyelem hata-
sos felhivasa kell6 tavolsagokrél a kodre vagy
balesetre. Pl. Angliaban a tehergépkocsik végén
sarga fenyvisszaveré jelzés elGirasaval éjjel —nem
vilagitott utakon — tébb mint 50%-0s baleset-
csokkenést értek el (nappal 10% felett volt a bal-
esetcsokkenés).



Torlédasi balesetek szama
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7. dbra. A torlédasi balesetek szamanak alakuldsa a forgalom nagysag
fuggvényében

s Utdléréses baleset

E23 Forg. sav. valtasi baleset
Egy jarm(vel tortént baleset

Eza Egyéb baleset

8. dbra. Afajlagos balesetszani alakulasa autépélﬁén a fogaloinnagysag
flggvényében, kilonboz6 balesetfajtaknal (Frankfurt—Ascliaffcnburg
1906—1909, nappal)

Tobb orszagban végzett vizsgélatok egyon-
tetlien bizonyitottdk, hogy a jarmivezet6k jelen-
tds része kisebb tavolsagra koveti az el6tte haladot,
mint ami forgalombiztonségi szempontb6l szik-
séges lenne. A kozlekedési szabalyokban részle-
tesen ki kell térni az oszlopban haladasra; a jarm{i-
vezetdk képzésének és tovabbképzésének keretében
fokozottan kell foglalkozni a kovetési tavolsag
helyes megvélasztasaval. Ennek szakszerli meg-
alapozéaséhoz jol felhasznélhaték a forgalom lebo-
nyolodasanak elméleti vizsgélati eredményei és a
balesetek elemzéséb6l adddd kovetkeztetések
(7. dbra; H. Knoflacher, 8. &bra; W. Leutzbach).

Tudatositani kell a teend6ket autépalyan tor-
tént baleset esetében.

Javaslat hangzott el a jarm(vek feklampai feli-
letének novelésere, és a féklampanal villogo piros
jelzés bevezetesere.

A forgalom és a teruletfelhasznalas kozotti
kolcsnhatas a varosokban

Ebben a témaban érkezett a legtdbb tanulméany:
az Amerikai Egyesult Allamokbol (W. J. Mec.
Meckan, C. D. Schlappi), Angliabdl (M. Hillmann)
Ausztriadbél (J. R. Dorfwirth), Csehszlovakiabdl
(Z.Nerad), Franciaorszaghdl (G. Koenig), Hol-
landidbdl (M.t Hart), Magyarorszagrol (Kiss D),
a Német SzOvetségi Koztarsasagbhol (K. /1.
Schaechterle, M. Wermuth) és Olaszorszaghol (P.
L. Sagona). Af6-jelentéstev6 J. T. Duff(Anglia) volt.

A teriletfelhasznéléast alapul vevé kozlekedés-
tervezés az 1950-es évek kozepétdl fokozatosan
fejl6dott. Eleinte a tervezés f6leg az egyéni jar-
muforgalomra terjedt ki. Kés6bb kitértek az Osz-
szes utazasra, es egyre reszletesebben foglal koz-

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

9. dbra. A fajlagos utazasszam osszefliggése a motorizéacio*
fejlédéssel

tak a kozlekedési mod megvalasztasaval, amely
magat az utazas keletkezését is jelentdsen befolya-
solja. A jov6ben nem elegendd a kozlekedési igé-
nyek Kielégitését megtervezni, hanem torekedni
kell az igények helyes irdnyu befolyasoléséra is.
F&cél a varosi élet megfeleld mindségének biztosi-
tasa.

Eddig sok varosban allapitottak meg Osszefiig-
géseket a forgalom keletkezésére és a forgalom-
vonzéasra, féleg a lakosszdm és a munkahelyek
szdma alapjan, — a napszaktol és az utazas indi-
tékatol fuggd részletezéssel. A bekuldott tanulma-
nyok Pragara és Amszterdamra tartalmaztak ilyen
Osszefuggéeseket. Ezekbdl lathaté volt, hogy az
egyes varosok kozott jelentsek az eltérések, to-
vabba az egy varosban kilonbozd években tapasz-
talt Osszefuggések is eltéréek. Ezt a tervezés soran
szem el6tt kell tartani.

Az utazasok fajlagos értéke a személygépkocsi-
ellatottsaggal jelentésen n6 (9. &bra; K. H.
Schaechterle, M. Wermuth).

A jov6ben a tervezésnek a csak gyalogos hely-
véltoztatadsokra is ki kell térnie (M.t Hart).

Forgalmi vizsgalatoknal célszer(i a kozlekedési
maod és a helyvaltoztatas inditéka szerinti részlete-
zés (10. abra; J. R. Dorfwirth).

10. libra. A liei.waltoztatasok szamanak alakulasa kozlekedési maodok
szerint Bécsben, atlagos munkanapon
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Egyetértettek a magyar jelentésben szerepl6
azon Aallasfoglaldssal, hogy a tervez6i gyakorlat
szamara viszonylag egyszeri mddszerek sziiksége-
sek ; nem szabad a modellbe viend6 adatok szamat
tulzottan noveli.

