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Kapoii PagaHi: JKOHOMUUECKOE MOOXKEHME U 3aa4M HA NMEPUOA V. MATUMETHETO MTAH A .cccieereceiirerseeeiereseeisnieeens

ABTOp — MMHUCTP MyTei coobLeHms 1 cBAsn BeHrepckoin HapogHoi Pecny6imnkn — B CBOE CTaTbe pe3toMUpyeT
MaTepuasibl CBOEro A0K/1ada, NpoyMTaHHOro Ha V1. BeeobLueli TpaHcnopTHO-OKOHOMMYECKO KoHhepeHLmu, opra-
HM30BaHHOI B ropoge May BecHol 1975-0oro rofa. Mcxoas 13 pesynbTaToB Y OMbITOB TPaHCMopTa U CBSA3W, HaKomM-
NeHHbIX B nepuog 1V. NATUNETKY, OH HaMeYaeT OCHOBHbIE 3aaui, rNaBHble HanpaseHWs pasBuTUS V-0ro NATUIET-
Hero nnaHa.

Nacno dangsapu: [JelCTBME 3aKOHA CTOMMOCTM HA TPAHCTIOPTE ..ovvvevieiviesereiserssesessese et seses et ssesssssssssessesssssses s ssessssees
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CrTaTbsi HamnvcaHa Ha OCHOBE A0K/afa aBTopa, NMpouMTaHHoro Ha VI-oli Beeoblueli TpaHCropTHO-OKOHOMUYECKOT
KoHthepeHLMK, 0praHn30BaHHOW B ropofe Iy BecHoit 1975-ro rofa. B aToii cTaTbe aBTOp M3naraeT posib TpaHc-
nopTa B CO3faHNM MPMBaBOYHOM CTOMMOCTM BO BEHFEPCKOM HapOAHOM XO03SACTBE, a BC/ed 3a 3TVMM 3aHUMaeTcs
HbIHELLHMI MPOGEMaMM MAcCaXXMPCKUX U TPY30BbIX TapU(ioB M 3HAKOMUT uuTaTeneli ¢ OXUAaeMbIMU Tapudg-
HbIM1 MEPONPUSTUSIMK, KOTOpble ByAyT OCYLLECTB/EHbI B CBETE MPUHLMMOB MO/IMTUKM LieH V-0i1 NATUIETKM.

LLlaHgop Konnsp: TMoBbleHWe 6Ge30MacHOCTA ABUXKEHMSI C MOMOLLBIO M/IaHMPOBAHUS Fopoda W PerynmpoBaHust
OBVIDKEHUIST ....ovoviivetictisca ettt sttt sse bbb bbbt s 4 s 44444 bbb s b8 b s bR b s b s bbb b b s b b s b bbb st bt bbbt

B 3arnaBuy HasBaHHOV OBLLIECTBOM TpPaHCMOPTHbLIX Hayk 6b10 OpraHu30BaHO MeXAyHapoAHOEe COBellaHue B
Bypanewte B anpene 1975-ro roga. Crarbsi 3HAKOMUT UMTaTeNeil ¢ pesynbTaTamm U OCHOBHBLIMU OMpefenieHsIMM
COBELLIAHMS MO TeM BOMPOCaM MIaHUPOBaHWS FOPOAA U PEry/IMpoBaHNs ABUXKEHNS, KOTOPbIe CYLLLECTBEHHO BAMSIOT
Ha 6Ge30MacHOCTb ABMXKEHUS.

%17(2(*) Hapgb: [OeatensHocTb Hay4uHo-WccnepgoBatensckoro WHctutyTta >KenesHogopoXkHoro TpaHcnopta B
SOM TOZY  ceteteteueeseneeteseseatesbsbesbebesbeseebe s e eb e b bt e b e st ee e s eb e b eb e A Eeh e e heh e SR e R s e R £ R e 1 £ b bR AR R £ AR R £ SR e AR R R oA AR e e R e R e R e eE e bt b b e b e en e n b e

CraTbs 4aeT 0630p TeM MCCeaoBaHUiA, pa3paboTaHHbIX VIHCTUTYTOM B MPOLLIOM FOAY, aocturuytwix PE3Y/IbTATOB,
KpOMe 3TOr0 MHHOPMUPYET unTaTeneli 06 OcTaslbHbIX OMepaTUBHBIX SKCNEPUMEHTASTbHBIX M3MepUTEbHbIX paboT,
KBa/IMMKaLWMM MallMH 1 060pYAOBaHMiA Mo TeXHMKe 6e30MacHOCTM, paboTe CTaHAAPTU3aUMKU W ApYroit aesTesb-
HOCTU UHCTUTYTA.

3HAps Bussapu: Vicronb3oBaHWe CUMYISILLMOHHOM MOAEN MNP NIaHUPOBaHM MOLLHOCTE M0 COfAepXKaHui UHAW-
BUZYa/TbHbIX JIETKOBbIX aBTOMALLMH C MOMOLLBIO DB M .. ..oiviiiiieiieie et sb s

K peLLeHno B 3arnasum Ha3BaHHOM 3afaqyn MOXKHO NPUMEHATb CUMYNIALWMOHHYIO MOAE/1b, MOKa3aHHY0 aBTOPOM
cratbun. C NMOMOLLbKO BblLLEyKa3aHHOM MOAE/IN C YyAOB/IETBOPUTE/IBHOM TOYHOCTBHO MOXXHO OMNpene/MTb B CUCTEME
cofep>KaHnAa XapakKTePUCTUKM MacCoBOro 06Cﬂy)KI/IBaHI/IFI, CKnagbiBaroLipecsa nog BANAHMEM YBE/TMHEHNA MOLLL-
HOCTN U OTHOCFILIJ,I/IVICFI K HUM YPOBEHb WNCMOJ/1Ib30BaHNA MOLLHOCTW.

Mapust Tapak: BusiHME OOMOMLHUTENLHOIO AOPOXKHOMO 3HaKa ,,PEKOMEHyemasi CKOPOCTb” Ha MPOLIECC ABMXKEHMS

MO [OPOTAM OBLLETO MOJTB30BAHUST ....ouvviveiviveeeiesisisesessssesessessssesessesssses s s s st et st s st et s s s s s s bbb bbb bbbt

CraTbsl NPUBOAWT pPe3y/bTaTbl UCCNea0BaHUs, NPoBeAeHHOro HayuHo-ViccnenoBaTeNbeKuM VIHCTUTYTOM ABTOfO-
POXHOro TpaHcnopTa. Brarogaps NPUMEHEHUIO [OMOSHUTENBHBLIX AOPOXHbIX 3HAKOB, YCTaHOBMEHHbLIX B ornac-
HbIX KPUBbIX BEHFEPCKMX FTaBHbIX JOPOr COKPATU/IOCh UMC/I0 HECUACTHBIX C/lyYaeB M B PE3y/ibTaTe Yero cKasblBa-
eTCA 3HAUMTENIbHasi 3KOHOMMYECKas BbIFoAa.

Me>kayHapogHbIi O630p:
A. M. Bonbliakos, B. A. BysHos, FO. C. XaHaKapoB: OMEeKTPOHHASA BbIUMCAUTENbHAA TEXHMKA Ha XKene3HbIX [Opo-
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CraTbsl 3aHMMaeTCs aBTOMaTU3aLMell YrpaB/ieHNs CKOPOCTHBIMY MacCaKMPCKUMM JIMHUAMM, CUCTEMO pesepBu-
POBaHMWSI MECT & TaKXKe Mpoaadkv GUeToB, aBTOMaTU3aLeli COPTUPOBOUHBIX CTaHLMIA 1 CUCTEMOl aBTOMATM3aLMM
YNpaB/ieHVs1 rPy30BbIMU MepeBo3KamMm AMOHCKMX HauyoHabHbIX YKenesHbIX Jopor.
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Karoly Rodonyi: Wirtschaftlicher Lagebericht und Aufgaben im Zeitabschnitt des V. Funfjahrplans.........

Der Verfasser — Minister fir Verkehrs- und Postwesen der Ungarischen Volksrepublik — fasst in diesem Arti-
kel das Material seines im Frihling 1976 auf der VI. Landeskonferenz tUber Verkehrsgdkonomie in Pees abge-
haltenen Vortrags zusammen. Aus den Verkehrs- und Fernmeldeerfahrungen, Ergebnissen des IV. Funf-
jahrplan-Zeitabschnittes ausgehend schildert er die hauptsdchlichen Aufgaben des Funfjahrplans sowie die
wichtigsten Entwicklungstendenzen desselben.

Laszl6 Foldvari: DUrChDruch des WEIFTQESEIZES ......cccvciiieiiiiiiesise ettt sttt bbb sttt sbese e nte e

Der Artikel ist aufgrund des Vortrags des Verfassers zusammengestellt worden, den er in Pécs, auf der in
Frihling 1976 veranstalteten V1. Landeskonferenz Uber Verkehrsékonomie gehalten hat. Er schildert die
werterzeugende Rolle des Verkehrswesens in der Ungarischen Volksrepublik, befasst sich dann mit den heuti-
gen Problemen der Personen- und Giutertarife und beschreibt die im Rahmen der preispolitischen Prinzipien
des Funfjahrplans zu erwartenden tarifarischen Massnahmen.

Dr. Sandor Koller: Steigerung der Verkehrssicherheit durch Stadtplanung und Verkehrsregelung.........c.ccccovvccennee.

Der Verkehrswissenschaftliche Verein organisierte im April 1976 in Budapest Uber das im Titel genannte Thema
eine internationale Beratung.

Der Artikel Schildert die wichtigsten Ergebnisse und Feststellungen der Beratung in jenen Fragen der Urba-
nistik und der Verkehrsregelung, die die Sicherheit des Verkehrs wesentlich beeinflussen.

Dr. Jozsef Nagy: Arbeitim Jahre 1974 des Wissenschaftlichen Forschungsinstitutes der Eisenbahn..........cccccceevi.

Der Artikel gibt einen Uberblick tber die Forschungsthemen bzw. {ber die Ergebnisse der einzelnen For-
schungen, die das Institut voriges Jahr durchgefiihrt hat. Uber dies hinaus gibt der Artikel Information lber
die Ubrigen Versuchs- und Messungsarbeiten operativen Charakters, Uber die Arbeitsschutz-Qualifikation der
maschinellen Einrichtungen, Gber die Normalisierungstatigkeit und auch tUber andere Funktionen des Institu-
tes.

Dr. Endre Vizvari: Simulation mit Rechenanlagen in der Kapazitatsplanung der Instandhaltung von privaten Perso-
1= ] = V1017 Lo =1 o SRS

Zu der im Titel genannten Aufgabe kann das vom Autor vorgefihrte Simulationsmodell verwendet werden.
Mit der Hilfe desselben kdnnen die im Instandhaltungssystem sich auf Wirkung der Kapazitatserweiterung
entwickelnden Schlangestehen-Charakteristiken und das dazugehdrende Kapazitdtsausnutzungs-Niveau mit
befriedigender Genauigkeit bestimmt werden.

Maria kark?k: Wirkung der erganzenden Signaltafeln ’empfohlene Geschwindigkeit” auf den Ablauf des Strassen-
AT LEL8 2C] LEoSESS

Der Artikel berichtet Uber die Ergebnisse der durch das Wissenschaftliche Forschungsinstitut des Strassen-
verkehrs durchgefihrten Untersuchung. Auf Wirkung der ergédnzenden Signaltafeln verminderte sich die Zahl
der Unfélle in den ausgewé&hlten gefahrlichen Strassenbdgen auf den Haptstrassen in Ungarn und auch die
wirtschaftlichen Vorteile dieser Tafeln ist sehr bedeutend.

Internationale Rundschau: ,
A. M. Bolschakow —V . A. Bujanow—Ju. Sz. Handkarow: Rechentechnik bei den Japanischen Nationalbahnen ....

Der Artikel behandelt die Automatisierung der Lenkung der schnellen Reiseziige der Japanischen Nationalbah-
nen, das Platzreservierungs- und Fahrkartenverkaufssystem, sowie die Automatisierung des Betriebes der
Rangierbahnhéfe und das automatisierte Guterbeférderungs-Leitungssystem.
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430

437

443

462

460

466

471



KO ZLEKEDESTUDOMANY]

XXV. EVFOLYAM 10. SZAM

SLEMLE
1975. OKTOBER HO

Gazdasagi helyzetkép és feladatok az V. 6téves terv idészakaban*

RODONYIKAROLY

\ 1

Az V. 0téves tervidészak gazdasagi helyzet-
képének és feladatainak felvazolasa el6tt szik-
séges, hogy roviden attekintsik a megel6z6 id6-
szakban kialakult helyzetet — latnunk Kkell,
honnan indulunk.

Partunk XI. Kongresszusa tobbek kozott rész-
letesen elemezte az el6z6 kongresszus ota eltelt
idészak, a IV. 6téves terv gazdasagi célkitlzései
valéravaltasanak helyzetét. Az értékelés szerint
a népgazdasag a jovahagyott gazdasagpolitikai
elvekkel 6sszhangban, tervszer(ien fejl6dott. B6-
viltek la szocializmus anyagi-mszaki alapjai,
folyamatosan emelkedett az életszinvonal. Ered-
ményeket értiink el az irdnyitasi rendszer fej-
lesztése terén, fokozédott a tervszerliség, dina-
mikusan fejl6dott az ipari, épitéipari, mezdégaz-
dasadgi termelés, s a kozlekedés és a kereskede-
lem is kielégitette a novekvd igényeket.

A 1V. 06téves tervid6szak eddig eltelt négy
évének eredményei alapjan biztositottnak lat-
szik az egész Otéves tervperiodus legfébb el6-
irdnyzatainak teljesitése, nem egy terileten tul-
teljesitése.

Ugyanekkor néhany teriileten figyelmeztetd
jelek mutatjdk, hogy az utébbi egy-két évben
lényegesen — szamunkra elénytelentl — maédo-
sultak a gazdasagi épitémunka nemzetkozi fel-
tételei. Az orszag gazdasagi és természeti adott-
sagai kovetkeztében a nemzeti jovedelem kdozel
fele a kilkereskedelmen keresztil realizalodik.
A t6kés piacon bekdvetkezett inflaciés folyampt
népgazdasagunknak tobb tizmilliard Ft csere-
arany-romlast okozott, s az elérejelzések szerint

*A VI. Orszagos Kozlekedésgazdasagi Konferen-
cian. 1975. majus 27-én, Pécsett tartott bevezeté el6-
adas

a valtozdsok nem tekinthet6k atmenetieknek,
hatasukkal a jovében is szamolnunk kell. Viszont
hiba lenne a jelentkez6 problémak okat csak a
nemzetkdzi gazdasagi élet valtozasaban keresni,
mert ez elterelné a figyelmet a bels6é fogyatékos-
sagokrol, sajat teenddinkrdl. A tartalékok jobb
hasznositasa, a gazdasagi munka hatékonyabba
tétele nem 0j kovetelmény, ezeket partunk a
X. kongresszuson is kiemelt fontossagunak itélte.
Az eltelt évek sordn haladtunk el6re, azonban
nem a kivanatos és a lehetséges titemben.

A kilsé gazdasagi kérnyezet tartésnak tekint-
het6 el6nytelen valtozasa parancsoléan megkd-
veteli a korabbi — tartalékaink feltdrasara ira-
nyulé — helyes iranyelvek, hatarozatok még ko-
vetkezetesebb végrehajtasat. Amennyiben nép-
gazdasagi szinten nem tudunk kell6 mértékben
elérelépni a termelési struktdra korszer(sitése,
a termelGerék kihasznéalasa, az tzem- és munka-
szervezés, a beruhdzasok hatékonysaga, a taka-
rékossdg, az onkdltségcsokkentés terén, akkor
nehezen valésithatok meg az éves, 0téves és a
tavlati gazdasagpolitikai célkitlizések.

Az 1975-0s gazdasagi évnek, a IV. 0téves terv
utols6 événdk kiemelt jelentésége van. Egyrészt
az utolsé ot év sikeres zarasa a tét, de még ennél
is fontosabb, hogy ez évben kell az el6feltétele-
ket biztositanunk az V. étéves terv induldsahoz.
A felkészilést szolgadljak a népgazdasag vala-
mennyi teriletén kidolgozott, a takarékossagot
és a hatékony gazdalkodéast fokozdé intézkedési
tervek is, amelyek maradéktalan megvalodsitasa
ez évben mintegy 8 milliard Ft tartalék feltara-
sat teszi lehetdvé.

Természetesen a hatékonyabb gazdalkodas, a
szervezett, ésszerld takarékossdg nem egy évre
sz6l6 kampanyfeladat. Az V. 6téves terviddszak
jelent6s gazdasagpolitikai célkitizései csak a tar-
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talékok rendszeres feltarasaval és a termelés
szolgalataba allitasaval valdésithaték meg.

A népgazdasdg altalanos fejlédésének felva-
zolasa utan tekintsiik at, hogy a IV. 6téves terv-
id6szak alatt miként elégitettik, illetéleg elégit-
juk ki a kozlekedésre és hirkdzlésre harulo fel-
adatokat.

A tervid6szak alatt, a népgazdasag fejlédésé-
vel dsszhangban, az 4gazat tevékenysége jelen-
tésen fejlédott, mind a mennyiségi, mind a mi-
néségi kdvetelményeket tekintve.

A személykozlekedésen beltl a tavolsagi to-
megkodzlekedés teljesitménye mintegy 12%-kal
haladja meg a tervezett szintet, s ugyanekkor
csokkent a zsufoltsag, javult a menetrendszeri-
ség, az utazasi sebesség. A nagyvarosok Kko-
zOtti expressz vasUti és autobusz-dsszekdtteté-
sek biztositjak a kulturalt utazasi lehetdséget.
A bekotéut-épitési program néhany éven belili
befejezésével az utols6 60, egyenként kétszaz-
nal nagyobb lakosszam( telepiilés is bekapcso-
l6dik a Volan autdébuszhalézataba.

A helyi témegkdzlekedés teljesitményei gya-
korlatilag a terv szerint alakulnak. Jelent6s erg-
feszitések eredményeként sikertilt a févarosi
kozlekedés sulyos gondjait enyhiteni, s a kor-
szer(iséd6 felszini kozlekedés és a Metré egy-
arant hozzajarul az utazasi kultGra javitasahoz.
Komoly nehézségekkel kell megbirkéznunk nem
egy vidéki nagyvaros kdzlekedése terén is.

A vartnal Iényegesen gyorsabban novekszik
az egyéni kozlekedés szerepe, mintegy 30%-kal
meghaladva az el6iranyzott teljesitményt. Ez fe-
szUltséget okoz a kozuti infrastruktdra szamos
tertuletén.

Az aruszallitas fejl6dése is Iényegesen, kozel
20% -kal haladja meg a tervezett szintet. A IV.
O0téves tervidészak szallitasi elGiranyzatai mar
1973-ban teljesiiltek, amiben dontd szerep jutott
a vasuti és a kozhaszndalatu kozuti kozlekedés
dinamikus felfutasanak. A nemzetkozi szallita-
sok ugrasszer(i novekedése mellett a belfoldi
forgalom is fejlédik. Az elmlt év 6szén csak
rendkivili intézkedésekkel lehetett megterem-
teni a kapacitasok és az igények dsszhangjat, s
az év eleji tapasztalatok, valamint a varhaté fu-
varvolumen ismeretében nem nehéz megjosolni,
hogy ez évben is csak a jarm(ipark nagyon in-
tenziv és racionalis kihasznalasaval, a fuvaroz-
tatok és a kozlekedési vallalatok jé egyiuttmi-
kodésével lehet megbirkézni a feladatokkal.

A gyorsan novekvd szallitasi igények kielégi-
tésénél, a fejlesztési fdiranyok kijeldlésénél a
IV. otéves tervidészakban is az 1968-ban elfoga-
dott kozlekedéspolitikai koncepcié alapelveibdl
indultunk ki. Az elért eredmények igazoljak a
kozlekedés hosszabb tavu fejlesztése stratégiaja-
nak helyességét.

A megvalosulé 70 milliard Ft fejlesztés ered-

ményeként emelkedett a mszaki-technikai szin-
vonal, el6rehaladt a vasuti és a kozuti kozleke-

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

dés rekonstrukciéja. A magyar kozlekedési rend-
szer egyre hatékonyabban elégiti ki a belféldi
és a nemzetkdzi szallitasi szikségleteket, hozza-
jarulva a fizetési mérleg javitasahoz.

Fokozédott az adgazat dolgozdinak erkdlcsi és
anyagi megbecsilése, javult szocialis helyzete,
élet- és munkakorilménye.

A vazolt eredmények a vallalati gazdalkodas
hatékonysdgéanak javulasat is jelzik.

Az eltelt id6szakban is emelkedett az é16- és a
holtmunka termelékenysége, de még korant sem
kerilltek maradéktalanul feltarasra a bels6 tar-
talékok. A korszerd létszam- és munkanormak,
valamint teljesitménykdvetelmények kialakitasa,
illetve rendszeres karbantartdsa, a munka- és
lizemszervezés kiterjesztése, az észszerl takaré-
kossdg ez évben és a jovében is jelentds felada-
tokat r6 a vallalatokra.

A javulé munkailigyi gazdalkodasban, a sze-
mélyi jovedelem alakuldsdban jelentds szerepe
volt a kodzponti bér- és szocialpolitikai intézke-
dések helyes végrehajtasanak.

A vallalati gazdalkodas eredményességét mu-
tatja a nyereség tdomegének allandé emelkedése
is. Ugyanakkor ebben szerepet jatszik az arki-
egészitések fokozott novekedése is. Az 6t év alatt
mintegy 70%-kal ndvekvd, ma mar csaknem
8 milliard Ft-ot kitevd arkiegészités-témeg az
alacsonyan rogzitett tarifaszinvonal kévetkezmé-
nye. Els6dlegesen a vasuti személyszallitas és a
varosi tomegkozlekedés arkiegészités iranti igé-
nye jelentés tehertétel a népgazdasadg szamara.

Az aruszallitasi tarifdk ugyancsak alacsony
szintje nem segiti el6 az optimalis kdzlekedési
munkamegosztas kialakitasat, és kevéssé 0sz-
tonzi a fuvaroztatokat a kozlekedési eszkozok-
kel, berendezésekkel valé ésszer( takarékos-
sagra. A magas arkiegészitési szint miatt a kolt-
ségvetési kapcsolatok egyenlege — a jelentds
befizetések ellenére — nem javult.

Egyértelmien pozitivan értékelhet6 az agazat
devizaszerz6 és -kimél6 tevékenysége. Tébb mint
2 millidird — azon beltul is déntéen dollar elsza-
molast — devizaforinttal jarultak hozza valla-
lataink az elmult évben is a fizetési mérleg ja-
vitdsdhoz.

A véallalati gazdalkodas megitélése soran fel-
tétlendl figyelemmel kell lenni az egész nép-
gazdasag és igy ezen belul az dgazat szamara is
feszit6 korlatokat jelent6 néhany termelési té-
nyez6 relativ szikdsségére.

A munkaerd-korlatok tovabbra is igen jelen-
tés er6feszitést tesznek szikségessé, hogy az at-
lagosnal nehezebb és kedvez6tlenebb munkako-
rilmények mellett is fel lehessen szamolni a
helyenként meglevé és — a munkaid6-csékken-
tés folytdn — még inkabb kiélez6dé munkaerg-
hianyt. Jelentdés belsé aranyeltolédasokkal kell
szembenézniink, ami dgazati munkaerg-atcsopor-
tositast, nagyaranyu szakképzést és betanitast
tesz szikségessé.

A V. 0dtéves terv id6szakdban a beruhdazasi
keretek, illet6leg az ipari, épitéipari hattér de-
termindlé hatasa is megnyilvanult.
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A fejlesztés pénzligyi kereteinek tualteljesité-
sével egyes terileteken — elsédlegesen a jarm-
park fejlesztésénél — jelentds naturalis tébblet-
teljesitésre is sor keriilt. Ezt egyébként a terve-
zettet Iényegesen meghaladd aruszallitasi igény
ki is kényszeritette. Ugyanakkor a palyarekonst-
rukciok, a kiegészitd létesitmények épitésének
liteme a tervezettdl is elmaradt, s ezzel még in-
kabb fokozédott a nagy hatékonysagu jarmiivek
és anem kell6 kapacitasu palyak, helyhez kotott
létesitmények korszer(isége, szinvonala kd&zotti
kilénbség.

E kérdés kapcsan nem lehet sz6 nélkul el-
menni a beruhdzasi tevékenység agazatunkra is
jellemz6 hatékonysagi problémai mellett. Né-
hany beruhéazas sikeres gyorsitasatdl eltekintve
— mint pl. a Metré vagy az M 7-es autopalya
épitése —, altaldban a terv szerint is hosszu &at-
futasi id6t joval meghaladé idépontban keril
sor a létesitmények Uzembehelyezésére. Ezért
évrél évre né s nem is kismértékben — a be-
fejezetlen beruhazasok allomanya. Az értékhatar
feletti beruhazdsok atlagos &tfutasi ideje négy
és fél év, s a koltségtullépés nem egy esetben a
100%-ot is meghaladja.

Altalanos népgazdasagi problémainkkal 6ssz-
hangban — kuléndsen az utobbi idében — az
energiahordozdkkal val6 helyes gazdalkodds is
fontos szerephez jutott.

A népgazdasag energia-felhasznalasaban a
tarca — a terviddszak atlagaban csokkendé ten-
denciaval — mintegy 12%-kal részesedik. Ez
koltségben megkozeliti a 4 milliard Ft-ot. Pozitiv
jelenségként kell értékelni, hogy az elmult évek-
ben az energia-felhasznalds mennyiségének no-
vekedési Uteme a népgazdasagi agak kozal tar-
canknal a legalacsonyabb.

A vasuti szallitAsban a korszerl Diesel- és
villamos vontatas aranya jelentésen nétt, bar a
tervidészak kozepén tapasztalhaté beruhazasi fe-
sziltségek, az orszadgos energiastruktira atala-
kitdsanak kényszer( lassitasa, valamint a vart-
nal nagyobb szallitasi igények kovetkeztében a
gézvontatds ardnyanak csokkenése a tervezett-
nél kisebb lesz. A kozuti szallitasok erdteljes
novekedése folytan a IV. 0Otéves tervidészak
soran a benzinfogyasztas megkétszerezédik, a
gazolaj-felhasznalds pedig mintegy 40%-kal né.

A folyékony szénhidrogének viszonylagos sz(-
kossége, a t6kés vilagpiacon észlelhetd inflaciés
jelenségek kovetkeztében a tarca nagy lzem-
anyag-fogyaszto vallalatai mar az elmult évben
kidolgoztak az 1974—75. évek energiatakarékos-
sagi intézkedési tervét. Ezek sikeres valéravalta-
saval, illetéleg az ez évi Ujabb tervezett intéz-
kedések végrehajtasaval a tarca teriletén egy
év alatt 50 milli6 Ft-ot meghalad6 benzin- és
gazolaj-megtakaritas varhato.

A kozileti gépjarmivek 0j lzemanyagnormai-
nak kovetkezetes életbeléptetésével és az allami
és kozileti személygépkocsik futasteljesitményé-
nek 10%-0s mérséklésével mintegy 65— 70 ezer
tonna folyékony (zemanyag megtakaritasara
nyilik mod, ami jelent6s mértékben hozzajarul-
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hat a népgazdasagi energiamérleg egyensilya-
nak javitasdhoz.

A népgazdasdg V. Otéves tervid6szakra ter-
vezett fejlédésének f6 iranyait, a fejlesztés stra-
tégiajat a kormany és a XI. kongresszus hataro-
zatai egyarant kdérvonalaztdk. A tervidészak
sordn — a tavlati tarsadalmi-gazdasagi célokkal
6sszhangban — biztositani kell a népgazdasag
tervszer(i és ardnyos fejl6dését, a gazdasagi
munka hatékonysadganak az eddiginél gyorsabb
Utemd novelését.

Az el6iranyzatok szerint a nemzeti jovedelem
0t év alatti mintegy 30%-0s ndvekedését tul-
nyoméan az élémunka termelékenységének no-
velésével kell biztositani. Ez az eddigieknél fo-
kozottabban igényli a termelési szerkezet kor-
szer(isitését, a tudomanyos-technikai forradalom
eredményeinek gyakorlatba valé atultetését, a
belsd eréforrasokban rejlé tartalékok kiaknaza-
sat, a beruhazasok szigord rangsoroldsat, egy-
széval a hatékonysag fokozasat.

Fontos, tobb éves feladat a népgazdasag
egyensulyi helyzetének javitdsa, megszilarditasa,
ami megkoveteli a fogyasztas-felhalmozas — Ié-
nyegében az elmult idészakban kialakult — ara-
nyanak tartdsat, az exportszerkezet javitasat, a
KGST-integraciéban rejlé el6nyok maradékta-
lan kiaknazasat. Alapvetd cél a teljes és haté-
kony foglalkoztatds fenntartasa. Az aktiv kere-
s6k szadméanak minimalis ndvekedése mellett az
iparban, épitéiparban és a kozlekedésnél cse-
kély mérték( ndvekedés tervezhetd.

A termeld beruhdzasok a nemzeti jévedelem-
mel kdzel azonos lGtemben néhetnek. A szallitas
és hirkozlés beruhazasainak az atlagosnal vala-
mivel gyorsabb Utem{d ndvelése indokolt; az
0sszes népgazdasagi beruhazas mintegy 13%-at
lehet e teruletre forditani.

A kovetkezé években tovabb kell korszer(si-
teni tervezési és irdnyitasi rendszeriinket, haté-
konyabba kell tenni a munka- és izemszervezési
tevékenységet, emelni kell a vezetés szinvonalat.

Bd6vebben kell szoIlni a gazdasagpolitikai célok
megvalositasanak legfontosabb eszkdzeirdl, ille-
téleg a vallalati gazdalkodassal szembeni foko-
z6d6 kovetelményekrdl.

Az Otéves terviddszak alatt a gazdasagpolitikai
célkitlizések megvaldsitasanak legfontosabb esz-
kozei tovdbbra is az 1968 dta bevezetett és azéta
funkcionalé gazdasagiranyitasi rendszer alap-
elvein nyugszanak. Az utébbi években végzett
széles kor( vizsgalatok, az eltelt id6szak tapasz-
talatai azt igazoltdk, hogy az Uj gazdasagiranyi-
tasi rendszer alapjaiban bevalt, a koradbbi id6-
szakhoz képest megvaltozott korilmények ko-
zott hatékonyabban szolgalja a gazdasagi épit6-
munkat. Ebbél kiindulva a kormany az V. 6téves
tervidészakban is valtozatlan alapelveken Ki-
vanja tovabbfejleszteni a gazdasagiranyitas esz-
kozeit. Ez természetesen egyuttal azt is jelenti,
hogy a bevalt alapelvek mellett a gazdasagi sza-
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balyozok szamos teriiletén moédositasra, az egész
iranyitast tekintve pedig kdvetkezetesebb végre-
hajtasra is sziikség van.

Ennek keretében sziikséges javitani az él6- és
holtmunkaterhek aranyain. A tartés vilagpiaci
arvéaltozdsokat a belfoldi termel6i &rakban és
bizonyos esetekben — az életszinvonal-politikai
eléiranyzatokkal 6sszhangban — a fogyasztoi
arakban is kifejezésre kell juttatni. Az alapvetd,
massal nem helyettesithetd szolgaltatasok dijait
azonban minden kérilmények kozott a tarsa-
dalmi raforditasok szintje alatt kell tartani.

A pénzigyi, a hitelpolitikai rendszer moédosi-
tasdnak célja a hatékonysag novelése, a pénz-
tgyi egyensuly megergsitése. A beruhéazasok al-
lami finanszirozasa dontéen az infrastuktara fej-
lesztésére iranyul, mig a termelé§ beruhazasok-
nal bévil a kézponti eszkdzék visszafizetési ko-
telezettsége. NG a fejlesztési hitelek szerepe, oda-
itélésuiknél fokozottabban kell figyelembe venni
a jovedelmez6ségi szempontokat, az észszerd
versenyeztetésbdl szarmazo elénydket.

A nyereségérdekeltségi rendszer finomitasa
mellett a kdzizemi jellegld vallalatoknal csék-
kentend6 a vallalati alapok nyereségalakulastol
valé fuggdésége. A kdzvetett gazdasagi szabalyo-
z0k széles korl érvényesitése mellett bizonyos
terileteken és id6szakokban szikséges az ira-
nyitds kozvetlen maddszereinek alkalmazéasa is.

A tervidészakban a part és a korméany foko-
zottan épit a vallalati 6nallésagra, a munka ha-
tékonysagat ndvel6 kezdeményezésekre, az
izem- és munkaszervezésben, a munkafegyelem
javitdsdban rejlé tartalékok feltarasara. Orsza-
gosan és regiondlisan egyarant ndvekednek a
szolgaltatasokkal szembeni mennyiségi és ming-
ségi igények. Mindezek megkdvetelik a vallalati
gazdalkodastdl a gazdasagi dontéseikkel, m{iko-
désik hatékonysagaval kapcsolatos fokozott fe-
lelésségvallalast, aminek mar a tervkészités fa-
zisaban kifejezésre kell jutnia.

Ismeretes, hogy az V. 0téves népgazdasagi
terv folyamatban levé kialakitasa, megalapozasa
a nagyvallalatok és a minisztérium részérdl mar
hosszabb ideje tarto, jelentés tervez6 munkat
igényel. A tervezett gazdasagi novekedésb8l ma
levezethetd szallitdsi igényndvekedés nem Kis
feladat elé allitja az 4gazatot.

A kdzhaszndalatu tavolsagi és helyi kézlekedés-
nél 10— 12%-os felfutds varhaté. Az egyéni koz-
lekedésnél is tovabbi fejl6désre lehet szamitani,
ami a teljesitményben mintegy 40°/()-os emelke-
dést jelez. Az aruszallitasi teljesitmények tobb
mint 30%-0s prognosztizalt felfutasa kialéndsen
a vasuttal és a kdzhasznalatd kozati kozlekedés-
sel szemben allit komoly kovetelményeket. E
mennyiségi igényndvekedés mellett a szolgalta-
tasok mindéségi szinvonalanak emelésével szem-
beni reéalis elvardsok tovdbb fokozzadk a kdzle-
kedési vallalatok felelgsségét.

A kozlekedésre harulé feladatok sikeres, haté-
kony megoldasa — figyelembe véve a népgazda-
sdg jelenlegi helyzetét, a munkaer6-, a beruha-
zasi forras, az anyag- és energia-, valamint a
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devizalis korlatokat — a vallalati gazdalkodas
szférdjaban és népgazdasagi szinten egyarant
szamos intézkedést tesz szikségessé. Ezzel kap-
csolatban néhany kulcskérdésre kivanom a fi-
gyelmet felhivni.

Kiemelten fontos feladat a dolgozé emberr6l
valé gondoskodas, a munka termelékenységének
a korabbinal fokozottabb emelése, az optimalis
létszamaranyok kialakitasa belsd atcsoportosita-
sokkal, illet6leg realis mértékd létszamfelvétel-
lel, komplex szakmai képzéssel. Ennek érdeké-
ben elengedhetetlen a munka-, létszam- és ki-
szolgalasi normak, a normaapparatus korszer(-
sitése, hatékony miikddtetése, amelynek az é16-
munka hatékonysaganak fokozasa mellett a ter-
melési eszkdzok kihasznalasat is javitania kell.

A termelékenységnek évente a jelenlegi 2—3
szdzalék helyett 4—79%-kal kell ndvekednie.
A mostani viszonylag alacsony szinvonal oka ma
mar nem a gépi technika elégtelenségében kere-
sendd, hanem els6dlegesen a nem megfeleld
hatékonysagld UGzem- és munkaszervezésben.
A szervezésben rejl6 tartalékok kiaknazasa a
kdvetkez6 tervidészakban biztosithatja a meg-
levé eréforrdasok fokozott hasznositasat.

A vallalati sajatossagok figyelembevételével a
helyes bérszabalyozas megvalasztasa, az 6sz-
tonzé funkcio er@sitése lehetévé teszi, hogy a
népgazdasagban alkalmazhat6 szabalyozasi alap-
tipusok agazatunk teruiletén is a kdzponti célok
elérésének hatékony eszkodzei legyenek.

