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A közlekedésnek m i n t az anyag i termelés egyik á g á n a k sajátosságai . A szovjet 
v a s u t a k szállítási vo lumenének vá l tozása és t áv l a t i a lakulása . A vasú t üzemel te tésének 
f ő b b szervezési elvei az ú j fel tételek közö t t . Hogyan t ö r t é n j é k a vasú t i száll í tási folya-
m a t o k i rány í tása : műszak i no rmák a l ap j án vagy pedig a szabályozó intézkedések révén. 
A v a s ú t komplex au toma t i zá l t i r ány í tás i rendszere megva lós í tásának szervezet i elő-
fel tételei és rendszerszemléle tű f ő b b ki indulási elvei. A v a s ú t komplex au toma t i zá l t 
i r ány í t á s i rendszere lé t rehozásának eddigi t apasz t a l a t a i és perspekt ívái a Szovje tunió-
b a n . 

1. A vasúti szállítási teljesítmények rövid jellemzése 

Marx szerint a közlekedés, a kitermelő- és feldolgozóipar, t o v á b b á a 
mezőgazdaság mellet t , az anyagi termelés negyedik ága, függet lenül at tól , 
hogy személyeket vagy á ru t szállít. 

Az anyagi termelés többi ágához képest a közlekedés, és a n n a k egyik 
legfontosabb eleme a vasú t , több olyan sajátossággal rendelkezik, amelyek 
meghatá rozzák üzemeltetésének és i rány í tásának jellegét. 

Közismert , hogy a közlekedés a termelés fo ly ta tása a forgalmi szférában 
és annak megvalósí tása érdekében. A közlekedés te rmékéből , amely nem más, 
min t személyek és á ruk he lyvál toz ta tása , nem lehet t a r t a lékoka t képezni és 
t e rméke nem rak t á rozha tó ellentétben bármely ipari vagy mezőgazdasági ter-
mékkel . A vasút tevékenységére jel lemző még: a szállítások tömegessége; 
százezres nagyságrendű teherkocsik és tízezres nagyságrendű mozdonyok 
ál landó jellegű he lyvá l toz ta tásának az i rányí tása ; a termelési alegységek nagy 
száma, terüle t i szétdarabol tsága és ugyanakkor szoros kölcsönkapcsolatuk 
a m u n k a fo lyamán; az üzem folyamatossága és r i tmikussága, amelynek irá-
ny í t á sá t t ö b b szinten (az állomásoktól kezdve egészen a minisztériumig) 
végzik ha ta lmas információáramlással kísérve. A Szovjetunió 138 000 km-es 
vasú thá lóza tán 26 vasút igazgatóság, 178 vonalfőnökség és több min t 7100 
t ehe rpá lyaudva r és az egyéb alegységek százai t a lá lha tók . 

A felsorolt sa já tosságok megkövetel ik a szállítások centralizált irányí-
t á s á t , va lamin t az adminisz t ra t ív és technológiai i rányí tás egysége elvének 

1 E lhangzo t t a Magyar Tudományos Akadémia felolvasó ülésén 1976. ok tóber hó 26-án. 
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a be tar tásá t az összes irányítási szinteken (minisztériumban, vasútigazgató-
ságon, vonalfőnökségen, vonali egységeknél — állomásokon), á t ruházva egy-
idejűleg az alsószintű alegységekre az operatív kérdések döntési jogkörét, 
hogy felhasználhassanak minden lehetőséget a szállítási fo lyamat sikeres 
végrehaj tására . 

A szovjet vasutak egyik sajátossága a nagy szállítási sűrűség. 1975-ben 
az áruforgalom 3234 milliárd t k m volt , amely jóval meghaladja a világ vasút i 
áruforgalmának a felét, ugyanakkor a vasúthálózat csupán a 11%-át teszi ki 
a világ vasúthálózatának. Ez a világon egyedülálló áruforgalmi sűrűség. 
Számszerűsítve évente 23,4 millió t k m ju t 1 km vasútvonalra (ez 6,5-szer több , 
mint az USA-ban). Mindehhez még hozzá kell adni a személyszállítási teljesít-
ményt (1975-ben 312,5 milliárd u taskm, át lagban 2,3 millió u taskm j u t 1 km 
vágányhosszra). E szállítási volumen teljesítéséhez egy sor komoly műszaki 
intézkedésre volt szükség, amelyek közül kiemelkedik 39 000 km vasútvonal 
villamosítása, amelyen az áruforgalom 52%-át bonyolít ják le, a hálózat többi 
részén a Diesel-vontatás bevezetése; a fővonalak megerősítése nehézsúlyú 
sínekkel; a mozdony- és teherkocsipark felújí tása (ma valamennyi teherkocsi 
nagy teherbírású — 4, 6 és 8 tengelyes), automat ikus biztosító berendezések, 
központi diszpécser irányítás tömeges alkalmazása; második vágány építése; 
állomások fejlesztése stb. Mindez lehetővé te t te a vasutak átbocsátó- és szállító 
képességeinek a növelését. 