Tobb tanulméany foglalkozott a varoson belili
,elérhet6ség” jellemzésével. Altaldban a helyvéltoz-
tatasra rendelkezésre all6 id6, tovabba a lakosszam
és a sebesség, (illetve az idGigeny) befolyasolja az
elérhetdséget (holland és amerikai tanulmany).
A francia tanulmany a munkahelyek szamaval és
az utazés koltségével jellemzi az elérhet6séget.

Az angol tanulmany hangsulyozza, hogy a moto-
rizacios fok kifejezéséhez nem helyes a haztartas
alapulvétele, mivel a csalad tagjai egymastol meg-
lehetdsen fiiggetlenil élnek, és a személygépkocsi
nem all mindegyikik rendelkezésére. Személyék
szerint vizsgélva, viszonylag kevesen rendelkez-
nek a szemelygépkocsival jar6 mozgékonysaggal,
illetve sok embernek nincs ilyen lehet6sége.
(Anglidban pl. a munkaképes korban levé feln6t-
tek kétharmadanak nincs ilyen lehetGsége; az
asszonyok négyotddének nincs vezet6i engedélye.
Még a vart tovabbi motorizacids fejlédés mellett is
valdszind, hogy Anglidban a kovetkez6 évszazad-
ban a lakosoknak tébb mint fele nem fog személy-
gépkocsival rendelkezni.)

Ezért a jovOben is nagy jelentdsége lesz a koz-
forgalmi! kozlekedésnek és a gyaloglasnak.

Az Osszefoglald jelentés vegkovetkeztetése sze-
rint: bar ismereteink jelentsen gyarapodtak, a
modellek nagy mértékben fejlédtek, még mindig
viszonylag keveset tudunk az emberek magatar-
tasanak alapjairél ahhoz, hogy a varos szamara
optimdlis intézkedéseket, fejlesztéseket Aallapit-
hassuk meg.

A jarmiivezetOk tajekoztatasa az allando
jelzéseken kivl

A forgalom nbvekedésével egyre nagyobbak
lesznek a forgalmi nehézségekb6l addédd hatranyos
hatdsok. Ezek megel6zése, illetve csokkentése ér-
dekeben szilkséges a pillanatnyilag érvényes taje-
koztatasok és el@irasok kozlése a jarmivezet6kkel,
vizualis Uton vagy radion. Cél a forgalom folyama-

tos és biztonsagos lebonyolitdsanak elésegitése.

J. A. Hillier (TRRL), az Europai Gazdasagi
Kozosség ilyen témékkal foglalkoz6 bizottsaganak
vezet6je beszamolt a kialakitott javaslatokrol és
az eddigi kisérletekrél. Nemzetkdzi egységesitésre
torekednek; négy nyelvii koézlést kivannak megva-
I6sitani. A palya feletti Kivilagithatd jelzéseket
javasoljéak elterjeszteni: forgalmi savonkeént jelezve
pl. az eldirt sebességet vagy a sav lezarasat.

Ezek az elgondolasok gazdasagilag valdszin(leg
nem indokolhatok, de a kdzvélemény igényli 6ket.

F. Busch (Német SzoOvetségi Koztarsasag) az
autépalyak forgalménak hatalmas ndvekedesével
indokolta a valtoztathat6 jelzések és a radié Gtjan
vald informéaciokozlés szilkségességét. (A Német
Szovetségi Koztarsasag autopalyain 1968-ban kb.
175 km, 1973-ban mar kb. 460 km hosszban volt
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11. &bra. Tervezett egyséqu {QI;éték(J’I\IaS% Kr)éldiéadés hullamhosszanak
ozlésére

40 000 j/nap feletti forgalom. 1973-ban ez az
autépalya-halozat 9%-at tette ki.)

A forgalmi zavarok megel6zése vagy megsziin-
tetése érdekében a valtoztathato jelzések és a radio
Gtjan val6 kozlés egyittes alkalmazéasat tartjak a
legcélszerlibbnek. LegUjabban savonkénti sebes-
ségelbirasokat vilagitanak ki, és jelzik a forgalmi
sdvok hasznalhatosagat, illetve lezarasat.

A radidadok teriletegységenként mikdodnek.
A palya mellett elhelyezett jelzések kozik, hogy a
kérdéses terliletre érvényes adas melyik hullam-
hosszon hallhatéd (11. abra).

A vita soran a kovetkez6ket hangsulyozték:

— Az informécidkozlés tervezése sordn figye-
lembe kell venni a jarm(vezet6k igényeit és képes-
ségeit. Az informacidigények kozil viszont csak a
valéban szlikségeseket indokolt kielégiteni. A nagy
szdmu beérkez0 informéciobdl a legfontosabbakat
kell kivélasztani és kozolni a kozlekeddkkel.

— A jarm(vezet6k nem veszik szivesen, ha az
eldirdnyzott —tehat altaluk legelénydsebbnek tar-
tott — utvonal megvaltoztatasat javasoljak vagy
irjak eld.

— Kérdéses, hogy a jarmivezetdk kotelesek-e
megérteni, illetve tudomasul venni a jelzéseket,
informacidkat (pl. kotelesek-e radidval rendelkezni)

— Célszer(i 4) megoldasokat keresni, kiprobalni;
ugyanekkor torekedni kell egységes megoldésra.

