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Gazdasági helyzetkép  és fe ladatok  az V. ö tév es te rv  időszakában*

\  1
R Ö D Ö N Y I K Á R O L Y

I.
A z V. ö téves terv időszak  gazdasági h e ly ze t­

k ép én ek  és felad ata in ak  fe lvázo lása  e lő tt szük­
séges, hogy röv id en  á ttek in tsü k  a m egelőző  idő­
szakban k ia laku lt h e ly zetet —  lá tn u n k  kell, 
honnan indulunk.

Pártunk XI. Kongresszusa többek  között rész­
le tesen  e lem ezte  az előző kongresszus óta e lte lt  
időszak, a IV. ö tév es  terv  gazdasági cé lk itű zései 
valóraváltásának h e ly zetét. A z érték e lés szerint 
a népgazdaság a jóváhagyott gazdaságpolitikai 
elvekkel összhangban, tervszerűen fejlődött. B ő­
v ü ltek  I a szocializm us an yag i-m ű szak i alapjai, 
fo lyam atosan  em elk ed ett az é letsz ín von a l. Ered­
m én y ek et értünk  el az irányítási rendszer fe j­
le sztése  terén, fokozódott a tervszerű ség , d ina­
m ikusan  fejlőd ött az ipari, ép ítő ipari, m ezőgaz­
dasági term elés, s  a közlekedés és a k eresk ed e­
lem  is  k ie lég íte tte  a növekvő igén yek et.

A  IV. ö téves terv időszak  eddig  e lte lt  négy  
év én ek  ered m én yei alapján b iztosíto ttn ak  lát­
szik  az egész  ö tév es  tervperiódus leg főb b  elő­
irányzatainak  te lje s íté se , nem  egy  terü le ten  tú l­
te ljesítése .

U gyanekkor n éh á n y  terü leten  fig y e lm eztető  
je lek  m utatják, h ogy  az utóbbi e g y -k é t  évben  
lén y eg esen  —  szám unkra e lő n y te len ü l —  m ódo­
su ltak  a gazdasági ép ítőm unka n em zetk özi fe l­
téte le i. A z ország gazdasági és term észeti adott­
ságai k ö v etk eztéb en  a nem zeti jö v ed elem  közel 
fe le  a k ü lk eresk ed elm en  keresztü l realizálódik . 
A tőkés piacon b ek övetk ezett in flác iós folyam pt 
népgazdaságunknak több tízm illiárd  F t csere­
arány-rom lást okozott, s az e lőreje lzések  szerint

* A V I. O rszágos K özlekedésgazdaság i K o n fe re n ­
cián. 1975. m ájus 27-én, P écsett tartott bevezető elő­
adás

a változások  nem  tek in th ető k  á tm en etiek n ek , 
hatásukkal a jövőb en  is szám olnunk k ell. V iszont 
hiba len n e  a je len tk ező  problém ák ok át csak a 
nem zetközi gazdasági é le t  vá ltozásáb an  keresni, 
m ert ez e ltere ln é  a f ig y e lm e t a b első  fo g y a ték o s­
ságokról, saját teendőinkről. A tarta lék ok  jobb  
hasznosítása, a gazdasági m unka h atékonyabbá  
té te le  nem  új k ö v ete lm én y , ezek et pártu n k  a
X . kongresszuson  is k iem elt fon tosságú n ak  ítélte . 
A z e lte lt  év ek  során h aladtunk  előre, azonban  
nem  a k ívánatos és a leh e tség es  ü tem b en .

A  külső gazdasági k örn yezet tartósn ak  tek in t­
hető  e lő n y te len  változása  parancsolóan  m egkö­
v ete li a korábbi —  tarta lék ain k  fe ltárására  irá­
nyu ló  —  h e ly es  irán yelvek , határozatok  m ég  kö­
v etk ezeteseb b  végreh ajtását. A m en n y ib en  n ép -  
gazdasági sz in ten  nem  tudunk  kellő  m értékben  
előrelép n i a term elés i struktúra k orszerű sítése, 
a term előerők  kihasználása, az üzem - és m unka- 
szervezés, a beruházások  h aték on ysága, a taka­
rékosság, az ön k öltségcsök k en tés terén , akkor 
n eh ezen  va lósíth a tók  m eg  az éves, ö tév es  és a 
táv lati gazdaságpolitikai célk itű zések .

A z 1975-ös gazdasági évn ek , a IV. ö té v e s  terv  
utolsó événdk  k iem elt je len tő ség e  van . E gyrészt 
az utolsó  öt év  sik eres zárása a tét, de m ég  en n él 
is fontosabb, h ogy  ez év b en  k e ll az e lő fe lté te le ­
ket b iztosítanunk  az V. ö tév es terv  indulásához. 
A  fe lk észü lést szo lgá lják  a népgazdaság  va la ­
m en n yi terü le tén  k idolgozott, a tak arékosságot 
és a haték on y  gazdálkodást fokozó in tézk ed ési 
tervek  is, a m ely ek  m aradéktalan m egva lósítá sa  
ez évben  m in teg y  8 m illiárd  F t tarta lék  fe ltá rá ­
sát teszi leh etővé.

T erm észetesen  a h a ték on yab b  gazdálkodás, a 
szervezett, ésszerű  takarékosság  nem  e g y  évre  
szóló kam pányfeladat. A z V. ö téves terv id őszak  
je len tős gazdaságpolitikai cé lk itű zése i csak a tar­
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ta lék o k  rendszeres fe ltárásáva l és a term elés  
szo lgá la táb a  á llításáva l va lósíth a tók  m eg.

II.
A  népgazdaság á lta lán os fe jlő d ésén ek  fe lv á ­

zo lá sa  után  tek in tsü k  át, h ogy  a IV. ötéves terv ­
időszak  alatt m ik én t e lég íte ttü k , ille tő leg  e lé g ít­
jü k  k i a közlekedésre és hírközlésre háruló fe l­
ad atok at.

A  tervidőszak  alatt, a népgazdaság  fe jlő d ésé­
v e l  összhangban, az ágazat tev é k e n y sé g e  je le n ­
tő se n  fejlődött, m ind  a m en n y iség i, m ind a m i­
n ő sé g i k ö v ete lm én y ek et tek in tv e .

A  szem élyk özlek ed ésen  b elü l a távolsági tö­
m egközlekedés te lje s ítm é n y e  m in teg y  12% -kal 
h a la d ja  m eg a te r v e z e tt  sz in tet, s  ugyanekkor  
csö k k en t a zsú fo ltság , javu lt a m en etren d szerű ­
ség , az utazási seb esség . A  nagyvárosok  k ö­
z ö tt i expressz v a sú ti és au tó b u sz-ö sszek ö tte té ­
se k  b iztosítják  a k u ltu rá lt u tazási leh etőséget. 
A  b ek ötőú t-ép ítési program  n éh á n y  éven  b elü li 
b e fe jezésév e l az u to lsó  60, eg y en k én t k étszáz­
n á l nagyobb lak osszám ú  te lep ü lé s  is bekapcso­
ló d ik  a Volán autóbuszhálózatába.

A  helyi tömegközlekedés te lje s ítm é n y e i g y a ­
k orla tilag  a terv  szerin t alakulnak . Je len tős erő­
fe sz íté se k  ered m én yek én t s ik erü lt a fővárosi 
közlek ed és sú lyos gon d ja it en y h íten i, s a k or­
szerű söd ő  fe lsz ín i közlek ed és és  a M etró e g y ­
arán t hozzájárul az u tazási k u ltú ra  javításához. 
K om o ly  n eh ézségek k el k e ll m egb irkóznunk  nem  
e g y  v idéki n agyváros k özlek ed ése  terén  is.

A  vártnál lé n y e g e se n  gyorsab b an  növek szik  
az egyéni közlekedés szerepe, m in teg y  30% -kal 
m eghaladva az e lő irá n y zo tt te lje s ítm én y t. Ez fe ­
szü ltség et okoz a közúti in frastru k tú ra  szám os  
terü letén .

A z áruszállítás fe jlő d ése  is  lén y eg esen , k özel 
20% -kal haladja m eg  a terv eze tt  szintet. A  IV. 
ö té v e s  terv időszak  szá llítá si e lő irán yzata i m ár  
1973-ban te ljesü ltek , am iben  döntő  szerep ju to tt  
a vasú ti és a k özh aszn álatú  k özú ti közlekedés  
dinam ikus fe lfu tásán ak . A  n em zetk özi szá llítá ­
so k  ugrásszerű n öv ek ed ése  m e lle tt  a b elfö ld i 
forgalom  is fe jlőd ik . A z e lm ú lt év  őszén  csak  
ren d k ívü li in tézk ed ések k el le h e te tt  m eg terem ­
te n i a kapacitások  és az ig é n y e k  összhangját, s 
az é v  eleji tapasztalatok , v a la m in t a várható fu ­
varvolum en  ism eretéb en  nem  neh éz m egjósoln i, 
h o g y  ez évb en  is csak a járm űpark n agyon  in ­
ten z ív  és racion á lis k ihasználásával, a fu v a ro z­
ta tók  és a k öz lek ed ési v á lla la to k  jó eg y ü ttm ű ­
köd ésével le h e t m egb irkózn i a feladatokkal.

A  gyorsan n ö v ek v ő  szá llítá si ig én y ek  k ie lé g í­
tésén él, a fe j le sz té s i fő irán yok  k ije lö lésén é l a
IV. ötéves terv id őszak b an  is  az 1968-ban e lfo g a ­
d ott közlek ed ésp o litik a i k on cep ció  a lap elveib ő l 
indultunk ki. A z e lért ered m én y ek  igazo lják  a 
közlekedés hosszabb távú  fe jle sz tése  stra tég iá já ­
n ak  h ely esség ét.

A  m egvalósu ló  70 m illiárd  F t fe jle sz tés  ered ­
m ényeként em e lk ed e tt a műszaki-technikai szín­
vonal, e lőrehaladt a vasú ti é s  a közúti k ö z lek e­

dés rekonstrukciója. A  m agyar k özlek ed ési rend­
szer egyre  haték on yab b an  e lég íti ki a belfö ld i 
és a n em zetk özi szá llítá si szü k ség letek et, hozzá­
járu lva a f iz e té s i m érleg  javításához.

Fokozódott az ágazat dolgozóinak  erkölcsi és 
anyagi m egb ecsü lése , javu lt szociális helyzete , 
é le t-  és m u n kakörü lm énye.

A  vázo lt ered m én yek  a v á lla la ti gazdálkodás  
haték on yságán ak  javu lásá t is jelzik .

A z e lte lt  időszakban is em elk ed ett az é lő - és a 
holtm unka term elék en y ség e, de m ég koránt sem  
kerü ltek  m aradéktalanul feltárásra a belső tar­
talékok. A  korszerű létszám - és m unkanorm ák, 
va lam in t te lje sítm én y k ö v ete lm én y ek  kialakítása, 
ille tv e  ren dszeres karbantartása, a m unka- és 
ü zem szervezés k iterjesztése, az észszerű  takaré­
kosság ez évb en  és a jövőb en  is je len tő s felada­
tokat ró a válla latokra.

A  ja v u ló  m u n k aü gyi gazdálkodásban, a sze­
m ély i jöved elem  alakulásában je len tő s szerepe  
vo lt a központi bér- és szociálpolitikai intézke­
dések  h e ly es  végrehajtásának .

A  vá lla la ti gazdálkodás ered m én yességét m u­
tatja a n y ereség  tö m eg én ek  állandó em elk ed ése  
is. U gyanakkor ebben  szerep et já tsz ik  az árki­
egészítések  fokozott n övek ed ése is. A z öt év  a latt  
m in teg y  70% -kal n övek vő, m a m ár csaknem  
8 m illiárd  F t-o t k itev ő  á rk iegészítés-töm eg  az 
a lacsonyan  rögzített tar ifa sz ín von a l k övetk ezm é­
nye. E lsőd legesen  a va sú ti szem élyszá llítá s és a 
városi töm egk özlek ed és árk iegészítés iránti ig é ­
n ye  je len tő s teh er té te l a népgazdaság szám ára.

A z áru szá llítási tarifák  ugyancsak  alacsony  
sz in tje  n em  seg íti e lő  az optim ális közlekedési 
m unkam egosztás k ialak ítását, és k evéssé  ösz­
tön zi a fuvaroztatók at a közlekedési eszközök­
kel, b eren d ezések k el való  ésszerű  takarékos­
ságra. A  m agas árk iegészítési szin t m iatt a kö lt­
ség v e té s i k ap csolatok  eg y en leg e  —  a je len tős  
b efize té sek  e llen ére  —  n em  javult.

E gyérte lm ű en  pozitívan  érték elh ető  az ágazat 
devizaszerző és -kím élő tevékenysége. Több m int 
2 m illiárd  —  azon b e lü l is  döntően  dollár elszá­
m olású  —  d ev iza for in tta l járu ltak  hozzá v á lla ­
la ta in k  az e lm ú lt év b en  is a f iz e té s i m érleg  ja­
v ításához.

A  v á lla la ti gazdálkodás m eg íté lése  során fe l­
té tle n ü l fig y e lem m el k e ll len n i az egész n ép ­
gazdaság és íg y  ezen  b elü l az ágazat szám ára is 
fesz ítő  korlátokat je len tő  n éh án y  term elési té ­
nyező  re la tív  szű k össégére.

A  munkaerő-korlátok  továbbra is  igen  je len ­
tős erő fesz ítést teszn ek  szü k ségessé, hogy az á t­
lagosn á l neh ezeb b  és k ed vezőtlen eb b  m unkakö­
rü lm én y ek  m e lle tt is  fe l leh essen  szám olni a 
h e ly en k én t m eg levő  és —  a m u nkaidő-csökken­
tés  fo ly tá n  —  m ég  inkább k iéleződ ő m unkaerő- 
h ián yt. Je len tős b első  arányelto lódásokkal k e ll 
szem benéznünk , am i ágazati m unkaerő-átcsopor­
tosítást, nagyarán yú  szakképzést és betan ítást  
tesz  szü k ségessé .

A  IV. ö tév es terv  időszakában a beruházási 
keretek , ille tő leg  az ipari, ép ítő ipari háttér de­
term in áló  hatása is m egn y ilván u lt.
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A  fe jle sz tés  pénzügyi kereteinek  tú lte lje s íté ­
sével e g y e s  terü le tek en  —  e lsőd legesen  a járm ű­
park fe jle sz tésén é l —  je len tő s naturális töb b let-  
te ljesítésre  is sor k erü lt. Ezt egyéb k én t a terv e­
zettet lén yegesen  m egh a lad ó  áruszállítási igén y  
ki is k én yszerítette . U gyan ak k or a p á lyarek on st­
rukciók, a k iegészítő  lé tes ítm én y ek  ép ítésén ek  
ütem e a tervezettő l is  elm aradt, s ezze l m ég in ­
kább fokozódott a n a g y  h atékonyságú  járm űvek  
és a n em  kellő  kapacitású  pályák, h e ly h ez  kötött 
lé tesítm én yek  korszerűsége, színvonala  közötti 
különbség.

E kérd és kapcsán n em  leh et szó n élk ü l e l­
m enni a beruházási tevékenység  ágazatunkra is 
je llem ző haték on yság i problém ái m ellett. N é ­
hány beruházás sik eres  gyorsításátó l e ltek in tv e  
— m int pl. a Metró v a g y  az M 7-es autópálya  
ép ítése — , általában a terv  szerin t is hosszú  át­
futási id őt jóval m egh alad ó  időpontban kerül 
sor a lé tesítm én y ek  ü zem b eh ely ezésére . Ezért 
évről év re  nő s nem  is  k ism értékben  —  a be­
fe jezetlen  beruházások á llom ánya. A z értékhatár  
fe letti beruházások á tla g o s á tfu tási id eje  n égy  
és fé l év , s a k ö ltség tú llép és nem  eg y  esetb en  a 
100% -ot is  m eghaladja.

Á lta lános népgazdasági problém áinkkal össz­
hangban —  különösen az utóbbi időben  —  az 
energiahordozókkal való helyes gazdálkodás is 
fontos szerep h ez jutott.

A népgazdaság en erg ia -fe lh aszn á lásáb an  a 
tárca —  a tervidőszak  á tlagáb an  csökkenő ten ­
denciával —  m integy 12% -kal részesed ik . Ez 
költségben m egközelíti a 4 m illiárd  F t-ot. P ozitív  
je len ségk én t k e ll érték eln i, h ogy  az e lm ú lt év ek ­
ben az en erg ia -fe lh aszn á lás m en n y iség én ek  nö­
vekedési ü tem e a népgazdasági ágak közül tár­
cánknál a legalacsonyabb.

A  vasú ti szállításban a  korszerű D iese l-  é s  
villam os v on ta tás aránya je len tő sen  nőtt, bár a 
tervidőszak közepén tap aszta lh ató  beruházási fe ­
szü ltségek, az országos en ergiastruktúra  átala­
kításának k ényszerű  lassítá sa , va lam int a várt­
nál nagyobb szállítási ig é n y e k  k övetk eztéb en  a 
gőzvontatás arányának csök k en ése  a terv ezett­
nél kisebb lesz. A közúti szá llítások  erőte ljes  
növekedése fo ly tá n  a IV . ö tév es tervidőszak  
során a ben zin fogyasztás m egkétszereződ ik , a 
gázolaj-felh aszn álás pedig  m in teg y  40% -kal nő.

A  fo ly ék o n y  szénh idrogének  v iszon y lagos szű ­
kössége, a tők és v ilágp iacon  ész le lh ető  in flációs  
je len ségek  k övetk eztéb en  a tárca n agy  ü zem ­
an yag-fogyasztó  válla lata i m ár az e lm ú lt évb en  
kidolgozták az 1974— 75. é v e k  en ergiatakarékos­
sági in tézk ed ési tervét. E zek  sik eres va lóravá ltá -  
sával, ille tő leg  az ez év i ú jabb  tervezett in téz­
kedések  végreh ajtásával a tárca terü le tén  egy  
é v  alatt 50 m illió  F t-ot m egh a lad ó  b en zin - és  
gázolaj-m egtakarítás várható.

A  közületi gépjárm űvek új üzem anyagnorm ái­
nak  k ö vetk ezetes é le tb e lép te tésév e l és az állam i 
és közületi szem élygép k ocsik  fu tá ste lje s ítm én y é ­
nek  10% -os m érsék lésével m in teg y  65— 70 ezer  
tonna fo ly ék o n y  üzem anyag m egtakarítására  
n y ílik  mód, am i jelentős m érték b en  hozzájárul­

hat a népgazdasági en erg iam érleg  eg y en sú ly á ­
n ak  javításához.

III.
A  népgazdaság V. ötéves tervidőszakra  ter­

v e z e tt  fe jlőd ésén ek  fő  irányait, a fe jle sz té s  stra­
tég iá já t a korm ány és a X I. k on gresszu s határo­
zata i egyaránt körvonalazták. A  terv id őszak  
során  —  a táv la ti társadalm i-gazdasági célokkal 
összhangban  —  b iztosítan i k e ll a n épgazdaság  
tervszerű  és arányos fejlőd ését, a gazdasági 
m u n k a haték on yságán ak  az ed d ig in é l gyorsabb  
ü tem ű  n övelését.

A z elő irán yzatok  szerin t a n em zeti jö v ed elem  
öt év  a la tti m in tegy  30% -os n ö v ek ed ésé t tú l­
n yom óan  az élőmunka term elékenységének nö­
velésével k e ll b iztosítan i. Ez az ed d ig iek n é l fo­
kozottabban ig én y li a term elés i szerk ezet kor­
szerű sítését, a tu d om án yos-tech n ik a i forradalom  
ered m én y ein ek  gyakorlatba  va ló  á tü lte té sé t, a 
belső  erőforrásokban rejlő  tarta lékok  k iak n ázá­
sát, a beruházások  szigorú  rangsorolását, e g y ­
szóval a h aték on yság  fokozását.

F ontos, több év es fe lad at a népgazdaság  
eg y e n sú ly i h e ly ze tén ek  javítása , m egszilárd ítása , 
am i m eg k ö v ete li a fogya sztá s-fe lh a lm o zá s —  lé ­
n y eg éb en  az elm ú lt időszakban k ia laku lt —  ará­
nyának  tartását, az ex p ortszerk ezet ja v ítá sá t, a 
K G S T -in tegrációb an  rejlő  e lőn yök  m arad ék ta­
lan k iaknázását. A lap vető  cé l a te lje s  és h a té­
k on y fog la lk oztatás fenntartása . A z a k tív  k ere­
sők szám ának  m in im ális n ö v ek ed ése  m e lle tt  az 
iparban, ép ítőiparban és a k ö z lek ed ésn él c se ­
k é ly  m érték ű  n övek ed és tervezhető .

A term elő beruházások a n em zeti jö v ed e lem ­
m el k ö ze l azonos ü tem b en  nőhetnek . A  szá llítá s  
és h írk özlés beruházásainak  az átlagosn á l v a la ­
m iv e l gyorsab b  ü tem ű  n ö v e lé se  in d ok olt; az 
összes népgazdasági beruházás m in teg y  13% -át 
leh et e terü le tre  fordítani.

A  k ö v etk ező  évek b en  tovább kell korszerűsí­
teni tervezési és irányítási rendszerünket, h a té ­
konyabbá k e ll ten n i a m unka- és  ü zem szervezési 
tev ék en y ség et, em eln i k ell a v eze tés  sz ín von alát.

B őveb b en  k e ll szó ln i a gazd aságp olitik a i cé lok  
m egvalósításán ak  leg fon tosab b  eszközeiről, i l le ­
tő leg  a v á lla la ti gazdálkodással szem b en i fo k o ­
zódó k övete lm én yek rő l.

A z ö tév es  terv időszak  a latt a gazd aságp olitik a i 
cé lk itű zések  m egvalósításán ak  leg fontosabb  e sz ­
közei továbbra is  az 1968 óta b ev ezete tt és azóta  
fu n kcionáló  gazdaságirányítási rendszer alap­
elvein  n yu gszan ak . A z utóbbi évek b en  v é g z e tt  
széles körű  vizsgálatok , az e lte lt  időszak  tap asz­
talatai azt igazolták , h ogy  az új gazd aság irán yí­
tási rendszer alapjaiban b evá lt, a korábbi id ő ­
szakhoz k ép est m egvá ltozo tt körü lm én yek  k ö­
zött haték on yab b an  szo lgálja  a gazdasági é p ítő ­
m unkát. E bből k iin d u lva  a korm ány az V. ö tév es  
tervidőszakban is vá ltozatlan  a lap e lvek en  k í­
vánja to v á b b fejleszten i a gazdaságirányítás e sz ­
közeit. Ez term észetesen  e g y ú tta l azt is je len ti, 
hogy a b ev á lt a lap elvek  m e lle tt a gazdasági sza­
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bályozók  szám os terü letén  m ódosításra, az egész  
irán y ítást te k in tv e  pedig k övetk ezeteseb b  v ég re ­
h ajtásra  is szü k ség  van.

E nnek keretéb en  szükséges ja v íta n i az élő- és 
holtmunkaterhek arányain. A  tartós v ilágp iaci 
árváltozásokat a belfö ld i term elő i árakban és 
b izon yos ese tek b en  —  az é le tsz ín v o n a l-p o litik a i 
elő irán yzatok k al összhangban —  a fogyasztó i 
árakban is k ife jezésre  kell ju tta tn i. A z a lapvető , 
m ássa l nem  h e ly e tte s íth e tő  szo lgá lta tások  d íja it  
azonban m in d en  körü lm én yek  között a társa­
d alm i ráfordítások  szintje a la tt k e ll tartani.

A  pénzügyi, a h ite lp o litik a i rendszer m ód osí­
tásának célja a haték on yság  n öve lése , a pénz­
ügyi egyensúly  m egerősítése. A  beruházások  á l­
lam i finanszírozása döntően az in frastuktúra  f e j ­
lesztésére  irán yu l, m íg a term elő  beruházások­
n á l bővül a k özp on ti eszközök v issza fize tési k ö­
te lezettsége . N ő  a fe jlesztés i h ite le k  szerepe, od a­
íté lésü k n él fokozottabban  k e ll fig y e lem b e  v e n n i  
a jöved elm ezőség i szem pontokat, az észszerű  
versen y eztetésb ő l szárm azó előn yök et.

A  nyereségérdekeltségi rendszer  fin om ítása  
m elle tt a k özü zem i je lleg ű  vá lla la tok n ál csök ­
kentendő a vá lla la ti alapok n yereséga lak u lástó l 
va ló  fü ggősége. A  k ö zvetett gazdasági sza b á ly o ­
zók széles k örű  érv én y esítése  m ellett b izon yos  
terü leteken  és  időszakokban szü k séges az irá­
ny ítás k ö zv etlen  m ód szerein ek  alkalm azása is.

A  tervidőszakban a párt és  a korm ány fo k o ­
zottan ép ít a vállalati önállóságra, a m unka h a­
tékonyságát növelő  k ezd em én yezések re , az 
üzem - és m u n k aszervezésb en , a m u n k afegye lem  
javításában rejlő  tartalékok  feltárására. O rszá­
gosan é s  reg ion á lisan  eg y a rá n t n övek ed n ek  a 
szo lgáltatásokkal szem beni m en n y iség i és m in ő ­
ség i igén yek . M indezek m eg k ö v ete lik  a v á lla la ti 
gazdálkodástól a gazdasági d öntéseikkel, m ű k ö­
désük h aték on yságáva l k apcsolatos fok ozott f e ­
le lő sségvá lla lá st, am inek m ár a tervk ész ítés fá ­
zisában k ife jezésre  k ell ju tn ia .

Ism eretes, h ogy  az V. ö tév es népgazdasági 
terv fo lyam atb an  levő  k ia lak ítása , m egalapozása  
a n agyvá lla la tok  és a m in isztér iu m  részérő l m ár  
hosszabb id e je  tartó, je len tő s  tervező  m unkát 
igényel. A  tervezett gazd aság i n övek ed ésb ő l ma 
levezeth ető  szállítási igénynövekedés n em  kis 
feladat e lé  á llítja  az ágazatot.

A közhasználatú  távo lsá g i és h e ly i k ö z lek ed és­
nél 10— 12% -os fe lfu tás várható . Az e g y é n i köz­
lek ed ésn él is további fe jlő d ésre  leh et szám ítan i, 
ami a te lje sítm én y b en  m in teg y  40°/()-os em e lk e ­
dést je lez . A z áruszállítási te lje s ítm én y ek  több  
m int 30% -os p rognosztizált fe lfu tása  k ü lön ösen  
a vasú tta l és a közhasználatú  közúti k ö z lek ed és­
sel szem b en  állít k om oly  k ö v ete lm én y ek et. E 
m en n y iség i ig én y n ö v ek ed és m ellett a szo lg á lta ­
tások m in ő ség i sz ín von alán ak  em e lé sév e l szem ­
beni reá lis  elvárások tovább  fokozzák a k ö z le ­
kedési vá lla la tok  fe le lő sség ét.

A k özlek ed ésre háruló  felad atok  sik eres, h a té­
kony m egold ása  —  fig y e lem b e  v év e  a nép gazd a­
ság je le n le g i h elyzetét, a m unkaerő-, a beruhá­
zási forrás, az anyag- é s  energia-, v a la m in t a

d ev izá lis korlátokat —  a vá lla la ti gazdálkodás 
szférájában és népgazdasági szin ten  egyaránt 
szám os in tézk ed ést tesz  szü k ségessé . Ezzel kap­
csolatban n éh án y  ku lcsk érd ésre kívánom  a f i­
g y e lm et fe lh ív n i.

K iem elten  fontos fe lad at a dolgozó emberről 
való gondoskodás, a m unka term elék en ységén ek  
a korábbinál fokozottabb em elése , az optim ális  
létszám arányok  kialak ítása  b első  átcsoportosítá­
sokkal, ille tő leg  reális m érték ű  lé tszá m fe lv éte l­
lel, k om p lex  szakm ai k ép zésse l. Ennek érd ek é­
ben  e len g ed h ete tlen  a m u n k a-, létszám - és  k i­
szo lgálási norm ák, a normaapparátus korszerű­
sítése, h aték on y  m ű k öd tetése, am elynek  az é lő ­
m unka h atékonyságának  fokozása  m ellett a ter­
m elési eszközök  k ih aszn á lását is javítan ia  kell.

A  term elékenységnek  év e n te  a je len leg i 2— 3 
száza lék  h e ly e tt  4— 7% -k al kell n övekednie. 
A  m ostan i v iszon ylag  a lacson y  színvonal oka m a  
m ár n em  a gép i tech n ik a  e lég te len ség éb en  k ere­
sendő, hanem  e lső d leg esen  a nem  m eg fe le lő  
h aték on yságú  ü zem - és m unkaszervezésben . 
A  szervezésb en  rejlő  tarta lékok  kiaknázása a 
k övetk ező  terv időszakban  b iztosíthatja  a m eg­
levő  erőforrások  fok ozott hasznosítását.

A  v á lla la ti sajátosságok  f ig y e lem b ev é te lév e l a 
helyes bérszabályozás m egválasztása, az ösz­
tönző fu n k ció  erősítése  leh ető v é  teszi, h ogy  a 
népgazdaságban alkalm azható  szabályozási alap­
típ u sok  ágazatunk terü le tén  is a központi célok  
e lérésén ek  haték on y  eszk özei legyenek .

A  m unkaerő-prob lém ák  csökkentését szolgálja  
a h e ly es  irányú  szociálpolitikai munka is. A z V. 
ö tév es terv  fo lyam án  k ét fő  célt k íván u n k  e 
téren  elérn i. E gyrészt fokozottabban k e ll gon ­
doskodni a családi jöved elem k ü lön b ségek  m iatt 
hátrányos h e ly ze tb en  levőkről, ille tő leg  egyes  
rétegekről, m ásrészt az ágazat terü letén  aZ á lta ­
lán ostó l eltérő, hátrán yos m u n k afeltéte lek  ja v í­
tására, ille tő leg  ezen  hátrán yok  ellensú lyozására  
k e ll az erőket k oncentráln i.

A  m eglevő termelőerők kihasználásának fo­
kozása m elle tt nem  k ev ésb é  fontos fe lad at a 
fejlesztések, rekonstrukciók hatékonyságának ja­
v ítása . Ez je len tk ez ik  m ár a fe jle sz tés i célok  
szigorú  és a népgazdasági érdekeket szem  előtt  
tartó rangsorolásánál. K özism ert, hogy a népgaz­
daság h e ly ze te  n em  tesz i leh etővé a korábban  
tervb e  v e tt —  s a jogos igén yek  te ljes körű k i­
e lég íté sé t  akkor sem  b iztosító  —  beruházási for­
rások reális szám ításb avéte lét.

A  csökkentés ágazati, alágazati forin tk ihatása  
m ég v ita to tt, azonban b izonyos, h ogy  a korábbi 
e lk ép ze lések n é l u gyan  m érsékeltebb , de tovább­
ra is jelen tős, 1972-es áron m integy  85— 90 m il­
liárd F t-os ágazati k eretn ek  célszerű, az adott 
k örü lm én yek  között leghatékonyabb  fe lh aszn á­
lására kell —  a terv ezés  és a k iv ite lezés idősza­
kában egyaránt — a h an gsú ly t h elyezn i. E m el­
le tt term észetesen  a népgazdaság teherbíró ké­
p esség év e l összhangban  törekszünk a keretek  le ­
h etőség  szerin ti k iegészítésére.

A  beruházási te v é k e n y sé g  hatékonyságának  
fokozása érte lem szerű en  a jelen  időszak n egatív
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je len ség e in ek  v isszaszorítását, ille tő leg  fe lszá ­
m olását jelen ti. Már te ttem  em lítést az elhúzódó  
k iv itelezések rő l, a k ö ltség tú llép ések rő l, az erő­
források szétaprózásáról. Ezek fe lszám olása  ér­
d ekében  —  egyes v á lla la to k  k ezd em én y ezésév e l 
összhangban —  az eg ész  ágazatra ki k ell terjesz­
ten i a je len tős beruházások szigorú utókalkulá­
cióját, m eg kell végre  terem ten i a beruházó, a 
tervező  és k iv itelező  szervek  népgazdasági szem ­
pontokat tükrözjő közös érd ek eltség i rendszerét, 
nem  riadva vissza indokolt esetb en  a fe le lő sség -  
revon ástó l sem.

É sszerűen  takarékos, haték on y  gazdálkodásra  
való törek vésn ek  kell á thatn ia  az ö téves terv ­
időszakra szóló v á lla la ti stratégiát. K ülönös f i­
g y e lm et k e ll fordítani je len  h elyzetü n k b en  az 
im port an yag- és en erg ia fe lh aszn á lás rela tív  
csökkentésére, a m eglevő , ille tv e  a létesü lő  b e­
ren d ezések n él egyaránt.

A  v a sú t v illam osításának  szorgalm azása, a 
közúti járm űvek  fok ozott e llen őrzése, az ü zem ­
an yag-fogyasztás szabályozása az en erg ia tak aré­
kosság m e lle tt  az u gyan csak  fon tos k örn yezet-  
véd elm i szem pontok k ie lég íté sé t  is célozza.

A  tarta lékok  fo lyam atos feltárásán ak  term é­
szetesen  —  a már em líte tt  n éh án y  tém akörön  
tú lm en ően  —  a v á lla la ti tev ék en y ség  m inden  
szférájára ki kell terjednie.

V égü l m ég  egy  terü letrő l, a tervcélok  h a té­
kony m egvalósítására ösztönző  gazdasági sza­
bályozókról k ívánok m egem lék ezn i.

A k özlek ed ési válla latok  jöved elem szab á lyo ­
zási rendszerében  nem  várh ató  a lap vető  m ódo­
sítás. íg y  pl. az am ortizáció 100% -ának v issza ­
hagyása, az eszközlekötési járu lék  alól m en te­
sített á llóeszközök  körének fen n tartása  a jövő­
ben is indokolt.

A  v á lla la ti m agatartástól, gazdálkodástól fü g ­
getlen , begyűrűződő k ö ltség n ö v ek ed és e llen -  
sú lyozása céljából tovább fok ozód ik  az árkiegé­
szítési rendszer szerepe. M ivel az e lk ép zelések  
szerint nem  kerülhet sor sem m ily en  szem ély -  
szállítási díj sz in tn övelésre, ezért az V. ö téves  
terv vég ére  m ár 12— 14 m illiárd  F t-os, a k ö lt­

ség v e té st k ö zv etlen ü l terh elő  árk iegész ítési ig én y  
je len tk ezik .

