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A M ű szak i és T erm észe ttu dom án yi Egyesületek Szövetsége  
III. közgyű lésének  eredm ényei

Június 21—22-én tartotta meg az M TESZ
III . közgyűlését. Ebből az alkalomból 25 tudo­
mányos és természettudományi egyesületünk 
mintegy harmincezer tagjának képviseletében 
több mint ezer küldött és meghívott gyűlt össze 
az Építők Szakszervezete budapesti székházá­
ban. A megjelentek közt nagy számmal jelentek 
meg politikai, társadalmi és tudományos életünk 
vezetői, köztük Gerö Ernő elvtárs is. A vendégek 
között több Magyarországon tartózkodó szovjet 
professzor és szakember is helyet foglalt.

A közgyűlés kétnapos napirendjén szerepelt 
Osztrovszki György elvtárs, akadémikus, az 
MTESZ elnökének előadása „A műszaki értelmi­
ség és tudományos egyesületeink munkája és fel­
adatai ötéves tervünkben” című előadása, vala­
mint Valkó Endre elvtársnak, az MTESZ főtit­
kárának beszámolója az egyesületek munkájáról.

Az elhangzott előadásokat rendkívül széles­
körű vita követte, amelynek során az egyesü­
letek képviselői, tudományos és gazdasági éle­
tünk vezetői nagy számban szóltak hozzá a fel­
vetett problémákhoz.

A közgyűlés munkája azok köré a fő kérdések 
köré csopoitosul, amelyeknek jó megoldásával 
a tudományos társadalmi munka, az egyesüle­
tek tagsága leginkább előmozdíthatják felemelt 
ötéves tervünk sikeres, határidő előtti teljesí­
tését. így mindenekelőtt foglalkozott a közgyűlés 
a technológia fejlesztésével, az elméletnek, a 
tudományos eredményeknek a termelésben tör­
ténő alkalmazásával. Megvizsgálta továbbá a 
szovjet tudományos eredmények és tapasztalatok 
'hazai alkalmazásának kérdéseit. Tárgyalta az 
üzemek vezetésének és szervezésének problémáit, 
elsősorban az ütemes termelés megvalósításával 
kapcsolatban. Fontos helyet foglaltak el a köz­
gyűlés munkájában a műszaki káderképzés és a 
mérnöktovábbképzés kérdései, valamint azok a 
feladatok, amelyek a Sztahanov-mozgalom és 
általában a versenymozgalmak fejlesztése terén 
állanak műszaki értelmiségünk előtt.

A közgyűlésen elhangzott előadásokból, a 
kialakult vitából és a felvetett fontos kérdések­
ből széleskörűen kibontakozott az a hatalmas 
fejlődés, amely tudományos életünket a leg­
utóbbi években jellemezte. A közgyűlés impo­
záns méretei, a résztvevők lelkes és aktív 
munkája, a bírálat és önbírálat bátor hangja 
nemcsak azt bizonyították be, hogy tudo­
mányos egyesületeink a legutóbbi MTESZ köz­
gyűlés óta eltelt két év alatt igen jelentősen 
fejlődtek, hanem azt is, hogy a párt és a kor­
mányzat állandó gondoskodása már eddig is 
nagy eredményeket hozott. Ötéves tervünk 
1700 millió forintot fordít tudományos életünk 
fejlesztésére. A legutóbbi négy év alatt 60 új 
tudományos kutatóintézetet létesítettünk és így 

* ma már szinte minden tudományág rendelkezik

a neki megfelelő kutatóintézettel. Ez az anyagi 
gondoskodás a tudományok minden területén 
és a tudományos egyesületek munkájában is 
éreztette hatását.

Tudományos egyesületeink az eltelt évek 
során lényegében megtalálták azt a feladatkört, 
amelyet a népi demokráciákban, a szocialista 
tervgazdaságban be kell tölteniök. Egyesüle­
teink egyre jobban ellátják azt a transzmissziós 
munkát, amelyet a tudomány elméleti ered­
ményeinek a gyakorlati termelő munkába, a 
dolgozók tömegekhez való eljuttatása terén kell 
végezniük. Ennek a fejlődésnek során bebizo­
nyosodott, hogy értelmiségünk, tudósaink, mér­
nökeink és technikusaink zöme — miként arra 
Csanádi György elvtárs a Közlekedés- és Mély­
építéstudományi Egyesület képviseletében rá­
mutatott — ma már fenntartás nélkül oda álll 
a munkásosztály, a dolgozó nép, a szocializmus 
építésének nagy ügye mellett. Ennek ered­
ményei egyre jobban megmutatkoznak a gya­
korlati termelő munkában éppúgy, mint a 
különféle tudományágak — köztük a közlekedés- 
tudomány — fejlődésében is.

A közgyűlés munkája nyomán is örömmel 
állapíthatjuk meg, hogy az egyesületi munka 
fejlődésében egy jellegzetesen szocialista moz­
galom bontakozik ki: a hazájukat és szakmájukat 
szerető műszaki értelmiségek, atudományos mun­
kások mozgalma. Tudományos dolgozóink a tár­
sadalmi munka vonalán, az egyesületek kereté­
ben is napról-napra komoly áldozatokat hoz­
nak, amikor a tudományos kérdések megoldásán 
lelkesen munkálkodnak, előadásokat és ankéto- 
kat tartanak, szakirodalmi tevékenységet fej­
tenek ki. Bebizonyosodott, hogy ma már a 
tudományos egyesületek sikerrel fogják össze a 
különböző területeken működő szakembereket, 
biztosítják a tudományos nézetek, tapaszta­
latok és kezdeményezések összehangolását, ja­
vaslataikon és bírálataikon keresztül komoly 
erővel támogatják a párt és a kormányzat cél­
kitűzéseit, a hivatalos szervek és a termelő 
üzemek munkáját.

A közgyűlés — a lefolytatott viták kiértékelése 
alapján — nagyjelentőségű határozatokat foga­
dott el, amelyek hivatva vannak tudományos 
egyesületeink munkáját az elkövetkezendő évek­
ben irányítani.
- A határozat bevezető része megállapítja, 
hogy: „Mérnökeink, technikusaink, kutatóink 
felismerték a szakmai fejlődésnek, az alkotó mun­
kának azokat a hatalmas lehetőségeit, amelyeket 
népi demokráciánk nyújt számukra. Pártunk, 
munkásosztályunk és egész dolgozó népünk bizalma 
megbecsülése és állandó támogatása megsokszo­
rozza alkotó kedvüket. Műszaki dolgozóink, tudo­
mányos szakembereink egyre nagyobb eredménye­
ket érnek el a termelésben, a kutató munkában,
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egyre jobban magukévá teszik, alkalmazzák a 
világ leghaladóbb tudományának, a szovjet tudo­
mánynak eredményeit.... A Műszaki és Ter­
mészettudományi Egyesület Szövetségébe tömörült 
25 tudományos egyesület munkáját ötéves nép­
gazdasági tervünk célkitűzéseinek szolgálatába 
állítja.”

Megállapítja a határozat, hogy bár egyesü­
leteink eddig is eredményesen vettek részt 
számos műszaki és természettudományi pro­
bléma megoldásában, ennek a munkának a 
jövőben még tervszerűbben kell igazodnia ötéves 
tervünk főfeladataihoz.

Részleteiben a határozat rámutat arra, hogy 
egyesületeinknek az eddiginél átfogóbban és 
módszeresebben kell foglalkozniok alapanyag­
bázisunk kibővítésének műszaki és tudományos 
feladataival, az anyagtakarékossági lehetőségek 
felkutatásával, az importanyagok felhasználá­
sának csökkentésével. Ugyanakkor központi 
kérdés a minőség emelése, a technológia tovább­
fejlesztése és a technológiai fegyelem megszilárdí­
tása.

Ötéves tervünk megvalósításának egyik fő 
eszköze a Szovjetunió tudományos, technikai 
segítsége. Hiányosság mutatkozik azonban azon 
a iéren, hogy a szovjet tapasztalatokat első­
sorban csupán ismertettük, de nem foglalkoztunk 
elég következetesen azok alkalmazásával. Fel­
adatunk tehát — amellett, hogy a szovjet 
tapasztalatok ismertetésének munkáját is to­
vább szélesítjük, — hogy messzemenően harcol­
junk e tapasztalatok gyakorlati alkalmazásáért. 
Ezért elsősorban az egyesület munkabizott­
ságoknak kell rendszeresen foglalkozniok a 
szovjet eredmények hazai alkalmazási módjainak 
felkutatásával, a gátló körülmények feltárásá­
val és kiküszöbölésével. Az előadásoknak és a 
szaksajtónak ugyancsak foglalkozniok kell a 
gyakorlati alkalmazás kérdéseivel.

Kiemeli a határozat, hogy hazánkban erő­
teljes lépésekkel halad az új technika meg­
honosítása, a termelés minden ágában. Nem 
fordítottunk azonban kellő figyelmet arra, hogy 
az új tudományos és technikai eredmények a lehető 
legszélesebb körben elterjedjenek. Szükséges azért, 
hogy komoly gondot fordítsunk a leghaladóbb 
eljárások felkutatására és ismertetésére, az új 
eljárások, az újítások széleskörű elterjesztésére. 
Segítsenek az egyesületek olyan társadalmi légkör 
megteremtésében, amelyben megbecsülik a ter­
melésben újat alkalmazó műszakiakat. Támo­
gassák és népszerűsítsék egyesületeink a műszaki 
haladás magyar úttörőit, a kiváló tervezőket, 
technológusokat és tudományos munkásokat.

További fontos feladatként jelöli meg a hatá­
rozat az ütemes termelés, az operatív tervezés, a 
grafikon szerinti munka, a diszpécserszolgálat, a 
tervszerű megelőző karbantartás, a vállalatokon

belüli, valamint a vállalatok és iparágak közötti 
kooperáció megteremtésének, illetőleg meg­
javításának módszereit — mint amelyekkel a 
következő időkben behatóan foglalkozni kell.

Fontos feladat egyesületeinknek, hogy a 
sztahanovisták tapasztcdatait tudományosan ta ­
nulmányozzák és elterjesztésüket Kovaljov mér­
nök módszere alapján biztosítják. Ezzel kap­
csolatban fokozottan kell szervezniök a tudósok, 
a műszaki értelmiség és a fizikai dolgozók együtt­
működésé':, a műszaki és tudományos feladatok 
megoldásában, szocialista szerződések megkötése 
útján.

Végül fontos feladatként jelöli meg a hatá­
rozat a műszaki káderképzés terén végzendő 
egyesületi munkát. Egyesületeinknek mozgósí- 
taniok kell tagjaikat szakképzettségük eme­
lésére és segítséget kell nyújtaniok a tovább­
tanuláshoz. Javaslataikkal, bírálataikkal hozzá 
kell járulniok oktatási rendszerünk színvonalá­
nak emeléséhez. Különös figyelmet kell fordí- 
taniok a Mérnöki Továbbképző Intézet munkájá­
nak támogatására, az eddig elhanyagolt esti és 
levelező mérnökképzés kifejlesztésére.

A közgyűlés ezenfelül egy egész sor határoza­
tot fogadott el, amelyek az MTESZ és az 
egyesületek szervezeteinek, munkamódszereinek 
megjavítását, a tagság aktivizálását és a fiatal 
kádereknek a tudományos munkába történő 
fokozott bevonását, a kritika és önkritika fegy­
verének erőteljes alkalmazását, a kozmopolita 
nézetek elleni harc megerősödését szolgálják.

A közgyűlés határozatai utat mutatnak a 
magyar tudományos és műszaki dolgozók széles 
rétegei, valamennyi tagegyesület vezetősége és 
tagsága számára. Megmutatják azokat a lehető­
ségeket, amelyeknek felhasználásával a társa­
dalmi tudományos munka fokozottabban és 
eredményesebben szolgálhatja ötéves tervünk 
megvalósítását, sőt, következő ötéves tervünk 
előkészítését.

Az elfogadott határozatok és a kijelölt irány­
vonalak teljes mér! ékben érvényesek a mi 
egyesületünkre, a Közlekedés- és Mélyépítés- 
tudományi Egyesületre, az annak keretében folyó 
közlekedéstudományi munkára is. Fontos fel­
adatunk tehát, hogy Egyesületünk 1952. II. 
félévi munkaterve már híven tükrözze az MTESZ
III. közgyűlésének határozatait, majd a munka- 
terv alapján kibontakozó egyesületi munka 
ténylegesen előrevigye a határozatokban foglalt 
feladatok megvalósítását.

így tudjuk biztosítani a közgyűlés által 
Rákosi elvtársnak távirati úton te tt ígéret 
beváltását: ,,a világ népeinek a békéért és sza­
badságért folytatott harca idején szolgáljuk a 
tudományt, a hazát és az egész haladó emberiség 
nagy ügyét, amelyet a Szovjetunió bölcs vezére, 
Sztálin elvtárs vezet diadalra”.

„ A  b é k e  f e n n m a r a d  é s  t a r t ó s  l e s z .  h a  a n é p e k  k e z ü k b e  r e s z i k  a b é k e  
és  r é g i g  k i t a r t a n a k  m e l l e t t e .“

m e g ő r z é s é n e k  ü g y é t  
S z t á l i n
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A nkét a s  1953. évi közlekedési szakkön yvk iadást  tervek  
k id o lg o zá sá ró l

A Közlekedés- és Mélyépítéstudományi Egye­
sület, együttműködve a Közlekedésügyi Minisz­
tériummal, valamint a Vasutas Szakszervezettel 
és a Közlekedési és Szállítási Dolgozók Szak- 
szervezetével, f. évi június hó 30-án'Budapesten 
ankétet rendezett a közlekedési szakkönyvkiadás 
időszerű kérdéseiről és az 1953. évi szakkönvv- 
kiadási tervek fejlettebb módszerek alapján 
történő kidolgozásáról.

Az ankét bevezetőjét Fekete András, az 
Egyesület főtitkára tartotta, kiemelve azt a 
nagy segítséget, amelyet szépen fejlődő hazai 
szakirodalmunk a közlekedés dolgozóinak már 
ezideig is nyújtott. Rámutatott arra, hogy a 
közlekedés eddigi nagyszerű eredményei az új 
technika, a fejlett szocialista munkamódszerek, 
az élenjáró szovjet tapasztalatok elsajátításán 
és átvételén alapultak; e tapasztalatok nagy- 
részben a szakirodalom útján váltak ismertté 
Magyarországon.

Ezután Dr. Czére Béla, a Vasúti Tudományos 
Kutató Intézet osztályvezetője tartott előadást 
„Az 1953. évi szakkönyvkiadási tervek előkészí­
tése” címen.

Előadása első részébe vázolta hazai közle­
kedési szakkönyvkiadásunk eddigi eredményeit 
és a hiányosságokat,1 amelyek főként minőségi 
téren, a könyvkiadás tematikája terén állanak 
fenn.

Feltétlenül szükséges tehát, hogy az 1953. évi 
közlekedési szakkönyvkiadási terv már fejlettebb 
módszerekkel készüljön. A fejlettebb terv-készí­
tési eljárásnak elsősorban abban kell megmutat­
koznia, hogy a Közié kedér ügyi Minisztérium, 
valamint a Közlekedés- és Mé'yépítéstudományi 
Egyesület szervein kívül bele kell vonni a terv- 
készítés munkájába a közlekedési dolgozók széles 
rétegeit : az üzemeket, vállalatokat és a nagyobb 
szolgálati helyeket. Az egyes üzemeken belül 
pedig biztosítani kell, hogy a könyvkiadási 
javaslatot ne a kijelölt szakkönyvíelelős egyéni 
véleménye, hanem a legjobb fizikai dolgozók, 
az üzemi könyvtárosok, kultúrfelelősök, vala­

1 tű rő l  J. bővebben  D r. Czére B é la : K özleke­
dési szak k ö n y v k iad ásu n k  c. ta n u lm á n y á t a K özleke­
d éstu d o m án y i Szemle 1. évi 5. szám ában  (178 — 180. 
old.)

mint a műszaki és gazdasági vezetők kollektív 
véleménye alapján állítsák össze. Mindez azt 
jelenti tehát, hogy az 1953. évi közlekedési 
szakkönyvkiadási terv munkálatait ki kell széle­
síteni és el kell mélyíteni ahhoz, hogy a könyv- 
kiadási terv híven tükrözze a közlekedés ötéves 
tervének sülyponti feladatait.

Foglalkozott az előadó a közlekedési szak­
könyvek propagandájának és terjesztésének kér­
déseivel is. Rámutatott arra, hogy a sablonos 
könyvterjesztés nem vezet kellő eredményre, 
ezért meg kell valósítani, hogy az Állami 
Könyvterjesztő Vállalat, valamint a kiadó- 
vállalat a könyvekkel terjesztési szempontból 
is külön-külön foglalkozzék, megkeresve az 
olvasóknak azt a rétegét, amely az illető könyv 
témájában elsősorban érdekelt. Hangsúlyozta, 
hogy a könyvek propagálásában igen fontos 
szerepük van az üzemi könyvtáraknak, azonban 
e fontos szerepüket ma még nem töltik be meg­
felelően.

Dr. Czére Béla előadása után széleskörű vita 
következett. A hozzászólók sok értékes javas­
latot tettek, valamint a gyakorlati példák egész 
tömegét hozták fel, amelyek mind alátámasz­
tották a szakkönyvkiadástervezés megjaví­
tásának szükségességét.

Az ankét végén a résztvevők határozatot 
hoztak. E szerint a Közlekedésügyi Minisz­
térium, valamint az alája tartozó közlekedési 
üzemek és vállalatok, az érdekelt szakszerveze­
tek, a Közlekedés- és Mélyépítéstudományi 
Egyesület, valamint a Közlekedés- és Mély­
építéstudományi Könyv- és Folyóiratkiadó Vál­
lalat kötelezettséget vállaltak, hogy tovább 
javítják a szakkönyvek minőségét, fejlesztik a 
propagandát és a könyvterjesztést, az 1953. évi 
könyvkiadási tervet pedig széles alapokon állítják 
össze, biztosítva a dolgozók alulról jövő kezde­
ményezései nek értékesítését.

Egyesületünkre elsősorban az a feladat hárul, 
hogy szak könyvbizottság a útján társadalmi mun­
kával felülvizsgálja és kiegészitse a hivatalosan 
összeállításra kerülő könyvkiadási tervei, ezen­
kívül sajtója és a megrendezendő további 
könyvankétok révén biztosítsa a könyvek pro­
pagálását és építő bírálatát.
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V asút h á ló za ti  ü zem vite li  tervezés

D É R I  T I B O R

Tanulmányunk keretei nem teszik lehetővé, 
hogy a vasúti üzemrészek munkájának mutatóit 
egyenként kidolgozzuk. Arra szorítkozunk tehát, 
hogy a vasútüzem egészének átfogó mutatói 
kiszámításának módját mutatjuk be, amelyek­
ből az árutovábbításban közvetlenül részt vevő 
szakszolgálatok és üzemrészek munkafázisait és 
eszközeit meghatározó mutatók kiszámíthatók.

A szállítási munkát az elszállítandó áru súlya 
és az ebből képezhető, az elszállításhoz szüksé­
ges rakott kocsimennyiség és az átlagos szállí­
tási távolság jellemzi.

Olyan mutatókat kell tehát keresnünk, me­
lyek mind a szállítandó mennyiséget, mind a 
szállítás távolságát és ezzel az üzem vitelében 
a szállításban közvetlenül részes vasúti szak- 
szolgálatok és szolgálati helyek munkáját meg­
határozzák. Ezt a célt a vasúton szállításra 
kerülő összes rakott kocsik és a kocsiforduló-idő 
meghatározásával érjük el, melyek egymással 
kölcsönhatásban vannak.

A havi szállítási tervek meghatározzák a 
szállítandó áru súlyát. A havi szállítási tervek­
ben helyes feltüntetni az áru súlyán kívül a 
szükséges kocsimennyiséget is, mert a vasút 
részére — az átlagos kocsikihasználás mutató­
számával képzett kocsiszámmal összevetve — 
a számadatok ellenőrzését biztosítja. A hálózati 
üzemviteli terv elkészítéséhez ismerni kell a 
vonalhálózaton berakásra kerülő kocsimennyi­
ségen kívül a vasút területére belépő rakott 
kocsik mennyiségét is. A kettő együttesen adja 
a vasút területén az összes továbbítandó rakott 
kocsik — tehát az elvégzendő munka — mennyi­
ségét.

A továbbiak során e két kocsifajtával több­
ször dolgozunk, célszerű ezért állandó meg­
jelölésük :

megrakandó kocsik száma kb 
belépő kocsik száma 
továbbítandó rakott kocsik száma A0, 

fentiek alapján

*o =  hb +  A’; (1)
A szállítási terv a szállítási feladatot viszony­

latonként tartalmazza, vagyis megállapítható 
belőle a rakott kocsik rendeltetési helye is. 
Ennek alapján elkészíthető a hálózati elegy- 
áramlási kimutatás (1. sz. táblázat), melyből 
megállapítható igazgatóságonként a kocsimeg- 
rakások, a rakott kocsik belépése, a kirakások, 
esetleg a vasút területéről történő kilépések 
száma is. Ez egyben lehetőséget nyújt az irány­
vonatok pontos naptári tervének elkészítésére 
is. Ezekután meg kell határoznunk a kirakásra 
kerülő kocsimennyiséget. Amennyiben a háló­

(B efejező  k özlem én y)

zatról kilépő rakott kocsik mennyiségét A'e-vel 
jelöljük, a kirakandó kocsimennyiséget (kk) a 
következőképpen határozhatjuk meg :

к/c =  A'0 — ke (2)
A kirakások menyiségét meghatározhatjuk 

a hálózati elegyáramlási kimutatásból is, hiszen 
az igazgatóságok összes rakodását és a hálózatra 
belépő rakott kocsik mennyiségét rendeltetési 
helyenkénti részletezéssel tartalmazza. A háló­
zati elegyáramlási kimutatás vízszintes irányú 
összegezése egy-egy igazgatóság összes feladá­
sát, a függőleges összesítés pedig igazgatóságon­
ként az összes leadást — a kirakás mennyisé­
gét —, illetve a külföldre történő rakott kilépést 
eredményezi.

A két összeget igazgatóságonként összehason­
lítva meghatározhatjuk a kocsihiányt, illetve a 
kocsifölösleget, ami abból áll elő, hogy a ki­
ürült kocsik mennyisége kisebb vagy nagyobb, 
mint a megrakandó kocsik száma.

Ezt táblázatosán összefoglalja a kocsikiegyen­
lítési kimutatás (2. sz. táblázat), mely igazgató­
ságonként a megrakáshoz a hiányzó, illetőleg a 
fölös kocsik számát mutatja.

A szállítási feladatot — fentiek meghatáro­
zása után — a kocsiforduló idő nagysága jel­
lemzi, mint olyan mutatószám, mely az áru- 
továbbítási folyamatban közvetlenül részt vevő 
összes szakszolgálatok munkáját felöleli. Ez 
(3. sz. táblázat) mutatja be az árutovábbítási 
folyamatban, illetve a kocsiforduló idő alatt az 
azt végző szakszolgálatok egyidejű és egymás­
utáni munkáját.

