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auf der Strasse eignet und dann, aufgrund desselben, fir den direkten Vergleich der Leistungen der zwei
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lend dass diese Linie voraussichtlich die wirksamste Strecke des vollstdndigen Metronetzes sein wird.

Dr. Jen6é Maiduri Maiéter: Hauptmotive der internationalen Verkehrspolitik in Zeitalter der Raumgewinnung des
SErassENVErKENIS (1926 ——1930) .ottt ettt s bbb s bbb s bbb bbb s bbb
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A matematikai-kdzgazdasagi kutatasc
és a tovabbi feladatok a kdzlekedés és hir

1976. MAJUS HO

ok eredményei
kozlés terliletén

Dr TOTH LASZLO

BEVEZETES

A Magyar Tudomanyos Akadémia Ko6zgazdasag-
tudomanyi Bizottsaga a kdzelmultban napirendre
tlizte a hazai matematikai-k6zgazdasagi kutatas
helyzetének, eredményeinek, problémainak meg-
targyalasat.

A megvitatdsra keril§ osszefoglalé jelentést
széles korli munkabizottsdg dolgozta ki. A kozle-
kedés és hirkozlés népgazdasagi agra vonatkozo
anyagot az erintett szakagak informacioi, valamint
aszakirodalom alapjan (b0ségespublikécidésanyagra
vald hivatkozassal) allitottuk ossze. Mivel a téma-
nak ilyen jellegli 0sszefoglaldsa a kozlekedés-
gazdasagi szakirodalomban nem ismeretes, ezért
indokoltnak tlinik kdzzététele a szaksajtéban.

Miel6tt azonban az 4gazati kérdésekre térnénk,
megkisérlem roviden maganak a matematikai-
kdzgazdasagi tudomanyagnak hatokorét — az
altalanosan elfogadott elvek alapjan — dsszegezni.

A matematikal kozgazdasagtan a hagyomanyos,
verbalis kdzgazdasagtan, a matematika, a statisz-
tika és a szamitdstechnika hataran kialakult (j
tudomanyok, a szlikebb értelemben vett matema-
tikai kozgazdaségtan, az 6konometria, az operacio-
kutatas, valamint a gazdaséagi rendszerelmélet és
gazdaségi kibernetika elméleti és gyakorlati ered-
ményeire tdmaszkod6 tudomanyag.

A matematikai kdzgazdasagtan a hagyomanyos
kdzgazdasagtudomany teriiletén kerdl alkalma-
zasra, ezért a hagyomanyos és a matematikai koz-
gazdasagtan fokozott Osszefonddasa, integracidja
szilkséges. A modszertani szempontok, a hatéar-
tudomanyokkal val6 szoros kapcsolat, a specialis
szakmai képzettség bizonyos foku kilénallast is
indokoltta tesznek, azonban fontosabb az integ-
racié szempontja.

A matematikai modszereknek &t kell hatniok a
kdzgazdasdgi tudomanyok minden teriletét. Ez
egyduttal azt is jelenti, hogy az igazan hatékony
matematikai-kdzgazdasagi kutatasoknak nem mad-
szer-orientaltaknak, hanem a hagyoméanyos koz-

gazdasagtudomany altal felvetett problémakra
orientaltaknak kell lenniuk.

Az elmult egy-két évtized alatt a matematikai
kbzgazdasagtan vilagszerte gyors fejlodest ért cl,
s a hazai eredmények is jelentosek. A kilféldi mod-
szerek alkalmazéasa, tovéabbfejlesztése mellett a
kiilénbdz6 tudomanyagakhoz tartozé kutatdsok
egyuttmiikodésével teret nyert a sajat kutatas is.

A MATEMATI KAI -KOZGAZDASAG! |
KUTATASOK FEJLODESENEK ALTALANOS
VONASAI AZ AGAZAT TERULETEN

A kozlekedésgazdasdgi tudoményra jellemzd,
hogy kapcsolata igen szoros a kozlekedés miszaki,
technoldgiai, (Uzemi) folyamataihoz f(iz6d6 kozle-
kedési technika és lizemtan tudoményokkal, vala-
mint a szociol6gia, az ergondémia, a kozlekedési jog
révén a kilénbozd tarsadalomtudomanyokkal.

A kozlekedés-gazdasagtan teriiletén a korszer(i
kozlekedési technika kialakulasat kovet6en bon-
takozott ki az igény az egyes gazdasagi folyamatok
matematikai megfogalmazasa irant. Lényegében
olyan empiridn alapuld, determinisztikus modellek
terjedtek el, ahol a jelenségek—folyamatok
jellemz6i, paraméterei atlagos értékiikkel, konstan-
sokkal Kkeriltek megadasra, a Vvéaltozast pedig
lineéris, esetleg masodfoku fuiggvényekkel, illetve
ezek extrapolélasaval irtak le.

A leglényegesebb hazai kozlekedés-gazdasagtani
eredmények az 1950-es években egyrészt az egye-
temi oktatast szolgald tananyagokban, valamint
hazai és nemzetkdzi konferencidk eléadasi anyagai-
ban keriilltek megfogalmazasra, masrészt a tarca
harom kutatdintézetének (vasiti, atugyi, autd-
kozlekedési) kozgazdasagi jellegli elméleti vizsga-
lataiban testeslltek meg. Ezenkivil természetesen
a szaklapok publikacioi kozott is megjelentek a
kozlekedés-gazdasagtani probléméak matematikai
megfogalmazasat tartalmazo cikkek.

Az empirian alapuld, determinisztikus modelle-
ket id6kozben sok terlileten felvaltotta az immar
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csaknem 50 éves multra visszatekintd sztochasztikus
szemlelet. A Kkorszer(i modellszerkesztés a kozuti
forgalom teriiletén tort a leggyorsabban el6re.
A szamitéstechnika, az operaciokutatas gyors
fejl6dése Uj modszereket és eszkdzoket adott a ter-
vezés és iranyitas kezébe: kordbban nehezen ke-
zelhetd modellek alkalmazésara nyilt lehet6ség.
A kozuti forgalmi viszonyok, a varosi kozlekedési
problémék és az ezekhez kapcsol6dd kozgazdasagi
vonatkozasok vizsgélatanal, tervezésenél, az ira-
nyitasnal mar évtizedes mdltra tekint vissza az
ilyen jellegli modszerek gyakorlati alkalmazésa.
Ugyanakkor a vasuti kozlekedés teriiletén csak
a kozelmultban kerllt a kutatasbdl a gyakorlati
felhasznalas stadiumaba a szamitogépes optimali-
z4l6 modellek alkalmazésa, a vizi kozlekedésre,
valamint a postara vonatkozé munkélatok pedig
még kisérleti szakaszban vannak.

Az lizemi folyamatok matematikai apparatussal,
szamitogépes feldolgozassal valo kovetése meg-
koveteli a megfeleloen szervezett, adatbankszerd
adatigény-kielégitést, a tdmeges adatgydijtést, elem-
zést, feldolgozast. Ez a kozdti és kilondsen a varosi
kozlekedés teriiletén biztositott, ugyanakkor a
vasuti forgalom vonatkozésaban, de a tobbi koz-
lekedési &gazatnal is meglehetésen hianyos. Ez is
hatraltatja a jelzett terlileteken az opraciékutatas
eredményeinek gyorsabb ltem( elterjedését.

Az 4gazatok teriiletén az Gzemifolyamatok opti-
malizalasa, iranyitasa mellett viszonylag kisebb
eredmeényekrél lehet szamot adni a tervezési munkét
megalapozd, igazén korszeri matematikai moédsze-
rek gyakorlatba valo atiiltetésér6l. Meég kevés az
olyan — a szokasos matematikai-statisztikai mod-
szereken taImutaté —korszerl modelltipus, amely a
kozép- és hosszUtavu tervezés soran a gyakorlat
szdmaéra hasznos informéciodkat, szolgaltatna.

Az 0sszkozlekedési igények reélis prognosztizalasa
kapcsan jelent6s elméleti eredmények szilettek,
ugyanakkor az igények optimdlis Kielégitése, a
racionalis kozlekedési munkamegosztas kialaki-
tasa, a fejlesztési lehet6ségek hatékonyséagi szem-
pontbdl valo felosztasa terén az elmult 2—3 év-
Lize_olk soran viszonylag csekély el6relépés mutat-

ozik.

Ennek egyik oka taldn abban keresendd, hogy
ez ideig nem jott létre olyan —agazatoktol fugget-
len — dsszkozlekedési feladatokat vizsgald, kutaté
apparatus, amely az egységes kozlekedési szem-
leletet maradéktalanul érvényesithetné. A térca
dgazati kutatéintézetei kozott a 60-as években
kialakult szoros munkakapcsolat eredményeként
pl. sikeresen lehetett a kisforgalmi vasutvonalak
és allomasok racionalizalasi programjat kidolgozni.
Ezzel a kozlekedési munkamegosztas terén komoly
elméleti és gyakorlati eredmények szilettek, de
e kozos, teamjellegi munkanak lényegében nem
volt folytatésa.

Az 0sszkozlekedési tervezési témak matema-
tikai-k0zgazdasdgi megfogalmazéasa terén mutat-
kozo relativ elmaradas masik oka abban kere-
sendd, hogy a jelentds nemzetkdzi kutatasi ered-
mények ellenére bizonyos részterlletek (pl. opti-
malis munkamegosztas, fejesztés hatékonysagi

kozlekedéstudomanyi szemle

kérdések) eredményei mérsékeltebbek, s igy keve-
sebb lehet6ség nyilt az adaptaciora is.

A kozlekedési-hirkozlési matematikai-kdzgazda-
sdgi kutatdsok az elmult két évtizedben dontéen
a meglevo, ismert, esetleg egyéb (hazai és nemzet-
kozi) terlleteken hasznalt modszerek adaptacio-
jara‘iranyultak, s alapvetden a jov8ben is ez tlinik
a kutatas f6 iranyéanak.

A kozlekedés és hirkozlés népgazdasagi aggal
kapcsolatos matematikai-k6zgazdasagi kutatasok,
az eredmények hasznositdsa dontéen a tarca ku-
tatointézeteinek, illetve vallalatainak megfelelé
reszlegeinel folyik. llyen szervezeti egysegek m-
kddnek a Vasuti és a Kozuti Kozlekedési Tudo-
manyos Kutatd Intézet, a Volan Elektronika,
Posta Szamitastechnikai és Szervezési Intézet, az
UVATERYV, valamint a Kozlekedésépitési Szer-
vezd és Adatfeldolgozd Egyesiilés keretei kdzott.
Ezenkivll esetenkenti megbizéds alapjan a Marx
Kérogl Kézgazdasagtudomanyi Egyetem, illet6leg
a Budapesti Mliszaki Egyetem illetekes tanszékel,
intézetei végeznek ilyen iranyd tudomanyos mun-
kat. Szamitogépes programok kidolgozasa, le-
futtatisa terén az MTA, az OT és az EVM szamitas-
technikai intézményei nydujtanak segitséget a
tarcanak.

A felsorolt intézmények, valamint a minisz-
térium elvi és szakagazati fOosztalyain dolgozd
munkatarsak egy szlkebb rétege egyéni kutata-
sokkal, publikacidkkal jarult eddig is hozza a mate-
matikai-k6zgazdasagi kutatadsi eredmények to-
vabbfejlesztéséhez, elterjesztésehez.

A MATEMATIKAI-KOZGAZDASAGI
KUTATASOK EREDMENYEI,
HASZNOSITASUK MODJA

Miként az el6z6ekben mar emlitettik, sem a
tarca szerveinél, sem a szamitasba vehetd, kozle-
kedés-gazdasagtani téméakat mlivel§ egyetemi szer-
vezeteknél nem folyik alapvet6en j matematikai
modszerek kifejlesztésére irdnyul6 munka, s az
e téméba vago publikacidk, egyéni tudoményos
kutatasok is dontéen ismert hazai vagy nemzetkozi
modszerek kozlekedési adaptacidjara, illetve to-
vabbfejlesztésére irdnyulnak.

Az eredmények bemutatdsanal mintegy tiz évre
tekintettiink vissza. A kutatasi eredményeket,
hasznositdsukat alapvetéen két nagy terlleten
lehet nyomon kovetni — ezek:

—a k0zép- és hosszUtavu tervezési kérdések;
— az Uzemi folyamatok optimalizalasaval, iranyi-
tdsaval kapcsolatos feladatok.
E Kkét nagy terlletet f6bb témakdronként, ille-
t6leg 4gazatonként mutatjuk be.

A tervezési problémak matematikai megkozelitése

A kozlekedés és hirkozlés helye, szerepe,
népgazdasagi kapcsolatai

Az 1959, 1961, 1964. évi 13—95-ig terjedd,
kilénbdz6 szektorszam Agazati Kapcsolatok Mér-
leged (AKM-ek) alapjdn meghatérozésra kerilt
a kozlekedés és hirkozlés népgazdaségi ag realisabb
sulya, a népgazdasaggal val6 elosztési-felhaszna-
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lasi kapcsolata, a kozlekedés els6dleges fajlagos
raforditdsainak meértéke. Input-output analizissel
munkaltdk ki a kozlekedés és hirkozlés népgazda-
sagi agon bellil az egyes agazatoknak (vasuti,
kozuti, egyeb széllitds, hirkozlés) sulyat, nép-
gazdasagi kapcsolatat, az elsédleges fajlagos ra-
forditasok alakulésat is. i

Az 1971. évi 24, illetve 100 szektoros AKM
alapjan — figyelembe véve az el6z6 munkdkat —
hosszabb Periédust feldlel§ (1959—1972) input-
output analizis is készilt a kozlekedés- és hirkdz-
lésre vonatkozoan.

Linearis, exponencidlis trenddel illetve har-
madfoku parabolaval jellemezhet az dgazat brutt6
és nettd termelésének valtozdsa. A maddszer alkal-
mas az eszkdz- és munkaer6igény, valamint ezek
kihasznalasanak vizsgalatara.

A kozlekedés- és hirkdzlésnek a népgazdasagi
infrastrukttraban elfoglalt helye, fejlesztésének
ebbdl adddo problémai vizsgélata soran az agazat
brutt6 termelési értéke Cobb-Douglas termelési
fuggvennyel kerult leirasra. Az elmult id6szakban
érvényesiilt térvényszer(iségeket a modell jol
mutatta be, a jovében vérhat6 torvényszerlségek
el6rebecslésére azonban kevésbé alkalmas [18, 19].

Halozati szint( szallitasi szikségletek,
teljesitmények tervezése, prognosztizalasa

A népgazdasagi 0ssz-szallitasi teljesitmények,
ezen belll egy-egy agazat szallitasi teljesitményé-
nek tervezésenél régota alkalmazzdk a matema-
tikai statisztika alapvet§ modszereit.

A trend- és korrelacioszdmitas, az elaszticitasi
vizsgalatok alkalmazésa els6dlegesen a népgazdasag
extenzivfejlédési szakaszaban volt igen eredményes;
az 0Osszkozlekedési és &gazati teljesitmények jelen-
t0s része szoros, sokszor lineéris kapcsolatot mu-
tatott.

A személyszallitdson belll a helykdzi személy-
szallitdsnal a trendszamitast rovidebb-hosszabb
idésorok alapjan (6—15 év) vizsgaljak. A vasuti
és autObusz-kozlekedésnél parabolikus, az egyéni
kozlekedésnél exponencialis trend érvényesiil.
A vasuti utaskm egy fére jutd értéke a fajlagos
nemzeti jovedelemmel és a személygépkocsi-el-
latottsdggal linearis kapcsolatban van. A lakos-
szdammal és a nemzeti jovedelemmel hozhat6 szo-
ros korrelacids kapcsolatba az 6sszes utazasi telje-
sitmény.

A nemzetkdzi személyszallitasi szikségletek tav-
lati alakuldsanal is felhasznalhaté a trend- és
korrelacidszamitas. A légi kozlekedésnél exponen-
cidlis trenddel, valamint a nemzeti jovedelem és
az utkm, illetve repulégépes kiutazdsok szdma
kozotti korrelacios vizsgalattal lehet tdmpontot
kapni kozép és hosszabb tavu prognézishoz.

A helyi utazési szikségletek tervezésénél a faj-
lagos utazési teljesitmények trendjeinek az urbani-
z&ci6s, motorizacios folyamattal, illetve a nem-
zeti jovedelem alakuldsdval mutatott kapcsolata-
nak elemzése ny(jt segitséget. A matematikai meg-
kozelitést neheziti a statisztikai rendszer ido-
szakonkenti véltozésa.

A népgazdasag extenziv fejlédését kdvetd inten-
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ziv szakaszban a kordbbi évek tendenciainak, kap
csolatainak mechanikus extrapolaciéja nem ad
kielégitd eredményt a fajlagos szallitasigényesség,
a kozlekedési munkamegosztasi struktdra val-
tozédsa kovetkeztében.

A kozlekedési igények és a gazdasagi fejlettség
kozotti nemzetkdzi id6sorok kapcsolatvizsgalata —
az id6fliggdség beépitése a modellekbe — jobb koze-
litést biztosit.

Afajlagos utazasi igények és a nemzeti jovedelem
kozott — az id6fliggoség figyelembevételevel —
szigmoid jellegli fiiggvénykapcsolat van, amely
lehet6vé teszi hosszu tavra is az extrapolélést.
Az egyes alagazatok részesedését, a munkameg-
osztast is befolyasolja a nemzeti jovedelem mér-
téke; az eurdpai trendhez viszonyitott hazai trend-
értékek vizsgalata a prognosztizalast segiti eld.

A motorizacios szinvonal, a fajlagos személygép-
kocsiellatottsag alakulésa is szigmoid jellegl fligg-
vénykapcsolattal irhatd le; ebbdl lehet az ilyen
jellegii utazasi teljesitményeket levezetni.

Sztochasztikus kapcsolat mutathaté ki a fajla-
gos autobusz- és személygépkocsi-ellatottsag, illetve
a vasuti és kozati uléhely-ellatottsag kozott'.

Az 0Bsszkozlekedési teljesitmények el6rebecs-
Iésére irdnyuld gyakorlati tervmunka soran rend-
szeresen figyelembe vett mddszerek mellett isme-
retesek egyéb, inkdbb elméleti jelent6ségld model-
lek is. llyenek pl. a két tertilet kozotti vonzast
leird, valoszinliségszamitasra alapozott modellek,
a parcidlis elaszticitasi értékekkel operald kitevds
eljaras, a fajlagos utazasi igények linearis egyenlet-
rendszerrel valé kozelitése, a horizontalis munka-
megosztasnal alkalmazhat6, a megoszlast jellemz6
attrakcios tényezOket tartalmazé tébbvaltozos
fliggvények stb. E mddszerek gyakorlati alkalma-
zasat neheziti az egyes, nehezen megfoghato para-
méterek és valtozasuk szamszer(sitése.

A tdmegkozlekedési halozatokon vald atszallasos
személykozlekedés matematikai modellezésekor a
maétrixalgebra segitségével lehet kialakitani a
viszonylag optimalis halozat- és viszonylattervet.

Az aruszéllitasi teljesitmények tervezésénél is
felhasznélasra kerlilnek a matematikai statisztika
madszerei.

Az 6sszes és a belfoldi aruszallitasi teljesitmények
hosszabb id6sorokon alapul6 trendszamitassal, az
egy f6re jutd nemzeti jovedelem, tarsadalmi termék,
lakosszam korrelacios kapcsolatdval mutathatok
ki. Pontosabba tehet6k az elGrejelzések, ha az
egyes termelési agak fejlodését, a strukturavalto-
zast kifejez6 0sszefoglalo mutatdk kertilnek fligget-
len véltozoként figyelembevételre, és a tervid6-
szakban varhatd6 mindségi valtozasokat utdlagos
korrekcio forméjaban érvényesitjik. A belfoldi
szallitasi igények szektorialis modellben val6 vizs-
galata az egyes népgazdasagi agak tarsadalmi
termékének és fajlagos szallitasigényességének
prognozisa alapjan kozeliti meg a problémat.

Az o0ssz-nemzetkozi. druszallitasi volumen terve-
zesénel is felhasznalhato — kell6 korrekciok figye-
lembevételével — a trend- és a regresszidszamitas.
Az aruszallitasi kereslet, illetve szukséglet noveke-
dési modellje felirhato — a személyszallitashoz



188

hasonléan — a parcidlis elaszticitasokat tartal-
maz6 indexegyenlettel is.

A vasuti személy- és aruszallitasi teljesitmények
prognosztizalasa — figyelembe véve a gazdaségi
novekedést, a kozlekedési munkamegosztas val-
tozasat — matematikai statisztikai, valoszinlség-
szamitasi és Monte Carlo-modszerekkel végezhetd.

A szimuléciés modell szolgéltatta eredmény
hasznélhatosadga nagymértékben fligg az eloszlas-
fuggvénytdl, illetve az ebben alkalmazott para-
méterek helyes értelmezésétdl. A valtozo elasztici-
tdsu flggveények alkalmazésa a tervezésben még
nem valt gyakorlatta.

A vasUti export-import volumenek alakulasanak
elemzése azt mutatja, hogy szoros korrelacidban
vannak az éves beruhazasokkal, termelési értékkel,
ezek dgazati megoszlasaval, a nemzeti jovedelem-
mel és az alléeszkozre vetitett beruhdzéassal. Az
1961—71. évek kozotti id6sor adatainak felhasz-
nalasaval kialakitott makrodkondmiai modellek
bizonyos ciklikus gazdaséagi jelenségekre utalnak.

A vasuti tranzitszallitasi teljesitmények el&re-
vetitése matematikai-statisztikai és val6szin(iség-
szamitdsi modszerek felhasznalasaval lehetséges.

A kozlekedési igények és a gazdasagi fejlettseg
kozotti kapcsolat nemzetkdzi idésorok alapjan valo
vizsgalata, az id6fligg6ség figyelembevétele, az aru-
szallitds terén is alkalmazott modszer. A lakos-
szdmra, nemzeti jovedelemre vetitett 15 éves nem-
zetkozi id6sorok alapjan meghatarozhat6 az ana-
litikus trend. E mddszerrel bizonyithat6, hogy a
gazdasagi névekedés extenziv szakaszat kdvetben a
fajlagos szallitasi igényesség mutatdja csokken.

Sztochasztikus fliggvénykapcsolat mutathat6 ki
a szallitasi teljesitmenyek megoszlasat befolyasolo
paraméterek (nemzeti jovedelem, vasuti halozat-
sir(iseg, laks(irliség, dsszaruszallitasi teljesitmény)
és a kozuti aruszallitasi teljesitmények részesedése
kozott is. A nemzetkozi tendenciék figyelembevéte-
lével a kozati aruszallitas részesedése és a szallitasi
tavolsagok aranya kozott linearis kapcsolatot lehet
kimutatni. A fajlagos tehergépkocsi-ellatottsag és
az egy fére juté nemzeti jovedelem kozétt  a je-
lentOs szoras ellenére is — szigmoid jellegl a fligg-
vénykapcsolat.

Az &gazat egészének hosszabb tavl feladatai is
megkozelithetk modellekkel. A kozlekedés és hir-
kozlés 1970—75. évekre vonatkoz6 teljesitményeinek
el6rebecslését tapasztalati trendekre tdmaszkodva,
linearis, parabolikus, szemilogaritmikus trend,
valamint hiperbola és hatvanykitevds regresszio-
szamitassal végezték. Avégsd felhasznalas, fogyasz-
tas, a bruttd termelési érték prognosztizalasa input-
output analizisre épult. Atermelési értékek — mint
a kozlekedés teljesitményei irdnti sziukségletek —
és az inverz matrix meghatarozasa kdzvetett Gton
tortént. (A kidolgozott tervértékek elég nagy-
mértékben szortak.)

Folyamatban levd kutatdsi téma a kozlekedéssel
szemben tamasztott tavlati igények elGrebecslése az
agazati kapcsolrtli mérlegek alapjan.

A kozlekedés természetes mértékegységbeli és
értékbeni teljesitményeinek el6rebecslésére alkal-
mazott modszer a kozlekedéssel szembeni igény

kozlekedéstudomanyi szemle

el6rebecslését a népgazdasag egészének jovdbeni
fejl6désére vonatkozo el6rebecsléshez  kapcsolja
olyan matematikai modell felhasznalasaval, amely
az 4gazati kapcsolatok valtozésainak figyelem beve-
telére is alkalmas, és igy az altalanos gazdasagi fej-
I6désen tal a strukturalis valtoz&sok visszatiikro-
zésére is képes. A modell felhasznalasaval 1973—
74-ben végzett szamitasok eredményei bebizonyi-
tottak, hogy a modell alkalmas a feladat megolda-
sara, és felepitésénél fogva jol felhasznalhat6 a kii-
I6nb6z6 gazdasagpolitikai megfontoladsok alap-
jan készitett progndzisvaltozatok kialakitasara.
Ugyanakkor — mivel a modell érték mutatokkal
dolgozik — nem mentes az ar- és bérrendszer ér-
tékelési korlataitol [1, 2, 3,8, 9, 12. 14, 16, 17, 20,
22, 23].

A hélozat egyes szakaszain jelentkez6, illetve
specialis szallitasi igények tervezése,
prognosztizalasai

A kisforgalmu vasutvonalak megsziintetése, vala-
mint a kocsirakomanyu vasuti aruforgalom korzete-
sites! tervvazlatanak kialakitdsa soran matema-
tikai-statisztikai mddszereket is alkalmaztak. Ato-
vabbi kutatdsoknal tendenciavizsgalatra alapo-
zott, szdmitogépes feldolgozast lehetévé tevé mo-
dell kertilt kidolgozasra.

A tendenciavizsgalatot két lepésben vegeztek:
regresszids egyenes meghatarozasa, majd ennek
jellegétdl felépitett — 1975—1980—1985-re vo-
natkozo—extrapolécids eljaras. Az akcioparaméte-
rek befolyasoljak az extrapolalést; ezek az egész
vasUti &rufuvarozas varhato alakuldsaval vannak
dsszhangban. (A szamitdsok igazoltdk, hogy tobb
tervbe vett intézkedés maédositasa sziikséges.)

A fébb aruféleségek 1980-ig terjedd szallitasi
szikségleteink meghatarozéasanal, az igenyek fébb
atirdnyokra vald bontdsadnal a matematikai sta-
tisztika mddszereit is felhasznaltak, de alapveten
a mikrodkonémiai vizsgalatokra kellett tdamasz-
kodni.

A korszer(, szallitotartalyos szallitasi megoldasok
lehet6ségeinek, e rendszer bevezetése feltételeinek
és hatékonysaganak vizsgalata soran felhaszna-
lasra Kkerlltek innovécid-elméleti dsszefliggések és
modszerek (értékelemzés, termék életgdrbéjének
vizsgélata). A maddszerek alkalmazhatok a szalli-
tasi technoldgia korszerdsitésén kivil a kozlekedési
eszkdzok gyartmanyfejlesztésénél is.

Az egvségrakomany-rendszer széles kor(i elter-
jesztése gazdaséagi-m(szaki feltételeinek vizsgéla-
tandal széls6érték szamités is alkalmazésra kerdlt.

Az ingézés V. otéves tervidészak sordn varhato
alakuldsat — kozlekedési eszkdzonkénti, a nem
mez6gazdasagban dolgoz6 aktiv keres6k nemen-
kénti megoszlasdban — trend- és korrel&ciészami-
tassal becsulték eldre.

A kozuti személyszallitas regiondlis szlkségleteit
befolyasold tényez6k logikai belsé kapcsolatainak
megallapitasa, a fontossagi sorrend kialakitasa cél-
jabol matrixtechnika alkalmazésara is van példa.
A Kkialakitott kapcsolatmaétrix lehet6vé teszi a
grafelméleti megkozelitést, a hibak gyakorisdganak
csokkentését.
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Az egyes gazdaségi korzetek autobusz-kozlekedési
igényeinek (bele értve a lappangd utazasi igénye-
ket) felmérésére és otéves el6rebecslésre korrigalt
trendszamitas kerllt alkalmazésra. Kontrollként
keresleti komponensek vizsgalatanal résztrendek
atlagolasaval végzett extrapolaciés modszert, vala-
mint teljesitménybecslés-determinansok alapjéan
multikollineéris regressziés mddszert hasznéaltak
fel.

A tavlati kozutiforgalom szakaszonkénti meghata-
rozéséra szolgalo projektiv. mddszer mellett sziiksé-
essé valt az analitikus forgalomtervezési eljaras

idolgozasa is. Az analitikus mddszer a forgalmi
igényeket keletkezéslikben, a tarsadalmi-gazdasagi
struktdra valtozdsénak fuggvényében allapitja
meg. A forgalomra és a tarsadalmi-gazdasagi
struktarara vonatkozé mutatok diagndzis-allapot-
beli elemzésébdl levezetett dsszefliggések, modellek
segitségével (regresszios elemzés, gravitadciés mo-
dellezés, grafelméleti modszerek alkalmazasaval)
allapithatd meg az uthalozat tavlati forgalomter-
helése. (A hétkdznapi forgalomra vonatkozd szé-
mitdégépes maodszer mar elkésziilt.)

A Vérosi, helyi kézathélézatok forgalménak vizs-
galata, el6rebecslése, a fébb kozlekedési eszko-
z0kre torténd felosztasa, az Uthaldzatra vald rater-
lielése, a forgalomszabalyozéas hatdsanak elemzése
elsédlegesen varosi kozlekedési (izemtani, forga-
lomtechnikai feladat, de ugyanakkor szorosan kap-
csolédik a kozlekedés-gazdasagtani probléméakhoz
is. E terlleten szadmos, kilfoldén mar sikerrel al-
kalmazott, hazai vonatkozdsokban is hasznos
maodszer ismeretes. A korzetek kozott varhato for-
galom prognosztizalasahoz egyrészt analdg vagy
novekedési tényezds — tehat a jelenlegi forgalmi
viszonyokbol extrapolald modszerek — masrészt
szintetikus modellek jonnek szamitasba. Ez utob-
biak a teruletfelhasznalasban, forgalmi rendszer-
ben, lakosszamban bekdvetkez6 valtozasokat is fi-
gyelembe veszik (pl. gravitacios, tobbszords reg-
resszids, utazasikoltség-modell stb.).

Amunkamegosztashoz killénbdzé valtozok szami-
tasbavételével (haztartdsok, munkahelyek, sze-
mélygépkocsik szama, tomegkozlekedési és t-
halozat-jellemzd8k, korzetek kozoétti vonzas stb.)
regresszios elemzés szolgaltat modelleket.

Budapest, Szeged és Gy6r tdmegkozlekedési utas-
adramlatainak meghatarozdsa a maodositott Bell-
man—Kalaba-féle algoritmus segitségével jo
eredményeket mutat. Moéd van a modellek segit-
ségével — a' kapacitaskorlatok figyelembevétele
mellett — az utasaramlatoknak a halézatra vald
raterhelésére, a tomegkozlekedési halézatok opti-
malizalasara is.

A helyi autdbuszkézlekedési halézat tervezésében a
forgalom racionalizalasara alkalmazhat6 modellek
kialakitadsara is van példa. A haldzattervezésnél
hasznéalatos elméleti médszereknél a haldzats(irliség
optimalis értékét a népsdrliségtdl teszik fliggdve,
illetve az optimalis vonalvezetés kritériumanak az
utazasra forditott idéveszteség minimumat tekin-
tik. A megallotavolsdg optimalizalasara javasolt
modell a gyaloglési és az utazasi id6k 0sszegét mi-
nimalizélja.
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A helyi autdbuszkozlekedési sziikségletek Ot flig-
getlen valtozés matematikai modellel is leirhatdk.
A teleplilések szektorokra valé osztasa és a varhatd
utasaramlasok prognosztizalasa utan keril sor az
utasszdm szektorok kozotti értékének meghatéro-
zasdra, a novekedési tényez8s és a gravitacios
maodszer alkalmazésaval. Az utolsé 1épés a ,,rater-
helés” végrehajtasa, az autobusz-sziikséglet meg-
allapitasa [4, 13, 15].

A miszaki fejlesztes, a minGségi szinvonal,
~ az allbeszkoz-kihasznalas
és a munkaerdgazdalkodas kérdései

A kozlekedés teriiletén a miszaki fejlédés kimu-
tatdsara az integralt mutatok kozott a klasszikus
Cobb—Douglas termelési fuggvény alkalmazhato.
Hatranya, hogy kevésbé alkalmas a mlszaki fej-
lesztési intézkedések elbiranyzasara.

Egy maésik integrélt értékelési modszernek te-
kinthet6, amikor e részletes mutatdészamrendszer-
rel értékelt fejlesztések hatasait linearis vagy hi-
perbolikus transzformacioval osszegezik. Ez nem
nydjt viszont tajékoztatast arra nézve, hogy az
egyes intezkedéseknek mekkora a termelés egé-
szere kifejtett hatdsa, valamint nem tikrézi az
egyes intézkedések egymashoz viszonyitott hasz-
nossagat.

A gépjarmi-kozlekedés miszaki fejlesztésére vo-
natkozo prognoziskészités soran trendextrapolaciot,
fejlédési gorbéket, korrelacio- és regresszidszami-
tast hasznaltak a bazisévtdl (1970) szamitott 10—
15 éves id6szakra. A Dclphi-modszer kissé mddo-
sitott valtozata alkalmazhat6 a prognozis vég-
pontértékeinek megéallapitisara, ahol a mingségi
paraméterek a beérkezett valaszok alapjan matri-
xok felhasznalasaval rangsorolhatdk. A kdzbens6
szakaszok értékei trendextrapolacidval, normativ
prognosztizalasi modszerekkel keriiltek meghata-
rozasra.

A gépjarmiparaméterek viladgszinvonalhoz vald
viszonyitasa, értékelése eredményeként bizonyit-
hatd, hogy sztochasztikus kapcsolat van a vilag-
piacon realizalhato ar és a legfobb parameéterek
kozott. Szintetikus mutatdszammal merhetd a gép-
jarmivek legf6bb paraméterek szerinti miszaki
szinvonala.

A vasuti utasforgalmi létesitmények mindsegi el6-
irdsoknak megfelel6 méretezésénél, az utasadramla-
tok felmérésére, a valdszin(iségszamitas és a mate-
matikai statisztikai modszerek alkalmazéasara van
példa.