E gondolatsorral e lérk eztü n k  a közlekedési 
tarifák kérdéséhez. A z áruszállítási tarifák  v á l­
toztatását e lső d leg esen  a h aték on y  k özlek ed ési 
m unkam egosztás, va lam in t a k ö z lek ed ési eszk ö­
zökkel és szo lgáltatások k al való  takarékos gaz­
dálkodás ig én y e  te sz i szü k ségessé. A z év  e le jén  
v égreh ajto tt 5% -os d ifferen ciá lt díj sz in tem elés  
csak a b ek ö v etk ezett ü zem an yag-árem elk ed és  
e llen sú lyozásá t és n éh án y  sürgető  d íjszabási 
problém a m egold ását te tte  leh etővé . A z V. ö t­
éves terv  során in d ok olt további tarifam ód osítá ­
sokra a tárca m eg te tte  javasla tá t az ille ték es  
szervek  fe lé .

*

A z előzőek b en  m eg k ísére ltem  töm ören  m eg­
adni az e lm ú lt terv id őszak  gazdálkodásának ér­
ték e lésé t és fe lv á zo ln i az e lő ttü n k  á lló  öt év  
leg fontosabb  fe lad ata it. E gy ily en  rövid  ö ssze­
foglalásban term észetesen  m ég a lén y eg es  tém ák  
bem utatása is n eh ézség b e  ütközik, íg y  k én y te len  
voltam  ö n k én yesen  k iragadni néhányat. Ez ter­
m észetesen  nem  je le n ti azt, hogy  pl. a terv ezési 
m ódszerek fe jle sz tése , a v eze té s i sz ín von al em e­
lése, a belső és k ü lső  e llen őrzés javítása , a fu var­
piaci h e ly ze th ez  rugalm asan  alkalm azkodó v á l­
lalati üzletp o litik a , a k ö ltség - és devizagazd ál­
kodás h aték on yságán ak  fokozása terén  n in cse ­
nek teendőink.

Az V. ö téves terv  végreh ajtásán ak  sikere n em  
kis m érték b en  az e lő k ész ítés  fázisában  dől el. 
M ost k e ll h e ly e se n  rangsoroln i a célokat, k i­
jelö ln i az e léren d ő  sz ín von alat, f ig y e lem b e  v év e  
valam en n yi ren d elk ezésre  álló, fe ltárható , i l le ­
tő leg  e lő terem th ető  erőforrást.

A  XI. K ongresszus gazdasági m unkára v o n a t­
kozó határozatainak  végreh ajtása  érd ek éb en  a 
tárca k ia lak íto tta  in tézk ed ési tervét, am i az 
egyes ágazatokra á lta lán os és sajátos fe lad atok at  
ró. Ezek m aradéktalan  végreh ajtása  is hozzá­
járul V. ö téves terv fe lad ata in k  sikeres m eg v a ló ­
sításához, m unkánk haték on yságán ak  ja v ítá sá ­
hoz.
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Az é r té k tö rv é n y  érvényesü lése a közlekedésben*
F Ö L D V Á R I  L  Á J L Z J r Ő ^ "

P á rtu n k  XI. K ongresszusán  Kádár János e lv ­
társ a K özponti B izo ttság  b eszám olójában  fo g ­
la lk o zo tt az ár és ér ték  kapcsolatával é s  a h e ly es  
ér té k e n  alapuló árrendszer szerep ével. M egálla­
p ítá sa ib ó l szeretném  id ézn i a k övetk ezők et:

,,Gazdasági terveink teljesítésében fontos sze­
repük van a term elői áraknak. Továbbra is 
alapvető  követelm ény, hogy szolgálják a szocia­
lista előrehaladást, kellően tükrözzék a hazai és 
a nem zetközi ráfordítási arányokat, megfelelően  
ösztönözzenek a hatékonyabb gazdálkodásra.

Sem m iféle hatékony gazdasági építésről nem  
beszélhetnénk, ha nem  valódi, hanem képzelt 
árakkal dolgoznánk a termelésben. A tőkés piac 
inflációs áremelkedéseit nem engedjük gazdasá­
gunkra zúdulni; de a világpiaci árakat saját ter­
m elői árainkban is figyelem be kell venni, kü­
lönben a behozott nyersanyag, félkész gyárt­
m ány vagy energiahordozó ára teljesen fik tív , 
állam i dotációval elleplezett ár lesz. Ebben az 
esetben  a term elésben dolgozó embereknek  
fogalm uk sem lesz róla, hogy valójában mi mibe 
kerül. Ha pedig a gazdasági vezetők  és tervezők  
az üzemekben nem  tudják, hogy mi mibe kerül 
az országnak, akkor nem lehet szó ésszerű, ha­
tékony, eredm ényes gazdasági munkáról.

A  nyersanyagok és energiahordozók árában 
az utóbbi években bekövetkezett világpiaci vá l­
tozások indokolják, hogy a hazai term elői árakat 
hozzájuk igazítsuk; termelői árainknak jobban 
kell tükrözniök a valóságos ráfordításokat. 
Mindezek alapján 1975. január elsejével már 
rendeztük a term elői árakat, és ha indokolt, a 
jövőben is változtatni kell rajtuk.”

A  Kongresszus határozata p ed ig  a gazdasági 
építőm unkára vonatkozó  részéb en  —  többek  k ö­
zö tt  —  a k övetk ező  m egá llap ítást t e s z i:

„A kongresszus szükségesnek tartja, hogy a 
szocialista világpiacra támaszkodva, objektív le­
hetőségeinknek, az életszínvonalat és szociál­
politikánkat meghatározó céljainknak figyelem - 
bevételével szabályozzuk a hazai árszínvona­
l a t .. . Szocialista tervgazdálkodásunk a term e­
lés bővülésével, hatékonyságának növekedésé­
vel összhangban gondoskodjék az életszínvonal 
további rendszeres fejlődéséről. A z árszínvonal 
tervszerű alakítása érdekében javítani kell, szi­
gorúbbá és folyamatosabbá kell tenni a hatósági 
és társadalmi ellenőrzést.”

A  XI. K on gresszu s határozata a továbbiakban  
kim pndja:

„Gondoskodni kell arról, hogy az árak az 
életszínvonal-politikai célkitűzésekkel összhang­
ban alakuljanak. A dolgozók életszínvonalát

*) A VI. Országos Közlekedésgazdasági Konferen­
cián, 1975. május 27-én Pécsett tartott előadás

alapvetően érintő fogyasztói árszínvonalat a jö­
vőben is központilag kell szabályozni.

A z ár-, bér-, jövedelem - és szociálpolitika 
együttesen szolgálja a dolgozók, a lakosság élet- 
körülményeinek javulását. Az életszínvonal 
legfontosabb m utatója a reálbérek és a reáljö­
vedelm ek alakulása: ezek növelésében a bérek 
emelése és a szociálpolitikai intézkedések kap­
nak mindinkább növekvő szerepet.”

M inden társadalom ban  —  az adott gazdaság  
ob jek tív  v iszo n y a in a k  m egfe le lően  —  m egh atá­
rozott arán yosság i k ö v ete lm én y ek  szerin t kell 
elosztan i a ren d elk ezésre  álló  term elési eszközö­
ket, a fo g y a sz tá si cé lt szo lgáló  javakat, a m un­
kaerőt. E nnek  m egvalósu lásáb an  —  am ikor a 
gazdasági kapcsolatok  árukapcsolatokként je ­
len tk ezn ek  —  m indenkor az adott társadalm i­
gazdasági fe lté te lek tő l fü ggően  játszanak szere­
pet az értékkategóriák , az értéktörvén y, a piac.

A z érték törvény  —  m in t ism eretes —  k ife ­
jez i azt az irányzatot, h ogy  az árukat értékük, 
ille tv e  en n ek  m ód osu lt form ája, azaz term elési 
áruk arányában cseréljék . Ezért —  hosszabb  
időszakot te k in tv e  —  a piaci árak m ozgásának  
k özpontja  az érték , azaz m ódosult form ája, a 
term elés i ár.

A z ér ték tö rv én y  k övete lm én ye  a gazdaságon  
b elü li arányok o lyan  alakulása, h ogy  v ég ső  so­
ron a term elés  és a fogyasztás közötti eg y en sú ly  
érték arán yos árakon jöjjön  létre. Ebben a vo ­
natkozásban az érték törvén y  szabályozó hatást 
gyak oro l —  a cserén  k eresztü l —  a term elésre, 
a forgalom ra, az elosztásra  és a fogyasztásra.

A z áru term elő  an yag i érd ek eltsége  k iváltja  
azt a törek vést, h ogy  csökkentse a ráfordításo­
kat, takarékoskodjék  az anyagi eszközökkel és 
a m u n k aerővel, m ert ez egy ik  fon tos fe lté te le  
annak, h ogy  n öve lje  a n yereséget. E bben a m i­
n őségb en  az érték tö rv én y  —  m eg in t csak az 
a lap vető  gazdasági v iszon yok tó l függően  kü lön­
böző h atásokkal —  az anyagi eszközökkel és a 
m u n k aerővel v a ló  fokozott takarékosságra ösz­
tönöz.

A  szocialista gazdaság a lén yegü k b en  m egvál­
tozott k örü lm én yek  e llen ére  sem  m ondhat le az 
érték tö rv én y  funkcionálásáról.

N in csen  n y ilván va lóan  o lyan  központi irá­
n y ító  szerv , am ely  hosszú  időszakon k eresztü l 
k özvetlen ü l, u tasításszerűen , te lje sen  a rész le­
tek b e m enően , h e ly esen  len n e  k ép es szab ályoz­
ni a term elés , a csere, az elosztás és  a fogyasztás  
v a la m en n y i m ozzanatát.

A  szocia lista  tervgazdálkodás rendszerének  
m ai hazai fe jle ttség e  fokán —  a népgazdasági 
terv ezés szerep én ek  erősítése m e lle tt —  a te r v ­
szerű  közp on ti irán y ítás fők én t gazdasági eszkö­
zökön k eresztü l érvén yesü l. Ezért igen  je len tős  
szerep ü k  van  gazdaságunkban az áraknak.
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A z árak n agy  hatássa l vannak a társadalm i 
újraterm elési folyam at valam jennyi m ozzana­
tára: a term elésre , a jöved elem elosztásra , a for­
galom ra és a fogyasztásra. A  szocia lista  terv -  
gazdaságban az árrendszerrel szem ben alapkö­
vete lm én y , h o g y  a különböző term ékek árainak  
m értéke és az áraktól fü g g ő  jöved elm ezőség  ré­
vén, h e ly esen  —  vagy is a társadalom  érd ek ei­
nek m eg fe le lő en  — tájék oztassa  és ösztönözze  
a term elők et és a fogyasztók at gazdasági dön­
téseikben , cselek vésü k b en . Ezáltal k e ll az ár­
rendszernek  előseg íten ie  a gazdasági erőforrá­
sok ésszerű felhasználását, a term elés és a f i­
zetőképes szü k ség let k ed v ező  kölcsönhatását, a 
term elés idom ulását a szü k ség letek h ez, az új 
korszerű term ék ek  e lterjed ését, a fogyasztás  
gazdaságos szerk ezetén ek  k ialakulását, a k eres­
let-k ín á la t egyen sú lyát, s m indezek  révén  a 
népgazdaság kívánatos ü te m ü  és k ieg y en sú ly o ­
zo tt fejlőd ését.

A  gazdaságban végb em en ő  fo lyam atok  első  
m egjelen ésü k b en  reálfo lyam atok . A gazdasági 
ö ssztevék en ység  azonban társadalm i m éretek ­
ben folyik; a reá lje len ségek  m ásik  oldala érték ­
képző, érték n övelő  fo lyam at.

A  közlekedés a maga tev ék en y ség év e l, a sze­
m élyek , a tárgyak , az áruk h e lyvá ltozta tásáva l 
ebben a társadalm i összfo lyam atban  gyak orla ti­
lag m indenütt je len  van. Ez azt is je len ti, hogy  
az önálló v á lla la ti form ában m egjelen ő  áru- és 
szem élyfu varozás értékalkotó , értéket növelő  
funkcióival a term elés te lje s  terü letét átfogja. 
J e len lé te  és értékképző tev ék en y ség e  m ég fok o­
zódik  ott, ahol vertikális m ód on  jön létre a ter­
m ék.

A  közgazdasági elem zés szám ára a fuvarozás  
értéknövelő  tev ék en y ség én ek  arányait, n a g y ­
ságrendjét, á lta lában  szám szerűsíthető  adatait 
az ágazati kapcsolatok mérlege tükrözi.

A z ágazati kapcsolatok 1972. év i m érlegén ek  
tanúsága szerint a közlekedési szo lgáltatást fe l­
használó ágazatok (95 ágazat) term elési értékére  
v e títv e  a közlek ed és értéke (szem ély - és áru fu ­
varozás eg yü ttesen ) 2,5% -ot je len t. T erm észete­
sen  a 2,5°/ o-os á tlag  széles körű  szóródásokat 
takar, éppen ezért célszerű ta lá n  néhány szélső ­
séges ig én y b ev é te lt  je len tő  arányt ism ertet­
nünk.

A  közlekedési szo lgáltatások  köréből, a ter­
m elési értékre v etítv e , a leg k iseb b  m értékű  
ig én y b ev éte l a követk ező  ágazatoknál je len tk e­
zik:

N övényolaj ipar 0,2%
Édesipar 0,4%
G yapjúipar 0,6%
R övidáruipar 0,7%
K ötszövőipar 0,8%

A  legm agasabb ig én y b ev éte l v iszo n t  
kező ágazatoknál m utatkozik:

a k övet-

T őzegbányászat 11,9%
B eton elem gyártás 13,6%
M agasépítőipar 8,4%
M élyépítőipar 14,9%

Ha csakis az árufuvarozási tev ék en y ség  része ­
sed ési arányát nézzük, az in d ex  2,2%.

A z e m líte tt adatokból k itűn ik , hogy az eg y es  
ágazatok részéről döntő m érték b en  az á ru fu v a ­
rozás ig én y b ev éte le  a m eghatározó. U gyan ak k or  
azt is m eg kell állap ítanunk , h ogy  a 2 ,2% -os á t­
lagos hányad o lyan  k övetk eztetések re  ad le h e ­
tőséget, h ogy  eg y  n agym érték ű , tehát p é ld á u l  
100% -os árem elés, azaz fu vard íjem elés is  c su ­
pán 2,2% -os k ö ltség n ö v ek ed ést je len t á tlagosan , 
népgazdasági szin ten . T erm észetes v iszont, h o g y  
példáu l ily e n  m értékű  d íjsz in tem elés a m é ly -  
építőiparban, ahol a hán yad  14,3% -os, m ár k o­
m oly  árem elő  tén y ező k én t jelen tk ezik .

A  közlekedéspolitikát, ezen  b elü l a d íjszab ás­
politikát m egva lósító  koncepcióknak  teh á t is ­
m erniük k e ll az ágazati értékkapcsolatokat, 
m in d ig  szám oln iu k  k e ll in tézk ed ése ik  várh ató  
hatásaival. A  m érték ek h ez csupán an n y it je ­
gyezzü n k  m ég m eg, h ogy  azok  m agukon v ise lik  
az árrendszernek azokat az eltéréseit, to rz ítá ­
sait, a m elyek et a m indenkori konkrét h e ly z e t  
előidéz.

T érjünk át ezek  u tán  a mai díjszabásaink  id ő ­
szerű  kérdéseire.

A  díjszabások —  k özism erten  —  a k öz lek ed és  
terü letén  érv én y es árak. A  díjszabások  ö ssz e s­
sége je len ti a k özlek ed ési árrendszert.

A  tarifáknak  m int a szá llítá si szo lgáltatások  
árainak je llem zője  —  az e g y é b  term ék ek  áráva l 
szem ben  — , h o g y  a szá llítá si te lje s ítm én y  e l le n ­
érték ét fe jez ik  ki, a m ely n ek  term ék e —  a h e ly -  
változtatás —  nem  látható, k ézze l nem  fogh ató , 
azaz eltérő d im enzióban je le n ik  m eg.

Ebből a tén y b ő l adódik, h o g y  am íg a k ész ter ­
m ékek ára egyszerű en  term ék eg y ség re  v e t ítv e  
F t-b an  m eghatározható, add ig  a k özlek ed ési 
szo lgáltatások  árát különböző  te lje s ítm én y ek  
alapján leh et k iszám ítan i (idő, távolság, u ta s­
szám , súly), és a szo lgá lta tás leb on yolításán ak  
körü lm én yeit kü lön  szab ályzatok b an  m eg k e ll  
határozni.

A  tarifák  lén y eg esen  e ltérő  vonásokkal ren ­
delkeznek  abból a szem pontból, h ogy  áru fu va­
rozási d íjszabásokról, v a g y  szem ély fu varozási 
díjszabásokról v a n -e  szó.

A  szem élyfu varozási d íjak at álta lában a fo ­
gyasztói árkategóriába sorolják  és árpolitikai 
szem pontból ú g y  kezelik , m in t fogyasztó i ára­
kat, ezá lta l o lyan  gazdasági e lb írá lást fű zn ek  
hozzájuk, am ely  k özvetlen ü l h a t a lakosság é le t -  
színvonalának  változására. E zzel szem ben az 
árufuvarozási d íjakat a term elői árkategóriába  
sorolják, álta lában term elő i á rk én t k ezelik  an­
nak ellenére, h ogy  k ism értékben , k özvetlen  fo ­
gyasztó i ig én y b ev éte lre  is k erü ln ek .

A z em líte tt árkategóriákat f ig y e le m b e  v é v e  a 
szem élyfuvarozási d íjak  á lta láb an  a rögzített, 
f ix  árform ába tartoznak, u gyanakkor az árufu­
varozási díjak a m axim ált árform át k épviselik . 
É rdekes v iszon t m egem líten i, h o g y  a szem ély ­
díjszabások körében a szem élyh ajózási díjak  
szabad árform ába vannak  b esorolva, fe lső  érték ­
határukat azonban a használati ér ték  szem pont­
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jából b eh atárolják  a v a sú ti-  é s  az a u tó b u sz-fu ­
varozási díj szintek .

Az árufuvarozási tev é k e n y sé g h e z  k apcsolódó  
rakodási d íjak  is a szabad árform ába tartoznak.

A tarifák , m int k özlek ed ési árak, részei az or­
szágos árrendszernek, és a  v á lla la ti m ű k öd ést  
alap vetően  befolyásoló közgazd aság i szab á lyozó -  
rendszer fo n to s  elem ei.

E m lítésre  érdem esek az árufuvarozási d íjsza­
bások je le n le g i ren d szerén ek  m eg terem tésén él 
a lk a lm azott fő  elvek.

A z 1968. január 1 -ve l é le tb e lé p e tt  leg u tó b b i 
általános, b elfö ld i áru fu varozási d íjszab ás-ren ­
dezésnél három  alapvető  szem p on t k erü l e lő ­
térbe, összhangban az o rszá g o s  árrendezési e l­
vekkel. E zek  a következők:
— a d íjszabások  fe jezzék  k i a társadalm ilag  

szü k ség es  m unkaráfordításokat;
— a tarifaren d szer le g y e n  rugalm as, és a le h e ­

tő ség ek h ez  képest a lk a lm azk od jék  a fu v a r ­
p iac i viszonyokhoz;

— ah ol szükséges, tarta lm azzon  k özp on tilag  
m egh atározott p referá lást.

A  je lz e tt , á ltalánosnak tek in th ető  ir á n y e lv e ­
ken tú lm en ő en  néhány k on k rét, az ágazati p o li­
tika cé lk itű zése it é rv én y re  juttató  e lv e t  is  k i­
dolgoztak . Ilyenek p éld áu l:
— az e g y e s  közlekedési ágazatok  közötti koor­

d in á c ió  és ésszerű m un k am egosztás;
—  a kap acitás k ihasználására  való ösztön zés;
—  a g é p i szám fejtés fe lté te le in e k  m 'egterem - 

té se ;
— a ta r ifá k  leh etséges m érték ű  eg y szerű sítése .

A z árufuvarozási ta r ifá k  k ia lak ításában  az 
e m líte tt  e lvek  a k öz lek ed ésp o litik a i k on cep ció ­
ban fo g la lta k  szerint ju to tta k  érvén yre. Szü k ­
ség es azonban e lem ezn ü n k , hogy ezek  az e l­
gon d olások , elvek h o g y a n  váltak  be, és je len leg i 
d íjszab ási rendszerünknek  mjilyen a kapcsolata  
a közlek ed ésp o litik a i k on cep ció  v ég reh a jtá sá ­
val.

A m in t em lítettük, fo n to s  cé lk itű zésn ek  tek in ­
te tte  a d íjszabáspolitika az egyes közlekedési 
ágazatok koordinálására v a ló  törek vést. Feladat 
vo lt, h o g y  a rövidtávú  v a sú ti fuvarokat közútra  
tere ljék . Az átterelési m etszésp on t 40— 50 km  
k örü l a laku lt ki, te k in te tb e  véve  a v a sú tró l való  
á tte r e lé s  töb b letk ö ltségein ek  hatását is.

1967. évben a rö v id tá v ú  fuvarok (1— 50 km  
k özött) 15 m illió 828 e z e r  tonna v o lu m en t kép­
v ise lte k . Ez a m en n y iség  1974-ben 13 m illió  408 
ezer  tonnára csök k en t annak e llen ére , h ogy  a 
v a sú ti szállítási v o lu m e n  és k ü lönösen  a te lje ­
s ítm é n y  1967-hez k é p e s t  lén y eg esen  m eg em el­
k ed tek .

A  díjszabási ren d szer  e lő seg íte tte  az á llom ási 
f e l -  é s  elfuvarozások szerv ezését és gazdaságos 
ü zem elte tését.

A  kialakított áru fu varozási d íjszab ási rend­
szer  kedvezően h a to tt  a szállítóeszközök kapa­
citásának növelésére. A  díjszabáson keresztü l 
arra  k ívántunk ösztö n ö zn i, hogy n agyh ord k é-  
p esség ű , gazdaságosan üzem elő szá llítóeszk özö­

ket szerezzen ek  be. J e llem zésk ép p en  a k ö v et­
kező adatok adnak tájék oztatást a díjszabás se ­
g ítsé g é v e l e lér t ked vező  hatásról.

A  d íjszabásrendezés időpontjában a vasú tn á l 
a teh erk ocsip ark  átlagos raksúlykapacitása  22 
t/v a g o n  vo lt, 1974-ben az átlagos kapacitás lé ­
n y eg esen  m agasabb, 27,4 t/vagon  lett, am i 
25% -os em elk ed ésn ek  fe le l m eg. A  teh ergép jár­
m ű -fu varozásb an  a díjszabás rendezésekor az 
átlagos teherbírás 4,2 t/járm ű vo lt, a je len leg i 
átlag 7,15 t/járm ű, am i 70% -os em elk ed ést je ­
lent.

M eg íté lésü n k  szerin t a je lzett d íjszabási in ­
tézk ed ések  is hozzájárultak  ahhoz, h ogy  a köz­
lek ed és felad ata in ak  e leg e t tu d ott tenni. Ha a 
díjszabás nem  ösztönözne a szállítókapacitások  
n övelésére , a közlekedés m inden  b izon n yal a je ­
len leg in é l nehezebb  k ap acitásh elyzetb en  lenne.

A  szo lgáltatások  m inősége tek in tetéb en  is po­
z it ív  a díjszabás hatása m ind a vasú ti kocsipark, 
m ind a teh ergép k ocsi-á llom án y  kialakítására, 
ahol m esszem en ően  tek in te tte l vo ltak  a k orsze­
rű önürítős, kü lön leges, a rakodást m eggyorsító  
fu vareszk özök  b eszerzésére.

J e len tő s  lépés v o lt a díjszabásokhoz kapcso­
lódó szo lgá lta tások  árának m eghatározásában, 
h o g y  1969 októb erével a Rakodási Díjszabást 
szabad árform ába sorolták.

N em  v o lt eg észség es az a h elyzet, am elyb en  
olcsóbb  v o lt az élőm unka, m in t a holtm unka  
ára, teh á t a vá lla la tok  nem  vo ltak  érd ek eltek  a 
rak od ásgép esítés fokozásában. A z akkori ár­
rendszer (Rakodási D íjszabás) korlátot erpelt a 
g ép esíté s  k ibontakoztatása elé. A  rakodási d í­
jak  szabaddá té te le  a korlátokat m egszü n tette  
és az ésszerű  árm egállap ítás keretén  b e lü l sza­
bad u ta t en ged ett a gép esítés  fe jlesztésén ek .

J e llem ző  adat, hogy 1971 óta (1974-ig  bezá­
rólag)
a rak od ásgép esítési alapból 798 m illió  forintot, 
a v á lla la ti alapokból 1154 m illió  forintot,
ö sszesen  1952 m illió  forin to t
ford íto ttak  a rakodások gép esítésére . E nnek  
m in teg y  fe le  m ár m egvalósu lt, a m ásik  fe le  pe­
dig fo lyam atb an  lev ő  m egrendelt, m egk ezd ett  
beruházás.

A  gazdaságtalan  szá llítások  csök k en tése  cé ljá ­
ból a díjszabás ösztönzőket tartalm azott a kocsi­
k ih aszn á lás javítására, a rakodási idők röv id íté­
sére, a kétirán yú  fuvarozás m egszervezése  kap­
csán. A  díjszabásba ép íte tt ösztönzők eredm é­
n y esek  voltak , de a d íjszabások  fokozódó v i­
szon y lagos e lér ték te len ed ése  m ár nem  ösztönöz  
e lég g é  a fuvarkapacitássa l történő takarékos­
ságra.

A  korszerű szá llítások  fokozásában a legn a­
gyob b  ered m én yrő l a darabárufuvarozás k iszé­
le s íté se  terén  beszélh etü n k . Az 1975. január 1- 
é v e l é le tb e  lép e tt díjszabás az e téren  m u tatk o­
zo tt akadályt, a vesz teség et m egszü n tette .

N em  b eszélh etü n k  azonban ily e n  jó ered­
m én yrő l a konténerizáció, va lam in t a rakodóla­
pos fuvarozás körében. A z ösztönző d íjszabási 
rendszer k idolgozása itt m ég  fo lyam atb an  van.
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Ezen a területen is mielőbb előre kell lépnünk, 
annál is inkább, mert a korszerű fuvarozás, il­
letve a fuvarozási lánc ezek megvalósítását meg­
kívánja és elő is segíti.

Az 1968-as díjszabási rendszer lehetővé tette, 
hogy a fuvardíjak számfejtése mind a vasútnál, 
mind a Volán Trösztnél géppel történjék. A gépi 
számfejtés nemcsak az adminisztráció csökken­
tését jelenti, hanem az adatok széles körű, át­
fogó, sokoldalú kiértékelésére is lehetőséget 
nyújt. 1

összefoglalva elmondhatjuk, hogy az 1968- 
ban kialakított díjszabási rendszer, valamint az 
évek folyamán bekövetkezett, nem jelentős vál­
toztatásai a közlekedéspolitikai koncepció cél­
kitűzéseivel összehangoltnak tekinthetők; a tel­
jes mértékű összhang megvalósításának azonban 
gátat szab a díj szintek változtatásának korláto­
zott volta, a fix árrendszer merevsége. A továb­
bi összhang biztosítását ezután végrehajtandó 
feladatunknak kell tartanunk.

Személydíjszabásaink jelenlegi struktúrájá­
hoz, funkcióihoz ilyen jellegű elvi értékelést 
adni nem lehet. A struktúra és a belső arányok 
tulajdonképpen már történelmi témák, hiszen 
az 1966. július 1-én végrehajtott részleges helyi 
díjszabási reform kivételével, 1951 óta a sze­
mélyfuvarozások — főleg a távolsági személy- 
fuvarozások — díjszintjei változatlanok. A díj­
arányok, a km-övezetek ennél is régibb múltra 
tekintenek vissza.

Az 1966. július 1-vel végrehajtott részleges 
helyi tarifareform elősegítette a tömegközleke­
dés gyorsabb ütemű fejlesztését, elsősorban az­
zal az intézkedéssel, hogy kialakította az egysé­
ges vonaldíjszabási rendszert, továbbá az egysé­
ges elveken alapuló bérletjegyrendszert. Ez a 
díjszabási lépés nagy jelentőségű a későbbiek­
ben megvalósítandó egységes városi alapháló­
zatra felépülő tömegközlekedési rendszer szá­
mára. A díjszabások fejlesztésében azonban to­
vábbi egyszerűsítésre van szükség; ugyanakkor 
megfontolandó az önköltséghez való közelítés. 
Itt ismételten hangsúlyoznunk kell, hogy első­
sorban fogyasztói árjellegről lévén szó, a felada­
tot mindig politikai kérdésként kell kezelnünk.

Bármilyen árnak, így a közlekedési tarifának 
is központi kérdése: milyen mértékben fedezi 
az önköltséget. Az értéktörvény általános érvé­
nyesülésén belül kifejezésre jutnak-e, és ha 
igen, milyen mértékben az eltérítő hatások? A 
társadalmilag szükséges ráfordítás és az árszint 
milyen kapcsolatban áll egymással?

Amikor a közlekedési tevékenység áráról be­
szélünk, és az önköltség mjegtérülésének tükré­
ben vizsgáljuk a kérdést, ismét különbséget kell 
tennünk az árufuvarozási és a személyfuvaro- 
rozási feladatok között.

Az árufuvarozási tevékenység önköltségre 
épülő tarifarendszert alkalmaz, amely időnként 
változik, és a fuvardíjak nagyságrendje figye­
lembe veszi az időnként változó költségtényező­
ket.

Az árufuvarozás területén átfogó tarifarende­
zés 1959-ben és 1968 január 1-én volt. Részleges 
árrendezés volt 1975. január 1-én, és módosítás 
várható 1976. január 1-vel is. A jelzett időpon­
tokból kitűnik, hogy ha nem is sűrű időközön­
ként — a legutóbbi időben azonban gyorsulóan 
— az önköltségváltozás és a díj szintek kapcso­
lata viszonylag intenzív.

A mai helyzetben az önköltség és a jövedel­
mezőség szempontjából megállapítható, hogy az 
összes árufuvarozási tevékenység nyereséges. 
Alá kell azonban húzni, hogy a nyereség eléré­
séhez mind gyakrabban végrehajtandó ármódo­
sításra van szükség.

Az árufuvarozási díjszabások vállalati szinten 
általában képesek biztosítani a nyereséges tevé­
kenységet — az előbb említett szükségszerű ta­
rifaváltoztatások feltételezésével. A hangsúlyt 
azonban a „vállalati szint”-re helyezzük, mert a 
társadalmilag szükséges ráfordítások kategóriá­
jában gondolkodva, fontos kiegészítő megjegy­
zéseket kell tennünk.

A közlekedés önköltségét az egyes állami tá­
mogatási formák és preferenciák torzítják, s ép­
pen ezért a közlekedési önköltség és a társadal­
milag szükséges munkaráfordítás között bizony 
eltérés van; részben pl. az eszközlekötési járu­
lékok terén, a bérfejlesztési juttatások formájá­
ban nyújtott központi preferenciák, részben pe­
dig a jelenlegi közlekedési leírási, amortizációs 
rendszer hiányosságai miatt.

A személyfuvarozásnál az önköltség és a díj­
szabások közvetlen viszonyáról — amint arra 
már utaltunk — nem lehet beszélni. A személy­
fuvarozási önköltség vállalati szintű változásait 
a számviteli rendszer, az utókalkuláció figye­
lemmel kíséri és kimutatja, az árrendszer azon­
ban az önköltség változásait távolról sem kö­
veti. Erre legjellemzőbb az az ugyancsak hivat­
kozott tény, hogy a távolsági személyközleke­
désben árrendezés utoljára 1951-ben, tehát 
csaknem negyedszázaddal ezelőtt volt.

Az állami fogyasztói árpolitika az ilyen ese­
tekre a fogyasztói ártámogatás rendszerét ala­
kította ki. Ez azt jelenti, hogy az utasnak fel 
nem számított, a tarifában nem érvényesülő 
vállalati költséghányadrészt a költségvetés vál­
lalja magára. Hogy itt milyen jelentős nagyság­
rendekről van szó, megemlítek néhány jellemző 
adatot:

Az állami költségvetés 1975-ben várhatóan 
mintegy 7,8 milliárd Ft-tal dotálja a személy- 
szállítást, azaz minden magyar állampolgár után 
évente 750 Ft-ot fizet ezen a címen.

Vegyünk más példát: a vasúton minden. 100 
kilométerre jegyet váltott utas után 49,— Ft, a 
budapesti tömegközlekedésben résztvevő utas­
nak pedig utanként 1,79 Ft hozzájárulást fizet 
az állam. Az állami politika nézőpontjából tehát 
neponta húsz milliós nagyságrendben, kézzel­
foghatóan jelenik meg a fogyasztói, a lakossági 
érdekek képviselete, az utazást mindenki szá­
mára könnyítő lehetőség.
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Az érem másik oldala viszont, hogy az állami 
támogatási rendszer a vállalati gazdálkodás 
szempontjából semmiképpen nem lehet olyan 
hathatós, mint ahol a megbízóktól, az utasoktól 
származó bevételek nyújtanak fedezetet az ön­
költségre, tehát maga az ár ösztönzi a vállalato­
kat a gazdaságos tevékenységre.

Az értéktörvénynek a közlekedésben való ér­
vényesülése kérdéséhez szorosan hozzátartoznak 
azok a gazdasági folyamatok, amelyek a sze­
mély- és áruszállítás országhatáron túli deviza- 
külföldi lebonyolításában öltenek testet, illető­
leg olyan típusú reálfolyamatokként jelennek 
meg, ahol a szolgáltatások igénybevevője devi­
za-külföldi természetes vagy jogi személy.

Értékképzés, értékalkotás nemcsak belföldön, 
hanem a határainkon kívül is folyik, a mi közle­
kedési eszközeink működése révén. Pontosab­
ban fogalmazva, az ismert szóhasználat szerint: 
nemzetközi személy- és árufuvarozó eszközeink 
devizakitermelést és devizakímélést produkál­
nak.