A kocsiforduló idő meghatározása teszi to­
vábbá lehetővé, hogy a szállítási tervben fog­
lalt feladat ellátásához szükséges kocsimennyi­
séget meghatározzuk. A kocsiforduló idő egy 
kocsi megrakásának megkezdésétől a legköze­
lebbi megrakás megkezdéséig terjed, magában 
foglalja tehát a rakodási műveletek, a továbbí­
tások közben, az esetleges várakozások alatt és 
a kocsi üres állapotában — akár egyhelyben, 
akár mozgásban — eltelt időt.

A kocsiforduló időt a 4. sz. táblázaton kör- 
szegmenses grafikonon mutatjuk be. A szeg­
mensek szöge érzékelteti, hogy a kocsiforduló­
ból mennyi a mozgásban, rakodásnál, állomáso­
kon és az átmeneti állomásokon eltöltött idő. 
(A 3-as és a 4-es sz. táblázaton a kocsiforduló 
idő adatai megközelítőek, de képzeltek.)

A kocsiforduló időt képletben határozzuk meg. 
A képlet a kocsiforduló időt — a körszegmenses 
ábrázolásnak megfelelően — három részben 
foglalja magában :

a kocsi mozgásban eltöltött idejét,
az átmeneti állomásokon eltöltött időt és
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1. sz, táblázat

Hálózati elegyáramlási kimutatás

Honnan ,,A ” Igazgatóság ,>B” Igazgatóság „C ” Igazgatóság „ D ” Igazgatóság „ E ” Igazga tóság „ F ”  Igazgatóság „G ”  Igazgatóság ö s sz e s K ü lfö ldre össz. feladás
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■ ■ ! l

1
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1 •
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, ,F ”  Igazgatóság
1
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'

1 !
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■ I

1 Külföldről
1 '1 ‘

Össz. leadás
!

F  =  fedett; N y =  n y ito tt ; E  — egyéb; Ö =  összes.ю



2.  s z .  t á b l á z a t

Hálózati koesikiegj enlítési kimutatás

L e a d á s  F e l a d á s  K ü lö n b ö zet ( +  — )

Igazgató-..-^
Ságok

F e d e tt N y ito t t E g y éb Ö sszes F e d e tt N y ito tt E g y éb Ö sszes F ed e tt N y ito tt E g y éb Ö sszes

h avon ta h avon ta h a v o n ta h a von ta h a von ta h avon ta h a v o n ta h a v o n ta h a v o n ta h avon ta h a von ta

napon ta

h avon ta

n apon ta n apon ta napon ta n ap on ta n ap on ta n ap on ta n apon ta n apon ta n ap on ta napon ta n ap on ta

В 1

C

a fel- és leadási állomásokon eltöltött időt, 
melyek összeadandók.

Ennek megfelelően a kocsiforduló időt a 
következő képlettel számítjuk ki :

F 1
24

S0 ч lbk (3)

A rakott kocsifutást a tervezési időszakot meg­
előző 6 havi ténvszámok alapján kell kiszámí­
tani és a havi tényszámok figyelembevételével 
újra megállapítani, helyesbíteni.

A sü megállapításához az üres és a rakott 
kocsifutás arányát kell felhasználni. Ezt az 
arányszámot cc-val jelölve

A képletben foglalt tényezők részletes ismer­
tetése :

.S’0 =  egy kocsi átlagos futása, mely együtt 
foglalja magában a rakott és üres futást.

A kocsifutás rakott részéi v re l, az üres futást 
■Vvel jelölve

So =  Sr r 3“ (3)
Az sr megállapítása a vasút rakott kocsi­

tengelykilométer teljesítményéből látszik cél­
szerűnek, melyet az ugyanazon időszakban moz­
gatott rakott kocsimennyiségnek a kétszeresével 
kell osztani.

Tehát
rakott Ktkm

Km Kocsi forduló technológiája. Rakodáshoz
beájktás

berakás elszámolás 1 2 l A nap

üres ktkm 
rakott ktkm

tehát az üres futás :

(6)

sü = sr ■ a ( / >
következik továbbá, hogy S0 =  Sr • (1 ; a) (7a) 

A Vü az átlagos utazási sebességet mutatja. 
Az utazási sebességet úgy határozhatjuk meg, 

ha a vonatnemenként kimutatott vonatkilo­
méter teljesítmény és a vonatnemenként 
esetleg reprezentatív felvétellel megállapí­
tott átlagos kocsitengelyszám szorzatából kocsi­
tengelykilométereket képezünk és ezekkel vég­
zett súlyozott átlagszámítással állapítjuk meg 
a tehervonatok átlagos utazási sebességét.

Lr tényező az elegyrendezést végző átmeneti 
állomások egymásközötti távolságát határozza 
meg. Kiszámítása úgy történik, hogy az összes 
kocsitengelykilométerek mennyiségét elosztjuk 
az érdekelt összes átmeneti állomásokról indított 
kocsik mennyiségének kétszeresével, tehát

Ktkm

ahol
Ká =  elegyrendezést végző állomásokról indí­

tott kocsik száma.
Azt, hogy akár hálózati, akár igazgatósági 

viszonylatban mely állomásokat kell figyelembe 
venni és milyen irányú átmeneti eleggyel, az L r 
kiszámításánál külön vizsgálattal kell eldön­
teni és egyszersmindenkorra meghatározni. Ezt 
helyes a tervezési időszakot megelőző 6 hónapi3 .  á b r a



tényszámok alapján kiszámítani és a havi lény- 
számok alapján módosítani.

A tT tényező az átmeneti állomásokon szüksé­
ges átmeneti kocsitartózkodási egységidők átlag­
értékével egyenlő.

Ezt az időértéket úgy határozzuk meg, hogy 
ugyanazon átmeneti állomások átmeneti kocsi­
tartózkodási egységidőiből — melyeket az Lr 
tényező kiszámításánál vettük figyelembe — 
az előfordult átmeneti kocsik számával súlyozva, 
mérlegelt átlagot képezünk.

A számítást itt a megelőző 3 hónap tény- 
számaival kell végezni és havonta finomítani.

A kb, kk, k0 tényezők az (1) ill. (2) sz. képlet­
ből ismertek.

A tbk tényező a le- és feladási kocsik állomási 
tartózkodásának átlagértékét mutatja. Ez az 
időérték az összes leadási helyek leadási kocsi­
tartózkodási egységidőnek, a leadási kocsik 
mennyiségével és az összes feladási kocsitartóz­
kodási egységidőknek a feladott kocsik számá­
val való súlyozással képzett átlaga.

Tekintve, hogy a kocsiforduló időből a tbk 
tényező igen nagy részt képvisel, ennek pontos 
bizonylati alapon történő vizsgálata igen fon­
tos. A leadási kocsitartózkodási egységidőknek 
a rakott kocsi érkezésétől a kiürült kocsi továb­
bításáig, vagy újramegrakásának kezdetéig, a 
feladási egységidőknek az üres kocsi megérkezé­
sétől vagy az újramegrakás kezdetétől a meg­
rakott kocsi továbbításáig eltelt időt kell ma­
gukban foglal ni ok.

A kocsiforduló idő alapján kiszámítható az a 
szükséges kocsimennyiség, amely a szállítási 
tervben foglalt feladat lebonyolításához szüksé­
ges, vagyis a dolgozó kocsipark.

A dolgozó kocsiparkot ,,D”-vel jelölve :

D = F .  k0 (9)

A képletben szereplő ,,k0” tényező a szállítási 
tervből ismert, az „F” tényező a (3) sz. képlet­
ből ismert módon meghatározható. A kettő 
szorzataként mutatkozó ,,1)” dolgozó kocsi­
park összehasonlítása a rendelkezésre álló kocsi­
állaggal eredményezheti, hogy a szállítások le­
bonyolítása az állagnál kisebb mennyiségű 
kocsiparkkal is elvégezhető és ebben az esetben 
a fölös kocsimennyiség leállítása mutatkozik 
gazdaságosnak.

Ebből következik a szocialista vasút gazdasá­
gos üzemvitelének az az alapismérve, hogy a 
kocsiforduló idő meghatározása a vasúthálózat 
részére a szállítási tervben foglalt feladatoknak 
megfelelően nemcsak a csúcsforgalmak idejére, 
hanem a havi szállítási tervek alapján egész 
éven keresztül szükséges.

Következik továbbá az is, hogy a kocsifor- 
duló leszorítása a vasút részéről állandó törek­
vés kell legyen, mert a vasút működése csak így 
gazdaságos és így érhető eJ a beruházások csök­
kentése.

Az 5. sz. grafikon a MÁV öt év ugyanazon öt 
jellemző hónapjának kocsiforduló átlagidő érté-

A kocsiforduloido %os- megoszlása.

két mutatja. A kocsiforduló idő erős hullámzása, 
a legalacsonyabb és legmagasabb időérték kö­
zötti eltérések azt mutatják, hogy azt kizárólag 
a szállításra váró árutömeg befolyásolta az 
üzemi eszközök teljesítőképességének figyelem- 
bevétele nélkül. Tekintve, hogy a vasútüzem 
természetéből kifolyóan termékéből tartalékot 
nem képezhet, továbbá, hogy a kocsiforduló idő 
csökkentése bizonyos határ alá többletráfordí­
tást tesz szükségessé, megállapítható, hogy az 
üzemi eszközök és szervezet kapacitáson felüli 
— rablógazdálkodásszerű — kihasználása, illetve 

teljesítőképességének részbeni kihasználatlan­
sága egyaránt gazdaságtalan. A kocsiforduló idő 
megállapítása tehát a vasútüzem legfontosabb 
mutatószáma, melyet a szállítási terv alapján az 
üzemi eszközök és szervezet teljesítőképességé­
nek figyelembevételével úgy kell megállapítani, 
hogy népgazdasági szempontból gazdaságos 
legyen és a vasútüzem rejtett tartalékainak fel- 
használására ösztönözzön.

top KoKifbrduláidck.

5. á b ra
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Amennyiben a dolgozó kocsipark kiszámítása, 
a fent adott — (9) sz. — képlet alapján azt 
eredményezné, hogy a szállítási tervben foglalt 
feladatok elvégzését a teljes kocsiállag nem 
fedezi, úgy vizsgálat tárgyává kell tenni a kocsi­
forduló idő megrövidítésének lehetőségeit, vagy 
a szállítási igények időbeli ütemezésével kell a 
két számot egyensúlyba hozni.

A kocsiforduló idő, illetve a dolgozó kocsi­
park kiszámítása több okból nagyjelentőségű. 
A kocsiforduló idő rövidítése operatív intéz­
kedéseket tesz szükségessé, melyek a kocsifor­
duló képletében ismertetett tényezők álakulá- 
sát befolyásolják. A kocsiforduló idő tudományos 
pontosságú, megbízható statisztikai adatokon 
és számításokon nyugvó kiszámítása lehetővé 
teszi, hogy megállapítsuk azokat az operatív 
intézkedéseket, amelyek a kocsiforduló idő 
csökkentését sikerrel szolgálják és ennek érdeké­
ben a dolgozók mozgósíthatók. Vagyis a kocsi­
forduló idő és dolgozó kocsipark kiszámítása, 
illetve operatív ellenőrzése az üzemi szakszolgá­
latok munkájának minőségét napról-napra ellen­
őrizhetővé teszi.

Tekintve, hogy a vasút munkájának minő­
sége függ a szállíttató gazdasági ágaktól is, a 
kocsiforduló idő operatív ellenőrzése lehetővé 
teszi, hogy az érdekelt népgazdasági ágak és a 
vasút a feltárt hiányosságok ismeretében a 
szükséges intézkedéseket a terv teljesitése érde­
kében — mintegy menetközben — megtegyék.

A tudományos számításokkal kimunkált 
kocsiforduló a képletben szereplő tényezők tény- 
számai alapján csak havonta ellenőrizhető, azok 
naponta ezen a módon nem állapíthatók meg. 
Minthogy azonban a kocsiforduló idő legjellem­
zőbb az üzemi szakszolgálatok munkájának 
minőségére és legfőbb mutatója a szállítási terv 
teljesítésének, azt naponta is ismerni kell, illetve 
naponként kell teljesítését figyelemmel kísérni.

Ezt a már ismert, a dolgozó kocsiparkot meg­
határozó képlet alapján érhetjük el. Megálla­
pítottuk — (9) sz. képlet — hogy

1J =  F  • k0, ebből

A n
( 10)

Kiszámítása biztosítja részünkre a kocsi­
forduló értékének napi megállapítását, melynek 
módszerével a továbbiak során foglalkozunk. 
A teljes kocsifordulón belül meg kell állapítani 
a rakott és üres futás kocsifordulóját, mert nem 
közömbös, hogy a szállítások lebonyolításához 
mekkora dolgozó üres és rakott kocsipark szük­
séges, másrészről naponta ellenőrizni kell, hogy 
a dolgozó kocsipark hogyan oszlik meg üres és 
rakott kocsikra, mert a szállítási terv teljesí­
tésének ellenőrzése csakis ezen a módon biz­
tosítható. A rakott kocsifordulót

Fr =
1

24 tr + 0̂ ( П )

képlettel határozhatjuk meg.

A képlet tényezői jórészt már ismertek.
Sr ~  a rakott kocsi átlagos útja =  az átlagos 

üzemi szállítási távolság.
Vv ~  a tehervonatok átlagos utazási sebessége 
LT =  az elegyrendezést végző átmeneti állo­

mások egymásközti távolsága, vagyis a 
rakott ki km és az indított rakott kocsik 
hányadosa

tr =  az átmeneti kocsitartózkodási egységidők 
átlaga (az átmeneti egységidőknek a 
rakott átmeneti kocsimennyiségekkel mér­
legelt átlaga)

kb =  berakások mennyisége
kk =  kirakások mennyisége
k0 == megrakás és rakott belépés összege
r =  a mindenkor érvényes rakodási idő óra-

mennyisége
ibk =  a le- és feladási kocsitartózkodási egység­

idők súlyozott átlaga. Ez a tényező abból 
a vélelmezésből indul ki, hogy a rakodás 
idején felüli időtartam fele a le- és fel­
adási kocsi rakott állapotban eltöltött 
idejének, természetesen felemelve a min­
denkori rakodási idővel. A tbk tényező 
pontosabb megállapítása lehetséges és 
szükséges, mert a kocsiforduló idő jelen­
tékeny részét képezi.

A dolgozó kocsipark rakott részét megállapít­
hatjuk:

О, = Ft ■ A, (12)
képlettel. Ezzel egyben a dolgozó üres kocsi­
park is adott, mert

Dü =  D -  Dr (13)
vagyis az összes dolgozó kocsiparkból levonásba 
hozzuk a rakott dolgozó kocsiparkot.

Mint jellemző mutatót meg kell még állapí­
tanunk egy kocsi napi átlagos futását, mely a 
(9) sz. képletből adódik.

Sa =  ys,“ (14)

ahol S0 egy kocsi átlagos futásával, F  a kocsi­
fordulóval egyenlő, S„ pedig egy kocsi napi 
átlagos futása.

Fentiek meghatározzák a vasútüzem mun­
kájából a kereskedelmi kocsiintézőségi és a for­
galmi szakszolgálat munkáját és alapul szolgál­
nak a vonóerőszükséglet meghatározásához.

A havi mozdonyszükségletet a kocsimeg- 
rakások száma, egy kocsi átlagos futása, továbbá 
a kisegítő — toló, előfogat és üres mozdony — 
futás együtthatója, a tehervonati mozdonyok 
napi átlagos km teljesítménye és az egy vonat­
ban futó teherkocsik átlagos száma határozza 
meg.

Eszerint:
M  =

amely képletben

V V O  T  ß)
*3 rn * к (15)

M  =  a szükséges mozdonyok száma 
ß — a kisegítő futás együtthatója
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Sm =  egy tehervonati mozdony napi átlagos 
kilométertelj esítménye

kv =  egy vonatban futó teherkocsik átlagos 
száma

A ß tényező meghatározása célszerűen, a ter­
vezési időszakot megelőző 6 hónap alapján kell 
történjék, a felmerült tehervonati előfogat és 
toló, valamint gépmenet km-ek mennyiségének 
a. vonatkm-ekhez való viszonyával. Vagyis
ß  =  előfogat+toló-(-gépmenet mozdonykm (16) 

összes tehervonat km
Az Sm tényezőt ugyancsak tényszámok alap­

ján kell megállapítani úgy, hogy az összes 
tehervonati mozdonykilométer mennyiségét el­
osztjuk a teljesítmény kialakításában részes 
mozdonyok számának és a vizsgált időtartam 
napjai számának szorzatával.

A kv tényezőt, az egy vonatban futó átlagos 
kocsimennyiséget úgy határozhatjuk meg, hogy 
a tehervonati kocsitengelykilométert elosztjuk 
a vonatkilométerek kétszeresével. Ez utóbbi 
három tényezőt havonta — a tényszámok alap­
ján — módosítani kell. A tehervonati mozdony­
szükséglet meghatározása — fenti módon — 
különösen nagyjelentőségű, mert lehetőséget 
nyújt a szovjet példamutatás alapján a népi 
demokratikus vasutaknál is nagy sikereket elért 
munkamozgalmak — 500 km-es és 2000 tonnás 
mozgalom — további fejlesztéséhez. A rendel­
kezésre álló mozdonyállag ismeretéből kiindulva 
ugyanis meghatározható annak teljesítőképes­
sége is.

Adott tehervonati mozdonyállag mellett ke­
reshető az a kocsimennyiség, ami a többi 
tényező rögzítettsége mellett továbbítható,

M  • Sm kt 
\  (1+Д)

( 1 7 )

vagyis ennek alapján összevethető a szállítási 
tervben foglalt feladat és a mozdonyállag telje­
sítménye.

A mindinkább növekvő szállítási feladatok 
adott mozdonyállag mellett a fokozott kihasz­
nálást teszik szükségessé. Ennek érdekében meg 
kell határozni, hogy adott tehervonati mozdony­
állag és a szállítási tervben foglalt feladatok 
mennyi napi mozdonykilométer teljesítményt 
tesznek szükségessé. A (17) sz. képletből:

Sm = >0 • -S'o (1 +  ß) 
M  • k„ ( 1 8 )

Ez alapját képezheti, hogy minden tervidő­
szakban az 500 km-es mozgalomban részt vevő 
mozdonyvezetők elé konkrét cél legyen kitűzve 
és ennek teljesítése érdekében széleskörű moz­
gósítás történjék.

Az üzemi eszközök jobb kihasználása érdeké­
ben ugyancsak nagyjelentőségű a tehervonatok 
átlagos kiterhelésének emelése, mely nemcsak a 
tüzelőanyaggal való takarékoskodást teszi lehe­
tővé, hanem a vasút üzemi kapacitását is emeli. 
Ennek érdekében célszerű meghatározni a teher-

vonatokban futó kocsimennyiséget, illetőleg azt, 
hogy a tehervonatok kiterhelését emelő szo­
cialista munkaverseny-mozgalom — a Szovjet­
unióban mozgalom a nagy elegysúlyú vonatok 
továbbítására, a Német Demokratikus Köz­
társaságban a mi 500-as és 2000 tonnás 
mozgalmunknak megfelelő összetett 500 000 
tkm-es mozgalom, — elé milyen konkrét cél­
kitűzések állítandók, vagyis meghatározandó a 
tehervonatokban futó kocsimennyiség, illetve 
továbbítandó túlsúly. Ugyancsak a (17) sz. 
képletből:

к0 • §0 и  +  ß )  
s „ . M ( 1 9 )

Fentiek alapján lehetővé válik továbbá a terü­
letek közötti mozdonykiegyenlítés is.

Fenti mutatókkal a hálózat egésze részére 
meghatározhatók a konkrét feladatok, melyek 
végrehajtása a szállítási terv teljesítését biz­
tosítja.

A hálózatra elkészített üzemviteli terv bon­
tásával a szállítási feladatokat meg kell osztani 
az igazgatóságok között és meg kell állapítani 
az igazgatóságok teljesítményeit és azokat ellen­
őrizni kell.

Meg kell határozni az egyes igazgatóságok 
területén a berakások, a kirakások, valamint 
rakott és üres bontásban az átadandó és át­
veendő kocsik számát.

Az 1. sz. táblázaton bemutatott hálózati 
elegváramlási kimutatásból az egyes igazgatósá­
gok területén várható ki- és berakások száma meg­
állapítható. A hálózati elegváramlási kimutatás­
ból a rakott kocsiátadás az igazgatóságok között 
nem határozható meg, mert az csak a be- és 
kirakások területét tünteti fel. Ezért igazgató­
ságonként a szállítási tervek alapján részletesen 
kidolgozott elegyáramlási kimutatást kell ké­
szíteni és ennek alapján meghatározni az igaz­
gatóságok közötti kocsiátadás-átvétel normáját. 
Az igazgatóságok közötti üres kocsiátadás nor­
mája átmeneti állomások szerint határozandó 
meg.

Az igazgatóságok munkáját továbbmenően 
a kocsiforduló idő határozza meg, illetve teszi 
ellenőrizhetővé. A teljes és ezen bellii a rakott 
és üres kocsiforduló időnek megállapítása igaz­
gatóságonként a hálózatra kidolgozott kocsi­
forduló idő képletével történik, természetesen 
az igazgatóság területére vonatkozó adatok 
alkalmazásával.

A teljes kocsiforduló idő igazgatóságonként 
tehát így alakul:

F '= 2 4
So , So 
V .+ L , (■ + к h +  к к

Lb k (20)

A tényezők a hálózati kocsiforduló képletében 
szereplőkkel azonosak.

Az S0 itt is egy kocsi átlagos futását, a rakott 
és üres futást együttvéve jelenti, de igazgatósági 
viszonylatban. Ennek rakott részét (sr) úgy 
határozzuk meg, hogy az igazgatóság területén
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a megelőző 6 hónapi tényszámokból megállapí­
tott rakott kocsitengely kilométerek mennyi­
ségét elosztjuk az igazgatóság területén ugyan­
ezen idő alatt szállításra került rakott kocsik 
számának kétszeresével, 2 A0-val.

A k0 =^kb +  A-, (1) sz. képlet igazgatósági 
viszonylatban oda módosul, hogy a alatt 
nemcsak az idegen vasutaktől, a vámhatárállo­
másokon átvett rakott kocsikat értjük, mint a 
hálózati A'0 megállapításánál, hanem az igaz­
gatóság területére belépett valamennyi rakott 
kocsival kell számolnunk, tekintet nélkül arra, 
hogy a külföldről, vagy a szomszéd igazgatóság 
területéről lép-e be. À futás üres részének az 
s„-nek meghatározása a hálózatnál használt 
módszerreltörténik. Természetesen az a  tényezőt, 
az üres és rakott kocsitengelykilométerek ará­
nyát az érdekelt igazgatóság tényszámaiból 
képezzük.

Az LT tényező az igazgatóság területén fekvő 
elegyrendezést végző átmeneti állomások közötti 
átlagos távolságot mutatja.

Egv-egy igazgatóság viszonylatában ennek 
nagysága úgy számítható ki, hogy az igazgatóság 
összes kocsitengelykilométer teljesítményét a 
területén fekvő elegyrendezést végző kijelölt 
átmeneti állomásokról indított kocsimennyiség 
kétszeresével elosztjuk.