A munkaeré-problémak csokkentését szolgalja
a helyes iranyd szocialpolitikai munka is. Az V.
0téves terv folyaman két f6 célt kivanunk e
téren elérni. Egyrészt fokozottabban kell gon-
doskodni a csaladi jovedelemkilénbségek miatt
hatranyos helyzetben levékrél, illetéleg egyes
rétegekr6l, masrészt az agazat teruletén aZ alta-
lanostol eltérd, hatranyos munkafeltételek javi-
tasara, illetéleg ezen hatranyok ellenstulyozasara
kell az er6ket koncentralni.

A meglevé termel8erék kihasznaladsanak fo-
kozdsa mellett nem kevésbé fontos feladat a
fejlesztések, rekonstrukciok hatékonysagénak ja-
vitasa. Ez jelentkezik mar a fejlesztési célok
szigoru és a népgazdasagi érdekeket szem elftt
tarté rangsorolasanal. Kézismert, hogy a népgaz-
dasdg helyzete nem teszi lehetévé a korabban
tervbe vett — s a jogos igények teljes kord ki-
elégitését akkor sem biztosit6 — beruhazasi for-
rasok redlis szamitasbavételét.

A csokkentés agazati, aldgazati forintkihatasa
még vitatott, azonban bizonyos, hogy a korabbi
elképzeléseknél ugyan mérsékeltebb, de tovabb-
ra is jelentds, 1972-es aron mintegy 85—90 mil-
liard Ft-os agazati keretnek célszerd, az adott
koridlmények kozott leghatékonyabb felhaszna-
lasara kell — a tervezés és a kivitelezés idGsza-
kaban egyarant — a hangsulyt helyezni. Emel-
lett természetesen a népgazdasag teherbird ké-
pességével dsszhangban téreksziink a keretek le-
het6ség szerinti kiegészitésére.

A beruhdazasi tevékenység hatékonysaganak
fokozésa értelemszerden a jelen id6szak negativ
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jelenségeinek visszaszoritasat, illet6leg felsza-
molasat jelenti. Mar tettem emlitést az elhtzo6doé
kivitelezésekrgl, a koltségtullépésekrdl, az er6-
forrasok szétaprozasaréol. Ezek felszamolasa ér-
dekében — egyes vallalatok kezdeményezésével
6sszhangban — az egész agazatra ki kell terjesz-
teni a jelent6s beruh&zasok szigoru utokalkula-
ciéjat, meg kell végre teremteni a beruhazd, a
tervez6 és kivitelez6 szervek népgazdasagi szem-
pontokat tikrozjé kozos érdekeltségi rendszerét,
nem riadva vissza indokolt esetben a felelgsség-
revonastol sem.

Esszeriien takarékos, hatékony gazdalkodasra
valé torekvésnek kell &thatnia az Otéves terv-
idészakra szo6lé vallalati stratégiat. Kilénds fi-
gyelmet kell forditani jelen helyzetinkben az
import anyag- és energiafelhasznalas relativ
csokkentésére, a meglevd, illetve a létestulé be-
rendezéseknél egyarant.

A vaslt villamositasanak szorgalmazasa, a
kozuti jarmdvek fokozott ellendrzése, az lGzem-
anyag-fogyasztas szabalyozasa az energiatakaré-
kossdg mellett az ugyancsak fontos kdrnyezet-
védelmi szempontok kielégitését is célozza.

A tartalékok folyamatos feltarasanak termé-
szetesen — a mar emlitett néhany témakordn
talmenéen — a vallalati tevékenység minden
szférajara ki kell terjednie.

Végiul még egy teruletrél, a tervcélok haté-
kony megvaldsitasdra 6sztonzé gazdasagi sza-
balyoz6krdl kivanok megem Iékezni.

A kozlekedési vallalatok jovedelemszabalyo-
zasi rendszerében nem varhato alapveté modo-
sitas. igy pl. az amortizaci6 100%-anak vissza-
hagyasa, az eszkozlekotési jarulék alol mente-
sitett alloeszk6zok korének fenntartdsa a jovo-
ben is indokolt.

A vallalati magatartastél, gazdalkodastél flg-
getlen, begy(iriz6dé koltségnovekedés ellen-
stilyozéasa céljabol tovabb fokozdédik az arkiegé-
szitési rendszer szerepe. Mivel az elképzelések
szerint nem keriulhet sor semmilyen személy-
szallitasi dijszintndvelésre, ezért az V. 0Otéves
terv végére mar 12— 14 milliard Ft-os, a kolt-
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ségvetést kozvetlenil terhel§ arkiegészitési igény
jelentkezik.

E gondolatsorral elérkeztiink a koOzlekedési
tarifak kérdéséhez. Az aruszallitasi tarifak val-
toztatdsat elsédlegesen a hatékony kdézlekedési
munkamegosztas, valamint a kozlekedési eszkd-
zokkel és szolgaltatasokkal valé takarékos gaz-
dalkodéas igénye teszi szikségessé. Az év elején
végrehajtott 5%-os differencidlt dijszintemelés
csak a bekodvetkezett Uzemanyag-aremelkedés
ellenstlyozasat és néhany siurgetd dijszabasi
probléma megoldasat tette lehetévé. Az V. 0t-
éves terv soran indokolt tovabbi tarifamoédosita-
sokra a tarca megtette javaslatat az illetékes
szervek felé.

*

Az el6z6ekben megkiséreltem tomdren meg-
adni az elmalt tervidészak gazdalkodasanak ér-
tékelését és felvazolni az el6ttunk all6 ot év
legfontosabb feladatait. Egy ilyen rdvid &ssze-
foglaldsban természetesen még a lényeges témak
bemutatasa is nehézségbe Utkdzik, igy kénytelen
voltam 6nkényesen kiragadni néhanyat. Ez ter-
meészetesen nem jelenti azt, hogy pl. a tervezési
modszerek fejlesztése, a vezetési szinvonal eme-
lése, a bels6 és kiils6 ellenérzés javitasa, a fuvar-
piaci helyzethez rugalmasan alkalmazkodé val-
lalati Gzletpolitika, a koltség- és devizagazdal-
kodas hatékonysaganak fokozasa terén nincse-
nek teenddink.

Az V. 0téves terv végrehajtasanak sikere nem
kis mértékben az el6készités fazisdban ddél el.
Most kell helyesen rangsorolni a célokat, ki-
jeldIni az elérend6 szinvonalat, figyelembe véve
valamennyi rendelkezésre allg, feltarhato, ille-
téleg el6teremthetd erdéforrast.

A XIl. Kongresszus gazdasagi munkara vonat-
koz6 hatarozatainak végrehajtasa érdekében a
tarca kialakitotta intézkedési tervét, ami az
egyes agazatokra altalanos és sajatos feladatokat
r6. Ezek maradéktalan végrehajtasa is hozza-
jarul V. otéves tervfeladataink sikeres megval6-
sitasahoz, munkank hatékonysaganak javitasa-
hoz.
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KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

Az ertéktdorvény érvényesilése a kozlekedéesben*

FOLDVARI

Partunk XI. Kongresszusan Kadar Janos elv-
tars a Kozponti Bizottsdg beszamoléjaban fog-
lalkozott az ar és érték kapcsolataval és a helyes
értéken alapulé arrendszer szerepével. Megalla-
pitasaibdl szeretném idézni a kdvetkezéket:

,Gazdasagi terveink teljesitésében fontos sze-
repik van a termeldi araknak. Tovabbra is
alapvetd kovetelmény, hogy szolgaljak a szocia-
lista el6rehaladast, kell6en tukrdzzék a hazai és
a nemzetkdzi raforditasi aranyokat, megfelel6en
Osztondzzenek a hatékonyabb gazdalkodasra.

Semmiféle hatékony gazdasagi épitésrél nem
beszélhetnénk, ha nem valddi, hanem képzelt
arakkal dolgoznank a termelésben. A t6kés piac
inflaciés aremelkedéseit nem engedjik gazdasa-
gunkra zudulni; de a vilagpiaci arakat sajat ter-
mel6i arainkban is figyelembe kell venni, ki-
I[6nben a behozott nyersanyag, félkész gyart-
many vagy energiahordozé é&ra teljesen fiktiv,
allami dotacidval elleplezett ar lesz. Ebben az
esetben a termelésben dolgoz6 embereknek
fogalmuk sem lesz réla, hogy valéjadban mi mibe
keril. Ha pedig a gazdasagi vezet6k és tervezék
az Uzemekben nem tudjak, hogy mi mibe keral
az orszagnak, akkor nem lehet sz6 ésszerd, ha-
tékony, eredményes gazdasagi munkardl.

A nyersanyagok és energiahordozdk ardban
az utobbi években bekdvetkezett vilagpiaci val-
tozasok indokoljak, hogy a hazai termel8i arakat
hozzajuk igazitsuk; termel6i arainknak jobban
kell tukrozniok a valésagos raforditasokat.
Mindezek alapjan 1975. janudar elsejével mar
rendeztik a termel§i arakat, és ha indokolt, a
jovében is valtoztatni kell rajtuk.”

A Kongresszus hatarozata pedig a gazdasagi
épitémunkara vonatkoz6 részében — tobbek ko-
z6tt — a kdvetkezd megallapitast teszi:

»A kongresszus sziikségesnek tartja, hogy a
szocialista vildgpiacra tamaszkodva, objektiv le-
hetdségeinknek, az életszinvonalat és szocial-
politikankat meghatarozé céljainknak figyelem-
bevételével szabalyozzuk a hazai &arszinvona-
lat.. . Szocialista tervgazdalkodasunk a terme-
lés bdviilésével, hatékonysdganak novekedésé-
vel 6sszhangban gondoskodjék az életszinvonal
tovabbi rendszeres fejlédésérél. Az arszinvonal
tervszer(i alakitdsa érdekében javitani kell, szi-
gorubba és folyamatosabba kell tenni a hatosagi
és tarsadalmi ellen6rzést.”

A XI1. Kongresszus hatdrozata a tovabbiakban
kimpndja:

»Gondoskodni kell arr6l, hogy az é&rak az
életszinvonal-politikai célkitlizésekkel 6sszhang-
ban alakuljanak. A dolgozék életszinvonalat

A VI O_rszé%os Kozlekedésgazdasagi Konferen-
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alapvet6en érinté fogyasztoi arszinvonalat a jo-
vBben is kdzpontilag kell szabalyozni.

Az ar-, bér-, jovedelem- és szocialpolitika
egyuttesen szolgalja a dolgozok, a lakossag élet-
kéralményeinek javulasat. Az életszinvonal
legfontosabb mutatdja a realbérek és a realjo-
vedelmek alakulédsa: ezek novelésében a bérek
emelése és a szocialpolitikai intézkedések kap-
nak mindinkdbb névekvd szerepet.”

Minden tarsadalomban — az adott gazdasag
objektiv viszonyainak megfelel6éen — meghata-
rozott aranyossagi kovetelmények szerint kell
elosztani a rendelkezésre all6 termelési eszk6z6-
ket, a fogyasztasi célt szolgalo javakat, a mun-
kaer6t. Ennek megvalésulasaban — amikor a
gazdasagi kapcsolatok arukapcsolatokként je-
lentkeznek — mindenkor az adott tarsadalmi-
gazdasagi feltételektdl fliiggéen jatszanak szere-
pet az értékkategoriak, az értéktérvény, a piac.

Az értéktorvény — mint ismeretes — Kife-
jezi azt az iranyzatot, hogy az arukat értékik,
illetve ennek modosult formaja, azaz termelési
aruk aranyaban cseréljék. Ezért — hosszabb
id6szakot tekintve — a piaci drak mozgasanak
kdzpontja az érték, azaz moddosult formaja, a
termelési ar.

Az értéktorvény kdvetelménye a gazdasagon
belili aranyok olyan alakuldsa, hogy végsé so-
ron a termelés és a fogyasztas kozotti egyensuly
értékaranyos arakon jojjoén létre. Ebben a vo-
natkozasban az értéktdrvény szabdalyoz6 hatast
gyakorol — a cserén keresztiil — a termelésre,
a forgalomra, az elosztasra és a fogyasztasra.

Az arutermel6 anyagi érdekeltsége kivaltja
azt a torekvést, hogy csokkentse a raforditaso-
kat, takarékoskodjék az anyagi eszkdzokkel és
a munkaerdvel, mert ez egyik fontos feltétele
annak, hogy novelje a nyereséget. Ebben a mi-

ndségben az értéktérvény — megint csak az
alapveté gazdasagi viszonyoktdl fuggéen kulén-
b6z6 hatdsokkal — az anyagi eszkdzokkel és a

munkaerdvel val6 fokozott takarékossagra osz-
tonoz.

A szocialista gazdasag a lényegikben megval-
tozott kérilmények ellenére sem mondhat le az
értéktérvény funkcionalasaraol.

Nincsen nyilvanvaléan olyan ko6zponti ira-
nyit6 szerv, amely hosszi id6szakon keresztil
kdzvetlentl, utasitdsszer(ien, teljesen a részle-
tekbe menden, helyesen lenne képes szabalyoz-
ni a termelés, a csere, az elosztas és a fogyasztas
valamennyi mozzanatat.

A szocialista tervgazdalkodas rendszerének
mai hazai fejlettsége fokan — a népgazdasagi
tervezés szerepének erdsitése mellett — a terv-
szer(i kdzponti iranyitas fé6ként gazdasagi eszko-
z0kon keresztul érvényesil. Ezért igen jelentds
szerepik van gazdasagunkban az araknak.
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Az arak nagy hatassal vannak a tarsadalmi
Gjratermelési folyamat valamjennyi mozzana-
tara: a termelésre, a jovedelemelosztasra, a for-
galomra és a fogyasztasra. A szocialista terv-
gazdasagban az arrendszerrel szemben alapko-
vetelmény, hogy a kilénb6z6 termékek arainak
mértéke és az araktdl fiiggé jovedelmezbség ré-
vén, helyesen — vagyis a tarsadalom érdekei-
nek megfeleléen — tajékoztassa és 0sztondzze
a termel6ket és a fogyasztokat gazdasdgi don-
téseikben, cselekvéstukben. Ezaltal kell az ar-
rendszernek el@segitenie a gazdasagi erdéforra-
sok ésszerl felhasznaladsat, a termelés és a fi-
zet6képes szikséglet kedvezd kolcsonhatasat, a
termelés idomulasat a szikségletekhez, az (j
korszeri termékek elterjedését, a fogyasztas
gazdasagos szerkezetének kialakuldsat, a keres-
let-kindlat egyensulyat, s mindezek révén a
népgazdasag kivanatos ltemd és kiegyensulyo-
zott fejlédését.

A gazdasagban végbemend folyamatok elsé
megjelenésikben realfolyamatok. A gazdasagi
O0ssztevékenység azonban tarsadalmi méretek-
ben folyik; a realjelenségek masik oldala érték-
képz6, értékndvelé folyamat.

A kozlekedés a maga tevékenységével, a sze-
mélyek, a targyak, az aruk helyvaltoztatasaval
ebben a tarsadalmi dsszfolyamatban gyakorlati-
lag mindenitt jelen van. Ez azt is jelenti, hogy
az 6nallé vallalati formaban megjelend aru- és
személyfuvarozas értékalkotd, értéket ndveld
funkcioival a termelés teljes teruletét atfogja.
Jelenléte és értékképzd tevékenysége még foko-
zddik ott, ahol vertikalis médon jon létre a ter-
meék.

A kozgazdasagi elemzés szdmara a fuvarozas
értéknovel6 tevékenységének aranyait, nagy-
sagrendjét, altaldban szadmszer(sithet6 adatait
az agazati kapcsolatok mérlege tikrozi.

Az agazati kapcsolatok 1972. évi mérlegének
tanlsaga szerint a kozlekedési szolgaltatast fel-
hasznalé agazatok (95 agazat) termelési értékére
vetitve a kozlekedés értéke (személy- és arufu-
varozas egylttesen) 2,5%-ot jelent. Természete-
sen a 2,5°/0-0s atlag széles kord szordédasokat
takar, éppen ezért célszerl taldn néhany széls6-
séges igénybevételt jelent§d aranyt ismertet-
nink.

A kozlekedési szolgaltatasok korébdl, a ter-
melési értékre vetitve, a legkisebb mérték(
igénybevétel a kdvetkez6 agazatoknal jelentke-
zik:

Novényolajipar 0,2%
Edesipar 0,4%
Gyapjuipar 0,6%
Rovidaruipar 0,7%
Kotszovlipar 0,8%

A legmagasabb igénybevétel viszont a kovet-
kez6 agazatoknal mutatkozik:

T6zegbanyaszat 11,9%
Betonelemgyartas 13,6%
Magasépitbipar 8,4%

Mélyépitbipar 14,9%
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Ha csakis az arufuvarozasi tevékenység része-
sedési aranyat nézzik, az index 2,2%.

Az emlitett adatokbdl kitlinik, hogy az egyes
agazatok részérdl dont6é mértékben az arufuva-
rozas igénybevétele a meghatarozé6. Ugyanakkor
azt is meg kell allapitanunk, hogy a 2,2%-o0s at-
lagos hanyad olyan kovetkeztetésekre ad lehe-
t6séget, hogy egy nagymértékd, tehat példaul
100%-0s aremelés, azaz fuvardijemelés is csu-
pan 2,2%-os koltségndvekedést jelent atlagosan,
népgazdasagi szinten. Természetes viszont, hogy
példaul ilyen mértékd dijszintemelés a mély-
épitéiparban, ahol a hanyad 14,3%-0s, mar ko-
moly aremeld tényezéként jelentkezik.

A kozlekedéspolitikat, ezen belil a dijszabas-
politikat megvalésité koncepcioknak tehat is-
merniik kell az a&gazati értékkapcsolatokat,
mindig szamolniuk kell intézkedéseik varhaté
hatdsaival. A mértékekhez csupan annyit je-
gyezziink még meg, hogy azok magukon viselik
az arrendszernek azokat az eltéréseit, torzita-
sait, amelyeket a mindenkori konkrét helyzet
elgidéz.

Térjunk at ezek utan a mai dijszabasaink idé6-
szer(i kérdéseire.

A dijszabasok — kozismerten — a kdzlekedés
teriletén érvényes arak. A dijszabasok osszes-
sége jelenti a kdzlekedési arrendszert.

A tarifaknak mint a szallitasi szolgaltatasok
arainak jellemz6je — az egyéb termékek araval
szemben —, hogy a szallitasi teljesitmény ellen-
értékét fejezik ki, amelynek terméke — a hely-
valtoztatds — nem lathatd, kézzel nem foghato,
azaz eltéré dimenzidban jelenik meg.

Ebbél a ténybdl adodik, hogy amig a készter-
meékek &ra egyszerlien termékegységre vetitve
Ft-ban meghatarozhaté, addig a kozlekedési
szolgaltatdsok arat kulonboz6 teljesitmények
alapjan lehet kiszamitani (id6, tavolsdg, utas-
szam, suly), és a szolgaltatas lebonyolitasanak
korilményeit kulén szabalyzatokban meg kell
hatarozni.

A tarifak lényegesen eltéré vonasokkal ren-
delkeznek abbél a szempontb6l, hogy arufuva-
rozasi dijszabasokrol, vagy személyfuvarozasi
dijszabasokrol van-e szo.

A személyfuvarozasi dijakat altalaban a fo-
gyasztdi arkategdriaba soroljak és arpolitikai
szempontbdl Ggy kezelik, mint fogyasztoi ara-
kat, ezaltal olyan gazdasagi elbiralast fliznek
hozzajuk, amely kozvetleniil hat a lakossag élet-
szinvonaldnak valtozasara. Ezzel szemben az
arufuvarozasi dijakat a termeldi arkategoriaba
soroljak, altaldaban termel6i arként kezelik an-
nak ellenére, hogy kismértékben, kozvetlen fo-
gyasztdi igénybevételre is kerilnek.

Az emlitett arkategéridkat figyelembe véve a
személyfuvarozasi dijak altaldban a rogzitett,
fix arformaba tartoznak, ugyanakkor az arufu-
varozasi dijak a maximalt arformat képviselik.
Erdekes viszont megemliteni, hogy a személy-
dijszabasok korében a személyhajézasi dijak
szabad arforméba vannak besorolva, fels6 érték-
hatarukat azonban a haszndlati érték szempont-
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jabol behataroljak a vaslti- és az autdébusz-fu-
varozasi dijszintek.

Az arufuvarozasi tevékenységhez kapcsolodo
rakodasi dijak is a szabad arforméaba tartoznak.

A tarifak, mint kozlekedési arak, részei az or-
szagos arrendszernek, és a vallalati midkodést
alapvetéen befolyasolé kézgazdasagi szabalyozé-
rendszer fontos elemei.

Emlitésre érdemesek az arufuvarozasi dijsza-
basok jelenlegi rendszerének megteremtésénél
alkalmazott f6 elvek.

Az 1968. januar 1l-vel életbelépett legutdbbi
altalanos, belféldi arufuvarozasi dijszabas-ren-
dezésnél harom alapveté szempont keril el6-
térbe, dsszhangban az orszagos arrendezési el-
vekkel. Ezek a kdvetkez6k:

— a dijszabasok fejezzék ki a tarsadalmilag
szikséges munkaraforditasokat;

— a tarifarendszer legyen rugalmas, és a lehe-
t6ségekhez képest alkalmazkodjék a fuvar-
piaci viszonyokhoz;

— ahol sziikséges, tartalmazzon kdzpontilag
meghatarozott preferalast.

A jelzett, altalanosnak tekinthet6 iranyelve-
ken talmendéen néhany konkrét, az dgazati poli-
tika célkitlizéseit érvényre juttatdé elvet is ki-
dolgoztak. llyenek példaul:

— az egyes kozlekedési agazatok kozotti koor-
dinacio és ésszeri munkamegosztas;

— a kapacitas kihasznalasara valé 6sztonzés;

— a gépi szamfejtés feltételeinek m'egterem-
tése;

— a tarifak lehetséges mérték( egyszerf(sitése.

Az é&rufuvarozasi tarifak kialakitasdban az
emlitett elvek a kozlekedéspolitikai koncepcio-
ban foglaltak szerint jutottak érvényre. Szik-
séges azonban elemeznink, hogy ezek az el-
gondolasok, elvek hogyan valtak be, és jelenlegi
dijszabéasi rendszeriinknek mjilyen a kapcsolata
a kozlekedéspolitikai koncepcié végrehajtasa-
val.

Amint emlitettik, fontos célkit(izésnek tekin-
tette a dijszabéaspolitika az egyes koOzlekedési
agazatok koordinalasara valo torekvést. Feladat
volt, hogy a rovidtava vasuti fuvarokat kdzutra
tereljék. Az atterelési metszéspont 40— 50 km
korul alakult ki, tekintetbe véve a vasutrél valé
atterelés tobbletkdltségeinek hatasat is.

1967. évben a rovidtava fuvarok (1—50 km
kdzott) 15 milli6 828 ezer tonna volument kép-
viseltek. Ez a mennyiség 1974-ben 13 millié 408
ezer tonnara csdokkent annak ellenére, hogy a
vasuti szallitasi volumen és kilondsen a telje-
sitmény 1967-hez képest lIényegesen megemel-
kedtek.

A dijszabasi rendszer elfsegitette az allomasi
fel- és elfuvarozdsok szervezését és gazdasagos
lzemeltetését.

A kialakitott arufuvarozasi dijszabasi rend-
szer kedvez6en hatott a szallitoeszkéz6k kapa-
citasanak novelésére. A dijszabason keresztul
arra kivantunk 6szténdzni, hogy nagyhordké-
pességli, gazdasagosan Uzemel6 szallitéeszk6zo-

kozlekedéstudomanyi szemle

ket szerezzenek be. Jellemzésképpen a kdvet-
kez6 adatok adnak tdjékoztatast a dijszabas se-
gitségével elért kedvez6 hatasrol.

A dijszabasrendezés idépontjaban a vasatnal
a teherkocsipark atlagos raksulykapacitasa 22
t/vagon volt, 1974-ben az atlagos kapacitas lé-
nyegesen magasabb, 27,4 t/vagon lett, ami
25%-0s emelkedésnek felel meg. A tehergépjar-
mi-fuvarozasban a dijszabas rendezésekor az
atlagos teherbiras 4,2 t/jarm{ volt, a jelenlegi
atlag 7,15 t/jarm(, ami 70%-0s emelkedést je-
lent.

Megitélésink szerint a jelzett dijszabasi in-
tézkedések is hozzajarultak ahhoz, hogy a koz-
lekedés feladatainak eleget tudott tenni. Ha a
dijszabas nem d&sztondzne a szallitkapacitasok
novelésére, a kdzlekedés minden bizonnyal a je-
lenleginél nehezebb kapacitashelyzetben lenne.

A szolgaltatasok min6sége tekintetében is po-
zitiv a dijszabas hatasa mind a vasuti kocsipark,
mind a tehergépkocsi-dllomany kialakitasara,
ahol messzemenden tekintettel voltak a korsze-
rd énirités, kulénleges, a rakodast meggyorsitd
fuvareszkdzok beszerzésére.

Jelent6s l1épés volt a dijszabasokhoz kapcso-
16d6 szolgaltatasok aranak meghatarozasaban,
hogy 1969 oktéberével a Rakodasi Dijszabast
szabad arforméaba soroltak.

Nem volt egészséges az a helyzet, amelyben
olcsébb volt az él6munka, mint a holtmunka
ara, tehat a vallalatok nem voltak érdekeltek a
rakodéasgépesités fokozasaban. Az akkori ar-
rendszer (Rakodéasi Dijszabas) korlatot erpelt a
gépesités kibontakoztatdsa elé. A rakodasi di-
jak szabadda tétele a korlatokat megszintette
és az ésszer(i armegallapitas keretén belll sza-
bad utat engedett a gépesités fejlesztésének.

Jellemz6 adat, hogy 1971 ¢6ta (1974-ig beza-
rélag)
a rakodéasgépesitési alapbdl
a vallalati alapokbél
0sszesen

798 millié forintot,
1154 millié forintot,
1952 milli6é forintot

forditottak a rakodasok gépesitésére. Ennek
mintegy fele mar megvaldsult, a méasik fele pe-
dig folyamatban levé megrendelt, megkezdett
beruhéazas.

A gazdasagtalan szallitdsok csékkentése célja-
bél a dijszabas 6szténzbéket tartalmazott a kocsi-
kihasznalds javitasdra, a rakodasi id6k rovidité-
sére, a kétirdnyu fuvarozas megszervezése kap-
csan. A dijszabasba épitett dsztonz6k eredmé-
nyesek voltak, de a dijszabasok fokoz6dé vi-
szonylagos elértéktelenedése mar nem &sztondz
eléggé a fuvarkapacitassal torténd takarékos-
sagra.

A korszerl szallitasok fokozasaban a legna-
gyobb eredményrél a darabarufuvarozas kiszé-
lesitése terén beszélhetink. Az 1975. januar 1-
ével életbe lépett dijszabas az e téren mutatko-
zott akadalyt, a veszteséget megsziintette.

Nem beszélhetink azonban ilyen jé ered-
ményrél a konténerizacié, valamint a rakoddla-
pos fuvarozds koérében. Az 0sztonz6 dijszabési
rendszer kidolgozasa itt még folyamatban van.
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Ezen a terlleten is mielébb el6re kell 1épnink,
anndl is inkabb, mert a korszer( fuvarozas, il-
letve a fuvarozési lanc ezek megvaldsitasat meg-
kivéanja és el is segiti.

Az 1968-as dijszabasi rendszer lehetdvé tette,
hogy a fuvardijak szdmfejtése mind a vasutnal,
mind a Volan Trosztnél geppel torténjék. A gépi
szdmfejtés nemcsak az adminisztracido csokken-
tését jelenti, hanem az adatok széles kord, at-
fogd, sokoldali Kiértékelésére is lehet6séget
nyujt. 1

osszefoglalva elmondhatjuk, hogy az 1968-
ban kialakitott dijszabdasi rendszer, valamint az
évek folyaman bekovetkezett, nem jelentds val-
toztatadsai a kozlekedéspolitikai koncepcid cél-
kitlzéseivel 6sszehangoltnak tekinthetok; a tel-
jes mértékl 6sszhang megvaldsitdsanak azonban
gatat szab a dijszintek valtoztatdsanak korlato-
zott volta, a fix arrendszer merevsége. A tovab-
bi 6sszhang biztositasat ezutan vegrehajtandé
feladatunknak kell tartanunk.

Személydijszabasaink jelenlegi struktaraja-
hoz, funkcioihoz ilyen jellegl elvi értékelést
adni nem lehet. A struktira és a bels6 aranyok
tulajdonképpen mar torténelmi témak, hiszen
az 1966. julius 1-én végrehajtott részleges helyi
dijszabasi reform kivételével, 1951 6ta a sze-
mélyfuvarozdsok — féleg a tavolsagi személy-
fuvarozasok — dijszintjei véaltozatlanok. A dij-
aranyok, a km-ovezetek ennél is régibb multra
tekintenek vissza.

Az 1966. jalius 1-vel végrehajtott részleges
helyi tarifareform elGsegitette a tomegkdzleke-
dés gyorsabb Utemd fejlesztését, els6sorban az-
zal az intézkedéssel, hogy kialakitotta az egysé-
ges vonaldijszabasi rendszert, tovabba az egysé-
ges elveken alapul6 bérletjegyrendszert. Ez a
dijszabasi lépés nagy jelent6segli a késdbbiek-
ben megvalositando egységes varosi alaphalo-
zatra feléplld tomegkoOzlekedési rendszer sza-
mara. A dijszabasok fejlesztésében azonban to-
vabbi egyszer(sitésre van szikség; ugyanakkor
megfontolandd az Onkoltséghez valo kozelités.
Itt ismételten hangsulyoznunk Kkell, hogy elsé-
sorban fogyasztoi arjellegrél Iévén szo, a felada-
tot mindig politikai kérdésként kell kezelnink.

Barmilyen arnak, igy a kozlekedési tarifanak
is kdzponti kérdése: milyen mértékben fedezi
az Onkoltséget. Az értéktorvény altalanos érvé-
nyesiilésén belll kifejezésre jutnak-e, és ha
igen, milyen mértékben az eltérit6 hatdsok? A
tarsadalmilag szikséges raforditas és az arszint
milyen kapcsolatban all egyméssal?

Amikor a kozlekedési tevékenység arardl be-
szélink, és az Onkoltség mjegtériilésének tukreé-
ben vizsgaljuk a kérdést, ismét kiilonbséget kell
tenniink az arufuvarozasi és a személyfuvaro-
rozési feladatok kozott.

Az arufuvarozasi tevékenység onkoltségre
épuld tarifarendszert alkalmaz, amely id6énként
valtozik, és a fuvardijak nagysagrendje figye-
lembe veszi az idénként valtoz6 koltségtényez6-
ket.
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Az arufuvarozas terliletén atfogo tarifarende-
zés 1959-ben és 1968 januar 1-én volt. Részleges
arrendezés volt 1975. januér 1-én, és modositas
varhato 1976. januér 1-vel is. A jelzett id6pon-
tokbdl Kitlnik, hogy ha nem is s(r( id6kozon-
ként — a legutébbi idében azonban gyorsul6an
— az Onkoltségvaltozas és a dijszintek kapcso-
lata viszonylag intenziv.

A mai helyzetben az 6nkéltség és a jovedel-
mez6ség szempontjabol megallapithatd, hogy az
Osszes arufuvarozasi tevékenység nyereséges.
Ala kell azonban huzni, hogy a nyereség eléré-
séhez mind gyakrabban végrehajtand6 armdédo-
sitdsra van szukség.

Az &rufuvarozasi dijszabasok véallalati szinten
altaldban képesek biztositani a nyereséges teve-
kenységet — az el6bb emlitett sziikségszer( ta-
rifavaltoztatasok feltételezésével. A hangsulyt
azonban a ,vallalati szint”-re helyezzik, mert a
tarsadalmilag sziikséges raforditasok kategoria-
jaban gondolkodva, fontos kiegészité megjegy-
zéseket kell tenniink.

A kozlekedés dnkoltségét az egyes allami ta-
mogatasi formak és preferenciak torzitjak, s ép-
pen ezért a kozlekedési dnkoltség és a tarsadal-
milag szikseéges munkaréaforditds kozoétt bizony
eltérés van; részben pl. az eszkdzlekotési jaru-
Iékok terén, a bérfejlesztési juttatasok formajéa-
ban nyujtott kbzponti preferenciak, részben pe-
dig a jelenlegi kdzlekedési leirdsi, amortizacios
rendszer hidnyossagai miatt.

A személyfuvarozdsnél az 6nkoltség és a dij-
szabasok koOzvetlen viszonyar6l — amint arra
mar utaltunk — nem lehet beszélni. A személy-
fuvarozasi onkoltség vallalati szintl valtozésait
a szamviteli rendszer, az utdkalkulacio figye-
lemmel kiséri és kimutatja, az arrendszer azon-
ban az 06nkoltség valtozasait tavolrél sem ko-
veti. Erre legjellemz6bb az az ugyancsak hivat-
kozott tény, hogy a tadvolsagi személykozleke-
désben arrendezés utoljara 1951-ben, tehat
csaknem negyedszazaddal ezel6tt volt.

Az éllami fogyasztoi arpolitika az ilyen ese-
tekre a fogyasztoi artdmogatéds rendszerét ala-
kitotta ki. Ez azt jelenti, hogy az utasnak fel
nem szamitott, a tarifdban nem érvényesild
véallalati koltséghanyadrészt a koltségvetés val-
lalja magara. Hogy itt milyen jelentds nagysag-
rendekrél van sz, megemlitek néhany jellemz6
adatot:

Az &llami koltségvetés 1975-ben vérhatdan
mintegy 7,8 milliard Ft-tal dotalja a személy-
szallitast, azaz minden magyar allampolgar utan
évente 750 Ft-ot fizet ezen a cimen.

Vegyunk maés példat: a vasuton minden. 100
kilometerre jegyet valtott utas utdn 49— Ft, a
budapesti tomegkdzlekedésben résztvevd utas-
nak pedig utanként 1,79 Ft hozzajarulast fizet
az allam. Az allami politika néz6pontjabdl tehat
neponta husz millios nagysagrendben, kézzel-
foghatoan jelenik meg a fogyasztdi, a lakossagi
érdekek képviselete, az utazdst mindenki sza-
mara kdnnyitd lehetdseg.
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Az érem masik oldala viszont, hogy az allami
tdmogatasi rendszer a vallalati gazdalkodas
szempontjab6l semmiképpen nem lehet olyan
hathatds, mint ahol a meghizdktdl, az utasoktol
szdrmaz0 bevételek nyljtanak fedezetet az 6n-
koltségre, tehat maga az ar 6sztonzi a vallalato-
kat a gazdasagos tevekenysegre.

Az eértéktorvénynek a kozlekedésben valo ér-
vényesiilése kérdéséhez szorosan hozzatartoznak
azok a gazdasagi folyamatok, amelyek a sze-
mély- és aruszallitds orszaghataron tuli deviza-
kilfoldi lebonyolitdsdban oOltenek testet, illetd-
leg olyan tipust reélfolyamatokként jelennek
meg, ahol a szolgéltatasok igénybevevdje devi-
za-kulfoldi természetes vagy jogi személy.

Ertékkeépzés, értékalkotds nemcsak belféldon,
hanem a hatarainkon kivil is folyik, a mi kozle-
kedési eszkdzeink mikodése révén. Pontosab-
ban fogalmazva, az ismert szohasznélat szerint:
nemzetkdzi személy- és arufuvarozé eszkdzeink
devizakitermelést és devizakimélést produkal-
nak.

A megtermelt érték realizdldsa, a nydujtott
teljesitményekért bevételezett, illetve megtaka-
ritott deviza felhasznéldsa természetesen itthon
torténik; a végzett munka hasznossdga csupan
abban kulénbozik a kordbban térgyaltaktdl,
hogy a reélfolyamat konkrét tartalma nem al-
kotja részét a magyar népgazdasag gazdasagi
osszfolyamatainak. Hasznossaga viszont abban
jelentkezik, hogy a megtermelt deviza barmi-
lyen céli népgazdasagi felhasznalashoz rendel-
kezésre all, a fizetési mérlegben megjelenik. A
nagysagrend érzékeltetesére emlitstik — meg:
1974-ben a Kozlekedés- és Postaligyi Miniszte-
rium véllalatainak devizahozama 2038 milli6
DFt, amelynek megoszlasa 67 millié rubel és 128
millié dollar.

A nemzetkdzi teljesitmények formajaban
megtermelt értékek — a belfoldi teljesitménye-
kéhez hasonlban — a fuvaroz6—fuvaroztatoi
kapcsolatban szintén tarifak, dijszabasi értékek
alakjaban jelennek meg; kilonbség mégis van.