A megtermelt érték realizálása, a nyújtott 
teljesítményekért bevételezett, illetve megtaka­
rított deviza felhasználása természetesen itthon 
történik; a végzett munka hasznossága csupán 
abban különbözik a korábban tárgyaltaktól, 
hogy a reálfolyamat konkrét tartalma nem al­
kotja részét a magyar népgazdaság gazdasági 
összfolyamatainak. Hasznossága viszont abban 
jelentkezik, hogy a megtermelt deviza bármi­
lyen célú népgazdasági felhasználáshoz rendel­
kezésre áll, a fizetési mérlegben megjelenik. A 
nagyságrend érzékeltetésére említsük meg: 
1974-ben a Közlekedés- és Postaügyi Miniszté­
rium vállalatainak devizahozama 2038 millió 
DFt, amelynek megoszlása 67 millió rubel és 128 
millió dollár.

A nemzetközi teljesítmények formájában 
megtermelt értékek — a belföldi teljesítménye­
kéhez hasonlóan — a fuvarozó—fuvaroztatói 
kapcsolatban szintén tarifák, díjszabási értékek 
alakjában jelennek meg; különbség mégis van.

Nemzetközi tevékenységről lévén szó, az al­
kalmazott tarifák általában nem a belföldi ér­
tékkategória szerint, azaz nem Ft értékben feje­
ződnek ki, hanem a nemzetközileg szokásos 
alakban, tehát valamelyik, a gazdasági kapcso­
latokban használatos valutatípusban. Ez ^ mi 
gyakorlatunkban lehet főleg rubel, dollár, de 
lehet bármilyen más valuta is.

A valuták és a hazai érték között a minden­
kor érvényes árfolyamok töltik be a közvetítők 
szerepét. Anélkül, hogy ennek részleteibe bele­
mennénk, célszerű aláhúzni, hogy a közlekedési 
teljesítmények különböző típusai és a jelenleg 
érvényes magyar belföldi árfolyamrendszer 
eléggé szerteágazó értékkapcsolatok és értékvi­
szonyok kialakulásához vezetnek. A szakembe­
rek jól tudják, hogy a szocialista országokkal 
fennálló kapcsolatunk keretében egyaránt for­
dulhat elő kliring rubel és nem kereskedelmi 
rubel, más országok valutáinak együtthatókkal 
képzett árfolyama, sőt esetenként új árfolya­
mot eredményező számítási eljárás.

Hasonló a helyzet a tőkés valutáknál is, mert 
a hivatalos árszorzó és az egyes tőkés valuták 
nem kereskedelmi árfolyama mellett léteznek 
aranyfrankon, azaz névleges valutatípuson ala­
puló kölcsönös elszámolási kapcsolatok is.

Szükségtelen külön hangsúlyozni, hogy az ár­
folyamrendszernek milyen lényeges szerepe van 
abban a tekintetben, hogy az elvégzett deviza­
értékű teljesítmények keretében milyen végső 
értékek realizálódnak. Ehhez a gondolatkörhöz 
tartozik ugyanakkor a tőkés világgazdaság sze­
münk előtt végbement válságjelenség-sorozata, 
az infláció, a tőkés valuták értékeinek devalvá­
lódása. A nemzetközi tarifákkal, a külföldi gaz­
dasági kapcsolatokkal foglalkozó közlekedési 
szakembereinknek rugalmasan, a mindenkori 
konkrét helyzethez alkalmazkodva kell reágál- 
niok az árfolyamváltozásra, a tőkés fuvarpia­
con kialakuló jelenségekre és a nemzetköii tari­
faváltozásokra is.

Semmiképpen sem szabad ugyanis annak be­
következnie, hogy a tarifapolitika körében eset­
legesen jelentkező tétlenségünk veszélyeztesse 
azokat az érdekeket, amelyek kemény munkát 
végző dolgozóink fizikai és szellemi erőfeszítése 
eredményeként országunkat, vállalatainkat jog­
gal megilletik. A spekulációs környezet miatt 
viszont erősen ki vagyunk téve annak, hogy 
szállítási szolgáltatásaink értéke devalválódik, 
feltéve, hogy a tőkés infláció, a valutaárfolyam 
ingadozás jelenségeivel nem vagyunk képesek 
— helyes intézkedésekkel — lépést tartani.

Az 1974-es év tapasztalatai szerint van ked­
vező és van kedvezőtlen példa is. Az előbbit né­
hány 10 millió forintnyi árfolyam-különbözeti 
nyereség, az utóbbit ennél valamivel nagyobb 
árfolyamkülönbözeti veszteség érzékelteti.

A nemzetközi értékfolyamatok közé tartoznak 
természetesen a szocialista partnereinkkel 
együttműködve végzett fuvarozási teljesítmé­
nyeink is. Nem véletlenül hangsúlyozom a szo­
cialista partnerekkel való együttműködést, mert 
a személy- és árufuvarozás technológiai folya­
matán túlmenően, nemzetközi fuvarozásainkat 
az értékkapcsolatokban is a szoros együttműkö­
dés, egyes esetekben már integrációnak tekint­
hető összműködés jellemzi. Annak következté­
ben pl., hogy az értékkapcsolatokat összefogó 
Rbl-valuta szilárd bázis, egységes alapokon 
épülhet fel a hozzá kapcsolható megfelelő köz­
lekedési intézményrendszer.

Az értékkapcsolatok közlekedési formanyel­
vét a tarifák adják. Nem véletlen, hogy éppen a 
mi ágazatunkban hosszú időkre visszanyúlóan 
egységes szerkezetben és díj szintben meghatá­
rozott, sokoldalúan egyeztetett, szocialista típu­
sú nemzetközi tarifaegyezmények vannak ér­
vényben. Ezek között is kiemelkedő szerepe van 
az egységes Vasúti Tranzit Díjszabásnak, az 
ETT-nek, amelynek az OSZZSD tagországok a 
részesei. Elmondhatjuk, hogy az eddig eltelt kö­
zel 25 év alatt ez a díjszabás nagymértékben se­
gítette a szocialista országok egymás közötti, sőt 
harmadik országba irányuló külkereskedelmi 
áruforgalmát, amennyiben az adott szocialista
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ország vasútjáriak tranzit igénybevételéhez jól 
áttekinthető, egységes szerkezetű és alacsony 
díjszintű tarifa alkalmazását tette lehetővé.

Ugyanezt mondhatjuk az EMPT nevén ismert 
vasúti utas tarifáról is. Hasonlóképpen fontos te­
rületet fog át az EAPT, az egységes légi sze­
mélytarifa is, amelyben a KGST-országokon kí­
vül a Koreai Népi Demokratikus Köztársaság és 
a Vietnami Demokratikus Köztársaság is részt 
vesznek.

Utalni kell arra is, hogy a szocialista együtt­
működés talaján álló, ismertetett értékkategó­
riák alkalmazása és hasznosítása kölcsönös és 
sokoldalú. Pl. az EAPT olyan személydíj szabás, 
amely nemcsak bármely szocialista utas számára 
áll rendelkezésre a MALÉV repülőgépein, ha­
nem a viszonosság alapján, a magyar állampol­
gárok számára a szocialista országok légi jára­
tain nagyon kedvező és adott esetben a tömeg- 
turizmust jelentősen elősegítő díjszint alkalma­
zását teszi lehetővé.

Az értékkategóriák e szocialista típusú intéz­
ményei tehát közös célt szolgálnak. A jövő fel­
adata, hogy mikor, milyen mértékben és a 
KGST országok integrációs komplex program­
jához alkalmazkodva, milyen módon kell szocia­
lista kapcsolatainknak ezen a területén is tovább 
lépnünk.

Az V. ötéves terv előkészítése kapcsán illeté­
kes kormányzati szerveink koncepcionálisan 
már állást foglaltak azokban az árpolitikai el­
vekben, amelyeket a gazdasági szabályozó rend­
szer továbbfejlesztése keretében alkalmaznunk 
kell. A mi számunkra a közlekedési munkában 
is ezek adják a követendő irányt és mértéket.

Az árpolitika felülvizsgálatát a világpiaci árak 
emelkedése, ezek között az anyag és az energia 
relatív drágulása teszi szükségessé. Az árpoliti­
kai koncepció a gazdasági hatékonyság szem 
előtt tartásával, a külső és belső árak összekap­
csolásának olyan racionális rendszerét kívánja 
alkalmazni, amely mind a fogyasztói, mind a 
termelői árak körében fenntartja a viszonylagos 
árstabilitást és az ármozgások központi vezérlé­
sét. Az ezt a célt szolgáló intézkedési sorozat 
fontosabb elemei a következők.

A tartós világpiaci ártendenciákat szakaszos 
árrendezésekkel át kell gyürűztetni a belföldi 
árrendszerbe, Aktív árfolyam-politikát kell 
folytatni.

Fokozni kell a vállalati gazdálkodás számára 
a költségérzékenységet oly módon, hogy a be- 
gyűrűződő energia- és anyag-áremelkedések egy 
részét a vállalatoknak a nyereség terhére kell 
viselniök. Ugyanakkor — egyéb ismert gazda­
ságpolitikai megfontolások alapján — az élő­
munka költségét növelik majd a munkabéreket 
terhelő adó felemelésével.

Az árszerkezet, módosulását jelenti továbbá a 
vállalati szinten jelentkező nyereségalap adózá­
sának mérséklése.

A tervezett intézkedések körében számolunk 
a belföldi fuvarozási tarifák módosításával, elő­
reláthatólag 1976 január 1-vel. A konkrét in­

tézkedést elsősorban azok a tényezők indokol­
ják, amelyek a fuvarozási költségviszonyokat 
befolyásoló alapvető tényezők körében jelent­
keznek. Ezek közül kiemelkedik az üzemanya­
goknak és a nyersanyagoknak a világpiaci árak­
hoz igazodó várható emelkedése.

Ebbe az irányban hatnak az élőmunka ter­
heit növelő általános szabályozó intézkedések is. 
Komoly problémakör az is, amelyet egyik oldal­
ról a tarifák önfinanszírozó képességének szok­
tunk nevezni, másik oldalról viszont úgy jelenik 
meg, mint a közlekedési vállalatok fejlesztési 
alapjainak hiánya, ami abból ered, hogy az 
egyébként 100%-osan visszatartható amortizá­
ció az eszközök egyszerű újratermelését már 
nem teszi lehetővé.

A közlekedési árrendszer, amint az elmondot­
takból is kitűnik, vegyes rendszerként funkcio­
nál, azaz az árufuvarozási díjszabások — korlá­
tok között ugyan, de — követik az önköltségben 
beálló változásokat, míg a személyfuvarozási 
díjszabásoknál ez nem áll fenn. Az állami árki­
egészítési rendszer változtatása viszont követi 
az önköltségben beálló növekedéseket. A köz­
lekedési árrendszernek is háromféle érdek, a 
népgazdasági, a vállalati és az egyéni érdek he­
lyes összhangjának megteremtése mellett kell 
működnie.

A népgazdasági érdek érvényesül abban, hogy 
az árak általában 98%-ra rögzítettek (fix vagy 
maximált árak). A fix árrendszeren belül a díj­
szabási konstrukciók igyekeznek a népgazdaság 
érdekében az eszközök jó kihasználását elősegí­
teni. Ez bekövetkezik a díjszabás automatikus 
ráhatásával, de egyes esetekben olyan büntető 
jellegű központi beavatkozással is, mint pél­
dául a vasúti kocsiálláspénz alkalmazása.

A személyszállításban a népgazdasági érdeket 
szolgáltatásaink minőségének javítása jelenthe­
ti. A minőség javulása nem feltétlenül jár 
együtt az önköltség emelkedésével. E területen 
a népgazdasági érdek az ár szempontjából azt is 
jelenti, hogy az igényelt árkiegészítések indo­
koltságát alaposan meg kell vizsgálnunk, és a 
ténylegesen szükséges mértékre korlátoznunk.

A vállalati érdek érvényrejuttatása azt jelen­
ti, hogy meghatározott árbevétellel szemben az 
önköltség csökkentésével kell eredményt elérni. 
Ugyanakkor nyilvánvaló, hogy a fix árrend­
szerből adódóan preferálni is kell. A díjszabási 
preferáláson túlmenően bérpreferenciát, a mun­
kaidő-csökkentést szolgáló preferenciát is alkal­
mazunk, nem beszélve a beruházások és felújí­
tások állami támogatásáról. A vállalati érdek 
elbírálása szempontjából a jelzett preferenciák 
összhangja és realitása igen lényeges.

Szeretném ismételten kifejezésre juttatni, 
hogy közlekedési vállalataink árufuvarozási 
szolgáltatásaikkal elsősorban a reálfolyamatok 
részesei, a belföldi igénybevevők megfelelő mi­
nőségi kiszolgálásával. Ez az elsődleges felada­
tuk. Ügy gondolom azonban, hogy az általános 
árpolitikai koncepció kötelességünkké teszi az 
árak és az értékek kapcsolatának folyamatos
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biztosítását, az esetenként jelentkező eltérések 
kellő idejű helyreigazítását.

Ezt a célkitűzést belföldi személyszállítási 
szolgáltatásainknál a következő ötéves terv so­
rán a hagyományos konstrukció, az állami költ­
ségvetés terhére juttatott árkiegészítés fogja 
ellátni. Ma még pontos összeg nem mondható, 
annyi azonban bizonyos, hogy az állam további, 
az 1975 évhez képest lényegesen növekvő áldo­
zatot fog vállalni az értékarány formai kialakí­
tásához.

Ami pedig áraink értékkapcsolatát a deviza- 
gazdálkodás körében érinti, erőteljes és haté­
kony intézkedések szükségesek tarifáink devizá­
ban való értékállandóságának megóvása érde­
kében. Ide értendő a tarifák díjszintjének folya­
matos karbantartása és az aktív árfolyampoliti­
ka — egyéb, elsősorban kereskedelempolitikai 
intézkedések kíséretében.

Az említettek érzékeltetik, hogy a díjszabási 
munka milyen komoly feladatokat ró mind a 
minisztériumra, mind a vállalatokra. Ez a te ­
vékenység igényli a Közlekedéstudományi 
Egyesület hathatós közreműködését is. A mi­
nisztérium árhatósági feladataiból természetsze­
rűen adódnak az elvégzendő munkák, végrehaj­
tásuk azonban csak abban az esetben lehet reá­
lis, ha a vállalati tapasztalatokra épül fel, tekin­
tetbe veszi a konkrét gyakorlatot, és megteremti 
az összhangot a vállalati és a társadalmi érdek 
között, az utóbbi elsődlegességéből kiindulva.

A Közlekedéstudományi Egyesület társadalmi 
munkája keretében a legjobb szakemberek vé­
leményének közvetítésével lehet segítségünkre, 
hogy az egyesület keretében folyó magas szín­

vonalú, széles körű vitában is formálódjék az or­
szágos árpolitika, valamint a közlekedéspolitika 
fontos részét képező díjszabás-politikai munka.

Ezt a célt szolgálja az is, hogy az Egyesület 
szervezetében nemrég megalakult a Díjszabási 
Állandó Bizottság, amely feladatául tűzte ki va­
lamennyi közlekedési ágazat személy- és árufu­
varozási, nemzetközi és belföldi tarifális kérdé­
seinek, a díjszabási rendszerek továbbfejleszté­
se ügyének vizsgálatát; az alkalmazás gyakorla­
tában felmerült problémák megvitatását, mind 
fuvar jogi, mind közgazdasági összefüggésben, 
hogy elősegítse megoldásukat. Biztos vagyok 
benne, hogy Egyesületünknek ez az új bizott­
sága is — a régebbiekhez hasonlóan — hasznos 
és sikeres munkát fog végezni, amire reményt 
nyújt az eddig megtartott két nyilvános vita ta­
pasztalata is.

*

Lenin mondotta: A politika a gazdaság kon­
centrált kifejezése. Pártunk politikájának ezért 
szerves része a gazdaságpolitika. A fejlett szo­
cialista társadalmat építjük. Erősítjük a tervgaz­
dálkodást, a központi irányítást és növeljük a 
gazdálkodó szervek önállóságát és felelősségét. 
A közgazdasági szabályozó eszközöket fokozot­
tabban kívánjuk a népgazdasági érdekek szolgá­
latába állítani. Ezeket a kongresszusi útmutatá­
sokat követjük a magyar gazdaságpolitika integ­
ráns részét képező közlekedéspolitikánkban és 
az ezt szolgáló díjszabási politikánkban is. Kö­
vetkezetes megvalósításukkal, hatékonyabb köz­
lekedési munkával, az eszközök jobb kihaszná­
lásával szolgálhatjuk a magunk munkaterületén 
dolgozó népünk javát.

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

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

A KÖZLEKEDÉSI MÚZEUM állandó kiállításai vidéken:
PÁRÁD — Kocsimúzeum. A magyar fogatolt járművek és a kocsigyártás 

történeti emlékeinek gyűjteménye.
TIHANY — Hajók a Balatonon. A balatoni hajózás emlékei, számos hajó- 

modell.
NAGYCENK — A Széchenyi István Emlékmúzeumban állandó közlekedési 

kiállítás a nagy magyar közlekedéspolitikus életművének bemutatá­
sával.
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A forgalom biztonság növelése városte rvezéssel és forgalom szabályozással

D E .  K O L D l f i  S Á N D O R

A közúti balesetek többsége Világszerte a vá­
rosokban történik. A magyarországi baleseti 
adatok is ezt mutatják: a személysérüléses bal­
eseteknek kb. 70%-a, a gyalogosbaleseteknek 
közel 90°/o-a településeken belül következik be. 
Ezért a legtermészetesebb feladat: az új beépí­
tések és az ezekkel kapcsolatos közlekedési há­
lózatok tervezésekor tudatosan kell törekedni a 
balesetmegelőzésre. Ezzel eleve megteremthetők 
a biztonságos közlekedés tárgyi előfeltételei. Az 
előnyös építési kialakítás kedvező hatása egész 
fennmaradása alatt érvényesül. Viszont lassan 
valósulnak meg, és a meglevő beépítésekhez ké­
pest kis arányt jelentenek az új beépítések.

Gyorsabban és nagyobb területeken növelhe­
tő a forgalombiztonság a forgalmi rend helyes 
kialakításával, a forgalomszabályozással.

Legcélszerűbb mindkét lehetőséget együtte­
sen kihasználni. Nagyon előnyös a nemzetközi 
tapasztalatok felhasználása, a bevált módszerek 
elterjesztése. A Közlekedéstudományi Egyesület 
Városi Közúti Közlekedési Szakosztálya ezért 
szervezte a 6. budapesti városi forgalmi tervezé­
si és forgalomtechnikai nemzetközi tudományos 
tanácskozást, 1975. április 16—18. között, „A 
forgalombiztonság növelése várostervezéssel és 
forgalomszabályozással” témában.

A szükkörű tanácskozáson hét külföldi or­
szágból (Ausztria, Bulgária, Csehszlovákia, Ju­
goszlávia, Lengyelország, Német Demokratikus 
Köztársaság, Német Szövetségi Köztársaság) 47 
szakember, Magyarországról 35 szakember vett 
részt.

A tanácskozás-sorozat* nagyon jól bevált mód­
szerének megfelelően — előadások nélkül — 
kölcsönös tájékoztatás, közvetlen véleménycsere 
és élénk vita folyt az előre közölt kérdéscsopor­
tokban.

A tanácskozáson kialakult állásfoglalásokat, 
ajánlásokat tartalmazó német nyelvű összefog­
lalást a résztvevők megkapták. Ez a cikk az ered­
mények széles körben való ismertetését célozza, 
hasznosításuk érdekében; kitérve egyes jellegze­
tes véleményekre és a tanácskozásra előzetesen 
megküldött tanulmányok egyes megállapítá­
saira is.

A forgalombiztonság növelése várostervezéssel
Nemzetközi tapasztalatok szerint a beépítés és 

az ezzel összefüggő közlekedési hálózat kialakí­
tása nagymértékben befolyásolja a forgalombiz-

1. Közúti forgalom szabályozási és forgalom irányítási 
tanácskozás. 1970. ápr. 22— 24.

2. Városi közúti csom ópontfejlesztés-tervezési tanács­
kozás. 1971. máj. 11— 13.

3. N agytávlatú  városi közlekedési prognosztika és háló­
zattervezés. 1972. ápr. 19—21.

4. A forgalom  befolyásolása. 1973. ápr. 11— 13.
5. A városi forgalom  m inősége. 1974. ápr. 17— 19.

tonságot. Nagyon fontos feladat a gyalogosbal­
esetek megelőzése; ennek érdekében elsősorban 
a gyermekek, a gyermekes anyák és az idősek 
védelme. Ezt indokolják a baleseti adatok.

Budapesten az összes személysérüléses balese­
ten belül kb. 42%-ot tett ki a gyalogosok elütése, 
1973-ban. Súlyosság szerint részletezve: minél 
súlyosabb balesetcsoportról van szó, annál na­
gyobb a gyalogosbalesetek aránya. A könnyű 
sérüléses baleseteken belül kb. 36%, a súlyos 
sérüléses baleseteken belül már közel 50%, a 
halálos baleseteken belül pedig kb. 68% volt a 
gyalogosbalesetek aránya. A halálos áldozatok­
nak kb. %-a 60 évnél idősebb volt.

(A Központi Statisztikai Hivatal régóta rész­
letes kiadványokban közli a hazai baleseti ada­
tokat, de a városok baleseti adatait — Budapest 
kivételével — sajnos, nem részletezi.)

Krakkóban a sérülteknek kb. 57%-a, a halálos 
áldozatoknak kb. 76%-a volt gyalogos, 1974-ben.

A Litván Köztársaság nagy városaiban a bal­
esetek 60—75%-a gyalogosbaleset. Ezek 30— 
50%-a várostervezési, 20—25%-a forgalomsza­
bályozási hiányosságokra vezethető vissza [1].

Űj lakóterületek
A forgalombiztonsági szempontok érvényesí­

tésére új lakóterületek tervezésekor van a leg­
nagyobb lehetőség. A tudatosan így kialakított 
lakóterületeken lényegesen kevesebb baleset tör­
ténik, mint a város többi területén. így Göte­
borgban 1969—1972 között a lakosszámra vetí­
tett gyalogos sérültek számában 4—5-szörös el­
térés adódott. Gyermekeknél kb. 3-szoros volt 
az arány [2]. (Ezek az adatok viszont nem veszik 
figyelembe a járműforgalom nagyságát; ez lakó­
területeken kisebb, mint a város többi terüle­
tén.)

A tanácskozáson szerepelt a beépítés és a köz­
lekedési hálózat forgalombiztonsági hatásának 
megállapítására irányuló eddigi kutatások át­
fogó értékelése [3]. Emellett több városból 
(Krakkó, Lipcse, Schwerin, Varsó) ismertettek 
vizsgálati eredményeket és előnyös megoldáso­
kat a forgalombiztonság növelése érdekében.

A forgalomlebonyolódás javítása és a forga­
lombiztonság növelése szempontjából egyaránt 
előnyös az egyes forgalomfajták szétválasztása. 
Ez célszerű

— a gépjárműforgalom és a gyalogosforgalom 
között,

— az egyéni gépjárműforgalom és a közfor­
galmú közlekedés között,

—  a személyközlekedés és az áruszállítás kö­
zött.

Az úthálózat megfelelő hierarchiájának meg­
teremtésével nagymértékben elősegíthető az elő­
nyös, közlekedési tagolás.
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Ajánlatos a forgalmi irányok szerinti és a 
szintbeni szétválasztás. Különösen előnyös a 
gyalogosforgalom és a járműforgalom külön- 
szirttű keresztezése, a közforgalmú közlekedési 
megállóhelyek különszintű megközelítése.

Á gyalogosok különszintű átvezetésénél lépcső 
mellett lejtős kialakítás (rámlpa) is ajánlatos.

lakóterületek tervezésekor a gyalogosok ér­
dekeit fokozottan szem előtt kell tartani. Ked­
vező és rövid utakat kell számukra biztosítani. 
A gyalogosforgalom kiindulása és úticélja alap­
ján, a forgalomáramlási igényeknek megfelelően 
kell a gyalogoskapcsolatokat tervezni. Alapul 
kell venni a különböző indítékú helyváltozta­
tásoknál elfogadhatónak tartott gyaloglási távol­
ságokat.

Az úthálózat kialakításának és csomópontjai­
nak forgalombiztonsági szempontból fontos sze­
repe van. Egyes külföldi tapasztalatok szerint a 
csatlakozásokat tartalmazó hálózaton többször 
kisebb a fajlagos balesetszám, mint a kereszte­
zéseket tartalmazó négyszöges rendszerben [3]. 
Egyes vizsgálatok szerint útkeresztezéseken kö­
zel ötször akkora a fajlagos balesetszám, mint 
útcsatlakozásokon, jelezve a becsatlakozó út for­
galmának alárendelését [3].

A gyalogosok szintbeni keresztezését csomó­
pontokon vagy olyan helyen célszerű tervezni, 
ahol fokozottan felhívták a járművezetők figyel­
mét a gyalogosátkelésre.

Zebrasávon és jelzőlámpánál kisebb a fajlagos 
bah setszám, és a balesetek itt kevésbé súlyosak.

Az út szélén parkoló járművek akadályozzák 
a kilátást, és nagy baleseti veszélyt jelentenek a 
parkoló járművek közül játszás közben az útra 
szaladó gyermekek. Ezért is előnyös az útfelüle­
ten kívüli parkolóhelyek létesítése.

Belvárosok
Belvárosokban viszonylag kevés lehetőség van 

a forgalombiztonsági szempontból előnyös kiala­
kításra, illetve átalakításra, és ez nagy költség­
gel jár.

Hátrányos a kiszolgáló forgalom. Ajánlatos az 
időbeni szétválasztás. Prágában egyes utakon be­
vezették az éjjeli áruszállítást. Krakkóban az 
üzletek áruval való ellátását az esti órákban 
végzik.

Áruszállítás, illetve teherszállítás céljára elő­
nyös az épületek hátsó oldali vagy földalatti 
kapcsolatának biztosítása.

A teherforgalom elválasztása az egész városi 
forgalomban ajánlatos. Forgalombiztonsági 
szempontból hátrányos ugyanis a tehergépjár­
művek miatti gyakori forgalmisáv-változtatás, a 
kilátási akadályok miatti veszély, és általában 
a forgalom inhomogenitása. Ajánlatos a kis rak- 
súlyú, kedvezőbb mozgási tulajdonságokkal ren­
delkező járművek elterjesztése.

Belvárosokban különösen ajánlatos a forgalom 
és a parkolás csökkentése, a társadalmilag szük­
séges minimális mértékre.

A járműforgalomtól mentes területek, a gya­
logos-zónák az életminőség javítása, és ezen be­

lül a forgalombiztonság növelése szempontjából 
előnyösek. A tapasztalatok általában kedvezőek. 
Fontos, hogy vonzóak legyenek a gyalogos-zó­
nák, a lakosok szívesen fogadják ezeket. Általá­
ban fontos a vonzó városkép, a kellemes, eszté­
tikus környezet.

A gyalogos-zónák körül gondos forgalomsza­
bályozás szükséges, mivel itt megnövekszik a 
járműforgalom.

Az egész első témakörre érvényes az összefog­
laló értékelés egyik megállapítása: a jövőben 
tovább kell vizsgálni a közlekedési hálózat ki­
alakításának és elemeinek hatását a gyalogos- 
forgalom biztonságára. Ilyen vizsgálatok ered­
ményeinek alapján lehet tökéletesíteni a terve­
zést, tudományosan megalapozott tervezési 
irányelveket kialakítani, a forgalom minőségé­
nek javítása, és ennek keretében a forgalombiz­
tonság növelése érdekében.

A forgalombiztonság növelése 
forgalomszabályozással

A forgalomszabályozás átfogó tervezése
A forgalomszabályozás tervezésének munka- 

módszere és irányértékei még nem alakultak ki 
kellően. A nemzetközi tapasztalatok hasznosítá­
sával ajánlatos elősegíteni a szükséges fejlődést. 
A fő cél: minél jobb forgalomminőség, és ezen 
belül minél nagyobb forgalombiztonság elérése 
a rendelkezésre álló pályákon.

A hangsúly a hálózat átfogó szabályozásán 
van. Összhang szükséges a következők között:
— az utak eltérő szempontok szerinti osztályo­

zása, rangsorolása között;
— a közúti igazgatási,

a fejlesztés-tervezési (városfejlesztési, közle­
kedésfej lesztési)
és a forgalomszabályozási rangsorolás között, 
(így a főúthálózat útjai legalább áthaladási 
elsőbbséget biztosító utak, „főútvonalak” le­
gyenek.)

Bármelyik szempontból végzett rangsorolás­
nak összhangban kell lennie a hálózatrész for­
galmi jelentőségével.

Összhang szükséges továbbá:
— az úthálózat részeinek műszaki jellemzői, 

tehát a kiépítés foka és a forgalomszabályo­
zási rangsorolás között;

— a városi úthálózat és az országos úthálózat 
városhoz kapcsolódó részei között.

A hálózat forgalomszabályozásakor alapvető:
— az egyirányú forgalmú utak és

a főútvonalak helyes alkalmazása;
— a párhuzamos közlekedésre alkalmas utak ki­

jelölése;
— a csomópontok forgalomszabályozási fokoza­

tainak helyes alkalmazása;
— a forgalmi kapcsolatok megfelelő biztosítása, 

a hálózati összefüggések alapján.



X X V . É V F O L Y A M  1975. 10. S Z Á M 4 3 9

Elsőb bségszabályozás
A csomópontok jellegzetes fokozatai elsőbb­

ségszabályozási szempontból:
— jelzés nélkül, a jobbról érkező áthaladási el­

sőbbségével;
— az elsőbbségadási kötelezettség (alárendelés) 

jelzésével;
— az elsőbbségadási kötelezettség és az áthala­

dási elsőbbség (az alárendelés és a fölérende- 
lés) jelzésével;

— jelzőlámpás forgalomirányítással.
A jelzés nélküli elsöbbségszabályozás csak

— közel azonos rangú, illetve forgalmi jelentő­
ségű;

— kis, közel egyenlő forgalmú;
— hasonló kiépítettségű
utak esetén alkalmazható. Általában összefüggő, 
kis forgalmú lakóterületeken engedhető meg, az 
utak hosszabb szakaszán következetesen alkal­
mazva.

Nem helyes és balesetveszélyes olyan utak 
csomópontjain, amelyek
— irányonként egynél több forgalmi sávval 

rendelkeznek;
amelyeken
— villamosvasúti forgalom van;
— a szükséges kilátás nem biztosítható;
— csak egyik oldalról vannak útcsatlakozások;
— amelyek településeken kívül vannak. 

Különösen veszélyes, ha egy útvonalon az el­
sőbbségadási kötejezettség jelzését biztosító cso­
mópontok között váltakozva vagy csak elszór­
tan, váratlanul következik jelzés nélküli elsőbb­
ségszabályozású csomópont.

Egy útvonalon lehetőleg azonos elsőbbségsza­
bályozási fokozatú csomópontok legyenek.

Egy úton a két forgalmi irány elsőbbség szem­
pontjából ne legyen eltérő helyzetben. (Ezért 
nem helyes egyik oldalon levő útcsatlakozások 
esetén a jelzés nélküli elsőbbségszabályozás, 
mert ekkor az áthaladó forgalom az egyik irány­
ban mindenütt elsőbbséggel rendelkezik, a má­
sik irányban viszont alá van rendelve a jobbról 
becsatlakozóknak.)

Az egyes elsőbbségszabályozási fokozatok cél­
szerű alkalmazási területének megállapításához 
figyelembe kell venni az akadálytalan (folyama­
tos) haladást gátló hátrányos hatásokat.

Jellemző a járművenkénti időveszteség. Ennek 
alapján tájékoztató irányértékek adódnak az 
egyes fokozatok célszerű alkalmazási területére. 
A forgalom növekedésével ebből a szempontból 
is az alárendelés jelzése, a jelzőlámpás forgalom- 
irányítás, majd a két- vagy többszintű kialakítás 
az indokolt fejlesztési sorrend.

Fontos az egészségre káros és a kellemetlen 
hatások alakulásának figyelembevétele is. 
A kényszerű sebességváltoztatások, megállások, 
gyorsítások a levegőszennyezés és zaj szempont­
jából nagyon hátrányosak. Minél nagyobb a for­
galom, annál inkább indokolt az akadályoztatá­
sok csökkentése, sőt kiküszöbölése, fejlettebb

csomópontfokozat alkalmazásával. Ugyanez ér­
vényes a közlekedésüzemi költségek szempontjá­
ból is.

Jelzőlámpás forgalomirányítás
Nemzetközi tapasztalatok szerint a jelzőlám­

pás forgalomirányítás helyes alkalmazásával nö­
velhető a forgalombiztonság és javítható a for­
galom lebonyolódása. Elsődleges a forgalombiz­
tonság növelése; a jelzőlámpás forgalomirányí­
tás indokoltságának megállapításakor is ezt kell 
elsődleges kritériumnak tekinteni.

Budapesti tapasztalatok szerint egyes külö­
nösen veszélyes csomópontokon jelzőlámpás for­
galomirányítás bevezetésével a személysérüléses 
balesetek száma a korábbi értéknek V3-ára, 
Vs-ére csökkent, sőt még nagyobb javulást is el 
lehetett érni. Jelzőlámpás forgalomirányítással 
(és további forgalomtechnikai fejlesztésekkel) 
csomópontonként általában évi 10—15 személy­
sérüléses balesetet lehetett megelőzni.

Prágai tapasztalatok szerint jelzőlámpás for­
galomirányítással a járműbaleseteknek kb. 
45%-os, a gyalogosbaleseteknek kb. 85%-os 
csökkenése következik be. A jelzőlámpák léte­
sítési költsége kb. 1 év alatt megtérül az elma­
radt balesetek költségeiből.

Általános tapasztalatok szerint a jelzőlámpás 
forgalomirányítás hatására:

— csökken az eltérő irányokból érkező jár­
művek, valamint a járművek és a gyalogosok 
összeütközése;

— növekedhet az azonos irányban haladó jár­
művek közötti ráfutásos (utoléréses) balesetek 
száma;

— balesetek adódhatnak továbbra is a jelzés 
figyelmen kívül hagyásából, illetve a közleke­
dési előírások be nem tartásából, továbbá az 
ittasságból, valamint az esetleges rendkívül rossz 
pálya-állapot miatt;

— az eddig nem ismlert, illetve nem megszo­
kott elrendezésekből, megoldásokból is balesetek 
adódhatnak [4].