A tr tényező, az Lr tényező szempontjából 
figyelembevett átmeneti állomások átmeneti 
kocsitartózkodási egységidőnek az előfordult 
kocsimennyiségekkel súlyozott átlaga.

A kb, kk és A0 tényezők az igazgatósági elegy- 
áramlási táblázatból kivehetők.

A tbk tényező, a le- és feladási kocsitartóz­
kodási egységidők átlagértéke, bármely igaz­
gatóságnál úgy határozható meg, hogy a rendel­
tetési helyenként ismert leadási, illetve feladó- 
állomásonként meghatározott feladási egység- 
időket a megfelelő kocsimennyiségekkel súlyoz­
zuk.

Egv-egy igazgatóság területére vonatkozólag 
fentiek szerint megállapított kocsiforduló időnek 
a k0 kocsimennyiséggel való szorzata az igazgató­
ság szállítási feladataira jellemző és annak 
lebonyolításához szükséges dolgozó kocsiparkot 
eredményezi.

Egy igazgatóság területén belül is vizs­
gálni kell a dolgozó kocsiparkot külön ra­
kott és üres bontásban, amiből következik, 
hogy szükság van a rakott és üres kocsifor­
duló számítására is. A kocsiforduló rakott 
részének képlete teljesen egyezik a háló­
zati rakott kocsifordulóval és miután tényezői­
nek kiszámítása is ugyanazon módszerekkel 
történik — csak természetesen kizárólag egy- 
egv igazgatóság tényszámaival dolgozva 
részletes tárgyalásába itt nem bocsátkozunk. 
A rakott kocsifordulónak és a A0 tényezőnek 
szorzata igazgatósági viszonylatban is a rakott 
dolgozó kocsiparkot eredményezi. Tehát, ha­
sonlóan a (12) képlethez:

Dir =  Fir • A0 (21)

Az igazgatósági üres dolgozó kocsipark ezzel 
szintén adva van, az összes és a rakott dolgozó 
kocsipark különbségeként.

Az igazgatósági munkának minőségét még a 
hálózatnál is fokozottabb mértékben jellemzi 
az egy kocsi átlagos napi futása az igazgatóság 
területén, melynek képlete a (1 1) képletnek 
megfelelően:

melyben az Si0 és Ft tényező az igazgatóságra 
érvényes átlagos út- és kocsiforduló idő.

Az igazgatósági mozdonyszükséglet megállapí­
tása teljesen azonos módon történik, mint azt 
a hálózat tekintetében végeztük. A képlet egyes 
tényezőinek helyébe természetesen az érdekelt 
igazgatóságra megállapított értéket kell helyet­
tesíteni.

Az igazgatóságonként meghatározott moz­
donyszükséglet a képlet tényezői szerint csak 
globálisan adja meg a szállítási feladatok végre­
hajtásához nélkülözhetetlen mozdonyok számát.

Az igazgatóságok területén belül vizsgálni 
kell, hogy a mozdonyszükséglet miként oszlik 
meg I. és II. rangú gőzmozdonyok között. I. és 
II. rangú gőzmozdonyszükséglet szétbontását 
úgy végezzük, hogy meghatározzák a képlet 
segítségével az 1. rangú mozdonyok által ki­
szolgált vonalak mozdonyszükségletét (il/7) és 
ezt kivonva az igazgatósági összes mozdony­
szükségletből (M) kapjuk a 11. rangú mozdony­
szükségletet

(Mjj = M  -  Mj).  (23)

Az üzemviteli tervek készítése és ellenőrzése, 
a Szovjetunióban vonalfőnökségek útján tör­
ténik, melyeken belül egy-egy gócponti állomás 
alá egyes vonalrészek vannak rendelve.

A Német Demokratikus Köztársaság vasút­
jainál ugyancsak vonalfőnökségi rendszer van 
kiépítve, mely az alárendelt állomások, vonalak, 
és fűtőházak üzemviteli tervszámait megkapja 
és felbontja, teljesítését ellenőrzi, ezért felelős­
séggel tartozik.

A vonalfőnökségek, Illetve gócpontok üzem­
viteli terveinek elkészítése nem tér el az igaz­
gatósági tervkészítéstől, annak megfelelő bon­
tását foglalja magában, ilt arra nem térünk ki.

Az állomások részére az üzemviteli terv­
számokat különféleképpen kell meghatározni 
aszerint, hogy munkájára mi jellemző.

Általában jellemző az állomások munkájára 
a kocsimegrakások és kirakások száma. Ezt 
tehát az állomások részére havi normaként és 
napi normaként meg kell határozni. A havi 
norma rendeltetési igazgatóságonként tartal­
mazza a berakásokat. Azokra az állomásokra, 
melyek igazgatóságok közötti, 'agy vám­
határállomások, fenti normán kívül meg, 
kell határozni a naponta átadandó kocsik és 
vonatok számát, mely az igazgatósági terv­
teljesítésének egyik legfőbb ellenőrző száma.
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Az átmeneti állomások részére a be- és 
kirakás tervszámán felül az igazgatóság havi 
és napi tervszámot ad az átmeneti kocsik 
mennyiségére, átmeneti irányok szerint rakott 
és üres bontásban. Az üzemi irányítási útvonal 
meghatározására az átmeneti állomások leter­
helésének tervszerűvé tétele szempontjából ez 
a tervszám rendkívül nagyjelentőségű. A kisebb 
forgalmat lebonyolító, vagy az előbbiekben nem 

- említett állomások üzemviteli tervszámot az 
igazgatóságtól nem kapnak, ezt az igazgatóság 
vonalakra határozza meg, melyet a vonal- 
főnökség vagy gócponti szerv bont fel állo­
másokra. Vonalfőnökségek hiányában az igaz­
gatóság az előbb említett kiemelt állomásokra és 
vonalakra közvetlenül adja meg a tervszámot.

A fűtőházak a napi szállítási tervek alapján 
a tehervonati mozdonyszükségletet megkapják, 
melynek alapján összes többi terveiket el­
készítik.

Ezek a tervszámok lehetővé teszik, hogy a 
szolgálati helyek dolgozói a várható forgalomra 
felkészüljenek és a szállító üzemekkel, válla­
latokkal szorosan együttműködve a terv teljesí­
tését biztosítsák.

Az eddigiekben azokat a mutatókat dolgoztuk 
ki, melyek alapvetően határozzák meg a vasút­
üzem egészének, az üzemi szakszolgálatoknak, 
igazgatóságoknak és szolgálati helyeknek a 
szállítási terv teljesítése érdekében végzendő 
munkáját. Nem tértünk ki azokra a mutatókra, 
melyek ezekből az alapvető mutatókból követ­
keznek és amelyeket részben az érdekelt szak- 
szolgálatoknak, részben az üzemviteli terv elké­
szítését végző szervnek kell elkészíteni. A fentiek­
ben kidolgozott mutatók azonban megteremtik 
a lehetőségét annak, hogy mindazon tervszámok,

melyek akár a vasútüzem egészének, akár az 
egyes szakszolgálatoknak, vagy szolgálati helyek­
nek a munkáját jellemzik, kimunkálhatok 
legyenek.

Az üzemviteli tervezés feladata továbbmenően 
a tervteljesítés, a lebonyolítás operatív ellen­
őrzése, hogy a szállítási terv teljesítése htjából 
a felmerülő akadályokat — mind a vasút­
üzemen belül, mind a vasútüzemen kívül 
menetközben elhárítsa.

A tervteljesítés menetének ellenőrzése elen­
gedhetetlen feltétele a szocialista vezetésnek, 
a szocialista gazdálkodásnak. Semilyen terv 

- tanítja Sztálin elvtárs — nem veheti számba 
mindazokat a lehetőségeket, melyek a szocialista 
gazdálkodás mélyén rejlenek és csak a munka 
folyamán, a terv megvalósítása folyamán buk­
kannak elő. Csak a bürokraták gondolhatják, 
hogy a tervező munka a terv összeállításával 
befejeződik. A terv összeállítása csak kezdete 
a tervezésnek. Az igazi tervszerű vezetés csak 
a terv összeállítása után, a helyi ellenőrzés 
után, a terv megvalósítása, javítása és tökélete­
sítése során bontakozik ki.8

Tegyük vizsgálat tárgyává az üzemviteli 
terv ellenőrzést és az ehhez szükséges organi­
zációt.

Az üzem vitelének hálózati ellenőrzése érde­
kében a havi tervek alapján meg kell állapítani 
az egész hálózaton elvégzendő napi tervfel­
adatokat :

1. a kocsimegrakások és
2. kirakások számát,
3. az idegen vasutaknak átadandó és

f Sztálin  M űvei 12. k ö te t. Szikra, 1950. 370. oldal.
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Napijelentés a berakásokról árunemek szerint
7. sz. táblázat
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Jelentés a kirakások napi teljesítéséről 7 ja .  s z .  t á b l á z a t
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m arad ván y rak ott k ocsik (2 +  3 rovat) F e d e tt N y ito t t E g y éb Ö eszeset 4— 8 ro v a t
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i 1 1 1

G

Ö sszesen :
•

4. tőlük átveendő rakott kocsimennyiséget,
5. a dolgozó kocsiparkot üres és rakott bon­

tásban,
6. a kocsiforduló idejét,
7. egy kocsi napi átlagos futását és a
8. mozdonyszükségletet.
A napi tervfeladatokat az előzőekben ismer­

tetett módon kell meghatározni. Ehhez és az 
ellenőrzéshez célszerű nyomtatványt kell szer­
keszteni (6. sz. táblázat).

A hálózati üzemviteli terv mutatóinak tény- 
számait naponként abból a szempontból kell 
vizsgálat tárgyává tenni, hogy a szállítási 
tervet a vasút teljesítette-e.

A hálózat eredményei az egyes igazgatóságok 
tevékenységének összegezéséből adódnak, tehát 
az általuk végzett teljesítmények adataiból

kell megállapítani a hálózati terv teljesítését. 
A teljesítmények vizsgálatát úgy kell végezni, 
hogy ennek alapján a terv maradéktalan telje­
sítésének érdekében a szükséges intézkedéseket 
meg lehessen tenni.

A hálózat részére megállapított tervfeladatok 
napi ellenőrzését tehát egyszerűen és célra­
vezetőén kell megszervezni.

1. A kocsimegrakások száma.
Az összhálózat területén a tárgynap 0 órájá­

tól a 24. óráig megrakásra került kocsik mennyi­
ségét fedett, nyitott és egyéb kocsikra bontva, 
rendeltetési igazgatóságonkénti megosztásban 
az igazgatóságok területén egyértelműen szer­
kesztett napijelentések alapján kell feldolgozni.
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A megrakások érdemben történő vizsgálatá­
hoz megállapítandó, hogy mennyi volt a tárgy­
hónapot megelőző napon rakodásra átadott 
olyan kocsimennyiség, melyek megrakása aznap 
nem történt meg, vagyis ismerni kell a meg- 
rakásnál jelentkező előző napi maradványt, a 
tárgynapra megrakásra igényelt és kiállított 
kocsik mennyiségét, valamint a tárgynapi be 
nem fejezett rakodásokat, mely egyben a követ­
kező napon, mint előző napi megrakási marad­
vány fog jelentkezni.

Figyelemmel kell kísérni a napi megrakások 
mennyiségének áruféleségenként! megosztását 
is a szállítási terv teljesítésének behatóbb ellen­
őrzése érdekében.

Utóbbi adatok birtokában az érdekelt szállít­
tató tárcák felé naponta lehetőség nyílik meg­
felelő lépéseket tenni az esetleg mutatkozó 
lemaradások kiküszöbölésére.

Fenti tényszámok nyilvántartása a hálózatra 
nézve az igazgatóságonként részletezett adatok­
ból a 7. sz. táblázaton bemutatott nyomtat­
ványon célszerű.

2. Kocsikirakások száma :
Az összhálózat területén a tárgynap 0 órájától 

a 24. óráig kiürült kocsik mennyiségét az igaz­
gatóságok jelentései alapján fedett, nyitott és 
egyéb kocsikra bontva kell nyilvántartani. 
A kirakási teljesítmény ellenőrzésénél is vizsgálni 
kell az előző napi kirakatlan kocsimaradványt, 
a tárgynapon a rendeltetési helyre érkezett

leadási kocsimennyiséget, valamint a tárgynap 
24. órájában még ki nem rakott maradványt, 
mely egyben a következő napon mint előző 
napi maradvány szerepel.

Ezen adatok nyilvántartására a 7/a sz. táb­
lázaton bemutatott nyomtatvány szolgál.

Az operatív intézkedések kiadása érdekében 
szükséges, hogy a naponta mutatkozó kirakatlan 
maradványból ismerjük azon kocsik mennyi­
ségét, melyek kirakása az előírt rakodási határ­
idő alatt nem történt meg. Ezek nyilvántartása 
átvevőnként történik a 8 . sz. táblázaton bemu­
tatott nyomtatványon olyan esetekben, amikor 
egy-egy átvevő kirakatlan kocsimennyisége 5 
kocsin felüli.

3. Az idegen vasutaknak átadandó és
4. az idegen vasutaktól átveendő rakott kocsik 

mennyisége.
A tárgynap 0 és 24. órája között átadott és 

átvett rakott kocsik mennyiségét átmeneti 
határállomásonként részletezve azokat igazgató­
ságonként összesítve és ebből a hálózat ered­
ményeit is nyilvántartva a 9/a és 9/b szánni 
táblázatok mutatják be, fedett, nyitott és 
egyéb kocsi bontásban.

■5. Dolgozó kocsipark
a) összes,
b) rakott,
c) üres bontásban.
A hálózati összes dolgozó kocsipark tényleges 

nagysága naponként megállapítható, ha a terve-
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zés beindításakor megtartandó — és hosszabb 
időközönként megismételt — kocsirovancsolás 
eredményeként mutatkozó kocsiállaghoz naponta 
hozzáadjuk a belépett és az összegből levonjuk 
a kilépett kocsik mennyiségét. A dolgozó kocsi­
park rakott és üres részének megállapításánál 
a rakott és üres be- és kilépéseken kívül termé­
szetesen értelemszerűen figyelembe kell venni 
a kocsimegrakások és kirakások számát is. 
A dolgozó kocsipark tényszámainak megálla­
pításához szükséges adatok az eddig már tár­
gyalt nyomtatványokból kivehetők. A szük­
séges számítások elvégzése után eredményül 
kapott összes rakott és üres dolgozó kocsipark 
tény számok rögzítésére a 10 /a és 1 0 /b számú 
táblázatokon bemutatott nyomtatványt cél­
szerű használni. Az így megállapított kocsi- 
mennyiségnek a normaként meghatározott napi 
dolgozó kocsipark tervszámmal történő össze­
hasonlítás eredményeként mutatkozó eltérések 
a kocsiforduló idő napi alakulása mellett rámu­
tatnak az üzemi szakszolgálatok munkájának 
minőségére is.

Ha pl. a rakott dolgozó kocsipark napi tény- 
száma a tervszámmal szemben növekszik, ez 
a tény egyrészt az előírt rakodások számának 
emelkedésére, másrészt a kirakások csökke­
nésére mutathat rá. De emelkedhetik a dolgozó 
kocsipark a rakott kocsi átvételek terven felüli 
növekedése, illetve a rakott kocsiátadásoknak 
a tervtől eltérő lemaradása miatt is.

Mindezekből messzemenő következtetések 
vonhatók le, melyek alapján operatív intéz­
kedések tehetők.

6. Kocsiforduló idő.
Ennek az üzemi szakszolgálatok munkájára 

jellemző legjelentősebb mutatónak napi tény- 
számát úgy határozzuk meg, hogy a napi dol­
gozó kocsipark mennyiségét a napi k0 tényező­
vel osztjuk el. A szükséges tényezők a már 
ismertetett nyomtatványokon megtalálhatók, 
a kocsiforduló napi értékét pedig a 6 . számú 
táblázaton bemutatott nyomtatványon tartjuk 
nyilván.

A kocsiforduló idő napi alakulásából megálla­
pítható, hogy a forgalmi és vontatási szolgálat 
miként tesz eleget az elegytovábbítás, a keres­
kedelmi szolgálat pedig a rakodási műveletek 
végrehajtása terén rájuk háruló feladatuknak.

7. Egg kocsi napi átlagos futása.
Rámutattam arra, hogy az egy kocsi napi 

átlagos futását is szükséges meghatározni egy 
kocsi átlagos útja és a kocsiforduló idő hánya­
dosaként. A kocsi átlagos útja tehát havonta 
meghatározott tervszámként áll rendelkezésre, 
ezt a számot a kocsiforduló naponként jelent­
kező tényszámával elosztva kapjuk a keresett 
mutató értékét, mely tulajdonképpen a kocsi- 
forduló alakulásának a kocsik mozgására gyako­
rolt hatását fejezi ki. A napi átlagos futás is

a 6 . számú táblázaton bemutatott nyomtat­
ványon kerül feltüntetésre.

8. Mozdony szükséglet.
A napi mozdonyszükségletet a tárgynap 0 

órájától a 24. óráig a tehervonatok részére ren­
delkezésre bocsátandó mozdonyok száma adja 
meg. A tervszám meghatározását az előzőkben 
ismertetett módon végezzük, a havi mozdony­
szükségletnek a hónap napjaival végzett osztá­
sával.

Ehhez képest figyelemmel kell kísérni а/Д a 
naponta változó mozdonyszükségletet is, amely 
a többi tényezők változatlanságát feltételezve 
a tárgynapi k 0 tényező tényszáma alapján 
adódik s e két irányszám mellett vizsgáljuk a 
tárgynapon ténylegesen kiállított tehervonati 
mozdonyok számát.

Annak érdekében, hogy a terv és ténvszámok 
között mutatkozó esetleges eltéréseket elemez­
hessük és operatív intézkedések tekintetében 
támpontul szolgáljanak, naponta számba- 
vesszük a teljes mozdonyállag helyzetét, a 
mozdonyforduló normák teljesítését, s a javí­
tási állag alakulását is.

Az emlitett adatokat a l l .  számú táblázaton 
bemutatott nyomtatványon tartjuk nyilván.

Fentiek ismeretében lehetségessé válik, hogy 
naponta megállapíthatók legyenek a vasút­
üzem előző napi munkájának ellenőrző számai. 
Ezt a 12/a és 12/b számú táblázatokon mutatjuk 
be. Az ellenőrző számok lehetővé teszik az 
elvégzett munka elemzését, ennek alapján a 
szűk keresztmetszetek, a lemaradások feltárását 
és megszüntetését, illetve kijavításuk érdekében 
az intézkedések megtételét. A hálózati terv 
és ellenőrző számok az igazgatóságok teljesít­
ményeinek összegéből adódnak. Ez tehát lehe­
tővé teszi, hogy az üzemi szakszolgálatok 
munkájának ellenőrzése mellett az igazgató­
ságok munkáját is ellenőrizzük.

Nem kevésbbé fontos tehát, hogy az igaz­
gatóságok részére kiszabott tervfeladat ellen­
őrzését magának az igazgatóságnak, illetve 
vezetőinek részére megszervezzük. Ezt a 12/a 
számú táblázaton szemléltetjük. Ez a követ­
kező tényezők ellenőrzésével érhető el :

1 . kocsimegrakások száma,
2 . kirakások száma,
3. az idegen vasutaknak átadandó és
4. az idegen vasutaktól átveendő rakott 

kocsik mennyisége,
5. szomszéd igazgatóságnak átadandó rakott 

kocsik száma,
6 . szomszéd igazgatóságtól átveendő rakott 

kocsik száma,
7. átmeneti határállomásonként a szomszéd 

igazgatóságnak átadandó, illetve átveendő saját 
üres kocsik mennyisége,

<3. dolgozó kocsipark üres és rakott bontásban.
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Xem dolgozó kocsipark
lOib. sz. táblázat

12 13 14 13 16 17 IS  19 2 0  21 22  23  1 2 4  ! 25 26 i 27 ! 28  29

Igazgatóság

s  S
С Г1 
J5Ç 4 -

c« ’S _  Й

l i l í :
O  = w

J a v ítá s o s  k ocsik K ü l ö n l e g e s  c é l ú  к о с T arta lék  k ocsik

0
1

I

-

bt
1+ 5 0 ?c

о

Sz
ol

gá
la

ti
cé

lr
a

M
un

ka
ko

cs
i

K
gy

éb
k

ü
­

lö
n 

cé
lr

a

Sz
em

. 
vo

- 
n a

ti
 k

oc
si

£ м  ^
ó 1 ”. ä  
Soo > гг
л  1 -  C S 0 w U  *

%
Ci

~c

Z В

i s
« +Ó0S o m
m СЧ +

A

В

C

! ___ 1 I ! 1 1 1 I .... . 1 j

G

H álóza t . 1 1
1 1 

1

Vontatási napijelentés 1 1 .  s z .  t á b l á z a t

E b b . ő

a fű tő h á z n á l van
K ia d o tt

m ozd on yok
J a v ítá s i

•g SEО  I Ч-» _  

! Л о

1 2 3 4 5 в 7 8 9 10 11 12 13 14 15 i 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26  27

A
■

1

i

.

В

C *

-

1
! • ! I 1 1 1

G

H á ló ­
za t •

9. kocsiforduló idő,
1 0 . egy kocsi átlagos napi futása,
1 1 . mozdonyszükséglet.
A Szovjetunió szocialista vasútjai szervezeti 

felépítése az igazgatóság — mely teljes önállósá­
gának kihangsúlyozását a „vasút” elnevezés is 
alátámaszt — a szolgálati helyek közé vonal- 
főnökségeket állít, melyek mind üzemi, mind 
építési és Számviteli vonalon teljes önállósággal 
rendelkeznek. Az egész világon páratlan szovjet 
közlekedési tudományos szakirodalom — 
mely tanulmányunk kidolgozásához alapvető 
segítséget nyújtott — az üzemviteli tervezés 
rendszerét is erre a szervezeti formára építve 
tárgyalja. A Német Demokratikus Köztársaság 
vasútjainál, mely a Szovjetunió közvetlen segít­

ségével az üzemviteli tervezést sikeresen való­
sította meg — és amely rendszert módomban 
volt tanulmányozni — ugyancsak vonalfőnök­
ségi szervezettel rendelkezik.

Amint a hálózati terv igazgatóságokra bon­
tandó fel és ezeknek ellenőrző számai a hálózat 
egészének tervteljesítését mutatják, ugyanúgy 
az igazgatósági terv kisebb üzemviteli egysé­
gekre — vonalfőnökségek, üzemi gócpontok, 
vonalak, vagy állomások és fűtőházak — bon­
tandó fel, melyeknek ellenőrzése biztosítja az 
igazgatóság részére saját terve teljesítésének 
ellenőrzését.

Ennek érdekében az igazgatóság — e hálózati 
elegyáramlási kimutatáshoz hasonlóan — saját 
területére elegyáramlási kimutatást készít, mely-
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bői az itt felsorolt tervszámok közül az első hét 
biztosítható, illetve ellenőrizhető. Az üzemviteli 
terv — mint a szovjet példa is bizonyítja — az 
igazgatóságok felosztását kisebb üzemviteli 
egységekre célszerűvé teszi.

