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A kozlekedés és hirkdzlés tavlati munkaerd-szikséglete

TURBA SANDOR

BEVEZETES

A népgazdasag fejlesztésének intenziv szaka-
szaban jellemzd torekvés az élémunka haté-
konysaganak fokozasa. Ezt indokoljdk a munka-
er6 viszonylag sz(ikés volta és a munkaerdvel
szemben tdmasztott fokozodd mindségi kovetel-
mények. A munkaer§-gazdalkodas szerepe — a

korabbi években kialakult eszkozcentrikus
szemlélettel szemben — fokozatosan el6térbe
kerult.

A kozlekedéssel és hirkdzléssel szemben ta-
masztott kovetelmények a kdvetkez6 évtizedek-
ben fokozodnak. Ezért sziikséges a munkaerg-
sziikséglet mennyiségi és min6ségi kovetelmé-
nyeinek elemzd vizsgalata, a kielégités lehet6-
ségeinek meghatarozasa.

A foglalkoztatott munkaer6 mennyiségét és
Osszetételét tobb tényezd hatdrozza meg. Ezek
kozil legfontosabbak a kovetkezék:

— a szallitasi és hirkozlési teljesitmények

varhat6 alakulasa;

— a muszaki fejlesztés Giteme és mindsége;

— a munka szervezettségének kialakult
szintje;

— a kozlekedési munkamegosztas valtozasai
stb.

Figyelemmel a felsorolt tényez6kre, kidolgo-
z4sra kerult a kozlekedésben és hirkdzlésbhen
foglalkoztatottak hosszd tavu szakmai és iskola-
zottsagi struktirajanak szamszer( terve.

A hosszU tavu terv kidolgozédsanak és gyakor-
lati megvaldsitasanak rendkivili jelent6ségét az
adja, hogy torekszik a munker6-gazdalkodas ha-
tékonysaganak fokozasara, keresi az optimalis
megfelelést a kozlekedés és hirkdzlés minden-
kori targyi struktdraja és a munkaer§-stuktira
kozott.

A tavlati szakmai és iskolazottsagi struktdra-

terv tartalmazza — 4altalaban 06téves tervperio-
dusonként — a teljes utdnpdtlasi sziikségletet
és ennek alapjan az oktatasi és szakmai képzés
igényeit, pontosabban: az oktatds és a szakkép-
zés Osszehangolasara vonatkozo elképzeléseket.

A tavlati munkaer6-struktara terv bemutatja
a kozlekedés és hirkdzlés munkaerg-allomanya-
nak varhaté alakulasat az ezredforduldig, az
elemzés f6bb megallapitasait, a kutatdsok ered-
ményeit és a megalapoz6 szdmitasokat.

A munkaer6-igény minél pontosabb — egy-
részt a tavlati népgazdasagi tervvel, masrészt a
kozlekedés és hirkdzlés hosszd tavl fejlesztési
koncepciojaval konzisztens — a foglalkoztatasi
egyensulyi kozelit6 tervének kidolgozédsa és
végrehajtdsa az intenziv gazdasagfejlesztés
alapvet6 kévetelménye.

A munkaer6 iranti érdeklédés az egész vila-
gon fokozatosan élénkil. Ez 6sszefiigg a munka-
er6 megvaltozott szerepével a termelésben, a
tarsadalomban. A fejl6dés folyaman a munka-
eré 0j, mindségi sajatossagai keriilnek el6térbe.
A gazdasagi ndvekedés a gazdasagi rendszer
belsé szerkezetében végbemend alland6 valtoza-
sokkal jar. E valtozasok u0j kovetelményeket
(fokozottabb alkalmazkodasi, tanulasi készség,
konvertalhatésag stb.) tamasztanak a munka-
erével szemben, s kiilénbdz6 0j hatasokat (a fi-
zikai igénybevétel csokkenése, az idegi-pszichés
terhelés ndvekedése) idéznek elé.

A kozlekedés és hirkdzlés tavlati munkaerd-
struktdra terv kidolgozasa része a népgazdasag
hossz( tdvl tervezési munkajanak. Ennek hang-
sulyozésa azért fontos, mert a munkaer6-struk-
tdra tervben meghatdrozott — a termelési, szal-
litasi feladatokhoz igazod6 — munkaeré6 megfe-
lel§ szinvonalon vald biztositdsa csak az oktatés-
politikdval 6sszhangban lehetséges. Ebb6l az is
kévetkezik — figyelembe véve az atképzési, va-



242

lamint a képzési idd viszonylagos hosszU voltat
—, hogy a tavlati munkaerd-struktira tervben
megfogalmazott igények teljes kielégitése csak
a tavlati tervid6szak végére varhatd. Az Gj mun-
kaer6k felvételénél is az optimalis munkaerd-
szerkezet kialakitasara kell torekedni. Ennek le-
het6ségei azonban korlatozottak, kiléndsen
azokban a munkakdrdkben, ahol a munkaerd-
mozgas nem elég rugalmas.

A gyakorlatban altalaban nehezen biztositha-
té a képzettség és a munkahelyi kdvetelmények
osszhangja. Ennek f6 oka, hogy az egyének ér-
dekl&dése eltér6, azonban ugyanekkor el6 kell
segiteni a tehetségek kibontakoztatasat, ami a
specialis igény(i képzésben nehezen biztositha-
td. A vallalati m(ikddés sordn a munkaeréhiany
jelenti a legnagyobb problémat.

A vazoltakbél kitlinik, hogy az optimalis
munkaerd-struktara kialakitdsa csak tendencia-
ként foghat6 fel. A munkaer6-struktdra akkor
éri el vagy kozeliti meg legjobban az optimalis
allapotot, amikor mennyiségi és min6ségi oldal-
rél egyarant megfelel a mindenkori szallitasi-
hirkdzlési teljesitmények altal megszabott ko-
vetelményeknek.

A jelenlegi munkaer6-struktira fokozatos at-
alakitasa egyrészt a meglevé munkaerd atkép-
zésével, masrészt — dontéen — a fiatal, Uj
munkéaba 1ép6k megfelel§ oktatasaval, képzésé-
vel torténhet. Ezért elengedhetetlenil sziiksé-
ges az oktataspolitika tudatos, célszerl orienta-
lasa. Ez egyik Gtja az inkongruencia megszinte-
tésének, vagy legalabbis nagyaradny( csdkken-
tésének.

A kozlekedés és hirkdzlés tavlati munkaer6-
struktdra tervének osszeallitdsanal figyelemmel
kellett lenni az &gazati sajatossagokra, illetve
a neépgazdasdg mas Aagaihoz viszonyitott hely-
zetlkre.

Tobb oldald elemzés alapjan megéllapithato,
hogy a kozlekedésben és hirkdzlésben végzett
munka presztizse megvaltozott. A munkaerd-
hiany, a népgazdasagi szinten meglehet6sen Ki-
egyenlitett keresetek, a munkakorilmeények
nagymeértékben motivaljak a munkahelyvalasz-
tadst, a munkahelyhez valé ragaszkodast. A mun-
kakorilmények javitdsa kilonb6z6 szocialpoli-
tikai intézkedések fokozottabb alkalmazésaval
és néhany vonzo tényez(6 erdsitésevel érhetd el
(pl. a MAV és a Posta elavult, esztétikailag nem
megfeleld egyenruhdja helyett tetszet6sebb
egyenruha rendszeresitése sth.).

A kozlekedés és hirkdzlés teriiletén &ltalano-
san jellemz6 a munkaer6hiany, azonban ennek
ellenére tobb munkakdrben is tapasztalhatéo a
létszamfelesleg. Ez a munkahely-struktira és a
munkaerd-struktira ellentmondasat jelenti. A
rendszeresitett munkahelyek szama egyes tevé-
kenységi terileteken meghaladja a dolgozé lét-
szamot. Az ilyen munkahelyek betdltése vagy
felszamolasa jelentené a két struktdra eltérésé-
nek csokkentését. Zavardlag hat a helyzet meg-
itélésében, hogy a megvalositott beruhazasok el-
lenére is még tapasztalhaté ellentmondas,
aranytalansadg, amelynek egyrészt az az oka,
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hogy a nagy termelékenységl berendezések Ki-
hasznaltsagi foka nem éri el a kivanatos szintet,
masrészt tobb munkahelyet nem lehet tébb md-
szakban (lzemeltetni, a munkaer6hiany miatt.
A munkaer6-struktira tervezés jelenleg nem
oldja meg, de felveti a munkaerd atcsoportosi-
tdsdnak sziikségességét is.

A MUNKAER@-STRUKTURA TERV
KIINDULO ADATAI

A munkaer6-struktira terv kidolgozasanak
kiindulasi alapja a kozlekedés és hirkdzlés hosz-
szUtavl (1975—1990) fejlesztési koncepcioja.

Az elGiranyzott teljesitményndvekedések a
kévetkezdk:

a kozhasznéalatl aruszallitasban 97%,
a kozhasznéalatd személyszallitasban 23%,
a a hirkdézlésben 100%.

A széllitasi teljesitmények a jelenlegitél el-
tér6 agazati munkamegosztds mellett jonnek
létre. Az egyes kozlekedési agazatok részaranya
a kozhasznélatl széllitdsokbo6l varhatéan az 1
tablazat szerint alakul.

1. tablazat

Megnevezés Atkm Utaskm
1975 1990 1975 1990
Vaslti kdzlekedés 58,2 53,0 40,0 316
Kozuati kozlekedés 116 12,2 434 480
Vizi kozlekedés 125 211

A tavlati tervidészakban a szallitasi és hirkdz-
lési teljesitmények novekedése és struktdraval-
tozasa mellett kiemelked6 jelent6ségliek azok a
mindségi valtozasok, amelyek az Uzemeltetett
berendezések korszer(iségében, a szolgaltatasok
szinvonalanak emelkedésében fejez6dnek ki.

A fejlesztési célkitlizések figyelembe veszik
— a gazdasagos energiafelhasznalasra val6 fi-
gyelemmel — a korszerlibb technikai elemek
nagyobb arany( alkalmazasat. Ezt a szinvonal-
valtozast a technikai felszereltség emelkedése
jellemzi, amit az egy fére juté eszkozérték je-
lent6s mértékld novekedése fejez ki. E mutato
az 1975. évi 0,9 mFt/f6-r61 az 1990. évre 1,5 mFt/
f6-re emelkedik.

A technikai felszereltség valtozasa lehet6vé
teszi a teljesitmények vazolt névekedését, jelen-
t6s szolgaltatasi szinvonalemelkedés mellett.

A novekvd technikai felszereltség és a telje-
sitmények el@iranyzott felfutdsa behatarolja a
létszam nagysagat és szerkezetét. Kiemelked6en
fontos a termelékenységnek a tervid@szak alatti
valtozasa. A termelékenység otéves tervperio-
dusonkénti 16—18%-0s emelkedésével szamo-
lunk.

A hazai adatok elemzésénél figyelembe kel-
lett venniink a nemzetkdzi tapasztalatokat is.
A nemzetkdzi dsszehasonlitdsok szerint, amig a
fejlett t6kés orszagokban a szallitasban és hir-
kézlésben foglalkoztatottak szdma mérsékelten
emelkedd, addig a szocialista orszagokban — igy
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hazankban is — a foglalkoztatottak szama és
aranya er6Oteljesen emelkedd tendencidju. Az
erételjesebb létszamemelkedés az infrastruktu-
ralis fejlettség alacsonyabb szinvonalaval és a
tomegkozlekedés nagyobb szerepével magyaraz-
hato.

A MUNKAERO-STRUKTURA TERV
SZERKEZETE ES TARTALMA

A munkaer@-struktdra tervben el6irdnyzott
[étszdm mennyiségileg és szerkezetileg is eltér a
korabbi szamitadsoktél. Ennek f6 oka a hosszl
tava terv fejlesztési és teljesitményi elGirasai-
nak modosulasa. Lényeges valtozasokat okozott
a teljesitmények nodvekedése, valamint a fej-
lesztési irdnyok (pl. villamositas) és aranyok
véltozasa.

A kozlekedés és hirkdézlés munkaer6-struktd-
ra terve metodikailag a mikro- és makrodkond-
miai modszerek szintetizalasat jelenti. Modszer-
tanilag 0j az utdnpdtlas tervezése, ami lehetévé
teszi, hogy az érintett, munkaer6t ,kibocsaté”
tarcak (az Oktatasugyi és a Munkaligyi Minisz-
térium) az agazat tavlati igényeinek ismereté-
ben dolgozzak ki képzési programjaikat.

A mobilitas (mas agazatbol atlép6k, egyebek)
szamadatai az atképzésre utalnak, és egyértel-
mien megjeldlik az ezen a cimen szlikséges
képzés létszdmigényét. A mobilitds természete-
sen nem jelenti a teljes atképzést, még kevéshé
a képzést. A képzési igényt az Uj belépések és a
képzés mobilitasi veszteségei alapjan lehet meg-
hatarozni.

Eddig még nem sikerllt megfelel6 modszere-
ket kialakitani a munkaer6-ellatottsag pontos
mérésére. A teljesitménykdvetelmény rendsze-
rekkel kapcsolatos eddigi vizsgalataink szerint
a munkaer6-felesleg 5—20% ko6zott ingadozik.
A munkaer6-felesleg tdlnyomaérészt a munka-
id6 nem megfelel§ kihasznalasabdl adddik, te-
hat viszonylagos. A relativ létszam-megtakari-
tas, illetve a létszamfelesleg felszamolasa csak a
munkaszervezés korszer(sitésével és szinvona-
lanak ndvelésével lehetséges. Ezért a munka-
erg-struktira tervezés és a munkaszervezés ko-
z0Otti kapcsolat tovabbi erdsitésére van sziikség.

A munkakor és a képzettség kozotti kapcso-
latot kifejezd kongruencia-vizsgalatok szerint a
kézlekedésben és hirkdzlésben dolgozdék inkong-
ruenciaja jelent6sen meghaladja a népgazdasagi
atlagot (2. tablazat).

A nagymérvi inkongruencia csdkkentése, il-
letve fokozatos megsziintetése nagy feladatokat
ré a szervezés és az oktatds terén a véllalatokra
és az iranyito, kézrem(ikod6 szervekre egyarant.
Az inkongruencia mértéke nemcsak az oktatas
atjan mérsékelhetd, hanem a munkaerd ésszer(
felhasznalasa, esetleg atcsoportositdsa révén is.

Az inkongruencia felszdmolasa gazdasagi kér-
dés is, minthogy géatolja a hatékonysag nagyobb
ardnyu novelését. Ezért kiiléndsen fontos a kép-
zettségi szintek szerinti elhatarolas a forgalmi
és miszaki iranyit6 munkakérékben. E témaban
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2. tablazat

A képzettség és a munkakdr

Megnevezés . . nem vagy csak
teljesen egyezik részben egyezik
népgazd. éls(ohzillr- nép(];azd. ésohzillr-
atlag  Yizes ARG ysppes
Fels6foku 83,0 75,3 120 24,7
képzettség
Kozepfoku
képzettség 80,2 67,9 19,8 32,1
Felso-
és kozépfoku
képzettség 83,6 69,9 16,4 30,1

még nem alakult ki egységes allasfoglalas, f6-
ként a rutinmunka és az 6néll6 szellemi munka,
valamint a képzettségi szint 06sszefliggésének
kérdésében. Az egyik allaspont szerint azokban
a munkakdrokben, amelyekre a rutinfeladatok
jellemzéek, a magasabb’ kvalifikaltsag hatra-
nyos, mert a dolgozét nem elégiti ki a munkaja,
ami fasultsdgot okoz és felelGtlenségre vezet.
A maésik nézet szerint a magasabb képzettségi
dolgozé a rutinmunkét is nagyobb hatékonyséag-
gal tudja ellatni, tehat a tulképzeés el6nyos.

A MUNKAERO-SZERKEZET ALAKULASA
A TAVLATI TERVIDOSZAKBAN

A tavlati tervid6szak soran 1991-ig, illetve az
ezredforduloig a munkaerd szerkezetének mo-
dosulasaval kell szdmolni. A jelentésebb valto-
zasok:

— a fizikai és nem fizikai Iétszam aranya el-

tolédik a nem fizikai felé;

— a fels6fokl végzettségliek aranya emelke-

dik;
— az alacsony képzettségl dolgozok aranya
csokken.

A nem fizikai alloméany mennyiségében és
részaranyaban is emelked6 tendenciaju. A nem
fizikai alloméany aranyndvekedési tendencidja
szoros kapcsolatban van a technikai haladéassal.
Az automatizalas, a szamitastechnika elterjedé-
se, a magas szinvonall szervezettség a nem fi-
zikai létszdmra noveld, a fizikai létszamra csok-
kent§ hatast gyakorol. A nem fizikai létszam
aranya az 0sszlétszambol az

1976. évben 22,2%,
1991. évben 26,0%,
2001. évben 27,7%.

A nem fizikai allomanyon belil szamottev6en
emelkedik a m(iszaki allomanyltak szama és ara-
nya, mig a tobbi allomanycsoportra (gazdasagi,
tgyviteli stb.) a stagnalas jellemzé. A nem fi-
zikai allomanyon belll a m(szakiak aranya az

1976. évben 23,1%,
1991. évben 25,7%,
2001. évben 28,4%.

Az iskolazottsagi struktira a fels6foku vég-
zettségliek irdnyaba tolodik el. A nem fizikai
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1 abra. A 100 egyetemi végzettséglire juto nem fizikai allo-
manyltak szadménak alakuldsa az 1976, 1991. és 2001. évben

létszdmon beltul szdmottev6en emelkedik a fel-
s6foku végzettségliek, csbkken a képzettséggel
nem rendelkez6k szama és ardnya. A fels6foku
végzettségliek aranya a nem fizikai létszamon
belul az

1976. évben 13,1%,
1991. évben 17,6%,
2001. évben 22,4%.

Jol jellemzi ezt a tendenciat a 100 egyetemet
végzettre jutd egyéb, nem fizikai allomanyuak
szamanak alakulédsa (1. abra).

Az egyetemi végzettségliek kedvezdébb, a je-
lenleginél nagyobb részardnya a hatékonysag
novekedését kell, hogy eredményezze. Figye-
lembe véve a tudomanyos-technikai forradalom
varhaté valtozasait, varhaté, hogy 1986— 1991-ig
nagyjabol kialakulnak a kivanatos létszamara-
nyok, és az ezredforduldig lényegesebb maodo-
suldsok méar nem kévetkeznek be.

A fizikai allomanyon bell a struktdravalto-
z4st — els6sorban a szakmunkasok szdmaéanak
és ardnyanak nagymérv( emelkedését — a tech-
nikai fejlédés varhatdé rohamos ndvekedése in-
dokolja. A tavlati tervidészak soran fokozatosan
né az 4agazatok igénye a szakmunkasok, féként
a magasan képzett, kvalifikdlt szakmunkésok
irant, akik képesek az egyre bonyolultabba valo
gépek, egységek kezelésére, javitdsara. A se-
gédmunkasok szamanak csOkkentését a nehéz
fizikai munkadk varhaté folyamatos csdkkenése,
illetve gépesitése — ezen belil els6sorban a ra-
kodasgépesités — teszi lehetévé.

A fizikai létszammal kapcsolatban tébb olyan
kérdés is felmeral, amelyeknek megoldasa elke-
rilhetetlen; esetleges elodazdsuk zavarokat
okozhat. llyenek példaul:

— tdbb szakma atfog6 ismeretének sziksé-

gessége;

— a n6k fokozottab munkébadllitasa;

— a palyaalkalmassag novelése, kedvez6bb

ergondmiai feltételek megteremtésével;

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

1976 1991 2001

LML y7ul I I

Szakmunkas Betanitott munkas Segédmunkés

2. abra. A fizikai alloméany szakképzettség szerinti megosz-
lasa az 1976., 1991. és 2001. évben

— a szakképzetlen munkaer6 hianya, az alta-
lanos tarsadalmi igényként jelentkez6
képzés miatt;

— a foglalkoztatasi korhatarok feliilvizsgala-
ta, kiléndsen a sziikséges dolgozok meg-
szerzése érdekében;

— a fizikai munka nagyobb megbecsiilése, az
iroasztal presztizsének — kiiléndsen a ru-
tinmunka ma is indokolatlan presztizsének
— csokkentése.

Az osszlétszamon belll a fizikai allomanyudak
létszdma csokken, amit a szakmunkasok Iét
szamaranyanak ndvekedése, de a betanitott és
segédmunkasok létszamaranyanak nagyobb ara-
nyu csokkenése eredményez. Ezta 2. 4bra szem-
1élteti.

A vasuti kozlekedésben az ezredforduldig to-
vabb folytatédik az 1965-ben megkezd6dott 1ét-
szamcsdkkenési tendencia. Az 4gazat munkaer6-
struktdra tervében is érvényesil a létszamosz-
szetétel fokozatos eltoléddsa a kvalifikaltabb
munkaerd felé. Ezért évr6l évre tobb felséfoku
végzettségli szakemberre — elsdsorban miszaki
veégzettségliekre — lesz sziikség; emellett a ko-
zépfokl végzettségliek szama és ardnya is emel-
kedik. A fizikai 4llomanyon belil a szakmunka-
sok szaméanak és aranyanak novekedését a vasut
rekonstrukcidja és tovabbi miszaki fejlesztése
indokolja.

A jelenlegi elképzelések szerint altalanossa
valik a palyaépités és -fenntartds teriiletén a fi-
zikai dolgozok szakmunkds képesitése.

A segédmunkdasok szama és részaranya foko-
zatosan csdkken.

A hirkdzlés munkaer6-allomanyanak véarhato
alakulasat jelent6sen befolyasoljdk az 4agazat
jellemz8i: a viszonylag magas iskolazottsagi
szint, a részmunkaidésdék nagy szamban valo
foglalkoztatdsa, a ndi dolgozok magas ardnya
stb.

A tervid@szak sordn, az 0Os'szlétszam jelentds
novekedése mellett, az atlagosnal nagyobb mér-
tékben n6é a nem fizikai allomanyd létszam.
A nem fizikai allomanycsoporton belil dinami-
kusan emelkedik a miszakiak s ezen belll
elsésorban a fels6fokl végzettségliek — szama.

A kozépfoku végzettségliek kozial a md-
szakiak szama csak jelentéktelen mértékben,
mig a specialis kdzlekedési, postai szakemberek
szama nagymeértékben nd. Ezzel egyidejlleg a
nem fizikai &lloméanyba tartozé, kézépfokanal
alacsonyabb végzettségliek szdmdanak jelentds
csOkkenése varhato.
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A szellemi-fizikai aranyvaltozas mellett a fi-
zikai munkakdrben foglalkoztatottak szaméanak
novekedése kovetkezik be. Ezen belll az atla-
gost Iényegesen meghaladé a betanitott munka-
sok létszamnovekedése. A szakmunkasok sza-
manak kisebb mérvli novekedésével, mig a se-
gédmunkasok szamanak és ardnyanak csokke-
nésével szamolunk.

A kozati kozlekedés munkaer6-allomanyanak
és munkaer6-struktirdjanak alakulasat a Volan
Troszt reprezentalja. A tavlati tervidészak soran
a Volan Trosztnél — miként az egész agazatban
— tovabbi jelent8s létszamndvekedési tendencia
érvényesil. Emellett azonban a szellemi-fizikai
arany az ezredforduldra varhatéan az 1991. évi-
hez hasonl6an alakul.

A nem fizikai alloméanyon belul a fels6fokl
végzettséggel rendelkez6k szamanak és részara-
nyanak tovabbi, fokozatos és nagymérvi{ emel-
kedése varhatd, ami a kozépfoku végzettségliek
kisebb mérvi, de jelentds ndvekedésével és az
egyéb végzettséglek szamanak és részaranya-
nak csokkenésével jar egyltt. A fizikai allo-
manycsoport valamennyi foglalkozasi csoportja-
ban tovabbi létszdmndvekedés varhato, de a
szakmunkéasok részaranyanak ndvekedését a be-
tanitott munkasok részaranyanak stagnaldsa és
a segédmunkasok részaranyanak csokkenése ki-
séri. Az agazatban a késébbiek sordn is dontd
fontossagl a gépjarmivezetdi létszdm biztosi-
tasa.

A munkaerémozgas tervezésénél feltétlenil
figyelembe kellett venni, hogy a rendelkezésre
allé munkaeréforrasok beszlikiilése kényszeritd
er6vel tesz sziikségessé olyan intézkedéseket,
amelyek a kilép6k aranyanak csokkenését ered-
ményezik. Emellett egyre nagyobb szerepet kap
a belsé atképzés, illetve tovdbbképzés, ami el-
ssorban a specidlis szaktanfolyamok kd&rének
kiterjesztésében, a forgalmi és miszaki tiszt-
képzés tovabbfejlesztésében, a gépjarmiivezeték
szakmai szinvonaldnak emelésében jut kifeje-
zésre.

A kozlekedés és hirkdzlés egyéb (eddig nem
vizsgalt, nem kiemelt) teriiletein a tervidészak
soran, 1991-ig, a létszam kismérv({ ndvekedése,
majd stagnaldsa varhaté. Itt is érvényesil a
szellemi-fizikai aranyvaltozas és az agazati 0ssz-
létszam alakulasdhoz hasonldan, a nem fizikaiak
dinamikus — ezen belll elsésorban a m(iszakiak
kiemelked6 — létszamnodvekedése. A fizikai al-
lomanycsoporton belll is az altalanos tendencia
érvényesil, ami a szak- és betanitott munkasok
létszaménak ndvekedésében és a segédmunka-
sok szaméanak és aranyanak erételjes csokkené-
sében fejez6dik ki.

A FOGLALKOZTATASPOLITIKAI
KONCEPCIO

A széllitds és hirkdzlés hosszu tadvl tervében
elhatarozott, a fejlesztési célkitlizésekhez igazo-
dd tavlati munkaerd-struktira terv végrehajta-
sa csak a foglalkoztataspolitikai és oktataspoli-
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tikai feladatok egyideji megoldasa mellett biz-
tosithato.

Az el6z6ekben felvazolt, varhatd, illetve ter-
vezett valtozasokbol kitlinik, hogy a foglalkoz-
tataspolitikai feladatokat is ezek a célkitlizések
determinaljak. Ez alapvet6en két fé feladat
megoldasara iranyul:

— a létszdm mennyiségi ndvelése;

— a targyi struktirdhoz igazodd, optimalis
munkaer6-struktira kialakitasa.

Az els6 feladat végrehajtasa viszonylag egy-
szer(ibbnek tlinik, mert a kdzlekedésben és hir-
kozlésben foglalkoztatott aktiv keres6k szama
1970— 1990 kdzott 50—60 ezer fével emelkedik,
ami 16—20%-0s ndvekedésnek felel meg. Ezen
fellil kell biztositani még bizonyos létszadmtébb-
letet, minthogy a népgazdasdgban &ltaldban a
munkaerdik gazdasagilag aktiv, termelésben el-
toltott munkaideje atlagosan 40 év, azonban a
kozlekedésben és hirkdzlésben ennél kevesebb.
Ez részint egyes munkakordk (pl. mozdonyveze-
tok, gépjarmiivezet6k stb.) betdltésének megha-
tarozott életkorhoz vald kotésébdl, részint bizo-
nyos munkakorokben a nyugdijkorhatar-ked-
vezményb6l adodik. Ez természetesen megnd-
veli a létszamigényt, amit a tavlati tervekben
feltétlenul szamitasba kell venni.

A szakemberek korében kozismert, és a ki-
16nb6z6 kutatasok, el6rebecslések altal alata-
masztott az az elképzelés, amely szerint a jov§-
ben a népgazdasdgban foglalkoztatottak szama-
nak csak viszonylag kis mérvli emelkedésével
szdmolhatunk.

A kozlekedésben és hirkoézlésben a tavlati
tervid6szak soran a munkaerg-allomany vazolt
novekedése egyrészt Gj munkaer6k munkéba-
allitdsadval, masrészt — és nagyobb részt — a
népgazdasdgi agak kozotti munkaerd-mobilitas
kapcsan valosulhat meg.

A kozlekedés és hirkdzlés a hosszu tavu terv-

id6szakban — leger6teljesebben a kozati koz-
lekedés tertiletén — mint munkaeré-,,felvevé”

jelentkezik. Emellett azonban figyelembe Kkell
venni, hogy a vasuti agazat létszdma fokozato-
san csOkken, s igy e teriileten a kivanatos mun-
kaerd-struktira kialakitdsa nehezebb feladat,
mint a tobbi — létszamndvekedéssel szdmolo —
dgazatnal. Ezért itt nagyobb szerepet kap a bel-
s6 atképzés és tovabbképzés.

A kozuati kozlekedés varhato dinamikus fejl6-
dése jelentés létszamnovekedéssel jar. A szi-
kil6 munkaeréforrasok ezért szikségszeriien
felvetik a kilonb6z6 terlleteken felszabadulo
munkaerd tarcan beliili, tudatos atcsoportosita-
sat, atképzését, ennek érdekében az agazatkdzi
koordinaciot.

A sziikséges tObbletlétszam megszerzése mel-
lett vizsgalni kell a helyes munkaer§-szerkezet,
a kivéanatos munkaerd-struktira kialakitasanak
el6feltételeit is.

Az optimalis vagy ahhoz kozelit6 munkaer6-
struktira kialakitdsa csak fokozatosan oldhato
meg. A jelenlegi munkaer6-struktira fokozatos
atalakitasa egyrészt a meglev6 munkaerék at-
képzésével, masrészt — dontéen — a fiatal, Uj
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munkaba 1ép6k megfelel6 atképzésével, oktata-
saval torténhet. Ezért elengedhetetlenil sziiksé-
ges az oktataspolitikai koncepcio olyan tudatos
orientdldsa, melynek sordn lehetévé valik az
dgazati igények fokozott, minden iranyu kielé-
gitése. Ez azt jelenti, hogy az igények kielégi-
tése csak ugy tekinthetd teljesnek, ha az az
egyes agazatok (vasUt, k6zut, posta stb.) altal ta-
masztott kovetelményeknek is megfelel. Ez biz-
tositja, hogy megsz(injék vagy jelent6sen csok-
kenjen a munkahelyek szakember-igénye és a
munkaeré-allomany jelenlegi szerkezete kozott
meglevd inkongruencia.

A foglalkoztataspolitika megvalésitasahoz el-
engedhetetleniil szikséges:

1. az agazatokban dolgozok &ltaldnos mivelt-
ségi és szakmai képzettségi szinvonalanak eme-
lése, f6ként a képzetlen, munkaer6k — az alta-
lanos iskolat nem végzettek — aranyanak csok-
kentése 0tjan. Lényeges tovabba a kilénbozé
szintli szakemberekkel szemben tdmasztott igé-
nyek, az iskolai oktatadsi rendszer és a tanfolya-
mi oktatds egymast kiegészit6 kdvetelményei-
nek meghatarozasa. Az iskolai és tanfolyami
képzés egylttes, de Osszehangoltabb fenntarta-
sara tovabbra is sziikség van, mindkettd korsze-
ribbé tétele mellett;

2. a technikai szinvonal rohamos fejlédése,
allandd ndvekedése miatt az oktatds korszerd-
sitése, a munkaerdvel szemben tdmasztott kdve-
telményeknek az adott technikdhoz valo folya-
matos igazitdsa. Az agazatok szempontjabol a
jelenlegi iskolarendszer nem elényds: ennek oka
féként abban keresendd, hogy ma mar 14 éves
korban, az &ltalanos iskola elvégzése utan — a
tovabbképzés keretében — megtorténik a fia-
talsdg szakmai elosztasa. Célszer(ibb és az &ga-
zatok szempontjabdl elénydsebb lenne a meg-
emelt szinti, altalanos jellegl képzés beveze-
tése;

3. annak elérése, hogy a végzett szakemberek
szakmai felkésziltsége és gyakorlata lehetévé
tegye az adott munkakdrben valo altalanos jel-
legli eligazodast. Ennek érdekében a tavlati cél-
kitlzések figyelembevételével is hatékonyabb
volna a kozép- és fels6foklu képzéshen az altala-
nos kozlekedési jellegli képzés Kkiterjesztése,
amit egy minisztériumi hataskdrbe tartozo spe-
cialis szakagazati tovabbképzés egészitene Ki.
Az egyetem, illetve a f6iskola elvégzése utan —
a leend6 szakembereknek — az egyes agazatok
sajatossagait figyelembe vevd, specialis tovabb-
képzéseket kell tartani.

A fels6fokl oklevéllel rendelkez6k vizsgahoz
kotott, rovid szaktanfolyamokat végeznének és
szakmai képesitést nyernének. Az agazatok az
ilyen jellegl tovabbképzések tapasztalataival
mar rendelkeznek, és ezek gyakorlatban alkal-
mazott formdi is kialakultnak tekinthetdk.

A kozlekedés és hirkozlés specidlis jellege —
az oktatasi rendszer barmilyen mddositasa ese-
tén is — megkivanja a sajatos igényeket figye-
lembe vev6 szakagazati tanfolyami oktatas, kép-
z6s, tovabb- és atképzés fenntartasat, esetleg
bévitését;

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

4. a mérndki-ltzemmérndki (és egyéb hasonld
jellegl) munkakorék elhatarolasa, amit a mun-
kaer6 hatékony foglalkoztatasa is megkivan.
Ennek alapjan lehet6vé valik a fels6foku kép-
zésben a szakmai &ltalanos jellegld kovetelmé-
nyekhez valo fokozottabb igazodds. A gyakor-
latban a fdiskolai képzettség a legtébb forga-
lom- és termelésiranyitd, tgyintéz6 munkakdr-
ben elegenddnek bizonyul. Ugyanakkor az egye-
temi végzettségli dolgozok jelents részét nem
elégiti ki e munkateriletek szakmai szinvonal-
beli igénye, ami szamos probléma forrasa;

5. a szakmunkésok — els6sorban a kvalifikalt
szakmunkasok — olyan magas szintli szakmai
képzése, mely képessé teszi 6ket az egyre bo-
nyolultabba valé gépek, egységek kezelésére,
javitasara (p. az Gj tipus( villamos- és Diesel-
mozdonyok javitasigénye mind id6ben, mind bo-
nyolultsdgi fokban messze meghaladja a g6z-
mozdonyokét). Kivanatos tehat élesen megki-
l6nbdztetni a szakma és a szakmunkéas fogalmat,
amit a magasabb szinvonall technika is indokol,
de pontositani kell azokat a min6ségi kilénbsé-
geket, amelyek megkilonboztetik a két fogalom
tartalmat.