A kozlekedés és hirkozlés alldeszkdzigényességének
és alldeszkoz-gazdalkodasanak helyzetfeltarasa soran
7 év adatai alapjan szoros lineéaris korrelacios kap-
csolatot lehetett a bruttd alléeszkdz-allomany,
valamint a bruttd, illetve nettd termelési értek
kozo6tt Kimutatni. Ehhez hasonld a kapcsolat a
technikai felszereltség és a munka termelékenysége
kozott is.

A vasuti eszkdzgazdalkodas, ezen belil a jarmd-
gazdalkodas hatékonysdganak fokozasa, az opti-
malis jarm(élettartam, a gazdasagos fenntartasi
rendszer kialakitasa terén is felhasznélasra keril-
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nek matematikai-statisztikai és val6szinlségsza-
mitasi modszerek.

A vasUti rendez palyaudvaroknak az elegydram-
latok figyelembevételével optimdlis halozati fek-
vése grafelméleti és matematikai-statisztikai mod-
szerekkel jeldlhetd ki.

A vasuti vontatasi telepek, a szilkséges berendezé-
sek tervezeséhez, a kiszolgalasi helyek méretezésé-
hez a sorbanallési elméletet lehet felhasznalni.

A kozhasznalatt kozuti személy- és aruszallitas
technikai felszereltségének vizsgélatakor lineéris
korrelacios kapcsolatelemzésre kerilt sor. A ter-
melekenyseg es a felszereltség valtozasanak ha-
tekonysaga differencialegyenlettel, hatékonysagi
fuggvennyel irhatd le. A technikai felszereltség és
az alléeszkdz kihasznaltsdg kozott logaritmikus
korrelacios kapcsolatot lehet kimutatni.

A gépjarmivek selejtezésénél figyelembe veendd
optimalis élettartam meghatérozésa real-onkoltsegre
alapozott, diszkontélast figyelembe vevé modszer-
rel végezhetd. Az optimum kritériuma a minimalis
onkoltség, illetve a maximalis nyereség.

A vérosi csomopontok forgalomiranyito jelz6lam-
painak — a jarma{ és ut tzemkdltsége, valamint az
utas- és aruszallitasi id6tartam szempontjabdl -
optimélis m(kddtetése a kombinatorika felhasz-
nalasaval, szimulaciés modellel hatadrozhaté meg.

A kozlekedes és ezen belll az agazati élémunka-
termelékenység bazisidészaki vizsgalatara, elemzé-
sére a Cobb—Douglas homogén iinearis termelési
fuggvénybdl szarmaztatott termelékenységi fligg-
vényekkel nyilt mod, a prognoziskészitéshez azon-
ban nem igen alkalmas. E fliggvények felhaszna-
lasi kore korlatozott, a termelés, illetve a termelé-
kenység novekedését csak részben képesek ,,ma-
gyarédzni”, mivel nem képesek kell6en figyelembe
venni az él6- és holtmunka min6ségi valtozasait, az
arvaltozasokat [9, 21].

Onkoltségszamitasi, tarifalis
és beruhézési-hatékonysagi kérdések

A kozlekedési, vallalati izemgazdasagi optimalis
dontések megalapozasara szolgald operaciokutatas
tobb évtizedes multra tekint vissza. A kordbban
Iényegében elméleti vizsgalodasokat, oktatési célo-
kat szolgalo modellek ismertetését a gyakorlati fel-
hasznélas valtotta fel. (Az ezzel kapcsolatos opera-
tiv tzemi folyamatoknal valé hasznosithatésagrol,
a gyakorlati eredményekrél a kévetkez6 pontban
adunk szdmot.)

A klil6nboz8 artipusokra és feltételezett kozleke-
dési tarifarendezés népgazdasag, gy(r(iz6deé, illetve
a kozlekedesi vallalati jovedelmezdséget befolya-
solo hatasara az 1971. evi AKM alapjan agazati-
alagazati vizsgalatokat végeztek. Ezek a tarifaval-
toztatas kozgazdasagi megalapozottsagat szolgal-
jak. A kialakitott modellek lehetéve teszik kilon-
boz6 (érték, termelési ar, tdbbcsatornas) artipus-
valtozatok kialakitasat, hatasuk attekintesét.

A vasuti onkoltségszamitas tovabbfejlesztésénél,
hatékonysagi vizsgalatokhoz vald felhasznalasanal
(pl. forgalomatterelés), a matematikai-statisztika
modszereit alkalmaztak.

kozlekedéstudomanyi szemle

A vasuti szektormodell célja, hogy az objektiv
adottsagok, gazdasagpolitikai kdvetelmények és
korlatok figyelembevételével optimalizalja a vasut
Kibocsatasat ugy, hogy a szallitasi egységkoltség
minimalis, a szallitasi kapacitads maximalis legyen.
Valaszt ad a kapacitasfejlesztés optimalis struk-
turdjara is. A modell operativ eszkoze a kulénbdzé
szallitasi technoldgidkat képviseld kapacitasvalto-
z0k rendszere. A program m(kodtetése feltételezi a
kdzpont és az egyes szektorok kdzotti visszacsato-
last, az iteracios eljarast. A gazdasagi 0sztonzdkre
épitett iranyitdsi rendszerben ez jatékelméleti
alapon, mini-max elven oldhaté meg.

A Volan Troszt elemzési és tervezési munkajat
segitik az elektronikus szamitdgépes optimaliz&cids
modellek. A személy- és teherauté-fuvarozasi teljesit-
mények hatékonysagat elemz6 modell kiilénb6z6
teljesitményfajtdk bazisidészaktdl val6 eltérésenek
okait vizsgéalja. A koltséggazdalkodasi modellek a
teljesitmények, a fajlagos mutatok és ezek val-
tozasédnak koltségkihatasat elemzik. A Trosztre
kidolgozott komplex tervezési és gazdalkodasi
modell 1974 Gta Uzemszer(ien alkalmazhat6. A mo-
dell alkalmas — a tervezési, illetve a varhaté mu-
tatok figyelembevételével — a vallalati nyereség
fluggvényeben a szemelyi jovedelem tobbvariacios
kimunkalasara.

A kozlekedesépités teriletén is végeznek szamito-
gépes bér- és jovedelem-optimalizalast.

Az autébusz-kozlekedési menetrendtervezés gépesi-
tésének vizsgalatakor a dinamikus logikai-mate-
matikai modell kialakitasa soran valtozasfuggvé-
nyek, differencidlegyenletek, az optimum-feltételek
megfogalmazasdhoz pedig kilonbdzd (milandi,
nyugat-berlini, Bombay-i) mddszerek felhasznala-
sara kerdl sor. (A szamitdgépes menetrendszerkesz-
tés és forda-optimalizalas — kisérleti jelleggel —
Somogy megyére vonatkozdéan késziilt el.)

A haszongépjarm(i-gazdalkodasi rendszer kor-
szer(isitése kapcsan az élettartam-optimum (lize-
meltetési id0 alatti maximalis nyereség) hatarozott-
integrél-szamitéassal kozelithetd meg.

A postai-tavkozlési kereslet és tarifa kapcsolata
elaszticitasi vizsgalattal mutathatd ki.

A Posta tertleténa IV. 6téves tervcélok és a jove-
delemszabalyozasi elvek ismeretében 1970—71-ben
kialakitottak a személyi jovedelem optimalizalo
modelit.

A kozéptavl tervezés tovabbi megalapozasa ér-
dekében folyamatban van a postai tevékenység
komplex matematikai modellrendszerének kialakitasa.
Az egy kozponti modell tdbb dontési részmodellbdl
nyeri az inpout-informéaciét. A kdzponti modellnél
matematikai maddszerként a linearis programozas
kertlhet felhasznélasra. A részmodellek kozil a
beruhazasi dontési modell matematikai megfogal-
mazasa megtortént; az alkalmazott modszer disz-
krét kétérték( programozas. Ez ad vélaszt a be-
ruhdzdsok kivalasztdsara és az Utemezésére, a
maximalis eredményt, illetve a minimalis meg-
térilési id6t biztositva.

A beruhazashatékonysagi szamitasi modszerek,
alkalmazasara, tovabbfejlesztésére a vasut, a gép-
jarml-kozlekedés és az utépités terén egyardnt
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van példa. A korabbi munkaknal a diszkont szami-
tdsok sorén altalaban statikus normativ értékek
kerililtek alkalmazasra; az arvaltozasok, a kockazat
hatdsa nem épult be a modellbe.

A hazai vasuti halézat racionalizalasénak beru-
hazasgazdasagossagi vizsgalata mint konkrét fel-
adat kapcsan a kozlekedesi beruhazdsgazdasagos-
s&gi vizsgalati modszerek tovabbfejlesztésere ke-
ralt sor. A folyamatos és egyszeri koltségek ossze-
vetésére szolgalé id6tényezd értelmezésenek Ki-
térjesztésevei a komplex id6tényezében méd nyilt
a milszaki-gazdasagi-forgalmi kockazat, "Valamint
az arvaltozasok hatasanak figyelembevételére is.
A paraméterek vizsgalata, az id@intervallum és
id6tényez0 érzékenységi vizsgéalatok eredménye-
ként, logaritmikus, illetve irracionalis tortfligg-
vények felhasznalasdval — bizonyos hatarokon
belil — viszonylag egyszeri maddon, kis hibaval
lehet kilonboz6 varidnst jelenté paraméterekhez
tartozo hatékonysagi fuggvényeértekeket kiszami-
tani. Ez lehetGséget nydjt a realis értelmezési tar-
tomanyon belili hatékony varians szamitogepes
feldolgozés nélkili, viszonylag gyors kivélasztasa-
hoz.

Az (thaldzat fenntartasara és korszerGsitesére for-
ditott éves hitelek optimdlis ardnyanak meghata-
rozéséra szolgal6 modell a forgalom Uzemkoltsé-
geinek optimalis alakul&sat célozza. A kozlekedési
uzemkoltség-megtakaritds determinans alakban
irhatod fel; szélséérték meghatarozasaval lehet a
feladatot megoldani [s, 9].

Az izemi folyamatok optimalizalasaval,
iranyitasaval kapcsolatos matematikai-
kbézgazdasagi témak

Szallitas-optimalizalasi, illetve egyéb szallitassal
kapcsolatos kérdések

Az egyes szallitasi feladatok optimalis megolda-
séra szolgalé modszerként a linedris programozas
— mint klasszikus médszer — mar hosszu multra
tekinthet vissza. Els6dlegesen a kozati széllitas
terén terjedt el, mint a jaratszerkesztés, a témeg-
aruk optimalis szallitdsa meghatarozasanak bevalt
mddszere. Az optimalis koltségalakulas, a gép-
kocsiszam biztositasa érdekében az operaciokuta-
tas egyeb (Monte-Carlo, kvadratikus programozas)
madszerei Is kialakultak. A 60-as évek elején lénye-
gében az elméleti kérdések tisztazasa, a felhaszna-
l&s terileteinek felvdzolasa tortént meg; egy év-
tizeddel kés6bb mar megkezdddott az lzemszer(
hasznositas is.

A szamitdgépes lineéris programozas eredménye-
ként a varosok kozotti tehergépkocsi-forgalomban az
ures futdsok minimélisra csokkenthet6k. (A mad-
szert az OSZZSD keretében is elfogadtak.)

A Volan Trosztnél 1970-t6l orszagosan bevezetett
jarat- ésfuvarkapcsolasi rendszer kés6bb kiegészilt
az Ures konténerek jaratkapcsolasaival is. Ez széles
kor( adat-informéciés lancot, korszer(i gépjarmdi
?dlatbankot, biztonsagos tavadatatvitelt tételez
el.

1972-t61 lGzemszer(ien hasznositjdk a Volan
Troszt teruletén az autdbuszvezeték és kalauzok

191

szamitogépes vezénylését is. A szimplex modszerre
épulé modell célja, hogy a dolgozok egyéni igé-
nyeinek figyelembevétele mellett biztositsa a
munkaid6 és az eszkzéallomany optimalis kihasz-
nalasat, valamint a teljesitményekkel aranyos be-
rezést.

A kozlti és vasuti lakossagi buatorszallitas komp-
lex hatékonysagi modellje a szallitdsi modokat
lineéris programozéssal optimalizélja, figyelembe
véve a csomagolds maodjat és a val6szinUsithetd
karok mértékét is.

Késziilt a vasutnal felhasznalasra keriil6 import
szenek optimalis elosztasara is — lineéris progra-
mozés segitségével — modell, és felmerilt az
egyéb terileten (pl. rendezépéalyudvari vezényleés,
raktarkeszlet megéllapitas stb.) valé hasznositas
lehet6sége is.

A MAV-nal kés6bb kezd6dott meg a szallitasi
tevékenységet optimalizalé modellek kutatasa és gya-
korlati alkalmazasa. Napjainkra még a kutatasi
szakasz jellemz6, bar mar vannak Uuzemszer(ien
futd programok is.

A vasUti elegydramlatok tovabbitdsanak a halo-
zati struktura, valamint az Ures és rakott kocsi-
aramlatok kozotti oOsszefliggések figyelembevéte-
lével valo optimalizalasat a matrixalgebra, a valo-
szinlségszamitas és a Monte-Carlo-mddszerek fel-
hasznéalasaval vegezték.

A kocsiaramlatok megéllapitasat és az optimalis
vonatspecializacios tervek dsszedllitdsdt mar elekt-
ronikus szamitogép segitsegéve] végzik. A modell
azt a kérdest vélaszolja meg, hogy a rendezé palya-
udvarokon, nagy feladohelveken milyen rendel-
tetési vonatok osszedllitdisa a leghatékonyabb.
Valamennyi jelent6s csomopontra kiterjedGen
évente két-haromszor elvégzik grafelméleti alapon
az optimalizalast. Ehhez az adatbazist az aru-
szallitasi informéciofeldolgozd rendszer szolgél-
tatja. Az optimalis valtozat esetében minimalis
a kocsigydjtésre és feldolgozasra forditott dsszes
kocsiora, és a tolatasi koltségek figyelembevételé-
vel koltségoptimumhoz lehet jutni.

Mar elkészilt a raciondlis mozdonyforduloterv
modellje is. A mozdonyok maximalis kihasznalasat
biztositdé modell ugyancsak grafelméleten alapul.
Optimumkritérium a fordul6terv idétartama (cik-
lusid6). Ennek fliggvénye a sziikséges mozdony-
szam, a munkabérkoltség.

Zahonyban elkészilt, a Szolnoki rendez6 palya-
udvaron kutatdsi stadiumban van az elektronikus
szamitdgepes informécidfeldolgozd rendszer Kkiala-
kithsa. Célja az &lloméasi folyamatok operativ
(38— 6 Oras) iranyitasa Uzemi terv alapjan. Mod-
szere a szimulaci6. Ezéltal a vonatforgalom,
az elegyfeldolgozés 0Osszehangolasa, a gurités-
rendezés részbeni automatizalasa, az indulé vo-
natok elemzése és a csomopont munkajanak alta-
lanos értékelése valdsithatd meg.

Vizsgalat tdrgyat képezte a szombat-vasarnapi
arufelveteli és kiszolgaltatasi szlnet hatésa is. A ma-
tematikai-statisztika, a valdszin(iségszamitas és az
analizis-modszerek felhasznalasaval kidolgozott el-
jards eredménye bizonyitotta, hogy a szombat-
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vasarnapi Uzemszinet bevezetése nem lenne haté-
kony a vasut teruletén.

A vérosi kozlekedés terliletén optimélis viszonylat-
tervezés, végallomas kialakitdsa, menetrendszer-
kesztés soran alkalmazték a sztochasztikus model I-
optimalizalast. A szallitdsi probléma megoldasa
linedris programozasi feladatot jelent. A jarmd-
és személyzetvezénylés optimum felvétele az ora-
koltségek miniinaiizalasa.

A MAHART teriletén is kidolgozasra kertlt
kiserleti jelleggel — kétféle pénzugyi-optimalizalo
modell.

Afolyamhajozasi lizemigazgatosag részére kidol-
gozott modszer feladata valaszt adni arra, hogy
a lehetséges megrendelések kozill melyeket telje-
sitsék, azokat mely uszalyokkal, vontatokkal
bonyolitsak le, milyen id6ben (temezés mellett,
s mekkora a szamitési id6szak végén a szabad
kapacitds. A vizsgalat a legnagyobb nyereséget
hoz széllitdsokbdl indul ki, és a kapacitasforra-
sokon belll vallalja a kisebb nyereséget eredmé-
nyez6 fuvarokat. A feladat — méretei és a nagy-
szdmu kikotés miatt — nem volt alkalmas
egzakt matematikai megoldasra, hanem heuriszti-
kus mddszert volt célszerl alkalmazni.

A tengerhajdzasi Uzemigazgatdsag részére készi-
tett modell feladata, hogy egyrészt megallapitsa,
melyek a gazdasdgosan végrehajthatdé megrende-
lések, masrészt hogy a megbizasokat melyik hajo,
milyen sorrendben és (tvonalon hajtsa végre.
Feladata még az Utemezés meghatarozasa, a hajo
terhelésének kimutatdsa és minden id6ben a ren-
delkezésre &ll6 szabad kapacitas jelzése. A modszer
célja az Uzemigazgatdsdg nyereségének maxima-
lasa. A feladat nagy volumenére vald tekintettel
itt sem alkalmaztak egzakt matematikai megol-
dast, hanem heurisztikus modszert [5, s, 7, 10, 11].

Kiegészit6 tevekenységeknél hasznosithato
optimalizal6 modellek

A vasutépitési munkak irdnyitasara, el6kalkula-
cidjara, elszdmoléséra kialakitott kisérleti modellek
szdmoltak az egyes technoldgiai folyamatok gépre,
illetve munkaerdre orientéltsagaval. A haléterve-
zési modszerek mellett korrel&cios tablazatok se-
gitségével kertlt kimunkalasra az Uj vasutépitések,
feldjitasok és hidépitések koltségvetése, a koltség-
vetési tételek, technoldgiai folyamatok szerinti
csoportositasa.

A tehergépjarm(ivek Ujszer(i felujitasi és karban-
tartdt,si rendszerének kialakitdsa sordn reprezenta-
tiv kétlépcsds mintavétellel vizsgaltdk a gépkocsi-
tipusok, illetve a fédarabok élettartamat.

A f6darabok felujitasi ciklusok kozott elérhet6
futasteljesitmeényenek felméresére (atlag, szoras),
valamint a megbizhatésagi val6szinlségek fel-
tardsdra — elsé kozelitésben — diszkret, majd
folytonos eloszlasfliggvényeket hasznéltak. Ké-
szult dinamikus sztochasztikus készletezési modell
is a nagy jarm(uzemeltet6knél szikséges fédarab-
mennyiseg tartalékolasanak kimutatésara.

A cserefodarabos karbantartasi rendszer vizsgalata
soran kidolgoztak egv modellt az orszagos jarmd-
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allomany zokkenémentes zemeltetésehez szlk-
séges fédarabvolumen optimalizaldsara. E modell
végeredményben a véletlen ttemezésli (Prékopa—
Ziermann) modell kib6vitett, modositott valtozata.
Az optimumkritérium az allasidék miatti veszte-
ség (hianykoltség) és a raktarozasi koltség Ossze-
gének minimuma.

A varosi kozlekedés jarmdveinek féjavitasi ese-
dékességét Monte-Carlo szimul&cié segitségével
lehet megkdzeliteni.

A posta terliletén a készletgazdalkodas elemzésére,
a raktari szintek optimalizalasara szimulacios
elven alapuld, kétszintli raktarozasi modellt ala-
kitottak ki. Az alsé szint az Uzemi, tertleti rak-
tarakat, a fels6 az igazgatosagi elosztéraktarokat
jelenti. Az optimumkritérium a kéltségek minima-
lizdlasa; cél a rendelési és készletszint mértékének
megallapitasa. A modellt — kisérleti jelleggel —
egy igazgatdsdg teriiletén néhany anyagféleség
vonatkozasaban hasznaljak fel. Kiterjedt alkal-
mazéasanak feltétele az anyagugyvitel teljes kor(d
gépesitése.

A KUTATASOK ES AZOK
HASZNOSITASANAK TAVLATAI

Az el6rehaladas feltételei

Az eddig elért eredmeények és a folyamatban
lev6 vizsgalatok szamos teriileten meghatarozzak
a matematikai-kdzgazdasagi kutatasok és a hasz-
nositas tavlatait.

Altaléanos igénynek tekinthet6, hogy a méar ku-
tatasi fazison tuljutott, hasznosnak itélt modszere-
ket — a kdzép- és hosszUtavu tervezés, az opera-
tiv Uzem- és folyamatiranyitas-szabalyozas terén
egyarant — a mindennapi gyakorlatban kell hasz-
nositani. Ennek egyik szubjektiv eléfeltetele, hogy
a kutatdsok eredmeényeit értékel6k és a haszno-
sitds lehet6ségeir6l dont6k ne idegenkedjenek a
magasabb matematikat alkalmazé kutatasoktdl;
ellenkezdleg, timogassak a hasznosithatd, remény-
nyel kecsegtet6 kutatdsokat, az eljarasok elter-
jesztését. Ugyanakkor soha nem téveszthet§ szem
el6l, hogy a iegkorszer(ibb matematikai eljarasok,
szamitdgépes programok, gépparkok is csak esz-
kozei az adott gazdasagi feladat hatékonyabb el-
végzesének. Ezért a mindenkori konkrét szallitasi,
folyamatirényitési, gazdéalkodasi stb. probléma
széles kord, alapos szakmai ismerete, leltdrozasa
alapjan kertilhet csak sor a matematikai appara-
tus kivalasztasara, kidolgozasara, alkalmazasara,
vagyis a cél a problémaorientalt kutatasok folytatésa.

Az objektiv feltételek kdzé tartozik — az elébbi
kdvetelIményekkel 6sszhangban — a kell§ szakmai
jartassadgu és magasabb matematikai tudassal is
rendelkez6 kaderek tudatos kivalasztasa, a tovabb-
képzés szervezett keretek kozotti biztositasa. Cél-
szer(l lenne a végz6s, kell§ kdzgazdasagi ismerettel
rendelkezd hallgatok érdeklédéseét jobban fel-
kelteni az 4gazat ilyen jellegl kérdései irant.

A modern matematikai modszerek sikeres alkal-
mazasa tbmeges gépi adatigényt tamaszt; lényegé-
ben minden &gazat terlletén ki kell fejleszteni
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az adatbankokat. Biztositani kell a megfeleld
szamitégépi kapacitast és ezzel 6sszhangban a meg-
felel§ rendszerszervezd, programoz6 gardat.

Az agazati rendszerben m(ikédd nagy kutatd
szervezetek kapacitasdnak jelentés hanyada a
tavlati kutatéasi terv célprogramjaival van kitoltve,
igy az Uzemfejlesztési, szervezési, iranyitasi kér-
désekkel kapcsolatos kutatasokra az Uzemi Ku-
tato-fejlesztd szervezeteknél kell megfelel6 szin-
vonall kapacitast biztositani.

A komplex kozlekedési kérdesek makroszint(i vizs-
galatai egyre inkabb silirgetik egy kozponti kutato
bézis létrehozasat. A szetaprozott kutatdi garda
hatékony, 6sszehangolt foglalkoztatasa a jelenlegi
?ziar(\j/ezeti keretek kozott csaknem megoldhatatlan
eladat.

Az agazati kutatasi célok megvaldsitasa soran
a korébbinal jobban kell timaszkodni az érdekelt
egyetemi, illetve tarcan kivili egyéb kutato, szer-
vez0 apparatusok, a hazai és nemzetkozi tudoma-
nyos egyesuletek munkajara.

A leglényegesebbnek itélt kutatési teriletek

Az elért eredményeket ismertet6 — részletessége
ellenére sem teljes korl —, feltard attekintés sza-
mos terlileten jelentds fejlédésrél adott szamot.
Ugyanakkor azonban nem kevés azon probléma-
korok szama sem, amelyek fehér foltnak tekinthe-
t6k a matematikai-kzgazdasagtan szempontjabdl,
illetve ahol elavult, korszerdsitésre vard6 modszere-
ket alkalmaz a napi gyakorlat. Ezek figyelembe-
vételével elsésorban a kovetkezd teriileteken lat-
szik indokoltnak a kutatas:

— A népgazdaség és kozlekedés kolcsonhatésainak
matematikai modellekbe foglalasa, kiilénds te-
kintettel a népgazdasag és a kdzlekedés kozotti
aranyos fejlédés kialakitasara.

— A kozlekedési agazatok kozotti munkameg-
osztas alakitdsat befolyasol6 tényez6k olyan
modellbe foglalasa, amely Gtmutatoul szolgél-
hat a munkamegosztas optimalizélasa iranyai-
nak kialakitasahoz.

— A kozlekedési folyamatok sebességének ndve-
kedésével odsszefliggésben az id6étényezd, a koc-
ké&zat gazdasagi értekelése.

— Az él6- és holtmunka konvertélési aradnyainak
matematikai Gton valo kifejezése.

— A miszaki fejlesztés iranyai és a munkaer6-
gazdalkodas kozotti dsszefuiggések matematikali
modszerek felhasznalasaval valé elemzése, a
munkaer6-gazdalkodas dinamikus programozasi
problémainak és modelljének kialakitasa.

— Tovabbi hatékonyabb matematikai modszerek
kidolgozésa a kozép- és hosszutavu tervezéshez,
a szallitasi teljesitmények 0Osszes és agazatilag,
terlletileg differencialt elGrevetitésére.

v

— Az éarszinvonal begy(r(z6d6 hatésainak, a
vallalati szabalyozorendszernek modellezése.
— A beruhazési és fenntartasi folyamatok, a pot-,
las, a telepités hatékonysagat kimutaté maod-

szerek tovabbfejlesztése.
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— A kozép- és hosszatadvu vallalati tervezést, a
azdasagi iranyitast megalapoz6é komplex Vval-
alati optimalizalé modellek kialakitasa, alkal-
mazésa a tarcsa nagyvallalatainal.

— A véllalati munkaerd-, anyag- és allbéeszkoz-
gazdalkodast optimalizalé modellek kialakitasa.

— Matematikai modellek kidolgozasa a szallitasi
és a Kkiegészit6 tevékenységek technologiai
folyamatai részelemeinek és 0Osszefiiggeseinek
gazdasagi eredményességre iranyulé optimali-
zalaséhoz.

— A kozlekedés és hirkozlés, valamint a terileti
(regionalis) fejlesztések modellrendszerének ki-
alakitésa.

— Altalaban a heurisztikus eljarasok batrabb, de
az egzakt modszerekkel ellendrzott alkalmazésa.
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A vasuti és a kgzuti aruszallits termelékenysécrlének es koltségeinek

altalanos elemzése és 6sszehason

Itasa*

Dr. HAGY MIKLOS

A vizsgalat soran alapvet6 ceélunk megkisérelni
egy olyan — kozlekedéstizemtanilag is helyes —
Osszeflggés konstrualasat, amely egyarant alkal-
mas mind a vasuti, mind pedig a kozdti szerelvé-
nyek termelékenységének a mérésére. Ha ugyanis
ez sikeriil, akkor mod nyilik a vasati és kozuti
teljesitmények kozvetlen 0sszehasonlitasara.

A teljesitmények alapjan végzett ,koltseg”-
dsszehasonlitas pedig modot ad annak elddntésére,
hogy valamely fuvarfeladat folyamatos lebonyoli-
tdsat a két kozlekedési agazat kozul melyikre
profilirozzuk.

1. ALTALANOS MEGFONTOLASOK
A VASUTI, VALAMINT A KOZUTI ARU-
SZALLITO SZERELVENYEKKEL
KAPCSOLATBAN

Ko6ztudomasu, hogy a szerelvény a jarmivek
ideiglenes egységeként jon létre, a szallitasi folya-
mat effektiv szallitasi id6szakdban, majd pedig
a rakodasi tevékenység soran altalaban felbomlik.
Ez ugyan dont6en a vasUtlizemre igaz, de az alta-
lanositas kedvéért feltételezhetjik, hogy kozuti
vonatkozasban is elfogadhaté (pl. valtott pot-
kocsis rendszer).

igy mindenek el6tt tegylk vizsgalat tdrgyava a
szerelvényt és ennek egysegeit, a kocsikat, to-
vabbé vizsgaljuk meg, hogyan viselkednek ezek a
széllitasi folyamat aktiv szakaszaban — azaz a
menetben toltott id6 alatt —, tovabba a szallitasi
folyamat passziv szakaszaban — azaz a vonaton
kivil toltott id6 alatt —, ha a szerelvényekhez,
illetbleg ezek egységeihez a statisztika adekvat
atlagertékeit renc?/teUk hozza, mint jellemzd para-
métereket. Minthogy a kdzlekedésstatisztika uzem-
tani mutatdi a kozlekedési tizem folyamatanak és
valtozasanak statisztikai leképzései — és mint
ilyenek, ennek tukorképei —, jogunk van arra,
hogy a statisztikai rendszer unicitasanak megsértése
nélkdl ilyen vizsgalatot elvégezzink. Ha viszont a
statisztikai unicitasat biztositjuk, akkor biztosak
lehetlink abban is, hogy eredményeink helyesek
lesznek.

A jarmiveknek ,,menetben” toltott ideje egy-
értelmd mérészam a jarmlivek menetben toltott
munkadrjanak mérésere.

Mas a helyzet a rakodasi tevékenységnél. Az
autokozlekedésben a rakodasi tevékenyseg a jar-
mivek allasidejének zémét teszi ki. Ezzel szemben
a vasutnal a vagonok vonaton kivil toltott ideje-
b6l a rakodasi id6 csupan kb. 25%. Mig tehat
a kozutndl a jarmlvek ,meneten Kivil” toltott
ideje gyakorlatilag azonos a rakodéasi id6vel, a
vasutnal a rakodasi id§ csak tort része a vagonok
»meneten kivul” toltétt idejének.

* A tanulmanyt vitacikként kozoljiuk. (Szerk.)

Jogunk van azonban ahhoz, hogy — a nagy ku-
I6nbség ellenére is — mind a kozuti, mind pedig a
vasuti kozlekedést tgy vizsgaljuk, hogy a ,,menetben”
toltott id6t tekintjuk a szallitdssal kapcsolatos, a
»menetidén Kivalr” idét pedig a rakodassal kapcso-
latos tevékenységnek.

A kérdés azonban az, hogy mit tekintsiink a menet,
illetve a meneten kivil tartozkodd jarmivek hal-
mazanak elemeiként, azaz mire vonatkoztassuk a
menet —és mire a meneten Kiviuli id6t: a szerel-
vényre-e, avagy ennek egységeire, a kocsikra?

Kezdjik a vizsgalatot a jarmiivek menetben
toltott idejének elemzésével, — jarm(inek tekintve
a potkocsit, valamint a vagonokat is.

Nem vitathato, hogy akar a vonatot (szerelvényt),
akar pedig a vonat (szerelvény) egysegeit tekintjik, a

— tonnakilométer, valamint a

— tonnadra
olyan értékek, amelyekre vonatkozoan kdz6mbds,
hogy a szerelvényb6l vagy a szerelvény egysegeibdl
szamitjuk-e Kki.

Vezessik be az alabbi jeloléseket:

R raksulytonna-kilométer....................... [tkm]
A arutonna-kilométer ........cccoceeiivinnnnne [tkm]

Yvvonat (szerelvény)-kilométer, szerelvé-
nyen értve a kozutnal a gépkocsit, vala-
mint a statisztikailag hozzétartozé pot-

KOCSIt e [km]
Yic kocsikilométer, kdzatnal a gépes kocsik

és a potkocsik futaskilométereinek az

OSSZEOR e cueenee e [km]
gv a vonatok (szerelvények) atlagos terhe-

[BSE o [t]
gc a kocsik atlagterhelése ..o [t]
c a vonatokban (szerelvényekben) Iévd ko-

csik atlagos szama  ......cccceevveeeiennnnn [db]

I™a vonatok (szerelvények) menetben tol-
tOtt 0SSZES IAEJE .vvvvvveverireieeie e
I™ a kocsik menetben toltott dsszes ideje. .. [h]
Fentiek alapjan egy atlagvonat — amelyet a ko-
vetkez6kben statisztikai vonatnak nevezlnk, és
amely a rakottal! és az Uresen tovabbitott kocsik-
bol ardnyosan képzett vonatot jelent — atlag-
terhelése: X{()

¥ 13'v

és egy statisztikai kocsié (aranyosan képzett rakott
és ures kocsie):
gk - Qt ,

tehat szamithatd érték, és ugyanigy vagy adott,
vagy pedig szamithaté a tobbi ismérv is, kivéve
a raksulytonna-kilométert, a vasutndl, illetbleg a
kocsik menetben toltott idejét és kilométerét a koz-
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utnél. Ezeket a nehézségeket azonban megprdbaljuk
athidalni.

Tudjuk, hogy az atlagszallitasi tavolsag

A
S~~Q’

ahol Q az dsszes elszallitott suly, és els6 kozelités-
ben tételezzik fel, hogy a fel- és lerakasnal meg-
mozgatott, suly is azonos Q-val.

Legyen gw a rakott statisztikai vonat éatlagos
statikus terhelése tonnaban. Tovabba deffinialjuk
az rjv tényez6t az aldbbiak szerint:

Qs

v

akkor nyilvanvald, hogy az 6sszes aru elszallitasa-
hoz

Q dp
Qv

rakott statisztikai vonat kozlekedtetése sziikséges.

igy egy rakott statisztikai-vonatnak (szerelvény-
nek) ahhoz, hogy qvarut s atlagszallitasi tavolsagra
elszallitson v
v

n b

osszes kilométert kell megtennie. Nevezzik ezt sta-
tisztikai vonatmenetnek.

Ha a vonatok atlagsebességét ivvel jeldljik,
akkor egy statisztikai vonatmenet szallitasi ciklusa
(menetben értelmezett forduldideje):

J‘V_Vv_ Yyv 1 N moe .
w w Kv Hv=UQ'T N
A tovébbiakban két keérdés osszefliggéseit vizs-
géljuk:
— &rutonna-kilométer azonossag,
— arutonnadra azonossag.

