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A közlekedés és hírközlés távlati m unkaerő-szükséglete
TÚRBA SÁNDOR

BEVEZETÉS

A népgazdaság fejlesztésének intenzív szaka­
szában jellemző törekvés az élőm unka haté­
konyságának fokozása. Ezt indokolják a m unka­
erő viszonylag szűkös volta és a m unkaerővel 
szemben tám asztott fokozódó m inőségi követel­
mények. A m unkaerő-gazdálkodás szerepe — a 
korábbi években kialakult eszközcentrikus 
szem lélettel szemben — fokozatosan előtérbe 
került.

A közlekedéssel és hírközléssel szemben tá ­
masztott követelm ények a következő évtizedek­
ben fokozódnak. Ezért szükséges a m unkaerő­
szükséglet m ennyiségi és minőségi követelm é­
nyeinek elemző vizsgálata, a kielégítés lehető­
ségeinek m eghatározása.

A foglalkoztatott m unkaerő m ennyiségét és 
összetételét több tényező határozza meg. Ezek 
közül legfontosabbak a következők:

— a szállítási és hírközlési teljesítm ények 
várható  alakulása;

— a m űszaki fejlesztés ütem e és minősége;
— a m unka szervezettségének kialakult 

szintje;
— a közlekedési m unkam egosztás változásai 

stb.
Figyelemm el a felsorolt tényezőkre, kidolgo­

zásra k erü lt a közlekedésben és hírközlésben 
foglalkoztatottak hosszú távú szakmai és iskolá­
zottsági struk tú rá jának  számszerű terve.

A hosszú távú  terv  kidolgozásának és gyakor­
lati m egvalósításának rendkívüli jelentőségét az 
adja, hogy törekszik a m unkerő-gazdálkodás ha­
tékonyságának fokozására, keresi az optimális 
megfelelést a közlekedés és hírközlés m inden­
kori tárgyi s truk tú rá ja  és a m unkaerő-stuktúra  
között.

A távlati szakmai és iskolázottsági s tru k tú ra ­

terv  tartalm azza —  általában ötéves tervperió ­
dusonként — a teljes utánpótlási szükségletet 
és ennek alap ján  az oktatási és szakmai képzés 
igényeit, pon tosabban : az oktatás és a szakkép­
zés összehangolására vonatkozó elképzeléseket.

A távlati m unkaerő -struk tú ra  terv  b em u ta tja  
a közlekedés és hírközlés m unkaerő-állom ányá­
nak várható alakulását az ezredfordulóig, az 
elemzés főbb m egállapításait, a kutatások e red ­
m ényeit és a megalapozó számításokat.

A m unkaerő-igény m inél pontosabb — egy­
részt a táv lati népgazdasági tervvel, m ásrészt a 
közlekedés és hírközlés hosszú távú  fejlesztési 
koncepciójával konzisztens — a foglalkoztatási 
egyensúlyi közelítő tervének  kidolgozása és 
végrehajtása az in tenzív  gazdaságfejlesztés 
alapvető követelm énye.

A m unkaerő irán ti érdeklődés az egész v ilá­
gon fokozatosan élénkül. Ez összefügg a m unka­
erő m egváltozott szerepével a term elésben, a  
társadalom ban. A fejlődés folyam án a m unka­
erő új, m inőségi sajátosságai kerülnek előtérbe. 
A gazdasági növekedés a gazdasági rendszer 
belső szerkezetében végbem enő állandó változá­
sokkal jár. E változások új követelm ényeket 
(fokozottabb alkalmazkodási, tanulási készség, 
konvertálhatóság stb.) tám asztanak a m unka­
erővel szemben, s különböző új hatásokat (a f i­
zikai igénybevétel csökkenése, az idegi-pszichés 
terhelés növekedése) idéznek elő.

A közlekedés és hírközlés táv lati m unkaerő­
struk tú ra  terv  kidolgozása része a népgazdaság 
hosszú távú  tervezési m unkájának. Ennek hang- 
súlyozása azért fontos, m ert a m unkaerő -struk ­
tú ra  tervben  m eghatározott — a term elési, szál­
lítási feladatokhoz igazodó — m unkaerő m egfe­
lelő színvonalon való biztosítása csak az ok tatás- 
politikával összhangban lehetséges. Ebből az is 
következik — figyelem be véve az átképzési, v a ­
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lam in t a képzési idő viszonylagos hosszú voltát 
— , hogy a táv lati m unkaerő -s truk tú ra  tervben  
megfogalmazott igények  teljes k ielég ítése csak 
a táv lati tervidőszak végére várható. Az ú j m un­
kaerők  felvételénél is az optimális m unkaerő ­
szerkezet k ia lak ítására  kell törekedni. E nnek  le­
hetőségei azonban korlátozottak, különösen 
azokban a m unkakörökben, ahol a m unkaerő- 
mozgás nem elég rugalm as.

A  gyakorlatban á lta lában  nehezen b iztosítha­
tó  a képzettség és a  m unkahelyi követelm ények 
összhangja. Ennek fő oka, hogy az egyének  é r­
deklődése eltérő, azonban  ugyanekkor elő kell 
segíteni a tehetségek  kibontakoztatását, am i a 
speciális igényű képzésben nehezen b iztosítha­
tó. A vállalati m űködés során a m unkaerőh iány  
je len ti a legnagyobb problém át.

A  vázoltakból k itűn ik , hogy az optim ális 
m unkaerő -struk tú ra  kialakítása csak tendencia­
k é n t fogható fel. A  m unkaerő -struk tú ra  akkor 
é ri el vagy közelíti m eg legjobban az optim ális 
állapotot, amikor m ennyiségi és m inőségi oldal­
ró l egyaránt m egfelel a m indenkori szállítási­
hírközlési te ljesítm ények  által m egszabott kö­
vetelm ényeknek.

A jelenlegi m unkaerő -struk tú ra  fokozatos á t­
alakítása egyrészt a meglevő m unkaerő  átkép­
zésével, m ásrészt —  döntően — a  fiatal, új 
m unkába lépők m egfelelő oktatásával, képzésé­
vel történhet. E zért elengedhetetlenül szüksé­
ges az oktatáspolitika tudatos, célszerű o rien tá­
lása. Ez egyik ú tja  az inkongruencia m egszünte­
tésének, vagy legalábbis nagyarányú csökken­
tésének.

A közlekedés és hírközlés távlati m unkaerő ­
s tru k tú ra  tervének összeállításánál figyelem m el 
k e lle tt lenni az ágazati sajátosságokra, illetve 
a népgazdaság m ás ágaihoz v iszonyíto tt hely­
zetükre.

Több oldalú elem zés alapján m egállapítható , 
hogy a közlekedésben és hírközlésben végzett 
m unka  presztízse m egváltozott. A  m unkaerő- 
h iány, a népgazdasági szinten m eglehetősen k i­
egyenlített keresetek , a m unkakörülm ények 
nagym értékben m otiválják  a m unkahely  válasz­
tást, a  m unkahelyhez való ragaszkodást. A m un­
kakörülm ények jav ítá sa  különböző szociálpoli­
tik a i intézkedések fokozottabb alkalm azásával 
és néhány vonzó tényező  erősítésével érhető  el 
(pl. a MÁV és a P o sta  elavult, esztétikailag  nem  
m egfelelő egyen ruhá ja  helyett tetszetősebb 
egyenruha rendszeresítése stb.).

A  közlekedés és hírközlés te rü le tén  álta láno­
san  jellemző a m unkaerőhiány, azonban ennek 
ellenére több m unkakörben  is tapaszta lható  a 
létszámfelesleg. Ez a  m unkahely -struk tú ra  és a 
m unkaerő -struk tú ra  ellentm ondását jelen ti. A 
rendszeresített m unkahelyek  száma egyes tevé­
kenységi terü leteken  m eghaladja a dolgozó lé t­
szám ot. Az ilyen m unkahelyek betö ltése  vagy 
felszám  olása je len ten é  a két s tru k tú ra  e ltérésé­
nek  csökkentését. Z avarólag hat a h e ly ze t m eg­
ítélésében, hogy a  m egvalósított beruházások  el­
len é re  is még tapasztalható ellentm ondás, 
aránytalanság, am elynek  egyrészt az az oka,

hogy a nagy term elékenységű berendezések ki- 
használtsági foka nem  éri el a kívánatos szintet, 
m ásrészt több m unkahelyet nem lehet több m ű­
szakban üzem eltetni, a m unkaerőhiány m iatt. 
A m unkaerő -struk tú ra  tervezés jelenleg nem 
oldja meg, de felveti a m unkaerő átcsoportosí­
tásának szükségességét is.

A MUNKAERŐ-STRUKTŰRA TERV 
KIINDULÓ ADATAI

A m unkaerő -struk tú ra  terv  kidolgozásának 
kiindulási a lap ja  a közlekedés és hírközlés hosz- 
szútávú (1975— 1990) fejlesztési koncepciója.

Az elő irányzott teljesítm énynövekedések a 
következők:

a közhasználatú áruszállításban 97%,
a közhasználatú szem élyszállításban 23%,
a a hírközlésben 100%.
A szállítási teljesítm ények a jelenlegitől el­

térő ágazati m unkam egosztás m ellett jönnek 
létre. Az egyes közlekedési ágazatok részaránya 
a közhasználatú szállításokból várhatóan az 1. 
táblázat szerin t alakul.

1. tá b lá z a t

M egnevezés Á tkm U task m
1975 1990 1975 1990

V asú ti közlekedés 58,2 53,0 40,0 31,6
K özúti köz lekedés 11,6 12,2 43,4 48,0
Vízi köz lekedés 12,5 21,1

A táv lati tervidőszakban a szállítási és hírköz­
lési teljesítm ények növekedése és s truk tú ravá l­
tozása m elle tt kiem elkedő jelentőségűek azok a 
minőségi változások, am elyek az üzem eltetett 
berendezések korszerűségében, a szolgáltatások 
színvonalának em elkedésében fejeződnek ki.

A fejlesztési célkitűzések figyelembe veszik 
—- a  gazdaságos energiafelhasználásra való fi­
gyelem m el — a korszerűbb technikai elemek 
nagyobb a rányú  alkalmazását. Ezt a  színvonal­
változást a  technikai felszereltség emelkedése 
jellemzi, am it az egy főre jutó eszközérték je­
lentős m értékű  növekedése fejez ki. E m utató 
az 1975. évi 0,9 m Ft/fő-rő l az 1990. évre 1,5 m Ft/ 
fő-re em elkedik.

A technikai felszereltség változása lehetővé 
teszi a te ljesítm ények vázolt növekedését, jelen­
tős szolgáltatási színvonalem elkedés m ellett.

A növekvő technikai felszereltség és a telje­
sítm ények elő irányzott felfutása behatáro lja  a 
létszám  nagyságát és szerkezetét. K iem elkedően 
fontos a term elékenységnek a tervidőszak alatti 
változása. A  term elékenység ötéves tervperió- 
dusonkénti 16— 18%-os emelkedésével számo­
lunk.

A hazai adatok elemzésénél figyelem be kel­
le tt vennünk  a  nemzetközi tapasztalatokat is. 
A nem zetközi összehasonlítások szerint, amíg a 
fe jle tt tőkés országokban a szállításban és h ír­
közlésben foglalkoztatottak száma m érsékelten 
emelkedő, addig a szocialista országokban — így
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hazánkban is — a foglalkoztatottak száma és 
aránya erőteljesen emelkedő tendenciájú. Az 
erőteljesebb létszámemelkedés az in frastruk tu ­
rális fejlettség alacsonyabb színvonalával és a 
tömegközlekedés nagyobb szerepével m agyaráz­
ható.

A MUNKAERŐ-STRUKTÚRA TERV 
SZERKEZETE ÉS TARTALMA

A m unkaerő-struktúra tervben  előirányzott 
létszám m ennyiségileg és szerkezetileg is eltér a 
korábbi számításoktól. Ennek fő oka a hosszú 
távú terv  fejlesztési és teljesítm ényi előírásai­
nak módosulása. Lényeges változásokat okozott 
a teljesítm ények növekedése, valam int a fe j­
lesztési irányok (pl. villamosítás) és arányok 
változása.

A közlekedés és hírközlés m unkaerő -struk tú ­
ra  terve m etodikailag a m ikro- és m akroökonó- 
miai módszerek szintetizálását jelenti. Módszer­
tanilag új az utánpótlás tervezése, ami lehetővé 
teszi, hogy az érin tett, m unkaerőt „kibocsátó” 
tárcák (az O ktatásügyi és a  M unkaügyi Minisz­
térium ) az ágazat távlati igényeinek ism ereté­
ben dolgozzák ki képzési program jaikat.

A m obilitás (más ágazatból átlépők, egyebek) 
szám adatai az átképzésre utalnak, és egyértel­
m űen m egjelölik az ezen a címen szükséges 
képzés létszám igényét. A m obilitás term észete­
sen nem jelen ti a  teljes átképzést, még kevésbé 
a képzést. A képzési igényt az új belépések és a 
képzés mobilitási veszteségei alapján lehet meg­
határozni.

Eddig még nem  sikerült megfelelő m ódszere­
ket kialakítani a m unkaerő-ellátottság pontos 
mérésére. A teljesítm énykövetelm ény rendsze­
rekkel kapcsolatos eddigi vizsgálataink szerint 
a m unkaerő-felesleg 5—20% között ingadozik. 
A m unkaerő-felesleg túlnyom órészt a m unka­
idő nem megfelelő kihasználásából adódik, te­
hát viszonylagos. A relatív létszám -m egtakarí­
tás, illetve a létszámfelesleg felszám olása csak a 
m unkaszervezés korszerűsítésével és színvona­
lának növelésével lehetséges. E zért a m unka­
erő -struk tú ra  tervezés és a m unkaszervezés kö­
zötti kapcsolat további erősítésére van szükség.

A m unkakör és a képzettség közötti kapcso­
lato t kifejező kongruencia-vizsgálatok szerint a 
közlekedésben és hírközlésben dolgozók inkong­
ruenciája jelentősen m eghaladja a  népgazdasági 
átlagot (2. táblázat).

A nagym érvű inkongruencia csökkentése, il­
letve fokozatos m egszüntetése nagy feladatokat 
ró a szervezés és az oktatás te rén  a vállalatokra 
és az irányító, közreműködő szervekre egyaránt. 
Az inkongruencia m értéke nem csak az oktatás 
ú tján  m érsékelhető, hanem a m unkaerő ésszerű 
felhasználása, esetleg átcsoportosítása révén is.

Az inkongruencia felszámolása gazdasági kér­
dés is, m inthogy gátolja a hatékonyság nagyobb 
arányú növelését. Ezért különösen fontos a kép­
zettségi szintek szerinti elhatárolás a forgalmi 
és műszaki irányító  m unkakörökben. E tém ában

2. táblázat

Megnevezés
A képzettség és a munkakör

teljesen egyezik nem vagy csak 
részben egyezik

népgazd.
átlag

közi. 
és hír­
közlés

népgazd.
átlag

közi. 
és hír­
közlés

Felsőfokú 88,0 75,3 12,0 24,7
képzettség

Középfokú
képzettség

Felső-
80,2 67,9 19,8 32,1

és középfokú 
képzettség 83,6 69,9 16,4 30,1

még nem  alakult ki egységes állásfoglalás, fő­
ként a ru tinm unka  és az önálló szellemi m unka, 
valam int a képzettségi szint összefüggésének 
kérdésében. Az egyik álláspont szerint azokban 
a m unkakörökben, am elyekre a ru tin fe ladatok  
jellemzőek, a  m agasabb’ kvalifikáltság h á trá ­
nyos, m ert a dolgozót nem elégíti ki a m unkája, 
ami fásultságot okoz és felelőtlenségre vezet. 
A másik nézet szerint a m agasabb képzettségű 
dolgozó a ru tinm unkát is nagyobb hatékonyság­
gal tud ja  ellátni, tehát a túlképzés előnyös.

A M UNKAERŐ-SZERKEZET ALAKULÁSA 
A TÁVLATI TERVIDŐSZAKBAN

A távlati tervidőszak során 1991-ig, illetve az 
ezredfordulóig a m unkaerő szerkezetének m ó­
dosulásával kell számolni. A jelentősebb vá lto ­
zások:

— a fizikai és nem fizikai létszám  a ránya  el­
tolódik a nem  fizikai fe lé ;

— a felsőfokú végzettségűek aránya em elke­
dik;

— az alacsony képzettségű dolgozók a rán y a  
csökken.

A nem  fizikai állom ány m ennyiségében és 
részarányában is emelkedő tendenciájú. A nem  
fizikai állom ány aránynövekedési tendenciája  
szoros kapcsolatban van a technikai haladással. 
Az autom atizálás, a szám ítástechnika e lte rjedé­
se, a magas színvonalú szervezettség a nem  f i­
zikai létszám ra növelő, a fizikai létszám ra csök­
kentő h a tás t gyakorol. A nem  fizikai létszám  
aránya az összlétszámból az

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

A nem fizikai állományon belül szám ottevően 
emelkedik a m űszaki állom ányúak száma és a rá ­
nya, míg a többi állom ánycsoportra (gazdasági, 
ügyviteli stb.) a stagnálás jellemző. A nem  fi­
zikai állom ányon belül a m űszakiak aránya az

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

Az iskolázottsági s tru k tú ra  a felsőfokú vég­
zettségűek irányába tolódik el. A nem  fizikai
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1. á b ra . A  100 egyetem i v é g z e tts é g ű re  ju tó  n em  f iz ik a i  á llo ­
m á n y ú a k  szám ának a la k u lá s a  a z  1976., 1991. és 2001. évben

létszám on belül szám ottevően  em elkedik a fel­
sőfokú végzettségűek, csökken a képzettséggel 
nem  rendelkezők szám a és aránya. A felsőfokú 
végzettségűek aránya  a  nem  fizikai létszám on 
belül az

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

Jó l jellemzi ezt a tendenc iá t a 100 egyetem et 
végzettre  jutó egyéb, n e m  fizikai állom ányúak 
szám ának alakulása (1. ábra).

Az egyetemi végzettségűek  kedvezőbb, a je ­
lenleginél nagyobb részaránya a hatékonyság 
növekedését kell, hogy  eredményezze. F igye­
lem be véve a tudom ányos-technikai forradalom  
várható  változásait, v á rh a tó , hogy 1986— 1991-ig 
nagyjából kialakulnak a  kívánatos lé tszám ará­
nyok, és az ezredfordulóig lényegesebb módo­
sulások m ár nem következnek  be.

A fizikai állom ányon beül a s tru k tú rav á lto ­
zást —  elsősorban a  szakm unkások szám ának 
és arányának nagym érvű  emelkedését —  a  tech­
n ikai fejlődés várható  roham os növekedése in­
dokolja. A távlati terv időszak  során fokozatosan 
nő az ágazatok igénye a szakmunkások, főként 
a m agasan képzett, kvalifikált szakm unkások 
irán t, akik képesek az egyre  bonyolultabbá váló 
gépek, egységek kezelésére, javítására. A  se­
gédm unkások szám ának  csökkentését a nehéz 
fizikai munkák v á rh a tó  folyamatos csökkenése, 
illetve gépesítése — ezen  belül elsősorban a ra ­
kodásgépesítés — tesz i lehetővé.

A fizikai létszám m al kapcsolatban több  olyan 
kérdés is felmerül, am elyeknek  m egoldása elke­
rü lhetetlen ; esetleges elodázásuk zavarokat 
okozhat. Ilyenek p é ld á u l:

— több szakma á tfogó  ism eretének szüksé­
gessége;

— a  nők fokozottab m unkábaállítása;
—  a pályaalkalm asság növelése, kedvezőbb 

ergonómiai fe lté te le k  m egterem tésével;

1976 1991 2001

ШППШ У7Ш  I I
Szakmunkás Betanított munkás Segédmunkás

2. á b ra . A fiz ikai á llo m á n y  szakk ép ze ttség  sz e rin ti m egosz­
lása  az 1976., 1991. és 2001. évben

— a szakképzetlen m unkaerő hiánya, az á lta­
lános társadalm i igényként jelentkező 
képzés m iatt;

— a foglalkoztatási korhatárok felülvizsgála­
ta, különösen a szükséges dolgozók meg­
szerzése érdekében;

— a fizikai m unka nagyobb megbecsülése, az 
íróasztal presztízsének — különösen a ru ­
tinm unka ma is indokolatlan presztízsének 
— csökkentése.

Az összlétszámon belül a fizikai állom ányúak 
létszám a csökken, am it a szakm unkások lét 
szám arányának növekedése, de a betan íto tt és 
segédm unkások létszám arányának nagyobb ará­
nyú csökkenése eredm ényez. Ezt a 2. ábra szem­
lélteti.

A vasúti közlekedésben  az ezredfordulóig to­
vább folytatódik az 1965-ben m egkezdődött lé t­
számcsökkenési tendencia. Az ágazat m unkaerő­
s tru k tú ra  tervében is érvényesül a létszámösz- 
szetétel fokozatos eltolódása a kvalifikáltabb 
m unkaerő  felé. E zért évről évre több felsőfokú 
végzettségű szakem berre — elsősorban műszaki 
végzettségűekre — lesz szükség; em ellett a kö­
zépfokú végzettségűek száma és aránya is emel­
kedik. A fizikai állom ányon belül a szakm unká­
sok szám ának és a rányának  növekedését a vasút 
rekonstrukciója és további m űszaki fejlesztése 
indokolja.

A jelenlegi elképzelések szerint általánossá 
válik  a pályaépítés és -fenn tartás terü letén  a fi­
zikai dolgozók szakm unkás képesítése.

A segédm unkások szám a és részaránya foko­
zatosan csökken.

A hírközlés m unkaerő-állom ányának várható 
alakulását jelentősen befolyásolják az ágazat 
jellem zői: a viszonylag magas iskolázottsági 
szint, a részm unkaidősök nagy szám ban való 
foglalkoztatása, a női dolgozók magas aránya 
stb.

A tervidőszak során, az ös'szlétszám jelentős 
növekedése m ellett, az átlagosnál nagyobb m ér­
tékben  nő a nem  fizikai állom ányú létszám. 
A nem  fizikai állom ánycsoporton belül dinam i­
kusan  em elkedik a m űszakiak — s ezen belül 
elsősorban a felsőfokú végzettségűek —  száma.

A középfokú végzettségűek közül a m ű­
szakiak száma csak jelentéktelen  m értékben, 
míg a speciális közlekedési, postai szakem berek 
szám a nagym értékben  nő. Ezzel egyidejűleg a 
nem  fizikai állom ányba tartozó, középfokúnál 
alacsonyabb végzettségűek szám ának jelentős 
csökkenése várható.
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A szellemi-fizikai arányváltozás m ellett a fi­
zikai m unkakörben foglalkoztatottak számának 
növekedése következik be. Ezen belül az átla­
gost lényegesen meghaladó a betan íto tt m unká­
sok létszámnövekedése. A szakm unkások szá­
m ának kisebb m érvű növekedésével, míg a se­
gédm unkások számának és arányának  csökke­
nésével számolunk.

A közúti közlekedés m unkaerő-állom ányának 
és m unkaerő-struktúrájának  alakulását a Volán 
Tröszt reprezentálja. A távlati tervidőszak során 
a Volán Trösztnél — m iként az egész ágazatban 
— további jelentős létszám növekedési tendencia 
érvényesül. Em ellett azonban a szellemi-fizikai 
arány az ezredfordulóra várhatóan  az 1991. évi­
hez hasonlóan alakul.

A nem fizikai állományon belül a felsőfokú 
végzettséggel rendelkezők szám ának és részará­
nyának további, fokozatos és nagym érvű emel­
kedése várható, ami a középfokú végzettségűek 
kisebb m érvű, de jelentős növekedésével és az 
egyéb végzettségűek szám ának és részarányá­
nak csökkenésével já r együtt. A fizikai állo­
m ánycsoport valam ennyi foglalkozási csoportjá­
ban további létszámnövekedés várható, de a 
szakm unkások részarányának növekedését a be­
taníto tt m unkások részarányának stagnálása és 
a segédm unkások részarányának csökkenése kí­
séri. Az ágazatban a későbbiek során is döntő 
fontosságú a gépjárm űvezetői létszám  biztosí­
tása.

A munkaerőmozgás tervezésénél feltétlenül 
figyelembe kellett venni, hogy a rendelkezésre 
álló m unkaerőforrások beszűkülése kényszerítő 
erővel tesz szükségessé olyan intézkedéseket, 
am elyek a kilépők arányának csökkenését ered­
ményezik. Em ellett egyre nagyobb szerepet kap 
a belső átképzés, illetve továbbképzés, ami el­
sősorban a speciális szaktanfolyam ok körének 
kiterjesztésében, a forgalmi és m űszaki tiszt­
képzés továbbfejlesztésében, a  gépjárm űvezetők 
szakmai színvonalának em elésében ju t kifeje­
zésre.

A közlekedés és hírközlés egyéb  (eddig nem  
vizsgált, nem  kiemelt) területein  a tervidőszak 
során, 1991-ig, a létszám kism érvű növekedése, 
m ajd stagnálása várható. I tt  is érvényesül a 
szellemi-fizikai arányváltozás és az ágazati össz- 
létszám alakulásához hasonlóan, a  nem  fizikaiak 
dinam ikus — ezen belül elsősorban a műszakiak 
kiemelkedő — létszámnövekedése. A fizikai ál­
lom ánycsoporton belül is az általános tendencia 
érvényesül, am i a szak- és be tan íto tt munkások 
létszám ának növekedésében és a segédm unká­
sok szám ának és arányának erőteljes csökkené­
sében fejeződik ki.

A FOGLALKOZTATÁSPOLITIKAI 
KONCEPCIÓ

A szállítás és hírközlés hosszú távú  tervében 
elhatározott, a fejlesztési célkitűzésekhez igazo­
dó távlati m unkaerő-struktúra te rv  végrehajtá­
sa csak a foglalkoztatáspolitikai és oktatáspoli­

tikai feladatok egyidejű m egoldása m ellett b iz­
tosítható.

Az előzőekben felvázolt, várható, illetve te r ­
vezett változásokból kitűnik, hogy a foglalkoz­
tatáspolitikai feladatokat is ezek a célkitűzések 
determ inálják. Ez alapvetően két fő fe ladat 
m egoldására irán y u l:

— a létszám  m ennyiségi növelése;
— a tárgy i struktúrához igazodó, optim ális 

m unkaerő-struk túra  kialakítása.
Az első feladat végrehajtása viszonylag egy­

szerűbbnek tűnik, m ert a közlekedésben és h ír ­
közlésben foglalkoztatott ak tív  keresők szám a 
1970— 1990 között 50—60 ezer fővel em elkedik, 
ami 16— 20% -os növekedésnek felel meg. Ezen 
felül kell biztosítani még bizonyos létszám több­
letet, m inthogy a népgazdaságban általában  a  
munkaerőik gazdaságilag aktív , term elésben e l­
tö ltö tt m unkaideje átlagosan 40 év, azonban a 
közlekedésben és hírközlésben ennél kevesebb. 
Ez részint egyes m unkakörök (pl. m ozdonyveze­
tők, gépjárm űvezetők stb.) betöltésének m egha­
tározott életkorhoz való kötéséből, részint bizo­
nyos m unkakörökben a nyugd íjko rha tá r-ked­
vezményből adódik. Ez term észetesen m egnö­
veli a létszám igényt, am it a táv lati tervekben  
feltétlenül szám ításba kell venni.

A szakem berek körében közism ert, és a k ü ­
lönböző kutatások, előrebecslések által a lá tá ­
m asztott az az elképzelés, am ely szerint a jövő­
ben a  népgazdaságban foglalkoztatottak szám á­
nak csak viszonylag kis m érvű  em elkedésével 
szám olhatunk.

A közlekedésben és hírközlésben a táv la ti 
tervidőszak során a m unkaerő-állom ány vázolt 
növekedése egyrészt új m unkaerők m unkába- 
állításával, m ásrészt — és nagyobb részt — a 
népgazdasági ágak közötti m unkaerő-m obilitás 
kapcsán valósulhat meg.

A közlekedés és hírközlés a  hosszú távú te rv ­
időszakban — legerőteljesebben a közúti köz­
lekedés te rü le tén  — m int m unkaerő-,,felvevő” 
jelentkezik. Em ellett azonban figyelem be kell 
venni, hogy a vasúti ágazat létszám a fokozato­
san csökken, s így e te rü leten  a kívánatos m u n ­
kaerő -struk tú ra  kialakítása nehezebb feladat, 
m int a többi — létszám növekedéssel számoló —  
ágazatnál. Ezért i tt  nagyobb szerepet kap a b e l­
ső átképzés és továbbképzés.

A közúti közlekedés várható  dinam ikus fe jlő ­
dése jelentős létszám növekedéssel jár. A sz ű ­
külő m unkaerőforrások ezért szükségszerűen 
felvetik a különböző terü leteken  felszabaduló 
m unkaerő tárcán  belüli, tudatos átcsoportosítá­
sát, átképzését, ennek érdekében  az ágazatközi 
koordinációt.

A szükséges többletlétszám  megszerzése m el­
lett vizsgálni kell a helyes m unkaerő-szerkezet, 
a kívánatos m unkaerő -struk tú ra  k ialakításának 
előfeltételeit is.

Az optim ális vagy ahhoz közelítő m unkaerő­
struk tú ra  k ialakítása csak fokozatosan oldható 
meg. A jelenlegi m unkaerő -struk tú ra  fokozatos 
átalakítása egyrészt a meglevő m unkaerők á t­
képzésével, m ásrészt — döntően — a fiatal, ú j
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m unkába lépők m egfelelő átképzésével, ok tatá­
sával történhet. Ezért e lengedhetetlenül szüksé­
ges az oktatáspolitikai koncepció olyan tudatos 
orientálása, melynek so rá n  lehetővé válik  az 
ágazati igények fokozott, m inden irán y ú  kielé­
gítése. Ez azt jelenti, hogy  az igények kielégí­
tése csak úgy tek in th e tő  teljesnek, h a  az az 
egyes ágazatok (vasút, közút, posta stb.) á lta l t á ­
m aszto tt követelm ényeknek is megfelel. Ez biz­
tosítja, hogy m egszűnjék vagy jelentősen csök­
ken jen  a m unkahelyek szakem ber-igénye és a 
m unkaerő-állom ány je len leg i szerkezete között 
m eglevő inkongruencia.

A foglalkoztatáspolitika m egvalósításához el­
engedhetetlenül szükséges:

1. az ágazatokban dolgozók általános m űvelt­
ségi és szakmai képzettség i színvonalának eme­
lése, főként a képzetlen, m unkaerők —  az álta­
lános iskolát nem v ég ze ttek  — arányának  csök­
kentése útján. Lényeges továbbá a különböző 
szintű szakem berekkel szem ben tám aszto tt igé­
nyek, az  iskolai ok tatási rendszer és a tan fo lya­
mi ok tatás egymást kiegészítő követelm ényei­
nek meghatározása. A z iskolai és tanfolyam i 
képzés együttes, de összehangoltabb fe n n ta rtá ­
sára továbbra is szükség van, m indkettő korsze­
rűbbé tétele m ellett;

2. a technikai sz ínvonal rohamos fejlődése, 
állandó növekedése m ia tt  az oktatás ko rszerű ­
sítése, a munkaerővel szem ben tám aszto tt köve­
telm ényeknek az ado tt technikához való folya­
m atos igazítása. Az ágazatok  szem pontjából a 
jelenlegi iskolarendszer nem  előnyös: ennek  oka 
főként abban keresendő, hogy ma m ár 14 éves 
korban, az általános isk o la  elvégzése u tá n  — a 
továbbképzés keretében  — m egtörténik a fia­
talság szakmai elosztása. Célszerűbb és az ága­
zatok szempontjából előnyösebb lenne a  meg­
em elt szintű, általános jellegű képzés beveze­
tése;

3. annak  elérése, h o g y  a  végzett szakem berek 
szakm ai felkészültsége és gyakorlata lehetővé 
tegye az adott m unkakörben  való á lta lános jel­
legű eligazodást. E nnek  érdekében a  táv la ti cél­
k itűzések figyelem bevételével is hatékonyabb 
volna a közép- és fe lső fokú  képzésben az álta lá­
nos közlekedési je lleg ű  képzés k iterjesztése, 
am it egy m inisztériumi hatáskörbe tartozó  spe­
ciális szakágazati továbbképzés egészítene ki. 
Az egyetem , illetve a  fő iskola elvégzése u tán  — 
a leendő szakem bereknek — az egyes ágazatok 
sajátosságait figyelem be vevő, speciális tovább­
képzéseket kell ta r tan i.

A felsőfokú oklevéllel rendelkezők vizsgához 
kötött, rövid szaktanfolyam okat végeznének és 
szakm ai képesítést nyernének . Az ágazatok az 
ilyen jellegű továbbképzések tapasztalataival 
m ár rendelkeznek, és ezek  gyakorlatban alkal­
m azott formái is k ia lak u ltn ak  tekinthetők.

A közlekedés és h írköz lés  speciális jellege — 
az oktatási rendszer bárm ilyen  m ódosítása ese­
tén  is —  megkívánja a  sajátos igényeket figye­
lem be vevő szakágazati tanfolyam i oktatás, kép­
zés, tovább- és á tképzés fenntartását, esetleg 
bővítését;

4. a m érnöki-üzem m érnöki (és egyéb hasonló 
jellegű) m unkakörök elhatárolása, am it a m un­
kaerő  hatékony foglalkoztatása is megkíván. 
E nnek alapján lehetővé válik a felsőfokú kép­
zésben a szakmai általános jellegű követelm é­
nyekhez való fokozottabb igazodás. A gyakor­
la tban  a  főiskolai képzettség a legtöbb forga­
lom - és term elésirányító , ügyintéző m unkakör­
ben elegendőnek bizonyul. Ugyanakkor az egye­
tem i végzettségű dolgozók jelentős részét nem 
elégíti k i e m unkaterü letek  szakmai színvonal­
beli igénye, ami számos problém a forrása;

5. a szakm unkások —  elsősorban a kvalifikált 
szakm unkások — olyan magas szintű szakmai 
képzése, mely képessé teszi őket az egyre bo­
nyolu ltabbá váló gépek, egységek kezelésére, 
jav ítására  (p. az új típusú  villamos- és Diesel­
mozdonyok javításigénye mind időben, mind bo­
nyolultsági fokban messze m eghaladja a gőz­
mozdonyokét). K ívánatos tehát élesen m egkü­
lönböztetni a szakm a és a szakm unkás fogalmát, 
am it a  m agasabb színvonalú technika is indokol, 
de pontosítani kell azokat a minőségi különbsé­
geket, am elyek m egkülönböztetik a két fogalom 
tarta lm át.