A csomopontok és a forgalomszabalyozas
tervezése maximalis forgalom és minimalis
koltség mellett

Anglidbol (G. Maycoclc), Franciaorszagbol (J.
P. Le Cocq) és a Nemet Szovetségi Koztarsasag-
bol (11 Schniill) érkezett ebben a téméaban tanul-
many. A f6-jelentéstevé L. A. Dondanville (USA)
volt.

A tanulmanyok a csomoéponttervezés egyes kér-
déseivel foglalkoztak; nem tértek ki a cim szerinti
egeész témara. Pl. az angol tanulméany féleg a kor-
forgalmu csomopontokkal, sajatos tovéabbfejlesz-



230

Abalesetek széma /.
0 50 100 150

A baleset oka

Utolérés (réafutés) 30,1
El6zés 5.7
Becsatlakozasi hiba 71
Hibas haladas folérendelt dton 6.6
Els6bbség megsértése 196
Palyaclnaoyse, sailard 269
Egyéb 20

12. dbra. 4 balesetek megoszlasa ok és hely szerint, két forgalmi
savi utak Kétszint(i csomoépontjan

tésiikkel, a német tanulmany a két forgalmi savu
utakon a csomoépontok kétszintl kialakitasanak
célszeriiségével foglalkozott. Utdbbi tanulmany
Harders, Jessen és Siegloch munkainak felhasznéla-
séval foglalkozott a forgalomiranyitas nélkili at-
csatlakozason lebonyolddni képes forgalom nagy-
saganak megallapitasaval, tovabba a két forgalmi
s&vu utak ketszintl csomopontjainak egyes reszein
torténd balesetek elemzésével (12. abra; Schnill).

Fontosabb megallapitdsok a tanulmanyokban
és a vita sorén:

— Csomépontokon kévetkezik be a varosi sze-
mélvséruléses balesetek tobb mint fele, és varosban
itt adodik az id6veszteség 80—90%-a (Le Cocq).

Az egyes csomopontokon végzett fejlesztés hata-
séra a fajlagos balesetszdm kozel 50%-kal csdkkent.

(Folytatas 223-as oldalrol)

Museums, ICOM) 17. sz. nemzetkdzi bizottsaga igyeke-
zett kifejleszteni. A kozlekedési muzeolégia nemzetkozi
fejlédése azonban 1968-t6l vett nagyobb lendiletet,
amikor az ICOM 17. sz. bizottsagab6l megalakult a
Kozlekedési Mizeumok Nemzetkdzi Szovetsége (Interna-
tional Association of Transport Museums, FATM), amely
els6 kongresszusat 1969-ben Budapesten rendezte meg.

Az IATM-ben foly6 tevékenység fejlédésének egyik
bizonyitéka a szervezet els6, a cimben megnevezett
angol nyelvl évkonyvének megjelenése, amelynek Ki-
adasat a Lengyel Tengerészeti MUzeum vallulta magéara.
A kiadvany szerkeszt6je dr. Przemyslaw Smolarek, a
muizeum igazgatéja.

A kotet 14 tanulméanyt publikal.

Az ICOM 17. sz. bizottsdganak megalakulasarol és
kezdeti tevékenységér6l Marie Arine Asselsbergh, az
1ATM munké&jardl pedig dr. Ginther Albrecht k6zél be-
szamolot.

A tovabbi tanulméanyok az IATM 1969— 1972 kozott
tartott konferenciain elhangzott el6adasok anyagat te-
szik kozzé.

A ,kbzlekedési mizeum” fogalmarol és céljairdl sz6lé
tanulméanyok a kdzlekedésnek a miiszaki mizeumokban
valé megjelenésével (Dr. Hermann Auer), a vastti ma-
zeum koncepci6javal (Eduardo Alfonso), a modern koz-

kozlekedéstudomanyi szemle

— Nem megfelel§ a csomdpont egyittes kapa-
citdsanak megadasa; kapcsolatonként szlikséges ezt
kimutatni.

— Fontos a forgalom minéségének jellemzése, az
akadalyoztatas, az id6veszteség és a torlddasi
hossz szem el6tt tartasa.

— Teljes 6sszhangban kell tervezni a csomopont
geometriai kialakitasat és forgalomiranyitasat.
A tajékoztatd jelzések fontos részei a csomopont
tervének.

— A jovbben ajanlatos a csomopontok tervezési
irdnyelveinek és a kapacitds megallapitasanak
nemzetkdzi egységesitésere torekedni.

Kiallitds és szakmai ismertetés

A Tanulméanyi Héttel egyidejlleg rendezték
meg Belgrad kiallitasi teruletén & I1. Kozlekedési
Kiallitast, tobb mint 5000 m2teriileten. 12 orsza-
got 100-nal tobb kiallito kepviselt. Legnagyobb
szdmban gépjarmdvek, jelz6lampék, biztonségi
felszerelések voltak lathatok.

A kiallitds megtekintése sordn eléadas hangzott
el Belgrad varosfejlesztési és kozlekedésfejlesztési
tervérdl (P. Lukic). Belgrad lakosszdma a hébord
utan kb. 300000 volt, ma kb. 1,3 milli6. 2000
korul 350—420 szgk/ 1000 lakos fajlagos ellatott-
sagot becslilnek. A tervezés folyamén 15 valto-
zatot vizsgéltak és az ennek alapjan kialakitott
fejlesztési tervet részletesen megvitattdk. Az ismer-
tetést nagy érdekl8dés kisérte; sok kérdés és meg-
jegyzés hangzott el.