A tanácskozáson elhangzott tájékoztatások 
szerint több országban jelenleg folyik a jelző­
lámpás forgalomirányítás tervezési irányelvei­
nek továbbfejlesztése. Pl. a Német Szövetségi 
Köztársaságban várhatóan 1976-ban adják ki az 
új irányelveket, kézikönyv jelleggel.

Egyes országokban a városi utak tervezési 
szabályzatába vannak beépítve a jelzőlámpás 
forgalomirányításra vonatkozó legfontosabb el­
vek. Egyes részekre külön előírások, illetve 
ajánlások vannak. Egyes országokban nincse­
nek saját kiadású irányelvek, külföldieket hasz­
nálnak.

A tanácskozáson több városról (Berlin, Buda­
pest, Lipcse, Prága, Várna) hangzott el tájékoz­
tatás a jelzőlámpás forgalomirányítás fejleszté­
séről, a központi forgalomirányítás fokozatos ki­
alakításról.

Tervezéskor elsődleges a forgalombiztonság.
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A k ö z b e n ső  idők ö s s z e g e

1. á b r a .  A  k a p a c i tá s  a la k u lá s a  a  k ö z b e n s ő  id ő k  ö s s z e g é n e k  
f ü g g v é n y é b e n  [/5]

Az építési kialakításnak és a jelzőlámpás for­
galomirányításnak teljes összhangban kell len­
nie, és a helyi adottságok mellett optimális ha­
tást kell együttesen elérniük.

Forgalombiztonsági szempontból nagyon fon­
tos az egységesség; a közlekedők lehetőleg 
ugyanazt a megoldást találják mindenütt. Hát­
rányos, ha a különböző megoldások (generációk) 
keverve fordulnak elő. Ajánlatos a forgalmi sá­
vonkénti jelzés, a pálya feletti jelzőlámpákkal.

A szokásostól, illetve a megszokottól eltérő 
fázisváltás vagy közbenső idő balesetveszélyes.

A közbenső idő (az egymást követő szabad 
jelzések közötti idő) helyes megállapításának 
nagy jelentősége van forgalombiztonsági szem­
pontból. A túlzottan rövid és a túlzottan hosszú 
közbenső idő egyaránt a baleseti veszély növe­
kedéséhez vezet. A csomópont adottságainak és 
a járművek mozgási jellemzőinek megfelelően 
szükséges a helyes értéket megállapítani (1. ábra) 
[5]. Hasonló körülmények között a közbenső 
idők az egyes csomópontokon lehetőleg közel 
azonos időtartamúak legyenek, a forgalombiz­
tonsági szempontból fontos egységesség érdeké­
ben.

Bécsi vizsgálatok szerint a járműforgalomra 
szolgáló jelzőlámpáknál a zöld idő végén alkal­
mazott villogó zöld jelzés veszélyes, főleg azon

járművezetők számára, akik nem szokták meg
[6].

Drezdában végzett vizsgálatok szerint a zöld 
jelzés végén alkalmazott zöld-sárga jelzést a köz­
lekedők túlnyomó többsége előnyösnek tartja [5].

A tanácskozáson javaslatok hangzottak el az 
eddig általánosan alkalmazott megoldásoktól el- 
térőekre is. így a piros-sárga jelzés 1 másodper­
ces időtartamára [4], továbbá a gyalogos jelző­
lámpáknál a sárga és piros-sárga jelzés hasznos­
ságára.

Vizsgálatok szerint a piros-sárga jelzés időtar­
tamának csökkentése előnyös lenne. Teljes el­
hagyása viszont nem lenne célszerű, mivel ez a 
forgalombiztonságot nem növelné, viszont a ka­
pacitást csökkentené, a piros-sárga jelzés elő­
készítő feladata miatt [4].

Szerepelt olyan vélemény, hogy összehangolt 
rendszerben a forgalomtól függő programváltoz­
tatás forgalombiztonsági szempontból nem elő­
nyös. Az ismert, illetve megszokott forgalmi kö­
rülmények között ugyanis a járművezetők maga­
tartása nagyobb biztonságot eredményez, mint 
gyakran változó körülmények között [6].

A jelzőlámpák összehangolásának tervezésekor 
törekedni kell a közforgalmú közlekedési jár­
müvek számára kedvező körülményeket bizto­
sítani, az utazási időt csökkenteni, az állásidők 
növekedését elkerülni. Az összehangolás terve­
zésekor az adottságoknak megfelelően kell figye­
lembe venni a megállóhelyi tartózkodási időket 
és a mozgási jellemzőket. Az összehangolás ha­
tását az „előtte-utána” állapot összehasonlításá­
val kell értékelni, elsősorban az utazási idő alap­
ján.

Általában törekedni kell arra, hogy a nö­
vekvő gépjárműforgalom minél kevésbé akadá­
lyozza a villamosközlekedést; lehetőleg ne nö­
velje az utazási időt. Amíg költséges és lassan 
elkészülő megoldások nem alkalmazhatók (külön 
pályatest, szintbeni elválasztás), addig közúti 
jelzésekkel, forgalomszabályozási módszerekkel 
ajánlatos segíteni a villamosközlekedést. Fontos 
például megelőzni, hogy keskeny utak esetén, 
csomópontokon a vágányzónán felálló járművek 
akadályozzák a villamosokat. Ez útburkolati je­
lekkel (terelőnyilak, záróvonal, járműforgalom 
elől elzárt terület) megoldható.

Z, á b r a .  A  b a le s e t i  h e ly z e t j a v u lá s a  a  b é c s i  k ö r ú to n ,  a z  e g y i r á n y ú  fo rg a lo m  b e v e z e té s é n e k  h a tá s á r a  (6|
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Egyirányú
forgalom

Gyalogos -

Megállási
t i lalom Jelzőlámpa

Várakozási
t i lalom

Tervezett
jelzőlámpa

A gyalogosok számára kedvező és biztonságos 
forgalmi körülmények megteremtésére kell töre­
kedni. Ajánlatos a gyalogos jelzőlámpák elter­
jesztése.

összehangolt jelzőlámpás útvonalon nem en­
gedhetők meg jelzőlámpa nélküli gyalogos-át­
kelőhelyek, ezek nagyon veszélyesek.

A gyalogosok részére tilos idő túlzott hosszát, 
illetve túlzott arányát kerülni kell. Ilyen szem­
pontból is nagyon fontos a jelzőlámpa-progra­
mokkal a forgalom időbeni ingadozásaihoz iga­
zodni. Az indokolatlannak látszó tilos jelzés 
türelmetlenséghez és fegyelmezetlenséghez, 
tehát a baleséti veszély növekedéséhez vezet, és 
általánosságban csökkenti a jelzőlámpás forga­
lomirányítás tekintélyét.

A gyalogosbalesetek megelőzése érdekében na­
gyon fontos a gyalogos-átkelőhelyek helyes jelö­
lése és jó — lehetőleg feltűnő — megvilágítása.

További módok
Az egyirányú forgalmú utak forgalombizton­

sági szempontból is előnyösek. Bécsi tapasztalat 
szerint egyes utakon az egyirányú forgalom be­
vezetése nagymértékben csökkentette a balese­
tek számát annak ellenére, hogy a forgalom 
csaknem kétszeresre növekedett (2. ábra) [6].

Egyirányú forgalmú úton viszont balesetve­
szélyes a jelzés nélküli elsőbbségszabályozású 
(egyenrangú) csomópont kétirányú forgalmú út­
tal. (Ezen a két forgalmi irány az elsőbbségi jog 
szempontjából eltérő helyzetbe kerül.)

Az útfelületen kívüli parkolási lehetőségek 
biztosításával és az útfelületen belüli (szegély 
melletti) parkolás megtiltásával javul a forga­
lombiztonság. Bécsi tapasztalatok szerint a faj­
lagos balesetszámban kb. Уз-os csökkenés adó­
dott.
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Nagyon fontos a közlekedők helyes tájékoz­
tatása, mivel bizonytalanság és baleseti veszély 
áll elő, ha a döntéshez szükséges összes infor­
máció nem áll rendelkezésre. Figyelembe kell 
venni, hogy az emberek információbefogadó, il­
letve -feldolgozó képessége és döntési képessége 
korlátozott. Ezért különösen fontos a közlekedők 
számára legfontosabb tájékoztatások kiválasz­
tása és megfelelő módon való közlése.

Ajánlatosak a pálya feletti tájékoztatások.
A pályán elhelyezett tájékoztatások mellett 

nagyon szükséges olyan közlekedési várostérkép 
kiadása, mely feltünteti a forgalmi rendet, az 
egyirányú forgalmú utakat, a kapcsolatokat (a 
lehetőségeket, illetve a kanyarodási tilalmakat), 
a parkolóhelyeket, a közforgalmú közlekedésre 
az átszállási lehetőségeket, a gyalogos-zónákat.

A tanácskozáson Prágából mutattak be ilyen 
térképet (J. Klojác). A 3. ábra ebből mutat egy 
részletet, egyszerűsítve.

*

A következő tanácskozás 1976. április 21—23. 
között lesz a „Közlekedéstervezés és életmód, 
életminőség” témából.
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A Vasúti Tudományos Kutató Intézet (VTKI) 

1974. évi tevékenysége — a korábbi évekhez 
hasonlóan — a jóváhagyott éves terv megfelelő 
minőségű, határidős teljesítését ölelte fel. A terv­
feladatok a kutatási témákon és a kutatóóra 
igényes egyéb munkákon, az ún. operatív fel­
adatokon túlmenően — amely utóbbiak között a 
járműkísérleti és mérési feladatok; egyes vasúti 
gépek és gépi berendezések munkavédelmi mi­
nősítése; szakvéleményezések; kisebb tanulmá­
nyok és a korábbi kutatási eredmények üzemi 
hasznosításával kapcsolatos közreműködések 
szerepeltek — ez alkalommal először foglalták 
magukba a szabványosítási feladatokat is.

Az 1974. évi kutatási terv  azoknak a fontos 
és időszerű kutatási igényeknek elsődleges tel­
jesítését tette kötelezővé, amielyeket az Intézet a 
vasút rekonstrukciójának és fejlesztésének elő­
segítésére a vasúti közlekedés távlati és közép­
távú kutatási tervéből, illetve az ezekhez szo­
rosan kapcsolódó vasúti ágazati célprogramokból 
és a nemzetközi tudományos együttműködési 
megállapodásokból — összes kapacitását figye­
lembe véve — mint a MÁV főhivatású kutató­
bázisa, vállalni tudott.

A kutatási terv tematikailag a hagyományos 
vasútüzemi kutatásokon túlm|enően a tárgyév­
ben — a tudománypolitikai irányelvek útmuta­
tásait követve — a gyors technikai és tudomá­
nyos fejlődéssel történő lépéstartás érdekében 
különböző tudományos eredményeknek a vasút­
nál történő alkalmazása céljából nagyobb szám­
ban tartalmaz új témákat. Ezek nagyobb része a 
vasútüzemi folyamatirányítás, az automatika és 
az informatika, nemkülönben a prognosztika 
tárgykörébe tartozik. Megjelent a vasúti kör­
nyezetvédelem tárgyköre is.

A meglevő és év közben szerény mértékben 
bővített kapacitásunkat igyekeztünk megfele­
lőbb kutatásszervezési formák alkalmazásával 
és az erőknek a kiemelt feladatokra történő cso­
portosításával úgy működtetni, hogy a feszített 
munkát kívánó tervfeladatokat maradéktalanul 
teljesítsük. Ez röviden azt jelentette, hogy a 
a kismértékű extenzív fejlesztés mellett tovább­
ra is az intenzív fejlesztés módszereit alkalmaz­
tuk.

Jellemző vonása a tervnek a célprogram­
centrikus szemlélet, valamint a nemzetközi és 
hazai munkamegosztás fokozott igénybevétele, 
mely a kutatásszervezés új elveinek és szabályo­
zásának megfelel. A célprogram szemléletet 
igen jól jellerpzi, hogy az intézeti kapacitás 
62%-át a vasúti ágazati célprogramokban sze­
replő témák kötötték le. Természetesen a fenn­
maradó kapacitás is fontos kutatások, üzemi kí­
sérletek, valamint fejlesztési és mérési munkák 
elvégzését szolgálta.

A terv kidolgozása során irányító szervünk­

nek, a KPM Vasúti Főosztályának egyes szak­
osztályaival, valamint a négy vasúti ágazati cél­
program bizottsággal szorosan együttműködve 
jártunk el. A tőlük kapott észrevételeken és ja­
vaslatokon kívül hasznosítottuk az MTA Vasúti 
Közlekedési Albizottságától tervünk bírálata 
során kapott tudományfejlesztési és tematikai 
szempontokat is.

Az Intézet 1974. évi tudományos működésé­
nek ismertetése előtt célszerű néhány számadat 
közlése is, amelyek az előzőkben röviden adott 
tárgyköri és módszertani ismertetések kiegé­
szítéseként munkánk mennyiségéről tájékoztat­
nak.

Az 1974. évi terv 39 témát, 32 operatív és 55 
szabványosítási feladatot tartalmazott. Az év­
közi tervmódosítás csak az operatív feladatok 
számában okozott változást, amennyiben 9 jár­
műkísérleti feladattal ezek száma 41-re emelke­
dett.

Az egyes célprogramok között a kutatási té­
mák oly módon oszlottak m(eg, hogy az 1. cél­
program 10, a 2. célprogram 6, a 3. célprogram 
ugyancsak 6, míg a 4. célprogram 5 kutatási té­
mát tartalmazott.

Célprogramokon kívül 12 kutatási tém át mű­
veltünk, amelyek tárgykör szerinti megoszlása a
következő:

pályaépítés és -fenntartás 1
gépészet és járműjavítás 5
üzemgazdaság és üzemszervezés 3
vasúti tervezés 2
a vasút közlekedés egyéb

tudományos kérdései 1
téma.

Az operatív feladatok közül az Intézet egyes 
osztályai az alábbiak szerint részesedtek: 

Műszaki Tudományos Osztály 3
Gazdaságtudományi Osztály 9
Folyamatirányítási Kutató Osztály 4
Izotópkutatási Osztály 6
Kutatásszervezési és Dokumentációs

Osztály 5
Járműkísérleti Osztály 14

feladat.
A szabványosítási feladatok hat tárgykörben 

a következőképpen oszlottak meg:
vontatójárművek 9
vontatott járművek 16
erősáramú berendezések 6
pályaépítés 8
vasúti biztosítóberendezések 11
egyéb vasúti szakterületek 5

szabványosítási feladat.
A kutatások szintje szerint 29 téma volt fe j­

lesztési és 10 alkalmazott. Alapkutatási szintű 
témával ez évben sem foglalkoztunk.

Nemzetközi tudományos-műszaki együttmű­
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ködésben, két- vagy többoldalú munkamegosz­
tásban, KGST szinten 3, OSZZSD szinten 
ugyancsak 3, míg különböző kétoldalú közvet­
len együttműködésben 6 tém át műveltünk. 
UIC—ORE megbízásból egy témát kutattunk. A 
13 nemzetközi vonatkozású téma az Intézet té­
máinak 30%-a, ami meggyőző bizonyítéka kuta­
tási tevékenységünk nemzetközi súlyának.

Az 1974. évi kutatási tervünkből fentiekben 
röviden adott beszámolót szervesen egészíti ki:

I. A vasúti ágazati célprogramba tartozó ku­
tatásoknak

II. A célprogramon kívüli kutatásoknak
III. A járműkísérleteknek és mérési munkák­

nak
IV. A vasúti járművek és egyes gépi berende­

zések munkavédelmi minősítésének
V. A szabványosítási tevékenységnek

VI. Az egyéb tudományos tevékenységnek
VII. A hazai és nemzetközi kapcsolatoknak

VIII. A társadalmi tudományos munkának és
IX. A szakirodalmi tevékenységnek

a cikk terjedelméhez mért, de a lényeget mégis 
magában foglaló ismertetése.

I. Vasúti ágazati célprogramba tartozó 
kutatások

A Közlekedéstudományi Szemle hasábjain ez 
alkalommal először vesszük alapul beszámo­
lónkhoz a négy vasúti ágazati célprogramot, 
amelyekre — mint azt fentebb már említettük 
— az összes kutatóórák 62%-át, míg a kutatási 
segéderői és technikusi órák 56%-át használtuk 
fel. A statisztikai adatok részletesebb kidolgo­
zása is a célprogramoknak tervünk teljesítésé­
ben betöltött elsődleges szerepét támasztja alá.

1. A vasútüzemi technológia fejlesztése
Az egyik legnagyobb, célprogramba tartozó 

témacsalád, amelynek keretében a kutatások 
zömét a Gazdaságtudományi Osztály végezte.

A rendezőpályaudvarok fejlesztése tárgykö­
rében

— a rendezőpályaudvarok gépesítése témájá­
ban kidolgoztuk a rendezőpályaudvari munka 
technológiájának komplex összehangolási mód­
szerét, amellyel teljes számítást végeztünk Hat­
van rendezőpályaudvarára. Ezenkívül elemez­
tük a rendezőpályaudvari technológia és a ren­
dezőpályaudvarokra befutó vonalak forgalma 
közötti összefüggéseket is;

— a rendezőpályaudvarok hálózati elhelyezé­
sének vizsgálata során kidolgoztuk a szükséges 
terhelési számítási módszereket és az összefüg­
gések elenőrzésére próbaszámításokat is végez­
tünk.

Az operatív forgalomlebonyolítás korszerű­
sítése érdekében

— folytatólagosan foglalkoztunk a vonatszám  
jelentő berendezések forgalmi vonatkozásainak

meghatározásával és évi részfeladatként algo­
ritmust dolgoztunk ki a vonattalálkozások auto­
matikus lebonyolítására;

— kiemelt üzemi-forgalmi kutatásként a bu­
dapesti körvasúti technológia felülvizsgálati 
módszerének kialakításával foglalkoztunk, te­
kintettel a gócponti kocsitartózkodási idő csök­
kentésére.
E kutatásunknak három fő csoportja van:
— az irányítás hatékonyabbá tételére eljárás 

kialakítása a körvasutat terhelő elegymeny- 
nyiség nyilvántartására és az információk 
operatív felhasználására. Meg kell jegyezni, 
hogy módszerünket a MÁV Budapesti Igaz­
gatósága 1974 közepétől bevezette;

— az elegyhelyzet és elegymozgáfc felmérése 
érdekében tételesen vizsgáltuk ц körvasúira 
áramló, feldolgozásra kerülő, valamint fel­
dolgozás nélkül átáramló elegytovábbítási 
adatokat;

— a szolgálati helyek technológiájának felül­
vizsgálata és egyes telítődési szintek megál­
lapítása után megkezdtük egy r^ndezőpálya- 
udvar technológiájának részletes vizsgálatát.

A hazai távolsági személyszállítás racionalizá­
lása érdekében, a Közúti Közlekedési Tudomá­
nyos Kutató Intézettel kooperációban új téma 
művelését kezdtük meg.

A korszerű árutovábbítási módszerek kiala­
kítása keretében

— folytattuk a nagyszállítótartályok és 
transzkonténerek alkalmazásával foglalkozó ku­
tatásunkat és a számítógépes feldolgozási táb­
lák segítségével elemeztük az 1973. évi teljes 
vasúti export, import, tranzit és belföldi árufor­
galmat;

— elemeztük a vasúti iparvágány rendszert; 
elsősorban helyzetelemzést végeztünk a népgaz­
dasági vasúti áruszállítások forgalmi adatai 
alapján, majd a közvetlen és összetett áruszállí­
tásokat elemeztük, azok helyes arányainak meg­
választására;

— kidolgoztuk a vasúti anyagraktározás in­
tenzív fejlesztésének egyes lehetőségeit és ja­
vaslatokat tettünk a kapacitások intenzív növe­
lésére, valamint az élőmunka ráfordítások csök­
kentésére ;

— a kereskedelmi technológia módszereinek 
fejlesztése érdekében tovább foglalkoztunk a 
szombat-vasárnapi árufelvételi és -kiszolgálta­
tási szünet feltételeinek és hatásainak elemzésé­
vel. Megállapításunk lényege az, hogy általáno­
san ugyan nem vezethető be a hétvégi üzemszü­
net, azonban kisebb forgalmú állomásokon meg 
lehet valósítani a csökkentett munkaidőt.

A vasúti állóeszközgazdálkodás hatékonyságá­
nak növelésére irányuló több éves kutatásunk­
ban olyan állóeszköznyilvántartási rendszert 
dolgoztunk ki, amely lehetőséget ad állóeszkö­
zönként az optimális élettartam meghatározás­
hoz, az amortizációs normiák reális kidolgozásá­
hoz, a vonali önköltség megállapításához és a
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díjszabások jelenleginél reálisabb kialakításá­
hoz. E funkciók mellett az új rendszer alapját 
képezi az új állóeszköz számjegyzék kidolgozá­
sának, továbbá előkészíti és elősegíti az 1975. 
évi állóeszköz leltározást. Részfeladatként meg­
kezdtük a nyilvántartási rendszer gépi feldol­
gozásának előkészítését.

Az üzemi folyamatok költségszámítási mód­
szereinek kidolgozása keretében folytattuk a 
vontatójárműr és vonatparaméterek, valamint a 
vonattovábbítási energiaszükséglet közötti ösz- 
szefüggések feltárásával foglalkozó témát, és 
ennek során a Járműkísérleti Osztály mérőko­
csis kísérleteket végzett a V 43 sor. villamos, 
illetőleg az M 62 sor. Diesel-mozdonnyal to­
vábbított személyvonatokkal, amelyeknek célja 
a fajlagos vontatási teljesítmény, a maximális 
vontatási sebesség, a megállótávolság és a vo­
nattovábbítási energiaszükséglet közötti alap­
vető összefüggések feltárása volt. A kapott kí­
sérleti eredmények alapján kidolgoztuk az em­
lített mozdonytípusok energetikai sajátosságai­
nak megfelelő és az energiafogyasztás szem­
pontjából kedvező vonattovábbítási eljáráso­
kat is.

2. A vasútüzem irányításának fejlesztése
A  célprogram témáit a Folyamatirányítási 

Kutató Osztály műveli és azok két nagy cso­
portba :
— az önálló helyi rendszerek (rendezőpályaud­

vari, gócponti, körzeti és vonali rendszerek)
és

— a hálózati méretű hatást kifejtő rendszerek
csoportjába oszthatók. A kutatási eredmények 
során később kialakuló két rendszer integrálása 
vezet majd a központi szállításirányítási rend­
szerhez.

Az önálló helyi rendszerek kialakítása kere­
tében legjelentősebb a záhonyi átrakókörzet 
automatizált irányítási rendszerének létesítésé­
vel kapcsolatos tudományos-módszertani kér­
dések vizsgálata. E tárgyban a körzet irányítási 
technológiájának kialakításával több síkon fog­
lalkoztunk.

Megfogalmaztuk az irányítási rendszer funk­
cióit és részleteiben vizsgáltuk a tervezési funk­
ciót, valamint az alapinformációk érzékelésének 
funkcióit információs vetületben.

Az irányítási technológia üreskocsi elosztási 
rendszerének vizsgálata során statisztikai elem­
zéseket végeztünk az átrakási teljesítmények 
időbeli változása, a tömegáruk érkezése és az 
átrakási teljesítmények összefüggése, az igé­
nyelt és fogadott üreskocsik összefüggése, a fo­
gadott széles nyomtávolságú elegy és az igé­
nyelt normál kocsik összefüggése, valamint a 
széles nyomtávú kocsimaradvány időbeli inga­
dozása tárgyában.

Foglalkoztunk még az átrakókörzetből indí­
tott vonatok elemzéseinek és vonatterhelési ki­
mutatásainak számítógépben tárolt adatok alap­
ján történő automatizált előállításával és a nor­

mál fuvarokmányok, valamint a vágányköny­
vek kiállításának részleges automatizálásával. 
Megvizsgáltuk a körzetbe telepítendő távadat­
feldolgozó rendszer hardware eszközeinek il­
lesztési problémáit is.

A hálózati kihatású rendszerekből elsősorban 
a vontatójárművek egyedi számítógépes nyil­
vántartási rendszerének kialakítására irányuló 
kutatással foglalkoztunk, amelynek célja olyan 
rendszer kialakítása, amely folyamatosan 
gyűjti és feldolgozza a vontató jármüvek telje­
sítményi, üzemanyagfogyasztási és javítási 
adatait. Ezekből megfelelő összetételű jelenté­
seket állít elő a különböző irányítási szintek in­
formációszükségletének kielégítésére, továbbá 
gazdasági-műszaki paramétereket és prognózi­
sokat képez a fenntartási munka javítása érde­
kében. Az összes folyamatra vonatkozó felmé­
rést végeztünk a Székesfehérvári Vontatási Te­
lepen és megvizsgáltuk — a járműjavítók be­
kapcsolása céljából — a MÁV Északi Járműja­
vító Üzem jelenlegi információs rendszerét is.

A mozgás közbeni automatikus kocsiszám le­
olvasás (AKL) rendszerével foglalkozó kutatá­
sunk része „A számítástechnika és a matema­
tikai módszerek alkalmazása a közlekedésben” 
c. KGST komplex programnak. A témát a len­
gyel vasúti kutatóintézettel (COBiRTK) együt­
tesen műveljük s az 1974. év munkájaként ösz- 
szeállított általánosító elemzést a KGST kuta­
tások prágai koordinációs központjának küld­
tük meg, a tagországoknak történő szétküldés 
céljából.

Hálózati szintű feladat a határokon átlépő te­
herkocsik és áruk nyilvántartási rendszerének 
kialakítása. A téma kidolgozásához Komárom— 
Komarno és Szob—Sturovo határátmenetek 
vizsgálatát végeztük el, kétoldalú tudományos­
műszaki együttműködés keretében, a prágai 
vasúti kutatóintézettel (VUZ) közösen. A téma­
művelés eredményeként 1974 utolsó negyedé­
ben megkezdődött a kísérleti technológia sze­
rinti adatfelvétel. E téma keretében végeztük 
el a MÁV határforgalmi központi információs 
rendszere input/output analízisét, amely a rend­
szertervezés egyik fontos feltétele.

Ez évben folytattuk a vasúti áramlatok ter­
vezési és a kocsiáramlatok szervezési módsze­
reinek operációkutatási vizsgálatát, különös te­
kintettel a számítások gépi lebonyolítására. Fel­
vázoltuk a hálózati áramlatnyilvántartás és ter­
vezés gépi módszerét, továbbá rendszereztük a 
funkcionálásához szükséges input-output infor­
mációk képzését és felhasználását.

Megkezdtük a szállításirányítás egy szállítási 
ciklusra vonatkozó (kvázi állandó) adatai számí­
tógépes operatív nyilvántartásának kidolgozá­
sát. Megvizsgáltuk és információtartalom sze­
rint rendszereztük a MÁV-nál használatos va­
lamennyi fuvarlevél típust; folyamatábrát ké­
szítettünk a rakott kocsikkal kapcsolatos tech­
nológiáról és a technológiai fázisokhoz kapcso­
lódó információkról. E munka alapjául Szolnok 
állomás és rendezőpályaudvar szolgált.
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3. A vasúti pálya al- és felépítményének
vizsgálata, korszerű megoldások kialakítása 

nagy sebességekre és terhelésre
Az alépítmény fejlesztése keretében, a na- 

gybbb sebességek és terhelés függvényében két 
témával foglalkoztunk:

— az alépítményi korona teherbírásának fo­
kozásával és

1— a kötött talajú, meghibásodott alépítmé­
nyek helyreállításának vizsgálatával, a vízzsá­
kod megszüntetésére új, korszerű és gazdaságos 
módszer, esetleg injektálás felhasználásával.

Az első témában kétszer 50 méteres kísérleti 
szakaszt létesítettünk a dán eredetű FIBER- 
TEX nem szőtt, ipari műanyag szövettel, s a kí­
sérleti szakasz egyik felén a műanyagszövet 
nyúzópróba jellegű vizsgálatát kezdtük meg. E 
szakaszon a pályafelújítás alkalmával a terve­
zett 30 cm vastag javítóréteg beépítése elma­
radt és így keveredés nélkül, közvetlenül fi­
gyelhető meg az alépítményi és ágyazati anyag 
egymásba hatolása és az alépítményi korona 
víztelenítése. A másik 50 m-es kísérleti szaka­
szon a 30 cm-es javítóréteg helyére 10 cm-es 
szemcsés javítóréteg került, közvetlenül a mű­
anyagszövetre.

A másik alépítményi témában — jórészt iro­
dalmi feltárás alapján — tanulmányoztuk a 
vízzsákok kialakulását, megszüntetésük feltéte­
leit és módjait. Lépéseket tettünk a vízzsákos 
pályaszakaszoknak injektálással történő megja­
vítására is, melynek kivitelezését a Bányászati 
Aknamélyítő Vállalattal kívánjuk elvégeztetni.

A felépítmény korszerűsítésének témaköré­
ben folytattuk
— a nagysúlyú sínek és korszerű rugalmas sín­

leerősítések alkalmazásának feltételeivel és
— az alátámasztási rendszerek vizsgálatával 
foglalkozó két témánkat.

Az első téma művelése során két egyszerű, 
síklemezrugós síncsavart és polietilén mű­
anyagbetétet felhasználó rugalmas sínleerősí­
tést alakítottunk ki, majd elvégeztük a sínleerő­
sítés teljes szilárdságvizsgálatát és megtervez­
tük a végrehajtandó statikus és fárasztó vizsgá­
latokat.

A második téma keretében vizsgáltuk az 
OSZZSD tagvasutak által kialakított, a hagyo­
mányostól eltérő alátámasztási rendszereket, 
valamint az általunk korábban kifejlesztett, de 
üzemi kísérletre nem került keresztlemezes alá­
támasztási rendszert is. A kutatás jelentőségét 
fokozza, hogy a kialakított — a hagyományos­
tól eltérő —alátámasztás a nagyobb sebessé­
geknél a pálya állékonyságára és a fenntartási 
költségekre kedvező hatást gyakorol. E témá­
hoz kapcsolódóan végeztük el a MÁV 18 legje­
lentősebb törzshálózati vonalának felülvizsgá­
latát, a felépítmény igénybevételére és a vár­
ható sebességfelemelésre tekintettel.

„A korszerűbb hézagnélküli pályaszerkezetek 
kialakítása, különös tekintettel a különböző sín­

leerősítésekre” c. — a moszkvai Össz-szövetségi 
Vasúti Tudományos Kutatóintézettel (CNII) 
több éve közös kutatásban művelt — témában 
1974. évi részfeladatként laboratóriumi beren­
dezésen meghatároztuk a szovjet kísérleti kör­
pályára üzemi kipróbálás végett kiküldött há­
romféle sínleerősítésnél a sínek hosszirányú el­
tolási ellenállását.

E célprogram keretében foglalkoztunk még a 
pálya-jármű kölcsönhatások problémáival, ame­
lyek a

a) sínkopás vizsgálatok és
b) jármű futástechnikai vizsgálatok 

témakörökbe sorolhatók.
a) A  kopásvizsgálat radioaktív kismintákon 

tárgyú témában — melyet a DR Központi 
Kutató és Fejlesztő Intézetével (ZPEV, 
Kirchmöser) közvetlen tudományos együtt­
működésben műveltünk több éven át — a 
befejező szakaszt a kisminta kísérletek 
eredményeinek az üzemi kopásvizsgálatok 
eredményeivel történő összehansonlítása 
képezte. Az üzemi kopásvizsgálatot Tatabá­
nya-felső állomáson, kísérleti pályaszakasz­
ba beépített, deuteronnal és galvanikus el­
járással felületaktivált sínen végeztük el. 
A mérés eredményei igazolták a tartammé­
rések és a rövidített idejű izotópos mérések 
kedvező összehasonlíthatóságát. Végeztünk 
ezenkívül összehasonlító vizsgálatot a 
ZPEV koptatópadján is, s a mérési Eredmé­
nyekből a megfelelő következtetéseket le­
vontuk.

b) A  jármű futástechnikai vizsgálatok kereté­
ben a csehszlovák gyártmányú VUKV csa­
págyvezetésű forgóvázakkal épített Bahv 
sor. személykocsi futás technikai jellemzői­
nek vizsgálatát végeztük el „A járműfutó­
mű és a pálya dinamikai kölcsönhatásának 
vizsgálata a pálya jellemzők függvényében” 
c. téma művelése során és megállapítottuk, 
hogy az új típusú csapágyvezetéssel épített 
forgóváz a követelményeknek megfelel és 
bevezetésre alkalmas.

A téma művelése kapcsán megkezdtük olyan 
elektronikus módosítószűrő kifejlesztését, amely 
a pályamérő berendezés torzító hatását a jár­
művek futástechnikai jellemzői szempontjából 
lényeges frekvenciasávban kiküszöböli.

4. A vasúti járművek fenntartási rendszerének 
korszerű kialakítása

A  célprogram kutatásainak realizálásában a 
Műszaki Tudományos Osztály a járműfenntar­
tási rendszer korszerűsítésére irányuló kutatá­
sokkal, az Izotópkutatási Osztály pedig a jármű- 
fenntartás fejlesztésére szolgáló izotóptechnikai 
alkalmazásokkal vett részt, jelentős előrehala­
dást érve el a témákban.

A járműfenntartási rendszer korszerűsítése 
tárgyú témacsaládban a vontatójárművek kor­
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szerű kialakításával foglalkozó, több részfelada­
tot tartalmazó téma művelése során

— folytattuk az M 40 sor. Diesel-mozdonyok 
javításáról informáló adathalmaz elektro­
nikus számítógéppel történő feldolgozását 
és megkezdtük az eljárás adaptálását az 
M 62 sor. mozdonyok km-teljesítménytől 
függő elhasználódásának megállapítására;

— megkezdtük az M 32 sor. Diesel-mozdo­
nyok célszerű fenntartási rendszerének ki­
alakítására irányuló kutatómunkát;

— a vontatójármű Diesel-motoroknak vo­
nalakra és vonatnemekre jellemző teljesít­
ménykihasználásával összefüggő mérőszá­
mokat alkottunk;

— megvizsgáltuk а V 43 sor. villamos mozdo­
nyok V4 és V5 tervszerű fenntartási mun­
káit;

— elemeztük a futójavítások és szolgálatkép­
telenségek okait, vizsgáltuk a fődarabcse- 
rés fenntartást és a futójavítások végre­
hajtását az alkalmazott technológiák cél­
szerűsége szempontjából.