A szakm unkások m agasabb szintű  képzettsé­
ge érdekében a szakm inisztérium ok és az üze­
m ek részére nagyobb jogkör biztosítása szüksé­
ges a képzésben — m inthogy a jelenlegi szak­
m unkásképzési rendszer nem köti kellően a ta ­
nu lókat az üzem ekhez;

6. olyan speciális képzettségű (pl. számítás- 
technikai) szakem berek képzése, akik irán t az 
igények roham osan nőnek. Ezt term észetesen 
teljes körűen értelm ezzük, tehát igényünk pl. a 
szám ítástechnikai szakem berek vonatkozásában 
a program ozótól a gépkarbantartó  szakm unká­
sig terjed. Em ellett felvetődik egyes forgalmi és 
kereskedelm i m unkakörökben is a speciális 
szakm unkásképzés szükségessége. Ezzel kapcso­
la tban  van az új szakm ák kialakítása és képzési 
form áinak kidolgozása;

7. többirányú m unkaerőigény-változással 
számolni, a nehéz fizikai m unkák folyamatos 
csökkenése, a gépesítés —  ezen belül elsősorban 
a rakodásgépesítés —  térhódítása következté­
ben. Ez egyrészt az új szakem berek képzésében, 
m ásrészt a felszabaduló m unkaerő átképzésében 
(pl. a rakodóm unkás-gépkezelő) jelentkezik. A 
m egszűnő m unkakörökben dolgozók átképzése, 
illetve foglalkoztatása átgondolt, tudatosan irá ­
ny íto tt, összehangolt létszám - és oktatáspoliti­
k á t követel. A m egszűnő m unkakörökben fog­
lalkoztato ttak  átképzése — a létszám  és az á t­
fu tási idő figyelem bevételével — vállalati, illet­
ve tárca  szintű tanfolyam i oktatás szervezésével 
oldható meg. A m egszűnő m unkakörökben fog­
lalkoztato ttak  átképzési problém ája legéleseb­
ben  a vasúti és közúti ágazatoknál jelentkezik 
(pl. sarusok, kalauzok stb.). A vízi közlekedés­
ben  a megszűnő m unkakörökben foglalkoztatot­
tak  átképzése vállalaton belül jelenleg és távla­
tilag megoldott; ezt a hajózó m unkakörökben 
dolgozók kettős képesítésével érik el.

A megszűnő m unkakörökben foglalkoztatót-
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tak átképzését a hírközlés terü letén  előrelátha­
tóan zökkenőmentesen meg lehet oldani. A pos­
tán  az új technika m ellett a régi technika egy 
ideig párhuzam osan létezik. Fokozatos rendszer- 
váltásról van teh á t szó, és kellő előrelátással 
speciális szakmai képzés ú tján  — a m unka­
erő átképzése b iztosítható;

8. a középfokú végzettségű szakem berek kép­
zésében olyan követelm ény tám asztása, amely 
az általános és szakmai m űveltség növelése m el­
lett képessé teszi e fiatalokat tanulm ányaiknak 
felsőfokú tanintézetekben való folytatására, il­
letve egyre több operatív, irányító  feladat ellá­
tására, s ezáltal a felsőfokú végzettségűek ilyen 
jellegű m unkák alóli m entesítésére. Erre a fel­
adatra a szakmai speciális továbbképzés ú tján  
lehetne m egterem teni a feltételeket;

9. az egyes életkorhoz kötött, de alacsony 
képzettséget igénylő m unkakörök utánpótlása, 
illetve az e m unkakörökben dolgozók foglalkoz­
tatásának megoldása '14— 18 életévük között. 
Vannak olyan m unkakörök (pl. vasúti kocsiren­
dező), ahol az általános iskolai végzettségnél 
magasabb végzettségre belátható  időn belül 
nincsen szükség; ezért ilyen m unkakörökben a 
m egem elt általános képzés u tán  továbbra is

problém a a fiatalok ágazaton belüli foglalkoz­
tatása. M egoldást a 18 éves k o r utáni, végleges 
m unkakörre való felkészítésük jelentene. E zért 
fel kell m érni, hogy a m unkaképes k o rhatá rnak  
16 éves korra  való leszállítása esetén m ilyen  in ­
tézkedéseket szükséges ten n i az új m unkaerő  
megszerzése érdekében;

10. a nők fokozottabb m unkábaállítása é rd e ­
kében a női m unkaerők alkalm azására vonatko­
zó tilalm i lista felülvizsgálata, figyelem m el a 
m unkahelyek korszerűsítésére, ergonómiai sa já ­
tosságaik fejlesztésére;

11. a nem  fizikai létszám  hatékonyabb fel- 
használását biztosító szervezet k ialakításának 
szorgalmazása m inden vállalatnál. A táv la ti 
m unkaerő -struk tú ra  tervben  előirányzott nem  
fizikai létszám  felső h a tá r t jelent, am it a k o r­
szerű m unkaszervezési m ódszerek alkalm azásá­
val (teljesítm énykövetelm ény-rendszerek, lé t­
szám norm ák bevezetése stb.) m érsékelni lehet;

12. az ágazat presztízsének emelése érdekében  
a dolgozók élet- és m unkakörülm ényeinek jav í­
tása. O lyan szintet kell biztosítani, am elyben k i­
fejeződik az átlagosnál nehezebb m unkavégzési 
körülm ényekből eredő há trányok  társadalm i el­
ismerése.

EgyesUBetí hírek

Megtartott központi előadások és egyéb rendezvények 

Március 1.
A Városi Közlekedés Járművei Szakosztály rendezé­
sében :
Munkabizottsági ülés
Előadó: DR. PAPP ÁGOSTON (MKI)

Március 3.
A Postai és Távközlési Tagozat Távközlési Szakosz­
tálya és a Híradástechnikai Tudományos Egyesület kö­
zös rendezésében:
A 8 . ITC (Nemzetközi Távközlésforgalmi Kongresszus, 
1976. november — Melbourne) megküldött anyagának 
ismertetése 
Előadók:
ÁGOSTHÁZI MARGIT (BHG)
DR. GOSZTONYI GÉZA (BHG)
NAGY ROZÁLIA (BHG)
RÉT ANDRÁSNÉ 
DR. FÓTI MÁRIA (BHG)

Március 8.
A Városi Közlekedésiogi Szakosztály rendezésében elő­
adás:
A közlekedési szabálysértések elbírálásának jelenlegi 
gyakorlata
Előadó: CZERÁNÉ ZÉKÉNY JÜLIA (VI. kér. Rend­
őrkap.)

Március 9.
A Vasútgépészeti Szakosztály rendezésében:
„Savas és lúgos akkumulátorok üzemeltetése és kar­
bantartása a vasútüzem területén” című ankét.
1. Savas és lúgos akkumulátorok üzemeltetése, karban­

tartása, kezelése a vasútüzem területén. Űj típusú 
akkumulátorok ismertetése
Előadó: HEJFEJER LÁSZLÓ (Akkumulátor- és Szá­
razelem Gyár)

2. Akkumulátor-elektrolitok készítése, szennyezettségé­
nek ellenőrzése, mérései. Az elhasznált elektrolitek 
közömbösítése
Előadó: BORBÉLY IMRE (MÁV Anyagvizsgáló Főn.)

3. Hozzászólások, vita
Március 9.
A BME Közlekedésmérnöki Kari Helyi Csoportja ren­
dezésében előadás:
A közlekedési kutatások koordinálásának néhány kér­
dése Magyarországon
Vitavezető: DR TURÁNYI ISTVÁN (BME) 
Korreferensek:
BERÉNYI JÁNOS (METRÓBER)
DR. NAGY JÓZSEF (VTKI)
SZÍNI BÉLA (KÖTUKI)
VERESS ISTVÁN (KPM)
Március 10.
A Postai- és Távközlési Tagozat Építési Szakosztálya 
rendezésében előadás:
Számítógépes hálózattervezés (II. rész)
Előadók: ERDÖKÖVY HENRIK (POTI)
KLOKNITZER IMRE (BME)
Március 11.
A Gépjárműjavító Szakosztály rendezésében előadás: 
Az üzem- és munkaszervezés aktuális kérdései az autó­
javító iparban
Előadó: PETRÓK JÁNOS (KÖTUKI)
Március 14.
A Vasútüzemi Szakosztály rendezésében:
SZOVJET MŰSZAKI FILMNAP 
Vetítésre került filmek:
— 240 perc vágányzár
— Teherkocsik az iparvágányon
— Terveznek a gépek
— Mi újság a BAM-on?

(Folytatás a 269. oldalon)
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Vasúti vonalhálózatunk közlekedési térszerkezeti értékelése
D R .  S Z T A N K Ö C Z Y  Z O L T Á N

K orábbi közlem ényünkben* kísérletet te ttü n k  
arra, hogy a  közlekedési térszerkezet egyik  dön­
tő elem ét, a közlekedési pon tokat rendszerezzük 
és rangsoroljuk. Ezzel a lapo t kaptunk ahhoz, 
hogy sor kerülhessen a közlekedési térszerkezet 
m ásik alapelem ét je len tő  közlekedési vonalak  
szerepének értékelésére. E nnek keretében most 
a vasúti vonalakat vesszük sorra.

AZ ÁRUFORGALOM KIEMELKEDŐ 
PRIMER PO N T JA I KÖZÖTTI 
SZÁLLÍTÁSI ÁRAMLATOK

A vasú ti közlekedés legfontosabb prim er 
(szállítási) pontjainak te rü le ti  megoszlása alap­
ján  szerkesztettük m eg az 1. ábrát, am elyen  a 
legnagyobb áruforgalm ú állomások között fel­
lépő áruáram lási irányokat nem a tényleges ú t­
vonalnak megfelelően tü n te tjü k  fel, hanem  a 
légvonalat követve. Ezek lennének közlekedé­
sünkben az áramlások „keresle ti” (szükségleti) 
irányai. Azt term észetesen jól tudjuk, hogy a 
vasúti áruáram latok csak  a vasútvonalakon bo­
nyolódhatnak le és azt is, hogy vasútvonalaink 
különböző vasúttechnikai és vasútgazdasági 
okokból nem fedhetik te lje sen  ezeket az irányo­
kat.

Az áruszállítási k eresle tek  fő áram latai (anél­
kül, hogy a szállítási szükségletek részletes vizs­
gálatába bocsátkoznánk) a legnagyobb ak tív  és 
passzív szállítási egyenlegeket felm utató prim er 
pontok, illetve pont-agglom erációk között té te ­
lezhetek  fel.** Ezért a k é t nagy északi, aktív 
egyenlegű szállítási pont-agglom eráció (Záhony 
térsége és a borsodi iparvidék), valam int a Du­
nán tú l ugyancsak két n ag y  aktív egyenlegű té r­
sége (egyrészt a tata— dorogi és veszprém i, m ás­
részt a pécs—mecseki iparvidék) je len tik  a fő 
kiindulási helyeket. A nagy  passzív egyenlegű 
pontok és pont-agglom erációk (a m iskolci és a 
fővárosi agglomeráció, Szolnok és D unaújváros 
térsége) pedig a fő célterü leteket. Ezek között 
a térségek  között adódnak a saját népgazdasá­
gunkból eredő áruszállítási szükségletek fő 
áram lási irányai.

A jövőbeni ipari kö rze tek  térbeli elhelyezke­
dése és szállítási egyenlegüknek várható  jellege 
a lapján a távlatokban jelentkező ú jabb  fő áru- 
áram lási szükségletek is felvázolhatok. A rra  le­
het szám ítani, hogy a jövőbeni passzív egyenle­
gű p rim er pont-agglom erációk közül a dél-dunai

* Sztankóczy Zoltán: Az országunk közlekedési tér- 
szerkezetét meghatározó közlekedési pontok. Közleke­
déstudományi Szemle, 1977. évi 2. szám.

** Az „aktív egyenlegű” áruszállítási pontokban az 
induló (feladott) áruáramlatok meghaladják az érkező 
(leadott) áruáramlatok nagyságát. A „passzív egyen- 
legűek”-nél pedig az érkező áruk mennyisége múlja 
felül az indulókét.

1. á b ra . A v a sú ti á ru sz á llítá s  k iem elkedő  á ra m la ta i
9

és a dél-tiszai játsszák m ajd  a legfontosabb sze­
repet, am elyek a kiem elkedő aktív  egyenlegű 
szállítási pontokkal együ tt határozzák meg majd 
a távlatokban várható  új áruszállítási áram la­
tok  legfontosabb irányait.

A jelenleg m ár m eglevő áruszállítási áram la­
tok  nyilvánvalóan az ország északi felében ha­
ladnak, ott, ahol a legnagyobb áruforgalm ú pri­
m er közlekedési pontokat is találjuk. Éppen az 
ezek között kialakuló áram latok alapján lehet a 
vasú ti áruforgalom ban ÉK—NY-i, ÉK—DNY-i 
tengelyről, vagy még helyesebben áram lási sza­
lagról, sávról beszélni. Ettől a fő iránytól elté­
rően  észak felé indul ki egy ugyancsak kiem el­
kedő áram lás a  pécs—mecseki iparvidékről. Az 
új iparvidékek egy része (Győr térsége, Sza­
bolcs— Hajdú ipara) a mái- meglevő áram lási 
irányokon fekszenek m ajd; így lényegében nem 
m ódosítják ezek térbeli elhelyezkedését. A leg­
fontosabb új ipari körzetek  azonban új fő irá­
nyok kialakulását vonják  m ajd m aguk után. így 
erősödni fognak az É—D-i irányok, különösen 
az ország középső terü letén . Fel fog továbbá 
lépni ugyancsak az ország középső terü letén  dé­
len  К —NY-i áram lás is, m iként azt az ábrán 
je leztük  is.

Nyilvánvaló, hogy nem  csupán a fentiek sze­
r in t  kiem elt áruáram latok  jelentkeznek a vasúti 
közlekedés igényével, hanem  kisebb fontosságú, 
kisebb volum enű szállítási szükségletek is. Ezek 
ism ertetéséről nem  csupán a tanulm ány szűkre- 
szabott terjedelm e m ia tt kell lemondani, hanem  
annak  szem előtt ta r tá sa  m iatt is, m iszerint a 
közlekedési térszerkezet form álásában éppen a 
legfontosabb p rim er pontok és szállítási áram ­
latok  szerepe a döntő, a többi irányok befolyása 
fe lté tlenü l alárendeltebb szerepű. Ez a szem­
pon t akkor is e lő ttünk  áll, am ikor a határainkon 
k ívü l fekvő prim er pontok közötti, de hazánkon 
áthaladó áruáram latokról is em lítést teszünk. 
Ezek a tranzit áram latok  is szerephez ju tnak  a 
közlekedési térszerkezet alakításában, nem  csu­
pán  a határainkon belül fekvő szállítási pontok 
és áram latok.



X X V II . É V F O L Y A M  1977. 6. S Z Á N Í 249

Az 1. ábra jelzi azokat a tranzit áruáram lato­
kat, am elyek a legfontosabb be- és kilépő ha tá r­
állomásaink között alakultak  ki. Az ország leg­
nagyobb áruforgalm ú tranzit határállom ása 
Szob, am ely után Lökösháza és K elebia követ­
kezik, m ajd pedig Rajka, továbbá Záhony. A fő 
áram lási irány a tranz it áruforgalom ban ÉNY— 
DK. Ezt a vezető irán y t az ÉK—DNY viszonylat 
követi második helyen. A harm adik  kiemelkedő 
irány az É—D-i. A tranzit áruáram lások jelen­
tősége tovább fog nőni. Az azonban nem  való­
színű, hogy lényegesen m egváltozhatnának az 
irányok. Országunk földrajzi fekvése, a tranzit 
áruforgalom  mögöttes terü lete inek  kapcsolata 
egyaránt ezeknek a fő irányoknak ad elsőbbsé­
get a jövőben is.

Ha egybevetjük a  belföldi és a tranz it árufor­
galom fentiekben bem utato tt uralkodó áram la­
tait, feltétlenül szem ünkbe ötlik, hogy ezeknek 
irányai csak részben fedik egymást. Együtt ha­
ladnak az ország északi felében, elsősorban 
a Budapest— Komárom—Győr—Hegyeshalom — 
Rajka irányban, m ásodsorban a B udapest—Mis­
kolc—Nyíregyháza és a Budapest—Szolnok— 
Záhony irányokban. Az ország délkeleti és dél­
nyugati területein  áthaladó tranzit áram latokat 
azonban m ár nem kísérik  kiem elkedő fontossá­
gú belföldi áruáram latok.

A SZEMÉLYSZÁLLÍTÁSBAN URALKODÓ 
LEGFONTOSABB ÁRAMLÁSI IRÁNYOK

A vasúti, személyforgalom forrásainak (primer 
pontjainak) területi elhelyezkedése alapján fel­
vázolhatjuk azokat az irányokat, am elyekben a 
legfontosabb utasáram lások kialakultak. Ezeket 
az áram lásokat a 2. ábra szemlélteti. Eszerint a 
fővárosból sugárszerűen indulnak ki az utas­
áram latok, am elyeknek legnagyobb volumene a 
napi ingázó utazások hatóköréig terjed  (nagyjá­
ból a  Szob, Hatvan, Űjszász, Cegléd, K unszent- 
miklós—Tass, Pusztaszabolcs, Székesfehérvár, 
Tatabánya gyűrűvonallal határolhatóan). A na­
gyobb hatókörű utasforgalom ban is a főváros 
központi szerepe ötlik szemünkbe. Innen kiin­
dulva a vidék legfontosabb városaiba vezetnek 
a kiem elkedő távolsági áram latok, ugyancsak 
sugaras elrendeződésben.

Ha egybevetjük az áruforgalom ban és az 
utasforgalomban k ialakult kiem elkedő jelentő-

2. áb ra . A v a sú ti  szem élyszállítás k iem elkedő  b e lfö ld i á ram la ta i

ségű áram latokat, akkor m egállapíthatjuk, hogy 
területi elhelyezkedésükben ellentéteik tapasz­
talhatók. Ez term észetes következm énye a p ri­
m er pontok térbeli megoszlásában k ialakult kü­
lönbségeknek. A főváros domináló népességszá­
ma, társadalm i-gazdasági központi szerepe és a 
vidéki prim er szem élyszállítási pontoknak disz­
perzált elhelyezkedése feltétlenü l sugaras áram ­
lati irányokat eredm ényez. Az áruáram lások­
ban, m iként láttuk, nem  sugaras irányú, hanem  
szalagszerűen elhelyezkedő irányok uralkodnak. 
Az ország északi fő áruáram lási sávjában a su­
garas utasáram lások is azonos irányokat követ­
nek és az egybeeső szem ély- és áruáram lások  a 
jellemzők.

Az áruforgalom hoz hasonlóan, a szem élyfor­
galom ban is ki kell terjesztenünk  figyelm ünket 
a nemzetközi utasáram lásokra. Ezeket nem 
szükséges külön ábrán is bem utatni. A h a tá rá t­
m eneti pontokon be- és kilépő utasszám  azt m u­
tatja, hogy az ország ÉNY-i kapuin és DK-i, 
valam int Ё-i és DNY-i kapuin  á t áram lik  a leg­
több utas. Ez azt tanúsítja , hogy a nemzetközi 
áruforgalom hoz hasonló irányok érvényesülnek 
a nemzetközi szem élyforgalom ban is. Eszerint 
az ÉNY—DK irányok állnak az első helyen, a 
m ásodikon pedig az É—D (DNY) irányok  követ­
keznek. A nemzetközi u tasáram lások nagy része 
a  fővárost is érinti, és beilleszkedik a belföldi 
távolsági u tasáram latok megfelelő irányaiba  és 
így együttesen jelentkezve, fokozzák a sugaras 
irányok jelentőségét.

A vidéki nagyvárosok egymásközti u tasáram ­
lásai ma még nem  jelen tenek  nagyobb volum e­
neket, ezért nem is em elkednek ki jelentőség­
ben az átlagos képből. A távlati fejlődés azon­
ban alapot ad arra, hogy ezen a helyzeten  vál­
tozást jelezhessünk. Az országos településháló­
zat-fejlesztési koncepció m egvalósulása hozza 
m ajd m agával a m ódosulást. Ez a koncepció 
olyan településhálózat-fejlesztést irányoz elő, 
amely a főváros m in t országos központ m ellett, 
öt kiem elt regionális központot (Miskolc, Deb­
recen, Szeged, Pécs, Győr) alakít ki. Ezek a ki­
emelt felsőfokú központok 3—4 jelenlegi megye 
területének (elsősorban oktatási, népm űvelési, 
egészségügyi stb.) életét szervezik és jelenlegi 
népességük 2—2,5-szeresére növekszik. Ennek 
előfeltételeként gazdasági (főképpen ipari) fej­
lődésük is kiem elkedően gyorsütem ű lesz. Az 
ipari, urbánus fejlődéssel együtt fokozódik von­
zásuk, erősödnek utasáram lásaik, méghozzá 
nem csupán az országos központ felé, hanem  
régiójuk többi központi települése, sőt az érin t­
kező más régiók központja felé is.

Az öt vidéki régióban összesen hét felsőfokú 
központot kell kialakítani (Szolnok, Kecskemét, 
Székesfehérvár, Nyíregyháza, Békéscsaba, Ka­
posvár, Szombathely). Ezek a  felsőfokú közpon­
tok az országos központtal és a kiem elt felső­
fokú központokkal együ tt alkotják  a politikai, 
igazgatási tagoltság legfontosabb te rü le ti foko­
zatát. A régióközpontok és a felsőfokú közpon­
tok, valam int a  főváros közötti utazási szükség­
letek áram latai lényegében m egegyeznek a táv-
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latokban is a (2. ábrán  jelzett) jelenlegi rad iá ­
lis távolsági uralkodó irányokkal.

Miként em lítettük, a településhálózat-fejlesz­
tési koncepció számol a felsőfokú központok 
egymásközti kapcsolatainak olyan erősödésével 
is, amelynek eredm ényeképpen közöttük m ár 
m érvadó jelentőségű utasáram lások is fellép­
nek. Mivel ezek a kiem elt és felsőfokú köz­
pontok két gyűrűben  helyezkednek el, az á ram ­
latok is egy belső gyű rű t (Győr—Székesfehér­
v á r—Kecskemét—Szolnok—Miskolc) és egy 
külső gyűrű t (Szom bathely— K aposvár—Pécs— 
Szeged—Békéscsaba—D ebrecen— Nyíregyháza) 
fognak eredm ényezni. Ezeknek a gyűrűknek  
egyes szakaszain (pl. Miskolc— D ebrecen—N yír­
egyháza között) m ár jelenleg is fellépnek ezek 
az  áramlatok. A viszonylatok nagy többségében 
azonban még nem  erőteljesek.

VASŰTVONALAINK ÁRU- 
ÉS SZEMÉLYFORGALMI TERHELÉSE

Az előzőekben bem utato tt áruáram lási té r ­
képvázlaton jeleztük  azokat a  vasúti vonalakat 
is, amelyek az uralkodó áram latok  irányában 
fekszenek és így azok hordozására is elsősorban 
hivatottak. Most pedig (3. ábra) bem utatjuk  vas­
útvonalaink valóságos (1971. évi) napi átlagos 
(teherelegytonna) terhelését. H a összevetjük 
egymással ezeket a térképvázlatokat, akkor le­
vonhatunk néhány következtetést is.

Az országon belüli p rim er pontokat illető 
uralkodó áram latok az ország északi felében a 
D unántúlon ké t fővonalat vesznek igénybe 
(Győr—Kom árom —T atabánya— Budapest és
A jka—Veszprém —Székesfehérvár—Budapest), 

am elyek Győrt, a D una m enti és a tatabányai 
iparvidéket, illetőleg a veszprém i és a székesfe­
hérvári iparvidéket kötik  össze a fővárossal.

A Dunán innen ugyancsak k é t fővonal ho r­
dozza a dom ináló áruáram latokat, am elyek a 
borsodi iparv idéket a záhonyi és a  fővárosi té r­
séggel, illetőleg Záhony körzetét a szolnoki té r ­
séggel és B udapesttel kötik össze. Ez a ké t fő­
vonal a B udapest—Szolnok—D ebrecen—N yír­
egyháza—Záhony és a  B udapest—Miskolc— 
Nyíregyháza viszonylatokat adja. A B udapest­

től ke le tre  és nyugatra  haladó fen ti két-két fő­
vonalon kívül a D él-D unántúl és a főváros kö­
zött, a m ecseki iparvidéket (Pécs, Komló) Buda­
pesttel, D unaújvárossal összekötő fővonalat 
em elhetjük ki ötödikként.

Az országunkon átm enő vasúti tranz it árufor­
galom jóval több irányban jelez fontos áram la­
tokat. Az öt fen ti belföldi főirány közül csupán 
a Székesfehérvár—V árpalota—Veszprém —A j­
ka—Celldömölk vasútvonal nem hordoz nem ­
zetközi tranz it forgalm at is (ezért áruforgalm i 
terhelése nem  is é r  el olyan nagy m értéket), a 
többiek azonban igen. Ezeknél a  vezető belső 
áruáram lásokhoz fontos tranzit áram lások is tá r­
su lhatnak  tehát. A nemzetközi tranz it áruforga­
lom kiem elkedő áram latai azonban további vo­
nalak szerepének fontosságát is aláhúzzák. Az 
ÉNY— DK irányban a Szob—Budapest, a H at­
van—Űjszász—Szolnok, a Szolnok—Szajol— 
Lökösháza vonalak foglalják el a legfontosabb 
helyet. Az ÉK—DNY irányban  a H idasném eti— 
Felsőzsolca—Miskolc, a Budapest—Székesfe­
hérvár— Nagykanizsa—M urakeresztúr és a Bu­
dapest— Dombóvár—Gyékényes irányok hor­
dozzák a tranzit áram latokat. É—D irányban a 
Budapest—Kelebia, a R ajka—Hegyeshalom— 
Szom bathely—Nagykanizsa, valam int a Komá­
rom —Székesfehérvár fővonalak szerepét emel­
hetjük  ki.

Ha az országon belüli és a  nem zetközi tranzit 
áram latokat együtt nézzük, könnyen megálla­
pítjuk , hogy az áram latok vagy a  főváros térsé­
gébe, vagy a fővároson á t haladnak, és az áram ­
latokat hordozó fővonalak központjában helyez­
kedik el Budapest. A fővonalak sugaras irá­
nyokból felépülő rendszere, valam int a fő áram ­
lási irányok térbeli eloszlása egymással össz­
hangban van. Ilyen jellegű m egállapítás általá­
nosságban helytálló is volna. De éppen az áram ­
latokkal kapcsolatban elm ondottak tükrében  in­
dokolt ugyanakkor m ás szem pontok m érlegelé­
se is.

Az országon belüli legfontosabb áruáram la­
tok döntő része nem  az ország keleti és nyugati 
(Dunán inneni és D unán túli) fele között jön 
létre  és nem  áram lik á t Budapesten, hanem a 
főváros térsége ezekben m int p rim er pontok 
agglom erációja szerepel. Az é rin te tt fővonalak 
Budapesten való találkozása tehá t szükséges.

A tran z it áruáram latokban B udapest nem p ri­
m er pont, hanem  forgalm i (szekunder) vagy 
üzemi (tercier) pont. Ezek a funkciók m ár nem 
feltétlenü l a fővárosban indokoltak. Az ÉNY— 
DK tran z it áram lások B udapestet északról és 
délről egyaránt elkerülhetnék. Az ÉK—DNY 
irányú tranzitforgalom  szám ára Budapesttől 
délre eső elterelés valósulhatna meg. Tegyük 
még hozzá, hogy a távlatokban kialakuló dél­
dunai és dél-tiszai ipari körzetek fő áruáram la­
tai sem kötődnek Budapesthez. Am ennyiben az 
ország keleti és nyugati fele között ezek az új 
ipari körzetek  áram lásokat tám asztanak, ezek is 
a fővárostól délre fekvő összeköttetést kívánnak 
meg.

A 4. ábrán bem uta tjuk  (ugyancsak az 1971.
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4. á b ra . A  v asú tv o n a lak  n a p i á tlagos te rh e lése  
(szem élyforgalom )

évi adatokra építve) vasútvonalaink szem élyfor­
galmi terhelését, a napi átlagos szem élyvonati 
elegy tonna alapján. Az itt  kapott kép is össze­
vethető a kiemelkedő utasáram lásokat fe ltün te­
tő korábbi ábrával. A szem élyforgalmi terhelés 
kimagasló értékei valóban o tt jelentkeznek, ahol 
az áram lások területi megoszlása alapján vár­
ható, nevezetesen B udapest körül, a fővárosba 
befutó fővonalak 60—90 km  távolságú szaka­
szain. A legnagyobb szem élyforgalm at a Buda­
pest—Cegléd, a Budapest—Hatvan, a Buda­
pest—Nagykáta, a Budapest—Komárom, a Bu­
dapest—Székesfehérvár vonalszakaszok m u ta t­
ják fel. Nagy személyforgalommal tűnnek  ki to­
vábbá a Budapest—Pusztaszabolcs, a B uda­
pest—Szob, a Budapest—Kunszentm iklós—Tass 
vonalszakaszok is. Nagy szem élyforgalm ú vo­
nalak kötik össze a fővárost a vidék legfonto­
sabb régióközpontjaival, így Győrrel, Miskolc- 
cal, D ebrecennel is. A zt is láthatjuk , hogy egyes 
vonalszakaszokon kimagasló személyforgalmi 
terhelés alakulhat ki azért is, m ert a forgalm i 
pontokban fontos áram latok találkoznak és ha­
ladnak együ tt a következő forgalmi pontig (pl. 
Szolnok—Szájol, Miskolc—Felsőzsolca).

A vasútvonalak szem élyforgalmi terhelése azt 
m utatja  tehát, hogy m ind a környéki (körzeti) 
forgalomban, mind pedig az országosban a Bu­
dapestről induló fővonalak hordozzák a legfon­
tosabb utasáram latokat. A Budapest-központú 
sugaras fővonali rendszer megfelel az u tas­
áram latok á lta l tám asztott irányoknak. Vonat­
kozik ez a nemzetközi utasáram lásokra is, am e­
lyeknél követelm ényként jelentkezik Budapest 
bekapcsolása. (Kivételt azok a nyári hónapok­
ban fellépő utasáram lások jelentenek, am elyek 
a tőlünk északra, északnyugatra fekvő orszá­
gokból közvetlenül a Fekete-tengerhez, esetleg 
az Adriához futnak. Ezeknek számára, az á ru ­
forgalomnál elm ondottakhoz hasonlóan, a Bu­
dapestet északról vagy délről elkerülő vonalak 
lennének előnyösek.)

Mind a k é t ábra, a vasútvonalakra eső á ru ­
forgalmi és személyforgalmi terhelést bem u­
tató 3. és 4. térképvázlat egyöntetűen jelzi, 
hogy közepes és közepesnél nagyobb áruáram ­
latokat csak A. kategóriájú fővonalak hordoz­
nak, sőt közülük néhány A. kategóriájú fővonal

ki is m arad. A B. 1. kategóriájú  fővonalakra 
— egy-két kivételtől eltek in tve — a közepesnél 
kisebb áruáram lások hárulnak. A szem élyfor­
galomban lényegében hasonló a helyzet. M ind­
azok a vasútvonalak, am elyek a ké t rajzon 
nem szerepelnek, csupán kis (napi 5000 sze- 
m élyelegytonnát, illetve 10 000 teherelegyton- 
ná t el nem érő) terhelést hordoznak.

A két térképvázlatnak  közös vonása az is, 
hogy lényegében csupán sugaras irányú  fővo­
nalak szerepelnek ra jtuk . Az utasáram lásokban 
sem a belső terü leti üvezetben, sem  pedig a kül­
sőben elhelyezkedő nagy városaink, régióköz­
pontjaink, felsőfokú központjaink között még 
ott sem alakultak  ki legalább közepes forgal­
m at elérő irányok, ahol fővonali összeköttetés 
pedig van (pl. G yőr— Székesfehérvár, G yőr— 
Szombathely, Szom bathely—Zalaegerszeg— 
Nagykanizsa—Pécs, Szeged—Békéscsaba). Az 
áruforgalom ban egyes gyűrűs irányok a kisfor­
galm ú vonalak szintjéből ugyan m ár kiem el­
kedtek, ezt azonban nem  a belföldi igényeknek, 
hanem  a nemzetközi tranz itnak  köszönhetik. Ezt 
lá tha tjuk  a belső gyűrűnél K om árom —Székes- 
fehérvár, H atvan—Űjszász, a külső gyűrűnél 
pedig R ajka—Hegyeshalom —Szom bathely— 
Nagykanizsa esetében.

A vasútvonalak térszerkezeti szerepének je l­
zője lehet a teher- és szem élyforgalom  nagysá­
gán tú l a szem ély- és teherforgalom  aránya is, 
hiszen a szállítási szükségletek e két fő fa jtá ja  
a szállításgazdasági és a szállítástechnikai kö­
vetelm ények tek in te tében  különbségeket m u ta t­
hat.

M iként az eddigiekben láttuk , a szem ély- és 
áruszállítási pontok nem  egyform a térbeli m eg- 
oszlásúak és áram lási irányaiknál is eltérések 
lépnek fel. V asútvonalaink szem ély- és teh e r­
forgalm ának arányát term észetesen a szem ély- 
és teherelegytonnák a ránya is jelzi, de jobb ké­
pet kapunk akkor, ha  a  közlekedő vonatokat 
vesszük alapul, hiszen az üzem vitel szám ára is 
így jelentkeznek az áram latok. Az 5. ábrán lá t­
hatjuk, hogy az egy napra  eső közlekedő vona­
tok száma alapján m elyek vasúthálózatunkon a 
szem élyforgalmi jellegű vonalak. A térképváz-

5. á b ra . S acraé ly fo rg a lm i je lleg ű  v o n a lak
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laton azok a vasútvonalak szerepelnek a sze­
m élyforgalm i jellegűek között, am elyeken a 
szem élyvonatok napi m ennyisége legalább két­
szer akkora, m in t a tehervonatoké, vagyis ahol 
a  naponta átlagosan közlekedő vonatoknak leg­
alább 2/3-a szem élyvonat.

Mint látjuk , ezen az alapon szem élyforgalmi 
jellegűnek m inősíthetők m indenekelőtt a  m el­
lékvonalak. Egészen kevés kivételtől eltekintve 
(pl. a saj óvölgyi iparvidékhez tartozó Eger— 
Putnok, K azincbarcika—R udabánya) a B.2. és a 
C. kategóriájú m ellékvonalak forgalm ában a ve­
zetőszerepet a  szem élyszállítás tölti be, az áru- 
szállítás alárendelet jelentőségű. Személyforgal­
mi jellegűnek kell azonban m inősítsük a B .l. 
kategóriájú fővonalak jelentős részét is, elsősor­
ban azokat, am elyek az A lföld ÉK-i, DK-i, to­
vábbá a D unántúl DNY-i perem terü letein  ha­
ladnak. De a fővárosból induló  B .l. kategóriájú 
vonalak között is vannak határozottan  szem ély- 
forgalmi jellegűek, m int am ilyen a B udapest— 
Lajosmizse— Kecskemét vonal is. Találhatunk 
azonban az A. kategóriájú, a  törzshálózatba so­
rolt vonalakat is, am elyeket a  napi szem ély- és 
tehervonatok aránya a lap ján  személyforgalmi 
jellegűnek nevezhetünk. Ilyen a B udapest— 
Székesfehérvár—Szabadbattyán—Tapolca és a 
Tapolca—Balatonszentgyörgy viszonylat, to­
vábbá a Budapest—N agykáta—Üjszász sza­
kasz is.