A Tanulmanyi Het elGkészitése, szervezése és
légkdre jo volt. Ajanlatos azonban a jévGben a
vitara tobb lehet6séget adni.

A kovetkez6 Tanulményi Hét 1976-ban lesz;
helye még nincs eldontve.

lekedési mizeumokkal (Giancarlo Amuri), a latogatok-
nak a kézlekedési mizeumokrél alkotott véleményével
(Jack Simmons) foglalkoznak.

A tanulmanyok masik csoportja az eredeti kdzlekedési
objektumok gy(jtésével és megdrzésével foglalkozik. Az
altalanos szempontok mellett (dr. Elfriede Behbein) fel-
dolgozzak az archeolégiai leletként el6kerilt hajotestek
konzervalasat (dr. Siegfried Fliedner), a fogatolt jar-
mivek (Herman B. Vos), a gépjarmivek (Bodolfo
Biscaretti di Buffia), a vasati jarm(vek (John
Scholes), a torténelmi reptlégépek (Walter J. Tuck) és
a nagy postai objektumok (dr. Bichard E. J. Weber)
muzeolégiai kérdéseit.

Befejezésil az IATM 1969. évi budapesti konferen-
cidjanak témajat ,,Modellek a kozlekedési muzeumok-
ban” cimen dr. Czére Béla dolgozta fel.

_ Tiiiiiésy M. Jen6; )
Autdvillamossagi hibakeresés és javitas

Bp. 1974. M(iszaki Konyvkiadd, 318 p. 200 abra (ara
kotve: 60,— Ft)

A koényv — feltételezve a gépjarmd villamos készi-
lékeinek és miikodésiknek ismeretét — kifejezetten
arra szoritkozik, hogy a hibajelenségeket feltarja, a vizs-
galat colmdszereit ismertesse és ramutasson a hibakra.

A kotet 11 fejezetb6l all. Az 1. fejezet a villamos gyuj-
tds hibait, a hiba behatarolasat és a beallitas, illetéleg a
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javitds tudnivaldit foglalja 6ssze. A IT. fejezet — hason-
16 felépitésben — az akkumulatorral foglalkozik. A to-
vabbiakban a szerzé a gépjarm(-dinamét (111.), a gép-
jarm(-dinamdék fesziltségszabalyozéit (1V.), a valtakoz6-
aram( generatort és a feszlltségszabalyozét (V.), az
inditémotort (V1.) ismerteti hibakeresési és javitasi
szempontbdl. Ezt kovetéen a gépjarmi-vilagitassal
(VI1.), a gépjarm( egyéb villamos készilékeinek kapcso-
lasaval, szerelésével és hibaival (V111.), valaminta jarmd
villamos halézataval (1X.) foglalkozik. A kényv utolsé
fejezetei bemutatjak a vizsgalé berendezéseket és késziilé-
keket (X.) és — roviden — a tervszer(i megel6z6 karban-
tartas (X1.) tennivaldit.

Csanadi—Nagyvaradi—Winkler:
A magyar repilés torténete

Bp. 1974. M(iszaki Kdnyvkiadé, 286 p. 172 &bra (ara
kotve: 56,— Ft)

E szép kiallitasa, béven illusztralt kétet a magyar-
orszagi repilés torténetének elsé osszefoglalé feldolgo-
zasa.
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A 7 fejezetbdl all6 md elészoér ,,A magyar repilés
torténeti emlékei” cimen a jorészt malt szazadi hazai el-
méleti kutatdsokat és kisérletezéseket, a léggémbrepulést,
Schwarz David kormanyozhaté léghajéjanak torténetét
foglalja 6ssze (1.). A magyar repilés kezdeteit — az els6
vilaghédborua el6tti fejlédést és az aviatikai életet — a I1I.
fejezet tarja az olvasé elé. Kiulon fejezetben (111.) fog-
lalja 6ssze a kotet repildink tevékenységét az elsé vi-
laghdboruban, illetéleg a repulégépipar kialakulasat
1914— 18 kozott. A 1V. fejezet a Tanacskodztarsasdg vo-
ros repllécsapatardl, a reptlégépipar helyzetérél, a nem-
zetkdzi repuléutakrol szél. A tovdbbiakban a szerzék a
magyar repilés két vilaghabora kozti torténetét mutatjak
be: a motoros repiilés Ujjaéledését, a vitorlazérepulés
kialakulasat, a katonai repilés helyzetét és a kozfor-
galmu légikozlekedés kifejlédését (V.). A VI. fejezet a
méasodik vilaghabord reptlési eseményeirél ad &attekin-
tést, majd a VII. fejezet ,,A fejlédés Gtjan” cimen afel-
szabadulds utani repuléstiinkkel: a vitorlazé és motoros
repiléssel, a légi kozlekedés fejlédésével, az in. munka-
repilésekkel (mez6gazdasagi, viziugyi, renddérségi és
mentészolgalat), a katonai repuléssel és a repiilés iranyi-
tasaval foglalkozik.