A téma keretében ajánlástervezetet dolgoz­
tunk ki az OSZZSD VIII. Bizottsága részére a 
diagnosztikus ellenőrzésre és a több tagvasútnál 
szolgálatot teljesítő (nálunk M 62 sor.) 2000 LE-s 
szovjet gyártmányú Diesel-mozdonyok egységes 
fenntartási rendszerére.

Megkezdtük a MÁV személykocsiparkja cél­
szerű fenntartási rendszerének kialakítására irá­
nyuló részfeladatok művelését, a jelenlegi sze­
mélykocsipark mintegy 40%-ára kiterjedően.

A járműfenntartás fejlesztésére szolgáló izo­
tóptechnikai alkalmazásokkal kapcsolatban

— az M 62 sor. mozdonyok Diesel-motorján 
végeztünk folyamatos méréseket a fődarabok 
kopásviszonyainak feltárására és a javítási cik­
lusidők optimalizálására. Méréssorozataink alap­
ján e mozdonyoknál a különböző kenőolajoknak 
a kopási folyamatot befolyásoló tulajdonságait 
is minősíteni tudjuk;

— a nagyobb vonatsebességek esetén is ko­
pásálló és üzembiztos féktuskók kifejlesz­
tése keretében radioizotópos mérési mód­
szerünk érzékenységét és megbízhatóságát 
határoztuk meg laboratóriumi és üzemi 
körülmények között;

— végül az elhasználódás és kopás csökken­
tése érdekében kétoldalú magyar-szovjet 
együttműködéfeben foglalkoztunk a fém- 
szerkezetű hidak és vasúti járművek kor­
rózió elleni védelmével. A több éves kuta­
tómunka eredményei alapján közös aján­
lást készítettünk a CNII-vel az SZD és a 
MÁV részére a kikísérletezett bevonati ré­
tegek alkalmazására és felhasználási terü­
leteire, valamint radioizotópos mérések 
eredményeként az erősen korrozív anya­
gokat szállító tartálykocsik legmegfelelőbb 
anyagának kiválasztására, új típusú szov­
jet ötvözött acélból.

II. Célprogramon kívüli kutatások, 
operatív feladatok

Kivétel nélkül vasúti forrásból származó és 
célkitűzésük szerint az előbbiekhez hasonlóan 
jelentős témáknak, valamint néhány más fel­
adatnak — a cikk terjedelmi korlátái miatt — 
inkább csak címek szerinti ismertetését, az 
egyes feladatokat teljesítő osztályok sorrendjé­
ben, az alábbiak tartalmazzák.

1. A vontatás korszerűsítése
A tárgykör három kutatási témát ölelt fel:
— a vontatási telepek fejlesztésére 1969-ben 

elkészített tervezetnek a megváltozott kö­
rülményekhez történő átalakítását;

— a korszerű vontatójárművek optimális fel­
használási módszerének kialakítását és

— a MÁV vonalaira alkalmas, folyamatos in­
formációátvitellel dolgozó, egységes vonat­
befolyásoló és automatikus sebességszabá­
lyozó rendszer kifejlesztését.

Az első témában lefolytatott vizsgálatok iga­
zolták az eredeti fejlesztési terv jelentős mérté­
kű módosításának indokoltságát.

A második témában — folytatólagosan — fel­
mértük a Diesel- és villamos vontató jármüvek 
felhasználásának alakulását, tekintettel a med­
dő időkre és az azokat előidéző okokra, míg a 
harmadik kutatási téma eredménye, kapcsolód­
va az előző év kutatásaihoz, megállapítja hogy 
a nagyobb sebességekre való törekvés szüksé­
gessé teszi a teherkocsik szerkezeti felépítés és 
menetdinamikai sajátosságok tekintetében tör­
ténő vizsgálatát is. Ennek keretében foglalko­
zik a teherkocsik menetdinamikai sajátosságai­
nak és a vonatbefolyásoló berendezéseknek 
kapcsolatával is.

2. A vasúti közlekedés tervezése
E tárgykörben befejeztük
— a vasúti közlekedés hosszútávú tervezését 

megalapozó tényezők vizsgálatát és
— a vasúti közlekedés ötéves tervének szá­

mítógép felhasználásával történő kidolgo­
zását felölelő két témát.

A folytatólagosan művelt első témában kidol- 
gaztuk a fejlesztés fő irányaihoz kapcsolódó köz­
vetlen és közvetett hatások rendszerét és a táv­
lati terv összes részletében elvi megállapításo­
kat alakítottunk ki.

A második téma zárójelentésében az elvi ala­
pokkal együtt ismertettük azt a módszert, 
amelynek alapján több tervváltozat kidolgozá­
sára van mód, figyelemmel a várhatóan rendel­
kezésre álló termelési tényezőkre, mint korláto­
zó feltételekre.

Az ismertetett két kutatáshoz célkitűzésénél 
fogva szorosan kapcsolódik a magyar-csehszlo­
vák közvetlen tudományos együttműködésben
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művelt „Matematikai-gazdasági modellek alkal­
mazása a vasúti közlekedésben” c. téma, mely­
ben Intézetünk ez évben a minimális üres fu­
tást eredményező üreskocsi elosztásra dolgozott 
ki szimulációs modellt; ezt — jelentéktelen mó­
dosításokkal — a partner intézet is elfogadta.

3. A személyzet-vezénylés korszerűsítése
A  feladat kutatási tematikánk bővítését je­

lenti és célja a MÁV személy- és teherforgalmá­
hoz olyan vonatkísérői vezénylési rendszer ki­
alakítása, amely a munkakörülmények a szociá­
lis, nemkülönben az üzemi igények kielégítésé­
vel a vonatkísérők optimális utazószolgálatra 
való igénybevételét valósítja meg, természete­
sen figyelembe véve a vasútüzemi technológia 
folyamatban levő fejlesztését.

4. Az üzemvitel fejlesztése
A  tárgykör több operatív feladatot ölelt fel.

így
— a Pusztaszabolcs— Dombóvár és a Szom­

bathely—Porpác—Celldömölk vonalon a 
berendezések és az állomási vágányzat 
összhangjának megteremtését, összefüg­
gésben a forgalmi feladatok nagyságával 
és

— Komárom, valamint Hegyeshalom állomás 
átbocsátóképességének vizsgálatát, a ha­
tárállomások kapacitáskihasználtságának 
vizsgálatára kialakított módszerünkkel.

5. Utasforgalmi létesítmények méretezése
A  minőségi előírásoknak megfelelő utasforgal­

mi létesítmények méretezésével foglalkozó több 
éves feladat művelése során részt vettünk a ki­
jelölt állomásokon lebonyolított utasszámlálások 
előkészítésében, megszervezésében és irányítá­
sában. Ezek adatainak teljes feldolgozásához a 
Gazdaságtudományi Osztály a Folyamatirányí­
tási Kutató Osztállyal együttműködve algorit­
musokat dolgozott ki a feladat különböző vetü- 
leteire.

6. Vasúti üzemszervezés
A  mind nagyobb tért hódító kutatási profil­

ban két témával foglalkoztunk.
Az első a vasúti üzemszervezés módszertani 

alapjait meghatározó téma, amelyben az előző 
év munkájának folytatásaként foglakoztunk a 
helyzetelemzés módszertanával s ennek alapján 
rögzítettük a szervezési javaslat irányelveit és 
tartalmi követelményeit. A szervezési javaslat 
kidolgozásával kapcsolatban elméleti és gyakor­
lati módszereket vizsgáltunk.

A második téma tárgya: a rendszerszemléletű 
szervezés a vasúti üzemben, amellyel a korszerű 
szervezéselméleti és módszertani alapokat össze­
foglalva, a rendszerszemléletű szervezési isme­
retek bevezetését segítjük elő a vasúti üzem- 
szervezésben,

7. Adatátviteli és információs kérdések
A  témakörben
— az impulzus kódmodulált (PCM) átviteli 

rendszerek vasúti alkalmazási lehetőségei­
vel foglalkozva elemeztük a rendszerek 
jellemzőit, figyelemmel a vasútüzemi kü­
lönleges követelményekre; megállapítot­
tuk, hogy a MÁV jelenlegi vonalkábelei 
alkalmasak a PCM átviteli módra; feltár­
tuk a PCM rendszerek alkalmazási terüle­
teit és megállapítottuk, hogy a rendszerek 
alkalmazásától a vasúti információátyiteli 
kapacitás növelése várható;

— a MÁV—GYSEV információs rendszeré­
nek közös kérdéseivel kapcsolatban pedig 
javaslat tervezetet dolgoztunk ki egyes 
funkcionális alrendszerek létesítésére.

8. Egészségvédelmi kutatások
1974-ben első ízben szerepelt az Intézet kuta­

tási tervében ez a problémakör, amelyben célul 
tűztük ki, hogy a radioizotópos módszerrel vizs­
gáljuk az egészségre ál talmas fémszennyeződé­
sek feldúsúlását a hegesztők szervezetében. A 
munkatervnek megfelelően megkezdtük a man­
gán és más nehézfémek feldúsulásának aktivá­
ciós analízissel történő mérését a hegesztőktől 
vett vér és egyéb biológiai minták alapján.

9. Futásbiztonsági vizsgálatok
A járművek futásbiztonságának vizsgálata és 

a biztonságos futás feltételeinek meghatározása 
során — részfeladatként — elméleti vizsgálato­
kat végeztünk nagy terhelésű személyszállító 
vonatokba sorolt személykocsik, valamint a te­
hervonatok végére besorolt különböző sorozatú, 
kis önsúlyú teherkocsik futásbiztonsági viszo­
nyainak megállapítására, ha a vonatokat az ál­
lomásról nagy tolóerejű mozdony kis sugarú ki­
térőkön keresztül, tolással indítja. Az elméleti 
számítások igazolására méréseket is végeztünk.

10. Vontatási energetikai vizsgálatok
A  témakörben az M 63 sor. Diesel-villamos 

mozdony és az M 41 sor. Diesel-mozdony von­
tatási és energetikai jellemzőinek megállapítá­
sára, valamint a hatásfok növelés lehetőségei 
nek vizsgálatára végeztünk méréseket és meg­
határoztuk az energiafogyasztás szempontjából 
kedvező üzemeltetési feltételeket.

Az elsőként említett témában végzett vizsgá­
latok kiterjedtek a mozdony teljes sebesség- és 
teliesítmény-tartományára, míg a második té­
mában végzett kísérletek során megvizsgáltuk 
a mozdony teher- és személyvonati szolgálatra 
való alkalmasságának kérdéseit.

11. Az önműködő járműkapcsoló berendezések 
kifejlesztése és alkalmazása

A  munkák továbbra is nemzetközi együttmű­
ködésben folytak, és pedig három feladat 
OSZZSD, egy pedig UIC-ORE megbízás alap­
ján, a megbízók számlájára. A szocialista vas­
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utak közötti együttműködésben végeztük az 
OSZZSD típusú kapcsoló statikus szilárdság­
vizsgálatát, kis sugarú pályaívekhez közbetétda- 
rabok kifejlesztését, az önműködő kapcsoló s te­
hervonatok üzemi vizsgálatát és végül a DR IV. 
tip. vegyes kapcsoló repedőbevonatos feszült­
ségvizsgálatát.

Megterveztük a ZU—5 jelű végleges kivitelű 
közdarabot, amely minimálisan 45 m sugarú ív­
ben, még a legkedvezőtlenebb kocsitípusoknál is 
lehetővé teszi az önműködő kapcsolók össze- és 
szétkapcsolását. Az UIC Kutatási és Kísérleti 
Hivatala (ORE) megbízásából 1974-ben tovább 
foglalkoztunk az önműködő kapcsolós kocsikhoz 
szükséges közbetét fejlesztésével és olyan újabb 
közbetét darabot fejlesztettünk ki, amely na­
gyobb kapcsolási készséggel és kisebb súllyal 
rendelkezik, mint az előző években kifejlesztett 
közbetét darabok.

12. Egyéb közlekedési vonatkozású kutatások
A közlekedési munkásmozgalmi kutatások ke­

retében folytattuk az első világháború előtti 
magyarországi vasutas munkásmozgalom törté­
nete dokumentumainak gyűjtését, válogatását 
és kiadásra történő előkészítését. Kutatómunka 
folyt a Fővárosi Levéltár tanácsi és az Országos 
Levéltár BM irataiban, valamint a KPM Vasúti 
Főosztály irattárában. A könyvtárakban tanul­
mányoztuk és kiválogattuk a Magyar Vasutas 
1915—17. évi, a Magyar Vasutasok Lapja 1910— 
20. évi számait, a kiválogatott anyagot jegyze­
tekkel láttuk el és beillesztettük tervezett kiad­
ványunk meglevő anyagába.

Ifi. Járműkísérleti munkák
A Járműkísérleti Osztály az előző fejezetek­

ben már ismertetett kutatásokon és egyéb mun­
kákon kívül sok más kutatóóra igényes jármű­
kísérleti, üzemi, mérési feladatot teljesített, 
amelyeket — rendszerint rövid határidős terv­
munkaként — a KPM VF 7. Szakosztálya igé­
nyelt.

E munkák közül itt megemlítjük
— a vasúti személy- és teherkocsik, Diesel- 

és villamos mozdonyok futásdinamikai jel­
lemzőinek vizsgálatát, amelynek során há­
romféle kocsiszekrény felfüggesztést ha­
sonlítottunk össze és megállapítottuk a 
kerékpárra ható legkisebb keresztirányú 
erőhatást előidéző legkedvezőbb felfüg­
gesztési módot;

— a „kopott” abroncsprofilú Bahv személy- 
kocsik futási tulajdonságainak kísérleti 
vizsgálatát, amely lehetővé tette a kopási, 
illetve ellenállási szempontból kedvező ab­
roncsprofil megállapítását;

— különféle vasúti fékberendezések, öntött­
vas és műanyag féktuskók üzemi jellem­
zőinek vizsgálatát, amelyben az új típusú 
vontató jármüvek és kocsik féksúlyértékei- 
nek meghatározását végeztük el.

Ez utóbbi feladat keretében folytattuk le az 
OSZZSD V. Bizottság 6—1—1 sz. kutatási té­
májából a MÁV-ra háruló kísérleteket is, ame­
lyek a szovjet és az európai fékrendszerű vasúti 
kocsik fékberendezéseinek együttműködésére 
vonatkoztak.

IV. Vasúti járművek és egyes gépi berendezések 
munkavédelmi minősítése

Részben a MÁV, részben pedig külső felek 
megrendelésére 1974-ben folytattuk a munka- 
védelmi és biztonságtechnikai minősítő tevé­
kenységet és befejeztük

— a lengyel importból származó 411 Pb típu­
sú dozátor kocsinak.

— a kísérleti betonalj feszítő padnak,
— a Dunakeszi állomás Domino 70 típusú 

állomási biztosító berendezésének,
— az importált Plasser-Theurer szintező alá­

verő gépnek és
— a szovjet gyártmányú központi forgalom- 

irányító berendezés Mezőzombor-Nyíregy- 
háza közötti szakaszának

munkavédelmi minősítő vizsgálatát.
Jelentős előrehaladást értünk el
— az M 63 sor. mozdonynak,
— a vonatbefolyásoló berendezés-vizsgáló ké­

szüléknek és
— a BKV osztrák gyártmányú 06—16 SLC 

tip. szintező aláverő gépének vizsgálatá­
val.

V. Szabványosítási tevékenység

1973 július 1-i hatállyal épült be az Intézet 
szervezetébe a Szabványügyi Központ. 1974. évi 
tevékenysége első ízben képezett egész évben 
intézeti feladatot.

A szabványosítási tervbe felvett 55 szab­
ványosítási feladat közül 9 a von tató járművek­
re, 16 a vontatott járművekre, 6 az erősáramú 
berendezésekre, 8 a pályaépítésre, 11 a vasúti 
biztosítóberendezésekre és 5 az egyéb vasúti te­
rületre vonatkozó munka volt.

A Szabványügyi Központ a költözéssel és az 
ideiglenes elhelyezéssel járó nehézségek ellené­
re tervmunkáit teljesítette, sőt néhány terven 
felüli szabványosítási javaslatot is kidolgozott. 
Ezen túlmenően nagy gondot fordított a már 
meglevő házi és vállalati szabványok felülvizs­
gálatára is. Hatálytalaníttatott 66 korszerűtlen 
házi és vállalati szabványt, 20 szabványt pedig 
korszerűsítve, újra kiadásra küldött.

1974-ben 39 külszolgálati helyen tartott ellen­
őrzést a szabványok bevezetésével, alkalmazá­
sával és nyilvántartásával kapcsolatban.

VI. Egyéb tudományos tevékenység

Nem elhanyagolható az a munka, amelyet az 
Intézet a kutatási témák és egyéb tervfeladatok 
teljesítésén felül végzett. Jelentős tevékenysé­
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get fejtett ki az előző években befejezett kuta­
tások eredményeinek, javaslatainak gyakorlati 
hasznosítása, a vasút, de egyes esetekben más 
közlekedési szektorok és a felsőoktatás területén 
történő alkalmazása érdekében.

Számottevő az a tudományos felkészültséget 
és teljesítményt igénylő munka is, amelyet szak- 
vélemények, elaborátumok kidolgozásával és 
egyes megbízásos feladatok teljesítésével vég­
zett.

VII. Hazai és nemzetközi kapcsolatok

A hazai tudományos intézményekkel, egyete­
mi és főiskolai tanszékekkel, vállalati kutató­
fejlesztő részlegekkel és laboratóriumokkal, 
nemkülönben számos közlekedési szervvel, vál­
lalattal és vasúti szolgálati hellyel továbbra is 
többirányú és rendszeres munkakapcsolatot tar­
tottunk fenn, kutatómunkánk és egyéb felada­
taink teljesítése során. A kutatási tematika bő­
vülése új együttműködési kapcsolatok kialaku­
lását is eredményezte.

A hazai kapcsolatok nagy része — a hazai ku­
tatási munkamegosztást szem előtt tartva — 
egyes témák kooperációs művelésében, megol­
dásában, a felsőoktatási intézmények oktatóinak 
az intézeti kutatómunkába történő bevonásában 
állt. Ugyanakkor több intézeti vezető és munka­
társ is részt vett a felsőoktatási munkában.

Hazai — termékenynek és hasznosnak mond­
ható — munkakapcsolatainkból csak néhányat 
megemlítve, szorosan együttműködtünk a Köz­
úti Közlekedési Tudományos Kutató Intézettel, 
a Közlekedési Múzeummal, a Vasipari Kutató 
Intézettel, a Műszeripari Kutató Intézettel, a 
Magyar Szabványügyi Hivatallal, a Videoton 
Fejlesztési Intézetével, az MTA több intézetével, 
a BME Atomreaktorával, valamint a BME és a 
Közlekedési és Távközlési Műszak Főiskola több 
tanszékével, az OAB Izotópalkalmazási Csoport­
jával és a MÁV Tervező Intézettel. Ez utóbbival 
tételes együttműködési szerződést is kötöttünk. 
Mindezek az együttműködések kölcsönös elő­
nyökkel jártak, meggyorsították a kutatásokat, 
vizsgálatokat és segítették a tervfeladatok ked­
vező műszaki-gazdasági körülmények között 
történő, hatékony és határidős kidolgozását.

Nemzetközi kapcsolatainkat továbbra is a ter­
mékeny együttműködés, a meglevő kapcsolatok 
erősödése és néhány új kapcsolat kialakítása jel­
lemezte. E kapcsolatok kiterjedtek a tudomá­
nyos-műszaki együttműködés mindhárom for­
májára: közös kutatások végzésére, tanulmány­
utak kölcsönös lebonyolítására és tudományos- 
műszaki-gazdasági információk cseréjére.

A közös kutatásokra az előző fejezetekben 
már utaltunk, itt megemlítjük még, hogy egy­
részt bővítettük részvételünket a KGST Komp­
lex Programjában, másrészt az igen eredményes 
kétoldalú kapcsolatok bővítésére helyzetfeltáró 
és alapozó megbeszélést folytattunk a bukaresti 
Közlekedési Kutató- és Fejlesztő Intézettel 
(ICPTT).

A már jelzetteken kívül megemlítendőnek 
tartjuk, hogy

— ellátjuk a miniszteri meghatalmazotti te­
endőket a KGST KÁB keretében a konté- 
nerizáció problémáival kapcsolatban;

— bekapcsolódtunk a járművekkel foglalko­
zó KGST komplex téma egyik részfelada­
tának kidolgozásába;

— elláttuk „A Diesel-mozdonyok és motor­
kocsik élettartamának, valamint a javítá­
sok közötti futási teljesítménynek a növe­
lése” c. OSZZSD VIII. bizottsági közös ku­
tatás témavezető teendőit;

— több irányban közreműködtünk a „Hézag­
nélküli vasúti pályák” c. OSZZSD IX. bi­
zottsági közös téma kidolgozásában;

— megkezdtük a magyar-jugoszláv tranzit 
vonalakra vonatkozó „tengelytanulmány” 
kidolgozását a UIC Tervezési Bizottságá­
nak „Az európai vasutak törzshálózati ter­
ve” c. tanulmánya kapcsán, végül

— két pályafenntartási tárgyú téma koordi­
nált kutatását kezdtük meg a bukaresti 
ICpTT-vel, egyelőre a tematikai vázlat 
közlésével.

Továbbra is részt vettünk az ORE В 51 Szak- 
bizottság „Közbetét Munkacsoport” munkájá­
ban. E munkánkat a Munkacsoport ülésein pozi­
tívan értékelték.

Bár a lebonyolított tanulmányutak az indo­
kolt igény alatt maradtak, megemlítjük, hogy

— elsőízben szerveztünk magyar—lengyel 
viszonylatban valutamentes csere feltételeivel 
tanulmányutakat és

— ugyancsak elsőízben került sor VTKI— 
MÁVTI összetételben nyugati tanulmányútra a 
VTKI igazgatójának vezetésével, a Német Szö­
vetségi Vasutaknál.

További tanulmányutakat tettünk még az ed­
dig szokásos lebonyolítási feltételekkel a Szov­
jetunióban és Lengyelországban is, valamint a 
CSD-nél a vontatójárművek fenntartási és nyil­
vántartási rendszerének és a DR-nél az új rend­
szerű automatizált rendezőpályaudvar és az 
elegyáramlások számítógépes értékelésének ta­
nulmányozására. A baráti országok vasutaival 
fennálló tudomáyos munkakapcsolatok zömét 
továbbra is a kétoldalú együttműködésben mű­
velt témák és ezek tárgyában tartott évenkénti 
szakértői és egyeztető értekezletek jelentik, 
amelyeknek hasznosságához nem fér kétség.

A nemzetközi együttműködés harmadik sík­
ján, a dokumentációcserével kapcsolatban csak 
röviden kívánjuk megemlíteni, hogy velünk 
együttműködő vasutaknak átadtuk a vasúti köz­
lekedés ötéves kutatási tervét tájékozódás céljá­
ból, a lengyel partnernek 21, a csehszlovák in­
tézetnek 16, a ZPEV-nek 2 és a Koreai Vasút­
nak 1 kutatási jelentést, illetve tömörítvényt 
küldtünk meg. Természetesen mi is megfelelő 
számú és szintű dokumentációs anyagot kap­
tunk az együttműködő vasutaktól.
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VIII. Társadalmi tudományos munka
Az Intézet tudományos dolgozói aktív mun­

kásságot fejtettek ki — tisztségek viselésével 
és különböző; tudományos feladatok teljesítésé­
vel — főleg a Magyar Tudományos Akadémia 
egyes bizottságaiban, a Közlekedéstudományi 
Egyesületben, a Gépipari Tudományos Egyesü­
letben, a Méréstechnikai és Automatizálási Tu­
dományos Egyesületben. Az egyesületi célok 
megvalósítását egyes szakosztályok titkáraként 
és más felelős funkciók betöltésével, bizottsá­
gok és munkacsoportok vezetésével támogatták.

Nem kevés az Intézet tudományos dolgozói 
által megtartott tudományos előadások száma. 
Főként a Közlekedéstudományi Egyesülettel kö­
zösen rendezett közel 40 budapesti és vidéki elő­
adást kell megemlíteni, melyeken az Intézet ku­
tatásairól és az eddig elért eredményekről szá­
moltak be a hallgatóságnak, növelve ezzel az In­
tézet publicitását és erősítve a tudomány és a 
gyakorlat kapcsolatait. Az előadások számában 
nem szerepeltetjük az Intézet négy munkatársá­
nak a felsőoktatás munkájában tartott rendsze­
res előadásait.

A Közlekedéstudományi Egyesületben három 
szakosztály munkájának irányítója — titkár­
ként — intézeti dolgozó, melynek során a Köz­
lekedésgazdasági Szakosztály titkára megszer­
vezte a Szegeden tartott V. Országos Közleke­
désgazdasági Konferenciát.

Részt vettünk és előadást tartottunk a belső­
égésű motorok súrlódásainak és kopásviszonyai­
nak befolyásolhatóságáról a GTE Tribológiai 
Konferenciáján.

Aktív munkát fejtettünk ki az MTA Közleke­
déstudományi Bizottságában, a Vasúti Közleke­

dési Albizottságában, a Közlekedéstudományi 
Szemle szerkesztőbizottságában, az MSZMP 
VIII. kerületi Pártbizottságánál működő Tudo­
mánypolitikai Bizottságban, valamint a Haza­
fias Népfront VI. kerületi Helytörténeti Bizott­
ságában.

IX. Szakirodalmi tevékenység
Publikációs tevékenységünk az eddigi évek 

szintjén mozgott. Legjelentősebb kiadványunk 
az intézeti évkönyv. A tizenhatodik kötet az In­
tézet 1974. évi kutatómunkájáról és egyéb tu­
dományos tevékenységéről, eredményeiről ad 
számot. A közzétett tanulmányok száma 17, míg 
az 1974. év kutató, fejlesztő és járműkísérleti 
munkáiról készült összefoglaló és zárójelentése­
ket, valamint tanulmányokat — bibliográfia jel­
leggel — függelék tartalmazza.

Az évkönyvben megjelenő tanulmányokon kí­
vül munkatársaink az 1974. évben egy szak­
könyvet írtak, illetve szerkesztettek, hazai szak­
lapokban közzétettek 24 cikket és elvégezték 
több szakkönyv, jegyzet és szakcikk lektorálá­
sát. *

A fenti, csak a leglényegesebb momentumok­
ra szorítkozó beszámoló — úgy vélem — nagy 
vonalakban kellő áttekintést nyújt a VTKI 1974. 
évi, volumenében jelentős és színvonalában is 
magas követelményeket teljesítő munkájáról. 
Egyben arról tanúskodik, hogy az Intézet — 
mint a vasút főhivatású kutatóhelye — tárgy­
évi tevékenységével is jól szolgálta a vasút 
mindenirányú, tudományos megalapozottságú 
fejlesztését, nemkülönben a közlekedéstudomá­
nyok vasúti részterületének új kutatási eredmé­
nyekkel való gazdagítását.

Egyesületi h írek
( F o ly ta tás a  442. oldalról)

M egtarto tt központi előadások és egyéb rendezvények  

J ú liu s  17.
A F o rg a lo m b iz to n ság i és F o rg a lo m szab á ly o zás i Á l­

landó  B iz o tts á g  ren d ezéséb en  v ita d é lu tá n .
T á r g y :

V ita  a  k ö z ú ti fo rgalm i r e n d  k ia la k ítá sá ró l és a  k ö zú ti 
je lzések  e lhelyezésérő l szó ló  K P M  re n d e le t- te rv e z e trő l.
V ita in d ító  ism ertetés :

D R . Z SO M B O R Y  L Á SZ L Ó  (K PM )
Vitavezető :

D R . K O L L E R  S Á N D O R  (B M E)

J ú liu s  30.
A  T áv k ö z lő - és B iz to sító b e ren d ezési É p íté s i  F ő n ö k ­

ség Ü zem i S zak cso p o rtja  ren d ezéséb en  e lő ad á s .
B eszám o ló  a svá jc i In te g ra -c é g n é l t e t t  ta n u lm á n y ­

ú iró l.
E lőadó:

T Ó T H  LÁ SZLÓ  (T. B . É p íté s i  Főnökség)

A u g u sz tu s  21— 22.
A  K ö z le k e d é s tu d o m á n y i E g y esü le t V a sú té p íté s i és 

P á ly a fe n n ta r tá s i  S z a k o sz tá ly á n a k , E g ri és Szolnoki 
T e rü le ti S zerveze tének  ren d ezéséb en  I I I .  O rszágos P á ­

ly a fe n n ta r tá s i  K o n fe ren c ia  és M érn ö k -T ech n ik u s  talál« 
kozó G y ö ngyösön  és Já sz k isé re n .

A u g u sz tu s  21.
Ü dvözlés:

B E R É N Y I  JÓ Z S E F , a  G yö n g y ö si V áro s i T a n á c s  V .B . 
e lnöke
M e g n y itó :

D R . N A G Y  JÓ Z S E F , a  V a sú ti T u d o m á n y o s  K u ta tó  
In té z e t  ig a z g a tó ja
E lő a d á so k :

A z ép íté s i és p á ly a fe n n ta r tá s i  szo lg á la t IV . ö téves 
te rv é n e k  te lje s íté se  és a  k ö v e tk e z ő  te rv id ő s z a k  fe jlesz­
té s i p ro g ra m ja .
E lő a d ó :

P A P P  K Á R O L Y , a  K P M  V F . (i. S z a k o sz tá ly  v eze tő je . 
A  v a s ú t i  fe lé p ítm é n y  fe jlesz tési kérdése i.
E lő a d ó :

D R . K E R K Á P O L Y  E N D R E , a  B u d a p e s ti  M űszaki 
E g y e te m  ta n sz é k v e z e tő  ta n á r a  

A  h a z a i k ité rő g y á r tá s  kérdése i.
E lő a d ó :

K O L L E R  G Y Ö R G Y , a  G yöngyösi K ité rő g y á r tó  
Ü zem  ig a z g a tó ja

( F o ly ta tá s a  465. o ldalon)
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m ítógépes szim uláció a m ag án g ép k o csi-k arb an ta rtó  kapacitás
te rv ezéséb en

Dr. V Í Z V Á R I  E N D R E

Bevezetés
Az utóbbi néhány évben — központi és helyi 

erőfeszítések eredményeként — a magángép­
kocsik karbantartásában a nagy várakozási-elő- 
jelentkezési időkben megnyilvánuló korábbi tor­
lódások érezhetően csökkentek, sőt egyes helyeken 
kisebb-nagyobb kihasználatlan kapacitás is jelent­
kezett. Ugyanekkor az ország egyes részein, illető­
leg Budapesten néhány gépkocsitípus márkaszer­
vizeiben még mindig legalább egy hetet kell vára­
kozni arra, hogy a gépkocsik műhelybe kerüljenek.

Ez többé-kevésbé természetes is, mert a hazai 
autójavító ipar nem rendelkezik olyan tapaszta­
latokkal, amelyek alapján valamilyen optimális 
javítókapacitás meghatározására lenne lehetőség. 
Még az sem tisztázott, hogy csúcsterhelésnél mek­
kora várakozás és a téli hónapokban milyen kapa­
citáskihasználatlanság tekinthető normálisnak, il­
letőleg adott körülmények között optimálisnak.

vonalat csökkentheti, a torlódások növekedése 
miatt. Ugyanekkor az ügyfelek által kifogástalan­
nak minősített munkával sem lehet a karbantartók 
leterhelését tovább fokozni, ha az érdekelt kör­
zetben a fizetőképes keresletet teljesen kielégítet­
ték.

A karbantartási igények jövőbeli módosuló szer­
kezetének, nagyságának és szektorok szerinti meg­
oszlásának vizsgálatára tanulmányunk nem vállal­
kozhat. Csupán azt a helyzetet elemezzük, amikor 
a jelentkező igények és az üzemek tervezhető á t­
bocsátóképességének egyensúlya valamilyen irány­
ban megbomlik.

Ezzel kapcsolatban egy elvi jelentőségű kérdést 
kell eldönteni: mikor nincs egyensúly a jelentkező 
igények és a karbantartó rendszer átbocsátóké­
pessége között?

A válasz először triviálisnak tűnik: akkor nincs 
egyensúly, ha a két tényező nem egyenlő egymással.

A kérdés csak az egész gépkocsi-karbantartó 
rendszer társadalmi-gazdasági kölcsönhatásainak 
figyelembevételével dönthető el. Ehhez azonban 
nélkülözhetetlen annak előrejelzése, hogy a kü­
lönféle változtatások hatására a szóbanforgó szer­
vezeteknél milyen várakozás, kihasználatlanság 
jelentkezik.

A szükséges karbantartó kapacitás meghatá­
rozásához jelenleg a tervezés alapja a műszakilag 
szükségesnek tarto tt fajlagos munkaigény tapasz­
talati tényezővel módosított értéke.

Nem vitás, hogy a gépkocsikon bizonyos számú 
és fajtájú javító-karbantartó munkát kell vagy 
kellene elvégezni, de hogy ezekből mi kerül a 
szervezett karbantartásba, főleg a szocialista szek­
torba, az függ többek között:

Valójában nem így van, mert az igények sze* 
zonális változása miatt egyszerűen nem is jöhet 
létre egyenlőség.

A paradoxon csak úgy oldható fel, ha a kapaci­
tásegyensúly mérőszámául a mennyiségi színvona­
lat választjuk. Ezzel a jellemzővel az egyensúlyt 
aszerint értékeljük, hogy a javítást igény élők milyen 
arányban voltak hajlandók az előjelentkezési időt 
kivárni, és mennyi volt ez az előjelentkezési idő.

Megjegyzendő, hogy kvantitatív mutatónk vál­
tozása a szocialista szektor merev munkaidőalapú 
karbantartó egységeinek kapacitáskihasználásával 
negatív korrelációban van. Ezért elérendő szín­
vonalának meghatározása — a cél-erőforrás-rend- 
szer kölcsönhatások figyelembevételével — köz­
ponti döntést igényel.

— a tulajdonosok anyagi helyzetétől;
— a tulajdonosok foglalkozásától, társadalmi 

helyzetétől, élet stílusától;
— az üzemeltetett gépkocsik elhasználódott- 

ságának fokától;
— azoktól a tapasztalatoktól, amelyeket a tu ­

lajdonosok korábban a szervezett karban­
tartás igénybevétele során szereztek, bele­
értve a számlázási-tarifális problémákat is;

— végül a javítók előtt keletkező sorbanállások- 
tól.