A szakmunk&sok magasabb szintl képzettsé-
ge érdekében a szakminisztériumok és az (ze-
mek részére nagyobb jogkdr biztositadsa sziiksé-
ges a képzésben — minthogy a jelenlegi szak-
munkasképzési rendszer nem koti kell6en a ta-
nulokat az lzemekhez;

6. olyan specialis képzettségli (pl. szamitas-
technikai) szakemberek képzése, akik irdnt az
igények rohamosan nének. Ezt természetesen
teljes korlen értelmezzik, tehét igénylnk pl. a
szamitastechnikai szakemberek vonatkozéasaban
a programozoétél a gépkarbantarté6 szakmunka-
sig terjed. Emellett felvet6dik egyes forgalmi és
kereskedelmi munkakoérokben is a specialis
szakmunkasképzés sziikségessége. Ezzel kapcso-
latban van az Gj szakmak kialakitasa és képzési
formainak kidolgozasa;

7. tobbiranyu munkaerdigény-valtozassal
szamolni, a nehéz fizikai munkak folyamatos
csokkenése, a gépesités — ezen belil els6sorban
a rakodéasgépesités — térhoditasa kdvetkezté-
ben. Ez egyrészt az (j szakemberek képzésében,
masrészt a felszabadulé munkaerd atképzésében
(pl. a rakodémunkas-gépkezeld) jelentkezik. A
megsz(ind munkakdrokben dolgozdk atképzése,
illetve foglalkoztatdsa atgondolt, tudatosan ira-
nyitott, dsszehangolt létszdm- és oktataspoliti-
kat kovetel. A megsz(in6 munkakdrokben fog-

lalkoztatottak atképzése — a létszam és az at-
futdsi id6 figyelembevételével — vallalati, illet-

ve tarca szint(i tanfolyami oktatas szervezésével
oldhaté meg. A megsz(in6 munkakdrokben fog-
lalkoztatottak &tképzési problémaja legéleseb-
ben a vasuti és kozUti agazatoknal jelentkezik
(pl. sarusok, kalauzok sth.). A vizi kozlekedés-
ben a megszind munkakdrokben foglalkoztatot-
tak atképzése vallalaton belil jelenleg és tavla-
tilag megoldott; ezt a hajézé munkakdrdkben
dolgozdk kettds képesitésével érik el.

A megsz(in6 munkakordokben foglalkoztatot-
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tak atképzését a hirkdzlés teriletén elérelatha-
téan zokkendmentesen meg lehet oldani. A pos-
tan az Gj technika mellett a régi technika egy
ideig parhuzamosan létezik. Fokozatos rendszer-
valtasrol van tehat sz6, és kell6 el6relatassal
specidlis szakmai képzés Gtjdan — a munka-
er6 atképzése biztosithato;

8. a kozepfokl végzettségl szakemberek kép-
zésében olyan kovetelmény tamasztadsa, amely
az altalanos és szakmai miiveltség novelése mel-
lett képessé teszi e fiatalokat tanulmanyaiknak
fels6foki tanintézetekben vald folytatdsara, il-
letve egyre tébb operativ, iranyité feladat ella-
tasara, s ezaltal a fels6fokd végzettségliek ilyen
jellegli munkék aldli mentesitésére. Erre a fel-
adatra a szakmai specialis tovabbképzés atjan
lehetne megteremteni a feltételeket;

9. az egyes életkorhoz kotott, de alacsony
képzettséget igényl6 munkakdrok utdnpotlasa,
illetve az e munkakdrékben dolgozék foglalkoz-
tatasdnak megoldasa '14—18 életévik kozott.
Vannak olyan munkakorék (pl. vasati kocsiren-
dez6), ahol az altalanos iskolai végzettségnél
magasabb végzettségre beldthaté id6n belil
nincsen szilkség; ezért ilyen munkakdérdkben a
megemelt Aaltaldnos képzés utdn tovabbra is
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probléma a fiatalok agazaton belili foglalkoz-
tatdsa. Megoldast a 18 éves kor utani, végleges
munkakorre valo felkészitésiik jelentene. Ezért
fel kell mérni, hogy a munkaképes korhatarnak
16 éves korra valé leszallitdsa esetén milyen in-
tézkedéseket sziilkséges tenni az Uj munkaerd
megszerzése érdekében;

10. a n6k fokozottabb munkéabaéllitdsa érde-
kében a ndi munkaerék alkalmazéséara vonatko-
z6 tilalmi lista felillvizsgalata, figyelemmel a
munkahelyek korszer(sitésére, ergonémiai saja-
tossagaik fejlesztésére;

11. a nem fizikai létszdam hatékonyabb fel-
hasznéaladsat biztositd szervezet kialakitdsanak
szorgalmazasa minden vallalatnal. A tavlati
munkaerg-struktdra tervben el8iranyzott nem
fizikai létszam fels6 hatart jelent, amit a kor-
szerl munkaszervezési mddszerek alkalmazasa-
val (teljesitménykdvetelmény-rendszerek, Iét-
szdmnormdak bevezetése stb.) mérsékelni lehet;

12. az 4gazat presztizsének emelése érdekében
a dolgozék élet- és munkakdrilményeinek javi-
tasa. Olyan szintet kell biztositani, amelyben Ki-
fejez8dik az atlagosnal nehezebb munkavégzési
kérilményekb6l eredd hatranyok tarsadalmi el-
ismerése.
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Vasuti vonalhalézatunk kozlekedési térszerkezeti értékelése

DR. SZTANKOCZY ZOLTAN

Korabbi kdzleményilinkben* kisérletet tettlink
arra, hogy a kozlekedési térszerkezet egyik don-
t6 elemét, a kozlekedési pontokat rendszerezzik
és rangsoroljuk. Ezzel alapot kaptunk ahhoz,
hogy sor keriilhessen a kozlekedési térszerkezet
masik alapelemét jelent6 kozlekedési vonalak
szerepének értékelésére. Ennek keretében most
a vasuUti vonalakat vesszik sorra.

AZ ARUFORGALOM KIEMELKEDO
PRIMER PONTJAI KOZOTTI
SZALLITASI ARAMLATOK

A vasuUti kozlekedés legfontosabb primer
(szallitasi) pontjainak teriileti megoszlasa alap-
jan szerkesztettik meg az 1. dbrat, amelyen a
legnagyobb aruforgalmud &lloméasok kozott fel-
lép6 arudramlési irdnyokat nem a tényleges Gt-
vonalnak megfelel6en tintetjuk fel, hanem a
légvonalat kovetve. Ezek lennének kozlekedé-
siinkben az aramlasok ,keresleti” (sziikségleti)
irdnyai. Azt természetesen jdl tudjuk, hogy a
vasuti arudramlatok csak a vasutvonalakon bo-
nyolédhatnak le és azt is, hogy vasutvonalaink
kilénb6z8 vaslttechnikai és vasutgazdasagi
okokbdl nem fedhetik teljesen ezeket az iranyo-
kat.

Az aruszallitasi keresletek f6 aramlatai (anél-
kal, hogy a szallitasi sziikségletek részletes vizs-
galataba bocsatkoznank) a legnagyobb aktiv és
passziv szallitdsi egyenlegeket felmutaté primer
pontok, illetve pont-agglomeraciok kozott téte-
lezhetek fel.** Ezért a két nagy északi, aktiv
egyenlegl szallitdési pont-agglomeréacié (Zahony
térsége és a borsodi iparvidék), valamint a Du-
nantal ugyancsak két nagy aktiv egyenlegi tér-
sége (egyrészt a tata—dorogi és veszprémi, mas-
részt a pécs—mecseki iparvidék) jelentik a f6
kiindulasi helyeket. A nagy passziv egyenlegl
pontok és pont-agglomeraciék (a miskolci és a
févarosi agglomeracid, Szolnok és Dunaudjvaros
térsége) pedig a f6 célteriileteket. Ezek kozott
a térségek kozott adddnak a sajat népgazdasa-
gunkbol eredd Aaruszallitasi szlkségletek f6
dramlasi iranyai.

A jov6beni ipari korzetek térbeli elhelyezke-
dése és szallitasi egyenlegiknek varhatd jellege
alapjan a tavlatokban jelentkez6 Gjabb f6 aru-
aramlasi szikségletek is felvazolhatok. Arra le-
het szdmitani, hogy a jov6beni passziv egyenle-
gl primer pont-agglomeréciok kozil a dél-dunai

* Sztankdczy Zoltan: Az orszagunk kozlekedési tér-
szerkezetét meghatarozé kozlekedesi pontok. Koézleke-
déstudomanyi Szemle, 1977. évi 2. szam.

** Az ,aktiv egyenleg(i” aruszallitdsi pontokban az
indulé (feladott) aruaramlatok meghaladjak az érkezd
(leadott) aruaramlatok nagysagat. A ,passziv egyen-
legliek”-nél pedig az érkez6 aruk mennyisége mulja
felul az indulokét.

1 4bra. A vas(ti aruszallitds kiemelkedd aramlatai
9

és a dél-tiszai jatsszak majd a legfontosabb sze-
repet, amelyek a kiemelked6 aktiv egyenlegl
szallitasi pontokkal egyitt hatarozzak meg majd
a tavlatokban varhaté Gj aruszallitasi aramla-
tok legfontosabb irdnyait.

A jelenleg méar meglevd &ruszallitasi dramla-
tok nyilvanvaloan az orszag északi felében ha-
ladnak, ott, ahol a legnagyobb aruforgalmu pri-
mer kozlekedési pontokat is taladljuk. Eppen az
ezek kozott kialakulo aramlatok alapjan lehet a
vasuti aruforgalomban EK—NY-i, EK—DNY-i
tengelyrél, vagy még helyesebben aramlasi sza-
lagrél, savrdl beszélni. Ett6l a f6 irdnytdl elte-
réen észak felé indul ki egy ugyancsak kiemel-
ked6 aramlas a pécs—mecseki iparvidékrél. Az
Uj iparvidékek egy része (GyOr térsége, Sza-
bolcs—Hajda ipara) a mai- meglevé &aramlasi
iranyokon fekszenek majd; igy Iényegében nem
modositjak ezek térbeli elhelyezkedését. A leg-
fontosabb 0j ipari kérzetek azonban Gj f6 ira-
nyok kialakulasat vonjak majd maguk utan. igy
erdsdédni fognak az E—D-i irdnyok, kiléndsen
az orszag kozéps6é terlletén. Fel fog tovéabba
Iépni ugyancsak az orszag kdzéps6 teriiletén dé-
len K—NY-i &ramlés is, miként azt az &bran
jeleztuk is.

Nyilvanvald, hogy nem csupén a fentiek sze-
rint kiemelt arudramlatok jelentkeznek a vasuti
kozlekedés igényével, hanem kisebb fontossagd,
kisebb volumend szallitasi sziikségletek is. Ezek
ismertetésér6l nem csupan a tanulmany szlikre-
szabott terjedelme miatt kell lemondani, hanem
annak szem el6tt tartdsa miatt is, miszerint a
kdzlekedési térszerkezet formalasaban éppen a
legfontosabb primer pontok és szallitasi dram-
latok szerepe a dontd, a tébbi irdnyok befolyésa
feltétlentil aldrendeltebb szerepld. Ez a szem-
pont akkor is el6ttiink all, amikor a hatarainkon
kivil fekvd primer pontok kozoétti, de hazankon
athaladd A&ruadramlatokrdl is emlitést tesziink.
Ezek a tranzit dramlatok is szerephez jutnak a
kozlekedési térszerkezet alakitdsdban, nem csu-
pan a hatarainkon belil fekv6 szallitasi pontok
és aramlatok.
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Az 1 &bra jelzi azokat a tranzit drudramlato-
kat, amelyek a legfontosabb be- és kilép6 hatar-
allomasaink kozott alakultak ki. Az orszag leg-
nagyobb Aaruforgalmu tranzit hatardllomasa
Szob, amely utdn Lokdéshdza és Kelebia kovet-
kezik, majd pedig Rajka, tovabba Zahony. A f6
aramlasi irany a tranzit aruforgalomban ENY—
DK. Ezt a vezet§ iranytaz EK—DNY viszonylat
koveti masodik helyen. A harmadik kiemelkedd
irany az E—D-i. A tranzit aruaramlasok jelen-
t6sége tovabb fog néni. Az azonban nem vald-
szinl, hogy lényegesen megvéaltozhatnanak az
iranyok. Orszagunk foldrajzi fekvése, a tranzit
aruforgalom mogottes terlleteinek kapcsolata
egyarant ezeknek a fé iranyoknak ad els6bbsé-
get a jovOben is.

Ha egybevetjik a belfoldi és a tranzit arufor-
galom fentiekben bemutatott uralkod6 aramla-
tait, feltétlenil szemiinkbe otlik, hogy ezeknek
irdnyai csak részben fedik egymast. Egyitt ha-
ladnak az orszag északi felében, elsdsorban
a Budapest—Komarom—Gydr—Hegyeshalom—
Rajka irdnyban, masodsorban a Budapest—Mis-
kolc—Nyiregyhdza és a Budapest—Szolnok—
Zahony iranyokban. Az orszag délkeleti és dél-
nyugati terlletein athalado tranzit aramlatokat
azonban mar nem kisérik kiemelked6 fontossa-
gu belféldi aruaramlatok.

A SZEMELYSZALLITASBAN URALKODO
LEGFONTOSABB ARAMLASI IRANYOK

A vasuti, személyforgalom forrasainak (primer
pontjainak) teriileti elhelyezkedése alapjan fel-
vazolhatjuk azokat az irdnyokat, amelyekben a
legfontosabb utasaramlasok kialakultak. Ezeket
az aramlasokat a 2. dbra szemlélteti. Eszerint a
févarosbol sugarszerlien indulnak ki az utas-
aramlatok, amelyeknek legnagyobb volumene a
napi ingazo utazasok hatokoréig terjed (nagyja-
bol a Szob, Hatvan, Ujszasz, Cegléd, Kunszent-
miklés—Tass, Pusztaszabolcs, Székesfehérvar,
Tatabanya gyf(rivonallal hatarolhatéan). A na-
gyobb hatékdr( utasforgalomban is a févaros
kdzponti szerepe otlik szemiinkbe. Innen Kkiin-
dulva a vidék legfontosabb varosaiba vezetnek
a kiemelked6 tavolsdgi aramlatok, ugyancsak
sugaras elrendezddésben.

Ha egybevetjik az aruforgalomban és az
utasforgalomban kialakult kiemelked6 jelentd-

2. 4bra. A vasuUti személyszallitas kiemelkedd belfoldi aramlatai
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ségl aramlatokat, akkor megallapithatjuk, hogy
teriileti elhelyezkedésikben ellentéteik tapasz-
talhatok. Ez természetes kdvetkezménye a pri-
mer pontok térbeli megoszlasaban kialakult k-
I6nbségeknek. A févaros dominalé népességsza-
ma, tarsadalmi-gazdasagi kdzponti szerepe és a
vidéki primer személyszallitdsi pontoknak disz-
perzalt elhelyezkedése feltétleniil sugaras aram-
lati irdnyokat eredményez. Az A&ruaramlasok-
ban, miként lattuk, nem sugaras iranyd, hanem
szalagszer(ien elhelyezked6 iranyok uralkodnak.
Az orszag északi f6 arudramldasi savjaban a su-
garas utasaramlasok is azonos iranyokat kovet-
nek és az egybees6 személy- és aruaramlasok a
jellemz6k.

Az aruforgalomhoz hasonléan, a személyfor-
galomban is ki kell terjesztenlink figyelminket
a nemzetkdzi utasdramlédsokra. Ezeket nem
szlikséges kiilon abran is bemutatni. A hatarat-
meneti pontokon be- és kilép6 utasszam azt mu-
tatja, hogy az orszag ENY-i kapuin és DK-i,
valamint E-i és DNY-i kapuin &t aramlik a leg-
tobb utas. Ez azt tandsitja, hogy a nemzetkdzi
aruforgalomhoz hasonlé iranyok érvényesilnek
a nemzetkdzi személyforgalomban is. Eszerint
az ENY—DK iranyok allnak az els6 helyen, a
masodikon pedig az E—D (DNY) iranyok kévet-
keznek. A nemzetkdzi utasaramlasok nagy része
a févarost is érinti, és beilleszkedik a belféldi
tavolsagi utasaramlatok megfeleld irdnyaiba és
igy egyuttesen jelentkezve, fokozzak a sugaras
irdnyok jelent6ségét.

A vidéki nagyvarosok egymaskdzti utasaram-
lasai ma még nem jelentenek nagyobb volume-
neket, ezért nem is emelkednek ki jelentdség-
ben az atlagos képbd6l. A tavlati fejlédés azon-
ban alapot ad arra, hogy ezen a helyzeten val-
tozast jelezhessiink. Az orszagos telepuléshalé-
zat-fejlesztési koncepcié megvaldsuldsa hozza
majd magadval a maédosulast. Ez a koncepcio
olyan teleplléshal6zat-fejlesztést irdnyoz el6,
amely a févaros mint orszadgos kdzpont mellett,
ot kiemelt regionéalis kdzpontot (Miskolc, Deb-
recen, Szeged, Pécs, Gydr) alakit ki. Ezek a ki-
emelt felséfokd kézpontok 3—4 jelenlegi megye
teriletének (elsésorban oktatasi, népmivelési,
egészségligyi sth.) életét szervezik és jelenlegi
népességik 2—2,5-szeresére novekszik. Ennek
el6feltételeként gazdasagi (féképpen ipari) fej-
16désik is kiemelked6en gyorsitem( lesz. Az
ipari, urbanus fejlédéssel egyitt fokozodik von-
zasuk, erdsddnek wutasaramlasaik, méghozza
nem csupan az orszagos kozpont felé, hanem
régidjuk tobbi kozponti telepiilése, s6t az érint-
kez6 mas régiok kdzpontja felé is.

Az 6t vidéki régioban Osszesen hét fels6foku
kézpontot kell kialakitani (Szolnok, Kecskemét,
Székesfehérvar, Nyiregyhdza, Békéscsaba, Ka-
posvar, Szombathely). Ezek a fels6fok( kdzpon-
tok az orszagos kozponttal és a kiemelt fels6-
fok( kdzpontokkal egyitt alkotjak a politikai,
igazgatasi tagoltsag legfontosabb teriileti foko-
zatat. A régiokozpontok és a fels6foku kdzpon-
tok, valamint a févaros kodzotti utazasi sziikség-
letek &ramlatai 1ényegében megegyeznek a tav-
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latokban is a (2. dbran jelzett) jelenlegi radia-
lis tavolsagi uralkodé irdnyokkal.

Miként emlitettiik, a teleplléshal6zat-fejlesz-
tési koncepcié szamol a fels6fokd kozpontok
egymaskdzti kapcsolatainak olyan erésodésével
is, amelynek eredményeképpen kozottik mar
mérvado jelentéségl utasaramlasok is fellép-
nek. Mivel ezek a kiemelt és fels6fokl koz-
pontok két gy(lriben helyezkednek el, az aram-
latok is egy belsé gylr(it (Gyér—Székesfehér-
var—Kecskemét—Szolnok—Miskolc) és egy
kiils6 gylir(it (Szombathely—Kaposvar—Pécs—
Szeged—Békéscsaba—Debrecen— Nyiregyhaza)
fognak eredményezni. Ezeknek a gyf(riknek
egyes szakaszain (pl. Miskolc—Debrecen—Nyir-
egyhaza kozott) mar jelenleg is fellépnek ezek
az aramlatok. A viszonylatok nagy tobbségében
azonban még nem er6teljesek.

~ VASUTVONALAINK ARU-
ES SZEMELYFORGALMI TERHELESE

Az el6z6ekben bemutatott &rudramlési tér-
képvazlaton jeleztiik azokat a vasuti vonalakat
is, amelyek az uralkod6 aramlatok iranyaban
fekszenek és igy azok hordozasara is elsgsorban
hivatottak. Most pedig (3. &bra) bemutatjuk vas-
Gtvonalaink valésagos (1971. évi) napi atlagos
(teherelegytonna) terhelését. Ha d&sszevetjik
egymassal ezeket a térképvazlatokat, akkor le-
vonhatunk néhany kovetkeztetést is.

Az orszagon beluli primer pontokat illetd
uralkodé aramlatok az orszag északi felében a
Dunantialon két févonalat vesznek igénybe
(Gy6r—Komarom—Tatabanya—Budapest és
Ajka—Veszprém—Székesfehérvar—Budapest),
amelyek Gydért, a Duna menti és a tatabanyai
iparvidéket, illet6leg a veszprémi és a székesfe-
hérvari iparvidéket kotik dssze a févarossal.

A Dunéan innen ugyancsak két févonal hor-
dozza a domindlé &ruaramlatokat, amelyek a
borsodi iparvidéket a zahonyi és a févéarosi tér-
séggel, illet6leg Zahony korzetét a szolnoki tér-
séggel és Budapesttel kotik 0ssze. Ez a két f6-
vonal a Budapest—Szolnok—Debrecen—Nyir-
egyhaza—Zé&hony és a Budapest—Miskolc—
Nyiregyhdza viszonylatokat adja. A Budapest-
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t6l keletre és nyugatra halad6 fenti két-két f6-
vonalon kivil a Dél-Dunantul és a févaros ko-
z0Ott, a mecseki iparvidéket (Pécs, Komld) Buda-
pesttel, Dunaljvarossal &sszekétd fdévonalat
emelhetjik ki 6todikként.

Az orszdgunkon atmend vasuti tranzit arufor-
galom joval tébb iranyban jelez fontos aramla-
tokat. Az 6t fenti belfoldi féirany kozil csupan
a Székesfehérvar—Varpalota—Veszprém—Aj-
ka—Cellddomo6lk vasdtvonal nem hordoz nem-
zetkdzi tranzit forgalmat is (ezért aruforgalmi
terhelése nem is ér el olyan nagy mértéket), a
tobbiek azonban igen. Ezeknél a vezet§ bels6
druaramlasokhoz fontos tranzit aramlasok is tar-
sulhatnak tehat. A nemzetkdzi tranzit aruforga-
lom kiemelked6 aramlatai azonban tovéabbi vo-
nalak szerepének fontossagat is alahtzzak. Az
ENY—DK iranyban a Szob—Budapest, a Hat-
van—Ujszasz—Szolnok, a Szolnok—Szajol—
Lokoshaza vonalak foglaljak el a legfontosabb
helyet. Az EK—DNY iranyban a Hidasnémeti—
Fels6zsolca—Miskolc, a Budapest—Székesfe-
hérvar—Nagykanizsa—Murakeresztar és a Bu-
dapest—Dombovar—Gyékényes iranyok hor-
dozzdk a tranzit aramlatokat. E—D iranyban a
Budapest—Kelebia, a Rajka—Hegyeshalom—
Szombathely—Nagykanizsa, valamint a Koma-
rom—Szeékesfehérvar févonalak szerepét emel-
hetjuk ki.

Ha az orszagon belili és a nemzetkdzi tranzit
aramlatokat egyiltt nézzik, kénnyen megalla-
pitjuk, hogy az aramlatok vagy a févaros térsé-
gébe, vagy a févaroson at haladnak, és az &ram-
latokat hordoz6 févonalak kézpontjaban helyez-
kedik el Budapest. A f6vonalak sugaras ira-
nyokbdl felépiilé rendszere, valamint a f6 aram-
lasi iranyok térbeli eloszlasa egymassal 6ssz-
hangban van. Ilyen jellegld megallapitas altala-
nossagban helytéallé is volna. De éppen az dram-
latokkal kapcsolatban elmondottak tiikrében in-
dokolt ugyanakkor més szempontok mérlegelé-
se is.

Az orszagon belili legfontosabb aruaramla-
tok dont6 része nem az orszag keleti és nyugati
(Dunan inneni és Dunan tali) fele kozott jon
létre és nem aramlik at Budapesten, hanem a
févaros térsége ezekben mint primer pontok
agglomeracidja szerepel. Az érintett févonalak
Budapesten val6 talalkozasa tehat szilkséges.

A tranzit drudramlatokban Budapest nem pri-
mer pont, hanem forgalmi (szekunder) vagy
izemi (tercier) pont. Ezek a funkciok mar nem
feltétlentil a févarosban indokoltak. Az ENY—
DK tranzit aramlasok Budapestet eszakrol és
délr6l egyarant elkerilhetnék. Az EK—DNY
iranyd tranzitforgalom szadmdara Budapesttdl
délre es@ elterelés valdsulhatna meg. Tegyilk
még hozza, hogy a tavlatokban kialakulé dél-
dunai és deél-tiszai ipari kdérzetek f6 aruaramla-
tai sem kot6dnek Budapesthez. Amennyiben az
orszag keleti és nyugati fele kozott ezek az Uj
ipari korzetek aramlasokat tAmasztanak, ezek is
a févarostol délre fekvd Osszekottetést kivannak
meg.

A 4. abran bemutatjuk (ugyancsak az 1971
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4. 4bra. A vas(tvonalak naFi atlagos terhelése
(személyforgalom)

évi adatokra épitve) vasutvonalaink személyfor-
galmi terhelését, a napi atlagos személyvonati
elegytonna alapjan. Az itt kapott kép is Ossze-
vethet6 a kiemelkedd utasaramldsokat feltiinte-
t6 korabbi abraval. A személyforgalmi terhelés
kimagaslo értékei valdban ott jelentkeznek, ahol
az aramléasok terileti megoszlasa alapjan var-
hat6, nevezetesen Budapest koriil, a févarosba
befuté févonalak 60—90 km tavolsagu szaka-
szain. A legnagyobb személyforgalmat a Buda-
pest—Cegléd, a Budapest—Hatvan, a Buda-
pest—Nagykéata, a Budapest—Komarom, a Bu-
dapest—Székesfehérvar vonalszakaszok mutat-
jak fel. Nagy személyforgalommal tlinnek ki to-
vabba a Budapest—Pusztaszabolcs, a Buda-
pest—Szob, a Budapest—Kunszentmiklos—Tass
vonalszakaszok is. Nagy személyforgalmd vo-
nalak kotik o6ssze a févarost a vidék legfonto-
sabb régidkdézpontjaival, igy Gydrrel, Miskolc-
cal, Debrecennel is. Azt is lathatjuk, hogy egyes
vonalszakaszokon kimagaslé személyforgalmi
terhelés alakulhat ki azért is, mert a forgalmi
pontokban fontos aramlatok talalkoznak és ha-
ladnak egyutt a kovetkez6 forgalmi pontig (pl.
Szolnok—Szajol, Miskolc—Fels6zsolca).

A vasltvonalak személyforgalmi terhelése azt
mutatja tehat, hogy mind a kdrnyéki (korzeti)
forgalomban, mind pedig az orszdgosban a Bu-
dapestrél indulé févonalak hordozzdk a legfon-
tosabb utasaramlatokat. A Budapest-kdzpontd
sugaras févonali rendszer megfelel az utas-
aramlatok altal tdmasztott iranyoknak. Vonat-
kozik ez a nemzetkdzi utasaramlasokra is, ame-
lyeknél kdévetelményként jelentkezik Budapest
bekapcsolasa. (Kivételt azok a nyari honapok-
ban fellép6 utasaramlasok jelentenek, amelyek
a télink északra, északnyugatra fekvl orsza-
gokbol kézvetlenil a Fekete-tengerhez, esetleg
az Adridhoz futnak. Ezeknek szadméra, az aru-
forgalomnal elmondottakhoz hasonléan, a Bu-
dapestet északrdl vagy délr6l elkeriil6 vonalak
lennének el6nydsek.)

Mind a két 4bra, a vasutvonalakra esé &ru-
forgalmi és személyforgalmi terhelést bemu-
taté6 3. és 4. térképvazlat egyodntetlien jelzi,
hogy kozepes és kozepesnél nagyobb aruaram-
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— egy-két kivételtdl eltekintve — a kdzepesnél
kisebb aruaramlasok harulnak. A személyfor-
galomban lényegében hasonlé a helyzet. Mind-
azok a vasUtvonalak, amelyek a két rajzon
nem szerepelnek, csupan kis (napi 5000 sze-
mélyelegytonnat, illetve 10 000 teherelegyton-
nat el nem érd) terhelést hordoznak.

A két térképvazlatnak koz6s vonasa az is,
hogy lényegében csupan sugaras iranyd févo-
nalak szerepelnek rajtuk. Az utasaramlasokban
sem a belsd terlleti tivezetben, sem pedig a kil-
s6ben elhelyezked6 nagy véarosaink, régiokdz-
pontjaink, fels6fokli kozpontjaink kodzott még
ott sem alakultak ki legalabb kozepes forgal-
mat elérd irdnyok, ahol févonali 6sszekdttetés
pedig van (pl. Gy&r—Székesfehérvar, Gy6r—
Szombathely, Szombathely—Zalaegerszeg—
Nagykanizsa—Pécs, Szeged—Békéscsaba). Az
aruforgalomban egyes gydr(s iranyok a kisfor-
galmd vonalak szintjéb6l ugyan mar kiemel-
kedtek, ezt azonban nem a belféldi igényeknek,
hanem a nemzetkozi tranzitnak készénhetik. Ezt
lathatjuk a belsé gy(rinél Komarom—Székes-
fehérvar, Hatvan—Ujszasz, a Kkiilsé gyf(riinél
pedig Rajka—Hegyeshalom—Szombathely—
Nagykanizsa esetében.

A vasUtvonalak térszerkezeti szerepének jel-
z6je lehet a teher- és személyforgalom nagysa-
gan tal a személy- és teherforgalom aranya is,
hiszen a szallitasi szikségletek e két f6 fajtdja
a szallitAisgazdasagi és a szallitdstechnikai ko-
vetelmények tekintetében kiilénbségeket mutat-
hat.

Miként az eddigiekben lattuk, a személy- és
aruszallitadsi pontok nem egyforma térbeli meg-
oszlastak és aramlasi iranyaiknal is eltérések
lépnek fel. VasUtvonalaink személy- és teher-
forgalménak aranyat természetesen a személy-
és teherelegytonndk arénya is jelzi, de jobb ké-
pet kapunk akkor, ha a kozleked6 vonatokat
vesszik alapul, hiszen az lzemvitel szamara is
igy jelentkeznek az aramlatok. Az 5. abran lat-
hatjuk, hogy az egy napra es6 kdzlekedé vona-
tok szama alapjan melyek vasuthal6zatunkon a
személyforgalmi jellegld vonalak. A térképvaz-

5. 4bra. Sacraélyforgalmi jellegl vonalak
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laton azok a vasUtvonalak szerepelnek a sze-
mélyforgalmi jellegliek kozo6tt, amelyeken a
személyvonatok napi mennyisége legaldabb két-
szer akkora, mint a tehervonatoké, vagyis ahol
a naponta atlagosan kozleked6 vonatoknak leg-
aldbb 2/3-a személyvonat.

Mint latjuk, ezen az alapon személyforgalmi
jelleginek min@sithet6k mindenekelétt a mel-
lékvonalak. Egészen kevés kivételt6l eltekintve
(pl. a sajovélgyi iparvidékhez tartoz6 Eger—
Putnok, Kazincbarcika—Rudabanya) a B.2. és a
zet6szerepet a személyszallitds tolti be, az aru-
szallitas alarendelet jelent6ségl. Személyforgal-
mi jelleglinek kell azonban mindgsitsik a B.I.
kategoriaju févonalak jelentGs részét is, elsdsor-
ban azokat, amelyek az Alfold EK-i, DK-i, to-
vabba a Dunantdl DNY-i peremteriletein ha-
vonalak kozoétt is vannak hatarozottan személy-
forgalmi jellegliek, mint amilyen a Budapest—
Lajosmizse— Kecskemét vonal is. Talalhatunk
rolt vonalakat is, amelyeket a napi személy- és
tehervonatok aranya alapjan személyforgalmi
jelleglinek nevezhetiink. llyen a Budapest—
Székesfehérvar—Szabadbattyan—Tapolca és a
Tapolca—Balatonszentgydrgy viszonylat, to-
vabba a Budapest—Nagykata—Ujszasz sza-
kasz is.

VASUTVONALAINK ORSZAGOS
ES REGIONALIS SZEREPKORE

Vasutvonalaink térszerkezeti fontossaganak
legaltalanosabb jelz6je a rajtuk lebonyolodo
forgalom személy- és aruszallitds kozotti meg-
oszlasa, valamint a forgalom nagysaga, a sze-
mély- és aruforgalmi terhelés. A szallitasnak
lényeges jellemzdje azonban a tavolsdg is, és
vasUtvonalaink szerepét aszerint is értékelniink
kell, hogy milyen hatokorl forgalmat szolgal-
nak. Amig azonban a forgalmi terhelés nagysa-
gara pontos feleletet kaphatunk, addig csupén
megkozeliteni tudjuk a valaszt arra a kérdésre,
hogy vasdtvonalaink kézil melyek szamithatok
a nagy hatékord (nemzetkdzi és orszagos), a ko-
zepes hatokorld (regionalis) és a kis hatokor(
(korzeti, kornyéki) feladatokat ellatok kozé. A
pontos meghatéarozast nyilvanvaléan az teszi ne-
hézzé, hogy vasUtvonalaink nagy része egyszer-
re szolgalja a kilénb6z6 hatékord szallitdsokat.
Minthogy azonban vasutvonalaink ilyen jellegi
csoportositdsara éppen térszerkezeti szerepik
megitélése érdekében sziikség van, meg kell ki-
sérelniink a kielégitd valaszadast.

Els6 1épéshen azokat a vonalakat emelhetjik
ki, amelyek a nemzetkdézi forgalmat hordozzak.
Figyelembe kell venniink, hogy vannak olyan
vonalaink, amelyek a legfontosabb utas- és aru-
forgalmat hordozzdk, mig mas vonalaink a ke-
véshé kiemelked6 utas- és aruforgalomban vesz-
nek részt. Ezen az alapon szerepeltettik a vas-
Utvonalakat a 6. abran.

kozlekedéstudomanyi szemle

6. abra. Nemzetkdzi szerepl vasutvonalak

7. 4bra. Orszagos és regionalis szerepl vasUtvonalak

~ Fontossagban els6 helyen a févaroshol ENY,
EK és DK irdnyba vezet6 azok a vonalak all-
nak, amelyeken naponta tobb nemzetkdzi exp-
resszvonat is kozlekedik és nemzetkdzi &rufor-
galmuk is kiemelked6. Masod-fontossagunak
azok a vonalak mindsiltek, amelyeken naponta
egy nemzetkdzi gyors- vagy expresszvonat koz-
lekedik, vagy esetleg az sem, de emellett jelen-
t6s a nemzetkdzi aruforgalmi szerepik. A har-
mad-fontossagu vonalakon nemzetkdzi gyors és
expresszvonat nem jar- és a nemzetkdzi arufor-
galom volumene mar nem jelent6s. Ebbe az
utébbi csoportba tartoznak a kisebb forgalmu
hatarallomasokhoz vezet6 vonalak, mig a ma-
sodlagos fontossdgu csoportba f6képpen az E—
D-i tranzitvonalak és a févarostol DNY-i irdny-
ba vezetdk.