Egyesileti hirek

Megtartott kdzponti el6adasok és egyéb rendezvények

Aprilis 8. A Varosi Kozlekedésjogi Szakosztaly rendezé-
sében el6adas: Az Gt-, kézm(- és vasUtépités, valamint
a burkolat boritadsok szabalyozasarol szélé 7/19711.
Fév. Tanécsi rendelet alkalmazasanak elvi és gyakor-
lati problémai.

El6ad6: dr. Beleznay Istvan (F6v. Tan. VB. Kozm(-
és Mélyép. Féig.)

Aprilis 9. A Postai és Tavkozlési Tagozat Postagazda-
sdgi Szakosztalya rendezésében el6adas: Szervezési
munkafolyamat zart rendszerének kialakitasa.
El6ad6: dr. Racz Léaszléné (PVIG)

Aprilis 9. A Biztositberendezési és Automatizalasi
Szakosztaly rendezésében Uzemlatogatas: A MAV
Adatfeldolgozé6 F6ndkség megtekintése, a gépi be-
rendezések helyszini ismertetése.

El6ad6: Gall6 Odén (MAV AF)

Aprilis 10. A Kozati Fuvarozasi és Szallitmanyozasi
Szakosztaly rendezésében el6adas: Uj mddszerek
a szallitasi lanc kialakitasaban.

El6ad6: Petényi Gyorgy (Volan-Troszt)

Aprilis 11. A VasUtgépészeti Szakosztaly rendezésében
eléadas: AGIPP motorolaj-kisérletek a MAV-nal.

El6adok: Gyer6 Zoltan (KPM VF 7. Sz6.)
Harangozé Laszl6 (Dombévar, Vont. Fén.)

Aprilis 11. A VasUtgépészeti Szakosztaly rendezésében
el6adas: A vasOti jarmivek fenntartasi rendjének
optimalizalasaval kapcsolatos tapasztalatok az SNCF-
nél.

El6adbok: Bonley Jean, az SNCF vasutgép. ig. (Parizs)
M. Metzler, az SNCF motorigyi ig. (Parizs)

Aprilis 14. A Vasuatiizemi Szakosztaly rendezésében el6-
adas: Az allomasi és a személykocsi tisztitasi techno-
légiak oOsszhangja és az Gj kocsitakaritasi eljarasok.
El6ad6: Térék Mihaly (KPM; VF)

Aprilis 14. A Postai és Tavkozlési Tagozat Postaforgalmi
Szakosztalya rendezésében el6adas: Gépjarmdivek
helye és szerepe a kdzUti postaszallitasban.

El6add: Piroska Istvan (PVIG)
Aprilis 16. A Véarosi Forgalomiranyitasi Szakosztaly
rendezésében el6adas: A belvarosi egyiranyu utca-

halézat kiterjesztésének és a korlatozott varakozasi
z6na bevezetésének tapasztalatai.

El6adé: Derzsi Andras (F6v. Tan. VB Kozi. Féig.)

Aprilis 15. A KTE Postai és Tavkozlési Tagozata M(sor-
szorasi Szakosztalya és a Hiradastechnikai Tudoma-
nyos Egyesiilet kozos rendezésében el6adas: Az orsza-
gos mikrohullamu halézat szabadtéri csillapitasi és
tapvonal-problémai; hatasuk a zajmérlegre.

El6ad6: Csiminszky Gy6z6 (PRTMIG)

Aprilis 16. A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkozlési
Szakosztadlya és a Hiradastechnikai Tudomanyos
Egyesiilet kozos rendezésében el6adas: Anglia egy
egyetemrdél nézve.

Vendégel6adéi tapasztalatok a Salfordi (Manchester)
Egyetemen.

El6ad6: Gordos Géza (BME-HEI)

Aprilis 16— 18. A Véarosi K6zuti Kézlekedési Szakosztaly
rendezésében 6. budapesti varosi forgalmi tervezési és
forgalomtechnikai tudoméanyos tanacskozas:

A FORGALOMBIZTONSAG NOVELESE VAROS-
TERVEZESSEL ES FORGALOMSZABALYOZAS-
SAL
A kolcsdnos tajékoztatds és vita kérdéscsoportjai:
1. A forgalombiztonsadg novelése varostervezéssel
— belvarosban,
— rekonstrukciés terileten,
— lij beépitési teruleten.
2. A forgalombiztonsdg novelése forgalomszabalyo-
zassal .
A forgalomszabéalyozas atfogd tervezése.
Az elsébbségszabalyozasi fokozatok célszer(l alkal-
mazasi terilete.
A jelz6lampéas forgalomiranyitas lehetéségei és ha-
tarai.
Tovabbi forgalomszabalyozasi moédok.
3. A forgalommal val6 folyamatos foglalkozas célszer(
szervezeti formaja és munkamaédszere.

4. Példak, tapasztalatok ismertetése, javallatok ered-
ményesnek mutatkozott moédszerekre.
A tanacskozas vezetje: dr. Koller Sandor (BME)

Aprilis 17. A Postai és Tavkézlési Tagozat Tavkozlési
Szakosztalya rendezésében el6adas: Az orszag tav-
kozlési halézatanak egysége.