A felsorolt motivációk közül a szervezett gép­
kocsi-karbantartás csak az utolsó kettő befolyáso­
lására képes. Azonban észre kell venni, hogy adott 
átbocsátóképességnél az üzemi munka minőségi 
javulása bizonyos határon túl a mennyiségi szín-

Utóbbi előkészítéséhez a gépkocsikarbantartó 
szervezet jelenleg semmiféle modellel nem rendel­
kezik, azaz

— egyrészt nem tudjuk, hogy milyen összetar­
tozó, mennyiségi színvonal-kapacitáskihasználás 
célpárokat lehet kitűzni;

— másrészt nem ismerjük, hogy a kijelölt célok 
végrehajtásához megvannak-e a rendszerelemek 
együttműködésével megteremthető feltételek.

Más szavakkal ez azt jelenti, hogy a részcélok 
között ellentmondások léphetnek fel, továbbá a 
célok irreálisan feszített vagy laza elvárásokban 
testesülnek meg.

A vázolt okok miatt olyan holisztikus modell 
létrehozása időszerű, amelynek segítségével adott 
igényeknél
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— összehangolhatok a mennyiségi színvonalat 
és a kapacitáskihasználást rögzítő részcélok;

— a kapacitástartalékok kihasználásának a 
mennyiségi színvonalra gyakorolt hatásai előre 
jelezhetek;

— a célok realizálásához szükséges kapacitás- 
bővítés mértéke meghatározható.

Tanulmányunk további részében ezt, a várakozó 
sorok elméletén alapuló operációkutatási modellt 
ismertetjük.

1. A várakozó sorok kialakulásának 
általános jellemzői 

a gépkocsi-karbantartásban
Közhelyszámba megy, hogy egy gépkocsi meg­

hibásodása, javításának munkaigénye, sőt magán- 
használatban tervszerű megelőző karbantartásá­
nak várható időpontja és munkaráfordítása is olyan 
nagy számú, jórészt véletlen hatás következménye, 
amely a beavatkozásra való jelentkezést és az 
elvégzendő munkák átfutási idejét az egyes gép­
kocsiknál teljesen véletlenszerűvé teszi.

Kétségtelen, hogy a javítóüzemek terhelésének, 
az ott végbemenő folyamatoknak egyik legfonto­
sabb tényezője a megjelenő gépkocsik munkaigé­
nye. Ennek véletlen jellege a szolgáltatónál leját­
szódó események kimenetelét még akkor is vélet­
lenszerűvé teszi, ha a többi feltételek esetleg de­
terminisztikusak .

A korábbiak alapján megállapítható, hogy a 
gépkocsikarbantartó üzemben végbemenő ese­
mények sztochasztikus folyamatok. Matematikai 
megfogalmazásban — itt és most — ez azt jelenti, 
hogy az üzemek egyes állapotjellemzői olyan való­
színűségi változók, amelyek értékeiket egy E  hal­
maz állapotaiból, más közelítésben egy állapot­
térből veszik.

Kérdés, hogy hány dimenziós ez az állapottér, pon­
tosabban egyes állapotainak kialakításánál hány 
el nem hanyagolható tényezővel kell számolnunk.

A várakozó sorokat vizsgálva, célszerű a klasz- 
szikus sorbanállási elmélet eredményeire támasz­
kodni.

Az analitikus megoldásokat tárgyaló szakköny­
vek szerint a különböző sorbanállási jellemzők meg­
határozásához az érkezés és a kiszolgálás eloszlás- 
függvényeinek vagy legalább szórásának és vár­
ható értékének, továbbá a kiszolgáló csatornák 
számának, valamint a sor fegyelmének (discipline) 
ismerete szükséges.

Az érkezések dimenziója az időegység alatt be- 
érkezők száma vagy az érkezési időköz. Az ismert 
analitikus megoldásoknál a kettő között egyér­
telmű megfelelés van.

A kiszolgálás mérőszáma egy igény kielégítésének 
az időszükséglete. Ez a fellépő munkaigénnyel 
egyenesen, az igény kielégítésén egyidejűleg dol­
gozók számával pedig fordítottan arányos.

A kiszolgáló csatornák számának növekedése 
— amint ez logikailag is belátható — a véletlen 
hatásokat részlegesen kiegyenlíti, így ceteris pa­
ribus kedvező.

1
•О

3. ábra . A jav í tá s ra  várakozás kum ulá l t  relatív gyakorisága,  állami 
üzemben végezte te tt  garanciális ja v í tá sokná l ,  1973 első hét hónap jában

A sor fegyelme az esetleges prioritási, kiszolgálási 
szabályokra utal.

Bár a tárgyalt módszerekben tényezőként nem 
szerepel, nélkülözhetetlen és természetes feltétel, 
hogy adott időintervallumban a kiszolgálási rátával 
közvetve feltételezett munkaidőalap rendelkezésre 
álljon.

Nincs ok annak feltételezésére, hogy a gépko­
csikarbantartó üzemben zajló események kimene-
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Várakozási idő (nap)
4. áb ra .  A javításra várakozás  kum ulá l t  relatív gyakorisága,  ál lami 

üzem ben  végeztetett fu tó javításoknál ,  1073 első hét liőna|»jában

Várakozási idő (nap)
5. á b ra .  A javításra  várakozás  kum ulá l t  re la tív  gyakorisága,  magán* 
személy  (kisiparos és kontár)  által, térí tés el lenében végzett fu tó ­

javí tá soknál,  1073 első hét hónap jában

telét a felsorolt tényezők a tömegkiszolgálás egyéb 
területeitől eltérően befolyásolnák.

De vajon csak ezek a hatások érvényesülnek-e? 
Számos, a kérdéses témával foglalkozó munka 

említést tesz egy sajátos jelenségről: bizonyos idejű 
várakozás egyes ügyfelek számára tűrhetetlenné 
válik, és ekkor vagy elkerülik, vagy ha már be­
álltak, elhagyják a várakozó sort. M. K. Starr 
az előbbit eltérésnek, az utóbbit elpártolásnak 
nevezi [9].

Analitikus kezelésnél ezt a problémát úgy inté­
zik el, hogy az eltűrhető várakozási időt konstansnak 
tételezik fel. Ha kiszámítják annak valószínűségét,

hogy a várakozási idő az említett állandót meg­
haladja, egyúttal meghatározzák a kiszolgálás 
nélkül távozók részarányát is.

Ez a módszer a maximális várakozást ugyan 
limitálja, de érkezési visszacsatolása nincs, és így 
nincsen bemenet- és folyamatszabályozó hatása 
sem.

A tulajdonosok körében 1973-ban végzett fel­
mérések (1—5. ábrák) egyértelműen igazolják, 
hogy a magángépkocsi-karbantartás folyama­
taiban nem jelentéktelen a várakozási készség sza­
bályozó szerepe.

Különösen a következők figyelemreméltók:
—- az átlagos várakozási idő a garanciális ja­

vításban — ahol az állami üzemek monopolhely­
zetben vannak — volt a legnagyobb;

— az állami üzemekben a forgalom növekedése 
miatt keletkező torlódások a várakozási időt egyre 
fokozták. 2—4 napos várakozás elérése után, jú­
nius hónapban a futójavításokra jelentkezések 
száma esett, és ezzel együtt lecsökkent a várakozási 
idő is;

— ugyanakkor a kisiparosoknál és a kontárok­
nál a forgalom tovább nőtt, de a várakozási idő 
mindvégig csak tört része volt az állami üzemek­
ben tapasztaltaknak. Nagyon valószínű, hogy a 
forgalomnövekedés forrása a szocialista szektor 
szolgáltatásai iránti érdeklődés átmeneti csökke­
nése;

— a különböző műveletfajtáknál mért várako­
zási idő kumulált relatív gyakorisága (tapasztalati 
eloszlásfüggvénye) igen nagy szóródást mutat. 
Ez arra enged következtetni, hogy az ország 
egyes — szerencsére nem túl nagy — területei a 
gépkocsi-karbantartó kapacitás szempontjából 
messze az átlagos ellátottsági szint alatt vannak.

Megállapításainknak az a legfontosabb tanulsá­
ga, hogy a várakozási hajlam a vizsgált területen 
aktív szabályozó szerepet tölt be, értéke pedig 
változó; részint az ellátottság függvényében, ré­
szint valószínűleg egyénenként is. így nem lehe­
tetlen, hogy elemzéseinket a korábban említett 
két valószínűségi változó helyett hárommal kell 
végezni. Mindenesetre a várakozási készségben 
mutatkozó esetleges törvényszerűségek feltárása 
nem mellőzhető.

Fentiek ismeretében el kell döntenünk, hogy a 
tárgyalt jelenség besorolható-e — az egyéb terü­
letek tömegkiszolgálási feladataihoz hasonlóan — 
a sztochasztikus folyamatok egy speciális osz­
tályába, nevezetesen a Markov-folyamatok, ille­
tőleg Markov-láncok, mégpedig az ún. homogén 
Markov-láncok közé [4].

A vonatkozó matematikai alapok birtokában 
nem nehéz belátni, hogy a gépkocsi-karbantartás­
ban lejátszódó egyes folyamatok Markov-láncok. 
Azt ugyanis, hogy milyen valószínűséggel kerül 
valamely karbantartási jellemző (pl. a várakozó 
sor hossza vagy a műhely terhelés) egy kiinduló 
helyzetből egy későbbi időpontnak megfelelő álla­
potba, csak az eredeti állapottól és azoktól a fen­
tiekben ismertetett valószínűségi és funkcionális 
változóktól függ, amelyek az E állapothalmazt 
egyértelműen behatárolják. így a rendszer adott
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(». ábra.  A térí tés ellenében végzett beavatkozások s z á m á n a k  havi 
alakulása 1973-ban

7. ábra.  A beérkezések a lakulása egy műszakon belül (becslés)

időpont előtti története a későbbi eseményekre 
nincs befolyással.

Mivel a gépkocsik érkezése és a munka elké­
szülte a dolog természetéből következően nem 
folytonosan, hanem valamilyen ugrással változ­
tatja meg a karbantartás állapotjellemzőit — azaz 
az időargumentum esek diszkrét értékeket vesz 
fel — a korábbi állítás nem szorul további igazo­
lásra.

Kérdés ezek után, hogy a homogenitás feltétele 
biztosított-e?

A választ a 6. ábra adja meg. Látható, hogy a 
különféle karbantartó munkák havi számának 
ingadozása miatt lehetetlen, hogy a gépkocsik 
érkezésében egész éven át azonos valószínűség­
eloszlás érvényesülhessen.

Hasonló a helyzet az egy műszakon belüli ér­
kezések ingadozásában. A 7. ábrán látható, hogy a 
műszak kezdete előtt, majd a következő két órában 
jelentkezik a javíttatok döntő többsége. Ezért a 
műhely terhelése mindaddig folyamatosan bizto­
sított, amíg az érdekelt műszakba beérkező vala­
mennyi gépkocsit meg nem javították.

Nem titok, hogy a koncentrált érkezés jórészt 
az autójavító vállalatok ösztönzésére, előjegyzéses 
módszerrel alakult ki, éppen a folyamatos műhely- 
terhelés érdekében.

Az ilyen gyakorlat egyáltalán nem hazai sajá­
tosság. Teljesen hasonló üzletpolitikát folytatnak 
a közismerten kiváló vevőszolgálattal rendelkező 
VW Művek ausztriai karbantartó állomásai is.

Az előbbieket összefoglalva megállapítható, hogy 
a gépkocsi-karbantartó folyamatok a keletkező 
várakozások szempontjából inhomogén Markov- 
láncok, mert egyik állapotból a másikba való 
átmenetük valószínűsége nem független attól, 
hogy az állapotváltozás melyik hónapban vagy a 
műszak hányadik órájában következik be. Ezért 
általában az ergodicitás sem sajátosságuk. A tö­
megkiszolgálási jellemzők lehetséges állapotainak 
halmazát több funkcionális és három valószínű­
ségi változóként feltételezett tényező határozza 
meg. Utóbbiak a következők: a beavatkozásra 
jelentkezők száma, a beavatkozás munkaigénye, 
a gépkocsitulajdonosok várakozási készsége.

Következő lépésként, az elemzési stratégia ki­
alakításához nélkülözhetetlen a sztochasztikus vál­
tozókra vonatkozó részletes ismeretek megszerzése.

2. A sorbanállási jellemzőket kialakító 
valószínűségi változók

Ismeretlen eloszlástípusú és paraméterű való­
színűségi változók meghatározásához a matema­
tikai statisztika elméletileg és a gyakorlatilag 
egyaránt tisztázott módszert szolgáltat. Ez az ún. 
becsléses illeszkedésvizsgálat, amelyet a következő 
lépésekben végeznek el:

— mintavétel;
— az eloszlás paramétereinek becslése a minta 

alapján;
— hipotézis felállítása az eloszlás típusára és 

paramétereire;
— a hipotézis ellenőrzése valamilyen statisztikai 

próbával.
Az illeszkedésvizsgálatok eredményét a követ­

kezőkben ismertetjük.
Az állami autójavító üzemekben a beavatkozásra 

jelentkezések napi száma pozitív egész számokon 
értelmezett normális eloszlású, a következő alakú 
eloszlásfüggvénnyel:

k - k
0 ,1 4 *

F(k) = - t =  f  
f 2 j t

ahol: к = a napi beérkezések száma;
к = az átlagos napi beérkezések száma egy 

hónapon belül;
Ф(ж) =  А(0,1) eloszlásfüggvény.

A magángépkocsik karbantartásában a beavat­
kozások munkaigénye az alábbi alakú, kevert 
Weibull-eloszlással írható le:
F{t) = cF l( t)+ (l-c )F 2(t)-, ÍL ha F^t) ̂  F2(t) 

(0,egyébként.

Ei(í) =  l -x.t

Cl о

F 2(t)= l - e ~ V  '

ahol: t — a beavatkozás munkaigénye;
«, A = a Weibull-eloszlás paraméterei.

Az esetek többségében a kevert eloszlás egyszerű 
eloszlásra redukálódik, egyes időszakok egyes mun-
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KI I NOULU ADATOM

E R K E I t b  ELD6ZL ASA t NORMAL PARAMETEREI > 1 2 3 , 3 8  1 7 , 3 0
JAV' I TABI  IDŐIGÉNY ELOSZLÁSA J * E I B U L L  PARAMt T t RE l  t , 5 ö  , 61
VÁRAKOZÁSI  MAJUAh Et USZLASA« r f f c l Bu L l  PARAMÉTEREI I  . 0 6  , 9 9
VIZSGÁLANDÓ ESETtK SZAMA « 16Й1Й.ЙИ
KISZOLGÁLÓ CSATOKNAK SZAMA I 2 й , И й
FORGALMI XNTfcNZlTAS : 1 , 2 й
VARAKUZD GÉPKOCSIK MUNKAIGÉNYÉ I , iÄ0 n AP
EGY CSATORNA NAPI IDŐALAPJA I 1 9 , 0 0  OR A

FUTTATÁSI  ADATOM

PROGm AMPu TTATASOK s z a m a « 1

REALI ZÁCI ÓK SZAMA ! 307»

ERtDMLNYtK 1

KI3ZUIUALASWA VAk ű K MŰNKАIGÉNYENEK ATLAGA A NAPÚK VÉGÉN >
2 , 6 0 U , 0 2 4 , 0 9 1 0 , 1 6 1 2 , 2 4 1 3 , 3 3 1 3 , 7 4 1 0 , 1 7 1 2 , 3 6 6 , 0 0

1 0 . 9 7 19 , 73 1 4 , 3 4 1 9 , 7 9 1 9 , 5 0 1 9 , 4 2 15 , 9 1 1 7 , 3 3 1 1 , 0 2 7 , 5 3
4 , 9 4 9 , 0 2 3 , 0 3 7 , 9 5 7 , 9 0

KISZOLGÁLÁS NÉLKÜL TAVUZüK SZAMANAK ATLAGA « 2 6 , 5 0  
KI SZOLGÁL AS NECKUC TAVü ZAS RELATÍ V GYAKORISAGA « , 1 7  
A I S Z U L u Al AÖ NECKUC TAVuZUK MUNKAIGÉNYÉNEK ATLAGA J 9 6 , 2 a 
K I S Z ü L G,  NECK, TÁV,  MUNKÁIG,  ARANYA AZ IDŐALAPBAN« , 2 0

KIMASZNALATCAN I ü ü ALAP u NAPOK SZAMANAK ATLAGAS 1 , 1 0  
KI HASZNALATl AN NAPOK K t L A T I V  GYAKOk ISAGA « , 0 4  
KI MÁSZNÁL a TCAN MUNKAIUL ATLAbA « 2 , 4 2  
KIMASZNALATLAN m u n k a i d ő  a r a n y a  AZ IDŐALAPBAN « , 01

KI SZOLGÁLTA*  TAVUZü K SZAMANAK ATLAbA « 1 2 7 , 0 0
K I S Z ü l GALTan TAVUZAS r e l a t í v  GYAKOk ISAGA J , 0 3

VÁRAKOZÁSI  l u u  K t L A T I V  GYAKORISAGAI
0 NAP« , 7 2
1 NAP« , 2 b

A VAKAKÜZASI  IUÜ HAVI  ATLAGA CNAPJ « , 2B

A SZIMULÁLT ADATOK A MEGbIZMATUSAGI  HATAROn BELÜL VANNAK

8. ábra .  Szimulációs jegyzőkönyv

kafajtáinál pedig a formaparaméter ot = 1 értékével 
exponenciális valószínűségeloszlásra egyszerűsödik.

A szervizmunkák kivételével nem kizárt, hogy 
az egyes időszakok munkaigénye munkafajtánként 
azonos eloszlásból származik. Ez utóbbi azt jelenti, 
hogy az említett munkafajta kivételével a munkák 
összetétele egész évben bomogénnak tekinthető.

Az ügyfelek várakozási készsége pozitív egész 
számokon értelmezett exponenciális vagy ahhoz 
közelálló Weibull-eloszlást követ; területenként vál­
tozó, télen nagyobb, nyáron kisebb átlagos vára­
kozási hajlammal, nyáron nagyobb, télen kisebb 
relatív szórással. A különböző munkafajtáknál el­

térést nem észleltünk. A várakozási hajlam elosz­
lásfüggvényének általános alakja a következő:

F (v ) =  1 —e_Al
ahol: v = az egyes ügyfelek várakozási készsége;

a, A = a WeibuII-eloszlás paraméterei.
Az eddigiekben igazolódott, hogy a magángép­

kocsik karbantartásában lejátszódó folyamatok a 
várakozási jelenségek szempontjából, matematikai 
közelítésben olyan időfüggő Markov-láncok, ame­
lyek három valószínűségi változó és több funkcio­
nálisan ható tényező együttműködése során ke­
rülnek különböző állapotba.
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Szakirodalmi adatok alapján állítható, hogy az 
e folyamatokban fellépő sorbanállási jelenségek 
meghatározására analitikus megoldást ezideig nem 
dolgoztak ki.

Mi ezek után a teendő? A választ G. W. Mor- 
cjenthaler adja meg: „Ha egy jelenséget nem lehet 
matematikai képletbe foglalni, vagy a képleteket 
nem lehet vagy nem ésszerű megoldani, tehát 
amikor eddig érintetlen, nehezen kezelhető prob­
lémák megoldását kíséreljük meg, nyilvánvalóan 
a szimuláció valamely formája az az eszköz, amely- 
lyel kísérletet kell tennünk” [7].

A szimuláció könyvtárnyi irodalmából néhány 
alapvető munka magyar nyelven is hozzáférhető 
[1; 5]. így e helyen a szóban forgó módszer álta­
lános ismertetése szükségtelen. Helyette azonnal 
rátérhetünk a szimulált jelenségek leírására.

3. A várakozó sorok kialakulásának 
mechanizmusa a magángépkocsik 

karbantartásában
A vizsgált folyamat részletes tárgyalását meg­

előzően először azt tisztázzuk, hogy milyen céllal, 
milyen jelenséget kell leírni.

Az elemzés célja annak meghatározása, hogy 
különböző feltételek között hány napos előjegy­
zéssel (várakozással) lehet a javítóműhelybe bejut­
ni, és az ügyfelek milyen arányban tartják a vára­
kozási időt annyira tűrhetetlenül hosszúnak, hogy 
inkább elkerülik az érdekelt üzemet.

Mint már említettük, tanulmányunk nem foglal­
kozik a műhelybe érkezés után keletkező sorban- 
állással. Ez ugyanis gyakorlatilag nem befolyásolja 
a célkitűzésben szereplő jellemzők alakulását.

Kétségtelen, hogy az elő jelentkezést követő sor- 
banálláson kívül, a beavatkozás napján az üze­
mekben is kialakulnak az ügyfelek számára az 
előzőnél talán még kellemetlenebbnek tűnő vára­
kozó sorok, az egyes technológiai fázisok előtt vagy 
között. Az az elképzelés, hogy ez a jelenség csak 
azért jön létre, mert az autójavító vállalatok a 
műszak megkezdése előtt (vagy elején) „beren­
delik” a javításra szoruló gépkocsikat, teljesen 
téves.

Állításunk igazolására számításokat végeztünk, 
hogy mi történnék abban az esetben, ha egy három 
csatornás kiszolgáló rendszerben az óránkénti ér­
kezések Poisson-eloszlást követnének, természetesen 
exponenciális érkezési időközzel és ugyanilyen 
típusú kiszolgálással.

Az ismert képleteket alkalmazva, az alábbi 
eredmény alakult k i: ergodikus állapotban, a gép­
kocsik átvételét követően folyamatos munkavég­
zést feltételezve, 0,8 forgalmi intenzitásnál az 
átlagos várakozási idő 0,87 óra; 0,95 forgalmi in­
tenzitásnál pedig 4,88 óra lenne. Az érkezési és a 
kiszolgálási ráta egyenlőségénél a várakozási idő 
elméletileg végtelen hosszúra nőne, a valóságban 
pedig a rendszer matematikailag követhetetlenül, 
teljesen eldugulna!

A 7. ábra szerint szabályozott beérkezéseknél az 
átlagos várakozási idő semmiképpen nem éri el a

4 órát, mert a műszakidő feléig a gépkocsiknak több 
mint fele javítóállásra kerül. (Ha az ügyfél nem 
akarja a gépkocsi munkábavételét, illetőleg a javí­
tás elvégzését megvárni, általában egy-két órán 
belül távozhat.)

Ha figyelembe vesszük, hogy az előjegyzésekkel 
szabályozott napi terhelés és az átbocsátóképesség 
a csúcsterhelési időszakokban egyensúlyban van­
nak, nyilvánvaló, hogy egy műszakon belül a beér­
kezéseket nem ajánlatos a véletlenre bízni, hanem 
megfelelően befolyásolni kell. A szabályozástól 
csak irreálisan túlméretezett javítókapacitásnál le­
hetne eltekinteni.

Természetesen nem állítjuk, hogy a gépkocsik 
átvételénél nem kellene a hosszú várakozásokat 
lerövidíteni. Ez elméletileg könnyen és gyakorlati­
lag sem túl nehezen megoldható szervezési és lét­
számprobléma. A Trabant- szervizben például 
— ahol nem általános a gépkocsik elkészültének 
megvárása — a műszak elején szerelőket is beosz­
tanak munkafelvételre. (Ezt a gyakorlatot véletlen 
érkezésnél már nem lehetne folytatni.)

Fentiek alapján szükségesnek kell tekintenünk, 
hogy a karbantartó üzemekben az előjelentkezési 
rendszerrel a beérkezéseket a műszak elejére koncent­
rálják, akkora várakozó sort kialakítva, ami a mű­
hely folyamatos terhelését mindaddig biztosítja, 
amíg az összes sorbanálló igényt ki nem elégí­
tették.

A továbbiakban helyesléssel tudomásul vesszük, 
hogy az ún. szükség- és gyorsjavítások elvégzésére, 
valamint a prioritással rendelkező igények kielégí­
tésére az üzemek átbocsátóképességének meghatá­
rozott hányadát tartalékolják. Ezekre a periférikus 
területekre érdeklődésünk nem terjed ki.

Lássuk ezután, hogyan megy végbe a szóban 
forgó folyamat a gyakorlatban és a szimulációs 
modellben.

Az autójavító üzemek diszpécserei előjegyzési 
naplót vezetnek. Ebben regisztrálják az egyes na­
pok különböző műszakjaira beérkező igényeket. 
Tapasztalati adatok alapján ismert, hogy egy mű­
szakban maximálisan hány darab gépkocsit ja­
víthatnak meg. Ennyi előjegyzés fogadnak el egy 
napra. Néhány gépkocsi az összegyűlt, átlagosnál 
nagyobb munkaigény miatt egy nappal „elcsúsz­
hat” , azaz a javítások megkezdése áttolódik a 
következő munkanapra. Az említett eset kialaku­
lását a műszakok munkaidőalapjának kisebb inga­
dozása (betegség, távoliét miatt) is elősegítheti.

A szimulációval lényegében ennek a naplónak a 
vezetését kell utánozni, igénybe véve azokat a lehe­
tőségeket, amelyeket a Monte-Carlo technika nyújt 
[3].

Amikor az ügyfél — rendszerint telefonon — a 
javítási igényt bejelenti, a diszpécser a naplóban 
megnézi, hogy mely napokon nincs még kitöltve a 
jelentkezési keret. Ennek alapján az ügyfélnek je­
lentkezési időpontot ajánl fel. Ezt a gépkocsitulaj­
donos vagy túl későinek tartja, és kiszolgálás nél­
kül távozik, vagy elfogadja, esetleg későbbi idő­
pontot kér. Utóbbi esetekben a diszpécser a meg­
beszélt napra a gépkocsit előjegyzi.
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A szimulációs modell a gyakorlatot azzal fino­
mítja, hogy a műhelyterhelés előjegyzését álláson­
ként (kiszolgáló csatornánként) munkaórában adja 
meg. Ezt az teszi lehetővé, hogy a javítási idő való­
színűségeloszlásának ismeretében már a jelentke­
zéskor mód van a beavatkozás időszükségletének 
meghatározására.

A gyakorlathoz képest bizonyos egyszerűsítés, 
illetőleg egyszerűsítő feltétel, hogy

a) az egyes napokra az előjegyzést nem műsza­
konként, hanem naponként veszik fel, a műszakok 
a munkát átadják egymásnak;

b) az ügyfél az első felajánlott határidőt elfogad­
ja, ha egyáltalán hajlandó várakozni, tehát nem kér 
későbbi dátumot a lehetséges legközelebbinél; a 
bejelentkezést követő napot mindenki hajlandó 
igénybevenni;

c) az ügyfél a megadott időpontra valóban be is 
érkezik a műhelybe, tehát a javítást nem mondja 
le, nem marad el, és nem is késik;
d) a javításra jelentkező gépkocsi a legkisebb ter­

helésű állásra kerül, azaz az ügyfél nem ragaszko­
dik egyes szerelők személyéhez; a munkát akkor is 
elvállalják, ha az adott napra az érdekelt csatorna 
leterheléséből csak fél óra hiányzik;

ej az előjegyzési időpontok megadását, majd a 
kiszolgálást érkezési sorrendben végzik (first come, 
first served), azaz a rendszerben prioritás nincs;

f )  az állások munkaidőalapja állandó;
g) a munkaszüneti napok az eljegyzésiő időt 

nem növelik meg;
h) végül egy szimulációs időszakon (naptári hó­

napon) belül az érkezési, a kiszolgálási és a várako­
zási hajlam valószínűségeloszlása nem változik.

Mivel a gyakorlatban a délelőtti és a délutáni 
műszakok leterhelése nivellálódik, ugyanakkor vi­
szont a terhelés 16 óra alatt sem egyenlítődik ki 
érezhetően jobban, mint egy műszak ideje alatt, 
az a j feltétel a tényleges eredményeket nem vál­
toztatja meg.

A b), c), d) egyszerűsítő feltételek az összes ja ­
vítási esetek között csak jelentéktelen arányban 
nem teljesülnek, így torzító hatásuk elhanyagol­
ható.

Az eJ feltétel azért nem okoz eltérést a gyakor­
lattól, mert a prioritással rendelkező igényeket 
jelenleg is a tartalékolt kapacirásrészből elégítik 
ki. Korábbiak szerint ezt a jelenséget nem vizs­
gáljuk.

Az állások munkaidőalapjának hullámzása kis­
mértékű, így az f )  feltétel sem túlzott egyszerűsí­
tés.

Emellett, ha figyelembe vesszük, hogy a javítást 
igénylő gépkocsik 90%-a üzemképes marad a ja ­
vítás megkezdéséig, a munkaszüneti napokon pedig 
sem jelentkezés, sem javítás nincsen, a g) feltétel 
semleges szerepe elfogadható.

A h )  feltétel jogosultságát a korábbiakban már 
igazoltuk.

A fentiek alapján elvégzett szimuláció eredmé­
nyeit a következő fejezet ismerteti.

4. A szimuláció lefolytatása és eredményei

A tárgyalt jelenségek szimulációját az alábbi 
lépésekben végeztük el:

— a folyamat tartalmi leírása és formális sémá­
jának elkészítése;

— a matematikai modell kialakítása;
— a szimulációs algoritmusok megszerkesztése;
— a próbafuttatás (a program bejáratása) és a 

modell ellenőrzése;
— a kísérleti terv (factorial design) kidolgozása;

— a kísérletek elvégzése (a modell működtetése);
— a szimuláció véletlen hibájának meghatáro­

zása valamilyen valószínűségi szinten;
— a kapott eredmények értékelése.
Az ismertetett vizsgálati stratégia formális ele­

meit az [1; 2; 5; 6; 8] forrásmunkák felhasználásával 
alakítottuk ki.

A rendelkezésükre bocsátott blokkdiagram és 
adatok alapján a szimulációs algoritmusokat Só­
lyomvári Károlyt BME Gépipari Technológiai Tan­
székének adjunktusa és Nagy Péter, a BME Köz­
lekedésmérnöki Kar Számítástechnikai Csoportjá­
nak tudományos segédmunkatársa készítették el, 
ÜDRA-1204 számítógépre, ALGOL 1204 nyelven.

A lefuttatott kísérletek jegyzőkönyvének egy 
példányát a 8. ábra mutatja be.

Látható, hogy a modell a következő egzogén vál­
tozókat tartalmazza:

— a napi érkezések valószínűségeloszlása;
— a beavatkozások munkaigényének valószínű­

ségeloszlása;
— a várakozási hajlam valószínűségeloszlása;
—- a kiszolgáló csatornák (állások) száma;
— a forgalmi intenzitás;
— a várakozó gépkocsik munkaigénye a szimu­

láció kezdetén;
— egy csatorna napi időalapja.
A szimulált endogén változók az alábbiak:
— a naponta kielégítetlenül maradt munkaigény 

annak megállapítására, hogy a várakozó sor nő, 
csökken, vagy stabil-e;

— a kiszolgálás nélkül távozók száma és munka­
igénye;

— a kihasználatlan állások száma és a kihasz­
nálatlan munkaidő;

— a kiszolgáltan távozók száma;
—- a különböző napos várakozások száma, ille­

tőleg előfordulásuk aránya;
— az átlagos várakozási idő. (A sor átlagos hosz- 

sza ebből már kiszámítható.)
A kapott eredményeket felhasználva, a modell a 

bevezetésben megjelölt céloknak megfelelően a kö­
vetkezőkre alkalmas:
1. különböző célvariánsok megvalósítási feltételei­

nek és hatásainak meghatározására;
2. valamely üzem vagy körzet tényhelyzetének 

pontosítására;
3. az 1. és 2. ismeretében a fejlesztési változatok 

kidolgozására.
Megjegyezzük, hogy csupán az egzogén változók 

módosításával a modell a bemutatottól eltérő fel­
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tételek között fellépő sobanállási jelenségek szi­
mulálására is képes.

A szimulációs és az elemzési technika részletes 
leírása know-hów-ként a Közúti Közlekedési Tu­
dományos Kutató Intézetnél [10] rendelkezésre 
áll.

Összefoglalás
A magángépkocsik karbantartásában, az ellá­

tottság értékelése során mérőszámul a kialakult 
előjegyzési időt' és a kiszolgálás nélkül távozók 
számát lenne célszerű választani. Ezzel a kérdés a 
sorbanállási jelenségekre vezethető vissza. A ma- 
gángépkocsi-karbantartás folyamatai a várakozó 
sorok keletkezése szempontjából inhomogén, há­
rom valószínűségi változós (az érkezések száma, a 
kiszolgálási idő, az ügyfelek várakozási készsége) 
Markov-láncok, amelyeket analitikus módszerek­
kel ez ideig nem vizsgáltak. Ezért elemzésüknél 
Monte-Carlo szimulációt kell alkalmazni.

A szimulációs modell segítségével a karbantartó 
rendszerben a kapacitásbővítés hatására kialakuló 
sorhanállási jellemzők és a hozzájuk tartozó kapa­
citáskihasználási színvonal kielégítő pontossággal 
meghatározhatók, illetve előjelezhetők.

A szimulációs és az elemzési technika részletes 
leírását a KÖTUKI know-how-ként bocsátja az 
érdeklődők rendelkezésére.
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Könyvszem le
A K özlekedési Múzeum É vkönyve II. 1972 — 1973. 

B p . 1974. K özlekedési D okum entációs V álla la t, 400 p.

A  K özlekedési M úzeum első évk ön yve  1971-ben je ­
len t m eg és á ttek in tést ad ott az 1896-ban a la p íto tt in ­
tézm ény 75 éves tevékenységéről. E  m ost m egjelent m á­
sodik k ö tet — az előző fo ly ta tásak én t — a M úzeum  1971 
tavaszátó l 1973 végéig  terjedő m unkásságát öleli fel.

A bevezető  tan u lm án y  — dr. Czére B éla , a  M úzeum  
főigazgatója to llából — összefoglalja a K özlekedési M ú­
zeum  fejlődését, gyű jtem énygyarap ító , tu dom ányos és 
közm űvelődési tevék en ységét a  közel három  esztendő  
során.

A továbbiakban  az É v k ö n y v  — az előzőhöz hason ­
lóan — három  fő részből áll.

Az I. rész a M ú ze u m  gyű jtem ényeinek  története sorában  
az archívum ot / F a rka s  G áborné), a  géperő nélküli jár­
m űgyűjtem ényt / K o p csánd i F erenc ) ,  a  városi közeleke- 
dési gyű jtem én yt (M edveczki Á g n e s )  és a térk ép gyű j­
tem én yt (D r. J a s in s z k y  I s tv á n ) m u ta tja  be.