Egy statisztikai vonatmenet arutonna-kilo-
métere az el6z6k szerint:

Av—aMi
az osszes arutonnakilométer pedig
A—Kwes —Kwws ~ YAV —Kvgwv,
Mivel az dsszes aru elszallitdsdhoz
*—
R
statisztikai kocsimenet sziikséges, és egy statisz-

tikai kocsimenetnek ahhoz, hogy Qk mennyiség(i
arut az atlagszallitasi tavolsagra elszallitson,

Kv= Q
Qs

X Kk
kilométert kell megtennie, egy statisztikai kocsi-
menet arutonnakilométere

Ak=gkyk
Az Osszes arutonnakilométer pedig:

A= Kkgkss = K kiligls = Y Ak= K kgkyk

Q = Kknkgk—Krijrgv,

Mivel

azonban >

kozlekedéstudomanyi szemle

Yk
Yv’
ahol is Yk—eYv kapcsolata evidens,
kovetkezik, hogy

K knk= K vriic.
Azonban az is nyilvanvalo, hogy

Ky= Kk

— Qv _
ov=cak, mert -

igy
k= vk és mivel KX regs—K kijgls>

ws =yves nks=yk, azaz
W= yk=iJ

Vagyis egy statisztikai vonatmenet kilométere
azonos egy statisztikai kocsimenet kilométerével, és
ez az atlagszallitasi tavolsag rj-szorosa, azaz

y= Tjs.

Nézzik a kovetkezd kérdést, azaz az egy ora
alatt elszallitott tonnamennyiséget, illetve cél-
szer(iségi okokbol ennek reciprokat, vagyis az egy
tonna aru elszallitasara es6 ,,id6” vizsgélatat.

Mint tudjuk, akér szerelvényre, akar pedig
kocsiravonatkozo6an vizsgaljuk a kérdést, bizonyos,
hogy a tonnadranak mindkét esetben azonosnak
kell lennie.

Legyen
t  egy statisztikai vonatmenet arutonnadraja;
/,, egy statisztikai vonatmenet menetben értel-

mezett fordul6ideje, ciklusideje;
fk egy kocsi menetben értelmezett forduldideje,
ciklusideje;
t™® egy kocsi arutonnadrja.
E jel6lésekkel

es tav—fvflv

tak=fkak-
Szummaézzuk mindkét dsszefuiggést:
Yfwv=Yfkok, azaz

va—W—:th (\Jlke
Mivel Vv= Vk= V.
Y fugws—Y floks.
Azt mar tudjuk, hogy
Jm
fv= K[

egy statisztikai kocsimenet ciklusideje pedig
R
h= gk

Mivel ezek értéke — egy évre vonatkozdan
mindkét esetben — konstans:

fvYgvs~fkYgk8 de Yqws~Yqls=Q,
igy | [.=/*=]/

azaz ebb6l egyértelmden kovetkezik, hogy egy statisz-
tikai vonatmenet ideje egyenld egy statisztikai kocsi-
menet idejével és az egyenl6 a ciklusidével.
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Lényegében tehat két tételt fogalmaztunk meg:
— egy statisztikai vonatmenet kilométere azonos
egy statisztikai kocsimenet kilométerével, és ez
az atlagos szallitasi tavolsdg "-szorosa;
— egy statisztikai vonatmenet ideje azonos egy
statisztikai kocsimenet idejével, és ez egyenl6

a ciklusid6vel (ami egyébként az atlagos utazasi

id6 ipszorosa).

Kvantitativ sszefiggést talaltunk tehat a statisz-
tikai_szerelveny, valamint ennek egyes statisztikai
kocsi%'ai kozott, meg kell azonban talalni a kvalitativ
Osszefliggést a statisztikai szerelvény, valamint ennek
Osszes statisztikai kocsijai kozott is ahhoz, hogy az
el6z6ekben megfogalmazott kérdéseinkre véalaszt tud-
junk kapni. Tekintslik ezért az els6 tételt.

Legyen a statisztikai vonat egy statisztikai
kocsijanak kocsimenete — az el6bbi_jeldlestdl
eltéréen — co. A hangsuly most nem a kilométeren,
hanem az egy statisztikai kocsimeneten mintfogalmon
van, ez pedig mindfogalmilag, mind pedig tartalmi-
lag minden statisztikai kocsira vonatkoztatva ugyanaz.
Ha tehat a fogalmat vizsgéljuk és ezt jeldljik
w-val, akkor halmazelméleti szempontbdl

lIJCi>i:COE de asi=a>j= co,

hiszen a statisztikai kocsimenetek unioja is csak a
statisztikai kocsimenet lehet, amihez még hozza kell
tenni, hogy a statisztikai kocsimenet nem lehet
sem tObb, sem kevesebb, mint annyi amennyi,
és nem lehet nem statisztikai kocsimenet.

A halmaz elemei legyenek tehat a statisztikali
kocsimenetek mint azonos fogalmak, azonos tar-
talmi értékekkel, és igy képezzilk az aldbbi hal-
mazt:

¢ - 7
iz:UIL'ul és legven coi=a>j=co.

Mivel egy statisztikai vonat ¢ szdmu statisztikai
kocsibdl all, igy a fent definiélt halmaz egy statisz-
tikai vonatra vonatkozik, és az el6bbiek szerint

Q=ad,
vagyis az Q halmaz azonos barmely elemével-, igy az

elemei nem valodi elemek, tehat az Q halmaznak
nincsenek elemei.

Ebb6l egyértelmien kovetkezik, hogy a statisztikai
vonat a hozza rendelt ,,c” szdmu statisztikai kocsival
egy egységet képez mondhatnank azt, hogy
egyelem( halmaz —fuggetlendl attol, hogy a tény-
leges vonatmenetben a tényleges kocsik allandéan
cserel6dnek.

Uzemtani értelemben tehdt csak a szerelvény
létezik — mivel az Q halmaznak nincsenek elemei
— illet6leg a szerelvény Uzemtani paraméterei.

E tétel egzaktsdgdhoz azonban még egv dolgot
kell bizonyitani, nevezetesen azt, hogy az ok
unidja csak [1, c] zart intervallumban lehetséges,
azaz a fenti tétel csak akkor igaz, ha az coj-k unidja
a statisztikai vonat c¢ kocsiszamara vonatkozik,
kilonben a statisztika unicitdsa érvényét veszti.

Legyen ezért

c'>e,
azaz tételezzuk fel, hogy az el6bbi megallapitas
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az atlagkocsiszamnal nagyobb szerelvényre is ér-
vényes. igy képezziik a kovetkez6 halmazt:

G'= U«i=[Ucoi]U[ U cm],
1 | c+l
azaz Q'= Q{Jcoi=coi.

Egyrészt tehat
Q '= Q = o,

masrészt pedig biztos, hogy

Qc Q'
vagyis U nem valddi részhalmaza iT-nek. igy ha
a feltételezésiink igaz volna, az el6bb bizonyitott
tétel tetszOleges szdmu statisztikai kocsival ren-
delkezd vonatra is igaz lenne.
Nézzik azonban, hogy ez milyen kdvetkezmé-
nyekkel jarna.

Tudjuk, hogy

EKwvs= E Krgs—Q,
ha azonban
-C,
akkor
es
,K,:-E>1J+KV>KV
azaz
EK g EK/rd

ez pedig lehetetlen, mivel a statisztikai rendszer

unicitdsa megszinnék.

Ennek a kdvetkeztetésnek pedig az ellentétjéhez
jutunk, ha a

c'<c

feltevéssel éllink.

Ha méar most a mésodik tételre vonatkozdan is
vegig gondoljuk az elGbbieket, ugy arra a kovet-
keztetésre jutunk, hogy a szerelvények menetben
toltott ideje alatt
— Uzemtani vizsgalatoknal az elemzésul szolgalo

egyseg csak a statisztikai szerelvény (vonat)

lehet, fliggetlenil attél, hogy a tényleges vonat-
menet mozgéasa alatt a vonat kocsijai alland6an
cserélédnek;

— ennek egyenes kovetkezménye pedig, hogy akar
a kilométert, akar pedig az draraforditast vizs-
galjuk, a vetitési alap csak a statisztikai vonat
megfelel6 paramétere lehet.

Nyilvanval6 tovabba az is, hogy az (j fogalmak
nem ellentétesek a konvencialis statisztika Ki-
alakult terminolégiajaval; ezzel teljesen konform,
s igy mintegy kiegesziti, kibdviti a statisztikai
rendszert.

Az eddig elmondottak nem Ujak, legfeljebb csak
aformdjuk szokatlan. Ami Gj és ami meglepd, az a
kovetkezOkben jelentkezik.

Definialjunk ismét egy 0j fogalmat, a statisztikai
vonatmenet fogalmahoz hasonl6an a statisztikai
vonat fogalmat.
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Jel6ljuk ezt fc-vel, és legyen

7o K*{ 1 f[S
v 24-365 y* ¥
Mint lathatd, a fent definialt statisztikai vonat
a menetben lev6 atlagvonatok szamat adja, barmilyen
idéintervallumra. A menetben levé Kocsik szama
pedig:
kk=—FfKw.
7

Legyen

C a dolgozd kocsipark atlagos szdma;
Ok a kocsik atlagos raksulytonna kapacitasa;
Ov egy statisztikai vonat rakstlytonna kapacitasa.
Terjesszik ki ezek utdn a statisztikai vonatfogal-
méat azokra a kocsikra, melyek vonaton kivil tartdz-
kodnak. Mig azonban a statisztikai vonat —
mint statisztikai atlag — létezik (legalabbis
annyira, mint minden mas statisztikai atlag) , addig
a kocsik vonaton kivul toltott idejére értelmezett
»,vonat”, mint statisztikai atlag nem kimutathato.
Nevezzilk ezt ezért irracionalis statisztikai vonatnak,
azonban rendeljik hozzd mindazokat az ismérveket,
melyek a statisztikai vonatot jellemzik.

Legyen tehéat

kl/ az irraciondlis statisztikai vonatok szama,
tovabba az irraciondlis statisztikai vonat atlag-
terhelése (qv), raksulytonna kapacitasa (0,,), atlagos
tengelyszam alapjan szamitott atlagos kocsiszama
(c), valamint a rakott statikus &tlagterhelése (gws)
legyen azonos a statisztikai vonatéval.

Az egyszerliseg kedveért a statisztikai vonatot
nevezzuk racionalis, az irracionalis statisztikai
vonatot pedig egyszerlen irraciondlis vonatnak.

Legyen tovabbd kv=Kkv+ti,
ahol kv a virtudlis — raciondlis és irracionalis —a
vonatok szama
és Kv=ks.
Legyen tovéabba
i, egy virtudlis vonat id6alapja;
it egy dolgoz6 kocsi id6alapja;
t,, egy virtudlis vonat raksulytonnadréja;
t,t egy dolgozo kocsi raksulytonnadréja.

igy Etn:%obb és Etk=COfik,

azaz < Oviv—COKkik-
De mivel Ov= cOk,
igy -4

azaz egy virtualis vonat id6alapja azonos egy kocsi
id6alapjaval.

Mivel azt mar bizonyitottuk, hogy a vonat-
menetekre vonatkozdan a szerelvényido és a kocsi-
id6 azonos, igy biztos, hogy egy irracionélis vonat
id6alapja is azonos egy kocsi meneten kivili id6-
alapjaval.

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

De megkozelithetjik méasként is a kérdést.
Tekintslik kizar6lag csak a meneten kivili id6t.

Egy irraciondlis vonat raksulytonnadraja

thv= Ovii
és egy vonaton Kivil tartozkodo kocsi raksuly-
tonna oraja

trk = OKik,

ahol «, egy irracionalis vonat raksulytonnadréja,
trk egy vonaton Kivil tartézkodo6 kocsi rak-
sulytonnaoréja,
il egy irracionalis vonat id6alapja,
i\ egy vonaton Kivil tartozkod6 kocsi id6-

alapja.
Feltétlendl igaz, hogy
Et\v= Etrk

'gy

. klOvil = kkOtik;
mivel

ckl-ti és Ov=cOk,

. °q «
1gy Y% — He

Azaz az el6z6 bizonyitassal teljesen egyenérteki
eredményt kaptunk. Tehat: egyrészt azt, hogy egy
virtualis vonat idGalapja azonos egy kocsi ido-
alapjaval, mésrészt pedig, hogy egy irracionélis
vonat id6alapja ugyanaz, mint egy kocsi vonaton
kivil toltott ideje.

Nézzik, hogy mennyi ezek értéke.

Mivel a racionélis vonatok szdma

ki\=—fK v
7

és az irracionalis vonatoké — ha \Cjc\=R (azaz
a virtualis vonatok szama).

ki- P-ftK.,
egy racionalis vonatra

tl B "fKV _By__l
kr ~fKvV fKv
7

irracionalis vonat esik.
Mivel fKv=1™=fW
C

G 24365
gy o Yl LT
ahol /,, a virtudlis vonatok id6alapja.

Tekintettel arra, hogy — mint azt mar bizonyi-
tottuk — egy racionalis vonat id6alapja/, igy egy
virtualis vonat id6alapja

W+ /(E-i)= £,
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egy irraciondlis vonat id6alapja pedig — ha p:E

iS=/(E-1)=/(£-1)e

Egy virtualis vonat tehat ugy viselkedik, mintha

h
i
szamu szerelvénybdl allna.
oedig ez igaz — marpedig igaz, — akkor a

wrtua vonat forduldideje:

\

aminek azonosnak kell lennie — az el6bbiek sze-
rint — egy kocsiforduloidejevel. Az igy értelmezett
szerelvény-fordul6ido, valamint a kocsi-fordul6id6
azonossaganak egy mésféle bizonyitasarol a kés6b-
biekben még sor keril.

A kvantitativ dsszefiiggés tehat adott. A kvali-
tativ dsszefliggést a vonatok es kocsik kilométer-
teljesitményeinek vizsgalati modszerével azonos
modon lehet igazolni, amit akkor Kiterjesztettink
—> a bizomyitas analog struktiraja kovetkezté-
ben — a vonatok és kocsik menetben toltott
idejének a vizsgalatara is.

Mivel minden kocsi fordul6ideje kvantitative
ugyanaz — hiszen statisztikai fordul6idérél van
sz0 —, legyen az az esemény, hogy a kocsifordul

@,
az az esemény pedig, hogy a vonatfordul:
Q.
Nyilvanvald, hogy
coEU
és hogy
U= U.(o;

t=1
minthogy azonban U coi=iui,

hiszen a kocsifordulé azonos 6nmagaval, igy
Q—ea,

azaz az Q halmaz azonos barmely elemével, vagyis

az Q halmaznak nincs valosagos eleme: igy az 11

halmaz elem nélklli — egyelem( — halmaz.

A virtuélis vonat tehat egy és oszthatatlan, mind
menetben, mind pedig meneten kivul toltott idejében;
flggetlendl attdl, hogy a menetidé alatt a kocsijai
allanddan cserélédnek, a meneten kivul toltott idében
pedig a vonat —akar a tényleges, akar a statisztikai
— konvenciondlisan nincs értelmezve.

Ennek ellenére a virtualis vonat — a racionalis is,
és az irracionalis is — nagyon is létezik, illetve
annyiban létezik, mint minden mas statisztikai atlag.

Mindebbél pedig logikusan és egyértelm(ien az
kovetkezik, hogy ha az alabbi kérdést tessziik fel:
— mennyi az egy tonna aru elszallitasara es6 sze-

relvénymeneten kivili id6 — ,,&ll&sid6” vagy
menetid6 komplementer — értéke, akkor
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a fajlagos ,,allasid6” azonos az egy elszallitott
arutonnara vetitett statisztikai szerelvények vona-
ton kivil toltétt idejével, azaz:

ahol Ik a statisztikai szerelvények vonaton kivil
toltott ideje.

Az irraciondlis vonatok tehat nagyon is léteznek,
legalabbis annyira, mint a racionlisak-, ezek viszont
azonosak a statisztikai vonatokkal, amelyeknek Iéte-
zésehez — statisztikai létezéséhez — kétség nem
férhet.

igy a tovabbiakban ne beszéljunk racionalis és
irraciondlis Vonatokrol, illetéleg szerelvényekrél,
hanem csak statisztikai szerelvényekr6l — réviden

szerelvényekr6l — illetve ha a szerelvények ,,me-
netben” vannak, statisztikai vonatrél — roviden
vonatrél, — mind a vasut, mind a koz(i vonatko-
zasaban.

2. A VASUTI ES KOzUTI SZERELVENYEK
TELJESITMENYEINEK ES KOLTSEGEINEK
OSSZEHASONLITASA STANDARDIZALT
ALLAPOTJIELZOK ALAPJAN

Hatarozzuk meg, az el6z6 fejezet alapjan, az egy
szerelvénydra alatt elszallitott &ru mennyiségét. Ez
vitathatatlanul a szerelvények termelékenységének
mérszama, azaz hatastalanitja a termelési volumen
valtozasanak azt a részét, amely a szerelvénypark
extenziv fejlesztésének eredményeként jon létre; igy
feltétlentl alkalmas lehet arra, hogy a vasuti es
kozuti szerelvények termelékenységének 6Gsszehason-
lit6 mérészama legyen.

Célszer(iségi okokbol tekintsiik azonban ennek
a reciprok értékét és nevezziik az elébbit P, mig
az utobbit p faktornak. Tovabba vezessik be az
alabbi, az el6zGektdl eltér6 és mindkét kozlekedési
szektorra azonos jeloléseket:

A arutonna-kilométer ............... [tkm]
Y A statisztikai vonalkilomeéter .. .[km]

egy statisztikai szerelvény at-
lagos terhelése ........ccovennes [t]

M az elszallitott arutonna.... [t]
atlagos szallitasi tavolsag .. .[km]

a statisztikai Vonatban toltott
Osszes statisztikai szerelvény-
Ordk szama .......ccccoevvvieiennnn [h]

vonatok atlagos menetsebes-
SBOE e
T a statisztikai szerelvények 0sz-
szes id6alapja (egy szerelveny-
nél évi 24*365 6ra, kdzutnal a
napi atlagos foglalkoztatési idd
szorozva a munkanapok szama-
Val) s s [h]

egy tonna arura vetitett vona-
ton kivuli statisztikai szerel-
venyorak szama ... [h/t]

[km/h]

tk=—
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tg_i 4tlagos Utazasi id 6 ................ [h]
ms egy statisztikai rakott szerel-

veny statikus terhelése ............ t]

az egy tonna aru elszéllitaséara
forditott statisztikai vonatban
toltott statisztikai szerelvény-
Ora, s éatlagszallitasi tavolsa-
gon ... [h]

Nyilvanvalé, hogy

P —tm~\~tk
es tm—— M
- _A
Az is igaz, hogy M =5
vagyis |m_v ﬁ‘
Mivel azonban
A_ ]
Yy=ma. igy ua
aZaZ p = ___t_s_____hfk e/s FZ}: _l
ma p
illet6leg ha
ma s
- ms akkor p - rims* tke

Azonban kétségtelen, hogy ha

c egy statisztikai szerelvény menetben értelme-
zektli forduld ideje, azaz a ciklusideje 6réban,
akkor:

P €~ —c
vagyis -=C
Legyen tovéabba
Yr [km]
K a naponta atlagosan dolgoz6 kocsik
SZAM A e [db]

egy statisztikai szerelvény kocsi-
jainak a szama ......cccceeveieiiiienns [db]

P egy statisztikai szerelvény statikus
[t]

Z— az 0Osszes statisztikai vonatmene-
[db]

c= egy statisztikai vonat ciklusideje
(menetben értelmezett forduloido,
vagyis egy statisztikai vonat me-
nettartama) ........ccocvvneieinnn [h]

egy statisztikai vonathoz tartoz6

1M statisztikai szerelvények szama (a
menetben és a meneten kivil all6
szerelvények egyuttesen) ........... [db]

egy statisztikai szerelvény statikus
forduldideje 6raban............c......... [h]

kozlekedéstudomanyi szemle

F=~ a vasutnal egy szerelvény statikus

“  forduldideje nap-ban (k6zutnal nem

24-gyel, hanem az &tlagos napi
foglalkoztatasi idével kell osztani)  [nap]

z=— astatisztikai szerelvények szama  [db]

Vagyis
4 T Tm,
f=Y ="m -
és ha m”-val jeloljuk egy kocsi statikus terhelését,
akkor

:Tkm8< z *365km%k Km&k

F M M M 365,
illetve
= N~_
F N 365.
rigk
A nevez6ben levd tort viszont nem mas, mint
M ,
-Rb+
mk Rb+ Ra

a berakott és rakottan atvett kocsik Osszege, azaz a
konstrualt szerelvényforduldé azonos az tzemi kocsi-
fordul6 definicidjaval. Nincs akadalya annak sem,
hogy az elébbi fejezetben foglalt gondolatmenet
alapjan a jelenlegi statikus szemlélet helyett dinami-
kus szemléletet alakitsunk ki, melyben természete-
sen a forduléidé is dinamikus fordul6idd lesz.
Egyszer(en arrdl van azd, hogy a statikus terhelés
helyett a dinamikus rakott terhelést kell tekintetbe
venni. Az elmélet bizonysagaul tekintsik az
1 tablazatban szerepl6 évek szamitott és ténly-
sz&mait (F*=a statisztika szerinti kocsi-fordul6-
id6, jF=a statikus szerelvény-forduléidé, Fd=a
dinamikus szerelvény-fordul6idd).

1. tablazat
Forduléid6k o6sszehasonlitasa
Ev F* F Fd Ev F* F Fa
1957 4,13 4,00 1966 3,45 3,50 3,33
1958 3,86 3,71 1967 3,50 3,53 3,39
1959 3,77 3,72 3,68 1968 3,56 3,60 3,48
1960 3,60 3,59 3,46 1969 3,66 3,71 3,50
1961 3,63 3,63 3,561 1970 3,74 3,78 3,42
1962 3,61 3,66 3,54 1971 3,61 3,65 3,28
1963 3,68 3,74 356 1972 3,26 3,30 2,93
1964 3,69 3,72 3,567 1973 3,30 3,35 2,92
1965 3,61 3,56 3,44 1974 3,41 3,47 3,06

Folytassuk ezekutan gondolatmenetiinket to-
vabb, és legyen

Z/=l a statisztikai szerelvény-for-
duldk szédma........cccoveevvvreenene. [db]
Azonban
Zf=Z,
. T
=N= =Z.
mivel Z, ic T T
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R raksulykilométer ................ [tkm] kocsi altal egy évben megmoz-
E elegytonna-kilometer........... [tkml gatott suly ..o [t/év]
ta egy statisztikai szerelvény 1, az Mv Koltsege........coveneee. [Ft/év]
[Jo[oF-1F:To] I- [h] m, egy vasuti, illetGleg egy koz-
R ) ) . ati kocsi egy forduléja alatt
o dinamikus kapacitas............. [t] megmozgatott sdly ............. [t]
A hv az mv koltsége.............ooonee. [Ft]
«=R dinamikus terhelési tényez6 ht egy tonna aru elszallitasanak
- amire igaz, hogy gqui=ma ... [-] KOItS€ge ..o, [Ft/t]
7 B a jarmtvek bruttd értéke ... [Ft]
Je ¢ L o
m= 7" —— a statisztikai vonatokban levé Kk srdekes Bsszeh litasi kisérletet
Wl astatisztikai szerelvények akKor egy nagyon erdexes osszehasonlitasi Kiseriete
SZAM Aot [db] haghajtunk.ye.gre a kozforgalmu vasutak, valamint a
) i o VOLAN kozott. o
6- m* rakott raksaly kihasznalasi Miel6tt azonban erre ratérnénk, tegylnk rendet
b teNyezl ..o [-] az el6bbi adat- és mutatéhalmazban.
Tovabba. ha: Kétségtelen, hogy ezek az adatok és mutatok a koz-
P o lekedés mint rendszer parciélis allapotjelz6i. Ezek
az osszes KOItseg.........vuvnn. [Ft/ev] az allapotjelzGk egyreszt a szerelvenyek termele-
gurul6 Koltség —............ s [FHEV] kenységének, masreszt pedig a kilonb6z6 abszoldt
Mz egy statisztikai szerelvény al- és fajlagos koltségeknek ,.allapotat” mutatjak.
tal egy évben megmozgatott A halmazban szereplé alapadatok — amelyeket
saly —......... SRR rt/év] csak kozvetlen ,,megfigyeléssel” lehet megallapi-
Hr az Mr koltsége .....................  [Ft/ev] tani — képezik a rendszer primer allapotjelzdit.
Mt egy vasuti, illetve egy kozuti Ezt a 2. tablazat tartalmazza. Mint lathatd, nyolc
2. tablazat
Primer allapotjelz6k
1968 1972
Megnevezés Jel Di- K 62f Transzf. ¢ JSEXL
i6 A 6zforg. A < ozforg.
menz VOLAN vasut VOLAN \/32L1A7é\| vasut 8= 175
M =117,9
\
ElszAallitott Aru e M 10et 98,5 1135 117,0 35,0 117,9 117,9
Arutonna-kilométer.....ornne. A 106 tkm 1332 19 030 1842 6 125 20 634 20 634
Raksualytonna-kilométer............ R 10® tkm 2 426 - 3363 11 155 — 37 674
Elegytonna-kilométer ... E 10® tkm - 36 726 — — 41 109 —
Vonatkilométer ... Y 106 km 455 36,3 513 1 706 39,2 5 747
Rakott vonatkilométer ... Yr 10® km 305 346 1152 1 3881
Szerelvények dsszes id6alapja T , 10®h 40,3 12,03* 39,0 39,0 10,24* 131,4
Szerelvények menetben toltott
1T T3 Tm  10®h 19,5 2,12 19,0 33,0 2,11* m
Guruld Koltség e ®Ft 1857 6 179 — 21 082
Osszes KOISEG  ovvrvereersireieeis H 10« Ft 3831 8 153 9 172 27 480
Jarmivek bruttd értéke ... B 10« Ft 2 833 2 833 24 100 9 547
Napi atlagosan dolgozé kocsik
32111 K db 15 615 57 381 16 533* 16 533 48 851 55 693
Egy dolgozé szerelvény
kocsijainak a szdma ............ K db 1,16* =41,8* 1,22* 1,22 2H_=41,8* 1)22
2,18 2,2
Egy dolgozd szerelvény
statikus kapacitdsa......... I* t 5,29 1024 6,43 6,43 1082 6,43

* Méas meglevd statisztikai adatokbélszamitott érték. — Statisztikai adatszolgéltatads nines.
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3. tablazat
Szekunder allapotjelz6k
1968. 1972.
| Di- T f Transzf.
Megnevezés Jel i6 ; Kozforg . ranszl.- weozforg. VOLAN
menzié : .
VOLAN vasut VOLAN \gql‘l’;\é\l vasut s= 175
B M =117,9
Atlag szallitasi tAvolsag.............. 8 km 13,5 167,7 15,74 175 175 175
Atlagsebesség oo, v km/h 23,3 17,14 27,0 51,7 18,6 51,7
A szerelvények dinamikus
teherbirdsa . aa t 5,33 — 6,6 6,6 — 6,6
Dinamikus terhelési tényezé gt — 0,5491 — 0,5477 0,5477 — 0,547-7
Egy rakott szerelvény statikus
atlagterhelése™ ...covviceecnnne m8 t 4,37 815,8 5,32 5,32 911,2 5,32
Rakott rakstlytonna-kihaszna-
14Si tENYez0 e 6 — 0,83 0,80 0,83 0,83 0,84 0,83

— Primer allapotjelz6k hidnyaban nem szamithat6

* A VOLAN-nal azonos a dinamikus rakott terheléssel, tekintettel arra, hogy a dinamikus és a statikus kapacitas eltérése

lIényegtelen.
] ] 4. tablazat
Terrier allapotjelzék
1968. 1972.
i Di- . Transzf. ) Transzf.
Megnevezés Jel i ; Kozforg i ; Kozforg. VOLAN
menzid . :
VOLAN vasut VOLAN \/89L1A75N vasut .s= 175
- Af=117,9
EIErési id 6 .o 18 h 0,579 9,78 0,583 3,39 9,4 3,39
Egy szerelvény éatlagterhelése ma t 2,93 524,2 3,59 3,59 526,6 3,59
Egy tonna arura vetitett vonat-
ban toltott szerelvényoéra ... tm h 0,1979 0,0187 0,1624 0,944 0,0179 0,944
Egy tonna &rura vetitett vona-
ton kivili szerelvényéra .... tk h 0,2112 0,0873 0,1709 0,1709 0,0689 0,1709
p faktor, az egy tonna aru elszal-
litdséra es6é szerelvényora Vv h/t 0,4091 0,1060 0,3333 1,115 0,0868 1,115
P jaktor, az egy 6ra alatt elszal-
Iitott &ru mennyisége ... P t/h 2,45 9,43 3,000 0,897 11,52 0,897
P m faktor, az egy szerelvénynap
alatt elszallitott &ru mennyi-
SEOE e Pm t/nap 20,2 226,3 23,7 — 276,5 N —

teljesitményi, harom kapacitasi és harom pénzigyi
— 0Osszesen 14 — primer allapotjelz6t hataroztunk
meg. Ezek szdma természetben — a vizsgalat mély-
ségének megfeleléen — bovithet6.

A 3. téblazat tartalmazza a szekunder allapot-
jelz6ket. Ezek lényegében els6faju szarmazta ott
adatok. Jelent6ségilk — mint azt a kés6bbiekben
latni fogjuk — a transzformalt teljesitmények
meghatarozasanal van.

A tulajdonképpeni — szerelvények termelékeny-
ségét jellemz6 — allapotjelzbket, a tercier allapot-
jelzOket a 4. tablazat szemlélteti. Ezeket nevezhetjik
masodfaju szarmaztatott adatoknak, mivel koz-
vetlendl kifejezheték az els6faju szdrmaztatott
adatokkal. Nyilvan ezek az allapotjelz6k azok, ame-
lyek a legnagyobb érdekl6désre tarthatnak szamot,

mind a szakdgon bellli kronologikus, mind pedig
a vasut-kozuti osszehasonlito viszonyokat illetden is.

Végezetll pedig a rendszer allapotdnak egyéb
jellemzéit, a ,,dokumentéciés” &llapotjelz6ket az
az 5. tablazat szemlélteti. Ezek az &llapotjelz6k
ugyanis a rendszert mar csak dokumentéljak,
magara a rendszerre semmiféle hatast nem gya-
korolnak.

Térjunk vissza ezek utdn arra a kérdésre, hogyan
hasonlithatndnk 0ssze a vasUti, valamint a kozUti
teljesitményeket, pontosabban arra, hogyan lehetne
transzformalni a kozuti teljesitményt a vasuti telje-
sitmény szintjére.

Lathatd, hogy a szekunder &llapotjelz6k koziil
a 0, azaz a rakott raksulytonna-kihasznalas gyakor-
latilag mindkét kozlekedési szektorban — azaz a
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MAV-nél és a VOLAN-nal — kozel azonos. Err6l
az allapotjelzérél feltételezhetjiik, hogy hien
tlkrozi az arudsszetételt. Ugyanis a kozlekedésben
a szinte permanensen reflektorfényben lev6 fuva-
rotasszervezés biztositja, hogy a szerelvenyek ter-
helése — amennyiben erre méd van — az adott
helyzetnek megfeleléen mindig maximalis, vagy
azt nagyon jol megkdzelitd. igy nyugodtan allit-
hatjuk, hogy az arudsszetétel struktlraja — értve
ezen a dijszabasi aruosztalyok Osszetételét —
1972-benpmind a kozforgalma vasutaknal .mind, pedig
a VOLAN-nal gyakorlatilag ugyanaz.

Ennek alapjan jogunk van arra, hogy bizonyos
paraméterek valtozatlanul hagyasa mellett, a vasuti
atlagszallitasi tavolsagra, valamint a vasat altal
elszallitott aru mennyisegére transzformaljuk a
VOLAN teljesitményét; azaz nézzik meg, hogy mi
lenne akkor, ha a kézforgalma vasutak tevékenységet
a VOLAN tevékenységével, azaz kozuti tevékeny-
séggel valtanank ki.

Ez természetesen csak fikcid. Tekintettel azon-
ban arra, hogy elvétve mutatkoznak ehhez hasonld
jelenségek, a problémanak egy ilyen hatareset-
megoldasa érdeklédésre tarthat szamot. Ezt meg-
tehetjik, mivel ez a ,kivaltas” elméletileg is és gya-
korlatilag is lehetséges, ha elhanyagoljuk a MAV
tranzitforgalmabdl adddo és a kozuti Kivaltasnal
természetszerlileg felmerlld tobbletrakodasi kolt-
ségeket. Ugyanez vonatkozik természetesen a
MAV export-import forgalmara is.

A kérdes csak az, hogy melyek azok a kézuti allapot-
jelz6k, amelyek a transzformaciondl standardizalha-
tok, illetve melyek azok, amelyeket standardizalni
kell.

Hajtsuk végre a transzforméaciot két 1épcsében.

Az elsd Iépcs6ében — adott vallalati keretek ko-
z0Ott, adott eszkdzokkel —végezzUk el a transzfor-
maciot a vaslti atlagszallitasi tavolsagra, majd
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pedig a masodik lépcsében — a kozati vallalatok
linearis tobbszorozésével — a vasut altal elszalli-
tott tonna mennyiségére.

Nézzik az els6 transzformaciot.

Mindenekel6tt rogzitsik, hogy a kapacitasra
utal6 Aallapotjelz6ket standardnak tekintjik a
transzformacio soran. Tudjuk ugyan azt, hogy ha
a vasut kozuti kivaltasat tényleg megvaldsitanank,
akkor a statikus teherbirds biztosan nagyobb lenne
6,43 tonnanal (legalabb ennek kétszerese), viszont
ugyanakkor a szerelvények eszkozértéké is jelentésen
megnéne (hiszen egy 20 tonnas szerelvény ara ma
joval egy millié forint felett van), kevesebb lenne
a szerelvének szdma stb. Mindezeket — és féleg
ezek gydr(z6 hatdsait — azonban a rendelkezésre
all6 tapasztalatok alapjdn nem lehet nyomon
kovetni. Ez kétségkivil a transzforméciés modell
egyik gyenge pontja.

Azonban mi Ggy Véljiuk, hogy ami a végsé —
a kovetkez6 fejezetben targyalésra kerlil6 komplex
koltségek soran kifejtett kdvetkeztetéseinket
illeti, 1ényeges hibat nem vétink, kiléndsen akkor
nem, ha tekintetbe vessziik az ennek a fejezetnek
\léégé_n levé, a kozuttal kapcsolatos megfontolaso-

at is.