Az orszagos jelent6ségl forgalmat hordozd
vonalak a févarosbol indulnak ki a vidék régio-
kézpontjaiba (Gydr, Pécs, Miskolc, Debrecen,
Szeged) és fels6foku kozpontjaiba (Szombat-
hely, Székesfehérvar, Kaposvar, Kecskemét,
Szolnok, Békéscsaba, Nyiregyhaza). Egyuttal az
orszag északi felében ezek érintik a legfonto-
sabb iparvidékeket. Orszagos szereplinek ming-
stlhetnek tovabba a févarosh6l a Balatonhoz
vezetd févonalak is. Az orszagos szerepkor( f6-
vonalakat a 7. dbran vazoltuk fel, amelyb6l azt
is leolvashatjuk, hogy az orszagos és a nemzet-
kozi févonalak tobb esetben is fedhetik egy-
mast.
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A regionalis szerepkdrl vonalak csoportjaba
val6 besorolast tobbféle inditék is vezethette.
Ide tartozhatnak azok a vonalak, amelyek a ré-
giokdzpontokat a fels6fokl kdzpontokkal flzik
Ossze. (Példaként Gy6r—Szombathely, Pécs—
Szekszard, Szeged—Békéscsaba idézhetd.) Ide
sorolhattuk azokat a vonalakat, amelyek a fels6-
fokl kdzpontokat részleges felséfoku kdzpont-
jainkkal kotik Ossze, mint Kaposvar—Nagyka-
nizsa, Szombathely—Sopron, Kecskemét—Baja
sth. Regionalis szerepkdrnek azok a vonalak is,
amelyek a sugarirdnyl f6évonalak kozotti'gyl-
riis 0Osszekottetéseket hivatottak biztositani.
Illyenek a Komarom—Székesfehérvar, a Székes-
fehérvar—Sarbogard, a Kecskemét—Filopszal-
las, a Hatvan—Ujszasz vonalak a belsé gydri-
ben, a Szombathely—Nagykanizsa—Pécs, a
Pécs—Baja—Szeged, a Szeged—Békéscsaba vo-
nalak a kils6ben. Ugyancsak regionalis szerep-
korl vonalak kozé vettik azokat, amelyek ipar-
vidékeinken az orszdgos f6vonalak kiegészitését
vagy helyettesitését latjak el, mint pl. a Mis-
kolc—Ozd, a Hatvan—Salgoétarjan, a Buda-
pest—Esztergom—AImasfiizitd, a Pusztasza-
bolcs—Dunauljvaros—Rétszilas vonalak.

Regionalis jelent6ségl vonalként vettiink fel
a térképvazlatba olyan vonalakat is, amelyek az
orszag nagyobb kiterjedés(i, tavol fekvd tertiile-
teinek (Pl. Szabolcs) gyorsabb fejlédését hiva-
tottak el6segiteni. Ez érvényesilt pl. Debre-
cen—Matészalka esetében. Regionalis szerepko-
rinek jeldltik meg azokat a vonalakat is, ame-
lyek a Dunantul régiokdzpontjaibol vezetnek a
Balatonhoz; igy a Pécs—Kaposvar—Fonyod és
a Gyér—Veszprém vonalakat. Végil az is szem-
pont volt, hogy az Uj ipari terlletek kialakula-
sat, a dél-dunai és a dél-tiszai ipar fejlédését
lehet6vé tevé vonalaknak is (pl. Rétszilas—Sar-
bogard—Bataszék—Baja, Tiszatenv6—Hodme-
z6vasarhely—Makd) regiondlis jelentéséget tu-
lajdonitottunk. A regionalis szerepkdr( vonala-
kat ugyancsak a 7. abra tarja elénk, és itt is Kki-
tlinik az, hogy egyes regiondlis vonalak nemzet-
kozi forgalomban is résztvesznek, valamint az
is, hogy hordozhatnak a ké&zéptava forgalom
mellett hossz tdva (orszagos) forgalmat is.

Ez az utébb emlitett kérilmény arra indithat,
hogy a regionadlis jellegl vonalak csoportjan be-
il is emeljik ki a nemzetkdzi és az orszagos
aramlatokban is részt vevéket, mint elsédleges
fontossagunkat; megkulonboztetve ezeket a ma-
sodlagos fontossagl, csak regionalis szerepkd-
riiekt6l. A regiondlis vonalak fontosabb csoport-
jdba azok tartoznak, amelyek mint egyuttal a
nemzetkozi forgalomban is szerepet jatszdk, a
6. abran is megtaladlhatok. Az elsé-fontossagu
regiondlis vonalak k&zé sorolas masik alapja a
gyors- és expressz vonatok kodzlekedése lehetett,
hiszen ez feltétlenil elfogadhaté jegye annak,
hogy szerepik meghaladja a sz{ikén értelmezett
regionalis jelleget.

Azokat a vonalakat, amelyek a fentebb el-
mondottak szerint nem szadmithatok sem a nem-
zetkodzi, sem az orszagos, sem pedig a regionalis
szerepkdrnek koézé (és igy nem is szerepelnek a
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6. és 7. abrakon), a rovid hatékord forgalmat
hordoz6, a korzeti vagy kdérnyéki feladatd vona-
lak csoportjaba soroltuk.

VASUTVONALAINK TERSZERKEZETI
RANGSORA

Vasutvonalaink aru- és személyforgalmanak
nagysaga, a forgalmukra jellemz8& hatékor be-
mutatadsa utan kisérletet tehetlink arra is, hogy
a vasuti kozlekedési pontok rangsoroldsahoz ha-
sonldan, a vonalak kozott is felallitsuk azt a
rangsort, amely egyrészt kérvonalazza az egész
vonalhalézaton beluli fontossdgukat, masrészt
ravilagit az orszag teriileti szerkezetében elfog-
lalt helylkre is. A rangsoroldsnal négy ténye-
z6t és mindegyik tényez6nél négy fokozatot vet-
tink alapul. A valasztott tényez6k és fokozatok
(amelyek egyébként megegyeznek a 3., 4., 6. és
7. &bréak tartalmaval) a kovetkezdk:

Tényezbk:

Forgalmi terhelés

I. Teherelegyt/nap (ezer)

Il. Személyelegyt/nap (ezer)
Forgalmi hatékor

1. Nemzetk6zi szerepkor
IV. Belfoldi szerepkor

Fokozatok:

1 2. 3. 4.
Kimagaslé Nagy Kozepes Kis
50 felett 31—50 11—30 1— 5
20 felett 11—20 6—10 1—10
Els6- Masod- Harmad- -

fontossagl  orszagos
Els6- Maéasod- Korzeti,

fontossagu regiondlis  kdérnyéki

Az 1 fokozat 8, a 2. fokozat 5, a 3. fokozat 3,
a 4. fokozat pedig 1 pontértéket jelent. Egy vo-
nal tehat maximalisan 32, minimalisan 4 pontot
kaphat. Az ilyen mddon osztalyozott vasutvona-
lakat a 8. abra tarja elénk. A vonalakat elséran-
gt (A.) és méasodrangl (B.) osztdlyba soroltuk,
Ugy, hogy osztalyonként 2—2 csoportot is (Al.
A.2., B.1., B2.) megkilénbdztettink. A févona-
lak A. és B. osztalyaiba fel nem vett vonalak al-
kotjak a mellékvonalak (C) osztalyat.

Térszerkezeti szerepiuk fontossdga alapjan
nyolc Budapestrél kiindulé févonal emelkedik
ki. Ezek rangsorban a kévetkezdk:

1. Budapest—Szolnok—Debrecen—Nyiregy-
haza—Zahony

2. Budapest—Hatvan—Miskolc—Nyiregy-
héaza

3. Budapest—Gy6r—Hegyeshalom

4. Budapest—Szob

5. Budapest—Ujszasz—Szolnok—Békés-
csaba—Lokdshaza

6. Budapest—Székesfehérvar—Murake-
resztar
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7. Budapest—Dombovar— Pécs

8. Budapest—Kelebia

Ez a 8 kiemelked6 fontossagu (az A. 1. osztalyt
alkoté) févonal jelenti a ,,magisztralis” vonal-
halézatot. Ezek a vonalak hordozzak a legna-
gyobb hatékori és volumenl nemzetkdzi és bel-
foldi aru- és személyforgalmat. Az elsérendd
févonalak masodik (A.2.) csoportjaba tartozo
vonalak a magisztralis (A. 1.) héal6zatbdl &agaz-
nak el:
. Hatvan—Somosk@ujfalu
. Miskolc—Ozd
. Felsézsolca—H idasnémeti
. Pispokladany—Biharkeresztes
Cegléd—Szeged
. Dombévar—Gyékényes
. Székesfehérvar—Szombathely
. Gy6r—Sopron

CONOOUTAWN R

Ha egybevetjilk ennek a maéasodik csoportnak
8 vonalat az el6bbiekkel, akkor meg kell allapi-
tanunk, hogy térszerkezeti szerepiiknek megki-
I6nboztetése nem alaptalan. Vagy regionalis
szerepkorik kisebb értékd (pl. Plspdkladany—
Biharkeresztes), vagy a nemzetkdézi forgalom-
ban nincs fontos szerepik (pl. Cegléd—Szeged,
Székesfehérvar—Szombathely). Emellett forgal-
mi terhelésik pedig alacsonyabb.

Ugyancsak jol érzékelhet6 a kiilénbség az el-
s6érendl fbvonalak és a masodrendl févonalak
kozott. Ez utobbiak B.J. osztalyaba tartoznak
elsésorban a radidlisdn haladé els6rangt févo-
nalak kozotti gylrls vonalak. Ezek alkotjak a
bels6 gy(iri mar fontosabb szerephez jutott tag-
jait  (Komarom—Székesfehérvar—Sarbogard,
Vac—Aszod, Hatvan—Ujszasz), valamint a kil-
s6 gylrdt is (Gy6r—Celldomélk, Rajka—Por-
pac, Szombathely—Nagykanizsa, Murakeresz-
tar—Szentlérinc). A B.l. osztdlyba tartoz6 vo-
nalak — kevés kivétellel — egyre fokozodo
nemzetkozi szereppel is kitinnek ugyan, de sem
regiondlis szerepkdérben, még kevésbé forgalmi
terhelésiikkel nem érik el az els6rangd févona-
lak jelent6ségét. A nemzetkdzi forgalomban va-
16 szerepiik is az aruforgalomra korlatozadik, és
a nemzetkdzi utasforgalomban nem jelentdsek.
A B.l.és a B.2. méasodrendl févonalak térszer-

8. 4bra. Vasltvonalaink hierarchikus rendje
(térszerkezeti fontossaga)

kozlekedéstudomanyi szemle

kezeti szerepének fontossagaban a kiilénbségek
ugyancsak nyilvanvaldak, akar a nemzetkdzi
szerep, akar a regiondlis fontossag, akar a for-
galmi terhelés értékét hasonlitjuk is dssze.

Vasutvonalaink fentiekben felvazolt és a 8.
abran bemutatott hierarchikus rendje sokban
kilonbodzik az érvényben levé ,hivatalos” osz-
tadlyozastdl. Az 0Osszehasonlitds érdekében a 9.
abran ezt az osztalyozast is idézziik. A hivatalos
osztalyozas is kétféle févonalat kilénboztet

P
sz

s

kategoridaba is sorol mellékvonalakat. Ez utdb-
biak kilénvalasztasat az indokolta, hogy az osz-
talyozas idején ezek megsziintetésével szamol-
tak.

A térszerkezetei szerep fontossagat szem el6tt
tarto rangsorolads bdéviti a févonalak korét. A hi-
vatalos osztalyozas tobb mellékvonalanak tér-
szerkezeti szerepét magasabbra értékeli. llyen
vonalak példaul a Szekszardot bekapcsolé Rét-
szilas—Bataszék, a Pécset és Kaposvart a Bala-
tonhoz fiz6 Kaposvar—Fonydd vonalak, vagy a
Pécs—Szeged dsszekottetésben résztvevd Pécs—
Bataszék vonal, amelyeken gyorsvonati kozle-
kedés is van. A Gy6r—Veszprém, a Szombat-
hely—Sopron, a Debrecen—Fizesabony, a Fi-
zesabony—Eger—Putnok, a Kazincbarcika—
Rudabanya mellékvonalak fels6foki kozpontok
kozotti regiondlis, illetve iparvidéki feladataik
alapjan kerilhetnek magasabb fokozatba.

Elég jelent6s eltérést mutat a kétféle oszta-
lyozéds a fOvonalak elsérangl és masodrangu
csoportja kozott. A hivatalos osztalyozas szlikre
szabja a masodrangu févonalak kérét, mig a tér-
szerkezeti rangsorolds nem csupan alulrél, a
mellékvonalak kozil, hanem felulr6l, az A. ka-
helyét. Ha ugyanis a viszonylag fontosabb nem-
zetkdzi aruforgalmi szerep mellett hidnyzik a
nemzetk6zi személyforgalom, ha a belfoldi sze-
mélyforgalom is alacsony mérték(, esetleg a
belféldi gyorsvonati kdzlekedés is hianyzik, ak-
kor nem mindsithet§ a vonal a térszerkezeti sze-

9. 4bra. VasUtvonalaink hivatalos osztalyozasa



XXVIl. EVFOLYAM 1977. 6. SZAM

rep alapjan elsérend( févonali jelleglinek. (Erre
példa a Rajka—Csorna—Porpac, a Komarom—
Székesfehérvar, a Hatvan—Ujszasz vonal meg-
itélése.) De a belféldi gyorsvonati kozlekedés
még a viszonylag jelentésebb- nemzetk6zi aru-
forgalom mellett sem emel elsérangu févonalla
olyan vonalat, amelynél hidnyzik a nemzetkdzi
személyforgalom és a belféldi személy- és aru-
forgalom is alacsony, s a mellékvonalihoz ha-
sonlo forgalmi terhelést ér csak el. (Példaként
idézhet6 a Murakeresztir—Barcs—Szentl6rinc,
vagy akar a Szombathely—Nagykanizsa vo-
nal is.)

KISFORGALMU ES GYENGEFORGALMU
VONALAK

Az eddigiekben a kozlekedési térszerkezet
szempontjabol kiemelked6 kozlekedési pontok
és kozlekedési vonalak vizsgalatara helyeztik a
hangsulyt. Szilikséges azonban, hogy rdviden
azokat a vasUtvonalakat is szemiigyre vegylk,
amelyek aldrendeltebb szerepet tdltenek be a
térszerkezetben. Alacsonyabb kozlekedési jelen-
téséguk f6 okat nyilvanvaldan az &ltaluk Ossze-
kotott szallitdsi pontok kisebb fontossdga adja.
Primer (szallitasi) pontjaink kozil csupan a kis
forgalmuak fekszenek az el6z6 fejezetekben
részletesebben targyalt fontosabb vonalakon ki-
vil. Kilondsen érvényes ez az aruszallitasnal,
de a személyszallitdsnal is elenyész6 azon na-
gyobb (0,5 milli¢ fé/év feletti) utasforgalma &l-
lomasoknak a szdma, amelyek nem a f6vonali
hélozaton fekszenek.

A Kkis &ru- és utasaramlatokat hordozé vona-
lakon nyilvanvaléan alacsony a forgalmi terhe-
lés is, aminek kovetkeztében — akar a teherfor-
galom, akar a személyforgalom napi atlagos ter-
helését nézziik — ezek a vonalak a legkisebb
értéklek csoportjdba tartozik. Nyilvanvalg,
hogy taldlunk a kisforgalma vonalak, a mellék-
vonalak talalkozdsanak helyein forgalmi ponto-
kat is, ezeknek a forgalmi pontoknak azonban,
minthogy a rajtuk &thaladd aramlatok is sze-
rény volumeniek, a vonalhalézaton belili fon-
tossaguk is alacsony szinten van. Altaldban ha-
rom, ritkabban négy irany fut ezekben d&ssze,
kézilik azonban (pl. Répcelak, Veszprémvar-
sany, Tamasi, Sellye, Szeghalom, Vészt6, Laki-
telek, Mez6hegyes, Nagykallé stb.) egy sem ke-
rilhetett kiemelésre. Az pedig teljesen magéatol
értetédik, hogy fontos (izemi pontokat, igy ren-
dez6 palyaudvarokat hidba keresnénk a kisfor-
galma vonalakon.

A 10. abra téarja elénk azokat a vasdtvonala-
kat, amelyek a rajtuk lebonyol6do 0Osszes (sze-
mély + teher) elegytonna/nap forgalom nagysa-
ga alapjan ,,kisforgalmd”-aknak mingsilhetnek.
Miként latjuk, vannak olyan B.l. kategoridba
tartozé févonalak is, amelyeket ide kellett so-
roznunk, hiszen forgalmi terhelésik (pl. Ukk—
Zalaegerszeg, Esztergom—AImasfiizit§, Apafa—
Matészalka) nem nagyobb, mint néhany fonto-
sabb mellékvonalé.
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8 feleli

10. abra. Kis- és gyengeforgalm( vasdtvonalak

A legalacsonyabb (3000 elegytonna/nap atla-
gos értéket el nem ér6) fokozatba tartozd vona-
lakat a ,,gyengeforgalmi”-ak
utalhatjuk. Ezeknek legnagyobb részét a hiva-
talos osztalyozas C. kategdriaba sorolta; arra je-
161ték ki tehat 6ket, hogy fokozatosan felsza-
molasra keriljenek és feladataikat a kdzuti kdz-
lekedés vegye at. Hasonld sors var azonban a C.
kategoriaba valo tartozas alapjan néhadny olyan
mellékvonalra is, amelyeknek atlagos napi 6sz-
szes elegytonna-terhelése ugyan magasabb (3—
4000 et/nap), de (lzemiket gazdasagtalannak
itéeltek. A vasUtvonalak megsziinése a kozleke-
désf térszerkezetet nyilvanvaléan maodositja;
ezért jollehet kis vagy gyengeforgalm( vonala-
kat érint csak, mégis indokolt a megsziintetések
térszerkezeti kihatasait korvonalazni.

A kisforgalmu vonalak Gizemének egyik szem-
betlin6 vonasa, hogy forgalmuk kimondottan
személyszallitasi jellegli. A naponta kozleked6
5—8 vonatparbdl altaldban csak egy tehervonat,
a tobbi személyvonat. Ennek a ténynek érthetd
kovetkezménye, hogy a vonalak megsziintetésé-
nek feltételeit is els6sorban nem a teherszallitas
vonatkozéasaban kell vizsgalni. Az aruforgalom
alarendeltségének megvaltozdsa egészen Kkivé-
teles lehet csupan, hiszen a kisforgalma vasut-
vonalak 4&ltal bekotott telepllések termelési
szerkezetében lényeges modosuldsok csak szal-
litasigényes iparok telepitésével egyutt kovet-
kezhetnének be, amire azonban éppen ezek a
telepulések nem nydjtanak megfelel lehet6sé-
geket. A kisforgalmd vonalak aruszallitasanak
f6 forrdsa eszerint els6sorban a mez6gazdasag
marad. A mez8gazdasdg fejlédése, kilondsen
pedig gépesitése és az ehhez tarsuld gépkocsi-
ellatottsdg dontheti el azt, hogy mikor terelhetd
at a vasuti teherszallitas kozltra. A személy-
szallitas atterelése viszont a két kézforgalmu to-
megkdzlekedés (a vaslit és az autdbusz) kozotti
helyettesithetség fliggvénye.

A kisforgalm( vasdtvonalak térszerkezeti sze-
repére nem csupan a forgalmi terhelés alacsony
szintje, hanem altaldaban a szallitdsi aramlatok
révid hatokore, kovetkezésképpen orszagos
vagy regiondlis helyett csak korzeti (kdérnyéki)
feladatkore is jellemzé.

A vonalak megszintetésének elbiralasanal
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fontos keérdést kell jelentsen a vonzaskorzet
megnyugtaté meghatdrozasa, amely nélkil a
vonalak tarsadalmi-gazdasagi jelent6ségét alig-
ha lehet megitélni. Minél rovidebbek a gyenge-
forgalmu vonalak, minél kisebb a vonzéaskdrze-
tik, annal konnyebben oldhaté meg forgalmuk
atterelése. A vonalak hosszanak, vonzéskorze-
tuk kiterjedésének novekedése els6sorban azért
neheziti meg a helyzetet, mert megndveli a koz-
ati jarmivek (autébusz és teherautd) szallitasi
tavolsagat, masodsorban azért is, mert a legko-
zelebbi vasutdllomasokhoz vezet6 legrévidebb
utak 0sszes hossza (a vial-minimum) tobbszoro-
sére is ndvekedhet.

Kilénosen koriultekintéen kell mérlegelni a
kisforgalm( vonalak megsziintetését olyan eset-
ben, amikor egymassal szomszédos vagy egy-
massal  Osszekapcsol6dd, vonzéasterileteikkel
érintkez6 vonalakrol van szd. llyenkor ugyanis
az egyedi dontések kulonallo eredménye 0Ossze-
gez6dik, és az egylittes hatdasok min6ségi ki-
I6nbségeket jelenthetnek térszerkezeti (és tar-
sadalmi-gazdasagi) vonatkozasban. Példaként
idézhetjik Dél-Somogyot, ahol kézel félmegyé-
nyi nagysagu teriilet marad vasat nélkal, ha a
Somogyszob—Barcs, a Kaposvar—Kdzéprigéc
és a Kaposvar—Szigetvar vonalak megsziinnek.
De példa lehet a hasonld nagysagu teriiletet
érint6 Szolnok—Kiskunfélegyhdza és Kecske-
mét—Kunszentmarton kozotti, Lakiteleknél ke-
resztez0 kisforgalmd vonalak megsziintetése is.

A kisforgalm( vonalak k&zoétt vannak olya-
nok, amelyek mar megkodzelitik a kozepes
(8000 elegytonna/nap feletti) forgalmi terhelésii
vonalakat és regionalis szerepkorik is taIng a
korzeti (kornyéki) jelent6ségen, mint példaul a
Szombathely—Sopron, a Kaposvar—Fonyod, a
Debrecen—Fiizesabony, az Apafa—Matészalka
vonalak is. Ezen az alapon térszerkezeti jelen-
t6séglik a maéasodrend(i févonalak kozé utalja
6ket. Méginkabb elmondhaté ez azokrél a mel-
lékvonalakrol, amelyek nem csupan regionélis
szerepik, de forgalmi terhelésik alapjan is ki-
emelkednek ebb6l a kategériabol (pl. Rétszilas—
Szekszard—Bataszék).

A VONALHALOZAT FORMAJANAK
(SZERKEZETENEK) JELLEMZESE

Magyarorszag vasltvonalainak halézata, a
fejlettebb orszagokhoz hasonloan, a halézati for-
mak mindkét f6 tipusat, a radidlis és az ortogo-
nalis, a sugaras és a racsos szerkezetet egyarant
tukrézi. Ha nem kilénitjuk el egymastél a ki-
16nb6z6 térszerkezeti szerepl f6- és mellékvo-
nalakat, és valamennyi vasutvonalunkat egyfor-
ma értéklinek tekintjik, akkor ez a megallapi-
tas helytallo is lehet. Miként azonban lattuk, a
teljes vonalhal6zaton belil nagyon is kifejezett
differencialédas jellemzi vonalainkat, mind for-
galmi terhelésik, mind forgalmi hatokoérik,
mind pedig személy- és &ruforgalmuk aranya,
végeredményben tehat egész térszerkezeti sze-
repik tekintetében.

kozlekedéstudomanyi szemle

A vonalhalézati hierarchia legfelsé fokan az
els6rendd févonalaknal (és ezen belil még kife-
jezettebben az A.2. magisztralis vonalaknal) a
halozat formaja teljesen radidlis. Nincs egyetlen
olyan legfels6 térszerkezeti rangu vonalunk
sem, amely ne a févarosbdl indulé sugaras ira-
nyokat kdvetne. A masodrangu févonalak ezt a
nyomaszté sugaras rendszert két tekintetben
mérséklik. Egyrészt transzverzalis (atlés, gy-
ris) vonalakkal oldjak fel az els6rendl vonalak
rendjét és kotik ezeket egymassal ossze, mas-
részt a févaroson kivil tovabbi (masodik foko-
zat() kozpontokbdl kiindulé aj (regionalis jelen-
t6ség) radialis vonalhalozat fejlédik ki.

Ez utdbb emlitett regionalis szerep( radialis
hal6zatokra jo példaként idézhet6 a Gy6rbdl,
Székesfehérvarrél, Debrecenb6l kiindulé vonal-
halézat. Az atlés févonali kapcsolatok a Buda-
pesten belili (centralis) gy(rlin kivil majdnem
teljes gydir(it hoztak létre két dvezetben is, és-
pedig egyet a bels6ben (Komarom-—Székesfe-
hérvar—Pusztaszabolcs—Dunadjvaros vagy
Sarbogard—Dunafdldvar—Solt és folytatdlag

Fulopszallas—Kecskemét—Cegléd—Szolnok—
Hatvan—Asz0d—Vac kozott), egyet pedig a kil-
s6ben (Rajka—Hegyeshalom—Csorna—Szom-

bathely—Nagykanizsa—Gyékényes—Barcs—
Pécs—Bataszék, illetve Gyékényes—Dombad-
var—Bataszék és folytatolag Bataszék—B aja-
Kiskunhalas—Kiskunfélegyhdza és Szeged—
Békéscsaba kozott). Ez a két gydrd kozel hozza
févonali halézatunkat a radidlis rendszer{ halo-
zatok legfejlettebb formajahoz, a pokhaléhoz.

Felvet6dik azonban a f6vonali h&l6zat formé-
javal kapcsolatban két kérdés. El6szor az, hogy
egyaltalan jo-e, nem hatranyos-e a tarsadalmi-
gazdasagi fejlédés szamara, és ha igen, megval-
toztathatdé-e. Masodszor az, hogy a gydr(s ira-
nyok megfelel6 helyeken fejlédtek-e ki, szlk-
séges-e kiegészitésiik uj atlés févonalakkal.

A legfontosabb (magisztralis és els6rend() f6-
vonalak radialis szerkezete tulajdonképpen a
mult szdzad masodik felében kialakult adottsag.
Akkor teljesen logikus, egyedil realis halézati
format jelentett, 6sszhangban a tarsadalmi-gaz-
dasagi teriuleti tagoltsdggal. Nyilvanvald emel-
lett, hogy a kialakult radialis héalozat fokozta a
tarsadalmi-gazdasagi élet terlleti centralizalt-
sagat és nehezitette a vidéki varosok er6sddését.
Ez a hatrany ugyan kétségtelen, de nem jelenti
azt, hogy lehet6ség nyilt volna a masik f6 for-
ma, a racsos szerkezet valasztasara és megvalod-
sitdsara is. llyen valasztasi lehet6ség racionélis
alapon tulajdonképpen nem allott fent.

Ortogonalis alaptipusnak megfelel§ vasuthalo-
zat kialakulasat sem a tarsadalmi-gazdasagi,
sem a természeti tényez6k nem segitették el6
és nem is engedték meg, sem pedig a vasutépi-
tési és vasutlizemeltetési feltételek nem indo-
koltdk. A radialis halozattal egyitt jar6 hatra-
nyok ellensilyozasara pedig mar akkor kiala-
kult az orszadg akkori teriletét tekintve bels6
gylrl. Ennek tagjai a Dunantdlon Soprontdl, il-
letve Bécst6l kiindulva megegyeznek a mai kil-
s6 gyliriink vonalaival, az Alféldén pedig Szat-
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marnémetit6l Nagyvaradon és Aradon at Te-
mesvarig, illetve Nagyvaradtol Szegeden at Sza-
badkaig a legfontosabb nagyvarosokat kototték
0ssze.

Az orszag jelenlegi vasiti hal6zatat azonban
nem csupan a torténelmi fejlédésb6l eredden
fogadhatjuk el indokoltan radialisnak. A tanul-
méanyban most bemutatott szallitasi aramlatok,
amelyek a kiemelked6 szallitasi pontok kozott
jonnek létre, jelenleg is sugaras irdnyokat tiik-
roznek, amelyeknek legf6bb kozpontja Buda-
pest. Ha a vasUtvonalak nem lennének meg, de
adottak lennének a jelenlegi szallitasi pontok és
a kozottuk kialakult kapcsolatok, akkor most is
radialis alapforma mellett kellene doénteni, mert
a belféldi személyforgalom, a nemzetkdzi aru-
és személyforgalom egyértelmien ezt kivanna
meg, és a belfoldi aruforgalom dont6 részére
ugyancsak ez érvényes. A sugaras fdévonali
rendszert megszintetni (és mas szerkezettel fel-
valtani) eszerint nem csak nem lehet, de nem
is lenne indokolt. A f6vonali héal6zat tovébbi
fejlesztésének egyetlen Gtja Iényegében a radia-
lis forma alapjan a centrikussag csdkkentése, a
gylirGs vonalak kiegészitése lehet. Ebben a ke-
retben maradva is kilénb6z8 megoldasok me-
rilhetnek azonban fel.

Budapest elkerilésének lehet6sége els6sorban
a nemzetkozi tranzit aruforgalom szamara nyi-
lik meg. A legfontosabb tranzit aramlatok Bu-
dapestt6l északra és délre egyarant vezethetok,
az ENY—DK irdnyhoz igazodva. A f@vérost
észak feldl elkeriil6 nemzetkozi aramlatok sza-
mara a Vac—Aszod és a Hatvan—Ujszasz f6-
vonalak révén valdsulhat meg a legkedvez6bb
lehet6ség. Ilyen mddon a f6 tranzitirany két
legfontosabb hatarpontja (Szob és Lokdshaza)
kozotti, a nemzetkdzi tranzitban kiemelkedd
adruaramlatok terelhet6k el. Az északi elkerilés
megvaldsulasaval a févaros alatti elkerilés je-
lent6sége nyilvanvaléan csékken. Mindemellett
nem tagadhatd, hogy a déli elkerilésnek is van-
nak elényei. Igy a Rajka, Hegyeshalom, Sopron
hatadrallomasokon keresztil a tranzit szallitas
ndvelése elénydsebb (nagyobb tranzitalasi tavol-
sagot jelent) és az aramlatok Szob felé valé tere-
lése ezeknek a hataralloméasoknak a forgalmat
csokkenti.

A déli elterelés szerepe egyébként nem is
egészen azonos az északiéval, hiszen nem csu-
pan Lokdéshaza (és Biharkeresztes), hanem Ke-
lebia viszonylataban is beléphet. Ezenkivul a
déli elterelés nem csak az ENY—DK, hanem az
EK—DNY tranzit iranyok hordozoja is lehet.
Tovabba, mig az északi elkeriilés kizarélag a
nemzetkdzi tranzit szamara ad lehet6séget, a
déli a belféldi forgalomban is érvényesiilhet. Az
északi elkerllés nem koti dssze a dunéantuli és a
Dunan inneni terlleteket, a déli viszont igen.

Miként a szallitasi pontok térbeli eloszlasaval
kapcsolatban bemutattuk, a f6 aramlasi tengely
helyett szélesebb savrdl, szalagrdl beszélhetlink
inkabb. Az ipari fejl6dés olyan Gj ipari korze-
teket hozott létre, amelyek maris szdmottevd
adrudramlatok forréasai, és a korabbi korzetekt6l,
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a févarostol délebbre fekszenek. Szolnok, Duna-
ajvaros, Székesfehérvar jelentik ezeknek az ipa-
ri agglomeracidknak a kozpontjait. A belféldi
aruszallitasok szempontjabol olyan déli elkeri-
Iés lenne kivanatos tehat, amely ezeket a szalli-
tasi pont-agglomeraciokat kdtné ossze.

Székesfehérvar és Szolnok nemcsak szallitasi
pont-agglomeraciok, hanem egyduttal a vasuti
halozat két legfontosabb vidéki forgalmi pontjai
(gbcpontjai) is, s6t forgalmi pont-agglomeracid-
kat is alkotnak a kozelukben fekvd tobbi for-
galmi ponttal (Pusztaszabolcs, Szabadbattyan,
illetve Szajol, Ujszasz, Cegléd) egyitt. Ez a tény
is a Szolnok és Székesfehérvar térsége kozotti
0sszekotést indokolja. Tegyik még hozza, hogy
a févaros alatti elkeriilés egyduttal része lenne
a belsé gylirnek, amelynek tagjai (a Koma-
rom—Székesfehervar, illetve a Vac—Aszod, a
Hatvan—Ujszasz févonalak) mar adottak is.

A déli elkerilés vonalvezetésére két lehe-
t6ség mérlegelhet6. Az els6 lehet6ség lényegé-
ben Pusztaszabolcs—Rackeve—Dabas—Cegléd
iranyt kovetne, mig a masodik Dunafdldvar—
Kecskemét iranyt. Ennek az utobbinak az el6-
nyére szol, hogy csupan Fildpszallas és Solt ko-
z0Ott kivanja (mintegy 20 km) 0j vonal épitését,
Dunafdldvar és Mez6falva kézott pedig a févo-
nali korszerlsitést. Az elsé varidns viszont, a
konkrét vonalvezetéstdl fliggéen, mintegy 60—
80 km Uj vasuUtvonal épitését tenné sziikségessé.
A magasabb beruhéazasi raforditassal szemben
az els6 megoldas nydjtja a rovidebb szallitasi
hosszt, mig a mésodik az alacsonyabb beruha-
zasi koltség ellenében szdmottevéen hosszabba
teszi a szallitasi tavolsagot a két osszekotni
szandékolt térség (azaz Székesfehérvar és Szol-
nok) kozott. Az elsd varidns eszerint tzemviteli
kéltséget megtakaritd, a masodik pedig beruha-
zasi koltséget megtakarité megoldas. Egymas-
hoz viszonyitva a két varidnst, az els6t inten-
ziv, a mésodikat extenziv vonalvezetésiinek mi-
ndsithetjik.