А II . rész a k övetkező  m ódszertan i és közlekedéstörté­
neti ta nu lm ányoka t tesz i k ö zzé :

Dr. S z itá r  László: M úzeum , propaganda, közm ű velő ­
dés.

Lázár Is tvá n : A z  esztergom i d íszh in tó  restaurálása.
Dr. H alász T ibor: A  közforgalm ú távo lság i áruszállí­

tás fejlődése M agyarországon.
B író  József: A  M ÁV H ajózás története (1888 — 1894).
Rév P ál: A  m agyar repülőgépipar k ialakulásának k ö ­

rülm ényei.
B á lin t Sándor: A z első m agyar autógyár.
M edveczki Á gnes: A  budapesti városi forgalom  szab á­

lyozásának  kialakulása.
K ócziánné S zen tp é teri Erzsébet: M agyar híd- és alagút- 

bárcák.

T is za  Is tvá n : A  M agyar H ajós-naptár.
А II I . rész a M ú zeu m  gyű jtem énye inek  egyes k iem el­

kedő darabjairól közöl rövidebb  ism ertetéseket, íg y : a 
,,D erű ” m ozdonym odellről, a  D éli V asút 29 sorozatú  
gőzm ozdonyáról, a  M ÁV elővárosi ingaszerelvények  ve- 
zérkocsijónak m odelljéről, a  m agyar hajógyártás első 
gőzöséről, az ,,Á rpád” -ról és annak m odelljéről, a 
W righ t- testvérek  repülőgépének  m odelljéről, C sonka  
János 1900. év i m otoros tricik lijéről, a  m illenn ium i fö ld ­
a la tti v asú t faburkolatú  m otorkocsijairól.

A  k ö tet tartalm azza a M úzeum  k ön yvtára  egyik  
különgyűjtem ónyének , a hazai közlekedési vá lla la tok  
üzleti jelen tésének katalógusát, továb b á  közli a  m úzeum  
m u n ka tá rsa i 1971 —1973. év i m ű ve in ek  b ib liográ fiá já t.

A  k iad ván yt orosz, n ém et, francia, angol és eszp e­
rantó n ye lvű  összefoglaló eg ész íti ki.

A  k ö te te t dr. Czére B éla  szerk esztette .

Tam ás György: A ulóm odellezés
B p . 1975. M ű s za k i K ö n yvk ia d ó , 104 p . 253 ábra (ára  
kötve: 25,50 F t )

E  népszerű, szép k iá llítású  k iad ván y  6 fejezet k ereté­
ben foglalja  össze azt a  leg fon tosab b  ism eretanyagot, 
am ely  az autóm odellezők egyre bővülő  táborát érdekli.

A z 1. fejezet az autóm odellezés történetéről ad á tte k in ­
tés t, a  kezdeti időktő l n ap ja ink ig , b em u tatva  az autó- 
m odellek osztá lyozását is. Ä 2. fejezet a m odellek m éret­
aránya iró l, a gépkocsinak a m odellezés szem pontjából 
különösen érdekes adatairól ad tá jék ozta tást. A  3. fe je ­
zet a  „M odellgyűjtéstő l a készítésig” cím en a g y ű jté s  és а 
m odellezés legfontosabb tém á it do lgozza ,fe l. K ü lön  fe ­
jezetben  (4.) foglalkozik  a szerző E urópa, Á zsia, A m erika  
és A usztrália  m odell-gyáraival. V égül az 6. fe jeze t a 
m úzeum ok autóm odelljeiről — íg y  a budapesti K ö z lek e­
dési M úzeum  anyagáról is — tá jék o zta tja  az o lvasó t.
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A z  „ a j á n l o t t  s e b e s s é g * *  k i e g é s z í t ő  j e l z ő t á b l á k  h a t á s a  
a  k ö z ú t i  f o r g a l o m  l e f o l y á s á r a

T Ö K Ö K  M Á К I A

1. Bevezetés

A viszonylag kedvezőbb közlekedésbiztonságot 
nyújtó korszerű új utak építése nagyon költséges 
és a népgazdaság teherbíró képességétől függően 
évenként legfeljebb csak néhány száz kilométer 
hosszúságban lehetséges. Ez a minőségi javulás 
elenyésző hányadú az egész úthálózat teljes hosz- 
szán belül. Ezért szükséges a meglévő régi utak 
közlekedésbiztonságának helyi korrekciókkal való 
javítása, vagy a forgalomnak olyan jellegű sza­
bályozása, hogy az jobban alkalmazkodjék a meg­
lévő útviszonyokhoz. Ott, ahol az ú t geometriai jel­
lemzői nem elégítik ki a forgalomáramlás minimális 
követelményeit, elsősorban a forgalom sebességét 
kell úgy szabályozni, hogy az megfeleljen a helyi 
körülményeknek.

Az íveknek csak a „veszélyes kanyar” jelzőtáb­
lával való megjelölésével a kívánatos biztonság 
még nem érhető el. Ezt bizonyítja a baleseti adatok 
elemzése is.

A gyakorlatlan, helyismerettel nem rendelkező 
járművezetők számára nehézséget jelent a tény­
leges kanyarulati viszonyok felismerése és így a 
biztonságos áthaladási sebesség megválasztása. 
Ebben segítséget jelent számukra a „veszélyes ka­
nyar” jelzőtábla kiegészítő jelzéseként megadott 
ajánlott sebesség értéke. Olcsó és hatásos közbenső 
megoldásnak bizonyult a járművezetők tájékoz­
tatása egy adott vízszintes ívben való áthaladás 
biztonságos sebességi értékéről.

A biztonságos sebesség számításához alapul vett 
közlekedéslélektani feltételek elvileg függetlenek 
az időjárási viszonyoktól. Mégis, egyes nedves 
állapotban síkosabb burkolatfajták esetében az 
ilyen „biztonságos sebesség” mellett kihasznált 
oldalirányú súrlódási együttható értéke túllépheti 
a kicsúszás miatt megengedhető határt, ezért cél­
szerű kimondani, hogy ez a sebességérték száraz, 
nem szennyezett útburkolaton érvényes.

A jelzőtáblán feltűntetett értékek betartása nem 
kötelező, bárki saját felelősségére azt túllépheti. 
Túllépésének nincsenek jogi következményei. Az 
ajánlott sebességnek is két formája ismert: az alsó 
és felső sebességérték feltűntetése hosszabb, össze­
függő, főképp külső útszakaszokra és a biztonságos 
sebességérték feltűntetése helyi sebességszabályozás 
céljából, pl. veszélyes ívben.

Az ajánlott sebesség kiegészítő jelzőtáblát eddig 
már sikerrel alkalmazták az Amerikai Egyesült 
Államokban, Üj-Zélandban, Ausztráliában és Ang­
liában.

Hazánkban az ajánlott sebességet tartalmazó 
egy-két kiegészítő jelzőtáblát már kb. 10 évvel 
ezelőtt alkalmazták közútjainkon. Nagyobb szám­
ban kísérleti megfigyelések céljából 1973 óta he­
lyezték ki őket.

A teljes országos úthálózatra való kiterjesztése 
előtt szükséges volt megvizsgálni a kiegészítő jel­
zőtáblák hatását a forgalom lefolyására. A kiegé­
szítő jelzőtáblának a forgalombiztonságra gyakorolt 
hatását három éves időtartamra ellenőriztük. Az 
országos főúthálózaton található ajánlott sebesség 
jelzőtáblák forgalomtechnikai felülvizsgálata eb­
ben az évben fog megtörténni.

2. Az ajánlott sebességet tartalmazó 
jelzőtáblák alkalmazása

2.1. Mérés helyének kiválasztása
Az ajánlott sebesség jelzőtáblák hatását a for­

galom lefolyására a 4., 73., 82. és 811. számú ve­
gyesforgalmú főutakon előforduló veszélyes ívekben 
vizsgáltuk meg. A veszélyesség elbírálásakor a sugár 
nagysága és az ív középponti szöge volt a mérték­
adó. Kísérleteink során a sík- és dombvidéki uta­
kon általában a 250 m-nél kisebb sugarú és 30°-nál 
nagyobb középponti szögű ívek minősültek veszé­
lyesnek.

A kissugarú ívek veszélyességét a baleseti ada­
tok is igazolták. A kutatások megkezdésének elő­
feltétele volt, hogy a részletesebb vizsgálatok céljá­
ra kiválasszunk néhány statisztikailag veszélyes­
nek minősíthető ívet. Áz ívekre három év átlagá­
ban évente legalább három-négy baleset előfordu­
lását tartják kimondottan veszélyesnek a nemzet­
közi kutatások. A rendelkezésünkre álló baleseti 
statisztikai adatok — sajnos — csak tájékoztató 
jellegűek, mivel a baleset helye és oka nincs ponto­
san megjelölve.

A 4. sz. főúton kiválasztott ívek a 53 + 500— 79 + 
+ 000 km-szelvények közötti, ma már felhagyott 
külső szakaszára esnek. A vizsgált szakasz elavult 
kiépítésű, síkvidéki jellegű. Áz Országos Köz­
utak Tervezési Szabályzatának megfelelően 500 m 
lehetne a megengedhető legkisebb ívsugár. A vizs­
gált útszakaszonR  = 90 m sugarú ív is előfordul.

A 73. sz. főúton a vizsgálatok céljára az 1 + 750 — 
— 4 + 270 km-szelvények közötti szakaszon talál­
ható veszélyes íveket választottuk ki. Az új, kor­
szerű burkolattal ellátott út geometriai vonalveze­
tése dombvidéki jellegű. A jó burkolat lehetőséget 
adna a nagyobb sebességre, de ezt a vonalvezetés 
nem engedi meg.

A 82. sz. főiét Veszprém és Zirc közötti külső sza­
kaszán a 15 + 400— 19+200 km szelvények között 
található veszélyes íveket vontuk be a vizsgálat­
ba. A keskeny, 5 m széles aszfalt burkolatú út régi 
kiépítésű. Domb- és hegyvidéki jellegű útszakasz, 
amely kis sugarú (/»'min = 50 m), nagy középponti 
szögű ívek sorozatából áll.

A 82. sz. főútvonal korszerűsítése folyamatban 
van, amit a nyári nagy turistaforgalom is indokolt.
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A 811. sz . fő ú to n  a 31 + 997 — 34 + 443 km szel­
vények között található, külső útszakaszon fekvő 
ívek forgalomtechnikai vizsgálatát végeztük el. 
A Székesfehérvár és Bicske közötti főút aszfalt 
burkolatú és kissugarú ívek sorozatából áll, amelyet 
a magassági vonalvezetés dombvidéki jellegűvé 
tesz.

A vizsgálatra kiválasztott ívek kissugarúak, 
tiszta körívek, átmeneti ív nélkül. Az ívekben a 
túlemelés szabálytalan (kivéve a korszerűsített 73. 
sz. főutat) és kisebb, mint az előírt érték. A padkák 
felülete gödrös, a burkolat széle töredezett, köz­
vetlenül mellette a padka lépcsős.

Az ívekben az optikai vezetés nincs kielégítően 
megoldva.

2.2 . A z  a já n lo tt sebesség értékének m egh atározása

2 .21  A z  a já n lo tt sebesség értékének m eghatározása  
geom etria i ada tok  a la p já n

A biztonsági szempontból megengedhető maxi­
mális ,,a” szabad oldalgyorsulás mellett betartan­
dó biztonságos sebességet az ív sugarának és a túl- 
emelésnek függvényében a közismert képlettel szá­
mítani lehet:

IÁ a + (1% j
u + 100 J

A közutak vízszintes íveiben bekövetkezett, a 
pálya elhagyásával együttjáró balesetek részletes 
elemzéséből kiderül, hogy az ilyen jellegű, általá­
ban „kicsúszásnak” minősített balesetek többsége 
a valóságban a kicsúszás szempontjából veszélyes 
határsebességen belül, az irányítás nehézségei 
miatt a jármű feletti uralom elvesztéséből szárma­
zik.

Az íven keresztül történő áthaladáskor ugyanis a 
kormányzási nehézségek és a fellépő oldalirányú

zavaró erők hatására a jármű irányíthatósága bi­
zonytalanná válhat. Ehhez járulnak még a külön­
féle gyorsulások eredőjének hatására keletkezett 
fiziológiai, látási, tájékozódóképességi zavarok is.

A vízszintes ívek geometriai méreteit ezért nem 
lehet közvetlenül a csúszósúrlódási együttható alap­
ján tervezni; itt is, mint valamennyi műszaki lé­
tesítmény esetében, biztonsági tényezőt kell beve­
zetni. A különböző államok tervezési irányelveiben 
alapulvett súrlódási együttható értékek alig egy- 
harmadát teszik ki a kicsúszás veszélyének kezde­
tével együttjáró legnagyobb csúszósúrlódási érté­
keknek.

Forgalomszabályozási célokra ezek a tervezési 
értékek túl alacsonyak, az ebből adódó sebességek 
a járművezetők mozgásszabadságának túlságos 
korlátozását jelentik, ezért ésszerűtlennek tűnnek 
és mint ilyet, az úthasználók figyelembe sem veszik. 
A szabályozáshoz alapul választható legnagyobb 
centrifugális gyorsulás olyan határértékből vezet­
hető le, amely érték felett a járművezetők már meg­
érzik az utazási kényelem hiányát, és amely már 
veszélyes lehet a gyakorlatlanabb járművezetők 
számára.

A biztonságos sebességnek a képletből való köz­
vetlen meghatározása nehézkes, mert maga a mér­
tékadó szabad oldalirányú gyorsulás is a meg­
határozandó sebességtől függően változó értékű. 
A sebesség meghatározását megfelelő grafikon se­
gítségével lehet gyorsan elvégezni. A B alogh  T ib o r  
által kidolgozott grafikon a Planning Manual of 
California-ban használatos oldalirányú súrlódási 
együtthatókat vette alapul [1].

A grafikon egyszerűen kezelhető: az adott ívsu­
gár és túlemelés függvényében a biztonságos se­
besség az ordinátán leolvasható. Ezt a grafikont 
— amely az 1. ábrán  látható — alkalmazzák a 
Közúti Igazgatóságok az ajánlott sebesség értéké­
nek meghatározására.
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2 .22  A z  a já n lo tt  sebesség értékén ek  m eghatározása
a z  o lda lgyorsu lás m érésén ek  a la p já n

A geometriai adatok felvétele rendkívül munka- 
és időigényes. A külföldi tapasztalatok adaptáció­
jával kidolgoztuk az oldalgyorsulások műszeres 
mérésén alapuló biztonságos sebesség gyors meg­
határozására szolgáló módszert.

1955-ben Üj-Zélandon 100 mérföld hosszúságii 
kísérleti szakaszon különböző típusú gépkocsikkal 
végzett kísérletből kiderült, hogy a gépkocsi t í ­
pusok különböző sajátosságai maximálisan 13%-os 
eltérést okozhatnak az oldalgyorsulás mérhető ér­
tékei között, amely eltérés gyakorlatilag elhanya­
golható [2].

A számításhoz szükségünk volt a „kényelmi 
görbe” értékeire, amely a különböző sebességek­
hez tartozó kényelmes oldalgyorsulás értékeit adja 
meg.

A 2. á b rá n  láthatók a különböző országokban 
használatos kényelmi görbék. A számításainkhoz 
alkalmazott kényelmi görbe kiválasztásához fi­
gyelembe vettük az ívekben áthaladó forgalom 
hazai jellemzőit is. Az oldalgyorsulás értékeinek 
mérését a Siemens, valamint a Tapley gyártmányú 
fékezési lassulásmérő műszerekkel végeztük. Ezek 
egyszerű műszerek és csak a pillanatnyi, ill. maxi­
mális értéket jelzik.

Az oldalgyorsulás méréséhez a műszert nullára 
állítva a vezető ülése mögött a padlóra helyeztük. 
Az íven való áthaladás egyenletes sebességgel, az 
ív vonalát követve történt, mindkét irányban. 
A méréseket különböző sebességek mellett többször 
megismételtük.

Az ajánlott sebesség értékének az oldalgyorsulá­
sok mérése alapján való meghatározásához, a mért 
értékek kiegyenlítéséhez támpontul szolgál a túl- 
emelés értékének ismerete [3]. A maximális oldal­
gyorsulás helyén a túlemelés értékét a Siemens 
lassulásmérő burkolatra való lehelyezésével is meg 
tudjuk állapítani. A 3. á b rá n  látható, hogy az 
ajánlott sebesség értékét a „kényelmi görbének” , 
valamint az ívben mért oldalgyorsulások és a túl­
emelés értékeit összekötő egyenesnek metszés­
pontja adja. A kapott értéket — a vonatkozó KPM 
utasításnak megfelelően — 40 km/h-s sebességek 
alatt a legközelebbi 5 km/h-s lépcsőjű értékre, e fe­
lett pedig 10 km/h-s lépcsőjű értékre kerekítjük.

2 .2 3  A  geom etria i ada to k b ó l szám íto tt és a  m ért 
o lda lgyorsu lásbó l szá rm a zta to tt a ján lo tt sebesség-

értékek  összehasonlítása  a  v izsg á lt ívekben

Vizsgálatainkat — mint ismertettük a 4., 73., 
82. és 811. sz. utakra végeztük. Az 1. tá b lá za t mu­
tatja be a két módszerrel meghatározott értékek 
csekély különbségét.

2 .2 4  A z  a ján lo tt sebesség je lző tá b la  a la k ja  és e l­
helyezése

A tábla alakját és méreteit 1007/15 sz. UKT je­
lentés és a KPM Közúti Főosztálya 352.816/1973. 
utasításának megfelelően a 4. ábra  mutatja be.

Főútjainkon ettől a mérettől eltérő, kisebb mére­
tű kiegészítő jelzőtáblák is találhatók.

%. ábra . kü lönböző  országokban használa tos kényelmi görbék

3. á b ra .  Az a jánlo tt  sebesség m eghatározása  az oldalgyorsnlás! 
értékek ismeretében

A tábla alapszíne fehér, a felirata és a szegélye 
fekete.

A veszélytjelző tábla alatt elhelyezett kiegészítő 
jelzőtáblát a veszélyes kanyar jelzéssel együtt kb. 
150 m-re kell elhelyezni az ív elejétől.

3. Az ajánlott sebességjelző táblák hatása 
a forgalomra és a forgalombiztonságra

A tábla hatása a forgalomlefolyásra a sebességek 
eloszlásában, valamint a balesetek gyakoriságában 
bekövetkezett változás alapján mérhető le. Ezen 
jellemzők változásának megfigyelése az ún. „előt- 
te-utána” vizsgálattal történt.
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1. táblázat

V izsgált
út km -szolvény

„V
” 

el
m

é­
le

ti
 (

km
/h

)

..V
” 

gy
a­

ko
rl

at
i 

(k
m

/h
) E ltérés

(%)

4. sz. főút 54 +  100— 54 +  400 56 54 4
63 +  925— 6 4 + 0 7 5 67 70 4
76 +  950— 77 +  050 48 48 0
78 +  100— 78 +  200 57 59 3

73. sz. főút 1 + 7 5 0 —  1 + 8 2 0 49 55 11
3 +  450—  3 + 6 5 0 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. főút 1 5 + 4 0 0 — 15 +  550 56 56 0
16 +  450— 1 7 + 0 5 0  
(ív-ellenív)

46 42 9

1 8 + 9 0 0 — 19 +  250 43 41 5

811. sz. ú t 3 1 + 9 9 7 — 32 +  320 48 51 6
3 3 + 3 8 0 — 3 3 + 4 9 0 47 47 0
3 3 + 9 1 0 — 33 +  967 44 47 7
34 +  250— 34 +  443 47 57 13

4. ábra .  Az a jánla ti  sebességet ta r ta lm azó  kiegészítő táb la  a KF.1I 
Közúti Főosztálya 35%.816/1973. sz. u ta sí tá snak megfelelően

A sebesség méréseket Desitron pneumatikus ész­
lelőkkel ellátott műszerrel végeztük.

A reprezentatív minta (7 s feletti követési időköz 
figyelembevételével) irányonként kb. 100—100 sze­
mélygépkocsi sebességének megméréséből adódott.

A sebességmérési adatokból összegezett eloszlási 
görbét szerkesztettünk és ezek jellemzőit statiszti­
kai módszerekkel elemeztük.

Az átlagsebesség változása nem minden esetben 
volt egyértelmű, ezért a sebességeloszlások egyéb 
jellemzőit is megvizsgáltuk (a szórást, variációs 
együtthatót, átlagértékek standard hibáját, to­
vábbá a normalitás vizsgálatát, a ferdeségi index 
és khi négyzet próba alapján).

Az ajánlott sebességjelző táblák hatását a forga­

lombiztonságra a balesetek számának összeha­
sonlításával becsültük.

Példaképpen ismertetem a 4. sz. főút 78+ 100 — 
— 78 + 200 km-szelvényében fekvő ív vizsgálatát.

A külső szakaszon levő bal irányú ívet Budapest 
felől azonos irányú ív előzi meg, ellenkező irányból 
pedig egyenes. Az ív sugara 170 m és a túlemelés 
0,3%.

Az ívben a biztonságos sebesség értékét 50 
km/h-ban határoztuk meg.

A balesetek számának alakulása a következő: 
A jelzőtábla kihelyezése előtti három év alatt ösz- 
szesen kilenc baleset történt. A jelzőtábla kihelye­
zését követő két évben egy baleset volt az ívben.

Az ajánlott sebességet tartalmazó, kiegészítő 
jelzőtáblának a forgalom lefolyására gyakorolt ha­
tására az irányonkénti sebességmérésekből szer­
kesztett sebességeloszlások alakulásából követ­
keztettünk. Az 5. ábrán láthatók a jelzőtábla ki­
helyezése előtti és az utána történt egy éves, ill. 
két éves sebességeloszlási mérések eredményei. 
Az ábrán megfigyelhető a nagyarányú sebesség­
csökkenés, mindkét irányban. Á kiszámított és a 
variációs tényezők csökkenése is jelentős mértékű 
[4].

4. Összefoglalás az ajánlott sebességet 
tartalmazó jelzőtáblák hatásáról

Az ajánlott sebességet tartalmazó jelzőtáblák 
egyaránt hatásosak az izolált ívekben és az össze­
te tt ívsorozatok esetén is, ha a sorozat legkisebb 
sugarú ívéhez határozzuk meg a sebesség értékét.

A kiegészítő jelzőtáblák általában kedvezően be­
folyásolták a sebességek alakulását és csökkentet­
ték a balesetek számát.

A baleseti adatok kedvező alakulását bizonyítja, 
hogy az ajánlott sebesség kiegészítő jelzőtábla 
38 ív átlagában 45%-os balesetcsökkenést ered­
ményezett (2. táblázat).

2. táblázat

Ország V izsgált ívek  
szám a, db

A  balesetek  
ab szo lú t szá ­

m ának csök k e­
nése az a já n ­
lo tt  seb esség ­

jelző táb la  
hatására, %

A nglia  ............................. 151 14
U SA, K a l ifo r n ia ......... 24 22
Ű j-Z éland ................... * 13
M a g y a r o r sz á g .............. 38 45

* =  N em  ism eretes.

Részletes országos adatok hiányában a globális 
gazdasági eredmény nem értékelhető. A veszélyes 
ívekben átlagosan a balesetek számában 45%-os 
csökkenés várható. A kiegészítő jelzőtábla kihelye­
zésének összes költsége kb. 1200 Ft/darabra be­
csülhető (feltételezve, hogy a veszélyes ívekben a 
„veszélyes kanyar” jelzőtáblát már kihelyezték). 
Egyetlen baleset bekövetkezése átlagosan 55 000
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3. áb ra .  Sebessé»mérésekből szám íto t t  sebességeloszlások a 4. sz. főúton: a ján lo t t  sebesség ;>ö km/h
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Ft népgazdasági veszteséget jelent (a halálos, 
sérüléses és anyagi káros balesetek átlaga). A vár­
ható balesetcsökkenésből adódó gazdasági előny 
tehát nagyon jelentős.

Közútjainkon jelenleg 381 db ajánlott sebesség 
jelzőtábla található. Az ezeken feltüntetett biz­
tonságos sebességértékek egy részének helyességé­
vel kapcsolatban kételyek merültek fel és a KPM 
Közúti Főosztálya Intézetünket bízta meg a felül­
vizsgálatukkal.
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zetközi m unkab izottság  5. ülése.

Szeptem ber 9.
Az O rganizációs, T echnológiai- és É p ítésgépesítési Szak­
osztály  rendezésében d iavetítésse l egyb ek ötö tt é lm én y­
beszám oló :
B angladeshben jártam .
Előadó :
K ISS LÁSZLÓ  (Ú TTR Ö SZT)

Szeptem ber 9.
A  Városi K özlekedési Szakosztá ly  rendezésében előadás: 
T axi gép k ocsivezetők  ellen i tám adások m egelőzése és a 
büntetőjogi m inősítések  jogi kérdései.
Előadó :
D R . SV É D A  E R Z S É B E T  (F őv . T axi Váll.)

Szeptem ber 10.
A V asúti Járm űjavító  Szakosztá ly  rendezésében e lő ­
adás :
A szám ítástechnika  alkalm azásának szükségessége a 
vasúti járm űkarbantartásban.
Előadó :
PÁSZTO R  JÁ N O S (K PM . V F . 10/C. Szako.)

Szeptem ber 17.
A  M ÁV B p . lg . T erületi Szervezete rendezésében  elő­
adás :
T ávközlő  hálózatok  fejlesztése, ép ítése a B u d ap esti 
Igazga tóság  T erületén. I.
E lőadó :
H O R V Á T H  IM R E  (MÁV B p . lg .)

Szeptem ber 18.
A  K özú ti Szakosztá ly  rendezésében előadás:
A töm örítési technológia  időszerű kérdései.
E lőadó :
D R . IN G . D O M ENICO  D O M E N IG H E T T I  
(SIM ESA ) M ilano

Szeptem ber 18.
A  V asú ti B iztosítóberendezési és A u tom atizá lá s i Szak­
osztá ly  és a  Szegedi T erületi Szervezet ren d ezésében: 
Szegeden Országos A nkét a „Szám ítástech n ik a  a lk a lm a­
zása a vasú tü zem  irányításában” cím m el.
M egnyitó  :
K ISS K Á R O L Y , a MÁV Szegedi Igazgatóság .
Bevezető előadás :
„S zám ítástech n ik a  szerepe a vasútüzem  irá n y ítá sá b a n ” 
U R B Á N  S Á N D O R  (K PM . V F . 9.)
„T ávadatfeldo lgozássa l kapcsolatos távk özlő tech n ik a i 
kérdések” .
Előadó :
B A L O G H  GYŐZŐ (K PM . V F . 9. C. Oszt.) 
„H atárállom ási kocsiforgalom m al kapcsolatos szá m ító ­
gépes inform ációs rendszer.”
Előadó :
D R . W IN K L E R  P É T E R  (K PM . V F. 9. B . O.)
F elkért hozzászólók :
K O JN O K  J E N Ő , Szeged, MÁV Igazgatóság  
SÁ N T A  JÓ Z SE F , IN F E L O R  R endszertechn . V áll. 
Z áhonyi á trakókörzet szám ítógépes irányítási rendszere  
Előadó :
R IB Á R S Z K I JÁ N O S (Z áhonyi körzet S zám itástech n . 
Csop.)
F elkért hozzászólók :
G A JE R  F E R E N C N É  (V A T U K I)
L E N K E I E R N Ő  (K PM . V F . 9. B . O.)
„Szolnok  R en d ező  pu. szám ítógépes fo lyan ia ttervező  
rendszere”
Előadó :
SO M O G YI IM R E  (MÁV B p. lg .)
„M iskolc R endező  pu. szám ítógépes fo lyan ia ttervező  
rendszere”
Előadó :
JO B B Á G Y  E N D R E  (M iskolc, M ÁV Igazgatóság)
Az an k ét m unkájának  összefoglalása.

(F o ly ta tá s  a  471. o lda lon )
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N E M Z E T K Ö Z I  S Z E M L E

S zám ítástechn ika  a Japán V asutaknál*
M. B O L S A K O V .. A.  B U J A N O V  — J U .  S Z. H A N D K A E O V

A Japán Nemzeti Vasutak (JNV) vonalhossza
26,1 ezer km, személyszállítása évente 300 mil­
liárd utaskilométert, teherszállítása pedig kb. 60 
milliárd tonnakilométert teljesít. A japán vas­
utaknál jelenleg mintegy 100 elektronikus szá­
mítógép működik. Ezeket különösen széles kör­
ben alkalmazzák a gyors személyszállító vona­
tok üzemének automatizálásához, a helyfogla­
lásnál és a menetjegy-árusításnál; a rendező 
pályaudvarokon és kisebb mértékben a teher­
szállítás irányításánál.

A JNV helyzetét és fejlődését egy cikkünk 
már ismertette (1. a Közlekedéstudományi Szem­
le 1973. évi 5. számában).

A gyors személyszállító vonatok irányításának 
automatizálása

Japánban a vasúti szállítás túlnyomó többsé­
gét a személyszállítás teszi ki, melynek javítása 
érdekében 1435 mm-es normálnyomtávolságú 
gyorsvasúti hálózatot hoztak létre (az általános 
1067 mm-rel szemben). Az új vasúthálózat 
völgyhidakon, alagutakon és mély bevágások­
ban halad, és nincs szintbeli keresztezése más 
útvonallal. Ezen új hálózat első két szakasza 
(Tokio-Oszaka és Oszaka-Okajama, 676 kilomé­
ter hosszon) már üzemel. A harmadik (Okajama- 
Hakata, 390 km) 1975-ben kerül átadásra. Az 
építés stádiumában van több vonal, amelyek 
összhossza kb. 10 000 km lesz, valamint tervezés 
alatt áll további kb. 1500 km-es szakasz.

A Tokio-Okajama szakasz kísérleti üzemelte­
tése (Új-Tokaido vonal) igen gazdaságosnak mu­
tatkozik. Ezen útvonal tervezési és építési költ­
sége — beleértve az összes berendezést — 610 
milliárd jen (kb. 2,3 milliárd dollár) volt. Az el­
ső két évi üzemeltetésből (1964—1965. évek) 
származó bevétel az üzemeltetési ráfordítások­
nál alacsonyabb volt, de évente 30%-kal nőtt, és 
1973-ra elérte a 130 milliárd jent.

— Az Űj-Tokaido vonalon naponta 48 pár 
Hikari-expresszt (ún. „szuperexpressz”) indíta­
nak, (amely a Tokio—Oszaka szakaszon három­
szor áll meg) és 52 pár Komoda-expresszt, 
ugyanazon a szakaszon 12 megállóval. 6—20 
óráig egy irányban 100 vonat közlekedik. A ma­
ximális sebesség 210 km Ti.

Az útvonal műszaki ellátása:
— központi diszpécser irányító pulttal;
— az energiaellátás és a teherpályaudvarok 

üzemének központi irányítása;

* M egjelent a Z se lezn o d o ro zsn ij T ranszport 1974. év i
8. szám ában. (Fordította: F odor Is tvánné)

— az ún. „Komtrak” vonatok közlekedésének 
gépesített irányítása;

— automatizált, ún. „Atomik” rendszer, egy 
adott vonat mozgásának irányítására.

A központi diszpécser átfogja az egész út­
vonalat és ellenőrzi az összes vonat tartózkodási 
helyét, valamint a teljes vonal váltóinak, jelzői­
nek állását. A diszpécser központi irányítópultja 
felett vágányképtábla van elhelyezve, mely a 
teljes útvonalon tükrözi a vonatmozgásokat és a 
műszaki berendezések állapotát. A vágánykép öt 
részre van osztva, melyek mindegyikét külön 
vonatdiszpécser kíséri figyelemmel. A vonatok 
mozgását egy ún. vonatgrafikon tükrözi, mely 
10 másodpercenként rögzíti az adott vonat hely­
zetét. Az energiaellátás és a teherpályaudvarok 
munkájának irányítását a gyors személyszállító 
vonatoknál központilag végzik. A táplálást a he­
lyi energiarendszerek (háromfázisú áram, 70-től 
275 kV feszültségig) légvezetéken át biztosítják, 
25 kV-га transzformálva a vasúti teherpályaud­
varokon.

A jelzőberendezés irányítja az adott szakasz 
energiaellátó berendezéseit. Az energiaellátás 
főbb berendezéseinek állapotát, a jellemző para­
métereket folyamatosan rögzítő műszerek írják, 
további gépi elemzés céljából.

A Tokio—Okajama gyorsvasúti vonalon a 
forgalom irányítását automatizáltan, az ún. 
„Komtrak” kibernetikai rendszer segítségével 
végzik. A rendszert a Japán Nemzeti Vasutak 
Tudományos Kutató Intézete dolgozta ki, a 
Hitachi céggel közösen, és 1972 márciusában 
állította üzembe.

Ez a rendszer a vonal forgalmának irányítá­
sára hivatott, real-time rendszerben.

A „Komtrak” rendszer tulajdonképpen uni­
verzális központi diszpécser, amelynek bővebb 
lehetőségei vannak azáltal, hogy elektronikus 
számítógép-komplexum irányítja. A rendszer 
három fő részből (alrendszerből) áll:

1. Tervező rész, amely a szállítási igények ki­
elégítését biztosító terv összeállítását végzi;

2. Végrehajtó rész, amely a terv szerint irá­
nyítja a rendszer berendezéseit;

3. Ellenőrző rész, amely ellenőrzi a berende­
zések működését és a terv végrehajtását.

Az előírt grafikus menetrendtől való eltérést 
az ellenőrző alrendszer jelzi a tervező alrend­
szernek, amely az általános vonathelyzettől 
függően úgy módosítja a grafikont, hogy lokali­
zálja vagy kompenzálja az eltérést. Ezt az in­
formációt döntéshozatal céljából továbbítja a 
diszpécsernek.
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A rendszer összeállítja a napi munkaterveket, 
és számítja a grafikus menetrendet (évente két­
szer, eltérés esetén a szállítási igények szerint 
megfelelő korrekcióval). Ide értendő még a vál­
tók és jelzők vezérlése is, a grafikontól és a vo­
nathelyzettől függően, továbbá a vonatmozgá­
sok és a vezérlő berendezések számítóközponttal 
fenntartott real-time kapcsolatának ellenőrzése, 
a tényleges vonatmlozgások rögzítése, valamint 
operatív statisztikai beszámoló készítése a vo­
nal üzeméről (naponta, havonta, évente). A 
rendszer lehetővé teszi olyan nehézségek előre­
jelzését, amelyek ismert külső tényezők hatá­
sára állhatnak elő; rádiórelés és kábeles adatát­
vitel segítségével ellenőrzi a központi diszpécser 
valamennyi berendezésének helyes működését.