El6adé: dr. Gyurke J6ézsef (PVIG)

Aprilis 18. A Munkagazdasagi Szakosztaly rendezésében
el6adas: Az tzemi demokracia fejlesztésének id6szeri
feladatai a kdzlekedés és hirkdzlés izemeiben.

El6ad6: dr. Simon Laszlé (KPM Munkagazd. és Szoc.
pol. Féo.)
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Aprilis 18. A MAV Bp. Ig. Tér. Szerv, rendezésében el§-
adas: A belféldi szallitétartaly-forgalom 5 éves ta-
pasztalatai, tovabbi lehet§ségek.

El6ad6: Bokor Laszl6 (MAV Bp. Ig. Kér. 0.

Aprilis 18. A Landler Jené MAV Jarmdjavité Uzemi
Szakcsoport rendezésében el6adas: Konténerek javi-
tdsa, technolégiai folyamatok ismertetése. (Hazai és
kulféldi tapasztalatok.)

El6add: Szabd Sandor (Landler J. Jj. U))

Aprilis 21. A MAV Bp. Ig. Tér. Szerv, rendezésében elé-
adés: Biztositéberendezések szigeteltem A&ramkorei
Uzembiztos m(ikodésének vizsgalata.

El6adé: Gal Istvan (MAV BBFF.)

Aprilis 22. A Kozuti Fuvarozasi és Szallitmanyozasi
Szakosztaly rendezésében ankét: EPFU-dolgozék a
kozlekedésért, az EPFU a kozlekedésben dolgozékért.
Vitaindité eléad6: Démjan Otté (EPFU)

Aprilis 22. A Kdzuti Szakosztaly rendezésében eléadéas:
Eurépai egyezmény a nemzetkdzi f6kdzlekedési utak-
rol.

El6ad6: Kozma Laszl6 (KPM. Kozuti Féo.)

Aprilis 22. A Gépjarmi(javitéo Szakosztaly rendezésében
el6adas: A gépjarmiivek hatésagi vizsgara val6 el6ké-
szitésének miuszaki tapasztalatai és gazdasagi elem-
zése.

El6ad6: Bertalan Béla (AFIT I11. sz. V.)

Aprilis 23. A Postai- és Tavkozlési Tagozat Epitési
Szakosztalya rendezésében el6adas: A postai halézat-
épités tertiletén felhasznalhaté mdanyagok.

El6ad6: Ghymes Gydérgy (PKI)

Aprilis 23. A Mérnéki Szerkezetek Szakosztaly rendezé-
sében munkahelyi latogatas: Gellért-hegyi medence-
rendszer 2 x 40 000 m3-es Dywidag-rendszer(i feszitett
medencéjének épitése.

El6adok: Issekutz Gyérgy (FOMTERV)
Jalz6 Jozsef (Mélyépterv)
Cabdebdé Dezs6 (Mélyép. V.)
Varnai Gydérgy (Mélyép. V.)

Aprilis 23. A Mérnoki Szerkezetek Szakosztaly rendezé-
sében tanulmanylti beszamolé: Mérndkszemmel az
NSZK-ban.

El6ad6: dr. Balazs Gydérgy (BME)

Aprilis 24. A Kézati Szakosztaly Uzemeltetési Szakcso-
portja rendezésében el6adas: Gyalogatkel6helyek kéz-
lekedési biztonsaga.

El6ado: Kiss Istvanna (KOTUKI)

Aprilis 24. Az Organizéaciés, Technoldgiai és Epitésgé-
pesitési Szakosztaly rendezésében tanulmanyi kiran-
dulds az ETI Szentendre-i kisérleti telepére:

Ujabb tipust 22—28 m hossz( eléfeszitett hidgeren-
dadk bemutatésa.

El6adast tartottak: Hidvéghy Rudolf (UTTROSZT)
Barczikai Dénesné (ETI)

A kirandulast vezette: Kiss Laszlo (UTTROSZT)

Aprilis 24. A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkozlési
Szakosztalya és a Hiradastechnikai Tudomaéanyos

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Egyesilet kozos rendezésében el6adéas: A helykozi
gerinchéalézat pilotkérdései.
El6adé: Szitas Janos (HTIG)

Aprilis 24—25. A Vasuti Jarm(javité Szakosztaly ren-
dezésében Jarmdjavitéipari konferencia és kiallitas:
A vasuti jarmi(javité szakszolgalat fejl6désének 30
éve a felszabadulastél napjainkig.