A két lehet6ség kozotti valasztas a beruhazasi
(és korszer(sitési) koltségek, valamint az tzem-
viteli koltségmegtakaritasok egybevetését ki-
vannd meg. A beruhazas és korszer(sités var-
hato koltségei kiszamithatok. Az (zemviteli
koltségmegtakaritds  szdmitasahoz azonban
sziikség lenne a szallitasi aramlatok volumené-
nek, osszetételének és jelentkezési idejének is-
meretére is. Jelenleg csak az mérheté fel, hogy
tényadatok szerint a belféldi forgalomban mi-
lyen aramlatok keriilhetnének erre a vonalra,
és hogy az északi elkertilés mellett milyen tran-
zit aramlatok jutndnak erre az irdnyra. A leg-
nehezebb annak a megvalaszoldsa, hogy a dél-
dunai és a dél-tiszai ipari korzetek mikor, mi-
lyen ipari szerkezettel, milyen nagy termeléssel
és szallitasi igénnyel jelentkeznek. Meg kell je-
gyezniink, hogy a Kecskemét—Fil6pszallas ko-
z06tti févonali korszer(isités megoldasaval, vala-
mint a Fllopszallas—Solt kdzotti 0j vonal épi-
tésének programbavételével tulajdonképpen el-
dél a két varians kozotti véalasztas, és ezekkel
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a lépésekkel az els6 varianssal valo 6sszehason-
litds realitdsa meglehet6sen elhalvanyul.

A déli elkeriilés megvaldsuldsanak ideje bi-
zonytalan ugyan és a vonalvezetésben .is valto-
zatok vet6dnek fel, de a hianyzé gydlrls &ssze-
kottetés indokoltsdga aligha vitathato. Mas a
helyzet az orszdg kiils6 terileti odvezetében
hianyzo atlos kapcsolatokkal. A Dunéntilon
(Rajkatdl Pécsig) a helyzet ismert és elfogadott.
Nem ilyen kielégit6 azonban Pécst6l Szegedig
és Békeéscsabatdl Debrecenig. (Szeged és Békés-
csaba, valamint Debrecen és Miskolc kozott a
helyzet ugyancsak tisztazottnak tekinthetd.)

A Pécs és Bataszék kozotti févonali korszer(-
sités napirendre fog kerilni, mihelyt a dél-du-
nai terilet ipari fejl6dése siirgeti. A Baja és
Szeged kozotti jelenlegi Osszekottetés f6 fogya-
tékossadganak (a Kiskunhalason és Kiskunfél-
egyhéazan 4at valo haladasnak) megszintetése
azonban aligha. Ez az extenziv (izemviteli kolt-
séget novel§) atirdany a Szeged—Kelebia—
Mélykut vonalépitéssel lenne gydkeresen jobbal
helyettesithet6. A mintegy 55—60 km Gj vonal
épitését alatdmasztdé aru- és utasaramlasi szik-
ségletek azonban nem igazolhatok, és még a
dél-dunai és a dél-tiszai iparositds esetén sem
iranyozhatok el6 megnyugtatéan ilyen nagy vo-
lumenek. Allasfoglalasra az id6 ma még nem te-
kinthetd érettnek.

A Beékéscsaba és Debrecen kozotti gyd(ris
vasuti kapcsolat ma hidnyzik. A térségben levé
végletesen extenziv vonalvezetésl és kiépitett-
ségl mellékvonalak erre a feladatra alkalmat-
lanok. Olyan téarsadalmi-gazdasagi fejlédés
azonban, amely gyodkeres valtozast indokolna,
nem bontakozott még ki, és jelenlegi tajéko-
zottsdgunk keretében févonali vasdtépités rea-
lisan nem is vet6dhet fel.

A vaslti vonalhaldzat térszerkezeti szerepét
nem csupan 0j vonalak épitése és egyes vona-
lak megszintetése befolyasolja, hanem a vona-
lak Gzemviteli jellemzdi is, els6sorban az atbo-
csathatdo aramlatok volumene és sebessége. A
térszerkezetben legmagasabb fokon all6 févona-
lak kivéalasztdsdnak donté kritériuma volt éppen
egyrészt a forgalmi terhelés nagysdga, ezért
ezek az iranyok (a magisztralis févonalak) téte-
lezik fel a legnagyobb Aatbocsatéképességet. Itt
merll fel a kétvagadnylu palydk Ilétesitésének
szlikségessége, itt fekszenek jelenlegi kétvaga-
nylU vonalaink is. Masrészt ezek az irdnyok a
nemzetkdzi utasforgalom és expresszvonati koz-
lekedés f6 iranyai is, ezért a legnagyobb sebes-
ségek. megvaldsitasa is ezen a haldzaton sirget6.

Figyelembe kell venniink, hogy a magisztra-
lis févonalak nem csupédn az orszag kozlekedési
térszerkezetéinek dontd elemei, hanem lényeges
részei az eurdpai kozlekedési térszerkezetnek is.
Fejlesztésiiket (pl. a mérvadd legnagyobb sebes-
séget) a hozzank csatlakoz6, a hatarainkon tali
nagyobb fejlettségli vonalakhoz kell igazitani,
kilonben a mi halézatunkon halad6é &ramlatok
elénytelenebb helyzetbe keriilnek. Bar orsza-
gunk kiterjedése nem nagy, de a f6 magisztralis
iranyok (ENY—DK, EK—DNY) az orszag leg-
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hosszabb (420—570 km) viszonylatai kozé tar-
toznak, és ezekre a tavolsdgokra mar érzéke-
nyek lehetnek a nemzetkdzi aramlatok.

A belfoldi orszadgos kapcsolatok szempontja-
b6l még a viszonylag nagyobb (200—250 km)
tavolsagok sem olyanok, amelyekben a legna-
gyobb sebesség a nemzetkdzi févonalakkal azo-
nos fontossdgot kapna. A sebesség ndveléséhez
kapcsolod6 magasabb beruhazasi és korszer(si-
tési kdltségekben elérhetd megtakaritasok a sik-
sagokon haladd févonalakat (pl. Cegléd—Sze-
ged) viszonylag kedvez6, a hegyvidékeken vagy
magas telepuléssliriségl terileteken haladdkat
pedig (pl. Pusztaszabdlcs—Pécs, Székesfehér-
var—Szombathely, Székesfehérvar—Murake-
resztur) viszonylag hatranyosabb helyzetbe hoz-
zak.

A vasUti kozlekedést nem csupan az elséran-
gl févonalak radidlis szerkezete teszi Budapest-
centrikussa, hanem az tizemvitel is (pl. a menet-
rendpolitika). Ezt a tendenciat er@siti a vasuti
Uzemi pontok, kiilléndsen a kézponti rendez6 pa-
lyaudvarok teriileti megoszlasa és a budapestiek
kiemelked6 szerepe. Ahhoz, hogy a vasuti koz-
lekedés tulzott Budapest-centrikussagat fella-
zitsuk, nem elég a févarost délr6l megkerilé, a
két legfontosabb vidéki forgalmi pontot Ossze-
kétd vasuti kapcsolat megteremtése. Sziikséges,
hogy az elegyaramlast valéban el is lehessen té-
riteni, amelyet az a tény is a févarosbha vonz
jelenleg, hogy itt vannak a legfontosabb rende-
z06 palyaudvarok is.

A déli elkeriilés szempontjabdl kiilonésen Bu-
dapest—Ferencvaros Ulzemviteli vonzésa erés.
Ennek felolddsa a Dunéntul északi felében in-
dokolnd kdézponti rendez8d palyaudvar kialakita-
sat. Ez a funkcio Székesfehérvar, Borgdnd tér-
ségében lenne raciondlis, ahol a legtobb févo-
nali irdny taldlkozik és ahol a legfontosabb
aramlasok @sszpontosulhatnak. A bels6 gyd(r(s
vonal ebben az esetben nemcsak a vidék két
kiemelked6 forgalmi pontjat, de egyben két
legfontosabb (zemi pontjat is 0sszekdtné, és
ezaltal biztosithatna, hogy ne csak a févonalak,
de a kiemelkedd aramlatok is elkerllhessék a
févarost.

A Dunéantdl mas pontjan kialakuld elegyren-
dezd funkcid a forgalmi helyzeti energia érték-
(kevesebb taldlkoz¢é févonal) és a kisebb volu-
men( aramlatok miatt, tovabba a déli elkeril6
vonaltél valé nagyobb tavolsaga miatt nem ver-
senyezhet Székesfehérvar térségével. Vonatko-
zik ez els6sorban a Dunéantul déli felében elhe-
lyezked6 rendezési funkciéra (pl. Dombovar),
ahol a févonalak nemzetkdzi fontossaga legfel-
jebb masodlagos, a kiils§ gydribe tartoz6 elaga-
z0 févonalé pedig nem orszagos, hanem csak re-
gionalis. A Dunantdl ENY-i felében taldlhato
forgalmi pontok (pl. Gyér, Komarom) az izem-
viteli (elegyrendezési) funkcié szaméara is vi-
szonylag kedvezd feltételeket kinalnak, fékép-
pen a nemzetkdzi aramlatok tekintetében, de
fekvésilik egyrészt az orszagon belul periférialis,
méasrészt a belfoldi aramlatok szadméra sem
olyan kedvezd, mint Székesfehérvar térségéé.
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A korutazasi feladat ujabb megoldasai

Dr. ROZGOITTI LASZLO

Az operacidkutatds egyik témakdre az ,utazo-
ugynok” problémaja (travelling salesman problem).

Kdézlekedési vonatkozasban a korutazasi prob-
Iéma az aldbbi modon adhaté meg:irjuk le, szamit-
suk ki azt a legrovidebb (legkisebb tavolsagu, leg-
rovidebb idejd, legkisebb koltségl) korutat, amely
a kezd6ponthdl kiindulva minden helységet egyszer
érint és visszatér a kiindulasi helyére.

A feladat megfogalmazdsahoz természetesen
ismerni kell a helységek, pontok egymastol mért
tavolsdgadatait. Ezek a tavolsdgadatok (id6adatok
koltségek) képezik a koltségmatrix elemeit.

A koltségelemekbdl egy ,,n”-ed rend( szimmet-
rikus, vagy ha a feladat olyan, akkor antiszimmet-
rikus matrix irhaté fel (pl. egyiranyu utcak esetén),
az aldbbi modon:

Pl «12 «13 » * «li «17 « * (L\n
«21 N2 «23 ' ¢ N20 «27 o

«3L «32 "3 m e «31 «37 o * n

«l0 «12 «r3 « - Po- Uij . < din

ah aj2«73 « *ttji p7 e djn

1 télézat
A szimmetricitas kifejezésére a kdvetkez6 jelo-
lést hasznaljuk:

«! dn2 «M3 mm(Ini dnj « mpn

CLij — CLji-
Antiszimmetrikus matrix esetén:
Ujj /- Oji-

A feladat megoldasanal minden ay kéltségelem-
hez hozzarendeliink egy még ismeretlen xu értéket.
Az Xij értéke 1 (egy) vagy 0 (nulla) lehet.

Rovidebb jeldléssel: Xy = x&i,
vagy: Xij e {0,1}.

Az X{j = 1 a feladat szempontjabol annyit je-
lent, hogy a korutazdskor az utaz6 , P/’-bdl
,,P/’-be megy.

Minden helységet csak egyszer kell és lehet érin-
teni, igy a matrix minden sordban és minden oszlo-
paban lesz egy és csakis egy programba bevont
koltségelem (baziselem), ahol xij = 1 A tobbi
valtozo nulla értékd, ezeket nem is jeldljuk.

A feladathoz tartoz6 valtozék matrixa:

*11*12*13 . *]l X_}J ,oo*ln
Dﬁm% Occ*z-) Xa L] .0/(2.]
*3] *3 *33 ... XA ... XN . o

A2 *r3 o0 YA ... le oo "]1_n
s %72 %3 ... XH ... XJj .ee Xjn

XI'Ii%’]Z*V\B an (TY) O/an YY) O/O'*n Zméza
A feladat célfiiggvénye:
Kmin — M1 * 114+ 12 *12+ eee + @7 *ij-\- oo ‘T &M%BIF

azaz
n n
Gjjiiu — A & ctj Xjj.
i = 1i =1

Korlatozé feltételek:
*n *P24#134 m+ *r+ M7+ owe ‘hXdh = 1
RN A-IRUL*234" o, + XA+ %27+ eee *p = 1
33141 *D A 33L" eee + *3r + %37+ oo ‘p*H = 1
Xii + Xi. ‘T34~ o + S+ %7+ mwe 4%n = 1
X\NDX24X3H .. e + Xji+ Xjj+ e 4Xn =1
i 4 *n24"%a  e.. -Xni+ *tij+ oo 4xmn = 1

valamint:
X1 4R L3 b we + *ii+ T+ om 47xnl = |
H2AF22+ Ko 4 oM + *12+ *12+ eee 490N = 1
*|34 9B 404 Fee +*'3 4+ *73+ me 43 = 1
F L FH L R eee + KL+ *Tt+ eee 7Xni =" |
XNEXGEXI+ o + Xij+ Xjj .o 4dxnj =1
M4 4k Al * 314" om HXNF Xjnf- . 4Xmn - 1

A korutazasi probléma megoldasanal a Pj—P,,
P2—P2 sth. viszonylatok értelmetlenek, ezért:
(ay = M), illetve (xa = 0).

Az (ay — M) feltétel biztositasa mellett a lehet-
séges megoldasok szdma antiszimmetrikus viszony-
latok esetén:

N = (n—21)),
ahol:

N = a lehetséges megoldasok szama,
n = a korGtba bevont helységek szama.

Szimmetrikus viszonylatok esetén:

2

A korutazasi feltételbdl kovetkezik, hogy az
1 (egy) értéki valtozok indexei olyan modon legye-
nek rendezettek, hogy ez a sorrend megfeleljen az

| = 7125 *23> 734» «+o bi—Int £n0i

indexhalmaz konstrukcidjanak, azaz a végsé meg-
oldast add graf nem fa, hanem egyetlen korut.

A k@ratbol barmely viszonylat kizarhat6, ha az
adott viszonylat értelmetlen. Tehat nemcsak az
{au = M), hanem az is kovetkezhet az alapfeladat-
bél, hogy: (ujj = M).

A KORUTAZASI PROBLEMA MEGOLDASA
A HOZZARENDELES FELHASZNALASAVAL

A korutazasi és a hozzarendelési probléma cél-
figgvénye azonos. A korlatoz6 feltételek is egye-
z0ek, azzal a megszoritassal, hogy kdrutazasnal
au = M, mig hozzarendelésnél ay, M.
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Az el6bbi megszoritasb6l kovetkezéen a lehet-
séges megoldasok szdma hozzarendelés esetén
N = n\, mig kérutazdsnal N = (a—1)!, ahol:
n = a matrix sorainak, illetve oszlopainak szama.

Amennyiben a korutazasi problémat a hozza-
rendelési feladat felhasznaldsaval (a hozzarendelés
optimumaval) kozelitjuk meg, nem biztositott az
egyetlen 0sszefligg6 graf, a koruit.

Cél, olyan grafot szerkeszteni, amelyre a kdvet-
kez6 két feltétel teljesil:

a) egyetlen &sszefliggd graf, minimalis 6sszes
hossz mellettr

b) a graf nem fa, hanem kd&rut, vagyis é = c,

ahol:

¢ = a graf éleinek szdma,

c = a graf cslcsainak szama.

Az é = c feltételt a korutazédsi feladat hozza-
rendelési problémaval valé megkozelitése bizto-
sitja, mikdzben a hozzarendelés optimuma rendel-
kezésiinkre all. Az egyetlen 6sszefliggé graf nem
érvényesiil (vagy ha igen, ez csak véletlen). Alta-
laban 2—3 helységet tartalmazo részkdrutakat
kapunk.

A feladat megoldéasanak els6 1épése

Els6 megkozelitésben a korutazasi feladatot
hozzarendelési problémanak tekintjik és igy old-
juk meg.

Az ,.n”-ed rend(
A= &) Bu—wm

matrix sorait és oszlopait transzformalni kell.
Soronkénti transzformacio:

M = minfay( = 1, 2, 3,
(jlsjsn).

Oszloponként transzformacio:

Vj—min{aj8—w (i = 1, 2, 3, ... n)}.

A soronkénti és oszloponként transzformacid
elvégzése utan keletkezik az

A0 = [a,ij—w —vi\ matrix.

n}= min «y

A transzformacié értéke:

t0= Z ui + 2 vi
i=1 i=1

A transzform@lt matrix minden sorédban és
minden oszlopaban taldlhato legaldbb egy darab
0 (nulla) koltségelem, igy a programozés elkezdhet®.

Amennyiben az A0 = [oy—r—vf\ matrixban
nem lehet végeredményt produkalni, nincs elég
fiiggetlen nulla elem, ujabb transzformaciora,
transzformacidkra van szikség. Ujabb, transzfor-
mait matrixot a fed6vonalak meghtzasaval lehet,
el6allitani.

A hozzarendelési probléma végeredményét biz-
tositd (,,n” fuggetlen nulla elemet tartalmazo)
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matrix kialakitasdig elvégzett transzforméaciok
0sszege:

KO = t0+dIrl+d2r2+ + dkrk,
K
N QA dT,

ahol:
diaz ,,i”-edik transzforméacional a bazisba vonhato
és a bazisba bevont elemek kiilonbsége,

r- az ,,i”-edik transzforméacional a legkisebb
fedetlen elem.

Minthogy = dI¥r1+d22+ +dkrk,
igy:
KO- to+tv

A KO = a hozzérendelés optimuma. (A végered-
mény alternativ optimumot is adhat.)

A korutazasi feladat hozzarendelési problémaval
végzett megkdzelitése elsd 1épésben — mikdzben a
hozzarendelés célfiiggvényében Kkitlizott feladat,
jelen esetben a minimalis Gthossz megvan a korla-
tozé feltételek keretei kdzott — részkdrutakat pro-
dukal.

A részkorutak 0Osszességére is érvényes az:

€ — c feltétel, de ebben az esethen

€ = a részkdrutak éleinek szama,

c — a részkodrutak cslcsainak szdma.

Az optimalis megoldas (hozzarendelési optimum)
biztositja a kovetkez6ket:

ég =Q@=b=1,
ahol:

éga részkorutak éleinek szama,

Qy a részkorutak cslcsainak szama,

b a béaziselemek darabszama,

n a matrix sorainak, oszlopainak szama.

A keletkezett részkdrutak dsszes hossza az adott
feladatra nézve minimalis (ezt a hozzarendelés biz-
tositotta).

Amennyiben alternativ optimum létezik, az
alternativak kozul a kérutazds szempontjabol ked-
vezBbbet kell valasztani (kevesebb részkorut).

A feladat megoldasanak masodik 1épése

A tovabbiakban a részkdrutakat fel kell bontani,
ki kell nyitni, a lehetséges legkisebb transzforméacio
mellett.

A részkodrutakbdl azt a baziselemet kell kizarni,
amelyik a legkisebb Gjabb transzformaciot, reduk-
ciét vonja maga utan, hiszen minden Gjabb reduk-
ci6 az el6z6 eredményt rontja (jelen esetben az els6
Iépésben elért, a hozzarendelési feladat optimumat,
Kfl-t mint alsé becslést noveli).

A pillanatnyilag lehetséges legkisebb redukcio
értéke egyértelmlien meghatarozhato (jel6lésére
a ,,z” bet(t hasznaljuk).

A hozzéarendelési probléma soran csak nulla
koltségelemre lehet programozni. A kdvetkez6 re-
dukcio nem a magyar modszer szerinti fed6vonalak
meghlzéasaval torténik.

A részkdrutak felbontasat és odsszekapcsolasat
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ugy végezzik el, hogy két baziselem — régi bazis-
elem — helyére két Gjabbat vonunk be. A lehet-
séges baziscserék kozil a minimalis érték( transz-
formécio egyértelmlen meghatarozhat6. El6fordul-
hat, hogy tdobb olyan baziscsere is lehetséges,
melyhez ugyanaz a minimalis transzformacié tar-
tozik. Ilyen esetben tetszés szerinti a valasztas.
A részkorutak felbontdsat és dsszekapcsolasat biz-
tositd transzformacid értéket ,,z”-vel jeldljik.

Alternativ optimum esetén (az alternativ opti-
mum minormatrixon belil van) az alternativak
kozil a kedvez6bbet Kkell valasztani. A kedvezdébb
vélasztas azt jelenti, hogy kisebb transzformacioval
jon létre két részkorat dsszekapcsolasa.

A ,,z”-vel jeldlt transzformacié soran negativ
el6jelli koltségelemek is keletkeznek (keletkezhet-
nek). A transzformalast soronként végezzik el.
(A transzformalas oszloponként is elvégezhetd).

Minden bdziscsere egy részkorit megsziinését
vonja maga utéan, igy a transzformalassal (,,2”-vel
végzett transzformaciok) elvégzett lépések széma
eggyel kevesebb, mint az eredetileg — a hozza-
rendelés végeredményeként — keletkezett rész-
kérutak szama. Tehat véges szamu lépés biztositja
az egyetlen 0Osszefligg6 korutat, a lépésenkénti
minimalis transzformaciok 6sszege mellett.

A feladat megoldasanak harmadik Iépése

A minimalis — lépésenkénti — transzformacidk
Osszege nem biztositja a minimalis hosszisagu
korutat, vagy ha igen, akkor ez véletlen. Meg kell
vizsgélni, hogy az el6z6ekben ismertetett mdodon
kialakuld egyetlen 6sszefliggé korat tényleg mini-
malis hosszusagu-e.

Minden béziselem nulla értékld, de vannak a
matrixban negativ el6jell koltségelemek is.

Amennyiben létezik révidebb koérat, mint amit
a masodik lépésben leirtunk, ez csak akkor lehet-
séges, ha az Ujabb korat tartalmazza valamelyik,
most még negativ el6jel( kdltségelemet.

A pillanatnyilag rendelkezésre &llé korat hosszat
fels6 becslésnek tekintjilk és valamelyik negativ
el6jel(i koltségelemet bazisba vonjuk. Célszer(i a
legkisebb abszollt érték( negativ el6jell koltség-
elemet bevonni az Gj bazisba (ami visszatransz-
formalast von maga utan). Ekkor:

a) hanincs elegend6 fiiggetlen nulla elem, akkor
tovabb kell transzforméalni a fed6vonalak meg-
huzéasaval, mindaddig, mig elegendd flggetlen
nulla elem lesz. Ekkor vagy Ujabb 6sszefliggé korut
jon létre, vagy részkdrutak, amelyeket a masodik
lIépésben ismertetett médon dssze kell kapcsolni.
A fed6vonalak meghutzasakor visszatranszforma-
las is lehetséges.);

b) ha van elegend6 fiiggetlen nulla elem, akkor
Ujabb korutak (esetleg egyetlen korut) keletkez-
nek.

Az Ujabb 6sszefliggé koratra megint el kell vé-
gezni a vizsgalatot, mindaddig, amig a matrix
tartalmaz negativ el6jell koltségelemet.

Amennyiben létezik a masodik Iépésben kialaki-
tott kératnal révidebb, az djabb korGtat tartal-
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mazd matrixban a negativ el6jelli koltségelemek
Osszértéke és darabszama csokken.

Az el6z6ekben ismertetett modszer akkor is jol
hasznélhatd, ha a terllet nagysagabdl, az érintendd
pontok nagy szamabdl adodoan a korutazast ré-
szenként (részkodrutanként) kell lebonyolitani.

A részkdrutakhoz tartozé szuboptimumok 6ssze-
ge kisebb (esetleg egyenld, ami alternativ optimum
esetén fordulhat el6), mint az egész korutazasi fel-
adat minimuma.

A modszer szempontjadbdl mindegy, hogy a
kérutazasi feladat matrixa szimmetrikus vagy
antiszimmetrikus, mert a megoldas soran (sorok és
oszlopok transzformalédsa, kizaréas), nulla elemek
képzésekor a matrix antiszimmetrikussa valik.

A programozés végeredménye is antiszimmetri-
kus matrixben jelenik meg.

MEGOLDASI PELDAK

»A megoldas”

A megoldas menetét egy példan keresztil mutat-
juk be. A koltségelemeket az 1. A tablazat tartal-
mazza.

A 18 30 62 8L 84 3 57 47 u, = 18
18 B 29 58 79 85 73 70 61 u2 = 18
50 29 C 3% 5« 61 56 58 50 Uj = 29
62 58 3« D 21 32 50 60 58 u4d = 21
81 79 54 21 E 16 52 65 66 u5 = 16
84 g5 61 32 16 F 41 56 60 6 = 16
63 73 56 50 52 41 G 15 22 u7 = 15
57 70 58 60 65 56 15 H 11 ug = 11
47 61 50 58 66 60 22 11 | ug = 11

I.A. tablazat

A megoldas els§ Iépése

A feladatot elsd lépésben hozzarendelési prob-
[éméanak tekintjik, és igy megoldjuk. A méatrixot
soronként és oszloponként transzformaini Kkell.
A transzforméciok elvégzése utdn minden sorban
és minden oszlopban lesz nulla kdltségelem. A so-
ronkénti transzformacios értékeket az 1. A tablazat
mellett feltintetttik:ul(u2 ... stb.

A soronként és oszloponként transzformalt
matrix:

—.A- ol 1_-39-63_66—41—55_20—
01— B—0 —55 61-67—51—52-43-
-1— 0- C—01—25- 32—23—29-21—
41 37 2 D 01 11 23 39 37
_ -65-63-27-0- E- 01— 32- 49- 50-
68 69 34 11 0 F 21 40 44
48 58 30 30 37 26 G 01 7
—46—59—36—44 —54- 45- 01— H — 0 —
36 50 28 42 55 49 7 0 |

* I I *

2.A. tablazat
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9
Z W= 155
i=1
9
z vi = 20
=1
Az eddig elvégzett 6sszes transzformacio:
9 9

9+ K= .S m,+.:2i Vj +~— 155+ 20+ 4,
E|

0+ < = 179.
Mikozben: v3= 11; = 5ésv7= 4

A masodik tdblazat a fed6vonalakat is tartal-
mazza.

Elvégezzik az Gjabb transzformaciot és tovabb
programozunk.

-A — o0l 1- 39--65- 66-41- 41--29-
-0 B- 0- 35--63--67-51--54--43-
-1 —0--C--01- 27--32—e3--31--21-
-39--35--0% D- 0 - 9 — 23--59--55-
-63--63--27--7- E— Ol— 32--51--50-
-66--67--32--9 - O- F — 19- 4#0-42-
46 56 28 28 37 24 G ol 5

-46-.59.-36--44 -56--45- 01- H- 0-

39 48 26 40 55 47 5 0 |

3.A. téblazat

A hozzérendelési feladat még mindig nincs meg-
oldva, ezért tovabbi transzformaciora van sziikség.
A hozzérendelési feladat megoldédsa az esetek
déntd tobbségében részkodrutakat produkal.

Az ,,n” sorbdl és ,,n” oszlopbol all6 matrix rész-
korutainak maximalis szama:

paratlan n esetén (n = 2c+ 1)

Egy részkdrat természetesen minimalisan két
allomasbal all.

A 0l 1 39 g5 66 41 46 29
01 B 0 35 63 67 51 59 43
1 ¢ C ol 27 32 23 36 21

39 35 0l D o 23 44 35

©

65 63 27 0 E ol 32 56 50
66 67 32 9 01

-

19 45 42
41 51 23 23 32 19 G 01
46 59 36 44 56 45 O

0
H
29 43 21 35 50 42 o OL 1

4,A. tablazat

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A hozzarendelési feladat ezzel megoldott, de a
kdrutazasi probléma nem, mert részkdrutak jottek
létre. A részkdrutak: A—B—A; C—D—C;
E-F-E; G-1-H-G.

A program értéke 184, ez megegyezik a részkor-
utak osszegével. (Itt G—J—I minormatrixban
alternativ optimum lehet6ség van.)

A Little, Murty, Sweeney és Karel modszernél is
célszerli a hozzarendelési optimumbdl kiindulni,
hiszen a soronként és oszloponként transzformalt
matrix az esetek tébbségében nem tartalmaz ele-
gendd flggetlen nulla elemet. A korlatozas és szét-
valasztds modszerénél is el6nydsebb a fa ,,maga-
sabb” &gardl elindulni, mert igy révidebb az ut,
kevesebb sikot kell megvizsgalni.

Az alapfeladat matrixa szimmetrikus, igy min-
den lehetséges programértékhez két megoldas tar-
tozik. Egyik az oda-, a masik a visszaultra vonat-
kozik. Szimmetrikus matrix esetén barmely elem
kizarhaté a programbol, hiszen a két egyforma ér-
téket adé megoldasbél az egyik megmarad. Ez ér-
vényes a minimdlis programértékre is. A G—I
viszonylatot zarjuk ki. Ehhez a kizarashoz a mat-
rixot nem kell transzformalni, hiszen sordban is és
oszlopéban is taldlhaté nulla kéltségelem. Ameny-
nyiben egy koéltségelem kizardsa transzforméciot
von maga utan, ez sem befolyasolja a végs6é mini-
mumot biztositdo programértéket. A kizarast ,,K”-
val jeloljuk. Ezzel megkllonbdztetjik az eleve nem
értelmezett és igy kizart viszonylattol, aminek a
szokéasos jeldlése ,,M”. A ,,K” ugyanugy alland6 a
transzformélas sordn, mint az ,,M”.

Az 5. A tdblazatban mar jeldljik a G—I viszony-
lat kizéarasat.

A megoldas masodik lépése

A matrixot részkodrutanként particionaljuk, mi-
normatrixokra bontjuk. A felbontéast az 5. A tabla-
zatban vizszintes és fligg6leges vonalakkal jel6ljuk.
Az 5. A tédblazatot 16 minormatrixra lehet felbon-
tani agy, hogy az egyes részkodrutak egy-egy témb-
be jussanak. Egy részkodrutat egy tombon belil
célszer(i elhelyezni. Ez a matrix sorainak és oszlo-
painak megfelel§ atrendezésével mindig biztosit-
hat6.

Tehéat:

An A2 K5 Aj
A2 A2 AB A2
A3 A2 AB AN
Ai A2 A3 A,

ahol
A A 0 E O
" ) 0 0 F
G 0 V
Ay_ 0 H O
0 O I
valamint:
1 391 63 66
AZ— 357 JA3 63 67 St
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Az An, A:.; ABAu minormatrixok a megfelel§
részkorutak belsé kapcsolatait tiintetik fel, mig az
A12; A13; Au; A2 stb. tdmbdkben az egyes rész-
kdrutak kozotti dsszefiiggések szerepelnek.

Atovabbi feladat a részkdrutak egyesitése, 0ssze-
nyitadsa a lehetséges legkisebb transzformacié mel-
lett.

A részkdrutak Osszekapcsolasaval jard transz-
forméacio értékét ,,Z”-vel jeldljuk.

Példaul az A; B; C; D éallomésokat tartalmazd
egyetlen korut kialakitasa 4 féle valtozatban lehet-
séges. Az A—B és C—D részkodrutak kozvetlen
0sszekapcsolasa az A12és A2l minormatrixok bevo-
nasaval torténik. (Az A2 és az A2l tdmbdk meg-
felel6 koltségelemei a féatléra nézve szimmetriku-
sok; igy a 4 féle valtozat csak 2 egymastol eltérd
eredményt ad.)

A részkdrutak osszekapcsoldsa Uj béaziselemek
létesitésével jar. Minden tovabbi valtoztatds —
rosztombok osszekapcsolasa — két régi baziselem
megszlinésével és két 0j baziselem keletkezésével
jar. Példaul a C—D és E—F részkorutak 0Ossze-
kapcsoldssa C—E —F —D —C sorrend kialakitasa
esetén

2= 27+9 = 36 transzformécidval jar

c 0127 32
B D 9
2170 E o0O1
329 OB F

az Osszekapcsolas utéan:

C 0 27132
Ol1D 0 9
270 E B
3291 0 F

Mivel a magyar maédszer szerint csak nulla kdlt-
ségelemre lehet programozni, igy C és F sorat
transzformalni kell, 27 illetve 9 értékkel.

A tdmb a transzformaci6é utén:

C -27 015
Ol D 9
27 E O1
23 01-9 F

Csak soronkénti transzformaéaciot alkalmazunk.

A negativ el6jelii koltségelemek feltlintetése
azért szilkséges, mert nem biztos, hogy az eseten-
kénti legkisebb transzforméaciok 0sszege megegye-
zik a sziikséges minimalis dsszes transzforméacioval,
ezért gondoskodni kell a szlkséges visszatransz-
formalas vagy a széls6érték vizsgalat lehet6ségérél.

A C—D és E—F részkorutak osszekapcsolasa
»Z”7 minimalis értéke mellett 32 egység koltség-
tobbletet eredményez.
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Kétféle valtozat van a szimmetricitds miatt:
a) C-F-E-D-C —r = 32+0,
b) C-D-E-F-C - r1- 0+32

A Z) = 32 az egész méatrixra nézve a minimum.
Ezt az 5. A tablazatban bekarikdzassal jedljik.
Ennél kisebb ,,Z” érték az adott esetben nincs.
A két lehetséges minimumot biztosité transzfor-
macié kozil a C—F, E—D viszonylatot vonjuk be
az 0j bazisba.

01 B 0 55 65 67 51 59 45

59 55 ol D 0 9 25 44 55 32+0
65 65 27 0 E ol 52 56 50 184 + 32 = 216
66 67 52 9 01 F 19 45 42
41 51 25 23 52 19 G ol K
46 59 56 44 56 45 0 H o1

29 45 21 55 50 42 01 o 1
5.A. tablazat

A 6. A tablazat mar tartalmazza a C sor transz-

sz z

A ol 1 59 65 66 41 46 29
Ol B 0 55 65 67 51 59 45
51 -52 C -52 .5 Ol -9 (4) -11 72 =4 + 19 = 23

59 55 ol D 0 9 25 44 55 K2 = 216 + 23 = 239
65 65 27 OL E 0o 52 56 50

66 67 52 9 Ol F 19 45 42

41 51 25 25 52 O G o K

46 59 56 44 56 45 0 Ol

29 45 21 55 50 42 01 o0 1

6.A. tablazat

A 6. A tablazatban méar csak 9 minormatrix van.
A két 0j baziselemet itt is bekarikaztuk. Az adott
matrixra nézve a minimalis transzformacio, a
C—D—E —F, valamint a G—H —I témbdk egybe-
kapcsolasa esetén: C—F —helyett C—H, valamint
G—H helyett G—F baziscsere. Ehhez a baziscseré-
hezz2= 4+19 = 23 érték tartozik.

A Z2transzforméciét tartalmazdé matrix:

A Q 1 59 65 66 41 () 29
Ol B 0 55 65 67 51 59 45
-55 \\/ C -56 -9 -4 .15 Ol -15 Zj = 46 - 56 = 10
59 55 00 D 0 9 25 44 55 Kj =239 + 10 = 249
65 65 27 OL E 0 52 56 50
66 67 52 9 o F 19 45 42
22 52 4 4 15 O G -19 K
46 59 56 44 56 45 0 H »
20 45 21 55 50 42 O1 0 |

7.A. téblazat
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A 7. A tablazatban mar csak két részkdrat van,
A—B—Aé C-H-1-G-F-E-D-C:
A-B —A = 18+18 = 36;
C-H-1-C—F—E-D-C -
= 58+ 11+ 22+ 41+ 16+ 21+ 34 = 203;
36+ 203 = 239
Ez természetesen egyezik a K2értékével.
A két Uj baziselem: A—H és C—B.

