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KOZLEKEDESTUD OMA NYI SZEMLE

Xl. EVFOLYAM 1 SZAM 1961. JANUAR HO

Tiz éves a Kozlekedéstudomanyi Szemle

A Kozlekedéstudomanyi Szemle, amely testvérlapjaval : a Mélyépitéstudomanyi Szemlével egyiitt
a Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet kézismert, belfoldon és kiilféldon is egyre jobban megbecsiilt folydirata,
1961. januarjaban XI. évfolyamaba Iépett.

Tiz esztendd egy tudomanyos folydirat életében viszonylag nem nagy id6, de mégis elég jelentds
mar ahhoz, hogy jubileumnak tekintsiik, olyan hatarkének, ahol érdemes egy pillanatra megallni és felmérni
a megtett Ut eredményeit. Kiléndsen jogos ez az elmdlt tiz esztendd vonatkozasaban, amely hazankban a
szocializmus épitésének dont6en fontos évtizede, a pusztitd masodik vilaghabort kévet6 Gjjaépités utan a nagy
tarsadalmi-gazdasagi atalakulds megszilarditdsanak, a szocialista tervgazdasag kiépitésének torténelmi
szakasza, s egyben a magyar kozlekedés szocialista atformalasanak id@szaka is volt.

Val6jaban a tiz esztend@s egyestileti folydiratok nem is egy évtizedet, hanem ennél hosszabb id&szakot
reprezentalnak. A lap szakirdinak, szerkeszt6bizottsagi tagjainak nagy része emlékezik ra, miként fejlédott
ki az els§ onallé egyesiileti folydirat a Mdszaki és Természettudomanyi Egyesiletek Szbvetsége kdzponti
lapjanak, a ,,Magyar Technikanak™ kozlekedési és mélyépitési kérdésekkel foglalkoz6 allandd mellékleté-
bél, és indult meg 1949 januarjaban ,,Magyar Kozlekedés, Mély- és Vizépités” cimen.

Egyestletlink, amely mar megalakulasatol : 1949-t6l kezdve fontos feladatanak tekintette a szakiro-
dalom fejlesztését, nagy lendiilettel tamogatta Uj, sajat folydiratanak lgyét. Eqy-két esztendd elteltével az Gj
folyoirat mar szlknek is bizonyult\ ahhoz, hogy egyarant foglalkozzék a kozlekedés valamennyi agazatanak
problémaival, emellett a mély- és vizépités m(iszaki, szervezési, gazdasagi kérdéseivel is. E hatalmas szak-
terlilet nemcsak a lap szerkesztését tette nehézzé, de az olvasok szamara sem volt elényds. Egy-egy szakteriilet
mérndkei, technikusai és mas szakemberei alig taldlhattak egy lapszamban egy-két, ket érdekld cikknél
tobbet, annak ellenére, hogy 1949—50-ben, két esztendd alatt a lap kdzel 200 tanulmanyt tett kdzzé.

Ezeket a nehézségeket jOl latva, Egyesuletiink elhatarozta, hogy két &nallé folydiratot jelentet meg
a kozlekedés és a mélyépités kérdéseinek mérnoki-tudomanyos szinvonalt mivelésére. Igy sziletett meg
1951 januarjaban a Kozlekedéstudomanyi Szemle és a Mélyépitéstudomanyi Szemle, tAmaszkodva azokra
a kezdeti eredményekre, amelyeket a kézos el6d az irégarda toborzasaban és mas tekintetben is elért.

Mindemellett a Kozlekedéstudomanyi Szemle feladata korantsem volt konny(. Elvalva a mély-
és vizépités klasszikus munkateriiletét6l, amelyen a kivaléan képzett magyar mérnoki garda magas szinvona-
lat ért el, a kozlekedés igen sok teriletén szinte a semmib6l kellett a tudomanyos folydirat-irodalmat meg-
teremtenie. Az 0j magyar kozlekedéstudomany, amely a felszabadulds utan, szocialista rendiinkben meg-
teremtett kedvez6 feltételek kozt ekkor bontogatta szarnyait, kezdeti eredményei szamara itt talalt els6sorban
nyilvanossagot. De mondanival6ja gyakran még igen kevés volt ahhoz, hogy kitdltse az aj, onallé folyo-
irat kereteit. E kezdeti nehézségen a kilfoldi — els6sorban szovjet — cikkek forditasainak nagyobbaranyu
kozlése segitett. Ez akkor egyben fontos hivatast toltétt be : kdzvetlenil megismertette a magyar kozlekedési
szakembereket a Szovjetunid kdzlekedéstudomanyi eredményeivel, ami utat mutatott és er6teljesen Osztonzott
arra, hogy szamos teriileten meginduljon a hazai kozlekedéstudomanyi munka.

Olyan Uj teriletek, mint a kozlekedési lizemek kérdéseinek tudomanyos feltarasa, a szocialista kozle-
kedésgazdasagtan, a kozlekedés gazdasagi tervezése, az allami gépjarmikozlekedés sokrétli problémai stb.
— a kozlekedéstechnika U eredményei mellett — kezdetben csak szerényen jelentkeztek tudoményos dolgoza-
taikkal. Tiz esztendd leforgasa alatt azonban alapvet6en megvaltozott a helyzet. 1951-t6l kezdve sorra megala-
kultak a hazai kozlekedéstudoméany kilénbdzd kutatbintézetei, Uj egyetemi tanszékek léteslltek, a kozlekedés
felsGoktatasa Iényegesen kiszélesult, nagy lendilettel megindult a kozlekedési szakkdnyvek kiadasa, s igy a
szakemberek széles rétege fordult a tudomanyos munka, a szakirodalom felé, Egyesiletiink pedig virdgzd
tarsadalmi tudomanyos munka szinhelye lett. Mindez meghozta a maga gyumdlcseit, amelyek a Kdzlekedés-
tudomanyi Szemle hasabjain els6dlegesen tikrézddtek. A lap szakirdi tabora kiszélesiilt, tartalma kibéviilt,
nemzetkdzi mertékekkel mérve is magas szinvonalat ért el,és hasébjai mind gyakrabban adtak helyet olyan
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eredeti tudomanyos eredményeket kozl6 dolgozatoknak, amelyekre hazank hatarain tal is felfigyeltek, s6t
a kilféldi lapokban &t is vettek. Nalunk viszont az atvett kilféldi cikkek aranya lecsokkent, ugyanakkor
egyre tobb kilfoldi szerz6 kuldi 6rémmel eredeti kéziratat a lap szaméara, ezzel is kifejezésre juttatva elismeré-
sét a magyar kozlekedéstudomany, a hazai szakemberek munkaja irant. A kilféldi kozlekedéstudomanyi
eredményeket — els@sorban a szovjet tudomany vivmanyait — ma mar jorészt hazai szerzék kozvetitik az
olvasokhoz, olyan szerzdk, akik személyes tapasztalatokbdl is megismerkedhettek a szovjet kozlekedés sike-
reivel és a hazai viszonyok ismeretében kivanjak azok tanulsagait nalunk is értékesiteni.

Elmondhatjuk, hogy a Kozlekedéstudomanyi Szemle tiz esztendds szellemi termése gazdag kincses-
tara az (], szocialista magyar kozlekedéstudomanynak. Pusztan a statisztikai adatok is jelzik ezt : 1951—56
kozt a lap tiz vaskos évfolyama Osszesen mintegy 700 @nallé cikket, tudomanyos igény( dolgozatot kozolt,
amelyek a kozlekedés valamennyi &gazataval foglalkoztak. A cikkekben legnagyobb aranyban, mintegy
35%-ban szerepelnek az orszagunk kozlekedésének gerincét képezd vasiti kozlekedés miszaki, lizemi, gazda-
sagi és egyéb problémai. A tiz év alatt kozolt kozati kozlekedési cikkek kb. 20%-o0s aranya — mint atlagszam —
nem jelzi kell6képpen gépjarmiikozlekedésiink rohamos fejlédéesét ; a legutobbi években a gépjarmii és a kozit
kérdéseivel foglalkozé tanulmanyok aranya mar csaknem elérte a vasuti cikkek aranyat. A tobbi kozlekedési
agazatok : a varosi kozlekedés, a hajézas, a légikdzlekedés, a posta és egyéb kdzlekedési modok szintén helyet
kaptak Szemlénk hasébjain, noha tisztdban vagyunk azzal, hogy szakirodalmi igényik nagyobb teret kdve-
telne. Figyelemre mélté viszont, hogy a kozlekedés altalanos problémai : a kozlekedéspolitika, a kozlekedési
agazatok koordinacidja és mas atfogd, komplex kozlekedési kérdések mintegy 20°/o-ban szerepelnek lapunk
tiz éves cikkanyagdban, de aranyuk a legutobbi években ugyancsak ndvekedett. Az emlitett tanulméanyok
kozlése mellett Szemlénk hd tikre volt az egyesuleti munkénak, a kilonféle rendezvények, kiéllitasok, a kdz-
lekedési szakirodalom, a szakkdnyvkiadas fejlédésének és — f6leg a legutdbbi években — a kozlekedés nemzet-
kozi tudomanyos életének is. Az erre vonatkozd kisebb-nagyobb kdzlemények, beszamolok, birdld cikkek jelzik
lapunk egyre erésebb kapcsolatat a kozlekedés élénk szakmai életével.

Az elmult tiz esztendd nemcsak lapunk szakmai profiljanak kikristalyosodasat hozta meg, de jérészt
sikeresnek bizonyult a tudomany és a gyakorlat, az olvasétabor sokrétli igényeinek kielégitésére iranyuld
torekvések megvaldsitadsa is. Noha lapunk szdmos értékes, magasszinvonall elméleti tanulményt kozolt és
legf6bb féruma a kutatéintézetek, az egyetemi tanszékek publikacidinak is, rendszeresen megjelentetett széle-
sebb érdekl6désre, a gyakorlati szakemberek, valamint a mas szakterileteken miikédék latokdrének bdvitésére
szolgélé, magasabb szinvonall ismeretterjesztd jellegli cikkeket is, valamint a kozlekedés gyakorlatat kozel-
rél érdeklé kdzleményeket, beszamoldkat. Ennek a torekvésnek helyességét igazolva latjuk az olvasdk megnyi-
latkozasaibol, az ankétek, vitalilések tanulsagaibol.

A tiz éves jubileum alkalmabdl végiglapozva a Kozlekedéstudomanyi Szemle tiz évfolyamandl' impo-
zans koteteit, lehetetlen, hogy futd pillantasra is ne a lendiletes fejlédésnek, a szocialista tudomany és gyakor-
lat nagyszer(i eredményeinek tiikroz6dését lassuk benne. Lapunk, mint érzékeny szeizmograf a maga szak-
terliletén, hlien jelezte népgazdasagunk fejlédésének Utjat, sok gondunkat és nehéz kiizdelmeinket, az Gjja-
épitésben elért sikereinket, a magyar kozlekedés feladatainak soha nem képzelt aranyl megndvekedését,
az Uj és Uj munkamddszerek bevezetését és meghonosodasat, szamos () kozlekedési létesitménylink létrejottét,
azokat a magasabb kovetelményeket, amelyeket a kozlekedés gazdasdgossagéinak fokozésa, szinvonalanak
emelése terén tamasztott népgazdasagunk, népiink életének altalanos fejlédése. Nem csoda, ha a Kozlekedés-
tudoményi Szemle (gye, a lap fejlédése sziviigye lett nemcsak azoknak, akik sok ambicidval irjak és nagy
gonddal szerkesztik, akik aszellemi irdnyitdsaban résztvesznek, a szerkeszt6bizottsag lelkes tagjainak, a Kozle-
kedéstudoméanyi Egyeslilet vezetSinek, a Mdszaki Kényvkiadd dolgozoinak, de — és ez a legfontosabb —
az olvasok tdbbségének is, akik hénaprdl hénapra érdekl6déssel varjak a Szemle (j szamat, mert tapasztal-
tak, hogy sziintelenll kapnak téle és ezért valéban a magukénak érzik.

Ugy Vvéljik, a tiz éves Kozlekedéstudomanyi Szemle akkor Gnnepli a legméltébban e révid, de eredmények-
ben gazdag évtized munkajat, ha valamennyien, akiknek a lap tgyéhez koziink van, szilardan elhatarozzuk :
nem allunk meg a megkezdett Gton. Lapunk sikere korantsem jelenti azt, hogy ne volna még igen sok fejlesz-
teni val6 a tudomany és gyakorlat egységének maradéktalan megteremtése, a valoban legfontosabb kozlekedési
problémak megfeleld sulyl kezelése, a sokszin(i szakmai élet aktualitasainak még frissebb feldolgozasa,
a nemzetkozi tajékoztatas gazdagitasa, egyaltalan : az olvasdk sokrét(i igényeinek fokozottabb kielégitése terén.

Kérjiik az olvasokat, lapunk baratait, hogy fokozott érdekl6désiikkel, igényeikkel, ha kell biralataik-
kal segitsék a Kozlekedéstudomanyi Szemle kdvetkez$ évtizedét még eredményesebbé tenni.

DR. CSANADI GYORGY

a Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet elndke
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A statisztikai munkamddszerek novekvd jelent6sége a kodzlekedés
gyakorlati problémainak tudomanyos vizsgalataban*

Dr. JOACHIM GUNTHER (Drezda)

1. A statisztikai modszerek alkalmazasi tertletének

alland6 szélesedése az elmélet és a gyakorlat

terén, a szocialista gazdasagi rendszer feltételei
kozott

A statisztika legujabb térténetét a statisztikai
munkamaddszereknek a tudoméany és a gyakorlat
terén valé folytonos el6retorése jellemzi. Bebizo-
nyosodott, hogy barmilyen fajta tomegjelenség
mennyiségi, szerkezeti vizsgdlata — ha arra
statisztikai modszereket hasznalunk nagy-
szamU Ujszer(i felismerésre szolgaltat alkalmat.

A természettudomanyos és miszaki vizsgalatok
teriiletén a statisztikai modszerekkel korilbelil a
szdzadfordulé oOta elért szemmellathaté eredmé-
nyek a polgéri tudomanyt és tarsadalmat a statisz-
tikardl alkotott véleményének atértékelésere kész-
tették. Ebben az 0Osszefliggéshen ,statisztikai
megismerési modszerrdl” beszélnek, ugyanakkor
pedig a f6képpen mennyiségi természetii vizsgalati
madszerekre fennalld korlatokat készakarva vagy
akaratlanul elkddositik, illetve azokon étsiklanak.
Igaz, hogy a polgari tudomany képvisel6i részé-
rél is hallatszottak egyes figyelmeztet§ hangok,
amelyek a statisztikai munkamddszerek abszolut
tokéletességetdl ovnak és az ilyen eljaras veszélyes
voltdra rdmutatnak, ezek azonban az ellentetes
iranyzat képvisel6ihez képest kisebbségben ma-
radnak.

Ha a polgari tudomanynak a statisztika terén
elért teljesitményeit értékelni kivanjuk, azt leg-
jObban maguknak a statisztikai munkamddsze-
reknek, mint a tudomanyos megismerés eszkozé-
nek vizsgélata Utjdn meérhetjuk le. A torténelmi
és dialektikus materializmus ismerete és alkal-
mazasa lehet6vé teszi szdmunkra a statisztikai
munkamaédszerek tudoményos alapon valé érté-
kelését. Ennek az itéletnek a kiinduldsi pontja
csakis az lehet, hogy a dialektikus maddszernek,
mint mindenre Kiterjed6 és. altalanos érvénydi
tudomanyos megismerési maédnak els6ségét elis-
merjik. A dialektika lényeges tételeinek alkalma-
zdsa minden tudomanyos felismerés alapja. A
dialektikus mobdszerek mellett masik egyenld
érték( és egyenld jogld megismerési modszer nem
létezhet, — tehat nem beszélhetlink kilon statisz-
tikai megismerési modszerrél sem.

Ha azonban a statisztikai munkamodszereket
a tomegjelenségek és folyamatok vizsgalatara a
dialektika figyelembevételével alkalmazzuk, akkor
annak segitségével tudomanyosan megalapozott
eredményeket nyerhetiink. Alapjaban hibas tehat
»statisztikai megismerési modszert”” emlegetni,
sokkal helyesebb, ha statisztikai munkamdédszerek-
rél beszélink, amelyek az anyag egyes kilénleges
megjelenési maddjainak, éspedig éppen a témeg-
jelenségeknek vizsgalatara alkalmasak.

* A szerz§ el6adésa a Kozlekedéstudomanyi Egyesii-
letben, 1960. marcius 4-én.

Egyaltalan nem kell csodalkoznunk azon, hogy
a polgari tudomany a statisztikai munkamaod-
szerek pontos hatarait nem képes felismerni.
Minthogy az idealista bolcselet kiilénféle valfajai-
bol indul ki, maga zéarja el a lehet6séget maga eldl,
hogy a kérdést valoban tudoméanyos alapon szem-
lélhesse. Ha ezt szem el6tt tartjuk, a statisztikai
megismerési modszerr6l szolé elmélet keletkezése
és elterjedése tokéletesen érthetd.

Felvet6dik a kérdés : mi a statisztikai munka-
modszerek helyzete és jelent6sége szocialista rend-
szerlinkben. Miel6tt erre a kerdésre valaszolni
probalnank, el6bb vessiink egy pillantast azokra
az anyagi okokra, amelyeknek a statisztikai maéd-
szerek gyors elterjedésiiket kdszonhetik és lassuk,
hogy ezek az okok a szocialista tarsadalmi rendben
hogyan érvényesiilhetnek.

A statisztikai munkamddszereknek, mint a
termelési folyamatok szemléletére és vizsgalatara
alkalmas eljardsoknak els6sorban a gazdasagi
természet(i kutatas terén valé névekvé jelentdsége
kétségteleniil els6sorban a termelési folyamatok
tarsadalmi kérdéssé fejl6désének kdszonhetd. A tar-
sadalmi termelés és a tudomanyos feladatok
kozotti szoros kolcsdnds Osszefliggés kovetkezté-
ben a statisztikai eljarasok elterjedése a természet-
tudomanyok és a muszaki tudomanyok terén szlk-
ségszer( kovetkezmény volt.

A t6kés tarsadalmi rendben a tarsadalmi ter-
melés és az egyéni Kkisajatitds kozott fennallo
feloldhatatlan ellentmondas a statisztikat is er6sen
befolyasolta. Egyik oldalon a termelési folyamatok
megvilagitasara, a masikon az egyéni Kkisajatitas
tényének elkodositésére hasznaltak fel. Ezzel a
statisztikai modszerek alkalmazasanak osztaly-
jellegét maga a polgari tarsadalom bizonyitotta
be a legvilagosabban.

A mi szocialista tarsadalmi rendlink a tarsadalmi
termelés és az egyéni kisajatitds ellentmondasat
kikuszobdlte. A szocialista tarsadalom tarsadalmi-
lag termel és a tevékenységének eredményét is a
tarsadalom javara sajatitja ki. Ennek kovetkez-
tében pedig a statisztikai munkamoédszerek jelen-
tésége is rendkivul nagy, mert igy azok mar
nemcsak a termelés, hanem az elosztas jelenségei-
nek vizsgalatara is alkalmasak. A termelési
eredmények elosztasanak pontos és minden szem-
pontbdl vald vizsgalata nemcsak hogy nem ellen-
tétes az uralkod6 osztaly célkit(izéseivel, hanem
éppen ellenkez8leg, az szaméra parancsoléan
szlikséges.

Ez azonban a statisztikai munkamoddszerek
jelent6ségének a szocialista gazdalkodas feltételei
kozotti fejlédését csak egyik oldalardl mutatja be.
Mésik, nem kevésbé fontos, s6t talan még fonto-
sabb szempont a szocialista népgazdasag terv-
munkaja.

Tudjuk, hogy a tervgazdalkodas, mint a szo-
cialista gazdasagi tevékenység legfontosabb is-
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mérve, magaban hordja az altalanos ellen6rzés
szlikségességét. Ellendrizni kell a tervet, a terv
végrehajtasat és a terv teljesitését. A tervgazdal-
kodas azonban azt is jelenti, hogy a kiindulasi
adatokat.el6zetesen ismerjik és alapos vizsgalat-
nak vetjik ala. A termelési folyamatoktilnyomoan
tomegjellege kévetkeztében ezen a téren a statisz-
tikai munkamdédszerek szamara rengeteg feladat
kindlkozik. Ezt a szocialista allamok Kkiterjedt
statisztikai szolgdalata is bizonyitja.

A szocializmusban gyorsan fejlédé termeld
er6k a tudomany minden egyes agat egyre no-
vekv0 feladatok elé allitjak. Ennek logikus kovet-
kezménye, hogy a tudomanyos kutatas is egyre
Uj tertileteket nyit meg a statisztikai munkamod-
szerek el6tt. Eppen az utébbi években keletkeztek
olyan Uj tudomanyagak, amelyek szamara a
statisztikai mddszerek kisebb-nagyobb mérték-
ben kiindulasi alapul szolgéalnak. llyenek pl. a
programvezérlés, az informaciés elmélet és a ki-
bernetika.

Végil még ramutatok arra, hogy a targyalt
fejl6déssel parhuzamosan a statisztikai szamolé-
gépek teljesitménye irant is egyre névekvé kove-
telményeket tdmasztunk. A Német Demokratikus
Kdztarsasagban ennek figyelembevételével Uj rend-
szer(i, nagyobb teljesitmény( lyukkartya-gépeket

szerkesztettek, amelyeknek kiprobéaldsa most
folyik.
Osszefoglalasképpen  kimondhatjuk :  alapvet6

megismerési maddszerink a marxista dialektika.
Ennek értelmében statisztikai megismerési modszer
nem létezhet. Létezhetnek azonban statisztikai
munkam@dszerek, amelyeket a dialektika alapjan
a tomegjelenségek tudoményosan megalapozott
vizsgalatara hasznalhatunk fel. Ezeknek a munka-
mddszereknek a jelent6sége a szocializmus fel-
tételei kozott egyre n6, aminek oka a termelés és
az elosztas tarsadalmi jellege, valamint a szocia-
lista gazdalkodasban feltétlenil sziikséges terv-
ellen6rzés és tudomanyos kutatds. A statisztikai
munkamédszerek a statisztikai szdmoldgépek to-
kéletesitését és fokozott alkalmazasat is szlksé-
gesse teszik ; ugyanakkor a gépekkel szemben
egyre fokozodo kovetelményeket tdmasztunk.

2. A statisztikai munkamodszerek feladatkdrének
altalanos korvonalazasa a kozlekedési problémak
tudomanyos vizsgalata terén

A statisztika tudomanyanak fejl6déstorténe-
tében a tarsadalomgazdasagi kérdések feldlelése
és vizsgalata jelentékeny szerepet jatszik. Ha a
legtdgabb értelemben vett modern statisztikai
modszerek eredetének idejét az angol polgari gaz-
dasagi rend kialakuldsanak kezdetére tesszik,
vagyis Petty, Smith és Ricardo nevéhez fiizzik,
latjuk, hogy a statisztikai modszerek szamara
alkalmas legels6 vizsgdlati teriileteket éppen az
akkori gazdasdgi tomegjelenségek szolgaltattak.

A tovébbi fejl6dés folyaman a statisztikai
mddszereket Ugyszélvan kizarélag tarsadalmi és
gazdasagi jelenségek vizsgalatara alkalmaztak,
pl. Quetelet f6képpen a népmozgalom elemzésére
hasznalta. A statisztika csupan szdzadunk kezde-
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tén hatolt be a természettudomanyok és a mUszaki
tudomanyok teriletére, és mindkét téren csak-
hamar sikerrel szerepelt. Mégis, még napjainkban
is a gazdasag- és tarsadalomtudomany a statisztikai
modszerek ket legfébb alkalmazasi terlilete maradt ;
éppen ezért a ,,statisztika” kifejezésen rendszerint
a tarsadalomgazdasagi statisztikat értjuk.

21. A kozlekedés tarsadalomgazdasagi tornegjelen-
ségeinek felmérése és vizsgalata (gazdasagi vagy
kozlekedési statisztika)

A kapitalista nagyipar fejl6dése, amit Marx
agy tekintett, mint a kapitalista gazdasagi rend-
szer alapjat, maga utan vonta a kozlekedés kulén-
féle formainak fejl6dését. Az egyre nagyobb mé-
reteket o6lt6, folyamatosan ismétl6d6 szallitasi
folyamatok a statisztikai munkamddszerek sza-
mara Uj, széleskorl és halas alkalmazasi teriletet
nyitottak meg. Itt is, mint a népgazdasag egyéb
tertletein — ha nem is egészen kizéarélagos alak-
ban — a statisztikai vizsgalati modszerek targyaul
gazdasagi szempontok szolgaltak.

Az erre a kiilénleges célra alkalmas modszereket
,,kbzlekedési statisztika” néven foglaljuk 6ssze.
A kozlekedés népgazdasagi jelent6ségének meg-
feleléen a kozlekedési statisztika ma az alkalma-
zott statisztika fontos aga.

A kozlekedés tarsadalomgazdasagi tomegjelen-
ségeinek felderitése és vizsgalata a statisztikali
munkamodszerek szamara rendkivil sokoldall
alkalmazési tertletet tar fel. Ahhoz, hogy ezt a
teriiletet attekinthessik, a jelenségeket rendszerbe
kell foglalnunk : ezt legcélszeribben a kozlekedés
f6 elemei alapjan végezhetjiik el. Ha el6szor csak
a kozlekedést vizsgaljuk, a kozlekedési statisztika
szamara a kovetkezd feladatokat talaljuk-:

1 Aszéllitbeszkdzok szambavétele és vizsgalata.

2. A szallitasi utak szambavétele és vizsgalata.

3. A munkaerd, a munkaidé, a munkaterme-
Iékenység és a munkabér viszonyok felderitése és
vizsgalata.

4. A szallitasi
vizsgélata.

5. Kulénleges adatok felvétele és elemzése.

Ez a rendszerezés els6sorban abbdl indul ki,
hogy a szaéllitasi folyamatot szallitéeszk6zokkel, a
szallitoutakon, munkaer6 segitségével valositjak
meg, és a szallitasi teljesitmény valamennyi felso-
rolt tényez6 egyuttmlkddésének eredménye.

A széllitdeszkdzok és szallitoutak tekintetében a
rendelkezésre all6 miszaki berendezések szamba-
vétele és vizsgalata az els6érend(i feladat. igy a
szallitéerének (vagy vonderének), mint a szal-
litdeszkdzok egyik részének statisztikai feldolgo-
zasa a szallitasi folyamat pontos tervezésének és
keresztulvitelének el6feltétele. A paraméterek itt,
a dolgok természetébdl folydan, elsésorban mi-
szaki adatok. F6képpen a kilonféle vondeszkdzok
teljesitménye, energiafogyasztasa és felhasznalasi
lehet6ségei érdekelnek benniinket. A vasuti von-
tatasi folyamat szerkezeti atalakulasa kdvetkezté-
ben a szallitasi statisztikanak fokozott mértékben
kell vizsgalnia az egyes vontatdsi médok rész-

teljesitmények felderitése és-
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aranyat, mert a fejl6désr6l enélkiil nem kapha-
tunk megfelelé képet.

Hasonl6 meggondolasok vonatkoznak a szal-
litéeszkdzokre is. Mind a személyszallitasra, mind
az aruszallitasra szolgal6 eszkozok dsszetétele val-
tozasoknak van aldvetve. Ez a Német Demokra-
tikus Koztarsasag vasutain a személyszallitasban
els6sorban az emeletes vonatok, Uj tavolsagi ko-
csik és Gjrendszer( egyéb kocsik bevezetésében, az
aruszallitasban pedig a nagy befogaddképességl
teherkocsik és kilénleges jarmivek alkalmazasa-
ban mutatkozik meg.

Végil arrol sem szabad megfeledkezniink, hogy
hasonl6é természetli valtozésok kovetkeznek be a
gépkocsikozlekedésben, a varosi helyi forga-
lomban, a belvizi és a tengerhajozasban, valamint
a légiforgalomban is. Ugyanebben az 0Osszeflig-
gésben a szallitotartalyforgalom statisztikai vizs-
gélata is egyre fontosabbé valik. Elengedhetetlendl
szlikséges, hogy a széllitési statisztika az emlitett
jelenségeket mind lelkiismeretesen nyilvantartsa
és gondosan elemezze.

A szallitéeszkdzok statisztikajahoz hasonloan a
szallitbutak statisztikaja is els6sorban mdszaki
természet(i adatokkal dolgozik. A szallitoutak
terjedelmének és fajtadinak nyilvantartasan kivil
itt elsésorban az utak allapota és karbantartasi
mértéke szolgal a teljesitOképesség feltételéil.
A statisztikai munkamaodszerek ezen a téren ki-
terjednek a mi(targyak, magas- és mélyépitmé-
nyek. hidak, biztosito-és iranyitéberendezések stb.
nyilvantartdsara és elemezésére is.

Hangsulyozzuk, hogy a széllitbeszkoz- és szél-
litoUtstatisztika a kozlekedés most folyo szocia-
lista Gjjaépitése sordn rendkivil nagy jelent6ségd,
mert az Ujjaépitési folyamat kdvetésére, az eset-
leges zavarok jelzésére és ezzel az lijjaépités sikeres
befejezésének hatasos elémozditasara elsérendden
alkalmas. Mindkét statisztikai ag hivatott arra,
hogy az Uj beruhadzasok tervezésének alapjaul
szolgéljon és tovabbi célszer(i gazdaségi intézke-
déseknek kiindulasi pontja legyen.

A miszaki berendezések kérdésénél is fontosabb
az emberi munkaerdnek, mint a szallitasi folyamat
megvaldsitasahoz szilkséges® leglényegesebb té-
nyez6nek eértékelése. A statisztikai maodszertan
szamos vizsgalati eljarasa nemcsak a munkaerd
allomanyanak és fejl6désének, hanem a dolgozdk
kor, nem, foglalkozas és képesités szerinti meg-
oszlasanak elemzésére is alkalmas.

A munkaer6 statisztikai szemléletéhez és elem-
zéséhez szorosan kapcsolddik a munkaidd mérése
és kilonésen a munkaid6kihasznalade kérdése.
A veszteségi idék pontos kimutatasa ezen a téren
az egyik leglényegesebb feladat.

Ugyancsak elsdrend(ien fontos kérdés a munka
termelékenységének mérése a kozlekedésben. Ez a
probléma még maig sem nyert kielégit6 megoldast,
annak ellenére, hogy a legutébbi id6ben ezen a
téren is komoly eredményeket mutathatunk fel.
A munkatermelékenység Oriasi gazdasagi jelen-
téségére tekintettel az egyik legsiirgésebb fel-
adatunk erre a célra egzakt statisztikai mérési
modszert kidolgozni.

Végil a munkaer§ statisztikai szemlélete és

elemzése magéaban foglalja a kozlekedési munkabér
statisztikai mérését, az egyes bérezési mddok
részaranyanak, az atlagbér fejl6édésének, valamint
az atlagbér és a munkatermelékenység 6sszefiigge-
sének vizsgalatat is. Ezek a kérdések a kozlekedési-
statisztika szdmara tovabbi fontos feladatokat
vetnek fel.

A kozlekedési statisztika els6rend(i feladata a
szallitasi teljesitmények szamszer(sitése és elemzése.
De éppen ennek a feladatnak a megoldasa — mind
statisztikai mddszertani, mind gazdasagi szem-
pontbél — lényegesen nehezebb, mint ahogyan
azt a kérdés egyszer( felvetése nyoman elkép-
zelnénk. A széllitasi folyamatok differencialtsaga,
egyes részfolyamatokra val6 tagoz6dasa, a személy-
és aruszallitas teljesitményeinek kiilénboz6sége
és végul a kilonfele szallitoeszk6zok teljesitménye
kozotti kulénbségek a feladatnak minden szem-
pontra Kkiterjedd és teljes mértékben kielégité
megoldasat ma még lehetetlenné teszik. (Erre a
kérdésre a 31. pontban még visszatérink).

A fentebb targyalt rendszerezés utolsé pontja-
ként a kiilonleges adatok felvételét és elemzését
emlitettiik. lde tartoznak els@sorban az utas- és
aruszallitas iranyai (ezt a 32.pontban targyaljuk),
az egyes kocsiosztadlyok kihasznalasanak statisz-
tikai értékelése, az utazasi tavolsadgok megosz-
lasa stb. A felsorolt kérdések els6sorban olyanok,
amelyekkel a kozlekedési statisztika meg ma
altalaban nem foglalkozik rendszeresen, de ame-

lyekt6l a jov6re nézve fontos felismeréseket
varhatunk.

A jelen fejezetben elmondottak féképpen a
szallitasra vonatkoznak. Ugyanezeket a probléma-
kat taldljuk azonban a posta és tdvkdzlés mun-
kajaban is, és azokra nézve a statisztikai munka-
modszerek felhasznalasi lehetésége és feladatkdre
hasonlé.

22. A kozlekedés mdiszaki természet(i tomegjelen-
ségeinek felmérése és elemzése (mdszaki statisztika)

A tarsadalomgazdasagi tomegjelenségeken kivil
éppen a kozlekedésben sokféle miszaki jellegl
tomegjelenség is mutatkozik.

A rengeteg idevonatkozd példabol csak egyet
emlitek : az &llandéan ismétl6dd széllitasi folya-
mat és annak részfolyamatai, a rakodas, a vonat-
Osszedllités, a vonattovabbitds, a vonat szétren-
dezése, az arunak a rendeltetési helyre valé eljut-
tatdsa és ottani kirakdsa stb. — elsésorban a
vasUitnal — egész sereg miszaki tomegjelenség
keletkezésére vezet, amelyek statisztikai vizsga-
latra és feldolgozasra els6rend(ien alkalmasak.
Itt kilon emlitésre mélténak tartom a csodalatos
rendszerességgel ismétl6dé vonatkovetési iddket,
amelyeknek pontos ismerete igen sok (zemi rend-
szabaly bevezetésének nélkilozhetetlen feltétele.
Ezen a téren a statisztikai mérdszdmok és vizs-
galati modszerek kitlinéen hasznosithaték. Vagy
gondoljunk a kocsifordulé fogalméval kapcsolatos
szovevényes kérdéskomplexumra : kilonos figyel-
met kell szentelnlink a kocsifordulok tovabbi csok-
kentésének, a rendelkezésre all6 széllitbeszkdzok
jobb kihasznalasa érdekében. De éppen ezen a
téren komoly gyakorlati intézkedésekre csak
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akkor gondolhatunk, ha az &sszes kocsiforduld
id6t a forduldkat Osszetevé egyes elemekre fel-
bontottuk és azoknak az @sszes id6hoz képest
szamitott részaranyat alaposan kivizsgaltuk. Ez a
probléma a statisztikai munkamddszerek szamara
egymagaban is rendkivil széleskorl alkalmazasi
teriletet biztosit.

A Német Demokratikus Kdéztarsasag vasutasai
semmilyen er6feszitést nem kimélnek annak érde-
kében, hogy a gazdasagi élet altal a fuvarozassal
szemben tamasztott egyre fokozddd kdvetelmé-
nyeket kifogastalanul kielégitsék. A dolgozok telje-
sitményeinek pontos mérése ezen a téren nemcsak
gazdasagi, hanem nagyrészt miiszaki feladat is.
A statisztikai munkamddszerek alapjan olyan
mérési eljarasokat kell kidolgozni, amelyeknek
segitségével pl. a ‘palyaudvarok teljesitményének
képét a valdsagnak megfelelen vetithetjik Kki.
Ezzel kapcsolatban kilonleges nehézséget okoz
olyan mérészamok kimunkalasa, amelyeket lehe-
téleg csupan maganak a palyaudvarnak az adatai
befolyasolnak, és amelyek éppen ezért a teljesit-
mény valodi, torzitatlan képét mutatjak.

A statisztikai munkamddszereknek a kozleke-
destechnikai tomegjelenségek vizsgéalatara valo
alkalmazasi lehet6ségeit még szamos példaval
szemléltethetnénk. Egyes killonleges esetekre a
tovabbiakban még visszatériink. Egészen hata-
rozottan allithatjuk, hogy ilyen alkalmazési lehe-
téségek a kozlekedés valamennyi tényezéjére
léteznek, annak ellenére, hogy egyesek
részér6l az ilyen irdnyd igyekezetnek csak kevés
nyomat talaljuk.

Modszertani szempontb6l a gazdasagi és m-
szaki tdmegjelenségek vizsgalata kdzott sem alta-
lanossagban, sem a kozlekedéssel kapcsolatos kii-
lonleges kérdések terén elvi kulénbséget nem ta-
lalunk. A formadlis statisztikai modszerek pl. a
mérészamok  (kozépértékek, szérasok, korrela-
ciés tényez6k sth.) kiszamitasi modja a kétféle
teriileten teljesen azonos. A gazdaségi es a miiszaki
kérdések vizsgalatara szolgald targykoroket szem-
lélve azonban, méar elvi kllénbségeket talalunk,
amelyeknek nyoman célszer(inek latszik az anyag
elosztasaban is megkulonbodztetést bevezetni és
egyrészt a gazdasagi statisztika, masrészt a m-
szaki statisztika kozott hatarvonalat hdzni. A
gazdasagi, vagyis szélesebb értelemben véve tar-
sadalmi térvények és a természeti tdrvények
kozotti kilonbség ezt az elhatarolést teljesen in-
dokoltta teszi.