Aprilis 24. EIndki megnyité: Papp Gyula (KPM VF 10.)
A konferencia bevezet§ el6adéasa.
El6ad6: Csanadi Jézsef (KTE tagozati titkar)
A MAV Eszaki Jarm(javit6 Uzem fejl6dése 1945-t6l
1975-ig.
El6ad6: Balogh Sandor (MAV Eszaki Jj. U.)
A jarmijavité szakszolgalat gazdalkodasanak fejlé-
dése és problémai napjainkig.
El6ad6: Szombati Zoltdan (MAV Eszaki Jj. U.)
A Landler Jen6 MAV Jj. U. 30 éve.
El6ad6: Fenyvesi Istvan (Landler Jené MAV Jj. U))
Visszatekintés a vasUti négytengelyld személykocsi
allomany alakuldsanak, korszer(sitésének elmult 30
évére, a Dunakeszi Jarm(ijavité fenntartasi és kocsi-
épitési tevékenysége alapjan.
El6ad6: Kalmar Janos (MAV Dunakeszi Jj. U.)
A jubileumi kiallitds megnyitéja és bemutatésa.
El6ad6: Frater Gyula (KPM VF. 10.)
A Szolnoki Jarm{(ijavité Uzem 30 éve.
El6ad6: Ambrus Janos (MAV Szolnoki Jj. U.)
A MAYV Debreceni Jarm(ijavité Uzem 30 éves fejls-
dése és tavlati fejlesztésének irdnya
El6ad6: Gal Jozsef (Debreceni Jj. Uzem)
A Miskolci Jarm{javit6 Uzem torténete, jelene és jo-
véje, az utébbi 30 év tevékenysége.
El6ad6: Varga Zoltan (MAV Miskolci Jj. U.)

Aprilis 25. EInéki megnyité: Csanadi Jozsef KTE tago-
zati titkar. }
A MAV Szombathelyi Jarm(javit6é Uzem 30 éve.
El6ad6: Nagy Lajos (MAV Szombathelyi Jj. U.)
A MAYV Székesfehérvari Jarmdjavito Uzem fejlédése a
felszabadulastél napjainkig.
El6adé: Kuti Istvan (Székesfehérvari Jj. U.)
A MAYV jarm(javit6 Gzemek energiagazdalkodasi hely-
zetének alakulasa az eltelt 30 év folyaman
El6ad6é: Horvath Viktor (KPM VF. 10.)
A jarmijavité szakszolgéalat kozéptavu feladatai a
szallitasi igények és fejlesztési lehetdségek figyelembe-
vételével.
El6ad6é: Kardos Tibor (KPM VF. 10.)

Aprilis 25. A Talajmechanikai Szakosztaly rendezésében
el6adas: A budapesti és kornyéki felhagyott banyak
hasznositdsa, a banyaperemek allékonysaga (tijlaki,
6budai, diésdi banyaviszonyok ismertetése), a szemét-
feltoltések vizsgalata.

El6ad6k: Keszey Tibor (BANYATKRYV)
Acs Endre (BANYATERYV)
Németh Géza (BANYATERV)
Jo6 Tibor (BANYATERYV)

Sélymos .Janos
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Dr. Istvan Turanyi: Situation de la cybernétique des chemins de ter. Compte rendu du IV. Symposium international
UL Y o T=T 4 a1 o =TSRSS

L’auteur donne un aperyu sur la base des 64. conferences et discussions du symposium organise au printemps
de I’'année passée k Washington sur la situation actuelle, sur les problémes principaux de la cybernétique dans
le domain des chemins de fér ainsi que sur les tendences prévisibles du développement dans le domain de la
gestion centrale du transport des marchandises.

Dr. Endre Vilmos: Le developpement de I’entreprise MALEV entre 1960—1974  ....c..cooovivvievereecreenseessesseneseesses s

L artiele esquisse d’abord les raisons qui ont conduit en 1969 & la suppression du transport aérien intérieur en
Hongrie, puis il expose le développement et les résultats obtenus dans les quinze années passéee par I’Kntre-
prise Hongroise du Trafic Aérien (MALE V), qui assure depuis alors exolusivement un trafic international, en
faisant allusion aussi au développement & attendre dans la V. période de plan quinquennal.

Hellmuth St. Seidenfus: Problémes principaux économiques du développement ultericur des communications dans la
1tépublique FEAErale AIIEMANTE .......ccoiiiiiiiiie et b et b e ettt st e st s et b b e ebesbene e

L’auteur traite dans son article — sur la base de sa conference tenue & Budapest en 1974 — les problémes
du trafic voyageur de banlieue, la situation et la concurrence du rail et route, les co(its d’infrastructure de la
navigation fluviale, les questions du surplus de capacité ainsi que I’ouverture de la voie navigable Rhin—-
.Main— Danube.

Dr. Jozsef Palfcdvi; Processus et molbode de I'¢laboration de pronostics techniques dans la circulation des véhicu-
LR U0 0T o 1 [OOSR

L’étude traite d’abord I’établissement des pronostics en general puis les spécialités techniques des pronostics.
Aprés il présente les étapes principaux de I’établissement des pronostics, leurs spécialités méthodologiques,
puis I’établissement du pronostic définitif en vertu duquel on a établi le pronostic du développement technique
des véhicules automobiles des pays membres du Conceil d’Entraidc Economique.

Dr. Emil Szant6: Sur le manuel d’université de Kalman Kédas: ,,Méthode de la statistique des Communications”

Dans cette recension l’auteur de I’artiele donne un compte rendu détaillé sur la structure, le contenu et I'im-
portance du nouvel manuel d’université.

Janos Monigl: Méthode pour I’'examen de I’économie dans le développement des variantes des réscaux routiers...........

L’ auteur traite les spécialités resultants lors de I’application de la méthode analytique de planification de
circulation devant étre prise en consideration lors de I’appréciation traditionneile des considerations éco-
nomiques. L’auteur s’ocoupe des avantages et des désavantages des proc6dés du chargement descriptifs et nor-
matifs en faisant des propositions pour I’application de ceux-ci.