VASÚTVONALAINK ORSZÁGOS 
ÉS REGIONÁLIS SZEREPKÖRE

Vasútvonalaink térszerkezeti fontosságának 
legáltalánosabb jelzője a ra jtu k  lebonyolódó 
forgalom szem ély- és áruszállítás közötti m eg­
oszlása, valam int a forgalom  nagysága, a sze­
m ély- és áruforgalm i terhelés. A szállításnak 
lényeges jellem zője azonban a távolság is, és 
vasútvonalaink szerepét aszerin t is értékelnünk 
kell, hogy m ilyen hatókörű  forgalm at szolgál­
nak. Amíg azonban a forgalm i terhelés nagysá­
gára pontos feleletet kaphatunk , addig csupán 
megközelíteni tud juk  a választ a rra  a kérdésre, 
hogy vasútvonalaink közül m elyek szám íthatók 
a nagy hatókörű (nemzetközi és országos), a kö­
zepes hatókörű (regionális) és a kis hatókörű 
(körzeti, környéki) fe ladatokat ellátók közé. A 
pontos m eghatározást nyilvánvalóan az teszi ne­
hézzé, hogy vasútvonalaink nagy része egyszer­
re  szolgálja a különböző hatókörű  szállításokat. 
M inthogy azonban vasútvonalaink ilyen jellegű 
csoportosítására éppen térszerkezeti szerepük 
megítélése érdekében szükség van, meg kell kí­
sérelnünk a  kielégítő válaszadást.

Első lépésben azokat a vonalakat em elhetjük 
ki, amelyek a nemzetközi forgalm at hordozzák. 
Figyelembe kell vennünk, hogy vannak olyan 
vonalaink, am elyek a legfontosabb utas- és á ru ­
forgalmat hordozzák, míg m ás vonalaink a ke­
vésbé kiem elkedő utas- és áruforgalom ban vesz­
nek részt. Ezen az alapon szerepeltettük  a vas­
útvonalakat a 6. ábrán.

6. á b ra . N em zetközi sze rep ű  v a sú tv o n a la k

7. á b ra . O rszágos és reg io n á lis  sz e re p ű  v asú tv o n a lak

Fontosságban első helyen a fővárosból ÉNY, 
ÉK és DK irányba vezető azok a vonalak áll­
nak, am elyeken naponta több nemzetközi exp­
resszvonat is közlekedik és nemzetközi áru for­
galm uk is kiemelkedő. M ásod-fontosságúnak 
azok a vonalak minősültek, am elyeken naponta 
egy nemzetközi gyors- vagy expresszvonat köz­
lekedik, vagy esetleg az sem, de em ellett jelen­
tős a nemzetközi áruforgalm i szerepük. A har­
m ad-fontosságú vonalakon nemzetközi gyors és 
expresszvonat nem  jár- és a nemzetközi áru fo r­
galom volum ene m ár nem  jelentős. Ebbe az 
utóbbi csoportba tartoznak  a kisebb forgalm ú 
határállom ásokhoz vezető vonalak, míg a m á­
sodlagos fontosságú csoportba főképpen az É— 
D-i tranzitvonalak és a fővárostól DNY-i irány­
ba vezetők.

Az országos jelentőségű forgalm at hordozó 
vonalak a fővárosból indulnak ki a vidék régió- 
központjaiba (Győr, Pécs, Miskolc, Debrecen, 
Szeged) és felsőfokú központjaiba (Szombat­
hely, Székesfehérvár, Kaposvár, Kecskemét, 
Szolnok, Békéscsaba, Nyíregyháza). Egyúttal az 
ország északi felében ezek érin tik  a legfonto­
sabb iparvidékeket. Országos szerepűnek m inő­
sülhetnek  továbbá a fővárosból a Balatonhoz 
vezető fővonalak is. Az országos szerepkörű fő­
vonalakat a 7. ábrán vázoltuk fel, am elyből azt 
is leolvashatjuk, hogy az országos és a nem zet­
közi fővonalak több esetben is fedhetik  egy­
mást.
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A regionális szerepkörű vonalak csoportjába 
való besorolást többféle indíték is vezethette. 
Ide tartozhatnak azok a vonalak, am elyek a ré­
gióközpontokat a felsőfokú központokkal fűzik 
össze. (Példaként Győr—Szombathely, Pécs— 
Szekszárd, Szeged—Békéscsaba idézhető.) Ide 
sorolhattuk azokat a vonalakat, am elyek a felső­
fokú központokat részleges felsőfokú központ­
jainkkal kötik össze, m in t K aposvár—Nagyka­
nizsa, Szom bathely—Sopron, Kecskemét—Baja 
stb. Regionális szerepkörnek azok a vonalak is, 
amelyek a sugárirányú fővonalak közö tti' gyű­
rűs összeköttetéseket hivatottak  biztosítani. 
Ilyenek a Kom árom —Székesfehérvár, a Székes- 
fehérvár—Sárbogárd, a Kecskemét—Fülöpszál- 
lás, a H atvan—Űjszász vonalak a belső gyűrű­
ben, a Szom bathely—Nagykanizsa—Pécs, a 
Pécs—Baja— Szeged, a Szeged—Békéscsaba vo­
nalak a külsőben. Ugyancsak regionális szerep­
körű vonalak közé vettük  azokat, amelyek ipar­
vidékeinken az országos fővonalak kiegészítését 
vagy helyettesítését látják  el, m in t pl. a Mis­
kolc—Ózd, a H atvan—Salgótarján, a Buda­
pest—Esztergom—Almásfüzitő, a Pusztasza- 
bolcs—D unaújváros—Rétszilas vonalak.

Regionális jelentőségű vonalként ve ttünk  fel 
a térképvázlatba olyan vonalakat is, am elyek az 
ország nagyobb kiterjedésű, távol fekvő te rü le ­
teinek (Pl. Szabolcs) gyorsabb fejlődését hiva­
to ttak elősegíteni. Ez érvényesült pl. Debre­
cen—M átészalka esetében. Regionális szerepkö­
rűnek jelöltük meg azokat a vonalakat is, am e­
lyek a D unántúl régióközpontjaiból vezetnek a 
Balatonhoz; így a Pécs—Kaposvár—Fonyód és 
a Győr—Veszprém vonalakat. Végül az is szem­
pont volt, hogy az új ipari terü letek  kialakulá­
sát, a dél-dunai és a dél-tiszai ipar fejlődését 
lehetővé tevő vonalaknak is (pl. Rétszilas—Sár- 
bogárd—Bátaszék—Baja, Tiszatenvő—Hódme­
zővásárhely— Makó) regionális jelentőséget tu ­
lajdonítottunk. A regionális szerepkörű vonala­
kat ugyancsak a 7. ábra tárja  elénk, és itt is k i­
tűnik az, hogy egyes regionális vonalak nem zet­
közi forgalomban is résztvesznek, valam int az 
is, hogy hordozhatnak a középtávú forgalom 
m ellett hosszú távú (országos) forgalm at is.

Ez az utóbb em lített körülm ény arra  indíthat, 
hogy a regionális jellegű vonalak csoportján be­
lül is em eljük ki a nemzetközi és az országos 
áram latokban is részt vevőket, m in t elsődleges 
fontosságúnkat; m egkülönböztetve ezeket a m á­
sodlagos fontosságú, csak regionális szerepkö- 
rűektől. A regionális vonalak fontosabb csoport­
jába azok tartoznak, am elyek m int egyúttal a 
nemzetközi forgalom ban is szerepet játszók, a
6. ábrán is m egtalálhatók. Az első-fontosságú 
regionális vonalak közé sorolás másik alapja a 
gyors- és expressz vonatok közlekedése lehetett, 
hiszen ez feltétlenül elfogadható jegye annak, 
hogy szerepük m eghaladja a szűkén értelm ezett 
regionális jelleget.

Azokat a vonalakat, am elyek a fentebb el­
m ondottak szerint nem szám íthatók sem a  nem ­
zetközi, sem az országos, sem pedig a regionális 
szerepkörnek közé (és így nem  is szerepelnek a

6. és 7. ábrákon), a rövid hatókörű forgalm at 
hordozó, a körzeti vagy környéki feladatú vona­
lak csoportjába soroltuk.

VASÚTVONALAINK TÉRSZERKEZETI 
RANGSORA

V asútvonalaink á ru - és szem élyforgalm ának 
nagysága, a forgalm ukra jellem ző hatókör b e ­
m utatása u tán  kísérletet tehe tünk  a rra  is, hogy 
a  vasúti közlekedési pontok rangsorolásához h a ­
sonlóan, a vonalak között is felállítsuk azt a 
rangsort, amely egyrészt körvonalazza az egész 
vonalhálózaton belüli fontosságukat, m ásrészt 
rávilágít az ország terü leti szerkezetében elfog­
lalt helyükre is. A rangsorolásnál négy ténye­
zőt és m indegyik tényezőnél négy fokozatot v e t­
tünk  alapul. A választott tényezők és fokozatok 
(amelyek egyébként m egegyeznek a 3., 4., 6. és
7. ábrák tartalm ával) a következők:

T é n y e z ő k :
Forgalmi terhelés
I. Teherelegyt/nap (ezer)
II. Szem élyelegyt/nap (ezer)
Forgalmi hatókör
III. Nemzetközi szerepkör
IV. Belföldi szerepkör

Fokozatok:
1. 2. 3. 4.

Kimagasló Nagy Közepes Kis
50 felett 31—50 11— 30 1— 5
20 felett 11—20 6— 10 1— 10
Első- Másod­ H arm ad­ —

fontosságú országos
Első­ M ásod­ Körzeti,
fontosságú regionális környéki

Az 1. fokozat 8, a 2. fokozat 5, a 3. fokozat 3, 
a 4. fokozat pedig 1 pon tértéket jelent. Egy vo­
nal tehát m axim álisan 32, m inim álisan 4 pontot 
kaphat. Az ilyen módon osztályozott vasútvona­
lakat a  8. á b r a  tá rja  elénk. A vonalakat elsőran­
gú (A.) és m ásodrangú (B.) osztályba soroltuk, 
úgy, hogy osztályonként 2— 2 csoportot is (A l. 
A.2., В.1., B2.) m egkülönböztettünk. A fővona­
lak A. és B. osztályaiba fel nem  vett vonalak al­
kotják a m ellékvonalak (C)  osztályát.

Térszerkezeti szerepük fontossága alapján 
nyolc Budapestről kiinduló fővonal em elkedik 
ki. Ezek rangsorban a következők:

1. Budapest—Szolnok—D ebrecen—N yíregy­
háza—Záhony

2. Budapest—H atvan—M iskolc—N yíregy­
háza

3. Budapest—Győr—Hegyeshalom
4. Budapest—Szob
5. Budapest—Újszász— Szolnok—Békés­

csaba—Lökösháza
6. Budapest—Székesfehérvár—M urake- 

resztúr
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7. B udapest—Dom bóvár— Pécs
8. B udapest—Kelebia
Ez a 8 kiemelkedő fon tosságú  (az A. 1. osztályt 

alkotó) fővonal jelenti a  „m agisztrális” vonal- 
hálózatot. Ezek a vona lak  hordozzák a legna­
gyobb hatókörű és vo lum enű  nemzetközi és bel­
földi á ru -  és szem élyforgalm at. Az elsőrendű 
fővonalak második (A .2.) csoportjába tartozó 
vonalak a magisztrális (A . 1.) hálózatból ágaz­
nak el:

1. H atvan—Som oskőújfalu
2. M iskolc—Özd
3. Felsőzsolca—H idasném eti
4. Püspökladány—B iharkeresztes
5. Cegléd—Szeged
6. Dom bóvár—G yékényes
7. Székesfehérvár—Szom bathely
8. G yőr—Sopron

Ha egybevetjük ennek  a  második csoportnak 
8 vonalá t az előbbiekkel, akko r meg kell állapí­
tanunk, hogy térszerkezeti szerepüknek m egkü­
lönböztetése nem a lap ta lan . Vagy regionális 
szerepkörük kisebb é r té k ű  (pl. Püspökladány— 
Biharkeresztes), vagy a  nem zetközi forgalom ­
ban n incs fontos szerepük  (pl. Cegléd— Szeged, 
Székesfehérvár—Szom bathely). Em ellett forgal­
mi terhelésük  pedig alacsonyabb.

Ugyancsak jól érzékelhető  a különbség az el­
sőrendű fővonalak és a  m ásodrendű fővonalak 
között. Ez utóbbiak B .J. osztályába tartoznak  
elsősorban a radiálisán haladó  elsőrangú fővo­
nalak közötti gyűrűs vonalak . Ezek a lkotják  a 
belső g y ű rű  már fontosabb szerephez ju to tt  tag- 
j ait (Komárom—S zékesfehérvár—Sárbogárd,
Vác—Aszód, Hatvan— Űjszász), valam int a kül­
ső g y ű rű t is (Győr— Celldöm ölk, R ajka—Por­
pác, Szombathely—N agykanizsa, M urakeresz- 
tú r—Szentlőrinc). A B .l .  osztályba tartozó vo­
nalak —  kevés k ivéte lle l —  egyre fokozódó 
nem zetközi szereppel is k itű n n ek  ugyan, de sem 
regionális szerepkörben, m ég kevésbé forgalm i 
terhelésükkel nem érik  el az elsőrangú fővona­
lak jelentőségét. A nem zetközi forgalom ban va­
ló szerepük  is az áru fo rgalom ra  korlátozódik, és 
a nem zetközi utasforgalom ban nem jelentősek. 
A B .l.é s  a B.2. m ásodrendű  fővonalak térszer­

8. áb ra . V asú tv o n a la in k  h ie ra rc h ik u s  r e n d je  
(té rsze rk eze ti fon tossága)

kezeti szerepének fontosságában a különbségek 
ugyancsak nyilvánvalóak, akár a nemzetközi 
szerep, akár a regionális fontosság, akár a for­
galm i terhelés értékét hasonlítjuk is össze.

V asútvonalaink fentiekben felvázolt és a 8. 
ábrán  bem utatott h ierarchikus rendje  sokban 
különbözik az érvényben levő „hivatalos” osz­
tályozástól. Az összehasonlítás érdekében a 9. 
ábrán  ezt az osztályozást is idézzük. A hivatalos 
osztályozás is kétféle fővonalat különböztet 
meg, éspedig elsőrangú (A . l . kategóriájú, törzs- 
hálózati) fővonalakat és m ásodrangú (B.l. kate­
góriájú) fővonalakat. A m ellékvonalaknál 
ugyancsak két osztályt különböztet meg, m ert 
a B.2. kategóriájú m ellékvonalakon kívül -a C. 
kategóriába is sorol m ellékvonalakat. Ez utób­
b iak  különválasztását az indokolta, hogy az osz­
tályozás idején ezek m egszüntetésével számol­
tak.

A térszerkezetei szerep fontosságát szem előtt 
ta rtó  rangsorolás bővíti a fővonalak körét. A hi­
vatalos osztályozás több m ellékvonalának tér- 
szerkezeti szerepét m agasabbra értékeli. Ilyen 
vonalak például a Szekszárdot bekapcsoló Rét- 
szilas—Bátaszék, a Pécset és K aposvárt a Bala­
tonhoz fűző K aposvár—Fonyód vonalak, vagy a 
Pécs— Szeged összeköttetésben résztvevő Pécs— 
Bátaszék vonal, am elyeken gyorsvonati közle­
kedés is van. A Győr—Veszprém, a Szom bat­
hely—Sopron, a D ebrecen—Füzesabony, a Fü­
zesabony—Eger—Putnok, a  K azincbarcika— 
R udabánya m ellékvonalak felsőfokú központok 
közötti regionális, illetve iparvidéki feladataik 
a lap ján  kerü lhetnek  m agasabb fokozatba.

Elég jelentős eltérést m uta t a  kétféle osztá­
lyozás a fővonalak elsőrangú és m ásodrangú 
csoportja között. A hivatalos osztályozás szűkre 
szabja a m ásodrangú fővonalak körét, míg a té r-  
szerkezeti rangsorolás nem  csupán alulról, a 
m ellékvonalak közül, hanem  felülről, az A. ka­
tegóriájú  vonalak közül is többnek i t t  lá tja  a 
helyét. Ha ugyanis a viszonylag fontosabb nem ­
zetközi áruforgalm i szerep m ellett hiányzik a 
nem zetközi személyforgalom, ha a belföldi sze­
m élyforgalom  is alacsony m értékű, esetleg a 
belföldi gyorsvonati közlekedés is hiányzik, ak­
kor nem  m inősíthető a vonal a térszerkezeti sze-

9. á b ra . V asú tv o n a la in k  h iv a ta lo s o sz tá ly o zása
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rep alapján elsőrendű fővonali jellegűnek. (Erre 
példa a R ajka—Csorna—Porpác, a Kom árom — 
Székesfehérvár, a H atvan—Űjszász vonal meg­
ítélése.) De a  belföldi gyorsvonati közlekedés 
még a viszonylag jelentősebb- nemzetközi á ru ­
forgalom m ellett sem emel elsőrangú fővonallá 
olyan vonalat, am elynél hiányzik a nemzetközi 
személyforgalom és a belföldi személy- és á ru ­
forgalom is alacsony, s a mellékvonalihoz ha­
sonló forgalmi terhelést é r csak el. (Példaként 
idézhető a M urakeresztúr—Barcs—Szentlőrinc, 
vagy akár a Szom bathely—Nagykanizsa vo­
nal is.)

KISFORGALMÚ ÉS GYENGEFORGALMŰ 
VONALAK

Az eddigiekben a  közlekedési térszerkezet 
szempontjából kiem elkedő közlekedési pontok 
és közlekedési vonalak vizsgálatára helyeztük a 
hangsúlyt. Szükséges azonban, hogy röviden 
azokat a vasútvonalakat is szemügyre vegyük, 
amelyek alárendeltebb szerepet töltenek be a 
térszerkezetben. Alacsonyabb közlekedési jelen­
tőségük fő okát nyilvánvalóan az általuk össze­
kötött szállítási pontok kisebb fontossága adja. 
P rim er (szállítási) pontjaink közül csupán a kis 
forgalm úak fekszenek az előző fejezetekben 
részletesebben tárgyalt fontosabb vonalakon kí­
vül. Különösen érvényes ez az áruszállításnál, 
de a személyszállításnál is elenyésző azon na­
gyobb (0,5 millió fő/év feletti) utasforgalm ú ál­
lomásoknak a száma, am elyek nem a fővonali 
hálózaton fekszenek.

A kis áru - és u tasáram latokat hordozó vona­
lakon nyilvánvalóan alacsony a forgalmi terhe­
lés is, am inek következtében — akár a teherfo r­
galom, akár a személyforgalom napi átlagos te r­
helését nézzük — ezek a  vonalak a legkisebb 
értékűek csoportjába tartozik. Nyilvánvaló, 
hogy találunk a kisforgalm ú vonalak, a m ellék­
vonalak találkozásának helyein forgalmi ponto­
kat is, ezeknek a forgalmi pontoknak azonban, 
m inthogy a ra jtu k  áthaladó áram latok is sze­
rény volumenűek, a vonalhálózaton belüli fon­
tosságuk is alacsony szinten van. Á ltalában há­
rom, ritkábban négy irány  fu t ezekben össze, 
közülük azonban (pl. Répcelak, Veszprém var- 
sány, Tamási, Sellye, Szeghalom, Vésztő, Laki­
telek, Mezőhegyes, Nagykálló stb.) egy sem ke­
rü lhetett kiemelésre. Az pedig teljesen m agától 
értetődik, hogy fontos üzemi pontokat, így ren ­
dező pályaudvarokat h iába keresnénk a kisfor­
galmú vonalakon.

A 10. ábra tá rja  elénk azokat a  vasútvonala­
kat, amelyek a ra jtu k  lebonyolódó összes (sze­
mély +  teher) elegytonna/nap forgalom nagysá­
ga alapján ,,kisforgalm ú”-aknak m inősülhetnek. 
Miként látjuk, vannak olyan B .l. kategóriába 
tartozó fővonalak is, am elyeket ide kellett so­
roznunk, hiszen forgalmi terhelésük (pl. U kk— 
Zalaegerszeg, Esztergom—Almásfüzitő, A pafa— 
Mátészalka) nem  nagyobb, m int néhány fonto­
sabb mellékvonalé.

8  f e l e l i

10. á b ra . K is- és g y en g e fo rg a lm ú  v asú tv o n a lak

A legalacsonyabb (3000 elegytonna/nap á tla ­
gos értéket el nem érő) fokozatba tartozó vona­
lakat a ,,gyengeforgalm ú”-ak  kategóriájába 
u talhatjuk. Ezeknek legnagyobb részét a h iva­
talos osztályozás C. kategóriába sorolta; a rra  je ­
lölték ki tehá t őket, hogy fokozatosan felszá­
m olásra kerüljenek és fe ladata ikat a közúti köz­
lekedés vegye át. Hasonló sors vár azonban a C. 
kategóriába való tartozás a lap ján  néhány olyan 
m ellékvonalra is, am elyeknek átlagos napi ösz- 
szes elegytonna-terhelése ugyan  magasabb (3— 
4000 et/nap), de üzem üket gazdaságtalannak 
ítélték. A vasútvonalak m egszűnése a közleke- 
désf térszerkezetet nyilvánvalóan  m ódosítja; 
ezért jó llehet kis vagy gyengeforgalm ú vonala­
kat érin t csak, mégis indokolt a m egszüntetések 
térszerkezeti k ihatásait körvonalazni.

A kisforgalm ú vonalak üzem ének egyik szem ­
betűnő vonása, hogy forgalm uk kim ondottan 
személyszállítási jellegű. A naponta  közlekedő 
5—8 vonatpárból á ltalában  csak egy tehervonat, 
a többi személyvonat. E nnek a  ténynek érthe tő  
következménye, hogy a vonalak m egszüntetésé­
nek feltéte le it is elsősorban nem  a teherszállítás 
vonatkozásában kell vizsgálni. Az áruforgalom  
alárendeltségének m egváltozása egészen k ivé­
teles lehet csupán, hiszen a kisforgalm ú v asú t­
vonalak által bekötött települések term elési 
szerkezetében lényeges m ódosulások csak szál­
lításigényes iparok telepítésével együtt követ­
kezhetnének be, am ire azonban éppen ezek a 
települések nem  n yú jtanak  megfelelő lehetősé­
geket. A kisforgalm ú vonalak áruszállításának 
fő forrása eszerint elsősorban a mezőgazdaság 
m arad. A mezőgazdaság fejlődése, különösen 
pedig gépesítése és az ehhez társuló gépkocsi­
ellátottság döntheti el azt, hogy m ikor tere lhető  
át a vasúti teherszállítás közútra. A szem ély- 
szállítás átterelése viszont a  ké t közforgalm ú tö ­
megközlekedés (a vasú t és az autóbusz) közötti 
helyettesíthetőség függvénye.

A kisforgalm ú vasútvonalak térszerkezeti sze­
repére nem csupán a forgalm i terhelés alacsony 
szintje, hanem  általában a szállítási áram latok 
rövid hatóköre, következésképpen országos 
vagy regionális he lyett csak körzeti (környéki) 
feladatköre is jellemző.

A vonalak m egszüntetésének elbírálásánál
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fontos kérdést kell je len tsen  a vonzáskörzet 
m egnyugtató m eghatározása, amely nélkü l a 
vonalak társadalm i-gazdasági jelentőségét alig­
ha lehet megítélni. M inél rövidebbek a  gyenge- 
forgalm ú vonalak, m inél kisebb a vonzáskörze­
tük, anná l könnyebben oldható  meg forgalm uk 
átterelése. A vonalak hosszának, vonzáskörze­
tük kiterjedésének növekedése elsősorban azért 
nehezíti meg a helyzetet, m e r t megnöveli a  köz­
úti járm űvek  (autóbusz és teherautó) szállítási 
távolságát, másodsorban a zé rt is, m ert a legkö­
zelebbi vasútállom ásokhoz vezető legrövidebb 
utak összes hossza (a viál-m inim um ) többszörö­
sére is növekedhet.

Különösen körültekintően kell m érlegelni a 
k isforgalm ú vonalak m egszüntetését olyan eset­
ben, am ikor egymással szomszédos vagy egy­
mással összekapcsolódó, vonzásterületeikkel 
érintkező vonalakról v an  szó. Ilyenkor ugyanis 
az egyedi döntések különálló  eredm énye össze- 
geződik, és az együttes hatások minőségi kü­
lönbségeket jelenthetnek térszerkezeti (és tá r ­
sadalmi-gazdasági) vonatkozásban. Példaként 
idézhetjük  Dél-Somogyot, ahol közel félm egyé- 
nyi nagyságú terület m arad  vasút nélkül, ha  a 
Somogyszob—Barcs, a K aposvár—Középrigóc 
és a K aposvár—Szigetvár vonalak megszűnnek. 
De példa  lehet a hasonló nagyságú te rü le te t 
érintő Szolnok—K iskunfélegyháza és K ecske­
m ét—K unszentm árton közötti, Lakiteleknél ke­
resztező kisforgalmú vonalak  m egszüntetése is.

A kisforgalm ú vonalak között vannak  olya­
nok, am elyek már m egközelítik a közepes 
(8000 elegytonna/nap fe le tti)  forgalmi terhelésű  
vonalakat és regionális szerepkörük is tú lnő  a 
körzeti (környéki) jelentőségen, m int például a 
Szom bathely—Sopron, a  K aposvár—Fonyód, a 
D ebrecen—Füzesabony, az Apafa—M átészalka 
vonalak is. Ezen az a lapon  térszerkezeti je len­
tőségük a másodrendű fővonalak közé utalja  
őket. M éginkább elm ondható ez azokról a m el­
lékvonalakról, amelyek nem  csupán regionális 
szerepük, de forgalmi terhe lésük  alapján is k i­
em elkednek ebből a ka tegóriából (pl. R étszilas— 
Szekszárd—Bátaszék).

A VONALHÁLÓZAT FORM ÁJÁNAK 
(SZERKEZETÉNEK) JELLEMZÉSE

M agyarország vasútvonalainak  hálózata, a 
fejlettebb  országokhoz hasonlóan, a hálózati for­
mák m indkét fő típusát, a  radiális és az ortogo­
nális, a sugaras és a rácsos szerkezetet egyarán t 
tükrözi. Ha nem kü lö n ítjü k  el egymástól a kü­
lönböző térszerkezeti szerepű  fő- és m ellékvo­
nalakat, és valamennyi vasú tvonalunkat egyfor­
ma értékűnek  tekintjük, akkor ez a m egállapí­
tás helytálló  is lehet. M ikén t azonban lá ttuk , a 
teljes vonalhálózaton b e lü l nagyon is k ife jezett 
differenciálódás jellemzi vonalainkat, m ind for­
galmi terhelésük, m ind  forgalmi hatókörük, 
mind pedig személy- és áruforgalm uk aránya, 
végeredm ényben tehá t egész térszerkezeti sze­
repük tekintetében.

A vonalhálózati hierarchia legfelső fokán az 
elsőrendű fővonalaknál (és ezen belül még k ife­
jezettebben  az A.2. m agisztrális vonalaknál) a 
hálózat form ája teljesen radiális. Nincs egyetlen 
olyan legfelső térszerkezeti rangú vonalunk 
sem, am ely ne a fővárosból induló sugaras irá ­
nyokat követne. A m ásodrangú fővonalak ezt a 
nyom asztó sugaras rendszert két tek in tetben  
m érséklik. Egyrészt transzverzális (átlós, gyű­
rűs) vonalakkal oldják fel az elsőrendű vonalak 
rend jé t és kötik ezeket egymással össze, m ás­
részt a fővároson kívül további (második foko­
zatú) központokból kiinduló új (regionális jelen­
tőségű) radiális vonalhálózat fejlődik ki.

Ez utóbb em lített regionális szerepű radiális 
hálózatokra jó példaként idézhető a Győrből, 
Székesfehérvárról, Debrecenből kiinduló vonal- 
hálózat. Az átlós fővonali kapcsolatok a Buda­
pesten belüli (centrális) gyűrűn  kívül m ajdnem  
teljes g y ű rű t hoztak lé tre  két övezetben is, és­
pedig egyet a belsőben (Komárom-—Székesfe­
h é rv á r— Pusztaszabolcs—D unaújváros vagy
Sárbogárd—D unaföldvár—Solt és folytatólag

Fülöpszállás—Kecskem ét—-Cegléd—Szolnok— 
H atvan—Aszód—Vác között), egyet pedig a kül­
sőben (Rajka—Hegyeshalom —Csorna—Szom­

bathe ly—Nagykanizsa—G yékényes—Barcs— 
Pécs—Bátaszék, illetve G yékényes—Dombó­
vár— Bátaszék és folytatólag Bátaszék—B a ja -  
K iskunhalas—K iskunfélegyháza és Szeged— 
Békéscsaba között). Ez a ké t gyűrű közel hozza 
fővonali hálózatunkat a radiális rendszerű háló­
zatok legfejlettebb form ájához, a pókhálóhoz.

Felvetődik  azonban a fővonali hálózat form á­
jával kapcsolatban k é t kérdés. Először az, hogy 
egyáltalán  jó-e, nem hátrányos-e a  társadalm i­
gazdasági fejlődés számára, és ha igen, m egvál­
toztatható-e. Másodszor az, hogy a gyűrűs irá­
nyok megfelelő helyeken fejlődtek-e ki, szük­
séges-e kiegészítésük új átlós fővonalakkal.

A legfontosabb (magisztrális és elsőrendű) fő­
vonalak radiális szerkezete tu lajdonképpen a 
m últ század második felében kialakult adottság. 
A kkor teljesen logikus, egyedül reális hálózati 
fo rm át jelen tett, összhangban a társadalm i-gaz­
dasági terü leti tagoltsággal. Nyilvánvaló em el­
lett, hogy a kialakult radiális hálózat fokozta a 
társadalm i-gazdasági élet területi centralizált­
ságát és nehezítette a vidéki városok erősödését. 
Ez a h á trán y  ugyan kétségtelen, de nem jelenti 
azt, hogy lehetőség nyílt volna a m ásik fő for­
ma, a rácsos szerkezet választására és megvaló­
sítására  is. Ilyen választási lehetőség racionális 
alapon tu lajdonképpen nem  állott fent.

Ortogonális alaptípusnak megfelelő vasútháló­
zat k ialakulását sem a társadalm i-gazdasági, 
sem a term észeti tényezők nem segítették  elő 
és nem  is engedték meg, sem pedig a vasútépí­
tési és vasútüzem eltetési feltételek nem  indo­
kolták. A radiális hálózattal együtt járó h á trá ­
nyok ellensúlyozására pedig m ár akkor kiala­
ku lt az ország akkori terü leté t tekintve belső 
gyűrű. Ennek tagjai a D unántúlon Soprontól, il­
letve Bécstől kiindulva megegyeznek a m ai kül­
ső g yű rűnk  vonalaival, az Alföldön pedig Szat­
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m árném etitől Nagyváradon és A radon át Te­
mesvárig, illetve Nagyváradtól Szegeden át Sza­
badkáig a legfontosabb nagyvárosokat kötötték  
össze.

Az ország jelenlegi vasúti hálózatát azonban 
nem  csupán a történelm i fejlődésből eredően 
fogadhatjuk el indokoltan radiálisnak. A tanu l­
m ányban m ost bem utatott szállítási áram latok, 
am elyek a kiemelkedő szállítási pontok között 
jönnek létre, jelenleg is sugaras irányokat tü k ­
röznek, am elyeknek legfőbb központja Buda­
pest. Ha a vasútvonalak nem lennének meg, de 
adottak lennének a jelenlegi szállítási pontok és 
a közöttük kialakult kapcsolatok, akkor m ost is 
radiális alapform a m ellett kellene dönteni, m ert 
a belföldi személyforgalom, a nemzetközi á ru - 
és személyforgalom egyértelm űen ezt kívánná 
meg, és a belföldi áruforgalom  döntő részére 
ugyancsak ez érvényes. A sugaras fővonali 
rendszert m egszüntetni (és m ás szerkezettel fel­
váltani) eszerint nem csak nem  lehet, de nem  
is lenne indokolt. A fővonali hálózat további 
fejlesztésének egyetlen ú tja  lényegében a rad iá­
lis form a alap ján  a centrikusság csökkentése, a 
gyűrűs vonalak kiegészítése lehet. Ebben a ke­
retben  m aradva is különböző megoldások m e­
rülhetnek azonban fel.

Budapest elkerülésének lehetősége elsősorban 
a nemzetközi tranzit áruforgalom  szám ára ny í­
lik meg. A legfontosabb tranz it áram latok Bu­
dapesttől északra és délre egyaránt vezethetők, 
az ÉNY—DK irányhoz igazodva. A fővárost 
észak felől elkerülő nemzetközi áram latok szá­
m ára a Vác—Aszód és a H atvan—Űjszász fő­
vonalak révén  valósulhat meg a legkedvezőbb 
lehetőség. Ilyen módon a fő tranzitirány  két 
legfontosabb határpontja  (Szob és Lökösháza) 
közötti, a  nemzetközi tranzitban  kiemelkedő 
áruáram latok terelhetők el. Az északi elkerülés 
megvalósulásával a főváros a la tti elkerülés je ­
lentősége nyilvánvalóan csökken. M indem ellett 
nem tagadható, hogy a déli elkerülésnek is van­
nak előnyei. Így a Rajka, Hegyeshalom, Sopron 
határállom ásokon keresztül a tranz it szállítás 
növelése előnyösebb (nagyobb tranzitálási távol­
ságot jelent) és az áram latok Szob felé való tere­
lése ezeknek a határállom ásoknak a forgalm át 
csökkenti.

A déli elterelés szerepe egyébként nem is 
egészen azonos az északiéval, hiszen nem csu­
pán Lökösháza (és Biharkeresztes), hanem  Ke- 
lebia viszonylatában is beléphet. Ezenkívül a 
déli elterelés nem csak az ÉNY—DK, hanem  az 
ÉK—DNY tran z it irányok hordozója is lehet. 
Továbbá, m ig az északi elkerülés kizárólag a 
nemzetközi tranzit szám ára ad lehetőséget, a 
déli a belföldi forgalomban is érvényesülhet. Az 
északi elkerülés nem köti össze a dunántúli és a 
Dunán inneni területeket, a déli viszont igen.

M iként a szállítási pontok térbeli eloszlásával 
kapcsolatban bem utattuk, a fő áram lási tengely 
helyett szélesebb sávról, szalagról beszélhetünk 
inkább. Az ipari fejlődés olyan új ipari körze­
teket hozott létre, amelyek m áris számottevő 
áruáram latok forrásai, és a korábbi körzetektől,

a fővárostól délebbre fekszenek. Szolnok, D una­
újváros, Székesfehérvár je len tik  ezeknek az ip a ­
ri agglom erációknak a központjait. A belföldi 
áruszállítások szem pontjából olyan déli e lkerü ­
lés lenne kívánatos tehát, am ely ezeket a szállí­
tási pont-agglom erációkat kö tné össze.