3. Statisztikai munkamaodszerek a kozlekedés egyes
kilonleges, slrg6s problémainak tudomanyos
vizsgélatara
Az eddigiekben megkiséreltink ramutatni
azokra az altalanos feladatokra, amelyeknek meg-
oldasdhoz a statisztikai munkamoédszerek hozza-
segithetnek. Ennek soran az egyes feladatkéroket
csak megemlitettik anélkil, hogy azokkal rész-
leteikben is foglalkoztunk volna.
A most kovetkez6 fejtegetések soran egyes kii-
Ionleges és — amint ezt a jelen fejezet cime is
hangsulyozza — slrg6s feladatokra szandékozunk
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kitérni, amelyeket a Német Demokratikus Koztar-,
sasdg kozlekedésiigye szdméara f6képpen statisz-
tikai munkamodszerekkel kell megoldanunk. Eze-
ket a feladatokat elsGsorban gazdasagi és mUszaki
teriiletekrdl valogattuk 6ssze ; ezzel kapcsolatban
ismét ramutatunk a statisztikai munkamoédszerek
sokoldalt és rendkiviil széleskori alkalmazési le-
het6ségeire.

31. Egyseges teljesitménymérés valamennyi kozle-
kedési agazatnal

Az elsd kildnleges és siurgés feladat, amelyet
emliteni kivanunk, a Német Demokratikus Koz-
tarsasag kozlekedésiigye szempontjabol egyben a
legfontosabb is, aminek megoldasa nem tir ha-
lasztast. A megoldas lehet6sége azonban nagymér-
tékben fligg attél, hogy mennyiben sikeril elébb
az egyes kozlekedési tényez6kon belll a teljesit-
mények jellemzésére alkalmas és gazdasdgi szem-
pontokbol is kifogastalan mérészamokat talal-
nunk. A vasuti aruszallitasi teljesitmények mérése
targyaban a legutébbi id6ben rendkivil eredmé-
nyes eszmecsere folyt.

A kozlekedési teljesitmény értékelésére olyan,
elsésorban altalanos érvény( mér6szamot kell ki-
dolgozni, amely a széllitdasi folyamat mindkét
tényez@jét, vagyis a szallitmany mennyiségét és a
szallitasi tavolsagot egyarant magaban egyesiti és
tikrézi. Ennek a kovetelménynek — egyel&re
pusztan kils6leg — a kovetkez6 teljesitményi
mérészamok felelnek meg :

a személyforgalomban az utaskilometer,
az aruszallitasban az arutonnakilométer.

A most kdvetkez6 fejtegetések sordn az aru-
szallitas teljesitményének mérésével foglalkozunk,
mert az utaskilométer teljesitmények statisztikai
szemlélete az egyes széllitasi agaknal bar kilén-
b6z6. mégis — legalabbis a Német Demokratikus
Kdéztarsasag viszonylataban — egymassal meg-
felel6 dsszhangban van és sszehasonlitasra alkal-
mas. A légiforgalomban hasznélatos ,utaskilo-
méter”, illetve ,replléutaskilométer” kifejezések
a szokasos utaskilométer fogalmatdl lényegileg
nem kilénboznek.

Az aruforgalom teljesitményének mérése ezzel
szemben még igen nagyszamu megoldasra vard
problémat vet fel.

Lassuk el6bb a vasut tzemi feltételeit. A vas-
ati statisztika kétszeres teljesitménymeérést alkal-
maz, amennyiben

a) az Un. lzemi teljesitményt és
b) az un. forgalmi teljesitményt méri.

Mindkét teljesitményfajta mértékegysége a ton-
nakilométer, amely azonban a kétféle alkalmazas-
ban egymastdl tartalmilag kilénbozik. Eszerint
az lUzemi teljesitmény a vasit Uzemi raforditasai-
nak gyimolcseképpen keletkez6 belsé tzemi tel-
jesitményt juttatja kifejezésre, kiléndsen ha az
lzemkdzben befutott tavolsadgot szemléljik : az
lizemkdzben befutott tavolsag ugyanis az aru-
szallitmany iranyitasan kivll elsésorban a vasat
uzemi munkéjatol fugg.



X1. EVFOLYAM. 19%1. 1. SZAM

Ennek figyelembevételével az Ulzemi teljesit-
ményt ,elegytonnakilométer” és ,arutonnakilo-
méter” egységekben mérjuk, aszerint, hogy a szal-
litéeszkoz sulyat a teljesitmény mérdszamba bele-
foglaljuk-e vagy sem. A Kkétféle meértékegység
Osszehasonlitdsa a szallitéeszkdz kihasznalasérol
nyujt felvilagositast.

Az lzemi teljesitmények azonban mégsem hoz-
nak kozvetlen hasznot a népgazdasagnak. A nép-

gazdasagi teljesitményeket — nevezziik ezeket
forgalmi teljesitménynek — az Uzemi teljesit-
meényt6l fliggetlen mérészammal kell kifejez-

nink. A Német Demokratikus Koztarsasag vasut-
jain a forgalmi teljesitményt a jelenlegi gyakor-
latban a ,,dijszabasi tonnakilométer” nevi méré-
szdmmal mérik. A mér6szamot a dijszabasi suly-
nak és a dijszabasi tdvolsadgnak a szorzata alkotja.

Az utébbi id6ben tért nyert az a gondolat, hogy
a dijszabési sulyt a német vasutak aruforgalméanak
teljesitményméréséb6l kikiiszobolhetnénk. Valé-
jaban a dijszabasi suly nem effektiv érték, hanem
csupan szamolasi egység. A dijszabasi suly a ra-
komany vagy kildemény valodi sulyabdl, illetve
annak a dijszabas szerint felkerekitett értékébdl és
a raksulytér jobb kihasznalasa érdekében beveze-
tett minimalis dijszamitasi sulydbdl* adodik. A
szallitmany valdsagos sulyatél annal inkabb eltér,
minél kisebb mértékl az igénybevett kocsi rak-
sulyanak kihasznéalasa.

A jelenlegi torekvés tehat arra irdnyul, hogy a
dijszabasi sulyt a valésagos, tényleges sullyal
helyettesitjik. Ez az aruforgalom pontos mérése
szempontjabdl valéban haladast jelentene. Csak-
hogy ezzel a felfogassal szemben mar most is meg-
gondolasra érdemes kifogasok emelheték. Meg-
probalok ezek kozul néhanyat felvdzolni.

A széllitmanyok valdsadgos sulyanak, mint
teljesitményi értékmérének bevezetése elsésorban
megteremtené annak a lehet6ségét, hogy a szal-
litmanyok tdmegét valdésagos nagysaguk figye-
lembevételével mérjuk. Csakhogy itt azonnal a
kovetkezd kerdés meril fel : vajon ez az érték-
méré a népgazdasagi teljesitményrél a valdésagnak
megfelel6 képet mutat-e ? A suly magabanvéve
természeténél fogva kiegyenlité, nivellald foga-
lom, amely a szallitott aruk népgazdasagi jelen-
t6ségével, de ami még fontosabb, a szallitdshoz a
vasut részerdl sziikséges teljesitménnyel sem-
milyen szorosabb &sszefiigésben nincsen. A valé-
sagos suly alapjan végzett teljesitménymérésre
nézve kdzombds, hogy egy tonna 6mlesztett arut
vagy egy tonna nagyértek( ipari terméket, pl.
finommechanikai vagy optikai mUszert szalli-
tunk-e. A kiilonb6z6 arufajtak népgazdasagi jelen-
t6sége szempontjabdl azonban éppugy, mint a
szallitdssal szemben tdmasztott kovetelmények
tekintetében igen nagy kilénbség, hogy csekély
érték(i vagy dragabb tomegarurdl, vagy darab-
arurol van-e sz0. Ezzel egyaltalan nem kivanom
azt allitani, hogy az eddig hasznalatos dijszabasi
suly alakjaban kifejezett teljesitményi merészam
ezeket a kulonbségeket teljes mértékben Kifeje-
zésrejuttatni képes volna, de bizonyos, hogy azokat
legalabbis kozelitleg figyelemre méltatja, amint
azt a differencialt fuvardij-sulyminimumok mu-

tatjak. A valdsagos suly mddszere ezzel szemben
a széllitmanyok kozotti kilénbségekkel mit sem
torédik, hiszen a mérleg a kg-ok szamat a szallit-
many természetét6l fuggetlenil mutatja.

Eppen ezért a magam részérdl a dijszabasi suly-
nak a valdsagos sullyal, mint az aruszallitas érték-
méréjével vald helyettesitését mindenesetre meg-
fontolasra érdemesnek tartom. El6bb azt az alap-
vetd kérdést kell tisztadzni, hogy a szallitasi telje-
sitmény szadmitasanal valéban szikséges-e a szal-
litasra kertil6 egyes aruk kozott a népgazdasagi
jelent8ség és a szallitassal szemben tadmasztott kdve-
telmények szempontjabol fennallo kildnbséget
figyelembe venni.

Abban a tekintetben viszont, hogy a dijszabasi
tavolsagot, mint két hely kozotti legrovidebb vas-
Gti  tavolsagot kell a teljesitmény mérése szem-
pontjab6l — tavolsagi tényez6ként — figyelembe
venni, a vélemények teljesen megegyeznek.

A vaslti  szallitasi teljesitményének mérése
terén tapasztalhaté fentebb vazolt nehézségek mas
szallitéeszkdzokkel kapcsolatban nem mutatkoz-
nak hasonld mértékben. A belvizi hajézds szdmara
pl. — bar teljesitményét f6képpen a szallitott
tomeg alapjan, tonndkban szdmolja — a tonna-
kilométernek, mint teljesitménymérének a beve-
zetése semmilyen kilondsebb nehézséget nem
jelentene.

Ezzel szemben a nyilttengeri hajézas, amelynek
teljesitménye az utobbi években allandban néve-
kedett és e novekedés a hétéves terv célkitlizései
szerint még hatalmas méretekben folytatodik,1
magaban véve is kildnleges problémakomplexu-
mot jelent. Lényege, hogy a tengerhajézas sza-
méra a tisztasuly-tonna, a tengerhajézas kulon-
leges mdlszaki feltételei kovetkeztében, mint ér-
tékmérd elégtelen. Jelenleg erésddd torekvés ta-
pasztalhatd a rakod&si térfogatnaké, mint méré-
szamnak bevezetése iranyaban.

Az egyes széllitoeszkdzok egymastol kilonbozd
sokféle teljesitményi mér6szamat szemlélve kony-
nyen megerthetjiik azokat a nehézségeket,amelyek-
be az &ruszallitdsban résztvev6 valamennyi szallit6-
eszkdz szdmara egyseges teljesitményi mér6szam
kidolgozésa soran — ha pl. a tonnakilométert akar-
nank A&ltalanositani — feltétlentl belettkozink.
Az egységes mérészam egyik el6feltétele, hogy a
vasut szamara megfeleld stilymérési szabalyokat
dolgozzunk ki, kilonlegesen a tengerhajézas cel-
jaira pedig olyan lehet6séget teremtsiink, amely
részére a tobbi szallitéeszkoz teljesitményméréivel
Osszehasonlithatd, tonnakilométer alapi méré-
szamot eredményez.

A valamennyi kozlekedési eszkdz szamara egy-
séges teljesitménymérés kérdését azonban meég
akkor sem tekinthetjiuk véglegesen megoldottnak,
ha az aruszéllitasra nézve valamennyi kozlekedési
eszkozre kodzos mér6szamot sikerdl taldlnunk. A
soronkdvetkez6 probléma ekkor ugyanis a sze-
mélyforgalom és az aruszallitds egységes teljesit-

1 A hétéves terv elBirdnyzata szerint 1965-ben,
1958-hoz képest, 4 milli6 tonnaval tobb arut kell szal-
litani. (V6. GB1l. 1959/56 722)

2 Ezen a szallitdshoz felhasznalt hajénak regiszter-
tonnakban kifejezett rakoddterét értjuk.



ménymérési mddjanak kidolgozasa volna, mert —
ha a postaszolgalatot és a hiradastechnikat itt
vizsgaltunkbol kirekeszt]ik — az emlitett két
kozlekedési forma a kozlekedés leglényegesebb
teljesitményeit képviseli. Erre iranyuld munkénk
sikere attél fiigg, hogy tudunk-e az utaskilomé-
terben és a tonnakilométerben Kkifejezett telje-
sitmenyeknek egymaéssal osszefliggésbe hozésara
alkalmas, gazdasagi szemponthol kifogastalan at-
szamitasi tényez6t taldlni. Csak ennek a feladat-
nak a megoldéasa utan beszélhetiink egyseges tel-
jesitménymérésrél.

Az eddigiekben a kozlekedés egységes teljesit-
ménymérésének terén statisztikai szempontbol fel-
mertl6 kérdésekre hivtuk fel a figyelmet. Nem
mulaszthatjuk el azonban hangsulyozni, hogy a
probléma megoldasa a kozlekedés szadmaéra &l-
talanos elméleti és gyakorlati szempontbdl is nagy
jelent6ségli. A népgazdasag egész kozlekedési ha-
l6zatanak dsszes teljesitményét csak egységes tel-
jesitménymeérés alapjan értékelhetjik és az egyes
kozlekedési agazatok teljesitményeit csak ennek
nyoman hasonlithatjuk 0Ossze egymassal ; ez a
kilonféle kozlekedési 4gazatok pontos gazdasagi
értékelését is lehet6vé teszi. A kozlekedés egy-
séges és Osszehasonlitasra alkalmas teljesitmény-
meérése el6feltétele annak is, hogy az egyes koz-
lekedési agazatok kozott a feladatokat gazdasagi
szempontbol kifogastalanul osszuk szét. Az egy-
séges teljesitménymérés, tovabba a kozlekedesi
munka termelékenységének gazdasagilag helyes
mérése szempontjabol is igen nagy jelent6ségl és
a termelésben 6szténz6 hatdsd lenne. A munka-
termelékenység novelésének kildnleges politikai
és gazdasagi jelentdségével mindannyian tiszta-
ban vagyunk ; éppen ezért nyilvanvalé, hogy a
munkatermelékenység mindenkori szinvonalanak
és fejlédésének mérésére alkalmas modszer kidol-
gozésat a kozlekedési statisztika egyik legfonto-
sabb feladatdnak kell tekinteni.

32. Az aruk aramlasanak felmérése

Az aruk aramlasanak statisztikai felmérése a
kozlekedési gazdasdgi statisztika szadméra az
udbbi években tovabbi fontos alkalmazasi teri-
letet kinal. Sajnos, a jelenleg alkalmazott megolda-
sok nem annyira kielégit6k, hogy a kérdést a
statisztikai vizsgalati modszerek tovabbi alkalma-
zési lehet6ségeinek kutatdsa nélkil lezéartnak te-
kinthetnék.

Az aruk aramlasanak eddig — és jelenleg is —
alkalmazott felmérési mddszere, valamint az azzal
elért eredmények arra engednek kovetkeztetni,
hogy ez az eljaras els6sorban népgazdasagi szem-
pontok tisztdzasara alkalmas. Ezzel azonban a kér-
désnek csak az egyik oldalat foghatjuk fel, mert
csak az orszag egyes részei kozott a vasuton ke-
resztil lebonyolitott népgazdaségi Aarucserefor-
galmat szemléltethetjik.

A népgazdasagi arucsereforgalom képének Ki-
vetitése gazdasagi szempontbdl kétségteleniil nagy
jelent8ség(, a vasut tizeme és forgalma szempontja-
b6l azonban mégis csak feltételes értékd, mert az
az egyes felhasznalt szallitasi utakkal semmilyen
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osszefliggést nem mutat ki. Ezzel a modszerrel
vizsgéaltak az egykor szovjet megszallas alatt volt
0t orszag : Tiringia, Szaszorszag, Szasz-Anhalt,
Brandenburg, és Mecklenburg kozotti arucsere-
forgalmat. Nyilvanval6 azonban, hogy az a szem-
léleti mod gyakorlati szempontbol csak korlatozott
jelent6ség(.

A Német Demokratikus Koztarsasag megalapi-
tasa és a kozigazgatasi rendszer atalakitdsa nyo-
man 14 politikai keruletet alakitottak ki, amelyek-
hez 15.-ként Berlin f6varos jarult. Az arucsere-
forgalmat most mar a 15 terileti egység kozotti
viszonylatban vizsgaltdk. Ez a felmérési mddszer
azonban a beszerzett adatok értékelésére és hasz-
nositasara elégtelennek bizonyult. Eppen ezért
azokat a terlleti egységeket, amelyek kozott az
aruk aramlasat mérték és vizsgaltdk, még kisebb
egységekre bontottdk. Az 1957 o6ta fennalld
jelenlegi allapot szerint a Német Demokratikus
Koztarsasag teriletén 43 kozlekedési kerilet ma-
kodik, amelyek mindegyike tobb politikai terileti
egységhdl tevddik odssze. Ezek a kozlekedési kerii-
letek az arucsereforgalom jelenlegi nyilvantarta-
sanak alapjat alkotjak.

Ha azonban a kozlekedési kerlletek terlleti el-
hatarolasat a Német Birodalmi Vasutak halozata-
val 6sszehasonlitjuk, azonnal szembetiinik, hogy
az aruk aramlaséanak jelenlegi felvételi modszere a
vasuti tizem és forgalom operativ kialakitasa szem-
pontjabol erésen hidnyos. Annak ellenére, hogy a
népgazdasadgi arucsereforgalom Kkimutatdsa az
utobbi évek soran allandéan javult, még maig sem
sikeriilt olyan, kozvetlenil az (tvonalhoz kotott
aruaramlast kimutatni, amelyb6l a leginkabb
felhasznalt szallitasi utak kiderllnének. Viszont
mar az els6 pillantdsra is kétségtelennek tlnik,
hogy a vasut tevékenysége szempontjabol éppen
az aruk olyan természetl aramlasanak megalla-
pitdsa volna els6érendlen fontos, amely a fel-
hasznalt vonalakat, az atiranyit6 allomasokat
sth. kimutatja. Az éarucsereforgalom adatai, bar-
mennyire jelent6sek is altalanos népgazdasagi
szempontbol, a vasit szaméra egyel6re csak fel-
tételes értékliek lehetnek.

Az éaruk egyes utvonalakhoz kotott aramlasa-
nak, f6képpen a kozlekedési csomopontok figye-
lembevételével torténd tabldzatos kimutatsara és
grafikus abrazolasara iranyuld el6készileteket meg-
tették.3 A Német Birodalmi Vasutaknal azonban
még maig sem rendelkeziink olyan alapadatokkal,
amelyeknek nyoman az aruknak az egyes Utvona-
lakon folyé aramlasat pontosan kovethetnénk.
Az erre a célra jelenleg rendelkezésre all6 adatok
nagyrészt a feladd és a rendeletési allomas feljegy-
zésére szoritkoznak. A legfontosabb statisztikai
feladat tehat ezen a téren az aruk aramlasanak
egeszen részletes, Utvonalak szerinti feldolgozasara
alkalmas Kiindulasi adatok beszerzése. A Német
Birodalmi Vasutak ezt a lehet6séget tébbrészes, a
szallitasi Gtvonalrdl is adatokat tartalmazé fuvar-
levelek bevezetés Gtjan probaljak megteremteni.

3 Lasd pl. B. Hoffmann:
a vasut szallitasi tervének alapja,
augusztusi melléklet, 180. old.

Fahrt Frei, 1956.
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Az Ujrendszer(i fuvarlevelek alapjan azutan, ame-
lyeknek bevezetését 1961-re remeélhetjik, az dsszes
aruszallitasi teljesitménynek, és ezzel egyszers-

ségessé valik. Ett6l a modszertdl az eddigieknél
feltétleniil pontosabb eredményeket varhatunk,
mert a fuvarlevelek kozvetlen feldolgozasa a hiba-
lehet6séget UgyszoOlvan kizérja.

De éppen az aruk aramlasadnak megallapitasa
terén eddig kevéssé vették figyelembe a réeszlet-
adatok felvételébdl adodd lehetéségeket. Bar tor-
téntek kezdeményezések, a népgazdasagi szem-
ponthdl kildnlegesen fontos és a Német Birodalmi
Vasutak aruszallitasaban jelentékeny tételeket kép-
visel6 egyes adott arucikkek aramlasanak egyen-
kénti felvételére — és ezt tobb helyen az dsszes
aruaramlas felvételével is dsszefliggésbe hoztak —,
az eddigi ilyen irdnyd munkat semmiképpen sem
tekinthetjik kielégitének. A statisztikai munka-
modszerekre, féképpen a részletes és a reprezen-
tativ adatfelvétel terén, még nagyrészt feltaratlan
terliletek véarnak.

33. A varosi kozlekedés problémainak feldolgozasa
statisztikai munkamodszerek segitségével

Eddigi fejtegéseinkben a statisztikai munka-
maddszerek alkalmazasi lehet6ségeit nagyrészt a
vasuti kozlekedés vonatkozdsaban targyaltuk.
Lassuk most egy masik kozlekedési formaval :
a véarosi kozlekedéssel kapcsolatos kérdéskomp-
lexumot.

A naponta szallitott utasok szamat tekintve a
helyi kozlekedési tzemek igen jelentékeny for-
galmi teljesitményeket valdsitanak meg. Ennek
szemléltetésére megemlitem, hogy pl. a drezdai
varosi kozlekedési (izemek jelenleg naponta kere-
ken egymillié utast szallitanak, ami azt jelenti,
hogy a viszonylag sziik teriileten belill a szallitasi
folyamat egymillidészor ismétlédik. A szallitasi
folyamat alland6 ismétl6désének kovetkeztében
egész sereg olyan részletjelenség bukkan fel, amely
statisztikai munkamddszerekkel valé megfogasra
rendkivil alkalmas. A varosi kozlekedéssel kap-
csolatban kiillonosen két kérdésre kivanunk ra -
mutatni. Az egyik az utasforgalom &ramlasanak
felmérése, a masik pedig az egyes jegytipusok,
kilénosen a bérletjegyek felhasznalasi aranyanak
megallapitdsa a teljes forgalomhoz képest.

A vérosi kozlekedés utasaramlasanak kérdése az
egész forgalommal és annak id6szakos ingadozasai-
val egyarant szorosan 6sszefligg6 probléma. Mind-
harom most emlitett jelenségrél altalaban egyetlen
statisztikai felvétel segitségével kaphatunk tajé-
koztatast. Az utasaramlas felmérését az a korul-
mény neheziti meg, hogy ennek a célnak az
eléréese maésodlagos statisztikai modszer Gtjan,
vagyis a rendelkezésre &ll6 alapadatok tovabbi
feldolgozasa révén el8re kizart. A masodlagos el-
jards — ha bizonyos lesz(ikitett keretek kdzott is —
alkalmas az egész kozlekedés fellendiilésének szem-
Iéltetésére, mihelyt azonban pl. periodikus inga-
dozésok vizsgalatarél van szo, felhasznalasa alig
kerllhet .széba.
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Az utasdramlas felvételére tehat egyedil az
elsédleges statisztikai felvétel Gtja jarhato. Amint
mondottuk, a varosi kozlekedés szallitdsi esetei
annyira témegesek, hogy azok teljes felvétele a
szllkséges munkaerd hianyan rendszerint hajéto-
rést szenved. Ateljes forgalomfelvétel a jarm(vek-
nek a cstcsforgalmi id6ben szokésos zslfoltsaga
miatt is nehezen lenne keresztiilvihet6. Itt tehat
ismét a részletadatok kiilonféle eljarasokkal vé-
gezhetd statisztikai felvételére, féképpen repre-
zentativ felvételekre kinalkozik kedvezd alkalom.

Ezt a terliletet statisztikai modszertani szem-
pontbdl még nem tekinthetjik eléggé felderitett-
nek. Az utasaramlads vizsgalatdnak fontossaga
pedig az egész varosi kozlekedés novekedésével
parhuzamosan folyton né. A legmegfelel6bb vonal-
vezetés és a villamosvasutnak trolibusszal vagy
autobusszal vald helyettesitése olyan kérdések,
amelyeket csak az utasdramlas legfontosabb ira-
nyair6l felvett nagy terjedelm({ és megbizhatd
adatok birtokaban biralhatunk el.

A budapesti Epit6ipari és Kozlekedési Mdiszaki
Egyetem és a drezdai Kozlekedési Egyetem kozotti
egyuttm(ikddés soran érteslltink a budapesti
kozlekedési hélézat utasaramlasanak felméresére
felvett rendkiviil figyelemre mélté reprezentacio-
rol.4 Az ennek révén nyert Otmutatdsok sza-
munkra f6képpen, most, amikor a drezdai bel-
varos kozlekedési tervének kidolgozasan munkal-
kodunk, rendkivili hasznot jelentenek. Az eddigi-
nél is fokozottabb mértéki tapasztalatcsere éppen
ezen a téren a tovabbi alkalmas statisztikai mod-
szerek kidolgozasa szempontjabél is feltétlendl
gyumolcsdzének bizonyulna.

A drezdai belvéros kozlekedési tervének el6bb
emlitett kidolgozadsa az utasdramlas vizsgalatara
alkalmas adatgyd(jtést nalunk is sziikségessé tette.
Az id8 rovidsége és mas kedvez6tlen korilmé-
nyek U0j felvétel készitését egyel6re kizartak. A
dolgozok utasaramlasa targyaban 1955-ben be-
gy(jtott adatok alapjan azonban az egyes keriiletek
lakossaganak szama és a mas kertiletekben foglalkoz-
tatottak szdma kozotti szoros Osszefliggést siker(lt
meggy6z6en kimutatni : a keriiletek lakossaganak
novekedésével a sajat keriilettikon kivil foglakoz-
tatottak szdma kozel lineédrisan n6tt. Ennek az
azel6tt ki nem mutatott ténynek a felismerése —
a rendelkezésre all6 adatok viszonylag csekély
terjedelme ellenére is — lehet6vé teszi, hogy a
jelenleg létez6 és a jovében varhatd utasaramlasroél
képet alkothassunk.

A reprezentativ mddszer azonban a Német
Demokratikus Koztarsasadg varosi kozlekedése-
ben a masodiknak emlitett kérdéssel : az egyes
menetjegytipusoknak, féképpen a bérlet- és heti-
jegyeknek az 6sszes forgalomban valé részaranya-
val kapcsolatban is éppen most nagy jelent6ségre
tesz szert. A nalunk uralkodd munkaeréhiany ko-
vetkeztében a varosi kozlekedési Uzemek nem
rendelkeznek elég kalauzzal. Ezért csak az egyik
kocsin van kalauz, a masodik pedig kalauz nél-

4 Lasd Dr. Ruisz Rezs6 : Az
utasszamléalads fébb eredményei. Kdzlekedéstudomanyi
Szemle, 1960. évi 12. sz. (Szerte.)
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kil kozlekedik. A kalauz nélkili kocsikat a bér-
lettel vagy hetijeggyel utazok szdmara tartjak
fennt. Az intézkedés célszerii voltanak elbiralasahoz
a bérlet-és hetigyek aranyat az egész forgalomban fel-
tétlenal ismerni kell. Bar err6l a jegyeladésra vo-
natkozd feljegyzésekbdl bizonyos tajékoztatast
nyerhetiink, ez azonban a vizsgalt feladat céljara
csak korlatozott mértékben hasznélhat6. Lehetévé
teszi ugyan az egy hoénap alatt eladott jegyek
ardnyanak megallapitsak de sem a hasznalt
vonalra, sem az egy napon, illetve egy héten belil
fellépd ingadozdsokra nézve semmilyen felvila-
gositast nem nyujt. llyen természet(i adatokat csak
a kocsikban végzett elsédleges adatgydjtés ered-
ményezhetne ; de éppen a fennallo munkaerd-
hidny kovetkeztében, tovabba, mert a reprezen-
tacié eredményei is megfelel§ pontossadgot bizto-
sitanak, ennek a modszernek az alkalmazéasat
nemcsak sziikségmegoldasnak, hanem teljesen ki-
elégitd eljarasnak tekinthetjuk.

Ez a példa is viligosan mutatja a statisztikai
munkamaddszerek nagy jelent6ségét a varosi koz-
lekedés gyakorlati problémainak megoldasaban.
Ugyanakkor azt is lathatjuk, hogy a részletkér-
dések tisztdzasa érdekében ezen a téren is még sok
munka Vvar réank.

34. Egyes uzemi folyamatok statisztikai munkamod-
szerekkel valé vizsgalatanak lehet6ségei

Az eddigiek soran féképpen gazdasagi statisz-
tikai kérdésekkel foglalkoztunk ; a kovetkez6k-
ben az Uzemtechnikai kérdések vizsgalatara szol-
galé statisztikai munkamédszerek alkalmazasi
lehet6ségeire szeretnénk a figyelmet felhivni. A
most kovetkezd fejtegetések kizardlag vasuti
Uizemi kérdésekre vonatkoznak. Az utdébbi id&ben
ugyanis a statisztikai munkamodszerek alkalma-
zasaval éppen ezen a terlileten mar figyelemre
méltd eredményeket értiink el. Ebben nagy
sikere volt a drezdai Kozlekedési Egyetem tanara-
nak, Potthoff professzornak.5

A vasUti Uzem és a szomszédos vasuttechnikai
teriletek — a jelenségek sokfélesége és tomeges
jellege kovetkeztében — a statisztikai munkamad-
szerek szamara alig attekinthet6 terjedelmd al-
kalmazasi teruleteket kindlnak. A vontatds egy-
magaban is atfogd, statisztikai elemzésre alkalmas
targykort szolgaltat. Ma méar a vonatkovetési id6k
targyaban biztaté eredmények allanak rendelke-
zéslinkre. Abbol a meggondolasbdl kiindulva, hogy
a vonatok egymas utan kovetkezésének madja, szo-
rosabb vagy lazabb csoportosulasuk és az atlagos
kovetési ido a palyaudvarok munkajat nagymér-
tékben befolyasolja, és a berendezések kapacitasa-
nak kihasznalasa is ezekt8l a tényez6ktél fiigg, a
vonatkovetési id6kre nézve kulonb6zé forgalmi
palyaudvarokon széleskor( vizsgalatokat végez-
tek. A vizsgalatok soran a statisztikai munkamad-
szereknek fontos szerepe jutott. Els6sorban meg-

5 Lasd Potthoff és masok miuveit a Wissenschaft-

liche Zeitschrift der Hochschule fir Verkehrswesen
Dresden c. kiadvanyban, 1957/58. 6. flizet, 817—822.
old., 1958/59. 1. flizet, 13—32. old., 1959/GO. 1. flzet,
97— 102. old.
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oszlési abrat (diagramot) készitettek, illetve szer-
kesztés Gtjan meghataroztdk a vonatok sdr(sé-
gének megoszlasat és ennek alapjan azt vizsgal-
tak, hogy az dsszes vonats(r(iség az egyes kovetési
id6osztalyok kozétt hogyan oszlik meg. A vonat-
siriség (gyakorisdg) megoszlasa alapjan kiszami-
tottak alegfontosabb mérészamokat, vagyis meg-
hataroztadk az atlagos id6ket és az atlagos eltére-
seket. A kovetkez§ lépésben statisztikai mddszerek
segitségével kellett megallapitani, hogy a min-
denkori valosagos kovetési id6k melyik elméleti
megoszlasi tipushoz esnek legkdzelebb. Ugyan-
akkor azt a kérdést is vizsgaltak, hogy a kdvetési
id6k sorrendje mutat-e bizonyos torvényszer(-
séget, vagypedig a kovetési id6ket egyszeriien a
véletlen irdnyitja.6

A statisztikai mddszerek alkalmazasat e vizs-
galatok eredményei magukban is teljes mértékben
igazoltdk. Megallapitast nyert, hogy nagy és ko-
zepes nagysagu palyaudvarokon a vonatkovetési
id6k elvben Poisson-féle gorbe szerinti megoszlast
mutatnak ; ugyanez a megoszlasi tipus kisebb
palyaudvarokon kevésbé domborodik ki. Az utéb-
biakon a vonatkOvetési id6k megoszlasa nagyja-
bol normalis, de ezen a ponton a lefolytatott vizs-
galatok mennyisége a végleges Allasfoglalds ki-
alakitdsahoz még nem elegend6.

A Kkorrelaciés szamitasok bebizonyitottak, hogy
a vonatok egymas utan kovetkezése, vagyis a
kdvetési id6k megoszlasa altaldban véletlen jel-
legli. Amikor pedig prébaképpen az egymés utan
kovetkezd vonatok kovetési idejét paronként vizs-
galtak, vagyis mindkét valtoz6t egyitt elemezték,
a kapott korrelaciés tényez6k semmilyen &ssze-
fliggés biztos kimutatadsara nem bizonyultak meg-
felelének.

Fejtegetéseink nem volnanak teljesek, ha nem
foglalkoznadnk a kapott vizsgalati eredményekdl
levonhatd végkdvetkeztetésekkel is. Bar ezek nem
tartoznak kozvetlenil a statisztikai munkamaod-
szerek alkalmazési terletére,mert ink&bb lzem-
teehnikai jellegliek, mégis, statisztikai eljarasok
nélkil létre sem johettek volna.

A vonatkdvetési id6k statisztikai vizsgalata
lehet6vé tette a vasuti allomasok elméleti telitett-
ségi gorbéinek megszerkesztését és ezek alapjan
a palyaudvarokon szilkséges vaganyok szamanak
meghatarozasat. Ugyanezeknek az adatoknak alap-
jan a sziikséges peronvaganyok szamaét is meg-
hatdrozhatjuk. Ezzel a palyaudvarok szikséglet
szerint szamitott kapacitasanak kérdését a statisz-
tikai modszertan segitségével kozelebb vihetjik a
megnyugaté megoldashoz.

A pélyaudvarok vonatkdvetési idGinek vizs-
galata a vasuti palya lizemével &sszefiigg6 vizs-
galatok hatalmas teriiletének csupan egyetlen
szakasza. A vonatforgalommal kapcsolatos masik
kérdés pl. a vonatkésések elemzése. A Német De-
mokratikus Koéztarsasdg vasutasai mindent el-
kovetnek a menetrendszer(i vonatérkezési idék
pontos betartdsa érdekében. A vasut Uzemi mun-

6 V6. Potthoff: Az irdnyitds és a véletlen a vasliti

Uzemben, Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1959. évi

9. sz. (Szerte.)



X1. EVFOLYAM. 1961. 1. SZAM

kdjat azonban annyira nagyszdmu tényezd befo-
lyasolja, hogy hosszabb id6kézokre és minden
palyaszakaszon tokéletesen menetrendszer( vasuti
kozlekedés csupan idedlis allapot, amelyet a
gyakorlat legfeljebb megkozelithet. Faradozasain-
kat tehat a tokéletesen pontos menetrendszer(
vasuti  kozlekedes legjobb megkdzelitésére Kkell
Osszpontositanunk. Ennek el6feltétele, hogy a
mégis el6forduld késéseket részletes és mindenre
kiterjed6 elemzésnek vessiik ala, amely a késések
szamat, id6tartamat és okait egyarant megvila-
gitja. Az ezen a téren a statisztika részérdl elért
eredmények még korantsem tekinthet6k kielégit6-
nek. Az el6forduld vonatkésések nagysagéat és okait
Kivizsgaljak ugyan, de a vizsgalatok eredménye-
képpen kapott kiinduldsi anyagot nem dolgozzak
fel eléggé atfogé moédon. A nagyszamu befutd
jelentés mindegyikének részletes feldolgozasara
aligha gondolhatunk, de annal alaposabb okaink
vannak arra, hogy az adatok részleges megvizs-
galdsa Utjan a keséseket Ugy elemezziik, hogy a
kapott eredmények — tudoményos megalapozott-
saguk mellett — operativ szempontb6l is hasznal-
hatok legyenek. Itt f6képpen a statisztikai oknyo-
mozas szamara kinalkozik egy még kevéssé fel-
deritett alkalmazasi terilet.

A statisztikai munkamodszerek szamara ren-
geteg alkalmazasi lehet6ség meril fel a palya-
vdvarok Uzemi munkaja soran is. F6képpen a
tolatdsi mdiveletek, elssorban a vonatdsszeéllitas
és a vonatszétrendezés végs6é soron nem mas, mint
elvileg azonos folyamatok statisztikus 0sszessége,
amit egyes valtozo jellemz6k alapjan foghatunk
fel. Az el6bb ismertetettiik, hogy a vonatkdvetési
id6k statisztikai elemzése alapjan hogyan szer-
keszthetjik meg az allomasok telitettségi gorbéit.
Hasonlé telitédési folyamat jatszédik le a vonat-
rendezés soran a guritédombon. A rendezpélya-
udvar egyes iranyvaganyainak telitédési folya-
matat itt is az id6 fuggvenyében foghatjuk fel.

Ebben az irdnyban mar folynak vizsgalatok,
amelyeknek célja, hogy a trendszamitas statisz-
tikai modszerével az iranyvaganyok telitédési
folyamatat meghatarozzak. A telit6dési gorbék
alapjan az egyes iranyvaganyokat (izemi szempont-
bol jellemezhetjik, aminek nyoman a tolatasi
Uzemi munkaszervezés a telit6dési folyamat jelle-
géhez alkalmazkodhat.

A tolatason Kiviil a kapcsolokésziilékek kezelése
is a palyaudvarok fontos feladatai kozé tartozik.
A statisztikai munkamddszerek alkalmazasa itt is
fontos Uj felismeréseket eredményezhet. Tajéko-
zast szerezhetiink pl. a kapcsolasi m(veletek gya-
korisagarol és id6tartamardl. Egyes vizsgalatokat
mar ebben az irdnyban is végeztek.

A vaslt Uzemében a palya és az allomés egy-
massal elvalaszthatatlanul &sszefligg. A vasuti
forgalom csomopontjait palyaudvarok és vaga-
nyok térbeli 0Osszesuritése jellemzi. Ezeken az
Uzemi vizsgalatokat csak a palyaudvarokra és a
palyara egyarant kiterjedd komplex visgélatok
alajcjaban végezhetjik. Az eddigi fejtegetéseink-
b6l is vilagosan kovetkezik, hogy az ilyen csomo-
pontvizsgalatoknal a statisztikai eljarasok nélktiloz-
hetetenek. Ez pl. legutébb a drezdai vasuti
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csomopont vizsgalatanal is bebizonyosodott, ame-
lyet a Kozlekedési Egyetem Vasltlizemi Tanszéke
roviddel ezel6tt végzett. A vizsgéalat sordn a
vonatkovetési idék, a tolatasi eljarasok és a keze-
Iési munkak felvételére és elemzésére alkalmas
valamennyi mddszer felhasznalasra kerdilt.