A következő három — 8 , 9, 10. — tervszám 
ellenőrzése az igazgatóság egész hálózatára 
lehetséges.

A mozdonyszükséglet ugyancsak üzemviteli 
egységenként — tehát vonalakhoz tartozó vagy 
egyedi fűtőházanként — vizsgálandó.

Tekintve, hogy az üzem- vagy vonalfőnöksé­
gek funkciója — saját területére, az üzemvitel 
szempontjából — megegyezik az igazgatóságok 
funkcióival, erre tanulmányunkban nem té­
rünk ki.

Az állomások munkájának egyedi ellenőrzését 
a kiadott tervszámok teljesítésén kell végezni. 
Az állomások üzemviteli tervezés szempontjá­
ból — mint már említettük — eltérőek : lehet­
nek egyszerű középállomások és igazgatóságok 
közötti határállomások, vámhatárállomások, 
vagy átmeneti állomások.

Az egyszerű középállomások munkáját a be- 
és kirakási tervek teljesítésén keresztül kell 
vizsgálni. Az ötnapos berakási munkarendek 
melyek a szovjet vasutaknál a kocsimegrende­
léssel egyenlőek — összhangbahozása a szállító­
felek berakásával és a havi, ill. napi berakási 
normával fémjelzője az állomás és a szállító 
felek együttműködésének. A komplex brigád­
mozgalom — mellyel hazánkban is komoly sike­
rek voltak eddig is elérhetők — legfőbb cél­
kitűzése ebben kell álljon.

Az igazgatóságok közötti munkát és a vám­
határállomások munkáját — az előbb említett 
be- és kirakási tervek teljesítésén felül — az 
átadásra és átvételre megtervezett üres és rakott 
kocsi átadás-átvétel is jellemzi és ez naponként, 
folyamatosan ellenőrizendő. Ennek teljesítése, 
nemcsak az állomás és nemcsak a saját igazgató­
ság munkáját jellemzi, hanem előfeltétele, hogy 
a szomszédos igazgatóság tervét teljesíthesse.

Az átmeneti állomások munkájának operatív, 
folyamatos ellenőrzése rendkívül nagyjelentő­
ségű. A ki-berakási tervszám mellett munkáju­
kat a feldolgozásra kerülő üres és rakott kocsik 
átmeneti irányok szerinti továbbítására meg­
határozott tervszám jellemzi. Ennek a terv­
számnak havi, de különösen napi ellenőrzése sok 
esetben az egész hálózat tervteljesítését befolyá­
solja.

Az üzemviteli tervet a szolgálati egységeknél 
a dolgozók közvetlen részvételével kell elkészí­
teni. A dolgozók részvétele az üzemviteli terv 
elkészítésében a fejlődő szocialista munkaver­
senyre kell támaszkodjék, mely a szocializmust 
építő népi demokráciákban az élenjáró Szovjet­
unió példája nyomán bevonja a dolgozókat a 
szocialista társadalom építéséért, a békért foly­
tatott aktív harcba.

A szocialista munkaverseny egyik fontos meg­
nyilvánulása kell legyen, hogy a dolgozók töme­
gei, különösen az élenjárók, a sztahanovisták és

velük együtt a mérnökök, alkalmazottak tevé­
kenyen résztvesznek az üzemviteli terv kidolgo­
zásában. Ez határozza meg az üzemviteli terv 
hatékonyságát, mozgósitó szerepét, az üzem 
erőforrásainak és tartalékainak feltárását, azok 
legteljesebb kihasználását.

Az üzemviteli terv legfőbb tartalma éppen 
abban áll, hogy kidolgozása folyamán az üzem 
dolgozói mélyrehatóan foglalkoznak üzemi esz­
közeik, berendezéseik, műszaki adottságaik, 
szervezeti felépítésük, munkaerőelosztásuk hely­
zetével és így képesek feltárni a munkában fel­
merülő akadályokat és azok kiküszöbölésének 
útját.

Sztálin elvtárs tanítását kell szem előtt tar­
tani az üzemviteli tervek kidolgozásánál is. 
„Ostobaság lenne azt gondolni, hogy a termelési 
terv nem egyéb mint számok és feladatok fel­
sorolása. A valóságban a termelési terv az em­
berek millióinak eleven és gyakorlati tevékeny­
sége. Termelési tervünk realitása a dolgozók 
milliói, akik új életet alkotnak. Programmunk 
realitása — az eleven emberek, mi mindany- 
nyian, a mi munkaakaratunk, készségünk, hogy 
új módon dolgozzunk, eltökéltségünk, hogy ezt 
a tervet teljesítsük.” 9

Ahhoz, hogy az üzemviteli terv végrehajtása 
során felmerülő akadályokat, hibákat, nehézsé­
geket megfelelő időben fel lehessen tárni, hogv 
ezeknek elhárítása a felelős vezetés részéről 
lehetővé váljék, a tervet végrehajtó dolgozóknak 
aktív segítséget kell nyújtani. A vasút munkájá­
nak azon jellegzetességét figyelembevéve, hogy 
tervének teljesítése függvénye a szállító üze­
mek, vállalatok munkájának, különösen nagy- 
jelentőségű, hogy a terv teljesítését naponként, 
sőt óráról-órára figyelemmel kísérjük.

Az üzemviteli terv ellenőrzését úgy kell meg­
szervezni, hogy az üzem munkájának eredmé­
nyei részletekbemenően, a terv végrehajtásával 
párhuzamosan, a megelőző időszakok megfelelő 
tényszámaival összehasonlítva álljanak rendel­
kezésre. Az üzemviteli terv elkészítéséhez és 
végrehajtásának ellenőrzéséhez tehát megfelelő 
szervezetre van szükség.

A Szovjetunióban mind vasúti, mind ipari 
vonalon nagy sikerrel alkalmazták az üzemi 
(munka-) irányító és dispatcher rendszert. Az 
ezen a téren szerzett tapasztalatok azt mutatják, 
hogy az üzemirányító és dispatcher rendszer 
bevezetése a vasút területén különösen nagy 
jelentőségű. Ennek jelentőségét a tőkés orszá­
gokban is felismerték és több kapitalista ország­
ban nemcsak a vasutak, hanem az ipar területén 
is alkalmazzák. Tőkés országokban az üzem- 
irányítás és a dispatcher szolgálat nem teljes 
értékű rendszer, egyrészt azért, mert nem a 
munka feltételeinek javítását és könnyítését 
célozza, hanem a munka intenzitásának foko­
zása érdekében tőkés hajcsárkodást jelent. Nem 
lehet tőkés országokban teljesértékű az üzem-

9 Sztálin: L enin izm us kérdései. Idegennyelvű  
Irodalm i K iadó , 1945. 367 oldal.



irányítás és dispatcher rendszer azért sem, mert 
— a vasút területén — ez a szállítók és a vasút 

között kooperációt és tervszerűséget tételez fel, 
ami tőkés gazdaságban megoldhatatlan. Szocia­
lista gazdaságban nincsenek ellentétes érdekek 
szállítók és vasút között, ami alapját képezi a 
kooperációs tervek elkészítésének, mely ezen a 
területen a szállítási tervekben nyer kifejezést.

A szállítási tervek kölcsönös teljesítése nép- 
gazdasági érdek. Ennek érdekében a vasút 
üzemi eszközeinek maximális kihasználásával 
kell elkészíteni és teljesíteni az üzemviteli ter­
vet, melyhez a szállítóknak a szállítási terveik­
ben foglalt feladatokat időben kell teljesíteni. 
Ennek feltételei kizárólag a tervszerű szocialista 
gazdaságban vannak meg, erre tőkés rendszer 
képtelen.

A szállítási tervek pontossága, a kooperáció 
a népgazdaság ágai között teremti meg tehát a 
lehetőségét a vasúti üzemirányítási és dis­
patcher rendszer sikeres bevezetésének.

Az üzemirányítási rendszer a teljes üzem­
menet rendszeres ellenőrzését, az üzemvitelben 
részes szakszolgálatok munkájának összehan­
golását, a munka helyes ütemezését, továbbá a 
szállítási tervben foglalt feladatok a szállítók 
részéről történő teljesítésének ellenőrzését teszi 
lehetővé.

Az üzemi irányítás funkcionális kapcsolatban 
van az egyes üzemrészek dispatchereivel, a for­
galmi, vontatási, kereskedelmi dispatcherekkel. 
Ez utóbbiak a részükre megszabott — árutováb­
bítási — munkarészek maradéktalan teljesítése 
érdekében funkcionális és függelmi kapcsolatban 
vannak az alájuk rendelt szervekkel.

Az üzemi irányítás munkája a szállítási ter­
vek mikénti teljesítésének megfigyelésével és 
elemzésével kezdődik. A havi szállítási terveken 
belül — mely az üzemviteli terv alapja — a napi 
terveket készíti és teljesítésüket vizsgálja és 
analizálja, melynek alapján elkészíti a következő 
24 óra üzemviteli tervet. Ez alapja a 24 órás 
vonatforgalmi terv elkészítésének. Ez utóbbi 
mikénti teljesítésének ellenőrzése és analizálása 
másrészről a következő napi üzemviteli terv 
elkészítésénél figyelembe veendő. Az üzemi 
irányító folyamatosan — mint Gerő elvtárs 
említett beszédében mondotta — óráról-órára 
ellenőrzi a napi terv teljesítését, mind vasúton 
belül, mind vasúton kívül és megteszi a szüksé­
ges intézkedéseket a dispatcher szolgálatra, ill. 
a vasút érdekelt osztályain keresztül.

Az üzemi irányítás munkája abban jut ki­
fejezésre, hogy a vasút vezetői megszakítás nél­
kül tájékozódhatnak az általuk jóváhagyott 
napi és havi tervek mikénti végrehajtásáról és 
így az operatív munka folyamán rendszeresen 
megtehetik a szükséges intézkedéseket.

A szovjet vasutak tapasztalatai és segítsége 
alapján a felszabadulást követő időkben a ma­
gyar vasút is bevezette a menetirányítás-for- 
galmi dispatcher — és a részleges mozdonyirá- 
nyítás-vontatási dispatcher, majd az áruirá- 
nyítas-kereskedelmi dispatcher — rendszerét.

Üzemirányító szervezet

I Raktar - 1 [ Forgalom | | KtQ. |

I Penziár ~j 

13. á b r a

A legutóbbi idők már a kocsiintézőségi szolgá­
lat dispatcher szolgálatának kiépítését is napi­
rendre tűzték. Kétségkívül a dispatcher szolgá­
lat ilyen kiépítése nagymértékben járult hozzá 
hogy a vasút a reáharuló mind nagyobb fel­
adatokkal meg tudott birkózni. A dispatcher 
szolgálat ilyen rendszere biztosítja az egyes 
szakszolgálatok munkarészeinek operatív irá­
nyítását. Nem teszi azonban lehetővé a hibák, 
nehézségek pontos behatárolását és az egész 
munkát összefogó, kölcsönösen összehangolt 
mutatókon keresztül az egész száliítási folyamat 
mikénti teljesítésének vizsgálatát a vasút mun­
káját illetően, továbbá a szállítók részéről a 
terv mikénti teljesítésének ellenőrzését.

A vasúti üzemi szakszolgálatok önálló dis­
patcher szolgálatai a velük funkcionális és füg­
gelmi viszonyban lévő üzemrészek ezreinek 
munkáját irányítják. Az üzemrészek munkájá­
nak koordinálása mellett a vasúti szakszolgála­
tok egészének munkáját is koordinálni kell, ami 
az üzemirányítás feladata. Tehát a szakszolgá­
lati dispatcher rendszer koordinálását központi 
üzemirányításnak kell végezni. (13. sz. táblázat.)

A központi üzemirányítás a vasút területi 
szervezetének megfelelően épül fel, tehát a 
vasútigazgatúságokon és vonalfőnökségeken kell 
üzemirányító szolgálatot szervezni, mely a szak- 
szolgá^ti ágakkal, illetve ezek dispatcher szol­
gálataival funkcionális kapcsolatban van. Ez 
sikeresen járul hozzá az üzemvitelben előforduló 
hibák, nehézségek feltárásához és behatárolásá­
hoz.
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Л vasúthálózat kiterjedését figyelembevéve 
a hibaforrások — melyek a terv teljesítését aka­
dályozzák — behatárolása nagyon fontos, de 
egyben nehéz feladat is. Fejlett öntudatéi dol­
gozókat feltételezve is nehéz meghatározni a 
szállítási folyamat teljesítését akadályozó vagy 
késleltető szakszolgálati vagy területi szervet. 
Az üzemviteli tervben részeire bontott szállítási 
folyamat mutatószámainak ellenőrzése a szak- 
szolgálati ágakkal kizárólag frakcionális kap­
csolatban lévő üzemirányítási szervezettel válik 
lehetővé.

Az üzemviteli tervezés a szállítás üzemi viszo­
nyainak megjavítása, a tartalékok feltárása, a 
gördülőanyag forduló idejének meggyorsítása 
terén nagyjelentőségű.

Az üzemviteli tervek — mint a népgazdaság 
•összes tervei — elkészítésénél biztosítani kell a 
tervek reális jellegét. Az üzemviteli tervezést 
tekintve ennek érdekében kormányzatilag biz­
tosítani kell a szállítási tervek pontosságát, a 
megtervezett szállítások mennyiségi és viszony­
lati, időben történő teljesítését, mind a vasút, 
mind a szállíttató üzemek, vállalatok részéről. 
Biztosítani kell továbbá a szállítások egyenle­
tességét, az üzemek termékkibocsátásának 
egyenletessé tétele útján, mellyel az üzemviteli 
terv kölcsönhatásban van. Az üzemviteli tervet 
tudományosan kell megalapozni, ami a terv 
realitásának alapja.

A népgazdaság többi terveihez hasonlóan az 
üzemviteli tervnek egységesnek, minden részle­
tében szorosan összefüggőnek kell lenni. Ez 
különösen fontos, mert a szállítás olyan futó­
szalag, ahol minden kis csavarnak, minden 
munkásnak a szerepe fontos.

Az üzemviteli terv minden mutatójának tehát 
kölcsönösen összehangoltnak kell lenni és bizto­
sítani kell, hogy a terv egységes egészet alkosson. 
Az üzemviteli tervnek a népgazdaság többi ter­
veihez hasonlóan Sztálin elvtárs tanítása szerint 
— utasításjellegűnek kell lenni.

,,A mi terveink nem tervjóslatok, nem terv- 
feltevések, hanem tervszerű utasítások, melyek 
kötelezőek a vezető szervekre.” 10

Tehát az üzemrész meghatározott tervteljesí­
tése — mint a népgazdasági terv része — köte­
lező. A kommunizmust építő Szovjetunió példá­
jából kitűnik, hogy az üzemrész számára ki­
jelölt feladat egyben minimális követelmény is. 
A szovjet dolgozók és a népi demokráciák pél­
dájukat követő dolgozói — növelve a munka 
termelékenységét, tökéletesítve az üzem techni­
káját, a munka szervezését mind magasabb 
üzemi szintre emelve — terveiket jelentékenyen 
túl is teljesítik.

10 S ztálin  po litika i beszám oló a S Z K (b)P . XV. 
K ongresszusán. Idézve K ozjev  ,,A szocialista gazda­
sági rendszer és fölénye a k ap ita lis ta  gazdasági 
rendszer fe le tt” . M arx ista  ism eretek  k isk ö n y v tá ra , 
X4. sz. Szikra, 1949. 21. oldal.

11 Y. K ontorovics: Ipari üzem ek m űszaki és g azda­
sági te rvei. T ervgazdaság i K önyvk iadó , 1951. lb . old.

Az üzemviteli tervet úgy kell felépíteni, hogy 
necsak a íeladatokat jelölje meg, hanem a feladat 
végrehajtásának előfeltételeit is teremtse meg. 
A tervet végrehajtó dolgozók részére tehát 
nemcsak az üzemi eszközöket kell biztosítani, 
hanem a megfelelő segítséget is biztosítani kell, 
különösen a szállítási tervek pontossága útján.

A tervteljesítés előfeltételeinek biztosításához 
nem kevésbbé fontos, hogy a tervekből kitűn­
jék azok teljesítője, vagyis pontosan meg kell 
határozni, hogy a terv egyes részeinek ki a 
végrehajtója. Ä feladat végrehajtásának egyik 
legfőbb előfeltétele, de egyben emelője is, hogy 
a végrehajtó üzemrészt pontosan behatároljuk, 
meghatározzuk.

Ezzel szoros kapcsolatban a terv teljesítésé­
nek operatív ellenőrzése útján gondoskodni kell 
a terv fejlesztéséről, kiegészítéséről, módosí­
tásáról. Molotov elvtárs mondotta a SzK(b)P. 
XVIII. Kongresszusán: „A tervezést nem lehel 

jónak tekinteni, hogy ha az nem veszi tekintetbe 
a terv teljesítésének ütemét. Az ilyen szűk­
látókörű, az élettől elszakadt tervezés nem 
sokat ér. A tervezés nem merül ki számokkal 
teli táblázatoknak összeállításában, melyek füg­
getlenek a tervek teljesítési ütem étől... Ter­
vekre nekünk szükségünk van, hogy ellenőriz­
zük, hogyan folynak a mi gazdasági munkáink, 
hogyha a terv nincs kapcsolatban a- végrehajtás 
ellenőrzésével, akkor semmitmondó papírrá 
változik” .11

Az üzemviteli terveket tehát folyamatosan 
ellenőrizni kell mind a vezető szervek részéről 
statisztikai úton, mind társadalmilag a dolgozók 
tömegének bevonása útján.

Az üzemviteli terveknek — hasonlóan a nép­
gazdaság egyéb terveihez — végül, de nem 
utolsósorban mozgósító és szervező erővel kell 
bírni, tehát olyan mutatószámokat és normákat 
kell tartalmaznia, melyek lehetőséget nyújtanak 
a dolgozók alkotó kezdeményezésére, a szo­
cialista munka verseny kiszélesítésére, megte­
remtve annak műszaki és gazdasági előfel­
tételeit.

Tervezésünk — a közlekedés terén — az utóbbi 
két évben jelentős haladást tett, nagy fejlődést 
mutat, azonban még komoly hiányosságai is 
vannak. Ennek megszüntetése érdekében első­
sorban az üzemvitel, az operatív munka kér­
dései felé kell figyelmünket fordítani.

Tanulmányommal ezen az úton kívántam 
kezdeményező lépést tenni, azonban a terület 
kiterjedt volta és a tanulmány keretei a téma 
felvetésénél többet aligha tettek lehetővé.

A kívánt eredményeket kizárólag a Szovjet­
unió kimeríthetetlen tapasztalatai, a rendel­
kezésre álló szovjet forrásmunkák és a köz­
vetlen baráti segítség alapján érhetjük el. 
Tanulmányom elkészítésénél is ez jelentett fel­
becsülhetetlen segítséget.

Az üzemviteli tervezés nagy lépést jelenthet 
a hatalmas arányú szállítási feladatok sikeres 
megoldásához, a szocialista vasút megterem­
téséhez, ötéves tervünk időelőtti teljesítéséhez.
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A felszabadulás után iparunk újjáéledésével 
újabb feladatok vártak megoldásra es most már 
fokozottabban lépett előtérbe az anyagtakarékos­
ság és a versenyképesség jelentősége, egybeesve 
a nagyobb teljesítmény átvitelének szükségessé­
gével.

Itt a fogazási technika fejlődése szolgált segít­
ségül. Az eddig szokásos élettartamra méretező 
eljárást a Ganz—Botka rendszer továbbfejlesz­
tette azáltal, hogy a íogazás korrigálásánál a szi­
lárdsági és az élettartamra vonatkozó követelmé­
nyeket összhangba hozva olyan korrekciós rend­
szert dolgozott ki, amelyik lehetővé tette azonos 
főméretek és súly mellett nagyobb teljesítmény 
átvitelét egy-egy fogaskerékpáron. Az eljárás 
lényege az, hogy a kapcsolódó fogszámok össze­
gének és az áttételnek a függvényében kijelöli 
valamennyi használható kerékkapcsolószöget és 
azon belül kijelöli azt a tartományt, amelyben 
0—30%-ig terjedő teljesítménynövelés érhető el 
változatlan mennyiségű és minőségű anyag fel- 
használásával. A mechanikai és geometriai szem­
pontok összehangolása alapján ez a rendszer 
meghatározza a teljesítménynövelés maximumát. 
Ezzel a fogazási rendszerrel nincsen akadálya az 
átvitt teljesítmény további növelésének. Mint már 
említettük, a fogaskerékrendszer teljesítőképessé­
gének növelésével lépést tarthatunk a kapcsoló­
rendszernél is körmöskapcsoló alkalmazásával.

Az előzőkben említés történt arról, hogy a sok- 
lemezes dörzskapcsoló oldott állapotában a 
lamellák kerületi sebessége miképen korlátozza 
:a sebességváltó tengelyének fordulatszámát. Miu­
tán körmöskapcsoló rendszernél ez a korlátozás 
nem áll fenn, a sebességváltóba lényegesen 
nagyobb fordulatszámmal vihetjük be a teljesít­
ményt, ami a nyomatékok csökkenése révén lehe­
tővé teszi azonos teljesítmény esetén a sebesség- 
váltó tengelytávolságának -és ezzel a fogaskerék­
rendszer főméreteinék csökkentését. Kisebb ten­
gelytávolság, a kisebb átmérőjű és keskenyebb 
fogaskerekek az egész sebességváltószekrény fő­
méreteinek és ezzel súlyának lényeges csökken­
tését eredményezik. így egy négyfokozatú 320 LE 
teljesítményű sebességváltónál mintegy 250 kg 
(15%) sú'ymegtákarítást lehet elérni a sebesség- 
váltótengelyek fordulatszámának 50%-os emelé­
sével. Ugyanilyen fordulatszám-emeléssel azonos 
súly mellett 600 LE-ről 700 LE-re emelhetjük az 
átvihető teljesítményt. A kerületi sebességek 
ebben az esetben mintegy 30%-kal- növekednek, 
ami az olajkeverési veszteségeket növeli. Ezért 
még nagyobb mértékű fordulatszám-emelés ese­
tén mérlegelnünk kell, hogy a méretcsökkenés 
következtében csökkent természetes hűtőképes­
sége a sebességváltó-szekrénvnek arányban áll-e 
a növekedett melegfejlődéssel. Mivel nagy telje­

sítménynél egyébként is kényszerkenést alkalma­
zunk, e tekintetben nehézség nincsen. Természe­
tesen szükség van a sebességváltó előtt egy gyor­
sító és a sebességváltó után egy lassító áttételre, 
mert mind a vasútüzemben használható motorok, 
mind a sebességváltó utáni további fogaskerekes 
hajtóművek fordulatszáma bizonyos mértékig 
kötött. Ez azonban a legtöbb gyakorlati esetben 
nem jelent hátrányt, mert a motor és a sebesség- 
váltó közé egyéb okokból amúgyis be kell iktat­
nunk egy fogaskerékáttételt, a sebességváltó után 
pedig az irányváltó és a további tengelyhajtómű­
vek áttételezése a szükséglet szerint állapítható 
meg.