Székesfehérvár és Szolnok nem csak szállítási 
pont-agglomerációk, hanem  egyútta l a  vasú ti 
hálózat ké t legfontosabb vidéki forgalmi pon tja i 
(gócpontjai) is, sőt forgalm i pont-agglom eráció­
kat is alkotnak a közelükben fekvő többi fo r­
galmi pon tta l (Pusztaszabolcs, Szabadbattyán, 
illetve Szajol, Űjszász, Cegléd) együtt. Ez a tén y  
is a Szolnok és Székesfehérvár térsége közötti 
összekötést indokolja. Tegyük még hozzá, hogy 
a főváros a la tti elkerülés egyú tta l része lenne 
a belső gyűrűnek, am elynek tagjai (a K om á­
rom—Székesfehérvár, illetve a Vác—Aszód, a 
H atvan—Űjszász fővonalak) m ár adottak is.

A déli elkerülés vonalvezetésére két lehe­
tőség m érlegelhető. Az első lehetőség lényegé­
ben Pusztaszabolcs—Ráckeve— Dabas—Cegléd 
irányt követne, míg a m ásodik D unaföldvár— 
Kecskemét irányt. Ennek az utóbbinak az elő­
nyére szól, hogy csupán Fülöpszállás és Solt kö­
zött k íván ja  (mintegy 20 km) új vonal építését, 
D unaföldvár és Mezőfalva között pedig a fővo­
nali korszerűsítést. Az első variáns viszont, a 
konkrét vonalvezetéstől függően, m integy 60—  
80 km  új vasútvonal építését tenné  szükségessé. 
A m agasabb beruházási ráfordítással szem ben 
az első megoldás n y ú jtja  a rövidebb szállítási 
hosszt, m íg a m ásodik az alacsonyabb b e ru h á­
zási költség ellenében szám ottevően hosszabbá 
teszi a  szállítási távolságot a két összekötni 
szándékolt térség  (azaz Székesfehérvár és Szol­
nok) között. Az első variáns eszerint üzem viteli 
költséget m egtakarító, a m ásodik pedig be ruhá­
zási költséget m egtakarító megoldás. Egym ás­
hoz viszonyítva a ké t variánst, az elsőt in ten ­
zív, a m ásodikat extenzív vonalvezetésűnek m i­
nősíthetjük.

A két lehetőség közötti választás a beruházási 
(és korszerűsítési) költségek, valam int az üzem ­
viteli költségm egtakarítások egybevetését k í­
vánná meg. A beruházás és korszerűsítés v á r ­
ható költségei kiszám íthatók. Az üzem viteli 
költségm egtakarítás szám ításához azonban 
szükség lenne a szállítási áram latok volum ené­
nek, összetételének és jelentkezési idejének is­
m eretére is. Jelenleg csak az m érhető fel, hogy 
tényadatok szerint a belföldi forgalom ban m i­
lyen áram latok  kerü lhetnének  erre a  vonalra, 
és hogy az északi elkerülés m elle tt m ilyen tra n ­
zit áram latok ju tnának  erre  az irányra. A leg­
nehezebb annak  a megválaszolása, hogy a dél­
dunai és a dél-tiszai ipari körzetek  mikor, m i­
lyen ipari szerkezettel, m ilyen nagy term eléssel 
és szállítási igénnyel jelentkeznek. Meg kell je­
gyeznünk, hogy a Kecskem ét—Fülöpszállás kö­
zötti fővonali korszerűsítés megoldásával, vala­
m int a Fülöpszállás—Solt közötti új vonal épí­
tésének program bavételével tu lajdonképpen el­
dől a két variáns közötti választás, és ezekkel
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a lépésekkel az első variánssal való összehason­
lítás realitása m eglehetősen elhalványul.

A  déli elkerülés m egvalósulásának ideje  bi­
zonytalan  ugyan és a  vonalvezetésben .is válto­
zatok  vetődnek fel, de  a hiányzó gyű rűs  össze­
kö tte tés  indokoltsága aligha vitatható. Más a 
he lyzet az ország kü lső  területi övezetében 
hiányzó átlós kapcsolatokkal. A D unántú lon  
(R ajkától Pécsig) a h e ly ze t ism ert és elfogadott. 
N em  ilyen kielégítő azonban Pécstől Szegedig 
és Békéscsabától D ebrecenig. (Szeged és Békés­
csaba, valamint D ebrecen  és Miskolc között a 
helyzet ugyancsak tisz tázo ttnak  tekinthető .)

A  Pécs és Bátaszék közötti fővonali korszerű­
sítés napirendre fog kerü ln i, m ihelyt a dél-du­
nai te rü let ipari fejlődése sürgeti. A B aja és 
Szeged közötti je len leg i összeköttetés fő fogya­
tékosságának (a K iskunhalason és K iskunfél­
egyházán át való haladásnak) m egszüntetése 
azonban aligha. Ez az extenzív (üzem viteli kö lt­
séget növelő) ú tirá n y  a Szeged— K elebia— 
M élykút vonalépítéssel lenne gyökeresen jobbal 
helyettesíthető. A m in teg y  55—60 km  új vonal 
ép ítését alátámasztó á ru -  és u tasáram lási szük­
ségletek  azonban n e m  igazolhatók, és még a 
dél-dunai és a dé l-tiszai iparosítás esetén  sem 
irányozhatok elő m egnyugtatóan  ilyen nagy vo­
lum enek. Állásfoglalásra az idő ma m ég nem  te ­
k in the tő  érettnek.

A Békéscsaba és Debrecen közötti gyűrűs 
vasú ti kapcsolat m a hiányzik. A térségben  levő 
végletesen extenzív vonalvezetésű és k iép íte tt- 
ségű  mellékvonalak e r re  a feladatra alkalm at­
lanok. Olyan társadalm i-gazdasági fejlődés 
azonban, amely gyökeres változást indokolna, 
nem  bontakozott m ég ki, és jelenlegi tájéko­
zottságunk keretében fővonali vasú tép ítés reá­
lisan  nem is vetődhet fel.

A  vasúti vonalhálózat térszerkezeti szerepét 
nem  csupán új vonalak  építése és egyes vona­
lak  megszüntetése befolyásolja, hanem  a vona­
lak  üzemviteli jellem zői is, elsősorban az átbo- 
csátható  áramlatok volum ene és sebessége. A 
térszerkezetben legm agasabb fokon álló fővona­
lak  kiválasztásának d ön tő  kritérium a volt éppen 
egyrészt a forgalm i terhelés nagysága, ezért 
ezek az irányok (a m agisztrális fővonalak) té te ­
lezik fel a legnagyobb átbocsátóképességet. Itt 
m erü l fel a ké tvágányú  pályák létesítésének 
szükségessége, i tt  fekszenek jelenlegi kétvágá­
n y ú  vonalaink is. M ásrészt ezek az irányok a 
nem zetközi u tasforgalom  és expresszvonati köz­
lekedés fő irányai is, ezért a legnagyobb sebes­
ségek. megvalósítása is ezen a hálózaton sürgető.

Figyelembe kell vennünk , hogy a m agisztrá­
lis fővonalak nem csu p án  az ország közlekedési 
térszerkezetéinek dön tő  elemei, hanem  lényeges 
részei az európai közlekedési térszerkezetnek  is. 
Fejlesztésüket (pl. a  m érvadó legnagyobb sebes­
séget) a hozzánk csatlakozó, a ha tá ra inkon  túli 
nagyobb fejlettségű vonalakhoz kell igazítani, 
kü lönben a mi hálózatunkon haladó áram latok 
előnytelenebb he lyzetbe  kerülnek. B ár orszá­
g u n k  kiterjedése nem  nagy, de a fő m agisztrális 
irányok  (ÉNY—DK, É K —DNY) az ország leg­

hosszabb (420—570 km) viszonylatai közé ta r­
toznak, és ezekre a  távolságokra m ár érzéke­
nyek  lehetnek  a nem zetközi áramlatok.

A belföldi országos kapcsolatok szem pontjá­
ból még a viszonylag nagyobb (200—250 km) 
távolságok sem olyanok, amelyekben a legna­
gyobb sebesség a nem zetközi fővonalakkal azo­
nos fontosságot kapna. A sebesség növeléséhez 
kapcsolódó m agasabb beruházási és korszerűsí­
tési költségekben elérhető  m egtakarítások a sík­
ságokon haladó fővonalakat (pl. Cegléd—Sze­
ged) viszonylag kedvező, a hegyvidékeken vagy 
m agas településsűrűségű területeken haladókat 
pedig (pl. Pusztasza bölcs—Pécs, Székesfehér­
v á r—Szom bathely, Székesfehérvár—M urake-
resztúr) viszonylag hátrányosabb helyzetbe hoz­
zák.

A vasúti közlekedést nem csupán az elsőran­
gú fővonalak radiális szerkezete teszi Budapest- 
centrikussá, hanem  az üzem vitel is (pl. a m enet­
rendpolitika). Ezt a tendenciát erősíti a vasúti 
üzem i pontok, különösen a központi rendező pá­
lyaudvarok területi megoszlása és a budapestiek 
kiem elkedő szerepe. Ahhoz, hogy a vasúti köz­
lekedés tú lzott B udapest-centrikusságát fella­
zítsuk, nem  elég a fővárost délről m egkerülő, a 
ké t legfontosabb vidéki forgalmi pontot össze­
kötő vasúti kapcsolat m egterem tése. Szükséges, 
hogy az elegyáram lást valóban el is lehessen té­
ríten i, am elyet az a tény  is a fővárosba vonz 
jelenleg, hogy itt  vannak  a legfontosabb rende­
ző pályaudvarok is.

A déli elkerülés szem pontjából különösen Bu­
dapest—Ferencváros üzemviteli vonzása erős. 
Ennek feloldása a D unántúl északi felében in­
dokolná központi rendező pályaudvar k ialakítá­
sát. Ez a funkció Székesfehérvár, Börgönd tér­
ségében lenne racionális, ahol a legtöbb fővo­
nali irány találkozik és ahol a legfontosabb 
áram lások összpontosulhatnak. A belső gyűrűs 
vonal ebben az esetben nemcsak a vidék két 
kiem elkedő forgalm i pontját, de egyben két 
legfontosabb üzemi pon tjá t is összekötné, és 
ezáltal biztosíthatná, hogy ne csak a fővonalak, 
de a kiem elkedő áram latok is elkerülhessék a 
fővárost.

A D unántúl más pontján  kialakuló elegy ren ­
dező funkció a forgalm i helyzeti energia érték- 
(kevesebb találkozó fővonal) és a kisebb volu­
m enű áram latok m iatt, továbbá a déli elkerülő 
vonaltól való nagyobb távolsága m iatt nem  ver­
senyezhet Székesfehérvár térségével. Vonatko­
zik ez elsősorban a D unántúl déli felében elhe­
lyezkedő rendezési funkcióra (pl. Dombóvár), 
ahol a fővonalak nem zetközi fontossága legfel­
jebb  másodlagos, a külső gyűrűbe tartozó elága­
zó fővonalé pedig nem  országos, hanem  csak re­
gionális. A D unántúl ÉNY-i felében található 
forgalm i pontok (pl. Győr, Komárom) az üzem­
viteli (elegyrendezési) funkció szám ára is vi­
szonylag kedvező feltételeket kínálnak, főkép­
pen a nemzetközi áram latok tekintetében, de 
fekvésük egyrészt az országon belül perifériális, 
m ásrészt a belföldi áram latok szám ára sem 
olyan kedvező, m in t Székesfehérvár térségéé.
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A körutazási feladat újabb megoldásai
Dr .  ROZGOÍ TTI  L ÁSZ LÓ

Az operációkutatás egyik témaköre az „utazó­
ügynök” problémája (travelling salesman problem).

Közlekedési vonatkozásban a körutazási prob­
léma az alábbi módon adható m eg: írjuk le, szám ít­
suk ki azt a legrövidebb (legkisebb távolságú, leg­
rövidebb idejű, legkisebb költségű) körutat, amely 
a kezdőpontból kiindulva minden helységet egyszer 
érint és visszatér a kiindulási helyére.

A feladat megfogalmazásához természetesen 
ismerni kell a helységek, pontok egymástól mért 
távolságadatait. Ezek a távolságadatok (időadatok 
költségek) képezik a költségmátrix elemeit.

A költségelemekből egy ,,n” -ed rendű szimmet­
rikus, vagy ha a feladat olyan, akkor antiszimmet- 
rikus m átrix írható fel (pl. egyirányú utcák esetén), 
az alábbi m ódon:

P l « 1 2 « 1 3  • • « 1  i « 1 7  • • (L\n

« 21 ^ 2 « 2 3  ' • ^ 2  i « 2 7  • •

«3L « 3 2 ^ 3  ■ • « 31 « 3 7  • • n

« ú « 1 2 « г 3 • . р , - ü i j  . • d i n

a h a j  2 « 7 3  • • t t j i P ?  *• • d jn

« И  ! d n 2 « И З  ■ ■ (In i d nj  • ■ P n 1. táblázat
A szimmetricitás kifejezésére a következő jelö­

lést használjuk:
CLij — CLji-

Antiszimmetrikus m átrix esetén :
Ujj /- O'ji-

A feladat megoldásánál minden ац költségelem­
hez hozzárendelünk egy még ismeretlen хц  értéket. 
Az Xij értéke 1 (egy) vagy 0 (nulla) lehet.

Rövidebb jelöléssel: Хц = х2ц, 
vagy: Xij e {0,1}.

Az X{j =  1 a feladat szempontjából annyit je­
lent, hogy a körutazáskor az utazó „ P / ’-ből 
, ,P / ’-be megy.

Minden helységet csak egyszer kell és lehet érin­
teni, így a m átrix minden sorában és minden oszlo­
pában lesz egy és csakis egy programba bevont 
költségelem (báziselem), ahol xij =  1. A többi 
változó nulla értékű, ezeket nem is jelöljük.

A feladathoz tartozó változók m átrixa:

*11 *12 *13 ■ .. *]i ... XjJ . • • *1 n
л» m m •*21 x22 *̂23 • • • *2» ... X2j  • • %2n
*31 *32 *33 ... X?i ... x^j . • *£371

*г‘1 *г'2 *г3 • • • %a ... Xij .• • 'J‘in
*71 *72 *7’3 ... xH ... Xjj . • • Xjn

Хп± %n2 *w3 ... Xni • • • %nj •• • %nn 2. táblázat
A feladat célfüggvénye:

К-min — 1̂1 *11+ «12 *12+ ••• +  a*7 *ij-\- • • • “I” &>nn %ПП>

azaz
n n

ú j,iiu — A* A* ctjj Xjj.
i =  1 i =  1

Korlátozó feltételek:
*n *12 4~ #13 4- ■ +  *1 г +  *17" +  ■•• “h X$n =  1
*21 4~ Я?22 “1“ *23 4" •'.. +  Х2г + *27 +  •• • *2n =  1
*31 4" *32 4“ *33 4" •• • +  *зг +  *37 +  ’• • “b *3n =  1

Xii +  Xi2  “I“ *г’з 4"~ • +  *»« +  *«7 +  ■ •• 4“ X{n =  1
Xj\ "b Xj2 4“ Xj3 H- .. • +  Xji +  Xjj +  .. • 4~ Xjn =  1

*ni 4" *n2 4"" *«■? •.. -(- Xni +  * tij + • • 4“ xnn =  1
valam in t:

*11 4“ *21 4* *31 4~ •• • +  *ii +  *7‘i +  • ■• 4” xn1 =  I
#12 4“ *22 +  X3 2  4“ • ■• +  *12 +  *72 +  • •• 4“ *W2 =  1
*13 4“ *23 4“ *3? 4“ * •• +*l'3 +  *73+ ■' • 4-^n3 =  1

*1 i 4" *2i 4" *3« • •• +  *t't +  *7t +  • •• 4” Xni =' I
X-̂ j “l- X<2j “l- X3j  + • +  Xij +  Xjj -(- .. • 4~ xnj =  1

*l?i 4“ *2w 4“ *3п 4" •■ - +* Xjn F  Xj n -f- .. 4“ Xnn -  1
A körutazási probléma megoldásánál a Pj — P,, 

P 2—P 2 stb. viszonylatok értelmetlenek, ezért: 
(а.ц =  M ), illetve (xa =  0).

Az (ац — M) feltétel biztosítása m ellett a  lehet­
séges megoldások száma antiszim m etrikus viszony­
latok esetén :
N  = (и— 1)!, 
aho l:
N  =  a lehetséges megoldások száma, 
n = a körútba bevont helységek száma.

Szimmetrikus viszonylatok esetén :

2
A körutazási feltételből következik, hogy az 

1 (egy) értékű változók indexei olyan módon legye­
nek rendezettek, hogy ez a sorrend megfeleljen az

I  =  ^ 1 2 » *2 3 >  ^ 3 4 »  • • •  b í  —Int f ni

indexhalmaz konstrukciójának, azaz a végső meg­
oldást adó gráf nem fa, hanem egyetlen körút.

A kőrútból bármely viszonylat kizárható, ha az 
ado tt viszonylat értelmetlen. Tehát nemcsak az 
{au =  M ), hanem az is következhet az a lapfeladat­
ból, hogy: (ujj = M ).

A KÖRUTAZÁSI PROBLÉM A MEGOLDÁSA 
A HOZZÁRENDELÉS FELHASZNÁLÁSÁVAL

A körutazási és a hozzárendelési problém a cél­
függvénye azonos. A korlátozó feltételek is egye- 
zőek, azzal a megszorítással, hogy körutazásnál 
au =  M , míg hozzárendelésnél ац M .
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Az előbbi megszorításból következően a lehe t­
séges megoldások száma hozzárendelés esetén 
N  = n \, míg körutazásnál N  = (я —1)!, ahol: 
n  =  a m átrix  sorainak, illetve oszlopainak szám a.

Amennyiben a körutazási problémát a hozzá­
rendelési feladat felhasználásával (a hozzárendelés 
optimumával) közelítjük meg, nem biztosíto tt az 
egyetlen összefüggő gráf, a körú t.

Cél, olyan gráfot szerkeszteni, amelyre a követ­
kező két feltétel teljesül:

a) egyetlen összefüggő gráf, minimális összes 
hossz m ellett г

b) a g ráf nem fa, hanem körút, vagyis é = c,
ahol:
é =  a g rá f éleinek száma,
c = a g ráf csúcsainak szám a.

Az é = c feltételt a körutazási feladat hozzá­
rendelési problémával való megközelítése b izto ­
sítja, miközben a hozzárendelés optimuma rendel­
kezésünkre áll. Az egyetlen összefüggő gráf nem 
érvényesül (vagy ha igen, ez csak véletlen). Á lta ­
lában 2—3 helységet tarta lm azó  részkörutakat 
kapunk.

A feladat megoldásának első lépése

Első megközelítésben a  körutazási feladato t 
hozzárendelési problémának tekintjük és így old­
juk meg.

Az ,,n”-ed  rendű
A =  (& ij) (ßu — M)
mátrix sorait és oszlopait transzformálni kell.

Soronkénti transzform áció:
Mj =  min{ay(j =  1, 2, 3, ... n )} =  min «у

( j l s j s n ) .
Oszloponként transzform áció:
Vj— min{aj8—щ (i =  1, 2, 3, ... n)}.
A soronkénti és oszloponként transzformáció 

elvégzése u tán  keletkezik az
A0 =  [a,ij—щ —vf\ m átrix .

A transzformáció értéke:

n n

t0 =  Z  ui +  2  vi
i = l  j = l

A transzform ált m átrix  minden sorában és 
minden oszlopában talá lható  legalább egy darab  
0 (nulla) költségelem, így a programozás elkezdhető.

Amennyiben az A0 = [oy—г,-—vf\ m átrixban  
nem lehet végeredményt produkálni, nincs elég 
független nulla elem, ú jabb  transzformációra, 
transzformációkra van szükség. Űjabb, transzfor­
m áit m átrixo t a fedővonalak meghúzásával lehet, 
előállítani.

A hozzárendelési problém a végeredményét biz­
tosító („n” független nulla  elemet tartalm azó)

m átrix  kialakításáig elvégzett transzformációk 
összege:

K 0 = t0 + d1r1 + d2r2+ +  dkrk,
к

-̂ -0 <0 A d;T̂ ,

ahol:
di az ,,i” -edik transzformációnál a bázisba vonható 
és a bázisba bevont elemek különbsége,

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

M inthogy = d1r1 + d2r2+ ... +dkrk,
így:
K 0 - to + tv

A K 0 =  a hozzárendelés optimuma. (A végered­
mény alternatív  optim um ot is adhat.)

A körutazási feladat hozzárendelési problémával 
végzett megközelítése első lépésben — miközben a 
hozzárendelés célfüggvényében kitűzött feladat, 
jelen esetben a minimális úthossz megvan a korlá­
tozó feltételek keretei között — részkörutakat pro­
dukál.

A részkörutak összességére is érvényes a z : 
é — c feltétel, de ebben az esetben 
é =  a  részkörutak éleinek száma, 
c — a  részkörutak csúcsainak száma.
Az optim ális megoldás (hozzárendelési optimum) 

biztosítja a következőket:
ég = Cg = Ь = П,

ahol:
ég a részkörutak éleinek száma,
Cg a részkörutak csúcsainak száma, 
b a báziselemek darabszáma, 
n a m átrix  sorainak, oszlopainak száma.
A keletkezett részkörutak összes hossza az ado tt 

feladatra nézve minimális (ezt a hozzárendelés biz­
tosíto tta).

Amennyiben alternatív  optimum létezik, az 
alternatívák  közül a körutazás szempontjából ked­
vezőbbet kell választani (kevesebb részkörút).

A feladat megoldásának második lépése

A továbbiakban a  részkörutakat fel kell bontani, 
ki kell nyitni, a lehetséges legkisebb transzformáció 
mellett.

A részkörutakból az t a báziselemet kell kizárni, 
amelyik a legkisebb újabb transzformációt, reduk­
ciót vonja maga után , hiszen minden újabb reduk­
ció az előző eredm ényt ron tja  (jelen esetben az első 
lépésben elért, a hozzárendelési feladat optim um át, 
Kfl-t m int alsó becslést növeli).

A pillanatnyilag lehetséges legkisebb redukció 
értéke egyértelműen m eghatározható (jelölésére 
a ,,z” b e tű t használjuk).

A hozzárendelési problém a során csak nulla 
költségelemre lehet programozni. A következő re­
dukció nem a m agyar módszer szerinti fedővonalak 
meghúzásával történik.

A részkörutak felbontását és összekapcsolását
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úgy végezzük el, hogy két báziselem — régi bázis­
elem — helyére két ú jabbat vonunk be. A lehet­
séges báziscserék közül a minimális értékű transz- 
formáció egyértelműen meghatározható. Előfordul­
hat, hogy több olyan báziscsere is lehetséges, 
melyhez ugyanaz a minimális transzformáció ta r­
tozik. Ilyen esetben tetszés szerinti a választás. 
A részkörutak felbontását és összekapcsolását biz­
tosító transzformáció értéket ,,z” -vel jelöljük.

Alternatív optimum esetén (az alternatív opti­
mum minormátrixon belül van) az alternatívák 
közül a kedvezőbbet kell választani. A kedvezőbb 
választás azt jelenti, hogy kisebb transzformációval 
jön létre két részkörút összekapcsolása.

A ,,z” -vel jelölt transzformáció során negatív 
előjelű költségelemek is keletkeznek (keletkezhet­
nek). A transzform álást soronként végezzük el. 
(A transzformálás oszloponként is elvégezhető).

Minden báziscsere egy részkörút megszűnését 
vonja maga után, így a transzformálással (,,2” -vel 
végzett transzformációk) elvégzett lépések száma 
eggyel kevesebb, mint az eredetileg — a hozzá­
rendelés végeredményeként — keletkezett rész­
körutak száma. Tehát véges számú lépés biztosítja 
az egyetlen összefüggő köru tat, a lépésenkénti 
minimális transzformációk összege mellett.

A feladat megoldásának harmadik lépése

A minimális — lépésenkénti — transzformációk 
összege nem biztosítja a minimális hosszúságú 
körutat, vagy ha igen, akkor ez véletlen. Meg kell 
vizsgálni, hogy az előzőekben ism ertetett módon 
kialakuló egyetlen összefüggő körút tényleg mini­
mális hosszúságú-e.

Minden báziselem nulla értékű, de vannak a 
m átrixban negatív előjelű költségelemek is.

Amennyiben létezik rövidebb körút, m int amit 
a második lépésben leírtunk, ez csak akkor lehet­
séges, ha az újabb körút tartalm azza valamelyik, 
most még negatív előjelű költségelemet.

A pillanatnyilag rendelkezésre álló körút hosszát 
felső becslésnek tekintjük és valamelyik negatív 
előjelű költségelemet bázisba vonjuk. Célszerű a 
legkisebb abszolút értékű negatív előjelű költség­
elemet bevonni az új bázisba (ami visszatransz- 
formálást von maga után). Ekkor:

a) ha nincs elegendő független nulla elem, akkor 
tovább kell transzformálni a fedővonalak meg­
húzásával, mindaddig, míg elegendő független 
nulla elem lesz. Ekkor vagy újabb összefüggő körút 
jön létre, vagy részkörutak, amelyeket a második 
lépésben ism ertetett módon össze kell kapcsolni.
A fedővonalak meghúzásakor visszatranszformá- 

lás is lehetséges.);
b) ha van elegendő független nulla elem, akkor 

újabb körútak (esetleg egyetlen körút) keletkez­
nek.

Az újabb összefüggő körú tra  megint el kell vé­
gezni a vizsgálatot, m indaddig, amíg a m átrix 
tartalm az negatív előjelű költségelemet.

Amennyiben létezik a második lépésben kialakí­
to tt  kőrútnál rövidebb, az újabb korú ta t  ta r ta l­

mazó m átrixban a negatív előjelű költségelemek 
összértéke és darabszám a csökken.

Az előzőekben ism ertetett módszer akkor is jól 
használható, ha a terület nagyságából, az érin tendő 
pontok nagy számából adódóan a köru tazást ré­
szenként (részkörutanként) kell lebonyolítani.

A részkörutakhoz tartozó szuboptimumok össze­
ge kisebb (esetleg egyenlő, ami alternatív optim um  
esetén fordulhat elő), m int az egész körutazási fel­
adat minimuma.

A módszer szempontjából mindegy, hogy a 
körutazási feladat m átrixa szimmetrikus vagy 
antiszim metrikus, m ert a megoldás során (sorok és 
oszlopok transzformálása, kizárás), nulla elemek 
képzésekor a m átrix  antiszimmetrikussá válik.

A programozás végeredménye is antiszim m etri­
kus m átrixben jelenik meg.

MEGOLDÁSI PÉLD Á K  

„A megoldás”

A megoldás m enetét egy példán keresztül m u ta t­
juk be. A költségelemeket az 1. A  táblázat t a r ta l ­
mazza.

A 18 30 62 81 84 63 57 47 u ,  = 1 8

18 В 29 58 79 85 73 70 61 u2  = 1 8

50 2 9 c 3 * 5* 61 56 58 50 U j = 2 9

62 58 3«- D 21 32 50 60 58 u 4  = 2 1

81 79 54 21 E 16 52 65 66 u 5 =  1 6

84 85 61 32 16 F 41 56 60 “ 6 = 1 6
63 73 56 50 52 41 G 15 22 u 7 = 1 5

57 70 58 60 65 56 15 H 11 u8 = 1 1
4 7 61 50 58 66 60 22 11 I u 9 = 1 1

l .A .  tá b lá z a t

A  megoldás első lépése

A feladatot első lépésben hozzárendelési p rob ­
lémának tek in tjük , és így megoldjuk. A m átrixo t 
soronként és oszloponként transzformálni kell. 
A transzformációk elvégzése u tán  minden sorban 
és minden oszlopban lesz nulla költségelem. A so­
ronkénti transzformációs értékeket az 1. A  táblázat 
mellett fe ltü n te tttü k : u1( u 2, ... stb.

A soronként és oszloponként transzform ált 
m á trix :

— 1 ' 1 - А -  01— 1 — 3 9 —63 — 6 6 —4 1 — 5 9  — 2 9 —

- - О 1— В — 0 — 5 5  6 1 - 6 7 — 51— 5 2 - 4 3 -

- - 1 — 0 -  С — 0 1 — 2 5 - 32— 2 3 — 2 9 - 2 1 —

41 37  2 D 0 1 11 23  3 9  371 1
— - 6 5 - 6 3 - 2 7 -  0  -  E -  0 1— 3 2 - 4 9 - 50-

68 69 34  11 0 F 21 4 0  44

4 8  58 30  30  37  26 G 01 7

- —4 6 —5 9 —3 6 —44 —5 4 - 4 5 - 01— H — 0  —

36  50 2 8  42  55 49 7 0 I  
1

* I I *
2 . A. t á b l á z a t
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9
Z  Щ=  155 

i =  1 
9

Z  Vj =  20

Í = 1
Az eddig elvégzett összes transzform áció:

9 9
<0 +  K= S  m,+  27 Vj + ^ — 155 +  20 +  4,i=l j=l

í0 +  <i =  179.
M iközben: v3 =  11; =  5 és v7 =  4.

A m ásodik táblázat a  fedővonalakat is ta r ta l ­
mazza.

Elvégezzük az újabb transzform ációt és tovább  
programozunk.

-A  — o 1- 1 - 3 9 - - 6 5 - 6 6 - 4 1 -
I

4 1 -
1 - 2 9 -

- O 1— в - 0 - 3 5 - - 6 3 - - 6 7 - 5 1 - - 5 4 - - 4 3 -

- 1  — 0 - -C - - o 1- 2 7 - - 3 2 — е з - - 3 1 - - 2 1 -

- 3 9 - - 3 5 - -O1- D - 0  - 9 — 2 3 - - 5 9 -1 - 5 5 -

- 6 3 - - 6 3 - -2 7 - - г - E — О1 — 3 2 - - 5 1 - - 5 0 -

- 6 6 - - 6 7 - -3 2 - - 9 - O1- F — 1 9 - 4*0 -- 4 2 -

46 56 28 28 37 2 4 G o 1
I 5

- 4 6 - - 5 9 - -3 6 - -4 4 - 5 6 - - 4 5 - O1- H - 0 -

39 48 26 40 55 4 7 5 0
I

I

t ,  = 5

3.A. t á b l á z a t

A hozzárendelési feladat ezzel megoldott, de a 
körutazási probléma nem, m ert részkörutak jö ttek  
létre. A részkörutak: А —В —A; C—D —C; 
E - F - E ;  G - I - H - G .

A program értéke 184, ez megegyezik a részkör- 
u tak  összegével. ( I tt  G—J —I minormátrixban 
alternatív  optimum lehetőség van.)

A Little, M urty, Sweeney és Karel módszernél is 
célszerű a hozzárendelési optimumból kiindulni, 
hiszen a soronként és oszloponként transzform ált 
m átrix  az esetek többségében nem tartalm az ele­
gendő független nulla elemet. A korlátozás és szét­
választás módszerénél is előnyösebb a fa „m aga­
sabb” ágáról elindulni, m ert így rövidebb az út, 
kevesebb síkot kell megvizsgálni.

Az alapfeladat m átrixa szimmetrikus, így min­
den lehetséges program értékhez két megoldás ta r ­
tozik. Egyik az oda-, a másik a visszaútra vonat­
kozik. Szimmetrikus m átrix  esetén bármely elem 
kizárható a programból, hiszen a két egyforma ér­
téket adó megoldásból az egyik megmarad. Ez ér­
vényes a minimális program értékre is. A G —I 
viszonylatot zárjuk ki. Ehhez a kizáráshoz a m át­
rixo t nem kell transzform álni, hiszen sorában is és 
oszlopában is található  nulla költségelem. Ameny- 
nyiben egy költségelem kizárása transzformációt 
von maga után, ez sem befolyásolja a végső mini­
m um ot biztosító program értéket. A kizárást ,,K ”- 
val jelöljük. Ezzel megkülönböztetjük az eleve nem 
értelm ezett és így kizárt viszonylattól, aminek a 
szokásos jelölése „M ”. A  ,,K ” ugyanúgy állandó a 
transzformálás során, m int az ,,M ”.

Az 5. A  táblázatban m ár jelöljük a G—I viszony­
la t kizárását.

A hozzárendelési feladat még mindig nincs m eg­
oldva, ezért további transzform ációra van szükség. 
A hozzárendelési feladat megoldása az esetek 
döntő többségében részköru takat produkál.

Az ,,n” sorból és „n” oszlopból álló m átrix  rész- 
körutainak maximális szám a:

páratlan n esetén (n =  2lc +  1) N  =  --------
2

Egy részkörút term észetesen minimálisan két 
állomásból áll.

A o1 1 39 65 66 4 1 4 6 29

01 В 0 35 63 67 51 59 43

1 г c o1 27 32 23 36 21

39 3 5 o1 D 0 9 23 44 35

65 63 27 0 E o1 3 2 56 50

66 67 32 9 01 F 1 9 4 5 42

41 51 23 23 32 19 G 0 01

46 59 36 44 56 45 oi H 0

2 9 43 21 35 50 42 0 o1 I

A megoldás második lépése

A  m átrixot részkörutanként particionáljuk, mi- 
norm átrixokra bontjuk. A felbontást az 5. A táb lá ­
zatban vízszintes és függőleges vonalakkal jelöljük. 
Az 5. A táb lázato t 16 m inorm átrixra lehet felbon­
tan i úgy, hogy az egyes részkörutak egy-egy töm b­
be jussanak. Egy részkörutat egy tömbön belül 
célszerű elhelyezni. Ez a m átrix  sorainak és oszlo­
painak megfelelő átrendezésével mindig biztosít­
ható.

T e h á t:

An A 12 СО

4* A i
A  21 A 2 2 A 23 A 24
A 3i A32 A 33 A34
A i A i2 А з A 4

ah o l:

A и

,144 —

A
0

0
) A 2 2

В

G 0 V
0 H O,
0 0 I

c 0
0 D

v alam in t:

E О
0  F  ’

A 12 — 1
0

39 ;1 
35 J А з

63 66
63 674 ,A . t á b l á z a t

stb.
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Az An , A 2 2 ; A 33 A u  m inormátrixok a megfelelő 
részkörutak belső kapcsolatait tün te tik  fel, míg az 
A 12; A13; A u ; A 21 stb. tömbökben az egyes rész­
körutak közötti összefüggések szerepelnek.

A további feladat a részkörutak egyesítése, össze- 
nyitása a lehetséges legkisebb transzformáció mel­
lett.

A részkörutak összekapcsolásával járó transz- 
formáció értékét „Z”-vel jelöljük.