Az eddigiek soran arrdl beszéltunk, hogy miként
lehet egyes, féképpen a szallitétér mozgasaval
Osszefuggé Uzemi folyamatokat méar nagyrészt
jelenleg is vizsgalni. A statisztikai munkamodsze-
reket .azonban a vonderd, vagyis a mozdonyok
lizemére is ki kell terjeszteni. A statisztikai elja-
rasok ezen a téren is sokféle lehetéséget nyujta-
nak. Kidolgozhatjuk pl. a mozdonyok kihasznalasi
fokanak jellemzésére alkalmas mérészamokat és
megvizsgalhatjuk a mozdonyok kiallitdsanak sza-
balyossagat. Ebb6l a szempontb6l méar az olyan
egyszer(i statisztikai mér6szamok, mint az atlag-
értékek és a szoras is, kitling szolgalatot tehetnek.
A tovabbiakban a szénfelhasznalads mértékét vizs-
galhatjuk a gézmozdonyok teljesitményének fligg-
vényében a kildonféle vasuti Gzemekre, akorrelacids
eljards alkalmazéasaval és kilénb6z8 mozdony-
tipusok figyelembevételével. Bar ezeknek az
Osszefliggéseknek altalanos képét mar régota
ismerjik, a rendelkezésiinkre allé min6ségi adatok
nem elegendék ahhoz, hogy az adott teljesitmények
eléréséhez kilonféle foldrajzi és lzemi feltételek
kozott szikséges szénmennyiséget kiszamithassuk.
Az ilyen természetli vizsgalatoknak azonban
még csak a kezdeténél tartunk, mert az eredmé-
nyeket befolyasold tényezdk nagy szama egész
sor tovabbi részletvizsgalatot tesz szlkségesse.

A fentebb vazolt feladatok, amelyeknek meg-
oldéasén statisztikai munkamodszerek alkalmazasa-
val még ma is dolgoznak, a kozlekedési mdiszaki
statisztika nagy terlletének csak egyetlen fejezetét
képviselik.

Tovabbi vizsgalatok folynak, amelyek emli-
tésre méltdak, a belsd szallitasok terliletén, igy az
lizemi anyagmozgatasban, ami a Német Demokra-
tikus Koztarsasadgban f6képpen a kilszini barna-
szénfejtésben tett szert nagy jelent6ségre. Masféle
kozlekedési eszkozok, igy a gépkocsiszallitas vagy a
varosi kozlekedés tizemi és mszaki folyamatainak
vizsgalatara a statisztikai eljardsokat még nem
alkalmazzak olyan nagy mértékben, mint pl. a
vasutnal, de a jov6ben bizonyara itt is nagy
lehet6ségek nyilnak meg.

Nem mulaszthatom el megemliteni, hogy az
eddig ismertetett vizsgalatok nagy részében a
drezdai Kozlekedési Egyetem hallgatoi és f6képpen
most végzett fiatal merndkei tekintélyes szdmban'
vettek részt. A diplomaterveket a jelenleg legin-
kabb el6térben levd problémak figyelembevételé-
vel véalasztjuk ki. Ugyanakkor az Egyetemr6l Ki-
kerul6 végzett mérnokok — ezen keresztil — a
kozlekedés tudomanyos megoldasra varé gyakor-
lati kérdéseirdl is megfelel6 attekintést kapnak.

4. A statisztikai munkamodszerek tovabbi fejlédése
elméleti szemponthdl

Befejezésképpen a statisztikai mddszerek elmé-
leti irany0 tovabbfejlesztésérdl szeretnénk réviden
megemlékezni. Ezen a téren nem annyira teljesen
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0j statisztikai munkamddszerek feltalalasa, mint
inkdbb a kozelekedésben alkalmazhaté kildn-
leges eljarasok kidolgozasa legf6bb feladat. Arra
torekszlnk tehat, hogy a statisztika meglevé maéd-
szereinek megfelel6 mddositasai és alkalmazésai
segitségével a kozlekedésnek olyan statisztikai
munkamodszereket  bocsdssunk  rendelkezésre,
amelynek konny kezelése és sokiranyu felhasznal-
hatésdga a kivant eredmények elérését bizto-
sitja.

A feladat gyakorlati megoldasat szolgélna pl. a
legfontosabb statisztikai mennyiségek meghata-
rozasara szolgalo egyszer(i, gyors szamitasi mdd-
szer kidolgozésa. A statisztika mddszertanaban a
tablazatokat és nomogramokat az eddiginél fokozot-
tabb mértékben kell alkalmaznunk. Bar sokféle és
nagyrészt terjedelmes tdblazattal rendelkezink,
ezek vagy tulsagosan szétfolydk, vagy ellenkez6-
leg : tal kalénlegesek ahhoz, hogy a kozlekedés
gyakorlati szakembere szamara komoly segit-
seget nydjtandnak. Ehhez jarul — mint tovabbi
nehézség — hogy a tablazatos munkéak egy része
nem all megfelel6 példanyszamban rendelkezésre és
sokszorositasukat a szerz8i jog védelme akada-
lyozza. A meglevd tablazatos munkak részben a
kozlekedési statisztika szempontjabdl sziikségtelen,
de nem is kivanatos nagyfokd pontossaggal ké-
sziiltek.

A német szakirodalomban a korrelacios tény-
z8k vizsgalatdra megjelent Koller-féle tablazat
pl. 99,73% statisztikai valoszin(iséggel, vagyis a
szOrashatar haromszorosat meghalad6 értekkel
szamol. Ezenkivil ismeretesek a Graf- és Hen-
ning-féle nomogramok, harom kilénb6z6 statisz-
tikai  valdszinlség meghatarozasara. Mindkét
munka Nyugat-Nemetorszagban jelent meg és
sokszorositasat a szerz6i jog megakadalyozza.

A Kozlekedéstudomanyi Szemle 1951. és

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A Koller-féle tablazat egyetlen statisztikai vald-
szin(iségre szoritkozva céljaink Sz&méra nem is
elégséges. Ezért munkank els6 1épése Uj, tobbféle
statisztikai valdsziniséggel szamitott tablazatok Kki-
dolgozasa lesz.

Tovabbi elméleti probléma a korrelacids tényez
és a megbizhatésagi mérték alkalmazasi teriiletének
vilagos elhatarolasa. Ezzel a kérdéssel jelenleg nem
igen térédnek, pedig nem latszik célravezet6nek,
hogy ugyanannak a feladatnak a megoldasara két,
egymastol kilénb6z6 mérészamot alkalmazzunk.

Harmadik olyan elméleti feladat, amelynek meg-
oldasat a kozeljov6ben meg kell talalnunk, egy-
szer(ibb és a kozlekedés szempontjabdl megfelelébb
reprezentaciés maédszer kidolgozasa. Ezzel kapcso-
latban is Gjabb tablazatok kidolgozéasara fog sor
keriilni. Ennek az elméleti feladatnak a megoldasa,
vélemeényiink szerint, mar csak azért is nélkiléz-
hetetlen, mert a jelenleg alkalmazott reprezentacids
eljarasok hallgatélag az alapvetd jelenségek nor-
malis megoszlasabol indulnak ki anélkil, hogy
ennek létezését az egyes esetekben hizonyitanak
Viszont éppen a kozlekedésben nagyszamu olyan
alapjelenséggel talalkozunk, amelyeknek megosz-
lasa korantsem mondhaté normdlisnak.

Ehhez jarul, hogy a val6szinliség fogalmanak
bels6 tartalmarol alkotott vélemények eltéréek ;
éppen ezért célszerlinek latszik a reprezentacios
eljaras elméletét a valdszinliség fogalménak fel-
hasznélasa nélkil, csupan a viszonylagos gyakori-
sagok felhasznalasaval kidolgozni.

A jovO feladatainak Kit(izésénél a statisztikai
adatfeldolgozasi munka fokozottabb gépesitésérdl
sem szabad megfeledkezniink. Az erre iranyulo
munka el6terébe a lyukkartyas és elektronikus
készulékek értékelési programjanak kidolgozasat
helyezzik.

1960, ko6zo6tt, valamint a

Magyar Kozlekedés, Mély- és Vizépités 1949. és 1950. években a Kozleke-
déstudomanyi Szemle targykdérében megjelent cikkeit tartalomjegyzékbe,
ill. targymutatéba foglaljuk abbdl a célbél, hogy a folydiratban megjelent
értékes anyag rendszerezve rendelkezésre alljon késébbi tanulmanyozas
és felhasznalas céljara.

A targymutatd kb. 6 iv terjedelemben és példanyonként 6,— Ft-0s
arban kerul kiad&sra. A tdrgymutatét korlatozott példanyszamban nyom-
juk és a Posta Kozponti Hirlapirodan keresztil arusitjuk. Az arusitast a
Budapest, V., Jozsef Attila u, 3. szam alatti laptzlet végzi, de megrendel-
het6 a laphoz mellékelt, vagy biancd csekkbefizetési lap felhasznalasaval
is. A Posta Kozponti Hirlapiroda 61,285. szdmU csekkszdmlajara példa-
nyonként 6,— Ft-ot kell befizetni.

Kérjuk a csekkbefizetési lap rovatait jél olvashatéan kitdlteni, hogy a
kikllldésben ne térténjen tévedés. Csak 6,— Ft vagy 6,— Ft-nak a tébb-
szorose fizetendd be.

Hibak elkerilése érdekében sziveskedjék k&zolni a kivant példany-
szamot és a csekkbefizetési lap kozlemény rovatdba beirni: ,,Kdzlekedés-
tudoményi Szemle tartalomjegyzék“.
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MUSZAKI EGYETEM
TANSZEKENEK KOZLEMENYEI

Ax utviszonyok hatdsa a kozuti forgalom biztonsagara

KOLLER SANDOR

A kozlti balesetek szama vildgszerte megdob-
bent6en nagy és allandéan novekszik. A halalos
aldozatok és sériltek szama, tovabba az anyagi
karok nagysaga egyarant a legfontosabb feladatok
kozé emelte a forgalombiztonsag novelését. Kilfol-
don hatdsos odsszehasonlitdsokkal bizonyitjak en-
nek a kérdésnek jelentéségét. Az USA-ban csak
két betegség ,kovetel tobb aldozatot, mint a
kozati forgalom”. (A haldlos aldozatok szama
évente 40 000 korul mozog ; 15 és 24 év életkor
kozott a leggyakoribb, 25 és 29 év kozott pedig
a masodik leggyakoribb halalok a kézuti baleset.)
Eurdpa 14 allaméban 1955-ben kdzel 36 000 volt a
haldlos &ldozatok és 1000 000 a sebesiltek széma.
Hazankban is fontos feladat a kozuti forgalom
biztonsadganak novelése, kilondsen azért, mert a
gépjarmdszamhoz vagy a forgalomnagysaghoz vi-
szonyitva a hazai balesetek szama sokszorosa a
motorizacidban fejlettebb orszagokénak. Nalunk is
elhangzott mar olyan megallapitas, hogy : ,a
leggyakoribb és legkdltségesebb népbetegség : a
baleset.”

A kozuati kozlekedésben azért is kiilondsen fontos
a biztonsadg novelése, mert itt viszonylag lénye-
gesen tobb baleset fordul el6, mint a tébbi kdzlekedési
agazatnadl. (Az USA-ban 1942—1951 koz6tt az
1 milliard utaskilométerre esé halalos balesetek
szdma a vasuti forgalomnal 1,1, a légiforgalomnal
8,5, a személygépkocsi forgalomnal pedig 16,0 1)

A forgalombiztonsadgot harom tényez6 befolya-
solja: a palya, a jarmi és a vezetd, illetve a
forgalomban résztvevé személyek. A forgalom-
biztonsadg ndvelése, a balesetek szdmanak csok-
kentése ezeken keresztil torténhet hatdsosan :
részletesen vizsgalva szerepiiket és ennek nyoman
céltudatosan térekedve olyan kialakitasra, illetve
magatartasra, mely a forgalombiztonsag lehet6 leg-
magasabb fokat biztositja.'

A kozuti balesetek szdméanak csokkentése érde-
kében az dsszes érdekelt szakteriileteken dolgozo
szakembereknek er6feszitéseket kell tenniik és
torekedniiik kell a lehet§ legnagyobb mértéki
egyuttm(kodésre. igy jut fontos szerephez —
ebbél a szempontbdl is — az Utviszonyok javita-
sara irdnyuld tevékenység.

I. Baleseti vizsgalatok

A balesetekkel kapcsolatban harom fontos tevé-
kenységet kell végezni : balesetfelvételt, feldolgozast
és értékelést.

Mindegyiknek ugy kell térténnie, hogy a tény-
leges okokat, a mutatkozd hidnyossagokat egyér-
telmden lehessen latni és az ezek szerinti csopor-
tositast el lehessen végezni. igy altalanos 6ssze-
flggéseket lehet kapni pl. az utak mdszaki jel-
lemz6inek hatdséara a balesetek alakuldsa szem-

pontjabol. Ezeket hasznositani lehet a kdéziti
-tevékenység fejlesztésénél, a tervezés és épités
terén egyarant. A jov6beni tevékenységet ezek
alapjan agy lehet iranyitani, hogy a baleseti
veszély a legnagyobb mértékben csdkkenthet6
legyen. Emellett fontosak az un.,helyi” baleset-
vizsgalatok, amelyek kozvetlenil felhivjak a
figyelmet az egyes Utszakaszokon, csomépontokon
levé hidnyossagokra és ezek alapjan a helyi javi-
tasok slrg6sen elvégezhet6k, majd tovabbi vizs-
géalatot végezve, a javitasok hatdsa megismerhetd.

A baleseteket a forgalombiztonsag jellemzésére
tobbféle modon szoktak megadni. A puszta bal-
esetszam egymagaban még nem jellemz8. Leghelye-
sebb a jarmivek megtett Gtjara vonatkoztatott bal-
esetszam (baleset/1 millié jarm(kilométer dimen-
zi6),. vagy a haldlos aldozatok szadméanak meg-
adasa. Osszehasonlitas céljara szokasos meg
10 000 forgalomban lev6 gépjarmdre, vagy 100 000
lakosra vonatkoztatni a balesetek szamat.

A balesetek szama vilagszerte emelkedik, de a
jarmlvek megtett Gtjara vonatkoztatott baleset-
szam tekintetében kedvez6bb a helyzet : sok te-
rileten javulas tapasztalhato. Eszerint a forgalom
fejlédeséhez képest a balesetek szdma kisebb mér-
tékben névekszik, elsdsorban a korszer(i utak épi-
tése és a jarmilvek miszaki kialakitdsanak lénye-
ges fejlesztése kovetkeztében. Az 1. abra példa-
ként ilyen Osszefliggést tiintet fel Franciaorszagra
és Olaszorszagra vonatkozoan.

A balesetek oka szerinti csoportositasra vonat-
kozdan els6sorban azt kell megemliteni, hogy egy
balesetnek altalaban tébb oka lehet és legtdbb-
szor ilyen esetr6l van szo. (Az 1953. évi német
elGirdsok szerint egy balesetnél két okot lehet
feltiintetni.) Az okoknal a kovetkezd csoporto-
sitds helyeselhet6 : jarm(livezet6nél —, jarmda-
nél, gyalogosoknal, dtviszonyoknal, id6jaras-
nal, egyéb tényezéknél mutatkoz6 okok. Az
Utviszonyok hibai — a kilfoldi baleseti satisztikak
szerint — nagysagszerinti sorrendben a jarmda-
vezet6k hibai utan a masodik helyen allnak.
Ezek szerint az Gtviszonyok és forgalomszabalyo-
zas hidnyossagai az Osszes kozlti balesetek kb.
20%-anal szerepelnek kozvetlen okként, kb.
40%-anal pedig kozvetett okként. Ezek a nem
kis értékek az utviszonyok fontos szerepét bizo-
nyitjak.

Il. Az utak miszaki jellemz6inek hatéasa

Az utak keresztmetszeti kialakitasa, az Gttar-
tozékok (az at ,felszerelése”) milyensége és a
vonalvezetés egyardnt lényeges a forgalombizton-
sag szempontjabdl. A kulfoldi baleseti statisztikak
azt bizonyitjak, hogy a korszer(i gyorsforgalmu
utakon a ,baleset/1 milli6 jkm™ érték sokkal ki-
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Franciaorszag

Kozati baleset

Olaszorszac

Kozt baleset

séru/és Halalos

1. dbra. A kozuti

sebb, mint egyéb utakon. A 2. &brén lathato
amerikai adatok érzékeltetik a 2x2 nyomo ut
elényds voltat a tobbi utakkal szemben. Mas
kilfoldi adatok szerint a gyorsforgalmi utakon
2—3-szor kisebb az 1 millié jkm-re juté balesetek
szama, mint nem gyorsforgalmd utakon. Néhany
értéket az 1 téblazat tiintet fel.

Az Gt mintakeresztszelvényének kialakitasanal a
burkolat szélessegének, oldalesésének, a felllet
érdességének, a burkolatszél feltlintetésének, a
ledllésavnak, padkanak, attartozékoknak egy-
arant fontos szerepik van.

Kis burkolatszélesség esetén lényegesen ndvek-
szik a balesetek szdma. A 3. &bran feltintetett
német adatok szerint (XI. Nemzetkdzi Utigyi

balesetek alakuldsa Franciaorszagban és Olaszorszagban

1. tablazat
Gyorsforgalmi! utak baleseti aranya
Német . .
H Szov. Kozt. Franmaorszag
Utfajta Belgium  50Y; K0 (1955—56).
baleset/100 milli6 jkm  Sebesties, /100
Gyorsforgalmu
[V} S 154 185 93
Nem gyorsfor-
galmu at 320— 1070 430 240

Kongresszusra [1959] kuldott jelentés adatai)
8,5 m-nél szélesebb Utburkolathoz képesta 6,5 In-
nél keskenyebbek kétszer, az 55 m-nél keske-
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2 nuomd  3nuomd  4nuomi  2x2 nuomu
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‘. dbra. Az Gtfajta és a nvomszam hatasa a kozGti balesetek alaku-
laséra

nyebbek haromszor annyi balesetet mutatnak.
7,5 és 85 m kozotti burkolatszélességnél kb. fele
annyi a baleset, mint 4,5 és 55 m kozotti széles-
ségnél. Az Utburkolatszélesség fontossagat mu-
tatja az el6zéssel kapcsolatos balesetek nagy
szama is.

1957-ben a hazai &llami utakon levé makadam-
burkolatok 98%-a, a f6kdzlekedési utakon lévék-
nek pedig 93%-a 6,0 m-nél keskenyebb volt.
Ebb6l lathaté, hogy milyen fontos és nagy fel-
adatot jelent nalunk a sziikséges méretre valo
szélesités.

A burkolat szélének, illetve a jarm(ivezetdk
altal hasznalhatd szélességnek megjeldlésére igen
elénydsek a burkolat melletti ,vezet6savok”,
vagy szegélyt jelz6 vonalak, melyek a pélya-
burkolattol eltér6 szinliek és fontos eszkozei az
»optikai vezetés-nek. Orvendetes fejlédés ebbdl
a szempontbdl a 80. sz. Ut atépitésénél alkalma-
zott 75 cm széles fehér beton vezet6sav, a 7 m
széles aszfaltbeton burkolat két oldalan. Sajna-
latos viszont a koronaszélesség elégtelen volta.
(10,5 m, a nemzetkdzi tavolsagi forgalomra szol-
galé utakra el6irt miniméalis 12,0 m helyett. Az
1955. évi szovjet elGirasok 1. és Ill. osztalyu
utaknal a burkolatszélességet 7,0 m, a korona-
szélességet 12,0 m értékben adjak meg.) Nagy-
forgalmu utaknal ugyanis leallésavokat vagy olyan
szélességli padkéat kell biztositani, mely lehetdvé
teszi, hogy a megallé jarmiivek ne zavarjak a for-
galmat. Ezt igazoljadk azok a baleseti adatok,
amelyek szerint az utébbi id6ben nagymértékben
novekedett az all6 jarmiivekbe val6 (tkozések
szdma (Németorszagban 1949-ben a balesetek
9.5%-at, 1955-ben pedig 25,3%-at tette ki). A

- USA

50 55 60 65 70 1) 80 85
Utburkolat szélessége (m)

;1. adbra. Az %tburkolatszélesség hatasa
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padkaszélesség hatasat mutatja a 4. abra, amerikai
adatok alapjéan.

A mintakeresztszelvény kialakitasanal alapelv,
hogy a kilénbdz8 sebességili Uthasznalok szét le-
gyenek valasztva, mindegyiknek megfelel§ palyat,
savot biztositva. Ha ez nem torténik meg, nagy-
mértékben novekszik a balesetek szama. Ezzel
kapcsolatban megemlithet6k azok a 2. tablazatban
szerepl6, becslésen alapul6 szorzészamok, amelyek
a nyomok szamat és elrendezését, a forgalom szét-
valasztasat és a burkolat szélességét veszik figye-
lembe és ezek szorzata adja a ,baleseti fok”-ot
(német Uttervezési szabvany, 1956).

Az utburkolatfeliilet érdességének szerepére hiv-
jak fel a figyelmet azok az adatok, melyek szerint
az 0t hibai” kozott legnagyobb szamban a
,,CsUsz0ssag” szerepel. A XI1. Nemzetkdzi Utlgyi
Kongresszusra kiildott angol jelentés szerint a
legutébbi években a nedves utburkolaton valé
megcsuszast tekintik a leggyakoribb baleseti oknak
Anglidban ; a német jelentés szerint az Gt hibai-

2. tablazat
A ,baleseti fok” (U — ul-u2 u3) szorzészamai
A baleseti fok tényezdje nr u2 u3
4 nyom lealldsdvval és k6zéps6 el-
valasztosavval ... 1,0
4 nyom leallésav nélkil ... 14
4 nyom kozéps6é elvalasztosav
NETKU oo 1.4
4 nyom leall6- és kozépso elvalasz-
t0 SAV NEIKU .o, 2,0
2 nyom leall6sdvval.. 1,6
2 nyom leédllésav nélkil.... 2,2
2 nyom ledllésav és 0,5 m
oldals6 s&v nélkil............ 3,0
Moped-forgalom az Gtburkolaton . 1,6
Moped- és kerékparforgalom az
Gtburkolaton ...c.cevrcnceerienne 2,2
Moped-, kerékpar- 'és gyalogos
forgalom az Gtburkolaton......... 2,8
Moped forgalom oldalsé savon .. 13
Moped- és kerékparforgalom ol-
dalsd SAVON ..o, 1,6
Moped-, kerékpéar- és gyalogos
forgalom oldalsé savon ... 19
Utburkolat szélesség : 7,5—6,5m 1,0
6,0 m 1,1
55 m 13
50 m 15
Bal/ 1'"Itho
1jrm

Padkaszélesség [m]

4. dbra. A padkaszélesség hatésa
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b6l adodo balesetek 49,5%-anal (kilsé utszaka-
szon 60,6, varosi utakon 33,3%-anal) a csiszossag
a baleset f6, vagy részbeni oka.

A csUszosurlodasi tényezd nemcsak az egyes
Utburkolatfajtak szerint eltér6, hanem ezeken
belll is, a-felhasznalt anyagok, az épitési techno-
l6gia, az iitburkolat kora, a felilet allapota sze-
rint. Fontos a szerepe a gumiabroncs, illetve ko-
peny futofelilete kialakitdsdnak (mintazat), a
Jarm( sebességének és a hdémeérsékletnek is. Ez
arra hivja fel a figyelmet, hogy egymagdban még
nem elegendd, ha egy burkolat szaraz allapotban
megfelel6en érdes ; gondolni kell arra is, hogy a
hasznalat (élettartam) soran és nedves allapotban
ez lényegesen ne rosszabbodjék. Fontos kozuti
feladat tehat az id6legesen leromlott csUszo-
surlodasi viszonyok megsziintetése vagy javitasa
is. Jellegzetes ilyen feladat a ,,cslsz6 jég” kedve-
z6tlen hatdsanak csokkentése érdesit6, vagy ol-
vasztd hatdst anyag szérasaval. Bar ez kell6en
csak megfelelé jelent6 szolgalattal és nagyfokd
gépesitéssel, tehat beruhdzassal oldhaté meg, a
novekvé kozuti forgalom igényli ezt a tevékeny-
séget.

»,Nedves” burkolatnal fontos a szerepe a ned-
vesités mértékének. A X. Nemzetkozi Utlgyi
Kongresszus (1955) 6sszefoglald jelentése szerint
a kodszer(i nedvesités (0,06 1/m2 a legveszélye-
sebb (tehat a nedvesedés kezdete). Nagy es6 vagy
er6teljes lemosas sordn eltlinik a nedvesités kez-
detén ,kendréteg”-et ad6 szennyezddés (por, olaj-
folt) és az el6bbihez képest javulnak a viszonyok.
Kulfoldi megfigyelések szerint nyomés alatti
lemosasnal hatdsos tisztitdst 1 I/m2nél nagyobb
vizmennyiséggel lehet elérni. Ezért a csusz6-
surlodasi tényezO6t egységes meértékl nedvesités
utdn indokolt mérni. (A X. Nemzetkozi Utlgyi
Kongresszus javaslata.)

A mérés kilfoldon tébb maddszerrel torténik:
fékat-méréssel ; a befékezett kerék vontatasahoz
szilkséges vonder6 mérésével ; a fékezett gep-
kocsi lassulasanak mérésével ; az Utburkolatra
helyezhet6 (hordozhat6) késziilekekkel. Ma leg-
inkdbb a maésodik mdédszer hasznalatos. -Hazank-
ban sirg6s feladat a megfelel6 mérékésziilék
elGallitdsa, ceélszer(ien az Autokodzlekedési Tudo-
manyos Kutatdé Intézet (ATUKI) koézati mérd-
kocsijavall kapcsolatban. llyen készulékkel meg-
bizhat6 értékeket lehet kapni a hazai burkola-
tokra. Eddig ugyanis kulféldi mérési eredmények
hasznalatara volt csak lehetdség, amelyek a fel-
hasznélt anyagok és épitési technolégia kis ki-
16nbdz6sége miatt a hazaiaktdl eltérhetnek, tehat
kdzvetlenil nem vehetdk at. Fel lehet térképezni
az utakat a csUszdssag szempontjabol, és baleset-
felvetelnél mérhet§ a pillanatnyi csuszosarlédasi
tényez6. Ez a felelésség helyes megéllapitdsdhoz
elengedhetetlen.

A gépkocsik sebességének és fékhatasdnak no-
vekedése egyre érdesebb Utburkolatot igényel
(kozelitben a fékezési lassulds egy tizedével
egyenlé az igényelt cslszosarlddasi tényezd).
1960. évi

1 Lasd a Kozlekedéstudoméanyi Szemle

8. szamaban.

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

5. dbra. A vizszintes ivek sugaranak hatasa

Ezt a ndvekvl igényt mutatjdk az Gjabb kulfoldi
el6irasok. Példaként megemlithet6, hogy Anglia-
ban 30 mérf./6 sebességre 0,6 érték( csuszdsurlo-
dasi tényez6t tartanak megfelelének (a meg-
kivant legkisebb érték altaldban 0,4). Danidban
70 km/é-nal 0,5-nél nagyobb értéket tartanak szik-
ségesnek ; Hollandidban 0,45 a legkisebb érték,
Olaszorszagban 50 km/6-nal 0,45 értéket tartanak
kielégitének.2Ez a fejl6dés az érdesség biztositasa
szempontjabol is egyre nagyobb feladatot jelent
a hazai Utépités és fenntartas terlletén.

A kérdés, fontossadganak megfeleléen, OSZZSD
témaként is szerepel (Gtburkolatok feluleti egyen-
letességének és érdességének mérése vonatkoza-
saban), amelynek kidolgoz&sdban — a Szovjet-
unié vezetésével — Magyarorszag is résztvesz.

Az utak vonalvezetése Is nagymértékben be-
folyasolja a forgalom biztonsagat. Vizszintes ivek-
nél kis sugarak esetén feltin6en novekszik a bal-
esetek szama. A XI. Nemzetkdzi Utligyi Kong-
resszusra kuldott német jelentés szerint 100
m-nél kisebb sugaru ivekben kb. 4-szer annyi a
baleset, mint 1000 m-nél nagyobb sugartaknai.
Tovabbi részletezést tiintet fel az 5. dbra. A szlk-
séges kilatas biztositasa vizszintes iveknél és
domborl palyaszinttorések lekerekitésénél egy-
arant fontos.

Nagy emelked6knél, illetve lejt6knél né a bal-
esetek szama. Német adatok szerint a hossz-esés
(e%) nagysaganak hatdsa a 3. tablazat szerint
alakul.

3. tablazat
A hossz-esés hatasa a balesetekre

e% Baleset/100 millié jkm
index

A vizszintes ivek és emelked6k egylttes hata-
sat vizsgalva az adodik, hogy 2,0%-nal kisebb
hossz-eseésben levd 4000 m-nél nagyobb sugarl
ivhez képest a 6,0—8,0% kozdtti hossz-esési
400—1000 m kozétti sugar( ivekben kb. 8-szor
annyi a baleset (baleset/100 milli6 jkm. dimen-
zidban).

A vonalvezetés tervezésénél a vezetés-pszichold-
giai és esztétikai szempontok kovetkezetes érvé-

2 La Route, 1957. jal.-i sz. 59. old.
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nyesitésével a jarmivezet6k folyamatos tajékoz-
tatasat és egyuttal az unalmassag, faradtsag el-
keruilését kell szolgalni. Ennek a balesetek meg-
elézése szempontjabdl nagy jelent6sége van.
Mindezt természetesen a jarmuvek mozgasi és
lizemi tulajdonsagainak és a gazdasagossadgnak
szemel6tt tartdsa mellett kell figyelembe venni.

A forgalmi csomdpontok helyes tervezésével, a
kozutak korszer( vilagitasaval, tovabba a helyes
forgalomszabalyozéssal és forgalomiranyitassal
nagymértékben lehet szolgélni a balesetek szaméa-
nak csokkentését.

I11. Az atviszonyok hatdsat mutatoé balesetiekétdl
és értékelés

A baleseti vizsgalatok eredményeit kozuti szem-
pontbdl egyrészt az Uttervezésnél és Gtépitésnél
kell tudni hasznositani, masrészt a meglevd
hianyossagok, veszélyes helyek kimutatasat is
biztositaniok kell. Sziikségesek tehat a balesetek
helyi eloszlasat mutatd, Gn. helyi balesetvizsgala-
tok is. Az altalanos Osszefliggések és a helyi eloszlas
megallapitadsa szempontjabol egyaréant fontos, hogy
a balesetfelvétel helyesen mutassa a palyakikép-
zés hatésat, illetve a baleset okat.

6. dbra. A>balesetek abrazolasa a Moricz Zsigmond kortéren
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A helyi balesetvizsgalat részei — a német el8ira-
sok szerint — a kovetkez6k : baleseti pont-
terkép, Osszeltkdzési diagram és szakasz-diagram,
tovabba a palyaviszonyok javitasa el6tt és utdna
végzett vizsgalatok, illetve ezek 0Osszehasonli-
tasa.3

A baleseti pont-térkép vezetése megfelel§ 1éptéki
térképen a baleset helyének szines fejjel vagy
geometriai jellel ellatott tivel val6 megjeldlésébél
all. Ez az abr&zolas nagyon egyszer(i és szemléle-
tes, viszont a balesetek jellemz@inek feltlintetése
nem tokéletes. A térképek léptéke kulsé Utszaka-
szokon 1 :25 000 — 1 : 5000, véarosokban
1:10 000—1:5000, nagyvarosok bels6 részein
1:2500—1: 1000, veszélyes helyeken 1:1000—
1:500. A tlifejek atmér6je 2, 4, 6, 8 mm, — ezzel
a baleset kdvetkezményét (sulyossagat) tintetik
fel ; a fej szinével a balesetben résztvevéket ;
szines koralaku lappal az Gtviszonyokat és latasi
viszonyokat ; haromszdg alakd zaszlécskaval az
idépontot stb.

3Merkblatt fir die Auswertung von Strassenverkehrs-
unfallen in strassenbau- und verkehrstechnischer
Hinsicht, 1957.
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Az ,06sszeutkdzési diagram”-ot (Kollisionsdiag-
ramm) — javasolt elnevezése : baleseti térkép —
veszélyes helyek vizsgalatanal alkalmazzadk, ha
tobb balesetnél hasonldé ok latszik, vagy a bal-
esetek szama hirtelen megnovekszik, tovabbd, ha
nagyvarosban 25 balesetnél tébb fordul el évente
egy helyen. Erre a célra 1:100 vagy 1:250
Iéptékl helyszinrajzot hasznalnak, amelyen a
forgalmat befolyasold létesitményeket, épitmé-
nyeket ésa forgalmat szabalyozé jelzéseket részle-
tesen feltiintetik. Ezen a helyszinrajzon a balesetek
helyén térképjelszer(i szabvanyos jelekkel tiintetik
fel a baleset tipusat (nyillal), kdvetkezményét,
illetve stlyosséagat (a baleset helyén kérrel, mindig
csak a legsulyosabb kovetkezményt jeldlve be),
a baleset okozéjat (a nyil mogotti keresztvonassal),
a balesetben résztvevé jarmlveket (a jarmdu-
fajta kezd@bet(jével), a baleset id6pontjat és sor-
szamat (null-korben). A 6. abra ilyen jeleket
tuntet fel, a Moricz Zsigmond kortéren 1958. és
1959. évben tortént balesetek dbrazolasa kapcsan.
(Mérnokhallgatok tudomanyos didkkori munkéan
beluli feldolgozasa, mely a mddszer hazai kipro-
balasa szempontjabol emlithet6 meg, és amelyet
nagyobb kozuti forgalommal rendelkez6 csomo-
pontok vizsgélata fog kovetni.)

A ,,szakaszdiagram™ utaknal vezetett, az el6b-
bihez hasonlé abrazolads, olyan helyszinrajzon,
amelyen a szélességi méretek a hossz lépték 10—
30-szorosanak megfeleléen vannak feltlintetve.

A balesetek helyi ismétl6dése vagy s(ir(isédése
arra hivja fel a figyelmet, hogy a péalyakiképzés
vagy a forgalomiranyitds biztonsagi szempontbdl
hibas. Az attervezés, illetve javitds hatdsa az
ezel6tt és ezutan vezetett &brézolds dsszehasonli-
tasabol értékelhetd. A német el8irdsok legalabb
1 évi id6tartamig vald vezetést irnak el6 a javitas
el6tt és utan.

Kilénboz6 utak és csomépontok forgalombizton-
sagi szempontbdél valé ésszehasonlitasara a német
gyakorlatban tébbféle mutatét hasznalnak. A ,re-
lativ baleseti veszélyszdm” hosszabb Utszaka-
szoknal ,,baleset/l milli6 jkm™, révidebb szaka-
szoknal és csomopontoknal pedig ,baleset/1 mil-
li6 j” dimenzi6ju. A ,biztonsagi fok™” hosszabb
Utszakaszon ,,gjkm/baleset”, révidebb szakaszon
és csomépontnal ,,gj/baleset” dimenziéja. A ,bal-
eset sulyossdgi szam” a kulonbdz6 stlyosséagig
balesetek szdma és sulyossagi foka szorzatanak
0sszege. ldeiglenesen a Reinhold szerinti stlyossagi
fokokra hivatkoznak, amelynek értéke csak anyagi
karral jaré balesetnél : 1, konny( sériilésnél : 5,
sulyos sériilésnél : 70, halalos aldozatnal : 130.
Végul a ,veszélyességi fok” az 1 évre vonatkozo
nbaleset-stlyossagi szdm”, osztva az atlagos napi
forgalom (gj/nap) 365-szérosevel.

Az ismertetett abrazolasi mdédok Drezdéaban is
nagyon célszer(inek mutatkoztak és a tapasztala-
tok alapjan javasoltak a Német Demokratikus Koz-
tarsasagban valo széleskor(i alkalmazasukat.4

4 Siegfried Thiergen :
verkehrsunfallen in
nischer Hinsicht,
31. old.

Auswertung von Strassen-
Strassenhau- und verkehrstech-
Strassenteehnik, 1960. évi 3. sz.
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IV. A hazai helyzet és a feladatok

A 7. dbra a hazai kdzuti balesetek szdmanak ala-
kulasat tiinteti fel az 1955—1959. koz0tti id6szak-
ban (az Aut6-Motor adatai alapjan).