A -46 .45 -37 19 20 .5 Ol -17
01 B 0 35 63 67 51 59 43
1 01 C o 27 32 23 36 21
39 35 Ol D 0 9 <23 44 35
63 63 27 Ol E 0o 32 56 50
66 67 32 9 Ol F 19 45 42
22 32 4 4 13 ol G -19 K
46 59 36 44 56 45 0 H Ol
29 43 21 35 50 42 O 0 |

8.A. tablazat

Ezzel minden részkdrat 6sszekapcsolodott egyet-
len Osszefiiggé — minden pontot tartalmazé —
koratra.

A részkdrutak egybeolvasztasdbdl szarmazo
transzformaciok dsszege:

X+ 22+73 = 32+ 23+10 = 65.

Ez az érték megegyezik az A és G sorokban talal-
haté két legnagyobb negativ el6jelli szam 6sszegé-
vel.

46+19 = 65.
A 8. A tablazatbdl kiolvashatd korat:
A—H—I—G—F—-E—-D—-C—B-A

K3= 57+ 11+22+41+ 16+ 21+ 34+ 29+18 =
= 249.

Az egyetlen 0sszefliggé koérat mar kész, de még
nincs biztositva a K = min. feltétel. Lehet, hogy
az adott kdrat a minimalis dsszes hossz feltételt is
teljesiti, hiszen a kiindulds (hozzarendelési opti-
mum) minimalis feltétele biztositott, és az egyes
lehetséges baziscserék is egyenként a minimalis
2”7 érték mellett jottek létre.

A minimélis indulasi és transzformécios értékek
még nem feltétlen biztositjdk a végs6 érték mini-
mumat, hiszen negativ koltségelem is szerepel a
matrixban. (Az A sorban 5 darab, a G sorban egy
darab.)

A K3 = 249 megoldast fels6 becslésnek tekint-
juk.

Amennyiben létezik 249-nél kisebb 0Osszértéki
kérat, akkor ennek az Ujabb kordtnak tartalmaz-
nia kell valamelyik, most még negativ el6jeld ko lt-
ségelemet, hiszen minden bdaziselem nulla értéki
(a magyar modszer szerint csak nullara redukalt
koltségelemre lehet programozni.)

A megoldas harmadik Iépése

Bazisba kell vonni valamelyik negativ koltség-
elemet.

A K3 = 249 értékét felsé becslésnek tekintve
megvizsgaljuk, hogy a legkisebb abszolut értékd,
negativ el6jelld koltségelem bazisba vonasa kisebb

kozlekedéstudomanyi szemle

Ki érték( korutat eredményez-e. Amennyiben az
adott kdltségelem éppen az utolsé transzformacio
alkalmaval kerilt ki a bazisb6l, célszerli az utadna
kévetkez6 masik negativ eljeli koltségelemet
bazisba vonni. Ellenkez§ esetben a transzformécid
az utols6 el6tti bazishelyzetet allitja eld.

Az adott esetben az 0j baziselem az al7, melynek
értéke —5. Az 0j baziselemet lekarikédzassal jeldl-
juk.

A 46 .45 -7 19 20 0 -17 4 - -5

0 B 0 35 63 67 91 59 43 K4 = 249 - 5 = 244

1 0 ¢ 0 27 52 23 36 41

39 35 0 D 0 9 23 44 35

65 65 27 0 E 0

66 67 32 9 0 F 19 45 42
0

22 32 4 4 13

32 56 50

G .19 K
46 59 36 44 56 45 0 H 0
29 43 21 35 50 42 0 0 |

9.A tablazat

Az A—H helyett A—G baziscsere a H oszlopban
nem jelent transzformaciot, mert ebben az oszlop-
ban van masik nulla elem (I—H). Az els6 sort
viszont transzformalni kell.

A transzform@lt matrix:

A -41 -40 -2 24 25 Ol 5 ©
OO B 0 35 63 67 51 59 43
0 27 32 23 36 21
39 35 O D 0 9 23 44 35
65 63 27 O E 0 32 56 50
9
4

66 67 52 oL F 19 4L 42
22 52 4
46 59 36 44 56 45 © H Ol

29 43 21 35 50 42 0 o1 |

10.A tablazat

13 00 G .19 K

A 10. A tablazat szerint két részkorat keletkezett:

A-G-F-E-D-C-B-A éH-I-H

63+41+ 16+ 21+ 34+29 + 18 = 222, valamint
11+ 11 = 22.

A két részkdrat egylittes hossza 222 + 22 — 244,
Ez az érték természetesen egyezik Ki értékével.

Elvégezzik a 10. A tablazat szerinti két rész-
korat dsszevonasat.

.ot B 0 35 63 67 51 59 43

39 35 00 D 0 9 23 44 35
65 63 27 O

m
o

32 56 50
66 67 32 9 HBHL F 19 a5 42
22 32 4 4 13 01 G .19 K
46 59 36 44 56 45 o4 H o
29 43 21 35 50 42 0 01 |

11.A, tablazat
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A 11. A tablazatban mar egyetlen 0sszefliggé kor-
Ut keletkezett:

A-1-H-G —F-E—D—C—B-A
47+11 + 15+ 41 + 16+ 21-1-34-1-29+18 = 232

A 232 egyezik a K5értékével. A kdrat természe-
tesen A—B—C—-D—FE—F—-GCG—H—I—A, sor-
rendre is értelmezett Kb = 232 érték mellett.

Tovabbi vizsgalattal azt kell megéllapitani,
hogy a 11. A tablazat szerinti kératnal létezik-e
révidebb.

Most az A—C viszonylatot vonjuk be a prog-
ramba. Ehhez az els6 sort ze = —28 értékkel kell
transzformalni.

A transzformalt matrix:

111
A X ol 38 64 g5 40 «5 28

61 B 0 55 63 67 51 59 43
1 0ol c o 32 23 36 21

o~

39 55 0 D 9 23 44 35

65 63 27 OL E 0 32 56 50

66 i 32 F 45
i? 9 T 119 42
2 52 4 4 01 G .19 £
-46-.59- -44-.56--45--01--H — ¢ -
T -r 1
.29--43--21-.35. -42-.0- 0k | —
i 1 1 1T-

12.A. tablazat

A 12. A tadblazatban a —19 a legkisebb koltség-
elem; ennyivel kell a matrixot transzformalni,
mivel nincs elég fliggetlen nulla elem.

A —19-cél transzforméalt matrix-

14
A -1 01 38 64 65 59 64 47

o1 B 0 35 63 67 70 78 62
1 —0L—0—0 —27-32—42- 55—40- -
39 35 Q D ol 9 42 63 54

i 1 1

-65 -63 —27 —Ol— E - 0 - 51- 75—69- g =1
1 1 1 ©re=-
66 67 32 9 0 F 38 64 61 *

-22-32—4 - 4—13-01—G—0 —K - -

-27—40—17—25—37—26-0 —H— Ok -K8 = k5 - 76 - z7
1 1

-110724-21716-311- 23-0 — O |- “Kg = 232 - 48 = 184

13.A. tablazat

0 39 64 66 60 5 48
oL B 0 36 63 68 71 79 63
0 0 C Ol 26 32 42 55 40
39 36 OL D o 10 43 64 55
64 63 26 0o E Ol 51 75 69
66 68 32 10 OL F 39 65 62
210 32 3 4 12 o 0 O1 K

26 40 16 25 36 26 ol

o
T

9 24 1 16 30 23 a o |

14 .A. tablazat
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A 14. A tablazat részkorutai ugyanazok, mint a
4. A tdblazat részkdrutai:

KO = 184,

Ka= 184.

Az A—B; A—C és G—H viszonylatok mar nem
vonhaték be a programba gy, hogy egyetlen
korat jojjon létre (11. A tdblazat), tehat:

Kmin — 232.

»,B” megoldas

Ennél a megoldasi modnal is a hozzéarendelési
optimumot vessziik alapul (4. A tablazat az ,A”
megoldasnal).

Tehat:

A 0L 1 39 65 66 41 46 29
OO B o0 35 63 67 51 59 43
1 o C O 27 32 23 36 21
39 35 0L D o 9 23 44 35
65 63 27 0 E O 32 5 5°
66 67 32 9 O F 19 45 42
41 51 23 23 32 19 G 0 0

‘46 59 36 44 56 45 01

o
T

29 43 21 35 50 42 O o |

I.B. tablazat

Az alapfeladat szimmetrikus, igy barmely kdélt-
ségelem kizarhaté. A kizarassal a matrixot — a
feladatot — antiszimmetrikussd tesszuk. Azt a
viszonylatot zarjuk ki, amely a legnagyobb transz-
forméaciot okozza.

A métrixban két koltségelem van, amelyhez
zx = 9 tartozik. (Ennél a maétrixnal ez a legna-
gyobb érték.) A két viszonylat: E—F és F—E.
Az F—E viszonylatot zarjuk Kki. Ezzel: Kx =
= KO+2Zx = 193.

Az |.B tablazatban az F sort kell transzformalni
a kizaras miatt. (A kizarast ,,K”-val jeldljik.)

A transzforméalt matrix:

01 B-.0- r -63--67--51--59--43- _ 4 -1
1 0 C ol 27 iZ %3 36 21

-39--35--01- D-.0 - 9--23--44 _35. -K2 . 193 ¢ 1 x 194

65 63 27 0o E

,57 58 23 0 K F

56 5°
36 35 *
41 51 23 23 32 19
46 59 36 44 56 |5
42
1
i * i
2.B. tablazat

29 43 21 75 50

_~_Q‘o RO B8
=
©

A 2. B tablazatban még a hozzarendelési feladat
végeredménye sincs meg. Tovabb kell programoz-
ni:
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A 01 o 39 64 66 41 46 29
0 B Ol 36 63 68 52 60 44
01 o c 0 26 32 23 36 21
39 36 0 D O1 10 24 49 36 Kk = 194
64- 63 26 0 b o’ 32 16 30

96 38 22 01 kK F 10 36 33

40 51 22 23 31 19 G 01 0

45 59 35 44 55 45 O H ol

28 43 20 39 49 42 01 0 |

3.B. téablazat

(A 3. B tablazatban az A—B—C és G—H —I
tombokben alternativ optimum lehet6ség van.)

A kialakult részkdrutak: A—B—C—A,;
D-E-F-D éG-H-1-G
A 3. B tadblazatot minormatrixokra bontjuk

agy, hogy egy-egy minormatrix tartalmazza a
részkdrutakat. llyen mdédon 9 tomb keletkezik.

ahol:
A 00 D 0 10
0 B O A2 — 0 E O
0 0 C 0 K F
G 00 39 62 66
0 H O smp_ 36 63 68
0 O 1 0 26 32

Az Au, A2 ABminormatrixok tartalmazzk az
egyes részkdrutak belsd viszonyait, mig az A12
Al3 A2, AZB A3LARtdmbok az egyes részkdrutak
kilsé kapcsolatait jeldlik.

Az A B minormatrix kiilsé kapcsolatait jellemz6
A13 A 23 valamint A3l és ARtdmbdk nem tartal-
maznak nulla koltésgelemet. A részkdrutak ossze-
kapcsoldsa csak a kiils6 kapcsolatokat jelent6
tombok valamelyikén keresztil (annak, azoknak
bevonéasaval) johet létre.

A magyar modszer szerint csak nulla koltség-
elemet lehet bazisha vonni, ezért az A 33 minor-
matrix bekapcsolasat valamelyik (A—B—C vagy
D —E —F) részkorutba csak dgy lehet biztositani,
hogy UGjabb nulla elemeket képziink az A3, A2
soraiban és az A13 A.13 oszlopaiban. Ezzel az A3
Osszekapcsolasa Az An vagy az AZ2minormatrixek
valamelyikével lehetévé valik. (Az egyik kap-
csolat az oda-, a masik a visszaltra vonatkozik.)

A tombokre osztott matrix a 4. B. tablazatban
lathaté.

A 4. B tablazat szerinti G—H—I tomb sorait
(kuls6 kapcsolat) 19 értékkel, az oszlopait (kils6
kapcsolat) 10 értékkel transzformalom.

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

A 0 0 39 64 66 41 46 29

0 0 ¢ 0 26 32 23 3 21
39 36 0 D 0 10 24 43 36
64 63 26 0 E 0 32 56 30
9% 58 22 0 K F (100 36 33
40 51 22 23 31 W G o0
45 59 33 44 55 49 0 «
28 43 20 35 49 42 0 0

Amin
4.B. tablazat

A transzformalt matrix:

A 01 o 39 64 66 31 36 19
B O 36 63 68 42 90 34

01 0 ¢ 0 26 32 13 26 31

30 3 0 D 01 10 14 35 26  Kj = 194+19+10 = 22;

64 63 26 0 E Ol 22 46 40 K =227

36 58 22 01 K F 0 26 23

20 32 3 4 12 o G 01 o0

26 40 16 25 36 26 0 H 01

9 24 1 16 30 23 01 o 1

5.B. tablazat

Az 5. B tdblazatban csak a D —E viszonylat von-
hato egyértelm(ien bazisba, ez utdn a hozzarende-
lIés szempontjdbdl alternativ optimum lehet&ség
van. A korutazasi feltétel miatt az E—D viszony-
lat nem fliggetlen, mert D—E —D ,révidrezaras”
jonne létre. Az E—D viszonylat helyére ,,V” (val-
tozd) jelet irunk, melynek az aktuéalis értéke nulla-
tdl kuldénbozik. Folytatjuk a programozast a hoz-
zéarendelési feladat megoldasa érdekében. Most az
E —F viszonylat vonhaté egyértelm(ien programba.
Ekkor megint alternativ optimum lehet6ség all
fenn, de a kdrutazasi feladat miatt az F—D fiigg6
nulla elem. Az D—F helyére is ,,V” jelet irunk.
A ,,V” jelek beirasa transzformaciét nem okozott,
mert mindkettd sordban és oszlopaban van nulla
koltségelem (tehat z = 0).

A ,V” véltozé aktudlis értéke nullatol kildn-
b6z6, ha a korutazasi feltételt kell megvaldsitani,
de Gjra nulla értéket vesz fel, ha a matrixot tovabb
kell transzformalni.

A V" valtozokkal kiegészitett matrix:

A —O—0 - 39,,64-65-3%1—3'6- 19- -
-01-B—0- 36-63-§8- 42. 50. 34-
0_0 c- 01—26-§2.;i3—ze—11- -

- 39-36-0- D—01—10- 14 _35_26- -

64 63 26 v E 01 22 46 40 K4 =223 + 1 =224
56 s5 22 V. K F 01 26 23

21 32 3 4 120 G o0 0 *

26 40 16 25 36 26 0 01

H
9 24 1 16 30 23 0 01 1
1 | | | /
* [ |
6.B. tablazat
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01 B @ 36 63 69 43 51 55

39 36 0 D 01 11 15 36 27

65 62 25 -1 E Ol 22 46 40 =224 + 8 = 232
55 57 21 -1 K F 01 26 23 K =22
20 31 2 3 1 o G 01 o

25 39 15 24 35 26 0 H Ol

7.B. tablazat

A 7. B tébldzathan két részkorét keletkezett.
Tovabbi transzformaciora van sziikség. Az A—B
minormatrix soraiban (A és B sor) is és oszlopaiban
is (A és B oszlop) van nulla kéltségelem (kilsé kap-
csolat), de ezek csak pillanatnyilag nem fiiggetlen
nulla elemek.

Ami az A—B minormétrixra vonatkozik — kul-
s6 kapcsolat szempontjabdl — az természetesen
érvényes a C—D—E—F—G—H—I tdmbre is.
(Mindegy, hogy melyiket viszonyitjuk a mésikhoz.)

A legkisebb (kils6 kapcsolatot biztositd) transz-
formaci6 a B—C és |—A viszonylathoz tartozik.
Erték: 8+ 0 = 8. Ezzel kell transzformalni a mat-
rixot. (Most az els6 oszlopot transzformaljuk.)

A transzformalt matrix:

A ol 0 39 64 67 32 57 20
-8 B Ol 36 63 69 43 51 35
-8 0 ¢ Ol 26 33 14 27 12

31 3 0 D oL 11 15 36 27

55 62 25 -1 E 01 22 46 40

47 57 21 -1 K F 0oL 26 23

12 31 2 3 11 o G oL o

17 39 15 24 35 26 0o H Ol

oL 25 0 15 29 23 0 0 1

8.B. tablazat

A negativ el6jelii koltségelemek kozil egyik sem
vonhato programba ugy, hogy egyetlen 6sszefiigg6
kérat maradjon. Tehat a végs6é megoldas:

A—G—C—D—FE—F—-G—H—I—A,

K5 = 232 Osszes koltség mellett.
,C” megoldas

Most is a hozzarendelési optimumbél indulunk Ki

(4. Atablazat az ,,A” megoldasnal).

A 01 1 39 65 66 41 46 29

Ol B 0 35 63 67 51 59 43

I 0o C 01 27 32 23 36 21 184
39 35 01 D 0 9 23 44 35

65 63 27 0 E 01 32 56 50

66 gy 32 9 OL F 19 45 42

41 51 23 23 32 19 G Ol 0

46 59 36 44 56 45

o

H o1 i 19
29 43 21 35 50 42 O o |

I.C, téabléazat
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A matrixot részkdratanként témbokre osztjuk.
Az egyes tombokon beliil a belsé kapcsolatok adot-
tak. A tovabbiakban a f6atlé mentén elhelyezked6
(a fé6atlo mentén sorbarendezett) minormatrixok
kdzott kell kilsé kapcsolatot (kapcsolatokat) léte-
siteni.

A tdombokre osztott matrix:

Az Au minormatrixnak (G—H —I témb) nincs
nulla koltségelemen at létesithetd kilsé kapcsolata,
sem az oda-, sem a visszalt vonatkozéasaban. Ezért
a G—H —I témb sorait és oszlopait transzformal-
juk a sorokban, illetve az oszlopokban taldlhatd
legkisebb koltségelemmel.

Ez az érték a ,,sorban” is és ,,0szlopban” is 19.

Tehat: tx= 19+19 = 38

A Little, Murty, Sweney és Karel modszernél is
célszeri az ily mddon transzformalt matrixbol
kiindulni, hiszen az igy atalakitott matrix a ,fa”
magasabb &gat jelenti, mint a csak soronkéent és
oszloponként transzformalt.

A transzformalt métrix:

A o1 1 39 65 66 22 27 10
Ol B 0 35 63 67 32 40 24
1 o C 01 27 32 4 17 2
39 35 ol D 0o 9 4 25 16
65 63 27 0 E O 13 37 31
66 67 32 9 Ol F 0o 26 23
22 32 4 4 13 0 G O o
27 40 17 25 37 26 0 H o1
10 24 2 16 31 23 O1 o |

2.C. tablazat

Mivel a matrix szimmetrikus, igy barmely kolt-
ségelem kizarhaté. Az al2 kdltségelemet zarjuk ki.

Antiszimmetrikus matrix esetén ez a lépés Ki-
marad.

Az al2 koltségelem kizarasa ujabb transzforma-
ciot jelent. Az els6 sort egy (1) egységgel kell csok-
kenteni, mikdzben

ai2 = Kést2= 1
A transzformalt matrix:

A K 01 33 64 65 21 26 9

oL 8 0 35 65 67 52 40 24 K2 = Ki + t2

1 01 ¢ 0 27 52 4 17 2 K2 =222 + 1 = 223
39 35 0 D OL 9 4 25 16

65 63 27 ol E 0 13 37 31

66 67 32 9 0o F 01 26 23

22 *2 4 4 13 01 G o 0

27 40 17 25 37 26 0 H ol

10 24 2 16 31 23 0 O1 |

3.C. tabléazat



268
A 3. C tablazat szerinti részkorutak:
A-C-B-A; D-E-D; F-G-F;
H—I—H;

30+29+18 = 77; 21+ 21 = 42; 41+ 41 = 82;
11+ 11 = 22

A részkOrutak Osszege: 77+ 42+ 82+ 22 = 223
Ez megegyezik K2értékével.

Az el6bbi megoldas négy részkdrutat hoz létre.
Részkorutanként egy-egy baziselem biztosan nem
lehet a végsé korut tagja. Tehat legalabb négy
baziscserére van szilkség. A baziscserét ugy valo-
sitjuk meg, hogy négy elemet a részkdrutakbol
ideiglenesen kizarunk.

Célszer(i a legrovidebb részkorutak elemeit ki-
zérni. Teh4dt: D-E = V; E-D = V; H -1 =V
s I-H = V.

Az ideiglenes kizardsok 2 = 0 transzformacids
érték mellett jonnek létre, hiszen a kizarasok Gjabb
transzforméciot nem jelentenek, mivel a matrix
minden soraban és minden oszlopaban marad nulla
koltségelem. A ,V”-vel kiegészitett matrix:

1
A K Ol 38 64 ¢5 211 26 ©

6i B 0 35 63 67 32 40 24
- -1 —-—0+~C—0—27-32-4—17-2- —t3 =2-. 9 =18
39 35 0 D V g 4 925 16 = =223 + 18 = 241

65 63 27 V. E o 13 37 31
- —66—67-32-9- O- F—,
- -22-32-4—4—13.0 ¢g—olg~.

217 40 17 25 37 26 0oL H V

110 27 21 16 31 2 0 v o=

I > I 1 *
4.C. tablazat

26 -23- -

Megoldast még nem kaptunk a hozzarendelési
problémara sem, igy a matrixot tovabb kell

transzformalni.
A 4. C tablazatban a feddévonalakat is feltiintet-
tuk.

A transzformalt matrix:

1 1
AK0295565211701

B 0 26 5° 67 32 31 15
-10- 01--C- 0--27- 41--13-17- 3- -4 =7
3926 AD 9 g 4 16 7 4=241+7
65 64 27 9 E Q113 28 2
-75--67- 41--9 --OF K- 9 -26--23- -
-31--32- 13-4 --13-4 - G -0 d- -
27 31 ¥ 162826 C -9
W29 22x34q 91 *
t | *

5.C. tablazat

Az 5.C tablazatban negativ el6jel( kdltségelemek
is szerepelnek. A programozast tovabb kell foly-
tatni, mert még nincs minden sorban és minden
oszlopban baziselem.

A 6. C tablazatban mar minden sorban és minden
oszlopban taldlhaté baziselem, de a matrix negativ

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

A K 0 22 48 g5 21 10 0
B o 19 47 67 32 24 15 *5 = .57
17 0 C 0 27 48 20 17 9
+16 39 19 0 D -16 9 4 g9 7 KA = 248 - 57 = 191
+16 65 57 27 -16 E 0 13 21 22

82 67 48 9 0 F 16 26 30

38 32 20 4 13 16 G 0 7
+ 9 27 24 17 9 21 26 0 H .9
+16 10 8 2 0 15 23 0 -16 1

6.C. tablazat

eléjelii koltségelemeket is tartalmaz. A negativ
el6jell koltégelemek miatt ,,visszatranszformalast”
kell végezni. (Soronként végezzik el a transzfor-
maciot.)

A transzformalt maétrix:

A K 0 22 48 g5 21 10 0

B 0 19 47 67 32 24 g5
17 0 C 0 27 48 20 17 9
55 35 16 D 0 25 20 25 23 t6 = 16 + 9 = 25
81 73 43 0 E 0 29 37 38
82 67 48 9 0 F 16 26 30
58 32 20 4 13 © G 0 7

36 33 26 18 30 35® H 0

Kg r 191 + 25 = 216

26 24 18 16 51 39 16 O |

7.C. tablazat

-A—K—Ol-22-418-49-12—10-0 —
-0—B—0—19-47-51—23-24-15- .
-17—0+0—0 —27—32—11—17—9 - -

55 35 16 D O1 9 11 25 23 t? =7
—81—73—43—Q—E—0-20-37-38-— K, = 216
82 67 48 9 0 F 7 26 30 *
-38-32—20-4 - 13-01—G—0—7-
-36 —33—26—18-30-19-01—H—0— .

-26 —24-18-16 —31—23—7 — 01— | -
|

I ¥

8.C. tablazat

A 8 G tablazatban még az ,,alapmegoldas” sincs
meg, ezért tovabb kell folytatni a programozast.

OlL B 0 19 54 51 23 24 15

17 O C 34 32 11 17 9

*8=9

48 28 o9

0
D

81 73 43 O E 0 20 37 38 K8 = 22J + 9 = 232
75 60 41 2
4

38 32 20 20 01 G o 7

36 33 26 18 37 19 0 H o1
26 24 18 16 38 23 7 ol |

“Amin = 9

9«C. tdblazat
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A 9. C tblazatban megjelenik az ,,alapmegoldas”,
de a kiils6 kapcsolatokat megval6sito minormatri-
xok kozill az A—B—C tdmbhdoz tartozé oszlopok-
ban nincs nulla kéltségelem; ezért az A—B—C
tdomb oszlopait 9 egységgel transzformaljuk.

A transzforméalt matrix:

>
R
N}
S]

01
0 B 0 19 54 51

23 24 15
17 o1 ¢ 0 34 32 1l 17 o
39 19 OO D 0 2 4 18 16
72 64 34 oo E o 2 37 38
® 51 32 2 a 0 19 23
20 23 4 D a e o 7
27 24 17 18 37 19 OL H 0
17 15 9 16 38 23 7 ol |

10.C. téblazat

Egyesuleti

(Folytatas a 247. oldalrol)
Mércius 14.
A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkodzlési Szakoszta-
lya rendezésében el6adas:
A tavgépirok fejlGdése és az (j tipusok ismertetése
El6ado: SOLTESZ ISTVAN (KTH)

Marcius 14.

A Fuvarjogi Allandd Bizottsag rendezésében el6adas:
A rakodassal kapcsolatos felel6sség

El6ad6: DR. PAPP ENDRE (KTMF)

Mércius 14.

A Varosi Kozuti Kozlekedési Szakosztaly és a Kozuti
Szakosztaly Uzemeltetési Szakcsoportja rendezésében
el6adas:

A KOTUKI-ban végzett egyes forgalomtechnikai, for-
galombiztonsagi kutatasok eredmenyei. Kutatési eld-
iranyzatok .

El6adok: A KOTUKI Forgalomtechnikai és Koézleke-
désbiztonsagi Féosztadlyanak munkatarsai

Marcius 15.

A Vasuti Biztositoberendezési és Automatizalasi Szak-
osztaly rendezésében el6adas:

Az agyazati ellenallas meghataroz6 tényezgi

El6adé: PALFALVY SANDOR (KPM VF. 9. Szako.)

Maércius 15.

A Postai és Tavkozlési Tagozat M(sorszdérasi Szakosz-
talya és a Hiradastechnikai Tudomanyos Egyesiilet ko-
z0s rendezésében el6adéas:

Radio-telefon halézatok szamitdgépes tervezése

El6add: |

NIKLAI PETER (PRTMIG)

BARBARA GYONGYI (PRTMIG)

Mércius 15.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkozlési Szakoszta-
lya rendezésében eladas:

A 15 KHz mono és sztereo atvitelt biztositd zenevivd
berendezések postai alkalmazasanak problémai és Uze-
mi tapasztalatai

El6adé: TOPPANTO JENG (HTI)

269

AB-A,C-B,E-D, G-F és|—H viszonyla-,
tok programbavondsa utan alternativ optimum
lehet6ség van.

Annak érdekében, hogy az A—C—B —A rész-
kdérat ne johessen létre, az elsé sor kdltségelemei
kozll (két valasztasi lehet6ség van) az A—I vi-
szonylatot vonjuk programba. Utdna a programo-
zas egyértelm(ien folytathatd, és a 10. C tdblazatban
megjelenik a kivant végeredmény.

A matrixban negativ elGjel( koltségelem nem
szerepel, igy barmely koltségelem programbavona-
sa csak ronthatna (esetleg azonos szinten tarthat-
na) a végeredményt. A végsd korat:

A—l-H —G—F—E-D—C-B—A

47+11+ 15+ 41+ 16+ 21+ 34+ 29+18 = 232.
(Az eredeti koltségelemek az 1. A. tdblazatban
taladlhatok.)

Természetesen az ellentétes koriljaras is meg-
valosithatdé ugyanilyen 6sszes hossz mellett, hiszen
az alapfeladat matrixa szimmetrikus.

A 10. Ctablazatban mar megvalésult az egyetlen
Osszefliggd korat.

hirek

Marcius 16. 3

A Munkagazdasagi Allandé Bizottsag
el6adas:

Az lzemi balesetek alakulasanak elemzése a kozleke-
dés és hirkozlés teriiletén

El6ad6: ABRY SZABOLCS (KPM Munkagazd. és Szoc.
pol. Féo.)

Mércius 17.

A Postai és Tavkdzlési Tagozat Postaforgalmi Szakosz-
talya rendezésében el6adas:

Hirlapszolgalattal kapcsolatos kévetelmények az V. &t-
éves tervben

El6ad6: TOPLAK FERENC (PVIG)

Mércius 17.
A Kozlekedéstudomanyi Egyestlet elndkségi tGlése

Mércius 18.

AI,Vasﬂtépl’tési és Palyafenntartasi Szakosztaly emlék-
ulése :

Lérinczy Mihaly vasGtépit6 mérnodk sziletésének 100
éves évforduldja alkalmabdl

El6adok:

DR. KERKAPQOLY ENDRE (BME)

GADANECZ BELA (VTKI)

Marcius 21.

A Varosi Forgalomszervezési Szakosztaly rendezésében
el6adas:

Az Eszak—Déli Metro els6 szakaszanak 4&tadasaval
kapcsolatban végrehajtott tomegkozlekedési valtozta-
tasok hatasa 3

El6ad6: HEINEL PAL (BKV)

Marcius 21.

A "VasUtizemi Szakosztaly és a vidéki szakcsoportjai
k6zos rendezésében eldadas:

A személyszallitds id6szer( kérdései és az V. Otéves
terv id6szakdban varhatg fejlesztés lehet6ségei

El6ad6: VASKOR ISTVAN (KPM VF. Forg. Szako.)

Mércius 23.

A VasUtgépészet! Szakosztaly rendezésében el6adas:

A vasutgepészeti szakszolgalat energiagazdalkodasi
koncepciojanak ismertetése

El6ado: LACZKO PAL (KPM VF. 7. Szako.)

(Folytatasa a 278. oldalon)

rendezésében



270

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

A magasabb rendld kinematikai jellemzdk szerepe
a kitérék geometriai kialakitasanal

DB. MEGYEBI JENO

1. BEVEZETES

Napjaink vasuti kdzlekedését a forgalmi terhe-
lés ndvekedése mellett els6sorban a vonatok sebes-
ségének novelése jellemzi. A vasuti vonal alkal-
massa tétele nagyobb sebességekre — a felépit-
ményszerkezeti, gépészeti és egyéb kérdéseket meg-
el6z6en — a palya geometriai vizsgalatat és meg-
felel§ kialakitdsat koveteli meg.

A kényszerpalyas vasuUti kozlekedés jellegébdl
kovetkezik, hogy a foly6vagany mellett kilénds
jelent6ségl a kitér6k szerepe. A kitérék alkalmassa
tétele nagyobb sebességekre, és ebbdl kdvetkezb6en
nagyobb igénybevételekre, mindenekel6tt helyes
geometriai kialakitasanak fliiggvénye, ami magaba
foglalja természetesen a Kitérd egyes szerkezeti
részeinek (keresztezés stb.) megfelel6 geometriai
kiképzését is. A geometriai kialakitas ugyanis
mint elsédleges meghatarozé, alapvetéen befolya-
solja a palya igénybevételének nagysagat, a jar-
mlvek nyugodt mozgésat, a vasuti kozlekedés
fizikai és fizioldgiai jellemz@it.

2. A MAGASABB RENDU KINEMATIKAI
JELLEMZO VIZSGALATANAK SZUKSEGES-
SEGE KITEROIVEKBEN

A helyes kitér6geometria megvalasztasa céljabdl
a kovetkez6kben vizsgaljuk meg a mozgas gyorsu-
lasvaltozasat kifejez6 h-vektornak mint magasabb-
rend( kinematikai jellemz6nek a szerepét és szik-
ségességeét, a kitér6ivekben megengedhetd sebesség
meghatarozasaval kapcsolatban.

Mint ismeretes, a gyorsulas nagysaga elsdsorban
dinamikai szempontbdl mértékadd, ezzel szemben
a h-vektor jelent6sége els6sorban fiziologiai.

Az ivekben megengedhet6 gyorsulds nagysagabdl
a megengedhet6 sebesség értéke km/h-ban, a kitér6
korivsugardnak fiiggvényében:

Va= 3,6Ya IR (km/h), 1)

ahol
a a megengedett oldalgyorsulds nagysaga (az ol-
dalgyorsulds-vektor abszolut értéke) (m/s2), R a
kériv sugara (m).

A gyorsulas valtozasat figyelembe vevd h —vektor
nagysaga alapjan a megengedhet6 sebesség fiigg-
vénye a kdérivsugar valtozasaban:

3_3

Vh = 3,6ihtiR (km/h) @)
ahol

hah —vektor megengedett nagysaga (abszolut
értéke m/s3),

t a gorbiletvaltozast érzékel6 hossz (% jarmd
forgdécsaptavolsag, m),

R a koriv sugara (m).

(A 2jell 6sszefiiggést, a h —vektor aldbbi szami-
tasi képletébdl, allando sebesség feltételezése és az
egyszer(iség kedveéért tett kozelités mellett kaphat-
juk:

h~ /[ =/ w
<63 dl =63 t

Az 1és 2 jelld képletek kozil az a mértékadd,
amelyik a Kkitér6 korivsugaranak valtozasaban
— adott esetben — kisebb sebességet eredményez.

Az 1. &bra tiinteti fel az 1 és 2 fuggvényeket.
A hatarsugar, ahol a két fiiggvény gdrbéje metszi
egymast:

Rh=-—" (m). ®)

Az éabra alapjan lathatd, hogy az Rhhatarsugar-
nal kisebb kitéréiveknél a dinamikai (oldalgyorsulas
nagysaga), attél nagyobb kitér6iveknél pedig a
fiziolégiai (h—vektor) hatasok figyelembevétele a
mértékado.

Amennyiben az oldalgyorsulds nagysagara
0,65 m/s2, a h—vektor abszollt értékére pedig
0,5 m/s3értékeket vessziik, a hatadrsugar szameérté-
ke:

Rh= 2631 (m).