Például az A; B; C; D állomásokat tartalm azó 
egyetlen körú t kialakítása 4 féle változatban lehet­
séges. Az А —В és C—D részkörutak közvetlen 
összekapcsolása az A 12 és A 21 minormátrixok bevo­
násával történik. (Az A 12 és az A 21 töm bök meg­
felelő költségelemei a főátlóra nézve szimmetriku­
sok; így a 4 féle változat csak 2 egymástól eltérő 
eredményt ad.)

A részkörutak összekapcsolása új báziselemek 
létesítésével jár. Minden további változtatás — 
rósztömbök összekapcsolása — két régi báziselem 
megszűnésével és két új báziselem keletkezésével 
jár. Például a C—D és E —F részkörutak össze­
kapcsolása C—E —F —D —C sorrend kialakítása 
esetén

2 = 27 + 9 = 36 transzformációval jár

c O1 27 32
CB D 9
27 0 E O1
32 9 CB F

az összekapcsolás után:

C 0 271 32
O1 D 0 9
27 0 E CB
32 91 0 F

Kétféle változat van a szim metricitás m ia t t :
a) C - F - E - D - C  — г =  32 +  0,
b) C - D - E - F - C  -  г -  0 +  32.

A Zj =  32 az egész m átrix ra  nézve a minimum. 
E zt az 5. A táblázatban bekarikázással jeöljük. 
Ennél kisebb ,,Z” érték az ado tt esetben nincs. 
A két lehetséges minimumot biztosító transzfor­
máció közül a C—F, E —D viszonylatot vonjuk be 
az új bázisba.

A o1 1 59 65 66 41 46 29

0 1 Б 0 55 65 67 51 59 45

1 0 c o 1 27 (S) 25 56 21

59 55 o1 D 0 9 25 44 55

65 65 27 0 E o 1 52 56 50

66 67 52 9 01 F .19 45 42

41 51 25 23 52 19 G o1 К

46 59 56 44 56 45 0 H О1

29 45 21 55 50 42 01 0 1

5 .A. t á b lá z a t

32+0
184 + 32  = 216

A 6. A  táblázat már tartalm azza a C sor transz- 
formációját. Az E sor traszformációja nulla.

А о1 1 59 65 66 41 46 29

О1 В 0 55 65 67 51 59 45

-5 1 -5 2 С -5 2 - 5 О1 -9 ( 4 ) -1 1

59 55 о 1 D 0 9 25 4 4 55

65 65 27 О1 Е 0 52 56 50

66 67 52 9 О1 F 19 45 42

41 51 25 25 52 0 G О1 К

46 59 56 44 56 45 0 :: О1

29 45 21 55 50 42 О1 0 I

6 .A. tá b lá z a t

z2 = 4  + 19  = 23 

K2 = 216 + 23  =  239

Mivel a m agyar módszer szerint csak nulla költ­
ségelemre lehet programozni, így C és F  sorát 
transzformálni kell, 27 illetve 9 értékkel.

A tömb a transzformáció után:

С --2 7 О1 5
О1 D 9
27 Е О1
23 О1 - 9 F

Csak soronkénti transzformációt alkalmazunk.
A negatív előjelű költségelemek feltüntetése 

azért szükséges, mert nem biztos, hogy az eseten­
kénti legkisebb transzformációk összege megegye­
zik a szükséges minimális összes transzformációval, 
ezért gondoskodni kell a szükséges visszatransz- 
formálás vagy a szélsőérték vizsgálat lehetőségéről.

A C—D és E —F részkörutak összekapcsolása 
„Z” minimális értéke m ellett 32 egység költség- 
többletet eredményez.

A 6. A táblázatban m ár csak 9 m inorm átrix van. 
A két új báziselemet i t t  is bekarikáztuk. Az ad o tt 
m átrixra nézve a minimális transzformáció, a 
C—D —E —F, valam int a G —H  —I töm bök egybe­
kapcsolása esetén: C—F —helyett C—H, valam int 
G—H  helyett G—F báziscsere. Ehhez a báziscseré­
hez z2 =  4 + 1 9  =  23 érték  tartozik.

A Z 2 transzform ációt tartalm azó m á tr ix :

Z j = 46  -  5 6  = 10

K j =239 + 10  = 249

А О1 1 59 65 66 41 0 29

О1 В 0 55 65 67 51 59 45

- 5 5 W С -5 6 - 9 - 4 -1 5 О1 -1 5

5 9 55 о1 D 0 9 25 44 55

65 65 27 О1 Е 0 52 56 50

66 67 52 9 о’ F 19 45 42

22 52 4 4 15 О1 G -1 9 К

46 59 56 44 56 45 0 н »

29 45 21 55 50 42 О1 0 I

7 . A. t á b l á z a t
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A 7. A  táblázatban m ár csak két részkörút van, 
A —B —A és C - H - I - G - F - E - D - C :  

A- В —A =  18+18 =  36;
C - H - I - C —F —E - D - C  -

=  58 +  11 +  22 +  41 +  16 +  21 +  34 =  203;
36 + 203 =  239

Ez természetesen egyezik a  K 2 értékével.
A két új báziselem: A—H  és C—B.

A -46 - 4 5 -3 7 19 20 - 5 О1 - 1 7

01 В 0 35 63 67 51 59 43

1 01 С 0 27 32 23 36 21

39 35 О1 D 0 9 •23 4 4 3 5

63 63 27 О1 Е 0 32 56 50

66 67 32 9 О1 F 19 4 5 42

22 32 4 4 13 о1 G - 1 9 К

46 59 36 44 56 45 0 н О1

29 43 21 35 50 42 О1 0 I

Ki értékű körutat eredményez-e. Amennyiben az 
ad o tt költségelem éppen az utolsó transzformáció 
alkalm ával került ki a bázisból, célszerű az u tána  
következő másik negatív előjelű költségelemet 
bázisba vonni. Ellenkező esetben a transzformáció 
az utolsó előtti bázishelyzetet állítja elő.

Az a d o tt esetben az új báziselem az a 17, melynek 
értéke —5. Az új báziselemet lekarikázással jelöl­
jük.

г4 -  - 5
K4 = 249 -  5  = 244

8 .A. táb láza t
9 .A. tá b lá z a t

А -4 6 -4 5 - 7 19 20 © 0 -1 7

0 В 0 35 63 67 91 59 43

1 0 с 0 27 52 23 36 41

39 35 0 D 0 9 23 44 35

65 65 27 0 Е 0 32 56 50

66 67 32 9 0 F 19 45 42

22 32 4 4 13 0 G -1 9 К

46 59 36 44 56 45 0 н 0

2 9 43 21 35 50 42 0 0 I

Ezzel minden részkörút összekapcsolódott egyet­
len összefüggő — m inden pontot tartalm azó — 
körútra.

A részkörutak egybeolvasztásából szárm azó 
transzformációk összege:
2̂  +  2 2 +  ̂ 3 =  32 + 23+10 =  65.

Ez az érték  megegyezik az A és G sorokban ta lá l­
ható két legnagyobb negatív  előjelű szám összegé­
vel.

46+19 =  65.
A 8. A  táblázatból kiolvasható kö rú t:
A—H —I —G—F —E —D —С—В —A 

K 3 =  57 +  11 +  22 +  41 +  16 +  21 + 34 + 29+ 18  =
=  249.

Az egyetlen összefüggő kö rú t már kész, de még 
nincs biztosítva а К  =  m in. feltétel. Lehet, hogy 
az adott kö rú t a minimális összes hossz feltéte lt is 
teljesíti, hiszen a kiindulás (hozzárendelési op ti­
mum) minimális feltétele biztosított, és az egyes 
lehetséges báziscserék is egyenként a minimális 
,,z” érték m ellett jö ttek  létre.

A minimális indulási és transzformációs értékek 
még nem feltétlen biztosítják  a végső érték m ini­
mumát, hiszen negatív költségelem is szerepel a 
m átrixban. (Az A sorban 5 darab, a G sorban egy 
darab.)

A K 3 = 249 megoldást felső becslésnek te k in t­
jük.

Amennyiben létezik 249-nél kisebb összértékű 
körút, akkor ennek az ú jabb  körútnak ta rta lm az ­
nia kell valamelyik, m ost még negatív előjelű kö lt­
ségelemet, hiszen m inden báziselem nulla értékű 
(a magyar módszer szerint csak nullára redukált 
költségelemre lehet programozni.)

A  megoldás harmadik lépése

Bázisba kell vonni valam elyik negatív költség­
elemet.

A K 3 =  249 értékét felső becslésnek tek in tve 
megvizsgáljuk, hogy a legkisebb abszolút értékű, 
negatív előjelű költségelem bázisba vonása kisebb

Az A —H  helyett A—G báziscsere a H  oszlopban 
nem jelent transzformációt, m ert ebben az oszlop­
ban van másik nulla elem (I—H). Az első sort 
viszont transzform álni kell.

A transzform ált m átrix :

А -4 1 -4 0 -2 24 25 О1 5 ©
О1 В 0 35 63 67 51 59 43

1 О1 С ' 0 27 32 23 36 21

39 35 О1 D 0 9 23 44 35

65 63 27 О1 Е 0 32 56 50

66 67 52 9 . О1 F 19 4 L 42

22 52 4 4 13 01 G - 1 9 К

46 59 36 4 4 56 45 © н О1

29 43 21 35 50 42 0 о 1 I

10.A. táblázat

A 10. A  táblázat szerint ké t részkörút keletkezett: 
A - G - F - E - D - C - B - A  és H - I - H  
63 +  41 +  16 +  21 +  34+ 29  +  18 =  222, valam int 

11 +  11 =  22.
A két részkörút együttes hossza 222 +  22 — 244. 

Ez az érték természetesen egyezik K i értékével.
Elvégezzük a 10. A  táblázat szerinti két rész­

körú t összevonását.

А -2 9 -2 8 10 36 -3 7 12 17 О1

. О1 в 0 35 63 67 51 59 43
1 о1 С 0 27 32 23 36 21

39 35 О1 D 0 9 23 44 35

65 63 27 О1 Е 0 32 56 50
66 67 32 9 Ь1 F 19 45 42

22 32 4 4 13 О1 G -1 9 К

46 59 36 44 56 45 оч н 0

29 43 21 35 50 42 0 01 I

1 1 .A, t á b l á z a t
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A  11. A  táblázatban már egyetlen összefüggő kör­
ú t keletkezett:

A - I - H - G —F - E —D —С—B - A
47+11 +  15 + 41 +  16 +  21-1-34-1-29+18 =  232.
A 232 egyezik a K 5 értékével. A körút természe­

tesen A —B —C—D —E —F —G —H — I —A, sor­
rendre is értelm ezett К ъ =  232 érték mellett.

További vizsgálattal azt kell megállapítani, 
hogy a 11. A táblázat szerinti kőrútnál létezik-e 
rövidebb.

Most az A—C viszonylatot vonjuk be a p rog­
ramba. Ehhez az első sort ze = —28 értékkel kell 
transzformálni.

A transzform ált m átrix :

A -X o l
' 1 
38

1
64

1
65 40 “ 5 28

ó1 В 0 55 63 67 51 59 43

1 о1 C 0
f

32 23 36 21

39 55 0 D O1 9 23 44 35

65 63 27 Ó1 E 0 32 56 50

66 i ? 32 9 T
F
1 19 45 42

22 52 4 4 0 1 G -19 £

- 4 6 - -5 9 -1 - r
- 4 4 -

1 - 5 6 - -4 5 --o1- -H — 0 -

- 2 9 -
1

-4 3 -
1

-2 1 -
1

- 3 5 -
1 T -

-4 2 - - 0 - o1- I  —

1 2 .A . tá b lá z a t

A 12. A táblázatban a —19 a legkisebb költség­
elem; ennyivel kell a m átrixot transzformálni, 
mivel nincs elég független nulla elem.

A —19-cél transzform ált m á tr ix -

1 4
A -1  0 1 38 64 65 59 64 47

О1 В 0 35  63 67 70  78 62

- - 1  — О1— 0 — 0  — 2 7 -  32 — 42 -  55 — 4 0 - -

39  35  0 D o 1 9 42 63 54 
1 1 1

- - 6 5  - 6 3  —27 — О1— E -  0  -  51 -  7 5 —69 - 
1 1 1 -  г 8 = - 1

66 67 32 9 0 F 38 64  61 *

- - 2 2  —32 —4  -  4 — 13 - О 1 — G — 0 —  К  - -

- - 2 7 — 4 0 —17 — 2 5 — 37— 2 6 - 0 — H — О1-  
1 1 1

-К8 = к 5 -  Z6 -  z 7

- - 1 0 —2 4 - 2  — 1 6 - 3 1 -  2 3 - 0  — О1-  I -
1 1 1 “ Kg = 232 -  48  = 184

13 .A . tá b lá z a t

А О1 0 39 64 66 60 65 48

О1 В 0 36 63 68 71 79 63

0 0 С О1 26 32 42 55 40

39 36 О1 D 0 10 43 64 55

64 63 26 0 Е О1 51 75 69

66 68 32 10 О1 F 39 65 62

21 32 3 4 12 0 0 О1 К

26 40 16 25 36 26 0 н о1

9 24 1 16 30 23 О1 0 I

1 4 .A. tá b lá za t

A 14. A  táblázat részkörutai ugyanazok, m int a
4. A táb lázat részkörutai:

K 0 =  184,
Ka =  184.
Az А —В; A —C és G—H  viszonylatok már nem 

vonhatók be a program ba úgy, hogy egyetlen 
körút jöjjön létre (11. A táblázat), tehát:

Kmin — 232.

„B” megoldás

Ennél a megoldási m ódnál is a  hozzárendelési 
optim um ot vesszük alapul (4. A táblázat az ,A” 
megoldásnál).

T e h á t:

А о1 1 39 65 66 41 46 29

О1 В 0 35 63 67 51 59 43

1 0 С О1 27 32 23 36 21

39 35 о1 D 0 9 23 44 35

65 63 27 0 Е О’ 32 56 5°

66 67 32 9 О1 F 19 45 42

41 51 23 23 32 19 G 01 0

'46 59 36 44 56 45 0 н 01

29 43 21 35 50 42 О1 0 I

l . B .  tá b lá z a t

Az alapfeladat szimmetrikus, így bármely kö lt­
ségelem kizárható. A kizárással a  m átrixot — a 
feladatot — antiszim m etrikussá tesszük. Azt a 
viszonylatot zárjuk ki, amely a legnagyobb transz- 
formációt okozza.

A m átrixban két költségelem van, amelyhez 
zx = 9 tartozik. (Ennél a m átrixnál ez a legna­
gyobb érték.) A két viszonylat: E —F  és F —E. 
Az F —E  viszonylatot zárjuk ki. Ezzel: K x =  
=  K 0 + Zx = 193.

Az l . B  táblázatban az F  sort kell transzformálni 
a kizárás m iatt. (A kizárást ,,K ” -val jelöljük.)

A transzform ált m átrix:

А ?' 1
1
39 65

I
66
I

1
41

I
46

1
29

- О 1- в - - 0 - Г - 6 3 -
I

-6 7 - - 5 1 - -5 9 - - 4 3 - - 4  = 1
1 0 С о1 27

I
321 23

I
36 21

- 3 9 - -3 5 - -О 1- D - - 0  -  9 - - 2 3 - - 4 4 - 3 5 - - К 2 .  193 ♦ 1 х 194

65 63 27 0 Е ?’ 32 56 5°

, 57 58 23 0 К F 10 36 35 *

41 51 23 23 32 19 G
1 о ’ 0

46 59 36 4 4 56 I5 0 н Ó1I
29 43

1
21 ?5 50 42

1
Ó1
I

0
1

I
I

i  *  i í I Г
2 .B . tá b lá z a t

A 2. В  táblázatban még a hozzárendelési feladat 
végeredménye sincs meg. Tovább kell programoz­
ni:
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A 0 1 0 39 64 66 41 4 6 29 A 0 0 39 64 66 41 46 29

0 В О1 36 63 68 52 6 0 44 0 В 0 36 63 68 52 60 44

0 1 0 с 0 26 32 23 36 21 0 0 c 0 26 32 23 36 21

39 3 6 0 D О1 10 24 4 9 36 Kk = 194 39 36 0 D 0 10 24 43 36

64- 63 26 0 Ь o ’ 32 l>6> 30 64 63 26 0 E 0 32 56 30

96 38 22 01 К F 10 36 33 96 58 22 0 К F (10) 36 33

4 0 51 22 23 31 19 G 0 1 0 40 51 22 23 31 W G 0
0 ]

45 5 9 35 44 55 4 5 0 H o 1 45 59 33 44 55 49 0 к
0

28 43 20 39 49 42 01 0 I 28 43 20 35 49 42 0 0 1 1
3.B. t á b l á z a t  ^ m i n

(A 3. В  táblázatban az А —В —C és G —H —I 
töm bökben alternatív optim um  lehetőség van.)

A kialakult részkörutak: A—В —C—A; 
D - E - F - D  és G - H - I - G

A 3. В táblázatot m inorm átrixokra bontjuk 
úgy, hogy egy-egy m inorm átrix  tartalm azza a 
részkörutakat. Ilyen m ódon 9 töm b keletkezik.

ahol:

4 .B . tá b lá z a t

A transzform ált m á tr ix :

A 0 1 0 39 64 66 31 36 19

0 В O'! 36 63 68 42 90 34

0 1 0 c 0 26 32 13 26 31

39 36 0 D 0 1 10 14 35 26

64 63 26 0 E О1 22 46 40

36 58 22 0 1 К F 0 26 23
21 32 3 4 12 0 G 0 1 0

26 40 16 25 36 26 0 H 01

9 24 1 16 30 23 0 1 0 I

Kj = 194+19+10 = 2 2 ;

K* =22?

A 0 0 D 0 10
0 в 0 A 22 — 0 E 0
0 0 c 0 К F

G 0 0 39 62 66
0 H 0 4̂ 12 — 36 63 68
0 Ö I 0 26 32

Az A u , A 22, A 33 m inorm átrixok tartalm azzák az 
egyes részkörutak belső viszonyait, míg az A 12, 
A 13, A 21, A 23, A 31, A 32 töm bök  az egyes részkörutak 
külső kapcsolatait jelölik.

Az A 33 minormátrix külső kapcsolatait jellemző 
A 13, A 23, valamint A 31 és A 32 tömbök nem ta r ta l­
m aznak nulla költésgelemet. A részkörutak össze­
kapcsolása csak a külső  kapcsolatokat jelentő 
töm bök  valamelyikén keresztül (annak, azoknak 
bevonásával) jöhet létre.

A m agyar módszer szerin t csak nulla költség­
elem et lehet bázisba vonni, ezért az A 33 minor­
m átrix  bekapcsolását valam elyik (A—В —C vagy 
D —E —F) részkörútba csak úgy lehet biztosítani, 
hogy újabb nulla elem eket képzünk az A31, A 32 
soraiban és az A13, A.13 oszlopaiban. Ezzel az A 33 
összekapcsolása Az A n  vagy  az A 22 m inorm átrixek 
valamelyikével lehetővé válik. (Az egyik kap­
csolat az oda-, a m ásik a  visszaútra vonatkozik.)

A tömbökre osztott m átrix  a 4. B. táblázatban 
lá th a tó .

A 4. В  táblázat szerin ti G—H —I töm b sorait 
(külső kapcsolat) 19 értékkel, az oszlopait (külső 
kapcsolat) 10 értékkel transzformálom.

5 .B . tá b lá z a t

Az 5. В  táblázatban csak a D —E viszonylat von­
ható  egyértelműen bázisba, ez u tán  a hozzárende­
lés szempontjából alternatív  optim um  lehetőség 
van. A körutazási feltétel m iatt az E  —D viszony­
la t nem független, m ert D —E —D „rövidrezárás” 
jönne létre. Az E —D viszonylat helyére „V” (vál­
tozó) jelet írunk, melynek az aktuális értéke nullá­
tól különbözik. Foly tatjuk  a programozást a hoz­
zárendelési feladat megoldása érdekében. Most az 
E  — F viszonylat vonható egyértelműen programba. 
Ekkor megint alternatív  optimum lehetőség áll 
fenn, de a körutazási feladat m iatt az F —D függő 
nulla elem. Az D —F  helyére is ,,V” jelet írunk. 
А „V” jelek beírása transzformációt nem okozott, 
m ert m indkettő sorában és oszlopában van nulla 
költségelem (tehát z = 0).

А „V” változó aktuális értéke nullától külön­
böző, ha a körutazási feltételt kell megvalósítani, 
de ú jra  nulla értéket vesz fel, ha a m átrixot tovább 
kell transzformálni.

А „V” változókkal kiegészített m átrix:

- -A  — O1— 0 - 3 9 - - 64 - 66 -
1
31

I
- 3 6 - 1 9 - -

- - O 1— В — 0 - 3 6 - 6 3 - 6 8 -1 42I - 5 0 - 3 4 - ■ -*2  = 1
- 0 _ 0 c - O1 — 2 6 - 3 2 -

I
13 — 26 —11- -

- - 3 9 - 3 6 - 0 - D —01 — 10-
1
141 —3 5 —2 6 - -

64 63 26 V E Ó 1 1
22 46 401 K4 = 223 + 1 = 224

56 5 8 22 V К F Ö 1 26 23

21 32 3 4 12 0 G 0 0 *

26 40 16 25 36 26 0 H 0 1

9 24 1 16 30 23
1

0
I

01
I

I
I /

*- i i i i
6 .B . t á b l á z a t
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A o 1 0 39 64 67 32 37 20

0 1 в ® 36 63 69 43 51 55

0 0 c 0 1 26 33 14 27 12

39 36 0 D 01 11 15 36 27

65 62 25 -1 E О1 22 46 40

55 57 21 -1 К F 0 1 26 23

20 31 2 3 11 0 G 0 1 0

25 39 15 24 35 26 0 н О1

® 23 o 1 15 29 23 0 0 I

8
7 .В . tá b lá z a t

= 224  + 8 = 232

K5 = 252

A 7. В  táblázatban két részkörét keletkezett. 
További transzformációra van szükség. Az А—В 
minormátrix soraiban (A és В sor) is és oszlopaiban 
is (A és В oszlop) van nulla költségelem (külső kap­
csolat), de ezek csak pillanatnyilag nem független 
nulla elemek.

Ami az А —В m inorm átrixra vonatkozik — kül­
ső kapcsolat szempontjából — az természetesen 
érvényes a C—D —E —F —G —H —I tömbre is. 
(Mindegy, hogy melyiket viszonyítjuk a másikhoz.)

A legkisebb (külső kapcsolatot biztosító) transz- 
formáció а В —C és I —A viszonylathoz tartozik. 
É rték : 8 +  0 =  8. Ezzel kell transzformálni a m át­
rixot. (Most az első oszlopot transzformáljuk.)

A transzformált m átrix:

А о 1 0 39 64 67 32 57 20

- 8 в О1 36 63 69 43 51 35

- 8 0 с О1 26 33 14 27 12

31 36 0 D О1 11 15 36 27

55 62 25 -1 Е О1 22 46 40

47 57 21 -1 К F О1 26 23

12 31 2 3 11 0 G О1 0

17 39 15 24 35 26 0 Н О1

О1 25 0 15 29 23 0 0 I

8 .B . tá b lá z a t

A negatív előjelű költségelemek közül egyik sem 
vonható programba úgy, hogy egyetlen összefüggő 
körút maradjon. Tehát a végső megoldás:

A—G—C—D —E —F —G—H —I —A,
K 5 = 232 összes költség mellett.

„C” megoldás
Most is a hozzárendelési optimumból indulunk ki 

(4. A táb lázat az „A” megoldásnál).

А О1 1 39 65 66 41 46 29

О1 в 0 35 63 67 51 59 43

I 0 С О1 27 32 23 36 21

39 35 о1 D 0 9 23 44 35

65 63 27 0 Е О1 32 56 50

66 6Ч 32 9 О1 F 19 45 42

41 51 23 23 32 19 G О1 0

46 59 36 44 56 45 0 н О1

29 43 21 35 50 42 О1 0 I

184

aü m i n
19

l . C ,  t á b l á z a t

A m átrixot részkörútanként tömbökre osztjuk. 
Az egyes tömbökön belül a belső kapcsolatok ado t­
tak. A továbbiakban a főátló m entén elhelyezkedő 
(a főátló mentén sorbarendezett) m inormátrixok 
között kell külső kapcsolatot (kapcsolatokat) léte­
síteni.

A tömbökre osztott m átrix :

Az A u  m inorm átrixnak (G—H —I tömb) nincs 
nulla költségelemen á t létesíthető külső kapcsolata, 
sem az oda-, sem a visszaút vonatkozásában. Ezért 
a G—H —I  töm b sorait és oszlopait transzform ál­
juk a sorokban, illetve az oszlopokban található  
legkisebb költségelemmel.

Ez az érték a „sorban” is és „oszlopban” is 19.
Tehát: tx =  19+19 =  38
A Little, M urty, Sweney és Karel módszernél is 

célszerű az ily módon transzform ált m átrixból 
kiindulni, hiszen az így á ta lak íto tt m átrix a „fa” 
magasabb ágát jelenti, m int a csak soronként és 
oszloponként transzformált.

A transzform ált m átrix:

А О1 1 39 65 66 22 27 10

О1 в 0 35 63 67 32 40 24

1 0 С О1 27 32 4 17 2

39 35 о1 D 0 9 4 25 16

65 63 27 0 Е О1 13 37 31

66 67 32 9 О1 F 0 26 23

22 32 4 4 13 0 G О1 0

27 40 17 25 37 26 0 Н О1

10 24 2 16 31 23 О1 0 I

2 .C . tá b lá z a t

Mivel a m átrix  szimmetrikus, így bármely kö lt­
ségelem kizárható. Az a12 költségelemet zárjuk ki.

Antiszimmetrikus m átrix esetén ez a lépés k i­
marad.

Az a12 költségelem kizárása újabb transzform á­
ciót jelent. Az első sort egy (1) egységgel kell csök­
kenteni, miközben
aí2 = К  és t2 = 1.

A transzform ált m átrix :

А К О1 33 64 65 21 26 9

О1 в 0 35 65 67 52 40 2 4

1 О1 с 0 27 52 4 17 2

39 35 0 D‘ О1 9 4 2 5 16

65 63 27 о1 Е 0 13 37 31

66 67 32 9 0 F О1 26 23

22 *2 4 4 13 О1 G 0 0

27 40 17 25 37 26 0 Н о 1

10 24 2 16 31 23 0 О1 I

3 .C .  t á b l á z a t

K2 = Ki + t 2

K2 = 222 + 1 = 223
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A  3. C táblázat szerinti részköru tak : 
A - C - B - A ;  D - E - D ;  F - G - F ;

H —I —H ;
3 0 + 2 9 + 1 8  =  77; 21 +  21 =  42; 41 +  41 =  82;

11 +  11 =  22.
A részkörutak összege: 77 + 42 +  82 +  22 = 223 

Ez megegyezik K 2 értékével.
Az előbbi megoldás négy  részkörutat hoz létre. 

Részkörutanként egy-egy báziselem biztosan nem 
lehet a végső körút tag ja . Tehát legalább négy 
báziscserére van szükség. A báziscserét úgy való­
s ítjuk  meg, hogy négy elem et a részkörutakból 
ideiglenesen kizárunk.

Célszerű a legrövidebb részkörutak elemeit k i­
zárni. Tehát: D - E  =  V ; E - D  =  V; H - I  =  V
és I - H  =  V.

Az ideiglenes kizárások 2 =  0 transzformációs 
érték  m ellett jönnek létre, hiszen a kizárások újabb 
transzformációt nem jelentenek, mivel a  m átrix 
m inden sorában és m inden oszlopában m arad nulla 
költségelem. A „V”-vel kiegészített m átrix :

1
A К О1 38 64 65

1
21
1

26 ©
ó i В 0 35 63 67 32 40 24

- - 1  — О1— С — 0 — 2 7 - 3 2 - 4  — 17 -  2 - —t 3 = 2 - . 9 = 18

39 35 0 D V 9 4 25 16 *  = 223 + 18 = 241

65
I

63 27 V Е о1 13 37 31

- — 66 —6 7 - 3 2 - 9 - О1- F —
I ? - 26 - 2 3 - -

- - 2 2 - 3 2 - -4 — 4 — 1 3 - 0 G — 1 0 Г ха 1 -
1
27 40 17 25 37 26 О1 Н V

10
1

27 2
1

16 31 23
I

0
I

V I *-

I * I I  *•
4 .C . t á b l á z a t

Megoldást még nem kap tunk  a hozzárendelési 
problém ára sem, így a  m átrixot tovább kell 
transzformálni.

A 4. C táblázatban a  fedővonalakat is feltün te t­
tük.

A transzformált m á tr ix :

1А К 0 29 55
1
65

1
21 17 О1

О11 В 0
I

26 5“ 67
I

32 31 15
-10- о1- -С - 0 - -27- 4 1 -1 -13 -1 7 - 2 -1 - 4  = 7

39 26 Ó1 D -9 9 41 16 7 4=241 + 7
65 64 27 -9 Е Ó1

I
13 28 22

-7 5 --67- 41-1 -9 - -О1- F -I
1
9 --2 6 - -23- -

-3 1 --32- 13-- 4  - -13-4  -
I

1G - о 1- 1
0 - -

27 31 171 16 28 26 С1 Н -9
10
1 15 2 © 22 I

23 0I -9 I
1

*

t I * I
5.C. tá b lá z a t

Az 5 .C  táblázatban nega tív  előjelű költségelemek 
is szerepelnek. A program ozást tovább kell foly­
ta tn i, m ert még nincs m inden sorban és minden 
oszlopban báziselem.

A 6. C táblázatban m ár m inden sorban és minden 
oszlopban található báziselem , de a m átrix  negatív

А к 0 22 48 65 21 10 0

0 в 0 19 47 67 32 24 15

17 0 С 0 27 48 20 17 9

+ 16 39 19 0 D -1 6 9 4 9 7

+ 16 65 57 27 -1 6 Е 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 Н - 9

+ 16 10 8 2 0 15 23 0 -1 6 I

*5 = -57

K^ = 248 -  57 = 191

6 .C . t á b l á z a t

előjelű költségelemeket is tartalm az. A negatív 
előjelű költégelemek m iatt „visszatranszform álást” 
kell végezni. (Soronként végezzük el a transzfor­
mációt.)

A transzform ált m átrix :

t 6 = 16  + 9 = 25  

Kg г 191 + 2 5  = 216

А к 0 22 48 65 21 10 0

0 в 0 19 47 67 32 24 15

17 0 с 0 27 48 20 17 9

55 35 16 D 0 25 20 25 23

81 73 43 0 Е 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 3 5 ® Н 0

26 24 18 16 51 39 16 0 I

7 .C . t á b l á z a t

1 1
- А  — К — 0 - 2 2 - 4 8 -  4 9 - 1 2  — 1 0 - 0 —

- О1—  В — 0 — 1 9 - 4 7 -  51— 2 3 - 2 4 - 1 5 - -

- 1 7 — О1— 0 — 0 — 2 7 —3 2 —11 — 17— 9 - -

55 35 16 D О1 9 11 25 23 t ? = 7

—81—  73 — 43 — О1—  Е — 0 - 2 0 - 3 7 -  3 8 - — К „  = 216

82 67 48 9 0 F 7 26 30 *

- 3 8 - 3 2 — 2 0 - 4  -  1 3 - 0 1— G — 0 — 7 - -

- 3 6 — 3 3 —2 6 —1 8 - 3 0 - 1 9 - 0 1— Н — 0 — -

- 2 6  — 2 4 - 1 8 - 1 6  — 31 — 2 3 —7 — О1— I  -
I

-

I -¥r
8 .C . t á b l á z a t

A  8 G táblázatban még az „alapmegoldás” sincs 
meg, ezért tovább kell folytatni a programozást.

А К О1 22 55 49 12 10 0

О1 В 0 19 54 51 23 24 15

17 О1 С 0 34 32 11 17 9
48 28 9 D о1 2 4 18 16

81 73 43 О1 Е 0 20 37 38

75 60 41 2 0 F О1 19 23

38 32 20 4 20 О1 G 0 7

36 33 26 18 37 19 0 н О1

26 24 18 16 38 23 7 о 1 I

“ ^ m in  = 9

*8 = 9

K8 = 22J + 9 = 232

9«C. t á b l á z a t
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A 9. C táblázatban megjelenik az „alapmegoldás” , 
de a külső kapcsolatokat megvalósító minormátri- 
xok közül az А —В —C tömbhöz tartozó oszlopok­
ban nincs nulla költségelem; ezért az А—В —C 
töm b oszlopait 9 egységgel transzformáljuk.

A transzform ált m átrix:

A К г 22 55 49 12 10 о 1

01 в 0 19 54 51 23 24 15

17 о1 С 0 34 32 11 17 9

39 19 О1 D 0 2 4 18 16

72 64 34 О1 Е 0 20 37 38

66 51 32 2 О1 F 0 19 23
29 23 11 4 20 О1 G 0 7

27 24 17 18 37 19 О1 н 0
17 15 9 16 38 23 7 о1 I

1 0 .C . t á b l á z a t

A В - A ,  C - B ,  E - D ,  G - F  és I —H viszonyla-, 
tok program bavonása u tán  alternatív  optim um  
lehetőség van.

Annak érdekében, hogy az A —С—В —A rész- 
körút ne jöhessen létre, az első sor költségelemei 
közül (két választási lehetőség van) az A —I  v i­
szonylatot vonjuk programba. U tána  a program o­
zás egyértelműen folytatható, és a 10. C táblázatban 
megjelenik a k ívánt végeredmény.

A m átrixban negatív előjelű költségelem nem 
szerepel, így bármely költségelem program bavoná­
sa csak ron tha tná  (esetleg azonos szinten ta r th a t ­
ná) a végeredményt. A végső körú t:
A—I - H —G—F —E - D —C - B —A 
47+11 +  15 +  41 +  16 +  21 +  34 +  29+ 18  =  232.
(Az eredeti költségelemek az 1. A. táb lázatban  
találhatók.)

Természetesen az ellentétes körüljárás is m eg­
valósítható ugyanilyen összes hossz mellett, hiszen 
az alapfeladat m átrixa szimmetrikus.

A 10. C táb lázatban  már megvalósult az egyetlen 
összefüggő körút.

Egyesületi hírek

(Folytatás a 247. oldalról)
Március 14.
A Postai és Távközlési Tagozat Távközlési Szakosztá­
lya rendezésében előadás:
A távgépírók fejlődése és az új típusok ismertetése 
Előadó: SOLTÉSZ ISTVÁN (KTH)

Március 14.
A Fuvarjogi Állandó Bizottság rendezésében előadás: 
A rakodással kapcsolatos felelősség 
Előadó: DR. PAPP ENDRE (KTMF)

Március 14.
A Városi Közúti Közlekedési Szakosztály és a Közúti 
Szakosztály Üzemeltetési Szakcsoportja rendezésében 
előadás:
A KÖTUKI-ban végzett egyes forgalomtechnikai, for­
galombiztonsági kutatások eredményei. Kutatási elő­
irányzatok
Előadók: A KÖTUKI Forgalomtechnikai és Közleke­
désbiztonsági Főosztályának munkatársai

Március 15.
A Vasúti Biztosítóberendezési és Automatizálási Szak­
osztály rendezésében előadás:
Az ágyazati ellenállás meghatározó tényezői 
Előadó: PÄLFALVY SÁNDOR (KPM VF. 9. Szako.)