Az 0Osszes balesetek szama 1959-ben 23,5%-kal
nagyobb orszdgosan, mint 1958-ban (vidéken
kozel 52%-0s a novekedés ) 1960 els6 negyed-
évében a novekedés aggasztdé mérték(i. A bal-

Baleset

T. &bra. A kozGti balesetek alakuldsa Magyarorszagon

esetekbd8l adoddé kozvetlen anyagi kar (korhazi
koltségek, termelésbhbl vald kiesésbdl adédd karok
stb. nélkdl) 1958-ban kozel 10 millié Ft, 1959-ben
tobb mint 14 millio Ft volt. A 4. tablazat a jarmu-
vezet6kre visszavezetett balesetek f6bb okait
tinteti fel 1959. évre.5

4. tablazat
A jarmuvezet6kre visszavezetett hazai balesetek f6bb
okai (1959)

Baleseti ok Budag)/gs'ten Vlcé)eken Orsz%%osan
Gyorshajtas..... 14,4 15,4 15,0
Ittas vezetés....... 5,0 194 14,7
Elsébbségi  jog meg

nem adasa ... 26,4 6,2 12,8
Szabalytalan el6zés......... 9,0 10,4 10,0
Szabalytalan kanyarodéas 8,7 8,1 8,3
Kovetési tavolsag be

nem tartdsa ... 9,9 1,9 4,5
Miszaki hiba.............. 3,0 55 4.7
Gondatlan vezetés....... 14,6 22,3 19,8

A kozolt kimutatasok és egyuttal a balesetfel-
vétel és értékelés fontos hianyossaga, hogy a bal-
esetek okai kozott csak a jarmivezet6k hibai és a
gyalogosok hibai szerepelnek, az Gtviszonyok és a
forgalomiranyitas hibai egyaltalan nem, a jarmlvek
hibai pedig kulonvalasztva nem szerepelnek, csak
a jarm(ivezet6k hibain belil. Ezt a hianyossagot
stirgésen meg kell szlintetni, mert az eddigi modszer
nem fedi a valdsagot és nem ad segitséget az Utvi-
szonyok hidnyossagainak megismeréséhez és javi-
tdsahoz. Hasonl6 vélemény talalhato P. | .Puskin :
»A kozuti forgalom biztonsagarol” c. cikkében 6
»Gyakran gy latszik, mintha a kozuati balesetek
okozéi a jarm(ivezet6k vagy a gyalogosok lettek
volna, de ha mélyebben vizsgaljuk a balesetek
korilmeényeit, akkor Kkitlinik, hogy sok baleset

5 Aut6-Motor, 1960. febr. l.-i sz. 22. old.
6 Avtomobilntje Darogi, 1959. évi 6. sz. 8. old.
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egyaltalan nem tortént volna meg, ha jobb Ut-
viszonyokat biztositottak volna”. Ez egydttal a
balesetfelvétel javitdsanak szlikségességét is bi-
zonyitja.

Az Autbékdzlekedeési Tudomanyos Kutatd Intézet
az 1957. és 1958. évben feldolgozta és értékelte a
Kozlekedés- és Postaligyi Minisztérium Autd-
fellgyelet 4 évi (0sszesen 13 269) balesetfelvételi
lapjat (témafelel6s : Dr. Héder Laszl6). Ezek az
orszagban toértént baleseteknek mintegy 1/3-at
tartalmaztak. Ennek az értékes munkanak nyo-
man is tapasztalhaté volt, hogy a balesetfelvétel
nem egyseges, hidnyos és nincs meg a szikséges
egylttm(kodés az egyes minisztériumok kozott.
Hianyolhat6, hogy nincs olyan orszagos kdzponti
szerv, amely egységes felvétel alapjan helyes szem-
pontokbdl értékelné a baleseteket. Az Intézet e
munka nyoman javaslatot tett egységes baleset-
felvételi lap bevezetésére.

A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet altal 1957.
oktober 10—11-én Debrecenben tartott Varosi
Utligyi Konferencia hatarozata az alabbi volt :

A konferencia felkéri a Kozlekedés- és Posta-
lgyi Minisztériumot, hogy a Belligyminisztérium-
mal egyetértésben szervezze meg a kozlekedési
balesetek miszaki hasznositads szempontjabol meg-
feleld, orszdgszerte egységes nyilvantartdsanak
ielfektetését és intézményesen biztositsa, hogy a
kdzutakkal foglalkoz6 szervek rendszeresen tanul-

manyozhassak és felhasznalhassak ezt a nyilvan-
tartast.”

A Kozlekedés- és Postaligyi Minisztérium 1958.
végén a kérdést megtargyalta a Beligyminiszté-
rium és a Honvédelmi Minisztérium, tovabba tobb
érdekelt szerv bevonasaval. Az ATUKI altal ja-
vasolt egységes balesetfelvételi lapot kisebb mo-
dositadsokkal helyesnek és alkalmazasat sziikséges-
nék talaltak. lgen jelentésnek mondhat6 a fejl6dés
szempontjabdl a Belligyminisztérium bejelentése :
rendeletet ad vidéki szerveinek olyan vonatkozas-
ban, hogy a hozzajuk fordulé kdziti szervek ré-
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szére adjanak tajékoztatast a balesetfelvételekrol.
Az egyseges balesetfelvételi lap bevezetése azon-
ban, amely a baleseti okok kdz6tt az Utviszonyok
hidanyossagaira is Kiterjed, sajnos, sokaig keésett.
Az eddigiek alapjan e téren silrgds intézkedés
szlikséges, a kozuti balesetek elleni kiizdelem ha-
tdsossaganak fokozasa érdekében.

Az el6bbiekbdl kozvetlenlil adédnak a legfon-
tosabb hazai feladatok.

Az egységes balesetfelvételi lap miel6bbi be-
vezetésén tul a helyi balesetvizsgalatok fokozasat
kell biztositani (baleseti pont-térkép, dsszeiitkdzési*
diagram vezetésenek rendszeritése ; forgalmi cso-
mépont Aattervezéséhez pl. elengedhetetlen az
utébbi vezetése). Intézményesen meg kell oldania
kozlti szervek tajékoztatasat a balesetekrél és szoros
egyuttmdkodést kell velik biztositani. A for-
galombiztonsagra vonatkoz6 kutatdsi munkékat is
fokozni kell. (Megemlithetd, hogy Anglidban 80
fével mikddé kutatd intézet foglalkozik a koziti
balesetek megel6zésével.) Fontos feladatnak lat-
szik a forgalombiztonsagi tevékenységnek egy szerv-
nél vald 6sszpontositasa is.

A hazai kozuti forgalom kdzelmultban mutat-
koz6 és ezutan varhatd fejl6dése elétérbe helyezi
ezt atémakort. Az Gtviszonyok javitasanak a for-
galomfejlédés el6tt kell jarnia. A novekv6 for-
galom nagymértékben ndveli a kozuti szervek
felelGsségeét ilyen téren. Ez az Uj épitésekre és
korszer(sitésekre egyarant all. Az utobbiaknal a
makadamburkolat kell§ kiszélesitésen, sziikség
szerinti erdsitésén és pormentessé tételén kivil a
meglev6é vonalvezetési hianyossagok megsziinte-
tése is elengedhetetlen. Ellenkezd esetben a por-
mentes burkolaton Iényegesen nagyobb sebességgel
halad6 forgalom nagyszamu( és sulyos balesetet
fog eredmeényezni, kiiléndsen a forgalom nagy-
meértékl megndvekedése idején. Erre gondolni
kell és felel6sséggel mérlegelni kell ezeket az 6ssze-
flggéseket. Az egész tevékenységre vonatkozdan
tanulsdgos a kilfoldi megallapitas : ,,a kart jobb
megelézni, mint helyrehozni.”

A Mdszaki Konyvkiadd hirdetéseket felvesz az aldbbi dijszabas szerint :

Egészoldalas hirdetés ara

Féloldalas hirdetés ara
Negyedoldalas hirdetés

Hirdessen a

1440,— Ft
...... 720,— Ft
ara e 360,— Ft

Kozlekedestudomanyi Szemleben

A hirdetések az aldbbi cimre kildendék :

Miszaki

Kényvkiadd, Budapest V., Bajcsy-Zsilinszky ut 22

és a Magyar Hirdet6 Vallalat, Budapest V., Felszabadulas tér 1

< Befizetéseket az MNB 44 csekkszamlara kérjuk



Vasuati jarm(ivek tervszer( fenntartasi

HALASZ TIBOR

A vasuti forgalom zavartalan lebonyolitasanak
nélkilozhetetlen el6feltétele a jarmivek {zem-
képes allapota. A gépek és berendezések — igy a
vasUti jarmivek is — (izemkdzben elhasznalod-
nak, kopnak, megsérilnek és ennek folytdn (ze-
mik gazdasagtalanna, bizonytalanna, veszélyessé
valhatik, s6t a jarmd teljesen Uzemképtelen is
lehet.

Az elhasznalédasok okai a kovetkezOk :

1. Természetes elhasznal6das (kopés, korrozid,
faradas stb.).

2. Gondatlan kezelésh8l szarmazé nagyobb mér-
tékd elhasznalddas.

3. Anyag- vagy gyartasi hibabdl
nagyobb mérték( elhasznalddas.

4. Torés, amely szarmazhat helytelen kezelés-
bél, anyag- vagy gyértasi hibabdl, tdlzott dina-
mikus igénybevételbdl stb.

szarmaz6

J6l szervezett Uzemben, jo minGségl anyagbol,
megfeleléen készitett gépeknél a 2—4. pont alatt
felsoroltak csak kivételesen fordulnak eld. Ezért
a fenntartasi munkak megszervezésénél elsdsorban
a természetes elhasznalédast kell figyelembe venni.
El6fordul az is, hogy a jarm(i egyes kevéshé jelen-
t6s alkatrészek tdrese esetén is Uzemben marad-
hat még egy ideig, de az ilyen sériilések — ha
nem veszik észre idejekoran — nagyobb hiba for-
rasava valnak.

A természetes elhasznélodés legjelentésebb faj-
taja a kopas, amelynek mértéke fugg :

1. az elmozdulads nagysagatol,

2. az alkatrészeket egymashoz szorito erétdl,

3. az alkatrészek kozotti surlddasi tényez6tél,
illetve a kenési viszonyoktol,

4. az alkatrészek anyagatol.

A korrézids elhasznalodas mértéke tobb tényez6-
tél fugg, amelyek kozil elsésorban az idét kell meg-
emliteni.

Mind a kopasi, mind a korrdzids jelenségek mar
az lzembevételkor fellépnek, bar eleinte csak kis
mertekben. A kopas és a korrodalds megengedhet6
mértékét szamos ok befolyasolja. igy tobbek
kozott a mechanikai igénybevétel, a sebesség,
az alkatrész fontossaga, cserélési lehet6sége stb.
A gyakorlatban a megengedhet6 elhasznalodas
mértekét tébbnyire tapasztalatok alapjan hata-
rozzak meg, de vannak esetek, amikor szamitani
is lehet.

Vizsgaljuk meg harom fontos vasuti jarmdnél :
a teherkocsikndl, a g6z- és a dieselmozdonyoknal,
hogy az egyes alkatrészek elhasznaldédasa mit6l

fugg- - / , y*
teherkocsiknal a kopasnak legjobban kitett
részek a kerékabroncsok és a tengelycsap, illetve
a csapagy. Ezeknek az elhasznéalddasa elsésorban
a megtett Gttol figg, de nem kdzoémbods az sem,
hogy milyen nagy a kocsi terhelése, mert az alkat-
részeket dsszeszoritd er§ ezzel ardnyos. AKar szivo-
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rendszerének elvi szempontjai

beles, akar 6nmiikod6 (izotermosz) kenése van a
csapagynak, a kenési viszonyok a sebességtél is
fuggenek. Szivdbeles kenésnél a kis, dnmiikddd
kenésnél a nagyobb sebesség a kedvez6bb. igy
tehéat valamelyest befolyasolja ezeknek az alkat-
részeknek az elhasznal6dasat a sebesség is. Sok-
kal jelent6sebb az, hogy a sinillesztéseken, valto-
kon, keresztezéseken valé athaladaskor fellépd
dinamikus hatasok a kocsi 0Osszes alkatrészeit
igénybeveszik. A dinamikus hatasokbdl szarmazo
igénybeveétel a sebesség negyzetével aranyos.

A tolatasnal, guritasnal fellépd dinamikus igény-
bevételek Iényegesen nagyobbak. Ezeknek a ha-
tdsoknak legnagyobb mértékben vannak Kitéve
az Utkdzdk, a kocsiszekrény, az Aagyvezetékek
stb.

A kocsiszekrény, az ajtd, a padozat kilondsen a
be- és kirakdsok alkalmaval kopik, illetve ron-
galodik meg. Buktatasos Uritésnel a kocsi alva-
zara és futom(vére is a rendesnél nagyobb erék
hatnak. Vannak szallitmanyok, amelyeknek a
fuvarozas egész ideje alatt van mechanikai, vagy
korrdziés hatasuk, ilyenek pl. az éléallatok, a sa-
vak és egyéb folyadékok, amelyek a vasat kémiai-
lag megtamadjak, tovabba azok az aruk, amelyek a
gyorsulas hatasara a kocsiszekrényhez képest el-
mozdulnak. Végil a kocsi allanddan ki van téve az
id6jaras viszontagsagainak, mely Ggyszolvan min-
den alkatrészére tobbé-kevésbé hat.

A g6zmozdonynak vannak alkatrészei, amelyek a
megtett Gttdl fuggben hasznalddnak el. llyenek
pl. a futdkerékparok és tengelycsapjik, a du-
gattylgy(rlk stb. A gépezet nagyobb részénél
az igénybevétel a kifejtett vonoer6tdl is fiigg, erre
legjellemz6bb példaként a rddagyakat emlit-
hetjik meg. De, ha kisebb mértékben is, a hajto-
és a kapcsolt tengelyek csapagyainak igénybevé-
tele is fligg a mozdony terhelésétél. A kormanymii
a g6zszabalyozd, a légszelepek sth. elhasznalddasat
els6sorban az inditdsok és a megallasok, illetve a
g0zszabalyoz6 nyitasa és zardsa okozza ; egyes
részekre még a toltés szabalyozéasa is hat. A dina-
mikus igénybevételeknél itt sem kdzombods a
sebesség.

A gb6zmozdony maésik férésze a kazéan és a bele-
épitett tlzszekrény. A tlizszekrénylemez leégését
az eltlizelt szén mennyisége és mindsége befolya-
solja, de fligg a tlzelés maédjatdl is. Az eltiizelt
szén mennyisége kozelit6leg aranyos a mozdony
munkdajaval. A korrozios jelenségek hatasat az
id6vel kozelit6leg ardnyosnak tekinthetjlk.

A kazan elhasznélddasénak egyik féoka a hé-
tdgulashol szarmazo sériilés, amely els6sorban
begyujtaskor és lehiiléskor, azonkivil a kazéan
héterhelésének hirtelen véaltozasakor lép fel.

A dieselmozdonyokndl az alvdz és a futomi
elhasznalddasa lényegében hasonlé a g6ézmozdo-
nyokéhoz. A dieselmotor fordulatszdma kozel
allandd lévén, kopésa ardnyos az lizemorak sza-
maval. Valamelyest befolyasolja ezt a teljesit-
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meny (indikalt k6zépnyomds) nagysaga, tovabba
az, hogy allanddan vagy szakaszosan jar-e a mo-
tor, mivel az utébbi esetben a h(tési viszonyok
kedvezébbek. A kapcsolo és sebességvaltdé beren-
dezések lzemképességének idétartama attdl figg,
hogy milyen gyakran hasznaljak, de kilénbséget
kell tenni a kulénféle er6atviteli rendszerek ko-
z6tt. Pl. a villamosgépek anyagat tapasztalat
szerint sem a vezetékben folyé aram. sem az at-
magnesezés nem rontja, elhaszndlédasuk idejét a
szigetel6 anyagok mindsége, tovabba a kefék és a
kollektorok allapota szabja meg.
Osszefoglalasként megallapithatjuk, hogy a vasuti
jarm(vek fontosabb alkatrészeinek elhasznalodésa
altalaban az aldbb felsoroltakkal aranyos :

Teherkocsiknal :

1. a megtett uttal,

2. a teljesitett arutonnakilométerrel,
3. a megrakasok szamaval,

4. az idGvel.

G6zmozdonyokndl :

1 a megtett attal,

2. a végzett munkaval,

3. az eltiizelt szén mennyiségével,

4. a kazanbegyujtasok, illetve lehiilések szama-
val és a kazdn hd&terhelésének véltozasaval,

5. az induldsok és megallasok szémaval,

6. az iddvel.

Dieselmozdonyoknal :

1. a megtett uttal,

2. a végzett munkaval,

3. az indulasok és megallasok szamaval,
4. az id6vel.

Az alkatrészek nagyrésze azonban mind a
harom jarmdatipusnal olyan, hogy elhasznaldda-
sukat a felsorolt jellemz6k koziul tobb befolya-
solja. Ezenkivil lényeges még a rendszeresen
eléforduld legnagyobb sebesség.

A fenntartasi és javitdsi munkakat két csoportba
oszthatjuk :

1 szilkség szerinti javitasok, _
2. tervszerli megel6z6 vizsgalatok és javitasok.

Az els6 csoportba tartoz6 munkak azok, ame-
lyeket valamely hiba bekovetkezése utan végez-
nek ; ezeket futdjavitasoknak is nevezik.

A tervszerli megel6z6 vizsgalatokat akkor kell
végezni, amikor az elhasznalédas mar olyan nagy
merték{, hogy az alkatrészt érdemes javitani
vagy cserélni, de még baleset vagy sériilés veszélye
nincs és az (izeme sem valt gazdasagtalanna vagy
bizonytalanna. A tervszer(i vizsgalatok id6pont-
jat tehéat az elhasznélodéstél fuggden kell meg-
vélasztani.

A teherkocsikndl a megtett utat, a teljesitett
arutonnakilométert, s6t a megrakasok szamat sem
tartjak egyedenként nyilvan. A rendszeresen el6-
forduld sebesség bizonyos mértékig a kocsi soro-
zatatél is fligg ; az utobbit konnyen figyelembe
lehet venni. Ez a jellemz6 azonban csak a munka
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min6ségére ad Utmutatast, vagy pedig mint egyitt-
hatd szerepel a tervszer( javitadsnak més alapon
meghatarozott esedékességénél.

Ezért csak az id6t lehet a tervszeri megel6z6
javitasok megallapitasanal figyelembe venni. Ebbél
a szemponthol az dsszes vasut hasonld allaspontot
foglal el. A teherkocsiknal a tervszer(i megel6z6
javitast, a részlegvizsgat és a févizsgat id6hoz
kotik.

A kocsik elhasznalddasat a fentebb felsorolt
tobbi ok is befolyasolja, a hatasuk a kocsi fajta-
jatél és az uizemi viszonyoktdl is fiigg. A tervszer(
megel6éz8 javitasok esedékességének megallapitasa-
nal ezeket is figyelembe kell venni.

A gb6zmozdonyokra vonatkozdlag nyilvéantartjak
a megtett utat, a teljesitett elegytonnakilométert,
amely kozel aranyos a végzett munkaval, az el-
tlzelt szenet, s6t a kazdnbegyujtasok szamat is.
Ezek szerint barmelyik mér6szamot lehetne a
tervszer(i megel6z8 fenntartasi munkak beoszta-
sara hasznalni. A gyakorlatban a vasutak ezek
kozil csak a megtett utat veszik alapul, de még
gyakrabban itt is id6héz kotik a tervszerl meg-
el6z§ vizsgalatok esedékességét. Vannak vasutak,
igy a MAV is, amelyek részint az id6t, részint a
megtett utat hasznaljak mérészamul.

A mozdonyok rendeltetésétdl fliggben a meg-
tett Ut és a teljesitett elegytonnakilométer az id6
fliggvényében kiilonbdz6képpen valtozik.

Az egy hénap alatt megtett at (kilométerben)
fligg az utazasi sebességtdl, a vontatdsi szakasz
hosszatol, a mozdonynak havonta szolgalatban el-
toltott idejét6l, valamint az egyes utak el6tt és
utdn végzett el6készitési, utanszerelési, végil a
varakozasi idék nagysagatol.

Ha egyszerliseg kedvéért mind a vontatasi
szakaszok hosszénak, mind az el6készitési, utan-
szerelési és varakozasi id6knek az atlagaval sza-
mitunk, akkor a mozdony havi fidasa kilométer-

ben :
rr 2L Sz

ahol H = a havi futas km-ben

L = a vontatdsi szakaszok é&tlagos hossza
km-ben,
Sz = a mozdony havi szolgalati drainak
szadma,
v = az 4tlagos utazasi sebesség km/b-ban,
t = az egy forduléra jutd el6keszitési,

utankezelési és varakozasi id6 6raban.

A képlet nevezfje egy fordulé id6tartamaét
fejezi ki. Ha ezzel osztjuk a havi szolgalati o6ra-
kat, a forduldk szamat kapjuk, amely az egy for-
duléra esd uttal szorozva adja az egy hénap alatt
megtett utat.

Mivel a kilonb6z6 vonatnemeknél a vontatasi
szakasz hossza és az &tlagos utazasi sebesseg is
kilonb6zd, ezenkivil nagymértékben valtozik ,,t”
értéke is, amelynek varakozasi része a menetrendi
adottsagtol fiigg, a mozdony havi futdsa igen
kildnboz6.

A havi futds képletében a mozdony havi szolga-
lati 6rdinak szama nem nagymeértékben valtozik ;
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1. dbra. (U6zmozdonyok havi Utja az egy forduléra jutd el6készitési
és varakozasi id6k flggvényében

az atlagos utazasi sebesség a vonatnemtdl fligg,
ezen belil csak kissé ingadozik.

A 80 km/é alapsebességli gyorsvonatok utazasi
sebessége kb. 55 km/é, a tehervonatoké pedig kb.
15 km/é. Ezzekkel az utazasi sebességekkel sza-
molva, az 1. &bran feltintetjik kilénboz6 ,t”
idének megfeleléen a teher- és a gyorsvonatok
havi futdsat, havonta 560 szolgalati orat, a teher-
vonatoknal 60, illetve 80 km, a gyorsvonatoknal
150, illetve 200 km vontatasi szakaszhosszt véve
alapul.

A grafikonok a gorbéknek csak azokat a szaka-
szait tartalmazzak, amelyek a gyakorlatban is
el6fordulhatnak. A grafikonokbdl Kitlinik, hogy
a gyorsvonati mozdonyok havonta kb. 8—15 000,
a tehervonatiak pedig kb. 4000 km utat tesznek
meg. A személyvonati teljesités a két érték kozott
van.

Vasutunknak olyan mozdonyai, amelyek kiza-
rolag gyorsvonatokat tovabbitanak, nincsenek.
A gyorsvonati forduléban személyvonatok is van-
nak ; ez természetesen a havi futast csokkenti.
Ezért az alabbiakban — hogy a gyakorlati értéket
is figyelembe vegyik — gyorsvonati mozdonyok-
nal havi 9000 km utat szamitunk.

A mozdonygépezet elhasznalodasara jellemz6 a
megeteti kerékfordulatszdm. Mivel a gyorsvonati
mozdonyok kerékatmérdje kb. 1,1—1,3-szerese a
tehervonatiakénak, a fordulatok sz&mat tekintve
az el6z6kben felvett 9000, illetve 4000 km havi
teljesitéseknél a fordulatszamok ardnya 2,25-nal
kisebb. A 424 és 411 sorozatl mozdonyok kerék-
atmérdjével szamitva, a gyors- és tehervonat
kozott az arany kb. kétszeres.

Egy tolatasi oOrat egységesen 7 km-nek szami-
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tanak. Ezt az atszamitasi kulcsot évekkel ezelétt
reprezentativ felvételekkel ellendrizték és helyes-
nek talaltak, bar egyes esetekben ennél joval
kisebb, masoknal joval nagyobb eredményt kap-
tunk. A tolatémozdonyoknal nagymértékben inga-
dozik a havi tolatasi 6rak szama is. Nagyforgalmu
rendez6palyaudvarokon a mozdonyok kihasznalt-
saga j6, aranylag kevés a g6ztartasi id6 ; itt a
tolatdmozdonyok havonta nagyobb utat tesznek
meg, mint azok a mozdonyok, amelyek teher-
vonatokat tovabbitanak.

A havi elegytonnakilométer teljesités azonos-
mozdonysorozatoknal is — a tovabbitott vonatok
nemet6l és a palyaviszonyoktol fliggéen — igen
kilénboz6. Kiulénbdz6 mozdonysorozatoknél elté-
rést okoz az is, hogy a kazdn és gépezet méretei-
t6l fliggben a vonderd sem egyenld. Ezt a kilénb-
séget ugy lehet kikiiszébdlni, hogy a havi elegy-
tonnakilométer teljesitést a hengerben végzett
munka vagy a kazéan f(t6felllete aranyaban at-
szamitjuk.

A két legnagyobb jelent6ségli mozdonysoroza-
tunkat, a 424 és 411 sorozatot egymashoz viszo-
nyitva a hengerben végzett munka aranya 1: 1,46-
hoz (a 424-es a nagyobb). Figyelembe véve azon-
ban a kerékatmérdket is, a 411. sor. mozdonynak
azonos Ut megtételéhez tébb fordulatot kell tennie,.
ezért ez az arany 1:1,3-re csokken. A kazanok
Osszes flitéfelulete 1: 1,28, a tlizszekrények fellete
pedig 1:1,34 aranyu. A kazan fajlagos terhelhe-
t6sége a kozvetett és kozvetlen fitéfelliletek ara-
nyatol is fligg. Az osszefliggést Kliel grafikonban
adja meg. Eszerint a fajlagos terhelhet6ség a 424
sorozatd mozdonynal nagyobb, mint a 411-néL
Figyelembe véve még a fiit6feliletek kozotti
kilonbséget is, a 424 sorozati mozdony teljes
kazénterhelése kb. 1,33-szorosa a 411 sorozaténak”
ezért a 411 és 424 sorozatl mozdonyok jellemzé
viszonyszaméat kereken 1,3-re vehetjik.

Ezt a két sorozatot tekinthetjliik egyduttal ndlunk
a févonali, a gyors- és személy-, illet6leg a teher-
vonati mozdonyok legjellemzébb képviseljének.

Az elegytonnakilométer teljesités vizsgalatanal
kiindulhatunk a Menetrendfliggelék szerinti ,,ren-
des” terhelésh6l vagy a statisztikai adatokbol.
Mivel a vonatstly a rendes terhelést sok esetben
nem éri el. helyesebb a statisztikai adatokat venni
alapul.

A f6vonali tehervonatok atlagos terhelése 1959-
ben a févonali gyorsvonatok atlagos terhelésének
2,54-szorosa volt. Ebben természetesen a leg-
kiillénéboz6bb mozdonysorozatokkal — beleértve
a villamos- és dieselmozdonyokat is — tovabbitott
vonatok is szerepelnek.

A vontatasi statisztikdban mozdonysorozaton-
ként nyilvantartjadk a személy- és gyorsvonati
egylttes adatokat. Ezek szerint a 411 sorozatu
mozdonnyal tovabbitott tehervonatok &tlagos ter-
helése 2,18-szorosa a 424 sorozati mozdonyokkal
vontatott gyors- és személyvonatokénak.

Figyelembe véve, hogy a 411 sorozati mozdo-
nyok méretiiknél fogva kisebbek, a teljesitmények

Die Belastbarkeit des Lokomotiv-
1952. évi 3. sz.

1 Ludolf Klie :
kessels, .Glasers Annalen,
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kilonbsége emiatt még nagyobb. A fentebb emli-
tett 1,3-szeres ardnnyal szamitva, a viszonyszam
2,18 helyett 2,83.

Az dtlagos terhelés és a havi futds szorzata
adja az elegytonnakilométer teljesitést. A gyorsvona-
tok és személyvonatok atlagos terhelése kdzott,
becslés szerint, nincs szamottevé kiilonbség. Ezek

alapjan egy gyorsvonati mozdonnyal havonta
teljesitett elegytonnakilométer — a jellemz6iil
valasztott mozdonysorozatoknadl — egy teher-
vonati mozdonyéhoz viszonyitva

,03,

4000 2,18

Ha figyelembe vessziik, hogy a tehervonati moz-
donyok meérete kisebb, az aranyszam

9000 1
4000 283 08T

véltozik.

A gyors-, illetve személyvonati forduléban jaré6
és a tehervonati mozdonyok elegytonnakilométer
teljesitése tehat kozel egyenld.

Virtualis 0sszes tonnakilométerben szamolva,
az aranyok a gyorsvonat javéara tolédnak el. Ha
egy tehervonati mozdonyhoz hasonlitunk, egy
gyorsvonati mozdony teljesitése a példaként fel-
vett mozdonysorozatoknal 1,12-szoros. Ha a, moz-
donyok nagysagat is figyelembe vessziik ez az
arany 0,87-re csokken.

A kazan elhasznalddasat az eltiizelt szénmennyi-
ség és a fit6felilet aranya, azaz a kazan héter-
helése adja meg. Figyelembe kell venni még az
el6z6kben ismertetett Klie-féle viszonyszamot is,
amely a kdzvetett és kdzvetlen fiit6felulet aranya-
tol fugg.

Az eltlizelt szén sulyara a teljesitett virtualis
Osszestonnakilométerb6l lehet kdvetkeztetni. Avir-
tuélis 6sszes tonnakilométerre vonatkoztatott faj-
lagos szénfogyasztads 424 sorozatl mozdonyokkal
tovéabbitott személyszallit6 vonatoknal valamivel
tébb, mint a 411 sorozatl mozdonyokkal vonta-
tott tehervonatoknal. A gyorsvonatok szénfogyasz-
tasa azonban a kevesebb megallas és inditas miatt
kedvez6bb. Figyelembe véve a kiadott normékat,
a gyors- és tehervonatok fajlagos szénfogyasztasat
egyenl6nek vehetjik. Mivel a gyorsvonati moz-
donyok forduléjaban valamivel nagyobb fajlagos
szénfogyasztasi személyvonatok is vannak, az
egylttes fajlagos szénfogyasztast kb. 5%-kai
nagyobbnak becsilhetjik, mint a tehervonatok-
nal. Ebben az esetben a gyorsvonati forduléban
jaré mozdonyok dsszes szénfogyasztasa 1,12 «1,05=
= 1,18-szorosa a tehervonatokénak.

A gyorsvonati mozdonyok futéfellilete nagyobb.
Ebbdl a kozvetlen fit6feliilet viszonylag nagyobb
részt tesz ki, ezért a fajlagos terhelhetéseg is
kedvezObb. Ezt a két tényez6t figyelembe véve,
a kazan elhasznéalédasat jelentd fajlagos szénfo-
gyasztas aranya kozel egyenld (0,9).

A megallasok szamat tekintve elsé pillanatra
igen .nagynak latszik a kilénbség. A megallasok
szamarol adataink nincsenek, ezért f6leg becslé-
sekre szoritkozhatunk. A tehervonatok megoszlasa
a vonatkilométer teljesités szerint az alabbi :
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gyorstehervonatok .........c.ccceeveeine 19%
kozvetlen és irdanyvonatok ........ 55%
tolatésvonatok.......ccccovrceiinininnns 2(3%

A gyorstehervonatok Gtjuknak nagyobb részén,
a kozvetlen és irdnyvonatok pedig egész Utjuk
alatt az allomasok nagyrészén megallas nélkil
haladnak at. Ezeknél tehat a megéallasok szama
ugyanolyan Gthosszra vonatkoztatva nem sokkal
tébb, mint a gyorsvonatoké. A tolaté tehervona-
tok természetesen minden allomason megallnak
és tolatnak is. Ezeknél tehat az indulasok szama
viszonylag nagy. Ez a tehervonatokra szamitott
atlagot lényegesen megvaltoztatja, figyelembe
véve azt, hogy a gyorsvonatok altal megtett Gt
tobb mint kétszerese a tehervonatokénak, tovabba,
hogy a gyorsvonati forduléban gyakran megallé
szemelyvonatok is vannak, becslés szerint a meg-
allasok és inditdsok szdma ko6zott, ha id6re vonat-
koztatjuk, nagyséagrendi kildnbség a két vonat-
nem kozott nincsen.

Osszefoglalva az eddigieket*: azoknak a mér6-
szamoknak az aranya, amelyeket fentebb részle-
tesen vizsgaltunk, azonos id6tartamra vonatkoz-
tatva az 1 tablazat szerint alakul.

1. tablazat

Aranyszam. lia a mozdony
méretei kozt kulonbséget

Megnevezés figyelembe nem vesszik
vesszik figyelembe
teher- lgyors- teher- gyors-
vonat vonat
Megtett U ., 1 2,25 1 2,25
Fordulatszdm . ..o 1 2 1 2
Elegytonnakilométer......... 1 0,80 1 1,03
Virtualis dsszes tonnakilo-
MELET o 1 0,87 1 1,12
Eltiizelt szén osszesen ... 1 0,9 | 1,18
Megallasok szama ... 1 kb 1 1 kb 1

A viszonyszamok természetesen csak kozeli-
téek. A mérészamok egyrészénél a vonatnemek
kozotti kilonbség nem jelents, masoknal viszont
a gyorsvonati teljesitések azonos id6tartam alatt
lényegesen nagyobbak. Az aldbbiak kozé tartoz-
nak azok a meér6szamok, amelyek a gépezet el-
hasznéalodasara jellemz6k. Mindezekbdl azt a
kovetkeztetést lehet levonni, hogy a tervszer(
javitdsok és vizsgalatok esedékességét nem cél-
szer(i csak az id6hoz kotni, annal is inkdbb, mert
a nagyobb sebességgel kozleked6 mozdonyoknal
kisebb mértékli kopast szabad megengedni az
egymashoz képest elmozduld részek kozott.

Nalunk a fenntartasi munkak kozil a vontatasi
mUihelyben végzett munkélatok esedékességénél
eddig kizarolag az id6t vették alapul. A nagy-
javitasok kozil a féjavitas bizonyos Gt megtétele
utdn valt esedékessé. Mivel a féjavitasnak és az
id6 szerint esedékes kazanf6vizsgalatnak 0Ossz-
hangban kell lennie, régebben az a gyakorlat
alakult ki, hogy két févizsgélattal egybekdtott
f6javitds kozott még egy féjavitast tartottak. Ez
az arany a mozdonyok teljesitésének fokozasaval
megbomlott és mind gyakrabban valt szlikségessé
az 1d6 el6tti kazanfévizsgalat.
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Célszeri lenne olyan javitasi rendszerre ratérni
amelynél a gépezeti részek tervszer( megel6z6 vizs-
galatanak az alapja a megtett Ut, a kazanra vonat-
kozélag pedig az eltelt id6 és az Ut egyarant. Az
egyes vizsgalatok kozotti id6tartam fels6 értékét
is le kell rogziteni. Ebb6l a gyakorlatban az
alakulna ki, hogy a gyorsabb jaratG mozdonyo-
kon nem minden nagyobb gépezetvizsgalattal
egyid6ben ellen6rzik majd a kazan allapotat. Ha
a mozdony teljesitését egy bizonyos hataron tal
noveljik, a kazanvizsgélatot hamarabb kell meg-
tartani, mint az a kazantérvényben el@irtak szerint
esedékes. Ezzel az id6 elétti févizsgalat tartasdhoz
hasonléan rendezhetd a részlegvizsgalat is. llyen
iranyu fejl6dést céloz az a tervezet, amely szerint
az eddig harom havonként esedékes vizsgalatokat
a futasi teljesitéstdl teszik fligg6ve.

Adieselmozdonyok megel6z6 jokarbantartasi rend-
szere nalunk még nem alakult ki teljesen. Altala-
ban nélunk is és kulfélddn is a mozdony futaséatol
teszik fligg6vé az egyes javitasokat.

A g6z- és a diesetmozdonyok kozott lizemi szem-
pontbdl a kovetkez6 eltérések vannak :

1. A dieselmozdonyok koézll ugyanazokat a
sorozatuakat kiterjedtebben hasznaljak kiilénb6z6
nem( vonatok tovéabbitdsara, valamint tolatasi
munkara is.

2. Az elBkészitési és utankezelési id6k lényege-
sen rovidebbek és ritkdbbak, mint a g6zmozdo-
nyoknal, igy a hatdsugar és a havi futasi teljesités
is nagyobb.

3. A tolatasi munka gyorsabb, az egy 6rara juté
futasi teljesités tobb.

4. A mozdony sebességeét6l fuggetlentl a diesel-
motor fordulatszama kdzel allando.

“ Az a korulmény, hogy a mozdonyokat tébbféle
célra hasznaljak, abban az esetben, ha minden
egyednél ugyanaz az ardny lenne a kiilonb6z8
munkak kdzott, az elhasznal6dést egyenletesebbé
tenné. Tekintettel azonban .arra, hogy ez nincs
biztositva, még fokozottabb mértékben szlikséges
hogy a kilénféle munk&k hatdsat helyesen mér-
juk. llyen kérilmények kézott nem alakulhatnak
ki azok az egyszerl gyakorlati mér6szamok, ame-
lyek alapjan a g6zmozdonyok id6szakos vizsgala-
tait végzik.

A dieselmozdonyoknal az el6készitési és utan-
kezelési id6k rovidebb és ritkabb volta és a
nagyobb hatosugar a gyorsvonati mozdonyok havi
kilométer terljesitését — ha a vontatasi szakasz
hossza nem valtozik — nagyobb mértékben noveli,
mint a tehervonatokét vagy a tolatégépekét.
Feltehetd azonban, hogy a tehervonatoknal a
vontatasi szakasz hossza — részint a nagyobb
forduldsebesség miatt, részint abbdl kifolydlag,
hogy nagyobb a lehetség a kiillénb6z6 nemd
vonatok kozos forduloba valdé beosztasara, mint
a g6zmozdonyokndl — ndévekedni fog. A vonta-
tdsi szakasz hosszat a legtobb esetben ugyanis
az szabja meg, hogy az egyfolytaban tett szolga-
lat id6tartama ne lépje tul a személyzet szem-
pontjabdl még megengedhetd mértéket. Ezenkivdil
a tolatasok gyorsabb végzése révén a futasi tel-
jesités éppen az allomasi szolgalatot végz6 moz-
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donyoknal feltehet6en nagyobb, mint a gézmoz-
donyoké. Erre vonatkozdélag most folynak fel-
mérések.

A diesel-tolatomozdonyok havi kilométerteljesi-
tése harmas személyzeti beosztasban, ha a tola-
tast oranként 7, illetve 10 km-re becsuljuk, a napi
tolatdsi ordktol figgéen a 2. abran feltiintetett
modon valtozik.