A teljesitményt reprezentalo allapotjelzék kozul
standardnak tekintjik az &sszes szerelvénydrat
(T), tekintettel arra, hogy a vallalati keretek az els§
transzformacio soran nem valtoznak, és igy a gép-
kocsivezet6i létszam is valtozatlan. Valtozik azon-
ban a szekunder allapotjelz6k kozul az &tlagos
szallitasi tavolség és igy az atlagos utazési sebes-
ség is. Vizsgalataink szerint ugyanis az utazasi
id0 és a szallitasi tavolsag kozott az alabbi —
egyreszt stochasztikus, masrészt pedig elmeéleti —
Osszefuggés irhatd fel (l&sd: Nagy Miklos: Az
ipari tehergépkocsi-kodzlekedés parciélis sztochasz-

llokiiinentacids allapotjelzék

. Di-
Megnevezés Jel menzi6  VoLAN
Vonatmenetek szdma ............ z 103db 22 640
Szerelvények SzZ&m a ..o z db 13 406
Ciklusid8™* ..o c h 0,865
Egy vonathoz tartozé szerelvé-
nyek SZama . 1 db 2,07
A vonatokban lev6 szerelvények
SZAMA v Zm db 6 969
Szerelvény-fordul6idé, draban f h 1,79
Szerelvény-fordul6idd, napban F nap 0,16
Egy dolgozé szerelvény évi at-
lagos fuvarban toltott ideje ta h 3 006

* Naptari id6alapbdl szamitva

5. tdblazat
1968. 1972.
Transzf.
. Transzf. . A
Kozforg. A A Kézforg. VOLAN
vasut VOLAN \/89L1A7'5\l vasut s= 175
- 714=117,9
139,1 22 000 6 578 129,3 22 158
1373 13 550 13 550 1169 45 644
15,2 0,86 5,02 16,3 5,02
5,67 2,05 1,18 4,85 1,18
242 6 602 11 466 240,6 38 624
86,18 1,76 5,92 79,0 5,92
3,59 0,16 0,25 3,29 0,53
8760* 2 878 2 878 8760* 2 878

** Ciklusidé alatt egy statisztikai vonat menetben értelmezett forduldideje értendd, az el6z6ekben definidlt 6ssze-
fliggés szerint, azaz c=Tm/Z = (Tmms)/M
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tikus Uzemtani vizsgélata. Kozlekedéstudomanyi
Szemle, 1975/12 sz.:

ts(s)= 14,3 In (1+ 0,0058 sO74),

ahol ts az utazasi id6.
Ebbél pedig az kovetkezik, hogy 175 km atlag-
szallitasi tadvolsagon az atlagos utazasi sebesség

v=51,7 km/h.

Ez ugyan egy Kkisse magas értéknek mutatkozik,
azonban aforgalmi szakemberek nagyon jol tudjék,
hogy ennél az atlagos utazasi sebességnél még na-
gyobbak is el6fordulnak. Mas kérdes az, hogy a
teljesitményelszamolas rendszeréb6l adodoan a valla-
latok ezt a teljesitményt realizalni nemtudjak, ugyanis
az idGelszdmoléas alapja a menetid6 norma, €s igy
a normanal nagyobb Aatlagsebességgel kozlekedd
gépkocsik ,,megtakaritott” ideje a vallalat szdméara
nem létezik.

igy tehat amig a statikus kapacitas standardi-
zalasa bizonyos ertelemben negativ hatasként je-
lentkezett az autOkozlekedés részére, az atlag-
sebesség nem realizalhatd értéke hatarozottan
pozitiv eltolodast eredményez, azaz a valdsagosnal
nagyobb termelékenységgel veszi szamba a kdziti
kozlekedést.

Mint arrél mar szé volt, valtozatlan a o értéke,
es igy standardnak kell tekintenlink a transzfor-
macio soran a fajlagos kezelési id6, a tk értékét is
Ugyszintén véltozatlan a dinamikus teherbiras
(od), mér csak azért is, mivel — ugyancsak az
idézett tanulmanyra hivatkozva — bizonyithato,
hogy a

azaz a dinamikus és a statikus teherbiras hénya-
dosa nagyfoku stabilitast mutat. Ugyanez vonat-
kozik a dinamikus terhelési mutato, a ot értékére is.

A fentiek alapjan azonban mar meghatarozhat6
a p faktor transzformalt értéke, valamint ez alap-
jan az elszéllithatd arutonna mennyisége is, vala-
mint az egyéb paraméterek.

Magyarazatra szorul azonban a kéltségek transz-
formait értékének a meghatarozasa (6. tablazat).

Lathat6, hogy a VOLAN teljes koltsége 1972.
évben 3831 MFt volt, a guruldkéltség pedig (Ha)
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1857 MFt-ot tett ki. Az 1857 MFt kdltséghez 513
millio kilométer futas tartozott. Mivel a transz-
formait futdas 1706 millié kilométer, igy a transz-
formait gurulokoltség

1857 = 6179 MFt,

016
az 0sszes koltség pedig — mivel a guruldkoltségen
kivili koltségek valtozatlanok (tekintettel arra,
hogy az els6 transzformécional a véallalati keretek
és eszkdzok nem moédosulnak) —

6179+ 1974= 8153 MFt.
A masodik transzformacional azt kell csak
tekintetbe venni, hogy 117,9 milli6 tonna arut
kellene elszallitani. igy

VOLAN vallalatra lenne sziikség ahhoz, hogy a
kézforgalmd vasutak altal egy évben elszallitott
aru mennyiségét kozuton szallitsuk el.

Ennek megfelelén kell tehat az allapotjelz6k
értékeit modositani. Tekintsik a . tdblazatot.

Ha e-nal jeldljuk a ,kivaltasi” tényezéket, lat-
hatjuk, hogy a vasut teljes kivaltdsahoz — az 1972.
évben — 18 308 milli6forintra lenne szlikseg, vagyis
kétszer annyira, mint amennyibe ajelenlegi szallitas
kerul; egy vasuti szerelvényt pedig 39 kozuti szerel-
vénnyel kellene kivaltani, ennek minden beruhazasi
és munkaerd igény konzekvenciai mellett.

Tovébb elemezve a kérdést, egy vaslti kocsi
kivaltasahoz 1,14 kozati kocsi lenne sziikséges,
aminek 5-szor kellene tobbet fordulnia egy évben,
mint egy vasUti kocsinak ahhoz, hogy egy vasuti
kocsinak megfelel6 arumennyiséget tudjon el-
szallitani — eés mindez haromszor annyiba kertilne,
mint a vasuti szallitas.

Amint latjuk, a vasuti szerelvények termelékeny-
sége a kozuti szerelvényekhez viszonyitva nagy-
sagrenddel nagyobb, koltség vonatkozasaban pe-
dig — az 1972. évre vonatkoztatva — haromszor
kisebb a kozuti koltségeknél, ha atlagterhelést, azaz
Iényegében raksulyos aruk szallitasarol van szo.
Ez pedig az 6sszes aruvolumen 80—90%-4t teszi ki,
mind a kozat, mind pedig a vasut esetében.

Mint lathatd a forintkivaltasi tényezd értéke
egyaltalan nem elhanyagolhatd, azonban ez még

Transzformalt VOLAN és MAV kéltségek, valamint teljesitmények 1972. évrél

Megnevezés K* Hgl0«  7710° P
VOLAN s i I 857 3831 3,000
Transzformalt VOLAN, )

S—175 i 6 179 8 153 -
M AV e i — 9 172 11,52
Transzformélt VOLAN,

M= 1179, s=175___ 3,37 21 082 27 480 0,897
A 3,37 18 308
E s 3,37 —_ 3,00 12,84

6. tablazat
Mr103 Hrl0e Mv  77%103 mv Hy ht
8,63 0,282 8630 282 5,32 174 32,74
101 7,85 2416 1878 21,8 1696 77,79
2,58 0,602 2114 493 4,36 1238 233,1
15,69 375,7 3380 155,3
39,1 3,00 1,14 3,00 5 3,00 3,00
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mindig nem fedi a tényleges helyzetet. Nyilvan-
valo ugyanis, ho? y két kozlekedési agazatot — és
altaldban barmiféle azonos ,,termeket" gyarto
objektumot — mértékaddan csak Ugy lehet o0ssze-
hasonlitani, ha beruhdzasi értékeiket is figyelembe
vesszik. Ezeket lényegében két csoportba sorol-
hatjuk :

— ingatlanok, gépek és berendezések,

— jarmUivek.

E Ifejezet befejezéseképpen foglalkozzunk az elsé-
vel.

A pénzlgyi allapotjelz6k kozul kihagytuk az
ingatlanok, valamint az ezekhez tartozé matargyak
és berendezések bruttd értékét. Ennek a teheraru-
fuvarozésra es6 érteke a vasutnal az 1972. évben kb.

40 milliard Ft volt.

A Kkozuti kozlekedés egészét tekintve pedig a koz-
utak ,értéke” a dr. K&das Kalman iranyitasaval
készillt: A hazai Gthalozat tavlati fejlesztésével
kapcsolatos népgazdaséagi szint m(szaki-gazda-
sdgi vizsgalatok 111. részében foglalt (BME Koz-
lekedés és Epit6ipari Gazdasagtan Tanszék 1971.)
adatai alapjan 1970-es arszinten

95 milliard Ft.
Azon elvbdl kiindulva, hogy:

— a fenti 95 milliard Ft lebontasa a kozuti teher-
aru fuvarozasra — és ezen belll az orszagos ut-
halgzatot jelentGs méi‘tekben hasznalo VOLAN
TROSZT vallalataira — jelenlegi ismereteink
szerint megnyugtatdé moddon nem lehetséges,
de az atlagnal joval nagyobb tengelyterhelések
kovetkezteben valdszinlsithet6en igen magas,
hiszen ezért kell nagy terhehelésli utakat épiteni;

— a koltségek kozott a vasutnal a palya és beren-
dezéseinek koltsége szerepel, a kozutnal viszont
nem;

— valamint az a tény, hogy a vasut ,kivaltasa”,
azaz a vasuttal azonos teljesitést nyujté kozati
fuvarozas hatdsa mind az utak bruttd értéké-
ben, mind pedig elhasznalddasukban a kozuti
teherdru-fuvarozas mint koltségvisel§ terhére
tolédik el,

az ingatlanok, valamint az ezekhez tartoz6 mitargyak

és berendezések bruttd értékét azonosnak tételezzik

fel mind a vasuti, mind pedig az ezzel azonos teljesit-
ményt nyujtd koz(ti fuvarozés esetén, beleértve az
ingatlanokba és berendezéseikbe a Jarmuvek javi-
tasat és fenntartsat szolgald éplleteket, gépeket
és berendezéseket is.

igy ezt a kérdéskomplexumot a tovabbi vizsgala-
tainkbol kizarjuk és attériink egy més kérdes, neve-
zetesen a ,,komplex koltségek” vizsgéalatara.3

3. ATARCASZINTU MINIMALIS
DISZKONTALT
KOMPLEX KOLTSEGEK ELVE

Ez a fejezet a fuvarfeladatok ellatdsa szempont-
jabol egymast potolni képes szallitasi mddok tarca-
szint(i koltségeinek szamitasi mddszerét, az dgaza-
tokba vald beruhazasok elvét, valamint az agazati
koltségkulonbségek meghatarozéasat targyalja.

205

A vizsgalat célja olyan komplex kéltség meg-
allapitasa, melynek alapjan egyertelmden eldont-
hetd, hogy meghatarozott fuvarfeladatok elvég-
2656t a K6t — kétségkivul relevans — kozlekedési
dgazat, azaz a vasuti és a kozuti kozlekedés kozl
melyikre profilirozzuk akkor, ha népgazdasagi
szinten — egyébkent azonos teljesitmeény mellett
— a széllitasi feladatot minimalis réaforditassal
akarjuk megoldani.
gazdalkodas alapja.

Vitathatatlan az a tény is, hogy ha az operativ
tarcak szintjén a raforditasok minimalisak, akkor
ez igaz népgazdasagi szinten is.

Nyilvanvalé tovabba az is, hogy az agazatok
Lraforditasai”-nak a vizsgalatdnal nem elégséges
csak a folyo raforditdsokat Osszehasonlitani, ha-
nem tekintetbe kell venni a beruhazasi rafordita-
sokat is. Tarcaszinten vizsgalva a kérdést pedig tel-
jesen egyértelmd, hogy mind a jarmivek beruhazési
értéke, mind pedig az Uzemeltetés soran felmer(ild
folyé koltségek, a szallitas komplex raforditasai,
igy ott kell a beruhézast megvalositani, ahol a komp-
lex ré&forditasok a Kisebbek.

Az el6z6 fejezet alapjan az Utkdltségeket —
mint folyd réaforditdsokat — nem vesszik tekin-
tetbe, tovabba meg kell még jegyezni az el6z6 meg-
allapitashoz, hogy ez csak akkor igaz, ha az ,,egyéb
tényez6k” — amelyek mérése csak szubjektiv
alapon lehetséges — hatdsa nem lényeges.

Atarcanak tehat agy kell iranyitania beruhazasi
politikjat, hogy a komplex Kkoltségek legyenek
minimalisak.

A kérdés azonban az, hogy milyen alapon ha-
sonlitsuk Ossze ezeket a ,.komplex koltség”-eket,
hiszen a beruhdzasok és a folyo raforditasok nem
egyidejlileg jelentkeznek. Tovabb bonyolitja a
kérdest, hogy egy vasuti kocsi és mozdony élet-
tartama 25 év, mig egy kozuti szerelvény leirasi
ideje — pl. @ VOLAN-nal 1972-ben — kb. 7,5 év.
igy a beruhazasok is kulonboz0 idészakokban
jelentkeznek, hiszen a 25 év amortizacidés idejd
vasuti kocsikhoz képest a teljesitménytdl fliggéen,
de feltétlentl tobbszords kozati beruhdzéas szik-
séges ahhoz, hogy 25 év sordn a kozuti kdzlekedés
ugyanazt a produktumot tudja nydjtani mint a
vasut.

Nem mindegy tovabba az sem, hogy milyen
idGintervallumra vizsgaljuk a komplex koltsege-
ket. A technikai fejl6dést, valamint a folymatos
bér- és arszintndvekedést — amit nevezziink a to-
vabbiakban f hatasnak — feltétlentl tekintetbe kell
venni, ha 3—4 évnél nagyobb az az id6intervallum,
amelyre a vizsgalatok vonatkoznak. Magéatdl érte-
t6d6, hogy 10—15 — esetleg ennél tobb — év
tavlatdban mindent szdmba venni nem lehet, viszont
kétségtelen, hogy ha a vasuti beruhazésokat és kolt-
ségeket akarjuk egybevetni a kozltival, a vizsgélat
ilyen forméaja elkerUlhetetlen.

Addig ugyanis, amig egy vasuti kocsi és mozdony
amit ma szerziink be, annyiba kertl, amennyi a
vételi értéke a beruhazés napjan — fiiggetlendl attol,
hogy kés6bb az &remelkedés mértékének meg-
felel6en &tarazzuk-e vagy sem — addig az egy
vagont helyettesit6 — teljesitményt6l fligg6, de

Ez vitathatatlanul minden
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meghatarozott szamu — kdozati szerelvény (a vagon
25 éves amortizacios idejét véve alapul) 3— 5-szor
irodik le, azaz a 25 éves vagon élettartam alatt 3—5
kozati szerelvény beszerzése szikseges. lgy az els6
kozati szerelvény beszerzését kovetd 2—4 szerelvény
beruhazasi értéke mar biztos, hogy fliggvénye a q
hatasnak.

A ,,Beruhazésok rendjérdl” szolé 34/1974 VIII.
6. SzamU Minisztertandcsi rendelet egyébként
ugyanezt az elvet vallja, s6t irja el6 kiemelt &llami
nagyberuhazasok hatékonysagi vizsgalatanak a
szamitasaihoz.

Ha tehat a komplex koltségeket mértékadé médon
akarjuk egymassal osszevetni, vitathatatlan, hogy
a g hatast is tekintetbe vevl tarcaszint(i diszkontalt
komplex koltségeket kell dsszehasonlitani, és ott kell
a beruhézast megvalositani, ahol a szallitds haté-
konyabb. Ezen tulmen6en a mddszer lehetéséget nyujt
annak meghatarozasara is, hogy mennyi- az az éven-
ként megjelend ,,megtakaritott” dsszeg, amely a két
beruhdzas — illetleg Uzemeltetés — kulonbsegébdl
adodik.

Tarcaszintl koltségvizsgalatrol, pontosabban
tarcaszintl raforditasrol lévén szo, a k('jltségekbéil
az amortizaciot kiemeljik, hiszen els6sorban éppen
arra vagyunk kivancsiak, hogy ezt az 0sszeget
melyik agazatba fektessik be. A koltségek Osszes
tobbi 6sszetevOi folyamatosan merllnek fel, igy
az eszkozlekotési jarulék is. (Meg kell jegyezzik
azonban, hogy a vazolt elv nem egyértelm(en el
fogadott. Tekintettel azonban arra, hogy a mar
idezett minisztertanacsi rendelet erre az Aallas-
pontra helyezkedik, a kovetkez6kben mi is ezt
tartjuk mérvaddnak.)

Legyenek ezek utan jeltléseink az aldbbiak:

H az &lldeszkoz egy evi lizemeltetésének koltsége
amortizacio nélkul;

q a megkivant hatékonysag;
@ a g hatds mértéke;
D1 a folyamatos koéltségek diszkontalt értéke.

Foglalkozzunk el6szor a koltségek diszkontalt
értékével.

Fektesstnk be ,,valahova” a nulladik év végén
H Osszeget, akkor ez az elsd év végére

Hq
értékre novekszik. Az els6 év végén — a ( hatés-
nak megfelel6en — fektessiink be ismét, de most
mar Hp> 0sszeget, akkor a méasodik év végén
(Ho+Hg>)q
Osszeg all rendelkezésre.
Azaz az n-edik év végén
Hgn+Haggn x-- ... -\-Hgn Ig

Osszeg realizalodik.

igy — a bizonyitds mell6zésével — a nulladik
év vegére diszkontalt dsszeg:

1 <pf

D,=Hq
T geq,

Nézzik ezutdn a beruhdzasok diszkontalt értékét

kozlekedéstudomanyi szemle

Legyen

B az alléeszkdz beruhézasi értéke;

Z» a beruhazasok diszkontalt értéke,

az egyeb jelolések pedig azonosak; tovabba legyen

r korszak, és egy korszak tartalmazzon m evet.

Helyezzink el minden (r—I) korszak végén (Bqr)

Osszeget. igy az elhelyezett 6sszeg

az 1 mév végén Bgm;

a 2 mévvégen (Bgm+ Bg)gm= Bg2m+ Bggm

az rmév végén  Bgm+ Bqq(r~ D+ Boy(r~2m+
+ ...+ Bqi'-VvVQq

azaz — ismét a bizonyitads mell6zesével — a nulla-

dik korszak végére diszkontalt dsszeg:

arm
am—q
Fentiek alapjan tehat mind a beruhazési, mind
pedig a folyo koltségek diszkontalt értékei kisza-
mithatok. Ha azonban a vizsgalt id6szak, vala-
mint a beruhazott objektum amortizacios ideje
nem azonos — és feltéve, hogy ez utdbbi a na-
gyobb —, tekintetbe kell venni az objektum ma-
radvanyértékét is.
Legyen
X az id6aranyos amortizacios tényezo;
D3a maradvanyérték diszkontalt érteke,
akkor, ha

D2=Bgm

L _>n,
a

a nulladik év végén beszerzett — és lzembe alli-
tott — objektum

az 1.ev végén Bg ——,
a 2. v végén Bq2Z2,
I—n

az w-edik év vegén Ban_ ;
értéket képvisel, és igy a maradvanyérték disz-
kontalt értéke:
D3=p " I—n
gn |
A konplex koltségek diszkontalt értéke pedig
D=Dx+ D2—D3.

Maga a szamitds semmiféle nehézséget nem
okoz, kérdés csak az, hogy mennyi legyen a q és
q értéke.

Célszer(i q értékét a népgazdasagi hatékonysaggal
azonos értéknek valasztani, abbdl a megfontolasbdl,
hogy a kozlekedés a fejlesztési céli beruhdzésait
Iényegében az allami kdzponti keretbdl kapja.

Ha a népgazdaséagi hatékonysagot a nettd fel-
halmozas, valamint az 0sszes anyagi raforditas és
fogyasztdas hanyadosaként értelmezzik, értéke
1972. évre 0,115. Legyen tehat a ,,megkivant
hatékonysag” értéke

q=1,12.
(Egyébként ezt az értéket irja el6 a Miniszter-
tanacs 34/1974. VIII. . szdmd, a beruh&zasok

rendjérél szolo rendelete is.)
A ,valahova” feltételezett befektetés tehat a
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népgazdasdg, aminek eredmenyeképpen a befek-
tetett pénz mennyisége népgazdasagi atlaghaté-
konysaggal novekszik.

A értékének megallapitdsanal, ha tekintetbe
vesszilk a technikai szinvonallal kapcsolatos egyre
nagyobb kovetelményeket, tovabba a bér- és ar-
szinvonal valtozasat, nem kdvetink el nagy hibat,
ha értékét 1,04-nek valasztjuk. A mar idézett be-
ruhazasi kodex is ezt az érteket irja el a bér-
szinvonal véltozasanak figyelembevételéhez.

Térjink at ezutan a diszkontalt komplex kolt-
ségek meghatirozdsara a vasutnal és a kozlti
kozlekedésnél.

Utaljon v index a vasltra, K index pedig a
kdzutra, és legyen

Bvegy vasUti kocsi, valamint az egy vasuti ko-
csira esO vondero brutto értéke; _

Hvegy vasuti kocsi — vallalatnal felmertlo — évi
0sszes Uzemeltetési koltsége, amortizacio nél-
kdl;

Bk egy kozuti szerelvény bruttd értéke;

Hk egy kozuti szerelvény — vallalatnal felmerdl6
— @vi Osszes Uzemeltetési koltsége, amortizacio
nélkul;

D\vés D\k a folyamatos koéltségek diszkontalt ér-

téke;

D2»és DIk a beruhazasok diszkontalt érteke;

DA/és Dk a maradvanyértokek diszkontalt ér-

téke;
Dvss Dk a komplex koltségek diszkontalt értéke;
4 a megkivant hatékonysag;
v a ¢ hatds météke.
Legyen ezek utén

A= 1Dv—Dk:
és keressik azt a ,,jaradékot”, amelyet a A 0sszeg
biztositana akkor, ha ezt az 0sszeget a népgazda-
sdg atlaghatékonysadgdn kamatoztatnank ugy,
hogy az ra-edik év végen
Jyn

»jaradékot” vesziink ki, azaz a g hatast is figye-
lembe vesszlk. igy a ,,jaradék” Osszege:

-

J=- P o=p
y
an an
Ha tehéat
Dv> DKk,
akkorfeltétlenul a kdzutifuvarozasra kell profilirozni

a fuvarfeladatot. Ha azonban

Dk>Dv,

tovabba a vasut egy év soran felmeruld el- és fel-
fuvarozasanak koltsegét az els6 évben ,,F”-fel jeldl-
juk, akkor ha

F~J,
a fuvarfeladatot — ha erre mas indok nincs vagy
pedig egyéb koltség nem meril fel — a vasutnak
kell végeznie. Viszont, ha

F>J,

akkor a kozutnak.
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4. A VASUTI ES A KOZUTI SZERELVENYEK
KOLTSEGEINEK OSSZEHASONLITASA
ASTANDARDIZALT ALLAPOTJELZOK,
VALAMINT A DISZKONTALT KOMPLEX

KOLTSEGEK ALAPJAN

A VOLAN 1972-es szamai alapjan a szerelvé-
nyek amortizaciés értéke 369,4 106 Ft, és az egy
allomanyi gk-ra es6 kilszolgalati szerelvénykilo-
méter 34,2103 km. Ezek alapjan az é&tlagos
amortizaciés id6 7,67 év, az atlagos futdsnorma
262,3 +10s km, ami fizet6 kilométerre atszamitva

254 000 km.

Mivel egv szerelvény a transzformécié soran évi
125904 fizet6 kilométert fut, a szerelvények
atlagos leirasi ideje két év_lenne. Ezzel szemben a
vasuti jarm(ivek leirasi ideje 25 év.

Vizsgéljuk ezért a kommplex koltségeket arra az
id6tartamra, amely alatt a teljes vasuti beruhézés
leirodik, hiszen igy kapunk meértékadd |, koltségeket™
a vasuti-kozuti termelékenység dsszehasonlitsahoz.

Legyen tehét

n—25; r= 12,5 és m= 2 (egy korszak éveinek
szama),

q= 112 és 9= 1,04.

tovabba

cpn
1 -

DI-H

=1189 ;

D,-B =53B.

' dh
A MAV-nal azonban az 0Osszes fuvarozas Hv
koltségéhez hozza kell még adni az iparvaganyok
kiszolgéldsanak koltségeit is, emely 1972-ben
333-10®Ft értéket tett ki. igy az amortizacid
nélkili koltségek Hv=8541 és //~=22 707, azaz
Dv= 124 884 MFt és Dk= 318 542 MFt, a kiilénbség

pedig A= 193 658 MFt.
Az ebb6l képzett jaradék alapértéke:

=— _d=16412 MFt.
11,8

Ennek az Osszegnek kell tehat fedeznie az el- és
felfuvarozés ,.komplex kdoltségeit”.

Ezt az aldbbiak szerint becsuljik.

Mivei gyakorlatilag a MA V-nal jelentkeznek
az orszagban levé Osszes iparvagany koltségei, igy
a MAV 0sszes volumenébdl levonjuk az iparvaganyos
kiszolgalas volumenét, hiszen ez nem igényel kozUti
el- és felfuvarozast. Ugyanaz vonatkozik a tranzit-
szallitasokra, valamint az export-import szallitas
egyik oldalara is.

A GMEO 1973-ban készilt ,,A nem egységrako-
manyos szallitasi lancok tényadatai és progndzisai”
c. tanulmany alapjan a vasutallomésokon feladott
aruk mennyisége 1972-ben 151)29 millio t, a vasut-
allomasokon leadott mennyiség pedig 36 426 millié
tonna, azaz 6sszesen 51,5 millié tonna volt.
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Ha a hatarallomasokon ki-, illetve belépd aru-
mennyiséget iparvaganyos kiszolgalasnak tekint-
JUK, ez az Osszes volumennek csak 21,8%-a. Tételez-
zuk fel, hogy ezt a mennyiséget a VOLAN szal-
litja el.

A VOLAN 1972-ben 12,2 millié 4rutonnat moz-
gatott meg az allomasi fel- és elfuvarozés soran,
6,1 km-es atlagszallitasi tdvolsagon, 3,69 t/h ter-
melékenységgel, ami az atlagnal 23%-kal jobb.
Ha feltesszlk, hogy az osszes fel- és elfuvarozas
atlagos _szallitasi tavolsdga és termelékenysége
a VOLAN-éval azonos, akkor biztos, hogy ha az
Osszes arutonnara vetitett fajlagos koltséggel sza-
molunk, akkor a ténylegesnél nagYobb fel- és el-
fuvarozasi koltséget veszink figyelembe.

Szémoljunk fel tovabba tonnanként 9 Ft rako-
dasi koltségtobbletet (ez az érték a kézi, valamint
a gepi rakodas koltsége kozott helyezkedik el, a
VOLAN 1972-es évkonyve szerint), fgv 6,1 km-re
a szallitasi koltség tonnanként 12,68 Ft, rakodasi
koltséggel egyltt pedig 21,7 Ft. Azaz az 515
millié tonna fel-, illetve elfuvarozasa 1117 MFt-ba
keriilne.

Az el- és felfuvarozas soran lekotott eszkdzok,
valamint koltségek diszkontalt értékét pedig a
kovetkez6k szerint szdmithatjuk.

Tudjuk, hogy

tovabba
t,= 14,3 In [1+0,0058,507].

Mivel az el- és felfuvarozas szallitasi tavolsaga
6,1 km, ts=0,313. Az egy szerelvényora alatt el-
szallitott mennyiség P=3,88 t/h, azaz egy szerel-

kozlekedéstudomanyi szemle

vény egy évben 11 167 tonna arut szallit el, vagyis
az el- és felfuvarozashoz 4612 kozuti atlagszerel-
veny szikséges. Mivel a fordul6idd

ts--'y-g- f-msijfc= 1,37 ora,

ma
az egy év alatti fordulék szdma 2100, és az évi
kilométer 18 965. Az élettartam — mivel az atlagos
futasnorma 254 000 kilométer — 13 év, azaz j6 ko-
zelitéssel a vasuti kocsik élettartaménak fele.
_ igy az el- és felfuvarozasi tobbleteszkdzlekotési
igénye:

L—
/
Dik=B'K--— " =4612-185 000-R-22 =

° 75
12,5

= 1069 MFt
Az amortizacid nélkuli koltségek diszkontalt értéke
pedig:
Dlk=11,8Hi= (1117 —68,3)11,8 =
= 1048 11,8=12 374,
azaz
Di—S 443

13 443 1139 MFt.
11,8 ~

és

Az évi egyenleg tehat
15 273 MFt,
ami az 1972. évi nemzeti nett6 felhalmozéas 19%-a.
Ha tehat ezt a ,kivaltast” megval6sitanank, a

nemzeti nettéfelhalmozas — minden évben— 19%-kal
lenne kevesebb.

Egyesiileti hirek

(Folytatas a 194. oldalrol)

1747. A vasUti postaszallitas Eszak-Magyarorszagon az
1870— 1880-as években. i
Vezet6 : DR. KAMODY MIKLOS (Miskolc, Pos-
taig.)
1748. A vasuti teherkocsik tisztitdsaval, mosasaval és
fert6tlenitésével kapcsolatos problémak.

Vezets : VAIJDA SANDOR (Szeged, MAV lg.)
1749. A soproni péalyaudvarokon lebonyolitasra kerilg
kereskedelmi aruk rakodéasgépesitési feltételeinek
vizsgalata. .
Vezet§ :SCHILLINGER REZSO (Sopron, GYSEV
Ig-)
1750. Kezelési és szerelési Gtmutatds: K-600 hidraulikus
rakodéberendezés tehergépkocsihoz.
Vezet6: BODEI JANOS (Volan 16. sz. V. Zala-
egerszeg)

1751. Szabvéanytervezet széles nyomtavolsagu felépit-
mény (rszelvényre.
Vezet6 : BATYI|l FERENC (Zahony, Palyafennt.
Fén.)

1752. Az aszfalt gyartasanak és feldolgozasénak miisze-
res ellendrzése. ] )
Vezet6 : PITTLIK ELEMER (Debrecen, KEV)

1753. Stephenson Ro6bert élete és munkassaga.
Vezet6 : DAVID ISTVAN (Debrecen, Allomas)
MARTON JANOSNE (Debrecen, MAV
Ig.
1754. A Debrecgen)i Jarmijavito Uzem gépi berendezései-
nek korszer(isitése, fejlesztése.
Vezeté6 : BONA LASZLO (Debrecen, MAV Ig.)

Sélymos Janos

Megtartott kdzponti el6adasok és egyéb rendezvények

Marcius 2.

A Koézuti Szakosztaly rendezésében elbadéas:

Kozuti munkédk hatékonysdgénak (j vizsgalati maéd-
szere

El6adé : BERG ARTUR (KOTUKI)

Marcius 2.

A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet elndkségi tlése

Marcius 3.

A MAV Bp. lg. Teriileti Szervezet rendezésében tanul-
manyi kirdndulds Szolnok &llomaéason:

A szamitégép-terminal és a Domino’70 biztosité beren-
dezés megtekintése.

Vezet6 : CSERHATI JOZSEF (Szolnok All)

(Folytatas a 219. oldalon)
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A személygépkocsi karbantartd-allomasok kapacitasa

BEKEFI MIHALY —Dr.

1. Bevezetés

Hazank személygépkocsi karbantart6-hal6zata-
nak kapacitasat az V. 6téves tervben az igények-
nek megfeleléen tovabb kell novelni. Az elavult
szervizeket korszer(siteni kell, illetve egy részét
felszamolni, a meglevéket béviteni és U], a meg-
novekedett kovetelményeket Kkielégitd karban-
tartd-allomésokat kell épiteni.

A karbantart6-kapacitas tervezésénél nem sza-
bad szem el6l téveszteni, hogy a kapacitasok meg-
valositasa jelent6s terhet ro népgazdasagunkra.
Mind az ,,ald”, mind a ,,folé”-tervezés karos, mert

— amennyiben a tervezett (illetve megvaldsulo)
szervizkapacitas az igényeknél kisebb, ellatatlan
szolgéltatasi igények halmozddnak fel, és az ella-
tatlan gépkocsik szaménak novekedésével csokken
a kozlekedéshiztonsdg, gyorsabb ltemben romlik
a jelent6s nemzeti vagyont képviselé gépkocsi-
alloméany allapota;

— ha pedig az igényeknél nagyobb lenne a szer-
vizek 0sszkapacitasa, ennek kihasznélatlansaga
karos kovetkezményein tul a kapacitas-felesleg
a nepgazdasag mas tertileteken felhasznalhato be-
ruhazasi alapjat vonna el.

Mindenképpen nepgazdasagi érdek tehat, hogy
a karbantartd kapacitasok tervezését a lehet6 leg-
pontosabban végezzik el. A pontos tervezéshez
kell6en aldtdmasztott, jol hasznalhatd szamitasi
modszert és mérészamot kell alkalmazni.

2. Kapacitas-fogalmak

El6ljaroban celszerli a gépjarm(fenntartas szer-
kezetét nagy vonalakban felvdzolni (1. bra).

GEP3ARMUFENNTARTAS |

I KARBANTARTAS J JNAGYJAVITAS

Imosas | lapotas | loiaenoszTika ] joavitas |

1. dbra

A személygépkocsi-fenntartés keretében gyakor-
latilag csak karbantartasrol beszélhetiink.

A gépjarmifenntartas a szervizek munkahelyein
és egyben alapegységein, a kilénb6z6 — mosd,
apold, diagnosztikai és javitdo — allasokon torténik.
Aszervizek kapacitasa az egyes allasok kapacitasa-
bol tevOdik ossze. Természetesen az allasok uUze-
meltetéséhez szilkségesek a kiegészit6é mihelyek
és egyéb helyiségek.

Az egységes értelmezés érdekében célszer(i dssze-
foglalni a gépjarmikarbantartds szemszdgébdl né-
hany fontosabb kapacitas-fogalmat.