Március 15.
A Postai és Távközlési Tagozat Műsorszórási Szakosz­
tálya és a Híradástechnikai Tudományos Egyesület kö­
zös rendezésében előadás:
Rádió-telefon hálózatok számítógépes tervezése 
Előadó:
NIKLAI PÉTER (PRTMIG)
BARBARA GYÖNGYI (PRTMIG)

Március 15.
A Postai és Távközlési Tagozat Távközlési Szakosztá­
lya rendezésében előadás:
A 15 KHz mono és sztereo átvitelt biztosító zenevivő 
berendezések postai alkalmazásának problémái és üze­
mi tapasztalatai
Előadó: TOPPANTÓ JENŐ (HTI)

Március 16.
A Munkagazdasági Állandó Bizottság rendezésében 
előadás:
Az üzemi balesetek alakulásának elemzése a közleke­
dés és hírközlés területén
Előadó: ÁBRY SZABOLCS (KPM Munkagazd. és Szoc. 
pol. Főo.)
Március 17.
A Postai és Távközlési Tagozat Postaforgalmi Szakosz­
tálya rendezésében előadás:
Hírlapszolgálattal kapcsolatos követelmények az V. öt­
éves tervben
Előadó: TOPLAK FERENC (PVIG)
Március 17.
A Közlekedéstudományi Egyesület elnökségi ülése 
Március 18.
A Vasútépítési és Pályafenntartási Szakosztály emlék­
ülése :
Lőrinczy Mihály vasútépítő mérnök születésének 100
éves évfordulója alkalmából
Előadók:
DR. KERKÁPOLY ENDRE (BME)
GADANECZ BÉLA (VTKI)
Március 21.
A Városi Forgalomszervezési Szakosztály rendezésében 
előadás:
Az Észak—Déli Metró első szakaszának átadásával 
kapcsolatban végrehajtott tömegközlekedési változta­
tások hatása
Előadó: HEINEL PÁL (BKV)
Március 21.
A "Vasútüzemi Szakosztály és a vidéki szakcsoportjai 
közös rendezésében előadás:
A személyszállítás időszerű kérdései és az V. ötéves 
terv időszakában várható fejlesztés lehetőségei 
Előadó: VASKOR ISTVÁN (KPM VF. Forg. Szako.)
Március 23.
A Vasútgépészet! Szakosztály rendezésében előadás:
A vasútgépészeti szakszolgálat energiagazdálkodási
koncepciójának ismertetése
Előadó: LACZKÓ PÄL (KPM VF. 7. Szako.)

(Folytatása a 278. oldalon)
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A magasabb rendű kinematikai jellemzők szerepe  
a kitérők geom etriai kialakításánál

D B . M E G Y E B I  J E N Ő

1. BEV EZETÉS

N apjaink vasúti közlekedését a forgalmi terhe­
lés növekedése mellett elsősorban a vonatok sebes­
ségének növelése jellemzi. A vasúti vonal alkal­
massá tétele nagyobb sebességekre — a  felépít­
ményszerkezeti, gépészeti és egyéb kérdéseket meg­
előzően — a pálya geom etriai vizsgálatát és meg­
felelő kialakítását követeli meg.

A kényszerpályás v asú ti közlekedés jellegéből 
következik, hogy a folyó vágány m ellett különös 
jelentőségű a kitérők szerepe. A kitérők alkalm assá 
tétele nagyobb sebességekre, és ebből következően 
nagyobb igénybevételekre, mindenekelőtt helyes 
geometriai kialakításának függvénye, am i m agába 
foglalja természetesen a  kitérő egyes szerkezeti 
részeinek (keresztezés s tb .) megfelelő geom etriai 
kiképzését is. A geom etriai kialakítás ugyanis 
m int elsődleges m eghatározó, alapvetően befolyá­
solja a pálya igénybevételének nagyságát, a já r­
m űvek nyugodt m ozgását, a vasúti közlekedés 
fizikai és fiziológiai jellem zőit.

2. A MAGASABB R E N D Ű  K IN EM A TIK A I 
JELLEM ZŐ VIZSGÁLATÁNAK SZÜKSÉGES­

SÉGE K ITÉR Ő ÍV EK B EN

A helyes kitérőgeom etria megválasztása céljából 
a következőkben vizsgáljuk meg a mozgás gyorsu­
lásváltozását kifejező h-vektornak mint m agasabb- 
rendű kinematikai jellemzőnek a szerepét és szük­
ségességét, a kitérőívekben megengedhető sebesség 
meghatározásával kapcsolatban.

M int ismeretes, a gyorsulás nagysága elsősorban 
dinam ikai szempontból mértékadó, ezzel szemben 
a h-vektor jelentősége elsősorban fiziológiai.

Az ívekben megengedhető gyorsulás nagyságából 
a megengedhető sebesség értéke km/h-ban, a  kitérő 
körívsugarának függvényében:

t a görbületváltozást érzékelő hossz (% jármű 
forgócsaptávolság, m),

R  a körív sugara (m).
(A 2 jelű összefüggést, a h —vektor alábbi számí­

tási képletéből, állandó sebesség feltételezése és az 
egyszerűség kedvéért t e t t  közelítés mellett kapha t­
juk :

h ~ _Z!_ = _Z!_ w
3,63 dl 3,63 t

Az 1 és 2 jelű képletek közül az a mértékadó, 
amelyik a kitérő körívsugarának változásában 
— ado tt esetben — kisebb sebességet eredményez.

Az 1. ábra tü n te ti fel az 1 és 2 függvényeket. 
A határsugár, ahol a ké t függvény görbéje metszi 
egym ást:

7 ,2  72

R h = - —  (m). (3)
a3

Az ábra alapján lá th a tó , hogy az R h határ sugár­
nál kisebb kitérőíveknél a dinamikai (oldalgyorsulás 
nagysága), attól nagyobb kitérőíveknél pedig a 
fiziológiai (h — vektor) hatások figyelembevétele a 
mértékadó.

Amennyiben az oldalgyorsulás nagyságára 
0,65 m/s2, a h — vektor abszolút értékére pedig 
0,5 m/s3 értékeket vesszük, a határsugár szám érté­
ke:

R h =  263,1 (m).
A kapott eredmény azt jelenti, hogy ettől na­

gyobb kitérősugaraknál — tehát már az R  =  300 
m-es ívsugárnál is — a sebesség meghatározásánál 
a dinamikai szempontok helyett a — h vektor hatása 
veendő figyelembe.

V a = 3,6Ya Í R  (km/h), (1)

ahol
a a  megengedett oldalgyorsulás nagysága (az ol- 
dalgyorsulós-vektor abszolú t értéke) (m/s2), R  a 
körív sugara (m).

A gyorsulás változását f  igyelembe vevő h — vektor 
nagysága alapján a megengedhető sebesség függ­
vénye a  körívsugár változásában:

3 __ 3  _ _

Vh = 3 ,6 í h t Í R  (km/h) (2)

ahol
h a h  — vektor m egengedett nagysága (abszolút 

értéke m/s3),

120

100

eo

60

до

V* J

*

S ' 4

(Д7.1)

/ 1
1

L (26
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1. ábra
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3. A MAGASABB RENDŰ KINEM A TIKA I 
JELLEM ZŐK MEGHATÁROZÁSA

A nagysebpsségű íves vasúti pályák helyes 
geometriai kialakítása mellett, az előzőekben is­
m ertetett, a kitérőívekben megengedhető sebesség 
megállapítása is megköveteli a magasabb rendű 
kinem atikai jellemzők — mindenekelőtt a h —vek­
to r — ismeretét.

A vektoranalízis ismereteit felhasználva, a 
viszonylag nehézkesebb levezetések mellőzésével, 
a h —vektor meghatározására differenciálgeomet­
riai alapon a következő összefüggést k ap juk :

h =  í——v3gA t  +  í Зстад + 1>3— ] n + v3gch, (4)

v
at
9
c
dg 
dl

a sebesség nagysága (m/s), 
az érintőirányú gyorsulás nagysága (m/s2), 
a pályagörbület (m-1), 
a pályatorzió (m-1),

a pályagörbület ívhossz szerinti deriváltja

( m  2 ) >

t az érintőirányú egységvektor, 
n a főnormálisirányú egységvektor, 
b a binormálisirányú egységvektor. 

L áthatjuk , hogy a h—- vektor

h =  htt  + hnn -f hbb

térbeli vektor, tehát nem kívánhat bővebb m agya­
rázatot annak bizonyítása sem, milyen közelítést 
jelent a hazai és külföldi szakirodalomban szereplő

h ^ a
át

skaláris összefüggés használata. Minthogy ez a 
durva közelítés csupán a h — vektor egyik kompo­
nensének egyik részét jelenti, nyilvánvaló, hogy a 
h—vektor 4 jelű pontos összefüggésének ismerete és 
alkalmazása már a hazai nagyobb sebességű pályák 
helyes geometriai kialakításánál sem nélkülözhető.

4. AZ ÁTM ENETIÍVES K ITÉR Ő

Az előző pontban a kitérő ívében megengedhető 
sebesség számításánál — az 1 és 2 összefüggések

alapján — az 1. ábra jól szemlélteti, hogy a kitérőív 
sugarának növelésével csak csekély mértékű az elérhető 
sebességnövelés. Az átmenőköríves kitérőgeom etria 
azon hátránya tehát, hogy az IE  pontban ugrás­
szerűen változik a görbület I / It  értékkel, csak igen 
kis m értékben csökkenthető a kitérő sugarának 
növelésével. A kitérő ívében megengedhető sebes­
ség növelése felveti tehát a kétérő ívében a — kör­
ívnél finomabb — átmeneti geometria alkalm azását.

A következőkben az átmenetiíves kitérő néhány 
alapösszefüggését ism ertetjük, éspedig 

koszinusz geometriája, illetve 
klotoid

átm enetiívek esetén.
A két átm enetiív-geometria görbületi változását 

szemlélteti a 2. ábra 0 és 1 /В  görbületváltozás ese­
tén. A görbületváltozás függvénye koszinusz á tm e­
netiívnél :

9 =
1

2 R
(1 — cos Л

klotoid átm enetiívnél:

(5)

ahol
R  a csatlakozó görbületi sugár (m),
L  az átm enetiív 0—1 jR  görbületváltozási hossza

( m ) ,
l tetszőleges pont távolsága az AE ponttó l (m).
Az átm enetiívesített kitérő geom etriáját az íve- 

síte tt kitérőkhöz hasonlóan szám ítjuk, azonban a 
fő-, illetve mellékirány görbületi sugarainak m eg­
határozásánál a megfelelő átm enetiív geom etriát 
(5, ill. 6 jelű összefüggések és 2. ábra) vesszük a la­
pul.

Minthogy a mellékirány görbületváltozása a  fő­
irány geometriájával megegyező, a m ellékirány 
tetszőleges pontjának görbületét m egkapjuk, ha 
főirány görbületéhez „befelé” (a görbületi közép­
pont felé) történő eltérítésnél hozzáadjuk, „kifelé” 
(a görbületi középponttból ellentétes irányú) el­
térítésnél pedig levonjuk az ívesíthető alapkitérő 
görbületét. Az alábbi képletekben tehá t befelé 
végzett eltérítésnél a felső, kifelé pedig az alsó elő­
jel érvényes:

( ? )

2. ábra



272 K Ö Z L E K E D É S T U D O M Á N Y I S Z E M L E

ahol
q’ a mellékirány görbületi sugara (m), 
q a főirány görbületi sugara  (m),
R k az alapkitérő sugara (m).

A 7 összefüggésből a m ellékirány görbületi suga­
ra:

в =
R k- e

g
( 8 )

Az átmenetiíves kitérő helyszínrajzát és görbüle­
ti áb rá já t a 3. és 4. ábra tü n te ti  fel befelé, illetve 
kifelé való ívesítésnél. Az á b rák  helyszínrajzi részein

lá thatjuk , hogy a m ellékirány a főirány átm eneti­
ívének olyan eltolt, illetve elforgatott szakasza, 
amely a kitérő eleje E  pontban érintőlegesen csat­
lakozik a főirány ívéhez.

A 3. és 4. ábra görbületi részén, a mellékirány gör­
bületi ábrája a főirány görbületi ábrájának az alap­
kitérő l jRk  görbületével önmagával párhuzamosan 
eltolt szakaszából áll. A mellékirány görbületi 
ábrájának  meghosszabbítása az AE’ pontban m et­
szi az abszcisszatengelyt (g =  0), amely pont a 
mellékirány átm enetiívének gemoetriai kezdőpont­
ja. Befelé történő leágazásnál a mellékirány görbü­
letének növekedése a főirányéval megegyező (3.

5. á b r a
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ábra), míg kifelé abszolút értékben ezzel ellentétes 
(4. ábra).

Az átmenetiíves kitérő mellékirányának geometriá­
jánál megvizsgálandók továbbá a következők:

a) A befelé (göbületi középpont felé) végzett íve- 
sítésnél a mellékirány o' görbületi sugara sehol se 
legyen kisebb az alapkitérőnél megengedhető Rmtn 
körívsugárnál.

Az 5. ábra alapján ez azt jelenti, hogy a görbü­
leti ábrában a mellékirány görbülete nem lépheti 
túl az maximális görbületet. Amennyiben ez
a túllépés előfordulna, nagyobb sugarú alapkitérő 
vagy az AE ponthoz közelebb átmenetiív-szakasz 
választása szükséges.

b) A kifelé (göbületi középponttól ellentétes 
irányban) végzett ívesítésnél előfordulhat, hogy a 
mellékirány görbületi ábrája metszi az abszcissza­
tengelyt (6. ábra). A metszéspont egyben az átm e­
netiív azon pontja, ahol az átm enetiív görbületi 
sugara megegyezik az alapkitérő körívsugará­
val. Minthogy e metszéspontban a mellékirány 
görbülete előjelet vált. a kitérő mellékágának íve 
inflexiós ellenív. Ez a kialakítás műszakilag meg­
oldható ugyan, geometriai hátránya m iatt azon­
ban csak rendkívül indokolt esetben javasolható. 
Az átmenetiíves kitérő ez esetben ellenkező görbü- 
letű kitérő.

5. ÖSSZETETT ÁTM ENETllVES K ITÉR Ő

összetett átm enetiívének görbületváltozását tü n te ­
ti fel a 7. ábra koszinusz, illetve klotoid átm enetiívek 
esetén.

Az összetett átm enetiívek görbületi függvényei

a) koszinusz geometriánál: 

Оё lj ^  L 0:

»  =  ж+  i  (1~ 008 ц  w -
es jLq ^  lí i 2Tq .

1
9 u = v -  +

1
R x 2 R 0 1 —cos —j— {2L0—lu)

(9)

( 10 )

b) klotoid geometriánál:

O s H I 0 :

h
9i R í Rn Lnl0 ^0
es L q 1ц — .

1 1ц—A>
9ii  = R , E 0 x/0

( И )

( 12 )

A 7. ábra alapján az átm enetiívek kitűzési kép­
letei (a levezetések mellőzésével)

A köríves geometriával összehasonlítva lénye- a) összetett koszinusz átmenetiívnél:
gesen kedvezőbb, ha a kitérő íve két egymással 
szembefordított átmenetiív-szakaszbólkW. Ilyen kitérő 0 ^  lj ^  L 0:

6. ábra



274 K Ö Z L E K E B E S T U T íO : 'A N T I  S Z E M

Koszinusz geometria Kiotóid geometria
7. á b ra

Vi
h 2 h2

л
COS-=- Z/

2 iíj  4 Д 2 Я ДZ 7 2 ЛСJ-,o
illetve, ha Z0 ё  Z//S 2 Í 0

V
у  и  =  — 2л:2 Д +

to»
2Дг

+
2Д0

л
7 2 (‘OS — -  (2 L 0—ln )

» W

(13)

(14)

Ъ) összetett klotoid átmenetiívnél:

0 S  lj S  L0

H . U
Vl 2R r + 6ДА ’

és ha  7>0 =  Zj/ ä  2L0

Ц  _  4  7 , _  (hi—L o)3
Уп 6 Д 0 2R0 n  27Д 6 Д Д

(15)

(16)

A következőkben vizsgáljunk meg és szám szerű­
leg hasonlítsunk össze egy összetett átm enetiíves 
k itérő t koszinusz, illetve klotoid geometriával.

Legyen ado tt a sebesség: V = 140 km /h; a ki­
térő ívének hossza: 2LÓ =  78,8 m; továbbá a kitérő 
elején és végén p2 =  0,5 m/s2, illetve a kitérő köze­
pén p 2 = 0,85 m/s2 nagyságú gyorsulás.

A kiadódó ívsugár értékek: Д  =  3024,69 m és

fí 7?
R 2 = 1779,23 m, illetve D 1 2 =  4320,99 m.

Í l1 _/l2
M inthogy az ado tt sebességnél a h  — vektor vizs­

gálata m értékadó, határozzuk meg ennek nagysá­
gát m indkét átm enetiív geometriánál a kitérő ele­
jén, közepén és végén.

A 4 jelű összefüggésből V =  const, és túlemelés 
nélküli ívben a h —vektor nagysága:

h = F 3 dg 
3,63 dZ ’

(17)

mivel esetünkben g4 -► 0.

A görbület ívhossz szerinti derivált függvényét 
tü n te ti fel a 8. ábra, koszinusz, illetve koltoid geo­
m etriánál. Az ábra és a 17 összefüggés alapján ki­
szám ított h —vektor nagyságokat az 1. táblázat 
tartalm azza.

A táb láza t értékei, valam int a 8. ábra alapján 
egyértelműen megállapítható, hogy összetett á t­
menetiíves kitérőknél a koszinusz geometria lénye­
gesen előnyösebb a klotoid geometriánál.

8. á b r a
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7. táblázat

h (m/s3)
Hely koszinusz klotoid

geom etriánál

A kitérő elején és végén 
(l =  0; l =  2 L0) 0 0,36

A kitérő negyedében és három negye­
dében (l L0/2; l =  3L0/2) 0,64 0,35

A kitérőív közepén (l ~ L  0) 0 0,69

6. AZ ÍVES MOZGÁST VÉGZŐ VASÚTI 
JÁRM ŰVEK EGYES PO NTJAIBAN ÉBRED Ő 

SEBESSÉGEK VIZSGÁLATA

Az eddigiekben íves mozgás esetén feltételeztük, 
hogy a vasúti járműszekrény valamennyi pontja  
azonos sebességgel halad. Valójában a járm ű a 
pillanatnyi görbületi középpont, m int forgáspont 
körül forgást is végez, a jármű egyes pontjaiban a 
sebesség nagysága változik, míg iránya merőleges a 
pillanatnyi forgásponthoz vont sugárra. Csupán a 
járm űpontok hossztengely irányú sebességössze­
tevői állandók, minthogy mozgás közben a járm ű 
pontjai egymástól változatlan távolságban m arad­
nak.

Következőkben a 9. ábra alapján megvizsgáljuk 
a tényleges sebesség nagyságának változását, a 
járm ű hossztengely irányú sebességéhez képest. 
A vizsgált 2. jelű pontban a sebesség irányát az 
у  =  í(x) pályagörbe érintője, a járm ű hossztengely­
irányát az 1,2 hurhajlás határozza meg.

A 9. ábra vektoridom ából:

Veff =
V

COS ( t  — ff)
(18)

ahol
F ejya vizsgált pont tényleges sebessége (km/h), 
V a járm ű hossztengelyirányú sebessége (km/h), 
x a  vizsgált pontban a pályaérintő hajlása  az 

alapirányhoz,
cr a vizsgált pontban a járm ű hossztengely pálya­

húr irányú hajlása az alapirányhoz.
A pályagörbe у  — í(x) függvényéből szám ítha t­

juk  a x érintő-, illetve a húrhajlást (9. áb ra ):

és tg r  =  dyjdx  (19)
sinff =  (20)

ahol t a járm ű forgóesaptávolsága (m).
Az előzőek ismeretében határozzuk meg Veff 

nagyságát, V = 140 km /h járm ű hossztengely­
irányú sebesség és t =  17 m forgócsap távolság 
esetén. A Ve)s szám ításnál mértékadó a legkisebb 
körívben történő mozgás vizsgálata, m inthogy ek­
kor legnagyobb a helyi görbület, illetve a  r —a 
különbség. R  — 1000 m sugarú körívnél és t — 17 
m húrhossznál

x—ff =  0,4869° 
és

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

L áthatjuk , hogy 140 km /h sebességnél az első 
forgócsapnál a pálya érintőirányú sebesség-nagy­
sága a járm ű hossztengelyirányú sebességétől mér­
tékadó esetben is csupán 0,005 km/h sebességi ér­
tékkel té r  el, ami a 140 km /h százalékában kifejezve 
A = 0,004%, és vizsgálataink szem pontjából lé­
nyegtelen. Megemlítjük, hogy átm eneti görbékben 
a helyi görbület csökkenése, illetve a helyi görbü­
leti sugár növekedése m ia tt az eltérés még kisebb.

7. ÖSSZEFOGLALÁS

A vasúti pályák és kitérők nagyobb sebességre 
és terhelésre történő alkalm assá tétele nem  nélkü­
lözheti a magasabb rendű kinem atikai jellemzők 
— mindenekelőtt a h  — vektor — ism eretét és figye­
lembevételét. Ez állapítható  meg a k itérőívek se­
bességének vizsgálatánál is, ahol a h —vek to r h a tá ­
sának figyelembe vétele a  mértékadó.

Minthogy a kitérőív sugarának növelésével csu­
pán csekély m értékű sebességnövekedés érhető  el, 
ad o tt esetben felmerül a  kedvezőbb geom etriai 
tulajdonságokkal rendelkező átm enetiíves kitérők 
előnyös alkalmazása. A tanulm ányban közölt 
összehasonlításból m egállapítható, hogy a  koszi­
nusz geometriájú átm enetiív kinem atikailag, dina- 
mikailag és fiziológiailag lényegesen kedvezőbb a 
klotoid átmenetiívhez képest.

Végül az íves mozgást végző vasúti járm ű sebes­
ségi állapotának vizsgálatából m egállapítható a 
mozgás pontszerű leképzésének jogosultsága, hi­
szen a vasúti járm ű egyes pontjaiban a sebesség 
nagysága az előforduló pályageom etriákat alapul 
véve gyakorlatilag azonosnak vehető.
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A  hord rugógyártás hazai problémái
M Á T Ü S S  LÁSZLÓ

Bevezetés

A hazai járm űfenntartásban nagy problém át 
okoz a pótalkatrész-ellátás. E redeti gyári a lk a t­
részt nagyon nehéz, sok esetben  lehetetlen besze­
rezni. A megfelelő pótalkatrész-ellátást ezért hazai 
gyártással igyekeznek pótolni.

A hazai hordrugó gyártásnál azonban nem m in­
den esetben lehet az eredeti rugóéval azonos elő- 
gyártm ányt beszerezni, ezért a  rugó gyártástechno­
lógiájának kidolgozása e lő tt összehasonlító ellenőr­
ző méretezéssel kell megvizsgálni, hogy az eredeti­
től eltérő előgyártmány m ilyen  változásokat okoz 
a rugóköteg szilárdsági tulajdonságaiban.

Példaként vegyük a Z I L — 130 tehergépkocsi 
hordrugóinak hazai gyártásá t, amelyet az eredeti 
gyári profiltól eltérő, 9 m m -es vagy 10 mm-es 
vastagságú négyszög keresztm etszetű rugólappal 
kívánnak megoldani. Az összehasonlító m éretezést 
— amelynek menete m inden laprugónál azonos — 
a Z IL —130-as típusra vonatkozóan m utatjuk  be.

A lehajlások meghatározása

A lehajlások pontos é rték é t bonyolult m atem a­
tikai összefüggésekkel lehet meghatározni. A  gya­
korlat szám ára elegendő pontossággal adja meg a 
lehajlás értékét a következő összefüggés:

. FZ3
/ = ,W

aho l:
/  a réteges lemezrugó lehajlása  (cm),
T] a réteges lemezrugó típ u sá tó l függő tényező,
F  a terhelőerő (kp),

l a hajlítás karja (cm),
Y  a rugólapok másodrendű nyom atékainak 

összege (cm4),
E  a  rugólapok anyagának rugalmassági modu­

lusa (kp’/cm2).

Az önlengésszám meghatározása

A rugóköteg önlengésszámát a következő tapasz­
ta la ti összefüggéssel kapjuk:

300

ahol:

n  a rugóköteg önlengésszáma (1/min),
/  a rugóköteg lehajlása (cm).

A lapokban ébredő hajlítófeszültség 
meghatározása

A hajlítónyom aték a rugólapok között a  rugó­
lapok másodrendű nyom atékainak arányában osz­
lik meg. A hordrugók szilárdsági tulajdonságai 
megközelítik az egyenszilárdságú tartó  tu lajdon­
ságait, ezért minden rugólapban azonos hajlító 
feszültség ébred. A hajlítófeszültség meghatározá­
sát a főlapokra végeztük el.

A főlapban ébredő legnagyobb feszültséget a 
következő összefüggés ad ja:

Mh

K iindulási adatok
1. áblázat

Rugal- Egy lap Rugótí- Terhelő 
erő üresen

Terhelő Rugóköteg
massági másodren- pustól füg- erő rakó- Fesztáv Lapszám másodrendű

Rugóköteg modulus dű nyomat. gő tényező mánnyal nyomat

E(kp/cm2) /(cm4) V F, (kp) Ft (kp) l (cm) m Y (cm4)

Ю Trapéz
=3 keresztm. 0,404 4,317

65 x  9 mm 0,396 905 1080 133,0 a 4,35
65 X 10 mm 0,541 5,951

•a
Trapéz
keresztm. 0,51 7,97'CÖ 75x9 mm 2,2-106 0,457 1,45 670 3595 141,0 i6 7,3
75x 10 mm 0,625 10,0

75x8 mm 0,32 2,88
3d 75x9 mm 0,757 105,0 9 4,12

75 X 10 mm 0,625 5,62



X X V II . É V F O L Y A M  1977. 6. S Z Á M 277

A számítások eredménye
2. táblázat

Lehajlás önlengésszám Feszültség
FI* 300 M h

Rugóköteg
t ~ r> 3 Y E  (0Ю) n  — .--

i t
(1/min) a  — (kp/cm 2) 

2 Y

I II i 11 1 II

Ю Trapéz к. 6,8 8,1 n e 105 2785
3 6 5 x 9  mm 6,75 8,04 n s 105 3115
s 65 X 10 mm 4,92 6,96 142 123 2525

о Trapéz к. 3,22 14,36 167 79 5270
7 5 x 9  mm 3,52 14,36 160 79 5920

w 7 5 x  10 mm 2,67 12,2 188 86 5590

тз 76X8 mm 3,36 2240-фьс 7 5 x 9  mm '-- 3,36 •-- 2480
со 75x10  mm — 1,2

~
981

I =  Terhelés rakom ány nélkül 
II =  Terhelés rakom ánnyal

ahol:
a a főlapban ébredő legnagyobb hajlítófeszült­

ség (kp/cm2),
M  a hajlítónyom aték (kpcm),
h a főlap vastagsága (cm),
Y  a rugólapok másodrendű nyom atékainak 

összege (cm4).

A számítások kiindulási adata it az 1. táblázat 
eredményeit a 2. táblázat tartalm azza.

Értékelés a számítások alapján

Értékelve a számítások adatait, összehasonlí­
tás t kell tenni az eredeti gyári rugó és a gyártani 
kívánt (9 mm vagy 10 mm lapvastagságú) hazai 
rugó lehajlása, önlengésszáma és a fő lapokban éb­
redő feszültségi értékek között.

Az összehasonlítás alapján m egállapítottuk:
a) Mellső rugónál a 9 mm-es lapvastagságú 

hazai rugó lehajlása és önlengésszáma azonos az 
eredeti gyári rugóéval, a lapjaiban ébredő feszült­

ség viszont az eredetinek 110%-a. A 10 mm-es 
lapvastagságú rugó lapjaiban ébredő feszültség 
pedig az eredeti gyári rugó feszültségének 91% -a, 
önlengésszáma viszont az eredeti 120%-a.

A háromféle laptípusú mellső rugóköteg k a rak ­
terisztikája az 1. ábrán látható.

b)  H átsó rugónál a 9 mm-es lapvastagságú rugó 
lapjaiban ébredő feszültség 112%-a, a 10 mm-es 
lapvastagságú rugó lapjaiban ébredő feszültség 
106%-a az eredeti gyári rugó feszültségének.

A 10 mm-es lapvastagságú rugó önlengésszáma 
110%-a az eredeti rugóénak.

A három  féle laptípusú hátsó rugóköteg ka rak ­
terisztikája a 2. ábrán látható .

A nagyobb feszültségi értékek — a dinam ikus 
hatásokat figyelembe véve — a 9 mm-es lapvastag ­
ságú rugónál 22%-os, a  10 mm-es lapvastagságú 
rugónál 17%-os biztonsági tényező-csökkenést fog­
nak eredményezni. A feszültségi értékek ábrázolása 
a biztonsági területben a  3. ábrán látható.

A nagyobb önlengésszám hatása ugyancsak ked­
vezőtlen.

1. á b r a 2. á b r a



278 K Ö Z L E K E D É S T U D O M Á N Y I S Z E M L E

Egyesületi hírek

(Folytatás a 269. oldalról)

Március 24.
A Talajmechanikai Szakosztály rendezésében előadás: 
Sfax-Tripoli közötti vasúttervezés geotéchnikai prob­
lémái 
Előadók:
FODOR PÉTER (UVATERV)
HONTI ERNÖNÉ (UVATERV)
KÁRMÁN PÉTERNÉ (UVATERV)

Március 24.
A Postai és Távközlési Tagozat Távközlési Szakosztá­
lya rendezésében előadás:
Az új Belvárosi Távközlési Szolgáltató Osztály elért 
eredményei és tapasztalatai 
Előadó: PAMMER JÁNOS (PVIG)

Március 25.
A Közúti Fuvarozási és Szállítmányozási Szakosztály 
Ifjúsági Szervező Bizottsága rendezésében vetítettképes 
előadás:
Korszerű megoldások a rakodás és anyagmozgatás gé- 
pesítésében
Előadó: PETÉNYI GYÖRGY (Volán Tröszt)

Március 28.
A Hajózási Szakosztály rendezésében előadás:
A tiszavölgyi hajózóutak
Előadó: DÓRA TIBOR (VIZITERV)
Korreferátumok:
1. A kikötők-rakodók fejlesztése
2. A hajózás fejlesztése

Összefoglalás

Az összehasonlító méretezés eredményei alapján 
látható, hogy azonos rugójellemzőket különböző 
előgyártm ányok felhasználásával nem lehet elérni. 
Az eredeti nyú jto tt trapézprofilú rugólapnál az 
inercia-tengely eltolódik a húzott oldal felé, s ennek 
hatására az ilyen rugólapban kisebb feszültség 
ébred, m in t egy azonos keresztmetszetű téglalap 
profilú rugólapban.

A rugókarakterisztikákból látható (1., 2. ábra), 
hogy az eredeti rugó szilárdsági tulajdonságait a 
9 mm lapvastagságú rugóköteg közelíti meg leg­
jobban, azonban a gyártáshoz hazai forrásokból 
sem trapézprofilú, sem 9 mm-es téglalap kereszt­
m etszetű előgyártm ányt beszerezni nem lehet.

A beszerezhető 10 mm-es téglalap keresztmetsze­
tű  lapokból készült rugóköteg önlengésszáma a 
mellső rugónál percenként 123 (eredetinél 105), 
a hátsó rugónál 86 (eredetinél 79). A nagyobb ön- 
lengésszám káros hatású, m ind a gépkocsivezetőre, 
mind a  szállított árura.

Azonos rugójellemzők elérése érdekében teh á t a 
jövőben célszerű lenne eredeti, nyú jto tt trapéz­
profilú rugóacél behozatal.

IRODALOM

Ponomarjov, Sz. D.: Szilárdsági szám ítások a gépészetben 2. 
B p., Műszaki K ., 1964.

Ternai Zoltán: G épjárm űszerkezetek méretezése. Bp., Műszaki 
K ., 1972.

Március 29.
Az Organizációs, Technológiai és Építésgépesítési Szak­
osztály rendezésében előadás:
Az Ütépítő Tröszt .műszaki fejlesztési célkitűzései az 
V. ötéves tervben
Előadó: MISUTH GÁBOR (ÜTTRÖSZT)

Március 29.
A Postai és Távközlési Tagozat Műsorszórási Szakosz­
tálya rendezésében előadás:
Az elektromágneses kompatibilitás néhány gyakorlati 
kérdése a 30 MHz—1 GHz frekvencia-sávban 
Előadó: DR. TÚRI KOVÁTS ATTILA (PRTMIG)

Március 29.
A Közlekedéstudományi Egyesület és a JOHNE és 
REILHOFER cég közreműködésével a PCM technika 
témakörében előadás:
Többcsatornás mérési adatfeldolgozás, tárolás és kiér­
tékelés a legmodernebb technológiában 
Előadó: Dipl. Ing. J. REILHOFER (München)

Március 30.
A Landler Jenő MÁV Járműjavító Üzem KTE Üzemi 
Csoportja rendezésében előadás:
A Landler Jenő MÁV Járműjavító Üzem távlati fej- 
losztése
Előadó: STRICH PÉTER (L. J. MÁV Járműjav. Ü.) 
Felkért hozzászóló: GECSE ALFRÉD (KPM VF. 10. 
Szako.)

Március 30.
A Gépjárműjavító Szakosztály rendezésében előadás: 
Energiatakarékosság, benzinmegtakarítás, korszerű fo­
gyasztásmérés alkalmazása 
Előadó: FERENCZI LÁSZLÓ (AFIT)

(Folytatás a borító 3. oldalon)
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NEMZETKÖZI SZEMLE
A közlekedéstudom ányi kutatások új irányai 

a Kémet Szövetségi Köztársaságban*
D R .  F R I T Z  V O I G T  ( B O N N )

KÖZLEKEDÉSPOLITIKAI PROBLÉMÁK

A világ más országaihoz hasonlóan, a közleke­
déspolitika a Német Szövetségi Köztársaságban 
is olyan problém ákkal küszködik, am elyek a ko­
rábbi években sokkal kisebb jelentőségűek vol­
tak. A közlekedéspolitikailag helyes — különö­
sen hosszú távon is helyes — döntések különle­
ges nehézségei m indenekelőtt a következő te rü ­
leteken jelentkeznek:

1. a vasú t egyre növekvő inrentabilitása;
2. a közútnak, m int a vasút helyettesítőjének 

lehetőségei és határai;
3. az új közlekedéstechnikai megoldások vizs­

gálata abból a szempontból, hogy tám ogatásra 
érdemesek-e, van-e esély m egvalósításukra és 
bevezetésükre;

4. az elégtelen regionális fejlődés a Német 
Szövetségi Köztársaságban, de még inkább az 
Európai Közösség országaiban;

5. a tömegközelekedés részarányának csökke­
nése az agglomerációk gyorsan növekvő forgal­
mi áram lataiban, valam int a hétvégi és üdülő- 
forgalomban.