Dr. Istvan Palvélgyi: Méthode complcxe pour la coordination éfficace des operations technologiqucs dans les gares de
LL = o L= SSE U TSRN

Aprés les principes généraux I’6tude présente une méthode basée sur les critéres de principe concernant la coor-
dination des technologies relatives, & I’arrivée, aux débranchement, au rassemblement & la composition ainsi
qu’a I’expedition des trains.

Revue Internationale:

Dr. Sandor Koller: La 12. semaiue d'étude internationale sur la technique et sur la sécurité de la circulation en
L] [0 = To [ SRS

De la matiére de I’enquéte organisée en autonme 1974 l’auteur traite les questions les plus importantes: |’aide
aux piétons, les problémes urbaines, des communications publics et de la circulation individuelle, les bords des
routes, les accidents de chaine, les questions relatives & la correlation entre I’utilisation du territoire et du
trafic une orientation meilleure des conducteurs des véhicules etc.

Revue des limes 223, 230,
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Dr. Istvan Turariyi: The Situation of Railway Cybernetics in the Aspect of the 4th International Symposium of
L@ o T=T 4 g T=1 1 oF PR SRSSRRTN 185

The author gives a review about present situation and main problems of railway cybernetics and about pre-
sumable directions of development in the field of central control of transport. This review is based on discuss-
ions and 64 lectures of a special symposium held in Washington in last spring.

Dr. Endre Vilmos: Progress of Malév between 1960 and 1964 ...t oot 191

The article outlines reasons of closing down of Hungarian domestic air transport in 1969 then deals with progr-
ess and anchievements of Hungarian Air Transport Co. (MALEV), which maintains international traffic
only, in the last decade and relates to the expected developments of the next Five Year Plan.

Hellmuth St. Seidenfus: Economic Problems of Development of Communication in Federal Republic of Germany .... 202

The author deals with problems of suburban traffic, situation and competition of railway and road transport,
cost of river shipping, question of capacity surplus and opening of Rhein— Main—Danube waterway based on
his lecture held in Budapest in 1974.

Dr. Jozsef Palfalvi: Courses and Methods of Working out of Technical Forecasts in the Field of Road Traffic  .......... 205

The essay deals with forecasts making and the features of technical forecasts in general. Then main stages of
forecast making, their methodological features and final forming of forecasts are shawn and those are based on
the framework of technical forecast of road vehicles of Comecon Countries.

Dr. EKm'H Szant6: About the University Text Rook of ,Method of Statistics of Communication” by prof. Kalman 011
AUAS ettt ettt e e e e te aeteete e e teeheeheeteeteeteeEe et e eheeheeEeeaeeReeteeate st et eaee st ert et e tentesee st et e eresrestenrenrs

The author of above article gives a detailed review about the composition, content and importance of this new
university text book.

Janos Monigl: Ways of Economic Research and Working out Variants of Public Road Systems ..........ccccevieoiiininne. 213

The author deals with features of analytical methods of traffic planning which has to be taken into consideration
at the traditional economical valuation. He writes about advantages and disadventages of descriptive and
normative spreading over method then he suggests to apply them.

Dr. Istvan Palvélgyi: Complex Method of Efficient Co-ordination of Technological Operations in Marshalling Yards . 219

After giving general principles the essay presents a method, based on criteria of principle, for the co-ordination
of car spotting and setting-off a train, wagon gathering and forming a train, train arriving and spotting trip.

International Review:

Dr. Sandor Koller: 12th International Lecturing Week of Traffic Technology and Traffic Safety in Belgrade .............. 224

The author makes us acquainted with the most important questions of the above mentioned lectures,
held in autumn of 1974, such as: help the pedestrians, chain collisions, runway-edge accidents, using of traffic
and area, better information for drivers, problems of public and personal communication of towns, etc.

Book review 223, 230, 231

Association news 231
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esemenyeir6l a

Magyar

Minden nap
Uj, reszletes
informaciok a
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ka

Hirlap
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HETFO

Ennek a szamnak két kiadasa van:
a legfrissebb sportriportokkall,
tuddsitasokkal és totéeredménnyel
mar vasarnap este az utcara kertl.
A hétfé reggeli kiadas

a hajnalig beérkezett hireket is
tartalmazza.

Més rovatai:

a Centrum-hétfo titkai;

Varhato heti id6jaras; Paradox.

KEDD

Jogi tanacsadas;
a Magyar Hirlap postaja;
tévékronika; radiofigyeld.

SZERDA

Képzdémlivészeti rovat;
a budapesti mozik heti mdsora;
filatéiia; sakk

CSUTORTOK

Tanacsadd kiranduldknak;
l6versenyeredmények

PENTEK

Nyugdijasok rovata;
a televizié és radid heti misora;
a horgaszok rovata.

SZOMBAT

Tudomany: ,,Hét-vége” melléklet;
& bérlakéasok cseréje;

piaci arjelentés; a hét rendeletéi;
mit fizet a lott6?

VASARNAP

Vasarnapi levél; irodalom-mivészet;
csalad-oldal; keresztrejtvény;
ingatlanforgalom.
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