Ugyanezen a grafikonon &brazoltuk a gyors-
vonati dieselmozdonyok havi kilométerteljesitését
60 km/6 utazési sebességgel szamitva, 150 és
200 km vontatdsi szakaszhosszakra, kulonbdz6
{7 id6k fliggvényében ugyanlgy, mint a g6z-
mozdonyoknal, havi 560 szolgélati 6rat szamitva.
Végul feltiintettik a tehervonati mozdonyok havi
futasat is 20 km/6 utazasi sebességgel, 60, 80,
valamint 100 km-es vontatasi szakaszhossz alap-
jan szamitva. A tehervonatok szamitott adatait
statisztikai tényszamokkal nem tudjuk alatdmasz-
tani.

A kétféle gorbének megfeleléen a 2. &bra
abszcisszajan két skala van. A tengely folé irt
skala tolatomozdonyra vonatkozik, ezen a napi
tolatasi Ordk szamat tlntettuk fel. Az alul levé
beosztas érvényes a vonali mozdonyokra, ezen
1”7 az egy fordul6ban eltéltott kezelési és vara-
kozési idOk Osszeségét jelenti.

A gyakorlatban a gyorsvonati fordul6ba személy-

H

2. abra. Vonali dieselmozdonyok havi (tja az egy fordulira juté
el6készitési és varakozasi idék fuggvényében, valamint a tolaté diesel-
mozdonyok havi Gtja a naponkénti tolatasi 6rak fuggvényében
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vonatokat is beosztanak. Ennek megfeleléen a
gyors- személy forduléban koézlekedd dieselmoz-
donyok havi futasi teljesitése kb. 2,25-szorosa a
tehervonatiakénak, csakigy mint a g&zmozdo-
nyoknal.

A teljesitett elegytonnakilométer dsszehasonlitasa-
nal abbol a feltevésbdl indulunk ki, hogy a teher-
vonatok atlagos terhelése a gyorsvonatokénak
— itt is azonos nagysagu mozdonyokra szdmitva,
mint a g&zvontatasnal 2,83-szorosa.

Az el6z6knek megfelel6en hasonlitsuk 6Ossze a
gyors- és a tehervonati, valamint a tolato diesel-
mozdonyok azonos id6tartamra vonatkoztatott
mérészamait (2. tablazat).

2. tablazat
; Teher- Gyors- Tolato
Megnevezés
vonat vonat ;6 10km/6
Megtett Ut 1 2,25 0,58 10,83
Elegytonnakilométer......... 1 0,80 __ o
Megallasok szama ............. 1 kb. 1 sokszorosa
Dieselmotorok uzemideje . 1 1 1 1

A dieselmozdonyoknal a fenntartasi munkakat
jelenleg a kilométerfutds alapjan vegzik. A 3.
tablazatban 6sszeallitottuk, hogy azonos kilométer-
teljesitést véve alapul, az egyes mutatdszamok
aranya miként alakul.

3. tablazat
Teher- [Gyors- Tolaté
Megnevezés vonati vonati

mozdony 7km/6 0 m

Esedékességi id6 ............ 1 0445 172 1.2
Elegytonnakilométer......... 1 0,354 — —
Megéallasok széma ... 1 0,445 sokszorosa
Uzemidl ..o 1 0,445 1,72 1,20

Ebbdl az 6sszeallitasbol latjuk, hogy ha futasi
teljesités alapjan ltemezik a megel6z8 vizsgala-
tokat, a mozdonyoknak azok a részei, amelyek
az Uzemiddvel aranyosan hasznalédnak el, a teher-
vonatoknal és a tolatbmozdonyoknal nagyon le-
romlanak. Ezért helyesebb ennél a vonatatéjarmi
tipusnal a dieselmotor és az er@atviteli berendezések
vizsgalatat az Gizemid6hoz kotni, a jutomiinél viszont
a megtett Ut megfelel mérdészamul.

Ennek az aranytalansagnak a kikiisz6bolésére
szolgadl az a javaslat, amely szerint egy tolatasi
orat 30 (esetleg csak 20) km uatnak kell tekinteni,
az id6szakos vizsgalat esedékessége szerint. Ezt
a megoldast azonban megneheziti az, hogy a
tényleg megtett Ut megallapitasa végett tovabbra
is oranként 7 km-rel, kell szdmolni. A javaslat
helyességét az alabbi tényleges szamértékeket
tartalmazo példa igazolja.

4. tablazat
| Tolatdsi  Tolatasikm  Vonali Osszes
Mozdony 6ra (7 kmi6) km km
I
1 405 2835 "97 2932
2. 190 1330 2190 8520
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Két hasonlé sorozatu dieselmozdony teljesitése
egy bizonyos id6szakban a 4. tablazat szerint
alakult.

A mozdonyok elhasznal6dasa kozelit6leg azonos
volt. Ugyanezek a teljesitések 30 kmfo-val szamolva
az aldbbiak :

1. mozdony : 405 x 30 = 12 150,
12 150 + 97 = 12 247
2. mozdony : 190 x 30 = 5 700,

5700 -+ 7190 = 12 890.

Az eredmények tehat kozel azonosak, és az
elhasznalédasnak megfelel6 mér6szamot adnak.

A fentieket 0Osszefoglalva, a vasuUti jarmvek jé
karbantartdsi munkaira vonatkozélag az alabbi-
akat allapithatjuk meg :

1. A teherkocsiknal, mivel mas teljesitési méré-
szamunk nincs, a vizsgalatok esedékességét — Ugy,
mint eddig — az id6tartamhoz lehet kotni.

2. A g6zmozdonyok gépezetvizsgalatanak esedé-
kességét a megtett attol fuggden célszerl meg-
hatdrozni. A kazanvizsgalatoknal az id6t és az
utat is el6 lehet irni olyanképpen, hogy — az
igen nagy futasi teljesitésli gyorsvonati mozdo-
nyon, ha a megszabott utat a vizsgalat esedékes-
ségi ideje el6tt teljesitette — a gépezetvizsgalattal
egyid6ben kazanvizsgéalatot is tartunk.

3. A dieselmozdonyoknal els6sorban a motor
lizemidejét vehetjuk alapul, a futémivet illeten
azonban a megtett utat is szilkséges figyelembe
venni. A nagy teljesitési gyorsvonati mozdonyok-
nal tehat a futomd vizsgalatokat minden gépezet-
vizsgalat alkalmaval elvégzik, mig a tehervonati
és a tolatdszolgalatnal ezekre csak minden maso-
dik vagy harmadik gépezetvizsgalatnal van szik-
ség. A futdmdi javitas a forgévaz cseréjéevel kony-
nyen megoldhato.

Azt, hogy a megel6z6 jokarbantartasi vizsga-
latoknak ennél a mddszerénél milyen teljesitéseket
és id@tartamokat kell alapul vennie, a gyakorlat
fogja megmutatni. Ez kildénésen a dieselmozdo-
nyokra vonatkozik, amelyeknél sem a végzett
teljesitések aranya, sem a javitasi rendszer még
nem alakult ki.

Bar a vontaté jarm(veknél javasolt kétféle
mérészam hasznalata pontosabb tervezést kivan,
mint az eddigi, ez jol megszervezett Uzemben
nem okoz kiilonds nehézséget.

A tervszer(i megel6z6 vizsgalatok esedékességének
megfelel§ szabalyozasaval az lizemet gazdasagosabba
tehetjik. Elmaradnak a sziikségesnél gyakrabban
tartott vizsgalatok, amelyek felesleges munkéaval
jarnak, és a jarm( Ulzemben toltott idejét is
csokkentik. A tényleges elhasznal6dasnak meg-
felel6 id6ben tartott vizsgalatokkal elejét lehet
venni a gyakori futjavitdsoknak, ezzel a javita-
sok szama kevesebb lesz, a javitasi id6 megroviddil,
az Uzemid6 ndvekedik és a fenntartasi koltségek
csOkkennek. Ezenfellll az (izembiztonsag is novek-
szik, mert csdkkenteni lehet a nagymértéki kopas
és korrézié okozta tizemképtelenésgek és balesetek
veszélyét.
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KUTATO INTEZET KOZLEMENYEI

A beruhazasok hatékonysaganak mérése a gépjarmikozlekedésben

Dr. KOVACS LASzLO

I. A BERUHAZASOKRA VONATKOZO HATE-
KONYSAGMERESI MODSZEREK TORTENETI
FEJLODESE

A beruhdzésok hatékonysaganak problémaja
nem most keril el6térbe ; mind a szocialista gaz-
dasagi rendben, mind a kapitalista gazdasagok-
ban szinte allanddan foglalkoznak vele. Egyonteti
és minden gazdasadgi igényt kielégits, tovéabba
minden esetben modositas nélkil alkalmazhato
maddszert mind ez ideig nem sikerilt megalkotni.
Eligazodast nyujté és megkdzelitben célravezetd
modszerek azonban addédnak és a gyakorlatban
bevéaltnak tekinthetdk.

Nem érdektelen visszapillantani a beruhazas-
hatékonysagi modszerek kialakulasara [6]. A ki-
I16nb6z6 elméleti néz6pontbdl torténd vizsgalatok
elébbre vitték a fejl6dést, mert a probléméknak
mindig Gjabb oldalat vették bonckeés ala.

1. Az egyik elméleti néz6pont szerint a beru-
hazasnak a gazdasagossagra gyakorolt hatdsat a
a nemzeti jovedelem egyik alkotorészén lehet leg-
inkdbb lemérni, mégpedig a tarsadalom tiszta
jovedelmén. Népgazdasdgi szinten a termelési
érték a koltségek levonasa utan az évenkénti fel-
halmozést szolgaltatja. Minthogy a beruhazasra
szlikséges 0Osszeget a népgazdasag mas teriiletérdl
vonjak el, az egyes valtozatok &sszehasonlitasanal
az a bheruhazas a legmegfelelébb, amelyik a leg-
nagyobb mértékben ndveli a felhalmozast. A be-
ruhazads koltségeit a valtozatok elbiralasanal e
modszer nem veszi raforditasnak, hanem azokat
kizar6lag népgazdasagi szinten értékeli. igy el-
véalasztja az egyszeri raforditast a folyamatos ra-
forditastol. Mindazonaltal a felhalmozas feloszta-
sanal a kivitelezési idétartamra figyelmet fordita-
nak (Dubelyir—Protyakov).

2. Atlagos miiszaki haladas mellett addig kell
a létesitményt Uzemben tartani — allitottdk
tébben — amig alkalmas az egyszeri Gjraterme-
lésre. A termék értéke az élémunka eértékének
(bérének) szintjére csokken, feltételezve, hogy
ekdzben az élémunka termelékenysége véltozat-
lan marad. llyen médon alkalom nyilik az erkélcsi
kopas (gazdasagi avulds) szambavételére vonat-
kozo javaslat kidolgozésara. Az all6alapok értéke,
a technika haladdsa miatt, a technikai amorti-
zacio mellett is — ami szakaszosan allapithat6
meg — bizonyosan csdkken. Ezt, mind rafordi-
tast, figyelembe kell venni. Masszoval : e terme-
lekenyseg-ndvekedésnek felel meg az erkdlcsi
kopas mértéke (Sztrumilin).

3. A beruhadzasok gazdasagossadgat a nemzeti
jovedelemre gyakorolt hatadsan keresztil is le lehet
mérni, allitjak egyes szakemberek. Ekkor még
mindig kerllik a foly6o raforditasok (termelési
koltség) és egyszeri raforditasok (beruhazasi kolt-
ség) egyidejd 0sszehasonlitasat. A kamatos kamat-

szamitas e terdletén torténd felhasznalasat még
nem tartjak célszerlinek. Mérik az él6 munkat
(anyagmentes termelési értéket) és szamitjdk a
nemzeti jovedelmet. Beruhazasi értéknek tekint-
het6, azonos id&szakban, a nemzeti jovedelem
elmaradt gyarapodasa. Ezt vontak el ugyanis a
népgazdasag egyéb terileteir6l. Az a beruhazasi
véaltozat el6nyosebb, amelyik (szolgaltatasok és
raforditasok, vagy egyesek szerint : eredmények és
raforditdsok szambavétele utan) a nemzeti jove-
delem legnagyobb mérvi emelkedését biztositja,
illetve a legkisebb az elmaradt ndvekedés. Figye-
lemmel kell lenni tovabba a kapcsolodo és jaru-
lékos beruhadzadsokra. A hatarteriilet megszabasa
azonban e két beruhadzasi csoportnal bonyolult
szamitast igényel, és tokéletesen' nem oldodott
meg még most sem (Msztiszlavszki).

4. Ujabb szerzék szerint minél kedvez6bb a
beruhdzasra forditott koltség és a beruhazas altal
elért onkoltségesokkenés aranya, annal gazdasago-
sabb a kérdéses beruhdzas. A visszatériilési 1d6
nem mas, mint annak Kkifejezése, hogy az évi
onkoltségcsokkentésb6l hany év alatt tériil meg
a csOkkentést lehetévé tev6é beruhdzas, azonos
kapacitasokat véve természetesen figyelembe. A
mai érték jovobeli értékkel valé dsszehasonlitasa
itt mar el6térbe kerilt (Hacsaturov).

5. Az egymutatés (komplex mutatd) rendszer
kialakitasadra megoldéasnak latszott egy képletben
szerepeltetni az egyszeri raforditasokat és a folya-
matos raforditdsokat. E rendszer hivei (lengyel
kozgazdaszok) az egymutatdés rendszert veszik
alapul és bizonyos mellékhatasokat is probalnak
beepiteni (pl. teljes Uzemeltetési id8, el6kalkulalt
élettartam). A raforditdsok kozott szerepelnek a
beruhazasi koltségek ; bizonyos jévedelmez6ségi
egyitthatok alapjan szamitott 6sszegek, amelyek a
beruhézéassal feltetlenil elérendd jovedelmez8séget
jelzik (a teljes Uzemeltetési id6 — optimalis
élettartam — alatt felmerilt dsszes kéltseg stb.).
A kapott értéket elosztjak a beruhdzas altal az
Uzemeltetés teljes id6szaka alatti termelési érték-
kel. A termelési értékre jutdé osszes (egyszeri és
folyamatos) réaforditds igy alkalmas a beruhazés
értékelésére. Nem veszik figyelembe azonban a
jarulékos és kapcsolodd beruhdzasi sziikséglete-
ket. A képlet el6nye, hogy kilonb6z6 kapacitasu
alldeszkozok, vagy gazdasdgi egységek ossze-
hasonlitasara alkalmas (Pajetska).

A fent ismertetett fejl6dés hatarkoveit bizonyos
nyilvanossagra hozott megallapitasok jelzik. Ilye-
nek voltak :

1. ASzovjetunié Tudomanyos Akadémiaja Koz-

gazdasagi Intézetének folydirataban, a Voproszi
Ekonomikiben 1954-ben lezArult szovjetunidbeli
I. sz. vita megallapitasa ;
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2. a Magyar Tudomanyos Akadémia Ipargazda-
sagi Szakbizottsagdban 1954-ben lezajlott ankét
Osszefoglalésa ;

3. a Lengyel Allami Tervbizottsag ,Keret-
ibrényelvei”-ben lerégzitett megallapitasok, 1956-
an;

4. aszovjetunioban 1958-ban lezajlott Osszovet-
ségi Kongresszus ,,Ajanlasai”.

E megallapitasokbdl leszlirheték a mindenki
altal elfogadott alapelvek.

Allandéan folyik a vita a beruhdzéashatékony-
s&gi mérési mddszerekr6l a szakemberek kdzott
az egész vilagon. E vitakbol is kiderdl, hogy
1. az egy komplex mutatés modszerek vagy tobb-
mutatds modszerek kérdése alland6an felszinen
van ; 2. a természetes vagy érték-mutato elsébb-
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ségének kérdése még mindig vitathato ; 3. szilkség
van valamilyen hatékonysagi egylitthatora, illetve
mindenképpen szamitani kell a megtérilési idét;
4. minden orszag vagy iparag a maga Szamara
igyekszik megfelel6 merési modszert kialakitani.

1. A ,HATEKONYSAG” ES AZ EZZEL
KAPCSOLATOS FOGALMAK
MEGHATAROZASA

Jelen tanulmanyunkban kuldnféle kdzgazdasagi
alapfogalmakat hasznalunk. Ezek altalaban meg-
egyeznek az irodalomban szokéasos értelmezések-
kel. Az eléfordulhatd kétértelmlségek megsziinte-
tésére azonban az alapfogalmakat az 1. tablazat-
ban foglaljuk 6ssze és igy kivanunk 6sszefliggd
meghatarozasokat adni a tanulmany kés6bbi
megallapitasaihoz.

1. tablazat

Kozgazdasagi alapfogalmak

Tarsadalmi hatékonysag : a teljes hatékonysagot mutatja.

Gazdasagi hatékonysdg : alapja a tarsadalmi hatékonysagnak.
Gazdasagi folyamatok : benniuk mérhet6 a gazdasdgossag (mennyiségi oldalrdl) vagy a hatékonysag (népgazdasagi

aranyossagi oldalrol).

Gazdasadgossag : alapja a hatékonysagnak. Mérhet6 a gazdasagi folyamatokban.

A gazdasagi folyamatok
lehetnek :

Beruhazds Termelés Egyebek

A termelésen belil elkilénal :
Anyaggazdalkodas
Munkaerégazdéalkodas
Koltséggazdalkodas stb.

A gazdasagi folyamatokban talalkozunk a gazdasagi jellemz6kkel :

Mennyiségi jellemz6k
Mindségi jellemz6k (pl. aranyossag)

A gazdasagi folyamatot pl. beruhazés ltemét jelzé jellemzék,
stb.

A gazdasagossag A (gazdasagi) hatékonysag

kevéshé széleskorl foga- széleskord fogalom  és
lom, de szamszer(sithet6. Osszetevdédik : 1. a gazda-
sadgossaghol, 2. egyéb gaz-
dasdgi hatasbol, amelyek

a) szamszer(sithet6 ha”
tasbol és b) nem, vagy csak
megkdzelitéen szadmszer(-
sithet6 hatasokbol éalla-
nak. Ezen felul vannak
3. egyéb nem gazdasagi ha-
tdsok (politika,, honvéde-
lem stb.)

A gazdasagi jellemzéket gazdasagi elemek (tényez6k) alapjan vizsgaljuk. Ezek :
Réaforditasok,
amelyeket Ugy értelmeziink, hogy azokat a tarsadalomtél kapja, viszont a

szolgaltatasokat
Ggy, hogy azokat a tarsadalomnak adja a m(k6d6 létesitmeny. A szolgaltatasokat szoktak eredmenynek is

nevezni.
Egyuttesen hatdsoknak is nevezhetjuk Gket.

A BERUHAZASOK ABSZOLUT ES
RELATIV HATEKONYSAGA
Ha felmerll valamely kozlekedési (de egyéb

iparagra is vonatkozd) beruhazasi igény, azonnal
jelentkezik a két dsszefliggd kérdés :

1 Szilkséges-e egyaltalan a létesitmény meg

épitése ?Erre a valaszt a szlikséglet és a tarsadalmi
munka termelékenységének vizsgalata adja meg.
Alap a vizsgalathoz a tarsadalmi munka és a be-
ruhazasok kapcsolatanak ismerete.

A kozlekedési beruhdzdsoknal a kérdés némileg
modosul. Ez a népgazdaséagi ag ugyanis fliggvénye
a tobbieknek, illetdleg kiszolgalja azokat. EI6-
fordulhat tehat olyan eset, amikor nehéz Ki-
mutatni a kozvetlen hozzajarulast a tarsadalmi
munkatermelékenység-névekedéshez, kétségtelen
azonban, hogy szlkségesek a kozlekedési beruha-
zasok, mégpedig a tobbi ipardgak fejl6dési (te-

mében (pl. aruszallitas) és az életszinvonal emel-
kedése temében (pl. személyszallitas).

2. Ha sziikséges a beruhazas a tarsadalom szem-
pontjabdl, melyik a leghatékonyabb véltozat ? En-
nek megéllapitasa mar meglevd vagy tervezett
létesitmények, vagy egyéb tipus-létesitmények

_6sszehasonlitdsa Gtjan torténhet. Itt nehézség a

népgazdasagi kapcsolodasok feltarasa.
E két alapkérdésnek megfelel6en a beruhazasok
hatékonysaganal vizsgalhatjuk :

1. Az abszolit hatékonysagot [2, 3], amelyet
népgazdasagi szinten mérhetiink leghelyesebben ;
€z nem mas, mint a tiszta (nettd) termelésnek, a
nemzeti jovedelemnek a beruhédzéassal kapcsolat-
ban all6 része, viszonyitva a beruhazott &ssze-
gekhez. Természetesen megadott idékeretben, tébb-
nyire éves viszonylatban szamitjuk. A nemzeti
jovedelem novekedése azonban a beruhazéasok
nagysagrendjén kivil a beruhazasok népgazdasagi
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agazatok kozott vald megosztasatol, illetve a
megosztas iranyitasatol is fligg. S6t, a nemzeti
jovedelem emelkedése lehet részben az eléz6 évek-
ben végrehajtott beruhazasok eredménye is.

Valamely hatékonysagi koefficiens [1] megalla-
pitdsa tehat abszolit modon rendkivil nehéz fel-
adat. Meghatdrozott valtozat abszolite akkor
elényds a népgazdasag szamara, ha realizélja a
maximalis 0ssztarsadalmi hatékonysagot, &ssze-
hasonlitas nélkil. Az arrendszer és egyéb torzi-
tasok miatt az egyes népgazdasagi agaknal
a kapott viszonyszamok pontatlanok.

Meghatarozhaté a beruhdzésok kovetkeztében
elért nemzeti jovedelem novekedésének a beruha-
zasokhoz valé aranya, amely a beruhdzasok abszo-
lat hatékonysagat adja meg.

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

Az egymutatds rendszerben komplex mutato szere-
pel, amely tobb informéaciot sirit magaban. A
tobbmutatds rendszer tulajdonképpen felbontésa
ennek az egy mutaténak. Alapvetéen eltér6 az
értelmezés akkor, amikor a tébb mutaté koézil
csak egyet, pl. a megtérulési id6 mutatéjat emel-
juk ki a kozlekedési beruhazasoknal és csak azt
vizsgaljuk. llyen értelemben inkabb ,egyetlen
kivalasztott” mutatés rendszert mondhatunk és
az egy mutatds (komplex mutatd) rendszert fenn-
tartjuk a nemzeti jovedelem felhasznalasi részé-
nek elosztadsdra vonatkozé szadmitdsok szamara,
illetéleg az iparagak beruhazési hatékonysaganak
mérése szamara.

Amennyiben nemcsak egy mutatét, hanem
mutat6-rendszert hasznalunk, a mutaté-rendszer

2. Az ugyanazon gazdasagi feladat megoldasakialakitasa soran

szolgalé variansok kivalasztasanal a relativ (vi-
szonylagos) hatékonysagot vizsgaljuk. Az lzeme-
Iési koltsegkiilonbdzet viszonyat ez esetben a
tobblet beruhdzési kéltségkulonbdzethez hasonlit-
juk.

A beruhdzési varidnsok dsszehasonlitdsdnak tobb
maédja van. Legegyszer(ibb kilén a beruhéazasi
és kilon az tizemeltetési koltségeket meghatarozott
szamU id6szakokon keresztlil Osszegezni és egy-
méshoz viszonyitani. Hatékonyabb az a varians
lesz, amelynél a két koltségcsoport 6sszege kisebb.
Mas maédszer a variansok paros 0sszehasonlitasa ;
itt a megtérulési id6 nagysagrendje alapjan mu-
tathaté ki a hatékonyabb valtozat.

A kiuldénb6z6 variansok elsébbségének elddntése
utan figyelembe kell venni azok Uzembehelyezési
idejét is. A hosszabb id6 alatt felépithet variansok
a kilénbozeti id6ére lekotik a népgazdasagi allo-
alapok egy részét. Az ennek kovetkeztében el-
maradd nemzeti jovedelmet tehat hozza kell sza-
mitani a beruhazési kéltségekhez, ha a kedvez6tlen
hatasokat vizsgéaljuk. Osszehasonlitas céljabol a
kilénb6z8 variansok beruhazasi koltségeit a kez-
deti id6pontra hatarozhatjadk meg, a kamatos
kamat képlete alapjan.

A relativ hatékonysagi vizsgalat lehet :

a) Egyszer(, amikor mind a beruhazasi, mind
az Uzemeltetési koltségek is kisebbek az 6ssze-
hasonlitasra keriil6 valtozatok egyikénél, és a tar-
sadalomnak nyujtott elénydk is megfelel6bbek
az illetd valtozatnal.

b) Osszetett, amikor az egyik véaltozatnal a ra-
forditasok egyik csoportja (beruhazasi koéltség), a
masik valtozatnal pedig a masik két csoport
(Uzemeltetési koltség) a kisebb. A kedvez6bb
véltozatot ekkor a két ellentétes iranyu koltség
aranya alapjan lehet kivalasztani.

IV. AZ EGYMUTATOS ES A
TOBBMUTATOS MODSZEREK

A beruhazéasok hatékonysaganak bonyolult kér-
désében a megoldast még az is megneheziti, hogy
a mérési modszerek is korlatozottak, azonban mégis
eléggé valtozatosak, a kulénféle felfogasok kovet-
keztében.

Tisztazni kell az egymutatos és a tobbmutatos
modszer fogalméat és a felhasznalhatdsagukat is.

1. fémutatékat és
2. mellékmutatokat

célszeri meghatarozni.

Fémutatdk azok, amelyeknek Kkiszamitasa és
mérlegelése nélkil a konkrét létesitményen esz-
kozolt beruhazasok gazdasdgi értékelése és a
miiszaki intézkedések megtétele nem lehetséges.
Mondhatjuk, hogy a fémutaté megfigyelése nélkil
nem teljes a vélatozat hasznélhatésdganak el-
birdlasa. Illyen pl. a megtérilési id6 mutatéja.
Szlikség esetén minden fémutaté tovabb részletez-
het§, mint pl. az 6nkdltségi mutaté egy része :
a targyi alakot 6lt6tt munka fajlagos mutatoja,
amelyik visszatiikrozi azon konkrét anyagfajtak
sokféleségét, amelyeknek (pl. import anyagok)
megtakaritasa fontos a beruhdzasok hatékonysa-
ganak jellemzése szempontjabol.

Mellékmutatok azok. amelyek Kkisebb, sullyal
jelentkeznek a valtozat elbirdlasanal. Illyen pl.
az épitési id6. Azt, hogy melyik mutaté nevezhet6
fémutaténak és melyik melléknek, az értékelés
mindenkori célja szabja meg.

Bizonyos ipardgakban de a kozlekedésben is
célszeriinek latszik valogatni a mutatok kodzott és
a célnak legmegfelelébb mutatok (pl. megtérilési
id6 mutatdja) szerint végezni el a vizsgalatot.

Kulénbséget kell teni (és ez a kilénbség a
mutatészamokban is jelentkezik) : a) egy termeld
egyseg hatdran belul vizsgélt Uzemi szintl, és
b) népgazdasagi szint( vizsgalatok kozétt. A ki-
lonbségteves dsszekapcsolddik az abszoldt és a

relativ hatékonysagnal kifejtett korabbi meg-
allapitasainkkal.
V. A GEPJARMUKOZLEKEDESI

BERUHAZASOK VIZSGALATA AZ IPARBAN
HASZNALT MODSZEREK SZERINT

Az Orszagos Tervhivatalnak az ipari beruhaza-
sokra kiadott formuldja csak korlatozottan és Ki-
egészitetten hasznalhatd fel a gépjarmikozleke-
désben. Kilonben is mindig nehézséget okozott a
kozlekedési beruhazasok értékelése. Vilagviszony-
latban sincs tudomasunk megbizhaté mérési mod-
szerrdl ; kulonleges iranyelvek kidolgozasa, illetve
javaslat az egységes kozlekedési beruhazasi



X1. EVFOLYAM. 1961. 1. SZAM

hatékonysagmérésre még nem tortént. A kdvetke-
z6kben ismertetendd egyéb formulak is csak toké-
letleniil voltak felhasznalhatok ebben a szolgal-
tatas jellegi agazatban.

Kilondsen vonatkozik ez arra a képletre, amely-
nél a vilagpiaci ar fogalmat, tovabba a feltétele-
zett deviza-forint bevételt veszik figyelembe, mind
az eredmények, mint a raforditdsok megallapita-
sanal. E képlet a gépjarmikdzlekedési forgalmi
telepek vonatkozasaban egyaltalan nem hasznal-
hatd, illetve a deviza-forinttal torténd szamités a
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szolgaltatast nyajtd kozlekedési vallalatnal célsze-
rGitlen lenne.

A mutatd ismertetése azonban sziikséges, mert
az iparban igen hasznos. A mutaté kilénbséget
tesz adott (zemi tevékenység és azon hatdsok
kozott, amelyek az Gzem munkéjahoz kapcsol6-
doan, de méas teruleten jelentkeznek. Figyelembe
veszi a termék vilagpiaci arat. Osszekapcsolja az
egyszeri raforditasokat a folyamatos raforditasok-
kal. Részletesebben a mutatd az alabbi [6] :

1 éves termelési érték (deviza-forintban)

1 éves réaf.-\-alapbéruh. ért. -[-kaik. jarulékos beruh, -\-kalk. kapcsolédd beruh. -(-eszkozlekotések (alldalap”-tobb-
let forg6alap 20%-a)

A képlet tehat végeredményben az 1 rubel,
vagy 1 dollar érték termeléséhez sziikséges folyo
forint raforditast hatdrozza meg.

Az eredmény annal kedvez6bb, minél jobban
megkdzeliti  (esetleg tulhaladja) a mutaté ,,1”
értekét. Ha a mutaté pontosan 1 értéket ad,
azt mutatja, hogy az adott beruhdzéssal el6allitott
termékhez sziikséges tarsadalmi munka-raforditas
— meghatarozott devizaarfolyam mellett — meg-
felel a vilagpiaci arnak és az eszkozlekotés figye-
lembevételével a beruhdzas 5 év alatt a nyereség-
b6l megtéril. Eves hatéssal szdmol és az éves ra-
forditasok kozott szerepel ugyan a leirds, de a
gazdasdgi romlas (erkodlcsi kopas) nincs szam-
szer(sitve. Ez egyébként nemcsak a képlet, hanem
leirdsi rendszeriink hianyossagat is jelzi.

A fenti képlet elgondolésa szerint az dsszes célo-
kat megvalositd beruhdzdsok (termeléshévitd és
munkaerd-felszabadité) tudoméanyos igény( haté-
konysagi (komplex) mutat6ja az alabbi [4] :

Tt—T,
B - (M2--- MI) bg + (A2--- Al) bk + (A2— A Xbg
ahol

T = az évi brutté termelési érték,

B — alapberuhazas - az egyedi vizsgalat-
tal meghatarozott kapcsolédé beruha-
zasok 0sszege,

A = anyagjelleg(i tobbletraforditasok,

M = az Uzemeltetéshez szlikséges bérjellegl
raforditdsok 0Osszege (illetményaddval
egyutt),

bg= az 1 Ft munkabér megtakaritdsahoz
tarsadalmilag szikséges beruh&zés
0sszege,

bk = az anyagok 1 Ft-janak atlagos
beruhazasi igénynormaéja,

1,2 = indexek, a kuldnfele idészakokat

jelzik.

A kozlekedésben célszer(i lenne a termelés-
b6vitd és munkaerdfelszabaditd beruhdzasok termi-
nolégiaja alapjan az Gn. termelést kiszolgald beruha-
zas fogalmanak a bevezetése. Ezzel egyben
jeleznénk, hogy a kozlekedési beruhazasok :

a) fliiggenek a mindenkori népgazdasagi ter-
melés (temétdl és

b) értékelésiik inkabb a nem szamszer(sithetd
hatasok alapjan torténhet.

A fenti képlet szerint a folyamatos rafordita-
sokat egyszeri raforditdsokka alakitjak at.

A bg és bk értéke alkalmas arra, hogy az 1 Ft
beruhazas altal tortén6 nemzeti jovedelem-ndvekedés
kiszamitasat is lehetévé tegye. Tehat :

beruhdzasra es6 nemzeti jovedelemndvekedés.

Ezzel szemben egy masik mddszer az egyszeri
raforditdsok folyamatos raforditosakka torténd at-
alakitasa. Megadja a modszer, hogy 1 Ft-nyi
eszkdzlekotés egyszeri raforditasa a népgazdasag
szamara mekkora évenként megismétlodd folya-
matos raforditdssal egyenl6. Az akkmulacios
egyltthatd, az a* adja meg az egységnyi eszkdz-
lekdtésnek megfelelé folyamatos raforditast. Az
egyszeri raforditast (beruhdzéast) megszorozzuk
«fc-val és lesz bel6le folyamatos réforditas-tébblet
[10].

Az ismertetett mutaté sok informéciot sdrit
magaban, megnyugtatéan tomoriti az 6sszes hata-
sokat, amelyek a beruh&zasok és a termelés kap-
csolataban jelentkeznek. Vallalati szintli érté-
keléseknél azonban sokkal egyszeribb mutatok
szlikségesek.

Ismeretes egy masik mddszer is, amely a vilag-
piaci arak és devizaforint nélkili képletet (hx)
hasznélja :

7 _Tkn 0,20 (Aé+ F§
ahol Tin = a netté termelési koltség,
Tén = a nettd termelési érték,

Aé — az allbeszkdzok nettd értékenek éves
atlagos alloménya,

Fé — a forgOeszkdzok éves atlagos
allomanya,

0,20 — a feltételezett eszkozlekotési %
évenként.

A képlet az 1 Ft nettd6 termelés eléréséhez
szlikséges nettd raforditast hatdrozza meg, a ter-
mel6i arrendszer figyelembevételével. A gazdasa-
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gossdg annal nagyobb, minél kevesebb az értéke
N™nek.

Ezenkivil ismeretes még egy képlet (h2), amely
a termelésfeltételeit javitd, tehat a technikai
szinvonalat emel és az 6nkoltséget csokkentd beruha-
zasoknél hasznélhato :

7, 0e — Ou
2~ B+F

ahol OGe= a termelési koltség a beruhazas elétt,

Qu = termelési koltség a beruhazéas utan,
B = a beruhazas 0sszege,
F = a forgbeszkdzallomany ndvekedése, il-
letve csokkenése.
A beruhazasi valtozatok 6sszehasonlitasara [1]
alkalmas formula :
02_7 01
Bi—B?2

ahol Ox, 02— a termelési koltség,

Bx, B2= a beruhdzés o&sszege a kuldnféle
véaltozatoknal.

Ez természetesen azonos gépkocsidllomany és
azonos termelés esetén alkalmazhatd. Ellenkezé
esetben a fajlagos értékek vehet6k figyelembe.

Az ismertetett képletek a szamszer(sithet hatéa-
sok mérésére szolgalnak. Vannak olyan hatasok
is (kulondsen a kozlekedésben), amelyeknek szam-
bavétele szintén szlikséges, bar nem szamszerdsit-
het6k pontosan, illetve csak természetes mutatokkal
vizsgalhatdk.

A kozlekedéssel osszefiiggésben, éppen szolgal-
tatd jellegénél fogva, a szdmszer(sithet6kdn kivil
szamos olyan hatas jelentkezik, amelyeket nem
lehet elhanyagolni. A kozlekedésnek ezek a koz-
vetett hatdsai eredménylikben a kozlekedés altal
kiszolgalt népgazdasagi dgakban jelentkeznek.

A fejlédés folyaman egyre tobb jellemz6 fel-
kutatdsara és szamszerdsitésére kertlhet sor, ilyen
pl. az aruszallitasi sebesség novelésének hatasa.
Az Gton levd &rumennyiség ebben az esetben csok-
ken és igy forgOalap-megtakaritast eredményez
az igénybevevd vallalatoknal.

A hx képletében a termelési érték szerpel.
Nyilvanvalé, hogy a képlet hasznalata csak
onallo elszdmolassal rendelkezd egységeknél johet
szamitasba [5]. A gépjarm(ikozlekedés esetében
legaldabb egy teljes vallalat, de inkdbb az egész
agazat vonatkozasaban ad tajékoztatast. A 20%-0s
kamat figyelembevétele azt jelenti, hogy az on-
koltség az all6- és forgdeszkozdk eszkdz-lekotési
idejének kamatéaval novekszik. Lényegében 5 éves
megtérulési id6t jelent. Kérdés, hogy ez az érték
a gépjarmikozlekedés beruhazasainak megitélé-
sénél elfogadhat6-e ?

Nem keriilhet sor tehat a képlet hasznalatara a
kozlekedésben, mert egy forgalmi telep 6nmagéaban
nem Onelszdmolé egység. Ezenkivil mind az 6n-
koltség valtozdsa, mint a termelési érték ndveke-
dése létrejon olyan okokbdl, amelyek a forgalmi
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telep épitésétdl flggetlenek. A hx értéke tehat a
vallalat adott iddszakban vizsgalt munkajatol
legaldbb olyan mértékben fligg, mint a szallitas

" feltételeit biztositd, de a termelésben részt nem

vevl alléalapok valtozasatal.

Tovabbmendéen ; ha a termelési értéket mint a
forgalmi teljesitmény és az annak egységére esé
dijtétel szorzatat definialjuk, a hx értéke figg a
dijszabas szinvonalatdl is. A tarifa azonban kotott ;
kedvez6 szinvonala tehat egymagaban is dont6
lehet a hx nagysaga szempontjdbdl. Ez az egyik
oka annak, hogy a kozlekedés teruiletén az ipari
hatékonysagi mérések és normak nem lehetnek
teljes egésziukben mértékadoak.

A hx képlet fentiek szerinti kiszamitasa elvileg
elvégezhetd, de csak a teljes kozlekedési agazatra
és azzal a feltételezéssel, hogy egyrészt a 0,20%-tdl
eltér6 kulcsszam is alkalmazhat6, mésrészt a hx
eredményét a kozlekedésre kilon megallapitott
hatékonysagi normaval hasonlitjuk 6ssze, amely
esetleg 1-nel nagyobb.