A kapott eredmény azt jelenti, hogy ett6l na-
gyobb kitér6sugaraknal — tehat mar az R = 300
m-es ivsugarnal is — a sebesség meghatarozasanal
a dinamikai szempontok helyett a—h vektor hatésa
veendd figyelembe.

120
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100
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1. &bra
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3. A MAGASABB RENDU KINEMATIKAI
JELLEMZOK MEGHATAROZASA

A nagysebpsségl ives vasuti palyak helyes
geometriai kialakitdsa mellett, az el6z6ekben is-
mertetett, a kitér6ivekben megengedhetd sebesség
megallapitdsa is megkdveteli a magasabb rendd
kinematikai jellemz6k — mindenekel6tt a h—vek-
tor —ismeretét.

A vektoranalizis ismereteit felhasznalva, a
viszonylag nehézkesebb levezetések mell6zésével,
a h—vektor meghatarozésara differencidlgeomet-
riai alapon a kovetkezd osszefliggést kapjuk:

h = |——v33At + |SCTa,u,+ 13—] n+vych, 4)

v a sebesség nagysaga (m/s),

at az érintéiranyu gyorsulas nagysaga (m/s2),
g a palyago6rbilet (m-1),

c a palyatorzié (m-1),

3? a palyagorbilet ivhossz szerinti derivaltja

(m 2)>
t az érint6irdnyu egységvektor,
n a fénormalisirany( egységvektor,
b a binormalisirdny( egységvektor.
Lathatjuk, hogy a h— vektor

h = htt+hm -fhhb

térbeli vektor, tehat nem kivanhat bévebb magya-
rdzatot annak bizonyitasa sem, milyen kozelitést
jelent a hazai és kiilf6ldi szakirodalomban szerepl6

h "a

at
skalaris 0Osszefliggés hasznélata. Minthogy ez a
durva kozelités csupan a h—vektor egyik kompo-
nensének egyik részét jelenti, nyilvanvald, hogy a
h—vektor 4 jell pontos dsszefliggésének ismerete és
alkalmazéasa mar a hazai nagyobb sebességl palyak
helyes geometriai kialakitasanal sem nélkiilzhetd.

4. AZ ATMENETIHVES KITERO

Az el6z6 pontban a kitéré ivében megengedhet6
sebesség szamitdsanal — az 1 és 2 dsszefiiggések

2. bra
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alapjan — az 1. abra jol szemlélteti, hogy a kitérGiv
sugaranak novelésével csak csekély mértékii az elérhet6
sebességnovelés. Az dtmendkodrives kitér6geometria
azon hatranya tehat, hogy az IE pontban ugras-
szerlien valtozik a gorbilet I/1t értékkel, csak igen
kis mértékben csdkkenthetd a kitér6 sugaranak
novelésével. A kitérd ivében megengedhetd sebes-
ség ndvelése felveti tehat a kétérd ivében a — kor-
ivnél finomabb — atmeneti geometria alkalmazéasat.

A kovetkez6kben az &tmenetiives kitér6 néhany
alapdsszefiiggését ismertetjik, éspedig

koszinusz geometridja, illetve

klotoid
atmenetiivek esetén.

A két atmenetiiv-geometria gorbileti valtozasat
szemlélteti a 2. abra 0 és 1/B gorbiiletvaltozas ese-
tén. A gorbiletvaltozas fliggvénye koszinusz atme-
netiivnél :

1 n
9 = 2R (1—-cos ()

klotoid atmenetiivnél:

ahol
R a csatlakozo6 goérbileti sugar (m),
L az 4&tmenetiiv 0—1jR gorbiletvaltozasi hossza

(m),
| tetsz6leges pont tdvolsadga az AE ponttol (m).
Az atmenetiivesitett kitér6 geometriajat az ive-

sitett kitér6khoz hasonléan szamitjuk, azonban a

fé-, illetve mellékirany gorbileti sugarainak meg-

hatarozasanal a megfelel§ atmenetiiv geometriat

(5, ill. 6 jel( Osszefliggések és 2. dbra) vesszik ala-

pul.

Minthogy a mellékirany gorbiletvaltozasa a f6-
irAny geometridjaval megegyez6, a mellékirdny
tetsz6leges pontjanak gorbiletét megkapjuk, ha
féirany gorbuletéhez ,befelé” (a gorbileti kdzép-
pont felé) torténd eltéritésnél hozzaadjuk, ,kifelé”
(a gorbileti kdzépponttbol ellentétes irdnyd) el-
téritésnél pedig levonjuk az ivesithetd alapkitérd
gorbiletét. Az aladbbi képletekben tehat befelé
végzett eltéritésnél a felsd, kifelé pedig az alsé el6-
jel érvényes:

(?)
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ahol
g’ a mellékirdny gorbileti sugara (m),
ga féirany gorbileti sugara (m),
Rkaz alapkitérd sugara (m).
A 7 osszefiiggésbbl a mellékirany gorbileti suga-
ra:

Rk- e
g

Az atmenetiives kitér6é helyszinrajzat és gorbiile-
ti 4brdjat a 3. és 4. abra tinteti fel befelé, illetve
kifelé valo ivesitésnél. Az dbrak helyszinrajzi részein

B

(8)

5. 4bra

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

lathatjuk, hogy a mellékirany a féirdny atmeneti-
ivének olyan eltolt, illetve elforgatott szakasza,
amely a kitér6 eleje E pontban érint6legesen csat-
lakozik a féirany ivéhez.

A 3. és 4. dbra gorbileti részén, a mellékirany gor-
bileti abraja a firany gorbileti abrajanak az alap-
kitér6 1jRk gorblletével 6nmagaval parhuzamosan
eltolt szakaszabdl all. A mellékirany gorbileti
adbrajanak meghosszabbitasa az AE’pontban met-
szi az abszcisszatengelyt (g = 0), amely pont a
mellékirany atmenetiivének gemoetriai kezdépont-
ja. Befelé torténd ledgazasnal a mellékirany gorbi-
letének novekedése a f@iranyéval megegyezd (3.
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abra), mig kifelé abszolut értékben ezzel ellentétes
(4. abra).

Az atmenetiives kitéré mellékiranyanak geometria-
janal megvizsgalanddék tovabba a kévetkezO6k:

a) A befelé (gdbileti kozéppont felé) végzett ive-
sitésnél a mellékirdny o' gorbileti sugara sehol se
legyen kisebb az alapkitéré6nél megengedhet6 Rmin
korivsugarnal.

Az 5. abra alapjan ez azt jelenti, hogy a gorbi-
leti abrdban a mellékirany gorbiilete nem Iépheti
tal az maximalis gorbiletet. Amennyiben ez
a tallépés eléfordulna, nagyobb sugard alapkitér6
vagy az AE ponthoz kézelebb atmenetiiv-szakasz
vélasztasa szikséges.

b) A kifelé (goblleti kozépponttdl ellentétes
irdnyban) végzett ivesitésnél el6fordulhat, hogy a
mellékirany gorbileti abraja metszi az abszcissza-
tengelyt (6. abra). A metszéspont egyben az atme-
netiiv azon pontja, ahol az atmenetiiv gorbileti
sugara megegyezik az alapkitér6 korivsugara-
val. Minthogy e metszéspontban a mellékirany
gorbilete elGjelet valt. a kitér6 mellékdganak ive
inflexids elleniv. Ez a kialakitds m(szakilag meg-
oldhaté ugyan, geometriai hatranya miatt azon-
ban csak rendkivil indokolt esetben javasolhat6.
Az atmenetiives kitér6 ez esetben ellenkez6 gorbi-
let( kitérd.

5. OSSZETETT ATMENETIIVES KITERO

A korives geometriaval osszehasonlitva lénye-
gesen kedvezObb, ha a Kkitérd ive két egyméssal
szembeforditott atmenetiiv-szakaszbolkW. Illyen kitér6

6. abra
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Osszetett &tmenetiivének gorbiletvaltozasat tiinte-
ti fel a 7. abra koszinusz, illetve klotoid &tmenetiivek
esetén.

Az Osszetett atmenetiivek gorbileti fliggvényei

a) koszinusz geometrianal:

Oé Ij ~ LO:
» = M+ (1~o08 Lk w- ®)
es jlg™ lii  2Tq.

' . j I 10
9U= ey + 2RO 1—cos ——{2L0—Iu) 10y

b) klotoid geometrianal:

O sH 10:

h
9i Ri RiD Ao (n)
esLg 1y —
. 1 1u (12)
%ii = R, E0 X0

A 7. abra alapjan az atmenetiivek kitizési kép-
letei (a levezetések mell6zésével)

a) oOsszetett koszinusz atmenetiivnél:

0~ Ij A LO:
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Koszinusz geometria
cos-g-Z
h2 h2 13)
Vi
2iij 4.1
,9_2' lile
.0
illetve, ha Z0é Z//S 210
B \Y% to»
Yy = —onpon * 2ar
n
72 (0s—- (2L0—In)
+ (14)
2110 » W
b) Osszetett klotoid atmenetiivnél:
0 SIjsS Lo
H . U
VI 2Rr + 6[1A °’ (15)
és ha 0= 4/a 2LO
u _ 4 7, _ (hi—Lo)3 (16)
yn 640 2ROn 274 644

A kdvetkez6kben vizsgaljunk meg és szamszer(-
leg hasonlitsunk 6ssze egy 0sszetett 4tmenetiives
kitérét koszinusz, illetve klotoid geometridval.

7. 4bra

8. abra

KOZLEKEBESTUTIO:'ANTI SZEM

Kiotéid geometria

Legyen adott a sebesség: V = 140 km/h; a ki-
térG ivének hossza: 2LO= 78,8 m; tovabba a kitér6
elején és végén p2 = 0,5 m/s2, illetve a kitérd koze-
pén p2 = 0,85 m/s2 nagysagu gyorsulas.

A kiadddo ivsugar értékek: [ 3024,69 m és

fi 7
R2= 1779,23 m, illetve J? 1 ﬁ 4320,99 m.
m- 12

Minthogy az adott sebességnél ah —vektor vizs-
galata mértékadd, hatdrozzuk meg ennek nagysa-
gat mindkét atmenetiiv geometrianal a kitéré ele-
jén, kozepén és végén.

A 4 jell 6sszefiiggésbdl V = const, és talemelés
nélkili ivben a h—vektor nagysaga:

F3 dg

17
3,63dz° a7

h

mivel esetinkben g4 -» 0.

A gorbilet ivhossz szerinti derivalt fliggvényét
tinteti fel a 8. abra, koszinusz, illetve koltoid geo-
metrianal. Az abra és a 17 Odsszefliggés alapjan ki-
szamitott h—vektor nagysagokat az 1. tablazat
tartalmazza.

A tdblazat értékei, valamint a 8. abra alapjan
egyeértelmiien megallapithaté, hogy osszetett at-
menetiives kitér6knél a koszinusz geometria lénye-
gesen el6nydsebb a klotoid geometrianal.
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7. tablazat

h (m/s3)
Hely koszinusz  klotoid
geometrianal

A Kkitéré elején és végén

(1= 0; 1= 2 L0 0 0.36
A kitéré negyedében és haromnegye-

dében (I LO2; I= 3L0/2) 0.64 035
A kitéréiv kozepén (1 ~L 0) 0 0,69

6. AZ IVES MOZGAST VEGZO VASUTI
JARMUVEK EGYES PONTJAIBAN EBREDO
SEBESSEGEK VIZSGALATA

Az eddigiekben ives mozgas esetén feltételeztiik,
hogy a vasuti jarmiszekrény valamennyi pontja
azonos sebességgel halad. Val6jdban a jarm( a
pillanatnyi gorblleti k6zéppont, mint forgaspont
koril forgdst is végez, a jarm( egyes pontjaiban a
sebesség nagysaga valtozik, mig irdnya merdéleges a
pillanatnyi forgasponthoz vont sugarra. Csupén a
jarmiipontok hossztengely irdnyl sebességdssze-
tev6i allandok, minthogy mozgas kdzben a jarmi
pontjai egymastdl valtozatlan tavolsaghban marad-
nak.

Kovetkez6kben a 9. abra alapjan megvizsgaljuk
a tényleges sebesség nagysaganak valtozasat, a
jarmi hossztengelyirdnyld sebességéhez képest.
A vizsgalt 2. jelii pontban a sebesség iranyat az
y = i(x) palyag0rbe érintdje, a jarm{ hossztengely-
irdnyat az 1,2 hurhajlas hatarozza meg.

A 9. 4bra vektoridomabél:

\

_ 18
Veff = CcoSs (t— ff) (18)
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ahol
Feya vizsgalt pont tényleges sebessége (km/h),
V a jarm( hossztengelyiranyu sebessége (km/h),
X a vizsgalt pontban a palyaérint6 hajlasa az
alapiranyhoz,
aa vizsgalt pontban a jarm{ hossztengely palya-
har irdnyd hajlasa az alapiranyhoz.
A pélyagoérbe y — i(x) fuggvényébdl szamithat-
juk a x érint6-, illetve a hdrhajlast (9. abra):

és tgr = dyjdx (19)
sinff = (20)

ahol t a jarm( forgdesaptavolsaga (m).

Az el6z6ek ismeretében hatarozzuk meg Veff
nagysagat, V = 140 km/h jarm{ hossztengely-
irany( sebesség és t = 17 m forgdcsap tavolsag
esetén. A Ves szamitasnal mértékado a legkisebb
korivben t6rténé mozgas vizsgalata, minthogy ek-
kor legnagyobb a helyi gorbilet, illetve a r—a
kilénbség. R — 1000 m sugar( korivnél és t — 17
m hurhossznél

x—ff = 0,4869°
és

Veff= - 140~ = ——- — -———-= 140,005 km/h.
cos(r—ff)  0,9999 6389

Lathatjuk, hogy 140 km/h sebességnél az els6
forgécsapnal a palya érintirdnyd sebesség-nagy-
saga a jarm( hossztengelyirdnyl sebességétél mér-
tékadd esetben is csupan 0,005 km/h sebességi ér-
téekkel tér el, ami a 140 km/h szdzalékaban kifejezve
A = 0,004%, és vizsgalataink szempontjabdl Ié-
nyegtelen. Megemlitjik, hogy 4tmeneti gérbékben
a helyi gorbiilet csokkenése, illetve a helyi gorbi-
leti sugar ndvekedése miatt az eltérés még kisebb.

7. OSSZEFOGLALAS

A vasuti palyak és kitér6k nagyobb sebességre
és terhelésre tortén6 alkalmassa tétele nem nélki-
16zheti a magasabb rend{ kinematikai jellemz6k
—mindenekel6tt ah —vektor —ismeretét és figye-
lembevételét. Ez allapithaté meg a kitéréivek se-
bességének vizsgalatanal is, ahol a h—vektor hatéa-
sanak figyelembe vétele a mértékado.

Minthogy a kitér6iv sugaranak novelésével csu-
pan csekély mérték( sebességndvekedés érhetd el,
adott esetben felmeril a kedvez6bb geometriai
tulajdonsagokkal rendelkezé atmenetiives kitérék
el6nyds alkalmazasa. A tanulmanyban kozolt
osszehasonlitdsb6l megallapithatd, hogy a koszi-
mikailag és fiziologiailag lényegesen kedvez6bb a
klotoid &tmenetiivhez képest.

Végil az ives mozgast végz6 vasuti jarm (i sebes-
seégi allapotanak vizsgalatab6l megallapithatdé a
mozgas pontszer( leképzésének jogosultsdga, hi-
szen a vasUti jarm( egyes pontjaiban a sebesség
nagysaga az el6fordulé palyageometriakat alapul
véve gyakorlatilag azonosnak vehet6.
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A hordrugbgyartas hazai problémai

MATUSS LASZLO

Bevezetés

A hazai jarmd(fenntartdsban nagy problémat
okoz a potalkatrész-ellatas. Eredeti gyari alkat-
részt nagyon nehéz, sok esetben lehetetlen besze-
rezni. A megfelel§ potalkatrész-ellatast ezért hazai
gyartassal igyekeznek potolni.

A hazai hordrugé gyartasnal azonban nem min-
den esetben lehet az eredeti rug6éval azonos el6-
gyartmanyt beszerezni, ezért a rugé gyartastechno-
l6gidjanak kidolgozasa el&tt dsszehasonlito ellendr-
z8 méretezéssel kell megvizsgalni, hogy az eredeti-
t6l eltérd elégyartmany milyen véaltozasokat okoz
a rugokoteg szilardsagi tulajdonséagaiban.

Példaként vegyik a ZI1L—130 tehergépkocsi
hordrugdinak hazai gyartasat, amelyet az eredeti
gyari profiltél eltér6, 9 mm-es vagy 10 mm-es
vastagsagl négyszog keresztmetszetli rugdlappal
kivannak megoldani. Az 6sszehasonlito méretezést
— amelynek menete minden laprugonal azonos —
a ZlL—130-as tipusra vonatkozéan mutatjuk be.

A lehajlasok meghatarozasa

A lehajladsok pontos értékét bonyolult matema-
tikai 0sszefliggésekkel lehet meghatarozni. A gya-
korlat szamara elegend6 pontossaggal adja meg a
lehajlas értékét a kdvetkezd Osszefliggés:

. FZ3
/=W
ahol:
/ a réteges lemezrug6 lehajlasa (cm),

T a réteges lemezrug6 tipusatol figgé tényezé,
F a terhel6er6 (kp),

| a hajlitds karja (cm),

Y a rug6lapok masodrend({ nyomatékainak
0sszege (cm4),

E a rugo6lapok anyaganak rugalmassagi modu-
lusa (kp’/cm?2).

Az 6nlengésszam meghatarozasa

Arugbkoteg onlengésszamat a kovetkezd tapasz-
talati 0sszefiiggéssel kapjuk:

300

ahol:

n a rugokoteg onlengésszama (1/min),
/ a rugokoteg lehajlasa (cm).

A lapokban ébredd hajlitofeszultség
meghatéirozasa

A hajlitonyomaték a rugélapok kézott a rugo-
lapok méasodrend( nyomatékainak aranyaban osz-
lik meg. A hordrugok szilardsagi tulajdonsagai
megkdzelitik az egyenszilardsagu tarté tulajdon-
sdgait, ezért minden rugdlapban azonos hajlito
feszliltség ébred. A hajlitéfesziiltség meghataroza-
sat a félapokra végeztik el.

A félapban ébredd legnagyobb fesziiltséget a
kévetkezd 0Osszefliggés adja:

Kiindulasi adatok

Rugal- Egy lap Rugoti-
] massagi masodren-  pustol flg-
Rugdkoteg modulus  dd nyomat. g6 tényez6
E(kp/cm2) /(cm4) Y,
o Trapéz
=3 keresztm. 0,404
65X 9 mm 0,396
65X 10 mm 0,541
Trapéz
:Cf(iD keresztm. 0,51
75x9 mm 2,2-106 0,457 1,45
75x 10 mm 0,625
75x8 mm 0,32
3d  75x9 mm 0,757
75X 10 mm 0,625

Mh
1. dblazat
” Terhel6 Rugokéte
e;(tie[r]f}?elsoen eré rako- Fesztav Lapszdm maésodrendt
méannyal nyomat
F, (kp) Ft (kp) I'(cm) m Y (cmd)
4,317
905 1080 133,0 a 4,35
5,951
797
670 3595 141,0 i6 73
10,0
2,88
105,0 9 4,12
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A szamitasok eredménye

Lehajlas
Rugoékot R
ugdkote
9 g t~ e 3vE (OO
| 11
O Trapéz K. 6.8 8,1
3 65x9 mm 6,75 8,04
65X 10 mm 4,92 6,96
0 Trapéz k. 3,22 14,36
75x9 mm 3,52 14,36
w 75x 10 mm 2,67 12,2
:& 76X8 mm , 3,36
75X9 mm - 3,36
® 75x10 mm — 1.2
| = Terhelés rakomany nélkil
Il = Terhelés rakomannyal
ahol:

a a félapban ébredd legnagyobb hajlitofeszilt-
ség (kp/cm2),

M a hajlitonyomaték (kpcm),

h a félap vastagsaga (cm),

Y a rugolapok masodrendd nyomatékainak
0sszege (cmd).

A szamitasok kiindulasi adatait az 1. tablazat
eredményeit a 2. tablazat tartalmazza.

Ertékelés a szamitasok alapjan

Ertékelve a szamitasok adatait, osszehasonli-
tast kell tenni az eredeti gyari rugoé és a gyartani
kivant (9 mm vagy 10 mm lapvastagsagu) hazai
rugé lehajlasa, 6nlengésszama és a f6 lapokban éb-
redd feszlltségi értékek kozott.

Az dsszehasonlitas alapjan megallapitottuk:

a) Mells6 rugonal a 9 mm-es lapvastagsagu
hazai rugd lehajldsa és Onlengésszama azonos az
eredeti gyari rugééval, a lapjaiban ébredd feszilt-

1. 4abra
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2. tablazat
onlengésszam Fesziltség
n— — (1/min a — kp/cm2
o ( ) 2y (kp )
i n 1 1"
ne 105 2785
ns 105 3115
142 123 2525
167 79 5270
160 79 5920
188 86 5590
2240
. 2480

ség viszont az eredetinek 110%-a. A 10 mm-es
lapvastagsadgu rugo lapjaiban ébred6 fesziiltség
pedig az eredeti gyari rugo fesziiltségének 91%-a,
onlengésszama viszont az eredeti 120%-a.

A haromféle laptipust mellsé rugokoteg karak-
terisztikaja az 1. abran lathato.

b) Hats6 rugoénal a 9 mm-es lapvastagsagu rugé
lapjaiban ébred6 fesziltség 112%-a, a 10 mm-es
lapvastagsagu rug6 lapjaiban ébredd fesziltség
106%-a az eredeti gyari rugo fesziiltségének.

A 10 mm-es lapvastagsagu rugd énlengésszama
110%-a az eredeti rugoénak.

A harom féle laptipusd hatsé rugokoteg karak-
terisztikaja a 2. abran lathato.

A nagyobb fesziltségi értékek — a dinamikus
hatdsokat figyelembe véve —a 9 mm-es lapvastag-
sagu rugénal 22%-os, a 10 mm-es lapvastagsagu
rugonél 17%-os biztonsagi tényez6-csdokkenést fog-
nak eredményezni. A fesziiltségi értékek abrazolasa
a biztonsagi teriiletben a 3. abran lathato.

A nagyobb dénlengésszam hatasa ugyancsak ked-
vezétlen.

2. abra
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(Folytatas a 269. oldalrol)
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Marcius 24.
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lya rendezésében el6adas:

Az Uj Belvarosi Tavkozlési Szolgaltato Osztaly elért
eredmeényei és tapasztalatai

El6ad6: PAMMER JANOS (PVIG)

Marcius 25.

A Koziti Fuvarozasi és Szallitmanyozasi Szakosztaly
Ifjusagi Szervez6 Bizottsaga rendezésében vetitettképes
elGadas:

Korszer(i megoldasok a rakodas és anyagmozgatas gé-
pesitéseben

El6ado: PETENYI GYORGY (Volan Troszt)

Marcius 28.

A Hajozasi Szakosztaly rendezésében elGadas:
A tiszavolgyi hajozoutak

El6ad6: DORA TIBOR (VIZITERV)
Korreferatumok:

1 A kikot6k-rakodok fejlesztése

2. A hajozas fejlesztése

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Osszefoglalas

Az 0sszehasonlité méretezés eredményei alapjan
lathatd, hogy azonos rugojellemzdéket kiilonb6z6
elégyartmanyok felhasznaldsaval nem lehet elérni.
Az eredeti nyujtott trapézprofild rugolapnal az
inercia-tengely eltolédik a huzott oldal felé, s ennek
hatasara az ilyen rugolapban kisebb fesziiltség
ébred, mint egy azonos keresztmetszet(i téglalap
profild rugélapban.

A rugokarakterisztikakbol lathaté (1., 2. abra),
hogy az eredeti rugd szilardsagi tulajdonsagait a
9 mm lapvastagsagu rugokoteg kozeliti meg leg-
jobban, azonban a gyartdshoz hazai forrasokbol
sem trapézprofild, sem 9 mm-es téglalap kereszt-
metszetli el6gyartmanyt beszerezni nem lehet.

A beszerezheté 10 mm-es téglalap keresztmetsze-
td lapokbol készilt rugokoteg onlengésszama a
mellsé rugdénal percenként 123 (eredetinél 105),
a hatso rugonal 86 (eredetinél 79). A nagyobb 6n-
lengésszam karos hatasd, mind a gépkocsivezetére,
mind a szallitott &rura.

Azonos rugojellemz6k elérése érdekében tehat a
jovBben célszer(i lenne eredeti, nyujtott trapéz-
profild rugbacél behozatal.

IRODALOM

Ponomarjov, Sz. D.: Szilardsagi szamitdsok a gépészetben 2.
Bp., Miszaki K., 1964.

Ternai Zoltan: Gépjarm(iszerkezetek méretezése. Bp., M(szaki
K., 1972.
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tékelés a legmodernebb technoldgiaban

El6ado: Dipl. Ing. J. REILHOFER (Minchen)
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Csoportja rendezésében el6adas:

A Landler Jené MAV Jarmijavité Uzem tavlati fej-
losztése

El6adé: STRICH PETER (L. J. MAV Jarmdjav. U))
Felkért hozzasz6l6: GECSE ALFRED (KPM VF. 10.
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gyasztasméres alkalmazasa
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A kozlekedéstudomanyi kutatdsok U0j iranyai
a Kémet Szovetségi Koztarsasagban*

DR. FRITZ VOIGT (BONN)

KOZLEKEDESPOLITIKAI PROBLEMAK

A vilag méas orszdgaihoz hasonléan, a kdzleke-
déspolitika a Német SzOvetségi Koztarsasagban
is olyan problémaékkal kiiszkddik, amelyek a ko-
rabbi években sokkal kisebb jelent6ségliek vol-
tak. A kozlekedéspolitikailag helyes — kilono-
sen hosszl tadvon is helyes — dontések kiildnle-
ges nehézségei mindenekel6tt a kdvetkezd terii-
leteken jelentkeznek:

1. avasut egyre ndvekvd inrentabilitasa;

2. a kdzatnak, mint a vasut helyettesit6jének
lehet&ségei és hatarai;

3.az Uj kozlekedéstechnikai megoldasok vizs-
galata abbdl a szempontbol, hogy tdmogatasra
érdemesek-e, van-e esély megvalositasukra és
bevezetésikre;

4. az elégtelen regionalis fejl6dés a Német
Szovetségi Koztarsasagban, de még inkdbb az
Eurdpai Kozosség orszagaiban;

5. a tomegkdzelekedés részardnyanak csokke-
nése az agglomeraciok gyorsan novekvé forgal-
mi aramlataiban, valamint a hétvégi és 0dil6-
forgalomban.

A Német Szovetségi Vasutak allandéan néo-
vekv@ deficitjel egyes olyan szakaszok meg-
szlintetésének tervéhez vezetett, amelyet rovid
idével ezel6tt lehetetlennek tartottak volna2
Ezek viszont azokat a teriileteket érintik az
NSZK-n belil, amelyeket eddig forgalomtechni-
kailag tal alacsony érték( kozlekedési rendszer
tart fel és amelyek gazdasagi, szocialis fejlédé-
siikben elmaradtak. A vasut felszdmoladsa igy
éppen azokat a teriileteket stjtand, amelyeket a
teriileti fejlesztési tervekben tdmogatéasra java-
soltak3.

A kozlekedéstudomanyi kutatdsoknak kell va-
laszt adniok arra a kérdésre, hogy a kozlekedés-
politika emlitett nehézségei ma miért jelentkez-
nek sokkal nagyobb mértékben, mint kordbban.
Még nehezebb prdbalkozas annak el&rebecslése,
hogyan alakul a fejl6dés a mostani, illetve a k6-
vetkez6 generacidék idején. A kozlekedéstudo-
manyi kutatds azonban nem elégedhet meg csak
effajta helyzetfelmérésekkel és progndzisokkal,
hanem tovabbmenve, inkdbb azt a kérdést kell
vizsgélnia, mennyiben alkalmasak az 0j kozle-
kedéstechnikai eszkdzdk a mai fejlédés érezhet6
hibainak csdkkentésére, illetve megsziintetésé-
re. Ezenkivil alapveté kérdés, hogy a kozleke-
déspolitika szamara 'nem nyilnak-e mas jarhato
utak.

* Forditotta: Dr. Monigl Janos

MindenekelGtt meg kell vizsgalni, hogy bizonyos
problémak megoldasa magatdl varhato-e, vagy sziksé-
ges-e az allami politika ilyeniranyd tudatos aktivalasa.

A sziikségessé valo politikai dontések szamara a
kozlekedéspolitikanak kell az alapot szolgaltatnia és
igy a szlikséges segitséget megadnia.

Egy teljes rendszert atfogo szemléleti médnak meg-
felelGen fontos annak a kérdésnek a feltevése, hogy a
felvazolt problémak mennyiben Jelentkeznek csupan
olyan orszagokban, amelyekbe a piacgazdasag, vagyis
a kapitalista termelési mod uralkodik, és mennyiben
ismertek hasonlé problémak, illetve kell-e velik sza-
molni a szocialista orszagokban.

Foglalkozzunk el6szér a vasut helyzetével,
valamint rangjaval a kdzlekedési rendszeren
bell.

Nemcsak az NSZK-ban, hanem a vilag mas
allamaiban is taldlhatok olyan vasGtvonalak,
amelyek a mult szazad feltételei mellett lehetd-
leg olcsdn, azaz a mai viszonyoknak nem meg-
felel6 vonalvezetéssel és kisérték( berendezé-
sekkel készultek. Ameddig a vasutak az orsza-
gos kozlekedéshen majdnem monopolhelyzethen
voltak és igen alacsony épitési koltségekkel dol-
goztak, a vonalvezetésben keril6utakat is elfo-
gadtak, példaul akkor, amikor egy foldbirtokos
nem volt hajlandé a birtokaban lev6 teriletet
atengedni. Ezeken a vonalakon altalaban nem
lehet nagy sebességgel kdzlekedni, és hatranyos
helyzetben vannak a kézattal szemben. A vilag
kilénb6z8 orszagaiban, példdul az USA-ban
ezen tdlmenden a vasut miiszaki és gazdasagi
fejl6désében is visszamaradt.

Az NSZK-ban ezzel szemben a vasutak m-
szaki teljesitményét, f6leg a masodik vilagha-
bord oOta, a halozat egy részén jelent6sen javi-
tottdk. A vasut iranti kereslet azonban a haldzat
egyes részein a kozlti személy- és aruszallitas
hatasara jelentésen csokkent. A kozlekedéspoli-
tikai vitakban mindenekel&tt a nagy deficit ha-
tasara merult fel a ,,vasutak optiméalis kézleke-
dési halozatdnak” kérdése.

Természetesen kritikusan felul kell vizsgalni,
hogy a kozlekedési rendszeren belll a vasutak
mennyiben nyujtanak megfelel6en produktiv
teljesitményt, amelyet a tobbi kozlekedési aga-
zat nem tud ugyanolyan termelékenységgel és
ugyanolyan 0sszgazdasagi hatasfokkal elérni.
Ennél a kérdésnél egyértelmien meg kell ki-
I6nboztetni a jelen rovidtavd szempontjait és a
jové hosszutavu fejlédési lehetéségeitd.

A kulonb6z6 kozlekedési agazatok és eszkdzok
termelékenységének 0Osszehasonlitasanal feltl-
nik, hogy a Német Szdvetségi Vasutak kdltsé-
geinek 73%-a személyi raforditass.

A Dbérek két év oOta lényegesen iyorsabb ttemben
néttek, mint a bevételek és a termelékenység. A tulaj-
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donképpeni _szallitasi teljesitmény a vasutak legtdbb
alkalmazottjanak szolgalati idejét csak viszonylag Kis
mértékben Kkoti le. A vasutak a 140 éves fejl6des soran
a biztosité és ellen6rzé berendezések csodalatos rend-
szerét fejlesztették ki, de ugyanakkor egy birokratikus
apparatus is klalakult sok  jegyz6konyvvel és doku-
mentacioval. A tobbi kozlekedesi agazat altaldban Ié-
gylekgeSﬁn kisebb mértékl birokratikus szervezettel ren-
elkezi

Masrészr6l viszont kétségteleniil a vasit az a
kdzlekedési eszkdz, amely a ma lathaté mszaki
fejlédést a leginkabb tudja felhasznalni. A vasut
Uzeme automatizalhaté a legszélesebb korden.
Az NSZK-ban eddig berendezett Un. ,kiberne-
tikus szigetek” kivaldan bevaltak és korlatlanul
kiépithet6k.

A tudomany szamara ezért az a kérdés ado-
dik, hogy hol tudnak a vasutak az érintett teri-
leten és az 0Osszgazdasdgban negativ hatasok
nélkil olyan vonalakat felszamolni, amelyek
kilondsen gazdasdgtalanok; mennyiben tud a
kozat a vasuttol szallitdsi teljesitményeket at-
vallalni, és milyen terileti és 6sszgazdasagi ki-
hatdsai lehetnek ezeknek a véltozasoknak.

A kozati kozlekedés némely terlleten folény-
ben van a vasUttal szemben, mas terileteken
hatranyban. A kézati gépjarminek a gumiko-
peny és az Utpalya kozotti ellenallasok lekiizde-
séhez joval tobb energiara van sziksége az
acélkerék és sin kozotti sarlédas lekiizdéséhez
képest. A kozuati kdzlekedés el6nye nagyobb te-
riletkiszolgalé képessége és minden id6ben valo
menetkészsége. A leveg6szennyezése azonban
viszonylag nagy. Kiléndsen nyomaszté az éves
balesetek szama6 Viszont az utébbi id6ben a
kdzutak haldzatat és mingségét lényegesen job-
ban kiépitették. Tudatosan hasznéltak ki azt a
lehet6séget, hogy olyan részteriileteket tarjanak
fel, amelyeket eddig' a vasut nem szolgalt ki
kellGen.

A kilénbdz6 minGségi elényok ellenére a koz-
ati kézlekedés nem fejtett ki olyan népgazda-
sagformald hatast, mint a vasit. Az NSZK-ban
a kdzhasznélatd kozuti teherszallitas tarifai év-
tizedeken at a vasuti tarifakhoz igazodtak. Var-
haté lett volna tehat, hogy olyan vallalatoknak,
amelyeknek csak a kozuti szallitas allt rendel-
kezésre, ugyanolyan fejlédési lehet6ségei legye-
nek, mint olyanoknak, amelyek nagy forgalmu
vasUtvonalak mentén helyezkednek el. Ez azon-
ban nem igy volt.