A motoros vonatba beépítendő motorteljesít­
mény megválasztására a vontatási követelmé­
nyek mérvadók. A számításba veendő tényezők: 
a vonat súlya, a megkívánt legnagyobb sebesség, 
az egyes emelkedőkben megkívánt elérhető sebes­
ségek és a gyorsításra vonatkozó követelmények, 
valamint a kényelmi berendezések (szellőzés, lég­
javítás, fűtés) teljesítményszükséglete.

A nagy befogadóképesség és a kényelmi beren­
dezésekkel szemben támasztott növekvő igények a 
vonat súlyát mindinkább növelik. Ugyanakkor 
növekszik a megkívánt legnagyobb sebesség is. 
Ezeknek a tényezőknek valójában csak nagy 
távolságon, hosszú állomásközökben közlekedő 
vonatoknál van jelentősége. A nagy gyorsító­
képességre leginkább elővárosi forgalomban van 
szükség, ahol sűrű állomásközökben sok indítás 
van. Az emelkedőkben elérhető sebesség a pálya 
adott lejt-viszönyaitól függ.

Általános az a törekvés, hogy mind a motor­
kocsik, mind pedig az erőátviteli berendezések 
elemei lehetőleg egységesek legyenek. Szembe- 
szökőek ennek az eljárásnak az előnyei mind a 
gyártó, mind a rendelő szempontjából. A gyártó 
azáltal, hogy többféle rendeltetésre ugyanazt a 
szerkezetet adja, a konstrukciós, az öntőmlntaké- 
szítési és a többi gyártási költségek tekintetében 
igen nagy megtakarítást ér el. A rendelő vasútnál 
is igen nagy előnye van annak, ha a forgalomban 
tartott jármüvek gépi berendezése azonos akár 
teljes egészében, akár egyes részleteiben. Ezzel 
a járműveket vagy a berendezés egyes elemeit 
egymás között szükség szerint cserélheti és 'énve- 
ges megtakarítást ér el a tartalékok tekintetében. 
Ennek a törekvésnek azonban az a hátránya, 
hogy egycélú berendezések helyett többcélú 
berendezéseket kell beszerezni, tehát olyan uni­
verzális berendezéseket, amelyek a forgalom kü­
lönböző és gyakran egymásnak ellentmondó 
követelményeit kielégítik. Az eredmény eszerint 
az, hogy minden irányban bizonyos kompromisz- 
«zurriokat kell tenni é« amellett, hogy tulajdon­
képpen egyetlen célnak sem felelnek meg ideá­

259



lisan az alkalmazott berendezések, költségesebb 
berendezést kell oda is adni, ahová egyszerűbb, 
könnyebb és olcsóbb berendezés ’s megfelelne. 
Különösen olyan vasutaknál kerül sor a kompro­
misszumos egységesítésre, amelyek aránylag 
rövid vonalhosszai, de változatos pályaforgalmi 
viszonyokkal rendelkeznek és csak kevésszámú 
egységből álló járműállományt tudnak üzemben 
tartani. Olyan vasutaknál azonban, amelyek 
nagykiterjedésű vonalakkal bírnak és nagyszámú 
járművet tarthatnak üzemben, inkább megvan a 
lehetőség arra, hogy a pályaviszonyok különbsé­
geinek megfelelően különböző jármű-típusokat 
szerezzenek be és ezzel közeledjenek ahhoz az 
ideális megoldáshoz, amikor minden különleges 
rendeltetésre a legmegfelelőbb különleges beren­
dezés szolgál. Ennek a két irányzatnak észszerű 
egybehangolása igen fontos, és e tekintetben a 
vasutak illetékes szakembereire hárul az a fela­
dat, hogy a jármüveket előállító ipar lehetőségei­
nek figyelembevételével a helyes beszerzési elve­
ket kidolgozzák.

Mérlegelni kell, hogy helyes-e minden esetben 
az egysegesítési törekvés egy- és ugyanazon 
vontatási egységen belül is. Kétségtelenül elő­
nyös az, ha például egy motorosvonat, amelyik 
több motoroskocsiból és több pótkocsiból áll, úgy 
van kiállítva, hogy az egyes motoros egységek 
egymással teljesen azonosak és egymás között 
cserélhetők. Azonban semmi esetre sem szabad 
eltekinteni attól, hogy ugyanazon motorosvonat­
ban akár a motorokat, akár a gépezet ^gyéb ele­
meit különbözőre készítsük, ha ezzel jelentős 
előnyökhöz jutunk akár a beszerzés, akár az 
üzemtartás szempontjából. Mindenkor magát a 
teljes vonatot kell egy egységnek tekinteni és 
ezen az egységen belül az egyes elemeket a leg­
célszerűbben kell kialakítani. Nagysebességű 
hosszú állomásközökben, sí'kjellegű pályán közle­
kedő vonatnál a beépítendő motorteljesítményt 
a megkívánt legnagyobb sebesség szabja meg. 
Akkora .teljesítményt építünk be, hogy a legna­
gyobb sebességnél mutatkozzék bizonyos vonó­
erőfelesleg részben azért, hogy a legnagyobb 
sebesség észszerű idő alatt, illetve távolságon 
valóban elérhető legyen (más szóval, hogy a leg­
felső sebességi fokozatban is megfelelő gyorsító 
képessége legyen a járműnek), részben pedig 
azért, hogy a kanyarulatokban és a pálya 
egyenetlensége esetén vagy mérsékelt ellenszél­
ben és oldalszélben a legnagyobb sebesség tart­
ható legyen. A közepes sebességig a légellenállás 
befolyása viszonylag csekély és a teljes pálya- 
ellenállás nem nagy mértékben tér el a gördülő 
ellenállástól. A légellenállásnak a sebességgel 
való négyzetes összefüggése következtében a 
középsebességtől a legnagyobb sebességig a lég- 
ellenállás rohamosan nő.

Több kocsiból álló vonatoknál általában két 
vagy több motor 'kerül beépítésre, mert a nagy 
sebesség által megkívánt nagy teljesítmény egy 
gépegységben nem valósítható rneg.

A közepes (a végsebesség 50—60%-át kitevő) 
sebességig a teljes teljesítményre nincs szükség,

tehát elegendő, ha a vonatba beépített két motor 
közül 50—60% sebességig csak egyiket járatjuk 
és a másikat csak a közepes sebesség felett iktat-. 
júk be a vontatásba.

Ez a gondolatmenet vezet bennünket arra a 
súlycsökkentési lehetőségre, hogy a nagy sebes­
ségnél használt motort sebességváltó nélkül épít­
sük be és elhagyjuk az ezzel feleslegessé váló 
egyéb erőátviteli elemeiket is. Ennek feltétele, 
hogy a második motor fordulatszáma a belépéskor 
akkora legyen, amekkoránál a motor kellő tel­
jesítményt ad. Közepes fordulatszámú Diesel­
motoroknál a legnagyobb fordulatszám 60%-ánái 
a motor jól kapcsolható és már számottevő telje­
sítményt, a teljes teljesítmény 60—70%-át adja. 
így a második motor belépése a legnagyobb sebes­
ség 60%-ánál történhetik és sebességváltásra 
nincs szükség. Mivel a második motor az indí­
tásnál nem dolgozik, elmarad az indító dörzskap- 
csoló is. A nagyobb fordulatszám miatt csökkent 
nyomaték következtében az irányváiió lényege­
sen kisebb méretű lesz, mint a sebességváltó utáni 
irányváltó és elmaradhat egyik kocsitengely haj­
tóműve is a hozzátartozó kardántengellyel együtt, 
mert a motor egytengelyhajtás esetén sem képes 
az adhéziós nyomatékot legyőzni, tehát a hajtott 
kerékpár nem „köszörülhet meg;i. Miután a 
második motorhoz csatlakozó gépezet a vázolt 
mértékben összezsugorodott, ez az egész gépezet 
kedvezőbb elrendezésére ad sokféle előnyös lehe­
tőséget, ami további járulékos súlycsökkentést 
és a tengelynyomások egyenletesebb elosztását 
teszi lehetővé.

Könnyű belátni, hogy a két motornak rém kell 
szükségképpen egyenlő teljesítményűnek lennie,, 
mert a legnagyobb sebesség által megszabott 
összteljesítmény fele — egyes esetektől eltekintve 
— vagy túlságosan jó, vagy ki nem elégítő gyor­
sítást ad a kis-sebességű (egy motorral befutott) 
szakaszban.

A teljesítmény helyes megoszlása a gyorsulás­
nak a kissebességű és a nagysebességű szakasz­
ban megkívánt értékétől függ, valamint attól,, 
hogy mekkora emelkedőt kell legyőzni a két 
sebességi szakasz végsebességénél.

Vizsgálatunknál a következő jelöléseket alkal­
mazzuk:

A kissebességű szakasz végsebessége, ahol a 
második motor belép: vi km/ó (belépő sebesség).

A nagysebességű szakasz végsebessége: v* 
km/ó (végsebesség).

A belépő sebességet a végsebesség 60%-ában 
vesszük fel: vi = 0 ,6  V2.

A megkívánt gyorsulás vi sebességnél: ai m/sec
A megkívánt gyorsulás v2 sebességnél: a» „
A legyőzendő emelkedő: Vi sebességnél: sí %o
A legyőzendő emelkedő v2 sebességnél: s2 %o
A teljesítményszükséglet vi sebességnél: Ni LE 

(az első motor teljesítm.)
A teljesítményszükséglet v2 sebességnél: N LE 

(a két motor együttes teljesítm.)
A vonóerőszükség’et vi sebességnél:

z , =  Q (k' +  s,) +  +  (0 ,6  i)2r  k"



A vonóerőszükséglet v2 sebességnél:

Z 1000 Q
2 — Q {k' +  s2) 4 q +  v2 2 k'

Célunknak megfelelő pontossággal számolunk, ha 
1000
g g j Q helyett 100 Q értékkel számítjuk a jármű

tömegét, így a tonnánkénti gyorsító vonóerő: 
Za _  1000 • Q 
~Q ~

1 0 0  a9,81 • Q

A tonnánkénti teljes vonóerőszükséglet: 
Vi sebességnél:
Zi 1

Q Q
— I ^  7  s i ) 7  100 Q a l  -(- k ’ 0,36 n2

=  k' +  Sx +  100 ax +  kn 0,36 n22

y2 sebességnél:
Z 2 1
Q ~ Q

Q (k' +  s2) +  1 0 0  Q a2 +  к" и 2 j ^  

k"— k' +  s2 +  1 0 0  (Ц
Q

На а у г végsebességnél megelégszünk s2 =  
— l%o legyőzhető emelkedővel és a2 ---0 ,0 2  
m/sec2 gyorsulással, továbbá a Vi belépő sebes­
ségnél ugyanakkorára vesszük a gyorsulást, tehát 
ai =  0 ,0 2  m/sec2, akkor

Zx ■= k' +  sx +  100 • 0,02 +  у  0.35 u\

Z , =  U +  l + 100-0,02 +  ~ i- l

Az 1 tonna vontatásához szükséges teljesít­
mény az

vmlstc Zk* 1000 ykm/d̂ kg
л  =  75 /3600 =  “ 270'" kéPlet alaPÍán:

N  V Z 
Q =  2 7  0 Q

A gördülő ellenállás tényezője IC 2 kg/t 
értékkel számítható. A felsorolt értékekkel a tel­
jesítményszükséglet tonnánként a kis sebességű 
szakasz végén:

=  0,00888 n2+ 0 ,0 0 2 2 2  u2 • s + x ~  0,0008 vlV v
a nagy sebességű szakasz végén:

У  =  0,01851̂ 2+ y y  0,0037 vl 
V V

A két motor teljesítménye megoszlásának 
viszonya:

N x . _  N x ___ NJQ _
N —N 1 ' N 2 N 2/Q - 

/7
_ 0,00888 v2 +  0,00222 v2sx + Q 0,0008 u\
~  0,00962 v 2 — 0.00222 v « s x +  k" 0,0029 vl

Q

Előző felvételeinknél viszonylag csekély vonó- 
erőfelesleget biztosítottunk az emelkedési ellen­
állás legyőzésére a végsebességnél (s2 =l% o). 
mert ellenkező esetben túlságosan nagy motor­
teljesítményt kellene a vonatba beépíteni, amely 
teljesítmény az üzem túlnyomó részében nem 
volna kellőképpen kihasználva. Ugyanilyen komp­
romisszum nyilvánul meg abban is, hogy a vég­
sebességnél viszonylag kicsiny gyorsítással elég­
szünk meg (s2 =  0 ,0 2  m/sec.2).

Hogy az egyes változók (v2, Sí és k7Q) befo­
lyását a teljesítménymegoszlásra érzékelni tudjuk, 
egyik változó befolyásának vizsgálatánál a másik 
két változó helyére átlagértékeket helyettesítsünk 
be. így pl. a kétrészes könnyűépítésű vonatnak 
megfelelő k" /Q =  500 . 106 értékkel és V2 .=  120 
km/ó végsebességgel számolva Ni/N2 \ iszony­
számra a 12. ábrán látható görbét kapjuk a má­
sodik motor belépési sebességénél (vi) legyőzhető 
emelkedő (Sí) függvényében. Amint látjuk, ha a 
belépő sebességnél megelégszünk Sí =  l%o le­
győzhető emelkedővel, az első motor teljesítménye 
csak 60%-a a második motor teljesítményének, 
Sí — 3,5%o esetén a két motor teljesítménye 
egyenlő, sí =  5%o esetén pedig az első motor tel­
jesítménye nagyobb a másodikénál 30%-kai.

Ugyanezen az ábrán látjuk, miképpen alakul 
a helyzet 100 és 160 km/ó végsebesség esetén. 
Természetesen a végsebesség növelésével a 
motorteljesítmény megoszlása eltolódik a máso­
dik motor javára.

Hogy a végsebesség befolyását érzékeltessük, 
S| helvére az 1,3 és 5%o értéket helyettesítjük be 
és Ni/N2 képletéből megállapítjuk a teljesítmény- 
viszonyszám és a végsebesség összefüggését. 
(13. ábra). Az összefüggést ábrázoló görbéből 
azonnal láthatjuk, hogy mikor lehet egyenletes 
teljesítmény-megosztást és mikor más reális tel­
jesítmény-megosztást alkalmazni.

A továbbiakban a vonat összetételének a befo­
lyását vizsgáljuk oly módon, hogy Sí — 3%o és 
v2 =  120 km/ó, illetve 160 km/ó behelyettesítésé­
vel kiszámítjuk és megrajzoljuk a Ni/N2 viszony­
szám változásának görbéjét a k"/Q viszonyszám 
függvényében (14. ábra). Itt két görbe olvad 
egybe, amelyek közül az egyik a könnyűépítésű 
2—6 -részü, a másik a nehézépítésű 2 —6 -részű 
vonatokra vonatkozik. Minden olyan esetben, 
amikor a vontatási követelményekből számítva 
a kissebességű szakaszban szükséges teljesítmény 
kisebb, mint a nagyteljesítményű szakaszban, al­
kalmazható az egyváltós rendszer, úgy, hogy a 
motorteljesítmény a két motorra egyenlően oszlik 
meg. Olyan esetekben azonban, amikor a telje­
sítmény megoszlása ugyanolyan arányban kívá­
natos, mint amilyen arányban (tehát a henger­
számok arányában) a motorteljesítmény célsze­
rűen megoldható, helyesebb az egyenlőtlen telje­
sítmény-megosztás, mert ezzel elérjük, hogy csu­
pán a kisebb teljesítményű motorhoz kell kisebb 
teljesítményű sebességváltót készítenünk és a 
nagyteljesítményű motor kapcsolódik a sebesség- 
váltó nélküli egyszerűbb és könnyebb erőátviteli 
berendezéshez. így tehát még nagyobb súlvmeg-
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1 2 .  á b r a

k ’= 2  k g lt
k nQ = 500 .W e
Vt = ЙЙ .£
а / - а ffOi miser 2
S £ =  f % o

Sí °/oo

13. á b ra

takarítást érünk el, mint ha két egyforma motort 
építünk be és az egyikhez nem adunk sebesség- 
váltót.

Azokban az esetekben, amikor a kissebességű 
szakasz kíván nagyobb teljesítményt, az egy- 
váltós rendszer alkalmazása csakis akkor lehet­
séges, ha egyúttal a motorteljesítményeket is a 
szükséges arányban osztjuk meg. Ellenkező eset­
ben az összes beépített teljesítménynek kétszer 
akkorának kellene lennie, mint amekkora a kis­
teljesítményű szakasz teljesítmény-szükséglete, 
ami feleslegesen nagy összes motorteljesítményt 
eredményezne.

Az előzőkben ismertetett diagrammokból ki­
vehető, hogy melyik terhelési eseteknél, illetve 
melyik teljesítményi viszonyszámoknál van jogo-

su’tsága az egyváltós rendszernek egyenlő telje­
sítménymegosztással és mely esetekben külön­
böző megosztással.

Nyilvánvaló, hogy minden olyan esetben, ami­
kor a nagysebessegü szakasz teljesítményszük­
séglete lényegesen nagyobb, mint a kissebességű 
szakaszé, valóban meg kell osztani a megfelelő 
arányban a teljesítméyt, mert éppen ott érünk 
el igen nagy súlycsökkentést, ahol a nagytelje­
sítményű sebességváltó marad el. Példaképpen 
szolgál a következő eset: Ha a nagyteljesítményű 
szakasz követelményei a'apján 14 henger telje­
sítményére van összesen szükség, de a vonta­
tási követelmények lehetővé teszik, hogy a kis­
sebességű szakaszban hathengeres, a nagysebes­
ségű szakaszban nyolchengeres motort alkalmaz­
zunk, akkor sebességváltóval bíró komplett erő­
átviteli berendezést csupán a hathengeres motor­
hoz kell adnunk. Kétváltós rendszer mellett és 
egyenlő teljesítménymegosztás esetén kénytele­
nek lettünk volna 2 X 8 =  16 hengert beépíteni. 
Ha az egyenlő teljesítménymegosztást megtart­
juk, de csak egy sebességváltót alkalmazunk, 
akkor is a kissebességű szakaszban dolgozó 
nyolchengeres motorhoz megfelelő sebességvál­
tói és erőátviteli berendezést kellene adnunk. így 
tehát a javasolt eljárásnál nemcsak azáltal taka­
rékoskodunk, hogy két hengerrel kevesebbet épí­
tünk be, hanem azzal is, ha megtakarítjuk a 
nyolchengeres és a hathengeres komplett erőátvi­
tel súlykülönbségét. Még fokozottabb mértékben 
fennáll ez a megtakarítás, ha egy könnyűépítésű 
és rövid vonat igen nagy sebességgel közlekedik. 
A 13. diagrammból megállapítható, hogy például 
egy kétrészes könnyűépítésű 150 km/ó végsebes­
ségű vonatnál a teljesítményi viszonyszám: 0,5. 
Ennek megfelelően a kissebességű szakaszban 
nyolchengeres, a nagysebességű szakaszban 
tizenhathengeres motor beépítése szükséges. 
Egyenlő teljesítményeloszlás esetén a szükséges 
összes huszonnégy henger két tizenkéthengeres 
motorban kerülne beépítésre. így tehát egy tel­
jes sebességváltós tizenkéthengeres és egy sebes­
ségváltó nélküli tizenkéthengeres erőátviteli be­
rendezésre volna szükség.

A 8 4-16 hengeres megoszlás esetén a kom­
plett sebességváltós erőátviteli berendezés nem 
tizenkét, hanem nyolc henger teljesítményének 
átvitelére szolgál, ami lényegesen nagyobb súly- 
és helymegtakarítással jár, mint az a súly- és 
helytöbblet, ami a tizenkéthengeres és a tizenhat­
hengeres sebességváltó nélküli berendezés között 
mutatkozik.

Ha az előírt vontatási követelményekből meg­
állapított szükséges motorteljesítményt a két- 
motoros vonat tervezésénél a két motorra 
egyenlő arányban osztjuk meg, de a félteljesít­
ménynek pontosan megfelelő motor nem áll ren­
delkezésünkre, kénytelenek vagyunk a következő 
nagyobb motortípust alkalmazni. Ennek követ­
keztében kétszeresét építjük be feleslegesen az 
alkalmazott motor és a szükséges félteljesítmény 
különbségének. Ha nem ragaszkodunk ahhoz.14. ábra



hogy a kétmotoros vonatban két egyforma motor 
legyen, akkor egy kisebb és egy nagyobb motor 
párosításával a beépíthető teljesítmény lépcső­
zését jelentékenyen kibővíthetjük. A Ganz-moto- 
rok esetében a lehetséges kombinációkat az 
a’ábbi összeállítás tünteti fel:

H en gerszám
Ö ssz­

te ljesítm én y

E g y e n lő  m eg o sztá ssa l 6-+6 480 L E  . . 1
8 + 8 640 L E  . . 2

8 fe l tö lt é s e s + 8  fe ltö lté se s 850 L E  . . 3
1 2 + 1 2 900 L E  . . 4

12 f e l tö lté s e s + 1 2  fe ltö lté s e s 1200 L E  . . 5
16 +  16 1200 L E  . . 5

E g y en lő tlen  m egosztássa l: 6 +  6 480 L E  . . 1
6 + 8 560 L E  . . 2
8 +  8 640 LE  . . 3
6 + 8  fe ltö lté s e s 665 L E  • . 4
6 +  12 690 L E  . . 5
8 +  12 770 L E  . . 6
6 + 1 2  fe ltö lté se s 840 L E  . • ( 7 )

8 f e l tö lt é s e s + 8  fe ltö lté se s 850  L E  . . 8
8 „  + 1 2 875 L E  . . 9

1 2 + 1 2 900 L E  . . 10
8 +  16 920  L E  . . 11

8 fe l tö lté s e s +  12 fe ltö lté se s 1025 L E  . . 12
8 „  + 1 6 1025 L E  . •(12)

12 +  16 1050 LE  . . 13
12 f e l tö lt é s e s + 1 2  fe ltö lté se s 1200 L E  . . 14

16 +  16 1200 L E  . . 14

A zárjeles kombinációkat, mint irreálisakat 
már eleve kizárjuk. Még ha ezenfelül egyes 
további esetek sem bizonyulnak alkalmazhatónak, 
akkor is több, mint kétszeresére nőtt a válasz­
ték, miáltal a legtöbb esetben elkerülhetjük a 
túlzott teljesítményfelesleg beépítését, ami nem­
csak a felesleges holt súly elmaradásával csök­
kenti a befektetési költségeket, hanem a motorok 
jobb kihasználását is eredményezi.

Előzőleg már tisztáztuk általánosságban az 
egyenlőtlen teljesítménymegosztás és az egy- 
sebességváltós rendszer alkalmazásának lehető­
ségeit. Az alábbi összeállítás képet ad arról, hogy 
mekkora súlyt takarítunk meg akkor, ha csak 
az egyik motorhoz adunk sebességváltót, illetve 
komplett erőátviteli berendezést, a másik motor 
pedig csak irányváltóval és egyik tengely haj­
tására szolgáló kúpkerekes tengelyhajtóművel 
van ellátva. Az erőátvitel súlya ötfokozatú, 
irányváltóval egybeépített sebességváltóval van 
számítva.