Termelési kapacitds az allasok adott id6pontban
ismert teljesit6képességének felsd hatéra, a beren-
dezések gazdasagosan megengedhetd maximalis
terhelése, az &llasok legjobb kihasznélasa, élenjaro
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technoldgiai folyamat és munkaszervezés mellett.
A kapacitas termékmennyiségben kifejezett mer-
teke az adott id6szak (altalaban egy ev) alatt el6-
allithatd termékek szama, a mi esetunkben az
elvégezhetd mliveletek szdma.
A termelési kapacités

N= i vagy N —TH-Tk
ahol N a termelési kapacitds (mivelet/év),
TH a hasznos id6alap (munkaora/év),

tk a kapacitds id6norma  (munkadéra/mi-
velet),

W a kapacités teljesitményi norma (mive-
let/munkadra).

A hasznos id6alap (nem egészen helyesen id6-
kapacitasnak is szokas nevezni) a termel6 beren-
dezések, jelen esetben az &llasok szdménak, a nap-
tari id6alap azon részének, amely alatt az allasok
uzemeltethet6k és az egy allason egyidejlleg fog-
lalkoztathaté produktiv dolgozdk szaménak a szor-
zata.

A termelési kapacitds idénorma az allasokon egv-
egy maveletre forditott atlagos id6t jelenti (munka-
ora/mivelet), a berendezések gazdasadgosan meg-
engedhet6 maximalis terhelése, az allasok legjobb
kihasznalasa, élenjar6 technol6giai folyamat és
munkaszervezés mellett.

A termelési kapacitas teljesitményi norma az idé-
egyseg alatt elvegezheté miveletek szamat jelenti
(mdvelet/munkadra),— a termelési kapacitas id6-
norma reciproka.

Kozismert, hogy a karbantarté tevékenység
szdmtalan, egymastdl jelent6s mértékben eltér6
miveletb6l tevddik 6ssze és egy-egv konkrét eset-
ben ezen miveletek legkilonbozébb variacidi for-
dulhatnak el6. Ez a tény igen megneheziti a ter-
melési kapacitds id6énorma, illetve teljesitmény-
norma szamitasat.

Szintén ismert, hogy a gépjarm(ifenntartas egyes
miveleteinek egymastdl lényegesen eltéré beren-
dezés, gép és mlszer igénye van, és ez ugyancsak
neheziti a kapacitas-szamitast.

A kapacitasnak az a része, amely ténylegesen
elérhetd, a termelési kapacitas kihasznalt érteke, azaz
a teljesitmény, a szolgaltatds mennyisége:

Nch—Tp'T
ahol N, a termelési kapacitds kihasznélt értéke
(mlvelet/év),
Tv a produktiv id6alap (munkadra/év),
n a halad6 &tlagnorma (mdivelet/munka-
ora).

A termelési kapacitas és a kapacitas igénybevett
értékébdl szamithatd a kapacitas kihasznélas:

K= *
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A termelési kapacitéstol a kihasznalt értéke el-
térhet:
— az id6alapok kiilénb6z6sége miatt

THMTP

— és a kapacitas teljesitményi norma és a halado

atlagnorma eltérése miatt
L>n

Ezek az eltérések extenziv — a hasznos id6alap
kihasznélatlansagéban rejl6 — és intenziv — az
idGegyseg alatt elvégezhetd mliveletek szamanak
novelhetoségében rejl6 — nyilt tartalékot eredme-
nyeznek.

A hasznos id6alap kihasznalasdnak az aut6-
szerviz-halézatnal hatart szab:

— a szolgaltato jelleg: a karbantartasi mivele-
teket a tulajdonosok meghatarozott idében, alta-
ldban nappal kivanjak elvégeztetni;

— a munkaerd hiany; a tobb (harom) mszakos
beosztasra megfelel§ szakember-géardat a munkaerd
gondok miatt altaldban nem lehet szervezni.

Az intenziv nyilt tartalékban még igen jelentds
lehet6ségek rejlenek. Ezeknek a lehet6ségeknek
a feltardsa és termelésbe vondsa a népgazdasag
szamara jelentGs megtakaritasokat eredményezhet.

A tartalékok kihasznalasa — a produktiv id6-
alapnak a novelése és az idGegység alatt elvégzett
mveletek szdmanak novelése — a meglevé alla-
sokon tobb mivelet elvégzését tennék lehetbvé
és a kés6bb megvaldsuld szervizhéalozat fejlesztése
soran kevesebb szerviz épitését tennék sziikségessé.

A szervizhalozat tervezése sorén azt a teljesit6-
képességet (a termelési kapacitds kihasznalhatd
értékét) kell meghatarozni, amelynél az elérhet6
maximalis produktiv id6alapot és az elérhetd ha-
lad6 atlagnormat kell figyelembe venni.

3. A produktiv munkadra,
mint a gépjarm(ikarbantartasi termelési
kapacitas kihasznalt értékének mérészama

A kapacitds mérésére a gyakorlat tébbnyire az
id6 valamely egységét hasznalja (pl. a berendezés,
a gép- vagy az allasorat). A produktiv munkadra
az éallasokon dolgozé munkésok munkarend sze-
rinti osszes id6alapja. Tehat a produktiv munkadra
esetében nem valamilyen berendezés vagy éllas
hasznos id6alapjar6l (vagy munkarend szerinti
id6alapjaroél) van sz6, hanem az ott dolgoz6 szak-
munkasok, betanitott munkéasok és segédmunkésok
ledolgozott, vagy a jov6ben ledolgozhatd6 munka-
idejérdl.

A fenntarto-iparban hasznalatos kapacitas méro-
szadm a produktiv munkaora. Ez a kapacitas jellem-
zésére hasznalt mutaté a kapacitds lényeges té-
nyez8it hagyja figyelmen Kkivil, ennek ellenére
elterjedését elGsegitette néhany el6nye:

— kdnnyen megallapithato;

— homogén mérészam, a kezelése egyszer( €és ez
kilondsen a tavlati tervek készitésénél nagy el6ny.

Hasznalata mellett sz6l az, hogy a gépjarmu-
fenntartas jelent6s mértékben kézi munkaigényes;
de ellene szdl, hogy:

— nem juttatja kifejezésre a fenntartasi munka
helyigényét;

kozlekedéstudomanyi szemle

— a produktiv létszdm emelésével ndvelhet6 a
szervizek teljesit6képessége, azonban az egy-egy
allason egyidejlileg foglalkoztathatd maximalis 1ét-
szam elég egyértelmlien meghatarozott; a létszam
bizonyos hataron tali novelése — a produktiv
munkadra novekedése ellenére — a teljesitOképes-
ség csokkenését eredményezheti;

—egyes Aallasokon mar jelenleg is inkabb a
berendezés hatarozza meg a teljesit6képességet
mint az ott dolgozé létszam. A karbantartas min-
den &gaban tapasztalhatd ilyen irdanyu fejlédés.
Természetesen a gépek, berendezések onmagukban
nem Uzemelhetnek. Zavartalan (izemelesiikhoz
kelléen képzett és megfelel§ szdmU dolgozo szik-
séges, a maga produktiv munkaidejével;

— nem lehet szamitasba venni a termelékeny-
ség emelkedésének kedvez6 hatdsat, mert csak az
id6alappal szamol;

— a kulénb6zd milveletek azonos dimenzidju
mérészdma és ezek OsszegezhetGsége eltereli a
figyelmet arrél, hogy még az azonos jellegl mive-
let-csoportok keretében teljesitett munkaordk sem
egyeneértéklek.

Mindezek utdn megallapithatd, hogy a kapacitas
jellemzésére hasznélt egyetlen mérészam, a pro-
duktiv. munkadra, — kuléndsen a jelenlegi,
differencialt fejlesztési szakaszban — mar nem
elégséges. Szlikség van mind a beruhazéasok terve-
zesenél, mind a moszaki-technoldgiai tervezésben
egy Uj, arnyaltabb mutatora is.

4. Az alldsok szama, mint a termelési kapacitast
jellemz6 mutat6szam

Az el6z6ekbbl kovetkezik, hogy a kapacitasnak
egy olyan jellemz6jét kell megkeresni, amely fi-
gyelembe veszi azt, hogy a karbantart6 tevékeny-
ség igen sokféle miveletbdl tevédik Ossze, Kiegé-
sziti a produktiv munkadraval megadott teljesit6-
Iﬁék?ességet és bizonyos fokig kikiiszobéli annak

ibait.

Az allasok a szervizek alapegységei, es ezekbdl
az épitékocka elv alapjan — a megfeleld aranyokat
figyelembevéve, valamint az alkatrész raktér, a
kiegészitd mlhelyek és egyéb létesitmények fajla-
gos értékei alapjan (pl. raktar m2javito allas) —
épithet6k fel a szervizek és bel6lik a halézatuk,
jellemezhetd a szervizek, illetve a szervizhaldzat
nagysaga, kapacitésa.

A karbantarté miliveleteket az alldsokon, pon-
tosabban a kilonb6z6 miveletcsoportok elvég-
zésére alkalmas allasokon végzik.

A miveletek kiilonbdz6ségebdl kdvetkezik, hogy
ezekhez kiilénbodz6 allastipusok sziikségesek. Az Un.
univerzalis allasok kialakitasa elképzelhetetlen és
nem is lenne gazdaséagos, hiszen az egyes mivelet-
csoportokbdl alakitott, a célszer(i és hatékony
munkavégzéshez sziikséges allastipusok a létesitési
koltségek, a technoldgiai el6irdsok, a munkas lét-
szam, ezek szakmai felkésziiltsége és a sziikséges
berendezések, a milszerezettség tekintetében je-
lent6s mértékben eltérnek egymastol.

Az allasokat:.

— a munkavégzés szempontjabdl kozel azonos
jellegl miveletek,
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— az azonos berendezést, felszerelést igényl6
miiveletek,

— mas egyeb, a technoldgiai el6irdsokbol adddo
azonossagok
alapjan kell csoportositani.

Az allasok egyik — jelenleg legcélszeriibb —
csoportositasa az el6z6ek alapjan:

— gepi fels6moso,

— apolo allas,

— diagnosztikai allas,

— szerel6' allas,

— karosszéria javité és fényezd allas.

Egy adott autoszerviz termelési kapacitasat az
allastipusonként szamitott kapacitas es az allasok
tipusonkénti szdmanak szorzata, illetve ezen szor-
zatok egydttesen eredményezik.

Az &lldsok tényleges atbocsatoképessegével és
a tényleges vagy produktiv idGalappal — tervezés
esetén a tervezhetd &tbocsatoképességgel és ter-
vezhet6 produktiv id6alappal — szamolva, az
allastipusonkénti termelési kapacitas kihasznalt
értéke:

ATkhj= T pj mLl, m-1j
ahol Nih &termelési kapacitds kihasznalt értéke
(mdvelet/ev),
Tv a produktiv idéalap (munkadra/év),
n az &llds &tbocsatoképessége (mivelet/
munkaora),
A az allasok szama (db),
j  az allas tipusa.

Egy adott idészakban vagy egy tervezett id6-
szakban az &lldsok tényleges és tervezhet6 at-
bocsatoképessége meghatarozhato.

A tényleges atbocsatokeépesség és a gépkocsik
altal tdmasztott karbantartasi igények ismerete-
ben — amelyek mliszaki és statisztikai adatok
alapjan meghatarozhatok —szamithat6 az igények
kielegitéséhez szlikséges potencidlis kapacitds, az
allasok széma allastipusonként.

A potencidlis kapacitas szamitasanak elvi képlete
az el6zbek alapjan:

A}= ijvﬁ (db allas)

A potencidlis kapacitds 6nmagaban csak lehet6-
ség; hogy az allasokon ténylegesen munkat lehes-
sen végezni, sziikséges a dolgoz6 ember produktiv
munkaja.

Az allasok atbocsatoképessegének es produktiv
id6alapjanak ismeretében tehat az allasszammal
jellemezhetjuk egy szerviz tényleges teljesit6-
képességét. Az allasok szdma a szervizek nagysagat
és termelési kapacitasat szemléletesen jellemzi.

Az allasok szamanak, mint kapacitas merG-
szamnak azonban vannak hidnyossagai:

— dnmagéban a kapacitasnak csak egyik olda-
lat, a potencidlis kapacitast jellemzi;

— az el6z6ekbdl kovetkezik, hogy a termelési
kapacitds egyéb tényezGinek (az &llasok atbocséa-
toképességének, az idBalapoknak) az ismerete is
szikséges;

— a produktiv munkadrahoz viszonyitva sza-
mitas-igényes;
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— a szervizek kiegészit6é mlhelyeinek terilete,
termelési kapacitasa kulon szdmitast igényel.

Hianyossagai mellett sokkal lényegesebbek el6-
nyei:

— a karbantartasra jellemz6 sokféle miveletet
csoportonként, allastipusokra osztva veszi figye-
lembe. Egy-egy allastipusra az azonos jellegli ma-
veletek csoportja jut;

— a termelékenység novekedés, valamint a
produktiv id6alap novekedes jelentkezik a fajlagos
alldsszam szilikséglet csokkenesében;

— biztositja a szervizek bels6é aranyossagat;

— a szervizhaldzat struktaraja attekinthetd es
az igényeknek megfelel8en alakithato ki;

— a tavlati, a rovidtavu tervek, és a konkrét
Eeruhézési tervek készitésénél igen jol felhasznal-

ato;

—az Aallastipusonkénti allasszam szemléletes
képet ad a szervizek tevékenységérél; a fejlédést
nemcsak mennyiségében, hanem mind&ségében is
jellemzi.

5. A potencialis kapacitas (az allasszam)
tervezési-szamitasi modszere

A vérhat6 karbantartasi igényt kielégité allas-
szdm sza&mitasi maddszerének ismertetése eldtt két
kdzismert, de félreérthetd fogalmat kell tisztaz-
nunk: a karbantartasi sziikséglet és a karbantartasi
igény fogalmat, illetve a ketté kozotti Iényeges
eltérést.

A fajlagos (éves) karbantartasi sziikségleten ért-
jik mindazon karbantartasi miveletek dsszességét,
amelyek egy gépkocsi optimalis mlszaki &llapota-
nak biztositasahoz az adott id6szak alatt szliksé-
gesek.

A karbantartasi igeny (éves) fajlagos ertéken
a miveletek azon Osszességet ertjuk, amellyel a
karbantarté halézatot az adott id6szakban egy
gépkocsi ténylegesen terheli.

A fajlagos karbantartdsi igény a muliszakilag
indokolt értéktdl (szukséglet) eltér:

— a szlkséges, de kiilonboz4 okokbol (pl. anyagi
ok, hosszU vérakozasi id6 stb.) el nem vegeztetett,
valamint

— a sajat kezlileg elvégzett karbantartasi ma-
veletek Osszességével.

Az Osszes karbantartasi igény a gépkocsik sza-
manak és a fajlagos karbantartasi igénynek a szor-
zata. Szamitasainkban a jovébeni szlikséges allas-
szdm szamitashoz a karbantartasi igény tervezhet6
értékét kell figyelembe venni, mégpedig all&s-
tipusokhoz kapcsolhaté muveletcsoportonként.

F& miveletcsoportok szerint kell meghatarozni
a személygépkocsi allomany karbantartasi igényé-
nek kielégitéséhez — a vizsglt id6szak alatt —
szllkséges miiveletek szdmat és ezt a mdvelet-
szamot kell szétosztani allastipusokra. Természe-
tesen a mveletek szétosztasanal figyelembe Kkell
venni az allasokon egyidejileg foglalkoztathato
produktiv dolgozok szamat is.

Az Aallastipusonkénti miveletszamot osztva az
allastipus atbocsatdoképességével, a miveletek el-
végzéséhez szilkséges allasok szamat kapjuk (egy
miszak alatt). Ezt osztva a vizsgalt idészak (egy év
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munkanapjanak eés a tervezett miszakszamnak
a szorzataval megkapjuk, hogy egyenletes terhelés
mellett hany allasra lenne szikség. A szervizek
terhelése azonban az év folyaman nem egyenletes,
ezért az el6z6 eredményt a szezonalis egyltthato-
val szorozni kell.

Mindezek alapjan az A&llastipusonkénti &llas-
szamot, a potencidlis kapacitast meghatarozd ki-
indul6 Osszefliggésnek

[a >=4T ¢y wj)j)
a tervezésben hasznalhaté forméja:

_ Sj
A= bt jnj-E ™
ahol Aj aj tipus( allas sziikséges szama (allas),

Sj a vizsgalt id6szak alatt egyj tipusu alla-
son tervezett 0sszes mlvelet szama (ter-
vezett karbantartasi igény) (mdvelet),

0j egy j tipust allds napi miliszakszama
(mdszak/nap),

nj egy j tipusu allds athocsatdéképessége
(mavelet/alldsmiiszak),

j az allastipus jele,

b szezonalis egyutthatd (dimenzié nélkdili
szam),

F a vizsgalt idészak (év) munkanapjanak
szdma (nap).

A vizsgalt idészak alatt az &llastipusonként
elvégzendd o©sszes mivelet szdmat a gépkocsi
darabszam és az allastipuson végezhet6 miveletek
Osszegezett gyakorisdganak szorzata adja.

A miveletek 0sszegezett gyakorisaga egy gép-
kocsin, a j allastipuson, a vizsgélt idészak alatt
elvégezheté miiveletek szama:

Sj=G.Vj

ahol G a személygépkocsik szama (szgk),
Vj aj tipusu allason végezhet6 mulveletek
Osszegezett gyakorisaga (mlvelet/szgk),
amelynek értéke:

Vj—2
-

itt i aj allastipuson végezhetd mdveletek jele,
M aj allastipuson egy gépkocsin végezhet6
i jeld mlveletek szama a vizsgalt 1d6szak
alatt, figyelembe véve az egyidejlleg fog-
lalkoztathatd produktiv dolgozok szémat

(mivelet/szgk).

_ Az allas athocsatokepességen (W) az egy miszak
idotartama alatt egy allason (allastipusonként)
elvégezhetd miveletek szamét értjuk:
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ahol / egy mliszak id6tartama (6ra/allasmdiszak)
a munkaid6 kihasznalasi egyutthatd (di-
menzié nélkiali szam),
rrij az atlagos miveleti id§ (munkaid6) a j
tipusu allason (6ra/mivelet), amely igy
szamithato:

i=1
Itt 4 az i jelli mivelet haladé atlagnormaja
(6ra/mivelet).
Végul — a kiindul6 osszefliggésbe behelyette-

sitve és az egyenlet rendezve — az alldsszam meg-
hatarozasanak képlete:

G. 2 ¥
i=1
F-gj-f-a
Az allasszam gépkocsi tipusonkénti meghataro-
zdsaval a szamitas eredmeényeinek pontossaga
fokozhato.

Aj— b

s . Osszefoglalas

Az el6z6ekben ismertetett tervezeési-szamitasi
maodszer alapjan meghatéarozott allasokbdl kialaki-
tott szervizek és ezek megfeleld teriileti elrendezésii
halozata a felmeril6 igényekkel egyensulyban lesz.

Ilv._modon az autészerviz-halozat fejlesztésére
fordithatd beruhazasok a népgazdasag szempont-
jabél a legkedvez6bben alakulnak.
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A VII. Orszagos Kozlekedésgazdasagi Anket Salgotarjanban

\ Dr. CSIZMADIA JOZS8EFNE

A Kozlekedéstudoményi Egyestlet Kozlekedés-
gazdasagi Szakosztalya és Nograd Megyei Teruleti
Szervezete 1976 januar 28—29-én Salgétarjanban
rendezte meg a VII. Orszagos Kozlekedésgazdasagi
Ankét-ot.

Az V. Otéves terv a kdzgazdasagi munkakdrben
foglalkoztatott szakembereket az eddiginél Iénye-
gesen nehezebb feladatok elé allitja. A Kozlekedés-
gazdasagi Szakosztaly a gazdasagi vezet6k fel-
készilését viszonylag sz(kkoérl, és ennek révén
hatékony ankét rendezésével kivanta el@segiteni.
Az ankét keretén belll a kozlekedés V. 6téves ter-
venek fontosabb célkitlizéseir6l, az 1976. januar
1-ével életbelepd gazdasagi szabalyozokrol, az
arpolitikai intezkedésekrél, a munkaerdgazdai-
kodasi, tovabba bérszabalyozasi feladatokrol szold
el6addsok megtartdsadra és megvitatasara kerult
sor.

Az ankétnak a Szakszervezetek Nogrdd Megyei
Tanacsanak nagytermében 6sszegydilt résztvevdit
Sz06 Béla, a VOLAN 2. sz. Véllalat igazgatoja,
a KTE Nograd Megyei Terlleti Szervezetének el-
noke koszontotte.

Az V. téves tervfejlesztési keretszamai, afejlesz-
tes elGirasai és korlatai cimmel Simon Andor, a
KPM Kozlekedéspolitikai fosztaly vezetOhelyet-
tese tartott vitaindité el6adast.

El6adasaban hangsulyozta: az V. otéves terv
kiemelked6 jelent6ségli, amelynek meghatarozo
szerepe van a fejlett szocialista tarsadalom fel-
épitéséhez vezetd uton. A fejl6dés alapja és meg-
hataroz6i a part XT. Kongresszusdn megjelolt
tarsadalmi és gazdasdgi célok, a népgazdasag
fejl6désének mar elért eredményei, a feltart belsé
és kulsé gazdaségi korilmények.

Visszatekintve a V. otéves tervidGszakra, meg-
allapitotta, hogy fejlédesiink eredményes idoszaka
zarult le, amely a f6 célok megvaldsulasaval, a
tervszer(iség javulasaval szamunkra kedvez6nek
tekinthetd. A széllitas és hirkozlés fejlédese a 1V.
otéves tervidészakban gyorsabb ltemd volt, mint
a korabbi tervperiddusokban. Az agazat fejl6dése
szorosabb kapcsolatban allt a népgazdasag altala-
nos fejlédésével.

Az V. Otéves tervidGszakban vérhato helyzet
redlis szambavételénél a tavlati fejlesztési politika-
ban megfogalmazott célkitlizésekbdl kellett Ki-
indulni. Elemz6 tanulméanyok, szamitasok, mu-
szaki-gazdasagi koncepcidk, gondos és koril-
tekinté munka tette lehetévé az V. 6téves terv
megalapozott agazati koncepcidjanak kialakitasat.

A tervezési munka soronkivetkezé feladataként
a vallalati tervek szerepével foglalkozott. Hang-
sulyozta, hogy az 1976. évi terv és az otéves terv
6sszhangjanak biztositdsa napjaink legfontosabb
feladata. A terv készitése sordn tekintetbe vehet6
forrdsok szlikebbek a korabban rendelkezésiinkre
allé lehet6ségeknél, ezért gazdasagi tevékenységiink
legfébb feladata a tarsadalmi termelés hatékony-

sdganak az eddiginél joval er6teljesebb fokozésa.

Az el6ado ismertette az V. 6téves tervnek a nép-
gazdasag egészére vonatkoz6 fébb szamszer(
adatait, majd részletesen foglalkozott a szallitas
és hirkozlés fejlesztésére vonatkozo tervszamokkal.

Az agazatonkénti értékelés soran hangsulyozta,
hogy a vasuti kozlekedes fejlesztesére biztositott
forrasok felhasznélasat a szallitd kapacitas bdvi-
tésére, a komplex fejlesztés és a rekonstrukcio foly-
tatasara kell koncentralni. El6térbe kell helyezni
a nagyforgalmud nemzetkdzi vonalak, csomopontok,
hatarallomasok fejlesztését, atbocsatoképességik
fokozasat. A kozuati kozlekedés teriiletén a teher-
gépkocsik szdma mintegy 150 ezerre, az autébuszok
szama 13 ezerre, mig a személygépkocsik szdma
900 ezerre novekszik, ami az &gazat tovabbi
dinamikus fejlesztését szolgalja.

Kiemelte az utak teherbirdsanak, szélességének,
biztonsdganak novelésére, javitasara torténd kon-
centralas szilkségességet és a kozutak févarosba
vezetd, valamint a telepililéseken atmentd sza-
kaszainal a kapacitasfejlesztés fontossagat.

Az el6ad6 rdmutatott a beruhazasi munka szin-
vonala emelésének, a gazdalkodas hatékonysaga
fokozasanak sziikségessegére. A vallalati tervekkel
kapcsolatban hangsulyozta, hogy azoknak olyan
programot kell adniuk, amelyet a vezet6k és a
dolgozdk egyarant magukénak éreznek.

Tarifavaltozasok és arkiegeszités-modositasok 1976
januér 1-t6l cimmel Jakoi Géza, a KPM Pénz-
ugyi fGosztaly vezetGhelyettese tartott vitaindito
el6adést.

Az el6add el6szOr azokat az 0Osszefliggéseket
elemezte, amelyek az 6nkoltség tényezdinek emel-
kedése kovetkeztében sziikségessé tették 1976.
januar l-ével a dijszabési valtozasokat.

A belfoldi arudijszabasok valtoztatasanak céljat
a gazdasagpolitika, ezen belil az arpolitika 6ssze-
hangolasara kijel6lt kormanyzati szerv a kovet-
kezOkben hatarozta meg:

—a korméany altal jévahagyott kozlekedés-
politikai koncepcioban adott aktualis feladatok
megoldasa;

— a jelentkezd tobbletkdltségek fedezete;

— a fuvarkoltségekkel, konkrétabban a fuvar-
eszkozokben megtestesil6é eszkdzokkel valo racio-
nalis, takarékos gazdalkodas, a gazdasagi szféra
figyelmének nagyobb felkeltése a fuvarigénnyel
jaro telepuléspolitika és termeléspolitika optimali-
zalasara,;

— el6relépés az arufuvarozési eszkozok kor-
szer(sitése Iranyaban, osszekapcsolva azzal, hogy
a jarmikapacitas-rekonstrukcié és az egyéb fej-
lesztési célok megvaldsitasa fokoz6dd mertékben
legyen anyagilag a kozlekedési vallalatok sajat
forrasaira alapozhato;

— a tarifamodositasnak szolgalnia kell a modern
kozlekedési szolgaltatasok, konstrukcidk (konténer,
rakoddlap stb.) bevezetését, elterjesztését;
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— a dijszabésvaltozasok csak olyan mértékben
érinthetik a lakossagot, amennyiben azok elkeril-
hetetlenul részei a termel6i arintézkedéseknek.

Az el6ad6 a tovabbiakban azokkal a modsze-
rekkel foglalkozott, amelyeket a tarifandvelés
nagysagrendjének meghatarozasakor alkalmaztak.
Attekintést nydjtott a kilonb6z6 kozlekedési aga-
zatok tarifaindex-valtozaséarol és annak indokolt-
sagar6l. Ramutatott, hogy a koltségvaltozasok
indexszel kifejezett, indokolt mértéke nem egyezik
a tarifavaltoztatdsok hasonlé mértékkel jellem-
zett emelésével. Ennek oka: az indokolt és tény-
leges arvaltozasok kozotti eltérés az érdekelt
vallalat szabalyozérendszerének mddositasaban ju-
tott kifejezésre.

Ismertette tovabba, hogy a belféldi arufuvaro-
zési intézkedések csak elenyészd mértékben érin-
tik a lakossagot. Azoknal az arufuvarozasoknal,
amelyek elszamolasilag elhatarolhatok, mint pl.
a lakossagi tuzeld, fdt6olaj, gazpalack hazhoz-
fuvarozésa, nem ker(lt sor a dijak valtoztatasara.

A vaslti és kozati dijemelések 6sszesitett ki-
hatésa éves szinten mintegy 3,2 milliard Ft.

A személyfuvarozasi tarifakkal foglalkozva meg-
emlitette, hogy a hivatalos arpolitikai allasfogla-
lasnak megfelel6en, az ezekben kifejezésre jutd
arak nem valtoztathatok olymddon és olyan gya-
korisaggal, ahogyan azt egyebként a raforditasok-
ban végbemend modosulasok indokolttad tennék.
A kovetkezmény az, hogy a tavolsagi, valamint
a helyi személykozlekedés bevételei régen nem
fedezik a raforditdsokat. A kiilonbség athidalasa,
illetve rendezése modozataira tobbféle megoldas
lehetséges, és ezeknek dsszhangban kell lennitk
a gazdasagi szabalyozok rendszerével.

Részletesen foglalkozott az 1976-0s évre az egyes
kozlekedési vallalatok személyszallitasi tevékeny-
ségéhez kapcsolddo allami arkiegészités rendszeré-
vel és mértékével.

Befejezésll hangoztatta, hogy a vallalati telje-
sitmények értékdsszegeit és aranyait modositd
intézkedések az V. otéves terv induldsaval esnek
egybe. Az (j tervid6szak ndveli a gazdasagi vezetés
és az allami iranyitds felel6sségét. A gazdasagi
dontések meghozatalandl, az igények Kkielégitését
célz6 intézkedések el6készitésenél a szabalyozo
rendszer korszer(sitése, aktualizalasa indokolt
volt, — ez val6sult meg a tarifavaltozasokban és az
arkiegészités modositasain keresztll is.

A Kkozlekedési véllalatok gazdalkodasanak fébb
elemei, Uj vonasai az V. Otéves tervidészakban
cimmel Fuzesi Jozsef a KPM Pénzlgyi fosztaly
osztélyvezetéije, minisztériumi fétandcsos tartotta
vitaindité el0adasat.

Eldadasaban a szabalyoz6 rendszer néhany
évvel ezel6tt vegzett kritikai elemzésébdl és annak
fébb megallapitasibol indult ki. Ré&mutatott a
vallalatonkénti arbevételek, nyeresegek, atlaghér
és egyéb mutatd, alakuldsara. Kiemelte, hogy a
széllitasi-hirkozlési agazat nyereségtervét teljesi-
tette.

A viszonylag kiegyensulyozott miikodés a szalli-
tas és hirkozlés népgazdasdgi &gazatban az alta-
lanostol szamos terileten eltér6 kozgazdasagi
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szabalyoz6 rendszerrel biztosithatd. Az dgazatnak
ugyanis gyakran vallalati szempontbdl kevéshé
hatékony feladatot is el kell latnia. Részletesen
foglalkozott azokkal az észrevételekkel és javas-
latokkal, amelyeket a KPM a szabalyozdk Ki-
dolgozésa soran tart fel és terjesztett eld.

Ezek elfogadasat is jelentik a széllitds és hir-
kozlés sajatos helyzetével realisan sz&mold szabé-
lyozasok, mint pl. az, hogy a kozlekedési agazat
vallalatai az amortizacio 100%-at tovabbra is visz-
szatarthatjak; mentesil a MAV, aGYSEV, a Pos-
ta, a MAHART és a MALEV a s %-0s varos- és koz-
ségfejlesztési hozzdjarulds fizetése aldl.

Részletesen foglalkozott a véllalati jovedelem-
szabalyozasi rendszer elemeinek maodositasaval,
igy a nyereség kotelezd kettéosztasi rendszerének
megszilintetésével, az addzési rendszer megvaltoz-
tatdsaval, az allami tdmogatas formaival. Kitért
az amortizacios rendszer és a kulcsok modositasara,
és részletesen ismertette a KPM-nek erre vonatkozo
allaspontjat.

Foglalkozott az V. 6téves terv id6szakaban ér-
venyes hitelpolitikai irdnyelvekkel és a hitel-
felvétel lehet6ségeivel.

Befejezésiil megéllapitotta: az elézetes szami-
tasok azt igazoljak, hogy a szallitas-hirkozlés nép-
gazdasagi agra kidolgozott es jovahagyott vallalati
Jovedelemszabalyozasi rendszer biztositja az V.
Otéves terv megvaldsitdsdnak kozgazdasagi fel-
tételeit.

Munkaligyi szabélyozasok a kozlekedési vallalatok-
nal az V. otéves tervben cimmel Turba Séandor, a
KPM Munkagazdasagi és szociélpolitikai f6osz-
talyadnak vezet6je tartott vitaindito el6adést.

Bevezet6jében ramutatott arra, hogy a koz-
gazdasagi szabalyoz6 rendszer tovébbfejlesztése-
nek keretében a bérszabélyozas rendszere is mo-
dosul az V. otéves tervidGszakban. A kiadott
irdnyelvek szerint a bérszabédlyozas rendszerét
differencidltan, a gazdalkodas sajatossagainak fi-
gyelembe vételével kell tovabbfejleszteni.

A tovabbfejlesztés kiindulé jiontja a V. 6téves
tervid6szakban alkalmazott bérszabalyozasi rend-
szer hatasdnak értékelése volt. Megallapitast
nyert, hogy az 1971-ben bevezetett egységes bér-
szabalyozas csak részben felelt meg funkcidjanak,
ezért — bevezetését kovetéen — kulonboz4 bér-
gazdalkodasi, bérpolitikai intézkedések valtak sziik-
ségessé. Kiemelte, hogy a IV. Otéves tervidészak-
ban fokozatosan sikerult olyan szallitasi-hirkdzlési
bérszabalyozasi formékat is Kkialakitani, illetve
mkodtetni, amelyek a kovetelményeknek jobban
megfeleltek. Az dgazatra el6iranyzott 22—23%-0s
bérszinvonal ndvekedés helyet az egy fére jutd
atlaghér a IV. Otéves tervid6szakra mintegy
29%-kal, az atlagkereset mintegy 33%-kal emel-
kedett. A bérfejlesztések és szocialpolitikai intéz-
kedések egylttes hatdsara az agazatban foglal-
koztatottak szdma s %-kal gyarapodott.

Az V. Otéves tervidészakban a szallitas és hir-
kozlési dgazatban 27,6%-o0s atlagbérndvekedéssel
és mintegy 4%-o0s (15 ezer f6) létszamndvekedéssel
lehet szdmolni.
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Négy bérszabalyozasi rendszer lesz érvényben a
kdvetkez6 tervciklusban:

—a vallalati teljesitményhez kotott bérszin-
vonal szabalyozas;

— a vallalati teljesitményhez kotott bértémeg
szabalyozas;

— a kozponti bérszinvonal szabalyozas;

— a kdzponti bértdmeg szabalyozas.

Az elBado részletesen foglalkozott az egyes valla-
latok bérszabélyozasaval, kifejtve, hogy a szaba-
lyozas milyen hatast gyakorol a vallalatok teveé-
kenységére. Remélheto, ho% a négy bérszabalyo-
zasi forma a kereseti ardnyokban jelentkez§ feszult-
ségek enyhitésében, az 6sztbnz8 hatas fokozasaban
kedvezébb helyzetet teremt, mint a korabbi sza-
balyozasok.