Nemzetkozi tevékenységrdl lévén szo, az al-
kalmazott tarifak altaldban nem a belfoldi ér-
tékkategdria szerint, azaz nem Ft értékben feje-
z6dnek ki, hanem a nemzetkozileg szokasos
alakban, tehat valamelyik, a gazdasagi kapcso-
latokban hasznélatos valutatipusban. Ez A mi
gyakorlatunkban lehet f6leg rubel, dollar, de
lehet barmilyen méas valuta is.

A valutédk és a hazai érték kozott a minden-
kor érvényes arfolyamok toltik be a kozvetit6k
szerepét. Anélkil, hogy ennek részleteibe bele-
mennénk, célszerl alahtzni, hogy a kozlekedési
teljesitmények kilénb6z6 tipusai és a jelenleg
érvényes magyar belfoldi arfolyamrendszer
eléggeé szertedgazO értékkapcsolatok és értékvi-
szonyok kialakuldsdhoz vezetnek. A szakembe-
rek jol tudjdk, hogy a szocialista orszagokkal
fennallé kapcsolatunk keretében egyarant for-
dulhat el kliring rubel és nem kereskedelmi
rubel, mas orszagok valutdinak egyitthatdékkal
képzett arfolyama, sét esetenként Gj arfolya-
mot eredményezd szamitési eljarés.

kozlekedéstudomanyi szemle

Hasonl6 a helyzet a t6kés valutaknal is, mert
a hivatalos arszorz6 és az egyes t6kés valutak
nem kereskedelmi arfolyama mellett léteznek
aranyfrankon, azaz névleges valutatipuson ala-
pul6é koélcsonds elszamolasi kapcsolatok is.

Szikségtelen kulon hangsulyozni, hogy az ar-
folyamrendszernek milyen lényeges szerepe van
abban a tekintetben, hogy az elvégzett deviza-
érték( teljesitmények keretében milyen végs6
értékek realizdlodnak. Ehhez a gondolatkérhéz
tartozik ugyanakkor a t6kés vilaggazdasag sze-
mink el6tt végbement valsagjelenség-sorozata,
az inflacio, a tokes valutdk értékeinek devalvé-
lodasa. A nemzetkozi tarifdkkal, a kulfoldi gaz-
dasdgi kapcsolatokkal foglalkozd kozlekedési
szakembereinknek rugalmasan, a mindenkori
konkrét helyzethez alkalmazkodva kell reagal-
niok az arfolyamvaltozasra, a t6kés fuvarpia-
con kialakuld jelenségekre és a nemzetkdii tari-
favaltozasokra is.

Semmiképpen sem szabad ugyanis annak be-
kovetkeznie, hogy a tarifapolitika korében eset-
legesen jelentkezd tétlenségunk veszélyeztesse
azokat az érdekeket, amelyek kemény munkat
végzd dolgozdink fizikai és szellemi eréfeszitése
eredményeként orszagunkat, vallalatainkat jog-
gal megilletik. A spekulacids kdrnyezet miatt
viszont er6sen ki vagyunk téve annak, hogy
szallitdsi szolgaltatdsaink értéke devalvalodik,
feltéve, hogy a t6kés inflacid, a valutaarfolyam
ingadozés jelenségeivel nem vagyunk képesek
— helyes intézkedésekkel — Iépést tartani.

Az 1974-es ev tapasztalatai szerint van ked-
vez6 és van kedvezoOtlen példa is. Az elGbbit né-
hany 10 millié forintny1 arfolyam-kilénbdzeti
nyereseg, az utébbit ennél valamivel nagyobb
arfolyamkilonbozeti veszteség érzékelteti.

A nemzetkdzi értékfolyamatok kozé tartoznak
természetesen a szocialista artnereinkkel
egyuttm(ikddve végzett fuvarozasi teljesitmé-
nyeink is. Nem véletlenil hangsulyozom a szo-
cialista partnerekkel valo egyuttmukodest, mert
a szemely- eés arufuvarozas technoldgiai folya-
matan tdlmenden, nemzetkdzi fuvarozasainkat
az értékkapcsolatokban is a szoros egyuttmiko-
dés, egyes esetekben mar integracionak tekint-
het§ 0sszmiikddés jellemzi. Annak kovetkezté-
ben pl., hogy az értékkapcsolatokat Osszefogd
Rbl-valuta szilard bazis, egységes alapokon
épllhet fel a hozza kapcsolhato megfelel6 koz-
lekedési intézményrendszer.

Az értékkapcsolatok kozlekedési formanyel-
vét a tarifak adjak. Nem véletlen, hogy éppen a
mi &gazatunkban hossz( id6kre visszanyuléan
egységes szerkezetben és dijszintben meghata-
rozott, sokoldallan egyeztetett, szocialista tipu-
su nemzetkozi tarifaegyezmények vannak ér-
vényben. Ezek kozott is kiemelked6 szerepe van
az egységes Vasuti Tranzit Dijszabédsnak, az
ETT-nek, amelynek az OSZZSD tagorszagok a
részesei. EImondhatjuk, hogy az eddig eltelt ko-
zel 25 év alatt ez a dijszabas nagymértékben se-
gitette a szocialista orszagok egymas kozotti, sét
harmadik orszagba iranyuld kulkereskedelmi
aruforgalmat, amennyiben az adott szocialista
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orszag vasUtjariak tranzit igénybevételéhez jol
attekinthet6, egységes szerkezet(i és alacsony
dijszint( tarifa alkalmazéasat tette lehetévé.

Ugyanezt mondhatjuk az EMPT nevén ismert
vasuti utastarifarol is. Hasonldképpen fontos te-
ruletet fog a4t az EAPT, az egyseges légi sze-
mélytarifa is, amelyben a KGST-orszagokon Ki-
vil a Koreai Népi Demokratikus Koztarsasag és
a Vietnami Demokratikus Koztarsasag is részt
vesznek.

Utalni kell arra is, hogy a szocialista egyutt-
m(kodés talajan &llo, ismertetett értékkatego-
riak alkalmazésa és hasznositasa kolcsonos és
sokoldald. Pl. az EAPT olyan személydijszabés,
amely nemcsak barmely szocialista utas szdméra
all rendelkezésre a MALEV repil6gépein, ha-
nem a viszonossag alapjan, a magyar allampol-
garok szamara a szocialista orszagok légi jara-
tain nagyon kedvezd és adott esetben a tdmeg-
turizmust jelentésen el6seqité dijszint alkalma-
zasat teszi lehet6vé.

Az értékkategdriak e szocialista tipust intéz-
ményei tehat kozos célt szolgalnak. A jové fel-
adata, hogy mikor, milyen mértékben és a
KGST orszagok integracios komplex program-
jahoz alkalmazkodva, milyen modon kell szocia-
lista kapcsolatainknak ezen a teriiletén is tovabb
[épnink.

Az V. Otéves terv elBkészitése kapcsan illeté-
kes korméanyzati szerveink koncepcionalisan
mar allast foglaltak azokban az arpolitikai el-
vekben, amelyeket a gazdasagi szabalyoz6 rend-
szer tovabbfejlesztése keretében alkalmaznunk
kell. A mi szamunkra a kozlekedési munkaban
is ezek adjak a kdvetendd iranyt és mértéket.

Az arpolitika fellilvizsgélatat a vilagpiaci arak
emelkedése, ezek kozott az anyag és az energia
relativ dragulédsa teszi szlikségessé. Az arpoliti-
kai koncepcié a gazdasdgi hatékonysadg szem
el6tt tartdsdval, a kilsd és belsé arak 0sszekap-
csolasanak olyan racionalis rendszerét kivanja
alkalmazni, amely mind a fogyaszt6i, mind a
termel6i arak korében fenntartja a viszonylagos
arstabilitast és az &rmozgéasok kdzponti vezérlé-
sét. Az ezt a célt szolgald intézkedési sorozat
fontosabb elemei a kovetkez6k.

A tartds vilagpiaci artendencidkat szakaszos
arrendezésekkel at kell gyurlztetni a belfoldi
arrendszerbe, Aktiv arfolyam-politikat kell
folytatni.

Fokozni kell a vallalati gazdalkodas szamara
a koltségérzékenységet oly mddon, hogy a be-
gylr@iz6d6 energia- és anyag-aremelkedések egy
részét a vallalatoknak a nyereség terhére kell
viselniok. Ugyanakkor — egyéb ismert gazda-
sagpolitikai megfontolasok alapjdn — az él6-
munka koltsegét novelik majd a munkabéreket
terhel6 ad6 felemelésével.

Az arszerkezet, médosulasat jelenti tovabba a
vallalati szinten jelentkezd nyereségalap ad6za-
sanak mérséklése.

A tervezett intézkedések korében szamolunk
a belfoldi fuvarozasi tarifak médositasaval, el6-
relathatélag 1976 januar 1-vel. A konkrét in-
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tézkedést els6sorban azok a tényezék indokol-
jak, amelyek a fuvarozési koltségviszonyokat
befolydsold alapvetd tényezék korében jelent-
keznek. Ezek kozil kiemelkedik az Gzemanya-
goknak és a nyersanyagoknak a vilagpiaci arak-
hoz igazodé varhat6 emelkedése.

Ebbe az irdnyban hatnak az él6munka ter-
heit novel6 altalanos szabalyoz6 intézkedések is.
Komoly problémakor az is, amelyet egyik oldal-
rél a tarifak onfinanszirozd képességének szok-
tunk nevezni, masik oldalrél viszont ugy jelenik
meg, mint a kozlekedési vallalatok fejlesztési
alapjainak hianya, ami abbdl ered, hogy az
egyebként 100%-osan visszatarthatdé amortiza-
cio az eszkdzok egyszer( Ujratermelését mar
nem teszi lehet6vé.

A kozlekedési arrendszer, amint az elmondot-
takbol is Kitlinik, vegyes rendszerként funkcio-
nal, azaz az arufuvarozasi dijszabasok — korla-
tok kézott ugyan, de — kdvetik az 6nkoéltségben
beall6 véltozésokat, mig a személyfuvarozasi
dijszabasoknal ez nem all fenn. Az allami arki-
egészitési rendszer valtoztatdsa viszont koveti
az Onkoltségben beéllé novekedéseket. A koz-
lekedési arrendszernek is haromféle érdek, a
népgazdasagi, a vallalati és az egyéni érdek he-
lyes @sszhangjanak megteremtése mellett kell
mikodnie.

A népgazdaségi érdek érvényesul abban, hogy
az arak altalaban 98%-ra rogzitettek (fix vagy
maximalt arak). A fix arrendszeren belul a dij-
szabési konstrukciok igyekeznek a népgazdasag
érdekében az eszkdzok jO kihasznélasat el6segi-
teni. Ez bekdvetkezik a dijszabas automatikus
rahatasaval, de egyes esetekben olyan bilintetd
jellegli kozponti beavatkozassal is, mint pél-
daul a vasuti kocsiallaspénz alkalmazésa.

A személyszallitdsban a népgazdaséagi érdeket
szolgéltatasaink mindségének javitasa jelenthe-
ti. A min6ség javuldsa nem feltétlenll jar
egyutt az onkoltség emelkedésével. E teriileten
a népgazdasagi érdek az ar szempontjabol azt is
jelenti, hogy az igényelt arkiegéeszitések indo-
koltsagat alaposan meg kell vizsgalnunk, és a
ténylegesen szlikséges mértékre korlatoznunk.

A véllalati érdek érvényrejuttatdsa azt jelen-
ti, hogy meghatarozott arbevétellel szemben az
onkoltség csokkentésével kell eredményt elérni.
Ugyanakkor nyilvanvalo, hogy a fix arrend-
szerb6l adoddéan preferalni is kell. A dijszabasi
preferalason talmenéen bérpreferenciat, a mun-
kaid6-csokkentést szolgald preferenciat is alkal-
mazunk, nem beszélve a beruhazasok és feluji-
tasok allami tdmogatasarol. A vallalati érdek
elbiralasa szempontjadbdl a jelzett preferencidk
0sszhangja és realitasa igen lenyeges.

Szeretném ismételten Kkifejezésre juttatni,
hogy kozlekedési vallalataink arufuvarozasi
szolgaltatasaikkal els6sorban a realfolyamatok
részesei, a belféldi igénybevevék megfeleld mi-
néségi kiszolgélasaval. Ez az elsédleges felada-
tuk. Ugy gondolom azonban, hogy az altalanos
arpolitikai koncepcié kotelességlinkké teszi az
arak és az értékek kapcsolatanak folyamatos
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biztositasat, az esetenként jelentkez6 eltérések
kell6 idejd helyreigazitasat.

Ezt a célkit(izést belfoldi személyszallitasi
szolgaltatasainknal a kovetkez6 Otéves terv so-
ran a hagyomanyos konstrukcid, az allami koélt-
ségvetés terhére juttatott arkiegészités fogja
ellatni. Ma még pontos 0sszeg nem mondhato,
annyi azonban bizonyos, hogy az allam tovabbi,
az 1975 évhez képest lényegesen novekvé aldo-
zatot fog vallalni az értékarany formai kialaki-
tasahoz.

Ami pedig araink értékkapcsolatat a deviza-
gazdalkodéas korében érinti, er6teljes és haté-
kony intézkedések sziikségesek tarifadink deviza-
ban val6 értékallandosdgadnak megdvasa érde-
kében. lde értendd a tarifak dijszintjének folya-
matos karbantartasa és az aktiv arfolyampoliti-
ka — egyeb, els6sorban kereskedelempolitikai
intézkedések kiséretében.

Az emlitettek érzékeltetik, hogy a dijszabasi
munka milyen komoly feladatokat r6 mind a
minisztériumra, mind a vallalatokra. Ez a te-
vékenység igényli a Kozlekedéstudomanyi
Egyesiilet hathatos kozrem(kodését is. A mi-
nisztérium arhatésagi feladataibdl természetsze-
rien adodnak az elvégzendé munkék, végrehaj-
tdsuk azonban csak abban az esetben lehet rea-
lis, ha a vallalati tapasztalatokra épul fel, tekin-
tetbe veszi a konkret gyakorlatot, és megteremti
az dsszhangot a vallalati és a tarsadalmi érdek
kozott, az utdbbi elsédlegességébdl kiindulva.

A Kozlekedéstudoméanyi Egyesilet tarsadalmi
munkéaja keretében a legjobb szakemberek vé-
leményének kozvetitésével lehet segitséglinkre,
hogy az egyesiilet keretében folyd magas szin-

A kozlekedés minden &gazatanak torténetet

szemléletesen
tanulméanyozhatja a budapesti

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

vonalu, széles kor( vitaban is formalodjék az or-
szagos arpolitika, valamint a kdzlekedéspolitika
fontos részét képez6 dijszabas-politikai munka.

Ezt a célt szolgalja az is, hogy az Egyesiilet
szervezetében nemrég megalakult a Dijszabasi
Alland6 Bizottsag, amely feladataul tiizte ki va-
lamennyi kozlekedési dgazat személy- és arufu-
varozasi, nemzetkozi és belfoldi tarifalis kérdé-
seinek, a dijszabasi rendszerek tovéabbfejleszté-
se ligyének vizsgélatat; az alkalmazas gyakorla-
tdban felmerilt probléméak megvitatdsat, mind
fuvarjogi, mind koézgazdasagi Osszefiiggéshen,
hogy el6segitse megoldasukat. Biztos vagyok
benne, hogy Egyesuletiinknek ez az Uj bizott-
s&ga is — a régebbiekhez hasonl6an — hasznos
és sikeres munkat fog végezni, amire reményt
nyujt az eddig megtartott két nyilvanos vita ta-
pasztalata is.

Lenin mondotta: A politika a gazdasadg kon-
centralt kifejezése. Partunk politikdjanak ezért
szerves része a gazdasagpolitika. A fejlett szo-
cialista tarsadalmat épitjuk. Erdsitjik a tervgaz-
dalkodast, a kozponti iranyitast es noveljuk a
gazdalkodo szervek oOnallosagat és felel6sségét.
A kozgazdasagi szabalyozd eszkdzoket fokozot-
tabban kivanjuk a népgazdasagi érdekek szolga-
lataba allitani. Ezeket a kongresszusi Utmutata-
sokat kovetjik a magyar gazdasagpolitika integ-
rans részet képezd kozlekedéspolitikankban és
az ezt szolgdld dijszabési politikdnkban is. Ko-
vetkezetes megvaldsitdsukkal, hatékonyabb koz-
lekedési munkaval, az eszkézok jobb kihaszna-
lasaval szolgélhatjuk a magunk munkateriletén
dolgoz6 néplnk javat.

KOZLEKEDESI MUZEUM

allandd kiallitasain

Nyitva — hétf6 kivételével — minden nap délel6tt

10 orétol délutan 18 oréig
Varosligeti koéorut 11

A KOZLEKEDESI MUZEUM alland6 kiallitasai vidéken:

PARAD — Kocsimizeum. A magyar fogatolt jarmivek és a kocsigyartas
torténeti emlékeinek gydjteménye.

TIHANY — Hajok a Balatonon. A balatoni hajézas emlékei, szdmos hajo-

modell.

NAGYCENK — A Széchenyi Istvan Emlékmuazeumban &llandd kozlekedési
kiallitds a nagy magyar kozlekedéspolitikus életmlvének bemutata-

saval.
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A forgalombiztonsdg ndvelése varostervezéssel és forgalomszabalyozassal

DE. KOLDIfi

A kozuti balesetek tobbsége Vilagszerte a va-
rosokban torténik. A magyarorszagi baleseti
adatok is ezt mutatjadk: a személyséruléses bal-
eseteknek kb. 70%-a, a gyalogosbaleseteknek
kdzel 90°/o-a telepuléseken belul kovetkezik be.
Ezért a legtermészetesebb feladat: az 0j beépi-
tések és az ezekkel kapcsolatos kozlekedési ha-
I6zatok tervezésekor tudatosan kell torekedni a
balesetmegel6zésre. Ezzel eleve megteremthetfk
a biztonsdgos kozlekedés targyi el6feltételei. Az
elényds épitési kialakitas kedvezd hatésa egész
fennmaradasa alatt érvényesul. Viszont lassan
valdsulnak meg, és a meglevd beépitésekhez ké-
pest kis aranyt jelentenek az Uj beépitések.

Gyorsabban és nagyobb teriileteken ndvelhe-
t6 a forgalombiztonsag a forgalmi rend helyes
kialakitasaval, a forgalomszabalyozéassal.

Legcélszerlibb mindkét lehet6séget egyutte-
sen kihasznalni. Nagyon el6nyds a nemzetkozi
tapasztalatok felhasznéldsa, a bevalt modszerek
elterjesztése. A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet
Vérosi Kozuti Kozlekedési Szakosztalya ezért
szervezte a 6. budapesti varosi forgalmi terveze-
si eés forgalomtechnikai nemzetkdzi tudomanyos
tandcskozast, 1975. aprilis 16—18. kozott, ,,A
forgalombiztonsadg novelése varostervezéssel és
forgalomszabalyozassal” témaban.

A szikkorl tandcskozéson hét kulfoldi or-
szaghdl (Ausztria, Bulgaria, Csehszlovakia, Ju-
goszlavia, Lengyelorszag, Német Demokratikus
Koztarsasdg, Nemet Szovetségi Koztarsasag) 47
szakember, Magyarorszagrél 35 szakember vett
részt.

A tanacskozas-sorozat* nagyon jol bevalt mod-
szerének megfeleléen — el6adasok nélkil —
kolcsonos tajékoztatas, kozvetlen véleménycsere
és élénk vita folyt az elére kdzolt kérdéscsopor-
tokban.

A tanédcskozadson kialakult allasfoglalasokat,
ajanlasokat tartalmazo német nyelv( 6sszefog-
lalast a résztvev6k megkaptak. Ez a cikk az ered-
mények széles kdrben valo ismertetését célozza,
hasznositasuk érdekében; kitérve egyes jellegze-
tes véleményekre és a tandcskozasra el6zetesen
megkildott tanulmanyok egyes megallapita-
saira is.

A forgalombiztonsag ndvelése varostervezéssel

Nemzetkdzi tapasztalatok szerint a beépités és
az ezzel osszefliggd kozlekedési halozat kialaki-
tasa nagymértékben befolyasolja a forgalombiz-

1 Kozati forgalomszabalyozasi és forgalomiranyitasi
tanacskozas. 1970. apr. 22—24.

2. Varosi kozati csomoépontfejlesztés-tervezési tanécs-
kozas. 1971. méaj. 11—13.

3. Nagytavlata varosi kozlekedési prognosztika és halé-

zattervezés. 1972. pr. 19—21.

A forgalom befolyasolasa. 1973. apr. 11—13.

A varosi forgalom minésége. 1974. apr. 17—19.

[SAa
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tonsagot. Nagyon fontos feladat a gyalogosbal-
esetek megelGzése; ennek érdekében elsOsorban
a gyermekek, a gyermekes anyak és az id6sek
védelme. Ezt indokoljak a baleseti adatok.

Budapesten az dsszes személysériiléses balese-
ten belul kb. 42%-ot tett ki a gyalogosok eliitése,
1973-ban. Sulyossag szerint részletezve: minél
sulyosabb balesetcsoportrél van sz, annal na-
gyobb a gyalogosbalesetek ardnya. A konnyd
seriléses baleseteken belil kb. 36%, a sulyos
sériléses baleseteken belil mar kdézel 50%, a
halélos baleseteken belil pedig kb. 68% volt a
gyalogosbalesetek aranya. A haldlos aldozatok-
nak kb. %-a 60 évnél id6sebb volt.

(A Kozponti Statisztikai Hivatal régota rész-
letes kiadvanyokban kozli a hazai baleseti ada-
tokat, de a varosok baleseti adatait — Budapest
kivételével — sajnos, nem részletezi.)

Krakkoban a sérulteknek kb. 57%-a, a halédlos
aldozatoknak kb. 76%-a volt gyalogos, 1974-ben.

A Litvan Koéztarsasag nagy varosaiban a bal-
esetek 60—75%-a gyalogosbaleset. Ezek 30—
50%-a varostervezési, 20—25%-a forgalomsza-
balyozasi hianyossagokra vezethetd vissza [1].

Uj lakoteriletek

A forgalombiztonsagi szempontok érvényesi-
tésére 0j lakotertletek tervezésekor van a leg-
nagyobb lehetGség. A tudatosan igy Kialakitott
lakoteriileteken Iényegesen kevesebb baleset tor-
ténik, mint a véros tobbi teruletén. igy Gote-
borgban 1969—1972 k6zOtt a lakosszamra veti-
tett gyalogos sériltek szaméban 4—5-sz6ros el-
térés adddott. Gyermekeknél kb. 3-szoros volt
az ardny [2]. (Ezek az adatok viszont nem veszik
figyelembe a jarm(iforgalom nagysagat; ez lako-
tertleteken Kisebb, mint a véros tobbi terlle-
tén.)

A tanédcskozason szerepelt a beépités és a koz-
lekedési halozat forgalombiztonsagi hatasanak
megallapitdsara irdnyulé eddigi kutatdsok at-
fogo értékelése [3]. Emellett tobb varosbol
(Krakkd, Lipcse, Schwerin, Varsd) ismertettek
vizsgéalati eredményeket és elényds megoldéaso-
kat a forgalombiztonsag ndvelése érdekében.

A forgalomlebonyolddas javitdsa és a forga-
lombiztonsdg nodvelése szempontjabdl egyarant
elényds az egyes forgalomfajtak szétvalasztasa.
Ez célszer(

— a gépjarmiforgalom és a gyalogosforgalom

kozott,

— az egyéni gépjarm(forgalom és a kozfor-

galmu kozlekedés kozott,

— a személykozlekedés és az aruszallitas ko-

Z0tt.

Az Uthalozat megfelel6 hierarchiajanak meg-
teremtésevel nagymértékben elésegitheté az elo-
nyos, kozlekedeési tagolas.
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Ajanlatos a forgalmi irdnyok szerinti és a
szintbeni szétvalasztads. Kilondsen el6nyds a
gyalogosforgalom és a jarmdforgalom Kkulon-
szirtt(l keresztezése, a kozforgalmui kozlekedési
megallohelyek kuldnszintli megkdzelitése.

A gyalogosok kuldnszintl atvezetésénél Iépcsd
mellett lejtds kialakitds (rdmlpa) is ajanlatos.

lakoteruletek tervezésekor a gyalogosok ér-
dekeit fokozottan szem el6tt kell tartani. Ked-
vezd és rovid utakat kell szdmukra biztositani.
A gyalogosforgalom kiindulasa és uticélja alap-
jan, a forgalomaramlasi igényeknek megfeleléen
kell a gyalogoskapcsolatokat tervezni. Alapul
kell venni a kilénbdz6 inditéku helyvaltozta-
tadsoknél elfogadhatonak tartott gyaloglasi tavol-
sagokat.

Az uthélozat kialakitasanak és csomopontjai-
nak forgalombiztonsagi szempontbdl fontos sze-
repe van. Egyes kulfoldi tapasztalatok szerint a
csatlakozasokat tartalmaz6 haldzaton tobbszor
kisebb a fajlagos balesetszam, mint a kereszte-
zéseket tartalmazd negyszoges rendszerben [3].
Egyes vizsgélatok szerint Utkeresztezéseken Kko-
zel Otszor akkora a fajlagos balesetszam, mint
Utcsatlakozésokon, jelezve a becsatlakozé at for-
galméanak alarendelését [3].

A gyalogosok szintbeni keresztezését csomo-
pontokon vagy olyan helyen célszer( tervezni,
ahol fokozottan felhivtak a jarmlvezeték figyel-
mét a gyalogosatkelésre.

Zebrasavon és jelz6lampanal kisebb a fajlagos
bah setszdm, és a balesetek itt kevéshé sulyosak.

Az Ut szélén parkold jarmivek akadalyozzak
a kilatast, és nagy baleseti veszélyt jelentenek a
parkold jarm(vek kozil jatszas kozben az Utra
szaladd gyermekek. Ezért is el6nyds az atfelule-
ten kivlli parkol6helyek létesitése.

Belvarosok

Belvarosokban viszonylag kevés lehet6ség van
a forgalombiztonsagi szempontbdl elényos kiala-
kitasra, illetve atalakitasra, és ez nagy koltség-
el jar.
J Hjétrényos a kiszolgélé forgalom. Ajanlatos az
idobeni szétvalasztas. Pragaban egyes utakon be-
vezették az éjjeli aruszallitast. Krakkoéban az
uzletek &ruval valo ellatdsat az esti Orakban
vegzik.

Aruszallitas, illetve teherszallitas céljara el6-
nyds az épuletek hatsé oldali vagy foldalatti
kapcsolatanak biztositasa.

A teherforgalom elvélasztdsa az egész varosi
forgalomban  ajanlatos.  Forgalombiztonsagi
szempontb6l hatranyos ugyanis a tehergépjar-
mivek miatti gyakori forgalmisav-valtoztatas, a
kilatasi akadalyok miatti veszély, és altalaban
a forgalom inhomogenitasa. Ajanlatos a kis rak-
sulyd, kedvez6bb mozgasi tulajdonsagokkal ren-
delkez6 jarmuvek elterjesztése.

Belvéarosokban kiiléndsen ajanlatos a forgalom
és a parkolas csokkentése, a tarsadalmilag szilk-
séges minimalis mértékre.

A jarm(forgalomtél mentes teriletek, a gya-
logos-zOnédk az életmin@ség javitasa, és ezen be-

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

lul a forgalombiztonsdg novelése szempontjabol
elénydsek. A tapasztalatok &ltaldban kedvezéek.
Fontos, hogy vonzoak legyenek a gyalogos-zo-
nédk, a lakosok szivesen fogadjak ezeket. Altala-
ban fontos a vonzé varoskéep, a kellemes, eszté-
tikus kornyezet.

A gyalogos-zonak korul gondos forgalomsza-
balyozas szlkseges, mivel itt megnévekszik a
jarmaforgalom.

Az egész elsd témakorre érvényes az 6sszefog-
lalo értékelés egyik megéllapitasa: a jov6ben
tovabb kell vizsgalni a kozlekedési halozat ki-
alakitasanak és elemeinek hatasat a gyalogos-
forgalom biztonsagara. llyen vizsgalatok ered-
ményeinek alapjan lehet tokéletesiteni a terve-
zést, tudomanyosan megalapozott tervezési
iranyelveket kialakitani, a forgalom mindségé-
nek javitdsa, és ennek keretében a forgalombiz-
tonsag novelése érdekében.

A forgalombiztonsag novelése
forgalomszabéalyozassal

A forgalomszabalyozas atfogo tervezése

A forgalomszabalyozas tervezésének munka-
modszere és irdnyértékei még nem alakultak ki
kell6en. A nemzetkdzi tapasztalatok hasznosita-
saval ajanlatos el@segiteni a sziikséges fejlédést.
A f6 cél: minél jobb forgalommin@ség, és ezen
beldl minél nagyobb forgalombiztonsag elérése
a rendelkezesre all6 palyakon.

A hangsuly a haldzat atfogd szabalyozésan
van. Osszhang szlikséges a kovetkezOk kozott:

— az utak eltérd szempontok szerinti osztalyo-
zésa, rangsorolasa kozott;

— a kozuti 1gazgatasi,
a fejlesztés-tervezési (varosfejlesztési, kozle-
kedésfej lesztési)
és a forgalomszabalyozasi rangsorolas kdzott,
(igy a féuthalézat utjai legaldbb athaladési
elsébbséget biztosité utak, ,féutvonalak” le-
gyenek.)

Barmelyik szempontbol végzett rangsorolas-
nak Osszhangban kell lennie a haldzatrész for-
galmi jelentGségevel.

Osszhang sziikséges tovabba:

— az uthalézat részeinek miszaki jellemzéi,
tehat a kiépités foka és a forgalomszabalyo-
zasi rangsorolas kozott;

— a varosl (thalozat és az orszagos Uthalozat
varoshoz kapcsolddoé részei kdzott.

A halozat forgalomszabalyozasakor alapvet6:
— az egyiranyl forgalmu utak és
a féutvonalak helyes alkalmazésa;
— a parhuzamos kozlekedésre alkalmas utak ki-
jelolése;
— a csomopontok forgalomszabélyozési fokoza-
tainak helyes alkalmazasa;
— a forgalmi kapcsolatok megfelel biztositasa,
a haldzati 6sszefliggések alapjan.
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Els6b bségszabalyozas

A csomopontok jellegzetes fokozatai elsébb-
ségszabalyozasi szempontbol:

— jelzés nélkdl, a jobbrdl érkez6 athaladési el-
s6bbségével;

— az elsbbbségadasi kotelezettség (alarendelés)
jelzésével;

— az els6bbségadasi kotelezettseg és az athala-
dasi els6bbseg (az alarendelés es a folérende-
lés) jelzesével,

— jelz6lampas forgalomirényitassal.

A jelzés nélkili elsobbségszabalyozas csak

— koOzel azonos rangu, illetve forgalmi jelent6-
ségu;

— kis, kozel egyenlé forgalmda;

— hasonlé kiépitettségli

utak esetén alkalmazhat6. Altaldban Osszefliggd,

kis forgalmu lakoterlleteken engedhetd meg, az

utak hosszabb szakaszan kovetkezetesen alkal-
mazva.

Nem helyes és balesetveszélyes olyan utak
csomopontjain, amelyek
— irdnyonként egynél tobb forgalmi savval
rendelkeznek;
amelyeken
— villamosvasuti forgalom van;
— a szlkséges kilatds nem biztosithatd;
— csak egyik oldalrdl vannak utcsatlakozasok;
— amelyek telepiléseken kivil vannak.

Kilonosen veszélyes, ha egy utvonalon az el-
s6bbségadasi kotejezettség jelzését biztositd cso-
moépontok kozott valtakozva vagy csak elszor-
tan, varatlanul kovetkezik jelzés nélkili elsébb-
ségszabalyozésu csomdpont.

Egy utvonalon lehet6leg azonos els6bbségsza-
balyozési fokozatu csomoépontok legyenek.

Egy Gton a két forgalmi irany elsébbség szem-
pontjdbol ne legyen eltéré helyzetben. (Ezért
nem helyes egyik oldalon levé utcsatlakozdsok
esetén a jelzés nélkuli els6bbségszabalyozas,
mert ekkor az athaladd forgalom az egyik irany-
ban mindenitt els6bbséggel rendelkezik, a ma-
sik irénﬁban viszont ald van rendelve a jobbrol
becsatlakozdknak.)

Az egyes els6bbségszabalyozasi fokozatok cél-
szer(i alkalmazési tertletének megéllapitdsahoz
figyelembe kell venni az akadalytalan (folyama-
tos) haladast gatlo hatranyos hatasokat.

Jellemzd a jarm(venkénti idéveszteség. Ennek
alapjan tajékoztatdé irdnyértékek adddnak az
egyes fokozatok célszer( alkalmazési teriletére.
A forgalom ndvekedésével ebbdl a szempontbdl
is az alarendelés jelzése, a jelz6lampés forgalom-
iranyitads, majd a két- vagy t6bbszint( kialakitas
az indokolt fejlesztési sorrend.

Fontos az egészségre karos és a kellemetlen
hatdsok alakulasénak figyelembevétele is.
A kényszer( sebességvaltoztatasok, megallasok,
gyorsitdsok a leveg6szennyezés és zaj szempont-
Jabol nagyon héatranyosak. Minél nagyobb a for-
galom, anndl inkabb indokolt az akadalyoztata-
sok csokkentése, s6t kikilszobdlése, fejlettebb
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csomopontfokozat alkalmazasaval. Ugyanez ér-
vényes a kozlekedésuzemi koltsegek szempontja-
bol is.

Jelz6lampés forgalomiranyités

Nemzetk6zi tapasztalatok szerint a jelz6lam-
pas forgalomiranyitas helyes alkalmazésaval no-
velhetd a forgalombiztonsag és javithaté a for-
galom lebonyolddasa. Elsodleges a forgalombiz-
tonsag novelése; a jelz6lampas forgalomiranyi-
tas indokoltsaganak megallapitasakor is ezt kell
elsédleges kritériumnak tekinteni.

Budapesti tapasztalatok szerint egyes kilo-
ndsen veszélyes csomoépontokon jelz6lampés for-
galomiranyitas bevezetésével a személyseruléses
balesetek szama a korabbi értéknek V3-ara,
Vs-ére csokkent, s6t még nagyobb javulést is el
lehetett érni. Jelz6lampéas forgalomirdnyitassal
(és tovéabbi forgalomtechnikai fejlesztésekkel)
csomopontonként altaldban évi 10—15 személy-
sériléses balesetet lehetett megel6zni.

Pragai tapasztalatok szerint jelz0lampas for-
galomiranyitassal a jarmdbaleseteknek kb.
45%-0s, a gyalogosbaleseteknek kb. 85%-0s
csokkenése kovetkezik be. A jelz6lampék léte-
sitési koltsége kb. 1 év alatt megtéril az elma-
radt balesetek koltségeibdl.

Altalanos tapasztalatok szerint a jelz6lampés
forgalomiranyitas hatasara:

— csOkken az eltérd iranyokbol érkezé jar-
milvek, valamint a jarmivek és a gyalogosok
Osszeltkozése;

— novekedhet az azonos iranyban halado jar-
mivek kozotti rafutdsos (utoléréses) balesetek
szama;

— balesetek addédhatnak tovabbra is a jelzés
figyelmen kivul hagyasabol, illetve a kozleke-
desi el6irasok be nem tartdsabol, tovabba az
ittassagbol, valamint az esetleges rendkivil rossz
palya-allapot miatt;

— az eddig nem ismlert, illetve nem megszo-
kott elrendezésekbdl, megoldasokbdl is balesetek
adodhatnak [4].

A tanacskozason elhangzott tajékoztatdsok
szerint tobb orszagban jelenleg folyik a jelz6-
lampés forgalomiranyitas tervezési iranyelvei-
nek tovabbfejlesztése. Pl. a Német SzOvetségi
Koztarsasdgban véarhatéan 1976-ban adjék ki az
aj iranyelveket, kézikdnyv jelleggel.

Egyes orszdgokban a varosi utak tervezési
szabalyzatdba vannak beépitve a jelz6lampas
forgalomiranyitasra vonatkozd legfontosabb el-
vek. Egyes részekre kulén el6irasok, illetve
ajanlasok vannak. Egyes orszdgokban nincse-
nek sajat kiadasu iranyelvek, kilféldieket hasz-
nalnak.