/V , • A '. =  287 L E

! ”= 3J,0J0'b 
kg  y

15. á b r a

16. á b r a

Példaképen a 15. ábrán egy kétmotoros vonat 
vonóerőgörbéjét mutatjuk be kétsebességváltós 
és egysebességváltós rendszer esetén a nagy- 
sebességű szakaszban. A vonóerő számításánál a 
különböző sebességváltó-rendszer miatt a hatás­
fok különbözősége is figyelembe van véve, ami 
az ötfokozatú sebességváltó ötödik fokozatában 
némileg eltérő vonóerőt ad az egyváltós rend­
szer javára. A szóbanforgó vonatnál к "IQ =  

340* 10—R, aminek a 14. ábra szerint Vo =  
120 km/о sebességnél Ni/N2 =1,1 teljesít- 

mény-viszonyszám felel meg. Természetesen
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17. áb ra

ugyanazt a motort alkalmazzuk mindkét sza­
kaszban.

Jól látható az egysebességváltós vonóerőgörbé- 
nek a jellegzetes lefutása.

A gyorsulási viszonyok vizsgálatára példakép­
pen azt a kedvezőtlen esetet választjuk, mikor 
egy nehézépítésű hatrészes kétmotoros vonatba 
két egyenlő motor van beépítve. A gyorsulási 
viszonyok érzékelhetők azon a diagrammon, 
amelyiknél a sebesség változását ábrázoljuk az 
idő függvényében (16. ábra). A gyorsulás a sebes­
ségnek az idő szerinti első differenciálhányadosa 
lévén, a sebességi görbe érintőjének iránytan-

gense arányos a gyorsulással. Az egymotoros 
vontatásnál a második motor belépési sebességé­
nél a gyorsítás lényegesen kisebb, mint a kétmo- ' 
toros kétsebességváltós vontatásnál. Ennek a je­
lentőségét megvilágítja a 17. ábna, ahol látható, 
hogy különböző állomásközökben hogyan alakul 
az utazási sebesség 1000  km-es úton.

Mint az ábrán látható, 100 km feletti állo­
másközben a kétféle rendszerrel elért utazási 
sebesség nem különbözik lényegesen. Konkrét 
esetben az adott állomásközökben elért átlag- 
sebességek összehasonlítása és a kétsebesség­
váltós rendszerrel elérhető időnyereség értéké­
nek vizsgálata lehetővé teszi annak a megítélé­
sét, hogy a kétsebességváltós rendszerrel elér­
hető jobb vontatási eredmény arányban áll—s a 
ráfordított befektetési költségtöbblettel.
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B U D A  P  E S T I  M Ü S Z А К  I Е  G Y Е  T Е  M Ü Т - V A S Ú T É P Í T É S  É S  
K Ö Z L E K E D É S Ü G Y I  T A N S Z É K É N E K  K Ö Z L E M É N Y E I

K o rsze rű  vasú ti á tm en eti ív a la k o k 1

N E M  E S D  Y  E R V I N (E lső  k özlem én y)

Az Államvasutaknál eddig alkalmazott át­
meneti ív alakok nem tekinthetők sem elméleti­
leg, sem gyakorlatilag helyes megoldásnak, mint 
azt már többen is kimutatták . 2 A pontos, helyes 
átmeneti ívalak, a klotoid ív használatának 
akadályait el lehet hárítani az ismertetendő 
egységklotoid-elmélettel, amely könnyű módon 
teszi lehetővé:

a) táblázatok exakt, pontos számítását;
b) logarléccel számítható, a kitűzés pontos­

ságának megfelelő helyes képletek alkalmazását;
c) az átmeneti ívnek műszerrel, kerületi 

szögekkel való pontos kitűzését.
Á hullámos görbületváltozású átmeneti ívnek 

egy, a szabványosítottnál sokkal egyszerűbb és 
pontosabb alakját javasoljuk. Gyakorlati pálya- 
fenntartási, valamint dinamikai meggondolások 
folytán a megszokott egyenes túlemelés kifutta­
tás mellett is megengedhetőnek tartjuk a kis 
körív eltolása miatt jelentős gazdasági előnyök­
kel bíró hullámos görbületváltozású átmeneti ív 
használatát. Végül, mint aktuális városi gyors­
vasúti problémát, bemutatjuk a változó sebes­
ségnél alkalmazható átmeneti ív számítás- és 
kitűzésmódját.

1. Az átmeneti ívek levezetésének helyes módszere
Az átmeneti ívek levezetésénél a következő 

közelítéseket szokták tenni: 1. A görbületválto- 
zást nem az ívhosszal (/«), hanem annak vetületé- 
yel (x) arányosítják; 2 . a differenciálhányados 
értékének négyzetét (y'2) elhanyagolják a görbület 
képletében; 3. az érintőszögeknél felcserélhető- 
nek tartják a sinus! a tangenssel. Ezeknek a 
közelítéseknek az alapján kapjuk meg az ismert 
harmadfokú parabolát, mint átmeneti ívet. Nem 
szükséges bizonyítani közismert volta miatt, 
hogy à harmadfokú parabolának melyek azok a 
hibái, amelyek nagyobb ívhossz-sugárviszonyok- 
nál (L/R) már nem teszik alkalmassá pontatlan­
sága miatt a kitűzésre.3 Legjellemzőbb és leg­
fontosabb a harmadfokú parabolának a követ­
kező 4 hibája (1. 1. áb.a):

a) Az átmeneti ív nem érinti a körívet, 
elhalad mellette, emiatt egy ordinátahiba kelet­
kezik, melynek értéke:

L 3 
R

b) Az átmeneti ív végén laposabb mint a körív, 
a sugara nagyobb, mint a körívsugár. A sugár­
hiba százalékos értéke:

Ráiv — R
R 100 =  41,6 L i2

c) Az átmeneti ív végén kitűzött érintő nem 
egyezik meg a körív érintőjével, hanem azzal 
egy Ат hibaszöget zár be, emiatt a csatlakozó 
érintőről kitűzött körív elcsavarodik. A szög­
hiba percekben:

d) A parabola valódi ívhossza nem egyezik 
meg a névleges hosszal, amely nem más, mint 
az alapvonalra való vetület. A AL hosszhiba 
értéke:

AL L ÍL 2 
40 R

A képletekben R a körívsugár és L  az átmeneti 
ívhossz. A hibák — melyek a körívhez való

1. á b r a .  A h a r m a d f o k ú  p a r a b o l a  h ib á i  ( t o r z í t v a )

csatlakozásnál lépnek fel — az L/R  ívhossz­
sugár viszony értékével növekednek. A 2. ábra 
hiba-grafikonjaiból is láthatjuk, hogy a harmad­
fokú parabola használhatósága igen korlátozott. 
Meg kell azonban jegyezni, hogy a javítás módja 
helyesen nem lehet más, mint az egész levezetési

1 .Jelen c ik k  a szerzőn ek  a T u d o m á n y o s  A k ad ém ia  M űszaki 
O sztá ly a  részére k é s z íte tt  ter jed e lm eseb b , a  m a te m a tik a i v iz s ­
g á la to k a t  ré sz le tesen  ta r ta lm a z ó  ta n u lm á n y á n  a la p sz ik . T e k in tv e ,  
h o g y  i t t  szé leseb b  m ű sza k i k örök  szám ára  szere tn én k  a tá r g y ­
k örről ism e r te té s t  a d n i, a  m a te m a tik a i le v e z e té se k  e lh a g y á sá v a l  
v ég e red m én y ek e t k ö z lü n k , s csu p án  a le v e z e té se k  a la p e lv én ek , 
v a la m in t az  ered m én y ek n ek  a g y a k o r la ti k itű ző m érn ö k  szem ­
szögéb ő l v a ló  ér ték e lésére  szor ítk ozu n k .

2 P l. d r .  J d k y  J ó z s e f  : P á ly a íe n n ta r tá s , 1941 . 2 . szám , v a g y :  
K e z d i  Á r p á d :  M agyar K ö z lek ed és  M ély- és V ízé p íté s , 1 950 . 
11 . szám , 12 o ld a l.

3 L ásd  H e n d e l  J ó z s e f  : M egjegyzések  az á tm e n e ti ív  k érd ésé­
h ez . P á ly a fe n n ta r tá s , 1940 . 10. sz.
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2. á b r a .  A h a r m a d f o k ú  p a r a b o l a  h i b á i n a k  n a q y s á q a .  V íz ­
s z i n t e s  t e n g e l y e n  a z  L R v i s z o n y

elv megváltoztatása, mert az y’ 2 nehézkes 
módon való esetleges figyelembevétele melleit 
is alapvető hiba, hogy ez az eljárás a görbület­
változást nem a pálya ívhosszával, hanem annak 
vetületével arányosítja.4 A harmadfokú para­
bolát javítgató többi megoldás pedig csupán 
erőltetett szükségmegoldást jelent, amelyek 
matematikailag nincsenek megokolva. Nem 
mondják meg a közelítés pontosságát amellett, 
hogy gyakorlati számítás részére igen nehéz­
kesek. így pl. a MÁV által eddig szabványosított 
javított alak (7. ábra):

11 6  HL cos r ’ ahol t g  r
L

2II

amellett, hogy elméletileg nem helyes, meg nem 
okolható, gyakorlatilag igen nehézkesen számol­
ható, szögfiiggvénytáblázatból való visszakere­
sést és kikeresést kíván, a logarléc használata 
nem elegendő.

Leghelyesebb — s mi is ezt az utat fogjuk 
követni — teljesen elhagyni a hibás közelí­
tésekből induló módszert. A pontos módszernél 
nem az elején, hanem a végén teszünk elhanya­
golásokat, egyszerűsítéseket, amelyek a pon­
tosság megőrzése mellett biztosítják az egyszerű, 
jól számolható végeredményt.

A 3. ábrára nézve azonnal látjuk, hogy egv 
görbe elemi dl ívhossza, az / ívhosszhoz tartozó 
rl görbületi sugara és dr elemi középponti szöge 
között a következő egyszerű összefüggés áll fenn:

П
Innen, ha ismerjük az rt sugár, ill. az 1: rt gör­
bület változásának függvényét az ív hosszában, 
akkor egyszerű integrálással megkaphatjuk az 
érintőszög, ill. középponti szög változásának 
függvényét:

r =  í  1 - dl (1 )
J ri 
о

A dl ívelem vetiileteire nézve az ábrából leol­
vasható:

dx — cos г • dl ; dy =  sin г • dl

Az ív / ívhosszá pontiának koordinátái innen 
integrálással kap h át ók :

i i
X — j cos г • dl ; i] =  J sin г • dl (2 )

о 0

Az integrál legtöbbször könnyen megoldható 
ágy, hogy a cos r és sin г értékeket sorbafejtjük, 
tagonként egyszerűen integrálunk, s annyi tagot 
veszünk figyelembe, amennyire a pontosság 
azt szükségessé teszi. Az egész eljárás tehát 
pontos, exakt, a tett közelítésről a végén pontos 
képünk van, s amint azt látni fogjuk, logarléces 
számításra gyakorlatilag kezelhetőbb, könnyeb­
ben s főleg pontosabban számítható képleteket 
kapunk a közelítő módszer korrekciós képletei­
nél.

A) A  l i n e á r i s  y ö r b ü l e t v á l t o z á s ú  á t m e n e t i  í \

2. Pontos átmeneti ív táblázatok készítése
Az általánosan használatos lineáris tálemelés- 

kifuttatási lejtőnek megfelelő átmeneti ív gör­
bület vált ozása szintén lineáris.

Az előbb ismertetett pontos módszerrel line­
áris görbületváltozás esetén a klotoid-átmeneti 
ívre jutunk, mint egyetlen helyes megoldásra. 
A kiotoid-görbe és levezetése ismeretes volt 
régebben is, 5 de mindezideig nem terjedt el, 
mert eredeti pontos sorbafejtett alakja nehézke­
sen volt számítható a kitűző táblázatok szá­
mára. Egyedül a szovjet vasutak voltak eddig 
azok, akik szabványosították a klotoid-görbét 
fáradságosan kiszámolt, de pontos klotoid-

* I .ásd  d r .  J a k i t  J ó z s e f :  A d alék ok  az á tm e n e ti ív  k érd éséh ez. 
P á ly a fen n ta r tá s , 1941. 2 . szám . Itt az  ú. n . ,,a b sz c issza -ra d io id ” -ot 
tá rg y a lja  a szerző , am ely ik  n em  a h e ly es  á tm e n e ti ív  a lak . Lásd- 
m ég a 9 . sz. lá b je g y z e te t .

5 L ásd  p l. dr. S z m o d i t s  K á z m é r  ta n u lm á n y á t. Organ für  
F ortsch r. d. K isenb . 1935 . 17. sz . 339 . o ld . vagy: 7 .a n q l ,  O rgan. 
1935. 5 . szám , 88 . o ld . vagy: d r .  J á k y  J ó z s e f  : V a sú ti a lé p ítm én y  
I. rész. B u d a p e st, 1944.



táblázatokkal tűzték ki az átmeneti íveket. Ezek 
a táblázatok azonban a mi nyomtávunkra 
és előírásainkra nem alkalmazhatók.

Igen egyszerűvé válik azonban a pontos 
klotoid-átmeneti ív táblázatok számítása a vas­
utak részére akkor, ha az utolsó 12 év útépítési 
szakirodalmából származó, s az 1 . jegyzetnél 
említett tanulmányban részletesen kifejtett ú. n. 
< gységklotoid-elmclelből indulunk ki.

Ennek lényeges felismerése az, hogy a külön­
böző klotoid-átmeneti ívek mind teljesen ha­
sonlóak geometriailag egymáshoz, s nagyságu­
kat az illető átmeneti ívet jellemző

C =  R - L (3a)

állandó szám, illetve ennek a négyzetgyöke,

p }fC = У R L  (3b)

paraméter határozza meg. lia  most a kíotoid 
elég kellemetlen, nehézkes sorbafejtett egyen­
leteit egyedül a p — 1 alapesetre számoljuk ki, 
akkor már az összes többi kívánt pontos klo- 
tóid átmeneti ívet igen könnyen, a kellemetlen 
sorbafejtett képletek nélkül számíthatjuk, egy­
szerűen csak az egységklotoid-táblázat megfelelő 
adatait az R és L  adatoknak megfelelő /> 
átmeneti ívet jellemző paraméterre] kell meg­
szorozni.

Az egységklotoid-görbét az 1. és 2. sz. alap­
képlet révén nyert következő egyenletek hatá­
rozzák meg a 4. ábra jelölései szerint:

7 1 ! 1 1- 11 — — -p-----40 3,466 59t»,040

/;
336 +

И1
6 42,240

h , И
9 240 34,560
i'í ll /1’
24 2,688 . 06,880

h it/; 170/,9
3 504 1,3: 0,560

f_ _ _  J i  *T
' R  24 2,688 506,880

I .  t á b l á z a t

1/fi -ü

+

1

= h
19 г-1

3 2,835 66,825

ll ll
>,835

ló h
2,138,400 

= l

Ezeknek az egyenleteknek a felhasználásával 
számítottuk ki az egységklotoid táblázatot,6 amely­
nek segítségével ezután minden tetszésszerinti 
kívánt ldotoidátmeneti ívet ki lehet könnyen 
számítani és táblázatba lehet foglalni szélső 
pontossággal.

A klotoid-átmeneti ívnél sem a görbe mentén, 
sem a körívhez való csatlakozásnál semmiféle

8 Lásd: N e m '- ' s d y  E r v i n :  I ’ t- ív k itű zű  k é z ik ö n y v . K özlek ed ési 
K iad ó . 1952. (sa jtó  a la t t ) ,  v a lam in t: S e m e s d y  E r v i n  : t  t -á tm en eti 
ív ek  k itű zése  és terv e zése , M é ly ép íté s tu d o m á n y i S zem le , 1951 . 
:> 1. szám .
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5. á b r a .  A k l o t o i d - á t m e n e t i  ív k i t ű z é s i  a d a t a i

hiba nincsen, s tökéletesen megfelel a lineáris 
görbületváltozásnák. Az átmeneti ív alakja tel­
jesen megfelel az eddig is jól megszokott alak­
nak (lásd 5. ábra). Példaképen a II. táblázat- 
banközlünkegy azegységklotoid-táblázat alapján 
kiszámolt kész átmeneti ív kitűzőtáblát az R =  
300 m, V =  70 km/ó, L  =  95 m (Lj R ^  0,32, 
m =  130 mm túlemelés) adatok részére. Látjuk, 
hogy a kitűzőmérnök, tehát a gyakorlat részére 
csupán annyi az eltérés a régi harmadfokú para­
bola kitűzésétől, hogy a Á IE  pont és a körív 
középpont (О) talppontja közötti távolság itt 
nem Lj2, hanem egy attól kissé eltérő X 0 érték, 
amely ki van számítva, tehát még felezni sem 
kell. Ugyanígy a ! subtangensmetszék sem az ív­
hossz harmada, hanem egy ahhoz közeleső meg­
adott, kiszámolt érték.

A klotoid-átmeneti ív tehát a gyakorlat részére 
a táblázatok birtokában semmiféle nehezítést, 
vagy a pályafenntartás eddig megszokott, be­
gyakorolt módszereitől ' Taló eltérést nem okoz. 
Ezzel szemben biztosítja a legnagyobb L/R  
viszonyszámoknál is a teljesen pontos, hibátlan 
csatlakozást ami a harmadfokú parabola és 
annak javított alakjainál nem volt meg.

II .  t á b l á z a t
Átmeneti ív kitűzési táblázat. (Példa.)

R =  300 m
V = 7 0  km/ó ; m =  130 mm  

L  =  95 m
X 0 =  47*46 m /  =  1*25 m 
t =  31*34 m T =  9°04'22"

/ X У

0 0.00 0.00
10 10.00 0.01
20 20.00 0.05
30 30.00 0.16
40 40.00 0.37
50 49.99 0.73
60 59.98 1.26
70 69.95 2.01
80 79.90 2.99
90 89.82 4.26
95 94.75 5.01

Indokolt tehát ezekután feltenni azt a javas­
latot, hogy az Államvasutak vegye fontolóra a 
korszerű klotoid-átmeneti ív szabványosítását az 
elavult javított harmadfokú parabola helyett. A klo- 
toid szabványosítására nézve igen jó példa a 
Szovjetunió vasútai, ahol a klotoidgörbét tűzik 
ki táblázatokkal.7

Magyarországon az épülő Budapesti Föld­
alatti Gyorsvasút tervezési szabvány-terveze­
tébe szintén a korszerű klotoid-átmeneti ívet vet­
ték fel, a már említett egységklotoid-táblázatunk 
alapján. Mint érdekességet említhetjük meg, 
hogy az új, korszerű magyar ,,Irányelvek a fő- 
közlekedési utak tervezésére és kiépítésére” c. sza­
bályzat (1952.) az útépítésben is a klotoid-átme­
neti ívet ajánlja az útépítésben, a 6 . jegyzetben 
megjelölt kitűzőkönyv táblázatai alapján. (A 
táblázatban található, s az útépítés igényeinek 
megfelelő ívhosszakkal bíró 840 drb. átmeneti ív 
adatai az egységklotoidtábla alapján számíttat­
tak ki.8

3. A logarléecel számítható pontos átmeneti ív
Az egységklotoid-táblázat elsősorban arra való, 

hogy segítségével a klotoid-átmeneti ív kitűző 
táblázatok elkészüljenek. Ez azonban nem a 
kitűzőmérnök feladata.

Szükség van azonban másodsorban olyan egy­
szerű átmeneti ív képletekre, amelyek logarléccel 
könnyen számíthatók, s a mellett teljesen kielégí­
tik a kitűzési számításoktól megkövetelt 
1 : 2000 =  0,0005 relatív pontosságot.

E célból az egységklotoid hosszdimenziójú 
egyenleteit (4. képletek) mind megszorozzuk a 
p paraméterrel :

p = I/R L  = ]/G
miután az indexel jelölt egységklotoid adatok 
(/j, x lt y x stb.) helyett sorra Ijp =  l/][C ; 
xjp =  x/]/C ; yjp =  y/]/C értékeket írtunk. Ez­
után célszerű kiemeléseket végezve, a C — R - L 
állandójú átmeneti ív pontos képletei a követ­
kezők (5. ábra) :

C = RL
( 1 * Е  1

40 C2 ' 3,456 C* 1 ' ‘ ’ )

/3 íi /4 /3 \ }
У 6 C[ 56 C2 ^  7,040 C4

LI  L* L8 ]
X(> 2 [ 120 C2 ^  17,280 C*

7 T eh n icseszk ij szp ravocsn ik  z se lezn o d o ro zsn y ik a , M oszk va , 
1 951 . 5 . k ö te t . P rof. S a h u n y a n c  : P u ty  i p u ty e v o je  h o z ja jsz tv o , 
M oszk va , 1949 .; valam int' a  m o szk v a i M etro h iv a ta lo s  á tm e n e t i ív  
k itű z ő k ö n y v e .

8 A z Á  l l a m v a s ú l a k  á llá s fo g la lá sá t  a k lo to id  á tm e n e ti ív  b e v e ­
z e té sé n é l v a ló sz ín ű le g  b efo ly á so lja  az a k ö rü lm én y , h o g y  ren d el­
k ezésre  á ll-e  v a s ú t i k lo to id k itű z ő tá b lá z a t , v a g y  n em . E rre v o n a t­
k o zó la g  arra u ta lu n k , h o g y  az 195'2. év  v ég ére  k észü l el a  K ö z le ­
k ed é s i K iad ó  k ia d á sá b a n  a ,, V a s ú t i  í v e k  k i t ű z é s e  é s  s z a b á l y o z á s a ”  
c. k éz ik ö n y v  a szerző tő l, a m e ly n e k  k itű z ő tá b lá z a ta i k ö z ö t t  
szerep e ln ek  a k lo to id -á tm e n e ti ív e k , a M Á V  elő írások n ak  m eg ­
fe le lő  h ossza k k a l, azok ra  a  seb esség  fo k o za to k ra  is , a m ely ek re  
m ég  ed d ig  n in cs  k id o lg o z v a  a régi s z a b v á n y ú  á tm e n e t i ív  sem  
(p l. V =  125 k m /ó  v illa m o sv o n ta tá sr a ) .
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T/ 2  í  f i  J J i

t  = W R \  ~  \ \2CJ  +  21,120C4 * * * “
t = ~l \  -  17  L* _ 170L8

3 I 128 C2 +  443,520 C4" ~  +
l2arc tI — — arc г

Az Államvasutak túlemelési táblázatai és 
irányelvei szerinti átmeneti ívhosszak a szélső 
esetben is csupán a körívsugár 36%-ára rúg­
nak (L/ R^  0,36), ezért 1 : 2000 pontosságot 
követelve (pld. 10 0  m hosszban 5 cm) a har­
madik tagtól kezdve elhagyjuk a váltakozó 
előjelű konvergens sor többi tagját, s csak a 
másodiknak a nagyságát vizsgáljuk.9

a) Az átmeneti iv vetületi hossza (II) az 
X egyenletéből adódik I = L  helyen.

/ /  =  L L4 i
' ~ W C ‘ = L

1 -  0,025 í  ~  I 
R)

b) Az átmeneti ív к végordinátája az ij 
egyenletből adódik / =  L  helyen.