A masodik vilaghabord utan a vasGttol tavolabbi
kis laks(rGségli terileteken alapitott vallalatoknal,
amelyek kezdetben potldlagos allami tamogatasban ré-
szesUltek, meg voltak gy6zGdve arrol, hogy a varosi
régiok vallalataival azonos fejlédési felteteleket talal-
nak. Ezek a remények szétfoszlottak, eés az ebben az
idében megkezdett iparii véllalkozasok id6kozben a
Flactol valo nagy tavolsag miatt ténkrementek. K-

nboz6, a vasut megsziintetésének kovetkezményeirdl
készult tanulmanyban bizonyithat6 volt, hogy vala-

mely vasutvonal felszamolasaval az érintett ter(ilet fej-
I6dési lehetéségei megsziintek.

Ezért minden, a vonalbesziintetésre vonatko-
z6 jelenlegi tervnél igen gondosan meg Kkell
vizsgalni, milyen 6sszgazdasagi és terileti poli-
tikai hatdsok varhatdk7.

Ez a kdvetelmény abbdl a ténybdl fakad, hogy

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

a kozlekedési rendszer differencialédasi folya-
matot kelt: az ipari agglomeraciok egyre el6-
nydsebb helyzetbe keriilnek, mas teriiletek gaz-
dasagilag és szocialisan kilrilnek8.

Az NSZK teriiletrendezési programja el@ira-
nyozza, hogy valamely térség minden részét
egyenletesen fejlesszék, minden lakos azonos
életmindséget, azonos fejlédési lehet6séget kap-
jon9. Az Eurépai Kozosség egyik alapelveD a
kozosség minden térségének egyenletes fejlesz-
tése. Az egyenetlenségek azonban a gyorsan fej-
16d8 és terjedd agglomeraciok és a kilrild teri-
letek kdzott évrél évre n6nek1l

Amennyiben az egyenletes fejlédés kovetelményét
be akarjuk tartani, akkor az allam, de az allamok fe-
letti szervezetek kozlekedespolltlkajanak is nagyobb
stlyt kell helyeznie arra, hogy a kozlekedési eszkozok-
ben és rendszerben, valamint az 0j technologiakban
ma végbemend fej I6dést ebbdl az eddi tulsagosan el-
hanyagolt perspektivabdl politikailag befolyasolja. A
kozlekedéspolitikanak nem szabad csupan a bevétele-
ket és kiadasokat szembedllitani, hanem igen gondosan
meg kell vizsgalnia, hogy mllyen dsszgazdasagi hata-
sok szarmazhatnak a kozlekedési eszkozok fejl6désé-
bél, a vonalak megszintetésebdl, Gj utak épitésébdl,
vagy az Uj technikai fejlesztésb6l. Ekozben kulondsen
arra kell felhivni a figyelmet, hogy a beruhazasoknak
a kozlekedésre gyakorolt teljes hatasa nem rovid ta-
von, hanem altalaban csak a hosszutavi idészakokban
Jelentke2|k

A teriletfejlesztési és kozlekedéspolitikai
helyzet realis kibontakozasaban a teruleti dif-
ferencialédas oda vezetett, hogy egyik oldalon
kdzlekedési létesitmények besziintetésérdl vitat-
koznak, mig mas helyeken jelent6s mértékd uj
kézlekedési beruhazasokat valdsitanak meg.

Kilondsen nagy nehézségeket okoz az egyéni
kozlekedés aramlatainak, valamint az uduléfor-
galomnak a levezetése agglomeracios terilete-
ken. Itt a tdmegkozlekedés részaranya egyre in-
kdbb csokken az egyéni kbdzlekedés javara. For-
galmi csdcsid6szakokban helyenként elviselhe-
tetlen torlodasok keletkeznek12 Nem utolso-
sorban itt kell a kozlekedéstudomanyoknak a
jovobeli fejlédést felismemidk, hogy ott, ahol
szlikséges, Uj Utra térjenek.

A kozlekedési aramlatok, a kozlekedési mo-
dok, a gépjarm(allomany stb. jovébeli fejlédé-
sér6l kilonb6zé tanulmanyok késziltekld A
kilénb6z8 prognozisokbdl levezethetd, hogy a
slr(isod6 teriiletek tobbségében az elkdvetkez6
évtizedben a forgalom megduplazodasaval, a
sz(ik keresztmetszetekben az elkdvetkezd 15 év-
ben esetleg a jelenlegi forgalom 0tszorosével
kell szamolni.

Az NSZK-ban tulsdgosan kevéssé hasznosi-
tottdk az USA agglomeracids teriletein a for-
galom fejl6désével kapcsolatban szerzett ta-
pasztalatokat. A masodik vilaghabori végének
romboldsai utan az NSZK-ban elkdvették azt a
stlyos hibat, hogy a legtobb varost ugyandgy
épitették fel, mint ahogyan tdébb évszazados fej-
I6dése soran kialakult. Ez annak az eredménye,
hogy a kozlekedés- és varostervez6k nem sza-
moltak (szdmolhattak) olyan motorizacids hul-
[Ammal, mint amely az utdbbi két évtizedben
kifejlédott. Nem kell csodalkozni azon, hogy
ekdzben a személyforgalom teljesitménye egy-
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idejlleg allandoan visszaesett, ha meggondoljuk,
hogy a szemeélygépkocsik 1,7 f6/szgk. atlagos
foglaltsaganal az utak az an. ,Lall6 forgalom”
réven egyre inkdbb beszlkiltek14

Megvizsgaltak, hogy mennyiben képesek
nagy érték(, gyors kozlekedési eszkdzokkel a
kozlekedési aramlatokat a kodzutrdl vasutra &t-
helyeznils

A hamburgi gyorsvasut a hivatasforgalom cstcsidé-
szakaban Hamburg—Dammtor és Hamburg—-Berliner
Tor kozétt olyan forgalmi teljesitményt ér el, mint 139
arhuzamosan futé kézat keresztez6 forgalommal. Vil-
amosok és autébuszok, amelyeknek nincs kiilén pa-
lyajuk, a kozutak novekvG forgalmaba reményteleniil
beekelédnek, és ezekben az id6szakokban teljesen ki-
zokkennek a menetrendb6l, ami a koltségek jelentds
novekedéséhez vezet. Az utobbi években az NSZK-ban
igen sokat tettek a hivatasforgalom csucsidészaki kao-
sza ellen. Majd mindegyik nagyobb varos metrd- és
foldalatti-épitkezésbe kezdett. A sir(isod6é teriletek
belsejében egyes utakat gyalogos Gvezetekké alakitot-
tak, és a gepjarmiveket teljesen Kitiltottak. Mégis,
ezek az intézkedések eddig feltin6en keveset segitet-
tek. A forgalmi aramlatok novekedése lényegesen
%yorsabb volt, mint ahogy a torlédasok elleni intézke-
éseknek sikeruk lett volna.

Az egyéni kozlekedés teriiletén ma lényege-
sen kevesebb miszaki fejlédésre van Kkilatas,
mint mas terlleteken. Amig mas kozlekedési
eszkdzoknél mar ma felmérhetd, hogy lényeges
miszaki valtozdsok adddhatnak, addig a jové
személygépkocsija nem sokkal fog eltérni a
maitol.

Minden tovabbi nélkil lehetséges lenne a gépko-
csikba olyan készllékeket beépiteni, amely a személy-
gépkocsit, miutan vezet6je a munkahelyéig hasznalta,
automatikusan egy parkol6helyre vezeti, és késébb le-
hetévé teszi a visszahivasat. Az ilyen berendezések
koltségei azonban ma még tulsagosan nagyok. Tovabbi
lehet8ségként targyalasra kerilt olyan személygépko-
csik altalanos hasznalata, amelyeket az aticélnal ledlli-
tanak. Utadna ezek masoknak &llnak rendelkezésre,
vagy automatikusan a parkoléhelyre vezetheték, ahon-
nan lehivhatok. Az ilyenfajta eljarasoknak az lenne
a nagy el6nye, hogy az agglomeraciok belsejében par-
kol6 kocsik nem szlkitenék tovabb az utakat.

Egy, a parkoldhelyek helyigényérdl készilt vizsga-
latban megallapitottuk, hogy ha minden hamburgi, aki
a belvarosban dolgozik, személygépkocsival hajtana
oda be és parkoldhelyet keresne, a parkolétérnek két-
szer olyan nagynak kellene lennie, mint a belvaros-
nak. Ugyan sok parkoléhazat és mélygarazst épitettek
és fognak épiteni, az ilyen beruhazasok koltségei azon-
ban igen nagyok, 0sszgazdasagi szempontbdl pedig az
ilyenfajta kiadasoknak tipikus inflaciés hatasuk van.
Osszességében nézve az egyeni kozlekedés magas rész-
aranya, az alacsony termelékenység miatt, inflaciés im-
pulzusok melegagya.

UJ KOZLEKEDESTECHNIKAI
MEGOLDASOK

A megoldatlan kozlekedésgazdasagi problé-
mak szolgaltattak az inditékot egy sokoldald,
szeles teriiletet feldlel6 kutatomunkahoz, amely
0j kozlekedéstechnikai eszkdzok kifejlesztésére
irdnyul. A munka részben allami tdmogatas nél-
kil, nagy kutatointézetekben és nagy vallala-
tokban folyt. Némely kisérletet, amelyet re-
ményteljesen megkezdték, nemsokara mint ér-
telmetlent be kellett fejezni. A sok oOtlet nagy
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mennyiségl anyagi eszkdzt emésztett fel anél-
kil, hogy hasznalhatd eredménye lett volna.
Néhany fejlesztési koncepcié azonban mégis
igen hasznosnak mutatkozott, és ha kozvetlenil
nem is alkalmaznak, mas terlletek szdméra is
adhat impulzusokat.

Az eddigi kutatdsokat kizarolag a mszaki tu-
domanyok hajtottdk elére. A kdzgazdasagi tudo-
manyok ezekkel eddig keveset foglalkoztak, pe-
dig éppen ezen a terileten sok még a tenni-
valo.

Ha a rendszerez6 alapossag igénye nélkil 6sszeszam-
laljuk az ismertté valt kilonboz6 rendszereket, akkor
ezek szama 380le. Bizonyara tobb rendszer egymaéssal
rokon, sokakban a részmegoldasok megegyeznek. Né-
hany rendszer kozuluk jé és atgondolt, és a probalizem,
s6t némelyik mar a gyakorlati felhasznalds stadiuma-
ban van. Masoknak még csupan jol atgondolt vazlat
jellegik van. Egy egész sor oOtletet, amelyek legalabb
ezt a stddiumot érték el, nem is vettink ennél a rend-
szerezésnél és Osszeszamialasnal figyelembe. A legtdbb
koncepcié az agglomeraciok Gj kozlekedési megoldasa-
nak sikjan mozog.

A kozati kozlekedéstdl kezdve minden, kotott-
palyds rendszerig mindenhol @j koncepcitkat
vitatnak meg; igy a cs6vezetékes szallitas, a bel-
vizi hajozas, a tengeri hajozas, a légi kdzlekedés
és az (rrepilés teriiletén is.

UJ TOMEGKOZLEKEDESI ESZKOZOK

A tdmegkozlekedés terliletén az utébbi évek-
ben jelent6s kutatd- és fejleszt6 munkat végez-
tek, minthogy a gyorsan ndvekvd egyéni forga-
lom az agglomeracios teriileteken aggasztdé mé-
reteket 6lt; viszonylag magasak a baleseti mu-
tatok, valamint a torl6ddsokbol szdrmazé tar-
sadalmi koltségek isl7. Minden prognézis azt
mutatja, hogy a jov6ben ez a forgalom tovabb
novekszik.

A kérdés megvilagitasahoz, amely elétt a koz-
lekedéstudomanyok allnak, szolni kell a kozle-
kedés szerkezete és minGsége kozotti szoros egy-
masrahatasrél és a ndvekv6é nagyvaros fejlédé-
sére gyakorolt hatasukrol.

Néhany generacio folyaman az agglomeraciok szer-
kezete tobbszor alapvetéen megvaltozott. Amikor a
vasut volt a legfontosabb szarazfoldi kozlekedési esz-
koz, a palyaudvar koérali tertlet lett a legkedvezébb
telephely a legtobb gazdasagi 4g szamara. A varos bel-
sejében lovasfogatra vagy gI)K/an lasra utalt lakosok
nem lakhattak messze a munkahelyiktél. Igy a varost
egyel6re az egyre sirlibbé valé betelepités jellemezte.

Amikor a villamosokat és végil a személygépkocsi-
kat bevezették, bekovetkezett a nagyvaros ,terdleti
robbanasa”. A kozlekedési eszkdzok ~véletlenszerlen
vezetett vonalai mellett a varos sokszorosara nétt.
A kozlekedési rendszer altal gerjesztett tovabba nove-
kedés és a kovetkezményeként bekovetkezett iparoso-
das folyamata az addig a varoskozpontban telepilt
vallalatok egy részét, mégpedig a gyorsan fejl6do ipar-
agakbol, arra kényszeritette, hogy a sz(ikke lett régi
telephelyeket a varosperem azon részére helyezzék at,
ahol az adott iparagnak leginkabb megfelel6 kézleke-
dési eszkdz utvonalai huzddtak.

Azokat az iparagakat is kiszoritottak a varoskoz-
pontbol, amelyek jovedelmezdsege alacsony volt, to-
vabba a lakohazakat, és igy kivaltképp igazgatosagok,
biztositok és bankok szamara keletkeztek irodaépule-
tek. Ez a valtozas igy egyre hosszabb utazasokat jelen-
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tett a varoskozpontban dolgozé lakossdg szamara és a
kdzpont éjszakai kilriléséhez vezetett. A forgalom a
csucsiddszakokban egyre nétt.

Az a kisérlet, hogy autdknak megfelel§ varost
fejlesszenek ki, amelyen az USA-ban és néhany
latin-amerikai orszdgban sokat vitatkoztak, a
német terileten igén gyorsan kudarcot vallott,
mivel a kdzépkorbol kifejlédott varosok talsago-
san szlkén épiltek és elvesztették volna gyak-
ran torténelmileg értékes véarosképiket. Majd-
nem mindegyik német nagyvaros, mint a vilag'
mas nagyvarosai is, elkezdett metrokat és
gyorsvasUtakat épiteni, amelyeket mindinkéabb
teljesen automatizaltak és amelyek még ma is
a kozlekedési halozat gerincének szamitanak.

A kozlekedéstudomanyok felfogasa ezen a te-
rileten is megvaltozott. Amig Pirath még abbdl
indult ki, hogy a metré csak s(ir(in lakott teri-
leten kifizet6dd, a mai allaspont szerint a to-
megkdzlekedési rendszert a nagyvarosok kor-
nyékére is ki kell terjeszteni, mivel megmutat-
kozott, hogy a varosok ezen tengelyek mentén
kilonésen gyorsan ndvekednek. Minden maés
forgalomtervezési modszert a tomegkozlekedés
alakito ereje hatastalannéa tesz18

A feladat, amely a kdzlekedéstudomanyok és
a technika el6tt all, a kovetkezd: a tulsagosan
sz(ik agglomeraciés teriiletek egészségtelen ut-
cainak atalakitasa, a beépités fellazitasa, kozeli
pihenékdzpontok létesitése, a belvarosok biztosi-
tdsa az elnéptelenedés ellen, a tomegkdzlekedési
eszkdzok termelékenységének novelése. A nagy
volumen( forgalmi &ramlatok szaméara a gyors-
vasit marad — metr6 és el6vérosi vasut forméa-
jaban — a legjobb kézlekedési eszkdz a féutvo-
nalakon, hogy cs6kkentse az egyéni gépjarmii-
vek ndvekedési litemét a hivatasforgalomban.

Annak érdekében, hogy témegko6zlekedési
eszkdzoket biztositanak ott is, ahol kisebb for-
galmi igények jelentkeznek, de amelyek szoka-
sos formajukban az Gthalézaton torlédashoz, le-
veg8szennyez8déshez és nagy szamu balesethez
vezetnek, a kutatasok soran Gj kotottpalyas jar-
miveket fejlesztettek ki a személy- vagy csak
az aruszallitds szaméara, amelyeket a fold alatt
és a fold felett egyardnt vezethetnek. A sze-
mélykdzlekedésben kiilonb6z6 nagyobb kocsi-
kat (30 Ul6helyig) és kisebb kabinokat (6 Ul6-
helyig) terveznék.

a) A Cat-rendszer

A Cat-rendszer, amelyet a Messerschmitt—Bdlkow—
Blohm és a Demag cég k6zds munkaban fejlesztett ki,
olyn kabinrendszerl kozlekedési eszkdz, amely még a
tdmegkozlekedésre alkalmas legkisebb l6helyszammal
(1—6 személy) rendelkezik. A hajtast aszinkron linearis
motor biztositja, amely 5 s alatt gyorsitja a kabint —
rangatas nélkil — a legnagyobb sebességre. Az utas
aticeljat a kivant allomast jelent6 gomb megnyomasa-
val maga programozza, és a kabin azutdan mar csak
olyan kabinrendszerl kozlekedési eszkéz, amely még a
Hierarchikus automatikaval (harom adatsik) vezérelve,
a kabin 36 km/h atlagsebességgel 9000 utast szallit
oranként és iranyonként, a felszalléallomastol a cél-
allomasig, megallas nélkil.

A megallokban mindig allnak Ures kabinok készen-
létben. Kiszallas utan az dres jarmivek az Gjbdli
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igénybevétel céljabdl az 4allomasokon maradnak.
A jarmUveket kdzponti szamitdégép osztja el.

Hagenben 1973 szeptemberétdl folynak kisérletek 24
jarmavel. Ennek a kabinvasttnak az a feladata, hogy
a személygépkocsinak, mint egyéni jarminek el6nyeit
elérje, de ugyanakkor elkerilje a torlédasokat az agg-
lomeraciok belsejében.

b) A H-vas(t rendszer

A H-vasut, amelyet a Siemens cég és a Waggonfab-
rik Uerdingen fejlesztett ki, szintén kabinrendszer(; a
kabinokat fligg6vasitként vonatokka kapcsoljak, és at-
lagosan 6—8 személyt szallithatnak. A szinkron linea-
ris motor aszinkron inditassal a vonatot 35 km/h se-
bességre gyorsitja, Ezideig ennél a rendszernél nem
terveznek semmiféle szabalyozd, illetve vezérlé beren-
dezést, mivel a szinkron sebesség allandoésitja a bizton-
sagi tavolsagot.

c) A Transurban-rendszer

E rendszert a Krauss—Maffei cég fejlesztette ki, de
kisérleteit jelenleg leallitottak. 6—18 fés kabinokat ter-
veztek, amelyek magnesparnan vezetve az atkelési sza-
kaszon 30 km/h, a telepuléseken kivil 120 km/h sebes-
séget érhetnek el. Az aszinkron linedris motorral és
kozponti vezérléssel tervezett, kis kovetési tavolsaggal
kozlekedd kabinok iranyonként mintegy 30 000 személy
szallitasat tennék lehet6vé. A kabinok egyéni (zem-
moddban és vonatszeriien is kozlekedhetnek. Nagy for-
galmi terheléseknél minden allomasnal célszerd meg-
allni, mig kis igényeknél a rendszer egyéni Uzemre
allithaté at ugy, hogy a kabin csak elévalasztott allo-
masokat keres fel.

d) A kompakt-vasut

A kompakt-vasut a fejlesztés el6készit6 stadiuma-
ban van. A 18—26 személyes, kéttengelyld kabinok
egyenként vagy vonatonként kozlekedhetnek, gumiko-
penyes kerekeken. A célvalasztadst nem az utas végzi,
mint az eddig ismertetett rendszereknél. Az iranyitd
informaciékat nyomoégombbal tovabbitjak. Kilonbézd
forgalmi terhelésnél automatikusan ellen6rzott és ve-
zérelt kabintarolokb6l megfelel6 szamu jarmdvet alli-
tanak Gzembe.

Uj kozlekedési eszk6zok az agglomeracios
tertletek szdméra

Az agglomeracids teruleteknek kiuléndsen az
utébbi évtizedben bekdvetkezett fejl6dését a la-
kossagnak a belvarosbdl valé elkdltozése jellem-
zi. A belvarosok ndvekv6 forgalma, a zaj- és ki-
pufogbgaz-artalmak az utébbi tiz évben annyira
elviselhetetlenekké valtak, hogy mind tébb la-
kos tdrekszik a kozeli, az agglomeracidok korili
eddigi mez6gazdasagi teriiletekre. A régebbi tisz-
ta paraszti falvak mindinkabb alvohelyeivé val-
tak, akik napkdzben a varosban dolgoznak.

A Messerschmitt—Bolkow—Blohm és a Krauss—
Maffei cég dolgozik a Transrapid-rendszer egyik valto-
zatan, amely egyel6re mintegy 1000 m hosszd kisérleti
szakaszon az elektromagneses elvre épulve mikadik.
Kezdetben légcsavaros hajtomdvet terveztek, de a kor-
nyezeti zavaré hatdsok tulsdgosan er6sek voltak. A
tovabbi fejlesztés jelenleg a majdnem zaljmentes linea-
ris motoron alapul. Mindenesetre jelenleg még itt is
nehezen megoldhaté problémak adddnak.

A Transrapid-rendszerben gondoltak arra, hogy a
25 m hosszu jarmiveket vonatokka kapcsolhassak 0sz-
sze. Az érintesnélkili és surlodasmentes menettechni-
kaval a kerék-sin-rendszer sebességhatarai konny(-
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szerrel meghaladhatok. A cél 450—600 km/h sebesség
elérése.

A varos belsejében dolgozok lakoteriileteinek
mind nagyobb mértéki kitolodasa a varosokat
0vez8 mez6gazdasagi terliletekre és a vidék
nagy tavolsdgokban valo szétszort betelepitése
a forgalomtechnikat olyan megoldasok kereseé-
sére szoritotta, amelyek nem kényszeritik a csa-
ladokat egy vagy két személygépkocsi igénybe-
vételére, hogy az agglomeracid belsejében levd
munkahelyeket és kulturalis létesitményeket
felkeressék.

Az ezzel kapcsolatos problémékrol kilénbozé,
a tomegkozlekedési vonalaktol tavol es6 lakote-
leptlésekrél szolo tanulmanyok tanuskodnak.
Ezek a tanulmanyok megmutattdk, hogy ha a
lak6hely 10 percnyi gyaloglasnél tavolabb esett
a tomegkozlekedési eszkdztdl, vagy az utazds a
kivéant célig tal sok id6t vett igénybe — kiléno-
sen ha at kellett szallni —, akkor a csalddoknak
legalabb 72—78%-a személygépkocsit vett
igénybe. Ha a tavolsag nagyobb volt, mint 2 km,
akkor a személygépkocsit igénybevevd lakosok
ardnya 94 és 97% ko6zott ingadozott.

A belvarosba tortén6 utazasoknal a személygépkocsi
hasznalata nem befolyasolja a forgalomlebonyolodast
vasar- és unnepnapokon és éjszaka, amikor az utcak
Uresek. A for?alom a nap sok orajaban jol atgondolt
forgalomszabalyozasi intézkedésekkel tobbnyire szintén
lebonyolithat6. A csucsidészakok forgalma azonban
mindig kritikus. Példak mutattdk, hogy reggelente 12
Eerc alatt a személygépkocsik 80%-a hagyja el a lako-

elyét. Este valamivel hosszabb id@szakra oszlik meg a
forgalom. Az ag&;lomeracmk belsejébe torténé uta-
zasnal csak rovid ideig hasznalt kozlekedési eszkoz a
vezetd klvansa?(a szerint lehet6leg a munkahely vagy
bevasarlohely kozelében parkol, eltorlaszolva ezaltal
a talsagosan szlik teriileteket.

A tavolsagi kozlekedés szerkezeti valtozasai

Senki sem gondol arra, hogy személy- vagy a
tehergépkocsit fejlédésében gatolja. Masrészt
vildgosan megmutatkozik, hogy maga az er6tel-
jes autépalya-épités is elmarad a forgalom né-
vekedésétél. A vilag kulénb6z6 orszagaiban 20
évvel ezel6tt készilt prognozisok ugy vélték,
hogy nemsokara a k6zuti forgalom telit6désével
szamolhatnak. A vart fejl6dés azonban a jelen-
t6sen megndtt gépjarmi- és még nagyobb
uzemanyagkoltségek ellenére nem kovetke-
zett be.

A vaslt az a kozlekedési eszkdz, amely a leg-
inkabb képes a miiszaki haladas megvalésitasa-
ra, tehat megoldasokat kell talalni a vasut von-
z0bba tételére. A kozlekedéspolitikai helyzet
megkivanja a személyi kdltségek radikalis csok-
kentését és a vasutak sebességének novelését.

A sebesség sziikséges novelésével kapcsolatos
meggondolasok a kerék-sin rendszer hatarat sej-
tetik: minden ma ismert lehet6ség felhasznala-
saval ezen az Uton legfeljebb 380 km/h sebessé-
get lehet elérni. Ezért dolgoznak kilénb6z6 ku-
tatdcsoportok Uj technikai megoldasokon. Ezek-
kel szemben a kdvetkezd kovetelményeket ta-
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masztjak: zajmentes (izem, nagy sebesség, nagy
biztonsag és kevés kdrnyezeti artalom.

A kerék-sin rendszer helyettesitését szolgalo
Uj kozlekedéstechnikai megoldasoknal tébb utat
valasztottak. Ezeket részben nem csupan a ta-
volsagi forgalom szaméra véazoltdk fel, hanem a
varoson belili forgalomban is hasznalni dhajt-
jak Gket.

aj Shinkanzen

Japanban a Shinkanzen19 automatikus zemd gyors-
vasut-rendszer mar 210 km/h max. Uzemi sebességet
ért el. A mai kiépitett vonal hossza Tokiotél Fukvo-
kaig 1077 km2Q

A 16 kocsibol all6 vonatok 4 percenként kdvetik
egymast; 12 percenként egy gyorsabb vonat indul,
ﬁmely meghatarozott pontokon el6zi a lassubb vonato-
at.

(A mai tervezések soran a Szovetségi Vasutak a ja-
pan tapasztalatokra épit, és ezeket Iényegesen tovabb-
fejleszti. Négy Uj szakasz van tervezés alatt az NSZK-
ban. Ezeket az uj kozlekedési vonalakat Ggy kivanjak
uzemeltetni, hogy egyrészt a személyi koltsegek csok-
kenjenek, masreészt nagy sebesség, rendszeresség és
biztonsag, valamint nagy teljesitGkepesség és gyakori-
sdg réven a vasGti kozlekedés folénybe keriljon a kéz-
utr kozlekedéssel szemben. Ezek a vonalak nem csupan
a személyforgalom gyorsitasat hivatottak megval0si-
tani, hanem el kell érnitk, hogy rajtuk az egymast sG-
riin kovet6 teljesen automatizalt vonatok a tehergép-
kocsik szamara kedvez( szallitasi eszkdzként szolgal-
janak, és ezaltal az utak kockazatos hasznalatatél visz-
szatartsak Oket. Kovetkezésképpen a tehergepkocsik
szallitasi dijanak lényegesen alacsonyabbnak kell len-
nie, mint a kozati szallitasnal. Tehat az a cél, hogy
hosszabb tavon a vasutat hasznaljak, és csak a célteru-
leten val6 szétosztast végezzék sajat erdvel.

A Szivetségi Vasutak els0 tervezeései, amelyek meg-
valdsitasat mar megkezdtek, még feltinGen ha yo-
manytisztel6k és nem mutatnak Iényeges UJItaSOKat%

b) Légpéarnas jarmivek

A légparnas jarmiveknél, amelyeket vizen mar
hosszabb ideje alkalmaznak, a jarmi és a palya kozott
talnyomasos kamrakat alakltanak ki, amelyek a jar-
mivek feltdmasztasara és vezetésére szolgalnak A jar-
mivek felemelkedését légsiirité biztositja. Kisérleteket
folytattak Franciaorszagban az Aérotrain-nel, egyel6re
18 km hossza kisérleti palyan Parizs és Orléans Ko-
z6tt, valamint Nagy-Britanniaban (Hovertrain)2L Mind-
két rendszer tervezett legnagyobb sebessége mintegy
480 km/h, az utazasi sebesség 250 km/h. A rendszer vi-
szonylag ‘sok energiat hasznal fel a feltamasztashoz és
vezetéshez. A zajszint is viszonylag magas.

Emiatt el6szor Nagy-Britannidban, azutan a Szovet-
ségi Koztarsasagban a kisérleteket egyelére besziintet-
ték.

ej Méagnesparnas rendszerek

A magnesparnds rendszernél a jarmi és a palya ko-
z0tt egymast vonzo és taszitd magneses erdket létesi-
tenek. Reményteljesen munkalkodnak harom kilon-
b6z6 rendszeren: az elektrodinamikus2, az elektromag-
neses €s egy permanens-magneses rendszeren. Az
elektromagneses rendszernél a jarmavon levé elektro-
magnes és a palyaban lev6 reakciosin, az elektrodina-
mikus rendszernél indukalt aramok hordozzék és veze-
tik a jarm(vetZ2 A permanensmagneses rendszernél
allandé magnesek szolgaltatjak a sziikséges erdket.

Az emlitett 0j technikai megolddsokat min-
denekel6tt szinte kizardlag miszaki szempont-
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bal fejlesztették. Az NSZK igen er6sen tdmo-
gatta a kisérleteket; Donauriedben kisérleti
magneses palya létesil.

Ez ideig még hidnyzik azonban annak alapos
vizsgalata, hogy ezek az U0j rendszerek gazda-
sagi szempontbhol célszerliek-e, hogy egyaltala-
ban lehet-e 6ket vallalni. A kozlekedéstudoma-
nyok feladata olyan maodszerek Kkifejlesztése,
amelyekkel az 0j rendszerek hatékonysaga
megvizsgalhatd. A mddszereknek nem csupan a
rendszerek hozzavet6leges gazdasdgossagarol
kell tajékoztatast szolgaltatniuk, hanem egyide-
jlileg a varhaté 6ssztarsadalmi és szocialis folya-
matokat is kritikusan elemezniik kell.

Mindenekel6tt azt is vizsgalni kell, hogy a
mult szadzadban kiépitett vasati halézatbdl, leg-
alabb részeiben, mi maradhat meg. A mas koz-
lekedési eszkozokkel szembeni versenyképessé-
get — kulénosen a repulégéppel szemben —
szintén vizsgaim kell.

Az (j technika tovabbi nehézségei a 400 és
600 km/h kozotti menetsebességek esetében a
vonalvezetés relativ nagy ivsugarainal jelent-
keznek, kilondsen akkor, ha a vonalnak hegyes-
volgyes terepen kell haladnia.

d) A park-and-ride (parkolj és utazz) rend-

Szer

A park-and-ride rendszer, amely témegkozelekedési
eszkozok (fold alatti vagy gyorsvasut) kdézelében bosé-
ges parkoldohely-kinalatot biztosit, eredetileg a kozleke-
dési problémak megoldasaként alakult ki.

Az eddigi tapasztalatok azonban igen rosszak: az
esetek tObbségében nem éltek vele. Ha az el6varosban
lako autotulajdonos kocsit vasarolt, nem csupan a
gyorsvasut parkolGhelyéig utazott kocsuaval anem
?(yekezett lehet8leg a kivant célig utazni. Ennek az az

a, hogy a parkolohelyen dijat kellett fizetni, a me-
netdlj a tomegkozlekedési eszkdzon tulsagosan magas
volt, az idGveszteség az atszallasok altal talsagosan
nagy lett. Csupan akkor hasznaltak — allandoan zdgo-
lédva és ele?detlenul — a tomegkozlekedési eszk6zo-
ket, ha a célpont kézelében nem volt parkolohely és
a tomegkozlekede5| eszkdz lehetbleg jol megkozelitette
a kivant célt.

A kozlekedéstudomanyi kutatadsok sora vizsgalta a
Hamburg, Minchen, Dusseldorf, Bonn koruli lakotele-
puléseket. Ezek atlagosan 10 és 30 km kozotti tavol-
sagra voltak a varosmagtol.

Csupan a varosmagtol 15 km-es tavolsagban csok-
kent er6sen azoknak a szama — kedvez6tlen Utviszo-
nyok, de kedvez§ fekvésli gyorsvasutak esetében —,
akik ilyen utazasokhoz a szemelygépkocsit egészen a
varosmagig hasznaltak. Nagyobb tavolsagoknal és auto-
paI?/ak vagy mas gyorsforgalmi utak hianyaban a sze-

ygépkocsi hasznélata szintén er8sen visszaesett.
Amennylben ezek az ismérvek hianyoztak, a személy-
gépkocsis utazasok dominaltak.

Kilénboz6 vizsgalatok arra az eredményre jutottak,
hogy a tomegkozlekedeS| eszkozok (foldalatti, gyors-
vasut) wszoa/ nagy Ulzemgazdasagi deficitiik elle-
nére, Gsszgazdasagilag minden mas megoldassal szem-
ben folényben vannak. Az ok ezeknek a kozlekedési
vonalaknak nagy nemzetgazdasagi alakito erejében,
vagyis az agglomeralodd teriletek tovabbi fejl6désére
kifejtett kilso hatasokban keresendG. Még ha a nagy-
érték( tomegkozlekedési eszk6z nem_is kepes gazdasa-
gosan (izemelni, képes arra, hogy a jov6 szamara ked-
vez6bb telepules és ipari strukturat alakitson Ki.

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

AZ U) KOZLEKEDESTECHNIKAI
MEGOLDASOK ERTEKELESE

Miutan a technika nagyszamu kilénbéz6 uj
kézlekedéstechnikai eszkdzt dolgozott ki és eze-
ket igen kilénb6z6 készlltségi fokra hozta, a
gazdasagi szakemberek feladata olyan tudoma-
nyos maddszerek kidolgozasa, amelyek megmu-
tatjdk, hogy az ilyen 0j megoldadsok milyen
0sszgazdasagi értéket érhetnek el. A szinte at-
tekinthetetlenlil nagy szamu otletet meg kell
vizsgalni abbol a szempontbél, hogy melyeket
érdemes allamilag tAmogatni.

A folyamatban levé kutatasi témak nagy sza-
mara valo tekintettel teljesen kizart mindegyik
egyidejli és azonos mérték({ tadmogatasa, mert
ez az allam és az ipar erejét messze meghalad-
na. Kivalasztasra szilkség van. Ehhez a mércét
megtalalni azonban meglehet6sen nehéz.