Az el6add kilon témaként foglalkozott a vélla-
lati vezet6k érdekeltségének szabalyozasaval.
A szabalyozas célja volt, hogy 6sztén6zzon a gaz-
dalkodas hatékonysdganak javitasara, valamint
az éves es a tavlati feladatok teljesitésére. Kiemelt
alapkdvetelmény volt, hogy a kollektiva és a veze-
ték érdekei rovidebb és hosszabb tavon egyarant
kozelitsenek egymashoz.

Veégil a joléti és kulturalis alap képzésével fog-
lalkozott. Ennek soran az Uj szabalyozas leglénye-
gesebb vonasait tarta fel, amely a joléti es kul-
turdlis alapképzés terén kivanja a szociélis ellatéas
javitasat biztositani.

HangsUlyozta a joléti és kulturalis alapnak a

azdasagi eés tarsadalmi politikdnk altal ismert
és kiemelt jelent6segét, amely szerint a vallalat
a forrasok biztositasa érdekében az alaphianyt a
részesedési alapb6l abban az esetben is tartozik
kiegésziteni, ha e miatt részesedési alapban hiany
keletkezik, illetve a mar meglevé alaphiany né.

Befejezestil utalt arra, hogy a joléti és kulturalis
alap rendszeresitése el6segiti a véllalatok kozott
a szocidlis ellatottsag nivelladlodasat és ezaltal a
szocialpolitikai fejlesztés egyik id6szer(i problémé-
janak megoldésat.

Az ankeét el6adasait hozzaszolasok kovették.
A vallalatok szakemberei rendkiviil élénken reagal-
tak a vitaindité el6adasokra. Feltartak az V. 6téves
tervre vonatkozo véllalati elképzeléseket, és fog-
lalkoztak azokkal a problémakkal, amelyek az V.
Otéves terv kodzgazdasagi szabalyozéasaval 0Ossze-
fuggésben a vallalatok el6tt megoldéasra varnak.
Az igen élénk érdeklGdést jelz6 hozzaszolasokra
a vitainditoé el6adok valaszoltak.

A kétnapos anketon elhangzottak alapjan az
altalanos értékelést és dsszefoglalét dr. Heged(is
Gyula, a Kozlekedési eés Tavkozlési Mlszaki F&-
iskola f6igazgatdja, a Kdzlekedéstudomanyi Egye-
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stlet Kozlekedésgazdasagi Szakosztalynak veze-
téje tartotta.

Osszefoglaldsdban kiemelte az el6adasok magas
elméleti szinvonalat és a problémék ,elevenjére”
tapintd, nyilt hozzaszolasok értékességét, hasz-
nossagat.

A résztvevok az ankét legfontosabb megallapi-
tasait hatarozatban foglaltdk dssze, amely leszogezi:

— az ankét résztvev6i helyeslik az V. 6téves terv
altalanos és agazati célkitlizéseit és eredményes
megvalositasukon a legjobb tuddsukkal munkal-
kodnak;

—az ankeét résztvevlinek egyértelmd allas-
pontja, hogy az V. 0téves tervvel gazdaséagiranyi-
tasunk Uj szakasza kezd6dott el, amelynek tovéabb-
fejlesztett modszereit, szabalyait — a vallalatok
sajatossagainak lehetség szerinti figyelembe véte-
lével — a kozlekedés, a fuvarozas, a szallités teri-
letén is érvényesiteni kell;

— az ankét résztvevdinek egyontet(i nézete, hogy
a kozlekedésnek az V. 6téves terv red esg feladatait
az eddigieknél Iényegesen nehezebb koriilmények
kozott kell megoldania. A kozlekedés teriiletén
olyan vallalati gazdasagpolitika, illetbleg akcio-
program szlikséges, amely a tarsadalmi tevékeny-
ség hatékonysaganak gyors novelése erdekében
a termelékenység fokozasara, az er6forrasok gaz-
dasdgosabb hasznositasara 0szténoz;

— az ankét reésztvevdi elismerik, hogy az agazati
gazdasagi szabalyozok megfelelnek a gazdasag-
politikai célkitlizeseknek. Az (j szabalyozdk tobb
terileten és tobb vonatkozasban Orvendetes, biz-
tatd el6relépést jelentenek. Sziikséges, hogy a valla-
latok gazdasagi vezet6i ezek alapjan a tervtor-
vennyel megszabott fegyelmezett gazdalkodas fel-
tételének megteremtésere iranyuld helyi, véllalati
munkéat folytassanak.

Az ankét résztvevli sziikségesnek tartjak, hogy
az illetékes tarsadalmi és allami szervek

— biztositsdk a jelenleg kiadott szabalyozo
intézkedések stabilitasat;

— az els6 értékelhet6 tapasztalat ismeretében
szlintessek meg a jelenlegi szabalyozdkban még
fellelheté burokratikus vonasokat, és ndveljék
az egyeni és vallalati erdekeltséget a gazdasag-
politikai célok szolgalataban;

— torekedjenek arra, hogy lehet6ség szerint a
legszlikebb térre korlatozzak az egyedi, leirati
szabalyozéasokat;

—a szocialista orszagok tapasztalatainak fel-
hasznalasaval, jol atgondolt program szerint ira-
nyitott tudomanyos munka végzését javasoljak
a gazdasagiranyitas rendszerének tovabbi fejlesz-
tése erdekeben.
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A budapesti észak—déli metrovonal lizemeltetésének varhato koltsegei

\ / CSIBILASZLO

A metrolizem létesitmény-rendszere a vonal
beépitésével tolti be maradektalanul a fejlesztési
céljat, sezért az egyes Uizembehelyezési szakaszokra
vonatkoz6an nehez — ,,ideiglenes” (izem lévén,
altaldban nem is célszer(i — az Uzemeltetés kolt-
ségviszonyait kilon-kuldn jellemezni. Ugyanakkor
a teruleti és id6beli elhatarolds nehézsegein tal-
menéen elmondhatd, hogy bizonyos — elsésorban
terletiranyitasi — tevékenységek és ezzel egyiitt
a felmerult koltségek alakulasa csak a teljes vona-
lon vizsgalhato.

Mindezek alapjan megallapithat6, hogy a foly6
koltségek viszonylataban a teljes metrévonal tekint-
hetd elemzési egységnek.

A budapesti E—D I11. vonalszakasz megvalé-
sitasdnak befejeztével az E—D metrovonal Uzeme
teljesse valik, amelynek 1986-ban — az lizemeltetés
els6 évében — varhatd koltségeit a miikodd
K—Ny metrovonal megfigyelt raforditas-szerke-
zete alapjan becsultik. (A BKV hatélyos bels6
elszamolasi rendjének megfelelGen eltekintettiink
a metrouzemmel kapcsolatos vallalati altalanos és
az elkllonitett koltségek szambavételétdl. Ez
azonban az Uzemi keretek kdzott levonhatd kovet-
keztetések érvényét nem érinti.)

Az elemzési munka informéacids alapjat az ana-
litikus koltségnyilvantartas és az Uizemi statisztika
adatai képezték.

A becslési eljaras soran felhasznaltuk a K-Nv
vonalnal megismert, az egyes koltségcsoportok és
az alkalmas koltségjellemzok kozott megallapitott
osszefliggés-rendszert. Ezt foglaltuk dssze az 7. tab-
lazatban.

E t&bl4zattal kapcsolatban két mutaté szorul
részletesebb magyarazatra.

Kdltségjellemz6

A vonali Uzemkdltségeknél a mozgdlépcsd és
segéduzemi szakszolgalat koltségei fliggnek a vonal
magassagi vezetésétdl, az allomasok mélységi fek-
véset6l, amit az un. szamitott alloméasszam kolt-
segjellemzével fejeztiink ki. Ebben az egyes allo-
masokat koltségszempontbdl a magassagi hely-
zetuket jellemz6 tényezével szoroztuk.

A 2. tablazatban kidolgoztuk a K—Ny és E—D
vonalak szamitott allomasszamanak értékeit.

2. tablazat
1 2 13 4 5
s K—Ny vonal E —D vonal
Megnevezés éé} 2 g\g P gg
§2 Eg E5E EE ESE
T IO R 2 NS >
Szamitasi szabaly .......... - - 1x2 - 1 x4
Felszini 4lloméasok............. 0,5 2 1 1 0,5
Allnasck eaves melyseg- 1 L 4 4
Alloméasok masfeles mély-
Séghen ..o, 15 12 18
Alloméasok mélyvezetéshen 2 8 16 7 14
Alloméasok 6sszesen........... — 1 18 24 36,5

A kiltségvéltozasi tényezd, amely megmutatja,
hogy a koltségjellemz6 valtozasaval osszefugges-
ben miként modosul a kdltség nagysaga, az lzemi
altalanos és a terlletiranyitasi koltségek tekinte-
tében kisebb egynél. A konkrét értékeket a K—Ny
I. vonalszakasz és a teljes K—Ny metrévonal

1. tablazat

A koltségjellemzé A koltség-

. és a koltség valtozasi
Megnevezes megnevezés egység kozotti kapcsolat  tényezd
jellege értéke
1 Teljesitménnyel aranyos kéltség Uzemi teljesitmény kkm/év Proporcionalis 1,000
(metrékocsik tUzemeltetési, fenntartési,
értékcsdkkenési koltsége)
Il. Vonali koltségek
1. Kozvetlen kéltség
a) Egyéb személyszallitasi jarmivek Forgalmi vonalhossz km Proporcionalis 1,000
koltségei (Diesel-, speciélis, TVE)
b) Utkoltség Forgalmi vonalhossz km Proporcionalis 1,000
(Ind. értékcsokkenés)
c) Vonali izemkdltség .
Mozgdblépcsé és segédliizemi szak- Szamitott alloméasszam Allomas Proporcionalis 1,000
szolgalat
Egyéb szakszolgalatok Forgalmi vonalhossz km Proporcionalis 1,000
2. Kozvetett kdltség
a) Uzemi &ltalanos kdltség Forgalmi vonalhossz km Degressziv 0,889
b) Forgalmi &ltalanos koltség Allomasok szama Allomas Proporcionélis 1
I1l. Teruletirdnyitas koltségei Forgalmi vonalhossz km Degressziv 0,493
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mértékadd éveinek adataibdl szarmaztattuk. Ez
talalhaté a 3. tablazatban.

3. tablazat
Mértékadd =
évek & z'm*E‘S,
Megnevezés . 222
B 252
1971 1973 g>g
Forgalmi hossz (km) 6,6 10,1 11,5303 _
Uzemi altalanos
koltségek (mFt) 246 362 14715 0,889
Terlletiranyitas
koltségei (MFt) 10,7 13,5 1,2617 0,493

Az 1. tdbladzatban megadott koltségjellemzok,
az Uzemi teljesitménytél eltekintve, vonalpara-
méterek, tehat beruhazési adatok. Az E—D vonal
tekintetében a szamitdsokhoz a beruhazési javas-
latokban jovahagyott értékeket hasznéltuk fel.

Az Uzemi teljesitmény meghatarozasanal fel-
tételeztuk, hogy az E—D vonalnal ugyanazon
menetrendtipusokat és megegyez6 6sszetételben
alkalmazzadk, mint az a K—Ny vonalnal elfoga-
dott. Ezeket soroltuk fel a 4. tablazatban. Az ze-
mel6 vonaltdl eltér6en azonban nem szdmoltunk
n csonkamenetek, betétjaratok bevezetésével.

4. tablazat
1 2 3 4 5
= @ & ]
e L& - . 85 st
koR%) -9 'DEE XE g2 g‘EE
Cg. 5-2 il g_c:s NS N =X v
L= <= ERvEN < N w3 sno
Ea—a Z'CS ZXm Z(n :8'0 :8~(D<n
Szamitasi
szabaly... — — — 1x3 2x3
A 3 385 82 229 88 165 18 778
B.3.. . 385 80 26 10 010 2 080
C.3 385 78 52 20 020 4 056
D .3. 279 60 34 9 486 2 040
D.4 . 345 61 18 6 210 1098
1)x- 357 66 2 714 132
D 410 57 1 410 57
181 56 1 181 56
Kiegészitd .. 281; 332 61; 73 1+1 616 134
Ev 6sszesen — — 365 135 812 28 431

A vonatfordulok éves szama mellett még az
alabbi vonaljellemz6k értékeit vettiik figyelembe:
Forgalmi hossz 19,20km
Kihuzék hossza 0,72km

Menethossz 19,92km
Fordul6ohossz (2x 19,92) 39,84 km

Atlagos lirahossz 2,133 km
(2,466+ 1,8)/2
Vonatosszetétel 6 kocsi

A részletezett adatok alapjan az E—D vonalon
1986-ban szolgaltatott (zemi teljesitmény szin-
vonala, nagysaga:

(135 812-39,84+28 431 -2133)-6 =

= 5471 399 x 6 = 32 828 358 kkm/év
Ebbdl hasznos Uzemi teljesitmeény:

135 812-38,4-6 = 37 291 085 kkm/év
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Az Uzemi teljesitmények mutatoinak, valamint
a K—Ny és E—D vonalak 2 . tablazatban megadott
jellemz6 értékeinek ismeretében most méar meg-
hatarozhattuk a koltségjellemzék valtozasi ténye-
z6it, amelyeket az 5. tablazatban foglaltunk Ossze.

5. tdblazat
1. 2. 3.
Kéltségjellemzék értékei

Megnevezés ] Vélto-

K-Ny E—D zasi
vonal, vonal, tényezé

1974 1986
Szamitasi szabaly - - 2:1

Uzemi teljesitmény

kkm/év ... 11 228 018 32 828 358 2,924
Forgalmi

vonalhossz, km 10,085 19,2 1,904
Vonali alloméasok

SZAMA .ovveveeeenns 11 24 2,182
Szamitott

allomésszam 18 36,5 2,028

A K—Ny vonal 1974. évi koltségeibdl, az 1. és
5. tablazat adataibol koltségcsoportonként leve-
zettlik az E—D vonal varhat6 tzemeltetési koltségeit.
Uymadon, mint az a 6. tablazatbol 1athatd, dsszes-
ségében a metrokozlekédés valtozatlan aras lizemag
koltségéhez jutottunk.

Ezen felul az id6tényezd segitségével kifejeztik
a becstlt, 1986 évi aron szamitott lzemagi kolt-
Ségét.

Az id6tényez6 meghatarozasanal feltételezés
volt, hogy az évi 4%-os bérszinvonalndvekedés
mellett az eszkdzarak 2 %-os itemben emelkednek.
Az igy kapott novekedési Utemeket sulyoztuk
az eszkoz- és bérjellegl réaforditasok koltsegszer-
kezeti ardnyaval (7. tablazat).

Az el6z6ek eredbjeként az id6tenyez6 értéke:
(1+ 0,026676)198* 1974= 1,02667612= 1,3717

Az Osszehasonlitd (1974 évi) aron vett Uzemégi
koltség és az idOtényezd szorzata szolgéltatta a
becsilt folyoaras koltseget (s . tablazat 11. sor).

A kapott koltségadatok és a szamitott teljesit-
ményértékek, valamint néhany tovabbi jarulékos
informacié alkalmat adnak az E—D metrévonal
hatékonysagi megitélésére is. Ebben a viszonyitasi
alapot — mint elemzéstinkben mindvegig — a
K —Ny vonal megfeleld Gzemi mutatdja nyujtotta.

A rendszerezett alapadatokat és az eredmény-
ként kapott értékeket a 8. tblazat tartalmazza.

A képzett mutatok 0sszevetésébdl az a kovetkez-
tetés vonhato le, hogy az E—D metrovonal jobban
megkozeliti az optimalis Uzemnagysagot,mint az
lizemel6 K—Ny vonal. Ez a kocsikilométerre juto
fajlagos Uzemagi koltségmutato értékeinek szembe-
allitasabol lathato.

Az E—D vonal nagytavlati szolgaltatasi haté-
konységa is kedvezébb a bazisvonalénal, fajlagos



218

kozlekedéstudomanyi szemle

6. tablazat

1 2 3 4

K —Ny vonal Koltségjellem- Koltségvalto- E —D vonal

o) Megnevezés
KQ koltség adatai, zO6k valtozéasi z&si tényez6ék koltség adatai,
9 eFt, 1974 tényez6i értékei eFt, 1986
Szamitasi szabaly ... - - - 1X2X3
i Teljesitménnyel ardnyos koltség .. 62 165,8 2,924 1 181 772,8
2. Egyéb személyszallitasi jArmvek koltségei 932,0 1,904 1 17745
3. ULKOIESET oo 110 469,9 * 1,904 1 210 334,7
4. Vonal Gizemkoltség
Mgl. és Sii. szakszolgélat 14 207,6 2,028 1 28 813,0
_Egyéb szakszolgélatok ... 6 040,2 1,904 1 11 500,5
5. Uzemi altalanos koltség.... 43 968,0 1,904 0,889 74 4227
6. Forgalmi altalanos kdéltség 19 4227 2,182 1 42 380,3
7. Alaptevékenység sziikitett 6nkdltsége......... 257 206,2 R — 550 998,5
8. Terilletirdnyitds kOItS€gei .cccvicvccinne 13 337,8 1,904 0,493 12 519,8
9. Metrokozlekedés dsszes koltségei
1974. évi raforditdsi szinten ... 270 544,0 563 518,3
10. IAdGtENY EZ 6 .o — — — 1,3717
11. Metrokozlekedés 6sszes kdltségei
1986. évi becsilt folyé aron ..o — — — 772 978,1
7. tablazat szallitasi teljesitményben (ezer ukm/vonalkm),
1 ) 3 4 vq?y,e ysegnyi szallitasi teljesitmeényre esé Gizemi
- . ko tseg_ en merve egyarant.
Megnevezés oxl oS 55\0 Pl , Masiranyl  kiegészité szamitasaink szerint az
228 2¥2 g8 Gewess E—D metrovonal izeme éves szinten kozel 36
0 (2] = Py — o OO - -7 7 7 - sy m . 7 - 7
gR5  g8s %5 gNSSE millio 6raval javitja a tomegkozlekedési szolgal-
tatast igénybevo lakossag idémerlegét. Osszehason-
Szamitasi szabaly ........... - - 2x3 litas céljabol hozzatesszik, hogy a K—Ny vonalra
Eszkoz- és eszkozjellegi vonatkozoan ez az erték mintegy 12 millio orara
KOItSEGEK riererreireceneinnns 180 246,]  0,6662 2 1,3324 tehetd.
Bér- és bérjellegl koltségek 90 297,9 0,338 4 13352 A metrokozlekedés folyo koltségeinek fedezése-
) 054 1000 26676 ben a koltségvetési tamogatas haldzati teljesit-
OSSZESEM o ' - * ményaranyos arkiegészitési tételt jelent. A jelenlegi
8. tablazat
Alapadatok Képzett mutatok
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1
. > 2. E. 22, £ .
Megnevezés < 5 N . g § § é 35—5‘% f‘g E
E wEE = zE Hasznos tzemi 285 85 g2 285,29
=N SR o &5 teljesitmény oo S8 > S35 = >2 % 3
= &:‘SE 3 (;;8 Qo= EHE Ne> ::)E-“ Zex
- - Ezer
Meértékegység km ~Kmiuta- EBzer gta- Ezer o IOl rnRlfle, eFuev Ukmivo- FuUKm  FUKkm o
Szamitasi szabaly - - - 2x3 - 5x178 - 4:1 7:4 7:5 4:6
1974 3,59 183879 660126 10863 1933614 270544 65424 0,4098 24,91 34
292 ) ) 10,09
o< Nagytéavlat harant-
| £2  Vonali hal6zati
X tizemmel 292 305870 893140 16436* 2925608 301 782** 88517  0,3379 18,36 31
B 1986 401 421429 1689 930 88 017  0,3335 30
o) Harantvonali 1920
'T‘C S tUzemmel ’ 3,44 501 145 1723939 31 291 5569 798 563 518 89 788 0,3269 18,01 31
2 B Harantvonal
e nélkali
o ¥ tizemmel 412 469 098 1932684 100 661  0,2916 35

* Hatkocsis szerelvényosszetétel esetére kapott érték. L
** Az adatot az el6z6ekben ismertetett modszer alapjan szamitottuk.
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1 éabra. A budapesti metr6 észak—déli teljes vonala

tdmogatési szinvonalat fenntartva, az E—D metro-
vonalra is megallapithatd az Uzeméagi koltségek
és a hasznos Uzemi teljesitmény vonzataként kap-
haté arkiegészités aranya. j

A juttatott arkiegészités nagysaga:

5569 798 +256 = 1425 g5 eFt

Tehat a koltségek arkiegesziteéssel valo fedeze-

sének arénya:

. . 14253868

E—D (1986): o7 1,8446

Az izemel6 vonal statisztikaja szerint pedig:
495 013

K—Ny (1974): 7054, = 18297

A két aranyszam viszonya alapjan allithato,
hogy az E—D vonal belépésével varhatéan meg-
novekszik az arkiegeszités vallalatgazdalkodasi
sulya, mely tény célszer(isége tobbiranya felll-
vizsgalatot igényel. Kulonosen, ha szamitasba
vesszik a fel nem osztott vallalati altalanos és az
elkuldnitett koltségek degressziv valtozasi jellegét.

Vizsgélatunk osszegezéséll elmondhato, hogy
a megvalositasi temezés szerint 1985-ben a f6-
varos teljes tervezett metrohalozatanak becstilheten
a leghatékonyabb vonala kertl atadasra.
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Egyesiileti hirek

(Folytatas a 208. oldalrél)

Marcius 3.

A Kozlekedési Szakosztaly rendezésében el6adéas:

A kozlekedésgazdasagi kutatdsok Ujabb eredményei
a Német Szdvetségi Koztarsasagban

El6adé: Dr. h.c. FRITZ VOIGT professzor (Bonni
Egyetem)

Marcius 9.

A Varosi Kozlekodésjogi Szakosztdly rendezésében
el6adas:

Az Gj KRESZ jellemz8 vonéasai

El6ad6 : DR. MAKRANCZY JOZSEF (PKKB)

Marcius 11.
A Postai és Tavkézlési Tagozat Epitési Szakosztalya
rendezésében eléadas:
Beszamolé a Gerdban tartott korréziovédelmi konfe-
renciarol ; . 3
El6adoék : DR. PALVOLGYI ISTVANNE (PKI)
WAGNER TIBORNE (PKI)

Méarcius 11.

A KozlUti Szakosztadly rendezésében el6adas:

Ipari melléktermékek (pernye, granulédlt kohdsalak
sth.) hasznositdsa az Utpalyaszerkezetek alapréte-
geiben

El6ad6 : DR. GASPAR LASZLO (KOTUKI)

Felkért hozzdszélok: LAKNER LASZLO (Tatabanya,
Kozuti 1g.) . ; .

PRAGER ISTVAN (UTTROSZT) ,

Marcius 15.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkozlési Szakosztalya
és a Hiradastechnikai Tudoméanyos Egyesiilet kdzos
rendezésében el6adéas:

A hazai és a KGST fejlesztés(i adatéatviteli berendezé-
sekb@l tervezheté ipari_héal6zatok kérdései

El6ad6 : UHERECZKY LASZLO (Telefongyar)

(Folytatas a 229. oldalon)
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A nemzetkozi kdzlekedespolitika f6bb motivumai
a kozuti kozlekedés térhoditasanak koraban (1925—1930)

Dr. MAIDUKI MALETER JENO

A miszaki fejlettség magas fokara jutott gép-
kocsi, a kimondottan sajat hasznalatu kozlekedési
eszkdz szamos gazdasagi elényével, a haboruban
hasznosnak bizonyult repulégép fokozatos tech-
nikai tokéletesedése az 1925 utani korszakban mar
vilagszerte — még a vesztett habord altal a fejlé-
désben visszaes6 orszagokban is — véget vetett
a vasUt és hajozas kozlekedési monopoliumanak,
ha nem is mindjart ,de iure”, &m mindenesetre
»de facto”.

Nem vitas, hogy a monop6lium korszakaban az
arra berendezkedett kozlekedési vallalatok — akar
allamiak, akéar magéanvéallalatok — szamos koz-
erdeki kényszerrel voltak megterhelve. igy els6-
sorban a szallitasi kényszerrel, a tarifak nyilvanos
kozzétételének kényszerével, a lakossag kisjove-
delm( rétegeinek, munkéasoknak, tanul6ifjuséag-
nak stb. dijszabasi kedvezmények nyujtasaval,
a mezd@gazdasagi, iparfejlesztési, allami politika
orszagos vagy regionalis timogatasaval stb. Mind-
ezekkel szemben maddjukban volt a tarifak nyilt
vagly, lathatatlan potlékolasaval megadoztatni a
szallittatd vagy utazé allampolgarokat, amit a
neves svajci kozlekedéspolitikus, dr. Meyer pro-
fesszor egyik konyvében taladléan ,lathatatlan-
kilénad6”-nak nevezett [1].

Ez a lehet6ség természetesen megszlnt, amint
az 0j kozlekedesi eszk6zok meginditottak” ver-
senyz@ szallitasaikat.

Mindazonaltal sokdig mikodott a ,,de facto
monopolkorszak™ szelleme, amely — ha kikiszo-
bolni nem is tudta — szigorl korlatok kozé igye-
kezett szoritani a kozlekedés Uj eszkozeinek ver-
senyt okozé kifejl6dését. Ez f6ként a sinpalydhoz
kotott vasut és a kozuaton kozleked6 gépkocsi
versenyében mutatott vilagszerte jellemz6 tiine-
teket, és az egyes orszagok tarsadalmi-gazdasagi
struktirajanak megfeleléen valtott ki kozlekedés-
politikai elhatarozasokat, dontéseket — ezek hijan
manipuldcidkat, moveleteket vagy Kisérleteket.

1. Az automobilizmus els6 fellendiilése hazankban,
az 1925—1930 kozotti években

Magyarorszag gépjarmiallomanyanak fejl6dését
statisztikai hivatalunk — mindenkor az év Végi,
december 31-i helyzetnek megfeleléen, az 1. tab-
lazat szerint mutatta Ki.

A statisztikai adatokbdl kitlinik, hogy az orszag
gépkocsiallomanya évenként 2570, gépjarmdallo-
many 4480 darabbal emelkedett. Az egy gép-
kocsira es6 lélekszam néalunk 500, ami a kornyez6
Ausztridval (200) és Csehszlovékiaval (150) szem-
ben kevésnek volt mondhatd, az automobilizmus
fejl6désének szemszdgébbl nézve; csupan Romania
(600) Jugoszlavia és Lengyelorszdg (1200) marad
el mogottink, mig nagy héatrdnyban voltunk
Németorszaggal (100), Olaszorszaggal (130), Eran-

7. tablazat

Magyarorszag gépjarmdallomanyanak fejlédése
1926—1930 kozott

- N (=8 - — ] S
>3 2 g g 3 $. ES
cug =) s o g o . ‘ag =R
Ea e 29 e =X =57 =0

> LD =] © S > @ @ O» @D
S?) (i,\l) (=2} < '_x w o o o E —_ O-O
1924 4027 966 4995 970 5 965
1925 4943 1 1472 2 6 415 1462 7877

1926 6478 234 1950 629 9 291 2941 12 232
1927 8 847 1unr 2880 856 13 001 4 905 17 906
1928 11480 505 3609 008 16 202 8048 24 250
1929 13293 690 4401 668 19052 10365 29417
1910 12715 679 4493 1377 19 264 11 041 30 305

1 Nincs adat.

2 Az egyéb gépkocsik részben a személy-, részben a tehergépkocsik
kdzott szerepeltek.

ciaorszaggal (20), Angliaval (30), Hollandiaval
(60), Svéjccal (40) és természetesen az USA-val (4),
valamint Kanadaval (9) szemben.

A verseny kibontakozasa

Orszagunk korlatozott anyagi erejéhez mért, de
allandénak latsz6 gépjarmui-szaporulata, a gép-
kocsinak a vasuttal szemben ismertté valt elényei
(kevés helyfoglals, szallitas és kezelés gyorsaséaga,
lako- és ipartelepek jobb megkdzelitése, haztol-
hazig szallitas atrakas nélkil, formalitasok egy-
szerUsitése stb.) csakhamar meginditottdk a vi-
szonylag Kis tOkeberuhédzéssal elérhetd, hasznot
hajto fuvarozasi véllalkozasokat.

Megkonnyitette ezt az ipartorvény (1922. évi
XIl1. t.c.), amelynek 34. 8-a a gépkocsival vald
Uzletszerd fuvarozést akként szabalyozta, hogy
az arufuvarozas (4. pont) a tehergépkocsi telep-
helyétdl, a személyszallitas (21 . pont) rendes jarati
id6hoz kototten, tarsaskocsival (autdbusz), meg-
hatarozott utvonalon volt folytathatd. Az ipar-
torvény az engedélyek kiadasat a kereskedelemugyi
miniszter hataskorébe utalta, aki egyben a vasutak
és a hajozas engedélyezésének felligyeletére és
ellen6rzesére is illetékes volt.

Vasutvédelmi intézkedések

Az iparszabadsag alapjan allo ipartdrvenyben
a vasutak védelmére kifejezett rendelkezés nem
volt. A Kkereskedelmi minisztérium kozlekedés-
politikai felfogasa alapjan a térvény 40 8. (3)-ban
foglalt rendelkezéseket felhasznalva, amely szerint
»,az iparengedély kiadadsa megtagadhato, ha a
véallalat létesitése valamely létezd véllalat fenn-
tartdsat veszélyezteti, ha az gazdasagi vagy koz-
forgalmi érdeket nem szolgalna” — a vasuttal
parhuzamos vagy éles versenyt tamaszthato auto-
buszjaratokra az engedély kiadasat rendszeresen
megtagadtak.
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2. tablazat
A MAV és a kezelésében 1évé li.é. vasutak, tovabba a gépkocsifuvarozo6 vallalatok és az orszag teruletén lévé
tehergépkocsik évi teljesitménye
1913 1920—21 1921—22  1922—23  1923—24  1924—25 1925—26 1926—27 1927—28 1928—29
Vasutak szallitasa
tonndkban ... 58 940 242 11 528 500 19 822 362 24 853 927 26 064 116 23 660 218 24 844 769 29 075 310 30 145 863 29 691 074
Vasutak tonnakilométe-
rei, milliokban ........ 7243 1210 1798 2237 2 356 2 148 2 347 2 697 2713 2632
Az aru atlagos Utja, km 123 105 91 90 90 90 94 93 90 90
Bevétel az arufuvarozas
utan, milli6 peng6ben 405,1 46,5 413 44,6 73,4 151,0 180,5 183,6 190,9 193,0
Bevétel t-kilométeren-
ként, fillér............. 5,64 3,84 2,30 2,00 3,24 7,02 8,03 6,80 7,03 7,19
Az aru fuvarozasi valla-
latok kocsijainak
SZAMA .o 1 19 9 223 363
teljesitménye, mt-km - - - - - 0,09 1,71 6,63 18,93 30,49
Teljesitmény
a vasutakénak
% -aban ..., 0,0042 0,072 0,25 0,09 1,13
Az orszag teriiletén levd
tehergépkocsik
SZAMA v 264 259 380 531 721 968 1472 1950 2 886 3 609
teljesitménye, mt-km 9,24 9,04 13,3 18,6 25,2 33,9 51,5 68,2 100,26 126,3
Teljesitmény
a vasutakénak
% -aban......... TR 0,1258 0,75 0,73 0,83 10,7 1,60 2,17 2,50 3,67 4,67
Az évi qépkocsﬁuvaro—
z4s koltsége
millié P-ben ... 2,77 2,35 3,46 4,84 6,55 8,81 13,39 17,73 26,07 32,70
a vasutakénak
% -aban ..o 0,58 5,00 8,36 10,8 8,94 5,84 7,44 9,68 13,6 16,9
Vasut és tehergépkocsik
teljesitménye, t-km . 7243 1219 1811 2 256 2371 2182 2 398 2 765 2813 2 808

Jegyzet: A tehergépkocsik atlagos teherbirasa 2,3 t teljesitménye: 60 000 km évenként teljes terheléssel; ennek 50 %-a helykdzi szallitas.

A tehergépkocsi-fuvarozés korlatozésa

Az arufuvarozési engedélyeket a minisztérium
kezdetben a tehergéIJkocsi véllalat telephelyér6l
az orszag egész teriiletére terjedd hatallyal adta
ki. A MAV intervenci6jara kés6bb — torvény-
ellenesen — oly jogszokast vezetett be, hogy a
telephelyrél légvonalban mért 20—30 km-es sugaru
korzetre korlatozottan adott csak ki tehergépkocsi
fuvarozasi engedélyeket.

Ezt az onkényesen korzetre korlatozott enge-
délyezési rendszert — magyar példara — tobb
europai orszag alkalmazta vagy javasolta alkal-
mazni a gépkocsiverseny elleni védekezés soran.

Elismerve az akkori magyar kozlekedéspolitika
vasUtvédelmi intencidinak a kozforgalom biztosi-
tasat célzd johiszem(iségét, a korabeli felmérések
alapjan megis kimutathato, hogy a létez6 vasutak
»fenntartdsanak veszélyeztetését” (térvényszoveg)
valamennyi tehergépkocsi bevetése sem okozhatta
volna. A korzeti korlatozadsokat — az orszaguti
ellen6rzések tandsaga szerint — a tébbnyire kis-
vallalkozdék egzisztencialis okokb6l nem tartottak
be.

A kereskedelmi minisztérium automobilosztalya
statisztikai adatok felhasznalasaval allitotta Ossze
(2. tablazat) a MAV és a kezelésében &llé vasutak
arufuvarozasi teljesitmény- és bevételadatait, vala-
mint a tehergépkocsifuvarozé vallalatok szamat
és teljesitményeit. Utdbbiak 1929-ben érték el a
vasutak teljesitményeinek 1,13%-at. A tablazat
a kdvetkezékben kimutatta az orszagban talalhato
valamennyi tehergépkocsi teljesitményét, teljes
terheléssel szdmitva, amelyeknek felét tételezték
fel helykozinek. Az allomanyfejlédés csucspontjan,
e maximalis esetben a tonnakilométer teljesitmény
4,67%-a a vasUiénak.