A tanacskozéson tobb vérosrol (Berlin, Buda-
pest, Lipcse, Praga, Varna) hangzott el tajékoz-
tatas a jelz6lampas forgalomiranyitas fejleszte-
sérél, a kdzponti forgalomiranyitas fokozatos ki-
alakitasrol.

Tervezéskor els6dleges a forgalombiztonség.
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A kdzbens6 id6k 6sszege

1. 4bra. A kapacitds alakuldsa a kozbens6é id6k 0sszegének
figgvényében [/

Az épitési kialakitasnak és a jelz6lampas for-
galomiranyitadsnak teljes dsszhangban kell len-
nie, és a helyi adottsdgok mellett optimalis ha-
tast kell egyuttesen elerniik.

Forgalombiztonsdgi szempontbdl nagyon fon-
tos az egységesség; a kozlekeddk lehetdleg
ugyanazt a megoldast talaljak mindendtt. Hat-
ranyos, ha a kiilénb6z6 megoldasok (generacidk)
keverve fordulnak el6. Ajanlatos a forgalmi sa-
vonkeénti jelzes, a Ipélya feletti jelz6lampéakkal.

A szokasostdl, illetve a megszokottdl eltérd
fazisvaltas vagy kozbens6é id6 balesetveszélyes.

A kozbensd id6 (az egymast kovetd szabad
jelzések kozotti id6) helyes megallapitasanak
nagy jelent6sége van forgalombiztonsagi szem-
pontbdl. A tdlzottan rovid és a tulzottan hosszu
kozbens6 id6 egyarant a baleseti veszély ndve-
kedéséhez vezet. A csomdpont adottsagainak és
a jarmivek mozgasi jellemz6inek megfelel6en
szukséges a helyes értéket megéllapitani (1. &bra)
[5]. Hasonlo kortlmények kozott a kozbenso
id6k az egyes csomopontokon lehetéleg kozel
azonos idotartamUak legyenek, a forgalombiz-
tbonségi szempontbdl fontos egységesség érdeké-

en.

Bécsi vizsgalatok szerint a jarmiforgalomra
szolgéld jelz6lampéaknél a zold id6 végén alkal-
mazott villogé zold jelzés veszélyes, f6leg azon

KOZLEKEDESTUDOMANY!I szemle

jarmivezet6k szdmara, akik nem szoktdk meg
[6].
Drezddban végzett vizsgélatok szerint a zold
jelzés végén alkalmazott zold-sarga jelzést a koz-
leked6k tulnyomo tobbsége elényosnek tartja [5].

A tanécskozéson javaslatok hangzottak el az
eddig altalanosan alkalmazott megoldasoktdl el-
téréekre is. igy a piros-sarga jelzés 1 masodper-
ces id6tartamara [4], tovabba a gyalogos jelz6-
lampaknal a sarga és piros-sarga jelzés hasznos-
sagara.

Vizsgalatok szerint a piros-sarga jelzés id6tar-
tamanak csokkentése elényds lenne. Teljes el-
hagyasa viszont nem lenne célszer(i, mivel ez a
forgalombiztonsagot nem névelné, viszont a ka-
pacitadst csokkentené, a piros-sarga jelzés el6-
készit6 feladata miatt [4].

Szerepelt olyan vélemény, hogy 6sszehangolt
rendszerben a forgalomtol fliggé programvaltoz-
tatds forgalombiztonsagi szempontbol nem el6-
nyos. Az ismert, illetve megszokott forgalmi ko-
rulmények kdzott ugyanis a jarmivezet6k maga-
tartasa nagyobb biztonsagot eredményez, mint
gyakran valtozo korilmények kdzott [6)].

A jelz6lampéak dsszehangolasanak tervezésekor
torekedni kell a kozforgalma kozlekedési jar-
mivek szdmara kedvezd korilményeket bizto-
sitani, az utazasi id6t csokkenteni, az allasidék
novekedését elkerilni. Az Osszehangolés terve-
zésekor az adottsdgoknak megfeleléen kell figye-
lembe venni a megall6helyi tartézkodasi id6ket
és a mozgasi jellemz6ket. Az dsszehangolads ha-
tasat az ,el6tte-utana” allapot 6sszehasonlitasa-
val kell értékelni, els6sorban az utazasi id6 alap-

jan.

Altaldban torekedni kell arra, hogy a no-
vekvé gépjarmiforgalom minél kevésbe akada-
lyozza a villamoskozlekedést; lehet6leg ne no-
velje az utazasi id6t. Amig koltséges és lassan
elkészll6 megoldasok nem alkalmazhatok (kuldn
palyatest, szintbeni elvalasztas), addig kozuti
Jelzésekkel, forgalomszabalyozasi modszerekkel
ajanlatos segiteni a villamoskozlekedést. Fontos
példaul megel6zni, hogy keskeny utak esetén,
csomoépontokon a vaganyzonan felallé jarm(vek
akadalyozzak a villamosokat. Ez Gtburkolati je-
lekkel (terelényilak, zéarévonal, jarmiforgalom
el6l elzart tertlet) megoldhato.

Z, 4bra. A baleseti helyzet javuldsa a bécsi koruton, az egyirdnyd forgalom bevezetésének hatdséara (6|
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Megallasi

S - Jelz6lampa
Egyiranyu tilalom P
forgalom ) .

Vérakozéasi Tervezett
Gyalogos - tilalom jelzélampa

A gyalogosok szdmara kedvezd és biztonsagos
forgalmi kortilmények megteremtésére kell tore-
kedni. Ajanlatos a gyalogos jelz6lampak elter-
jesztése.

osszehangolt jelz6ldampés Gtvonalon nem en-
gedhet6k meg jelz6lampa nélkuli gyalogos-at-
kel6helyek, ezek nagyon veszélyesek.

A gyalogosok részére tilos id6 tulzott hosszat,
illetve talzott ardnyat kertlni kell. llyen szem-
pontbol is nagyon fontos a jelz6lampa-progra-
mokkal a forgalom id6beni ingadozasaihoz iga-
zodni. Az indokolatlannak latsz6 tilos jelzés
tirelmetlenséghez és  fegyelmezetlenséghez,
tehat a baleseti veszély novekedéséhez vezet, és
altalanossagban csokkenti a jelz6lampas forga-
lomir&nyitas tekintélyét.

A gyalogosbalesetek megel6zése érdekében na-
gyon fontos a gyalogos-atkeléhelyek helyes jelo-
lése és j6 — lehetbleg feltin6 — megvilagitésa.

Tovabbi modok

Az egyiranyu forgalmd utak forgalombizton-
sagi szempontbol is elénydsek. Bécsi tapasztalat
szerint egyes utakon az egyiranyu forgalom be-
vezetése nagymeértékben csdkkentette a balese-
tek szamat annak ellenére, hogy a forgalom
csaknem keétszeresre ndvekedett (2. 4bra) [6].

Egyirdnyd forgalm( aton viszont balesetve-
szélyes a jelzés nélkuli elsébbségszabalyozasu
(egyenrangu) csomoépont kétiranyu forgalma at-
tal. (Ezen a két forgalmi irdny az elsébbségi jog
szempontjabol eltéré helyzetbe kerdl.)

Az utfeluleten Kivili parkolasi lehetésegek
biztositasaval és az utfellleten bellli (szegély
melletti) parkolds megtiltdsaval javul a forga-
lombiztonsag. Bécsi tapasztalatok szerint a faj-
lagos balesetszdmban kb. ¥3-0s csokkenés ado-
dott.
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Nagyon fontos a kozleked6k helyes téjékoz-
tatdsa, mivel bizonytalansdg és baleseti veszély
all el6, ha a dontéshez szilkséges 6sszes infor-
méacio nem all rendelkezésre. Figyelembe kell
venni, hogy az emberek informéaciobefogado, il-
letve -feldolgoz6 képessege és dontési keépessége
korlatozott. Ezért kuléndsen fontos a kozlekedok
szamara legfontosabb tajékoztatasok kivalasz-
tdsa és megfelel6 mddon valo kozlése.

Ajanlatosak a palya feletti tajékoztatasok.

A palyan elhelyezett tajékoztatadsok mellett
nagyon szilkséges olyan kozlekedési varostérkép
kiaddsa, mely feltinteti a forgalmi rendet, az
egyiranyld forgalmu utakat, a kapcsolatokat (a
lehet6ségeket, illetve a kanyarodasi tilalmakat),
a parkolohelyeket, a kdzforgalmu kozlekedésre
az atszallasi lehet6ségeket, a gyalogos-zdnakat.

A tanacskozason Pragabdél mutattak be ilyen
térképet (J. Klojac). A 3. abra ebbdl mutat egy
részletet, egyszer(Gsitve.

*

A kovetkezd tandcskozas 1976. aprilis 21—23.
kozott lesz a ,,Kozlekedéstervezés és életmdd,
életmindség” témabol.

kozlekedéstudomanyi szemle

IRODALOM

[1] Sestokas, V.: Héhere Verkehrssicherheit fiir Fuss-
ganger im Wohngebiet Lazdynai und der Altstadt
von Vilnius (Litauische SSR).

(A tanacskozasra kildott tanulmany)

[2] Gunnarsson, S. O.: Bemihungen zur Hebung der
Fussgangersicherheit durch entsprechende Pla-
nungsmassnahmen in Stadten: Erfahrungen in
Schweden. 12. Internationale Studienwoche fir
Verkehrstechnik und Verkehrssicherheit.

Thema I.: Fussgédngerverkehr in Stadten

[3] Retzko, H. G.—Staadt, H.: Strassenverkehrsunfélle
in Wohnsiedlungen.

(A tanacskozasra kuldott tanulmany)

[4] Retzko, H. G.: Zur Sicherung des StrassenVer-
kehrs mit Lichtsignalanlagen.

(A tanacskozasra kuldétt tanulméany)

[5] Schnabel, W.: Zur Sicherheit an lichtsignalgesteu-
erten Strassenknoten.

(A tanacskozason ismertetett tanulmany)

[6] Knoflacher, H.: Erhéhung der Verkehrssicherheit
durch  stadtplanerische und  verkehrsregelnde
Massnahmen in der Innenstadt.

(A tanacskozasra kuldott tanulméany)

Egyesileti hirek

Ujabb munkabizottsagi zardjelentések
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vizsgélata
Vezet§: EGER FERENC (Sopron)

1707. Javaslat a 33. sz. f6kozlekedési Gt egyiranyusita-
sanak megval6sitdsdra a Nemzetkozi Hortobagyi
Lovasnapok idétartamaéara
Vezetd: KONYA JENO (Hajdu-Bihar megyei
Rendérkapitanysag) Debrecen

1708. A szamitégépek informaciés rendszerének alkal-
mazésa a vasUti forgalomiranyitas és szervezés
gazdasagosabba tétele érdekében
Vezet6: SIMON ODON (Debreceni MAV Ig.
111. o)

1709. Vasuti palyadk vizsgalata a matematikai statisz-
tika modszereivel
Vezetd: VUKMAN JOZSEF (Nagykanizsai MAV
Palyafenntartasi F6n.)

1710. A géplancos munkaltatads hatdsa a siktorzulas jel-
lemzékére
Vezet6: VUKMAN JOZSEF (Nagykanizsai MAV
Palyafenntartasi Fén.)

1711. Napi gondozas, napi vizsgalat és I. sz. miszaki
szemle, technoldgia az autébuszok karbantarta-

sdhoz
Vezet6: BOLLA JENO (Volan 16. sz. V. Zala-
egerszeg)

1712. 11. sz. miszaki szemle, technolégia az autébuszok
karbantartasahoz

Vezet6: BOLLA JENO (Volan 16. sz. V. Zala-
egerszeg)

1713. Tajékoztaté anyag-az energiagazdalkodas érték-
elemzésének informaéciés szakaszabol

Vezets: BARABAS GYORGY (Volan 16. sz. V
Zalaegerszeq)

1714. Uzemeltetési utasitas az UNIMOG 406 tipusa jar-
miire
Vezeté: SZILAGYI ISTVAN (Miskolc Kézi. V.)

1715. A MAV Miskolci Jarmdjavité Uzem teherkocsi-
javitast kiszolgdlé segédizemeinek koncepci6s
terve és telepitési javaslatai
Vezets: MOCSARI MIHALY (MAV Jarmijav.
Szer. Cs.)

1716. Az ellen6rzési rendszer néhany szociolégiai prob-
Iéméaja a kézhasznalatd autékozlekedésben

Vezet6: ILLES ZOLTANNE, DR. KOVACS
MAGDOLNA (Volan 3. sz. V. Miskolc)

1717. Interkodzvetlen vonalak kialakitdsa Egerben
Vezet6: BERES SANDOR (Posta, Eger)

1718. A vonatbefolyasolé berendezések hazai tapaszta-
latai, kulonos tekintettel a vasuti koézlekedésbiz-
tonsagra
Vezets: PORNECZI JENO (MAV lg. V. Szom-
bathely, VasUtizembiztonsagi Bizottsag)

1719. Gépjarmd hajtéanyag-fogyasztas oOsszefliggései
Vezet6: BARABAS GYORGY (Volan 16. sz. V.
Zalaegerszeg)

1720. Tanulmany az OGriszentpéteri aszfaltkeverGtelep
létesitésérol
Vezet6: BEN KE TSTVAN (KEV, Zalaegerszeg)

(Folytatas a 451. oldalon)
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A Vasuti Tudomanyos Kutaté Intézet 1974. évi munkaja

_

A Vasuti Tudoményos Kutato Intézet (VTKI)
1974. évi tevékenysége — a kordbbi évekhez
hasonléan — a jovéahagyott éves terv megfelel
mindségl, hataridds teljesitését dlelte fel. A terv-
feladatok a kutatdsi témakon és a kutatddra
igényes egyéb munkakon, az Un. operativ fel-
adatokon tulmenden — amely utébbiak kodzott a
jarmi(ikisérleti és mérési feladatok; egyes vasuti
gépek és gépi berendezések munkavedelmi mi-
nésitése; szakvéleményezések; kisebb tanulma-
nyok és a kordbbi kutatasi eredmények Uzemi
hasznositasaval kapcsolatos kozrem(kodések
szerepeltek — ez alkalommal el6szor foglaltak
magukba a szabvanyositasi feladatokat is.

Az 1974. évi kutatési terv azoknak a fontos
és id6szer(i kutatasi igényeknek elsédleges tel-
jesitését tette kotelez6vé, amielyeket az Intézet a
vasut rekonstrukciojanak és fejlesztésének el6-
segitésere a vasuti kozlekedés tavlati és kozép-
tdvl kutatdsi tervébdl, illetve az ezekhez szo-
rosan kapcsolodo vasuti agazati célprogramokbol
és a nemzetkdzi tudomanyos egyuttmikodési
megéallapodasokbol — Osszes kapacitasat figye-
lembe véve — mint a MAV f6hivatast kutato-
bazisa, vallalni tudott.

A kutatasi terv tematikailag a hagyomanyos
vasutlizemi kutatdsokon talmlenéen a targyev-
ben — a tudoméanypolitikai iranyelvek Gtmuta-
tasait kovetve — a gyors technikai és tudoma-
nyos fejlédéssel torténd lépéstartds érdekében
kilénbdz6 tudomanyos eredményeknek a vasut-
nal torténd alkalmazasa céljabél nagyobb szam-
ban tartalmaz Uj témékat. Ezek nagyobb része a
vasUtiizemi folyamatiranyitds, az automatika és
az informatika, nemkdilénben a prognosztika
targykorébe tartozik. Megjelent a vasuti kor-
nyezetveédelem targykare is.

A meglevd és év kdzben szerény mértékben
bOvitett kapacitdsunkat igyekeztiink megfele-
I6bb kutatasszervezési formak alkalmazasaval
és az er6knek a kiemelt feladatokra torténé cso-
portositdsaval agy mikdodtetni, hogy a feszitett
munkat kivano tervfeladatokat maradéktalanul
teljesitsiik. Ez rdviden azt jelentette, hogy a
a kismérték( extenziv fejlesztés mellett tovabb-
ra is az intenziv fejlesztés modszereit alkalmaz-
tuk.

Jellemzd vonasa a tervnek a célprogram-
centrikus szemlélet, valamint a nemzetkdzi és
hazai munkamegosztas fokozott igénybevétele,
mely a kutatasszervezés (] elveinek és szabalyo-
zasanak megfelel. A célprogram szemléletet
igen jol jellerpzi, hogy az intézeti kapacitas
62%-at a vasuti agazati célprogramokban sze-
replé témak kotottek le. Természetesen a fenn-
maradd kapacitas is fontos kutatasok, uzemi Ki-
sérletek, valamint fejlesztési és mérési munkak
elvégzését szolgalta.

A terv kidolgozésa sorén iranyitd szervink-

DE. NAGY JOZSEF

nek, a KPM Vasuti F@osztalydnak egyes szak-
osztalyaival, valamint a négy vasuti agazati cél-
program bizottsaggal szorosan egyuttmiikodve
Jartunk el. A t6lik kapott észrevételeken és ja-
vaslatokon kivill hasznositottuk az MTA Vasuti
Kozlekedési Albizottsagatol tervink biralata
sordn kapott tudoményfejlesztési és tematikai
szempontokat is.

Az Intézet 1974. évi tudoményos mikodésé-
nek ismertetése el6tt célszerli néhdny szdmadat
kozlése is, amelyek az el6z6kben roviden adott
targykori és mdadszertani ismertetések Kkiegé-
sziﬁéseként munkank mennyiségérél tajékoztat-
nak.

Az 1974. évi terv 39 témat, 32 operativ és 55
szabvanyositasi feladatot tartalmazott. Az év-
kozi tervmodositas csak az operativ feladatok
szaméban okozott véltozast, amennyiben 9 jar-
:jn(]kl'sérleti feladattal ezek szdma 41-re emelke-

ett.

Az egyes célprogramok kozott a kutatasi té-
mék oly modon oszlottak m(eg, hogy az 1. cél-
program 10, a 2. célprogram 6, a 3. célprogram
ugyancsak 6, mig a 4. célprogram 5 kutatési té-
mat tartalmazott.

Célprogramokon kivul 12 kutatasi témat mu-
veltiink, amelyek targykor szerinti megoszlasa a
kdvetkezd:

palyaépités és -fenntartas

gepeszet es jarmijavitas

uzemgazdasag és Uzemszervezés
vasuti tervezes

a vasut kozlekedés egyéb

tudomanyos kérdeései
téma.

Az operativ feladatok kozil az Intézet egyes
osztalyai az aldbbiak szerint részesedtek:

Mdszaki Tudoméanyos Osztaly

Gazdasdgtudomanyi Osztaly

Folyamatiranyitasi Kutatd Osztaly

Izotopkutatasi Osztéaly

Kutatésszervezési és Dokumentacios

Osztaly

Jarmukisérleti Osztaly 1.

feladat.

A szabvanyositasi feladatok hat targykodrben
a kovetkez8képpen oszlottak meg:

NWwOlE-

[E

o O~ OWw

vontatojarmuivek 9
vontatott jarmivek 16
er@saramu berendezések 6
palyaépités 8
vasUti biztositoberendezések 11
egyéb vasuti szakteruletek 5

szabvanyositasi feladat.

A kutatasok szintje szerint 29 téma volt fej-
lesztési és 10 alkalmazott. Alapkutatasi szintd
témaval ez évben sem foglalkoztunk.

Nemzetkdzi tudomanyos-miiszaki egyuttmd-
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kddésben, két- vagy tobboldald munkamegosz-
tasban, KGST szinten 3, OSZZSD szinten
ugyancsak 3, mig kulénbozé kétoldald kozvet-
len egyuttmikodésben 6 témat midveltink.
UIC—ORE megbizashol egy témat kutattunk. A
13 nemzetkdzi vonatkozasu téma az Intézet té-
méinak 30%-a, ami meggy6z6 bizonyitéka kuta-
tasi tevékenységink nemzetkozi sulyanak.

Az 1974. évi kutatési terviinkbél fentiekben
roviden adott beszdmolo6t szervesen egésziti ki:

I. A vaslti agazati célprogramba tartozé ku-
tatasoknak
Il. A célprogramon kivili kutatdsoknak
I1l. A jarm(kisérleteknek és mérési munkak-
nak
IV. A vasuti jarm(vek és egyes gépi berende-
zések munkavédelmi mindsitésének
V. A szabvényositasi tevékenységnek
VI. Az egyéb tudoményos tevékenységnek
VII. A hazai és nemzetkdzi kapcsolatoknak
VIII. A tarsadalmi tudomanyos munkanak és
IX. A szakirodalmi tevékenységnek

a cikk terjedelméhez mért, de a lényeget mégis
magaban foglalo ismertetése.

I. Vasuti agazati célprogramba tartozd
kutatasok

A Kozlekedéstudoményi Szemle haséabjain ez
alkalommal el6szoér vesszik alapul beszamo-
Ibnkhoz a négy vasuti agazati célprogramot,
amelyekre — mint azt fentebb mar emlitettik
— az 0sszes kutatdéordk 62%-4at, mig a kutatasi
segéderGi és technikusi 6rak 56%-at hasznaltuk
fel. A statisztikai adatok részletesebb kidolgo-
zasa is a célprogramoknak terviink teljesitésé-
ben betdltott elsédleges szerepét tdmasztja ala.

1 A vasUtiizemi technoldgia fejlesztése

Az egyik legnagyobb, célprogramba tartozé
témacsalad, amelynek Kkeretében a kutatasok
z0mét a Gazdasdgtudomanyi Osztaly végezte.

A rendez6palyaudvarok fejlesztése targyko-
rében

— a rendezépélyaudvarok gépesitése témaja-
ban kidolgoztuk a rendezépalyaudvari munka
technoldgiajanak komplex 0Osszehangolasi maod-
szerét, amellyel teljes szamitast végeztink Hat-
van rendez6pdalyaudvarara. Ezenkivil elemez-
tik a rendez6palyaudvari technolégia és a ren-
dezdpalyaudvarokra befuté vonalak forgalma
kdzotti 0sszefliggéseket is;

— a rendez6pélyaudvarok haldzati elhelyezé-
sének vizsgélata soran kidolgoztuk a sziikséges
terhelési szamitasi modszereket és az 0sszefug-
gésik elen6rzésére prdbaszamitasokat is végez-
tunk.

Az operativ forgalomlebonyolitas korszer(-
sitése érdekében

~ — folytatdlagosan foglalkoztunk a vonatszam
jelentd berendezések forgalmi vonatkozéasainak

kozlekedéstudomanyi szemle

meghatarozasaval és évi részfeladatként algo-
ritmust dolgoztunk ki a vonattalalkozasok auto-
matikus lebonyolitasara;

— kiemelt Gzemi-forgalmi kutatdsként a bu-
dapesti korvasuti technologia felllvizsgalati
maodszerének Kialakitdsaval foglalkoztunk, te-
Kintettel a gocponti kocsitartézkodasi id6 csok-
kentésére.

E kutatdsunknak harom f6 csoportja van:

— az irdnyitds hatékonyabba tételére eljaras
kialakitasa a korvasutat terhelé elegymeny-
nyiség nyilvantartdsara és az informéaciok
operativ felhasznalasara. Meg kell jegyezni,
hogy modszertinket a MAV Budapesti lgaz-
gatosadga 1974 kozepétbl bevezette;

— az elegyhelyzet és elegymozgafc felmérése
érdekében tételesen vizsgéltuk v kdrvasiira
aramlo, feldolgozasra kerild, valamint fel-
dolgozas nélkul ataramld elegytovabbitasi
adatokat;

— a szolgélati helyek technolégidjanak felul-
vizsgélata és egyes telitédési szintek megal-
lapitasa utdn megkezdtik egy r*ndez6palya-

7.y

udvar technoldgiajanak részletes vizsgalatat.

A hazai tavolsagi személyszallitas racionaliza-
lasa érdekében, a Koziti Kozlekedési Tudoma-
nyos Kutatd Intézettel kooperacidban 0j téma
mveléset kezdtik meg.

A korszer( arutovabbitdsi mddszerek kiala-
kitdsa keretében

— folytattuk a nagyszallitotartalyok és
transzkonténerek alkalmazasaval foglalkozé ku-
tatdsunkat és a szamitdgepes feldolgozési tab-
lak segitségével elemeztuk az 1973. évi teljes
vasUti export, import, tranzit és belfoldi arufor-
galmat;

— elemeztik a vasuti iparvagény rendszert;
els6sorban helyzetelemzést végeztiink a népgaz-
dasagi vasuti aruszallitasok forgalmi adatai
alapjan, majd a kozvetlen és Osszetett aruszalli-
tasokat elemeztiik, azok helyes ardnyainak meg-
véalasztasara,

— kidolgoztuk a vasuUti anyagraktarozas in-
tenziv fejlesztésenek egyes lehet6ségeit és ja-
vaslatokat tettlink a kapacitasok intenziv néve-
lésére, valamint az élémunka raforditasok csok-
kentésére ;

— a kereskedelmi technolégia modszereinek
fejlesztése érdekében tovabb foglalkoztunk a
szombat-vasarnapi arufelvételi és -kiszolgéalta-
tasi szunet feltételeinek és hatdsainak elemzésé-
vel. Megallapitasunk Iényege az, hogy altalano-
san ugyan nem vezethetd be a hétvégi izemszi-
net, azonban kisebb forgalmu &llomasokon meg
lehet valdsitani a csokkentett munkaidét.

A vasuti alléeszkdzgazdalkodas hatékonysaga-
nak novelésére irAnyuld tobb éves kutatasunk-
ban olyan &lléeszkdznyilvantartasi rendszert
dolgoztunk ki, amely lehetdséget ad all6eszko-
zonként az optimdlis élettartam meghatarozés-
hoz, az amortizaciés normidk realis kidolgozasa-
hoz, a vonali 6nkdltség megéllapitdsahoz és a
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dijszabasok jelenleginél redlisabb kialakitasa-
hoz. E funkciok mellett az Gj rendszer alapjat
képezi az G &llbeszkdz szamjegyzék kidolgoza-
séanak, tovabba el6késziti és eldsegiti az 1975.
évi alloeszkoz leltarozast. Részfeladatként meg-
kezdtik a nyilvantartasi rendszer gépi feldol-
gozéasadnak el6készitését.

Az Uzemi folyamatok kdoltségszamitasi mod-
szereinek kidolgozasa keretében folytattuk a
vontatéjarmdr és vonatparaméterek, valamint a
vonattovabbitasi energiaszikséglet kozotti dsz-
szefliggések feltarasaval foglalkozé témat, és
ennek sordan a Jarmdkisérleti Osztaly mérdko-
csis kisérleteket végzett a V 43 sor. villamos,
illetleg az M 62 sor. Diesel-mozdonnyal to-
vabbitott személyvonatokkal, amelyeknek célja
a fajlagos vontatasi teljesitmény, a maximalis
vontatasi sebesség, a megall6tavolsadg és a vo-
nattovabbitasi energiasziikséglet kozotti alap-
vet6 osszefiiggések feltarasa volt. A kapott Ki-
sérleti eredmények alapjan kidolgoztuk az em-
litett mozdonytipusok energetikal sajatosséagai-
nak megfelel6 és az energiafogyasztas szem-
pontjab6l kedvez6 vonattovabbitasi eljaraso-
kat Is.

2. A vasuUtiuzem iranyitasanak fejlesztése

A célprogram témait a Folyamatiranyitasi
Kutatd Osztaly moveli és azok két nagy cso-
portba:

— az 6nallo helyi rendszerek (rendez6palyaud-
vari, gocponti, korzeti és vonali rendszerek)
és

— a haldzati méretli hatast kifejtd rendszerek

csoportjdba oszthatok. A kutatdsi eredmények
soran kés6bb kialakuld két rendszer integréalasa
vezet majd a kozponti szallitasiranyitasi rend-
szerhez.

Az onallo helyi rendszerek kialakitasa kere-
tében legjelentésebb a zahonyi éatrakdkorzet
automatizalt irdnyitasi rendszerének létesitésé-
vel kapcsolatos tudoméanyos-mdédszertani  kér-
dések vizsgalata. E targyban a korzet irnyitasi
technolég{!éjénak kialakitasaval tobb sikon fog-
lalkoztunk.

Megfogalmaztuk az iranyitasi rendszer funk-
cioit és részleteiben vizsgaltuk a tervezési funk-
ciét, valamint az alapinformaciok érzékelésének
funkcioit informécios vetiletben.

Az irdnyitasi technoldgia Ureskocsi elosztasi
rendszerének vizsgalata soran statisztikai elem-
zéseket végeztink az atrakasi teljesitmények
id6beli valtozdsa, a tomegaruk érkezése és az
atrakési teljesitmények 0sszefliggése, az ige-
nyelt és fogadott Ureskocsik osszefiiggése, a fo-
gadott széles nyomtavolsagu elegy és az igé-
nyelt normal kocsik 0Osszefliggése, valamint a
széles nyomtavl kocsimaradvany idébeli inga-
dozésa targyaban.

Foglalkoztunk még az atrakdkdrzetbdl indi-
tott vonatok elemzéseinek és vonatterhelési ki-
mutatasainak szamitdgépben tarolt adatok alap-
jan tortén6 automatizalt el6allitasaval és a nor-
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méal fuvarokméanyok, valamint a véaganykony-
vek Kkiéllitasdnak részleges automatizlasaval.
Megvizsgéltuk a korzetbe telepitend6é tavadat-
feldolgozd rendszer hardware eszkdzeinek il-
lesztési problémait is.

A halbzati kihatast rendszerekbél elsGsorban
a vontatojarmivek egyedi szamitogépes nyil-
vantartasi rendszerének kialakitdsara iranyul6
kutatdssal foglalkoztunk, amelynek célja olyan
rendszer kialakitdsa, amely folyamatosan
gydjti és feldolgozza a vontatdéjarmivek telje-
sitményi, Uzemanyagfogyasztadsi és javitasi
adatait. Ezekb6l megfeleld 6sszetétel(i jelenté-
seket allit el6 a kulonb6z6 iranyitasi szintek in-
formaciodszikségletének Kielégitésére, tovabba
gazdasagi-miiszaki paramétereket és progndzi-
sokat képez a fenntartdsi munka javitasa érde-
kében. Az 0Osszes folyamatra vonatkozo felmé-
rést végeztink a Székesfeheérvari Vontatasi Te-
lepen és megvizsgaltuk — a jarm(javitok be-
kapcsolasa celjabol — a MAV Eszaki Jarmdja-
vitd6 Uzem jelenlegi informéacioés rendszerét is.

A mozgas kdzbeni automatikus kocsiszam le-
olvasas (AKL) rendszerével foglalkoz6 kutaté-
sunk része ,,A szamitastechnika és a matema-
tikai modszerek alkalmazasa a kozlekedésben”
c. KGST komplex programnak. A témat a len-
gyel vasuti kutatéintézettel (COBIRTK) egyiit-
tesen mdveljik s az 1974. év munk@jaként 6sz-
szedllitott altaldnositd elemzést a KGST kuta-
tasok pragai koordinacios koézpontjanak Kiild-
tik meg, a tagorszagoknak torténd szétkildés
céljabol.

Halozati szintl feladat a hatarokon &tlépé te-
herkocsik és aruk nyilvantartasi rendszerének
kialakitdsa. A téma kidolgozasahoz Komarom—
Komarno és Szob—Sturovo hatdradtmenetek
vizsgalatat végeztik el, kétoldald tudomanyos-
miszaki egyuttm(ikodés kereteben, a pragai
vasuti kutatointézettel (VUZ) kozdsen. A téma-
miivelés eredményeként 1974 utols6 negyedé-
ben megkezd6dott a kisérleti technoldgia sze-
rinti adatfelvétel. E téma keretében vegeztiuk
el a MAV hatarforgalmi kozponti informécios
rendszere input/output analizisét, amely a rend-
szertervezés egyik fontos feltétele.

Ez évben folytattuk a vaslti &ramlatok ter-
vezési és a kocsiaramlatok szervezési maédsze-
reinek operaciokutatasi vizsgalatat, kilonos te-
kintettel a szamitasok gépi lebonyolitasara. Fel-
vazoltuk a halézati &ramlatnyilvantartas és ter-
vezés gepi modszerét, tovabba rendszereztik a
funkcionaldsahoz sziikséges input-output infor-
maciok képzését és felhasznalasat.

Megkezdtiik a szallitsiranyitas egy szallitasi
ciklusra vonatkoz6 (kvazi allandd) adatai szami-
togépes operativ nyilvantartdsanak kidolgoza-
sat. Megvizsgaltuk és informacidtartalom sze-
rint rendszereztik a MAV-nél hasznéalatos va-
lamennyi fuvarlevél tipust; folyamatabrat ké-
szitettiink a rakott kocsikkal kapcsolatos tech-
nologiardl és a technoldgiai fazisokhoz kapcso-
16d6 informé&ciokrdl. E munka alapjaul Szolnok
allomas és rendezdpalyaudvar szolgalt.
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3. A vaslti palya al- és felépitményének
vizsgalata, korszer( megoldasok kialakitasa
nagy sebességekre és terhelésre

Az alépitmény fejlesztése keretében, a na-
gybbb sebességek és terhelés fiiggvényeben keét
témaval foglalkoztunk:

— az alepitményi korona teherbirasanak fo-
kozéasaval és

- a kotott talaju, meghibasodott alépitme-
nyek helyreallitdsanak vizsgalataval, a vizzsa-
kod megsziintetésére Uj, korszer(i és gazdasagos
modszer, esetleg injektalas felhasznéalasaval.

Az els6 témaban kétszer 50 méteres kisérleti
szakaszt létesitettink a dan eredetli FIBER-
TEX nem szétt, ipari m(ianyag szOvettel, s a ki-
sérleti szakasz egyik felén a muianyagszovet
nylzopréba jellegl vizsgalatat kezdtik meg. E
szakaszon a pélyafeldjitas alkalmaval a terve-
zett 30 cm vastag javitoréteg beépitése elma-
radt és igy keveredés nélkil, kozvetlenll fi-
gyelhetd meg az alépitményi és &gyazati anyag
egymasba hatolasa és az alépitményi korona
viztelenitése. A maésik 50 m-es kisérleti szaka-
szon a 30 cm-es javitéréteg helyére 10 cm-es
szemcsés javitoréteg kerilt, kozvetlenil a md-
anyagszovetre.

A masik alépitményi témaban — jorészt iro-
dalmi feltdrds alapjan — tanulmanyoztuk a
vizzsakok kialakuldsat, megsziintetésuk feltéte-
leit és modjait. Lépéseket tettlink a vizzsékos
palyaszakaszoknak injektalassal torténé megja-
vitasara is, melynek Kkivitelezését a Banyéaszati
Aknamélyitd Vallalattal Kivanjuk elvégeztetni.

s

A felépitmény korszer(sitésének témakoré-
ben folytattuk
— a nagysulyl sinek és korszer(i rugalmas sin-
leerdsitések alkalmazasanak felteteleivel és
— az alatdmasztasi rendszerek vizsgalataval
foglalkozo két téméankat.

Az els6 téma mivelése soran két egyszerd,
siklemezrug6s sincsavart és polietilén md-
anyagbetétet felhasznalo rugalmas sinleerGsi-
tést alakitottunk ki, majd elvégeztik a sinleerd-
sités teljes szilardsagvizsgélatat és megtervez-
tik a végrehajtand6 statikus és farasztd vizsgéa-
latokat.

A masodik téma Kkeretében vizsgaltuk az
0SzZSD tagvasutak altal kialakitott, a hagyo-
manyostol eltér§ alatdmasztasi rendszereket,
valamint az altalunk korabban kifejlesztett, de
uzemi kisérletre nem Kkerilt keresztlemezes ala-
tamasztasi rendszert is. A kutatds jelent6ségét
fokozza, hogy a kialakitott — a hagyomanyos-
tol eltér6 —alatamasztds a nagyobb sebessé-
geknél a pélya allékonysagéra és a fenntartasi
koltségekre kedvez6 hatdst gyakorol. E téma-
hoz kapcsoldddéan végeztilk el a MAV 18 legje-
lent6sebb torzshaldzati vonalanak felllvizsga-
latat, a felépitmény igénybevételére és a var-
haté sebessegfelemelésre tekintettel.