I J  j L4
—  6 C p  56 C2

L2
6 R 1 -  0,018

c) Az /■ köríveltolás értéke:

/ =■
L 2

24R 1
L 4

TÏ2C2
L 2 

24 R
1 -  0,009

cl) A körívközéppont abszcisszája:
L
о 1 у,

и
1 2 0 0

=  ^  í 1 -  0,008

e) A végérintőmetszék:

L - j h
17 L4

1687;2 0,102

Látjuk, hogy minden képlet egy logarléccel 
könnyen számítható kifejezés szorozva egy 
(1 —e) alakú korrekciós tényezővel, amelynek 
értéke igen közel áll az 1-hez. Az e korrekciós 
tagok érLéke csupán az LjR  ívhossz-sugár- 
viszonv négyzetétől függ, ,s abszolút értékük 
a különböző L/R  viszonyok esetén а III. 
sz. táblázatban látható.

ni. táblázat

Korrekció
Az e értéke — relativ hiba

A táblázatból látható, hogy a korrekciós 
tényezőt el lehet hagyni, ha e < 0-0005, tehát a 
következő esetekben :

к -nál L <0,15 R esetén 
II -nál L  <0,15 R  esetén 
/ -nél L < 0,25 R esetén 
.r0 -nál L  <0,25 R esetén

míg a / tangensmetszéknél mindig meg kell 
tartani a korrekciós tagot. A főpontadat oknál 
így tehát 1 : 2 0 0 0  pontosság biztosítva van.

A részletpont koordinátáknál az ordinátánál 
a legkedvezőtlenebb esetben is csak kb. 0,5 cm =  
=  5 mm hibát követünk el, ha korrekciós 
tényezőt nem alkalmazunk; ez részletpontnál 
teljesen lényegtelen, tehát :

A részletpcnt abszcissza esetén az átmeneti ív 
első, nagyobb részében szintén felesleges a 
korrekciós tényező. Az átmeneti ív vége felé 
azonban hatása növekszik, a L/R  = 0,15 — 
0,25 között az ívhossz utolsó tizedében (/> 
0,9 L),  valamint L/R  = 0,25 — 0,35 esetén pedig 
az utolsó negyedben (/> 0,75 L)  már nem sza­
bad elhagyni a korrekciós faktort :

X  =  1 — 0,025 ( RL) • 24.

6. á b r a .  A j a v a s o l t  p o n t o s  k l o t o i d - á t m e n e t i  ív lorjarleccel
s z á m í t h a t ó  k é p l e t e i

8 I t t  ér v én y es  u g y a n is  a L e ib n iz -íé le  k o n v erg en c ia -k r itér iu m , 
a m e ly  szerin t az ily en  sornak  m arad ék  ö sszege  nem  n a g y o b b , a 
b en n e  szerep lő  ta g o k  k özü l az  e lsőn ek  az a b sz o lú t ér ték én é l. 
A z e lk ö v e te t t  h ib a  n a g y sá g r en d ileg  k iseb b , m in t az e lső  e lh a n y a ­
g o lt  ta g .

269



Л 6 . ábrában ezekután összegyűjtöttük azokat 
a képleteket, amelyek a klotoid-átmeneti ív 
logarléccel való pontos számítását lehetővé te­
szik10. Mellé összehasonlításul közöljük a MÁV 
eddigi szabványosított átmeneti ív alakját,

7. á b r a .  A MÁV e d d i q  s z a b v á n y o s í t o t t ,  j a v í t o t t  h a r m a d f o k ú  
p a r a b o l á j a

amely a harmadfokú parabolának egy hibás 
javítása (7. ábra). Az ajánlott átmeneti ív 
alak nemcsak pontosabb, elméletileg is kielé­
gítőbb, hanem gyakorlatilag is könnyebb, ké­
nyelmesebb vele a logarléces számítás : semmi­
féle korrekciós szögfüggvények visszakeresésére 
és újbóli megkeresés íré nincsen szükség (sin г 
cos г, 11 -cos гI ), ami feltétlen szögfüggvény 
táblázatot igényel. A / végérintőmetszéknek 
a régi módon való számítása pedig pld. 37 
cm-es hibát okozhat egy 10 méteres végérintő- 
metszéknél (L — 120 m, R =  400 m), ami a 
csatlakozó körív komoly eltolódását okozza.

4. Az átmeneli ív kitűzése húrszögekkel, műszerrel

A következőkben egy egyszerű eljárást ismer­
tetünk, amellyel a kerületi- szöges körívkitűzés 
mintájára az átmeneti ívrészletpontokat is 
műszerrel és szalaggal tűzhetjük ki. Műszerrel 
felállónk a AIE ponton, az átmeneti ív elején 
s a csatlakozó egyeneshez viszonyítva a 8 . ábra 
szerint sorra beirányozzuk az egyes részlet­
pontoknak megfelelő 9  kitűzőszögeket. Ugyan­
akkor a műszerálláspontból kiinduló szalag- 
méréssel kitűzzük a részletpontokat úgy, hogy

mindig az előző ponttól felmérve а AL részlet- 
ponttávolságot, a szalag végét mindig a távcső 
irányvonalába intjük be, s a cöveket a szalag és 
a távcső irányvonalának metszéspontjába ver­
jük le.

Az eljárás igen kényelmes és előnyösen alkal­
mazható, különösen terepnehézségek és hosszú 
átmeneti ívek esetén, mikor pl. töltés, vagy 
bevágás esetén a kezdőérintő letér a pálya­
testről, s a kooridnátákat csak nehezen, vagy 
egyáltalán nem lehet kitűzni. A húrszögekkel 
való kitűzésnél viszont hosszmérés csak a pálya 
tengelyében történik, ami mindig lehetséges.

Az eljárás azon a 4. sz. egyenleten alapszik, 
amelyet a klotoid levezetésénél a <x polárszög 
értékére kaptunk (4. ábra):

r 8 r3 19 r4 5
¥ = Œ =  2,835 ' 667825

Tudjnk, hogy az Államvasutak túlemelései 
és előírásai szerint az átmeneti ívhossz és a 
körívsugár viszonya legfeljebb az LjR  =  0,36 
értékig növekedhet, a ü а т — L : 2 R isme­
retes képlet szerint rmax =-- 0,18 maximális szög­
értéknek felel meg (fokokban ~  10 ). Ennek 
magasabb hatványait elhanyagolhatjuk ( — a 
pontosságra még visszatérünk ). Tehát ele­
gendő csak az első tagot figyelembe venni, azaz: 
a polárszög az érintőszög harmada az átmeneti ív 
minden pontjában. А г érintőszög azonban 
egyszerű összefüggésben van az / ívhosszal 
az előző fejezet szerint, tehát a polárszög értéke 
ívmértékben az ívhossz függvényében:

/-

A polárszög értékére tehát egy igen egyszerű 
képletet kapunk. A műszerrel való kitűzéshez 
természetesen nem ívmértékre, hanem másod­
percekre van szükségünk, tehát az ismert 
o’ — 3,438 perc szorzó révén:

így tehát minden részletpont <x =  9  polár- 
szögét könnyűszerrel logarléccel is ki lehet 
számítani egy egyszerű képlet segítségével.

Ha egyenlő AL részletponttavolsággal akarjuk 
a kitűzést elvégezni, a kerületi szögek számítása 
igen leegyszerűsödik.

Az első, AL távolságban lévő részlet pont 
kerületi szöge:

111 l )r .  J á k i j  p rofesszor 194 3 -tó l e lh a g y v a  a 4. lá b jeg y z e tb en  
e m líte t t  a b sz c issza  r a d io id -a la k o t, e g y e te m i e lőad ása ib an  m ár a  
k lo to id -á tm e n e ti iv e t v e z e tte  le  m ás ú ton . K é p le te it  egyszerű  
a lgebra i á ta la k ítá so k k a l az it t  k özó lt k ép letek re  leh e t á ta la k íta n i



a következő részletpontok kerületi szögei ezt 
követően:

cr2  = 2 2  • 4  o-x

<r 3  = 3 2  • °"i 9 cr,
0 - 4  = 4 2  •■ ( T i =  16 O' J
C T - = 5 2  • * 1 =  2 5  о-J |.

= 112 ■ ( Г 1

I l =  1 0  m, Í r = Ю 2 240 = 0,42 m, 2'25
1 2 =  2 0  m, К — 2 0 2 240 - 1,67 m, 9'34
1 3 =  30 m, К = 302 240 = 3,75 m, =  21'29
í  4 =  40 m, I r = 402 240 .= 6,67 m, =  38' 13
ÁS =  50 m, I r = 502 240 10,41 m, =  59'39
í 6 =  60 m, Í r =• 602 240 = 15,00 m, =
= 1 °25'57 "
1 , =  70 m, Í r = 702 : 240 = 20,41 m, = .

= 1 °56'56 "
í  8 =  80 m, I r 802 : 240 = 26,68 m =

Végül az ÂIY pont kerületi szöge (polárszöge):

(TL

így pl. R — 300 m körívsngár és L =  80 m 
átmeneti ívhossz mellett, AL — 10 m részlet- 
ponttávolság mellett :

573
300 X 80 100 =  2,39' -  2'23

=  2°32'50 "
összehasonlítva az előbb kapott eredmények­
kel 1 — 2 "-es eltérést kapunk, amely a logar­
léccel való számításnak tudható be, s gyakor­
latilag teljesen elhanyagolható.

Kitűzve az utolsó, tehát az ÁIV pontot a 
leírt módszerrel, átáliunk a műszerrel az AI Y 
pontra. Visszairányzunk az ÁIE pontra, majd 
a legnagyobb utolsó cpm polárszög hétszeresével 
elforgatjuk a távcsövet :

о

a-., =  I x  2,39 =  9,55' =  9'33" 
o~2 =  9 X 2,39 -  21,18' = ‘2Г29" 
ír j -  16 X 2,39 =  38,20' =  38'12" 
cr5 25 X 2,39 =  59,68'= 59' 11 " 
crB =  36 X 2,39 =  85,94' =  1°25'56" 
cr” =  49 X 2,39 4= 117,0'= 1°56'58 " 
í r 8 =  64 X 2,39 -  152,8'= 2°32'48" 

(ugyanis: 0 T '= 6 '' és (h01 ' — 0-6").
Az átmeneti ív kerületi szögeit a most bemuta­
tott módon kívül számíthatjuk egy más módon, 
a szokásos körív-kerületi szögtáblázatok segít- 

\ ségével is.

8. á b r a .  A z  á t m e n e t i  ív k i t ű z é s e  k e r ü l e t i  s z ö g e k k e l

Ezzel megkaptuk a csatlakozó R  sugarú körív 
csatlakozó érintőjét, amelynek alapján a körív 
kitűzését ismert módszerek alapján folytat­
hatjuk (8 . ábra).

Tekintve azt, hogy hibátlan klotoid-átmeneti 
ívet tűztünk ki ezzel az eljárással, a főpont- 
kitűzéshez szükséges átmeneti ívadatoka', 
vagy az egységklotoid alapján készült táblá­
zatokból, vagy pedig az előző fejezetben közölt 
logarléces képletekkel számíthatjuk helyesen 
(pl. /, £0, Г stb.).

Vegyük szemügyre ezután a közelítést. Az 
előbbiekben közölt sorbafejtett egyenlet fejezi 
ki a polárszög pontos értékét. A közelítés miatt 
elkövetett Лег szöghiba értéke a már említett 
Leibniz-féle kritérium miatt valamivel kisebb, 
mint a második tag abszolút értéke:

Ez a hibavizsgálat alapegyenlete. А г szöget 
az I ívhosszal és R sugárral is kifejezhetjük.

Ilyenkor kiszámítjuk mindegyik részlet pont 
ívtávolságához (/) annak redukált hosszát (lr) 
a következő egyszerű képlet szerint :

Ezekhez a redukált ívhosszakhoz azután a meg­
felelő R körívsugárhoz tartozó kerületi szög- 
táblázatból kikeressük a vonatkozó kerületi 
szögek értékeit, amelyek már az átmenet i- 
ívrészletpontokra vonatkoznak.

így pl. az előző példákban (R =  300 m, 
L  =  80 m):
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A legnagyobb a szöghiba az átmeneti ív végén 
lesz, ahol / =  L, s így másodpercben:

Acr ff
max

A áo-fflax változását az L/R  viszony függvényében 
az előbbi egyenlet szerint a 9. ábra grafikonja 
tünteti fel. Azt tapasztaljuk, hogy a szöghiba 
értéke a kisebb L/R  viszonyoknál igen kicsi 
marad. LjR  =  0,35 után kezd növekedni lassan, 
majd később igen erőteljesen. A vasútépítésnél 
használatos átmeneti íveknél az LjR  viszony 
legfeljebb 0,36 lehet, s а Acr szöghiba értéke 
ekkor szélső esetben is csak 3". Ez gyakorlati 
szempontból teljesen elhanyagolható. Ezzel te­
hát az eljárás alapjául szolgáló

összefüggés és ezzel együtt az egész eljárás is a 
vasútépítésben teljesen kielégítően pontosnak ve­
hető.11

Meg kell azonban jegyezni, hogy az így 
kitűzött átmeneti ív klotoid-gőrbe, tehát az a 
pontos, hibátlan átmeneti ív, amelynek többi 
képleteit az előző fejezetekben tárgyaltuk. A 
harmadfokú parabolára, s annak javított válto­
zataira már nem érvényes teljes mértékben az 
alapösszefüggés, tehát az egész kitűzési eljárás 
sem.

Ha közelítésképpen mégis használnánk a
X2

ф =  6 fTL

képletet, amely hasonlít a klotoid képletére, 
akkor az elkövetett hiba értéke másodpercek­
ben kifejezve:

^ т а х = 318 L 3 
R

A másodpercekben kifejezett szöghiba értékét 
az egyes L/R  ívhossz-körívsugár viszonyoknál 
ugyancsak a 9. ábra grafikonján tüntettük fel. 
Látjuk, hogy a szöghibák nagysága harmadfokú 
parabolánál több mint 4-.szere.se a klotoid-átme- 
neti ívnél kimutatott szöghibának. így a vasút­
nál előforduló legnagyobb LJR =  0,35 viszony­
számnál a szöghiba már 14" a klotoid 3"-ével 
szemben. így számítva a fő következetlenség 
abban állna, hogy a képlet alkalmazásánál a 
kitűzőszögek az x abszcisszával vannak szá­
mítva, esetleg kerek Ax közökben (pl. 10  m-es 
lépcsőkkel), ugyanakkor a kitűzésnél ugyanezek 
a távolságok mint Al ívhosszak lesznek felmérve.

Itt kell megemlíteni, hogy Reiner Imre oki. 
mérnöknek a MÁV-nál utóbbi időben elterjedt, el­
méletileg meg nem okolt, de gyakorlatilag helyes 
újítási javaslata az átmeneti ívek kerületiszöges 
kitűzésére valójában klotoidgörbét hoz létre. 
Természetesen ennek megfelelően következetesen 
a 6 . ábrában megadott klotoidképleteket kell 
alkalmazni a főpontkitűzésnél is (x0, / , т), 
hogy az 1 : 2 0 0 0  kitűzési pontosságot feltétlenül 
betartsuk.

11 A z ú tép íté sb en  az L / R  =  0 ,3 6  v isz o n y n á l lé n y e g esen  
n ag y o b b a k  is e lő ford u ln ak , i t t  töb b  m ű szerá llá s  szü k ség es. (L ásd  
N em esd y  E rv in: Ü tk itű z ő  k é z ik ö n y v . B u d a p e st, K ö z lek ed és i 
K ia d ó , 1 9 3 2 .) . A  r  =  a  : 3  ö sszefü g g és  k ü lön b en  te lje se n  e lm éle ti 
p o n to ssá g g a l a  le m n isz k á tá n á l ér v én y es, a m ely  k ezd ő  szak aszán  
te lje se n  ö sszeesik  a k lo to id  gö rb év e l. ( F o l y t a t j u k )

M E G J E L E N T
KOCS ETOV:

V A S Ú T I  S T A T I S Z T I K A
c í mű  kö ny v e

Tárgyalja az áru-és személyszállítási, a vasúti üzemi, 
munkaügyi statisztikát. A vasúti állóalapok és tech­
nikai felszerelések statisztikáját.
388 oldal ára fűzve 33.50 Ft, kötve 39.— Ft

( STATI SZTI KAI  KIADÓVÁLLALAT KIADÁSA)

B E S Z E RE Z HE T Ő:  Az állami könyvesboltokban és az üzemi
könyvpropagandistáknál
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A V A S Ü T  I T U D O M Á X Y O S K U T A T Ó  I N T É Z E T  K Ö Z L E M É X Y EI

A z á tvevő  ren d e lk ezési jo g á n a k  k ia la k u lá sa  
a n em ze tk ö z i vasú ti á ru fu va ro zá sn á l
D R . M Á T Y Á S S Y  Z O L T Á N

A nemzetközi árufuvarozást szárazföldi vi­
szonylatban túlnyomó részben a vasút végzi. 
Ennek tulajdonítható, hogy már a vasútépí­
tések kezdeti időszakát követően megnyilvá­
nultak a vasúti árufuvarozás nemzetközi sza­
bályozására irányuló törekvések. Ezeknek a 
törekvéseknek az eredményeképpen jött létre 
a nemzetközi vasúti árufuvarozási jog, amely a 
gazdasági élet fejlődése nyomán maga is jelen­
tősen fejlődött. A magyar vasúti vonalakat 
érintő nemzetközi vasúti árufuvarozásnál — a 
fuvarozási viszonylathoz képest — ezidőszerint 
kétféle nemzetközi szabályozás jöhet figye­
lembe. A tervországok (a Szovjetunió és a népi 
demokratikus államok) egymásközötti vasúti 
áruforgalmában az M. G. S. megállapodás 
(Mezsdunarodnoje Gruzovoje Szoglasenyije) ér­
vényes, míg a nyugati államokkal lebonyolódó 
vasúti áruforgalmunkban az Á. N. E. ( Áru- 
fuvarozási Nemzetközi Egyezmény ) szabályait 
alkalmazzuk.

A vasúti árufuvarozásra vonatkozó nemzet­
közi szabályozások az áru feladója és a vasút 
között minden egyes fuvarozásra nézve létre­
jövő fuvarozási szerződés feltételeit általános 
jelleggel, előre meghatározzák. Egyes szerző­
déses kikötések tekintetében azonban a fuva­
rozási szabályok esak keretszerű rendelkezéseket 
tartalmaznak; ezeket a kikötéseket egy-egy 
(fuvarozásra vonatkozóan az# árufuvarozás leg­
fontosabb okmányában, a fuvarlevélben a feladó 
határozza meg. Ezek közé az egyedi kikötések 
közé tartozik például a rendeltetési állomásnak 
és az átvevő személyének a kijelölése, továbbá 
a fuvarköltségek bérmentesítési módjának és a 
fuvarozási útiránynak a megválasztása. A fuva­
rozási szerződés egyedi kikötései közvetlenül 
függenek attól a gazdasági céltól, amely az áru 
helyváltoztatását szükségessé teszi. Minthogy 
azok a gazdasági körülmények, amelyekre figye­
lemmel a feladó az árufuvarozás egyedi kiköté­
seit a feladáskor megszabja, a fuvarozás meg­
kezdése után megváltozhatnak, az áru futása 

tehát a szerződés végrehajtása — közben 
szükségessé válhatik ezeknek a kikötéseknek a 
módosítása is.

A gazdasági körülmények módosulása nem a 
vasút üzemkörében, hanem a vasúti fuvarozási 
szerződésben érdekelt másik két fél, a feladó 
vagy az átvevő érdekkörében következik be. 
Az ő érdekükben áll tehát, hogy az eredeti 
kikötések a változott gazdasági körülményeknek 
megfelelően módosuljanak. Ehhez szükséges, 
hogy az érdekeltek a kikötések megváltoztatá­

sára a vasútnak az árufuvarozása közben rendel­
kezést adjanak. A fuvarozási szabályokban az 
ilyen rendelkezések adására biztosított jog az 
áru feletti rendelkezési jog.

Annak a kérdésnek a vizsgálatánál, hogy a 
feladó és az átvevő közül kinek legyen joga az 
útbanlévő áruval rendelkezni, figyelembe kell 
venni azt, hogy a fuvarozási szerződés harma­
dik személy javára kötött szerződés. A feladó által 
fuvarozásra átadott árut a vasút a rendeltetési 
állomáson az átvevőnek köteles kiszolgáltatni. 
Ennek folytán, a feladón és a vasúton kívül a 
kedvezményezett harmadik személy, az átvevő 
is a szerződésben résztvevő személyek közé 
tartozik. Ennek a körülménynek a szem előtt 
tartásával a szerződés módosítására jogosult fél 
megválasztása tekintetében háromféle felfogás 
lehetséges :

a) a feladó mint a szerződést kötő fél, a szer­
ződés végrehajtása során — egészen az áru 
kiszolgáltatásáig — egyedül jogosult az árura 
vonatkozóan rendelkezést adni ;

b) az átvevő, mint kedvezményezett harmadik 
személy, már a szerződés megkötésétől kezdve 
kizárólagos rendelkezési jogot nyer;

c) az áru feletti rendelkezési jog megosztható 
a feladó és az átvevő között.

A nemzetközi árufuvarozási szabályok ki­
alakulásánál és azt követően hosszú ideig az a 
felfogás uralkodott, hogy a fuvarozási szerződés 
végrehajtása során egyedül a feladó jogosult a 
szerződés módosítására. Ez a felfogás, amely az 
elsőízben 1893-ban életbelépett és a legutoljára 
1933-ban felülvizsgált Ä. N. E.-ben maradék­
talanul érvényesül, a fuvarozási szerződést 
mint önmagában álló jelenséget tekinti. Ennek 
megfelelően abból a tényből indul ki, hogy a 
fuvarozási szerződést a feladó köti a vasúttal 
és ebből azt a következtetést vonja le, hogy a 
szerződéssel kedvezményezett harmadik személy 
rendszerint csak akkor csatlakozhatok a szerző­
déshez, ha a vasút a szerződésben vállalt köte­
lezettséget már teljesítette és az árut a rendel­
tetési állomáson kiszolgáltatásra készen tartja. 
Ez a merev felfogás nem számol azzal a gazda­
sági szempontból fontos lehetőséggel, hogy 
annak a harmadik személynek, akinek javára a 
fuvarozási szerződést kötik, a szerződés módosí­
tott formában történő kivitelezése érdekében 
állhat. A harmadik személyek javára kötött 
szerződés fogalma sem zárja ki azt, hogy a 
kedvezményezett harmadik személy már a 
szerződés kivitelezésébe beavatkozzék; ennek 
előfeltételeként csupán azt kívánja meg, hogy a

273



szerződésből folyóan reá háruló kötelezettsége­
ket vállalja. Ennek ellenére az Á. N. E.-be 
foglalt nemzetközi vasúti árufuvarozási jog a 
szerződés módosításának a jogát kizárólag a feladó 
részére biztosította.

Ennek a merev álláspontnak a hátrányai már 
akkor is'mutatkoztak, amikor az európai nem­
zetközi vasúti árufuvarozási szabályokat kizáró­
lag tőkés berendezkedésű államok egymás közötti 
áruforgalmában alkalmazták.