A „Komtrak” rendszer magában foglalja a 
külső adóberendezéseket, amelyek információ­
val látják el a központi diszpécser berendezéseit, 
az adatátviteli vonalakat, a számítógép-komp­
lexumot és a gépi programokat, valamint a 
diszpécserek „display”-it.

A számítógép-komplexum két nagy teljesít­
ményű „HITAK—8450” típusú elektronikus 
számítógépből áll, amelyek duplex rendszerben 
üzemelnek. Ezekkel a gépekkel két közepes 
nagyságú, 1,5 évig üzemelő „HITAK—7250” tí­
pusú számítógépet cseréltek le 1973 októberé­
ben.

Az új számítógépek mindegyikének a köz­
ponti memóriája 1 mjillió bit kapacitású, műve­
leti idejük 1,6 /us, mágneslemezes (ezek a „HI­
TAK—7250”-eknél nem voltak), mágnesdoboz 
és mágnesszalagos külső tárolókkal rendelkez­
nek, valamint közvetlen adatátviteli csatornák 
input-output berendezéseivel, lyukkártyás és 
lyukszalagos feldolgozó eszközökkel és kiíró-be­
rendezésekkel.

A grafikus menetrendek összeállításához és 
korrekciójához a közepes teljesítményű HITAK 
—8811 számítógépet használják fel, amelynek 
operatív memóriája 32 000 bit (16 000 szó, 16

bites szavak esetében); mágneslemezegység és 
speciális display tartozik hozzá. A grafikonok 
összeállítása érdekében ez a gép kölcsönös kap­
csolatban áll a két fő elektronikus számítógép­
pel.

A „Mars”-rendszer
A személyszállító vonatok helyfoglaló és me­

netjegyárusító „Mars”-rendszere a JNV legna­
gyobb megvalósított kibernetikai rendszerterve.

A rendszer első (kísérleti) „Mars—1” rend­
szerét 1960-ban állították üzembe. 13 év alatt a 
rendszer segítségével lefoglalt és eladott je-3 
gyek száma napi 2 ezerről 700 ezerre nőtt. Az 
expresszvonatok hálózatának bővítésével vár­
ható, hogy a rendszer által lefoglalt helyek szá­
ma meghaladja a napi egy milliót.

Jelenleg a ,,Mars”-rendszer harmadik gene­
rációja olyan nagyobb teljesítményű HITEK— 
8700 számítógépek segítségével működik, ame­
lyek elvégzik a helyfoglalást (max. 2 hónapra 
előre) és a menetjegyárusítást (Mars—105); to­
vábbá egy HITAK—8400 üzembeállítása révén 
(Mars—201) biztosítja a csoportos helyfoglalást 
hosszabb időszakra is (max. 5 hónapra előre). A 
Mars-rendszer fejlesztésének ütemét mutatja be 
az 1. ábra.

A Mars—105 berendezést 1972-ben lecserél­
ték, müvei szükségessé vált a rendszer teljesít­
ményének növelése. Tokio elővárosában, a JNV 
Tudományos Kutató Intézete mellett építették 
fel a Mars számítóközpont épületét. Az épület 
két emeletén kb. 2000 m2 alapterületű géptermek 
találhatók, amelyeket nagy teljesítményű klí­
maberendezésekkel láttak el.

A Mars—105 rendszerben 3 db HITAK—8700 
típusú számítógép üzemel. Ezek közül kettő 
real-time rendszerben biztosítja a pénztárak 
közvetlen kiszolgálását, míg a harmadik a 
könyvviteli-statisztikai és gazdasági számításo­
kat végzi, adagolt feldolgozási rendszerben. Ez

A pénztárak száma

Y /////^  A Mars-rendszer által lefoglalt helyek száma 
Manuálisan foglalt helyek száma

1. á b r a .  A  M a r s - r e n d s z e r  fe jle s z té s é n e k  ü te m e i
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utóbbi az alapgépek meghibásodása esetén fel­
használható a pénztárak ellátására is. A HITAK 
—8700 gépek 1 millió bites operatív memóriá­
val rendelkeznek, amelyet speciálisan az adatok 
inputjához és outputjához alakítottak ki.

Mars-rendszer új épülete kb. 2 milliárd jen­
be, a beszerzett elektronikus számítógépek pe­
dig 9 milliárd jenbe kerültek.

A rendszer 1400 pénztárt lát el (Japán egész 
területén), és 1548 vonat helyfoglalását végzi, 
max. 2 hónapra előre, legalább 14 fős csoportok 
részére. Naponta kb. 700 000 helyet foglalnak le 
és adnak el. Teljesítménye 50 megrendelés/s. A 
rendszer automatikusan beszámolót állít össze 
az eladott helyek mennyiségéről és megoszlásá­
ról, a pénztáranként bevételről, valamint a szál­
lítási statisztikára vonatkozóan. A megbízható 
üzemelés érdekében a rendszer központjában 
három független energiaforrás van.

A rendszer központjában 240 ember dolgo­
zik, a jegyek eladása 5-től 23 óráig tart.

A Mars—201 rendszer a Mars—105 alrend­
szere, mely a helyfoglalást max. 5 hónapra 
előre végzi, max. 980 fő számára. Ez a rendszer 
biztosítja a turistavonatok kiszolgálását is, 20 
város felé, 15 napra előre.

A Mars—201 rendszerhez 80 speciális pénztár 
tartozik, amelyeket Japán nagyvárosaiban he­
lyeztek el. A rendszerben két HITAK—8400 
(262 ezer bit operatív memóriával rendelkező) 
számítógép üzemel. Ezek közül az egyik real-ti­
me rendszerben látja el a pénztárakat, míg a 
másik a könyvviteli-statisztikai feladatokat 
végzi, és az első tartalékát képezi (meghibásodás 
esetére). A Mars-rendszer pénztárainál kétféle 
pénztárgépet alkalmaznak. A korábbi típusú be­
rendezésnek amelyet még a Mars—105 üzembe­
állítása előtt szereltek fel — teljes billentyűzete 
van, és így az adatok elektronikus számítógépbe 
való továbbítása előtt leírható és ellenőrizhető a 
megrendelések teljes szövege. A jegyet speciális 
gép nyomtatja két példányban. A másolat a 
pénztárban marad ellenőrzés céljából. A számí­
tógép és ezen berendezések között az informá­
ciócsere 50 bit/s sebességű.

Az utóbbi időben új típusú, tökéletesített be­
rendezéseket helyeznek üzembe. Jelenleg a 
Mars-rendszerhez tartozó pénztárak 7 з - а  ilyen 
berendezésekkel van ellátva.

Ezeknél a pénztárgép belső részén van egy 
tabló, a felső lapján pedig könyv-típusú gépelési 
mezők találhatók. A bal gépelési mezőben kerül 
rögzítésre a feladó állomás (fent) és a rendelte­
tési állomás (lent). Minden egyes ,,könyv”-ben 
9 lap és 18 oldal van. Egy oldalon 8 oszlop és 10 
sor található, olyan nyílásokkal ellátva, ahová 
az állomást meghatározó dugaszok bedughatok. 
A ,,könyv”-ek kapacitása tehát 9 X  2 X  8 X  10 
=  1440 állomás. A jobb felső rész ,,könyv”-e a 
vonatszám bebillentyűzésére szolgál. A jobb 
alsó gombok a többi adat beütésére és az utasí­
tások továbbítására szolgálnak. A géphez csat­
lakozik a menetjegynyomtató berendezés.

A pénztárgép és a központi számítógép közötti 
kapcsolat 200 bit/s sebességű.

A továbbított adat helyességét j egyenkénti 
páratlansági kontroll segítségével biztosítják, és 
a közlemény teljes szövegére kontrollösszeget 
képeznek.

A rendszer válaszadási ideje 5 s. A pénztáros 
egy utast kb. 1 perc alatt szolgál ki, bele értve 
a fizetés idejét is. Nagy állomásokon több pénz­
tárgép is található, így pl. az új Tokaido szakasz 
Űj-Oszaka állomásán a Mars-rendszerhez 26 
pénztár csatlakozik.

1974 októberében a Mtars-rendszer új szolgál­
tatással bővült: telefonos helyfoglalással. Ezért 
a gépteremben, ahol jelenleg a Mars—201 rend­
szer gépei találhatók, újabb számítástechnikai 
berendezések kerültek elhelyezésre. így az ügy­
felek házi vagy szolgálati telefonon is foglal­
hatnak helyet, ha megfelelő billentyűs csatla­
kozó berendezéssel rendelkeznek.

Telefonos helyfoglalás esetén az előfizető tár­
csázza a „Mars”-rendszer hívószámát. Ha kap­
csolatba kerül azzal a számítógéppel, amely ezt 
a feladatot végzi, a gép emberi hangon válaszol 
az előfizetőnek, és folyamatosan 5—6 kérdést, 
illetve utasítást mond be. Az egyes kérdések 
után az előfizető a klaviatúrán lebillentyűzi a 
szükséges kódszámot. A számítógép logikailag 
ellenőrzi a válaszokat, és szükség esetén a hi­
bát közli az előfizetővel.

Ha a számítógép a megrendelés teljes szöve­
gét elfogadta, akkor továbbítja a Mars—105- 
rendszernek, amely rendelési sorszám megadá­
sával nyugtázza a közleményt. Ezt a sorszámot 
számítógép beszéd formájában közli az előfi­
zetővel. A rendelési sorszámot az előfizető fel­
jegyzi.

A vonat indulása előtt legalább két nappal az 
előfizetőnek el kell mennie a Mars-rendszer 
pénztárába, és meg kell adnia a rendelés „tele­
fonos” sorszámát. Ezt a számot betáplálják a 
számítógépbe, hogy utóbbi az előzetes megren­
delés alapján kinyomtassa a jegyet. Ha a meg­
állapított határidőn belül az előfizető nem je­
lentkezik, akkor a rendelés semmissé válik és a 
helyet értékesítik.

A rendező pályaudvarok üzemének 
automatizálása

Jelenleg a kutatás és az automatizálási kísér­
letek Korijama, Takaszaki, Siohama és Musza- 
sino állomásokon folynak.

Korijama Japán első olyan rendező pályaud­
vara, amelyet elektronikus számítógéppel irá­
nyítanak. Az állomást 1963—1968 között építet­
ték, és sorosan elhelyezett hét fogadó és 32 ren­
dező vágánnyal rendelkezik. Az indító vágá­
nyok — páros és páratlan (6 vágányonként) — 
a rendező vágányokkal párhuzamosak, és ezek 
két oldalán helyezkednek el.

A gurítódomb egy tolató és gurítóvágánnyal 
rendelkezik. A vágányféksor négy egységből
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áJl. Két pneumatikus rudas vágányfék a domb 
gurítási oldalán, a szakaszos fékezés zónájában 
van. További két rudas gravimetrikus vágány­
fék található minden egyes rendezővágányon. 
Ugyanis a Japán összes rendező pályaudvarára 
jellemző rövid vágányok esetében a sebesség- 
korlátozó szakasz hossza a rendezővágányokon 
max. 100—150 m.

Korijama állomás gyakorlatilag 80 vonatot fo­
gad és rendez naponta. Az egyes vonatok kb. 
20—35 kocsiból állnak, arpelyeknek kb. 80%-a 
kéttengelyű. Az állomás feldolgozó kapacitása 
3000 kocsi.

Az elektronikus számítógép által irányított 
körzet nagyságát a gurítódomb és a rendező­
vágányok kapacitása határozza meg.

A számítógép-komplexum a gurítódombi állí­
tótoronyban található. A rendszerben négy egy­
mást kölcsönösen helyettesíteni képes, második 
generációs HELKOM—1600 számítógép műkö­
dik (a Micubiszi cég gyártmánya). Mindegyik 
gép 36 000 bites operatív memóriával (16 000 
szó, 18 bites szavak esetében) rendelkezik. Az 
aritmetikai műveletek végrehajtási sebessége 
80 000 művelet/s nagyságrendű.

A gépterem mellett van a gépkezelők munka­
szobája (3 fő részére). A kezelők fülkéjét a gép­
teremtől üvegfal választja el. A rendszerhez 
tartozik két mágnesdob és öt mágnesszalag egy­
ség. A gépteremben található még egy betűs­
számos sornyomtató biztonsági célokra.

Két duplex rendszerben működő számítógép 
real-time üzemben végzi a külső berendezések­
től — sebességmérők, tengelyszámlálók, szélse­
bességmérők, a rendezővágányok telítődését 
jelző ellenőrző berendezések — kapott infor­
mációk vételét és feldolgozását, és ennek alap­
ján előírja a váltók és a fékek irányításához 
szükséges adatokat.

Két másik elektronikus számítógép (amelyek 
közül az egyik tartalék) azokat az információkat 
dolgozza fel, amelyet távgépíró-lyukszalagon, 
illetve távgépíróról kapnak. A két (irányító és 
feldolgozó) számítógép közös mágnesdob révén 
van egymással kapcsolatban.

Az állomás az érkező vonatról 2—3 órával 
előbb adattáviratot kap. Az adattáviratokat a 
távgépíró veszi és ezekről egyidejűleg lyuksza­
lagot is készít. A lyukszalagokat a vételnek 
megfelelően betáplálják a diszpécser-szobában 
található input berendezésbe, és tartalmát a szá­
mítógépbe továbbítják.

A gurítási feladatot a diszpécser táplálja be 
a számítógépbe, miután elvégezte az adattávirat 
esetleges javítását. A rendezési jegyzéket a szá­
mítógép készíti el, fix program alapján, és a cél­
állomás hálózati kódjelét átalakítja a neki meg­
felelő rendezővágány sorszámává. Az egyes 
rendezővágányok specializációjának változását a 
gép nem veszi figyelembe, de a diszpécser — a 
megfelelő adat betáplálásával — meg tudja vál­
toztatni.

A vonat terhelési kimutatásának kiadására 
(hány kocsi és hányadik rendezővágányról) a 
rendező ad utasítást a számítógépnek.

Takaszaki állomásnak, amely két gurítódomb­
bal rendelkezik, és amelyet Korijama után állí­
tottak üzembe, 27 rendezővágánya van, és 2700 
kocsi feldolgozására tervezték. A japán szakem­
berek figyelembe vették a Korijama állomáson 
szerzett tapasztalatokat — a kis kocsifeldolgo­
zási teljesítményt — és itt már nem elektroni­
kus számítógéppel dolgozzák fel a távirati ada­
tokat. Ezen az állomáson két számítógépet hasz­
nálnak, amelyek csak a gurítódombos vonatren­
dezés közvetlen irányításával foglalkoznak.

Az adattáviratok szövegének feldolgozása és a 
rendezési jegyzék előkészítése itt az állomási 
rendező manuális feladata. Minden egyes vonat 
felosztását a számítógép irányítja, lyukszalag­
ról. A számítógép irányítja a gurítódomb gurí­
tási oldalán található két szakaszos pneumati­
kus rudas vágányféket és az egyes rendezővá­
gányok elején elhelyezett elektromágneses vá­
gányfékeket. A rendezővágányokon végzett fé­
kezéssel a kocsit 1,6 m/s állandó sebességgel en­
gedik tovább. A sebesség korlátozását az összes 
rendezővágányon olajnyomású fékelemekkel 
végzik. A rendezővágányok gyorsító lejtése 
2,5%o, és a fékek a leakasztott kocsicsoportok ál­
landó 1,6 m/s sebességű mozgását hivatottak 
biztosítani.

Jelenleg fejeződik be két új automatizált ál­
lomás átadása a tokiói csomópontban — Sio- 
hama és Muszasino állomásoké, melyeknél fel­
használják a Korijama és Takaszaki állomáso­
kon szerzett tapasztalatokat.

Siohama állomás automatizált rendszere — 
melyet a Hitachi cég dolgozott ki — elektroni­
kus számítógépeket alkalmaz a kocsirendezés 
irányítására, valamint egy gyorsító-fékező rend­
szert, amely a rendezővágányokon elhelyezett 
soros kapcsolású motorok segítségével üzemel. 
Az első ütemben tíz rendezővágányon helyeznek 
el gyorsító-fékező berendezéseket. Az állomást 
1800 kocsi/nap feldolgozására tervezték. A domb 
gurítási részének automatizált rendszere és a 
gurítási program-feladat technológiája egyezik 
Takaszaki állomáséval. Az állomáson két számí­
tógép működik, 16 000 szavas operatív memóriá­
val.

Muszasino állomáson egy teljesen automati­
zált rendező pályaudvar kialakítását tűzték ki 
célul. Az egyirányú állomás soros vágányelhe­
lyezési sémára épül. A fogadóvágányok száma 
13, a rendezővágányoké 38.

Az állomás gurítódombjának automatizált irá­
nyítási rendszere — bizonyos tökéletesítések 
mellett — megegyezik Korijama állomás rend­
szerével. Négy elektronikus számítógépet alkal­
maznak. Két duplex rendszerben üzemelő szá­
mítógép a folyamatok irányításának komplex 
feladatát látja majd el, míg a másik két számí­
tógép az adatfeldolgozást végzi — az egyik üze­
mel, a másik biztonsági tartalék.

A vonatösszetételre vonatkozó adatokat köz­
vetlenül az adatátviteli csatornákon táplálják be 
a számítógépbe (adattári vatok); közvetlenül 
végzik továbbá a vonatok várható érkezési ide­
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jének betáplálását is (adatátviteli csatornán); 
tervezik a rendezési jegyzék számítógépes elő­
állítását a megfelelő állomási műveletek meg­
kezdése előtt; továbbá az adattáviratok szö­
vegének és a vonat jelzett érkezési idejének fel- 
használását a várható áruáramlatokra vonatkozó 
információ megszerzésére: valamint olyan ru­
galmas ember-gép rendszer kialakítását, amely­
ben az embernek lehetősége van a gép utasítá­
sainak változtatására.

Automatizált áruszállítás-irányító rendszer

1968-ban állították üzembe az első áruszállí­
tási adatokat feldolgozó rendszert, az állandó 
menetrend gyorsított tehervonataira. Ez a rend­
szer több mint 100 vonatot foglalt magába, és le­
hetővé tette a feladók előzetes kocsimegrende­
lését (max. 1 hétre előre) több, mint 800 olyan 
helyről, amelyek telefonkapcsolatban álltak a 
számítóközponttal. Lehetőséget kaptak az ügy­
felek továbbá arra is, hogy megkérdezzék a szá­
mítóközponttól a gyorsított vonattal feladott 
áru tartózkodási helyét, valamint várható érke­
zési idejét a rendeltetési állomásra.

E tevékenységek bővítése során szükségessé 
vált egy egységes, integrált információs-irányító 
rendszer (IIR) fokozatos kialakítása.

Az IIR egyik legfontosabb része lesz a vonat­
mozgást irányító ún. „Operán”-rendszer. Ennek 
keretében a következő feladatok ellátását tűzték 
ki célul:

— grafikus menetrend készítése és vontatási 
számítások elvégzése;

— mozdonyforduló grafikonok és a mozdony­
személyzet fordulóinak számítása;

— napi operatív vonatforgalmi tervek készí­
tése (amelyek összevontan tartalmazzák a vo­
natösszeállítási és vonatforgalmi tervet);

— a vonatforgalom központi irányítása,
— a mozdonyok, mozdony- és vonat-brigá­

dok munkájának operatív tervezése;
— az üres kocsik elosztása;
— a szállítási feladatokról, valamint ezek tel­

jesítéséről nyilvántartás és beszámoló készítése;

— a sérülések (balesetek) nyilvántartása és 
beszámoló készítése.

A rendszert struktúrája alapján háromszin­
tesnek nevezhetjük. Az alsó szint — állomási 
felvevőhelyek, raktárak és hasonlók — felsze­
relése adó-vevő távgépíró berendezésből áll. A 
középső szinten — körzeti irányítás — kis tel­
jesítményű HITAK—1610 típusú (8000 bit ope­
ratív memóriával rendelkező) számítógépek 
vannak, amelyekhez írógép tartozik gépi párbe­
széd céljára, továbbá kiíró-berendezés, lyuksza­
lag- és lyukkártyaolvasó, valamint speciális kár­
tyák (melyekről az írógéppel beütött adatok le­
olvashatók). A felső szint a számítóközpont, 
amely a JNV vezérigazgatósági épületében talál­
ható. Ebben a számítóközpontban egy közepes 
teljesítményű HITAK—-8400 számítógép van, 
amelyhez mágnesszalag és mágneslemez egysé­
gek tartoznak.

Az átviteli rendszert a meglevő távírócsator­
nákra szervezték (körzeti irányítású kapcsolás­
sal): az adatátvitelt a vonalról 200 bit/s, a köz­
pontokból pedig 1200 bit/s sebességre tervezték.

Az összes bemenő adat ellenőrzésre kerül, 
majd helyesbítés és feldolgozás után továbbít­
ják a felhasználóknak. Ugyanakkor a szükséges 
adatokat mágnesszalagon tárolják.

Az Operan-rendszer a tervek szerint később 
felöleli majd az egész 1067 mm-es nyomtávol­
ságú vasúti hálózatot, ami 2370 (előfizetői) csat­
lakozó pont berendezését jelenti.

A IIR keretében a JNV-nál kb. 8000 csatla­
kozó pontot hoznak létre, melynek nagy része 
képes lesz real-time rendszerben üzemelni. Az 
előzetes számítások szerint a napi átlagos infor­
mációvolumen real-time rendszerben 115 millió 
bit, összevont feldolgozás esetén pedig 52 millió 
bit lesz.

Az IIR kialakítása szakaszosan folyamatban 
van. A jelenlegi szakaszban az adatfeldolgozó 
rendszerek kerülnek kialakításra, elsősorban a 
nyilvántartás és az üzemi feladatok irányítása, 
amit követ m|ajd a többi alrendszer. A követ­
kező szakaszban az automatikus kocsi- és moz- 
donyszámleolvasó berendezések alkalmazását 
tervezik.
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Egyesületi h írek
( F o lyta tás a 465. oldalról)

B em uta tók :
VTS 56100 szinkron term inál bem utatása:
H elyi üzem ben.
H atárállom ási helyi feldolgozás bem utatása:
T ávolsági üzem ben.
On-line távad atfeld o lgozás B udapesten  MÁV R -10 szá ­
m ítógépén.

Szeptem ber 18.
A P osta i- és T ávközlési T agozat É p ítési Szakosztá lya  
rendezésében előadás film v e t íté sse l:
T ávközlő kábelek fo lyam keresztezésének korszerű m ód­
szerei.
Előadó :
K A P Á SY  M IKLÓS (P O T I)

Szeptem ber 18 —19.
A K özú ti F uvarozási és Szállítm ányozási Szakosztály  
rendezésében:
IV. ORSZÁGOS D A R A B Á R U -F U V A R O Z Á SI K O N ­
F E R E N C IA .

Szeptem ber 18.
Bevezető előadás :
KISS D E Z SŐ , K PM -m iniszterhelyettes  
K orreferátorok :
1)R. B A JU SZ  R EZSŐ  (K PM )
CSAPÓ JÓ Z SE F  (VOSZK)
D R . C SE H  LAJOS (K PM )
É V IN G E R  JÁ N O S (Papírip . Váll.)
JU H Á SZ  M IK LÓ S (K PM . V F.)
F Á B R I G Y Ö R G Y  (M agyar Likőripari V áll.)
M OLNÁR JÁ N O S (T R IÁ L )
N EM E S A N D R Á S  (D ivatáru  N agykeresk. Váll.)
D R . R A D Ó C ZY  TAM ÁS (K Ö T U K I)
D R . Z A H U M E N SZ K Y  JÓ Z SE F  (V olán-Tröszt)
D R . Z U B O N Y A I JÁ N O S N É  (SZÖVOSZ) 
és a m eg h ív o tt külföldi vendégek.

Szeptem ber 19.
K orreferátum ok fo ly ta tása .
H ozzászó lások .
Összefoglaló.

Szeptem ber 22.
A H ajózási Szakosztály  rendezésében előadás:
A devizahatékonyság  elem zési m ódszere a tengeri áru- 
szállításban .
Előadó :
DR. SZ A T H M Á R Y  M IK LÓ S (M AHART)

Szeptem ber 22.
A M ÁV B p . lg . T erületi Szervezet rendezésében előadás: 
A vonatbefo lyáso ló  m ozdony kiértékelő berendezés is­
m ertetése.
Előadó :
K IL Y É N F A L V I B É L A  (MÁV T B K F )

Szeptem ber 23.
A V árosi F orgalom irányítási Szakosztály  rendezésében  
e lőad ás:
A budapesti közúti és töm egközlekedési forgalom irá­
n y ító  közp on t koncepciója, tervezésének és ép ítésének  
helyzete.

Előadó :
H U P F E R  R EZ SŐ  (F ő v . T an. V B. K özi. F ő ig .) 

Szeptem ber 24 — 26.
A  K özlekedéstudom ányi E g y esü le t és az O rszágos M a­
gyar B án yásza ti és K oh ásza ti E gyesü let közös rendezé­
sében :
IV. K Ö T É L Y P Á L Y A  K O N F E R E N C IA  A lsóörsön.

Szeptem ber 24.
M egnyitó  :
H IDA ST IST V Á N  (K özép d u n án tú li Szénbányák) 
E lőadások :
A  k ötélp á lyás szá llítás h e ly zete .
Előadó :
D R . IM R E  G.
K ötélp á lya  ívek  p on tos m atem atikai m eghatározása  
elektronikus szám ítógép  felhasználásával.
E lőadó :
D R . M E G Y E R I J.
Indiai k öté lpályák  tervezés i tapaszta lata i.
Előadó :
F R A N K Ó  E.
A RACO csavarorsós to ló m ű v ek  alkalm azása.
Előadó :
D R . P . L E S L E Y
K ötélp á lyák  tartók ötele in ek  élettartam ra va ló  m ére­
tezése.
Előadó :
D R . TAK ÁC S GY.
H azai tap aszta la tok  a m ágneses defektográfos k ö té l­
v izsgálatokkal .
Előadó :
D R . BOCSÁNCZY J.
Szem élyszállító  köté lp á lyák  és siklók ép ítése  
A usztriában.
Előadó :
D R . E . W R B K A
Az elem i szálak m echanikai igényb evéte le  a  sodrási fo ­
lyam atban .
Előadó :
D R . H O F F M A N N  P.
V etítés: M annheim i A erobusz
F ö ld a la tti szem ély- és segédanyag szállítás a  T atab á­
n yai Szénbányáknál.
E lőadó :
N E M E S S.
B ányabeli függőszékes szem élyszá llítás.
E lőadó :
L. H E R N V E U X
P n eum atikus au tom atizá lás lehetőségei teherszá llító  
pályák  állom ásaiban.
E lőadó :
TAK ÁC S I.
Á th elyezh ető  k öté lp á lyák  az erdőgazdálkodás szo lgá la ­
tában.
E lőadó :
D R . P Á N K O T  A I G.
Szem élyszállító  k ö té lp á lyák  tartókötelei, h a tárok  és ten ­
denciák  a szerkezet és szakítószilárdság v o n atk ozásá ­
ban.
E lőadó :
A .  S C H N E ID E R

I
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F ilm ve títés  :
E rdészeti daruk.
D R . G. O P L A T K A  
K ötélvégek  rögzítése kiöntéssel.

E lőadó :
D R . K . B IT T N E R

Szeptem ber 25.
T apasztalatesere- kirándulás.
,,A ” csoport: A jkai K özponti O sztá lyozó  külszín i sz á l­
lításának  és az Arm in-aknai bányászm úzeum  m e g te ­
k intése.
„ B ” csoport: Á rm in-akna fö ld a la tt i egysínes és fü g g ő szé ­
kes szem élyszá llítás m egtek in tése.

Szeptem ber 26.
N ógrádi Szénbányák  köté lp á lyá in ak  gépesítése.

E lőadó :
SIM O N  Z.
R ád ió távvezérlóses átv ite li rendszerek .
E lőadó :
H .-J . B U N D E R E R  
A ugustusburgi sikló.
E lőadó  :
N A G Y  M.
B alesetek , tanulságok .
Előadó :
D R . G. O P L A T K A
A  pászm asodratok  szerkezeti fe lép ítésén ek  geom etria i 
viszonyai.
E lőadó :
D R . H O F F M A N N  P.
K ötélpályarendszer teljesítm én yv izsgá la ta .
E lőadó :
SZ A K Á L Y  D .
A  k ö té lp á lyaép ítés néhány gy a k o rla ti tap aszta la ta , k ü ­
lönös tek in te tte l az Indiában fe lé p íte tt  kötélpályákra.
E lőadó :
H O R V Á T H  I„
SZÁSZ s .

K ötélp á lya  fe lü gye le ti hatóságok.
E lőadó  :
A . K R O L IK O W S K I  
H ozzászólók :
L. SO JK A ,
K U P A Y  J . (B orsod i Szénbányák)
H atároza ti ja v a s la t :
D R . BOCSÁNCZY JÁNO S  
Z árszó  :
D R . P A L O T Á S LÁSZLÓ

Szeptem ber 25.
A  T alajm echanikai Szakosztály  rendezésében e lőad ás: 
A  betonalapok  töm örségének ellen őrzése  rad ioaktív  iz o ­
tópokkal.
E lőadó :
VÁLÓCZY G Y Ö R G Y  (FTI)

Szep tem ber 25.

A P osta i- és T ávközlési T agozat M űsorszórási S zak osz­
tá ly a  rendezésében előadás:
A  m űsorok szám ának növelési leh etősége a m agyar  
U R H -ad óh álózatb an .

E lőadó :
V L A SZ A T Y  G Á B O R  (PRTMTG)

Szeptem ber 25  — 26.
A K özú ti Szak osztá ly  és a K ecskem éti T erületi S zerve­
zet közös ren d ezéséb en :
Ü T Ü G Y I N A P O K .

Szep tem ber 25.
E ln ö k i m egnyitó  :
CS. N A G Y  P Á L , KPM . K özú ti lg .  vezetője  
Ü dvözlés:
D R . K Ö R Ö S G Á SP Á R , az MSZMP K ecskem ét V árosi 
B izottságán ak  titkára.
E lőadások :
A K ecsk em éti K özúti Igazgatóság  fejlődése a IV . ö téves  
tervben .
Előadó :
SZ IL Á G Y I A T T IL A , K IG  főm érnöke  
Á tkelési szakaszok  korszerűsítésének problém ája.
Előadó :
C S E R M E N D Y  LÁSZLÓ, K PM  K özúti F őoszt. h. 
vezetője
F elkért hozzászólók :
D R . K A J Á N  B É L A  
BACSÓ A N T A L  
S E B E S  K Á R O L Y  
M ISU T H  G Á B O R  
G E L E N C SÉ R  A N D R Á S  
E lőadás :
K orszerű ú tfen n tartás helyzete .
Előadó :
M E N T E S ZO LTÁ N  főm érnök  
Felkért hozzászólók :
R E Z N Á K  LÁZSLÓ  
BOG ÁR P Á L  
V AR G A  JÓ Z SE F  
SZ IL Á G Y I A T T IL A  
Zárszó — összefoglalás.

Szep tem ber 26.
K özúti szakcsoportok  titkárainak  értekezlete. 
T anulm ányi kirándulás a K ecskem éti K özú ti É p ítő  V ál­
la lat T E L T O M A T  keverőtelepének  és a 44. szám ú fő- 
közlekedési ú t aszfaltm unkáinak  m egtekintésére.

Szeptem ber 26.
A K özú ti F uvarozási és Szállítm ányozási Szakosztá ly  
rendezésében a közúti közlekedési válla latok  vezető i 
részvételével tan ácsk ozás:
„A zöldség-gyüm ölcsáruk  szállításának  sa játosságai és 
problém ái.”

Szeptem ber 30.
Az O rganizációs, T echnológiai és É p ítésgépesítési Szak­
osztá ly , va la m in t az A lagút- és M élyalapozási S zak osz­
tá ly  közös rendezésében tan u lm án yi kirándulás:
A N agyvárad  téri aluljárórendszer és csatlakozó m etró­
szakaszok ép ítési m unkáinak m egtekintésére.
Bevezető tá jékozta tó  előadások :
-  a k iv ite lezésrő l: R U SA  G Y Ö R G Y  (K ÉV )
— a tervezésről: D R . D A L M A Y  T IB O R  (FŐ M TERV )
A  k irá n d u lá s t vezette :
M E N Ü IK  A N T A L , az Org. Szako. elnöke.
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ques, de l ’activ ité  de norm alisation  e t d ’autres activ ité s  de l’In s t itu t  aussi.

E ndre D r. V ízvári: Simulation avec la machine à calcul électronique pour la planification de la capacité de l ’entretien
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P our donner de la  réahté à la  tâche nom m ée au titre  s ’applique le m odèle  de sim ulation  présenté par l ’au teu r.
A  l ’a ide de cette  m éthode on p eu t arrêter avec une précision b ien  satisfa isante les caractéristiques en  série  
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la  capacité  qui appartiennent aux prem ières.

M á ria  Török: L’influence des panneaux complémentaires «vitesse recommandée» sur le trafic ro u tie r.........................  460
Cet article nous fa it connaître les résu ltats de recherches fa ites par l ’In s titu t de R echerches Scien tifiques des  
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A . M . B o lchakov— V . A .  B u ia n o v — J u .  S .  H andkarov: Technique de calcul aux Chemins de fer Japonais...................  466

L ’au teur de cette  étude s ’occupe de l ’au tom atisation  de l ’ach em inem ent des trains express de la  Société  N a tio ­
na le  des Chemins de fer Japonais. I l  étude les systèm es de la réservation  des places e t  de la  ven te des b ille ts  de  
chem ins de fer. Pour finir les auteurs o n t étud ié l ’au tom atisa tion  du  travail des gares de triage e t  le sy s tè m e  
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László Földvári: Law of Value Prevails in Communication .................................................................................. . ..........430
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us acquainted  w ith th e  ex p ec ted  tariff m easures based  on price-political principles o f  our 6th  F Y P .

Dr. Sándor Koller: Increasing of Traffic Safety by means of Town Planning and Traffic Regulation............................. 437
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sa fety .
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The artic le  m akes us a cq u a in ted  w ith th e  con clu sion  o f a specia l exam ination  o f  R oad  Traffic R esearch  
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