A kérdés másik oldala az üzemeltetési tevékenység optimálása. A nagy 
áruszállítási sűrűség szükségessé t e t t e egyrészt azoknak a normáknak az opti-
málását , amelyek a szállítási fo lyamatot szabályozzák: vonatösszeállítási te rv , 
menetrendábra , állomási technológiák stb. egészen annak az időnek a kijelö-
léséig, amelyet a menetrendgrafikon tar ta lmaz a beépített létesítmények folyó 
karbanta r tására , amelyre korábban nem volt szükség, mivel azt vonatmentes 
időben végezték. Másrészt ez megköveteli, hogy alaposan gondoljuk át azok-
nak az üzemzavaroknak megelőzési szabályozó rendszerét, amelyek a nagy-
forgalmú vonalakon vonatok közlekedése közben minden 5 —10 percben 
gyorsan elterjednek a keletkezési helytől egészen a környező vonalszakaszokig 
és állomásokig csökkentve a kocsik forduló idejét (a kocsiforduló ideje 1975-
ben 5,84 nap volt 897 km rako t t fu tás és 1451 km-es teljes fu tás mellett). 

Jóllehet a vasút részaránya a szállítási tel jesítményekben állandóan 
csökken, a tel jesí tmény abszolút méretekben nő. A háborút követő időszakban 
egyetlen olyan évünk sem volt, amelyben a szállítási létesítmény ne ha lad ta 
volna meg az előző évit. A vasút i közlekedés még mindig a Szovjetunió leg-
fontosabb közlekedési ága. Tervek szerint 1976—1980 között az áruforgalom 
várha tóan 22%-kal , a személyforgalom pedig 14 15%-kal fog nőni. Távlati 
terveink szerint pl. 1990-ben az áruszállítások további növekedése vá rha tó 
1975-höz képest, ami arra kényszerít bennünket , hogy újból a vasút i rányí tás 
szervezési elvei felé forduljunk az ú j technikai bázis alapján. 
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2. Az üzemeltetés főbb szervezési elvei az új feltételek között 

A szállítási fo lyama t i rányí tása a termelési egységek technológiai folya-
m a t a i n a k kölcsönös egymásba kapcsolódásán (állomások, mozdony- és teher-
kocsiszínek, normat ív okmányok rendszere, i r ányvona tok képzése, vonat -
közlekedési terv , mene t rendábra , hav i műszaki üzemeltetési no rmák , beleértve 
az üres kocsi kiegyenlítési te rve t s tb . ) és a szállítások, a j á r m ű p a r k , va lamin t 
a kon ténerek operat ív szabályozásán alapszik. 

A Szovje tunióban az elmélet és a gyakorla t a lap ján olyan egységes üzer 
meltetési technológiai rendszert dolgoztak ki, amely összekapcsolja egymással 
a t e c h n i k á t és a munkaszervezést . A tovább i ha ladás e terüle ten a művele tek 
ésszerűsítésével, gépesítésével és au tomat izá lásáva l hozható kapcso la tba és 
különösen az i rányí tás tökéletesítése ú j a b b lehetőségeinek a kihasználásával , 
a gazdaság-matemat ika i módszerek és az elektronikus számítás technika bázi-
sán. Ezek az ú j lehetőségek arra kényszer í tenek, hogy újból megvizsgál juk 
az üzemeltetés néhány elvi kérdését és elsősorban a technológiák, va lamint 
a szállítás operatív i rányí tásának a megfelelő vol tá t . Ténylegesen arról van szó, 
hogy amilyen gyorsan t u d j u k ér tékelni a számítástechnika segítségével az 
opera t ív helyzetet , olyan gyorsan t u d j u k meghozni a szükséges dön tés t . Első 
p i l lanat ra úgy tűnik , nincs is szükség a jelenlegi technológiai rendszerre , és a 
n o r m a t í v á k gépi számítása felesleges erő-, idő- és pénzráfordí tás . Azonban 
a mélyebb vizsgálat azt m u t a t j a , hogy a szélsőséges vélemények, amelyek 
egyike szerint a szállítási fo lyamatok i rányí tásá t főleg a műszaki no rmákra 
kell a lapozni , a másik vélemény pedig ezt t a g a d j a és az i rányí tás sú lypon t j á t 
a szabályozó intézkedésekre helyezi, nem helyesek. 

Az átlagos t e rveze t t ér tékektől való reális eltérések operat ív szabályozó 
intézkedések alkalmazására kényszer í tenek, ami t a r t h a t a t l a n n á teszi az első 
vé leményt . Ugyanekkor a második (a t iszta szabályozó intézkedések kizáró-
lagossága) sem állja ki a bírálatot , mivel minden egységnél minden egyes eset-
ben nem lehet olyan operatív m u n k a t e r v e t kidolgozni, amely részleteiben 
f igyelembe venné a kocsiáramlások mozgását ha ta lmas k i te r jedésű vasút -
vona lakon , több napon át , ez még számítógépekkel sem oldható meg és hasonló 
elképzelés t iszta realizálása nem ak t ív r áha tá s t je lent a szállítási fo lyama t ra , 
hanem csupán passzív a lka lmazkodás t a vál tozó helyzetnek megfelelően. 
Elméleti leg az első nézet azt jelent i , hogy determinál t szemléletet, a második 
pedig az t , hogy stochasztikus szemléletet a lka lmazunk a fo lyama tok vizs-
gála tára . 