A forgalmi telepek esetében a beruhazési igény
kovetelménye inkabb az iparral Osszevethet
aranyossag elvének érvényesitése kapcsan merdl
fel. Ez ténylegesen ugy fogalmazhaté meg, hogy a
szallitast lebonyolit6é jarmiivek szdmaéra biztositani
kell az Gzemelési feltételt, mégpedig a legmagasabb
fejlettségi fokon. Még akkor is szilkség van koz-
lekedési beruhdzésra, ha az torténetesen az elfo-
gadott ipari mutatok szerint kevéshé hatékony.
A beruhazasokkal kapcsolatos vizsgalatoknal azon-
ban mégis mérlegelni kell, hogy a forgalmi telepek
épitésénél szamitasba vett egyszeri munkarafordi-
tas a folyamatos munkaraforditasokban létrehoz
egy olyan megtakaritast, amely megfelel az atlagos
egyéb ipari hatékonysagi norméknak, illetve meg-
kozeliti azokat.

Az ismertetett h2 képlet atmenet a relativ haté-
konysag képletéhez, ti. a beruhazast megel6z6
és a beruhazast kovetd allapotot hasonlitja 6ssze.
A képlet csak azokat a tényezfket tartalmazza,
amelyek kozvetlenil a beruhazéssal kapcsolatosak.
A keépleten belul érvényesil a megtérilési id6
kiszamithatésaganak elve. A forinton (termelési
koltség és beruhazéds) keresztil torténd ossze-
hasonlitas kapcsan Iényegében a tarsadalmi munka
megtakaritast is kifejezziik. A jelen munka hasonlo
tablazatot szolgéltat és a megoldast ilyen érte-
lemben keresi.

Figyelemmel arra, hogy a gépjarmiikdzlekedési
lzemeltetési szektorok (kdzhasznélatl, célfuvaro-
zési, kozileti) helyes ardnyainak megteremtése
szdmos nem gazdasdgi és nem mérhet§ hatés
vizsgalatat is sziikségessé teszi, a beruhazas érté-
kelésénél Ugy kell eljarni, hogy a nem szamszer(-
sithet6 hatdsok kimunkalasara iranyelveket kell
szolgéltatni, amelyek adott létesitményeknél valo-
gatas szerint felhasznalhatdk [9]. llyen iranyelvek-
ben a megtérulési id6t meghatdroz6 mutatét a
legcélszer(ibb forméban fel kell tiintetni, azonfelil
pedig az egyéb gazdasdgi hatasok (szamszer(sit-
het6k és nem szadmszerdsithetdk) vizsgalatdhoz
minél tébb dtmutatést kell adni.
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VI. A GEPJARMUKOZLEKEDESI FORGALMI

TELEPEK BERUHAZASAINAK HATEKONY-

SAGI VIZSGALATANAL KIALAKITANDO UJ
MODSZER ALAPELVEI

A beruhazasok hatékonysaganak vizsgalataval

Osszefliggé modszertani alapelvek ismertetésével

-az el6z6kben foglalkoztunk. Ugyancsak értéekel-
tuk — kozlekedési szempontbdl — az ipari beru-

hazas-hatékonysagi maddszereket. Kitlint, hogy
a modszertani lehetéségek — korlatozottabb

mértékben ugyan, mint az iparvallalatoknal —
egy korszerl gépjarmikozlekedési forgalmi telep
szukséges beruhazasai hatékonysaganak megalla-
pitdsara is adottak.

Valamely forgalmi telep megépitése el6tt el6-
kalkulaciot kell végezni az épitesi koltségek, a
késébbi szallitasi teljesitmények, az Uzemelte-
tési koltségek varhatd alakulasara. Az elékalkula-
ci0 elvégzése utan, célszer(i mutatdszamok alap-
jan, meg kell allapitani a varhaté hatékonysagot.
A forgalmi telep mikddésének megkezdése utan
— alkalmas id6épontbhan — ut6kalkulaciéval, az
el6kalkulacid mutatészamai alapjan ellen6rizni
kell a m(ikddést a beruhazasok hatékonysaga szem-
pontjabol.

A késObbiekben véazolandé mddszer alkalmas
mind az el6-, mind az utokalkulacio elvégzésére
az egyes, az el6z6kben kifejtett modszertani ala-
poknak megfeleléen kialakitott mutatészamok
alapjan.

A korszer(i kozlekedés korszerii forgalmi tele-
peket kivan meg.

A korszer(i forgalmi telepek népgazdasagilag
abszolat hatékonyak, mert kialakitasuk egy bizo-
nyos technikai fejlettség mellett sziikséges. A kii-
Ionféle valtozatok kivalasztasanal azonban lehet-
séges és szilkséges is mutatoszdmokat hasznalni
a hatékonysag elbiralasanak alatdmasztasara. Bar
az el6z6kben emlitett és az iparban bevalt vizs-
galati mddszerek teljes mérték(i atvétele a koz-
lekedés teriiletére nem célszerl, mégis a megtérii-
lési id6 mutatdjat hasznélni lehet és kell is a kdz-
lekedésben.

A modszertani alapelvek a kozlekedési forgalmi
telepek hatékonysaganak mérésére a kdvetkezok :

1 A korszer( és olcsobb (izemeltetési koltség
elérésére alkalmas forgalmi telepek épitése sziiksé-
ges, a népgazdasagi termelés fejlédésének Utemé-
ben, illetve a fejlédéssel aranyosan.

2. Az ilyen korszer( forgalmi telepek, amelyeket
a fejlédés sziikségszeriisége ir el6, abszolUt haté-
konyak.

3. A mindenkor legmegfelelébb és leghatéko-
nyabb telep-tipus kivalasztasanal szlkséges a
relativ hatékonysag mérése.

4. A megtérilési id6 és néhany természetes
mutatd kiszamitasa elegend6 a vizsgalat elvégzé-
sére.

5. Ugyelni kell arra, hogy &ltalaban az Gssze-
tett relativ hatékonysagi esettel kertliink szembe.
Ennek megfeleléen az ilyen esetre alkalmas mérési
maédszert kell hasznalni. El6fordulhat még, hogy
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a legkorszeri(ibb telepen, legaldbbis id6legesen,
az lzemeltetés nem a legolcsdbb. A szamitasok-
néal ezt figyelembe kell venni, mint tobblet (ize-
meltetési koltséget.

6. A kialakitott mutatészamok az ipari beru-
hazasok hatékonysagi mutatéival semmi esetre
sem vethet6k 6ssze. igy pl. a megtérilési id6
nem hasonlithatd 0Ossze altaldban az iparvalla-
nek a gépjarmlkdzlekedési vallalatok beruhazas-
hatékonysagi vizsgélatanal, a dijszabas sajatos-
sagai miatt, nincs olyan mértékben jelentéseége*,
mint az iparvallalatok bevételének. Az olyan
képletek tehat, amelyekben a hatékonysag mé-
résére a teljesitményi értéket is felhasznaljak,
csak kell6 korrekcidkkal hasznalhatdk a forgalmi
telepek beruhazasainak értékelésénél.

VII. A GEPJARMUKOZLEKEDESI FOR-

GALM| TELEPEK BERUHAZASAINAK HA-

TEKONYSAGI VIZSGALATARA ALKALMAS
SAJATOS MODSZER

Az Autdkozlekedési Tudomanyos Kutaté Intézet-
nek a Kozlekedés- és Postaligyi Minisztérium
feladtava tette, hogy alkalmas mddszert dolgoz-
zon ki a gépjarmikozlekedési forgalmi telepek
beruhazaséinak hatékonysagi vizsgalatara. A ku-
tatd munka végeredményeként kialakitott maod-
szer alapelveit an. iranyelvekben rogzitettik le.
Az el6zO0kben vazolt mddszertani alapelvek itt
szigorlan érvényesilnek. Az irdnyelvek harmas célt
szolgalnak :

1. Utmutatdst adnak a mutatok haszndlatéra ;

2. a nem szamszer(sithet6 hatdsok megfigj’e-
lését kdnnyebbé kivanjak tenni ;

3. a beruhdzasok pénzigyi lebonyolitasanak
jelenlegi mddszerét kivanjak kiegésziteni, illetve
kissé madositani.

Nagy segitséget jelentettek az iranyelvek kiala-
Kitdsaban a salgotarjani 33. és a szekszardi 25.
AKOV-nél tortént gyakorlati elemzések, illetve
az azokbdl leszlrt tapasztalatok. E vizsgalatok
soran megallapitottuk, hogy egészen pontos mo-
dellt adni a beruhdzdsok hatékonysagénak sza-
mitasadra nem lehet. Lehetséges azonban annak
korvonalazasa, hogy :

1 milyen moddszer szerint kell a vizsgalatot
folytatni és

2. az adatok rendelkezésre allasa esetén mit

célszer(i egyaltaldban megfigyelni, mert a sajatos
kozlekedési beruhazas jellegzetes mutatdkat igé-
nyel ;
3. hogyan kell kivélasztani a celfeladat meg-
oldasdhoz szilkséges, a megoldast el6segité ada-
tokat, illet6leg a kutatas soran kimunkalt szdmos
mutatd kozil melyek a célszeri mutatok.

A helyszini vizsgalat megéallapitotta, hogy vala-
mennyi régi vallalat forgalmi telephelyén épult
0j, korszer forgalmi telephely minden tovabbi
nélkil osszehasonlithatdo a régi telephellyel, ille-
téleg a régi termelési eredményekkel. Nehézség
mutatkozik azonban a régi (rossz korilmények
k6zott dolgozd): vallalat 6sszehasonlitasakor vala-
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mely, bar hasonlé nagysagu, de mas, Uj korszer(
telephely(-vallalattal. Ez érthet§, mert minden
telephelynek mésok a fuvarozasi viszonyai. Ebben
az esetben ink&bb azt lehet megfigyelni (el&re-
becsiilt adatok alapjan), hogy miként m(kodnék
a régi telephely( vallalat, ha 0j telephelyet kap-
hatna. Az 6sszehasonlitds nehézségét tehat nem-
csak a telephelyek kilénbsége, hanem az eltér6
fuvarozaési viszonyok is adjak.

A beruhazasok hatékonysagat vizsgalé munka
soran igen sok zavard kérilményt kell kikiiszébdlni.
Ezek kozé tartozik a kozponti telephelynél és
a tobbi szolgalati helyeknél jelentkez6 szétta-
goltsag. Uj beruhéazéasok létesitésekor legtdbbszor
— a két emlitett esetben is — csak a kdzponti
telephelyen levd létesitmények szlinnek meg,
illetve a vallalat kézpontjaban épul 0j forgalmi
telep. A kilsé szolgalati helyeken tehat az (j
beruhazas el6tti allapotok maradnak és az ezzel
egyuttjar6 uzemelési feltételek is valtozatlanok
lesznek.

Onelszamolasi rendszeriink nem eléggé fejlett
és igy szamvitelileg nehéz a kozponti telephely
egyes koltségeinek (jobbara az allando koltségek-
nek) megosztasa a kilonféle szolgalati helyek
kozott.

A széllitési és Uzemi teljesitményeket illetéen
a helyzet, fejlettebb statisztikai rendszeriink
kdvetkezményeképpen, biztatobb. Mindenesetre
igyekezni kell az adatokhoz mérten az érintett
(4j beruhazéssal mar ellatott, vagy a jovOben
ellatandd) telephely elkilonitett adatait, esetleg
néha becsléssel, levalasztani.

Elkilonitve kezeljik a vizsgalatkor azoknak
a forgalmi telepeknek az adatait is, amelyek he-
lyett masik épil. igy lehetévé valik az dsszehason-
litAs az Uj telephellyel, vagy az el6kalkulacid
és az Osszehasonlitds a kés6bb megépitends (j
telephellyel.

A célszer(inek megallapitott modszerhez és a
mutatokhoz vagy egyéb jellemz&khoz meg kell
teremteni az el6feltételeket ; ezek a

1. teljesitményi,

2. munkaigyi,

3. Onkadltséqi,

4. beruhézési,

5. egyéb
adatok .helyes csoportositasabol allanak.

Amennyiben

a) mar megépilt Gj telephelyet hasonlitunk
Ossze régi telephellyel, minden jellemz6 teljesit-
menyi adat sziikséges, a legrészletesebb csoporto-
sitdsban, szolgalati profilonként (teherszallitas,
személyszallitds), mind a bézis, mind az 0ssze-
hasonlitandd id&szakra vonatkozoan ;

b) ha az Uj telephely még csak tervezett, gy
a régi telephely azon adatait kell egybegydjtent,
amelyek szikségesek az Uj telephely fébb jellemzd
teljesitményi adatainak az el6kalkuldlasahoz.

Mindkét esetben nemcsak a termelési eredmé-
nyek megallapitdsdhoz szilkséges, hanem a nem
szamszerdsithetd hatadsok vizsgalatdhoz megfe-
lel6 adatokat is ki kell gydjteni.
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Ezen adatokbol tablazatos dsszedllitast készitiink,
hogy a beruhazasnak tulajdonithaté fejl6dést
— indexek segitségével — vizsgalni tudjuk,
mind globalisan, mind a gépkocsiallomany és an-
nak teherbirasa fliggvényében.

A munkalgyi adatokbol azokat kell kigydjteni,
amelyek a munkatermelékenység szamitasahoz
szilkségesek €és egyes, nem szamszer(isithet6 ha-
tasok vizsgalatat is el@segitik.

A gépjarmikozlekedés koltségeinek elemzésé-
ben elfogadottnak mondhatdo 59 koltségfajta-
bontasban ki kell gydjteni a kdltségadatokat [8],
Ebbél 6sszeéllithatd az a koltségnem-bontas is,
amely egyes, az onkdltséggel kapcsolatos mutatok
értékeinek megéllapitasdhoz szikséges. Ugyane-
zen koltségosszeallitashol nyerjik a termelés altal
szolgaltatott nett6 termelési érték, nemzeti jove-
delem sth. adatait.

A koltségbontasnak akadalyai is lehetnek (a for-
galmi telepek koltségei nem jelentkeznek ktilon-
kilon). Ekkor legalabb a koltségnem szerinti
(anyag, bér sth.) bontast kell elvégezni. A pro-
filokra (teherszéllitds, személyszallitas) torténd-
bontast természetesen nem lehet melldzni.

A mar megépilt Gj telephely esetében a tény-,
szamokat hasznaljuk, az 0j és a régi termelési
koltségviszonyok feltlintetéseként. Tervezett (j
telephely esetében az egyes koltségfajtak valto-
zasanak megallapitasa a régi telephely termelési
koltségeihez viszonyitva, valamely vetitési alap
szerint, a paraméterek szazalékos csokkentésével
vegezhet§ el. Ebben az esetben meg kell allapi-
tani bizonyos modszerekkel (pl. miszaki becslés),,
melyek lesznek az (j kdltségmutatdk.

A tovabbi értékel6 munka elvégzéséhez meg
kell allapitani :

a) az alléeszkozok értékét,

b) a forgdeszkdzok értékét,

c) a telephely beruhézasi, épitési
d) a nettd termelési értékeket,

e) az anyagmentes termelési értékeket,

f) a tobblet-termék (egyesek szerint : termék-
tobblet) értékét.

A netté termelési érték az iparvallalatoknal
(helyes arrendszer esetében) a hozam legegyértel-
miibb mutatéja. Az anyagmentes termelési érték-
t6l abban tér el, hogy ez értékcsdkkenési leiras
targyid@szakbeli o6sszege sem szerepel benne. Az
anyagmentes termelési értéket Ugy kapjuk meg,
hogy a teljes termelési értékbdl levonjuk a fel-
hasznalt anyag értékét. A tobblettermék érték-
nek kell tekinteni a nettd termelési értékb6l a,
munkabérek levonasa utan fennmaradd érté-
ket [11].

Az adatokat mind a régi, mind az Uj telephelyre
vonatkoz6an kell munkalni. Ennek a munkénak
elvégzése igen nehéz, mert az]alloeszkdzok értéke
Gjraértékelés nélkil nem hatarozhaté meg meg-
nyugtatdé pontossaggal, viszont az alldéeszkdzok
értéke dontd jelent6ségl e mutatészamok alaku-
lasara.

koltségét,
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2. tablazat

i j beruhazasa forgalmi telepen a megtérilési_idémutatd alkalmazasaval végzett gazdasagossagi szamitas (km alapjan, egyszer(Gsitett eljaras)
Teherfuvarozasi profil (a 6, 7, 10, 11, 13, 14, 16, 17 sz. rovatok a tobbi profil részére fenntartva) A (—) jeles értékek értekcsokkenéssel egyittesek

1. 2. 3. 14 5. 8. 9. 1 12. 15.
Tényez©éo A km-vetitési Vizsgalt érték
alap szerinti , o,
. 47is- el|ttere’st az U] Képlet Mennyiség
7 5 étesitmény . o
3 Megnevezés Meértékegység profilonkent térl'n()%tzsg%él filonként PofIonR™  profilonkent
= , rofilonkén . . 2 6k.-el
3 profilonként P nélk. ért. csok.-el
1. Gépkocsik SZAMa .....cccoovvvviieinenns db A 240 300 300
2. Evi telj. gépnap 1 gépkocsira .... nap/gk B 300 301 301
3. Telj. gépnapra és 1 gk-ra es6 km . km (kg) telj. C 125 133 133
gepn.
4. 0SSZES KM oo km D 9154 000 A-B-C 12 000 000 12 000 000
5. Munkakérilm. jav.-bél (telj. gépnap
névekedés) szarm. tobblet km telj.  km E a %ZBcl%Z 39 900 39 900
6. Forg. ados faji. bevétel ... Ft/km F 4,06 4,00 (4,00)
7. Onkélts. bontas kolts, f@tj,ték szerint Forint G’ Megfelel§ %-
(csak részletez6 szamitasoknal, a %-os eltérés
megfeleld részletezett vetitési ala- vet. alapok
pok alapjan)
8. Onkolts. bontas egyszerdisitett for- Ft/km G” 298  G".G” 2,70 (3,52)
méban (km vefitési alapra) ........ (3,83) 5 8
9. VAIL NYETESEG oo Ft/km H 1,08 F5—esiill. 130 (0,48)
(0,23) F». — g\\
10. Munkakordlm. javulasabdl eredd Ft/év b/ (H2—H12 2 851 000 (3 240 025)
OnKOIts. CSOKK.....ooucvvenriririiiicieias (DR2—EI)
11. Tébblet km. telj.-b6i ad6dé tobblet S
NVETESET oo Ft/év J E 2. Hi2 51 870 (19,152)
12. ﬁsizles ggzdaﬁégi erfd_rgiény a forg.t_ ) .
elep beruh, megt. id6 szempontja-  Ft/év .2 902 870
DOI TOrENG ErtakelESnez. omre - Kg lga + 2 (3 289 177)
13.  Alapberuh. kolts, gk nélk.................... Ft L 17 000 000
14.1 Kapcs. beruh, KOItS. ..o Ft M
15.  Faji. forg. eszk. SzUKS......cccovurrverinnne Ft N
ife. Telj. forg. eszk. SZUKS.......c.covruverinne Ft 0
17. Forg. eszk. szUKks. VAlt....c.ccocoernennnn Ft P
18. Nettd term, érték.....ocoovvvvvveviirinenns Ft
19. Tobblettermék (t6bbi, sz6ig.) értéke Ft
20.  Megtérilési idd ........ccocorvivrvcrrinirnne Ft ' 5.85 (5.22)

Megjegyzés : A bazisérték lehet : a) a jelenlegi régi forg. telep adata. A vizsgalt érték lehet : a) a jelenlegi 0j forg. telep adata, b) a tervezett

uj forg. telep adata.

A késObbiekben felsorolandé nem szamszerd,
de jellemzd mutatdk megalkotdsahoz szikséges
adatokat is Ossze kell gy(jteni. (Pl. szobédk alap-
teriilete m'2ben, a miszaki ellatottsag, a szocia-
lis elldtottsdg adatai stb.). Az adatok birtokaban
ki kell munkalni azokat a mutatdékat, amelyeket
alkalmasnak talaltunk a beruhdzdsok hatékonj"-
saganak elbiralasara. A salgotarjani és szekszardi
AKOV vizsgalatok példaja megmutatta, hogy
melyek a legkézenfekv6bb ismérvek.

A beruhazasi hatékonysagi vizsgalat menete

megallapitasaink szerint — az alabbi :

1 Szilkséges a vizsgalt véllalatok &ltalanos
ismertetése, régebbi és jelenlegi, illetve csak a
jelenlegi miikddés alapjan. Ez a moédszer ankét-
szer(l statisztikai moédszerhez hasonl6. Lehet6leg
alkalmazkodni kell a szakszolgalatonkénti (for-
galom, mdiszak, adminisztradcid) ismertetéshez.

2. Az 0Osszehasonlithatd vallalat teljesitményi
tényszamait, esetleg a tényszamok fejlédését
profilonként, tablazatban rdgzitjuk le.

3. A munka termelékenységére jellemz6 ada-
tokat tablazatokban csoportositjuk.

4. A forgalmi telep megtériilési idejét [7, 9]
a kutatasi tématanulmany egyik tablazata alap-
jan allapitjuk meg [2. tablazat].

® A nemzeti jévedelemhez vald hozzajarulas,
vagyis a nettd termelési érték és tdobblettermék
(nyereség és befizetett addk) vizsgalatat az allo-
eszkdz értékhez viszonyitva végezzik el.

6. A beruhazasok értékelésehez sziikséges egyéb

s

(nem szamszer(sithetd, vagy csekély meértékben
szamszer(sithet6) tényez6k felsorolasat elkészit-
juk és értékeljuk azokat t&bldzatos forméaban.
E tablazat természetesen sziikségszer(ien Ujabb

mutatoszamokkal bdvithetd.
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A szoveges rész elkészitése — mint els6 lépés —
a kikérdezés, illet6leg a szakvezeték tajékoztatasai
alapjan torténik. Arra kell szolgaljon, hogy élet-
hlien megvilagitsa a telephelyek régi, valamint
Uj allapotat, és az ezeknek megfelel6 munkakoril-
ményeket.

A teljesitményeket magabafoglalé tablazatot
minél részletesebben és — természetesen —
fuvarozasi profilonként célszer(i elkésziteni. A fej-
I6dést, a gépkocsidllomény véltozasat, tovabba
a kapacitas, valamint a teljesitmények véltozasat
a gépkocsidllomany valtozasanak fliggvényében,
indexszamokkal szemléltetévé kell tenni.

A munkatermelékenység megallapitasdhoz sziik-
séges adatok az alabbi 6sszeallitas szerint tlinteten-
dok fel :

a) Tefu gépkocsivezetd létszam,

b) Tefu gépkocsivezetdi ledolgozott ora,
c) Tefu gépkocsivezetbi bér,

d) Mavaut gépkocsivezetdi létszam,

e) Mavaut gépkocsivezetdi ledolgozott 6ra,

f) Mavaut gépkocsivezetfi bér,

g) Taxi gépkocsivezetdi létszam,

h) Taxi gépkocsivezetdi ledolgozott 6ra,

i) Taxi gépkocsivezet8i bér,

j) Tefu arutonna km,

k) Méavaut utaskm.

I) Taxi hasznos km,

m) Tefu munkatermelékenységi mutatészam,
j/b,

n) JI\/Iévaut munkatermelékenységi mutat6-
szdm, Kle,

0) Taxi munkatermelékenysegi mutatdészam,
ljh.

A megtérilési id6 az 2. tablazat alapjan szamit-
haté ki. A szamitasi elgondolas alapja szerint
kiilén kell kimunkalni :

a) a munkakérilmények javulasabdl ered6
tobblet kilométerteljesitményt és az ennek meg-
felel6 koltségcsokkenést ;

b) az Uj telephely adta lehetéségek miatti
tobbletteljesitménybdl eredé tobbletnyereséget.

Az a) és b) értékek 0Osszegébdl eredd érték,
viszonyitva a beruhazas épitési értékéhez, szol-
géltatja a megtérulési id6t. A megtérulési id6
szamitasara azonban egyéb, a nyereséget és be-
ruhazasi osszeget magukba foglal6 mas megtéri-
lési id6-mutatok is alkalmasak.

A termelési értékb6l szamitott nettdé termelési
érték és tobblettermék érték a gépjarmikozle-
kedésben csak korlatozottan és korrekcioval hasz-
nalhaté a beruhazasok hatékonysaganak vizsga-
latanal. A nemzeti jovedelemhez valdé hozza-
jarulast az alabbi képletek segitségével szamszer(i-
sitjuk :

Nettd termelési érték
Beruh&zasi értek

Tobblettermék  értéke
Beruhézasi érték

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

Nehézséget okoz az alléeszkdzok kilonféle alla-
pota, illetve a leirasok kilonféle mddszere, a
leirasi Osszegek kilonfélesége és a valtozo leirasi
id6tartamok. Minden esetben az all6eszkdzok Gjra-
értékelése a legcélszerlibb. A képletek szamlaloi
pontosan megfoghatd értékek. A tarifa szinvo-
nala azonban kétségtelenil szerepet jatszik kiala-
kitasukban.

A beruhazasok értékelésehez sziikséges az egyal-
taldban nem szamszer(sithet§, vagy csekély mér-
tékben szamszer(sithetd hatdsok megvizsgalasa is.
Igyekeztiink olyan (inkdbb természetes mérték-
egysegli) mutatdkat szerkeszteni, amelyek lehe-
tové teszik az ilyen an. mellékdriilmények érté-
kelését. A mellékmutatok alakuldsa tovabbmenden
hatast gyakorol a gépjarm(iforgalmi telep szalli-
tasi, valamint (zemi teljesitményeinek alakulasara
is. A mutatok értékének, illetve a bennik rejl6
gazdasagi jellemzék értékének romlasa folytan

3. tablazat
Mellékmutatok
Szemlék és futéjavitas atfutasi
ideje, profilonként
I. sz. szemle Id6 6raban
Il1. sz. szemle o
Futéjavitas mivelet db
Jav. gépnap

Javito % gépnapban mérve,

profilonként 0ssz. gépnap

Szemlék teljesitése, profilonként %
I. sz. szemle
Il. sz. szemle

gk. db
jav. akna db
gépkocsi db
fedett allas db
helyiség, m2
szama

Javité aknara juté gépkocsi

Fedett allasra juté gépkocsi

4t

A helyiségek alapteriilete és az
igénybevevGk szama szem.

A helyiségekben elhelyezett munka-
gépek szama és a helyiség alap-
terilete

helyiség, in2

munkagépek
szama

Munkaeréhullamzas :
allomanyba felvettek,
allomanybél tordltek,
ebbdl : 6nkényesen Kkilépett,
fegyelmi Gton kilépett
hozz4ajéaruléssal kilépett,
egyéb okbhol kiépett
(A munkaeréhulldamzéas dont6 okai
a nem kielégité munkakorilmé-
nyek.)
Kimaradt MAVAUT-jarat az dsszes
jarat %-aban
Késett MAVAUT-jarat az 0sszes
jarat %-aban
Utaslemaradas az
% -aban

0sszes utas

jav. gépora
szakmunkas f6

Szakmunkasok létszamara es6
javité gépora
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keletkezd karos hatasok lerontjak a vallalat dsszes
teljesitményeit. Tablazatba foglalva az aldbbiak
szerint ismertetjik a legfontosabb ilyen jellegl
mutatékat (3. tablazat).

A 3. tablazattal kapcsolatban megjegyezziik,
hogy még igen sok ilyen mutatészam képezhetd,
a szikségletnek megfelel6en.

VIIl. JAVASLATOK, UJ ELGONDOLASOK

A beruhazasok pénzigyi lebonyolitasa meghata-
rozott formaban megy végbe. Sziikségesnek l4t-
szik azonban néhany olyan jellegl valtoztatas,
amely egyrészt nagyobb onallésagot ad a valla-
latnak a beruhdzasok végrehajtasanal, masrészt
az esetleges kamatok felszamitasaval az anyagi
érdekeltségiiket noveli. Erre vonatkozdéan cel-
szer(i lenne, hogy :

1. minden vallalat kés6bb meghatarozott mo-
don kiszamithat6, egyéni jellegl leirdsi koltség-
gel dolgozzék, és annak alapjan szamithassa ki
beruhazasi hanyadéat, tovabba ;

2. beruhézasi hanyada erejéig a sziikséges fej-
lesztés esetében kamatmentesen végezhessen be-
ruhdzast. Ezen fellli beruhdzési szikséglet ese-
tében azonban szabalyos bankkamattal terhelt
forrast bocsassanak rendelkezésére.

A felujitasi keret felhasznaldsaval 1959. januar
1-t6l a vallalatok érdekeltsége mar megalapozott.
Ha a gépkocsi alléeszkdz-élettartaméat a vallalat
noveli, akkor felujitasi 0sszeget juttatnak szamara
a norman felil. Ha az élettartamot csokkentik,
akkor elvonnak téle feltjitasi Osszeget. Hasonlo
modszer bevezetése a beruhazasoknal is célszer
lenne. A véllalati 6nalléség kérdését a beruhdzasok
tertiletén csak az allbeszkozok potlasaig célszer(
felvetni, mert azon felil mér nem lenne helyes
a beruhazasokat a vallalatra bizni.

Minden beruhazast megel6z a tervdokumentacié
elkészitése. A tervdokumentaciok azonban hia-
nyosak, szadmadataik nincsenek kapcsolatban a
jovBbeni Uzemeltetéssel, illet6leg nem tartalmaz-
nak olyan adatokat (pl. jovébeli Uzemeltetési
koltség, varhaté fuvarozasi viszonyok sth.), ame-
lyek alkalmasak lennének a hatékonysag el6zetes
szamitasara. Ugyancsak nem tartalmaz a terv-
dokumentacio megtérilési id6szamitdsokat sem.
Célszer(i lenne ezért dsszhangba hozni — minisz-
tériumon belill — a tervdokumentéacié dsszeallita-
sat a beruhazasok hatékonysdganak imént vazolt
szamitasi moddszerével. A tervdokumentaciokat
ki kell egésziteni a jov6beni (izemeltetést értékeld
beruhazasi hatékonysagi szamitasokkal is.

Kitlint az is, hogy a kodzhasznalatl kdzlekedési
véllalatokra vonatkozo beruhazasi politika nem
egyseges. Az egységes beruhézési politika szikség-
szerlisége akkor merdl fel a legsurg6sebben, ami-
kor a kilonboz8 tUzemeltetési szektorok kozleke-
dési jellegli beruhazasainal kivanunk &6sszehason-
litdst végezni. A célfuvarozasi véllalatok beruhé-
zasainak hatékonysagi szamitasai teljes egészé-
ben kiesnek a Kozlekedés- és Postaligyi Minisz-
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térium ellendrzése aldl. igy orszagosan, sem KPM-
en beldl, sem azon kivil nem beszélhetlink egysé-
hazasok nagyobb része az egyes ipari tarcak
beruhazasai kozott szerepel (mivel a célfuvarozasi
és kozileti szektorok gépkocsialloménya nagyobb).
Véleményiink szerint nem az a kérdés, hogy Uj
telephelyet épitsenek-e vagy a meglévét korszer(-
sitsek, hanem hogy ndveljék-e egyaltaldban a
kozlekedési beruhdzasokat (kiléndésen a kdzhasz-
nalatd kozlekedését) vagy sem. Vannak olyan
terliletek, ahol elkerllhetetlen az 0j telephely
épitése, a rohamosan fejl6d6 gépkocsiallomany
miatt vannak viszont olyan forgalmi telepek,
ahol a munkaviszonyok tlrhetetlenek, még akkor
is, ha nem ndveljik a gépkocsiallomanyt. llyen
helyen akkor is épiteni kell, ha az torténetesen
lasst Gtemben téril meg. Erdekes lenne e modsze-
rink szerint 6sszehasonlitast végezni a kdzhasz-
nalatd és kozlleti gépkocsiberuhazasok kozott.
Annyi bizonyos, hogy nem mindig a hasznossag,
hanem a szlkségesség szabja meg a kozlekedési
beruhdzasokat.

Tapasztalatunk szerint mar az (j telephely meg-
épitése el6tt, s6t még a tervek elkészitésének
idépontja el6tt kicsinek bizonyul a megépitend6
létesitmény. A gépkocsiallomany gyors megndve-
kedésével aranyban all6 tervezéssel nem talal-
koztunk, illetve a legkorszer(ibb telepen is gyak-
ran nehézségek jelentkeznek a helytelen tervezés
miatt, a gépkocsidlloméany novekedésnél.

A tervszer(itlen részleges beruhazéasok kovet-
kezményeként egyes létesitmények (pl. benzin-
kat) tobb alkalommal helyvaltoztatast szenved.
Tapasztalatunk szerint egyes helyeken arénylag
rovid idé alatt négyszeres lebontési és felépitési
koltség meralt fel.

A tervez6 vallalat altal elkészitett létesitmény
épitési terve nem tartalmaz kalkuldlt Gzemelte-
tesi teljesitményi adatokat. A tervekben kiza-
rélag épitési adatok vannak. Az Uj telephelyen
éplulé véllalat el6kalkulalt onkoltségi adatait
az (zemeltetésre vonatkozéan nem tiintetik fel.
Erre pedig igen nagy sziikség lenne, mert a meg-
térlilési id6t — a tObbi iparagak gyakorlata alap-

jdn — Uzemeltetési koltségek nélkil elézetesen

kalkuldIni lehetetlen.

Sziikségesnek latszik a tapasztalt hi&nyossé-
gok megszuntetése végett legaldbb a kozlekedési
tarca teruletén, de esetleg mas tarcakhoz tartozo,
kozlekedési vonatkozdsu beruhazasok teriiletén
is az egységes beruhdzasi politika alapelveinek
megallapitdsa. Ugyanigy sziikséges a beruhazasok
hatékonysaganak egységes szemlélet szerint torténd
vizsgélata is a kozlekedésben. Ezt a célt kivanta
az Autokozlekedési Tudomdanyos Kutatdé Intézet
kutatasi témajanak megoldasa és a jelen tanul-
many szolgalni.

A beruhdzéasokkal kapcsolatos  gazdasagos-
sagi vagy hatékonysagi szamitasokkal orszag-
szerte behatéan foglalkoznak. A kozlekedésben
viszont ez mégis elhanyagolt teriiletnek mondhato.
Fontos ezért, hogy a gazdasagossagi szamitasok
modszere és a célszer(i mutatok, valamint a mellék-
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hatasok figyelésének javasolt gyakorlata a beru-
héazasokkal foglalkozok korében egyre jobban is-
mert legyen. Igen fontos lenne tovabba, hogy a
kérdéssel tudomanyos korokben is jelentéségének
megfelelén foglalkozzanak.

(1]

(2]

[3]

[4]
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»Magyarorszag irasban és Képben* c. sorozat 1959-ben megjelent kotetei:

Budapest—Eger—Szilvasvarad
Budapest—Miskolc—Aggtelek
Budapest—Pilis—Vértes—Gerecse
Budapest—Velencei-t6—Székesfehérvar
Budapest—Veszprém—Bakony

Ara kétetenként 12— Ft

Kaphaté az ALLAMI KONYVTERJESZTO kényvesboltjaiban.

»Magyarorszag irasban és Képben* c. sorozat 1960-ban megjelend kotetei:

UJDONSAG: Budapesti kiranduléhelyek
Budapest, Szombathely—K§szeg

panorama

flizve 18,90 Ft

Budapest—Debrecen—Nyiregyhéaza
Budapest—Pécs—Mecsek

Budapest—Matra
Budapest—Borzsony—Cserhat

A sorozat célja hazank legismertebb kirdndulé- és udulékdzpontjainak megismertetése

szines, irodalmi szinvonallG leirassal, s gazdag fényképillusztracioval.

Nem annyira

egyes helyeket, mint inkabb a gyakorlatban kialakult tdulé- és kirandul6-atvonalakat,

tdjakat mutatja be.
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A VASUTI TUDOMANYOS

kocsik héazhozszallitasa
FAZ AKASSAN POR

Vasuti
SZALONTAY VALE R—bDr.

Korunk kozlekedésfejl6désének  megfelel6en
mind nagyobbfoku az érdeklédés az olyan szallitas-
technikai megoldasok irant, amelyek a vasuti
és kozuati szallitas kombinaciéjat egyszer(ibbé
és olcsébba teszik. llyen az e cikkben targyalt,
altaldban Culemeyer-rendszernek nevezett eljaras is.
Ennek lényege az,hogy a vasuti kocsit a vasdton
torténd tovabbitast megel6z6en, vagy kovetbleg,
avagy mind megel6z&en, mind kdvetbleg alacsony-
épitesii gumikerekes kozlti targoncéra (targon
cakra) gorditik at, s ezen fuvarozzak hazhoz
(vagy haztél), megfelel6 kozati vontatéval von-
tatva (1. abra).

A rakott vagy Ures vasuti kocsik vasuti vagany-
Osszekottetéssel nem rendelkezd feladok vagy
cimzettek telephelyéig kozuton térténd tovabbi-
tasdnak miszaki és kozlekedéstechnikai lehet6-
ségeire és célszerliségére alapos részletességgel
dr. Ing. Culemeyer professzor mutatott ra ,,Die
Eisenbahn ins Haus" (1935) c¢. munkéajaban.
Szerz6 a targoncakat ,,Strassenroller”-nek nevezte.
Nalunk a szorvanyos irodalmi megemlékezések-
ben altaldban a Culemeyer-targonca megnevezést
hasznaljak, egyes helyeken pedig azt ,kuli”-ra
roviditették.

A vagonok kozlton tdérténé hazhozszallitasa
Eurdpa egyes orszagaiban, f6képpen Olaszorszag-
ban, Franciaorszagban, Kelet- és Nyugat-Német-
orszagban s Gjabban Ausztridban jelent6s mérték-
ben elterjedt. Ezekben az orszdgokban évenként
tébb mint 600 000 vagont tovabbitanak igy,
ami évi 300 Uzemnappal szamolva, &tlag napi
2000 vagon forgalmat jelent. Az eljaras hasznalata,
agy latszik, évrél évre nagyobb térre terjed Ki.