A Ném et Szövetségi V asútak állandóan nö­
vekvő deficitje1 egyes olyan szakaszok meg­
szüntetésének tervéhez vezetett, am elyet rövid 
idővel ezelőtt lehetetlennek tarto ttak  volna2. 
Ezek viszont azokat a terü leteket érin tik  az 
NSZK-n belül, am elyeket eddig forgalom techni- 
kailag tú l alacsony értékű  közlekedési rendszer 
tá r t fel és am elyek gazdasági, szociális fejlődé­
sükben elm aradtak. A vasút felszámolása így 
éppen azokat a terü leteket sújtaná, am elyeket a 
területi fejlesztési tervekben  tám ogatásra java­
soltak3.

A közlekedéstudom ányi kutatásoknak kell vá­
laszt adniok a rra  a kérdésre, hogy a közlekedés- 
politika em líte tt nehézségei m a m iért jelentkez­
nek sokkal nagyobb m értékben, m in t korábban. 
Még nehezebb próbálkozás annak előrebecslése, 
hogyan alakul a  fejlődés a mostani, illetve a kö­
vetkező generációk idején. A közlekedéstudo­
mányi ku tatás azonban nem  elégedhet meg csak 
effajta helyzetfelm érésekkel és prognózisokkal, 
hanem továbbm enve, inkább azt a kérdést kell 
vizsgálnia, m ennyiben alkalm asak az új közle­
kedéstechnikai eszközök a mai fejlődés érezhető 
hibáinak csökkentésére, illetve m egszüntetésé­
re. Ezenkívül alapvető kérdés, hogy a közleke­
déspolitika szám ára 'nem  nyílnak-e más járható  
utak.

* Fordította: Dr. Monigl János

Mindenekelőtt meg kell vizsgálni, hogy bizonyos 
problémák megoldása magától várható-e, vagy szüksé­
ges-e az állami politika ilyenirányú tudatos aktiválása.

A szükségessé váló politikai döntések számára a 
közlekedéspolitikának kell az alapot szolgáltatnia és 
így a szükséges segítséget megadnia.

Egy teljes rendszert átfogó szemléleti módnak meg­
felelően fontos annak a kérdésnek a feltevése, hogy a 
felvázolt problémák mennyiben jelentkeznek csupán 
olyan országokban, amelyekbe a piacgazdaság, vagyis 
a kapitalista termelési mód uralkodik, és mennyiben 
ismertek hasonló problémák, illetve kell-e velük szá­
molni a szocialista országokban.

Foglalkozzunk először a vasút helyzetével, 
valam int rangjával a közlekedési rendszeren 
belül.

Nemcsak az NSZK-ban, hanem  a világ más 
állam aiban is találhatók olyan vasútvonalak, 
am elyek a m últ század feltéte le i m ellett lehető­
leg olcsón, azaz a mai viszonyoknak nem  m eg­
felelő vonalvezetéssel és k isértékű  berendezé­
sekkel készültek. Ameddig a vasutak az orszá­
gos közlekedésben m ajdnem  m onopolhelyzetben 
voltak és igen alacsony építési költségekkel dol­
goztak, a vonalvezetésben kerü lőu takat is elfo­
gadtak, például akkor, am ikor egy földbirtokos 
nem  volt hajlandó a b irtokában  levő te rü le te t 
átengedni. Ezeken a vonalakon általában nem  
lehet nagy sebességgel közlekedni, és hátrányos 
helyzetben vannak a közú tta l szemben. A világ 
különböző országaiban, például az U SA -ban 
ezen túlm enően a vasú t m űszaki és gazdasági 
fejlődésében is visszam aradt.

Az NSZK-ban ezzel szem ben a vasu tak  m ű­
szaki teljesítm ényét, főleg a  m ásodik v ilághá­
ború óta, a hálózat egy részén jelentősen jav í­
tották. A vasút irán ti keresle t azonban a hálózat 
egyes részein a közúti szem ély- és áruszállítás 
hatására jelentősen csökkent. Ä közlekedéspoli­
tikai v itákban m indenekelőtt a nagy deficit ha­
tására  m erü lt fel a  „vasu tak  optim ális közleke­
dési hálózatának” kérdése.

Term észetesen k ritikusan  felü l kell vizsgálni, 
hogy a közlekedési rendszeren belül a vasu tak  
m ennyiben nyú jtanak  m egfelelően p roduktív  
teljesítm ényt, am elyet a  többi közlekedési ága­
zat nem  tud ugyanolyan term elékenységgel és 
ugyanolyan összgazdasági hatásfokkal elérni. 
Ennél a kérdésnél egyértelm űen meg kell kü ­
lönböztetni a jelen rövidtávú szem pontjait és a 
jövő hosszútávú fejlődési lehetőségeit4.

A különböző közlekedési ágazatok és eszközök 
term elékenységének összehasonlításánál fe ltű ­
nik, hogy a Ném et Szövetségi Vasútak költsé­
geinek 73% -a személyi ráfo rd ítás5.

A bérek két év óta lényegesen gyorsabb ütemben 
nőttek, mint a bevételek és a termelékenység. A tulaj­
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donképpeni szállítási teljesítmény a vasutak legtöbb 
alkalmazottjának szolgálati idejét csak viszonylag kis 
mértékben köti le. A vasutak a 140 éves fejlődés során 
a biztosító és ellenőrző berendezések csodálatos rend­
szerét fejlesztették ki, de ugyanakkor egy bürokratikus 
apparátus is kialakult, sok jegyzőkönyvvel és doku­
mentációval. A többi közlekedési ágazat általában lé­
nyegesen kisebb mértékű bürokratikus szervezettel ren­
delkezik.

M ásrészről viszont ké tség telenü l a vasú t az a 
közlekedési eszköz, am ely  a m a látható m űszaki 
fejlődést a leginkább tu d ja  felhasználni. A vasút 
üzeme autom atizálható a  legszélesebb körűen. 
Az NSZK-ban eddig b e ren d eze tt ún. „k iberne­
tikus szigetek” kiválóan b evá ltak  és korlá tlanu l 
kiépíthetők.

A tudom ány szám ára e z é r t az a kérdés adó­
dik, hogy hol tudnak a  v a su ta k  az é rin te tt te rü ­
leten és az összgazdaságban negatív hatások 
nélkül olyan vonalakat felszámolni, am elyek 
különösen gazdaságtalanok; m ennyiben tud  a 
közút a vasúttól szállítási teljesítm ényeket á t­
vállalni, és milyen te rü le ti és összgazdasági k i­
hatásai lehetnek ezeknek a  változásoknak.

A kö zú ti közlekedés n ém e ly  terü leten  fölény­
ben van  a  vasúttal szem ben, más terü leteken  
hátrányban . A közúti gép já rm űnek  a  gum ikö­
peny és az útpálya közötti ellenállások leküzdé­
séhez jóval több energ iára  van szüksége az 
acélkerék és sín közötti súrlódás leküzdéséhez 
képest. A  közúti közlekedés előnye nagyobb te ­
rületkiszolgáló képessége és m inden időben való 
menetkészsége. A levegőszennyezése azonban 
viszonylag nagy. K ülönösen nyomasztó az éves 
balesetek száma6. V iszont az utóbbi időben a 
közutak hálózatát és m inőségé t lényegesen job­
ban kiépítették. Tudatosan használták ki azt a 
lehetőséget, hogy olyan rész terü le teket tá rjanak  
fel, am elyeket eddig' a v a sú t nem szolgált ki 
kellően.

A különböző minőségi előnyök ellenére a köz­
ú ti közlekedés nem fe j te t t  k i olyan népgazda­
ságform áló hatást, m in t a  vasút. Az N SZK -ban 
a közhasználatú közúti teherszállítás ta rifá i év­
tizedeken át a vasúti ta rifák h o z  igazodtak. V ár­
ható le tt volna tehát, hogy  olyan vállalatoknak, 
am elyeknek csak a közúti szállítás állt rendel­
kezésre, ugyanolyan fe jlődési lehetőségei legye­
nek, m in t olyanoknak, am elyek  nagy forgalm ú 
vasútvonalak mentén helyezkednek  el. Ez azon­
ban nem  így volt.

A második világháború után a vasúttól távolabbi 
kis laksűrűségű területeken alapított vállalatoknál, 
amelyek kezdetben pótlólagos állami támogatásban ré­
szesültek, meg voltak győződve arról, hogy a városi 
régiók vállalataival azonos fejlődési feltételeket talál­
nak. Ezek a remények szétfoszlottak, és az ebben az 
időben megkezdett iparii vállalkozások időközben a 
piactól való nagy távolság m iatt tönkrementek. Kü­
lönböző, a vasút megszüntetésének következményeiről 
készült tanulmányban bizonyítható volt, hogy vala­
mely vasútvonal felszámolásával az érintett terület fej­
lődési lehetőségei megszűntek.

Ezért minden, a vonalbeszüntetésre vonatko­
zó jelenlegi tervnél igen gondosan meg kell 
vizsgálni, milyen összgazdasági és terü leti poli­
tikai hatások  várhatók7.

Ez a követelm ény abból a tényből fakad, hogy

a közlekedési rendszer differenciálódási fo lya­
m ato t kelt: az  ipari agglomerációk egyre elő­
nyösebb helyzetbe kerülnek, más terü letek  gaz­
daságilag és szociálisan k iürülnek8.

Az NSZK területrendezési program ja előirá­
nyozza, hogy valam ely térség m inden részét 
egyenletesen fejlesszék, m inden lakos azonos 
életm inőséget, azonos fejlődési lehetőséget kap­
jon9. Az Európai Közösség egyik alapelve10 a 
közösség m inden térségének egyenletes fejlesz­
tése. Az egyenetlenségek azonban a gyorsan fej­
lődő és terjedő agglomerációk és a kiürülő te rü ­
letek  között évről évre nőnek11.

Amennyiben az egyenletes fejlődés követelményét 
be akarjuk tartani, akkor az állam, de az államok fe­
letti szervezetek közlekedéspolitikájának is nagyobb 
súlyt kell helyeznie arra, hogy a közlekedési eszközök­
ben és rendszerben, valamint az új technológiákban 
ma végbemenő fejlődést ebből az eddig túlságosan el­
hanyagolt perspektívából politikailag befolyásolja. A 
közlekedéspolitikának nem szabad csupán a bevétele­
ket és kiadásokat szembeállítani, hanem igen gondosan 
meg kell vizsgálnia, hogy milyen összgazdasági hatá­
sok származhatnak a közlekedési eszközök fejlődésé­
ből, a vonalak megszüntetéséből, új utak építéséből, 
vagy az új technikai fejlesztésből. Eközben különösen 
arra kell felhívni a figyelmet, hogy a beruházásoknak 
a közlekedésre gyakorolt teljes hatása nem rövid tá­
von, hanem általában csak a hosszútávú időszakokban 
jelentkezik.

A területfejlesztési és közlekedéspolitikai 
helyzet reális kibontakozásában a területi dif­
ferenciálódás oda vezetett, hogy egyik oldalon 
közlekedési létesítm ények beszüntetéséről v ita t­
koznak, míg más helyeken jelentős m értékű új 
közlekedési beruházásokat valósítanak meg.

Különösen nagy nehézségeket okoz az egyéni 
közlekedés áram latainak, valam int az üdülőfor­
galom nak a levezetése agglomerációs terü lete­
ken. I t t  a tömegközlekedés részaránya egyre in­
kább csökken az egyéni közlekedés javára. For­
galm i csúcsidőszakokban helyenként elviselhe­
te tlen  torlódások keletkeznek12. Nem utolsó­
sorban  i t t  kell a közlekedéstudom ányoknak a 
jövőbeli fejlődést felism em iök, hogy ott, ahol 
szükséges, új ú tra  térjenek.

A közlekedési áram latok, a közlekedési mó­
dok, a gépjárm űállom ány stb. jövőbeli fejlődé­
séről különböző tanulm ányok készültek13. A 
különböző prognózisokból levezethető, hogy a 
sűrűsödő terü letek  többségében az elkövetkező 
évtizedben a forgalom megduplázódásával, a 
szűk keresztm etszetekben az elkövetkező 15 év­
ben esetleg a jelenlegi forgalom ötszörösével 
kell számolni.

Az N SZK -ban túlságosan kevéssé hasznosí­
to tták  az USA agglomerációs terü lete in  a  for­
galom fejlődésével kapcsolatban szerzett ta ­
pasztalatokat. A m ásodik világháború végének 
rom bolásai u tán  az NSZK-ban elkövették azt a 
súlyos hibát, hogy a  legtöbb várost ugyanúgy 
ép íte tték  fel, m int ahogyan több évszázados fej­
lődése során kialakult. Ez annak az eredm énye, 
hogy a közlekedés- és várostervezők nem  szá­
m oltak  (számolhattak) olyan motorizációs hul­
lám m al, m in t amely az utóbbi ké t évtizedben 
kifejlődött. Nem kell csodálkozni azon, hogy 
eközben a személyforgalom teljesítm énye egy­
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idejűleg állandóan visszaesett, ha meggondoljuk, 
hogy a személygépkocsik 1,7 fő/szgk. átlagos 
foglaltságánál az u tak  az ún. „álló forgalom ” 
révén egyre inkább beszűkültek14.

Megvizsgálták, hogy m ennyiben képesek 
nagy értékű, gyors közlekedési eszközökkel a 
közlekedési áram latokat a közútról vasútra á t­
helyezni15.

A hamburgi gyorsvasút a hivatásforgalom csúcsidő- 
szakában Hamburg—Dammtor és Hamburg—Berliner 
Tor között olyan forgalmi teljesítményt ér el, mint 139 
párhuzamosan futó közút keresztező forgalommal. Vil­
lamosok és autóbuszok, amelyeknek nincs külön pá­
lyájuk, a közutak növekvő forgalmába reménytelenül 
beékelődnek, és ezekben az időszakokban teljesen ki­
zökkennek a menetrendből, ami a költségek jelentős 
növekedéséhez vezet. Az utóbbi években az NSZK-ban 
igen sokat tettek a hivatásforgalom csúcsidőszaki káo­
sza ellen. Majd mindegyik nagyobb város metró- és 
földalatti-építkezésbe kezdett. A sűrűsödő területek 
belsejében egyes utakat gyalogos övezetekké alakítot­
tak, és a gépjárműveket teljesen kitiltották. Mégis, 
ezek az intézkedések eddig feltűnően keveset segítet­
tek. A forgalmi áramlatok növekedése lényegesen 
gyorsabb volt, mint ahogy a torlódások elleni intézke­
déseknek sikerük lett volna.

Az egyéni közlekedés terü letén  ma lényege­
sen kevesebb műszaki fejlődésre van kilátás, 
m int más területeken. Amíg m ás közlekedési 
eszközöknél m ár ma felm érhető, hogy lényeges 
műszaki változások adódhatnak, addig a jövő 
személygépkocsija nem  sokkal fog eltérni a 
maitól.

Minden további nélkül lehetséges lenne a gépko­
csikba olyan készülékeket beépíteni, amely a személy- 
gépkocsit, miután vezetője a munkahelyéig használta, 
automatikusan egy parkolóhelyre vezeti, és később le­
hetővé teszi a visszahívását. Az ilyen berendezések 
költségei azonban ma még túlságosan nagyok. További 
lehetőségként tárgyalásra került olyan személygépko­
csik általános használata, amelyeket az úticélnál leállí­
tanak. Utána ezek másoknak állnak rendelkezésre, 
vagy automatikusan a parkolóhelyre vezethetők, ahon­
nan lehívhatók. Az ilyenfajta eljárásoknak az lenne 
a nagy előnye, hogy az agglomerációk belsejében par­
koló kocsik nem szűkítenék tovább az utakat.

Egy, a parkolóhelyek helyigényéről készült vizsgá­
latban megállapítottuk, hogy ha minden hamburgi, aki 
a belvárosban dolgozik, személygépkocsival hajtana 
oda be és parkolóhelyet keresne, a parkolótérnek két­
szer olyan nagynak kellene lennie, mint a belváros­
nak. Ugyan sok parkolóházat és mélygarázst építettek 
és fognak építeni, az ilyen beruházások költségei azon­
ban igen nagyok, összgazdasági szempontból pedig az 
ilyenfajta kiadásoknak tipikus inflációs hatásuk van. 
összességében nézve az egyéni közlekedés magas rész­
aránya, az alacsony termelékenység miatt, inflációs im­
pulzusok melegágya.

Ű J KÖZLEKEDÉSTECHNIKAI 
MEGOLDÁSOK

A m egoldatlan közlekedésgazdasági problé­
m ák szolgáltatták az indítékot egy sokoldalú, 
széles te rü le te t felölelő kutatóm unkához, amely 
új közlekedéstechnikai eszközök kifejlesztésére 
irányul. A m unka részben állami tám ogatás nél­
kül, nagy kutatóintézetekben és nagy vállala­
tokban folyt. Némely kísérletet, am elyet re­
m ényteljesen megkezdték, nem sokára m int é r­
telm etlent be kellett fejezni. A sok ötlet nagy

m ennyiségű anyagi eszközt em észtett fel anél­
kül, hogy használható eredm énye le tt volna. 
N éhány fejlesztési koncepció azonban mégis 
igen hasznosnak m utatkozott, és ha közvetlenül 
nem is alkalmaznák, más terü letek  szám ára is 
adhat im pulzusokat.

Az eddigi kutatásokat kizárólag a m űszaki tu ­
dom ányok hajto tták  előre. A közgazdasági tudo­
m ányok ezekkel eddig keveset foglalkoztak, pe­
dig éppen ezen a terü leten  sok még a ten n i­
való.

Ha a rendszerező alaposság igénye nélkül összeszám­
láljuk az ismertté vált különböző rendszereket, akkor 
ezek száma 380le. Bizonyára több rendszer egymással 
rokon, sokakban a részmegoldások megegyeznek. Né­
hány rendszer közülük jó és átgondolt, és a próbaüzem, 
sőt némelyik már a gyakorlati felhasználás stádiumá­
ban van. Másoknak még csupán jól átgondolt vázlat 
jellegük van. Egy egész sor ötletet, amelyek legalább 
ezt a stádiumot érték el, nem is vettünk ennél a rend­
szerezésnél és összeszámíálásnál figyelembe. A legtöbb 
koncepció az agglomerációk új közlekedési megoldásá­
nak síkján mozog.

A közúti közlekedéstől kezdve minden, kö tö tt- 
pályás rendszerig m indenhol új koncepciókat 
v ita tnak  m eg ; így a csővezetékes szállítás, a bel­
vízi hajózás, a tengeri hajózás, a légi közlekedés 
és az ű rrepü lés terü letén  is.

Ű J TÖMEGKÖZLEKEDÉSI ESZKÖZÖK

A tömegközlekedés te rü le tén  az utóbbi évek­
ben jelentős kutató- és fejlesztő m unkát végez­
tek, m inthogy a gyorsan növekvő egyéni forga­
lom az agglomerációs terü leteken  aggasztó m é­
reteket ölt; viszonylag m agasak a baleseti m u­
tatók, valam int a torlódásokból származó tá r ­
sadalm i költségek is17. M inden prognózis azt 
m utatja , hogy a jövőben ez a forgalom  tovább 
növekszik.

A kérdés megvilágításához, amely elő tt a köz­
lekedéstudom ányok állnak, szólni kell a közle­
kedés szerkezete és m inősége közötti szoros egy- 
m ásrahatásról és a növekvő nagyváros fejlődé­
sére gyakorolt hatásukról.

Néhány generáció folyamán az agglomerációk szer­
kezete többször alapvetően megváltozott. Amikor a 
vasút volt a legfontosabb szárazföldi közlekedési esz­
köz, a pályaudvar körüli terület lett a legkedvezőbb 
telephely a legtöbb gazdasági ág számára. A város bel­
sejében lovasfogatra vagy gyaloglásra utalt lakosok 
nem lakhattak messze a munkahelyüktől. Így a várost 
egyelőre az egyre sűrűbbé váló betelepítés jellemezte.

Amikor a villamosokat és végül a személygépkocsi­
kat bevezették, bekövetkezett a nagyváros „területi 
robbanása”. A közlekedési eszközök véletlenszerűen 
vezetett vonalai mellett a város sokszorosára nőtt. 
A közlekedési rendszer által gerjesztett továbbá növe­
kedés és a következményeként bekövetkezett iparoso­
dás folyamata az addig a városközpontban települt 
vállalatok egy részét, mégpedig a gyorsan fejlődő ipar­
ágakból, arra kényszerítette, hogy a szűkké lett régi 
telephelyeket a városperem azon részére helyezzék át, 
ahol az adott iparágnak leginkább megfelelő közleke­
dési eszköz útvonalai húzódtak.

Azokat az iparágakat is kiszorították a városköz­
pontból, amelyek jövedelmezősége alacsony volt, to­
vábbá a lakóházakat, és így kiváltképp igazgatóságok, 
biztosítók és bankok számára keletkeztek irodaépüle­
tek. Ez a változás így egyre hosszabb utazásokat jelen­
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tett a városközpontban dolgozó lakosság számára és a 
központ éjszakai kiürüléséhez vezetett. A forgalom a 
csúcsidőszakokban egyre nőtt.

Az a kísérlet, hogy au tóknak  m egfelelő várost 
fejlesszenek ki, am elyen az USA-ban és néhány  
latin-am erikai országban sokat vitatkoztak, a 
ném et területen  igén gyorsan kudarcot vallott, 
m ivel a középkorból k ife jlődö tt városok tú lságo­
san szűkén épültek és elvesztették  volna gyak­
ra n  történelm ileg értékes városképüket. M ajd­
nem  mindegyik ném et nagyváros, m int a világ' 
m ás nagyvárosai is, e lkezdett m etrókat és 
gyorsvasútakat építeni, am elyeket m indinkább 
teljesen autom atizáltak  és am elyek még m a is 
a közlekedési hálózat gerincének szám ítanak.

A közlekedéstudom ányok felfogása ezen a te ­
rü le ten  is m egváltozott. Amíg Pirath  még abból 
indult ki, hogy a m etró  csak sű rűn  lakott te rü ­
leten  kifizetődő, a m ai álláspont szerin t a  tö ­
megközlekedési rendszert a nagyvárosok kö r­
nyékére is ki kell terjeszten i, mivel m egm utat­
kozott, hogy a városok ezen tengelyek m entén  
különösen gyorsan növekednek. M inden m ás 
forgalomtervezési m ódszert a tömegközlekedés 
alakító ereje ha tásta lanná  tesz18.

A feladat, am ely a  közlekedéstudom ányok és 
a  technika előtt áll, a következő: a túlságosan 
szűk agglomerációs te rü le tek  egészségtelen u t­
cáinak átalakítása, a  beépítés fellazítása, közeli 
pihenőközpontok létesítése, a belvárosok biztosí­
tása  az elnéptelenedés ellen, a tömegközlekedési 
eszközök term elékenységének növelése. A nagy 
volum enű forgalmi áram latok  szám ára a gyors­
vasút m arad -—- m etró  és elővárosi vasút fo rm á­
jában  — a legjobb közlekedési eszköz a főútvo­
nalakon, hogy csökkentse az egyéni gép járm ű­
vek növekedési ü tem ét a hivatásforgalom ban.

Annak érdekében, hogy tömegközlekedési 
eszközöket biztosítanak o tt is, ahol kisebb fo r­
galm i igények jelentkeznek, de am elyek szoká­
sos form ájukban az ú thálózaton  torlódáshoz, le­
vegőszennyeződéshez és nagy számú balesethez 
vezetnek, a kutatások során új kötöttpályás já r ­
m űveket fejlesztettek  k i a szem ély- vagy csak 
az áruszállítás szám ára, am elyeket a föld a la tt 
és a föld felett egyarán t vezethetnek. A sze­
mélyközlekedésben különböző nagyobb kocsi­
k a t (30 ülőhelyig) és kisebb kabinokat (6 ü lő­
helyig) terveznék.

a) A  Cat-rendszer
A Cat-rendszer, amelyet a Messerschmitt—Bölkow— 

Blohm és a Demag cég közös munkában fejlesztett ki, 
olyn kabinrendszerű közlekedési eszköz, amely még a 
tömegközlekedésre alkalmas legkisebb ülőhelyszámmal 
(1— 6 személy) rendelkezik. A hajtást aszinkron lineáris 
motor biztosítja, amely 5 s alatt gyorsítja a kabint — 
rángatás nélkül — a legnagyobb sebességre. Az utas 
úticélját a kívánt állomást jelentő gomb megnyomásá­
val maga programozza, és a kabin azután már csak 
olyan kabinrendszerű közlekedési eszköz, amely még a 
Hierarchikus automatikával (három adatsík) vezérelve, 
a kabin 36 km/h átlagsebességgel 9000 utast szállít 
óránként és irányonként, a felszállóállomástól a cél­
állomásig, megállás nélkül.

A megállókban mindig állnak üres kabinok készen­
létben. Kiszállás után az  üres járművek az  újbóli

igénybevétel céljából az állomásokon maradnak. 
A járműveket központi számítógép osztja el.

Hagenben 1973 szeptemberétől folynak kísérletek 24 
járművel. Ennek a kabinvasútnak az a feladata, hogy 
a személygépkocsinak, mint egyéni járműnek előnyeit 
elérje, de ugyanakkor elkerülje a torlódásokat az agg­
lomerációk belsejében.

Ъ) A  H -vasűt rendszer
A H-vasút, amelyet a Siemens cég és a Waggonfab­

rik Uerdingen fejlesztett ki, szintén kabinrendszerű; a 
kabinokat függővasútként vonatokká kapcsolják, és át­
lagosan 6— 8 személyt szállíthatnak. A szinkron lineá­
ris motor aszinkron indítással a vonatot 35 km/h se­
bességre gyorsítja. Ezideig ennél a rendszernél nem 
terveznek semmiféle szabályozó, illetve vezérlő beren­
dezést, mivel a szinkron sebesség állandósítja a bizton­
sági távolságot.

c) A  Transurban-rendszer
E rendszert a Krauss—Maffei cég fejlesztette ki, de 

kísérleteit jelenleg leállították. 6—18 fős kabinokat ter­
veztek, amelyek mágnespárnán vezetve az átkelési sza­
kaszon 30 km/h, a településeken kívül 120 km/h sebes­
séget érhetnek el. Az aszinkron lineáris motorral és 
központi vezérléssel tervezett, kis követési távolsággal 
közlekedő kabinok irányonként mintegy 30 000 személy 
szállítását tennék lehetővé. A kabinok egyéni üzem­
módban és vonatszerűen is közlekedhetnek. Nagy for­
galmi terheléseknél minden állomásnál célszerű meg­
állni, míg kis igényeknél a rendszer egyéni üzemre 
állítható át úgy, hogy a kabin csak előválasztott állo­
másokat keres fel.

d) A  kom pakt-vasút
A kompakt-vasút a fejlesztés előkészítő stádiumá­

ban van. A 18—26 személyes, kéttengelyű kabinok 
egyenként vagy vonatonként közlekedhetnek, gumikö­
penyes kerekeken. A célválasztást nem az utas végzi, 
mint az eddig ismertetett rendszereknél. Az irányító 
információkat nyomógombbal továbbítják. Különböző 
forgalmi terhelésnél automatikusan ellenőrzött és ve­
zérelt kabintárolókból megfelelő számú járművet állí­
tanak üzembe.

Üj közlekedési eszközök az agglomerációs 
területek számára

Az agglomerációs terü leteknek  különösen az 
u tóbbi évtizedben bekövetkezett fejlődését a la­
kosságnak a belvárosból való elköltözése jellem ­
zi. A belvárosok növekvő forgalma, a zaj- és k i­
pufogógáz-ártalm ak az utóbbi tíz évben annyira 
elviselhetetlenekké váltak, hogy m ind több la ­
kos törekszik a közeli, az agglomerációk körüli 
eddigi mezőgazdasági terü letekre . A régebbi tisz­
ta  paraszti falvak m indinkább alvóhelyeivé vál­
tak, akik napközben a városban dolgoznak.

A Messerschmitt—Bölkow—Blohm és a Krauss— 
Maffei cég dolgozik a Transrapid-rendszer egyik válto­
zatán, amely egyelőre mintegy 1000 m hosszú kísérleti 
szakaszon az elektromágneses elvre épülve működik. 
Kezdetben légcsavaros hajtóművet terveztek, de a kör­
nyezeti zavaró hatások túlságosan erősek voltak. A 
további fejlesztés jelenleg a majdnem zajmentes lineá­
ris motoron alapul. Mindenesetre jelenleg még itt is 
nehezen megoldható problémák adódnak.

A Transrapid-rendszerben gondoltak arra, hogy a 
25 m hosszú járműveket vonatokká kapcsolhassák ösz- 
sze. Az érintésnélküli és súrlódásmentes menettechni­
kával a kerék-sín-rendszer sebességhatárai könnyű­
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szerrel meghaladhatok. A cél 450—600 km/h sebesség 
elérése.

A város belsejében dolgozók lakóterületeinek 
m ind nagyobb m értékű kitolódása a városokat 
övező mezőgazdasági terü letek re  és a vidék 
nagy távolságokban való szétszórt betelepítése 
a forgalom technikát olyan megoldások keresé­
sére szorította, am elyek nem kényszerítik  a csa­
ládokat egy vagy két személygépkocsi igénybe­
vételére, hogy az agglomeráció belsejében levő 
m unkahelyeket és kulturális létesítm ényeket 
felkeressék.

Az ezzel kapcsolatos problém ákról különböző, 
a tömegközlekedési vonalaktól távol eső lakóte­
lepülésekről szóló tanulm ányok tanúskodnak. 
Ezek a tanulm ányok m egm utatták, hogy ha  a 
lakóhely 10 percnyi gyaloglásnál távolabb esett 
a tömegközlekedési eszköztől, vagy az utazás a 
kívánt célig tú l sok időt vett igénybe — különö­
sen ha á t kellett szállni —, akkor a családoknak 
legalább 72—78% -a személygépkocsit ve tt
igénybe. Ha a távolság nagyobb volt, m int 2 km, 
akkor a személygépkocsit igénybevevő lakosok 
aránya 94 és 97% között ingadozott.

A belvárosba történő utazásoknál a személygépkocsi 
használata nem befolyásolja a forgalomlebonyolódást 
vasár- és ünnepnapokon és éjszaka, amikor az utcák 
üresek. A forgalom a nap sok órájában jól átgondolt 
forgalomszabályozási intézkedésekkel többnyire szintén 
lebonyolítható. A csúcsidőszakok forgalma azonban 
mindig kritikus. Példák mutatták, hogy reggelente 12 
perc alatt a személygépkocsik 80%-a hagyja el a lakó­
helyét. Este valamivel hosszabb időszakra oszlik meg a 
forgalom. Az agglomerációk belsejébe történő uta­
zásnál csak rövid ideig használt közlekedési eszköz a 
vezető kívánsága szerint lehetőleg a munkahely vagy 
bevásárlóhely közelében parkol, eltorlaszolva ezáltal 
a túlságosan szűk területeket.

A távolsági közlekedés szerkezeti változásai

Senki sem gondol arra, hogy szem ély- vagy a 
tehergépkocsit fejlődésében gátolja. M ásrészt 
világosan megm utatkozik, hogy m aga az erőtel­
jes autópálya-építés is elm arad a  forgalom nö­
vekedésétől. A világ különböző országaiban 20 
évvel ezelőtt készült prognózisok úgy vélték, 
hogy nem sokára a közúti forgalom  telítődésével 
számolhatnak. A v á rt fejlődés azonban a jelen­
tősen m egnőtt gépjárm ű- és még nagyobb 
üzem anyagköltségek ellenére nem  követke­
zett be.

A vasút az a közlekedési eszköz, am ely a leg­
inkább képes a m űszaki haladás m egvalósításá­
ra, teh á t megoldásokat kell talá ln i a vasút von­
zóbbá tételére. A közlekedéspolitikai helyzet 
m egkívánja a személyi költségek radikális csök­
kentését és a vasutak sebességének növelését.

A sebesség szükséges növelésével kapcsolatos 
meggondolások a kerék-sín rendszer h a tá rá t se j­
te tik : m inden  m a ism ert lehetőség felhasználá­
sával ezen az úton legfeljebb 380 km /h sebessé­
get lehet elérni. Ezért dolgoznak különböző ku­
tatócsoportok új technikai megoldásokon. Ezek­
kel szem ben a következő követelm ényeket tá ­

m asztják: zajm entes üzem, nagy sebesség, nagy  
biztonság és kevés környezeti ártalom .

A kerék-sín  rendszer helyettesítését szolgáló 
új közlekedéstechnikai m egoldásoknál több u ta t  
választottak. Ezeket részben nem  csupán a  tá ­
volsági forgalom  szám ára vázolták fel, hanem  a 
városon belüli forgalom ban is használni ó h a jt­
ják  őket.

aj Shinkanzen
Japánban a Shinkanzen19 automatikus üzemű gyors- 

vasút-rendszer már 210 km/h max. üzemi sebességet 
ért el. A mai kiépített vonal hossza Tokiótól Fukvo- 
káig 1077 km20.

A 16 kocsiból álló vonatok 4 percenként követik 
egymást; 12 percenként egy gyorsabb vonat indul, 
amely meghatározott pontokon előzi a lassúbb vonato­
kat.

(A mai tervezések során a Szövetségi Vasútak a ja­
pán tapasztalatokra épít, és ezeket lényegesen tovább­
fejleszti. Négy új szakasz van tervezés alatt az NSZK- 
ban. Ezeket az új közlekedési vonalakat úgy kívánják 
üzemeltetni, hogy egyrészt a személyi költségek csök­
kenjenek, másrészt nagy sebesség, rendszeresség és 
biztonság, valamint nagy teljesítőképesség és gyakori­
ság révén a vasúti közlekedés fölénybe kerüljön a köz­
úti közlekedéssel szemben. Ezek a vonalak nem csupán 
a személyforgalom gyorsítását hivatottak megvalósí­
tani, hanem el kell érniük, hogy rajtuk az egymást sű­
rűn követő teljesen automatizált vonatok a tehergép­
kocsik számára kedvező szállítási eszközként szolgál­
janak, és ezáltal az utak kockázatos használatától visz- 
szatartsák őket. Következésképpen a tehergépkocsik 
szállítási díjának lényegesen alacsonyabbnak kell len­
nie, mint a közúti szállításnál. Tehát az a cél, hogy 
hosszabb távon a vasutat használják, és csak a célterü­
leten való szétosztást végezzék saját erővel.