A 2. tdbldzat a tehergépkocsi-fuvarozas évi
koltségét ugy szamitotta, mintha — a gyakorlat-
ban soha el nem ért — teljes oda-vissza terheléssel,
tonnakilométerenként 26 fillér bevételt ért volna
el, s6t valamennyi tehergépkocsiét, és nemcsak
a fuvarozési giarban mikodo gépkocsikét. Ugyan-
akkor a MAV és a kezelésében all6 helyiérdeki
vasutak bevétele tkm-enként atlag kereken 7 fillér
volt, és csupan a gyorsarué volt 16 fillér.

Redlisabb, tobb irany( szakért6i becslések a ma-
gyar vasutak elmaradt forgalomemelkedésébél
szarmazO bevételcsokkenését az 1930-as évben
2,5—3,6 milli6 peng6re teszik, ami a kdzhasznu
fuvarozéasi vallalatok 1,5 millid pengd 6sszbevéte-
Iének mintegy kétszerese [2].

A MAVART szervezése

A vasUtvédelmet célzd, tilté és korlatozd ren-
delkezesek kozepette kézenfekvd volt a fejlédést
elére 1at6 olyan pozitiv intézkedésre gondolni,
amely a vasut érdekkdrébe vonja a gépkocsiban
rejlé mlszaki-gazdasagi elényok hasznositasat.

E sorok iréja — akkor mint MAV fémérndok —
Kelety Dénes MAV elndknek 1925-ben egy memo-
randumot adott at, amelyben javasolta a MAV
kdzhasznalatu autélizemének megszervezését. Nem
allitom, hogy ennek kdvetkeztében, de tény, hogy
a ,,gouverner c’est prévoir” (,,a korméanyzas annyi,
mint el()'relétés”l) kdzmondas érvényesilt, amidén
1927-ben testet Oltott a Magyar Vasutak Autokozle-
kedési Vallalata Részvénytarsasdg = millié pengd
alapt6kével. A részvényesek 50%-at a MAYV,
30%-at a GySEV, 10%-at a Duna-Szava-Adria
(Déli) Vasut, 10%-at a MAV Ulzemében kezelt
helyiérdek( vasutak jegyezték. A MA VART alap-
szabalyszer(i célja a) kozforgalma kozati gépkocsi-
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Uzemek létesitése, személyek és aruk szallitaséara;
b) mellek&rukezeld helyek, és haztél-hazig fuvarozas
letesitése’, ¢) arugydijté szolgalat megszervezése volt.

A MAVART 20—30 autobusszal és 20 tehergép-
kocsival az alapszabalyban foglalt a) célkit(izésnek
megfelel6en, autdbusz és tehergépkocsi-fuvarozé
jaratokat inditott. A kozonseég érdekeit kelléen
kiszolgal6 autobuszjératai az 0Onkoéltség hataran
mozogtak; a teherjaratok deficites volta miatt
viszonta részvényesek 50%-a (jito toket nem kivant
befektetni. Az izem — kis merete folytdn — nem
kozelitette meg kozlekedéspolitikai feladatait. A
kdzuti verseny hatdsos kivédése szempontjabdl
a céljainak b) és c) pontjaiban foglaltakkal, a
haztol-hazig fuvarozas és arugy(jtés feladataival
nem foglalkozott, amelyek pedig kulféldon (Svajc,
Anglia, s6t Amerika) hatasosaknak mutatkoztak.

A MAV el6terjesztésére 1930-ban, hivatalos
megbizasbdl, a minisztérium két szakértéje a
MAVART atszervezését, az autobuszjaratok enge-
délyének lejartaval orszagos autobusziizemmé valo
fejlesztését es az elhanyagolt célkitlizések megvald-
sitasat javasolta [3].

Véqll is az egyéb részvényesek kivalasa utan,
a véllalat ,MAVAUT” cimen, a MAV Kkulén
kezelt Uzemeként, a bevalt autbuszforalomra kon-
centralta mikodését.

Itt jegyzem meg, hogy szamos magan autobusz-
vallalat — fékeént olcso Ford, Chevrolet sth. auto-
buszokkal — gazdasagos Uzemet tudott fenn-
tartani.

Az autébusziizemek méreteir6l, valamint a
vasutak erésen tulbecsilt veszteségeir6l a minisz-
térium autdosztalyanak egyik Osszefoglalasa (3.
tablazat) ad tajékoztatdst. Az 1928/29. évben 397
kdzforgalmu helykdzi autdbusz tényleges, 13 293
szemelygepkocsi becsiilt helykézi konkurens szalli-
tdsai pedig a vasutak utaskilométerének 1,54,

kozlekedéstudomanyi szemle

illetve 7,6%-at teljesitették; a becsllt veszteség
a személygépkocsi-forgalomban 6.2 millié_ pengo
volt. A vasuttal versenyzd autébuszjarati Gtvo-
nalra a minisztérium nem adott ki engedélyt. Egy
utaskilométer utani bevétel a MAV-nal 1928/29-
ben 3,1 fillér volt.

A gépkocsik tuladdztatdsa nemcsak kifejezetten
vasUtvédelmi célokat szolgélt. Kozlekedéspoliti-
kailag teljesen elhibazott volt az a modszer, amely
a fejl6dés kezdeti korszakaban egyre emelked6
terheket rakott a gépjarmi-tulajdonosokra, ahe-
lyett, hogy — mint az USA-ban vagy Francia-
orszdghan — a gépkocsi allomany szaporodasat
el6segitve, csak ennek meger6sddése utan, vagy
fokozatosan emelték volna az allami vagy kozileti
bevételeket. Hazdnkban az 1928. évi VI. te. Iéptette
életbe a kozati adot, amelyet a henger(rtartalom
alapjan — mig az Uzemanyag (benzin)-adét a hasz-
nélat mérvéhez képest — rogzitették. Ezenkivil
stlyos behozatali vamok, forgalmi adok, mez6-
gazdasagi érdekbél szeszkeverési kényszer, s6t —
a gepkocsitartas fény(izésnek szamitott — vagyon-
és jovedelemaddtobblet fokoztak a terheket. A koz-
hasznéalatu gépkocsik utan tovabbi Uthasznélati,
ellen6rzési dijakat, vdmokat és illetékeket kellett
ler6ni. A hazai gyartméanyld személygépkocsik
kotelez6 hasznalata a taxiipart dragitotta.

Mindezek alapjan a magyar automobilizmus
terhei vilagviszonylatban a gazdag orszégokénal
is nagyobbak voltak [4]. A MAV vasutvédelmi
intézkedései kozott szerepelt a tehergépkocsik
kdzuti adojanak 100%-0s potlékolasa is.

A MAV hiiségnyilatkozatok rendszere
A MAV a szallittato feleket (gyérak, lzemek,
vallalatok stb.) arra 6sztondzte, hogy dijszabasi
kedvezmények ellenében adjanak nyilatkozatot;

3. tablazat

A MAV és kezelésében all6 vasutak és az autébuszok, magangépkocsik versenyt okozé teljesitményei

Szamadasi év 1924/25 1925/26 1926/27 1927/28 1928/29
Szallitott utasok szama .... 68 508 899 77 608 453 81 825 763 87 448 313 90 601 036
Utaskilométerek széma .... 2 486 147 884 2 440 900 823 2 487 594 549 2619 377 711 2 608 424 374
Egy utas altal tett Gt, km 36,26 31,54 30,40 29,85 28,96
Bevétel a szem. szallitashol 70 400 000 70 381 324 79 121 824 82 303 939 82 286 444
Bevétel utaskm-enként, fill. 2,7 2,8 3,1 3,1 3,1
Az autébuszvallalatok
helykdzi jarataval

szallitott szem ély .............. 893 591 (926) 2918 072 (927) 5014 586 (928) 5 425 902 (929)

tett utaskilométer ... 6 348 800 23 344 576 40 118 688 40 407 216
Utaskilométer a vasutaké,

1O o 0,002 0,93 1,49 1,54
Autébuszok szam a.............. 119 228 286 397
Az orszag teriiletén levd
személygépkocsik

SZAMA  coeeeecceeeeee e 4 943 6 712 9 259 11480 13 293

a vasuttal versenyzé

utaskilométerek ............ 74 045 000 100 680 000 138 885 000 192 200 000 199 395 000
Utaskilométer a vasutak

%08 eooeereeeeeeeeeeeseeeee oo 3 4 55 73 7,6
Vasutak vesztesége, millio P 2,23 2,82 4,17 5,96 6,18

Jegyzet. A gépkocsiteljesitmény kiszamitdsanal 12 000 km évi teljesitményt atlag 2,5 utassal vették fel; a vasuttal
versenyz§ utaskilométer az dsszesnek fele.
A helykdzi jaratok egész teljesitményét konkurrensnek vették, utasonként 8 km utazési tdvolsdgot szamitva.
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aruikat csak vasuton fogjak szallitani. A szallitta-
tok ez ellen Ugy védekeztek, hogy kozbeiktatott
illegélis elemek 1génybevételével szallitottak egyes
arukat kozaton.

Adminisztrativ intézkedések;
gépkocsitigyi szervek megsziintetése

A Kkorlatozott tehergépkocsi-fuvarozasi engedé-
lyek tulajdonosainak a korzeti hatarokon tdlmend
fuvarozasai, valamint az engedély nélkuli arufuva-
rozasok ellendrzése céljabdl a MAV kiilon szolgalati
agat létesitett: a vasuti kozegek (segedtisztek)
renddri segédlettel az orszaguton allitottdk le a
tehergépkocsikat. Az engedélyellenes fuvarozédson
tettenérteket kih&géasert buntették. (A kozre-
miikodd vasutasokat ,,autdéildozék” -nek nevezték.)

Az 1930. évben bekodvetkezett dekonjunktura-
ban megszintették a minisztériumi autdosztalyt,
valamint a kereskedelmi és a belilgyminisztérium
gépkocsitigyekben véleményezd mliszaki szaktest-
letét, az Orszagos Automobil Szakért§ Bizottsagot.
igy az orszagos gépkocsilgyek képviseleti szerv
nélkil maradtak.

Mindezek kovetkeztében a magyar automobiliz-
mus_elsG fellenduléset (1930 évet) kovetden a gep-
kocsiallomany rohamosan csokkent és az 1933 ev
végére elérte mélypontjat (12 183 gépkocsi, 8207
motorkerékpar, 0sszesen 20390 gépjarmdi), az
egyoldald, rovidlato kozlekedéspolitika kovetkezté-
ben visszavetvén a gépjarml-kozlekedés fejl6dését
anélkil, hogy — mint aldbb kimutatjuk — a vasut
helyzete javult volna.

A vizsgalt idGszakban a magyar gepjarmu-
kozlekedés, a hajozas és a Iégi forgalom egymaskdzti
viszonylatdban gazdaséagi versenyproblémak nem
merultek fel.

A Magyar Folyam- és Tengerhajozasi Részvény-
tarsasag (MFTR) 1895 januar 21-én alakul. Ettdl
az id6éponttol szamitjuk a magyar allami hajozas
megindulésat.

A haj6zés kulondsen a tomegaruk tavolsagi
forgalmaban hatékony; az &ruszallité gépkocsi —
tobbszorésen magasabb Onkoltsége miatt — vele
nem volt versenyképes.

A Magyar Légiforgalmi Rt (MALERT) 1923-ban
alakult meg. Ett6l kezdve fejl6édése els6sorban a
nemzetkdzi légiforgalomban valé részvétlre terjedt
ki [5].2

2. A vasuti szallitas dijkedvezménye Angliaban;
a haztol-hazig szallitas szervezése

Az angol vasutak sajatosan, a monopolium-
korszakban mar alkalmazott maodszerekkel is
hatasosan tudtak védekezni a rohamosan szaporodo
gépkocsik versenye ellen. (1929-ig a szemelygép-
kocsik szama 998 000-re, a tehergépkocsiké
311000-re, a motorkerékparoké 700 000-re emel-
kedett.)

A vasutaknak autobusszal személyszallitast még
sajat vonalaikkal parhuzamosan sem volt médjuk-
ban folytatni. Az utasforgalomban 1928-ig s %
abszolut értelemben vett bevételcsokkenést mu-
tattak ki. Annak ellenére, hogy a tavolséagi utasok
szdma csupan 2%-kai emelkedett, az elmaradt
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bevételt 16%-ra, a vasutrdl elvandorolt aru meny-
nyisegét pedig 1927-ben 13,3 millié tonnara be-
csultek.

Az angliai vas(ti tarifa mindig nehezen volt
attekinthet6. A személyszallitds normal (1.—II1.
oszt.) dijszabdsai a kozép-europai tarifakhoz vi-
szonyitva magasak voltak, azonban a hétvégi,
szlinidei és egyéb kulonleges forgalmat mérsékelt
aron bonyolitottak le.

Az &rudijszabast torveny szerint a tarifabirdsag
(Railway Rates Tribunal) &llapitotta meg. Az aru-
osztalyok csak elméleti maximumot jelentettek,
mert a szallittatok 90%-a kedvezményeket élve-
zett. A kontinenst6l eltér6en nem adtak ki hivatalos
nyomtatott dijszabast. Nagyobb szallitmanyoknal
kilén targyaltak a dijtételekrél, a konkurrencia
figyelembevételével. A gépkocsi és a tengerhajdzasi
verseny folytdn a tarifa attekinthetetlenné valt
és hozzajarult a hatasos védekezéshez.

Egy masik sajatos és hatasos maddszer volt a
haztol-hazig szallitds korai megszervezése. A dij-
tételekbe gyakran bele volt szamitva a hazt6l vagy
hazig szallitasi koltség, s6t kocsirakomanyoknal
a be-és kirakas koltsége, a fel-és leadd allomasokon.
Az &ruknak haztél vagy hazhoz szallitasa céljabol
a vasutak mar 1925-ben 34 000 kdzati jarmi és
20000 10 felett rendelkeztek. Kiépitették az un.
»,Railhead Distribution”, azaz gydjt6aruszallitasi
rendszert. Ennek elényei: 1. olcso széllitas a gyar-
bol a fogyasztasi helyig, kocsirakomanyban vagy
konténerben; 2. az aruk olcs6 beraktarozéasa vasuti
aruhazakba, a fogyasztasi terllet centrumaban
(példaul az LMSR vaslt 300 aruhazzal rendelke-
zett); 3. az aru hazhozszallitdsa a tarsasdg gép-
kocsijéval.

Az angol vasutak nemcsak a haztél-hazig —
lehetbleg kozvetlen — fuvarozas megszervezésével
el6zték meg aZ eurdpai vasutak nagy részét, hanem a
széllitotartalyok (konténerek) kiterjedt alkalmazasa-
val is. A konténereket altaldban nyitott vasuti
teherkocsikkal szallitottak, emel6darukkal raktak
ki és be. Az LMSR azid6tajt 2546 db-ot tartott
uzemben.

3. Szubvenci6 a vasuttal nem versenyz§
autobuszvallalatoknak Franciaorszagban

Franciaorszdghan nem volt lehetséges olyan
torvényt alkotni, amely korlatozta volna a szabad
polgarnak ezt a jogat, hogy barmilyen véllalko-
zasban részt vegyen. A vasut, valamint a meg-
bizhatd kdzuti kozlekedés érdekeit az 1923. augusz-
tus 21-i torvénnyel vélték Kkielégiteni, amely
kozérdekbdl allami szubvenciokat biztositott a koz-
munkaligyi minisztérium vasUti osztalyanak (Dé-
partement des Chemins de fér) hataskorében enge-
délyezett jarm(forgalmi véllalatoknak. A szub-
venciondlt vallalat szerz6dés alapjan mikodott,
amelynek feltételeit — a mérndki hivatal javas-
latira — a megyef6nok (préfet) allapitotta meg.

Ha a rendszeres jaratok utvonala vasutvonal
vagy masik szubvenciondlt gépkocsivallalat Gt-
vonalaval vagy ezek egy részével egydltt haladt,
ki kellett kérni a masik érdekelt kdzlekedési valla-
lat véleményét a varhaté versenyr6l. Ez esetben
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m | Megyei héaldzat
—m Turisztikai  jaratok

1 é4bra. A francia vasuti féi%azga_téség altal szubvencionalt megyei
gépkocsijaratok

a felligyeleti hatésag — vasutak ugyében a koz-
munkaligyi miniszter — észrevételét kellett el-
fogadni.

A szubvenci6 mérvét a miniszter alland6 szakértd
bizottsaga dontdtte el. Ez figyelembe vette az Gtvonal
megyéjében az egy négyzetkilométerre es6 vasut-
vonalak hosszat. Nagyobb s(riiseg esetén kisebb
volt a szubvencid. Eppen igy forditott viszony
allott fenn a négyzetkilométerre esé megyei ado-
fillérrel (centime départemental) szemben.

A szubvenciés torvény egyarant vonatkozott:
1. utasokat és poggyaszt; 2. arut; 3. egyidejlileg
utasokat és &rut, poggyaszt szallitd rendszeres
jaratokra. A feltételekben kikototték, hogy a
vallalkozé a levél- és csomagpostat is szallitani
tartozik. A posta véleménye befolydssal volt a
menetrend és a postai térités megallapitasara.

Amint el6z6 cikkiinkbeniw2részleteztik, a ,,Code
de la Ronte” a gépkocsivallalatot csupan arra
kotelezte, hogy allomashelyét és (izemének jellemz6
adatait a kozségi vagy megyei els6 foku hatdsagnak
bejelentse. A korlatozatlan szdm( engedélyes —
gyakran ugyanazon korzetben vagy utvonalon —
egymassal iIs kiméletlen versenyt folytatott, és sok
koziluk rovidesen ténkrement. Az utazokdzonség
nem talalta meg benniik az allanddésag és megbiz-
hatésdg azon feltételeit, amit a szubvencids tor-
vény engedélyesei biztositottak. Ezeket egy Parizs-
ban székel6 véllalat, a Société Général des Trans-
ports Départementeux (Megyei Szallitdsok Alta-
lanos Szvetsége) iranyitotta, amely 24 megyében
tartott fenn autdbusz- és vegyesfuvarozasi jara-
tokat (1. Abra). Bevezetésiik utan egyetlen var-
megyében 30 korébbi engedélyes volt kénytelen
Uzemét beszuntetni és helylket az STD vette at.»

1Ko6zlekedéstudomanyi Szemle, 1975. évi 8. sz. p. 366.

2D Hérouville, a francia Travaux Publics (Kézmun-
kaligyi Minisztérium) vasuti osztalyvezet6jének kozlése.
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Bar Franciaorszagban a gépkocsik szdma 1927-
ben mar elérte az egy milliét, az arufuvarozési
versenyt az orszag nagy teriletén még ebben az
id6ben a vasutak nem érzékelték, azért sem, mert
nagyobb tavolsagl arufuvarozasrol gépkocsival
kezdetben még nem volt szd.

4. Vasutvédelmi szerv Hollandiaban;
két nagy vasutvallalat versenyez a kozaton

A hivatkozott cikkben emlitett két nagy hollandi
vasUttarsasdg, a kormanyhat6sdg passziv maga-
tartasaval batoritott kozati verseny lekiizdése célja-
bol, 1927. majus 23-4n 1 millid holl. forint alap-
t6kével részvénytarsasagot alapitott ,,Allgemeene
Transport Ondernehming” (réviden ATO — Alta-
lanos Kozlekedési Vallalat) elnevezéssel, Célja:
a személy- és aruforgalmat feldlel6 kozforgalmu
kozati szallitds, s6t a kereskedelem minden egyéb
modja. Mdkddését 50 db Mercedes-Benz autdbusz
vasarlasaval és az engedélyezési eljaras megindi-
tdsaval kezdte; bar e téren kevés el6zékenységgel
talalkozott, ugyhogy autébuszforgalma a meg-
alakulds uténi els6 években minddssze 600 km-es
hal6zatra szoritkozott. A vasuttal valo egydtt-
miikodés a rahordd jaratoknal kombinalt jegyek,
a parhuzamos jaratoknal olyan autébuszmenet-
jegyek kiadasaban nyilvanult meg, amelyek vissza-
utazdsnél a 1. vasuti kocsiosztalyra voltak érve-
nyesek.

Az aruszallitas nagy részet Hollandiaban az
orszagosan kiépitettriziliMZ6zatowbonyolitottak le.
A vasuton féleg draga és romland6 arukat szalli-
tottak, a mi gyors- és expresszaruinknak megfelel6
dijtételek mellett. A héaztdl-hazig szallitast egy
orszagos szallitmanyozé cég — Van Gend & Loss —
mar régota megszervezte. E cég engedélyének le-
jartaval, 1928-ban az egész ,,cammionage” szolga-
latot az ATO vette at, a veg 130 tehergépkocsija-
val, 500 lovaval és 1000 jarm(ivével egyiitt, —
amelyet 258 gépkocsival szaporitott. Egyidejiileg
25%-kal leszallitotta a haztdl-hazig fuvardijakat.
Feladatat képezte még olyan szallitmanyoknak a
kozutra terelése, amelyeket a vasut nem tudott
kelléen ellatni (pl. halak, vandorszinészek sth.)
tovabbd a konténerforgalom, a gydjt6forgalom
fejlesztése, s6t a kisforgalm( vasutvonalak egész-
ben vagy részben vald helyettesitése.

A két nagy vasut egyenld szdmu részvényt jegy-
zett. A nyereseg a befektetett t6ke 5%-ig az
Uzletrész—tulajdonosokat illette, ezen felul tar-
talékalap volt képezend6 [s].

5. Belgiumban két minisztérium
eltérd rendelkezéseket hoz

Belgiumban, mint egyébként mindenditt, ahol
a kozlekedésiigynek nem volt egységes kormanyzati
szerve, kozlekedéspolitikar6l nem lehetett sz0.
A gépkocsi megjelenése igy teljes zavart okozott,
és mivel ennek megfelel6en az egyes tarcak eltérd
intézkedéseket hoztak, az élelmes fuvarozasi valla-
latok haldsztak a zavarosban.

A kozhasznalatu rendszeres gépjarma véallalatokrol
(services publics et réguliers) sz6l0 1924. szeptember
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15-iki kir. torvény az engedélyek kiadasat egy
kozség terliletén a kozségi tanacsra, tobb kozséget
érintben a tartomanyok (provinces) tertileten ma-
kdd6 kozigazgatasi tanéacsra, tobb tartoményra
terjed6k esetén aféldmdvelésiigyi miniszterre bizta.
Az engedélyezés feltételeit a kdzmunkaligyi mi-
niszter ala tartozdé allami Utépitési hivatalok mér-
nokei &llapitottdk meg, akik hivatva voltak e
vallalatok ellenérzésére is.

A kirdly a vasutak vagy egyéb kdzforgalmu
vallalatok versenyére valo tekintettel megtagad-
hatta az engedély kiadasat (3. pont), va(];%/ az
engedélyest kartéritési kotelezettseggel terhelhette
meg. A gyakorlatban az engedélyek kiadasa el6tt
megkérdezték az érdekelt vaslti igazgatdsagot,
de az engedély kiadasat nem tagadtdk meg. Ha a
versenyzest megallapitottdk, az engedélyest a
kodzos utvonal hossza aranyaban, a vallalat bruttd
bevételeinek max. 15%-aig terjedhetd kartéritéssel
terhelhették meg.a

A foldmdveléstigyi minisztérium liberdlis maéd-
szere ellen — amely sorra engedélyezte a versenyt
tdmasztd autdbuszjaratokat — a vasutigyi mi-
nisztérium el6terjesztésére a kirdly 1924. augusztus
21-én egv torvényt szentesitett, amely felhatal-
mazta a helyiérdek(i vasutakat kozati autobusz-
kozlekedés létesitésére, az 1885. évi torvényben biz-
tositott kedvezményes elbanas Kiterjesztésével.
El6feltételek: /. ha a jaratot még mas részére nem
engedélyezték, vagy utvonaldra a vasUt eépitési
engedéllyel rendelkezett; 2. ha a vaslt vonalai
mentén vezetett jaratokrol volt sz6; 3. ha a jarat
utvonala a vasutak A&ltal kiszolgalt alloméasokat
kot Ossze. A hataridd az izem megkezdésére ¢ ho-
nap, amelyen tal maganosok nyerhettek engedélyt.
Az ezen torvény alapjan mikod6 autdbusziize-
mekre a fellgyeleti hatésadg a vasutigyi minisz-
térium volt *

Tehat adva volt az engedélyezésre két minisz-
térium, a fellgyelet és ellendrzés ellatasara az els6
esetben a kdzmunkaligyi, a masodikban a vasutiigyi
minisztérium, 6sszesen harom tarca.

A helyiérdekd vasuti jaratok t6kéjét az érdekelt
kozlletek bevonasaval biztositottdk. Ezért és az
Uzemben levd jaratok veszteséges volta miatt na-
gyobb aranyl fejl6dés nem volt elérhetd, és az
autébuszjaratok a vasutaknak mindinkabb nove-
kedd veszteséget okoztak.

1927 végén a magankézben levd autdbusz-
jaratok vonalhossza kereken 600 km (38 (izem),
a helyiérdek( vasutaké 260 km (9 jarat) volt.

6. (iépjarindatvonal-térvény Németorszagban

Németorszagban fenndllott ugyan a kdzlekedés-
ugyek gondozasara hivatott birodalmi kozlekedés-
agyi minisztérium (Reichsverkehrsministerium),
azonban egységes kozlekedéspolitikai iranyitas még-
semjott létre.5 Mire a tdrvényhozas 1925. augusztus

3 Maertens belga minisztériumi igazgaté kozlése.

4M. H.Caulriez, a belgiumi helyiérdekd vasutak ve-
zérigazgatoianak kozlése.

5F. Pflug, a berlini Reichsverkehrsministeriuin (Biro-
dalmi Kozlekedési Minisztérium) allamtitkaranak koz-
lése.
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2. &lira. \ németorszagi géptorsi.kdzlekedés attekintése

26-a4n életbe léptette az utvonalhoz kotott, kere-
setszer(i gépkocsikozlekedést szabdlyozd torvényt
(Kraftfahrliniengesetz), kész helyzet allott el6 —
éppen a kozlekedési minisztérium hataskorébe tar-
toz6 ,Kraftverkehr Deutschland” (Németorszagi
Gépkocsi Kozlekedés) orszagos véllalat 17 tarto-
manyban m(ikddd, tobbezer kilométeren fenn-
tartott, magangazdasagi szervezet(i autobusz eésaru-
fuvarozési halozata folytan (2. abra).

Ugyanakkor a mar kereskedelmi véllalattad at-
alakitott Deutsche Reichsbahn (Német Birodalmi
Vas(t) 1924. maércius 29-én szerzO6déses viszonyt
létesitett volt a Kraftverkehr Deutschlanddal (K. V.),
vasUti autobusz- és tehergépkocsi fuvarozasi jara-
tok létesitésére (Eisenbahnkraftwagen), — ame-
lyek terjedelme azonban késébb sem érte el a K. V.
hal6zatanak 10%-at sem. Végill a posta tetszése
szerint berendezett autébuszjaratai 1925-ig kb. 10 000
km vonalhosszén mi(kddtek.

Atdrvény a kozség hatarait meghalad6 Gtvonalon
keresetszerlien (izott személy- és arufuvarozé
gépkocsivallalat engedélyezéset a legfébb tarto-
manyi hatdésag hataskorébe utalta (1. 8), amely
p. 0. Poroszorszagban a kereskedelemiigyi, Bajor-
orszagban a bellgyminiszter ala tartozott. Az
engedély az Uzem biztonsaga és teljesitéképessége
esetén volt kiadhatd, ha a véllalkozas nem ellen-
kezett a kozérdekkel (2. 8). Az engedélyeknek
—a vaslti érdek, mint kdzérdek cimén valé —
megtagadasara azonban nem Kkerilt sor. A sz(ik-
szavl es homalyos torvény végrehajtési utasitasa-
nak kiadaséra a gépkocsiérdekeltségek ellenzése
miatt csak 1928 végen ker(lt sor.

igy tehat a német kozlekedéspolitika gyakorlatilag
a vasut és gépkocsi szabad versenyének tag teret
engedett.

A Reichsbahn — kozhatdsagi védelem hijan —
a kozvélemeényhez fordult, egy ,, Reichsbahn und
Kraftverkehr” cim( harcos ropiratban, amely a
korabeli vasutaknak kozlekedéspolitikai szem-
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pontbol jellemzé allasfoglalasat tartalmazza a
versenyt okoz6 gépkocsival szemben.

A gépjarmiiallomany novekedésébdl Kkiinduld
szamitasaiban a vasut az utasforgalomban jelent-
kez$ vesztesegeit az 1928. évig 150 milli6 markara
becsuli (utaskilométerben s %), ebb6l az autdébusz-
jaratokra 30 milliét szdmit. Bar a vasuti aru-
forgalom abszol(t szamokban n6tt, a magasabb
értekld &rukategoridkban 180 millio a veszteség;
a ténylegesen kimutatott hiany 60 millié, a tobbit
az 0Osszes tehergépkocsik szamabél szamitottak.
A tomegarukban 20—30 milli6 mérka veszteséget
mutattak Kki.

A vasut — elismerve a gépkocsi el6nyeit az
egyéni kiszolgalasnal — kimutatja, hogy az utakra
forditott 900—1000 milliés dsszeg kdvetkeztében
a gépkocsiszallitds koltsége mesterséges maédon
400—500 millidval lett olcsébb, ,kozlleti aldo-
zatok” révén. Tehat a gépjarmi-kozlekedést na-
gyobb mertekben kell bevonni a kozterhek vise-
lésébe. Ott, ahol — helyes szdmitast feltételezve —
gazdasdgosabb, nemzetgazdasagi  szempontbol
egészségtelen, ha: 1. egyesek az alacsony koltségek
folytan jogosulatlan el6nyt élveznek; 2. ha a két
kozlekedési eszkdz a kozterhek viselésében egyen-
I6tlendl részesedik; 3. ha a Reichsbahn nemzet-
gazdasdgi szempontbdl megallapitott dijtételeit
alaéssa.

Az autébusz-kozlekedés alkalmas arra, hogy
tervszer(ien beilleszkedjék a nagy kozlekedesi
vonalak forgalmdba. De csupan a Reichspost
(Birodalmi Posta) tarja fel a forgalomtdl tavollevé
vidékeket, a tobbit a vasuti forgalom elhdditasara
alapoztak. Kifogasolja a vasut ropirata, hogy
minden jelentkezd Uizemet engedélyeznek, a vasutat
viszont megakadalyozzak abban, hogy gépkocsi-
véllalatokban — sajat forgalmi kdrzeten beldl is —
résztvehessen. Kartékonyan hat, hogy maga a
Reichsbahn éppen gy engedélyre szorul, mint
a legkisebb magénvallalkozd. Hivatkozott a svéjci
példara, ahol a (személyszallitasi) monopdlium
a vasUt és posta kozott oszlik meg.

A teherszallitd gépkocsik méar a helyi forgalom
szétforgéacsolasat is okozzak azaltal, hogy mindenki
sajat jarmdvén szallitja el az arut, ahelyett, hogy
a speditérok gazdasdgosabban, nagyobb témeg-
ben szallitandk el. A Reichshahn szerint a hazhoz-
szallitasi  koltségek leszallitdsa, s az egésznek
vasuti eszkozokkel — esetleg kényszer Gtjan —
vald megszervezése nem vezet kell§ eredményre.

A helykozi aruforgalom 50 km-ig féként magan-
gazdasagi (gyari, Gzemi) jellegli. A tavolsagi teher-
gépkocsi forgalom mindenkeéppen egészsegtelen,
mert elsésorban a vasut nemzetgazdasagilag ki-
épitett &rudijszabasanak kihasznéalasabdl él, amely
lehet6vé teszi a magas érték( aruk bevételeibdl
az alacsonyabb eértékli, de nemzetgazdasagilag
fontos tdmegaru és nyersanyag olcso szallitasat.
A tehergépkocsi szallitds ilyen gazdasagi érdeket
nem szolgél, s6t nincs alavetve sem fuvarozasi
kényszernek, sem a dijszabas jovéhagyasa és
nyilvanossagra hozatala kotelezettségének. Itt is
az engedélyezési hatdésagok a felelGsek.

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

Ezutan a ropirat sorra veszi a megoldési lehet6-
ségeket :

1 A gépkocsiérdekeltséggel vald6 megéllapodas
a karos verseny kikuszobolésére. Ezt az utat
a Reichsbahn mér egyszer kovette. A Kraft-
verkehr Deutschlanddal kotott szerzédése je-
lentds veszteséggel zarult.

2. A gépkocsinak a vasut szolgélataba allitasa akar
rezsilizemben, akér kapcsolt vallalat utjan. Még
abban a legkedvez6bb esetben is, ha a vasitnak
sikerlilne az idegen verseny nagy részét sajat
jol jovedelmezd gepkocsiizemmel lekiizdenie,
a varhat6 nyereség a sineken elGallott vesztese
elenyész0 toredékével lenne csak egyenértékd.
Erre az eredményre jutvan, a Reichshahn igaz-

gatésaga a verseny felvétele mellett dontétt, bar a
fennall6 jogszabalyok mellett a verseny feltételei
nem egyenléek. Nem koveteli a fuvarozasi kény-
szer aloli mentesitéset. Kivanna, hogy a kereset-
szer( gépkocsi-fuvarozasra orszagos dijszabasi ha-
tarok legyenek kotelez6ek. A vasuti dijszabas
kozzétételének kotelezettségét revizié targyava
kellene tenni. A vasit addigi intézkedései: az aru-
kezelés gyorsitasa a szolgalati id6k meghosszabbi-
tasaval, a vonatok s(ritése és gyorsitasa, a darab-
aruk atrakasanak csokkentése, a szallitotartalyok
alkalmazasa — jo eredményt értek el ott, ahol
a versenyt nem az A&rudijtételek aldkinalasara
alapitottdk. A konkurrencia-esetek talnyomd részé-
ben afuvardij csokkentése az eredményes védekezés
elengedhetetlen el6feltétele, mert a verseny a szallitas
olcsébb lebonyolitasan alapul. A vasuti szallitas
olcs6bba tétele vagy a hdzhoz- és haztol-szallitas
bevezetése Utjan, vagy maganak a vasuUti palyan
valé szallitasanak terhére lehetséges. Az els6 eset
nem hatasos — esetleg csak szomszédos forgalom
esetén.