A fuvarozott árura vonatkozó dologi jogok 
az áru feladója és átvevője között létrejött 
megállapodásnak (pl. adás-vételi szerződés stb.) 
megfelelően rendszerint a fuvarozás közben 
szállnak át a feladóról az átvevőre. így a fuva­
rozás közben az áru a feladó érdekköréből az 
átvevő érdekkörébe kerül át, anélkül, hogy az 
Á. N. E.-be foglalt fuvarozási jog ehhez bármi­
féle következményt fűzne.

Ez a helyzet az átvevő érdekeit két irányban is 
sértheti. Egyrészt sérelmes az, hogy az átvevő 
érdekkörébe lépett áru felett a rendelkezési 
jogot változatlanul a feladó gyakorolhatja, más­
részt pedig az, hogy az átvevő szükség esetében 
a részére útban lévő áruk felett sem rendel­
kezhet.

Ezeknek az érdeksérelmeknek a részbeni 
kiküszöbölésére honosították meg a nemzetközi 
kereskedelemben azt az eljárást, hogy a feladó az 
áru feladását bizonyító és a fuvarozási szerződés 
módosításához feltétlenül szükséges fuvarlevél­
másodpéldányt a vételár kiegyenlítése — vagy 
megelőlegezése — ellenében az átvevőnek vagy 
megbízottjának átadja. Bár a feladó rendel­
kezési jogának gyakorlása így megakadályoz­
ható, az áruval az átvevő még a fuvarlevél­
másodpéldány birtokában sem rendelkezhetik.

Ezekre a nehézségekre is figyelemmel a két 
világháború közötti időben felmerült az az 
elgondolás, hogy a vasúti fuvarozásnál — a 
tengeri hajózásnál használatos hajóselismer- 
vényhez hasonlóan — az árut dologi jogilag 
helyettesítő, átruházható fuvarokmányt vezes­
senek be. Az útban lévő áru feletti rendelkezési 
jog ennek az okmánynak a mindenkori birtoko­
sát illetné meg és így biztosítható volna, hogy 
ezt a jogot mindig az gyakorolhassa, akinek 
érdekkörébe az áru tartozik. Annak ellenére, 
hogy az átruházható fuvarokmánynak a vasúti 
árufuvarozásnál történő bevezetéséhez az elvi 
alapokat megteremtették és a vonatkozó rész­
letes szabályozás is létrejött, az átruházható 
vasúti fuvarokmány a gyakorlatban nem került 
bevezetésre. Ennek okát elsősorban a kötött 
devizagazdálkodással összefüggő korlátozásokban 
kell keresnünk. Az átruházható fuvarokmány 
ugyanis az útban lévő árukkal való kereskedésre 
korlátlan lehetőségeket biztosítanak, s így az 
ellenőrzés az egyes államok devizahatóságai 
számára lehetetlen volna.

Míg a tőkés országok között lebonyolódó áru­
forgalomban az átvevő fent vázolt kedvezőtlen 
helyzete csak magánérdeket érint, addig a népi 
demokratikus államokban az útban lévő áru

felett rendelkezési jog egyoldalú, merev szabá­
lyozása a tervgazdálkodás érdekeit, s ennek foly­
tán a népközösség érdekeit sérti. A tervgazdál­
kodást folytató országok központilag irányított 
külkereskedelmének legfőbb feladata, hogy a 
behozott árukat a termelés szükségletei szerint 
elossza és rendeltetési helyükre irányítsa. A kül­
földön beszerzett nyersanyagok és egyéb áruk 
legkörültekintőbb lehívása esetében sem bizto­
sítható, hogy azok a belföldi terveknek meg­
felelő ütemezésben kerüljenek feladásra és 
érkezzenek rendeltetési helyükre. Ezért a kül­
földről beérkező küldeményeket sok esetben 
csak úgy lehet a tervnek megfelelően elosztani, 
ha a határon belépő küldeményt a külkeres­
kedelmi vállalatok a termelés mindenkori szük­
ségleteinek megfelelően átirányíthatják, átvevő­
iét és rendeltetési állomását megváltoztathatják.

Mindezekből levonható az a következtetés, 
hogy nem helyes sem a feladót, sem az átvevőt 
kizárólagos rendelkezési joggal felruházni, ha­
nem a rendelkezési jogot a feladó és az átvevő 
között meg kell osztani. így lehetőség nyílik 
arra, hogy az áruval — a gazdasági élet köve­
telményeinek megfelelően — az a fél rendel­
kezzék,, akinek az érdekkörébe a fuvarozás alatt 
álló áru tartozik.

Az útban lévő áru feletti rendelkezési jognak, 
a gazdasági élet szükségleteinek megfelelő ren­
dezésére azok az egyezmények mutattak első­
ízben példát, amelyek a felszabadulást követő 
években a Szovjetunió és a környező népi demok­
ratikus államok közötti vasúti árufuvarozást 
szabályozták. A magyar-szovjet közvetlen vasúti 
forgalomban 1948. június hó 1-én életbelépett 
díjszabás például kimondotta, hogy a Szovjet­
unió kereskedelmi szervezeteit, a Szovjetunió 
magyarországi kereskedelmi képviseletét és azok 
meghatalmazottait, az esetben, ha ezek az áruk 
átvevőjeként szerepelnek, megilleti a fuvarozási 
szerződés megváltoztatásának a joga. Ebben a 
szabályozásban tehát az áru feletti rendelkezési 
jog megosztásának az elve érvényesül. Ennek az 
elvnek az érvényesítése azonban még egyoldalú 
volt, mert csak a szovjet átvevő részére biztosí­
tott rendelkezési jogot. E szabályozás létrejötte­
kor ugyanis a szocializálás hazánkban még nem 
volt olyan fokon, hogy a magyar átvevők kül­
deményeire is hasonló jellegű rendelkézés lett 
volna érvényesíthető.

A tervországok egymásközötti áruforgalmában 
az útban lévő áru feletti rendelkezési jog kér­
dését az M. G. S. egyezmény oldotta meg, amely 
1951. november hó 1-én lépett életbe. Az M. G. S. 
szabályai szerint az áru feladása után mind a 
feladó, mind az átvevő adhat a vasútnak ren­
delkezést. Ez az általános elv annyiban van 
korlátozva, hogy a szerződés módosításának a 
joga csak az átvevőként szereplő állami keres­
kedelmi szervet, kereskedelmi képviseletet, vagy 
ezek hieghatalmazottját illeti meg. Minthogy a 
gyakorlatban a tervországok közötti áruforga­
lomban az átvevő rendszerint állami keres­
kedelmi szerv, az átvevő rendelkezési jogára
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vonatkozó szabályok a küldemények nagy több­
ségénél érvényesíthetők. Az M. G. S. az átvevő 
rendelkezési jogának szabályozásánál a rugal­
masság elvét a legszélesebb mértékben érvé­
nyesítette. Az átvevő minden küldeménynél 
rendelkezési jogot kap; ehhez nem szükséges a 
szerződést kötő feladó külön hozzájárulása. 
A feladó és az átvevő rendelkezési joga idő- 
helileg nincs elhatárolva és a feladó rendelkezési 
joga az útban lévő áru felett csak akkor szűnik 
meg, ha az átvevő a rendelkezési jogot valóban 
érvényesítette. Az átvevő rendelkezése önmagá­
ban nem hárít reá a fuvarozási szerződés kereté­
ben semmiféle kötelezettséget; a rendelkezést 
adó átvevő tehát jogilag nem csatlakozik a 
fuvarozási szerződéshez. Mindezeken felül ki­
emelendő még, hogy az átvevő rendelkezését 
egyszerű alaki feltételek mellett adhatja.

Az átvevő rendelkezési jogának rugalmas 
érvényesítésére az M. G. S.-ben a tervországok 
különleges gazdasági berendezése adott lehető­
séget. A tervországok közötti árucsereforgalom­
ban állami szernek állanak egymással kereskedelmi 
összeköttetésben és így a magánosok közötti áru­
csereforgalomnál elengedhetetlen jogi óvintéz­
kedésekre az M. G. S.-ben nem volt szükség. 
Kétségtelen ugyanis, hogy az áru feladója, vala­
mint az áru átvevője személyében jelentkező 
állami szervek az átvevő rendelkezéseinek a 
következményeit egymás között minden eset­
ben rendezni fogják.

A tervországok és a nyugati tőkés országok 
között lebonyolódó árucsereforgalom az átvevő 
rendelkezési jogának az Á. N. E.-ben történő 
rendezését is szükségessé tette. Az M. G. S. 
által bevezetett, messzemenően rugalmas sza­
bályozást az Á. N. E. területén nem lehet 
érvényesíteni. Az M. G. S. szabályai azonos 
gazdasági berendezkedésű, tervgazdálkodást 
folytató, a szocializmusban élő, illetőleg a 
szocializmus leié haladó országok egymásközti 
vasúti áruforgalmát rendezi. A hasonló gazda­
sági rend és a kölcsönös bizalom lehetővé teszi 
lényegesen egyszerűbb és tágabb lehetőségeket 
nyújtó szabályok érvényesítését. Ezzel szemben 
az A. N. E.-ben résztvevő Államok különböző 
gazdasági berendezkedése, különösképpen pedig 
a tőkés gazdasági életben mutatkozó állandó 
érdekfeszültségek az áru feletti rendelkezési jog 
szabályozását csak sokkal bonyolultabb módon 
teszik lehetővé.

Az átvevő rendelkezési jogának az Á. N. E.-ben 
történő szabályozására, a népi demokratikus álla­
mok gyakorlati tapasztalatai nyomán, az Á. N. E 
folyamatban lévő felülvizsgálata során magyar 
részről nyújtottak be javaslatot. Ennek a javas­
latnak a kidolgozásánál figyelembe kellett venni 
az Á. N. E. szerinti fuvarozásnál fennálló bonyo­
lultabb gazdasági körülményeket. Azok a főbb 
szempontok, amelyeket az említett javaslat 
kidolgozásánál érvényesíteni kellett, a követ­
kezők:

1. Az Á. N. E.-ben részes országok között az 
eltérő gazdasági rendszerek folytán különböző

jellegűek a kereskedelmi kapcsolatok is. Mint­
hogy ezeknek a kapcsolatoknak egy része az 
Á. N. E.-ben jelenleg kizárólag a feladó részére 
biztosított rendelkezési jognak megfelelően fej­
lődött ki, elkerülhetetlen, hogy az Á. N. E. 
alapján a jövőben is lehessen nemzetközi fuva­
rozást úgy lebonyolítani, hogy az útban lévő 
áruval kizárólag a jeladó rendelkezhessék. Emellett 
azonban biztosítani kell azt is, hogy a fuvarozás­
ban érdekelt felek megegyezése esetében bizo­
nyos keretek között az átvevő is rendelkezhessék 
az útban lévő áruval. Ezért a feladó elhatáro­
zásától kell függővé tenni azt, hogy az átvevő 
a rendelkezési jogot gyakorolhatja-e. Ezt az 
elhatározását a feladó a fuvarlevélbe vezetett 
nyilatkozattal fejezi ki.

2. Az az időpont, amikor az útban lévő áru- 
küldemény a feladó érdekköréből az átvevő 
érdekkörébe lép át, küldeményenként külön­
böző lehet. Az átvevő rendelkezési jogának az 
érvényesítése a gyakorlatban általában akkor 
válik időszerűvé, amikor a küldemény a rendel­
tetési ország határán belép. Ekkor a fuvarozott 
áru már rendszerint az átvevő érdekkörébe 
tartozik. Ezért a magyar javaslat az említett 
időponttól kezdődően kívánja a fuvarlevélben 
biztosított rendelkezési jog gyakorlását az át­
vevő részére lehetővé tenni. Mindaddig viszont, 
amíg az áruköldemény a rendeltetési ország 
határát nem érte el, az áruval a feladó rendel­
kezhetnék. Az Á. N. E. szerinti fuvarozásoknál 
tehát a feladó és az átvevő rendelkezési jogát 
gazdasági és célszerűségi szempontok szerint 
időbelileg el kell határolni.

3. A harmadik személyek javára kötött szer­
ződés által kedvezményezett személy — jogi 
alapon — csak úgy avatkozhatik be a szerződés 
végrehajtásába, ha a szerződésből reá háruló 
kötelezettségeket teljesíti. Az Ä. N. E. szerinti 
forgalomban tehát — figyelemmel arra, hogy a 
vasúttal szemben sok esetben magánfelek áll­
nak — szükséges a fuvarozási szerződés keretei 
közt azt is rögzíteni, hogy a rendelkezést adó 
átvevőt milyen kötelezettségek terhelik.

4. Az a körülmény, hogy az Á. N. E. szerinti 
nemzetközi forgalomban a feladó, illetőleg az 
átvevő sok esetben magánszemély, több egyéb 
részletkérdés szabályozását is szükségessé teszi, 
így pl. az európai országokban érvényesülő 
kötött devizagazdálkodás miatt nem engedhető 
meg, hogy az átvevő a részére érkező árut a 
fuvarozási szerződés módosításával más ország 
területére átirányítsa.

5. Szükséges, hogy az átvevő rendelkezési 
jogát a gyakorlatban érvényesíthesse. Ezért az 
érvényesítés előfeltételeként a jogszabályok csak 
a legszükségesebb alaki kellékeket írhatják elő. 
Ennek megfelelően a fentemlített magyar javas­
lat az átvevő rendelkezéseit nem köti nehezen 
teljesíthető formaságokhoz.

A fentiekben felsorolt elvekre épülő magyar 
javaslatot az Á. N. E. folyamatban lévő felül­
vizsgálata során nemzetközi bizottságok már
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több ízben tárgyalták. A tárgyalások során 
különösen két tekintetben alakult ki jelentősebb 
vita.

Egyesek véleménye szerint azt a nyilatkoza­
tot, amelyet a feladó a fuvarlevélbe az átvevő 
rendelkezési joga tekintetében bevezet, ,,meg­
hatalmazásnak” vagy ,,megbízásnak” kell minő­
síteni. A magyar álláspont szerint erre nincsen 
szükség, mert a feladó nyilatkozatának bejegy­
zésekor pusztán két változat között választ és 
a feladó választása folytán az átvevő „ex lege” 
kaphat rendelkezési jogot. A tárgyalások során 
ezt az álláspontot általánosan elfogadták.

Ugyancsak vita alakult ki az áruval rendel­
kező átvevő által teljesítendő alaki előfeltételek 
tekintetében. Egyesek véleménye szerint a ren­
delkezést adó átvevőnek a feladótól meg kellene 
szereznie a fuvarlevélmásodpéldányt, hogy a 
rendelkezési jogosultságát ezzel bizonyítsa. A

magyar javaslat indoklása szerint erre az alaki 
feltételre nincsen szükség, mert a vasút a ren­
delkezést adó szeméig azonosságának megállapí­
tása útján nehézség nélkül meggyőződhetik arról, 
hogy a rendelkezés a feladó által a fuvarlevélbe 
bejegyzett átvevőtől származik-e. A tárgyalások 
során ezt az álláspontot is általánosan elfogadták.

Az Á. N. E. felülvizsgálati munkálatai befeje­
zéshez közelednek. Az eddigi tárgyalások alapján 
remélhető, hogy az Á. N. E.-ben az átvevő 
rendelkezési jogát a magyar javaslat szellemé­
ben a gazdasági követelményeknek megfelelően 
szabályozzák és így az A. N. E.-ben részes 
államok közötti nemzetközi áruforgalomban 
érvényesülő nemzetközi vasúti árufuvarozási jog 
korszerű szabályokkal bővül, amelyek hozzá­
járulnak a nemzetközi árucsereforgalom és a 
nemzetközi gazdasági kapcsolatok békés fej­
lesztéséhez is.

E gyesü leti h írek

Június hónapban egyesületi munkánk középpontjában 
az MTESZ küldöttközgyűlésével kapcsolatos feladatok és 
a második féléves munkatervünk elkészítése állt.

Egyesületünk küldöttei megértették az MTESZ küldött­
közgyűlésének jelentőségét, amit legjobban igazol az, 
hogy a küldöttközgyűlésre úgy a budapesti, mint a vidéki 
küldötteink teljes számban megjelentek.

A második féléves munkatervünk elkészítését kollektív 
munkával végezték egyesületünk állandó bizottságai, ami 
ezen a téren lényeges javulást mutat egyesületünk mun­
kájában. Ezt a kollektív munkát még szélesebb alapokra 
kell az egyesületi munka minden területére kiterjeszteni 
Ennek érdekében a második féléves munkatervünk vég­
leges jóváhagyására Elnökségi-választmányi ülést hívunk 
össze, amelyre meghívjuk a vidéki csoportjaink titkárait 
is, ahol a második féléves munkatervünket alapos bírálat 
alá vesszük és ennek alapján hagyjuk jóvá.

Előadások:

Június hónapban -két központi és egy üzemi előadást 
tartottunk.

Mélyépítés-vonalon „A minőségi ellenőrzés gyakorati 
kérdései a mélyépítőiparban“ címmel. Ezt az előadást 
László György, a KM. X. főosztály főmérnöke tartotta. 
Az előadáson élénk vita alakult ki a minőségi ellenőrzés 
céljai és feladatairól, a minőség ellenőrzésének tervszerű 
módszereiről, és a minőségi munka biztosításának felté­
teleiről.

Az előadáson megjelent tagjaink igen értékes tapaszta­
latokat szereztek úgy az előadásból, mint a hozzászólá­
sokból.

Közlekedési vonalon a Gépipari Tudományos Egyesület­
tel közös rendezésben „Közlekedési vállalatok szállítása 
kapacitásának növelése“ címmel tartottunk előadást. Elő­
adó: Veroszta Imre.

Ezentúl a Betonútépítő Vállalatnál Besnyői István 
„A munkahelyek szociális ellátása“ címmel tartott igen 
értékes előadást. Az előadáson a vállalatnak legjobb mű 
szaki és fizikai dolgozói vettek részt.

Vitaestek:
Egyesületi helyiségünkben június hónapban két vita­

estet tartottunk a „Mélyépítőipar gépesítéséiről. Előadó, 
ill. vitavezetője: Csermely Károly, a Hídépítő Vállalat 
mérnöke.

Az előadást, illetve vitát vetített ábrákkal és képekkel 
tettük színesebbé.

Munkabizottságok:
Egyesületünk legértékesebb munkaterülete a munkabi­

zottságok munkája.
Június hónapban 36 munkabizottsági ülést tartottunk
3 munkabizottságunk befejezte működését.
1. Arucikkenkénti vasúti szállítási önköltségmegállapi- 

tási módszerek kidolgozásával végzett igen értékes mun 
kát.

A bizottság vezetője: Kánya Ernő
A bizottság összesen 20 ülést tartott.
2. A postahivatalok beső csomagszállításának gazda­

ságos megoldása gépesítés útján.
A bizottság vezetője: Szőke János.
A bizottság 7 ülést tartott.
3. Az építőipari munkavezetői továbbképzés oktatási 

formája tematikájának kidolgozása.
A bizottság vezetője: Fodor Pál.
A bizottság összesen 8 ülést tartott.
Egy új munkabizottság alakult közlekedési vonalon: 

„Közlekedés tervezési módnak bírálata“ tárgyában.
Mélyépítési vonalon két munkabizottság alakult: „Mély­

építési tervezési módnak bírálata az útfenntartó iparágra 
vonatkozóan“.

„Mélyépítési tervezési módnak bírálata a vasúti pálya­
építésre vonatkozólag“.

Vidéki csoportok:
Vidéki csoportjaink elkészítették a II. féléves munka- 

tervüket. Egyesületünk Központi Szervezőbizottsága azzal 
is segíti a vidéki csoportjaink munkáját, hogy a bekül­
dött munkaterveket felülbírálja és a hiányosságok kikü­
szöbölésére javaslatot ad. B a l a t o n i  S á n d o r

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
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k i a d á s á b a n  j e l e n n e k  meg

Sz. F. M A T A L A S Z O V ,  V. P. P O T A P O V :

GYORSANROMLÓ ÁRUK SZÁLLÍTÁSA
152 oldal * Ára: 20.— Ft (fűzve)

*

D. P. T I V A N C S U K :

VASÚTI JAVÍTÁSI m u n k á k  tervezése

130 oldal Ára: 15.— Ft (fűzve)

*

L. I. K U L N Y I K O V :

ÚJDONSÁGOK A MOZDONY LUNYINI 
GONDOZÁSÁBAN
Vasúti Kiskönyvtár I.

28 oldal Ára : 2.— Ft (fűzve)

*

P. T. T I MO FJ EJ EV:

KEZELŐ TEHERVONATOK MUNKÁJÁNAK ÚJ 
TECHNOLÓGIÁJA
Vasúti Kiskönyvtár 2.

32 oldal Ára : 2.— Ft (fűzve)

★

F. A N T O N O V .  G.  D A C H N O V S Z K I J :

Vasúti Kiskönyvtár 3.

SZOLOVJOV MOZDONYVEZETŐ MÓDSZERE
156 oldal Ára: 9.— Ft (fűzve)

Kaphatók az Állami könyvesboltokban
A közlekedés- és mélyépítőipar szakkönyvesboltja:

ERKEL K Ö N Y V E S B O L T
BUDAPEST VII., LENIN-KÖRUT 52. TELEFON : 422-109
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A Közlekedési Kiadó kiadásában megjelent
„VASÚTI SZAKKÖNYVTÁR“ sorozat kötetei:

MÁV S Z A K O K T A T Á S I  T A N Á C S :

SZOCIALISTA VASUTAT ÉPÍTÜNK
Vasúti Szakkönyvtár I, 308 oldal Ára: 25.— Ft (fűzve)
★

B E R E C Z K Y — N A G Y  :

A GŐZMOZDONY KIMÉRÉSE
Vasúti Szakkönyvtár 2, 222 oldal Ára: 16.— Ft (fűzve)

H Á M O R I  I S T V Á N :

VASÚTI MOTOROS JÁRMŰVEK
Vasúti Szakkönyvtár 3, 388 oldal Ára: 25.— Ft (fűzve)
★

B E R E C Z K Y — N A G Y  :

A GŐZMOZDONY HŐTECHNIKAI VIZSGÁLATA 
ÉS SZÁMÍTÁSA
Vasúti Szakkönyvtár 4, 414 oldal Ára: 32.— Ft (fűzve)
★

K E R É N Y I  B É L A :

VASÚTI TEHERKOCSIK SZERKEZETE 
ÉS JAVÍTÁSA
Vasúti Szakkönyvtár 5, 184 oldal Ára: 15.— Ft (fűzve)
*

K E R É N Y I  B É L A :

VASÚTI SZEMÉLY-, POGGYÁSZ- 
ÉS MOZGÓPOSTAKOCSIK
Vasúti Szakkönyvtár 6, 348 oldal Ára: 25.— Ft (fűzve)
★

H Á M O R I  I S T V Á N  :

FÁZISVÁLTÓS VILLAMOSMOZDONYOK
Vasúti Szakkönyvtár 7, 344 oldal Ára: 24.— Ft (fűzve)

KAPHATÓK AZ ÁLLAMI KÖNYVESBOLTOKBAN

A közlekedés- és mélyépítőipar szakkönyvesboltja:
E R K E L  K Ö N Y V E S B O L T
BUDAPEST VII., LENIN-KÖRÚT 52 TELEFON : 422-109