Vizsgaljuk meg el6szoér azokat az elméleteket,
amelyek a kozlekedéstervezésben eddig szoka-
sosak voltak, amikor 0j beruhazésokrdl kellett
donteni.

Az a mddszer, amelyet talsdgosan kritikéatla-
nul hasznaltak és a kdzben felismert elégtelen-
ségek ellenére néhany allamban még ma is al-
kalmaznak, a koltség-haszon elemzés.

Koltség-haszon elemzés

A koltség-haszon elemzés segitségével meg-
probaljak az alternativ beruhéazéasi intézkedések
hatdsara keletkezd 6sszgazdasagi koltségeket és
hasznokat pénzben kifejezni és dsszehasonlitani.
Az id6ben valtozoan jelentkezd értékeket — az
0sszehasonlithatosdg érdekében — a tervezés
vagy a beruhazas kezdetének id6pontjara sza-
mitjak at. Ez az eljaras megfelel a szokasos be-
ruhazasi szamitdsoknak, amelyeket példaul ipa-
ri beruhdzasokkal kapcsolatban dolgoztak ki, és
ott igen jol bevaltak.

A kozlekedésgazdasagban problematikusabb,
mint mas gazdasagi terlleteken a kamatlab
megvalasztasa, amellyel a kiilénb6z6 idépontban
kilonb6zé mértékl koltségeknek és hasznoknak
a vonatkoztatasi idépontra vald dsszevethet6sé-
gét allitjuk elé. Ha hosszu tavu piaci kamatlabat
valasztunk a tervezésnél, akkor megfontolando,
hogy ezt a kdzponti bank és az allam kamat- és
pénziigyi politikdja is befolydsolhatja. Objektiv
mércének nem alkalmas. A kozlekedésgazdasag
beruhazasaira jellemz6, hogy a legnagyobb kdlt-
ségek az Uj technikai berendezések kifejleszte-
sénél és az els6 beruhazasoknal jelentkeznek;
sulyuk azonban az 6sszgazdasagi fejl6dés és a
pénzigyi kdrforgds szempontjabol idével csok-
ken. A haszonhatdsokkal méas a helyzet. A koz-
lekedésgazdasagra itt az jellemz8, hogy a jelen-
t6sebb 6sszgazdasagi kihatdsok csak generacidk
utan jelentkeznek.

Még nagyobb nehézségek lépnek fel a kdzve-
tett hatdsok felmérésénél és salyozasanal. A
kdzvetlen koltségek, tehat az épitési és fenntar-
tasi koltségek viszonylag kénnyen meghatéroz-
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haték. A bevételek ugyan az 0j beruhazasok
hatdsatél figgnek, a ma ismert modszerekkel
azonban megnyugtatéan felmérhetdk.

A kozvetett koltségek mérésének problémaja
mindenekel6tt abbol adodik, hogy olyan koltsé-
geket is hozzajuk kell szdmitani, amelyek szdm-
szerlisithet6sége nehézségeket okoz: mint pél-
daul a légszennyez6dés mértékének értékelése
vagy a zajhatasok, amelyeket egy Uj kozlekedé-
si eszkdz, egy Uj at vagy egy kozlekedési Utvo-
nal korszer(sitése magaval hoz24.

A kozvetett koltségek értékelése mellett a
kdzvetett hasznok értékelése olyan problémat
jelent, amelyet a mai napig nem sikerilt meny-
nyiségileg még megfeleléen megoldani. Nyil-
vanvalo, hogy a nyereség és veszteség a kozle-
kedési szektorban nem lehet minden tovabbi
nélkiil mércéje az 6sszgazdasagi slrgdsségnek,
vagy az Uj kozlekedési beruhazéasok felesleges-
ségének,

Ha a kozlekedésért fizetni kell, mint ahogyan
példaul a vastton a személy- és aruszallitasért,
vagy a hajoknak, illetve repll6gépeknek a csa-
tornak vagy kikot6k hasznalataért, akkor bevé-
telek keletkeznek, amelyeket szembe lehet alli-
tani a kiadasokkal, még akkor is, ha a vilag
majdnem minden orszdgaban az allam ezekre az
dgakra befolyast gyakorol. A dontés csak ott ne-
héz, ahol a kozlekedési Utvonalat anélkiil bo-
csatjak a hasznalok rendelkezésére, hogy azért
pénzt kérnének.

Az (j kozlekedési utak hasznara vonatkozé
mérészamként harom haszonformat szokas fi-
gyelembe venni:

a) azoknak az idémegtakaritdsa, akik az 0j
utat hasznaljak és céljukat gyorsabban elérik;

b) Gzemkoltség- és javitasi koltség-megtaka-
ritasok az 0j Gt kovetkeztében:

c) 6sszgazdasagi baleseti koltségmegtakarita-
sok, amelyek az Uj ut épitése el6tti id6ponthoz
képest 0sszességikben (legalabbis varhatoan) ki-
sebbek lesznek.

Evekig azt hitték, hogy ezek a mérészamok
a kozlekedési héalézatok tervezéséhez hasznal-
haté eredményeket szolgéltathatnak. Itt csak az
id6 értékével és szamitasaval kapcsolatos publi-
kaciokra szeretnénk felhivni a figyelmet.

Vitatott volt bizonyos mértekig, hogy az id6 értéke-
lIésénél mennyiben lehet a szubjektiv mércét mérték-
adonak elfogadni, vagyis az egyes forgalomban részt-
vevlk értékitéletét és hajlandosagat arra, hogy a rovi-
debb szallitasi id6ért fizessenek, vagi(y hogy mennyiben
jussanak dssztarsadalmi meércek ifejezésre, vagyis,
hogy milyen 0Ossztarsadalmi teljesitmények érheték el
akkor, ha a szallitasok kevesebb ideig tartanak, és ez-
altal potlolagos javak érhet6k el.27

Mig a forgalomszamlalasoknal ve%rehajtott kaldnbo-
z6 felmérésekkel egy utnal példaul elfogadhatoan kl
lehetett szamitani, hogy a két eljarasnal ,mennyit ér”
30, 60, 100 perc, addlg az egyeéni sulyozasnal problemak
adodtak. Ha az id6 ertékét a forgalomban résztvevék
jovedelméhez kotjbuk ennek az lenne az eredménye,

ogy a tehetGsebb emberek lakta lakonegyedekben

elébb épitenek utakat, mint a szegényebb negyedek-
ben. Viszont rendszerint arra van szlikség, ?y a
gazdasagi tevékenységet ott lenditsék fel, UJ kozleke-
dési utvonalak altal, ahol elmaradt a fejI(’)des
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Nagy-Britannidban a kozlekedéstervez6k atlagos
id6értékeket vettek, amelyeket gazdasagilag azonban
nem lehet igazolni.

Hasonlé az elmarad6é kozlekedési balesetek
haszndnak szamitasa. Az utébbi években ezen
a tertleten is kilonb6z6 tudoméanyos munkék
keletkeztek28.

A kozlekedési baleseti koltségek becslése az egyes
tanulmanyokban igen eltéré volt. Minden vizsgalatban
felmeril a kérdés, figyelembe vegyék-e, hogy a koz-
lekedési halottaknak vagy munkakeptelenne letteknek
magas, vagy alacsony jovedelmuk volt-e. Angol terve-
z6k egy atlagos szamot valasztottak, de amellyel ter-
mészetesen nem sikerilt ezt a problematlkat helyesen
megoldani.

Ez ideig nem foglalkoztunk a kozlekedési be-
ruhazasok fejlesztési és szerkezeti hatasaival.

A vilag legtébb térségében igen érzékletesen
megallapithaték a vasut-, vagy csatornaépités
hosszU tavi kihatdsai2. Ha egy kozlekedési ut
hasznat nézzik, amelyet a kdzlekedésben részt-
vevdknek hozott, akkor a hosszu tavu torténel-
mi perspektivdban szinte eltinnek az id6- és
baleseti koltségmegtakaritdsok. Azonban tartd-
sak maradnak

a)ka térség gazdasaganak fejlédésére gyakorolt ha-
taso

b)az Gj ut altal gerjesztett termelékenységndveke-
dés egy elhatarolt terileten belil;

C) a csbkkend hatarkoltségek teljes kihasznalasi le-
hetdségeinek megteremtése;

d) a bevételi és a pénzforgalom befolyasolasa.

Még ma is meg lehet allapitani, hogy az iparosodas
Bajororszagban majdnem kizarolag csak a vasutvona-
laktol, pontosabban a palyaudvaroktdl jobbra és balra
5 km-es tavolsagban ment végbe. A tavolabbi terile-
tek %azdasagl és szocialis szerkezete — fu?(getlenul at-
tol, hogy torténelmileg a faluk, varosok, keriletek és
tartomanyok hatarai hogyan alakultak —, majdnem
véaltozatlan maradt. Uj kozlekedési utak nemcsak fej-
lesztési hatdsokat valthatnak ki a feltart terileteken,
hanem  Kilritési 6sztonzést s Megallapithatjuk,
hogy az Uj Gtvonalak hatasai valamely teriilet meglevé
struktarajara, lehetséges fejlédési folyamataira, kolt-
ség- és bevételalakulasara sokkal fontosabbak, mint
azok az elemek, amelyeket a hagyomanyos koltseg-
haszon elemzéseknél mérceként hasznaltak.

Mint minden prognoézisnal, abbol kell kiindul-
ni, hogy a piacgazdasaghan nem fedeznek fel
minden lehet6séget. Ugyanez érvényes az éalla-
mi tervezésekre is.

Bizonyos kozlekedési eszkozoknek ,,ex post” hatasat
megallapithatjuk ugyan, de tavlati prognozisnal csak
bizonyos vansmnuse?(gel mondhaté meg, milyen hata-
sok varhatok. Az a kerdés tovabbra is nyitva marad,
hogy ezek a hatdsok ebben vagy a kovetkez6 genera-
ciéban kovetkeznek-e be.

Mindenesetre kifejezetten hangsulyozni kell,
hogy ezeknek az Un. kdzvetett kdvetkezmény-
folyamatoknak a figyelmen kivil hagyasa a
kdltség-haszon elemzéseket hidnyossa teszi, és
igen gyakran kétséges eredményeket szolgal-
tat3L A koltség-haszon elemzések rendszerint a
nemzeti termékre vonatkoznak. A gazdasag- és
kézlekedéspolitika mas célfliggvényelemeit nem
veszik figyelembe, mint példaul a lehetéség sze-
rinti kis zajartalom és 6kolégiai rombolas, a le-
vegd@tisztasag kdvetelményét.

Annak érdekében, hogy a tervezések alapjaul
soktagl célrendszert vehessenek, az utobbi id6-
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ben egyre inkabb attérnek a tervezéseknél a
hasznalatiérték-elemzésre, illetve a koltség-ha-
tékonysag elemzésre.

Hasznalati-érték és koltség-hatékonysag
elemzések

A hasznalatiérték-elemzés® olyan modszer,
amely az adott alternativ cselekvési lehet6ségek
kozil azt valasztja ki, amely az 6sszgazdasagi
hasznot optimizalja. Dént6 a hasznéalatiérték-
elemzésben a célok megfogalmazasanal, hogy a
koltségek maguk is célfiggvényelemként szere-
pelnek, és nem mint a kdltség-haszon, de a kdlt-
séghatékonysag elemzéseknél is — ahol a kdlt-
ségeket a haszonnal allitjak szembe33,

A hasznéalatiérték-elemzés és a koltséghaté-
konysag elemzés formalis-racionalis koncepcion
nyugszik3. Mindkét mddszernél a felvet6dott
problematika azzal a tervezéssel szemben ta-
masztott kdvetelménnyel fiigg 6ssze, hogy végil
is politikai céldimenziokat is figyelembe vé-
gyen. Ezek bevonasa a dontési modellekbe azon-
ban messzemenden lehetetlenné teszi a pénzbeli
értékelést. A nem pénzbeli hatasok felvétele a
problematikdn egyaltalan nem koénnyit, az eg-
zakt szadmitasok nehézségei sokkal inkdbb az
el6térbe keril6 elméleti, kulondsen a meérés-
technikai sikra helyez6dnek at3.

Egy_ konkrét vizsgalat kezdetén keril rogzitésre a
donteési helyzet; utana kovetkezik a célok kivalasztasa,
amelyek a tervezett létesitmény sziikségességét Kife-
jezhetik. A relevans célkitlizések Kkivalasztasa egyel6re
a politikai elképzelésekhez igazodik. A celok gyakran
ﬁrogramszeru jellege miatt u%y kell Gket felosztani,

y gy akorlatllag, vagyis az elemzések szamara hasz-
na hatok legyenek.

Egy célcsoport rogzitése utan tisztazand6, hogy a
célok egymaéssal mllﬁen kapcsolatban allnak. A resz-
céloknak, amelyeknek a beruhazasnak meg kell felel-
nie, természetesen nem egyforma a jelentGségik; g%
peldaul egy Utépitesnél az alacsony létesitési koltsége
kevesbé fontosak, mint a lehet6 legnagyobb biztonsag
elérése. A célokat tehat sulyozni és ezt kovetGen rang-
sorolni kell. A célok sulyozasa akkor a dontéshozok
preferencia-struktirajat tukrozi. A preferencia-struk-
tirat a torvényhozas elGirhatja, illetve javasolhatja,
vagy személyes jellegl is lehet, amib6l a kozlekedesi
beruhazasok haszonértékelésének tobbé-kevésbé erds
szubjektivitasa adodik. A hasznalati-érték elemzés kri-
tikus vitadk targya. Alkalmazasanal Gjra és Ujra prob-
Iémat jelent, hasonléan mint az 6sszevont haszonfligg-
vényeknél, az 6sszgazdasagi haszon megallapitasa.

A koltség-hatékonysag elemzések eredetileg
abbol a problémabol fejlédtek ki, hogy védelmi-
politikai intézkedések tarsadalmi hasznat mone-
tarisan értékeljék, mivel az ilyen kozteljesitmé-
nyeknek nem létezik piaci ara.

Ezzel az elemz6 mddszerrel egy kozérdeki
terv koltségei pénzben keriilnek Kkifejezésre.
Ezen intézkedés hasznanak ,értékét” azonban
azzal a hatékonysaggal mérjik, amellyel az
adott cél teljesitéséhez hozzajarul.

A Koltség-hatékonysag elemzés tervezési lépései |é-
nyegeben hasonloak ‘a hasznalati-érték elemzés mod-
szeréhez. A dontési helzzet rogzitése és a célkatalogus
pontositasa utan kovetkezik a célok gyakorlati volta-

nak vizsgalata. Ehhez kapcsolddik a célok sulyozasa,
amely relativ jelent6ségiket hivatott kifejezni, mialtal
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a dontéshozo preferencia-struktaraja kerul kifejezésre.
A Kkoltségek korlatozasa nélkul a dontéshozoé azt a cse-
lekvési lehetGséget valasztja, amely az el6re megadott
célrendszerenek megfelelGen a legnagyobb hatékonysa-
got mutatja. Ha valamilyen koltségvetési korlatozas a
dontési (tartomanyt leszlkiti, azt a tervet valositjak
meg, amely a minimalis hatekonysag és koltségmini-
malizalas, illetve a koltségvetési korlatozasok és a ha-
tekonysag maximalasa altal meghatarozott hatarokon
beliil fekszik. Annak kovetkeztében, hogy a hatékony-
sagot és a koltségeket nem ugyanazzal az _egységgel
merik, nem lehet az intézkedések abszolUt el6nydsségét
eldénteni.

A leirt értékelési eljarasok nem alkalmasak
arra, hogy megallapitsak, mennyiben érdeme-
sek egyes Uj kdzlekedéstechnikai megoldasok a
tamogatasra.

Maér jo ideje azon vitdznak az NSZK-ban, ho-
gyan lehet a miszaki haladast a kodzlekedésben
gazdasagilag leirni és értékelni. Mig a termel6
gazdasagban, vagy a szolgéaltaté iparban példaul
elméletileg valamelyest sikerilt a mszaki ha-
ladadst meghatarozni, addig a kozlekedésgazda-
sdgban olyan sajatossdgok lépnek fel, ame-
lyeket elméletileg eddig nem sikerilt megolda-
ni. A kozlekedasiigy ezen sajatos tulajdonsagai-
nak a beruhazasi déntéseknél valo figyelembe-
vételét szolgalja egy mindségre orientalt érte-
kelési modszer.

Mar kifejtettiik a kdzlekedési rendszer kiilon-
leges alakitd erejét. Ennek az alakitd er6nek az
az alapja, hogy 6sszgazdasagi fejlédési folyama-
tok igen gyakran dont6en az egyes térségek ko-
zotti  kozlekedési teljesitmények minGségétdl
fuggnek.

Ha valamely térség egy vallalata, vagy ipara
egy mas térség konkurralo iparaval szemben fo-
lényben van, mert alacsonyabb koltségeket,
vagy jobb min6ségeket tud elérni, Ugy fontos
annak megvizsgalasa, hogy ez a folény mennyi-
ben tarthaté meg novekedd tavolsagok esetében.
Egyetlen arunak sem javul a mindsége a szalli-
tasok és atrakdsok soran, valamint az idéveszte-
ségek hatasara.

A problematikat legjobban azaltal vilagithat-
juk meg, ha meggondoljuk, hogyan alakulnanak
a versenyfeltételek, az eladasi lehetéségek, ha a
vallalatok kilénb6z6 koltségeinél és termékeik
kilonb6z8 min6ségénél a kozlekedési rendszert
az egész vilagon ,tokéletesnek” tételeznénk fel,
allami korlatozasok nélkil, és ha a vasarlok
csak a legolcs6bb és legjobb terméket vennék
meg. llyen optimalis kozlekedési rendszeren
olyan kozlekedési rendszert értiink, amelynek
minden mindségi ismérve optimalis és koltségei
nincsenek.

Egy ilyen optimalis kozlekedési rendszerben
minden minéségi vonatkozas — nagy teljesitd-
képesség, gyorsasag, biztonsag, kiszadmithatdsag,
hal6zatképz8 képesség — végtelen nagy értéket
venne fel, mikézben a koltségek nulla szinten
maradnédnak3r.

A kereseti oldal legfontosabb mindségi ismér-
vei a kdzlekedési rendszer jellemzdi: a teljesits-
képesség, a gyorsasag, a biztonsag, a kiszamit-
hat6sdg, a kényelmesség, a halézatképzd képes-
ség, a forgalmi kapcsolatok gyakorisdga3s Ezek
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ugyanazok az ismérvek, amelyeket a kdzlekedé-
si eszkdzdk szallitasi teljesitményeinek jellem-
z6iként elemeztink.

Ezeket, a kozlekedési teljesitmények iranti
kereslet oldalarol jelentkezd , kdvetelményeket
nevezzik affinitdsnak. Minden termék, minden
gazdasagi agazat mas kovetelményeket tdmaszt,
azért, hogy a szallitott javak a célallomasra ka-
rosodas nélkiil megérkezzenek, vagy hogy a ver-
senyfeltételeket biztositsa.

Alapjaban véve azt mondhatjuk, hogy egy
szallitds csak akkor jon létre, ha a minimalis
mindségi feltételek fennallanak. A szallitds nem
fizetédik ki, ha az aru mar azelétt megromlik,
miel6tt célhoz ér, vagy ha kés6n érkezik. Ezt a
keresletoldalrdl jelentkez6 kiisz6b6t a sziksé-
ges legkisebb affinitdsnak nevezzik39. Masrészt
létezik egy fels6 hatar.

Ezek az eszmefuttatdsok egyidejlileg mércéil
szolgalnak az 0j kozlekedéstechnikai megolda-
sok értékeléséhez.

Tagadhatatlan, hogy ezen a teriileten még
igen sok kutatast kell végezni. Mar az Gtpa-
lya-) koltségek Osszehasonlitasa is nagy nehéz-
ségeket jelentdo.

Minden torekvés ellenére a kozlekedéstudo-
manyi kutatdsok teriiletén tovdbbra is maradt
néhéany lényeges hianyossadg, nem utolsé sorban
a mindségi elemzés teriletén. Mindenekel6tt ér-
vényes ez az értékesség és affinitas szamszer(-
sitésére, az empirikus vizsgalatok teriiletére,
ahol jelent6s ©6konometriai, de mindenekel6tt
adattechnikai problémdak jelentkeztek. Az &ru-
forgalmi teljesitmények keresletének determi-
nans-elemzése kapcsan a kozeljovében ugyan
az els6 eredményekkel szamolhatunk, de specia-
lis tertleteken valé alkalmazdsuk tovabbi mé-
lyebb vizsgalatokat igényel. A jév6ére vonatko-
z6an a koOvetkezd, mindenekel8tt a mindség-
elemzésekkel kapcsolatos kutatdsi stlypontokat
lehet kiemelni:

1. Mérhet6ség — azonosithatdsag

Hany flggetlen mindségi dimenzidora van
szlikség a kozlekedési teljesitmények teljes le-
irasara, és ez milyen indikatorokkal lehetséges?

2. Transzformacios probléma

Milyen technoldgiai kapcsolatok allnak fenn
a kiilénb6z6 tulajdonsagok k6zott?

3. Helyettesitési probléma

Milyen gazdasagi kapcsolatok léteznek a kii-
16nb6z6 tulajdonsagok kdzott?

4. Az affinitdsok szamszer(sitése

Milyen kdvetelményeket tamasztanak a ki-
16nb6z6 gazdasagi agazatok a kozlekedési rend-
szer mindségi jellemzdivel szemben, és hogyan
lehet ezeket a kovetelményeket szamszer(si-
teni?
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Sandor Turba: The Long-Range Demand of Labour in the Field of Transport and Communication..........ccococeevrvvvecvrnreereneseennns
The dynamic development of Hungarian transport and communication has necessitated to elaborate the numerical
long-range plan of the professional and educational structure of labour. The study acquaints us with the starting data,
with the mechanism as well as with the contents of the plan and treats the conception and the most important tasks of the
policy of employment.

Dr. Zoltan Sztankéczy: The Evaluation of the Transport Space Structure of the Hungarian Railway Network........ccccccocovnvrinne.

In a previous article, the author has systematized and classified the focuses determining the space structure of the
Hungarian transport system. As a continuation, now, he gives an analysis and evaluation of the railway lines. He deals
with the flow of goods and passenger transports, with the load of the lines, with their national and regional importance,
with their classification as well as with the characteristics of the structure of the network.

Dr. Laszl6 Rozgonyi: New Solvings of the ROUNd TP BUSINESS  ....ccvcviueiiiieiisiisietesesestees ettt ese st e e s sns s s

One sphere of operational research work is the problem of the “travelling salesman”. The author gives the solution of the
problem in three stages by application of the method of added orders. Thereafter he illustrates the method also by means
of examples.

Dr. Jené Megyeri: The Role of More Advanced Kinematic Characteristics in the Geometrical Shaping Up of Sidings...............

Trains with high speed require tracks and sidings with proper geometric characteristics. As by increasing the radius of
the curve of the siding only small increase of the speed can be achieved the need of sides with more favourable geometric
characteristics comes up. The study proves the advantages of the cosinoidal transition curves in comparison to transition
curves with clothoid characteristics.

Lé&szl6 Mabuss: The Problems of Hungarian Leaf Spring Production ..ottt s

The article gives information on tests concerning a concrete lorry type (deflection, number of oscillations, bending stress
arising in the leaves) and makes suggestions for the better organization of Hungarian leafspring production to aid spare
pait supply.

International Review:

Dr. Fritz Voigt: New Trends of Scientific Transport Research in the Federal Republic of Germany.........ccccocececviviieinsccinccenene,
The author provides a comprehensive survey of the timely problems of transport policy which concern mainly the role
of railway and road transport, the new solutions in the field of transport technology, the mass transport and the traffic
of vehicles owned by individuals as well as the regional developments. Further, he gives information about the methods
used to judge the variants of solvings from the socio-economical point of view and about the main tasks of research work
in connection with qualitative analysis.
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Sandor Turba; Les besoins en main cToeuvre des communications et des télécommunications aux années qui vienment............. 241

Le développement dynamique des communications et des télécommunications en Hongrie a trouvé ndcessaire de pré-
parer le plan perspectif exprimé en chiffres de la structure de la formation professionnelle et de la qualification des mains
d’oeuvre. L’auteur de cette étude analyse les données fondamentales du plan, sa structure et son contenu. Ensuite il étudie
les conceptions politiques de I’'emploi des mains d‘oeuvre et les taches d’importance capitale a faire dans un proche avenir.

Dr, Zoltan Sztankéczy: L’analyse de la structure du champ des communications & desservir sur le réseau ferroviaire en Hongrie 248

Dans une de see études publiée il y a quelques années, Mauternla établi, systématisé, régié et classé les points déiinissant
la structure du champ des communications en Hongrie. Pour continuer ce travail, dans cette étude il analyse et évalue les
lignes de ehemin de fér. Le mérne auteur étudie les courants de transports des marchandises et des voyageurs, la charge
des lignes, leur role national et régional, leur classification tout en analysant les traits caractéristiques de la structure
du riseau.

259

Dr, Laszl6 Rozgonyi: Les résolutions nouvelles des taches a accomplir par «les travelling salesman »

L’une des taches des recherches d’opérations c’est le probléme des «travelling salesman » L’auteur de cette étude a résolu
le probléme du «travelling salesman »par la méthode de I’adjonction en faisant la politique des petita pas. Pour finir Mau-
teur fait connaitre cette méthode par d-js exemples & résoudre.

Dr. Jend Megyeri: L’importance des facteurs cinématiques d’orde supérieur & la formation géometrique des points d’évitement 270

L ’exploitation des trains K.grande vitesse exige la formation géométrique parfaite de la vole y compris les points d’évite-
ment aussi. Comnie pai* Paugmentation du rayon de la courbe d’évitement on ne peut accroitre la vitesse des trains que
d’une maniére minimum, c’est I’emploi du branchement en courbe de passage géometrique plus avantageux dont le
probleme s’est posé. Cette étude fait la preuve que I’emploi des courbes de passage géometriques « cosinus »est beaucoup
plus avantageux par rapport K la courbe passage «klotoid &>

Laszl6 Matuss: Les problémes de la fabrication du ressort de suspension dans NOIe PayS.....c.. coueveeeeeeeiereereeens o Freveiieeieiienas 276

L’auteur de cet article fait connaitre des épreuves faites dans un certain type de camions-automobiles (inclinaisons, nombre
d’oscillation, tension de flexion) et en mérne temps fait le propos de résoudre mieux en Hongrie la production des ressorts
de suspension qui apporté une grande aide & |’assortissement dee pieces de recharges.

Revue Internationale:

Dr. Fritz Voigt: Les nouveaux objectifs des recherches scientifiques des communications dans la République Fédérative
ATIBIMANGAE ..ttt ettt bttt b bbb s e et b bbb et e bbb b b £ b b e b eE e bbb e EeE 4 E b E b eE bbb e b4 b b A b4 £ e bbb e b e E b e e b e bbb bbbttt n e 279

L’auteur de cet article donne une vue d’ensemble d’une vaste étendue des problémes actuels de la politique de commu-
nications de nos jours. Il s’occupe avant tout du réle des communications ferroviaires et routieres, des résolutions moder-
nes techniques dans le domaine des communications, de la circulation des moyens de transport en masse et des vénicules
de particuliers et de I’évolution regionale. Pour finir il analyse les méthodes de I’évaluation sociale et économique des
poseibilités de la resolution de ce probléme. En mérne temps Tautenr souligne les taches de recherches d’importance capi-
tale qui soient reliées K I’analyse des qualités.
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Mércius 30.

Az Alaglt- és Mélyalapozasi Szakosztaly rendezésében
el6adas:

Helyben készilt colépék miszaki megoldasainak Gjabb
fejlodése

¢EFlQ)\e/\)/ezetest tartotta: DR. ROZSA LASZLO (UVA-
Eléado: ZORKOCZI ZOLTANNE (Tervezésfejlesztési
és Tipustervezl Intézet)

Felkért hozzaszolok:

G. VARGA MARTON (FTV) |

HORVATH JANOS (Fejér m. Epit6ip. V.)

Az utdbbi idében beérkezett munkabizottsagi
zardjelentések

1820. Elektromos és Diesel-lizem( emel6villas targon-
cak tipusismerete és biztonsagtechnikai oktatasi

Ve)z,e?(j HAIM GEZA (VOLAN 16. sz. V., Zala-
egerszeg)

1821. A’ helyszini vizsgalatok szerepe az atlagos geo-
technikai feladatok megoldasaban
Vezet6: DR. MARCZAL LASZLO (BME)

1822. A MAV Veszprémi Vontatasi Fénokségenel alkal-
mazott személyzetvezénylési modszer ismertetése
és értékelése ;

Vezet6: FARKAS LASZLO (MAV Vont. Fén.,
Veszprém)

1823. Az M47 sor. mozdony D3. jell vizsgalatdnak
id6aranyos haloterve 3
Vezet6:” FARKAS LASZLO (MAV Vont. Fén.,
Veszprém)

1824. A Postaigazgatosag forgalmi, ellen6rzési rendsze-
rének és modszerének problémai
Vezetd: DR. NEMETH BELA (Posta lg., Pécs)

1825. Széles nyomtavolsagu felépitmény fenntartasa
Vezet6: BATYIl FERENC (Palyafennt. Fén., Za-
hony)

1826. A motorok midszaki &llapotdnak meghatarozasa,
a meghatarozas kritériumanak a kivalasztasa
Vezet6: STEFAN GYORGY (Volan 3. sz. V. 1 sz.
U., Kazincbarcika)

1827. A rural halézatok megvaldsitasdnak elemzése és
g/azdasagl vizsgalata , . o .

ezet6: RUSZ OTTO (Postaigazgatdsag, Miskolc)

1828. Kazincbarcika helyi tomegkozlekedésének elem-
zése
\k/e|z§t6: KUBLIK FERENC (Volan 3. sz. V., Mis-

olc

1829. Utasaramlatok és utazasi igények, a személyszal-
litas bevételeinek es Onkoltsegének vizsgalata a
debreceni VasUtigazgatdsag, terdletén.

Vezetd: PAPP-KEREKES ISTVAN (Vasltigazga-
tésdg, Debrecen)

1830. DS—RECK = allvanyszerkezet Omniz kiszolgald-
%epes raktar a Landler Jend MAV Jarmdjavito

zemben
Vezetd: BUDAI BELA (Landler Jend MAV Jar-
mdjav. U., Budapest)

zerkesztésért felel6s : Dr. Czére Béla, Szerkesztéség
adja . Lapkiadé Vallalat, 1073 Budapest, Lenin korat 9—11. Telefon:

1831. Energia- és anyagtakarékossag
Vezeté: DR. PALOTAS LASZLO (BME ny. ta-
nara

1832. Iparl) manyagsszovetek alkalmazasa a MAV Pé-
csi lgazgatosaganal
Veze)to JUHASZ LAJOS (MAV Pécsi lgazgato-

a

1833. Allitdmi-kabelek szerelése Cellpack rendszer(
hldeggyantas kiontéssel
Vez)eto VARGA ANDRAS (MAV TBEF, Buda-
pest

1834. Forgovaz- és fédarab-tisztitds technoldgiai folya-
mata
Vezet6: NAGY JANOSNE (MAV Jarmijavité U.,
Szolnok

1835. Forgovaz- és tengelyhajtomi(-javitas technologiai
folyamata )
Vezetd: HORGOSI SZILVESZTER (MAV Jarmi-
jav. U., Szolnok)

1836. HajtomUJawtas technolggiai _folyamata
Vezet6: CSUKA BERNATNE (MAV Jarmijav. U.,
Szolnok)

1837. Villamos_forgdgép-javitd mihely kialakitasa
Vezetd: TOTH JANOS (MAV Jarmdjav. U., Szol-

nok)

1838. Lugos akkumulatorok vizsgalata, toltése és ta-
rolasa B ; .
Vezet6: HOCK ERNO (MAV Jarmdjav. U., Szol-
nok)

1839. Uzemi Ugyvitelgépesités, gépi adatfeldolgozas meg-
szervezése 3 .
Vezetd: GYORGY FERENC (MAV Jarm(jav. U.,
Szolnok)

1840. Kardanjavitas technoldgiai folyamata
Vezet6: HORGOSI SZILVESZTER (MAV Jarmi-
jav. U, Szolnok)

1841. Jarmaivek szétszerelése, fédarabok kiemelése. F§-
darabok kiszerelése, tlsztltasa
Vezet6: TOTH ANDRAS (MAV Jarmijav. U.,
Szolnok)

1842. Jarmuvek és forgovazak kilsé szallitasi Gtjanak
Vezets: BANCZIK MIHALY (MAV Jarmijav. U,,
Szolnok)

1843. Hidraulikus, mechanikus és segédhajtémuvek be-
]

Vezets: CSUKA BERNATNE (MAV Jarmiijav.
U., Szolnok)

1844, Kozpontl postazas és az irodahaz takaritasanak
megszervezése
Vezet6: GYORGY FERENC (MAV Jarmijav. U.,
Szolnok)

1845. Személykogsi ajtéinak zartciklusi javitasi terve
Vezet6: NEMETH SANDOR (MAV Jarmijav. U.,
Szolnok)

1846. Kerékparmegmunkalo midhely korszerdsitésének

 technolégiai elrendezési terve
Vezets: CSAK SANDOR (MAV Jarmdjav. U.,
Szolnok)

1847. Kozponti hékezel6 és szerszamjavito mdhely Ki-
dlelkitasd
Vezets: GYORGY FERENC (MAV Jarmdjav. U.,
Szolnok)

1848. Az Uzemi villamos kocsiemel6k javitdsanak f6-
technolégiaja és terhelési probaja
Vezets: SZABO IMRE (MAV Jarmdjav. U., Szol-
nok

1849. Pecg varos tomegkdzelekedésének értékelemzése
Vezet6: HORVATH JOZSEF (Volan 12. sz. V.
Pécs) . .

Sélymos Janos

. Budapest XIV., Majus 1. a4t 26. Telefon: 223-216. K i -
221-293. Levélcim: 1906, postafiok 223. Felel6s kiadd:

Siklési Norbert.
77.6. 8140 Révai Nyomda, Budapest V., Vadasz utca 16. F. v.: Betie Istvan
Terjeszti a Magyar Posta. El6fizethetd barmely postahlvatalnal a kézbesitéknél, a Posta hirlaptzleteiben és a Posta Kozponti Hir-
lap Irodanal (KHI, 1900 BudapestV., J6zsef nador tér 1) kozvetlenul vagy postautalvanyon valamint atutalassal a KW 215—96 162

enzforgalml_IJeIzoszamara El6fizetési ar:
URA” Konyv- és Hirlap Kul ereskedelmi Vallalat Budapest, Postaflok 149. H — 1389.
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