A vasuti dijszabas &ltalanos megvéltoztatasat
a Reichsbahn ropirata nem tartja keresztllvihet6-
nek. Csak kildnleges rendszabalyok vezetnek célra.
Ezért csak un. , K” (Kraftwagen—Gépkocsi)
tarifakat vezetett be, a mar fennallé és veszedelmes
méreteket 6It6 konkurrencia elhéritdsara. Ekkor
170 ,,K” tarifa volt érvényben pl. papirnem{ekre,
gabona, liszt, cukor, sor, asvanyviz, cement, fém-
arukra stb., ezenkivil ,,K” spediciés gydjtéaru
dijtételek 100—400 km-es széllitdsokra. A ,,K”
tarifaknal is célszerlibbnek vélte a vasut az egyéni
fuvarozasi ugyletek megkotését és — legalabb
egyes esetekben — a tarifdk kozzétételének kote-
lezettsége aldli felmentését. Ez a lehet6sége meg-
volt az angol, svéjci és olasz vasutaknak is.

Végil torvényes intézkedéseket is igénybe kivanna
venni a Reichsbahn, a vasuti és kozuti szallitas
mikodési teruletének elhatarolasara.

A monopolhelyzetét6l megfosztott vasut elkese-
redett, harcos Kkiéltvanya ravilagit a német koz-
lekedési &gazatok egységes kozponti iranyitasanak
és az engedélyezési rendszernek hidnyossagaira.
A megoldasi lehet6ség tekintetében viszont a
Reichsbahn allaspontja nem latszott elég rugalmas-
nak, — az Uj kozlekedési eszkdz igénybevételének
és a tarifarendszer alapvet§ megvaltoztatdsdnak
teljes elvetése kérdéseiben.
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A német vasut—gépkocsi kérdésnek mas eurdpai
nemzeteknél merevebb németorszagi alakuldsat
jellemzi W. Hamm, NSZK-beli professzor 1969
februarban kozzétett megallapitasa: ,,A kilonbdz6
kozlekedési agazatok évtizedes kemény versenykiiz-
delme utan az egyuttmdkodés j)szicholdgiai klimaja
Németorszagban egyaltalaban nem kedvez8” [7].

A korabeli német engedélyezési rendszer egy-
oldalisagan nem sokat javitott a Kraftfahrlinien-
gesetz 1928 oktbber 20-i végrehajtasi utasitasa sem,
amelynek s. 8-a kimondta, hogy a vallalat koz-
erdekellenes, ha mar fennallo vallalatoknak egész-
ségtelen versenyt tdmaszt vagy akadéIYét kepezi
annak, hogy a  méar fennall6 kozforgalmi kozle-
kedési eszkozoket el6nydsen kiegészitené. Ki-
mondta, hogy az engedély kiadasa el6tt meg kell
hallgatni a tervezett gépkocsiutvonal kozlekedési
teruletén (Verkehrsgebiet) belll mar Iétez6 koz-
for%alma kozlekedesi vallalatokat (9. §.), amelyek
3 héten belll észrevételeket terjeszthetnek eld.
Ha a vallalat igazolja, hogy minden érdekelt
tetszésével talalkozik, a hatosag eltekinthet az
elébb emlitett megéallapitasoktol.

7. Svajc vasutvédelini szerve, a SESA

Svajcban a vasutaknak a gépkocsival végzett
aruszallitas volt a legnagyobb gondja, amelyet
mindegy 250 maganvéllalat gyakorolt. Hozza-
jarult ehhez a habor( utan bevezetett lépcsézetes
tarifa, amely a kis tdvolsdgokra val6 szallitast a
kordbbihoz képest 100 km-ig 175%-kal, 200 km-ig
165%-kal megdrégitotta.

A svajci vasutak a gépkocsiverseny elleni véde-
kezés celjabol — el6zetes amerikai .tanulmanyok
utdan — 1926-ban kilon szervezetet létesitettek,
Schweizerische Express Action Gesellschaft (SESA,
Svéjci Gyorsszallitasi Téarsasag) cimen. A véllalat
egymillio_frank alaptokeével alakult és a svajci
szovetségi vasutakkal a SESA szerzO6dést kotott
a vasuti szallitast kiegészitd arufuvarozas ellata-
séra. Els6rendl feladatdnak a hézhoz- és haztl-
szallitds megszervezését és olcsobba tételét tekintette,
amelyet egyrészt a vasutak berendezéseinek és
személyzetének, masrészt a szallitmanyozok és
egyéb vele szerz6dott felek gépjarmiveinek és
berendezéseinek igénybevételével hajtott végre.

Kétségtelen, hogy a kis orszagban, rovid szalli-
tasitavolsdgok mellett és a sajatos terepen a haztol
hazig széllitds gyorsasdga és olcsd volta dontéen
befolydsolja a gépkocsik versenyének megféke-
zését. Modjaban volt a SESA-mak mindennem(i
arut mind a gyors-, mind a teherforgalomban egyes
felek részére ugyanolyan dijtételek mellett szallitani,
mint amelyeket gazdasagos gépkocsitizemben alkal-
naznak: ha a vasltnak az onkoltségen felill bizo-
nyos nyeresége marad, ha a szallittato évi aru-
menr}yiséget biztosit és lemond a gépkocsiszalli-
tasrol.

A SESA mlkodése eredményes volt: az eurdpai
gépjarmuifuvarozasi verseny kibontakozasanak leg-
kritikusabb éveiben, 1927-t61 1929-ig a svajci
vasutak aruforgalomb6l mutatkozd 6sszbevétele
211,8 milli6 frankrél 228,5 millidra emelkedett.

Az 1929 évben a svéjci allamszdvetség a vasuti
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Tényleges fuvar
bevétel, frank

O Kocsirakomanyok W, Felek kildeménye:

(minimum 1500 kg darabaru)

3. abra. A yasUtig@zgatéség tényleges bevételei
SESA-széllitmanyokbol,” 192T—29 egyes hdnapjaiban

berendezések leirdsi hataridejének 60 évrdl 100
évre vald meghosszabbitdsat engedélyezte; ami
35 millié frank tdmogatést jelentett. Ez lehet6vé
tette a kocsirakomanyu aruk dijszabasanak 150
km-en alul egeészen 60%-ig valo mérseklését
1z millio frank hiany) és szamos dijkedvezmeny
nyUjtasat. A darabéru-dijszabasban a kedvezme-
nyek nyujtdsara a SESA-t hatalmazték fel, amely
bevezette a szallitmanyoknak a hazhozszallitasi
koltségek kulon, utdlagos felszamitdsa nélkili
kézbesitését, a ,,SESA -Franko -Domizil -Dienst”
(SESA franko' hazhozszaéllitasi szolgalat), roviden
SED rendszert. A SESA széllitmanyokbdl eredd
vasUti bevételeket a 3. dbra szemlélteti.

8. Olaszorszag csak vasutvédelmi
autébuszjaratokat enged

Hatarozottan iranyitott gazdasag- és kozlekedés-
politikat folytatott az orszagos szervezettel ren-
delkez8 olasz kozlekedésligyi minisztérium a gép-
kocsi-vasut kérdés személyszallitasi vonatkozasai-
ban.

A maér régebben (1922. évi 705. sz. kir. rendelet)
kovetett gyakorlatot az 1928. december 2-an Ki-
hirdetett kozati kozlekedésrdl szol6 torvenyben kodi-
fikaltak. Ennek értelmében minden rendszeresen
(zott személyszallitashoz a vasutak, kozlti vas-
utak és gépkocsik féfelligyel6segének engedélyét
kellett kikérni. Az engedélyt elvbél megtagadtak,
ha az 4j vallalat a vasutnak versenyt tamasztana.
A kérvenyek elbirdlasaban az érintett szolgalati
agak is részt vettek. Ha a gépkocsi vallalatoknak
csak egy része okozott konkurrenciat, az autébusz-
vallalat bruttd bevételének egy részét at kellett
engednie a vasutnak (1920. évi rendelet).7

A torvény szigorl korlatozéasai mellett is hatal-
mas autobuszhalozat fejlédott ki:  1928-ban
70 825 km utvonalon rendszeres és ezen Kivil
15000 km-en alkalmi kirdndul6é és turistajarat
kozlekedett.

6 R. Hohl, a Schweizerische Express Action Gesell-

schaft igazgatéjanak kozlése.
1 Cav. Scoccianti, az olasz vasuti és automobil féfel-
tigyel6ség vezet6jének kozlése.



A vasutak a személyforgalomba kénny(i motoros
vonatokat vezettek be, és kirdndulasi dijkedvez-
ményeket nyuljtottak. A vasutak idegenforgalmi
tarsasaga (S. A. Compania Italiana per Turismo —
roviden CIT) az utasforgalom emelése érdekében
is jelentds szervezd munkat végzett.

Az aruforgalom nagyobb elvandorlasat a kozitra
a vasutak csak az 1920-as évek masodik felében
érzekelték. A szallitmanyoz6 cégek szdmos, a
vasuttal péarhuzamos gépkocsi arufuvarozast vé-
geztek. Az olasz allamvasut a svajci SESA szervezetét
vette mintaul, s annak lgyndkeit bizta meg a for-
galom megfigyelésével. A vasittal szerz6dott
szallitmanyozokat rabirtdk a hazhozszallitasi kolt-
ségek leszéllitdsara, majd 1929 jalius 15-én —
korményfelhatalmazésra — az allamvasut svéjci
mintara véllalatot alapitott Instituto Nazionale
Trasporti (INT, Nemzeti Szallitasi Intézet) el-
nevezéssel, 28 millio lira alapt6kével (% része
vas(ti, ya része banktéke), az aruforgalom vasutra
terelése céljabdl. Az INT megallapodasokat létesi-
tett egyes cégekkel és gépkocsivallalatokkal is.
Ezeknek meghatérozott id6 és &rutbmeg biztositasa
ellenében kedvezményes dijtételeket adtak, és ko-
telezték Oket, hogy szallitasi tevékenységiiket
gépkocsival a legkozelebbi vasutallomashoz ira-
nyuld, valamint a célalloméason eloszt6 menetekre
korlatozzak, s a kozbensd szakaszt hagyjak meg
a vasutnak. SzerzOdései voltak az INT-nek a
haztdl-hazig széllitasra, konténerek alkalmazésa-
val. Az olasz vasutigazgatésdg hangsulyozta,
hogy intézkedései nem a gépkocsikdzlekedés ellen
irdnyulnak, hanem az egyuttm(ikddést kivanjak
szolgalni.

9. A gépkocsi és vasit helyzete az USA-ban

Az USA — Nemzeti Kereskedelmi Kamaraja-
nak adatai szerint— 1927-ben 3 400 000 gépkocsit
gyartott, a vilag tobbi allama minddssze 750 000-¢t.
Egy masik eurdpai forras szerint 1929-ben a vilag
6 287000 db gépkocsi termelésébdl az USA
5625000 db-ot gyartott, s igy kereken 90%-at
allitotta el§ a vilag termelésének [s].

A gépkocsi nagy népszerlisége az USA-ban
visszahatott a hatdsagok ténykedésére is. A koz-
vélemény nyoméasdra minden olyan intézkedést6l
tartézkodtak, amely az automobilizmus fejl6dését
gatolta volna. Ilyen korilmények kodzott a kordb-
ban mindenhat6 vasuttarsasdgoknak nem siker(ilt
sem kozvetlenil, sem az Interstate Commerce
Commission (Allamkoézi Kereskedelmi Bizottsag)
Gtjan a torvényhozast arra birniok, hogy olyan
torvényeket hozzon, amelyek a gépkocsinak mind-
inkdbb hatdsossa valé versenyét héattérbe szorit-
hattak volna. } .

Az Egyesult Allamok Utlgyi Hivatalanak
(Bureau of Public Roads) egy tanulménya szerint
az USA vasutjainak fér6helye 1927-ben 3 millié
volt, a gépkocsik 78 millié utas-fér6helyével szem-
ben. Szakért6i becslés szerint 1920—1926 kozott,
hat év alatt a vasuti utasok szama 31%-kal, az
utasmérfoldek szama 25%-kal csokkent a gép-
kocsik kovetkeztében. Masként allt a helyzet az
aruszallitasi teljesitmények terén, ahol 113,4 milli6
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tonna volt a vasut és 3,5 millid tonna a tehergép-
kocsik hordképessége. A becslés a verseny hatasat
_szk;),?/eszteségben értékelte ki a vasutak szempont-
jabol.

Az iparszerv, személyszallitast végzé 45 000 auto-
buszbél a villamos vasutak 8000, egyéb vasutak
1000 jarmlvel rendelkeztek 1928 januar 1-én.
A nem iparszer( szallitast végzé 41 000 autébusz-
bol 34 000 allami és maganiskolak, 1500szallodak,
3000 Kkirandul6- és utazotarsasagok, 1500 pedig
ipari vallalatok kezelésében volt. Végul egyéb
1000 autdbusz masok lGizemében szerepel (a Keres-
kedelmi Kamara kimutatasaban), beleértve a vasuti
fejallomasok autobuszait is.

Az USA-beli &llamok a tertletikon miikodé
autobuszjaratokat bizonyos formalitasok betar-
tasara kotelezték. Az allamkozi (interstate) jara-
tokra ez nem vonatkozott, és igy ezek a vasuttal
parhuzamos, nagy tavolsagu viszonylatban is
kozlekedtek. San Francisco és Los Angeles kozott
a Pickwick Stages Co. autdbuszai példaul a vasut
19—20 dollarjaval szemben 15 dollar menetdijat
szamitottak. Az Ulések éjjel 4ggya voltak atalakit-
hatok, az autébusz mosdoval, konyhéval, W.C-vel
volt felszerelve; a vezet6n kivul szakécsot és hor-
dart is vitt magaval a 15 draig tartdé utazasra [9].

A verseny szempontjabol lényegesen més volt
a helyzet a vizsgalt id6szakban arufuvarozas terén.
A Nemzeti Kereskedelmi Kamara felmérése sze-
rint az arufuvarozas 85%-a 40 mérfoldon aluli,
és csak mintegy 5%-a esett 100 mérfoldon feluli
tdvolsagokra. Svéjci szakember mutatott ra, hogy
az aruszallitas tehergépkocsin a vezet6, Kisér6 és
rakodok magas dijazasa folytan aranytalanul
drdga volt. A darabaru-forgalom tonnaban az
Osszes vasUti aru 3,5%-anak felelt meg; lebonyoli-
tdsahoz viszont a teherpélyaudvarok és a jarmdvek
25—30%-éara volt szikség. igy a vasutak hajlandok
voltak ezt a szallitast a gépkocsinak atengedni, éppen
a teherpalyauvarok tulterhelésének megakadalyo-
zasa érdekében.

A haztol-hazig szallitast — megfeleld dijazas
mellett — csak spedicids vallalatok, ,,Express
Company”-k végezhették. Ezeknek ,,Store-door
delivery” (raktartél ajtéig szallitds) szolgalata
tobbnyire kocsirakomanvu arugydijtéssel fliggott
Ossze, néha széllitotartalyok (konténerek) segit-
ségeével.

Az amerikai vasutak sem gyors-, sem expressz
arut nem vettek fel. Erre monopdliuma volt az
American Railway Express Company (Amerikai
vasutak expressz tarsasagaénak, amely nagyobb
varosokban sajat véaganyhalézatd palyaudvarok-
kal is rendelkezett, és a vasutakkal szerz6déses
viszonyban, orszagosan haztél-hdzig szallitotta az
expresszarut; nem végezhetett a vasutakkal pér-
huzamos kozuti szallitast.

Mint latjuk, az USA-ban é&tfogé kozlekedés-
politikai koncepcid a vasUt-gépkocsi kérdésben
nem alakult ki. A hatalmas vasuti monopdliumok-
kal szemben a gépkocsigyarak, (izemanyag-kon-
szernek nem kevésbé befolydsos monopdliumai
sorakoztak fel, és igy tag tere volt a szabad verseny-
nek.
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Az USA vasitainak 0j automatizalt rendez6palyaudvarai*

B. EE LUKOV (Moszkva)

Az utdbbi években az USA vasutai két Uj ren-
dez6palyaudvart Aallitottak munkaba — West
Colton-ban a Dél-Csendes6ceani Szallitasi Tarsasag,
Sheffield-ben pedig a Déli Szallitasi Tarsasag.

A West Colton-i allomas Los Angelestél nyugatra
épult, és ennek a nagy ipari k6zpontnak, valamint
Kalifornia kozponti terllete mas varosainak Ki-
szolgalasa a feladata. Az Aallomas teljes hossza
9,6 km, szélessége 600 m, terlilete 224 ha, a vaga-
nyok hossza 149 km, befogadOképesseége pedig
6800 négytengelyld vagon.

A rendez6palvudvar folytatolagos elrendezés(;
a fogadd vaganycsoport, a guritodomb, a rendez6,
valamint az inditd6 vaganycsoport egymas utan
kovetkeznek, irdnyuk nyugat-keleti. Az &lloma-
son helyet kaptak a kocsijavitdé mihelyek és a
mozdonykiszolgald, valamint javité csarnokok is;
itt mikodik a technikai személyzetet oktato-
el6keészitd kozpont, és a fiit6-, valamint a kend-
anyagokat ellen6érzd laboratorium.

A péalyaudvar fogadd része 9 vaganybdl all,
amelyek mindegyike 3100 m hosszi. A kdzponti
részében van a lira-anyavagany. Mindegyik va-
ganyt ellattdk a vonatok érkezését és mozgasat
jelz6 berendezésekkel, amelyeket a guritddombi
kdzpontbol vezérelnek.

Minthogy a fogado és indito vaganycsoport kozti
tavolsag nagy, a kocsivizsgifllék a vaganyok men-
tén gépkocsival kozlekednek, ami jelentésen meg-
gyorsitja a vagonok ellendrzését és javitasat.
Munkajukat a guritodombi kozpontbdl réadién
irdnyitja az Ugyeletes kocsimester.

A West Colton-i rendez6palyaudvar gurito-
dombja 7,2 km/h sebességgel guritja le a szerelvé-
nyeket, vagy s négytengely( kocsit egy perc alatt.
Napjainkban a kocsikat gyakorlatilag 5,6 km/h
sebességgel guritjak, vagy korulbellil s kocsit
egy perc alatt. A guritodomb tetején elektromos
merlegeket helyeztek el. A kocsik guritasi sebes-
ségét radiolokacios mdszerek allapitjak meg, és
négy fékezG szabalyozza: f6-, kozbensd-, vagany-
csoport, valamint a célfékezd. Az elsé harom fékez6
biztositja a legordild kocsik kozotti tdvolsagot, a
célfékezd pedig a kocsik dsszekapcsolasahoz sziik-
séges sebességet.

A rendez6részleg két, egyenként 24 véagéanyos
csoportbdl all. Ezenkivil elegendd hely all rendel-
kezésre a harmadik véganylira megépitéséhez is.
Mindegyik rendez6vagany hossza 920 m.

Mindegyik véganylira négy kozéps6é palyaja
kozvetlentl az inditdé csoportba megy at, ami
lehet6vé teszi hosszi szerelvények Kialakitasat.

* Megjelent a Zseleznodorozsniij Transzport 1975. évi
4. szamaban. Forditotta: Miké Karoly.

Minden egyes rendezévagany elején megtalaljuk
a célfékezeés berendezéseit, a végén pedig az
automatikus féksarukat.

A pélyaudvar inditd részlege 14, egyenként
3100 m hosszu vaganybol all. A szerelvények
inditasi VvAltoit, jelz6it és egyéb készilékeit a
valtéallito kozpontbdl iranyitjak. A palyaudvar
keleti (kimend) bejarata lehetbvé teszi a szerelvé-
nyek Inditasat egyidejlleg az 0Osszes érintett
irdnyba. A palyaudvar kijarata és bejarata el van
latva a jarm(allomanyrol érkez6 informacio
automatikus feldolgozasanak berendezéseivel.

A West Colton-i allomés valamennyi munka-
folyamatat automatizaltak, elektronikus szamité-
gép alkalmazédsaval. A kocsirendezés végrehajto
muveleteit két ,, Xerox sigma 3 s” tipusa ,,mini”
szamitogép iranyitja, melyeket a guritddombi
kdzpontban helyeztek el. Az ugyancsak itt miikodo
4 display mutatja a kocsiterhelési és rendezési
kimutatasokat, valamint a guritas szamitott és
tényleges sebességét. A javitasra szorulé vagonok-
rél az informéciot két teletype irja ki. A kozpont-
ban lyukkartyaleolvasé is mikodik.

A pélyaudvar munkéjénak tervezéséhez és érté-
keléséhez sziikséges informaciokat — ideértve a
szerelvények érkezésérdl, feloszlatasérol, rendezésé-
rél és inditasarol, a kocsiterhelési és rendezési ki-
mutatasokrol, valamint az A&llomason &tmend
vagonok ~szamontartasarol szolo adatokat —
szamitogép dolgozza fel, amely a Dél-Csendes-
6ceéni Szallitasi Téarsasdg San Francisco-i szamito-
kdzpontjaban miikodik. Ez a sz&mitdgép veszi és
adja az adatokat a TOPS altalanos vasuti rend-
szernek, amely realis id6léptekben ellen6rzi a sze-
relvények mozgasét, a kocsik és mozdonyok techni-
kai allajmtat, valamint haladasat az USA vasut-
vonalain; ezenkivul a szallitok igényei alapjan
szamon tartja a teherszallitdshoz szikséges jar-
miallomanyt.

A végrehajtd miliveleteket iranyité West Col-
ton-i, valamint a San Francisco-i szdmitogép Kko-
z6tt, amely az adatokat feldolgozza, az informacio-
csere nagysebességl hirkdzlo csatorndkon tor-
ténik. Ezek meghib4sodasa esetén az adatok a
lyukkartyaleolvasora kerllnek, amely a rendezé-
palyaudvar guritodombi kdzpontjdban mikodik.

A palyaudvarra iranyitott szerelvények adatait
San Pranciscob6l kozik a West Colton-i iranyitod
szamitogeppel. A szerelvénynek az érkezési rész-
legbe valo bedlldsakor a guritédombi (lgyeletes
displayén megjelenik a ,,szerelvény érkezett” jel.
A szerelvény érkezésének ténye automatikusan
rakeril az érkezési részlegben lev6é vonatokat
figyeld displayre, és egyidejlleg San Francisco-ban
bevezetik a TOPS rendszerbe.

Az érkezési részlegben torténd feldolgozas utén
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a guritédombi, valamint a valtéallité kdzpontban
a displayeken megjelenik a ,szerelvény guritasra
kész” jelzés. Megkapva ezt a jelet, a guritodombi
ugyeletes a valtoallité lgyeletesének a San Fran-
cisco-i szamitdgépen keresztil utasitast ad a sze-
relvénynek a guritora torténd felhGzéséra. Ez a
szamitogép adja ki a valtoallité ugyeletesének a
vonat rendezési kimutatdsanak szamat, és egy-
idejlileg kivetiti a guritddombi kozpont displayére
a szerelvény rendezesi kimutatasat.

A valtoallito tigyeletes a sajat displayére ra-
viszi a rendezési kimutatas szamat, és bekapcsolja
a guritasi rendszerbe az érkezési vaganycsoport
kimeneti jelz8it, valamint a mozdony iranyito-
fiilkéjének berendezéseit.

A rendezés folyamatat iranyitdé szamitogép
Osszehasonlitja a kocsik guritdsdnak szamitott
sebességét a radiolokacids uton mert ténylegessel.
Mindkét sebesség megjelenik a guritdédombi lgye-
letes displayén, és a mozdony vezet6jéhez kerl.

Az 6sszes olyan kocsi, melyekben a guritédomb
tetején elhelyezett elektromos mérlegek mérései
szerint tulsuly, vagy egyenl6tlen teherelosztas
mutatkozik, specidlis vaganyra keril. Abban a
pillanatban, amikor a kocsik elhagyjak a eél-
fékez6t, szdmukat és az Osszeallitando szerelvény
szaméat koOzuk San Francisco-val, s bevezetik a
TOPS rendszerbe. Ez lehetévé teszi a rendez6
részlegben levd valamennyi kocsi figyelemmel
Kisérését.

A téarsasdg szakembereinek véleménye szerint
a szamitdégépek funkcidinak szétvélasztasa, és az
ennek megfeleléen kidolgozott munkatechnolégia
biztositja a rendezési folyamat nagy pontossagat,
kiklisz6boli a kézi informacio-feldolgozast, ezen-
kivil csokkenti az adatfeldolgozést végzé szemé-
lyek szamaét.

A San Francisco-ban felallitott szamitogép ma-
tematikai programjat ugy dolgozték ki, hogy segit-
ségével a jovoben mas rendezépalyaudvarok mun-
kdjanak tervezését és adatainak feldolgozasat is
el lehessen végezni.

Az emlitett rendez6palyaudvarok kdzil a masik
Sheffield-t6i (Alabama &llam) s kilométerre dél-
keletre fekszik; kiszolgalja Memphis, Florence,
Mascle, Shouls, Sheffield és Birmingham ipar-
varosokat. Teljes hossza s km, véaganyhossza 60
km, befogadoképessége 3000 negytengely(l kocsi,
atbocsatoképessege 2400 vagon/nap. Jelenleg &t-
lagosan csak 1600 vagont dolgoznak fel egy nap
alatt a palyaudvaron.

A West Colton-i pélyaudvarhoz hasonléan, a
Sheffield-i is folytatolagos elrendezés(; a fogado
részleg, a guritodomb és a rendezd vaganylira
egymas utan kovetkeznek, az inditd részleg par-
huzamos a rendezével. A fogadd részleg s vaga-
nyanak befogadokepessége 915 vagon. A rendezé
reszleg 32 vaganya s csoportot alkot. A kocsik fo-
lyamatosabb mozgasa, valamint az id6 el6tti meg-
allasok elkerlilése érdekében a csoport vaganyai
hosszanhegesztett sinekbdl allnak. A rendez6vaga-
nyok befogaddképessége 1160 vagon. Az inditd
reszleg ¢ vaganybol all, 964 vagon 6ssz-befcgadd-
képességgel.
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A kocsik guritdsi sebességét a guritddombrdl
és a kapcsolés pillanatdban csak két fékez6ponton
szabalyozzak, f6- és vaganycsoport lassitokkal.
A pélyaudvar be- és kijaratanal automata készi-
lékek fogjak fol a jarmuallomanyrdl érkez6 infor-
maciot.

A Sheffield-i rendezdpalyudvar munkajat ot
darab ,,Nova-1200” tipusd ,mini” szamitdgé
segitségével automatizaltak. Két szamitogep Ira-
nyitja a kocsik rendezésének végrehajtasi mive-
leteit. A harmadik és negyedik szamitogép allitja
Ossze a kocsiterhelési és rendezési kimutatasokat,
figyelemmel Kkiséri a péalyaudvaron feldolgozott
kocsikat, ezenkivil informéciét cserél a MIS
altaldnos vasuti adminisztracios-informéacios rend-
szer szamitdgépével. Utdbbi Atlanta véarosaban
miikodik. Az 6todik a tartalék szamitdgép.

Az altalanos adminisztracids-informacios rend-
szer szamitogépei adjak a Sheffield-i ,,mini” sz&-
mitégépnek a palyaudvarra irdnyitott vonat kocsi-
terhelési lapjat, valamint a szerelvény szétbontas!
tervét. Ez az infomracié egyidejlleg kerll a
guritddombi Ulgyeletes és az érkezési részleg opera-
toranak a displayére.

A szerelvénynek az érkezési részlegbe valo be-
allasakor a kocsikrol szol6 informécié a palya-
udvar belsd televiziés rendszerén keresztil a
guritodombi (gyeletes displayére kertil. A szerel-
veny allomésra érkezésének tényét kozik a koz-
ponti szamitogéppel.

Az érkezeési reszlegben valo foldolgozds utan a
rendezést iranyito szamitogépre, valamint a gurité-
dombi kozpontba és a pélyaudvari Ugyeletes
displayére kerll a szerelvény guritasi készultségé-
nek jelzése.

A szerelvényeknek a guritora torténd vontatasi
sebessége 4 km/h A vontatasi sebességet szamito-
géppel vagy kézi Uton szabalyozhatjak.

A szerelvények guritasi sebességét a végrehajtasi
mUveleteket irdnyité szamitdgép szabalyozza; a
sebesség 51 km/h, vagy 4 négytengelyl kocsi
percenként.

Az (tvonalat kijelold szamitdgép kiséri figye-
lemmel a rendez6vagéanyok telitettségét, és pa-
rancsokat dolgoz ki a kocsiknak az indit6 cso-
portra valo éathelyezéséhez. A rendezd vagany-
csoportban levd kocsik szamat tengelyszamlalokkal
allapitjak meg.

Az informdcidkat feldolgozd szamitogép allitja
ki az 0sszeéllitandd szerelvények kocsiterhelési Ki-
mutatdsait, meghatarozza a vonatok sulyat és a
mozdonysziikségletet; a szerelvények osszeallita-
séanak befejeztével a MIS &ltalanos vasuti rendszer
szamitdgépével kozli a szerelvény indulasi készen-
létét az allomasrél. A munkafolyamat soran a
guritédombi kozpont Ugyeletese radidkapcsolat-
ban van az allomasi személyzettel és a mozdonyok
vezetGivel, ezenkivil a palyaudvari bels6 televizids
hal6zaton keresztul ellenérzi azok munkajét.

Az USA szakért6inek véleménye szerint a
Sheffield-i rendezépalyaudvar munkéajanak auto-
matizalasa lehet6vé tette a kocsik feldolgozasi
idejének csokkentését, valamint az aruk és a kocsik
sériléseinek elkertlését a rendezés folyaman.
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KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Egyesileti hirek

(Folytatas a 220. oldalroél.)

Marcius 24.
Az Epitési Tagozat Ifjusagi Szervezdé Bizottsdga rende-
zésében el6adés:
Lengyelorszagi tanulméanydt tapasztalatai
El6adok: SZABO LASZLO (KOTUKI) |
CSENDE GYORGYI (METROBER)

Marcius 24.

A Postai és Tavkézlési Tagozat Epitési Szakosztalya
rendezésében el6adés:

A vazelinnal toltott kabel gyartasanak meginditasa a
Magyar Kabel M(ivekben

El6add: IPOLYI ISTVAN (Magyar Kabel Mivek)

Marcius 25.

AVaslUtiMagasépitési Szakosztaly rendezésében vetitett-
képes el6adés:

Uj vasuUtizemi épliletek a Német Szdvetségi Koztarsa-
sagban és Hollandidban

EldadémDR. ERDELYIl TIBOR (KPM VF. ti. C)

Marcius 25.

A Landler Jené MAV Jarmijavité Uzem rendezésében
el6adas:

Kozépfrekveneids kisgépek alkalmazasanak lehet6ségei
a Landler Jen6 MAV Jarm (javito Uzemb(_e_n

El6adé : NEMETH ISTVAN (LandlerJ. Jj. 0) )

Felkért hozzasz6l6 : DENES ISTVAN (Landler J. Jj. U.)

Méarcius 25.

A MAV Bp. lg. Teriileti Szervezet rendezésében eléadéas:

A szakoktatds korszerlsitésének néhany vonatkozasa a
szakszolgéalat teriiletén

Elsadé: BALOGH GYORGY (MAV Bp. Ig. IV. 0)

Méarcius 25.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkozlési Szakosztalya
rendezésében el6adés:

Tavbeszél6-halézat fenntartdsdhoz Gj midszerek fej-
lesztése a PKI-ben .

El6ad6 : BILSZKY LASZLO (PIAI)

A kozlekedés minden dgazatanak torténetét

szemléletesen
tanulméanyozhatja a budapesti

KOZLEKEDESI

allandé kiallitasain

Marcius 26.

A Varosi Forgalomszervezési Szakosztaly rendezésében:

A Moricz Zsigmond kortéri tervpalyazat eredményének
ismertetése

Elnék : DR. BENYEI ANDRAS (BME)

Ismertetd el6adé : CSIKOSNE LAHONYI1 JUDIT

Marcius 26.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Msorszéréasi Szakoszta-
lya és a Hiradastechnikai Tudomanyos Egyesilet
R&di6 és TV Szakosztalya kodzos rendezésében el6-
adas:

Uj rendszertechnlkalmegoldas aPAL-rendszerben kédolt
szines TV-jelek dekédolaséara (I1. rész)

El6adok: DR. NAGY PETER (BME)

TEMESI AGOSTON (BME)
PALINSZKY ANTAL (BME)
KIS SZOLGYEMI FERENC (BME)

Marcius 20.

A Talajmechanikai Szakosztaly rendezésében elfadas:
Injektalt feszitett horgonyzasok teherbirasa
El6ad6 : BALAZSA BELA (FT1)

Marcius 20.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Msorsz6rasi Szakoszta-
lya rendezésében el6adas:

Angliai tanulmany(t tapasztalatai (Mikrohullamd be-
rendezések és dsszekottetések)

El6adé: SZOKE ANTAL (PRTMIO)

Méarcius 30.

A Vérosi Koézuti Kozlekedési Szakosztaly rendezésében
ismertetés és vita:

Keszthely Gthal6zatdnak és tomegkdzlekedési rendjének
kialakitdsara vonatkozott tervpéalyazat eredményé-
nek értékelése

El6adé: DR. NAGY ERVIN (F6v. Tan. VB. Kozi.
Féig.)

S6lymos .Janos

MUZEUM

Nyitva -r- hétf6é kivételével — minden nap délel6tt

10 Oratdl délutan 18 oraig

Varosligeti koéruat 11

A KOZLEKEDESI .MUZEUM tovabbi alland6 kiallitasai a févarosban és

vidéken:

BUDAPEST — Féldalatti .Vasuti MGzeum a Dedk téren. A kontinens els6
foldalattijanak emlékein kivil bemutatja az épulé Metrot is.

PARAD — KocsimGzeum. A magyar fogatolt jarmivek és a kocsigyartas
torténeti emlékeinek gy(jteménye.

KESZTHELY — Hajék a Balatonon. A balatoni haj6zas emlékei, szdmos

hajéomodell.

NAGYCENK — A Széchenyi Istvan Emlékmuzeumban allandé kozlekedési
kiallitas a nagy magyar kozlekedéspolitikus életm(ivének bemutata-

saval.
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des frais d’exploitations présumés de la ligne du métro Nord-Sud compléte qui sera construite jusqu’a I’année
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L’auteur de cet article étudie et fait connaftre les méthodes et les mesures prises par le pouvoir d’Etat et les
chemins de fer d’Europe contre la concurrence des autobus et des camions en Hongrie, en Angleterre, en Fran-
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ment construites a WestColton située a I’Ouest de Los Angeles et h Sheffield, dans I’un des Etats Unis de ’TAmé-
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