»A korszer(ibb hézagnélkuli palyaszerkezetek
kialakitasa, kilonds tekintettel a kiilonb6z6 sin-

kozlekedéstudomanyi szemle

leerdsitésekre” c. — a moszkvai Ossz-szovetségi
Vasati Tudoményos Kutatointézettel (CNII)
tobb éve kozos kutatasban mivelt — téméban
1974. évi részfeladatként laboratériumi beren-
dezésen meghataroztuk a szovjet kisérleti kor-
palyara lGzemi kiprobalas végett kikildott ha-
romféle sinleerdsitésnél a sinek hossziranya el-
tolasi ellenallasat.

E celprogram keretében foglalkoztunk még a
éIKa-jarmL'] kolcsbnhatdsok problémaival, ame-
yek a

a) sinkopas vizsgalatok és

b) jarm{ futastechnikai vizsgalatok
témakdrokbe sorolhatok.

a) A kopasvizsgalat radioaktiv kismintakon
targyl téméaban — melyet a DR Kozponti
Kutatd és Fejlesztd Intézetével (ZPEV,
Kirchmdser) kozvetlen tudoményos egydtt-
m(kodésben mdveltink tébb éven & — a
befejezd szakaszt a kisminta kisérletek
eredményeinek az Uzemi kopdsvizsgalatok
eredményeivel torténd 06sszehansonlitasa
képezte. Az Uzemi kopasvizsgalatot Tataba-
nya-fels6 allomason, kisérleti palyaszakasz-
ba beépitett, deuteronnal és galvanikus el-
jaréssal feluletaktivalt sinen végeztik el.
A mérés eredményei igazoltdk a tartammé-
rések és a roviditett idejd izotdpos mérések
kedvez6 6sszehasonlithatosagat. Végeztiink
ezenkivll 06sszehasonlitd  vizsgélatot a
ZPEV koptatopadjan is, s a mérési Eredmeé-
nyekbdl a megfelel6 kovetkeztetéseket le-
vontuk.

b) A jarmi futéstechnikai vizsgalatok kereté-
ben a csehszlovak gyartmanyu VUKV csa-
pagyvezetésl forgovazakkal épitett Bahv
sor. szemelykocsi futdstechnikai jellemz6i-
nek vizsgélatat végeztuk el ,,A jarm(futo-
mi és a palya dinamikai kélcsonhatasanak
vizsgalata a palyajellemzék fuggvényében”
c. ttma m(velése sordn és megallapitottuk,
hogy az (j tipusu csapagyvezetéssel épitett
forgovaz a kovetelményeknek megfelel és
bevezetésre alkalmas.

A téma mivelése kapcsan megkezdtiik olyan
elektronikus modositosziird kifejlesztését, amely
a palyamer0 berendezes torzito hatasat a jar-
mivek futastechnikai jellemz6i szempontjabdl
Iényeges frekvenciasavban kikiiszoboli.

4. A vasuti jarmivek fenntartasi rendszerének
korszer( kialakitasa

A ceélprogram kutatdsainak realizalasaban a
Mi(szaki Tudomanyos Osztaly a jarmf(ifenntar-
tasi rendszer korszer(isitésére iranyuld kutata-
sokkal, az Izotopkutatasi Osztaly pedig a jarm-
fenntartas fejlesztésére szolgalo 1zotdptechnikai
alkalmazasokkal vett részt, jelent6s el6rehala-
dast érve el a témékban.

A jarmifenntartasi rendszer korszer(sitése
targyu témacsalddban a vontatojarm(vek kor-
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szerl kialakitasaval foglalkoz6, tébb részfelada-
tot tartalmazo6 téma mivelése soran

— folytattuk az M 40 sor. Diesel-mozdonyok
javitasarol informalé adathalmaz elektro-
nikus szamitdégéppel torténd feldolgozéasat
és megkezdtik az eljaras adaptalasat az
M 62 sor. mozdonyok km-teljesitménytél
fuggd elhasznalédasanak megallapitasara;

— megkezdtilk az M 32 sor. Diesel-mozdo-
nyok célszerii fenntartasi rendszerének ki-
alakitasara iranyulé kutatémunkat;

— a vontatéjarm(i Diesel-motoroknak vo-
nalakra és vonatnemekre jellemz§ teljesit-
ménykihasznélasaval 6sszefiggd mérbésza-
mokat alkottunk;

— megvizsgaltuk a V 43 sor. villamos mozdo-
nyok V4 és V5 tervszer(i fenntartasi mun-
kait;

— elemeztlk a futdjavitasok és szolgalatkép-
telenségek okait, vizsgéltuk a fédarabcse-
rés fenntartast és a futdjavitasok végre-
hajtasat az alkalmazott technoldgidk cél-
szer(isége szempontjabdl.

A téma keretében ajénlastervezetet dolgoz-
tunk ki az OSZZSD VIII. Bizottsadga részére a
diagnosztikus ellendrzésre és a tobb tagvasutnél
szolgalatot teljesité (nalunk M 62 sor.) 2000 LE-s
szovjet gyartmanyu Diesel-mozdonyok egységes
fenntartasi rendszerére.

Megkezdtik a MAV személykocsiparkja cél-
szer(i fenntartasi rendszerének kialakitasara ira-
nyulé részfeladatok muvelését, a jelenlegi sze-
mélykocsipark mintegy 40%-ara Kiterjedden.

A jarmiifenntartds fejlesztésére szolgald izo-

toptechnikai alkalmazasokkal kapcsolatban

— az M 62 sor. mozdonyok Diesel-motorjan

végeztliink folyamatos méréseket a fddarabok
kopésviszonyainak feltardsara és a javitasi cik-
lusid6k optimalizalasara. Méréssorozataink alap-
jan e mozdonyoknal a kilénb6zd kendolajoknak
a kopési folyamatot befolydsold tulajdonséagait
is mindsiteni tudjuk;

— a nagyobb vonatsebességek esetén is ko-
pasallo és Uzembiztos féktuskok Kkifejlesz-
tése keretében radioizotopos mérési maod-
szerlnk érzékenysegét és megbizhatosagat
hataroztuk meg laboratériumi és Uzemi
korilmények kozott;

— végul az elhasznélodés és kopas csokken-
tése érdekében kétoldalu magyar-szovjet
egyuttm(kodéfeben foglalkoztunk a fém-
szerkezetl hidak és vasuti jarm(ivek kor-
rézio elleni védelmével. A tobb éves kuta-
tomunka eredményei alapjan kozos ajan-
last készitettuink a CNII-vel az SZD és a
MAYV részére a kikisérletezett bevonati ré-
tegek alkalmazésara és felhasznalasi teri-
leteire, valamint radioizotépos mérések
eredményeként az erGsen korroziv anya-
gokat szallité tartdlykocsik legmegfelelobb
anyagénak Kkivalasztasara, 0j tipusu szov-
jet otvdzott acélbol.
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Il. Célprogramon kivili kutatasok,
operativ feladatok

Kivétel nélkul vasuti forrasbol szadrmazo és
célkitlizésik szerint az el6bbiekhez hasonl6an
jelentdés témaknak, valamint néhany mas fel-
adatnak — a cikk terjedelmi korlatai miatt —
inkabb csak cimek szerinti ismertetését, az
egyes feladatokat teljesitd osztalyok sorrendjé-
ben, az aldbbiak tartalmazzak.

1. A vontatds korszer(sitése

A targykor harom kutatasi témat olelt fel:

— a vontatasi telepek fejlesztésére 1969-ben
elkészitett tervezetnek a megvaltozott ko-
rilményekhez torténd atalakitasat;

— a korszer( vontatéjarmivek optimalis fel-
hasznélasi modszerének kialakitasat és

— a MAV vonalaira alkalmas, folyamatos in-
formécioatvitellel dolgozd, egységes vonat-
befolydsold és automatikus sebességszaba-
lyozd rendszer kifejlesztését.

Az els6 témaban lefolytatott vizsgalatok iga-
zoltdk az eredeti fejlesztesi terv jelent6s mérté-
ki moédositasanak indokoltsagat.

A maésodik téméaban — folytatélagosan — fel-
mértik a Diesel- és villamos vontatojarmuvek
felhasznéalasanak alakulasat, tekintettel a med-
d6 id6kre és az azokat elGidéz0 okokra, mig a
harmadik kutatdsi téma eredménye, kapcsolod-
va az el6z6 év kutatasaihoz, megallapitja hogy
a nagyobb sebességekre vald torekveés sziiksé-
gessé teszi a teherkocsik szerkezeti felépités és
menetdinamikai sajatossagok tekintetében tor-
ténd vizsgélatat is. Ennek keretében foglalko-
zik a teherkocsik menetdinamikai sajatossagai-
nak és a vonatbefolyasold6 berendezéseknek
kapcsolataval is.

2. A vasUti kozlekedés tervezése

E targykorben befejeztik

— a vasUti kozlekedés hosszltavu tervezesét
megalapoz0 tényezO6k vizsgalatat és

— a vasuti kozlekedés otéves tervének sza-
mitégép felhasznalasaval torténd kidolgo-
zasat felolel6 két témat.

A folytat6lagosan mivelt els6é téméban kidol-
gaztuk a fejlesztés f6 irdnyaihoz kapcsolédo koz-
vetlen és kozvetett hatdsok rendszerét és a tav-
lati terv Osszes részletében elvi megallapitaso-
kat alakitottunk ki.

A maésodik téma zérojelentésében az elvi ala-
pokkal egyutt ismertettik azt a maddszert,
amelynek alapjan tobb tervvaltozat kidolgoza-
sara van mad, figyelemmel a varhatéan rendel-
kezésre allo termelési tényez6kre, mint korlato-
20 feltételekre.

Az ismertetett két kutatashoz célkit(izésénél
fogva szorosan kapcsolédik a magyar-csehszlo-
vak kozvetlen tudomanyos egyuttmiikodésben
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mivelt ,,Matematikai-gazdasagi modellek alkal-
mazasa a vasUti kozlekedésben” c. téma, mely-
ben Intézetink ez évben a minimalis Ures fu-
tast eredményezd (reskocsi elosztasra dolgozott
ki szimulaciés modellt; ezt — jelentéktelen mo-
dositasokkal — a partner intézet is elfogadta.

3. A személyzet-vezénylés korszer(isitése

A feladat kutatdsi tematikdnk bévitését je-
lenti és célja a MAV személy- és teherforgalma-
hoz olyan vonatkisér6i vezenylési rendszer ki-
alakitadsa, amely a munkakorilmények a szocia-
lis, nemkulénben az Uzemi igények kielégitésé-
vel a vonatkisér6k optiméalis utazoszolgélatra
valé igénybevételét valdsitja meg, termeszete-
sen figyelembe véve a vasltlizemi technoldgia
folyamatban levé fejlesztését.

4. Az uzemvitel fejlesztése

_ A targykor tobb operativ feladatot dlelt fel.
igy
— a Pusztaszabolcs—Dombovar és a Szom-
bathely—Porpac—Celldomdlk vonalon a
berendezések és az 4alloméasi vaganyzat
Osszhangjanak megteremtését, &sszefig-
geésben a forgalmi feladatok nagysagaval
€s

— Komarom, valamint Hegyeshalom allomas
étbocsétékéﬁességének vizsgalatat, a ha-
tarallomaso kapacitaskihasznaltsaganak
vizsgalatara kialakitott maddszertnkkel.

5. Utasforgalmi létesitmények méretezése

A min6ségi eldirasoknak megfeleld utasforgal-
mi létesitmények méretezésével foglalkoz6 tobb
éves feladat mlvelése sordn részt vettink a ki-
jelolt allomasokon lebonyolitott utasszamlalasok
el6készitéseben, megszervezésében és irdnyita-
saban. Ezek adatainak teljes feldolgozdsdhoz a
Gazdasagtudoméanyi Osztaly a Folyamatiranyi-
tdsi Kutatd Osztallyal egyuttmikodve algorit-
Fnus_okat dolgozott ki a feladat kulénbdzd veti-
eteire.

6. Vasuti Uzemszervezés

A mind nagyobb tért hoditd kutatasi profil-
ban két témaval foglalkoztunk.

Az els6 a vasuti Uzemszervezés maodszertani
alapjait meghatarozé téma, amelyben az el6z6
év munkéjanak folytatasaként foglakoztunk a
helyzetelemzés modszertandval s ennek alapjan
rogzitettik a szervezési javaslat iranyelveit és
tartalmi kovetelményeit. A szervezési javaslat
kidolgozésaval kapcsolatban elméleti és gyakor-
lati mddszereket vizsgaltunk.

A mésodik téma targya: a rendszerszemlélet(
szervezés a vasuti Uzemben, amellyel a korszer(i
szervezéselméleti és mddszertani alapokat dssze-
foglalva, a rendszerszemléletli szervezési isme-
retek bevezetését segitjik el6 a vasati lzem-
szervezéshen,
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7. Adatatviteli és informéacioés kérdések
A témakorben

— az impulzus koédmodulalt (PCM) atviteli
rendszerek vasiti alkalmazasi lehet8ségei-
vel foglalkozva elemeztik a rendszerek
jellemzadit, figyelemmel a vasutizemi Kki-
lonleges kovetelményekre; megallapitot-
tuk, hogy a MAV jelenlegi vonalkabelei
alkalmasak a PCM atviteli maodra; feltar-
tuk a PCM rendszerek alkalmazési teriile-
teit és megallapitottuk, hogy a rendszerek
alkalmazésatél a vasuti informécidatyiteli
kapacitas novelése varhato;

— a MAV—GYSEV informé&cids rendszeré-
nek kozos kérdéseivel kapcsolatban pedig
javaslat tervezetet dolgoztunk ki egyes
funkciondlis alrendszerek létesitésére.

8. Egészségvédelmi kutatasok

1974-ben els6 izben szerepelt az Intézet kuta-
tasi tervében ez a problémakdr, amelyben célul
tlztik ki, hogy a radioizotopos maddszerrel vizs-
galjuk az egeészségre altalmas fémszennyez6dé-
sek feldUsulasat a hegeszt6k szervezetében. A
munkatervnek megfeleléen megkezdtik a man-
gan és mas nehézfémek feldisulasanak aktiva-
ciés analizissel tortén6 mérését a hegesztdktol
vett vér és egyéb biologiai mintak alapjan.

9. Futéshiztonsagi vizsgalatok

A jarmivek futasbiztonsdganak vizsgalata és
a biztonsagos futas feltételeinek meghatarozésa
soran — részfeladatként — elméleti vizsgalato-
kat végeztink nagy terhelésl személyszallitd
vonatokba sorolt személykocsik, valamint a te-
hervonatok végére besorolt kilénbdz6 sorozatd,
kis onsulya teherkocsik futasbiztonsagi viszo-
nyainak megallapitdsara, ha a vonatokat az al-
lomasrdl nagy toléerejli mozdony kis sugard Ki-
térékon keresztil, tolassal inditja. Az elméleti
szdmitasok igazolasara méréseket is végeztlnk.

10. Vontatasi energetikai vizsgalatok

A témakorben az M 63 sor. Diesel-villamos
mozdony és az M 41 sor. Diesel-mozdony von-
tatasi es energetikai jellemzGinek megallapita-
sara, valamint a hatasfok novelés lehet6ségei
nek vizsgalatara végeztink méréseket és meg-
hataroztuk az energiafogyasztds szempontjabol
kedvezd uzemeltetési feltételeket.

Az elséként emlitett témaban végzett vizsga-
latok kiterjedtek a mozdony teljes sebesség- és
teliesitmény-tartoméanyara, mig a masodik té-
maban végzett kisérletek sordn megvizsgaltuk
a mozdony teher- és személyvonati szolgalatra
vald alkalmassaganak kérdéseit.

11. Az 6nmikod6 jarmikapcsolo berendezések
kifejlesztése és alkalmazésa

A munkak tovabbra is nemzetk6zi egylttmd-
kodésben folytak, és pedig héarom feladat
0SzZSD, egy pedig UIC-ORE megbizas alap-
jan, a megbizok szamlajara. A szocialista vas-
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utak kozotti egyuttm(ikddésben végeztik az
OSzZZSD tipustu kapcsolo statikus szilardsag-
vizsgélatat, kis sugaru palyaivekhez kdzbetétda-
rabok kifejlesztését, az 6nm(ikddé kapcsold s te-
hervonatok lzemi vizsgalatat és végul a DR IV.
tip. vegyes kapcsold repedébevonatos feszilt-
segvizsgalatat.

Megterveztik a ZU—5 jel( végleges kiviteld
kézdarabot, amely minimalisan 45 m sugarQ iv-
ben, még a legkedvez6tlenebb kocsitipusoknal is
lehet6vé teszi az 6nm(ikddé kapcsolok Ossze- és
szétkapcsoldsat. Az UIC Kutatasi es Kiserleti
Hivatala (ORE) megbizasabdl 1974-ben tovabb
foglalkoztunk az 6nm(kod6 kapcsolds kocsikhoz
szukséges kozbetét fejlesztésével és olyan Ujabb
kozbetét darabot fejlesztettiink ki, amely na-
gyobb kapcsolasi kéeszseéggel és kisebb sullyal
rendelkezik, mint az el6z6 években kifejlesztett
kozbetét darabok.

12. Egyéb kozlekedési vonatkozasu kutatdsok

A kozlekedési munkasmozgalmi kutatasok ke-
retében folytattuk az els6 vilaghaborl el6tti
magyarorszagi vasutas munkasmozgalom torté-
nete dokumentumainak gy(jtését, valogatasat
és kiadasra tortén6 el6készitését. Kutatdbmunka
folyt a FOvarosi Levéltar tanacsi és az Orszagos
Levéltar BM irataiban, valamint a KPM Vasuti
F6osztaly irattdrdban. A kodnyvtarakban tanul-
manyoztuk és kivalogattuk a Magyar Vasutas
1915—17. évi, a Magyar Vasutasok Lapja 1910—
20. évi szamait, a kivalogatott anyagot jegyze-
tekkel lattuk el és beillesztettik tervezett kiad-
vanyunk meglevé anyagéaba.

Ifi. Jarmdkisérleti munkak

A Jarmiikisérleti Osztaly az el6z6 fejezetek-
ben mar ismertetett kutatdsokon és egyéb mun-
kdkon kivil sok més kutatédra igényes jarmi-
kisérleti, Uzemi, mérési feladatot teljesitett,
amelyeket — rendszerint rovid hataridos terv-
munkaként — a KPM VF 7. Szakosztalya igé-
nyelt.

E munkék kozal itt megemlitjik

— a vasuti személy- és teherkocsik, Diesel-
és villamos mozdonyok futasdinamikai jel-
lemz8inek vizsgélatat, amelynek soran hé-
romfele kocsiszekrény felfuggesztést ha-
sonlitottunk 0Ossze és megallapitottuk a
kerékparra hatd legkisebb keresztirdnyu
er6hatast el6idézé legkedvezdbb felflig-
gesztési modot;

— a ,kopott” abroncsprofild Bahv személy-
kocsik futdsi tulajdonsdgainak Kkisérleti
vizsgalatat, amely lehet6vé tette a kopasi,
illetve ellenallasi szempontbdl kedvezé ab-
roncsprofil megallapitasat;

— kulonféle vasuti fékberendezések, Ontott-
vas és mlanyag féktuskok Uzemi jellem-
z8inek vizsgalatat, amelyben az (j tipusu
vontatéjarmuvek és kocsik féksulyértékei-
nek meghatérozéasat vegeztik el.
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Ez utébbi feladat keretében folytattuk le az
0SzZSD V. Bizottsag 6—1—1 sz. kutatasi té-
majabol a MAV-ra haruld kisérleteket is, ame-
lyek a szovjet és az eurOpai fékrendszeril vasuti
kocsik fékberendezéseinek egyuttmikddésére
vonatkoztak.

IV. Vaslti jarmiivek és egyes gépi berendezesek
munkavédelmi mindsitése

Részben a MAV, részben pedig kils6é felek
megrendelésére 1974-ben folytattuk a munka-
védelmi és biztonsagtechnikai mingsit6 tevé-
kenységet és befejeztiik

— a lengyel importbdl szarmazé 411 Pb tipu-
su dozator kocsinak.

— a kisérleti betonalj feszit6 padnak,

— a Dunakeszi allomas Domino 70 tipusu
allomasi biztosité berendezésének,

— az importélt Plasser-Theurer szintezd ala-
verd gépnek és

— a szovjet gyartméanyu kozponti forgalom-
iranyitd berendezés Mez&zombor-Nyiregy-
haza kozotti szakaszanak

munkavedelmi mindsitd vizsgalatat.

Jelent6s elGrehaladast értiink el

— az M 63 sor. mozdonynak,

— a vonatbefolyasol6 berendezés-vizsgalo ké-
sziléknek és

— a BKV osztrak gyartmanyu 06—16 SLC
tip. szintez6 alaver6 gépének vizsgélata-
val.

V. Szabvanyositasi tevékenység

1973 jalius 1-i hatallyal épult be az Intézet
szervezetébe a Szabvanylgyi Kdzpont. 1974. évi
tevékenysége els6 izben képezett egész évben
intézeti feladatot.

A szabvanyositasi tervbe felvett 55 szab-
vanyositasi feladat koézul 9 a vontatéjarmivek-
re, 16 a vontatott jarmivekre, 6 az erésaramu
berendezésekre, 8 a péalyaépitésre, 11 a vasuti
biztositoberendezésekre és 5 az egyéb vasuti te-
riletre vonatkozé munka volt.

A Szabvanylgyi Kdézpont a koltdzéssel és az
ideiglenes elhelyezéssel jaré nehezségek ellené-
re tervmunkait teljesitette, s6t néhany terven
fellli szabvanyositasi javaslatot is kidolgozott.
Ezen tulmen6en nagy gondot forditott a mar
meglevé hazi és vallalati szabvanyok felulvizs-
galatara is. Hatalytalanittatott 66 korszer(tlen
hazi és véllalati szabvéanyt, 20 szabvanyt pedig
korszer(isitve, Gjra kiadasra kildott.

1974-ben 39 kilszolgalati helyen tartott ellen-
Orzést a szabvanyok bevezetésével, alkalmaza-
saval és nyilvantartasaval kapcsolatban.

V1. Egyéb tudoményos tevékenység
Nem elhanyagolhaté az a munka, amelyet az

Intézet a kutatdsi témak és egyéb tervfeladatok
teljesitésén felll végzett. Jelentds tevekenysé-
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get fejtett ki az el6z6 években befejezett kuta-
tasok eredményeinek, javaslatainak gyakorlati
hasznositasa, a vasut, de egyes esetekben mas
kozlekedési szektorok és a fels6oktatas terliletén
tortén6 alkalmazésa érdekeében.

Szamottevé az a tudomanyos felkésziiltséget
és teljesitményt igényld munka is, amelyet szak-
vélemények, elaboradtumok kidolgozasaval eés
egyes megbizasos feladatok teljesitésével vég-
zett.

VIIl. Hazai és nemzetkdzi kapcsolatok

A hazai tudoményos intézményekkel, egyete-
mi és f6iskolai tanszékekkel, vallalati kutato-
fejleszt6 részlegekkel és laboratériumokkal,
nemkilonben szamos kozlekedési szervvel, val-
lalattal és vas(ti szolgalati hellyel tovabbra is
tébbiranyl és rendszeres munkakapcsolatot tar-
tottunk fenn, kutatomunkank és egyéb felada-
taink teljesitése soran. A kutatasi tematika b6-
vilése 0] egyuttm(kddési kapcsolatok kialaku-
lasat is eredményezte.

A hazai kapcsolatok nagy része — a hazai ku-
tatdsi munkamegosztast szem el6tt tartva —
egyes témak kooperaciés mivelésében, megol-
dasaban, a felsoktatéasi intézmények oktatdinak
az intézeti kutatbmunkaba tértén6é bevonasaban
allt. Ugyanakkor tobb intézeti vezet§ és munka-
tars is részt vett a fels6oktatasi munkaban.

Hazai — termékenynek és hasznosnak mond-
hat6 — munkakapcsolatainkbdl csak néhanyat
megemlitve, szorosan egyuttmikddtink a Koz-
uti Kozlekedési Tudomanyos Kutatd Intézettel,
a Kozlekedési Muzeummal, a Vasipari Kutat6
Intezettel, a Mdszeripari Kutato Intézettel, a
Magyar Szabvénylgyl Hivatallal, a Videoton
Fejlesztési Intézetével, az MTA tobb intézetével,
a BME Atomreaktoraval, valamint a BME és a
Kozlekedési és Tavkozlési Mlszak Féiskola tobb
tanszékével, az OAB lzot6palkalmazéasi Csoport-
javal és a MAV Tervez6 Intézettel. Ez utdbbival
tételes egylttmiikddési szerz6dést is kotottink.
Mindezek az egyuttmikddések kolcsonds el6-
nyokkel jartak, meggyorsitottdk a kutatasokat,
vizsgalatokat és segitették a tervfeladatok ked-
vez6 muszaki-gazdasagi kortlmények kozott
torténd, hatékony és hataridés kidolgozasat.

Nemzetk0zi kapcsolatainkat tovabbra is a ter-
mékeny egylttmukodés, a meglevé kapcsolatok
erGsodése s néhany Uj kapcsolat kialakitasa jel-
lemezte. E kapcsolatok Kiterjedtek a tudoma-
nyos-muiszaki egyuttm(kddés mindharom for-
majara: kozos kutatdsok végzesére, tanulmany-
utak kolcsdnds lebonyolitdsara és tudomanyos-
m(iszaki-gazdasagi informaciok cseréjére.

A kozbs kutatdsokra az el6z§ fejezetekben
mér utaltunk, itt megemlitjuk még, hogy egy-
részt bévitettik részvételiinket a KGST Komp-
lex Programjaban, masrészt az igen eredményes
kétoldalt kapcsolatok bdvitésére helyzetfeltaro
és alapoz6 megbeszélést folytattunk a bukaresti
Kozlekedési Kutato- és Fejlesztd Intézettel
(ICPTT).
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A mar jelzetteken kivil megemlitendének
tartjuk, hogy

— ellatjuk a miniszteri meghatalmazotti te-
endoket a KGST KAB keretében a konté-
nerizacié problémdival kapcsolatban;

— bekapcsolodtunk a jarmavekkel foglalko-
z0 KGST komplex téma egyik részfelada-
tdnak kidolgozéasaba;

— ellattuk ,,A Diesel-mozdonyok és motor-
kocsik élettartamanak, valamint a javita-
sok kozotti futasi teljesitménynek a nove-
lése” c. OSZZSD VIII. bizottsagi kozods ku-
tatds témavezetd teend®it;

— tobb irdnyban kdzrem(ikddtink a ,,Hézag-
nélkali vasuti palydk” c. OSZZSD IX. bi-
zottsagi kozds téma kidolgozasaban;

— megkezdtiik a magyar-jugoszlav tranzit
vonalakra vonatkozo ,tengelytanulmény”
kidolgozésat a UIC Tervezési Bizottsaga-
nak ,,Az eurdpai vasutak torzshalézati ter-
ve” c¢. tanulmanya kapcsan, végil

— két pélyafenntartasi targyu téma koordi-
nalt kutatdsat kezdtik meg a bukaresti
ICpTT-vel, egyel6re a tematikai vazlat
kozlésével.

Tovabbra is részt vettink az ORE B 51 Szak-
bizottsag ,,KOzbetét Munkacsoport” munkaja-
ban. E munkankat a Munkacsoport (ilésein pozi-
tivan értékelték.

Bar a lebonyolitott tanulméanyutak az indo-
kolt igény alatt maradtak, megemlitjik, hogy

— elsGizben  szerveztink magyar—Iengyel
viszonylatban valutamentes csere feltételeivel
tanulméanyutakat és

— ugyancsak els@izben kerilt sor VTKI—
MAVTI 6sszetételben nyugati tanulményutra a
VTKI igazgatojanak vezetésével, a Német Szo-

vetségi Vasutaknal.

Tovabbi tanulméanyutakat tettlink még az ed-
dig szokasos lebonyolitasi feltételekkel a Szov-
jetunidban és Lengyelorszagban is, valamint a
CSD-nél a vontatéjarmvek fenntartasi és nyil-
véntartési rendszerének és a DR-nél az 0j rend-
szer(i automatizalt rendez6palyaudvar és az
elegydramlasok szamitdgépes értékelésének ta-
nulmanyozéasara. A barati orszagok vasutaival
fennallo tudoméyos munkakapcsolatok zomét
tovabbra is a kétoldald egyuttm(kodésben mu-
velt témék és ezek targyaban tartott évenkénti
szakért6i és egyeztet6 értekezletek jelentik,
amelyeknek hasznossdgahoz nem fér kétség.

A nemzetkodzi egylttmiikodés harmadik sik-
jan, a dokumentaciocserével kapcsolatban csak
roviden Kkivanjuk megemliteni, hogy vellnk
egyUttm(kddd vasutaknak atadtuk a vasati koz-
lekedés Otéves kutatasi tervét tajékozodas célja-
bol, a lengyel partnernek 21, a csehszlovak in-
tézetnek 16, a ZPEV-nek 2 és a Koreai Vasut-
nak 1 kutatasi jelentést, illetve tomoritvényt
kuldtink meg. Természetesen mi is megfelel6
szamu és szintl dokumentéciés anyagot kap-
tunk az egylttm(ikodé vasutaktol.
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VIII. Tarsadalmi tudomanyos munka

Az Intézet tudomanyos dolgoz6i aktiv mun-
kassagot fejtettek ki — tisztségek viselésével
és kulénb6z6;tudomanyos feladatok teljesitése-
vel — f6leg a Magyar Tudoméanyos Akadémia
egyes bizottsdgaiban, a Kozlekedéstudomanyi
Egyeslletben, a Gépipari Tudomanyos Egyesu-
letben, a Méréstechnikai és Automatizalasi Tu-
domanyos Egyesuletben. Az egyesileti célok
megvalositasat egyes szakosztalyok titkaraként
és més felelés funkciok betdltésével, bizottsa-
gok és munkacsoportok vezetésével tAmogattak.

Nem keves az Intézet tudoméanyos dolgozéi
altal megtartott tudoményos el6adasok szama.
Foként a Kozlekedéstudomanyi Egyesilettel ko-
zOsen rendezett kozel 40 budapesti és vidéki el6-
adast kell megemliteni, melyeken az Intézet ku-
tatasairol és az eddig elért eredményekrél sza-
moltak be a hallgatdésagnak, novelve ezzel az In-
tézet publicitasat és er6sitve a tudomany és a
gyakorlat kapcsolatait. Az el6adasok szdméban
nem szerepeltetjik az Intézet négy munkatarsa-
nak a fels6oktatas munkajaban tartott rendsze-
res el6adasait.

A Kozlekedéstudomanyi Egyesiletben harom
szakosztaly munkajanak iranyitéja — titkar-
ként — intézeti dolgozd, melynek soran a Koz-
lekedésgazdasdgi Szakosztdly titkdra megszer-
vezte a Szegeden tartott V. Orszagos Kozleke-
désgazdasagi Konferenciét.

Reészt vettink és el6adast tartottunk a belsd-
égésli motorok sarlédasainak és kopasviszonyai-
nak befolyasolhatésagar6l a GTE Triboldgiai
Konferenciajan.

Aktiv munkat fejtettink ki az MTA Kozleke-
déstudomanyi Bizottsagdban, a Vasuti Kozleke-

Egyesiileti

(Folytatas a 442. oldalrdl)

Megtartott kozponti el6adasok és egyéb rendezvények

Julius 17.

A Forgalombiztonsagi és Forgalomszabalyozasi Al-
land6 Bizottsdg rendezésében vitadélutan.
Targy:

Vita a kdzuti forgalmi rend kialakitasarol és a kozuati
jelzések elhelyezésér6l sz6l6 KPM rendelet-tervezetrél.
Vitainditd ismertetés:

DR. ZSOMBORY LASZLO (KPM)

Vitavezet6 :
DR. KOLLER SANDOR (BME)

Jalius 30.
A Tavkozlg- és Biztositoberendezési Epitési FOnok-
ség Uzemi Szakcsoportja rendezésében el§adas.
Beszamol6é a svéjci Integra-cégnél tett tanulmény-
airél.
El6ado:
TOTH LASZLO (T. B. Epitési Féndkség)

Augusztus 21—22.

A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet VasUtépitési és
Palyafenntartdsi Szakosztdlyanak, Egri és Szolnoki
Terlleti Szervezetének rendezésében 111. Orszdgos Pé&-
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dési Albizottsdgaban, a Kozlekedéstudomanyi
Szemle szerkeszt6bizottsagdban, az MSZMP
VIII. Kkeruleti Partbizottsaganal miikéd6é Tudo-
manypolitikai Bizottsdgban, valamint a Haza-
fias Népfront VI. keriileti Helytorténeti Bizott-
sagaban.

IX. Szakirodalmi tevékenység

Publikacios tevékenységunk az eddigi evek
szintjén mozgott. Legjelentésebb kiadvanyunk
az intézeti évkonyv. A tizenhatodik kotet az In-
tézet 1974. évi kutatomunk@jarél és egyéb tu-
domanyos tevékenységérdl, eredményeir6l ad
szdmot. A kozzétett tanulméanyok szdma 17, mig
az 1974. év kutato, fejlesztd eés jarmukisérleti
munkairél készult dsszefoglald és zarodjelentése-
ket, valamint tanulményokat — bibliogréfia jel-
leggel — fliggelék tartalmazza.

Az évkdnyvben megjelené tanulmanyokon ki-
vil munkatarsaink az 1974. évben egy szak-
konyvet irtak, illetve szerkesztettek, hazai szak-
lapokban kozzétettek 24 cikket és elvégezték
tobb szakkdnyv, jegyzet és szakcikk lektorala-
sat. *

A fenti, csak a leglényegesebb momentumok-
ra szoritkozé beszamol6 — Ugy vélem — nagy
vonalakban kell§ attekintést nyujt a VTKI 1974.
évi, volumenében jelent6s és szinvonaldban is
magas kovetelményeket teljesit6 munkajarél.
Egyben arr6l tanuskodik, hogy az Intézet —
mint a vasut f6hivatasu kutatohelye — targy-
évi tevékenységével is jol szolgalta a vasut
mindenirdnyl, tudomanyos megalapozottsagu
fejlesztését, nemkilénben a kozlekedéstudoma-
nyok vasuti részteriiletének Uj kutatési eredmé-
nyekkel valé gazdagitasat.

hirek

lyafenntartdsi Konferencia és Mérnok-Technikus talal«
kozé Gydngydsdn ésJaszkiséren.

Augusztus 21.
Udvozlés:

BERENYIJOZSEF, a Gydngydsi Varosi Tanacs V.B.
elndke
Megnyit6:

DR. NAGY JOZSEF, aVaslti Tudomanyos Kutaté
Intézet igazgatdja
El6adasok:

Az épitési és palyafenntartdsi szolgalat IV. 0Otéves
tervének teljesitése és a kovetkezd tervidészak fejlesz-
tési programja.

El6ado:

PAPP KAROLY, a KPM VF. (i. Szakosztaly vezetéje.
A vasuti felépitmény fejlesztési kérdései.

El6ado:

DR. KERKAPOLY ENDRE, a Budapesti M(szaki
Egyetem tanszékvezet6 tanéara

A hazai kitér6gyartas kérdései.

El6ado:
~ KOLLER GYORGY, a Gyodngydsi Kitérégyarté
Uzem igazgatéja

(Folytatds a 465. oldalon)
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KOZLKKHIIESI TUDOMANYOS KUTATO INTEZET KOZLEMENYEI

mitdégépes szimulacio a magangépkocsi-karbantartd kapacitas
tervezésében

Dr. ViZVARI ENDRE

Bevezetés
Az utébbi néhany évben — kozponti és helyi
er6feszitések eredményeként — a magangép-

kocsik karbantartdsdban a nagy véarakozasi-el6-
jelentkezési id6kben megnyilvanulé korabbi tor-
l6dasok érezhet6en csokkentek, s6t egyes helyeken
kisebb-nagyobb kihasznélatlan kapacitas is jelent-
kezett. Ugyanekkor az orszag egyes részein, illet6-
leg Budapesten néhany gépkocsitipus mérkaszer-
vizeiben még mindig legaldbb egy hetet kell vara-
kozni arra, hogy a gépkocsik mihelybe keriiljenek.

Ez tobbé-kevéshé természetes is, mert a hazai
autdjavitd ipar nem rendelkezik olyan tapaszta-
latokkal, amelyek alapjan valamilyen optimalis
javitdkapacitds meghatérozasara lenne lehet6ség.
Még az sem tisztazott, hogy cstcsterhelésnél mek-
kora varakozas és a téli honapokban milyen kapa-
citaskihasznalatlansag tekinthetd normalisnak, il-
let6leg adott korulmények kozott optimalisnak.