Mint minden szallitastechnikai megoldasnak,
ennek is megvan a maga sajatos alkalmazési
kére, s mint a legtdbb hasonld esetben, itt sem
vonhatok meg élesen a hatarvonalak. A racionalis
alkalmazads mliszaki és gazdasagi feltételei alta-
laban egyedi vizsgalatot igényelnek. A hazai
viszonyok alapulvételével e feltételek meghataro-
zésa. es vizsgalati modszere tekintetében tanul-
manyokat és a tajékozddas érdekében altaldno-
sitott szamitasokat is végeztiink. Errél kivanunk
az aldbbiakban roviden beszamolni.

Az eljaras kialakulasa

Az irodaloml rendelkezésre all6 adatai szerint
a mozdony- és vagongyarak mar 1815-ben szalli-
tottak 0 vasuti jarmUveket kdzuti targoncdkon
a gyarbol a vasuti palyara. 1872-ben az orosz
posta is rendszeresen tovabbitott vas(ti posta-
kocsikat kozuati jarmdvekre helyezve, a vasut-
allomasrol a postahivatalig, amihez nem kevesebb,
mint'harminc péar lovat kellett befogni. 1914-ben
a stuttgarti kiallitasra egy négytengelyl vasuti

1 The ftailway Gazetta, 1959. jan. 19. 690. old,
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kocsit széllitottak két kozuti targoncéra elhe-
lyezve. Ezek a probalkozésok kilonlegességek
voltak s a tobbi hasonl6 eljardsok is azok marad-
tak volna, ha a kdzUti gépjarmikozlekedés gyors
utem( fejlédése nyoman nem épultek volna nagy-
teherbirdsu, sima és széles autdutak és a jarm(-
tervez6k a kozuati jarmiivek szerkesztésében elért
Kitling tapasztalataikat e tertileteken nem haszno-
sitottdk volna. Tobb nevet és szabadalmi beje-

I. dbra. Vasuti kocsi hazhozszallitasa kozlti targoncan

lentést lehetne felsorolni az uttérék kozal. A leg-
hatarozottabb 1épést, mint mar emlitettik, dr. Ing.
Culemeyer német professzor tette e téren. Tobb
mint negyedszdzaddal ezel6tt (1933) mf(szaki és
tudoményos alapossdggal vizsgélta a kerdést,
a megoldas lehet6ségeit,2 majd a gothai gépgyar-
ral egylttmikoédve megszerkesztették és legyartot-
tdk azt a targoncatipust, ami Kkiindul6 alapjat
képezi a ma hasznalt korszer(i targoncaknak.

A targoncék kialakulasa

Az els6 Culemeyer-targonca csak egy vasuti
kocsitengely alatdmasztasara szolgalt, a kétten-
gelyes vasuti kocsi tovabbitasdhoz tehat két
targoncara volt sziikség (2. abra). A targonca
egy-egy hossztartéja két elasztikabroncsos kozuti
kerékparral volt alatdmasztva. A kerékparok
tengelye attérte a hossztartd gerincét, a tengely
leng6 felfliggesztése és a két szomszédos tengely
himbas 0sszekottetése biztositotta a kiegyenli-
tett keréknyomast. ivben haladaskor, megfelel6
radkormanyzassal az dsszes kerekek gy alltak be,
hogy a targoncdk pontosan kovessék a vontatd
nyomat. A két targonca kozott a kormanyzast
egy teleszkopszeriien hosszabbithaté rad koézve-
titette. A vonoer6t a két targoncan sajat kerekei-

2 Dje Eisenbahn ins Haus, Berlin 1935,
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3. dbra. Kétszeres Culemeyer-targonea

nél rogzitett vasuti kocsi alvaza vitte at az els6-
rél a hatsora, a teleszkdp rddnak ebben nem volt
szerepe. Jollehet még sok érdekes részlete van en-
nek az els6 targoncatipusnak és hasznalatanak,
minthogy ma mar alig van lGzemben, ezek ismer-
tetésétél eltekintink. E kétrészes Culemeyer-
jarm( sikerének titka a kormany és futomi
ismertetett szellemes megoldasa volt.

Néhany évi lzemi tapasztalat soran tisztazo-
dott, hogy a kétrészes targonca tébb vonatkozéas-
ban megneheziti a kezelést és tulzott mértékben
igénybe veszi a vasUti kocsi alvazat ; viszont
semmi akadalya nincs egyrészes (monobloc) tar-
goncak hasznalatdnak. Ma mar csak ilyen ,,mono-
bloc” targoncdkat gyartanak. A négy- (vagy
tobb) tengelyes vasuti jarmivek tovabbitasanal
hasznalnak kett6t ezekbdl ; ilyen esetben a
hats6 targoncat kilén kormanyozzdk (3. abra).

A Német Birodalmi Vasutak az egyrészes Cule-
meyer-targoncadkat mar a masodik vilaghabord
el6tt nagy szdmban hasznélta ; a ha&boru alatt
a frontmdgotti terileteken katonai szallitdsokra
is igénybe vették Oket, ezek jelent6s részét még
ma is hasznaljak.

Ez a monobloc targonca az el6bb emlitett
kétrészest6l néhany egyéb szerkezeti megoldasa-
ban is eltér. Elhagytak a két fétarton belili
belsd” kerekeket, mind a 12 kerék-,,kiilsg”, leme-
zes rugokotegekkel rugozott leng6é féltengelyekre
szerelve a fétartokon kivil foglal helyet. Mind-
egyik oldalon az elsd és a hats6 3—3 kerek terhelése
himbak segitségével ki van egyenlitve. A kerekek
elasztik abroncsozéasuak. A kormanyzas az egyes
kerekek elforditaséval térténik, a kerekek elfordu-

3. dbra. Négytengelyes vasuti jarmi szallitasa kozaton, két monobloc
vagouszallita” targoncara helyezve
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lasa kozotti kényszerkapcsolatot biztositd kor-
manyrudazat segitségével, amelyet a vonorud elfor-
duldsa hoz mikddesbe. A rudazat szerkezete
és bedllitasa itt is biztositja, hogy a targonca
pontosan kodvesse a vontatd nyomvonalat, ami-
nek a jelent6sége a fordulékonysadg szempontja-
bol nyilvanvalo. A kormanyzasban az 0sszes
kerék résztvesz.

Toébb tekintetben korszer(sitett, szellemes és
atgondolt megoldas a masodik vilaghabor( utan
szerkesztett francia ARBEL targonca (4. &bra).
Az alvaz monobloc keretszerkezet, két fétarto-
bol, kereszttartobdl és hossztartokbol (k6zépen)
részben hegesztéssel, részben szegecseléssel dssze-
épitve. A f6tartoba sullyesztve foglal helyet a sin
és a fOtartdhoz rogzithet6k a valtoztathatdéan
beallithatd kerékkiékeld saruk. Az alvaz 12 vagy
16 lengd féltengelyre szerelt kis atmérdji széles

4. dbra. Az ARBEL targonca

kerékre tdmaszkodik. A kerékvéz aceldntésd,
amelyet 605 mm atmérdjd és 350 mm széles elasz-
tik abroncs vesz koérul. A rugalmas felfliggesztést
a fétartdé kils6é oldalan elhelyezett torzids rudak
biztositjak, amelyek a féltengelyre egy emel6kar
és egy kapcsolorad kozvetitésével hatnak (5.
abra). A rudak igénybevételének (ennek meg-
felelGen a keréknyomasoknak) kiegyenlitésére mind-
egyik oldal els6 3 és hats6 3 kerekének (a 16
kerek(iéknél 4—4) torzids radjai vonoérud- és
emel6rendszerrel Ossze vannak kotve, ily médon
a 12 cm-es kerékfellépés vagy lelépés kifogasta-
lanul kiegyenlitédik. A kiegyenlit6szerkezetbe be-
épitett allitom( lehet6vé teszi a targonca sin-
koronamagassaganak kismérték({i valtoztatasat.

Az alvdz, barmelyik végén, fiigg6leges vono-
csapszegeken hizo és lengd vonohorgokkal kap-
csoldédhat a vontatéhoz (4. &bra). A horoggal
egyltt leng egy rovid keresztgerenda, amely
mint kormanyemelty(i mozgatja az egyes kere-
keket elforditd rudazatot.

Ez a rudazat, mint a Culemeyernél, az Arbei-
nél is biztositja a vontatd nyomvonalénak pontos
kovetését. A légnyomassal mikddtetett olajfék
(dobfék) — a kozépsé 4 kerék kivételével —
az 0Osszes kerékre hat. A targonca fétartok mind-
két végén alul tdmasztd gorg6k vannak, a vagon
fellépése, illetve lelépése alkalmaval a targoncat
tekintve féloldalas terhelés egy részét ezek vise-
lik, megakadalyozva a tulzott megbillenést.
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5. dbra. Az ARBEL targonca kerébfelfiiggesztése

Az utobbi években Ujabb korszer(i targonca-
tipus jelent meg a forgalomban (SEAG). A Német
Szdvetségi Vasut — egyuttm(kddve a Siegener
EAG-gal és a MW Donauwd6rth-tel — olyan mono-
bloc targoncat szerkesztett és Aallitott Uzembe,
amely kisatmérgji légfivasos gumiabroncsokon
gordal, rug6zasa oleopneumatikus, s szélességi
és magassagi méretei minimalisak (6. abra).
A kormanyzas és a fékezés lényegében azonos
a korabbi megoldasokkal. Minden kerék kilon
konyodkos tengelyen leng. A 16 kerékbdl, a kdzépsd
4 Kkivételével, 12 korményzott. A kormanyzas
kdzbeni erfs elfordulas helysziikséglete miatt
a 4—4 els6 kerék egyszeres abroncsozasu, a tébbi
ikerabroncsos.K&z0s légpéarnaval az egy-egy sarok
melletti kerékcsoportok keréknyomasa az Ut-
egyenetlenségek hatdsatél mentesitett (oleo-
pneumatikus ,himbazas”). Az oleopneumatikus
rugozassal igy sikerilt elérni, hogy egyik abroncs
nyomasa sem haladja mega 2,5 tonnat, de altala-
ban csak 2 t. A légparnas (oleopneumatikus) ru-
g6zas — a lemezes vagy csavar-hordrugdkkal
szemben — mind rakott, mind Ures allapotban
viszonylag lagy rug6zast biztosit, ami a légfivasos
abroncsokkal péarosulva lehetévé teszi, hogy a
targonca dresen 50—60 km/6 sebességgel is tovab-
bithat6. A rugo6zéas olajrendszerének feltdltésével
vagy Uritésével a targonca sinmagassaga gyorsan
és tag hatarok (400 mm) kozodtt valtoztathatd
(le lehet ,,iltetni” a talajra), ami egyrészt az at-
gorditéseknél (siillyesztés), masrészt egyenl6t-
len utakon (emelés) nagy elényt jelent.

6. dbra. A SEAG targonca
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T. dbra. A TRAWAG targonca

Az olasz TRAWAG félpotkocsis megoldas (7.
abra) elénye, hogy a rakomany sulya noveli a
vontato tapadasi sulyat, hatranya, hogy specidlis
vontatot igényel.

A jellemz8 kozuati szerelvények néhany tajékoz-
tato adatat foglalja Ossze az 1. tablazat.

1 tablazat
Cule-
L meyer ; TRA-
Mszaki adatok meye' Draize SEAG  ARBEL e
bloc
onsaly, t 10 8 9 11—12 18*

40 40 40 34—40 40

HordKépesség
7 884 1005 880 9,00 18*

Hossz (vonérud

nélkdl), m ...
Szélesség Uresen, m .. 31 2,86 2,50 313 2,87
Szélesség (max.)

_vagonnal, m " ... 3,15 3,15 3,15 3,15 3,15
Sinkorona magass:

talajtol, m ... 0,42 0,44 0,40 0,42 0,50
Legnagyobb kerékter-

helésrakottan, t ... 45 3,15 2 325—375 5

Vontaté + targonca :

Hossza, M ..o 18,9 16,8 17,8 18
Fordulasi sugar, m ... 8 6,5 8,5 6,63
A teljes egység 0ssz-

stlya (max. terli.), t 61 61 60—67 50
Legna;;yobb sebesseg,

km/o..... 25/15  50/25 25 25
Napi teljes g «

‘vagonokban kb. ... 6—8 6—8 6—8 8—10
Kiszolgalashoz szikse-

ges munkaer6, f6 2 2 2

* Csuklésan egyesitett vontatd 4- félpotkocsi egység egydtt.

Az atgorditd berendezés

Azon a helyen, ahol a vagont a sinpalyarél
(-ra) a kozati targoncara (-rol) atgorditik, olyan
berendezés szilkséges, amely az atmenetet (at-
gorditést) lehetdvé teszi. Kezdetben a targoncét
nyitott emelt csonkavaganyhoz csatlakoztatték,
ugy ahogyan a tolopad csatlakozik a hozzajaré
vaganyhoz. Lényegében tehat ,,homlokrakodot”
épitettek az atgordités helyén. Nem Aallithato,
hogy ez valami szdvevényes vagy koltséges be-
rendezés volna, de mégiscsak épitmény, s emellett
a kocsik mozgatasanal bizonyos helyhez és sor-
rendhez kotottséget jelent. Ahogy a targoncédk
sinkorona-magassaga a szerkezeti tokéletesitések
soran csokkent, illetve mind nagyobb mértékben
allithatéva valt, mindinké&bb elterjedt az az egy-
szer(i megoldas, hogy a targoncaval a vagany
alkalmas helyén a vaganyra allitott atgorditendd
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kocsi elé (legordités esetén a kivant helyre) all-
nak és egy rézsutosan athidalé sinpéaron (feljaro-
rdmpan) — gyakran hasznéljak a szikségrampa
kifejezést — a vagont a targoncara (-rél) fel-
hizzak vagy letoljak (lasd a cimképet). Ennél a
megoldasnal a homlokatrakénal egyszerlibb épit-
mény csak annyiban sziikséges, hogy a szoban-
forgd helyen a talajburkolatszintnek a vagany-
sinkoronaszinttel korilbelul azonosnak kell lennie,
és ehhez a helyhez a kozutrél hasonloan felemelt
burkolatl hozzajarasi lehetéséget kell biztositani.

A feljarérampa (szikseégrampa) lehetéleg cse-
kély sualya legyen — konny(ifémbdl is készitik
— és a konnyebb ,,hordozéas” végett néhany gor-
gOvel is ellatjdk. A gorg6k csak a rampa hordoza-
sanak megkonnyitésére szolgalnak, a vagonat-
gordités kdzben terheletlenek. A sziikségrampakat,
feljarérampakat altaldban a rendszeres atgorditési
helyeken taroljak, tehat csak néh&ny méteres
hordozasuk szlikséges. Az olasz TRAWAG
félpotkocsis szerelvény a feljarésineket felhajt-
hatéan magaval viszi (7. &bra). A hordozhatd
rampak hasznalatanak elterjedése nem jelenti a
homlokatrakok teljes eltlinését. Ott, ahol folya-
matosan kerll sor atgérditésre, vagy ahol a szlk-
ségrampan vald fel- és legorditéssel jaré némi
zokkend elkeriilése kivanatos, ma is sok helyen
homlokéatrakét épitenek.

A hordozhatd rdmpéan val6 atgordités mivelete
aranylag csekély gyakorlatot kivand, egyszerii
feladat, jo teljesitményt azonban csak 6sszetanult
brigad tud nyujtani. A brigdd létszdma rendes
korilmények kozott egy gepkocsivezetd és két
betanitott munkéas. El6nyds, ha utdbbiak kozil
legalabb az egyik lakatos.

A vagon atgorditéséhez sziikséges erét csaknem
mindig a vontaté szolgaltatja. A régebbi megol-
dasoknal a vontaté drotkoteles csorl6jét meg-
feleld attételeken keresztiil a vontaté motorjarol
lehet meghajtani. Ennél a megoldasnal a csorlé
a drotkotellel hizza a vagont a megfelel6 irdnyba.
Az Gjabb megoldasnal, ha er6s (150—180 LE-s)
vontatd Aall rendelkezésre, s a targonca rakodoé-
szintje is slllyeszthet6, a vontaté a vagon mellé
allva, egyszerlen vonékdtéllel felhGzza a vagont
a targoncéra, illet6leg kapcsoléraddal letolja
arrol. Egyes esetekben a letolast kézi erdvel,
bontérudakkal végzik, ez azonban nem tekinthet6
biztonsagos és az el6irasoknak megfeleld eljaras-
nak. Az egész atgorditési mivelet id6tartaméra
10 perc j6é atlagnak tekinthetd, ami a hordozhaté
rampa kezelését és a kocsi rogzitését, illetve
kioldasat a targoncan is magaban foglalja.

A fél telephelyén a vasati kocsit a rakodas
helyére kell allitani. Ez tobbféleképpen torténhet.
A legegyszerlibb a targoncat a vasdti kocsival
egyltt a rakodas helyére allitani, s a kocsit rako-
das kozben is rajta hagyni. Minthogy a rakodas
altalaban tobb oOrat vesz igénybe, ez az eljaras
csak azokban a kdrzetekben vagy olyan id6pont-
ban nem jelent szallitokapacitds pazarlast, ahol.
illetve amikor a targonca alapvetd rendeltetésé-
nek (tovabbitds) megfelel§ felhasznalasara nincs
szlikseg, vagy pedig ha csak alkalmi, nem rend-
szeres szallitasrol van szd. Még ebben az esetben
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is célszerl gondoskodni a rakodas ideje alatt a kéz?
ati szerelvény személyzetének megfelel6 foglalkoz-
tatdsarél, mert kidlénben a személyzeti meddd
id6 nagyon sulyos tehertétellé valik. Masik meg-
oldas szerint a vagont a fél telepén a rakodas he-
lyén elhelyezett és vizszintbeallitott hordozhatd
vaganykeretre gorditik at, sa vagon rakodas
k6zben ezen marad. Ez az eljaras olyan kisebb
forgalmU helyeken, ahol vagonatéllitdsra sincs
szlikség, teljes mértékben megfelel.

Ha a vasiti kocsit rakodas kdzben mozgatni
kell — pl. killonb6z6 raktarakhoz kell allitani —,
ami kilonosen akkor fordul el6, ha a telephelyen
kirakott vagonokat megrakjdk, a hordozhat6
vaganykeret nem Kkielégitd megoldas. Ilyenkor
a telephelyen olyan vaganyhaldzatot létesitenek,
amelyen ezeket a mozgasokat el lehet végezni.
Ugyancsak lekotott vaganyokat ésszer(i épiteni,
ha olyan nagy a forgalom, hogy egyidejlleg tobb
vagon rakodasa folyik. Ez esetben nem feltét-
lenil szlikséges, hogy ezek a vaganyok egymassal
héal6zatszer(ién ©ssze legyenek kotve. Ha a fél
telephelyén a vagonok elhelyezése és mozgatéasa
végett vaganyokat vagy vaganyrendszert eépi-
tenek. Ogy az atgordités céljara, ugyanolyan be-
rendezések alkalmasak, mint amilyenekr6l a vasut-
allomasokkal kapcsolatban megemlékeztiink.

A kilfoldén kialakult gyakorlat szerint altala-
ban a minimalis kocsiforgalom, amely mellett
ez a hazhozszallitasi mod kifizet6d6nek mutat-
kozik, napi 3—4 vagon.

Ugyancsak kulfoldi megallapitasok szerint a
gazdasagos szallitasi tavolsag atlagosan a 3 km
kérul van, maximuma pedig 10 km. Egy nyolc-
Ords miszak alatt 2—3 f6 kiszolgalé személyzet-
tel (-F- gépkocsivezet6) 1 km szallitasi tavolsagon
18 utat (9 x oda-vissza), 3 km-en l4utat, 5 km-en
10 utat, 8 km-en 8 utat, 10 km-en 6 utat lehet
altaldban megtenni. A kozati utazadsi sebesség
rakva 10—15 km/6. A megengedhet6 maximalis
menetsebesség kéttengelyes vagon szallitasanal
25 km/6. Négytengelyes vagon két targoncan
sokkal dvatosabban, maximum 6 km/é és atlago-
san 3 km/0 sebességgel tovabbithato.

A hazai bevezetés kérdése

Az altalanos ismertetés utan vizsgaljuk meg azt
az alapkérdést, hogy hol és milyen korilmények
kozott ésszeri hazankban a vagonok hazhoz-
szallitdsat bevezetni. Mint mar a bevezetéshen
jeleztuk, ennek moszaki és gazdasagi feltételeit
kell megvizsgalnunk és meghataroznunk.

Mliszaki feltételek

Adottnak feltételezhetjuk a kialakult korszer(
targoncatipust (pl. SEAG), ami azt jelenti, hogy
a tobbi mlszaki feltételt ezekhez szabhatjuk.
Nyugodtan allithaté az is, hogy megfelel§ von-
tatd beszerzésének nincs akadalya. Nem beszélve
olyan nyilvanvald feltételekrdl, mint pl. az, hogy
a vasut és a fél kozott gépjarmikozlekedésre
alkalmas kozuti dsszekottetés létesithetd, a kovet-
kez6 miszaki feltételek kiemelését tartjuk szik-
ségesnek.
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A vasUti csatlakozas helyén — ami allomason,
rakodéhelyen vagy iparvaganyon lehet — ele-
gendd és megfeleld hely kell rendelkezésre alljon
az atgordités és a vagonkiallitds céljara. A fél
vagy felek kocsiforgalma szabja meg. hogy e
célra hany és milyen hosszi vagany sziikseges.
A vagon atgorditésre altalaban mintegy 20 m
hosszU vizszintes és egyenes, a hal6zatba bekotott
vagany szlkséges, amelyet a sziikségrampa hasz-
nalatanak. illetve a targonca hozzajarasanak
lehetévé tétele érdekében sinkorona magassagig
burkolni kell ; ha pedig a csatlakozas homlok-
rakodd, azt kell kiépiteni. Mindkét esetben az Gt
hozzavezethet6 kell legyen.

A hely kivalasztasanal figyelemmel kell lenni
arra, hogy az atgorditéshez sziikséges mdivelet-
sorozat az egyéb vasUti munkat ne zavarja és
viszont : az egyéb vasuti tevékenység se zavarja
az éatgorditések nyugodt végrehajtasat. llyen,
viszonylag kis helyet altalaban nem nehéz talalni,
mert a kozlti szerelvény nagyon fordulékony és
a targonca mind az atgoditésre, mind a vontatasra
mindkét végén hasznalhatd, mert szimmetrikus
(kivéve a félpdtkocsis olasz megoldést). A csatla-
kozds mdlszaki feltételei, mint latjuk, nagyon
igénytelenek.

A vagonszallitasra hasznalt kozut vonalvezetésé-
vel, kivitelezésével és burkolataval szemben csak
annyi a kivanalom, hogy megfeleljen az auto-
kozlekedési mdutakra el6irtaknak. A 3000 kg
statikus terhelésre szamitott, 9 méteresnél kisebb
sugaru gorbileteket nem tartalmaz6 makadam,
vagy annal nemesebb burkolati utak tehat meg-
felel6k. Ezek a feltételek szintén szerények.

Nagyobbak az igények a mdtargyakkal és a
méretekkel kapcsolatban. A kozuti hidszabalyren-
delet szerint el6irt mértékadd terhelések kozil itt

1a teherkocsi és a megoszIl6 terhelés kozotti esetrl
van sz6. Az el6bbi I. és Il. rend{ hidakon 2 db
6 tonnas tengely, vagy 8 db 5 tonnas tengely
(teherkocsi vonat), I11. rendd hidakon 2 db 3 ton-
nas tengely vagy 8db 4 tonnas tengely. Az utobbi
I. rendd hidakon 400 kg/m2 Il. rendl hidakon
350 kg/m2 és Ill. rendl hidakon 300 kg/m2
megoszlo terhelés. Ezeket az el6irasokat tekintve
a targonca forgalma veszélyesnek mindsithetd.
A ,tengelynyomasok” 4ltaldban meghaladjak,
de legalabbis meghaladhatjdk az 1—II. rend(
hidakra engedélyezett 5 tonnat és a kerekek
tavolsaga is kisebb a ,teherkocsivonat” terhelési
el6irasdban szerepld 3 méternél. A vontaté -f
targonca szerelvény 0sszsllyat az altala elfoglalt
terileten megoszld terhelésnek tekintve, msen-
ként 1000—1500 kg kozétti saly adddik, ami szin-
tén meghaladja a mértékadé terhelést, a targonca
teljes terhelése esetén (20 t vagontengelynyomas).

Ezekb6l az kdvetkezik, hogy ha a szdbanforgo

Gtvonal m(térgyat érint :

a) a ténylegesen varhato terhelés és a miitargy
tényleges teherbirdsa alapjan meg kell vizsgalni,
hogy a forgalom engedélyezhet6-e ;

b) ha a teherbiras szerint nem engedélyezhetd,
ugy meg. kell allapitani, hogy milyen intézkedések
szlkségesek a forgalom lehet6vé tétele érdekében.
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Az intézkedés lehet keril6 dtirdny valasztasa,
vagy a miitargy megerdsitése.

A vagont szallito kozuti szerelvény méretei
hosszlsagban és szélességben szamottevéen meg-
haladjak a kozuti kdzlekedésrendészeti szabalyok-
ban lefektetett maximumot, magassaga pedig
csak nyitott vasuti kocsik esetén marad a megen-
gedett 4 m alatt, fedett kocsik széllitasa esetén
még a kozati (rszelvényt is meghaladhatja.
A kétnyomu utak el6irt burkolatszélessége 7—6 m
(1—I11. 0.), egy forgalmi sav szélessége 3,50—3 m,
kiils6 szakaszon. A beépitett teruleten (-lll.
helyi forg.) a teljes burkolatszélesség 6 m és 2,50 m
széles ledllésav. A maximalisan 3,15 m széles
rakott vagonkuli az el6irasos maximalis 2,50 m
széles kozuti gépjarmiivel egyenes palyan szembe
haladva nem jelent akadalyt ; az ivekben vagy
két rakott kuli szembehaladasa esetén azonban
mar akadalyt képezhet. Emiatt el6fordulhat,
hogy 0,5—15 m-es Gtpalyaszélesitést kell végre-
hajtani (esetleg csak az Ut egyes szakaszain), vagy
kitéré6helyeket kell létesiteni. Beépitett teriileten
a befordulas helysziikséglete biztositandd. Ha
szlik helyre kell befordulni (szlk utca vagy kapu),
vagy ilyenr6l kell kijonni, el6tte tekintélyes széles-
ségli fordulasi sav szikséges. Ennek mérete a
rakomany és a sz(ikllet méreteit6l fligg, s az adott
korulmények szerint allapitanddé meg; 20 m-t
kdnnyen elérhet.

Ezekb6l az kovetkezik, hogy a vagonszallitd
kozuati forgalom bevezetése el6tt Gtvonalvizsgéa-
latot kell tartani. Az Gtvonalvizsgalat keretében
kell megallapitani, hogy a forgalom fentiek figye-
lembevételével engedélyezhetd-e és ha igen, mi-
lyen Gtvonalon és a nap melyik szakaban.

A fél telephelyén csak annyi a kévetelmény, hogy
a rakott kozuti szerelvény minimalis mozgas-
téré biztositott legyen és ott a terep a kb. 25t
abroncsnyomasnak megfelel6en legyen burkolva.
Olyan esetekben, amikor a vagonhazhozszallitas
a teherautds hazhozszallitast valtja fel, rendszerint
csak arra van sziikség, hogy a vasuti kocsi a rakodas
helyén provizoérikus vagy lekotott vaganyra at-
gordithet6 legyen, ami csak ritkan jelent nagyobb
helysziikségletet, mint a koradbbi eljaras. Ha ipar-
vaganyos kiszolgalas helyettesitésérdl, vagy fel-
valtasarol van szo, altalaban célszer(i a fél telep-
helyén szerény keretek kozott vaganyt (vaganyo-
kat) fektetni, illetve a mar meglevé vaganyzatot
meghagyni.

A vasUti kocsival szemben csak annyi a kiva-
nalom, hogy az egy vazon beluli széls6 tengely-
tavolsag a 8 m-t ne haladja meg. Ez kocsiparkunk-
nal biztositottnak tekinthet6.

A széllitott &ruval vagy annak csomagolésaval
kapcsolatban nincs kulonleges feltétel ; minden
vasuti fuvarozésra feladhato aru részt vehet ilyen
hazhozszallitasban.

Osszefoglalva megallapithatd : kevés a val6-
szinliség arra, hogy a vagonok héazhozszallitasa
bevezetésének szandéka esetén ennek mdiszaki
akadalyai lennének. A rakott kozuti szerelvény
tilméretes és a hidak vonatkozasaban tulstlyos
volta a legjelent6sebb mérlegelend6 korilmény,
s ha bévitésre vagy erGsitésre lenne sziikség, an-
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nak miszaki akadalya is alig lehet, csak gazda-
sagi kérdés, hogy az eljaras hatékony-e. A kozuti
forgalom szempontjdb6l — ami a forgalomtechni-
kai kérdéscsoportba tartozik — pedig az a helyzet,
hogy csak a nagyon sir( belsé varosi forgalom-
ban jelenthet ezeknek a rakott szerelvényeknek
kozlekedése olyan akadalyt, ami indokolhatja,
hogy a nap bizonyos — csucsforgalmi — idé-
szakaiban a forgalombol e szerelvényeket kitilt-
sdk vagy keruld xitirdnyra tereljék.

Gazdasagi feltételek

Abbol az alapelvb6l kell kiindulnunk, hogy az
eljaras bevezetése ésszer(i, ha az azzal jaré gazda-
sagi aldozatok (koltségek, veszteségek és esetleg
egyeb passziv hatdsok) Kkisebbek, mint a maés,
azonos eredményre vezet§ eljarasoké. Viz.sgala-
taink soran ezt az dsszehasonlitast csak az ipar-
vaganyos Kkiszolgélassal és a vasut-tehergépkocsi
aruatrakdsos 0Osszetett hazhozszéllitassal végez-
tuk el, mert véleményink szerint a hazai viszonyok
kozott ezek a jellegzetes ,versenytarsak”. Az
ezekkel torténd oOsszehasonlitas kijeloli a vagonok
hazhozszallitdsa eésszerlségének helyét az aru-
hazhozszallitasi megoldasok kozott.

Sziikségesnek tartjuk megjegyezni, hogy ameny-
nyiben a vizsgalt eljardsok a beruhdzéasok eszkdz-
igénye terén jelentékenyen eltérnek egymastol,
akkor a beruhazasok hatékonysaganak alakula-
sat is feltétlendl vizsgalni kell, s ilyenkor ennek
eredménye a valasztas kérdésében dont6 lehet.

Gazdasagossagi vizsgalataink -els§ eredménye
az volt, hogy az egyes eseteket jellemz6 arufor-
galmi, helyi, kozlekedési, terepadta és munkalgyi
viszonyok alakuldsa, valamint néhany egyeb
korilmény, mint pl. az aru atrakasra kényes vagy
érzéketlen volta olyan nagymértékben befolya-

Iparvagéany

Vagonkuli

Aruatrakas
teherautéra

Egy arutonnara es6 szallitasi koltse!

T 3 a3 6
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8. abra. Osszehasonlitdé koltségzonak ;
évi 10 000 t &ruforgalom ; b) hdazhozszallitds teherautéval, egyirédnyu
forgalom, 3 tonnas gépkocsik, kozvetett atrakas ; c¢) vagonhazhozszal-
litds kulival, egyiranyu forgalom, 10 t vagonterheles, kirakas a kulin,
mikdzben a kozuti szerelvény személyzete varakozik, a vasitallomason
az atgordités homlokatrakon torténik; d) vagonhazhozszallitas kulival
kétirany aruforgalom, 23 t atlagos vagonterhelés, kirakés a fél telep-
helyi vaganyan, amit a kuli nem var meg, a vasutalloméson az atgoérdi-
tés” sziikségrampau torténik ; e) hdazhozszallitas teherautéval, két-
irany( aruforgalom, | tonnas szerelvények, kozvetlen Aaruatrakas,
f) iparvaganyos Kiszolgalas, évi 50 000 t aruforgalom

a) iparvaganyos kiszolgalas,
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soljdk a gazdasdgossdgi viszonyok alakulésat,
hogy a vizsgalt aruhazhozszallitasi eljarasok kolt-
ségei egy-két véltozdra felépitett koltségfiigg-
vényekkel nem jellemezhet6k. Eppen ezért egy-
két flggetlen valtozéra vetitve altaldnossagban
nem jeldlhet6k ki a gazdasdgossagi hatdrok sem.
Amennyiben a vagonok hazhozszallitasanak lehe-
tésége felmeril, az adott hely viszonyainak meg-
feleléen kell a gazdasagossagi szamitasokat el-
végezni.

Bizonyos mértéki{i tajékozddas érdekében, a
fent jelzett valtozatos koriilményekbdl a leg-
valészin(ibbeket feltételezve, az aru tonnénkénti
hazhozszéllitasi egységkoltségének szamszerl ala-
kulasat is megvizsgaltuk, a szallitdsi tavolsag
flggvényében. A koltségfiiggvények alapvaltozo-
jaul valasztott szallitasi tavolsagon kivili — egyéb
variaciok forméajaban figyelembe vett — valto-
z0k hatasaként az osszefliggés abrazolasa (szal-
litsi tavolsdg — differenciat add koltség) nem
vonalak, hanem zo6ndk, savok formdjaban tor-
tént (8. &bra). A savok hatarvonalaihoz tartozo
szambavett kérilményeket az abrahoz adott
magyarézat tartalmazza.

Az 4bra szemléletesen mutatja, hogy évi 50 0001
vagy annal tébb &ru fuvarozdsa esetén mar az
iparvaganyos Kkiszolgéalds nyomul el6térbe, mig
ha az aruforgalom évi 10 000 tonnéandl kevesebb,
csak kedvezdtlen kozati szallitési koriilmények
kozott és akkor is csak a rovid, legfeljebb 2 km
szallitasi tavolsagig lehet szamitani arra, hogy
az iparvaganyos kiszolgalas gazdasagilag kedve-
z6bb. A ketté kozé es6 zondban a harom széllitas-
technikai megoldas dsszehasonlitott kdltségeit tar-
talmazé teriiletek egymast nagymértékben fedik,
tehat a véltozatos egyéb korlilmények hatasa
valik nyomassa ; iparvagany vonatkozasaban ezek
kozott is els6sorban az id6egysegben elszéllitando
arumennyiség. A masik két megoldas egymas
kozotti ,,versenyében” az aruatrakassal jaré 0Osz-
szetett szallitds zonaja hatarozottan magasabban
halad, mint a targonc&é, amib6l — ha nem s
szabad tul merész kovetkeztetést levonni — annyit
azonban feltételezhetiink, hogy a targonca gaz-
dasagossagi szempontbdl altalaban nincsen hat-
ranyban, legalabbis mindaddig, amig az aru-
atrakasos dsszetett fuvarozast nem szolgélja olyan
olcs6 és gyors gépesitett aruatrakads, amely koz-
vetlen modon végrehajthatd. Meg kell jegyezni,
hogy a két sav ellentétes széls§ értékei az Ossze-
hasonlitasban nem keruilhetnek egymassal szembe,
mert a legalacsonyabb értékek a kétiranyd,
a legmagasabbak az egyiranyu szallitashoz tartoz-
nak ; ezt a kortilményt pedig az.aruszallitasi fel-
adat mindegyik szallitastechnikai megoldas ese-
tére azonos maodon hatarozza meg.

Betekintve az dsszehasonlité gazdasagi mérlegre
hatd er6k jatékaba, a jellegzetes kiilonbozéseégek
dont6 hatasat lathatjuk. Az iparvaganyos Ki-
szolgélasnal az egyébként is igen jelent6s palya-
koltségek jelentékeny része id6egységben kis
aruforgalomnal ugyanakkora gsszeggel jelentkezik,
mint nagynal és teljes egészében a félnek a vasut-
hoz kapcsol6do6 aruforgalmat terheli. Ennek kovet-
keztében az iparvdganyos kiszolgalas csak erds
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aruforgalom esetén jelenthet gazdasdgos megol-
dast (az egészen rovid, néhany szaz métereseket
kivéve). A két masik — kdzaton bonyolddé —
fuvarozasi médndl a palyakdltségek csak a szdban-
forgd aruforgalomnak a kozit Osszes forgalma-
ban valo részesedése aranyaban csokkentve ter-
helend6k ide, s mivel a koziti palyakdltségek
sokkal kevésbé idé- és erG6sebben forgalomara-
nyosak, mint a vasltiak, az egy arutonnara es6
fajlagos péalyakoltség alakuldsara az id6egységre
esd arutonnamennyiség alig van befolyéssal. A lé-
nyegesen nagyobb kozuti holtstuly miatt a ,kuli-
zas”-nal terhelik nagyobb péalyakoltségek a szél-
litast. A jarm(koltségek, ha kiilénboz6k is,
mindharom bonyolitasi mo6dnadl a kozlekedési
munkdaval ardnyosnak tekinthetdk, itt tehéat jel-
legbeli eltérés nincsen. Nagysagban a jarm(-
koltség a vagon hazhozszallitdsa esetén a leg-
nagyobb, de jél kihasznalt vagonteh'erbirds és
nem tobb mint 3t kordli rakstlykapacitasu teher-
auték hasznalata esetén a két kozuti szallitas
kozott e téren mutatkozd kilénbség mér elhal-
vanyul. A tovabbitasi koltségeknél szintén nincs
jellegbeli eltérés ; legkisebb ,az iparvaganyon és
legnagyobb teherauték hasznélata esetén, de az
eltérések nem donték. Annal jelent8sebb az aru-
atrakés koltségeinek a szerepe, kiléngsen, ha az
ezzel egyltt jard aruveszteséget is ide szamitjuk.
Itt mar jellegzetes eltérésr6l van szé: az atra-
kési koltség az iparvaganyos Kkiszolgalas esetén
elmarad, a vagonkuli hasznalatanal sem nagyon
jelent6s, még akkor sem, ha a csatlakozé helyek
koltségeit hozzaszamitjuk.