Véleményünk szerint elvileg csak az az ú t j á rha tó , hogy a meghatáro-
zott kr i té r ium a lap ján kidolgozott optimális technológiai n o r m á k a t és a sza-
bályozó rendszer t ésszerű a rányban alkalmazzuk, hangsúlyozva, hogy a jelen-
leginél nagyobb rugalmasság szükséges mindket tőnél , amit lényegében az 
au tomat i zá l t i rányí tás i rendszer tesz lehetővé. 
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Közismert, hogy a normatíva okmányokat átlagos feltételekre dol-
gozzák ki (átlagos kocsiáramlatokra, átlagos legnagyobb forgalomnagy-
ságra stb.) a determinál t szállítási tervhez igazodva. És ez valószínűleg 
helyes is, mivel a tervdirekt ívának meghatározot tnak kell lennie, mert 
a népgazdaság nagyszámú ágazatainak tevékenységével kell összhangba 
hozni. 

Ugyanakkor minden egyes nap munkafeltételei eltérnek az átlagtól és 
ezenkívül a napinál erűsebb üzemeltetési munkaegyenlőtlenség is létezik 
a munka volumene és jellege szerint. Ezért fontos , hogy az átlagos időkre 
történő normatív okmányok kidolgozási metodikája mellett legyen meg-
alapozott rendszerünk a változó munkafel tételeknek megfelelő időben tör-
ténő korrigálásokra. Ez jelenti: a szállítási feladatok időbeni megosztá-
sának helyesbítését; korlátozott kirakási vagy átrakási lehetőségekkel ren-
delkező címzett számára tör ténő berakások speciális ellenőrzését; a vonat-
közlekedési terv havi korrigálását rugalmasabbá téve a tehervonatok 
menetrend graf ikonjá t ; a műszaki üzemeltetési normák operatív helyes-
bítését. 

Ugyancsak fontos, hogy rendelkezzünk az irányítás minden szintjén 
operatív prognosztizálási, tervezési és szabályozási rendszerrel. I lyen rendszer 
teljesebb alkalmazása úgy lehetséges, ha a számítóközpontokban szállítási 
folyamatot tükröző dinamikus modelleket szervezünk. Néhány órára előre 
az operatív tervezés lehet determinisztikus, hosszabb időszakra pedig, pl. 
néhány napra amikor a teherkocsik tömegének helyvátoztatását meg-
haladó tényezők ha tnak sztohasztikus. 

Az üzemeltetés operatív prognosztizálása és tervezése alapul kell szol-
gáljon a berakások, kocsiáramlatok és kocsipark előzetes szabályozásához. I t t 
a kocsiáramlatok és a kocsipark összevont néhány napos prognosztizálásáról 
van szó vasúthálózati szinten (folyamatos prognózis minden napot átszámítva 
a következő napra), a vasútigazgatóságok és vonalfőnökségek üzemelteté-
sének napi (és 2 — 3 napos) prognózisáról és tervezéséről, továbbá az állomások 
3 — 6 órás üzemeltetésének tervezéséről. A prognózis és tervkészítés számítá-
sainak súlypontja vonalfőnökségekről áttevődik a vasútigazgatóságokra. Ez a 
rendszer ma működik és az Össz-szövetségi Tudományos Ku ta tó Intézet 
(CNII MPSZ) által kidolgozott metodikákat használja . E rendszer akkor válik 
hatékonyabbá, ha a vasúti számítóközpontban olyan dinamikus modellt 
alkotnak, amely tükrözni fogja a szállítási fo lyamatot vonatok, mozdonyok, 
kocsik, konténerek és küldemények szerinti bontásban fel tüntetve tartózko-
dási helyüket, legalábbis a nagyobb csomópontok, vagy a vonalszakasz meg-
jelölésével. A modell kiindulási adata i t a menetlevél adatai tar ta lmazzák, 
a továbbiakban pedig az automatikus kocsi leolvasó készülék és az elsőd-
leges okmányok adata i . A dinamikus modell az operatív rakodási tervvel 
összhangban lehetővé teszi: 
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— az operatív és megalapozott tervezést vasúti irányok szerint a vár-
ható vonali és árukezelési munka a tervezet t időszak tényleges sajátosságainak 
figyelembevételével; 

— a jelenleginél pontosabb, operatív és megfelelő statisztikai nyilván-
tar tás t , összevonva e ke t tő t ; 

— bármely áru előrehaladásának és já rműt ípus tartózkodási helyének 
figyelemmel kísérését és a címzett időben történő értesítését az áru érke-
zéséről; 

— nagyobb állomások és a csomópontok centralizált és pontosabb, 
rendszeresebb informálását a vonatok érkezéséről s tb. 