A Kkérdés csak az egész gépkocsi-karbantartd
rendszer tarsadalmi-gazdasagi kolcsonhatasainak
figyelembevételével dontheté el. Ehhez azonban
nelkilozhetetlen annak el6rejelzése, hogy a k-
I6nféle valtoztatasok hataséara a szébanforgod szer-
vezeteknél milyen véarakozas, kihasznalatlansag
jelentkezik.

A szikséges karbantartd kapacitdas meghaté-
rozasahoz jelenleg a tervezés alapja a miszakilag
szlikségesnek tartott fajlagos munkaigény tapasz-
talati tényez6vel modositott értéke.

Nem vitas, hogy a gépkocsikon bizonyos szamu
és fajtaju javitd-karbantartdé munkat kell vagy
kellene elvégezni, de hogy ezekb6l mi keril a
szervezett karbantartashba, fOleg a szocialista szek-
torba, az fugg tobbek kozott:

— atulajdonosok anyagi helyzetétdl;

— a tulajdonosok foglalkozasatdl, tarsadalmi
helyzetétél, élet stilusatol;

—az Uzemeltetett gépkocsik elhasznalodott-
saganak fokatol;

— azoktol a tapasztalatoktdl, amelyeket a tu-
lajdonosok korabban a szervezett karban-
tartds igénybevétele soran szereztek, bele-
értve a szamlazéasi-tarifalis problémakat is;

— vélg'UI a javitok el6tt keletkez6 sorbanallasok-
tol.

A felsorolt motivaciok kozil a szervezett gép-
kocsi-karbantartas csak az utolsé kett6 befolyaso-
lasara képes. Azonban észre kell venni, hogy adott
atbocsatoképessegnél az lzemi munka mindsegi
javulasa bizonyos hataron tul a mennyiségi szin-

vonalat csokkentheti, a torlddasok novekedése
miatt. Ugyanekkor az tgyfelek altal kifogastalan-
nak mindésitett munkaval sem lehet a karbantartok
leterhelését tovabb fokozni, ha az érdekelt kor-
z,el'iben a fizet6képes keresletet teljesen kielégitet-
tek.

A karbantartasi igények jov6beli médosulé szer-
kezetének, nagysaganak és szektorok szerinti meg-
oszlasanak vizsgalatara tanulményunk nem vallal-
kozhat. Csupén azt a helyzetet elemezziik, amikor
a jelentkez0 igenyek es az Uzemek tervezhetG at-
bocsatoképességének egyensulya valamilyen irany-
ban megbomlik.

Ezzel kapcsolatban egy elvi jelentéségl kérdést
kell eldonteni: mikor nincs egyensuly a jelentkez6
igények és a karbantartd rendszer atbocsatoké-
pessege kozott?

A valasz el6szor trivialisnak tlinik: akkor nincs
egyensuly, ha a kéttényezd nem egyenld egymassal.

Valbjaban nem igy van, mert az igények sze*
zonalis valtozasa miatt egyszerien nem is johet
létre egyenldség.

A paradoxon csak ugy oldhaté fel, ha a kapaci-
tasegyensuly merészamaul a mennyiségi szinvona-
lat valasztjuk. Ezzel a jellemzével az egyensulyt
aszerint értékeljlk, hogy a javitast igényél6k milyen
aranyban voltak hajlandok az el6jelentkezési id6t
kivarni, és mennyi volt ez az el6jelentkezési idé.

Megjegyzend6, hogy kvantitativ mutatonk val-
tozasa a szocialista szektor merev munkaidéalapd
karbantart6 egységeinek kapacitaskihasznalasaval
negativ korrelaciéban van. Ezért elérendé szin-
vonaldnak meghatarozdsa — a cél-eréforras-rend-
szer kolcsonhatasok figyelembevételével — koz-
ponti déntést igényel.

Utobbi elGkészitéséhez a gepkocsikarbantarto
szervezet jelenleg semmiféle modellel nem rendel-
kezik, azaz

— egyrészt nem tudjuk, hogy milyen dsszetar-
toz6, mennyiségi szinvonal-kapacitaskihasznalas
célparokat lehet kitdizni;

— masrészt nem ismerjik, hogy a kijel6lt célok
végrehajtasahoz megvannak-e a rendszerelemek
egylttmdkodésével megteremthetd feltételek.

Mas szavakkal ez azt jelenti, hogy a részcélok
kozott ellentmondasok léphetnek fel, tovadbba a
célok irredlisan feszitett vagy laza elvardsokban
testesiilnek meg.

A vézolt okok miatt olyan holisztikus modell
létrehozésa id6szer(i, amelynek segitségével adott
igényeknél
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— 0Osszehangolhatok a mennyiségi szinvonalat
és a kapacitaskihasznalast rogzitd részcélok;

— a kapacitéstartalékok kihasznéalasanak a
mennyiségi szinvonalra gyakorolt hatésai el6re
jelezhetek;

a célok realizalasdhoz sziikséges kapacités-
bévités mértéke meghatarozhato.

Tanulmanyunk tovabbi részében ezt, a varakozé
sorok elméletén alapulé operaciokutatasi modellt
ismertetjuk.

1. A vérakoz6 sorok kialakuldsanak
altalanos jellemzoi
a gépkocsi-karbantartasban

Ko6zhelyszamba megy, hogy egy gépkocsi meg-
hibasodasa, javitdsanak munkaigénye, s6t magan-
hasznélatban tervszer( megel6z6 karbantartasa-
nak varhat6 idépontja és munkaraforditasa is olyan
nagy szamu, jorészt veletlen hatas kdvetkezménye,
amely a beavatkozasra valo jelentkezést és az
elvégzendé munkak atfutasi idejét az egyes gép-
kocsiknal teljesen véletlenszer(ivé teszi.

Kétségtelen, hogy a javitdlizemek terhelésének,
az ott vegbemend folyamatoknak egyik legfonto-
sabb tényez6je a megjelend gépkocsik munkaigé-
nye. Ennek véletlen jellege a szolgaltatonél lejat-
sz6d6 események kimenetelét még akkor is vélet-
lenszer(ivé teszi, ha a tobbi feltételek esetleg de-
terminisztikusak .

A korabbiak alapjan megallapithatd, hogy a
gépkocsikarbantartd (izemben végbemend ese-
menyek sztochasztikus folyamatok. Matematikai
megfogalmazasban — itt és most — ez azt jelenti,
hogy az Uzemek egyes allapotjellemzéi olyan valo-
szinliségi valtozok, amelyek ertékeiket egy E hal-
maz allapotaib6l, méas kozelitésben egy allapot-
térbdl veszik.

Kérdés, hogy hany dimenzios ez az allapottér, pon-
tosabban egyes allapotainak kialakitdsanal hany
el nem hanyagolhat6 tényez6vel kell szamolnunk.

A varakozo sorokat vizsgalva, célszerli a klasz-
szikus sorbanallasi elmélet eredményeire tdmasz-
kodni.

Az analitikus megoldasokat targyalé szakkdny-
vek szerint a killénboz6 sorbanéllasi jellemz6k meg-
hatarozasahoz az érkezés és a kiszolgalas eloszlas-
fuggvényeinek vagy legaldbb szérdsénak és var-
haté értékének, tovadbba a kiszolgdlé csatornak
szdmanak, valamint a sor fegyelmének (discipline)
ismerete sziikséges.

Az érkezések dimenzidja az id6egység alatt be-
erkezOk szama vagy az érkezési idokoz. Az ismert
analitikus megoldasoknal a kett6 kozott egyer-
telm(d megfelelés van.

A Kkiszolgalas mér6széma egy igény kielégitésének
az id6sziikséglete. Ez a fellép6 munkaigénnyel
egyenesen, az igény Kkielégitésén egyidejiileg dol-
gozok szdméval pedig forditottan aranyos.

A kiszolgal6é csatornak szamanak novekedése
— amint ez logikailag is belathaté — a véletlen
hatdsokat részlegesen Kkiegyenliti, igy ceteris pa-
ribus kedvezo.
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3. dbra. A javitdsra vérakozds kumulalt relativ gyakorisaga, &llami
tizemben végeztetett garancialis javitdsokndal, 1973 elsé hét honapjaban

A sorfegyelme az esetleges prioritasi, kiszolgalasi
szabalyokra utal.

Bér a targyalt modszerekben tényez6ként nem
szerepel, nélkildzhetetlen és természetes feltétel,
hogy adott id6intervallumban a kiszolgalasi rataval
kozvetve feltételezett munkaid6alap rendelkezésre
alljon.

Nincs ok annak feltételezésére, hogy a gépko-
csikarbantarté izemben zajlé események kimene-
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Vérakozési id6 (nap)

4. 4bra. A javitdsra véarakozds kumuldlt relativ gyakorisaga, allami
izemben végeztetett futdjavitdsoknél, 1073 elsé hét lina|»jaban

Vérakozéasi  id6 (nap)

5. dbra. A javitdsra véarakozads kumulélt relativ gyakorisdga, magan*
személy (kisiparos és kontéar) Aaltal, térités ellenében végzett futo-
javitdsoknal, 1073 els6é hét hénapjéban

telét a felsorolt tényez6k a tdmegkiszolgalas egyéb
terlleteit6l eltéréen befolyasolnak.

De vajon csak ezek a hatdsok érvényesiilnek-e?

Szdmos, a kérdéses témaval foglalkoz6 munka
emlitést tesz egy sajatos jelensegrél: bizonyos idejl
varakozas egyes ugyfelek szaméra tlrhetetlenné
valik, és ekkor vagy elkerulik, vagy ha mar be-
alltak, elhagyjdk a vérakoz6 sort. M. K. Starr
az el6bbit eltérésnek, az utdbbit elpartolasnak
nevezi [9].

Analitikus kezelésnél ezt a problémat Ggy inté-
zik el, hogy az eltlirhet6 varakozasi id6ét konstansnak
tételezik fel. Ha kiszdmitjak annak val6szin(iségét,

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

hogy a véarakozési id6 az emlitett allandot meg-
haladja, egyuttal meghatarozzdk a kiszolgalas
nélkidl tdvozok részaranyat is.

Ez a mobdszer a maximalis varakozast ugyan
limitalja, de érkezési visszacsatolasa nincs, és igy
nincsen bemenet- és folyamatszabalyozd hatasa
sem.

A tulajdonosok korében 1973-ban végzett fel-
mérések (1—5. abrak) egyértelmlen igazoljak,
hogy a magangépkocsi-karbantartas folyama-
taiban nem jelentéktelen a véarakozasi készség sza-
balyoz6 szerepe.

Kiléndsen a kovetkezdk figyelemreméltdok:

—az atlagos varakozési id6 a garancialis ja-
vitashan — ahol az &llami Gzemek monopolhely-
zetben vannak — volt a legnagyobb;

— az allami Uzemekben a forgalom ndvekedése
miatt keletkez6 torlodasok a varakozasi id6t egyre
fokoztak. 2—4 napos varakozas elérése utan, ja-
nius hénapban a futdjavitasokra jelentkezések
gégr_na esett, és ezzel egyutt lecsokkent a varakozasi
idg is;

— ugyanakkor a Kisiparosokndal és a kontarok-
nal a forgalom tovabb ndétt, de a varakozési id6
mindvégig csak tort része volt az allami izemek-
ben tapasztaltaknak. Nagyon val6szind, hogy a
forgalomndvekedés forrdsa a szocialista szektor
szolgaltatasai iranti érdeklGdés atmeneti csokke-
nése;

— a kilénbdz6 miveletfajtdknal mért varako-
zasi id6 kumulalt relativ gyakorisaga (tapasztalati
eloszlasfliggvénye) igen nagy szorddast mutat.
Ez arra enged kovetkeztetni, hogy az orszag
egyes — szerencsére nem tal nagy — teriiletei a
gépkocsi-karbantartdé kapacitas szempontjabol
messze az atlagos ellatottsagi szint alatt vannak.

Megallapitasainknak az a legfontosabb tanulsa-
ga, hogy a varakozési hajlam a vizsgalt terileten
aktiv szabalyozo szerepet tOlt be, értéke pedig
valtozo; részint az ellatottsag flggvényében, ré-
szint val6sziniileg egyénenként is. igy nem lehe-
tetlen, hogy elemzeseinket a korabban emlitett
két valoszinlisegi valtozé helyett harommal kell
végezni. Mindenesetre a varakozasi készségben
mutatkoz6 esetleges torvényszerliségek feltarésa
nem mell6zhet6.

Fentiek ismeretében el kell dénteniink, hogy a
targyalt jelenség besorolhat6-e — az egyéb terii-
letek tomegkiszolgalési feladataihoz hasonléan —
a sztochasztikus folyamatok egy specidlis osz-
talydba, nevezetesen a Markov-folyamatok, ille-
t6leg Markov-lancok, meégpedig az un. homogén
Markov-lancok kozé [4].

A vonatkoz6 matematikai alapok birtok&ban
nem nehéz belatni, hogy a gépkocsi-karbantartas-
ban lejatsz6dd egyes folyamatok Markov-lancok.
Azt ugyanis, hogy milyen valdsziniiséggel keril
valamely karbantartasi jellemzd (pl. a varakozé
sor hossza vagy a muhelyterhelés) egy kiindulo
helyzetb6l egy kés6bbi idépontnak megfelel6 alla-
potba, csak az eredeti allapottol és azoktol a fen-
tiekben ismertetett val6sziniiségi és funkciondlis
valtozoktol fugg, amelyek az E allapothalmazt
egyértelmden behataroljak. igy a rendszer adott
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(» abra. A térités ellenében végzett beavatkozdsok szaménak havi
alakuldsa 1973-ban

7. abra. A beérkezések alakuldsa egy m(iszakon belil (becslés)

id6pont el6tti torténete a kés6bbi eseményekre
nincs befolyassal.

Mivel a gépkocsik érkezése és a munka elké-
sziilte a dolog természetébdl kovetkez6en nem
folytonosan, hanem valamilyen ugrassal valtoz-
tatja meg a karbantartas allapotjellemzgit — azaz
az id6argumentum esek diszkrét értékeket vesz
fel — a korabbi allitas nem szorul tovabbi igazo-
lasra.

Kérdés ezek utan, hogy a homogenitas feltétele
biztositott-e?

A vélaszt a 6. dbra adja meg. Lathatd, hogy a
kilonféle karbantarté munkak havi szdmanak
ingadozasa miatt lehetetlen, hogy a gépkocsik
érkezésében egész éven at azonos valoszin(iség-
eloszlas érvényesilhessen.

Hasonlé a helyzet az egy miszakon bellli ér-
kezések ingadozéséban. A 7. 4bran lathatd, hogy a
mUszak kezdete el6tt, majd a kdvetkez6 két 6raban
jelentkezik a javittatok dont6 tobbsége. Ezért a
mihely terhelése mindaddig folyamatosan bizto-
sitott, amig az érdekelt miiszakba beérkezd vala-
mennyi gépkocsit meg nem javitottak.

Nem titok, hogy a koncentralt érkezés jorészt
az auttjavito vallalatok Gsztonzésére, elGjegyzéses
maodszerrel alakult ki, éppen a folyamatos muhely-
terhelés érdekében.

Az ilyen gyakorlat egyaltaldn nem hazai saja-
tossag. Teljesen hasonld Uzletpolitikéat folytatnak
a kozismerten kivalé vevészolgalattal rendelkez6
VW Muivek ausztriai karbantartd allomasai is.
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Az el6bbieket 6sszefoglalva megéllapithatd, hogy
a gépkocsi-karbantartd folyamatok a keletkezd
varakozasok szempontjab6l inhomogén Markov-
lancok, mert egyik allapotb6l a masikba valo
atmenetik valdszinlisége nem fliggetlen attol,
hogy az allapotvéltozas melyik honapban vagy a
miszak hanyadik orajaban kovetkezik be. Ezért
altaldban az ergodicitdas sem sajatossaguk. A to-
megkiszolgalési jellemzd&k lehetséges allapotainak
halmazat tobb funkcionélis és harom valdszini-
ségi valtozoként feltételezett tényez6 hatarozza
meg. Utobbiak a kovetkezdk: a beavatkozasra
jelentkez6k szdma, a beavatkozas munkaigénye,
a gépkocsitulajdonosok varakozasi készsége.

Kovetkezd l1épésként, az elemzési stratégia ki-
alakitasdhoz nélkildzhetetlen a sztochasztikus val-
tozdkra vonatkozo részletes ismeretek megszerzése.

2. A sorbanallasi jellemz6ket kialakitd
val6szinlségi valtozok

Ismeretlen eloszlastipusu és paraméter( vald-
sziniségi valtozok meghatarozasdhoz a matema-
tikai statisztika elméletileg és a gyakorlatilag
egyarant tisztazott modszert szolgéltat. Ez az Un.
becsléses illeszkedésvizsgalat, amelyet a kdvetkez6
Iépésekben végeznek el:

— mintavétel;

— az eloszlas paramétereinek becslése a minta
alapjan;

— hipotézis felallitdsa az eloszlas tipusara és
paramétereire;

— a hipotézis ellen6rzése valamilyen statisztikai
probaval.

Az illeszkedésvizsgélatok eredményét a kovet-
kez6kben ismertetjuk.

Az allami autdjavitd lizemekben a beavatkozasra
jelentkezések napi szdma pozitiv egész szdmokon
értelmezett normalis eloszlasu, a kovetkezd alaku
eloszlasfiiggvénnyel:

k-k
0,14*
F(k)=-t= f
(k) f2jt
ahol:  k=a napi beérkezések szama;

K = az atlagos napi beérkezések szama egy
honapon belll;
®(K)= A(0,1) eloszlasfuggvény.

A magangépkocsik karbantartasdban a beavat-
kozésok munkaigénye az aldbbi alaki, kevert
Weibull-eloszlassal irhaté le:

IL ha FAM) N F21)

F{t) =cFI(t)+ (I-c)F 26), (0,egyébként.

Eip=1

F(t)=1-e~V .
ahol: t—a beavatkozds munkaigénye;
«, A= a Weibull-eloszlas paraméterei.

Az esetek tobbségében a kevert eloszlas egyszerti
eloszlasra redukalodik, egyes id6szakok egyes mun-
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KIINOULU ADATOM

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

ERKEItbh ELD6ZL ASAt NORMAL PARAMETEREI > 123,38 17,30
JAV'ITABI IDOIGENY ELOSZLASAJ *EIBULL PARAMtTtREI t ,506 ,61
VARAKOZASI MAJUAh EtUSZLASA« rffclBuLl PARAMETEREII .06 ,99
VIZSGALANDO ESETtK SZAMA « 16M11N.1M1
KISZOLGALO CSATOKNAK SZAMA I 20, Ui
FORGALMI XNTfcNZITAS : 1,21
VARAKUZD GEPKOCSIK MUNKAIGENYE I A0 nAP
EGY CSATORNA NAPI IDOALAPJA I 19,00 ORA
FUTTATASI ADATOM
PROGmMAMPuU TTATASOK szama« 1
REALIZACIOK SZAMA ! 307»
ERtDMLNYtK 1
KIBZUIUALASWA VAkaK MUNKAIGENYENEK ATLAGA A NAPUK VEGEN >

2,60 Uu,02 4,09 10,16 12,24 13,33 13,74 10,17 12,36 6,00
10.97 19,73 14,34 19,79 19,50 19,42 15,91 17,33 11,02 7,53
4,94 9,02 3,03 7,95 7,90
KISZOLGALAS NELKUL TAVUZiUK SZAMANAK ATLAGA « 26,50
KISZOLGAL AS NECKUC TAVuZAS RELATIV GYAKORISAGA « 17
AISZULuAI AO NECKUC TAVUZUK MUNKAIGENYENEK ATLAGA J 96,2a
KISZuLG, NECK, TAV, MUNKAIG, ARANYA AZ IDOALAPBAN« ,20
KIMASZNALATCAN | uuALAPu NAPOK SZAMANAK ATLAGAS 1,10
KIHASZNALATIAN NAPOK KtLATIV GYAKOkISAGA « ,04
KIMASZNALaTCAN MUNKAIUL ATLAbA « 2,42
KIMASZNALATLAN munkaidé& aranya AZ IDOALAPBAN « ,01
KISZOLGALTA* TAVUZuK SZAMANAK ATLAbA « 127,00
KISZu1 GALTan TAVUZAS relativ GYAKOKISAGA J ,03

VARAKOZASI luu KtLATIV GYAKORISAGAI
0 NAP« 72
1 NAP« .2b

A VAKAKUZASI 1UU HAVI ATLAGA CNAPJ «

A SZIMULALT ADATOK A MEGbIZMATUSAGI HATAROn BELUL VANNAK

8. 4dbra. Szimuléaciés jegyzékonyv

kafajtainal pedig a formaparaméter ¢= 1értékével
exponencialis valoszin(iségeloszlasra egyszer(isodik.

A szervizmunkak kivételével nem kizart, hogy
az egyes idészakok munkaigénye munkafajtanként
azonos eloszlasbol szarmazik. Ez utdbbi azt jelenti,
hogy az emlitett munkafajta kivételével a munkak
Osszetétele egész évben bomogénnak tekinthetd.

Az ugyfelek varakozasi készsége pozitiv egész
szamokon értelmezett exponencialis vagy ahhoz
kozelallo Weibull-eloszlast kovet; teriletenként val-
tozd, télen nagyobb, nyéaron kisebb atlagos véra-
kozasi hajlammal, ny&ron nagyobb, télen kisebb
relativ szoréssal. A killénb6z6 munkafajtaknal el-

térést nem észleltiink. A varakozasi hajlam elosz-
lasfliggvényeének altaldnos alakja a kovetkez6:

F(v)= 1— A

ahol:  v=az egyes Ugyfelek varakozasi készsége,
a, A= a Weibull-eloszlas paraméterei.

Az eddigiekben igazolddott, hogy a magangép-
kocsik karbantartasaban lejatszodo folyamatok a
varakozasi jelenségek szempontjabol, matematikai
kozelitésben olyan id6fliggd Markov-lancok, ame-
lyek harom valo6szinliségi valtozé és tobb funkcio-
nalisan hatéd tényezd egyuttmikddése soran ke-
rilnek kilonbdzd allapotba.
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Szakirodalmi adatok alapjan allithatd, hogy az
e folyamatokban fellépé sorbanéllasi jelensegek
meghatarozésara analitikus megoldast ezideig nem
dolgoztak Ki.

Mi ezek utan a teendd? A valaszt G. W. Mor-
cienthaler adja meg: ,,Ha egy jelenséget nem lehet
matematikai képletbe foglalni, vagy a képleteket
nem lehet vagy nem ésszerii megoldani, tehat
amikor eddig érintetlen, nehezen kezelhet6 prob-
Iémédk megoldasat kiséreljuk meg, nyilvanvaldan
a szimul&cio6 valamely formdja az az eszkoz, amely-
lyel Kisérletet kell tenntink” [7].

A szimulacié koényvtarnyi irodalmabol néhany
alapvet6 munka magyar nyelven is hozzaférhet6
[1; 5]. igy e helyen a szdbanforgd modszer alta-
lanos ismertetése szilkségtelen. Helyette azonnal
ratérhetlink a szimuldlt jelenségek leirdsara.

3. A varakozo sorok kialakulasanak
mechanizmusa a magangépkocsik
karbantartasaban

A vizsgalt folyamat részletes targyalasat meg-
elozben elGszOr azt tisztazzuk, hogy milyen céllal,
milyen jelenséget kell leirni.

Az elemzés célja annak meghatérozéasa, hogy
kilonbozd feltételek kdzott hany napos elGjegy-
zéssel (varakozassal) lehet a javitomihelybe bejut-
ni, és az Ugyfelek milyen aranyban tartjak a vara-
kozési id6t annyira tlrhetetlentl hosszunak, hogy
inkabb elkertlik az érdekelt tizemet.

Mint mar emlitettik, tanulmanyunk nem foglal-
kozik a mihelybe érkezés utan keletkez6 sorban-
allassal. Ez ugyanis gyakorlatilag nem befolyasolja
a célkitlizésben szerepld jellemzok alakulasat.

Kétségtelen, hogy az el6jelentkezést kdvetd sor-
banallason kivil, a beavatkozas napjan az Uze-
mekben is kialakulnak az Ulgyfelek szdmara az
elézénél talan még kellemetlenebbnek tlin6 vara-
kozé sorok, az egyes technologiai fazisok el6tt vagy
kozott. Az az elképzelés, hogy ez a jelenség csak
azért jon létre, mert az autojavitd véllalatok a
miszak megkezdése el6tt (vagy elején) ,,beren-
delik” a javitasra szoruld gépkocsikat, teljesen
téves.

Allitasunk igazolasara szamitasokat végeztink,
hogy mi torténnék abban az esetben, ha egy harom
csatornas kiszolgalo rendszerben az orankénti ér-
kezések Poisson-eloszlast kovetnének, természetesen
exponencidlis érkezési id6kozzel és ugyanilyen
tipusu kiszolgalassal.

Az ismert képleteket alkalmazva, az al&bbi
eredmeny alakult ki: ergodikus &llapotban, a gép-
kocsik atvételét kovetéen folyamatos munkaveg-
zest feltételezve, 0,8 forgalmi intenzitdsnéal az
atlagos vérakozasi id6 0,87 ora; 0,95 forgalmi in-
tenzitasnal pedig 4,88 Ora lenne. Az érkezési és a
kiszolgalasi rata egyenl6ségénél a varakozasi idd
elméletileg végtelen hosszura néne, a valdsagban
pedig a rendszer matematikailag koévethetetlenil,
teljesen eldugulna!

A 7. abra szerint szabalyozott beérkezéseknél az
atlagos varakozasi id6 semmiképpen nem éri el a
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4 6rat, mert a mlszakidd feléig a gépkocsiknak tobb
mint fele javit6allasra kertl. (Ha az ugyfél nem
akarja a gépkocsi munkéabavételét, illetéleg a javi-
tas elvégzését megvarni, altaldban egy-két éran
belll tdvozhat.)

Ha figyelembe vessziik, hogy az el6jegyzésekkel
szabalyozott napi terhelés és az atbocsatoképesség
a cslcsterhelési id6szakokban egyensulyban van-
nak, nyilvanvald, hogy egy muszakon belil a beér-
kezéseket nem ajanlatos a véletlenre bizni, hanem
megfelel6en befolyasolni kell. A szabalyozastol
csak irrealisan tulméretezett javitokapacitasnal le-
hetne eltekinteni.

Természetesen nem Allitjuk, hogy a gépkocsik
atvételénél nem kellene a hosszu vérakozéasokat
lerdviditeni. Ez elméletileg kénnyen és gyakorlati-
lag sem tal nehezen megoldhatd szervezesi és lét-
szamprobléma. A Trabant- szervizben példaul
— ahol nem altalanos a gépkocsik elkészlltének
megvarasa — a miszak elején szerel6ket is beosz-
tanak munkafelvételre. (Ezt a gyakorlatot véletlen
érkezésnél mar nem lehetne folytatni.)

Fentiek alapjan sziikségesnek kell tekinteniink,
hogy a karbantartd (zemekben az elGjelentkezési
rendszerrel a beérkezéseket a miiszak elejére koncent-
réljak, akkora varakozé sort kialakitva, ami a m-
hely folyamatos terhelését mindaddig biztositja,
amig az 0sszes sorbanall6 igényt ki nem elégi-
tettek.

A tovabbiakban helyesléssel tudoméasul vesszik,
hogy az Un. szlikség- és gyorsjavitasok elvégzésére,
valamint a prioritassal rendelkezd igények kielégi-
tésére az lizemek atbocsatoképességének meghata-
rozott hanyadat tartalékoljak. Ezekre a periférikus
tertletekre érdekl6désiink nem terjed Ki.

Lassuk ezutan, hogyan megy végbe a széban
forgo folyamat a gyakorlatban és a szimulaciés
modellben.

Az autbjavitd Uzemek diszpécserei el6jegyzési
naplot vezetnek. Ebben regisztraljak az egyes na-
pok kulénb6zd miszakjaira beérkezd igényeket.
Tapasztalati adatok alapjan ismert, hogy egy mi-
szakban maximalisan hany darab gépkocsit ja-
vithatnak meg. Ennyi el6jegyzés fogadnak el egy
napra. Néhany gépkocsi az dsszegyllt, atlagosnal
nagyobb munkaigény miatt egy nappal ,elcsisz-
hat”, azaz a javitdisok megkezdése attolodik a
kdvetkez6 munkanapra. Az emlitett eset kialaku-
lasat a mlszakok munkaid6alapjanak kisebb inga-
dozésa (betegség, tavoliét miatt) is elBsegitheti.

A szimulacidval 1ényegében ennek a naplonak a
vezetését kell utanozni, igénybe véve azokat a lehe-
t6ségeket, amelyeket a Monte-Carlo technika nyuijt
3].
[ ]Amikor az ugyfél — rendszerint telefonon — a
javitasi igényt bejelenti, a diszpécser a napléban
megnézi, hogy mely napokon nincs még kitoltve a
jelentkezési keret. Ennek alapjan az lgyfélnek je-
lentkezesi idGpontot ajanl fel. Ezt a gépkocsitulaj-
donos vagy tul kés6inek tartja, és kiszolgalas nél-
kil tdvozik, vagy elfogadja, esetleg kés6bbi id6-
pontot kér. Utébbi esetekben a diszpécser a meg-
beszélt napra a gépkocsit el6jegyzi.
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A szimulaciés modell a gyakorlatot azzal fino-
mitja, hogy a mihelyterhelés el6jegyzését allason-
ként (kiszolgald csatornanként) munkaoraban adja
meg. Ezt az teszi lehetévé, hogy a javitasi id6 valo-
szinliségeloszlasanak ismeretében mar a jelentke-
zéskor méd van a beavatkozas id6szikségletének
meghatérozésara.

A gyakorlathoz képest bizonyos egyszerdsites,
illet6leg egyszer(sitd feltétel, hogy

a) az egyes napokra az el6jegyzést nem mUsza-
konként, hanem naponként veszik fel, a mlszakok
a munkat atadjak egymasnak;

b) az lgyfél az els6 felajanlott hataridét elfogad-
ja, ha egyaltalan hajlando6 vérakozni, tehat nem kér
kés6bbi datumot a lehetséges legkozelebbinél; a
bejelentkezest koveté napot mindenki hajlandd
igenybevenni;

c) az lUgyfél a megadott id6pontra valoban be is
érkezik a mhelybe, tehat a javitast nem mondja
le, nem marad el, és nem is késik;

d) ajavitasra jelentkezd gépkocsi a legkisebb ter-

helés( allasra kerul, azaz az tigyfel nem ragaszko-
dik egyes szerel6k személyéhez; a munkat akkor is
elvallaljak, ha az adott napra az érdekelt csatorna
leterhelésébdl csak fél 6ra hianyzik;

_ej az elGjegyzési id6pontok megadasat, majd a
kiszolgalast érkezeési sorrendben végzik (first come,
first served), azaz a rendszerben prioritds nincs;

f) az allasok munkaid6alapja allando;

g) a munkaszineti napok az eljegyzésié idot
nem ndvelik meg;

h) végul egy szimulacios idészakon (naptari ho-
napon) belil az érkezesi, a kiszolgalasi és a varako-
zasi hajlam valoszintségeloszlasa nem valtozik.

Mivel a gyakorlatban a délel6tti és a délutani
miszakok leterhelése nivellalodik, ugyanakkor vi-
szont a terhelés 16 dra alatt sem egyenlitédik ki
érezhet6en jobban, mint egy m(szak ideje alatt,
az aj feltétel a tényleges eredményeket nem val-
toztatja meg.

A b), c), d) egyszer(sit6 feltételek az Osszes ja-
vitasi esetek kozott csak jelentéktelen aranyban
nem teljeslilnek, igy torzitdé hatasuk elhanyagol-
haté.

Az e] feltétel azert nem okoz eltérest a gyakor-
lattol, mert a prioritdssal rendelkezd igényeket
jelenleg is a tartalékolt kapacirasrészbdl elégitik
ki. Kordbbiak szerint ezt a jelenséget nem vizs-
galjuk.

Az allasok munkaid8alapjanak hullamzasa kis-
mérték(, igy az f) feltétel sem talzott egyszer(si-
tés.

Emellett, ha figyelembe vesszik, hogy a javitast
igényl6 gépkocsik 90%-a lizemképes marad a ja-
vitas megkezdéseig, a munkasziineti napokon pedig
sem jelentkezés, sem javitds nincsen, a g) feltétel
semleges szerepe elfogadhaté.

~ Ah) feltétel jogosultsagat a korabbiakban mar
igazoltuk.

A fentiek alapjan elvégzett szimulécidé eredmé-
nyeit a kdvetkez6 fejezet ismerteti.

kozlekedéstudomanyi szemle

4. A szimul&ci6 lefolytatasa és eredményei

-z

A téargyalt jelenségek szimulacidjat az alabbi
Iépésekben végeztik el:

— a folyamat tartalmi leirdsa és formalis sémaé-
janak elkészitése;
— a matematikai modell kialakitasa;

— a szimulacios algoritmusok megszerkesztése;
— a probafuttatas (a program bejaratasa) és a

modell ellendrzése;

—a Kisérleti terv (factorial design) kidolgozasa;
— a kisérletek elvégzése (a modell mikddtetése);
— a szimulécidé véletlen hibajanak meghataro-

zasa valamilyen val6szin(ségi szinten;

— a kapott eredmények értékelése.

Az ismertetett vizsgalati stratégia formadlis ele-
meit az [1; 2; 5; 6; 8] forrdsmunkék felhasznélasaval
alakitottuk Ki.

A rendelkezésiikre bocsatott blokkdiagram és
adatok alapjan a szimul&ciés algoritmusokat So-
lyomvéari Karolyt BME Gépipari Technoldgiai Tan-
székének adjunktusa és Nagy Péter, a BME Koz-
lekedésmérnoki Kar Szamitastechnikai Csoportja-
nak tudoményos segédmunkatérsa készitették el,
UDRA-1204 szamitogépre, ALGOL 1204 nyelven.

A lefuttatott kisérletek jegyzékdnyvének egy
példanyat a 8. &bra mutatja be.

Lathato, hogy a modell a kdvetkez8 egzogeén val-
tozokat tartalmazza:

— a napi érkezések valo6szin(isegeloszlasa;

— a beavatkozdsok munkaigényének valdszinG-
ségeloszlésa;

— a varakozasi hajlam valészin(iségeloszlésa;

—a kiszolgalo6 csatorndk (allasok) szama;

— a forgalmi intenzités;

— a varakoz6 gépkocsik munkaigénye a szimu-
lacio kezdetén;

— egy csatorna napi idéalapja.

A szimuldlt endogén valtozok az alabbiak:

— a naponta Kielégitetlentil maradt munkaigény
annak megallapitasara, hogy a varakoz6 sor no,
csokken, vagy stabil-e;

— a kiszolgélas nélkil tAvozok szama és munka-
igénye;

— a kihasznalatlan allasok szama és a kihasz-
nélatlan munkaid6;

— a kiszolgéltan tdvozok szama;

— a kilonbozd napos varakozasok szama, ille-
t6leg el6fordulasuk arénya;

— az atlagos varakozasi id6. (A sor atlagos hosz-
sza ebb6l mar kiszamithato.)

A kapott eredményeket felhasznalva, a modell a
bevezetésben megjelolt céloknak megfelel6en a ko-
vetkezOkre alkalmas:

1 kulénboz6 célvariansok megvaldsitasi feltételei-
nek és hatasainak meghatarozésara;

2. valamely Uzem vagy korzet tényhelyzetének
pontositasara;

3.az 1 és 2. ismeretében a fejlesztési valtozatok
kidolgozésara.

Megjegyezziik, hogy csupan az egzogén valtozok
modositasdval a modell a bemutatottdl eltérd fel-
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tételek kozott fellép6 sobandllasi jelenségek szi-
mulalasara is képes.

A szimulaciés és az elemzési technika részletes
leirdsa know-how-ként a Kozuti Kozlekedési Tu-
Qﬁményos Kutaté Intézetnél [10] rendelkezésre
all.

Osszefoglalés

A magéangépkocsik karbantartdsidban, az ella-
tottsdg ertékelése soran mérészamul a kialakult
el6jegyzési id6t' és a kiszolgéalds nélkul tdvozok
szdmat lenne célszer(i vélasztani. Ezzel a kérdés a
sorbanallasi jelenségekre vezethetd vissza. A ma-
gangépkocsi-karbantartds folyamatai a varakozo
sorok keletkezése szempontjabol inhomogén, héa-
rom valdszin(ségi valtozdés (az érkezések szama, a
kiszolgalési id6, az Ugyfelek varakozasi készsége)
Markov-lancok, amelyeket analitikus mddszerek-
kel ez ideig nem vizsgaltak. Ezért elemzésiiknél
Monte-Carlo szimuléciot kell alkalmazni.