A Szövetségi Vasutak első tervezései, amelyek m eg­
valósítását már megkezdték, még feltűnően hagyo­
mánytisztelők és nem mutatnak lényeges újításokat.)

b) Légpárnás járm üvek
A légpárnás járműveknél, amelyeket vizen már 

hosszabb ideje alkalmaznak, a jármű és a pálya között 
túlnyomásos kamrákat alakítanak ki, amelyek a jár­
művek feltámasztására és vezetésére szolgálnak. A jár­
művek felemelkedését légsűrítő biztosítja. Kísérleteket 
folytattak Franciaországban az Aérotrain-nel, egyelőre 
18 km hosszú kísérleti pályán Párizs és Orléans kö­
zött, valamint Nagy-Britanniában (Hovertrain)21. Mind­
két rendszer tervezett legnagyobb sebessége mintegy 
480 km/h, az utazási sebesség 250 km/h. A rendszer v i­
szonylag sok energiát használ fel a feltámasztáshoz és 
vezetéshez. A zajszint is viszonylag magas.

Emiatt először Nagy-Britanniában, azután a Szövet­
ségi Köztársaságban a kísérleteket egyelőre beszüntet­
ték.

ej Mágnespárnás rendszerek
A  mágnespárnás rendszernél a jármű és a pálya kö­

zött egymást vonzó és taszító mágneses erőket létesí­
tenek. Reményteljesen munkálkodnak három külön­
böző rendszeren: az elektrodinamikus22, az elektromág­
neses és egy permanens-mágneses rendszeren. Az 
elektromágneses rendszernél a járművön levő elektro­
mágnes és a pályában levő reakciósín, az elektrodina­
mikus rendszernél indukált áramok hordozzák és veze­
tik a járművet23. A permanensmágneses rendszernél 
állandó mágnesek szolgáltatják a szükséges erőket.

Az em líte tt új technikai m egoldásokat m in ­
denekelőtt sz in te  kizárólag m űszaki szem pon t­
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ból fejlesztették. Az NSZK  igen erősen tám o­
g a tta  a  kísérleteket; D onauriedben kísérleti 
m ágneses pálya létesül.

Ez ideig még h iányz ik  azonban an n ak  alapos 
vizsgálata, hogy ezek az új rendszerek gazda­
sági szempontból célszerűek-e, hogy egyáltalá­
ban lehet-e őket vállaln i. A közlekedéstudom á­
nyok feladata olyan módszerek kifejlesztése, 
am elyekkel az új rendszerek hatékonysága 
megvizsgálható. A m ódszereknek nem  csupán a 
rendszerek hozzávetőleges gazdaságosságáról 
kell tájékoztatást szolgáltatniuk, hanem  egyide­
jű leg  a várható össztársadalm i és szociális folya­
m atokat is kritikusan elem ezniük kell.

M indenekelőtt azt is vizsgálni kell, hogy a 
m ú lt században k iép íte tt vasúti hálózatból, leg­
alább részeiben, mi m aradhat meg. A m ás köz­
lekedési eszközökkel szem beni versenyképessé­
get —  különösen a repülőgéppel szem ben — 
szin tén  vizsgáim kell.

Az új technika tovább i nehézségei a 400 és 
600 km /h  közötti m enetsebességek esetében a 
vonalvezetés relatív  nag y  ívsugarainál je len t­
keznek, különösen akkor, ha a vonalnak hegyes- 
völgyes terepen kell haladnia.

d) A  park-and-ride (parkolj és u tazz) rend­
szer

A park-and-ride rendszer, amely tömegközelekedési 
eszközök (föld alatti vagy gyorsvasút) közelében bősé­
ges parkolóhely-kínálatot biztosít, eredetileg a közleke­
dési problémák megoldásaként alakult ki.

Az eddigi tapasztalatok azonban igen rosszak: az 
esetek többségében nem éltek vele. Ha az elővárosban 
lakó autótulajdonos kocsit vásárolt, nem csupán a 
gyorsvasút parkolóhelyéig utazott kocsijával, hanem 
igyekezett lehetőleg a kívánt célig utazni. Ennek az az 
oka, hogy a parkolóhelyen díjat kellett fizetni, a me­
netdíj a tömegközlekedési eszközön túlságosan magas 
volt, az időveszteség az átszállások által túlságosan 
nagy lett. Csupán akkor használták — állandóan zúgo­
lódva és elégdetlenül — a tömegközlekedési eszközö­
ket, ha a célpont közelében nem volt parkolóhely és 
a tömegközlekedési eszköz lehetőleg jól megközelítette 
a kívánt célt.

A közlekedéstudományi kutatások sora vizsgálta a 
Hamburg, München, Düsseldorf, Bonn körüli lakótele­
püléseket. Ezek átlagosan 10 és 30 km közötti távol­
ságra voltak a városmagtól.

Csupán a városmagtól 15 km-es távolságban csök­
kent erősen azoknak a száma — kedvezőtlen útviszo­
nyok, de kedvező fekvésű gyorsvasutak esetében —, 
akik ilyen utazásokhoz a személygépkocsit egészen a 
városmagig használták. Nagyobb távolságoknál és autó­
pályák vagy más gyorsforgalmi utak hiányában a sze­
mélygépkocsi használata szintén erősen visszaesett. 
Amennyiben ezek az ismérvek hiányoztak, a személy- 
gépkocsis utazások domináltak.

Különböző vizsgálatok arra az eredményre jutottak, 
hogy a tömegközlekedési eszközök (földalatti, gyors­
vasút) viszonylag nagy üzemgazdasági deficitük elle­
nére, összgazdaságilag minden más megoldással szem­
ben fölényben vannak. Az ok ezeknek a közlekedési 
vonalaknak nagy nemzetgazdasági alakító erejében, 
vagyis az agglomerálódó területek további fejlődésére 
kifejtett külső hatásokban keresendő. Még ha a nagy­
értékű tömegközlekedési eszköz nem is képes gazdasá­
gosan üzemelni, képes arra, hogy a jövő számára ked­
vezőbb település- és ipari struktúrát alakítson ki.

AZ Ü J KÖZLEKEDÉSTECHNIKAI 
MEGOLDÁSOK ÉRTÉKELÉSE

M iután a technika nagyszám ú különböző új 
közlekedéstechnikai eszközt dolgozott ki és eze­
ket igen különböző készültségi fokra hozta, a 
gazdasági szakem berek feladata olyan tudom á­
nyos módszerek kidolgozása, am elyek m egm u­
tatják , hogy az ilyen új megoldások milyen 
összgazdasági é rtéket érhetnek el. A szinte á t­
tek in thete tlenü l nagy számú ötletet meg kell 
vizsgálni abból a szempontból, hogy m elyeket 
érdem es állam ilag tám ogatni.

A folyam atban levő kutatási tém ák nagy szá­
m ára való tek in te tte l teljesen kizárt m indegyik 
egyidejű és azonos m értékű tám ogatása, m ert 
ez az állam és az ipar ere jé t messze m eghalad­
ná. K iválasztásra szükség van. Ehhez a m ércét 
m egtalálni azonban m eglehetősen nehéz.

Vizsgáljuk meg először azokat az elm életeket, 
am elyek a közlekedéstervezésben eddig szoká­
sosak voltak, am ikor új beruházásokról kellett 
dönten i.

Az a módszer, am elyet túlságosan k ritiká tla ­
nul használtak és a közben felism ert elégtelen­
ségek ellenére néhány államban még ma is al­
kalm aznak, a költség-haszon elemzés.

Költség-haszon elemzés

A költség-haszon elemzés segítségével meg­
próbálják az a lternatív  beruházási intézkedések 
hatására  keletkező összgazdasági költségeket és 
hasznokat pénzben kifejezni és összehasonlítani. 
Az időben változóan jelentkező értékeket — az 
összehasonlíthatóság érdekében — a tervezés 
vagy a beruházás kezdetének időpontjára szá­
m ítják  át. Ez az eljárás megfelel a szokásos be­
ruházási szám ításoknak, am elyeket például ipa­
ri beruházásokkal kapcsolatban dolgoztak ki, és 
o tt igen jól beváltak.

A közlekedésgazdaságban problem atikusabb, 
m in t más gazdasági területeken a kam atláb 
m egválasztása, am ellyel a különböző időpontban 
különböző m értékű  költségeknek és hasznoknak 
a vonatkoztatási időpontra való összevethetősé- 
gét állítjuk  elő. Ha hosszú távú piaci kam atlábat 
választunk a tervezésnél, akkor megfontolandó, 
hogy ezt a központi bank  és az állam kam at- és 
pénzügyi politikája is befolyásolhatja. Objektív 
m ércének nem alkalm as. A közlekedésgazdaság 
beruházásaira jellemző, hogy a legnagyobb költ­
ségek az új technikai berendezések kifejleszté­
sénél és az első beruházásoknál jelentkeznek; 
súlyuk  azonban az összgazdasági fejlődés és a 
pénzügyi körforgás szem pontjából idővel csök­
ken. A haszonhatásokkal más a helyzet. A köz­
lekedésgazdaságra itt  az jellemző, hogy a  jelen­
tősebb összgazdasági kihatások csak generációk 
u tán  jelentkeznek.

Még nagyobb nehézségek lépnek fel a közve­
te t t  hatások felm érésénél és súlyozásánál. A 
közvetlen költségek, teh á t az építési és fenn tar­
tási költségek viszonylag könnyen m eghatároz­
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hatók. A bevételek ugyan az új beruházások 
hatásától függnek, a ma ism ert módszerekkel 
azonban m egnyugtatóan felm érhetők.

A közvetett költségek m érésének problém ája 
m indenekelőtt abból adódik, hogy olyan költsé­
geket is hozzájuk kell számítani, am elyek szám- 
szerüsíthetősége nehézségeket okoz: m int pél­
dául a légszennyeződés m értékének értékelése 
vagy a zajhatások, am elyeket egy új közlekedé­
si eszköz, egy új ú t vagy egy közlekedési útvo­
nal korszerűsítése m agával hoz24.

A közvetett költségek értékelése m ellett a 
közvetett hasznok értékelése olyan problém át 
jelent, am elyet a mai napig nem  sikerü lt m eny- 
nyiségileg még m egfelelően megoldani. Nyil­
vánvaló, hogy a nyereség és veszteség a közle­
kedési szektorban nem  lehet m inden további 
nélkül m ércéje az összgazdasági sürgősségnek, 
vagy az új közlekedési beruházások felesleges­
ségének25.

Ha a közlekedésért fizetni kell, m in t ahogyan 
például a vasúton a személy- és áruszállításért, 
vagy a hajóknak, illetve repülőgépeknek a csa­
tornák vagy kikötők használatáért, akkor bevé­
telek keletkeznek, am elyeket szembe lehet állí­
tani a kiadásokkal, még akkor is, ha a világ 
m ajdnem  m inden országában az állam  ezekre az 
ágakra befolyást gyakorol. A döntés csak ott ne­
héz, ahol a közlekedési ú tvonalat anélkül bo­
csátják a használók rendelkezésére, hogy azért 
pénzt kérnének.

Az új közlekedési u tak  hasznára vonatkozó 
m érőszám ként három  haszonform át szokás fi­
gyelem be v enn i:

a) azoknak az időm egtakarítása, akik az új 
u tat használják és céljukat gyorsabban elérik;

b) üzemköltség- és javítási költség-m egtaka­
rítások az új ú t következtében:

c) összgazdasági baleseti költségm egtakarítá­
sok, am elyek az új ú t  építése előtti időponthoz 
képest összességükben (legalábbis várhatóan) k i­
sebbek lesznek.

Évekig azt hitték, hogy ezek a mérőszámok 
a közlekedési hálózatok tervezéséhez használ­
ható eredm ényeket szolgáltathatnak. I tt  csak az 
idő értékével és szám ításával kapcsolatos publi­
kációkra szeretnénk felhívni a figyelm et26.

Vitatott volt bizonyos mértékig, hogy az idő értéke­
lésénél mennyiben lehet a szubjektív mércét mérték­
adónak elfogadni, vagyis az egyes forgalomban részt­
vevők értékítéletét és hajlandóságát arra, hogy a rövi- 
debb szállítási időért fizessenek, vagy hogy mennyiben 
jussanak össztársadalmi mércék kifejezésre, vagyis, 
hogy milyen össztársadalmi teljesítmények érhetők el 
akkor, ha a szállítások kevesebb ideig tartanak, és ez­
által pótlólagos javak érhetők el.27

Míg a forgalomszámlálásoknál végrehajtott különbö­
ző felmérésekkel egy útnál például elfogadhatóan ki 
lehetett számítani, hogy a két eljárásnál „mennyit ér” 
30, 60, 100 perc, addig az egyéni súlyozásnál problémák 
adódtak. Ha az idő értékét a forgalomban résztvevők 
jövedelméhez kötjük, ennek az lenne az eredménye, 
hogy a tehetősebb emberek lakta lakónegyedekben 
előbb építenek utakat, mint a szegényebb negyedek­
ben. Viszont rendszerint arra van szükség, hogy a 
gazdasági tevékenységet ott lendítsék fel, új közleke­
dési útvonalak által, ahol elmaradt a fejlődés.

Nagy-Britanniában a közlekedéstervezők átlagos 
időértékeket vettek, amelyeket gazdaságilag azonban 
nem lehet igazolni.

Hasonló az elm aradó közlekedési balesetek 
hasznának számítása. Az utóbbi években ezen 
a terü leten  is különböző tudom ányos m unkák 
keletkeztek28.

A közlekedési baleseti költségek becslése az egyes 
tanulmányokban igen eltérő volt. Minden vizsgálatban 
felmerül a kérdés, figyelembe vegyék-e, hogy a köz­
lekedési halottaknak, vagy munkaképtelenné letteknek 
magas, vagy alacsony jövedelmük volt-e. Angol terve­
zők egy átlagos számot választottak, de amellyel ter­
mészetesen nem sikerült ezt a problematikát helyesen 
megoldani.

Ez ideig nem foglalkoztunk a közlekedési be­
ruházások fejlesztési és szerkezeti hatásaival.

A világ legtöbb térségében igen érzékletesen 
m egállapíthatók a vasút-, vagy csatornaépítés 
hosszú távú  kihatásai29. Ha egy közlekedési ú t 
hasznát nézzük, am elyet a közlekedésben részt­
vevőknek hozott, akkor a hosszú távú történel­
mi perspektívában szinte e ltűnnek  az idő- és 
baleseti költségm egtakarítások. Azonban tartó ­
sak m aradnak

a) a térség gazdaságának fejlődésére gyakorolt ha­
tások;

b) az új út által gerjesztett termelékenységnöveke­
dés egy elhatárolt területen belül;

c) a csökkenő határköltségek teljes kihasználási le­
hetőségeinek megteremtése;

d) a bevételi és a pénzforgalom befolyásolása.
Még ma is meg lehet állapítani, hogy az iparosodás 

Bajorországban majdnem kizárólag csak a vasútvona­
laktól, pontosabban a pályaudvaroktól jobbra és balra 
5 km-es távolságban ment végbe. A távolabbi terüle­
tek gazdasági és szociális szerkezete — függetlenül at­
tól, hogy történelmileg a faluk, városok, kerületek és 
tartományok határai hogyan alakultak —, majdnem 
változatlan maradt. Új közlekedési utak nemcsak fej­
lesztési hatásokat válthatnak ki a feltárt területeken, 
hanem kiürítési ösztönzést is30. Megállapíthatjuk, 
hogy az új útvonalak hatásai valamely terület meglevő 
struktúrájára, lehetséges fejlődési folyamataira, költ­
ség- és bevételalakulására sokkal fontosabbak, mint 
azok az elemek, amelyeket a hagyományos költség- 
haszon elemzéseknél mérceként használtak.

M int m inden prognózisnál, abból kell k iindul­
ni, hogy a piacgazdaságban nem  fedeznek fel 
m inden lehetőséget. Ugyanez érvényes az álla­
mi tervezésekre is.

Bizonyos közlekedési eszközöknek „ex post” hatását 
megállapíthatjuk ugyan, de távlati prognózisnál csak 
bizonyos valószínűséggel mondható meg, milyen hatá­
sok várhatók. Az a kérdés továbbra is nyitva marad, 
hogy ezek a hatások ebben vagy a következő generá­
cióban következnek-e be.

M indenesetre kifejezetten hangsúlyozni kell, 
hogy ezeknek az ún. közvetett következm ény­
folyam atoknak a figyelm en k ívü l hagyása a 
költség-haszon elem zéseket hiányossá teszi, és 
igen gyakran kétséges eredm ényeket szolgál­
ta t31. A költség-haszon elem zések rendszerint a 
nem zeti term ékre vonatkoznak. A gazdaság- és 
közlekedéspolitika más célfüggvényelem eit nem 
veszik figyelembe, m int például a  lehetőség sze­
rin ti kis zajártalom  és ökológiai rombolás, a le­
vegőtisztaság követelm ényét.

Annak érdekében, hogy a tervezések alapjául 
soktagú célrendszert vehessenek, az utóbbi idő­
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b e n  egyre inkább á tté rn ek  a tervezéseknél a 
használatiérték-elem zésre, illetve a költség-ha­
tékonyság elemzésre.

Használati-érték és költség-hatékonyság 
elemzések

A  használatiérték-elem zés32 olyan módszer, 
am ely  az adott a lte rn a tív  cselekvési lehetőségek 
közül azt választja k i, am ely az összgazdasági 
haszno t optimizálja. Döntő a használatiérték­
elem zésben a célok m egfogalm azásánál, hogy a 
költségek maguk is célfüggvényelem ként szere­
pelnek , és nem m in t a  költség-haszon, de a költ­
séghatékonyság elem zéseknél is ,—  ahol a költ­
ségeket a haszonnal á llítják  szembe33.

A  használatiérték-elem zés és a költséghaté­
konyság elemzés form ális-racionális koncepción 
nyugszik34. M indkét m ódszernél a felvetődött 
problem atika azzal a  tervezéssel szem ben tá ­
m aszto tt követelm énnyel függ össze, hogy végül 
is politikai céldim enziókat is figyelem be vé­
gyen. Ezek bevonása a  döntési m odellekbe azon­
b a n  messzemenően lehetetlenné  teszi a pénzbeli 
értékelést. A nem  pénzbeli hatások felvétele a 
problem atikán egyáltalán  nem  könnyít, az eg­
zak t számítások nehézségei sokkal inkább az 
e lő térbe kerülő elm életi, különösen a m érés- 
techn ikai síkra helyeződnek á t35.

Egy konkrét vizsgálat kezdetén kerül rögzítésre a 
döntési helyzet; utána következik a célok kiválasztása, 
amelyek a tervezett létesítmény szükségességét kife­
jezhetik. A releváns célkitűzések kiválasztása egyelőre 
a politikai elképzelésekhez igazodik. A célok gyakran 
programszerű jellege m iatt úgy kell őket felosztani, 
hogy gyakorlatilag, vagyis az elemzések számára hasz­
nálhatók legyenek.

Egy célcsoport rögzítése után tisztázandó, hogy a 
célok egymással milyen kapcsolatban állnak. A rész­
céloknak, amelyeknek a beruházásnak meg kell felel­
nie, természetesen nem egyforma a jelentőségük; így 
például egy útépítésnél az alacsony létesítési költségek 
kevésbé fontosak, mint a lehető legnagyobb biztonság 
elérése. A célokat tehát súlyozni és ezt követően rang­
sorolni kell. A célok súlyozása akkor a döntéshozók 
preferencia-struktúráját tükrözi. A preferencia-struk­
túrát a törvényhozás előírhatja, illetve javasolhatja, 
vagy személyes jellegű is lehet, amiből a közlekedési 
beruházások haszonértékelésének többé-kevésbé erős 
szubjektivitása adódik. A használati-érték elemzés kri­
tikus viták tárgya. Alkalmazásánál újra és újra prob­
lémát jelent, hasonlóan mint az összevont haszonfügg­
vényeknél, az összgazdasági haszon megállapítása.

A  költség-hatékonyság elem zések eredetileg 
abbó l a problémából fejlőd tek  ki, hogy védelm i­
po litika i intézkedések társadalm i hasznát mone­
tá r isá n  értékeljék, m ivel az ilyen közteljesítm é­
n y ek n ek  nem létezik piaci ára.

Ezzel az elemző m ódszerrel egy közérdekű 
te rv  költségei pénzben  kerü lnek  kifejezésre. 
E zen  intézkedés hasznának  „értéké t” azonban 
azzal a hatékonysággal m érjük, am ellyel az 
a d o tt  cél teljesítéséhez hozzájárul.

A költség-hatékonyság elemzés tervezési lépései lé­
nyegében hasonlóak a használati-érték elemzés mód­
szeréhez. A döntési helyzet rögzítése és a célkatalógus 
pontosítása után következik a célok gyakorlati voltá­
nak vizsgálata. Ehhez kapcsolódik a célok súlyozása, 
amely relatív jelentőségüket hivatott kifejezni, miáltal

a döntéshozó preferencia-struktúrája kerül kifejezésre. 
A költségek korlátozása nélkül a döntéshozó azt a cse­
lekvési lehetőséget választja, amely az előre megadott 
célrendszerének megfelelően a legnagyobb hatékonysá­
got mutatja. Ha valamilyen költségvetési korlátozás a 
döntési (tartományt leszűkíti, azt a tervet valósítják 
meg, amely a minimális hatékonyság és költségmini­
malizálás, illetve a költségvetési korlátozások és a ha­
tékonyság maximálása által meghatározott határokon 
belül fekszik. Annak következtében, hogy a hatékony­
ságot és a költségeket nem ugyanazzal az egységgel 
mérik, nem lehet az intézkedések abszolút előnyösségét 
eldönteni.

A le írt értékelési eljárások nem  alkalmasak 
arra , hogy m egállapítsák, m ennyiben érdem e­
sek egyes új közlekedéstechnikai megoldások a 
tám ogatásra.

M ár jó ideje azon vitáznak az NSZK-ban, ho­
gyan lehet a m űszaki haladást a  közlekedésben 
gazdaságilag leírni és értékelni. Míg a term elő 
gazdaságban, vagy a szolgáltató iparban  például 
elm életileg valam elyest sikerü lt a  m űszaki ha­
ladást m eghatározni, addig a közlekedésgazda­
ságban olyan sajátosságok lépnek  fel, ame­
lyeket elméletileg eddig nem  sikerü lt megolda­
ni. A közlekedásügy ezen sajátos tulajdonságai­
n ak  a  beruházási döntéseknél való figyelem be­
véte lé t szolgálja egy m inőségre orien tált érté­
kelési módszer.

M ár k ife jte ttük  a  közlekedési rendszer külön­
leges alakító erejét. Ennek az alakító erőnek az 
az alapja, hogy összgazdasági fejlődési folyam a­
tok  igen gyakran döntően az egyes térségek kö­
zötti közlekedési teljesítm ények minőségétől 
függnek.

H a valam ely térség egy vállalata, vagy ipara 
egy m ás térség konkurráló iparával szem ben fö­
lényben  van, m ert alacsonyabb költségeket, 
vagy jobb m inőségeket tud  elérni, úgy fontos 
annak  megvizsgálása, hogy ez a fölény m ennyi­
ben tartha tó  meg növekedő távolságok esetében. 
Egyetlen árunak  sem javul a minősége a szállí­
tások  és átrakások során, valam int az időveszte­
ségek hatására.

A problem atikát legjobban azáltal v ilágíthat­
ju k  meg, ha m eggondoljuk, hogyan alakulnának 
a versenyfeltételek, az eladási lehetőségek, ha a 
vállalatok különböző költségeinél és term ékeik 
különböző m inőségénél a  közlekedési rendszert 
az egész világon „tökéletesnek” tételeznénk fel, 
állam i korlátozások nélkül, és ha  a vásárlók 
csak a legolcsóbb és legjobb term éket vennék 
meg. Ilyen optim ális közlekedési rendszeren 
olyan közlekedési rendszert é rtünk , am elynek 
m inden minőségi ism érve optim ális és költségei 
nincsenek.

Egy ilyen optim ális közlekedési rendszerben 
m inden minőségi vonatkozás — nagy teljesítő- 
képesség, gyorsaság, biztonság, kiszám íthatóság, 
hálózatképző képesség — végtelen nagy értéket 
venne fel, m iközben a költségek nulla szinten 
m aradnának37.

A kereseti oldal legfontosabb m inőségi ism ér­
vei a közlekedési rendszer jellem zői: a teljesítő- 
képesség, a gyorsaság, a biztonság, a kiszám ít­
hatóság, a kényelmesség, a hálózatképző képes­
ség, a forgalmi kapcsolatok gyakorisága38. Ezek
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ugyanazok az ismérvek, am elyeket a közlekedé­
si eszközök szállítási teljesítm ényeinek jellem ­
zőiként elem eztünk.

Ezeket, a közlekedési teljesítm ények irán ti 
kereslet oldaláról jelentkező , követelm ényeket 
nevezzük affinitásnak. M inden term ék, m inden 
gazdasági ágazat más követelm ényeket támaszt, 
azért, hogy a  szállított javak  a célállom ásra ká­
rosodás nélkül megérkezzenek, vagy hogy a ver­
senyfeltételeket biztosítsa.

A lapjában véve azt m ondhatjuk, hogy egy 
szállítás csak akkor jön létre, ha  a minimális 
minőségi feltételek  fennállanak. A szállítás nem 
fizetődik ki, ha  az áru m ár azelőtt megromlik, 
m ielőtt célhoz ér, vagy ha későn érkezik. Ezt a 
keresletoldalról jelentkező küszöböt a szüksé­
ges legkisebb affinitásnak nevezzük39. M ásrészt 
létezik egy felső határ.

Ezek az eszm efuttatások egyidejűleg m ércéül 
szolgálnak az új közlekedéstechnikai megoldá­
sok értékeléséhez.

Tagadhatatlan, hogy ezen a terü leten  még 
igen sok ku ta tást kell végezni. M ár az ú t p á ­
lya-) költségek összehasonlítása is nagy nehéz­
ségeket jelen t40.

M inden törekvés ellenére a közlekedéstudo­
m ányi kutatások terü letén  továbbra is m aradt 
néhány lényeges hiányosság, nem  utolsó sorban 
a minőségi elemzés területén. M indenekelőtt é r­
vényes ez az értékesség és affin itás szám szerű­
sítésére, az em pirikus vizsgálatok területére, 
ahol jelentős ökonometriai, de m indenekelőtt 
adattechnikai problém ák jelentkeztek. Az á ru ­
forgalmi teljesítm ények keresletének determ i­
náns-elem zése kapcsán a közeljövőben ugyan 
az első eredm ényekkel szám olhatunk, de speciá­
lis terü leteken  való alkalm azásuk további m é­
lyebb vizsgálatokat igényel. A jövőre vonatko­
zóan a  következő, m indenekelőtt a m inőség­
elemzésekkel kapcsolatos ku tatási súlypontokat 
lehet k iem eln i:

1. M érhetőség — azonosíthatóság
H ány független minőségi dim enzióra van 

szükség a közlekedési teljesítm ények teljes le­
írására, és ez m ilyen indikátorokkal lehetséges?

2. Transzformációs probléma
Milyen technológiai kapcsolatok állnak fenn 

a különböző tulajdonságok között?

3. H elyettesítési probléma

Milyen gazdasági kapcsolatok léteznek a k ü ­
lönböző tulajdonságok között?

4. A z affinitások számszerűsítése

Milyen követelm ényeket tám asztanak a k ü ­
lönböző gazdasági ágazatok a közlekedési rend­
szer minőségi jellemzőivel szem ben, és hogyan 
lehet ezeket a követelm ényeket szám szerűsí­
teni?
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TERV)
Előadó: ZORKÓCZI ZOLTÁNNÉ (Tervezésfejlesztési 
és Típustervező Intézet)
Felkért hozzászólók:
G. VARGA MARTON (FTV)
HORVÁTH JÁNOS (Fejér m. Építőip. V.)

Az utóbbi időben beérkezett munkabizottsági 
zárójelentések
1820. Elektromos és Diesel-üzemű emelővillás targon­

cák típusismerete és biztonságtechnikai oktatási 
anyaga
Vezető: HAIM GÉZA (VOLÁN 16. sz. V., Zala­
egerszeg)

1821. A helyszíni vizsgálatok szerepe az átlagos geo- 
technikai feladatok megoldásában
Vezető: DR. MARCZAL LÁSZLÓ (BME)

1822. A MÁV Veszprémi Vontatási Főnökségénél alkal­
mazott személyzetvezénylési módszer ismertetése 
és értékelése
Vezető: FARKAS LÁSZLÓ (MÁV Vont. Főn., 
Veszprém)

1823. Az M47 sor. mozdony D3. jelű vizsgálatának 
időarányos hálóterve
Vezető: FARKAS LÁSZLÓ (MÁV Vont. Főn., 
Veszprém)

1824. A Postaigazgatóság forgalmi, ellenőrzési rendsze­
rének és módszerének problémái
Vezető: DR. NÉMETH BÉLA (Posta lg., Pécs)

1825. Széles nyomtávolságú felépítmény fenntartása 
Vezető: BÁTYI FERENC (Pályafennt. Főn., Zá­
hony)

1826. A motorok műszaki állapotának meghatározása, 
a meghatározás kritériumának a kiválasztása 
Vezető: STEFAN GYÖRGY (Volán 3. sz. V. 1. sz. 
Ü., Kazincbarcika)

1827. A rurál hálózatok megvalósításának elemzése és 
gazdasági vizsgálata
Vezető: RUSZ OTTÓ (Postaigazgatóság, Miskolc)

1828. Kazincbarcika helyi tömegközlekedésének elem- 
zése
Vezető: KÜBLIK FERENC (Volán 3. sz. V., Mis­
kolc)

1829. Utasáramlatok és utazási igények, a személyszál­
lítás bevételeinek és önköltségének vizsgálata a 
debreceni Vasútigazgatóság, területén.
Vezető: PAPP-KEREKES ISTVÁN (Vasútigazga­
tóság, Debrecen)

1830. DS—RECK állványszerkezet Omniz kiszolgáló­
gépes raktár a Landler Jenő MÁV Járműjavító 
Üzemben
Vezető: BUDAI BÉLA (Landler Jenő MÁV Jár­
műjav. Ü., Budapest)

1831. Energia- és anyagtakarékosság
Vezető: DR. PALOTÁS LÁSZLÓ (BME ny. ta­
nára)

1832. Ipari műanyagsszövetek alkalmazása a MÁV P é­
csi Igazgatóságánál
Vezető: JUHÁSZ LAJOS (MÁV Pécsi Igazgató­
sága)

1833. Állítómű-kábelek szerelése Cellpack rendszerű 
hideggyantás kiöntéssel
Vezető: VARGA ANDRÁS (MÁV TBÉF, Buda­
pest)

1834. Forgóváz- és fődarab-tisztítás technológiai folya­
mata
Vezető: NAGY JÁNOSNÉ (MÁV Járműjavító Ü., 
Szolnok)

1835. Forgóváz- és tengelyhajtómű-javítás technológiai 
folyamata
Vezető: HORGOSI SZILVESZTER (MÁV Jármű- 
jav. Ü., Szolnok)

1836. Hajtóműjavítás technológiai folyamata
Vezető: CSUKA BERNÁTNÉ (MÁV Jármű jav. Ü., 
Szolnok)

1837. Villamos forgógép-javító műhely kialakítása 
Vezető: TÓTH JÁNOS (MÁV Járműjav. Ü., Szol­
nok)

1838. Lúgos akkumulátorok vizsgálata, töltése és tá- 
rolása
Vezető: HOCK ERNŐ (MÁV Jármű jav. Ü., Szol­
nok)

1839. Üzemi ügyvitelgépesítés, gépi adatfeldolgozás meg- 
szervezése
Vezető: GYÖRGY FERENC (MÁV Járműjav. Ü., 
Szolnok)

1840. Kardánjavítás technológiai folyamata
Vezető: HORGOSI SZILVESZTER (MÁV Jármű­
jav. Ü., Szolnok)

1841. Járművek szétszerelése, fődarabok kiemelése. Fő­
darabok kiszerelése, tisztítása
Vezető: TÓTH ANDRÁS (MÁV Járműjav. Ü., 
Szolnok)

1842. Járművek és forgóvázak külső szállítási útjának
I T I P í f h  я 1 я  Г Л 7 Я  С Я

Vezető: BANCZIK MIHÁLY (MÁV Járműjav. Ü„ 
Szolnok)

1843. Hidraulikus, mechanikus és segédhajtómüvek be-
j

Vezető: CSUKA BERNÁTNÉ (MÁV Járműjav. 
Ü., Szolnok)

1844. Központi postázás és az irodaház takarításának 
megszervezése
Vezető: GYÖRGY FERENC (MÁV Járműjav. Ü., 
Szolnok)

1845. Személykocsi ajtóinak zártciklusú javítási terve  
Vezető: NÉMETH SÁNDOR (MÁV Járműjav. Ü., 
Szolnok)

1846. Kerékpármegmunkáló műhely korszerűsítésének 
• technológiai elrendezési terve

Vezető: CSÁK SÁNDOR (MÁV Járműjav. Ü.,
Szolnok)

1847. Központi hőkezelő és szerszámjavító műhely ki- 
ci lelkit ás cl
Vezető: GYÖRGY FERENC (MÁV Járműjav. Ü., 
Szolnok)

1848. Az üzemi villamos kocsiemelők javításának fő­
technológiája és terhelési próbája
Vezető: SZABÓ IMRE (MÁV Járműjav. Ü., Szol­
nok)

1849. Pécs város tömegközelekedésének értékelemzése 
Vezető: HORVÁTH JÓZSEF (Volán 12. sz. V., 
Pécs)

Sólymos János

A s z e r k e s z t é s é r t  f e l e l ő s  : Dr .  Czére B éla , S z e r k e s z t ő s é g  : B ud ap est X IV., M á jus 1. ú t 26. T e le fo n : 223-216. К  i - 
a d j a  : L ap k iad ó  V álla la t, 1073 B u d a p est, L enin  k ö rú t  9—11. T e le fo n : 221-293. L evélcím : 1906, posta fió k  223. F e l e l ő s  k i a d ó :

S ik lósi N o rb e rt.
77.6. 8140 R évai N yom da, B u d a p e s t V., V ad ász  u tc a  16. F. v . : B etíe  Is tv án  

T e rjesz ti a  M agyar P osta . E lő fize thető  bárm ely  p o s ta h iv a ta ln á l, a  k ézb es ítő k n é l, a  P o sta  h ír la p ü z le te ib e n  é s  a  P o sta  K özpon ti H ír ­
lap  Iro d án á l (KHI, 1900 B udapestV ., Jó zsef n ád o r té r  1.) k ö z v e tle n ü l v a g y  p o sta u ta lv á n y o n , v a lam in t á tu ta lá s s a l  а  К Ш  215—96 162 

pén zfo rg a lm i je lzőszám ára . E lőfizetési á r :  egy é v re :  103,— Ft, e g y e s  sz ám  á ra : 9,— F t.
K ülfö ldön  te r je sz ti  a ,,K U LTÚ R A ” K önyv- és H ír la p  K ü lk e re sk e d e lm i V álla la t, B u d a p est, P o s ta f ió k  149. H — 1389.
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