A rakodások, kocsimozgások figyelemmel kísérésének, a kocsipark torló-
dása jelzésének, a fennakadás nélküli tényleges operatív szabályozó intézke-
dések foganatosí tásának dinamikus modellel történő megvalósítása szempont-
jából nagy jelentőségű az operatív munka dialógus rendszerű információs 
nyilvántartó-ellenőrző rendszere minisztériumi és vasút i szinten. Az operatív 
vezetők kérdéseire a számítógépek válasza diszplé-ken jelenik meg. Hasonló 
rendszeren jelenleg dolgoznak. 

Igen fontos probléma az optimális a rány fenntar tása a vasutak átbocsátó-
képessége ( infras t ruktúra) és járművekkel való ellátottsága között , mivel 
a felesleges kocsipark fékezi a kocsiáramlatok mozgását, a hiánya pedig nem 
teszi lehetővé a meglevő átbocsátóképesség kihasználását. 

Ez az előadás nem érinti a személyszállítást, ahol az elővárosi forgalom 
kibővítése és tökéletesítése mellett (a tömegesség és gazdaságosság tekinte-
tében nincs konkurrencia) valószínűleg meg kell oldani — korlátozott szám-
ban — a gyorsforgalmú vonalak létesítését, sok utassal, — a vasút és a légi-
közlekedés hatószférá jának a figyelembevételével. Lehetséges, hogy a vasút 
által még ha tékonyan lebonyolítható személyszállítások távolságát meg-
emelhetjük 2000 km-re, ahol ez idő szerint határozot t elsőbbsége van a légi-
közlekedésnek. A nagy sebességű vasúthálózatot (200 km/óra és ennél nagyobb 
sebességű) konkurrens változatok figyelembevételével kell kialakítani, többek 
között a mágneses felfüggesztésű, lineáris motoros közlekedési technikák stb. 
alapján. 

Az üzemeltetés irányítási rendszeréhez való ú j hozzáállás szükségessé 
teszi az irányítási s t ruktúra vál toztatását is, amelyet komoly elemzésnek kell 
alávetni mind vertikális (az irányítási szintek száma), mind horizontális 
(irányítási funkciók) vonatkozásában. 

A Szovjetunió feltételei között lehetetlen, legalábbis az elkövetkező 
években, át térni a négyszintű struktúráról a háromszintűre. Azonban a vasút 
komplex automatizál t irányítási rendszere (ASZUZST)1 háromszintű lesz és 
az alsó szint — a kollektív használatú csomóponti számítóközpontok szint je — 

1 ASZUZST — K o m p l e k s z n a j a a v t o m a t i z i r o v a n n a j a sz isz tema^upravlenyi ja zselezno-
dorozsnim t r a n s z p o r t o m . 
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két irányítási s t r u k t ú r a szintet szolgál ki: a v a s ú t i vonalfőnökségeket és az ún . 
vonali egységeket, ál lomásokat , f ű tőházaka t s tb . 

Funkcionális vona tkozásban (horizontálisan) elsősorban az összes infor-
mációk gyűj tésé t és feldolgozását minden sz in ten egy rendszerbe kell össze-
fogni és ez kell hogy biztosítsa az i rányító szakszolgálatok számára az összes 
szükséges számí tásoka t és információt . Ugyancsak meg kell oldani azokat 
a szervezési kérdéseke t , amelyek az ország egységes nagy ha tékonyságú közle-
kedési rendszerének megteremtésével kapcsola tosak. 

3. Rendszerelmélet és a vasút komplex automatizált irányítási 
rendszerének koncepciója. (ASZUZST) 

Gyakran a , , rendszerszemlélet"-et olyan kifejezésként haszná l juk , amely 
aláhúzza a komplex i t á s jelentőségét , az á t fogás szélességét és a pontos szer-
vezést a k u t a t á s o k b a n , a műszaki és gazdasági tervezésben. Ugyanakkor ezt 
az általános f o g a l m a t konkrét izálni kell, amikor alkalmazni a k a r j u k a közle-
kedés üzemeltetésének i rányí tásában a gazdaság-matemat ika i módszerek, az 
elektronikus számítógépek és ada t tovább í tó eszközök bázisán, vagyis röviden 
az ASZUZST báz isán . Közismert , hogy beá l l í tha tunk egymással össze nem 
kapcsol t számítógépeket az egyes munkaigényes feladatok elvégzésére függet -
lenül egymástól. Bizonyos hatékonysággal t u d j u k e gépeket használni ekkor is 
az adatfeldolgozás munkará fo rd í t á sának csökkentésében, a fo lyamatok optir 
málására , a j á r m ű f o r d u l ó idő csökkentésére s tb . Egyes vezetőknek az a tö rek-
vése, hogy okvet len legyen „ s a j á t " számí tógépjük a „ s a j á t " fe ladata ik meg-
oldására, még m a is megvan? Azonban b izonyí to t t t ény , hogy a t á v a d a t 
átvitellel összekapcsolt számítástechnika legnagyobb ha tékonyságá t egységes 
rendszerben m ű k ö d ő automat izá l t i rányítási rendszerben (ASZÚ)1 é rhe t jük el. 
A vizsgált p rob lémáva l kapcsola tban a rendszerszemlélet feltételezi: 