A szimulacids modell segitségével a karbantarto
rendszerben a kapacitasbOvités hatasara kialakuld
sorhandllasi jellemz6k és a hozzajuk tartozé kapa-
citaskihasznalasi szinvonal kielégit6 pontossaggal
meghatarozhatdk, illetve el6jelezhetbk.

A szimulacios és az elemzési technika részletes
leirdsdt a KOTUKI know-how-ként bocsatja az
érdeklédok rendelkezésére.
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tavaszatol 1973 végéig terjed6 munkassagat oleli fel.

A bevezet6 tanulmany — dr. Czére Béla, a Mlzeum
féigazgatdja tollab6l — dsszefoglalja a Kozlekedési M-
zeum fejlédését, gylijteménygyarapitdé, tudomanyos és
kézmdivel6dési tevékenységét a kozel harom esztendd
soran.

A tovabbiakban az Evkényv — az el6z6hoéz hason-
I6an — harom f6 részbdl all.

Az I. résza MUzeum gyljteményeinek torténete soraban
az archivumot /Farkas Gaborné), a géper6 nélkili jar-
migy(jteményt /Kopcsandi Ferenc), a varosi kozeleke-
dési gylijteményt (Medveczki Agnes) és a térképgyf(j-
teményt (Dr. Jasinszky Istvdn) mutatja be.

A Il. rész a kovetkez6 modszertani és kdzlekedéstorté-
neti tanulméanyokat teszi kézzé:

Dr. Szitar Laszl6: Muzeum, propaganda, kdzmdvel§-
dés.

Lazar Istvan: Az esztergomi diszhinté restaurdalasa.

Dr. Halasz Tibor: A kdzforgalmu tavolsagi aruszalli-
tas fejl6dése Magyarorszagon.

Bir6 Jozsef: A MAV Haj6zas torténete (1888 —1894).

Rév Pal: A magyar repulégépipar kialakulasanak ko-
rilményei.

Balint Sandor: Az els6 magyar autégyar.

Medveczki Agnes: A budapesti varosi forgalom szaba-
lyozasanak kialakulasa.

Kéczidnné Szentpéteri Erzsébet: Magyar hid- és alagtt-
barcak.

Tisza Istvdn: A Magyar Haj6s-naptar.

A Ill. rész a Mulzeum gyljteményeinek egyes kiemel-
kedé darabjair6l kozol rovidebb ismertetéseket, igy: a
»Derld” mozdonymodellrél, a Déli Vasat 29 sorozatl
g6zmozdonyardl, a MAV el6varosi ingaszerelvények ve-
zérkocsijonak modelljérél, a magyar hajogyartas elsé
g6z0sérél, az ,Arpad”-rél és annak modelljérél, a
Wright-testvérek repilégépének modelljérél, Csonka
Janos 1900. évi motoros triciklijérél, a millenniumi fold-
alatti vasut faburkolatd motorkocsijairdl.

A kotet tartalmazza a MuUzeum kényvtara egyik
kiléngyljteményének, a hazai kozlekedési vallalatok
tzleti jelentésének katalégusat, tovabba kozli a mizeum

A kiadvanyt orosz, német, francia, angol és eszpe-
ranté nyelvi{ dsszefoglal6é egésziti ki.

A kotetet dr. Czére Béla szerkesztette.

Tamas Gyorgy: Aulémodellezés

Bp. 1975. M{szaki Konyvkiadd, 104 p. 253 &bra (ara
kotve: 25,50 Ft)

E népszer(, szép kiallitasu kiadvany 6 fejezet kereté-
ben foglalja 6ssze azt a legfontosabb ismeretanyagot,
amely az autémodellez6k egyre béviulé taborat érdekli.

Az 1. fejezet az autémodellezés torténetérél ad attekin-
tést, a kezdeti id6kt6l napjainkig, bemutatva az auté-
modellek osztalyozasat is. A 2. fejezet a modellek méret-
aranyairdl, a gépkocsinak a modellezés szempontjabol
kulondsen érdekes adatairdl ad tajékoztatast. A 3. feje-
zet a ,,Modellgy(ijtéstdl a készitésig” cimen a gy(jtés és a
modellezés legfontosabb témait dolgozza,fel. Kilon fe-
jezetben (4.) foglalkozik a szerz6 Eurdpa, Azsia, Amerika
és Ausztralia modell-gyaraival. Végul az 6. fejezet a
mulzeumok autémodelljeir6l — igy a budapesti Kdézleke-
dési MlUzeum anyagéaroél is — tadjékoztatja az olvasat.
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KOZLEKEDESTUDOMANY! szemle

Az ,ajanlott sebesség** kiegészitd jelzGtablak hatdsa

a kozati forgalom

lefolyasara

TOKOK MAKIA

1 Bevezetés

A viszonylag kedvezébb kozlekedésbiztonsagot
nyujtd korszerl Uj utak épitése nagyon koéltséges
és a népgazdasag teherbird képességétél fiiggden
évenként legfeljebb csak néhany szaz kilométer
hosszusagban lehetséges. Ez a minGségi javulas
elenyész6 hanyadu az egész Uthéaldzat teljes hosz-
szan belul. Ezért sziikséges a meglévl régi utak
kozlekedéshiztonsaganak helyi korrekciokkal val6
javitdsa, vagy a forgalomnak olyan jellegli sza-
balyozasa, hogy az jobban alkalmazkodjék a meg-
lévd Gtviszonyokhoz. Ott, ahol az Gt geometriai jel-
lemz6i nem elégitik ki a forgalomaramlas minimalis
kovetelményeit, elsésorban a forgalom sebességét
kell ugy szabalyozni, hogy az megfeleljen a helyi
korilményeknek.

Az iveknek csak a ,veszélyes kanyar” jelz6tab-
laval valo megjelOlesével a kivanatos biztonsag
még nem érhet0 el. Ezt bizonyitja a baleseti adatok
elemzése is.

A gyakorlatlan, helyismerettel nem rendelkez6
jarmlvezet6k szdméra nehézséget jelent a tény-
leges kanyarulati viszonyok felismerése és igy a
biztonsagos athaladasi sebesség megvalasztasa.
Ebben segitséget jelent szdmukra a ,,veszélyes ka-
nyar” jelz6tabla kiegészit6 jelzéseként megadott
ajanlott sebesség értéke. Olcsd és hatasos kozbensé
megoldasnak bizonyult a jarmivezet6k tajékoz-
tatdsa egy adott vizszintes ivben valo athaladés
biztonsagos sebességi értékerdl.

A biztonsagos sebesség szamitasahoz alapul vett
kozlekedéslélektani feltételek elvileg fliggetlenek
az id6jarasi viszonyoktdl. Mégis, egyes nedves
allapotban sikosabb burkolatfajtak esetében az
ilyen ,biztonsagos sebesség” mellett kihasznalt
oldaliranyd sarlodasi egytthato értéke tallépheti
a kicsuszas miatt megengedhetd hatért, ezért cél-
szer(i kimondani, hogy ez a sebesseégérték széraz,
nem szennyezett Gtburkolaton érvényes.

A jelz6tablan feltlintetett értékek betartdsa nem
kotelez6, barki sajat felel6sségére azt tallépheti.
Tullépésének nincsenek jogi kovetkezményei. Az
ajanlott sebességnek is két formaja ismert: az alsé
és felsd sebességérték feltlintetése hosszabb, dssze-
flgg6, féképp kils6 Utszakaszokra és a biztonsagos
sebessegértek feltlintetése helyi sebességszabalyozas
céljabal, pl. veszélyes ivben.

Az ajanlott sebesség kiegészit6 jelzétablat eddig
mar sikerrel alkalmaztak az Amerikai Egyesult
Allamokban, Uj-Zélandban, Ausztralidban es Ang-
lidban.

Hazankban az ajanlott sebességet tartalmazo
egy-két kiegészité jelzétablat mar kb. 10 évvel
ezel6tt alkalmaztak kozatjainkon. Nagyobb szam-
ban kisérleti megfigyelések céljabol 1973 6ta he-
lyezték ki &ket.

A teljes orszagos Uthaldzatra vald kiterjesztése
el6tt szikséges volt megvizsgélni a kiegészitd jel-
z6tablak hatdsat a forgalom lefolyasara. A kiegé-
szitd jelz6tablanak a forgalombiztonsagragyakorolt
hatasat harom éves idotartamra ellenériztuk. Az
orszagos f6athalozaton talalhatd ajanlott sebesség
jelz6tablak forgalomtechnikai felulvizsgalata eb-
ben az évben fog megtorténni.

2. Az ajanlott sebességet tartalmazo
jelzétablak alkalmazasa

2.1. Mérés helyének kivalasztasa

Az ajanlott sebesség jelz6tablak hatasat a for-
galom lefolyasara a 4., 73., 82. és 811. szamu ve-
gyesforgalmu féutakon el6forduld veszélyes ivekben
vizsgaltuk meg. A veszélyesség elbiralasakor a sugar
nagysaga és az iv kozépponti szoge volt a mértek-
ado. Kisérleteink soran a sik- és dombvidéki uta-
kon altalaban a 250 m-nél kisebb sugar( és 30°-nél
nagyobb kozépponti szégl ivek mindésiltek veszé-
lyesnek.

A kissugar( ivek veszélyességét a baleseti ada-
tok is igazoltdk. A kutatdsok megkezdésének el6-
feltétele volt, hogy a részletesebb vizsgalatok célja-
ra kivalasszunk néhény statisztikailag veszélyes-
nek mindsithet6 ivet. Az ivekre harom év atlaga-
ban évente legaldbb harom-négy baleset eléfordu-
lasat tartjdk kimondottan veszélyesnek a nemzet-
kozi kutatdsok. A rendelkezésiinkre allo baleseti
statisztikai adatok — sajnos — csak tajékoztato
jelleglek, mivel a baleset helye és oka nincs ponto-
san megjeldlve.

A 4. sz.f6uaton kivalasztott ivek a 53 + 500—79 +
+ 000 km-szelvények kozotti, ma mar felhagyott
kulsé szakaszara esnek. A vizsgalt szakasz elavult
kiépitésli, sikvidéki jellegli. Az Orszagos Koz-
utak Tervezesi Szabalyzatanak megfeleloen 500 m
lehetne a megengedhet6 legkisebb ivsugar. A vizs-
galt atszakaszonR = 90 msugaru iv is el6fordul.

A 73. sz.féuton a vizsgalatok céljara az 1+ 750 —
—4+ 270 km-szelvények kozotti szakaszon talal-
hatd veszélyes iveket valasztottuk ki. Az aj, kor-
szer( burkolattal ellatott ut geometriai vonalveze-
tése dombvidéki jellegl. A jo burkolat lehetdséget
adna a nagyobb sebességre, de ezt a vonalvezetés
nem engedi meg.

A 82. sz.f6iét Veszprém és Zirc kozotti kiilsg sza-
kaszan a 15+ 400—19+200 km szelvények kozott
talalhato veszélyes iveket vontuk be a vizsgalat-
ba. A keskeny, 5 m széles aszfalt burkolatd ut régi
kiépitésti. Domb- és hegyvidéki jellegl utszakasz,
amely Kis sugard ¢»>min =50 m), nagy kozepponti
szogu ivek sorozatabol all.

A 82. sz. féutvonal korszer(sitése folyamatban
van, amit a nyari nagy turistaforgalom is indokolt.
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A 811. sz. féaton a 31+ 997 —34+ 443 km szel-
venyek kozott talalhato, kilsd utszakaszon fekvé
ivek forgalomtechnikai vizsgalatat végeztik el.
A Székesfehérvar és Bicske kozoétti féut aszfalt
burkolatt és kissugar( ivek sorozatabol all, amelyet
a magassagi vonalvezetés dombvidéki jelleglvé
tesz.

A vizsgalatra kivalasztott ivek Kissugaruak,
tiszta korivek, atmeneti iv nélkil. Az ivekben a
tilemelés szabalytalan (kivéve a korszerdsitett 73.
sz. futat) és kisebb, mint az el6irt érték. A padkak
felllete godros, a burkolat széle toredezett, koz-
vetlenil mellette a padka 1épcsés.

Az ivekben az optikai vezetés nincs kielégitéen
megoldva.

2.2. Az ajanlott sebesség értékének meghatarozasa

2.21 Az ajanlott sebesség értékének meghatarozasa
geometriai adatok alapjan

A biztonsagi szempontbdl megengedhetd maxi-
malis ,,a”” szabad oldalgyorsulds mellett betartan-
do biztonsagos sebességet az iv sugaranak és a tul-
emelésnek fliggvényében a kdzismert képlettel sz&-
mitani lehet:

Ag+ (0]
IAa+ 500)

A kozutak vizszintes iveiben bekdvetkezett, a
palya elhagyasaval egyiittjaré balesetek részletes
elemzésébdl kiderll, hogy az ilyen jellegt, altala-
ban ,kicstszasnak” mindsitett balesetek tobbsége
a valosagban a kicslszéas szempontjabdl veszélyes
hatarsebességen belul, az iranyitds nehézségei
mliatt a jarmd feletti uralom elvesztésébdl szarma-
zik.

Az iven keresztil torténd athaladaskor ugyanis a
kormanyzasi nehézségek és a fellép6 oldaliranyu
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zavar0 er6k hatadsara a jarm( iranyithatésaga bi-
zonytalannda vélhat. Ehhez jarulnak még a kulon-
féle gyorsulasok ered6jének hatdsara keletkezett
fiziologiai, latasi, tajékozodoképességi zavarok is.
A vizszintes ivek geometriai méreteit ezért nem
lehet kdzvetleniil a cstiszosurlodasi egyitthato alap-
jan tervezni; itt is, mint valamennyi mdszaki lé-
tesitmény esetében, biztonsagi tényez6t kell beve-
zetni. Akilénbdz6 allamok tervezési iranyelveiben
alapulvett sarlodasi egyiitthatd értékek alig egy-
harmadat teszik ki a Kicslszas veszélyének kezde-
Lé\ll(el EgyUttjéré legnagyobb csiszosurlodasi érté-
eknek.

Forgalomszabalyozasi célokra ezek a tervezési
értékek tal alacsonyak, az ebbdl ad6do sebességek
a jarm(ivezet6k mozgasszabadsaganak tllsagos
korlatozasat jelentik, ezért ésszerdtlennek tlinnek
és mint ilyet, az Gthasznélok figyelembe sem veszik.
A szabélyozashoz alapul valaszthaté legnagyobb
centrifugalis gyorsulas olyan hatarértekbdl vezet-
hetd le, amely erték felett a jaArm(vezet6k mar meg-
érzik az utazasi kényelem hidnyéat, és amely mar
veszélyes lehet a gyakorlatlanabb jarmlvezet6k
szdmara.

A biztonsagos sebességnek a képletbél valo koz-
vetlen meghatarozésa nehézkes, mert maga a mér-
tékadd szabad oldalirany( gyorsulds is a meg-
hatdrozandd sebessegtél fliggéen valtozd értékd.
A sebesség meghatarozasat megfelel§ grafikon se-
gitségével lehet gyorsan elvégezni. A Balogh Tibor
altal kidolgozott grafikon a Planning Manual of
California-ban hasznalatos oldaliranyd sarlddasi
egyltthatokat vette alapul [1].

A grafikon egyszeriien kezelhetd: az adott ivsu-
gar és tulemelés fliggvényében a biztonsagos se-
besség az ordinatan leolvashatd. Ezt a grafikont
— amely az 1. abran lathaté — alkalmazzdk a
Koézuti Igazgatdésagok az ajanlott sebesség értéké-
nek meghatarozasara.
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2.22 Az ajanlott sebesség értékének meghatarozasa
az oldalgyorsulas mérésének alapjan

A geometriai adatok felvétele rendkivil munka-
és idoigényes. A klfoldi tapasztalatok adaptacio-
javal kidolgoztuk az oldalgyorsulasok mutiszeres
mérésén alapul6 biztonsagos sebesség gyors meg-
hatarozésara szolgdl6 modszert.

1955-ben Uj-Zélandon 100 mérfold hosszUsagii
Kisérleti szakaszon kulonboz6 tipusu gépkocsikkal
végzett kisérletbdl Kiderult, hogy a gepkocsi ti-
pusok kilonbozd sajatossdgai maximalisan 13%-0s
eltérést okozhatnak az oldalgyorsulas merhet6 ér-
tékei kozott, amely eltérés gyakorlatilag elhanya-
golhato [2].

A szamitashoz szlikségink volt a ,kényelmi
gorbe” értékeire, amely a kilénbdz6 sebességek-
hez tartoz6 kényelmes oldalgyorsulas értékeit adja
meg.

A 2. abran lathatok a kilénb6z6 orszdgokban
hasznalatos kényelmi gorbék. A szdmitasainkhoz
alkalmazott kényelmi gorbe Kkivalasztdsdhoz fi-
gyelembe vettik az ivekben athalad6 forgalom
hazai jellemzdit is. Az oldalgyorsulas értékeinek
méréset a Siemens, valamint a Tapley gyartmanyu
fékezési lassulasmér6 mUszerekkel végeztik. Ezek
egyszer miszerek és csak a pillanatnyi, ill. maxi-
malis értéket jelzik.

Az oldalgyorsulds méréséhez a miszert nullara
allitva a vezet6 lése mogott a padldra helyeztik.
Az iven vald éathaladas egyenletes sebességgel, az
iv vonalat kovetve tortént, mindkét iranyban.
A méréseket kiillonb6z6 sebességek mellett tobbszor
megismételtiik.

Az ajanlott sebesség értékének az oldalgyorsula-
sok mérése alapjan vald6 meghatarozasahoz, a mért
értékek kiegyenlitéséhez tAmpontul szolgél a tal-
emelés ertékének ismerete [3]. A maximalis oldal-
gyorsulas helyén a tdlemelés értékét a Siemens
lassuldsméré burkolatra vald lehelyezésével is meg
tudjuk allapitani. A 3. abran lathat6, hogy az
ajanlott sebesség értékét a ,kényelmi gorbének”,
valamint az ivben mért oldalgyorsulasok és a tul-
emelés értékeit osszekdtd egyenesnek metszés-
pontja adja. Akapott érteket — a vonatkozo KPM
utasitdsnak megfeleléen — 40 km/h-s sebességek
alatt a legkdzelebbi 5 km/h-s Iépcs6jii értékre, e fe-

=y

lett pedig 10 km/h-s 1épcs6ji értékre kerekitjik.

2.23 A geometriai adatokbo6l szdmitott és a mért
oldalgyorsulasb6l szarmaztatott ajanlott sebesség-
értékek osszehasonlitdsa a vizsgalt ivekben

Vizsgélatainkat — mint ismertettik a 4., 73,
82. és 811. sz. utakra végeztik. Az 1. tablazat mu-
tatja be a két mddszerrel meghatérozott értékek
csekély kuldnbségét.

2.24 Az ajanlott sebesség jelz6tabla alakja és el-
helyezése

A tébla alakjat és mereteit 1007/15 sz. UKT je-
lentés és a KPM Kézuti Féosztalya 352.816/1973.
utasitasanak megfeleléen a 4. abra mutatja be.

Foéatjainkon ett6l a mérettdl eltérd, kisebb mére-
tl kiegészitd jelz6tablak is talalhatok.

kozlekedéstudomanyi szemle

% é&bra. kilénboz6 orszdgokban hasznélatos kényelmi gorbék

3. 4bra. Az ajéanlott sebesség meghatérozasa az oldalgyorsnlas!
értékek ismeretében

A tébla alapszine fehér, a felirata és a szegélye
fekete.

A veszélytjelz6 tabla alatt elhelyezett kiegészit6
jelzotablat a veszélyes kanyar jelzéssel egyutt kb.
150 m-re kell elhelyezni az iv elejétél.

3. Az ajanlott sebessegjelz6 tablak hatésa
a forgalomra és a forgalombiztonsagra

Atabla hatasa a forgalomlefolyasra a sebességek
eloszlaséban, valamint a balesetek gyakorisagaban
bekovetkezett valtozas alapjan meérhetd le. Ezen
jellemz6k valtozasadnak megfigyelése az un. ,,el6t-
te-utdna” vizsgalattal tortént.
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1. tablazat
L=
o3 .
. . IS —— .
V'Z,S%alt km-szolvény = SEE Eltéres
u [ 3t » = E (%)
> >8X
4. sz. féut 54+ 100—54+ 400 56 54 4
63+ 925—64+075 67 70 4
76 + 950— 77 + 050 48 48 0
78+ 100— 78+ 200 57 59 3
73. sz. féat 1+750— 1+820 49 55 11
3+ 450— 3+650 62 62 0
3+ 650— 3+ 750 54 55 2
3+ 750— 3+ 820 52 55 5
4+ 190— 4+ 270 51 56 9
82. sz. féut 15+400— 15+ 550 56 56 0
16+ 450—17+050 46 42 9
(iv-elleniv)
18+900— 19+ 250 43 41 5
811. sz. ut 31+997—32+ 320 48 51 6
33+380—33+490 47 47 0
33+910—33+ 967 44 47 7
34+ 250— 34 + 443 47 57 13

4. 4bra. Az ajénlati sebességet tartalmazé Kkiegészité tdbla a KF.1I
Kozuti Féosztalya 35%.816/1973. sz. utasitdsnak megfelel6en

A sebesség méréseket Desitron pneumatikus ész-
lel6kkel ellatott miiszerrel végeztik.

A reprezentativ minta (7 s feletti kovetési id6koz
figyelembevételével) iranyonként kb. 100—100 sze-
melygépkocsi sebességének megmérésébdl adodott.

A sebességmeérési adatokbdl 0sszegezett eloszlasi
gorbét szerkesztettlink és ezek jellemzdit statiszti-
kai modszerekkel elemeztik.

Az atlagsebesség valtozadsa nem minden esetben
volt egyértelm(i, ezért a sebességeloszlasok egyéb
jellemz@it is megvizsgaltuk (a szorast, variacios
egyutthatét, atlagértékek standard hibgjat, to-
vabba a normalitas vizsgélatat, a ferdesegi index
és khi négyzet préba alapjan).

Az ajanlott sebességjelz6 tdblak hatdsat a forga-
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lombiztonsagra a balesetek szdmanak 0sszeha-
sonlitasaval becsultik.

Példaképpen ismertetem a 4. sz. féut 78+ 100—
—78+ 200 km-szelvényében fekv iv vizsgalatat.

A kiils6 szakaszon levd bal irdny( ivet Budapest
fel6l azonos irdnyu iv elézi meg, ellenkez6 iranybol
pedig egyenes. Az iv sugara 170 m és a talemelés
0,3%.

Az ivben a biztonsagos sebesség értékét 50
km/h-ban hataroztuk meg.

A balesetek szdménak alakulasa a kovetkezd:
A jelz6tébla kihelyezése el6tti harom év alatt osz-
szesen kilenc baleset tortént. A jelzétabla kihelye-
zesét kovet6 két évben egy baleset volt az ivben.

Az ajanlott sebességet tartalmazo, kiegészitd
jelz6tablanak a forgalom lefolyéaséra gyakorolt ha-
tdsara az iranyonkénti sebességméresekbdl szer-
kesztett sebességeloszlasok alakulasdbdl kovet-
keztettiink. Az 5. &bran lathatdék a jelz6tébla ki-
helyezése el6tti és az utana tortént egy éves, ill.
két éves sebességeloszlasi mérések eredményei.
Az &bran megfigyelhetd a nagyaranyl sebesség-
csokkenés, mindkét iranyban. A kiszamitott és a
variacios tényezék csokkenése is jelent6s mértéki

[4].

4. Osszefoglalas az ajanlott sebességet
tartalmazé jelzétablak hatasardl

Az ajanlott sebességet tartalmazé jelzOtablak
egyarant hatasosak az i1zolalt ivekben és az 6ssze-
tett ivsorozatok esetén is, ha a sorozat legkisebb
sugaru ivéhez hatdrozzuk meg a sebesség ertekét.

A kiegeszit6 jelz6tablak altalaban kedvez6en be-
folyasoltak a sebességek alakulasat és csokkentet-
ték a balesetek szdmat.

A baleseti adatok kedvezd alakuldsat bizonyitja,
hogy az ajanlott sebesség kiegészité jelz6tabla
38 iv atlagdban 45%-0s balesetcsokkenést ered-
ményezett (2. tablazat).

2. tablazat
A balesetek

abszollt sza-
manak csokke-

4 Vizsgalt ivek . A
Orszag p nése az ajan-
szama, db lott sebesség-
jelzé tabla
hatasara, %
Anglia . 151 14
USA, Kalifornia......... 24 22
Uj-Zéland ... 13
M agyarorszag 38 45

*= Nem ismeretes.

Részletes orszagos adatok hianyaban a globalis
gazdasagi eredmeny nem ertékelhet6. A veszélyes
ivekben atlagosan a balesetek szamaban 45%-o0s
csokkenés varhatd. A kiegészitd jelz6tabla kihelye-
zésének Osszes koltsége kb. 1200 Ft/darabra be-
cstilhet6 (feltetelezve, hogy a veszélyes ivekben a
»veszélyes kanyar” jelzotablat mar kihelyezték).
Egyetlen baleset bekdvetkezése atlagosan 55 000
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3. Aabra. Sebessé»mérésekbdl szamitott sebességeloszlasok a 4. sz. féaton: ajanlott sebesség ;>0 km/h
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Ft népgazdasagi veszteséget jelent (a halélos,
sériiléses és anyagi kéros balesetek atlaga). A var-
hatd balesetcsokkenésbél adddod gazdaségi el6ny
tehat nagyon jelentds.

Kozuatjainkon jelenleg 381 db ajanlott sebesseg
jelz6tébla taldlhatd. Az ezeken feltiintetett biz-
tonsagos sebességértékek egy részének helyességé-
vel kapcsolatban kételyek mertltek fel és a KPM
Koézuti Féosztalya Intézetlinket bizta meg a felul-
vizsgalatukkal.
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A szadmitastechnika alkalmazasanak szikségessége a
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El6ado :
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KOJNOK JENO, Szeged, MAV lgazgat6sag

SANTA JOZSEF, INFELOR Rendszertechn. Vall.
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Szamitdstechnika a Japadn Vasutaknal*

M. BOLSAKOV

A Japan Nemzeti Vasutak (JNV) vonalhossza
26,1 ezer km, személyszallitdsa évente 300 mil-
lidrd utaskilométert, teherszallitdsa pedig kb. 60
milliard tonnakilométert teljesit. A japan vas-
utaknal jelenleg mintegy 100 elektronikus sza-
mitégép mikodik. Ezeket kiléndsen széles kor-
ben alkalmazzék a gyors személyszallité vona-
tok Uzemének automatizalasdhoz, a helyfogla-
lasnal és a menetjegy-arusitasnal; a rendezd
palyaudvarokon és kisebb mértékben a teher-
szallitds iranyitasanal.

A INV helyzetét és fejlédését egy cikkiink
mar ismertette (L a Kdzlekedéstudomanyi Szem-
le 1973. évi 5. szamaban).

A gyors személyszallito vonatok iranyitasanak
automatizalasa

Japanban a vasuti szallitas tdlnyomd tébbsé-
get a szemelyszallitas teszi ki, melynek javitasa
erdekében 1435 mm-es normalnyomtavolsagu
gyorsvasuti halozatot hoztak létre (az altalanos
1067 mm-rel szemben). Az U(j vasUthaldzat
volgyhidakon, alagutakon és mély bevagéasok-
ban halad, és nincs szintbeli keresztezése mas
utvonallal. Ezen (j hal6zat elsé két szakasza
(Tokio-Oszaka és Oszaka-Okajama, 676 kilomé-
ter hosszon) mar tizemel. A harmadik (Okajama-
Hakata, 390 km) 1975-ben Kkeriil atadasra. Az
épités stadiumaban van tébb vonal, amelyek
0sszhossza kb. 10 000 km lesz, valamint tervezés
alatt all tovabbi kb. 1500 km-es szakasz.

A Tokio-Okajama szakasz Kisérleti Gzemelte-
tése (Uj-Tokaido vonal) igen gazdasadgosnak mu-
tatkozik. Ezen Gtvonal tervezési és épitési kolt-
sége — beleértve az Osszes berendezést — 610
milliard jen (kb. 2,3 milliard dollar) volt. Az el-
s6 két évi uzemeltetésb6l (1964—1965. évek)
szarmazo bevétel az Uzemeltetési raforditasok-
nal alacsonyabb volt, de évente 30%-kal nétt, és
1973-ra elérte a 130 milliard jent.

— Az Uj-Tokaido vonalon naponta 48 par
Hikari-expresszt (Un. ,,szuperexpressz”) indita-
nak, (amely a Tokio—Oszaka szakaszon harom-
szor &ll meg) és 52 par Komoda-expresszt,
ugyanazon a szakaszon 12 megalléval. 6—20
oraig egy iranyban 100 vonat kozlekedik. A ma-
ximalis sebesség 210 km Ti.

Az utvonal miszaki ellatésa:

— kozponti diszpécser iranyito pulttal;

— az energiaellatas és a teherpalyaudvarok
uzemének kozponti iranyitasa;

* Megjelent a Zseleznodorozsnij Transzport 1974. évi
8. szdméaban. (Forditotta: Fodor Istvanné)
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— az un. ,,Komtrak” vonatok kozlekedésének
gépesitett irdnyitasa;

— automatizalt, un. ,,Atomik” rendszer, egy
adott vonat mozgasanak iranyitasara.

A kozponti diszpécser atfogja az egész ut-
vonalat és ellen6rzi az 0sszes vonat tartozkodasi
helyét, valamint a teljes vonal valtoinak, jelz6i-
nek allasat. A diszpécser kdzponti iranyitopultja
felett vaganyképtabla van elhelyezve, mely a
teljes utvonalon tikrdzi a vonatmozgasokat €s a
muszaki berendezések allapotéat. A vaganykép ot
részre van osztva, melyek mindegyikét kulon
vonatdiszpécser kiséri figyelemmel. A vonatok
mozgasat egy Un. vonatgrafikon tikrozi, mely
10 mésodpercenként rogziti az adott vonat hely-
zetét. Az energiaellatas és a teherpalyaudvarok
munkajanak iranyitasat a gyors szemelyszallito
vonatoknal kozpontilag végzik. A taplalast a he-
lyi energiarendszerek (haromfazisa aram, 70-t6l
275 kV feszliltségig) légvezetéken at biztositjak,
25 kV-ra transzformalva a vasuti teherpalyaud-
varokon.

A jelz6berendezés irényitja az adott szakasz
energiaellatd berendezéseit. Az energiaellatas
fébb berendezéseinek allapotat, a jellemzé para-
métereket folyamatosan régzit6 mdszerek irjak,
tovabbi gépi elemzés céljabol.

A Tokio—Okajama gyorsvasuti vonalon a
forgalom irdnyitasat automatizaltan, az an.
.Komtrak” Kkibernetikai rendszer segitségéevel
végzik. A rendszert a Japan Nemzeti Vasutak
Tudomanyos Kutatd Intézete dolgozta ki, a
Hitachi céggel kozdsen, és 1972 marciusédban
allitotta (izembe.

Ez a rendszer a vonal forgalméanak iranyita-
sara hivatott, real-time rendszerben.

A ,Komtrak” rendszer tulajdonképpen uni-
verzalis kozponti diszpécser, amelynek bévebb
lehet6ségei vannak azaltal, hogy elektronikus
szamitogép-komplexum iréanyitja. A rendszer
harom f6 részbdl (alrendszerbdl) all:

1 Tervezd rész, amely a szallitasi igények Ki-
elégitését biztositd terv Osszedllitasat végzi;

2. Végrehajté rész, amely a terv szerint ira-
nyitja a rendszer berendezéseit;

3. Ellen6rz6 rész, amely ellen6rzi a berende-
zések m(ikddését és a terv végrehajtasat.

Az el@irt grafikus menetrendt6l valo eltérést
az ellen6rzd alrendszer jelzi a tervezd alrend-
szernek, amely az A4ltaldnos vonathelyzettél
fugg6en ugy maddositja a grafikont, hogy lokali-
zalja vagy kompenzalja az eltérést. Ezt az in-
forméciot dontéshozatal céljabél tovabbitja a
diszpécsernek.
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A rendszer 6sszeallitja a napi munkaterveket,
és szamitja a grafikus menetrendet (évente két-
szer, eltérés esetén a széllitdsi igények szerint
megfeleld korrekcidval). Ide értend6 még a val-
tok és jelz6k vezérlése is, a grafikontdl és a vo-
nathelyzett6l fliggéen, tovabba a vonatmozga-
sok és a vezérld berendezések szamitokdzponttal
fenntartott real-time kapcsolatanak ellen6rzése,
a tényleges vonatmlozgasok rogzitése, valamint
operativ statisztikai beszamol6 készitése a vo-
nal Uzemér6l (naponta, havonta, évente). A
rendszer lehetévé teszi olyan nehézségek el6re-
jelzését, amelyek ismert kilsé tényez6k hata-
sara allhatnak el6; radiérelés és kdbeles adatat-
vitel segitségével ellen6rzi a kdzponti diszpécser
valamennyi berendezésének helyes mikodését.

A ,Komtrak” rendszer magéaban foglalja a
kiils6 adoberendezéseket, amelyek informacio-
val latjak el a kdzponti diszpécser berendezéseit,
az adatatviteli vonalakat, a szamit6gép-komp-
lexumot és a gépi programokat, valamint a
diszpécserek ,,display”-it.

A szamitdgép-komplexum két nagy teljesit-
ményld ,,HITAK—8450” tipust elektronikus
szamitégépbdl all, amelyek duplex rendszerben
tzemelnek. Ezekkel a gépekkel két kozepes
nagysagu, 15 évig uzemeld ,HITAK—7250" ti-
Eusu szamitogépet cseréltek le 1973 oktdéberé-

en.

Az () szamitégépek mindegyikének a koz-
ponti memoaridja 1 mjillio bit kapacitasi, mve-
leti idejuk 1,6 /us, magneslemezes (ezek a ,,HI-
TAK—7250"-eknél nem voltak), magnesdoboz
és magnesszalagos kilsé tarolokkal rendelkez-
nek, valamint kozvetlen adatatviteli csatornak
input-output berendezéseivel, lyukkartyds és
lyukszalagos feldolgozé eszkozokkel és kiiro-be-
rendezésekkel.

A grafikus menetrendek 06sszeéllitdsahoz és
korrekcigjahoz a kozepes teljesitményld HITAK
—8811 szamitogépet hasznéljak fel, amelynek
operativ . memoriaja 32 000 bit (16 000 szo, 16
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bites szavak esetében); mégneslemezegység és
specialis display tartozik hozza. A grafikonok
Osszeéllitdsa érdekében ez a gép kolcsonos kap-
csolatban all a két f6 elektronikus szamitogép-
pel.

A ,,Mars”-rendszer

A személyszallito vonatok helyfoglalé és me-
netjegyarusité ,,Mars”-rendszere a JNV legna-
gyobb megvalédsitott kibernetikai rendszerterve.

A rendszer elsé (kisérleti) ,,Mars—1” rend-
szerét 1960-ban allitottdk Uzembe. 13 év alatt a
rendszer segitségével lefoglalt és eladott je-3
gyek szdma naEi 2 ezerr6l 700 ezerre n6tt. Az
expresszvonatok haldzatanak bdvitésével var-
hatd, hogy a rendszer altal lefoglalt helyek sza-
ma meghaladja a napi egy milliot.

Jelenleg a ,,Mars”-rendszer harmadik gene-
racioja olyan nagyobb teljesitményl HITEK—
8700 szamitdgépek segitségével mukodik, ame-
lyek elvégzik a helyfoglalast (max. 2 hdnapra
elére) és a menetjegyarusitast (Mars—105); to-
vabbad egy HITAK—8400 lzembeallitdsa révén
(Mars—201) biztositja a csoportos helyfoglalast
hosszabb id@szakra is (max. 5 h6napra el6re). A
Mars-rendszer fejlesztésének tUtemét mutatja be
az 1. ébra.