A teherautds hézhozfuvarozdsndl azonban na-
gyon is jelentds, kuléndsen ha kézben az aru a
foldre is kerill, tehat ha nem kozvetlen atrakas-
rol van sz6. Ez mér sok esetben lehet a valasztas
problémajat eldént6 korilmény. Rdviden 0Ossze-
foglalva : az iparvagany legnagyobb terhe a palya-
koltség, a teherautds hazhozfuvarozasé az atrakas
— s ezek kozott igen sokszor jol ,,megél” a nagy
kozuati holtsullyal és tobblet-jarm(ikoltséggel dol-
gozo ,kuli” —, ha a technikai feltételek egyéb-
ként fennallanak.

Csak megjegyzésként emlitjik, hogy a szomszé-
dos Csehszlovdk Szocialista Koztarsasagban mar
folyamatban levd vagonkulis fuvarozasra vonat-
kozé szamitadsok szerint3 az onkdltséghez meg-
lehet6sen jol idomulé dijszabasok alapjan sza-
mitva, panelek (vasbeton fédémelemek) szalli-
tdsdnal — a teherautdval dsszetett vasuti fuvaro-
zasrél attérve a rakott vagonok héazhozszallita-
sara — a korabbihoz képest 26,5%-0s fuvarkoltség-
megtakaritast lehetett elérni.

Az ismertetett mlszaki és gazdasagi feltételek
figyelembevételével réviden osszefoglalhatd, hogy
a vagonhdazhozszallitds milyen korilmények kozott
kindlkoz6 aruhazhozszallitasi megoldas. Eszerint :

a) barmiféle vagonrakomény( aruhoz alkal-

mas, de kulonds jelent6sége lehet azoknak az
aruknak szallitdsaban, amelyeknek &trakdsa sok

® Mikes\ : Preprava zeleznicnich noru silnicnimi
podvalniky, Silnicni Doprava, 1959. jan. 12— 14. old.
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id6t, faradsagot, vagy kilénleges berendezést
kivan, vagy pedig amelyeknél az atrakds mennyi-
ségi vagy mindsegi veszteséget okoz ;

B ott indokolt, ahol

ba) a fél részére az onallé iparvagénykiagazas
gazdasagilag megfeleléen hatékony megoldas volna,
azonban a megépitésnek m(szaki vagy méas aka-
dalyai vannak, vagy ahol

bb) a forgalom az iparvagany létesitését gazda-
sdgilag igazolé mértéket nem ér el, de a fél vagy
az allomashoz kapcsolédd tobb fél egyittes for-
galma a rendszeres napi 3—4 vagonrakoméhyt
eléri, illet6leg hatékonyabb, mint a teherautéval
térténé hazhozszallitds, vagy

be) alkalmi forgalomrol van sz6 és a teheraut6-
val vagy szokvanyos potkocsikkal térténé hazhoz-
szallitas a rakomany természete miatt nem johet
szoba. Tipikus példaja ennek maguknak a vasuti
jarmiveknek a szallitdsa, vagy igen sulyos, eset-
leg terjedelmes, illet6leg atrakasra igen kényes
aruk szallitasa ; és végll ha

bd) a kozuti széllitas tavolsdga nem nagy,
altalaban 3 km-ig, de legfeljebb 10 km (kilon
elényt jelent, ha a targonca visszUtban is rakott
kocsit szallithat) ;

c) ott lehetséges, ahol

ca) a csatlakoz6 vasutalloméason atrakdberen-
dezés létesithetd, vagy hordozhaté rampa alkal
mazhato ;

eb) megfelel6 allapotl, teherbirdsu és szabad
Urszelvényméretl Gtvonal kijel6lhetd ;

ce) a kozuti forgalom a miszakilag lehetséges
litvonalon — legaldbb a nap bizonyos szakdban —
olyan, hogy a tulméretes szerelvény kozlekedése
nem okoz tlrhetetlen akadalyt ;

cd) a fél telepén megfeleld hely rendelkezésre
all.

A gyakorlati megvaldsitas néhany masodlagos
probléméja

A feltételek fennforgasa esetén a tényleges meg-
valésitds tovabbi problémakat vethet fel. Ezek
Iényegliket illetéen harom kérdéscsoportba tar-
toznak. Espedig : milyenek legyenek a mdszaki
megoldas reszletei ; mi legyen az lizem szervezeti
kerete ; milyen legyen a fuvarjogi és dijszabasi
szabalyozas.

A miszaki megoldas lehetségei
1 Atraké a vasut teriiletén :

a) homlokatrak,

b) szukségrampa.

2. Kozuti jarmiszerelvény :

a) vontato, félpotkocsi jellegl vontatott tar-
goncaval,

b) vontatd, potkocsi jellegl targoncaval :

ba) elasztik abroncsozassal és acélrug6zassal,

bb) pneumatic-kal és acélrugézassal,

be) pneumatic-kal és oleopneumatikus rug6zas-
sal.
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3. Atrako és elhelyezése a fél telepén :

a) a vagon a targoncan marad,

b) hordozhat6 tarol6vagany,

c) lekotott vagany (vaganyzat) :

ca) homlokatrakoval,

eb) sziikségrampaval.

Ezekb6l az Ib ; 2bc; 3cb megoldas tekinthetd
tipikusnak, az egyéb kombindcidkat kuldnlege-
seknek mindsithetjik.

A szervezési megoldasok lehet6segei

A harom f6 alternativa a kovetkez6 : a vagonok
hazhozszallitasat

1 a vaslt végzi,
2. a fél végzi,
3. kozati fuvarozd vallalat végzi.

Esszer(inek az latszik, hogy : ha a kozuti szerel-
vény csak egyetlen felet szolgal ki, a hdzhozszal-
litdst a fél végzi : ha pedig tobb felet szolgél ki,
akkor a MAV, éspedig célszerlien a MAV Auto-
fuvarozas utjan.

Ez volna tehat az altalanos megoldas, de
kilonods korulmények valtozatos megoldasokat
indokolhatnak.

Fuvarjogi és dijszabasi kérdések
Altalanos alapelvek :

a) A vagonhazhozszallitas nem lehet altalano-
san meghirdetett és a vasit fuvarozasi kényszere
ald esd szolgaltatas, tehat a vasut és az érdekelt
féel a jogokra és kotelezettségekre, valamint a
téritésre vonatkozélag kilén szerz6dést kell hogy
kdsson.

b) A szolgaltatasért jaré térités alapja az
Onkoltség, a kiegyenlitési elv alkalmazasa nélkiil,
tehat a fizetendo dij helyenként és esetenként
(@ szerz6désben el6zetesen megéllapitott mddon)
méas és mas lehet. Esetleg el§ lehet irni a szerz6-
dések valtozo tételeinek a Kozlekedési Kozlony-
ben val6 utdlagos kozzétételét (nyilvanossag elve).

Természetesen a téritési dij az Onkoltségen
kivil az arképzésben szokasos egyéb elemeket is
tartalmazza.

c) A vagonok hazhozszallitasa ott kerilhet be-
vezetésre, ahol az ilyen mddon toérténd fuvarozas
Osszes koltsége (hozzaszamitva a veszteségeket
is) kisebb vagy egyenld az addigi megoldaséval.
Ennek megfelel6en a téritési dij megallapitasanal
térekedni kell arra, hogy a félnek a fuvarozéssal
kapcsolatos kiadasai is kisebbek vagy azonosak
legyenek a korabbival.

kozlekedéstudomanyi szemle

A szervezeti megoldas harom alapvetd alterna-
tivajanak megfelelGen a szabalyozas mas és mas
igényeket vet fel :

1. Amennyiben a hazhozszallitast a fél végzi és
részére Kkizarélagos hasznélatd atrakévaganyt
biztositanak, a dijkonstrukcié és a jogszabalyozas
a bérelt rakteriileteken levé véaganyokra torténd
vagonkiallitashoz hasonld lehet.

2. Amennyiben a hazhozszallitast a vasat végzi,
a dijkonstrukcié és a jogszabalyozas az ipar-
vaganyos kiszolgalashoz hasonlo lehet. A vagon
atadésa a fél telephelyén, a kijeldlt atadasi helyre
valé éllitassal torténik meg. Az atadastol az at-
vételig a fél teljes mértékben felel a vagonért ;haa
vagon a targoncan marad és 0gy kerll kirakasra,
felel6ssége a targoncérais ugyanolyan mértékd.

3. Amennyiben a hazhozszallitast harmadik fél
(pl. TEFU) végzi, azt a vaslUt szempontjabdl az
els esettel (a fél a hazhozfuvarozé) azonosnak
lehet tekinteni, a harmadik fél a fuvaroztatd
megbizottja, aki a vasutnal a fuvaroztatdé nevében
és felel6sségére jar el. A fuvaroztat6 a harmadik fél
munkaja kovetkeztében raharuld esetleges hat-
ranyos kovetkezményeket a harmadik felre — a
kett6juk kozt kotendé megallapodas alapjan
harithatja at. A dijszamitasra nezve a felek kiilon
megallapodast kell hogy kossenek, 6nkoltségi
el6kalkulaciok alapjan.

*

Osszefoglalva megéllapithaté, hogy a vagonok
hé&zhozszallitdsanak bevezetése hazankban is ésszerd,
hatékony eljaras lehet, kiilondsen olyan esetekben,
amikor az iparvaganyos Kkiszolglas nemcsak
gazdasagi, hanem vasuti és kozuti forgalomtechni-
kai szempontb6l egyarant kedvez&tlenebb meg-
oldas, vagy pedig ha a teherautdval 0Osszetett
hazhozszallitas az aru kényes volta, vagy a rakodas
koltéges volta miatt sok aldozattal jar. Aligha
lehet kétséges, hogy ott, ahol az ismertetett
miszaki és gazdasdgi szempontok az U eljarés
bevezetésére lehetéséget nyujtanak, feltétlenil
érdemes egyedi vizsgalatot lefolytatni, és ha annak
eredménye is igazolja e feltételezést, a vagonok
hazhozszallitasat megvaldsitani.

IRODALOM
Culemeyer : Die Eisenbahn ins Haus, Berlin, 1935.
Mikes : Preprava zeleznicnich vozu silnienimi podval-
niky, Silnicni Doprava, 1959. jnn.-i sz.
Mravlag : Door to door traffic, The Railway Gazetta,
1959. jan. 19.-i. sz.
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A vasuti dijszabasokkal foglalkoz6 kutatomunka az OSZZSD keretében

Dr. CZERE BELA

A Szocialista Orszagok Vasutainak Egyutt-
miikddési Szervezete(OSZZSD)—mint ismeretes —
nemcsak a vasuUtigazgatdsok gyakorlati egyutt-
mikddését szolgalja, hanem egyre szélesebbkor(
nemzetkdzi Osszefogést biztosit a vasutak m-
szaki-tudomanyos problémdinak kézos megoldasa
terén is. Az e célra életrehivott M(szaki-tudomé-
nyos Egyuttmiikddési Bizottsag altal kidolgozott
1959—65. évi tavlati tervl azt bizonyitja, hogy
a kozos kutatdsi program val6ban a szocialista
orszagok vasutainak legfontosabb, legidészeriibb
problémait irdnyozta el§ tervszerld, hatarid6k-
hoz kotott megoldasra. E témak sordban — a
m(iszaki kérdések mellett — gazdasagi feladatok
is szerepelnek ; ilyen a vasuti dijszabasi rendszer
megjavitasat ceélzdé kdzds kutatasi munka is.

Az ez irdnyl tudomanyos kutatomunkat elsé-
sorban az a koérilmény indokolja, hogy a népi
demokratikus orszagokban érvényben lev6 dijsza-
basi rendszerek egymaéstél kisebb-nagyobb mér-
tékben eltérnek. Ezek az eltérések sok esetben
nem az egyes orszagok gazdasadgi viszonyainak
sajatos, indokoltan eltéréseket okoz6 vonasai-
val magyarazhatok, hanem sokkal inkabb tor-
ténelmi maradvanyoknak, a koradbbi t6kés fej-
I6dés sajatossagainak, a tarifapolitikai tevékeny-
ség fejlettségében jelentkezd kildnbségeknek és
mas hasonléknak a kdvetkezményei. A népi demok-
ratikus orszagok vasuti dijszabasaiban mutatkozé
eltérések hatranyokat jelenthetnek részben az
illet6 orszagok belsd forgalmaban, részben pedig
a nemzetkdzi egyuttmikodésben is. Ez féként
a belféldi vasiti arudijszabasok tekintetében érez-
teti hatasat. Eppen ezért mar évek oOta jelentkezik
a torekvés els6sorban a vasati arudijszabasok
tokéletesitésére és ezzel parhuzamosan a belfoldi
arudijszabasi rendszerek lehet§ egyontetliségének
megvalositasara. Megemlitjiik, hogy nemcsak a
népi demokratikus orszagokban meriltek fel
ilyen problémék ; némileg hasonlo térekvések
észlelhet6k a t6kés orszagok vasutainal is. Leg-
utébb felvet6dott egy egységes eurdpai aru-
nomenklatura megvalositasa is, amelyet a szocia-

1 L. b6vebben A. S. Szeredin : Az OSZZSD-ben

részes vasutak kozos tdvlati tudomanyos kutatasi
terve, lvozlekedéstudomanyi Szemle, 1959. évi 11. sz.

lista és a t6kés orszagok vasutai — a nemzet-
kozi forgalom megkdnnyitése érdekében — egy-
arant alkalmaznanak.

A dijszabasok ilyen értelm(i tokéletesitése azon-
ban nem konny( feladat. Ismeretes, hogy a nép-
gazdasag és a kozlekedés bonyolult kdlcsdnhatasai
folytan a vasuti dijszabdsoknak igen sok kozleke-
dési és nem kozlekedési tényezd 6sszhangjat kell
biztositaniok. Ez a munka a népi demokratikus
orszagokban — az atmeneti gazdasag problémai
kozepette — a legtdbb esetben jelentds nehézsé-
gek legy6zése aran haladhat csak el6re. Megtor-
ténik — s ezt szamos példa igazolja — hogy a
dijszabasok egyes id6szakokban vagy egyes ele-
meiket tekintve lemaradnak a fejl6dés altalanos
Utemét6l, ellentmondasba keriilnek egyes kozleke-
déspolitikai vagy arpolitikai célkitlizésekkel stb. A
helyes dijszabéasi megoldasok kidolgozasat gyakran
neheziti az a koriilmény is, hogy a szocialista dij-
szabasi rendszer tdbbi elvi részletkérdése még nem
elég tisztazott, tobbek kozt pl. a dijszabasok dijté-
teleinek a differencialt dnkoltségekben vald viszo-
nya tekintetében. Ebben a helyzetben a kdzds tudo-
manyos kutaté munkatol varhaté leginkébb a meg-
oldas, amely a Szovjetunid és a népi demokratikus
orszagok tapasztalatainak kicserélésén, az eddigi
eredmények mélyrehatd elemzésén alapul.

Az OSZZSD e kdzos kutatasi témdajanak kidol-
gozésaban nyolc vasat vallalt részt : a Szovjet-
unio, a Bolgar Népkdztarsasag, a Csehszlovak
Szocialista Koztarsasag, a Lengyel Népkoztarsasag,
a Magyar Népkoztarsasdg, a Mongol Népkoztar-
sasag, a Német Demokratikus Koztarsasag és a
Koman Népkoztarsasag vasutai. Az ez év majusa-
ban Moszkvaban megtartott els6é munkaértekez-
leten e vasutak képvisel6i kidolgoztak a kozos
kutatasi programot, amely 1962-ig terjed.

A munka célja a szocialista orszagok vasutain
érvényben levd dijszabasi rendszerek alapos fel-
tardsa, a szocialista dijszabasképzés alapelvei-
nek kimunkalasa és az ennek megfeleld ajanlasok
kidolgozasa a részes vasutak igazgatasai szamara,
amelyeket a belfoldi arudijszabasok lehet§ egyon-
tetisitésére  iranyuld6  munk&ban  felhasznal-
hatnak.
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A kutatomunka programja 5 szakaszra oszlik :

1 A vasuti dijképzés és a népgazdasagi arkép-
zés osszefliggéseinek feltaréasa.

2. A tarifapolitika fejl6déstorténetének vizs-
galata a szocializmus épitésének kiilonbdz6 szaka-
szaiban.

3. Az 0SZZSD-ben részes vasutakon jelenleg
érvényben lev6 dijszabasi rendszerek részletes
feltdrdsa és elemzése.

4. Anemzetkdzi szervezetek &ltal a vasati aru-
dijszabasok teriiletén végzett eddigi munkak
eredményeinek értékelése és hasznositasa.

5. A szocialista belfoldi vasuti arudijszabés
egységes kialakitdsara vonatkozo ajanlasok ki-
dolgozasa.

A munkaprogram 1—3. pontjdban foglaltak
valamennyi részes vasutra vonatkozéan nyernek
kidolgozast, mig a 4. pont megvalositidsa bizto-
sitja az eddigi nemzetkdzi munka eredményeinek
felhasznélasat. Ez a koértilmény a téma kidolgoza-
sat szélesen megalapozotta teszi. Kilondsen nagy
jelent6ségli, hogy a 3. pont alapjan nemcsak
a dijszabasok differencialtsagat tarjak fel aru-
fajtak, a szallitasok tavolsaga és az egyes fuvaro-
zasi viszonylatok szerint, de a dijtételekkel szem-
beéllitiAk a megfelel6 0nkdltségi  értékeket is.
Ez fokozottan lehet6vé teszi a dijszabasok nép-
gazdasagi vonatkozésainak vizsgalatat, a vasut

Egyesuleti hirek

Orszagos titkari értekezlet Kecskeméten

1960. oktédber 25-én Kecskeméten jottek &ssze az
egyesilet titkarai. Az értekezleten a szegedi és kecske-
meti szervek tobb vezet6ségi tagja is részt vett. Bor-
sodi Janos vasltigazgatd, a szegedi szervezet elndké-
nek megnyitéja utdn a jelenlev6k udvozélték a buda-
pesti Varosi Kdzlekedési Konferencia javaslatat, amely
a vidéki varosok kozlekedési kérdéseinek megvitatasa-
ra 1961-ben Szeged szinhellyel konferencia megrende-
zését helyezi kilatasba. A konferencia idépontjaul a
titkari értekezlet szeptember hénapot ajanlja. A to-
vébbiakban Horvath Ferenc, a szegedi szervezet tit-
kdra a szervezetnek és, helyi csoportjainak mikodésé-
rél tartott beszdmolot. Foldes Gyula, tagozatvezet6ségi
tag a vidéki szervezetek 1960-ban végzett munkdajat
0sszegezte, figyelemmel a munkaterv végrehajtasara.
Végul megvitatta az értekezlet az 1961. évi munkaterv
és a koltségvetés el6készitésének kérdéseit. Délutdn a
titkari értekezlet tagjai részt vettek a kecskeméti he-
lyi csoport bévitett vezet6ségi Ulésén, amelyet Koszo
Ferenc, a helyi csoport elndke vezetett. Az Ulésen He-
gediis Balazs titkar tartott jolsikerllt beszamol6t a
fiatal csoport eddigi mikodésérél.

Kulfoldi vendégeink

Az elmdalt idészakban, a Varosi Kozlekedési Kon-
ferencian résztvett kilfoldi vendégeken kivil, meg-
latogattdk egyesiletinket Prof. Dr. Gerhart Rehbein,
a drezdai Kozlekedés Egyetem rektora, Prof. Dr. El-
friede Rehbein és Prof. Dr. Ing. Heinz Schimming, a

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

és a tobbi kozlekedési agazatok dijszabasi viszo-
nyainak, kolcsdnhatdsainak tanulmanyozasat, a
koordinacids szempontok érvényesitését stb. A ku-
tatobmunka legfontosabb, befejezd része természe-
tesen az egységes szocialista dijszabasi alapelve-
ket tartalmazé ajanlasok kidolgozasa, amelyeket
a reszes vasutak sajat belfoldi arudijszabasaik
atalakitasadhoz, fejlesztéséhez felhasznalhatnak.

A kozos kutatomunka a Szovjet Vasutak veze-
tésével folyik ; magyar részér6l a Vasuti Tudo-
manyos Kutatd Intézet vesz benne részt.

A belféldi vasati  arudijszabasokra vonatkozé
ajanladsok kidolgozasaval azonban — amelyet
a részes vasutak képvisel6i a legsirg6sebb fel-
adatnak tartottak — az OSZZSD M{szaki-tudo-
manyos Egylttm{kodési Bizottsaganak a dij-
szabasokkal foglalkozé munkéja el6relathatdlag

sz

nem ér véget. A késébbiekben valészinlileg sorra
keriil a belfdldi vasuti személydijszabasok, valamint
a nemzetkdzi vasuti személy- és arudijszabasok
hasonl6, k6z6s tudoményos vizsgalata is.

Az 0OSZZSD a vasUti dijszabasokra vonatkozd
tudoményos munkéval 0 terlletet kapcsolt be
a nemzetkdzi kutatdsok programjaba ; remél-
het6, hogy e tekintetben is olyan eredmények
sziiletnek, amelyek jelentsen segitik majd az
érdekelt orszagok vasutainak munkéjat, népgaz-
dasaguk fejlesztését.

drezdai Kozlekedési Egyetem tanarai, Dr. Ing.' Karel
Zuda, a brnoi Miszaki Egyetem adjunktusa, Dr. Ing.
Jozef Plomb, a glivicei Miszaki Egyetem tanszékvezet6
docense. El6adéasokat tartottak: Dr. Ing. Ervin Nackel,
a cottbusi Miiszaki Egyetem docense, Prof. Dr. Manfred
Schelzel, a Rostocki Egyetem prore'ktora, Prof. Ing.
Cebertovic Romuald akadémikus, a gdanski Miszaki
Egyetem tanara, Dr. Ing. Zdenek Kleisner, a brnoi M-
szaki Egyetem tanszékvezet6 docense, Prof. Stanislav
Hickel, a gdanski Miiszaki Egyetem tanara és Prof.
Daniel Ilniczky, a krakkdi Mdszaki Egyetem tanara.

Tanfolyamok

Az egyesiletink rendezésében tavasszal megindi-
tott matematikai és matematikai statisztikai tanfolya-
mok el6adasai 1960. oktéber 14-én folytatédtak. Par-
huzamosan indultak a matrix-algebra és a matemati-
kai analizis el6adasai, melyeket Fazekas Ferenc egye-
temi docens tart. Tovabbiakban a lineéaris programo-
zas-szallitastervezés elemz8 modszereit Jandy Géza, az
UVATERV csoportvezet6 mérndke, a valdszinliségsza-
mitdst Dr. Krekd Béla egyetemi docens ismerteti. 1961.
februar—marcius hénapokban keril sor Dr. Kadas Kal-
man egyetemi tandr matematikai statisztikai el6ada-
saira, vegll Dr. Szab6 Janos, a miszaki tudoményok
kandidatusa specialis fejezeteket ad el6 a matrix-al-
gebrabol.

Az épitési gyakorlatban foglalkoztatott techniku-
sok tovabbképzesére egyesiiletink harom tanfolyamot
a vasUtépitési agazat el6adédsai december 5-én és a
mélyépitési dgazat el6adasai december 7-én kezddédtek.

(Folytatas a 48. oldalon.)
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A vasuti o6nkoltségszamitds és a statisztika egységesitésére iranyulo

munka az OSZZSD keretében

Dr. HEGEDUS GYULA

A vasuti onkoltségszamitas témaja 1958 ota
szerepel az OSZZSD M(szaki-tudomanyos Egyutt-
m(ikodési Bizottsagdnak munkatervében. A Bizott-
sag ezzel kapcsolatban elsének az aru- és személy-
fuvarozas egységes Onkoltségszamitasi modszeré-
nek kidolgozasat tlizte ki feladataul. A feladat
kozds kidolgozasara a szovjet, bolgéar, német
demokratikus, koreai, lengyel és a magyar vasUtak
kaptak megbizatast ; a munkalatok vezetésére
pedig a Szovjet Vasutakat kérték fel. A kodzos
munkaban részes vasutak Kkilonbdz6 tadjekozta-
tékat készitettek az eltelt id6k folyaman, majd
a Szovjet Vasutak ezek figyelembevételével ter-
jedelmes tanulményba foglalta javaslatait és azt
attanulmanyozas céljabol 1960 elején kiildte meg
az egyuttm(ikod6 vasutaknak. Az anyag meg-
vitatasa, illet6leg a tovabbi munkaterv kidolgo-
zdsa céljabdl pedig 1960 majusaban szakertdi
értekezletet hivtak Ossze Moszkvéba.

Ugyancsak 1958-ban vette fel munkatervébe
az OSZZSD Vasuti Kézlekedési Bizottsaga a leg-
fontosabb vasuti teljesitményi mutatok egységes
madszertandnak a kidolgozasat és az adatok cse-
réjének megszervezését is. A még 1958-ban kibo-
csatott tajekozdédd levélre hat vasat kuldott
részletes valaszt : a bolgéar, a viethami, a koreai,
a csehszlovak, a szovjet és a magyar vasutak.
A beérkezett tajékoztatdsok figyelembevételével
az OSZZSD l1l. Albizottsaga tervezetet készitett
a kérdésre vonatkozoan, azt véleményezésre meg-
killdte a tagvasutaknak, majd az észrevételek
alapjan atdolgozott tervezet megvitatasara szak-
ért0i megbeszélésre hivta meg a kidolgozasban
kozrem(kddé vasutak képviselGit az OSZZSD
székhelyére, Varsoba.

A két téma. behaté vizsgalata utan azonban
nyilvanvaldva valt, hogy azok nem targyalhatok
eredményesen egymaésra tekintet nélkil. Az on-
koltségszamitasi modszerek egységesitésére és to-
vabbfejlesztésére iranyulé munkalatoknal nem
nélkiilozhet6 a jelenleg, vagy a jévében rendelke-
zésre all6 statisztikai adatok és teljesitményi
mutatok ismerete ; ez a szorosabb 0sszefliggés
a két téma kozott. De az is tény, hogy a vasuti
munka alapmutatoi sordbol sem hidnyozhat az
Onkoltségi mutatdé. Mindezek alapjan a részes
vasutak a két értekezlet Osszekapcsolasara tet-
tek javaslatot, és a Szovjet Vasutak a vasuti
mutatdkkal, a statisztikdval foglalkozé6 munka-
értekezlet megrendezését is elvallaltdk. Ez a don-
tés helyesnek bizonyult, mert bar formaélisan
elhataroltan folyt a két téma targyalasa, valo-
jdban a témak oOsszefonddasa tobb részkérdésnél
nem volt elkerlilhet6. Az értekezleten egyébként
a. bolgér, vietnami, magyar, német demokratikus,
mongol, lengyel, szovjet és csehszlovak vasutak
szakertGin kivul résztvett a Kolcsonds Gazdasagi
Segités Tanacsa Kozlekedési Allandé Bizottsaga

Titkarsaganak és az OSZZSD Vasuti Kozlekedési
Bizottsdganak képviselGje is.

Az 6nkoltségszamitasi értekezleten a targyalasi
alap ,,Az 0Onkoltségszamitds egységes modszere az
aru- és személyforgalomban a szocialista orszagok
vasutain” c. tanulmany volt. A tanulmany' a ha-
zénkban is ismert vasiti onkoltseégszamitasi szak-
értének, A. S. Csudov professzornak a munkéja ;
személyesen Csudov professzor vezette az énkdlt-
ségszamitasi targyalasokat is.

Az 0Onkoltségszamitas pontossaga szempont-
jdbdl — ismeretesen — az egyik legfontosabb
kérdés : milyen mértékben sikerul kozvetlenil
felosztani a koltségeket a személy- és az arufuvaro-
z&s kozotti Minél nagyobb a kdzvetlenil feloszt-
hatd koltségek ardnya, annal megbizhatébb az
els6 1épés, amit az ©nkoltségszamitasi munkak
soran megtesziink. Nem kevéshé fontos az a kér-
dés sem, hogy milyen elgondolasok (mutatok,
viszonyszamok, jellemz6 (zemi teljesitmények stb.)
alapjan osztjak fel a kozvetlenil nem terhelhet6
koltségeket a személy- és arufuvarozads kozott.
Ezen a terlleten kell elsésorban egységes eljarast
alkalmazni a killénb6z6 vasutaknal ; ezt kdvetben
pedig abban, hogy azonos moédon, azonos elvek
alapjan végezzék az arucikk, a tavolsag, a tovab-
bitas mddja stb. fuggvényében szikségessé vald
szamitasokat, azonos mddszert alkalmazva 'sza-
mitsak ki a dijszabés vagy'-a kolcsonds leszdmolas
céljaira szikséges haldzati, wvonali, viszonylati
sth. koltségértékeket.

A targyaldsok soran a résztvevdk sokoldaltan
foglalkoztak ezekkel a kérdésekkel, vazoltdk a
sajadt vasutaknal alkalmazott megoldasokat és
megvitattdk az egységesités lehetdségeit. Egybe-
hangzdéan megallapitdst nyert, hogy a Szovjet
Vasutak részérél Csudov professzor altal kidolgo-
zott tanulmény értékes Kkiindulasi alap a nemzet-
kozi fuvarozési Onkdltségszamitds mddszerének
kidolgozasahoz. Megegyeztek a résztvevék abban,
hogy a jov6ben kilon-kialon ki kell szdmitani
az Oonkoltséget az arufuvarozasra, a személyfuvaro-
zésra, a poggyaszfuvarozasra és a postaforgalomra,
tovabba, hogy a dijszabasi és egyéb célokra figye-
lemmel, a koltségeket egységesen a kovetkezd
mveletek szerint kell felosztani :

kezd6 és befejezd miivelet,
vonatok képzése és atrendezése,
vonattovabbitas.

A Szovjet Vasutak szakért6i magukéva tették
azt a hatarozatot, hogy az elhangzott észrevéte-
leket és javaslatokat a tanulmany tovabbfejlesz-
tésénél vegyék figyelembe és Ugy terjesszék azt
az 0SzZZSD Vasuti Kozlekedési Bizottsagahoz.
A szakért6k korében egyontetiien az a vélemény
alakult ki, hogy a szdmviteli-statisztikai rendszer-
ben fennallo6 kilonbségek miatt a téma gyakor-
lati oldalrol is komoly elemz6 munkat kivan. Ez
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tukroz6dik egyébként az elfogadott munkaprog-
rambol is, amely az egyes vasutaknal alkalmazott
szamitdsi modszereken felll a sz&mviteli rendszer
részletes, kolcsonds ismertetését is a résztvevék
feladatava tette. A téma kidolgozasa 1961-ben
és 1962-ben folytatdédik, a vegleges javaslat
targyalasara el@relathatélag 1963-ban keril sor.

A vasUti munka alapmutatdinak egységesitésével,
a statisztikai adatok szolgaltatasdnak megszer-
vezésével foglalkoz6 értekezletet Docsev Konstan-
tin, az 0OSZZSD |Ill. Albizottsaganak elnoke

vezette. A tanacskozas alapja a Ill. Albizottsag
vonatkozd javaslat-tervezete és a résztvevd
vasutak — koztik a MAV — erre vonatkozo,

ugyancsak irasba foglalt észrevételei voltak. Az
értekezlet javaslatot dolgozott ki azokra a munka
mutatékra, amelyek egységes mddszerekkel tor-
ténd szamitasat es kolcsonds kozlését célszerlinek
és szikségesnek tartja. A meghatarozott mutatok,
illetve statisztikai adatok tdbbsége jelenleg is
hasznalt az egyes vasutaknal, a kdzelebbi vizsgalat
soran azonban megallapitast nyert, hogy azok
meghatarozdsdnak maodja gyakran eltéro, igy
az ismert értékek sem hasonlithatok 6ssze. Eppen
ezért mindaddig, amig kdlcsondsen elfogadott
modszerek nem allnak rendelkezésre az egyes
mutatok szadmitasara, az értekezlet nézete sze-
rint sziikséges, hogy az adatokkal egyiitt kézol-
jék a vasutak a szamitds maddjat is. A javasolt
fébb mutatok egyébként :

— a kozhasznalatu vasuti vonalak Uzemi hossza
a nyomtav, a vadganyok szdma szerinti bontésban,
kulén utaldssal a villamositott vonalak hosszara ;

(Folytatas a 46. oldalrol.)

A miskolci teriileti szervezet kezdeményezésére
,,Dieselmozdonyok és vontatasi telepek kritikai vizsga-
lata” cimmel négyhoénapos mérndktovabbképz6 tanfo-
lyam indult, a Mérnék Tovabbképz6 Intézet szervezé-
sében. A tanfolyam elsé el6adasat Harmati Sandor, a
MAYV Vasuttervezd U. V. szakosztalyvezet6je tartotta.
A tanfolyam tovabbi el6ad6i Vaghegyi Karoly, Vizely
Gyorgy, Marton Vilmos, Téby Lajos, Szab6 Bertalan
és Zerkovitz Béla.

Egyesileti jutalmazasok kimagaslé tarsadalmi
munkéaért

Kossa Istvan kozlekedés- és postaligyi miniszter és
Dr. Csanadi Gydrgy egyesileti elnok az 1960. december
23-an tartott Unnepi Ulésen osztottdk ki az egyesilet
kimagaslé tarsadalmi munkéat végzett tagjai részére
megszavazott miniszteri kitiintetéseket, egyesileti ér-
demérmeket és targyjutalmakat.

A ,,Kdzlekedés Kivalé Dolgozdja” miniszteri Kki-
tintetésben részesiltek:

Barany Akos, Szombathelyi MAV lgazgat6sag,
Béazar Elemér, Szombathelyi MAV Ilgazgatdsag,
Dedk Béla, Miskolc, Kozati Uzemi Vallalat,
Fort Ferenc, UVATERYV,

Horvéath Istvan, Sopron, GYSEV lgazgatésag,

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

— a szaéllitott utasok szama, a teljesitett utas-
km mennyisége a belfoldi és a. nemzetkdzi forga-
lomban ;

— a belfoldi és a nemzetkdzi (kuldn Kivitel,
behozatal, tranzit) forgalomban fuvarozott aru
mennyisége, néhany fébb &rucikknél, valamint
a suly és az atlagos szallitasi tavolsag ;

— a vondjarmivek és a vontatott jarmivek
fébb kihasznéldsi mutatoi ;

— a vonatok alap- és utazési sebessége ;

— a fajlagos f(it6anyagfogyasztds mérve, a
szén, olaj eés villamos energia egyenértékében
kifejezve ;

— a munkatermelékenység és a fuvarozasi 6n-
koltség.

Az értekezlet egyhangian magaéva tette azt
az allaspontot, hogy a mutaték egységes megalla-
pitdsanak modszereit slrg6sen ki kell dolgozni,
illet6leg a meglevdket tovabb kell fejleszteni és
foglalkozni kell az Uzemvezetés szaméra hasznos
tovabbi mutaték kivalasztasaval is. Egyhangu
tetszéssel talalkozott a CSD és a PKP képvisel6i
részér6l Kkiilon-kilén felvetett javaslat is : fog-
lalkozni kell a statisztikai és szamviteli munkak
gépesitésének, a gépesités miel6bbi gyakorlati al-
kalmazéasi lehet6ségeinek a vizsgalataval.

Az értekezlet a hozott hatdrozatokat jegyzé-
konyvbe foglalva juttatta el az OSZZSD Vasuti
Kozlekedési Bizottsagahoz és az dsszes vasutak-
hoz. A kidolgozott javaslatok nyoman elGrelat-
hatélag mar 1961-t6l lényegesen béviil azoknak
a mutatoknak a szdma, amelyek kolcsonds tajé-
kozo6dast tesznek lehet6vé az OSZZSD-ben részes
vasutak szdméra.

Dr. Kézdi Arpad, EpitGipari és Kozlekedési M-
szaki Egyetem,

Mangel Janos, KPM 1/6. szakosztaly,

Nagy Jézsef, VaslGti Tudoméanyos Kutaté Intézet,

Unyi Béla, KPM 1/6. szakosztaly.

A ,,Jaky Jozsef egyesileti emlekérmet” kaptak:

Foldvari Laszl6, kozlekedés- és postaligyi miniszterhe-
lyettes, egyesuleti tarseln6k — az emlékérem I fo-
kozatat;

Fogarasi Mihaly, KPM osztalyvezetd, a Mélyépitési Ta-
gozat elndke,

Dr. Jenei Kalman, a Vaslti Tudomanyos Kutaté Inté-
zet munkatéarsa, a Kozlekedési Tagozat vezet6sé-

_ gének tagja — az emlékérem II. fokozatat;

Erti Robert, a MAV Vasuttervezd U. V. fémérndke, a
Kozlekedéstudomanyi Szemle szerkeszt6bizottsaga-
nak tagja,

Gyorgy Istvan, a VIZITERV igazgatéja, a Mélyépités-
tudoményi Szemle f6szerkesztbje,

Kovacs Gyoérgy, az Utligyi Kutatd Intézet igazgatdja,
az egyesilet nemzetkdzi kapcsolatokkal foglalkoz6
allandé bizottsaganak vezetdje,

Veroszta Imre, a KPM VI. féosztalyanak fémérnok-
el6addja, az egyesilet Gépjarmikozlekedési Szak-
csoportjanak titkdra — az emlékérem Il1l. foko-
zatat.

Fentieken kivil még szadmos tagtarsunk részesilt
kényv- és targyjutalomban.
Véradi Jozsef
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