— magas fokú minőségi i rányí tás t az ú j technikai eszközök (számító-
gépek és ada t tovább í tás ) , ezen eszközök lehetőségeit kihasználó módszerek 
és az összes sz in tű irányítási fe lada tok kölcsönkapcsolatú megoldásai szerves 
egységének a l a p j á n ; 

— az információs fo lyamatok gyökeres megjav í tásá t in tegrálásuk alap-
j án (a primér a d a t o k automat izá l t leolvasása az elsődleges okmánykészí tés és 
gépinformációs összevonásával, a megbízhatóság és operat iv i tás növelése, 
az okmányforga lom egyszerűsítése és au tomat izá lása , adatszolgál tatási f o rmák 
jav í tása az i r ány í t á s szempont jából stb.); 

— az információbázis , az információ osztályozás és kódolás egységét; 
— a m e g ú j í t a n d ó és többszörösen felhasználandó információk ál ta lános 

rendszerű tömegének biztosítását — „információs b a n k o k a t " ; 

1 ASZÚ — A v t o m a t i z i r o v a n n a j a szisztéma u p r a v l e n y i j a . 
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— a minimálisan szükséges kiindulási ada tok egyszeri bevitelét vala-
mennyi irányítási szinten való felhasználás céljából; 

— alrendszerek, feladatok, algoritmusok és gépi programok komplexi-
t á sá t ; 

— optimumkritér iumok azonosságot (egyeztetettségét); 
— az összes technikai eszközök, azok matemat ika i és programozási 

el látottságának kompatibi l i tását és tipizálását. 
Ugyancsak megfogalmazták már (V. M. Gluskov akadémikus) a szer-

vezet t irányítás automatizál t rendszereinek néhány elvét is: a létesítmény rend-
szerelemzése és irányítási s t ruk túrá ja ; a nem automatizál t irányításhoz képest 
ú j feladatok bevonása, tervdöntések tipizálása; a rendszer folyamatos fejlesz-
tése; az első vezető kötelező érdekeltsége. 

A vasút komplex automatizál t irányítási rendszerének (ASZUZST) 
kuta tásával és létrehozásával kapcsolatos munkáknál a fent i elveket már 
figyelembe vették, sőt ezenkívül még szem előtt t a r t o t t ák a következő alap-
elveket is: 

1. A vasúti közlekedés munká jának , a szállításoknak és a gazdálkodás-
nak (nemcsak a szállítási folyamat , hanem a szállítást technikailag biztosító 
ágazatok is) bonyolultsága nem teszi lehetővé, hogy a vasúti hálózat irányí-
tásá t , mint teljesen automatizál t irányítást vizsgáljuk, jólllehet egyes elemei 
dolgozhatnak automat ikusan is. Egészében az irányítás teljesen nem automa-
tizálható, az automatizál t rendszer tehá t „ember—gép" rendszer. 

2. Az irányítás komplecitása és szervezeti egysége valamennyi szinten. 
Ez elsősorban az irányítás technológiai funkcióinak szoros kapcsolatából 
következik, kezdve a legalsó egységektől a minisztériumig. A közlekedésben 
különösen szorosak az üzemeltetés irányításának „vert ikál is" kapcsolatai. 
Ezzel egyidejűleg vizsgálni kell a „horizontális" kapcsolatokat is a szomszédos 
egységekkel minden irányítási szinten, éspedig azokat , amelyek a vasút-
hálózat egységéből következnek. 

3. Az irányítás szervezeti s t ruktúrá jának és az irányítás nagyfokú 
centralizáltságát biztosító számítástechnika lehetőségeinek optimális össze-
egyeztetése. Az irányítási funkciók, az információs áramlatok, a számítógépek 
hatékonysági, az adatok továbbí tásának és feldolgozásának megbízhatósági 
vizsgálatai és a műszaki-gazdasági számítások, továbbá az, hogy az ASZUZST 
s t ruk túra a termelési egységek adminisztratív határa inak a változtatásaira 
invariáns, elvezettek egy olyan koncepcióhoz, amely a legalacsonyabb szinten 
kb. 90 csomóponti számítóközpont létrehozását jelenti — UVC1 (ez kb. a 
vasúti vonalfőnökségek fele). Ezek mindegyike 2 3 vonalfőnökséghez tar tozó 
állomásokat, fű tőházaka t és más vonali egységeket szolgál ki, beleértve az adot t 
vonalfőnökségek feladatainak a megoldását is. Lehetséges a vonalfőnökségek 

1 UVC — Uzlovoj vücsiszl i tyelnüj centr . 
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összevonása is pl. a felére csökkentve számukat . Az UVC sajátossága — a terü-
letileg szétszórt létesítmények i rányí tása két formában: a technológiai folya-
matok közvetlen automatizál t (illetőleg meghatározott részben még automa-
tikus is) irányítása és az adatok feldolgozásával kapcsolatos szervezési (admi-
nisztratív) irányítás. 