A Mars—105 berendezést 1972-ben lecserél-
ték, mivei sziikségesseé valt a rendszer teljesit-
ményének ndvelése. Tokio el6varosaban, a JNV
Tudoményos Kutatd Intézete mellett épitették
fel a Mars szamitokozpont éplletét. Az épilet
két emeletén kb. 2000 m2alapteriletl géptermek
taldlhatok, amelyeket nagy teljesitményd Kkli-
maberendezésekkel lattak el.

A Mars—105 rendszerben 3 db HITAK—8700
tipust szamitogep Uzemel. Ezek kozul kett6
real-time rendszerben biztositja a pénztarak
kozvetlen kiszolgalasat, mig a harmadik a
konyvviteli-statisztikai és gazdasagi szamitaso-
kat végzi, adagolt feldolgozasi rendszerben. Ez

A pénztarak szdma

Y /" A Mars-rendszer altal lefoglalt helyek szama
Manudlisan foglalt helyek szdma

1. 4bra. A Mars-rendszer fejlesztésének utemei
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utébbi az alapgépek meghibasodéasa esetén fel-
hasznalhat6 a pénztarak ellatasara is. A HITAK
—8700 gépek 1 millié bites operativ. memoria-
val rendelkeznek, amelyet specialisan az adatok
inputjdhoz és outputjdhoz alakitottak ki.

Mars-rendszer 0j épllete kb. 2 milliard jen-
be, a beszerzett elektronikus szamitogépek pe-
dig 9 milliard jenbe keriltek.

A rendszer 1400 pénztart lat el (Japan egész
teriiletén), és 1548 vonat helyfoglalasat végzi,
max. 2 hénapra el6re, legalabb 14 f&s csoportok
részére. Naponta kb. 700 000 helyet foglalnak le
és adnak el. Teljesitménye 50 megrendelés/s. A
rendszer automatikusan beszamolét allit 6ssze
az eladott helyek mennyiségérdl és megoszlasa-
rol, a pénztaranként bevételrél, valamint a szal-
litasi statisztikara vonatkoz6an. A megbizhatd
tizemelés érdekében a rendszer kézpontjaban
harom fliggetlen energiaforras van.

A rendszer kodzpontjdban 240 ember dolgo-
zik, a jegyek eladasa 5-t6l 23 oréig tart.

A Mars—201 rendszer a Mars—105 alrend-
szere, mely a helyfoglaldst max. 5 hdnapra
el6re végzi, max. 980 f6 szaméra. Ez a rendszer
biztositja a turistavonatok kiszolgalasat is, 20
véaros felé, 15 napra el6re.

A Mars—201 rendszerhez 80 speciélis pénztar
tartozik, amelyeket Japan nagyvarosaiban he-
lyeztek el. A rendszerben ket HITAK—8400
(262 ezer bit operativ memoridval rendelkezd)
sz&mitogép uzemel. Ezek kozll az egyik real-ti-
me rendszerben latja el a pénztarakat, mig a
masik a konyvviteli-statisztikai feladatokat
végzi, es az elsO tartalékat képezi (meghibasodas
esetére). A Mars-rendszer pénztarainal kétféle
pénztargépet alkalmaznak. A korabbi tipusd be-
rendezésnek amelyet még a Mars—105 (izembe-
allitasa el6tt szereltek fel — teljes billenty(zete
van, és igy az adatok elektronikus szamitogépbe
vald tovabbitasa el6tt leirhatd és ellendrizhetd a
megrendelések teljes szOvege. A jegyet specialis
gép nyomtatja két példanyban. A masolat a
pénztarban marad ellen6rzés céljabdl. A szami-
t0gép és ezen berendezések koézott az informa-
ciocsere 50 bit/s sebesség.

Az utobbi id6ben Uj tipusud, tokéletesitett be-
rendezéseket helyeznek (zembe. Jelenleg a
Mars-rendszerhez tartozé pénztarak 7s:-a ilyen
berendezésekkel van ellatva.

Ezeknél a pénztargép bels6 részén van egy
tablo, a felsd lapjan pedig konyv-tipusu gépelesi
mezOk talalhatok. A bal gépelési mez6ben keril
rogzitésre a feladé allomas (fent) és a rendelte-
tési allomas (lent). Minden egyes ,,konyv”-ben
9 lap és 18 oldal van. Egy oldalon 8 oszlop és 10
sor taldlhato, olyan nyilasokkal ellatva, ahovéa
az alloméast meghataroz6 dugaszok bedughatok.
A , kényv”-ek kapacitasa tehat 9 X 2 X 8 X 10
= 1440 allomés. A jobb fels6 rész ,,konyv”-e a
vonatszam bebillenty(izésére szolgadl. A jobb
alsé gombok a tobbi adat belitésére és az utasi-
tadsok tovabbitdsara szolgéalnak. A géphez csat-
lakozik a menetjegynyomtatd berendezés.

kozlekedéstudomanyi szemle

A pénztargép és a kdzponti szamitogép kozotti
kapcsolat 200 bit/s sebességdi.

A tovébbitott adat helyességét jegyenkénti
paratlansagi kontroll segitségével biztositjak, és
a kozlemény teljes szovegére kontrollésszeget
képeznek.

A rendszer véalaszadasi ideje 5s. A pénztaros
egy utast kb. 1 perc alatt szolgél ki, bele értve
a fizetés idejét is. Nagy allomésokon tébb pénz-
targép is talalhato, igy pl. az 0j Tokaido szakasz
Uj-Oszaka &lloméasan a Mars-rendszerhez 26
penztar csatlakozik.

1974 oktéberében a Mtars-rendszer Uj szolgal-
tatassal bdvilt: telefonos helyfoglalassal. Ezért
a gépteremben, ahol jelenleg a Mars—201 rend-
szer gépei talalhatok, Gjabb szadmitastechnikai
berendezések keriltek elhelyezésre. igy az lgy-
felek hazi vagy szolgalati telefonon is foglal-
hatnak helyet, ha megfelel6 billentylis csatla-
kozd berendezéssel rendelkeznek.

Telefonos helyfoglalas esetén az el6fizetd tar-
csazza a ,,Mars”-rendszer hivoszamat. Ha kap-
csolatba kerul azzal a szamitogéppel, amely ezt
a feladatot végzi, a gép emberi hangon valaszol
az el6fizetbnek, és folyamatosan 5—6 kérdeést,
illetve utasitast mond be. Az egyes kérdések
utdn az el6fizeté a klaviatiran lebillenty(izi a
sziilkséges kodszamot. A szamitogép logikailag
ellen6rzi a valaszokat, és sziikség esetén a hi-
bat kozli az el6fizetbvel.

Ha a szamitdgép a megrendelés teljes szOve-

gét elfogadta, akkor tovabbitja a Mars—105-
rendszernek, amely rendelési sorszdm megadé-
saval nyugtadzza a kozleményt. Ezt a sorszamot
szamitdgép beszéd formdjaban kozli az el6fi-
zet6vel. A rendelési sorszamot az el6fizet fel-
egyzi.
g vonat induldsa elétt legalabb két nappal az
el6fizetbnek el kell mennie a Mars-rendszer
pénztaraba, és meg kell adnia a rendelés tele-
fonos” sorszdmat. Ezt a szdmot betaplaljak a
szamitogépbe, hogy utébbi az el6zetes megren-
deles alapjan kinyomtassa a jegyet. Ha a meg-
allapitott hataridén belul az el6fizet6 nem je-
lentkezik, akkor a rendelés semmissé valik és a
helyet értékesitik.

A rendez0 palyaudvarok zemének
automatizalasa

Jelenleg a kutatas és az automatizalasi kisér-
letek Korijama, Takaszaki, Siohama és Musza-
sino allomasokon folynak.

Korijama Japan els6 olyan rendezé palyaud-
vara, amelyet elektronikus szamitégéppel ira-
nyitanak. Az allomést 1963—1968 kozott épitet-
ték, és sorosan elhelyezett hét fogadd és 32 ren-
dez6 vagéannyal rendelkezik. Az indit6 vaga-
nyok — paros es paratlan (6 vaganyonként) —
a rendezd vaganyokkal parhuzamosak, és ezek
két oldalan helyezkednek el.

A guritédomb egy tolaté és guritovagannyal
rendelkezik. A vaganyféksor négy egysegbél
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aJl. Két pneumatikus rudas vaganyfék a domb
guritasi oldalan, a szakaszos fékezes zonajaban
van. Tovabbi két rudas gravimetrikus vagany-
fék talalhat6 minden egyes rendezdvaganyon.
Ugyanis a Japan 6sszes rendez6 palyaudvarara
jellemzé rovid vaganyok esetében a sebesség-
korlatozo szakasz hossza a rendez6véganyokon
max. 100—150 m.

Korijama allomés gyakorlatilag 80 vonatot fo-
gad és rendez naponta. Az egyes vonatok kb.
20—35 kocsibol allnak, arpelyeknek kb. 80%-a
kéttengelyl. Az &llomés feldolgoz6 kapacitasa
3000 kocsi.

Az elektronikus szdmitdgép Altal iranyitott
kdrzet nagysdgat a guritodomb és a rendez6-
vaganyok kapacitasa hatarozza meg.

A szamitogép-komplexum a guritddombi alli-
tétoronyban talalhatd. A rendszerben négy egy-
mast kolcsondsen helyettesiteni képes, masodik
generacios HELKOM—1600 széamitogép muako-
dik (a Micubiszi cég gyartmanya). Mindegyik
gép 36 000 bites operativ. memdriaval (16 000
sz0, 18 bites szavak esetében) rendelkezik. Az
aritmetikai mdveletek végrehajtasi sebessége
80 000 mdvelet/s nagysagrendda.

A gépterem mellett van a gépkezel6k munka-
szobaja (3 f6 részére). A kezel6k fllkéjét a gép-
teremtél Uvegfal valasztja el. A rendszerhez
tartozik két magnesdob és 0t magnesszalag egy-
ség. A gépteremben taldlhat6 még egy betls-
szamos sornyomtatd biztonsagi célokra.

Két duplex rendszerben m(kddd szamitégep
real-time Gzemben végzi a kils6é berendezések-
t6l — sebességmérék, tengelyszamlalok, szélse-
bességmérdk, a rendezOvaganyok telitédését
jelz6 ellen6rz6 berendezések — kapott infor-
méaciok vételét és feldolgozasat, és ennek alap-
jan elGirja a valtok és a fékek irdnyitdsahoz
szlkséges adatokat.

Két masik elektronikus szamitogép (amelyek
kozil az egyik tartalék) azokat az informécidkat
dolgozza fel, amelyet tavgépird-lyukszalagon,
illetve tavgépirordl kapnak. A két (iranyitd és
feldolgoz6) szamitogép kozos magnesdob révén
van egymassal kapcsolatban.

Az allomas az érkez6 vonatrél 2—3 OGraval
el6bb adattaviratot kap. Az adattaviratokat a
tavgepird veszi es ezekrdl egyidejiileg lyuksza-
lagot is keészit. A lyukszalagokat a vételnek
megfeleléen betaplaljak a diszpécser-szobaban
talalhatd input berendezésbe, és tartalmat a sza-
mitogépbe tovabbitjak.

A guritasi feladatot a diszpécser taplalja_ be
a szamitdgépbe, miutan elvégezte az adattavirat
esetleges javitasat. A rendezeési jegyzeket a sza-
mitogep késziti el, fix program alapjan, és a cél-
allomas halozati kddjelét atalakitja a neki meg-
felel6 rendez6vagany sorszamava. Az egyes
rendez6vaganyok specializaciojanak valtozasat a
gép nem veszi figyelembe, de a diszpécser — a
megfelel adat betdplalasdval — meg tudja val-
toztatni.

A vonat terhelési kimutatdsanak kiadasara
(hany kocsi és hanyadik rendezdvaganyroél) a
rendezd ad utasitast a szamitdgépnek.

469

Takaszaki allomésnak, amely két guritédomb-
bal rendelkezik, és amelyet Korijama utan alli-
tottak (izembe, 27 rendezévaganya van, és 2700
kocsi feldolgozésara tervezték. A japan szakem-
berek figyelembe vették a Korijama alloméson
szerzett tapasztalatokat — a Kkis kocsifeldolgo-
zasi teljesitményt — és itt mar nem elektroni-
kus szamitogéppel dolgozzék fel a tavirati ada-
tokat. Ezen az allomason két szamitogépet hasz-
nalnak, amelyek csak a guritddombos vonatren-
dezés kozvetlen irdnyitasaval foglalkoznak.

Az adattaviratok szovegének feldolgozéasa és a
rendezési jegyzék el6készitése itt az allomasi
rendez6 manualis feladata. Minden egyes vonat
felosztadsat a szamitdgép irdnyitja, lyukszalag-
rol. A szamitogép irényitja a guritodomb guri-
tasi oldalan taldlhat6 két szakaszos pneumati-
kus rudas vaganyféket és az egyes rendez6va-
ganyok elején elhelyezett elektromagneses va-
ganyfékeket. A rendezOvaganyokon végzett fe-
kezessel a kocsit 1,6 m/s alland6 sebességgel en-
gedik tovabb. A sebesség korlatozasat az 0sszes
rendez6vaganyon olajnyomasi fékelemekkel
végzik. A rendezdvaganyok gyorsitd lejtése
25%0n, és a fékek a leakasztott kocsicsoportok al-
land6 1,6 m/s sebessegli mozgésat hivatottak
biztositani.

Jelenleg fejez6dik be két 0j automatizalt al-
lomas &atadasa a tokidi csomopontban — Sio-
hama és Muszasino allomésoké, melyeknél fel-
hasznaljak a Korijama és Takaszaki &llomaso-
kon szerzett tapasztalatokat.

Siohama A&llomas automatizalt rendszere —
melyet a Hitachi cég dolgozott ki — elektroni-
kus szamitdgépeket alkalmaz a kocsirendezés
iranyitasara, valamint egy gyorsito-fekez6 rend-
szert, amely a rendezovéaganyokon elhelyezett
soros kapcsolasi motorok segitsegével uzemel.
Az els§ Utemben tiz rendezévaganyon helyeznek
el gyorsito-fékez6 berendezéseket. Az allomést
1800 kocsi/nap feldolgozésara tervezték. A domb
guritdsi részenek automatizalt rendszere és a
guritadsi program-feladat technoldgidja egyezik
Takaszaki &lloméaséval. Az &lloméson két szami-
togép mikodik, 16 000 szavas operativ memoria-
val.

Muszasino alloméson egy teljesen automati-
zalt rendez6 palyaudvar kialakitasat tlzték ki
célul. Az egyiranyl allomas soros vaganyelhe-
lyezési sémara épil. A fogaddvaganyok szama
13, a rendezGvaganyoké 38,

Az allomés guritodombjénak automatizalt ira-
nyitdsi rendszere — bizonyos tokéletesitések
mellett — megegyezik Korijama alloméas rend-
szerével. Négy elektronikus szamitdgépet alkal-
maznak. Két duplex rendszerben (izemel6 sza-
mitogép a folyamatok irdnyitasdnak komplex
feladatat latja majd el, mig a mésik két szami-
togép az adatfeldolgozést vegzi — az egyik Uze-
mel, a mésik biztonsagi tartalék.

A vonatOsszetételre vonatkoz6 adatokat koz-
vetleniil az adatatviteli csatorndkon taplaljak be
a szamitdgépbe (adattarivatok); kozvetlenil
veégzik tovabba a vonatok varhato érkezési ide-
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jének betdplalasat is (adatatviteli csatornan);
tervezik a rendezési jegyzék szamitdgépes eld-
allitdsat a megfelelé allomési miveletek meg-
kezdése el6tt; tovabbd az adattaviratok szo-
vegének és a vonat jelzett érkezési idejének fel-
hasznélasat a varhato druaramlatokra vonatkozo
informéacié megszerzésére: valamint olyan ru-
galmas ember-gép rendszer kialakitasat, amely-
ben az embernek lehet6sége van a gep utasita-
sainak valtoztatasara.

Automatizalt &ruszallitas-iranyitd rendszer

1968-ban allitottak zembe az els§ &ruszalli-
tasi adatokat feldolgozé rendszert, az allandd
menetrend gyorsitott tehervonataira. Ez a rend-
szer tobb mint 100 vonatot foglalt magéba, és le-
hetévé tette a feladok el6zetes kocsimegrende-
[ését (max. 1 hétre elére) tobb, mint 800 olyan
helyrél, amelyek telefonkapcsolatban Aalltak a
szamitokozponttal. Lehetdséget kaptak az ugy-
felek tovabba arra is, hogy megkérdezzék a sza-
mitokdzponttdl a gyorsitott vonattal feladott
aru tartozkodasi helyét, valamint véarhato érke-
zési idejét a rendeltetési allomasra.

E tevékenységek bdvitése soran sziikségessé
valt egy egységes, integralt informacids-iranyito
rendszer (IIR) fokozatos kialakitasa.

Az 1IR egyik legfontosabb része lesz a vonat-
mozgast iranyité an. ,,Operan’-rendszer. Ennek
keretében a kovetkez6 feladatok ellatasat tlizték
ki célul:

— grafikus menetrend készitése és vontatasi
szamitasok elvégzése;

— mozdonyforduld grafikonok es a mozdony-
személyzet forduldinak szdmitésa;

— napi operativ vonatforgalmi tervek készi-
tése (amelyek osszevontan tartalmazzdk a vo-
natosszedllitasi és vonatforgalmi tervet);

— a vonatforgalom kozponti irdnyitésa,

— a mozdonyok, mozdony- és vonat-briga-
dok munk@janak operativ tervezése;

— az uUres kocsik elosztasa;

~ — a szallitasi feladatokrol, valamint ezek tel-
jesitésérdl nyilvantartds és beszamold készitése;

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

— a sérulések (balesetek) nyilvantartdsa és
beszamolo6 készitése.

A rendszert strukturdja alapjan h&romszin-
tesnek nevezhetjik. Az alsé szint — allomasi
felvevOhelyek, raktarak és hasonlok felsze-
relése ado-vev6 tavgépird berendezésbdl all. A
kozeps6 szinten — korzeti irdnyitas — Kkis tel-
jesitmény( HITAK—1610 tipusu (8000 bit ope-
rativ. memoriaval rendelkezd) szamitdgépek
vannak, amelyekhez ir6gép tartozik gépi parbe-
széd céljara, tovabba kiiro-berendezeés, lyuksza-
lag- és lyukkartyaolvasé, valamint specialis kar-
tyak (melyekr6l az ir6géppel belitott adatok le-
olvashatok). A fels6 szint a szamitokozpont,
amely a JNV vezérigazgatésagi épiiletében talal-
hat6. Ebben a szamitokozpontban egy kdzepes
teljesitmény(i HITAK—8400 szamitogép van,
amelyhez méagnesszalag és magneslemez egyseé-
gek tartoznak.

Az atviteli rendszert a meglevé tavirdcsator-
nakra szervezték (korzeti iranyitdsd kapcsolas-
sal): az adatatvitelt a vonalrél 200 bit/s, a koz-
pontokbdl pedig 1200 bit/s sebességre tervezték.

Az 0sszes bemend adat ellen6rzésre keril,
majd helyesbités és feldolgozds utdn tovéabbit-
jak a felhasznaldknak. Ugyanakkor a sziikséges
adatokat magnesszalagon taroljak.

Az Operan-rendszer a tervek szerint késébb
feldleli majd az egész 1067 mm-es nyomtéavol-
sagu vasuti halozatot, ami 2370 (el6fizet6i) csat-
lakozé pont berendezését jelenti.

A IR keretében a JNV-nal kb. 8000 csatla-
koz6 pontot hoznak létre, melynek nagy része
keépes lesz real-time rendszerben Gzemelni. Az
elozetes szamitasok szerint a napi atlagos infor-
maciovolumen real-time rendszerben 115 millié
git, I('J'sszevont feldolgozés esetén pedig 52 millié

it lesz.

Az IIR kialakitasa szakaszosan folyamatban
van. A jelenlegi szakaszban az adatfeldolgozé
rendszerek kerllnek kialakitasra, elsGsorban a
nyilvantartds és az Uzemi feladatok iranyitasa,
amit kovet mjajd a t6bbi alrendszer. A kovet-
kez6 szakaszban az automatikus kocsi- és moz-
donyszamleolvasé berendezések alkalmazasat
tervezik.
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Egyesuleti hirek

(Folytatas a 465. oldalrél)

Bemutatdk :

VTS 56100 szinkron terminél bemutatésa:

Helyi Uzemben.

Hatarallomasi helyi feldolgozas bemutatasa:

Tavolsagi Uzemben.

On-line tavadatfeldolgozas Budapesten MAV R-10 széa-
mitégépén.

Szeptember 18.

A Postai- és Tavkozlési Tagozat Epitési Szakosztalya
rendezésében el6adas filmvetitéssel:

Tavkozlé kabelek folyamkeresztezésének korszer(i maéd-
szerei.

El6ado :

KAPASY MIKLOS (POTI)

Szeptember 18 —19.

A Koézati Fuvarozasi és Szallitmanyozasi Szakosztaly
rendezésében:

IV. ORSZAGOS DARABARU-FUVAROZASI KON-
FERENCIA.

Szeptember 18.

Bevezetd el6adas :
KISS DEZSO, KPM-miniszterhelyettes

Korreferatorok :

1)R. BAJUSZ REZSO (KPM)

CSAPO JOZSEF (VOSZK)

DR. CSEH LAJOS (KPM)

EVINGER JANOS (Papirip. Vall.)

JUHASZ MIKLOS (KPM. VF))

FABRI GYORGY (Magyar Lik6ripari Vall.)
MOLNAR JANOS (TRIAL)

NEMES ANDRAS (Divataru Nagykeresk. Vall.)
DR. RADOCZY TAMAS (KOTUKI)

DR. ZAHUMENSZKY JOZSEF (Volan-Troszt)
DR. ZUBONYAI JANOSNE (5ZOV0SZ)

és a meghivott kulfoldi vendégek.

Szeptember 19.
Korreferatumok folytatésa.
Hozzasz6lasok.
Osszefoglalo.

Szeptember 22.

A Hajbézasi Szakosztaly rendezésében eladas:

A devizahatékonysag elemzési médszere a tengeri aru-
szallitasban.

El6ado :

DR. SZATHMARY MIKLOS (MAHART)

Szeptember 22.

A MAV Bp. Ig. Teriileti Szervezet rendezésében el6adéas:
A vonatbefolydsol6 mozdony kiértékel6 berendezés is-
mertetése.

El6ado :

KILYENFALVI BELA (MAV TBKF)

Szeptember 23.

A Varosi Forgalomiranyitasi Szakosztaly rendezésében
el6adas:
A budapesti kozati és tomegkozlekedési forgalomira-
nyité kozpont koncepcidja, tervezésének és épitésének
helyzete.

El6adé :
HUPFER REZSO (F6év. Tan. VB. Kézi. Féig.)

Szeptember 24 —26.

A Kozlekedéstudoméanyi Egyesilet és az Orszagos Ma-
gyar Banyaszati és Kohaszati Egyesilet kozés rendezé-
sében :

IV. KOTELYPALYA KONFERENCIA Alséérson.

Szeptember 24.

Megnyito :

HIDAST ISTVAN (Kézépdunantili Szénbanyak)
El6adasok :

A kotélpalyas szallitas helyzete.

El6ado6 :

DR. IMRE G.

Kotélpalya ivek pontos matematikai meghatarozasa
elektronikus szamitégép felhasznalasaval.

El6adé :

DR. MEGYERI J.

Indiai kotélpalyak tervezési tapasztalatai.

El6ado :

FRANKO E.

A RACO csavarorsoés tolomivek alkalmazasa.

El6ad6 :

DR. P. LESLEY

Kotélpalydk tartokoteleinek élettartamra valé mére-
tezése.

El6adé :

DR. TAKACS GY.

Hazai tapasztalatok a maéagneses defektografos kotél-
vizsgalatokkal.

El6adé :

DR. BOCSANCZY J.

Személyszallité kotélpalyak és siklok épitése
Ausztridban.

El6ad6 :

DR. E. WRBKA

Az elemi szalak mechanikai igénybevétele a sodrasi fo-
lyamatban.

El6ad6 :

DR. HOFFMANN P.

Vetités: Mannheimi Aerobusz

Foldalatti személy- és segédanyag szallitds a Tataba-
nyai Szénbanyaknal.

El6adé :

NEMES S.

Banyabeli fligg6székes személyszallitas.

El6adé :

L. HERNVEUX

Pneumatikus automatizalas lehetéségei teherszallité
palyak allomasaiban.

El6ado :

TAKACS I.

Athelyezheté kotélpalyak az erdégazdalkodas szolgéla-
taban.

El6adé :

DR. PANKOTAI G.

Személyszallité kotélpalyak tartokotelei, hatarok és ten-
dencidk a szerkezet és szakitészilardsag vonatkozéasa-
ban.

El6adé :
A. SCHNEIDER
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Filmvetités :

Erdészeti daruk.

DR. G. OPLATKA

Kotélvégek rogzitése kiontéssel.
El6adé :

DR. K. BITTNER

Szeptember 25.

Tapasztalatesere-kirandulas.

A" csoport: Ajkai Kozponti Osztalyozdé kilszini szal-
litisdnak és az Armin-aknai banyaszmizeum megte-
kintése.

.B” csoport: Armin-akna foldalatti egysines és fligg6szé-
kes személyszallitds megtekintése.

Szeptember 26.

Nogradi Szénbanyak kotélpalyainak gépesitése.
El6adé :

SIMON 2Z.

Radiétavvezérloses atviteli rendszerek.

El6adé :

H.-J. BUNDERER

Augustusburgi siklé.

El6ado :

NAGY M.

Balesetek, tanulsagok.

El6ado :

DR. G. OPLATKA

A paszmasodratok szerkezeti felépitésének geometriai
viszonyai.

El6adé :

DR. HOFFMANN P.

Kotélpalyarendszer teljesitményvizsgéalata.
El6adé :

SZAKALY D.

A kotélpalyaépités néhany gyakorlati tapasztalata, ku-
16nos tekintettel az Indidban felépitett kotélpalyakra.
El6adé :

HORVATH 1,

SZASZ s.

Kotélpalya felligyeleti hatdsagok.

El6adé :

A. KROLIKOWSKI

Hozzasz416k :

L. SOJKA,

KUPAY J. (Borsodi Szénbanyak)

Hatéarozati javaslat:

DR. BOCSANCZY JANOS
Zarszo :

DR. PALOTAS LASZLO

Szeptember 25.

A Talajmechanikai Szakosztaly rendezésében el6adas:
A betonalapok tomorségének ellen6rzése radioaktiv izo-
topokkal.

El6ado6 :

VALOCZY GYORGY (FTI)

Szeptember 25.
A Postai- és Tavkozlési Tagozat M{(isorszérasi Szakosz-
talya rendezésében el6adas:

A misorok szaméanak ndévelési lehet6sége a magyar
URH-ado6hal6zatban.

kozlekedéstudomanyi szemle

El6ado :
VLASZATY GABOR (PRTMTG)

Szeptember 25 —26.

A Kozuti Szakosztaly és a Kecskeméti Terileti Szerve-
zet kozds rendezésében:

UTUGYI NAPOK.

Szeptember 25.

Elndki megnyité :

CS. NAGY PAL, KPM. Kézti Ig. vezetbje
Udvézlés:

DR. KOROS GASPAR, az MSZMP Kecskemét Varosi
Bizottsaganak titkara.

El6adasok :

A Kecskeméti Kozuti lgazgatdsag fejlédése a IV. dtéves
tervben.

El6adé :

SZILAGYI ATTILA, KIG fémérnoke

Atkelési szakaszok korszer(isitésének problémaéja.
El6adé :

CSERMENDY LASZLO, KPM Kézuti Féoszt. h.
vezetbje

Felkért hozzasz6lok :

DR. KAJAN BELA

BACSO ANTAL

SEBES KAROLY

MISUTH GABOR

GELENCSER ANDRAS

El6adas :

Korszer(i atfenntartas helyzete.
El6ado :

MENTES ZOLTAN fémérnék
Felkért hozzasz6l6k :

REZNAK LAZSLO

BOGAR PAL

VARGA JOZSEF

SZILAGY!I ATTILA

Zarsz6 — osszefoglalas.

Szeptember 26.

Kozati szakcsoportok titkarainak értekezlete.
Tanulményi kirandulas a Kecskeméti Kézati Epité Val-
lalat TELTOMAT kever6telepének és a 44. szamua f6-
kozlekedési Ut aszfaltmunkainak megtekintésére.

Szeptember 26.

A KozGti Fuvarozasi és Szallitmanyozasi Szakosztaly
rendezésében a kozuti kozlekedési vallalatok vezetéi
részvételével tanacskozas:

»A zoldség-gyumolcsaruk szallitasdnak sajatossdgai és
problémai.”

Szeptember 30.

Az Organizaciés, Technoldgiai és Epitésgépesitési Szak-
osztaly, valamint az Alagut- és Mélyalapozasi Szakosz-
taly kozdés rendezésében tanulmanyi kirandulas:

A Nagyvarad téri aluljarérendszer és csatlakozé metré-
szakaszok épitési munkainak megtekintésére.

Bevezet§ tajékoztatd el6adasok :

- a kivitelezésrél: RUSA GYORGY (KEV)

— a tervezésrél: DR. DALMAY TIBOR (FOMTERV)

A kirandulast vezette :
MENUIK ANTAL, az Org. Szako. elndke.

Sélymos Janos



Karoly Rodonyi: La situation économique et les objectifs prévus pour le quinquennat

L’auteur de cette étude — ministre des Communications et des Postes de la République Populaire de Hongrie
—résume la matiére de son discours tenu au cours de la Conférence économique descommunications nationale
V1. qui a eu lieu a Pécs, au printemps de I’année 1975. En commencant par les résultats et expériences des
communications et des télécommunications obtenus au cours du quatriéme quinquennat, l’auteur nous fait
connaftre les taches, les objectifs prévus de développement du cinquieme quinquennat.

Laszlo Foldvari: La loi de la valeur jouant dans la communication *.. -430

Cette étude a été rédigé sur la base du discours tenu par lI’auteur au cours de la 6ame Conférence économique
des communications nationale ayant eu lieu a Pécs, au printemps de I’année 1975. L’auteur nous fait con-
naftre le réle des communications produisant des valeurs dans I’6conomie populaire de Hongrie, ensuite il
s’occupe des problémes récents du tarif marchandise et voyageurs. Pour finir il nous fait connaftre les mesures
a prendre tarifaires probables tout en les regardant aux principes de la politique des prix du cinquieme quin-
guennat.

Séandor ]I?r. Koller: L’accroissement de la sécurité du trafic a I’aide de la planification des villes et du réglement du
L - OSSOSO 437

Il faut souligner que c’était I’Association des Sciences des Communications qui a convoqué une conférence a
Budapest, au mois d’avril de I’année 1976 a laquelle on a étudié exclusivement ce sujet sus-relaté au titre. Cet
article nous fait connafitre les résultats et les décisions de la Conférence sur la planification des villes et les
problémes du réglement du trafic, qui puissent exercer une importance capitale sur la sécurité du trafic.

Jozsef Dr. Nagy: Les travaux de I’Institut Scientifique de Recherches de Chemin de fer en 1974

Cet article nous donne vue d’ensemble sur les thémes de recherches et les résultats scientifiques obtenus par
I’Institut en 1974. En outre, I’auteur nous fait connaitre d’autres travaux d’expérience et de mesure de carac-
tére opératif. Pour finir I’auteur s’occupe de la qualité de la protection du travail des installations méchani-
ques, de l’activité de normalisation et d’autres activités de I’Institut aussi.

Endre Dr. Vizvari: Simulation avec la machine a calcul électronique pour la planification de la capaciteé de I’entretien
(o RN 0T (U (T o T VA=Y= TSSO 462

Pour donner de la réahté a la tache nommée au titre s’applique le modéle de simulation présenté par I’auteur.
A l’aide de cette méthode on peut arréter avec une précision bien satisfaisante les caractéristiques en série
créées sous I'influence de I’accroissement de la capacité au systéme de I’entretien et le niveau d’exploitation de
la capacité qui appartiennent aux premieres.

Maria Torok: L’influence des panneaux complémentaires «vitesse recommandée» sur le trafic routier......cccoceevennee. 460

Cet article nous fait connaftre les résultats de recherches faites par I’'Institut de Recherches Scientifiques des
Communications de la route nationale. On peut établir que sous I'influence des panneaux complémentaires les
accidents routiers ont diminué sur les routes nationales ayant de dangeureuses courbes de Hongrie.

Revue Internationale:
A. M. Bolchakov—V .A. Buianov—Ju. S. Handkarov: Technique de calcul aux Chemins de fer Japonais................... 466

L’auteur de cette étude s’occupe de I’automatisation de I’acheminement des trains express de la Société Natio-
nale des Chemins de fer Japonais. Il étude les systéemes de la réservation des places et de la vente des billets de
chemins de fer. Pour finir les auteurs ont étudié I’automatisation du travail des gares de triage et le systéeme
automatique du transport des marchandises.

VL =R LRI LRV YT 442, 461, 466, 471
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SUMMARY

Kéaroly Rodonyi: An Economic Review and Some Tasks during the Period of the 6th Five Year Plan ...

The author, the Minister of Transport and Communication of the Hungarian People’s Republic summarizes his
lecture delivered on the occasion of 6th National Conference of Communication Economy in spring 1975 at
Pécs. On the basis of transport and telecommunication experiences of the 4th Five Year Plan the author
outlines the most important tasks and the developing trends of the 5th FYP.

Laszlo Foldvari: Law of Value Prevails in COMMUNICALION  ......ooviiiiiiii ettt + seabeareas 430

The essay is based on the author’s lecture delivered on the occassion of 6th National Conference of Communi-
cation Economy in spring 1976 at Pécs. The author outlines the value-creating role of communication in na-
tional economy then deals with the actual problems of tariffs for passenger and goods traffic and finally makes
us acquainted with the expected tariff measures based on price-political principles of our 6th FYP.

Dr. Sandor Koller: Increasing of Traffic Safety by means of Town Planning and Traffic Regulation...........c.ccccooceee.

The Scientific Association for Communication arranged an international conference in Budapest in April 1975
about the above-mentioned theme. The article makes us acquainted with the main statements and conclusions
ofthe conference in those questions of town planning and traffic regulation that substantially influence traffic
safety.

Dr. J6zsef Nagy: The Work of the Railway Research INstitute in 1974 ...

The essay gives a review of research themes and their results studied in the last year. The author makes us
acquainted with their other works such as special tests of rolling stock, test runnings, labour safety tests and
standardization for railway.

Dr. Endre Vizvari: Computer Simulation of Capacity Planning of Private Car Maintenance.........c.coecevvieieeerereseennnns

The author worked up a simulation model for the above mentioned purpose. By means of this method the
queuing up characteristics and the attached capacity exploitation can be calculated with suitable accuracy.

Maria Torék: An Effect of Traffic Mark ,,Recommended Speed” on Road Traffic ........cccoccoeviiviiiicncsc e

The article makes us acquainted with the conclusion of a special examination of Road Traffic Research
Institute. They stated that fatal accidents decreased in dangerous bends where 'recommended speed’ marks
were erected. This measure gives economic advantages as well.

International Review:
A. M. Bolshakoff—V. A. Booyanoff—U. S. Handkharoff: Computer Technique at the Japanese National Railways ..

The article deals with the automatized passenger transport-systems, marshalling yards, seat reservating and
ticket selling-systems and the automatized control of interurban expresses of INR.

Association News 442, 451, 465,
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A szerkesztésért felel6s: Dr. Czére Béla. Szerkeszt6ség:

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

1073 Budapest, Lenin korat 9—11. Telefon: 221-293. Levélcim: 1906, postafiok 223
Feleldés kiad6: Siklési Norbert.

’75. 10., 5040 Révai Nyomda, Budapest V. Vadéasz utca 16. F. v.: Povarny Jen6.
Terjeszti a Magyar Posta. El6fizethet6 barmely postahivatalnal, a kézbesit6knél, s
Posta hirlaplzleteiben és a Posta Kozponti Hirlap Irodanal (KHI. 1900 Budapest V.,
Jozsef nador tér 1) kozvetlenul vagy postautalvanyon, valamint &tutaldssal a

KHI 215—96 162 pénzforgalmi jelz6szdmaéra.
El6fizetési ara: egy évre: 108— Ft, egyes szdm ara: 9,— Ft.
Kulfoldon terjeszti a ,KULTURA” Kényv- és Hirlap Kiilkereskedelmi Vallalat
Budapest. Postafiok 149. H — 1389,

I INDEX: 25454
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