Az elsődleges adatok olyan termelési egységeknél keletkeznek, amelyek 
rendelkeznek információs-számító rendszerrel, el vannak látva mini számító-
gépekkel és kevésbé bonyolult információs végberendezésekkel. 

A háromszintű ASZUZST-ben a minisztérium legfelsőbb szintjén dön-
tenek összhálózati feladatokban, o t t gyűlnek össze a vasútigazgatóságok, 
a minisztérium ipari vállalatainak információi és ot t hozzák az irányítás ter-
vezésével és technológiájával kapcsolatos vasúthálózati döntéseket. Vasút-
igazgatósági szinten — döntésjogilag a középszinten -»- döntenek az igazga-
tósági szintű kérdésekben, továbbá részben a vonalfőnökségek és vállalatok 
egyes centralizált kérdéseiben. Végül az alsó, végrehaj tó szinten, amelynek 
alapjává az UVC és az ipari jellegű vállalatok központjai kell hogy vál janak, 
a technológiai folyamatok i rányí tásával kapcsolatos kérdésekben döntenek, 
továbbá az állomások, fűtőházak, kocsiszínek és más vonali egységek irányítá-
sával kapcsolatos tömeginformáció egy részének feldolgozásával kapcso-
la tban. 

4. Általános információs bankoka t minden irányítási szinten szerveznek, 
vertikálisan összekapcsolva azokat egymással. A kuta tások szerint az infor-
mációs bankok legfontosabb részét — a szállítási folyamat dinamikus modell-
jét — a vasutak számítóközpontjaiban kell létrehozni a járművek mozgásának 
tükröztetésével és a megfelelő ada tok igazgatóságról igazgatóságra tör ténő 
továbbí tásával . Ezek az igazgatósági modellek összességükben á t fogják az egész 
vasúthálózatot . 

5. Az ASZUZST-ben van egy funkcionális rész (alrendszerek és feladatok 
együttese) és egy biztosító rész, mely utóbbinál biztosított a technikai és mate-
matikai egység egységes géprendszer bázison. A funkcionális rész olyan 19 
alrendszerből áll, amely magában foglalja az üzemeltetés minden oldalát: 
a szállítási folyamat, az árukezelési és kereskedelmi műveletek, a mozdony 
és kocsiszolgálat, a pálya üzemeltetés és javítás, a tervgazdasági és pénzügyi 
számítások stb. i rányí tását . 

6. Mivel az ASZUZST azonnal nem realizálható, tervbe van véve a 
komplex rendszer fokozatos szakaszos kifejlesztése. 

Vagyis az ASZUZST ember —gép rendszert alkot és az adminisztratív, 
technológiai és gazdaság-matematikai módszerek, a számítástechnikai eszközök 
olyan összességét jelenti, amely lehetővé teszi, hogy az irányítási apparátus 
ha tékonyan irányíthassa a vasúti közlekedést. Megkülönböztetett tulajdon-
sága, hogy magában foglalja a szállítási folyamat adminisztratív és technológiai 
irányítási funkcióinak megvalósítását az összes irányítási szinten, beleértve 
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a központi irányító szervet — a minisztériumot is. Az ASZUZST keretében 
történik az információk gyűjtése, továbbítása, feldolgozása és elemzése, 
továbbá a technológiai dokumentáció és javaslat kiadása a kiválasztott döntési 
módszereknek megfelelően. Okvetlen biztosítani kell az irányítási apparátus 
kötelező részvételét a döntéshozatalban és a végrehajtáshoz való továbbí-
tásában. 

Az ASZUZST kidolgozásának és alkalmazásának fő célja a vasút i közle-
kedés i rányí tásának és ezen belül is elsősorban az üzemeltetésnek, a tökélete-
sítése, beleértve a vasúthálózat munkafo lyamatának olyan optimális terve-
zését és fenntar tásá t , amely biztosítja a közlekedés műszaki eszközeinek leg-
jobb kihasználását, a gazdasági mutatószámok javulását és magas munka-
termelékenységet az ország szállítási igényeinek a kielégítésében. Az ASZUZST 
alkalmazása lehetővé teszi a vasúti közlekedés operatív i rányításának foko-
zását. 

4. Az ASZUZST létrehozásának tapasztalatai és perspektívái 

Jelenleg a 26 vasútigazgatóságon és a Vasútügyi Minisztériumban van 
számítóközpont magas képzettségű, tehetséges kollektívával ellátva. Ezen-
kívül néhány minisztériumi javí tóüzemben és két rendezőpályaudvaron is 
üzemel számítóközpont. 

A vasúton gyakorlatilag az ASZUZST létesítésének első szakasza valósult 
meg, amely több olyan típusjellegű, ha tékony nagy tömegű számítás elvégzését 
foglalja magában, amely lehetővé teszi a középtávú és operatív tervezés bizo-
nyos folyamatainak optimálását, továbbá okmányok feldolgozását a technikai 
eszközök jobb kihasználása és a munkatermelékenység növelése céljából. 
A vasutakon több mint 70 különböző t ípusú feladatot oldanak meg. Az elmúlt 
öt év alat t a feldolgozandó információ átlagos napi mennyisége megnőt t : 
a bemeneti információ — 1970-ben 5,5 millió jel volt , 1975-re 45 millióra nőt t , 
a kimeneti információ — megfelelően 12,1 millióról 105 millió jelre nőt t . 
A legfontosabb feladatok megoldottnak tekinthetők a szállítási fo lyamat 
technikai és technológiai normázása és a rendezőpályaudvarok operatív irányí-
tása terén, a kereskedelmi számítási műveletek automatizálása, a helyfoglalás 
és jegybiztosítás, az üzemek irányítása terén stb. Számítógépeken végzik 
a havi szállítási te rvek és a műszaki üzemeltetési normák összeállítását, 
továbbá a vonatközlekedési tervekét is. Több mint 40 nagy rendezőpályaudvar 
kapja kézhez a vasúti számítóközpontok által kiszámítot t 3 6 órás tevékeny-
séget előre ta r ta lmazó tervet . Két rendezőpályaudvaron az operatív tervezést 
és a továbbí tandó vonatok okmányainak kitöltését a pályaudvaron működő 
számítógépek végzik. Hálózati szinten teheráru pénztárakban centralizáltan 
készítik a pénztári-pénzügyi beszámolókat és az áruszállítás banki dokumen-
tációit. Több feladatot a vasútigazgatóságok a minisztérium irányítási szint-
jeivel kölcsönkapcsolatban oldanak meg. Ilyen pl. a hűtőkocsik, nagy raksúlyú 
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konténerek követése. Több vasútigazgatóságon olyan információs-nyilvántartó 
rendszer működik, amely az operatív beszámoló adatokon alapszik. 

Az ASZUZST kidolgozását és következetes alkalmazását funkcionális 
alrendszerek szerint végzik az összes irányítási szinten, azonban jelenleg a 
fő figyelmet az alapvető középszintű i rányí tásnak, a vasűtigazgatóságoknak 
szentelik, amelyeknek számítóközpontja nemcsak arra képes, hogy az igazga-
tóság vezetőségét kiszolgálja, hanem arra is, hogy az alsószintű egységek 
feladatai t megoldja, továbbá, hogy a minisztérium rendelkezésére bocsássa 
a szükséges információkat . 

A Szovjetunió Kommunis ta Pá r t j ának X X V . kongresszusa „A szovjet 
népgazdaság főbb fejlesztési i rányai 1976 1980 közöt t" c. beszámolójában 
azt a feladatot tűz te ki célul, hogy „biztosítani kell az automatizál t irányítási 
rendszerek és számítóközpontok további fejlesztését és hatékonyságuk növe-
lését, fokozatosan az információ gyűjtés és feldolgozás összállami rendszerévé 
egyesítve azoka t" . A jelenlegi ötéves tervidőszakban az ASZUZST-t nem 
egyszerűen ki kell szélesíteni, hanem be kell fejezni az előkészületeket ú j minő-
ségi szintre való át térésre a számítógépek egységes rendszere és t ípus rendszer-
megoldások alapján, beleértve a következőket: 

— az alapvető elsődleges információfeldolgozás integrációját adat-
bankok és a szállítási folyamat modelljének létrehozásával; 

— az operat ív munkát ellenőrző dialóg rendszerű információs-nyilván-
t a r tó rendszerek létrehozását a két felső irányitási szinten gépi válaszok 
diszpléin való megjelentetésével; 

— az ASZUZST második szakasz a t ípusterv szerinti döntéseinek a 
kidolgozását és alkalmazását az összes irányítási szinten, mind a komponensek 
integrációját , mind pedig a közlekedés automatizál t irányítási rendszerének 
kölcsönkapcsolatait figyelembe véve; 35—40 rendezőpályaudvart számítógépek-
kel fognak felszerelni a csomóponti számítóközpontok kezdeti s tád iumaként ; 

— „expressz — 2" helyfoglaló és jegyeladó tökéletesített rendszer létre-
hozását . 

Egy ilyen nagy kérdés megoldását, min t a közlekedés automatizál t 
irányítása nem lehet az elkövetkező közeli évek kereteiben megoldani. Ezt 
a kérdést nagyobb táv la tban kell vizsgálni az előt tünk álló munkákkal és a 
végső céllal kapcsolatban. 

Az Össz-szövetségi Vasúti Tudományos K u t a t ó Intézet a Vasútügyi 
Minisztérium főosztályainak részvételével kidolgozta „Az ASZUZST távlat i 
fejlesztése generál sémájának főbb a lapja i t" . Rendszerint az efféle prognózis 
készítésénél közismerten alkalmazott Delphy-módszer helyett, amely szakértői 
értékelésen alapszik, az Intézet kuta tása iban a közvetlen számbavétel módsze-
rét alkalmazták: relat ív hatékonysági értékeléssel, módszertani felkészültséggel, 
kölcsönkapcsolatok alapján stb. meghatározták az ASZUZST 19 alrendszeré-
nek mindegyikére a feladat összetételt bevezetési szakaszokra bontva . 
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Ez az anyag alapul szolgált a bemeneti és kimeneti információáramlás 
meghatározásához. A továbbiakban műszaki-gazdasági számításokkal meg-
határoz ták az adatfeldolgozás helyeit, a számítógépek szükséges kapacitását 
és az adat továbbí tás egységes hálózati s t ruk tú rá já t a kommutációs közpon-
tokkal , továbbá a rendszer egészének hatékonyságát . 

A közeli t áv la tban be kell fejezni az ASZUZST második szakaszát. 
Az igazgatóságok számítási központjain kívül erre az időre létre hoznak egy 
nagy teljesí tményű minisztériumi számítóközpontot és több tíz csomóponti 
központot . A tervezés, a nyi lvántar tás és az irányítás megoldandó feladatainak 
száma az összes alrendszerekben és az irányítás minden szintjén kb. 70-ről 
300-ra nő. Ez nagy tel jesí tményű számító komplexumok és berendezések létre-
hozását igényli a vonalfőnökségeken, nagy állomásokon és fű tőházakban. 
Az ASZUZST harmadik szakasza még nagyobb tel jesí tményű számítás-
technikát igényel. A kölcsönkapcsolatban megoldandó feladatok száma 500 
körül van, automatikus járműszám leolvasó alkalmazását tervezzük, amely 
lehetővé teszi 3 1/2—4 generációs számítógépek felhasználásával a szállítási 
fo lyamat dinamikus modellezése mellett annak optimálását is. Be fogjuk 
fejezni a csomóponti számítóközpontok telepítését, „intelligens" terminálokat 
fejlesztünk ki. Erre az időre a számítógépeket fel fogják használni az ASZUZST 
alrendszerei összes jelentős feladatainak a megoldására. 

A távolabbi jövőben keletkezhetnek, a számítógépek lehetőségeinek 
kiszélesítésével és adat továbbítással és a gépek olcsóbbá válásával olyan ú j 
lehetőségek, amelyek lehetővé teszik automat ikusan megismerni és prognosz-
tizálni az üzemeltetés helyzetét. Erre az időre várható az ön szervezés elvei 
a lapján működő „autodiszpetcser" típusrendszer széles körű alkalmazása. 

Az ASZUZST-nak kölcsönkapcsolatban kell fejlődnie a többi közlekedési 
ág ágazati automatizál t rendszerével, az egész közlekedés automatizál t irányí-
tás i rendszere koordinált egészének szerves részeként. Az ASSZU pedig szerves 
részévé válik a népgazdaság irányítását , tervezését, információ gyűjtését és 
feldolgozását végző állami automatizál t rendszernek. 

Problems of Exploitation and Automat ic Traf f ic Control of the Sowjet Railways. Specif ic 
p roper t ies of the t r a n s p o r t as a b r a n c h of mater ia l p roduc t ion . The change and long t e rm de-
ve lopmen t of the Sowje t rail t r anspo r t . The main organiza t ion principles of exploi tat ion u n d e r 
t h e new c i rcumstances . The way of controlling rail t r a n s p o r t processes: t he role of technical 
n o r m s and regula t ion prescript ions in t r a f f i c control . T h e condit ions and main sys tem-aspect 
basic principles of t he complex au toma t i zed control sys t em realization. Sowje t experiences a n d 
long t e r m expec ta t ions of the real izat ion of the complex a u t o m a t i c t r a f f i c control system. 

Probleme der Bet r iebsführung und der au tomat i schen Verkehrss teuerung der Sowjet-
ischen Eisenbahnen. Die Eigenar t igkei ten des Verkehrs als eines Zweiges der materiellen Pro-
d u k t i o n . Änderung u n d perspekt ivische Entwick lung der Beförderungsle is tungen der sow-
je t i schen E i senbahnen . Die Grundpr inz ip ien der Organis ierung der E isenbahnbet r iebs le i tung 
u n t e r neuen U m s t ä n d e n . Rolle der technischen N o r m e n u n d vorschr i f t l ichen Regelungen in 
der Steuerung der Transpor tprozessen der Eisenbahn. Die Organisa t ionsvorbedingungen u n d 
Sys temsbe t rach tungs-Ausgangspr inz ip ien der D u r c h f ü h r u n g der au tomat i s i e r t en Gesamtlei-
t u n g des Eisenbahnbet r iebs . E r f a h r u n g e n und Pe r spek t iven der au tomat i schen komplexen 
F ü h r u n g des Eisenbahnwesens in der Sowjetunion. 

2* Műszaki Tudomány 53, 1977 
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