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A kozlekedési dgazatok koordinéacidjaval kapcsolatos ujabb hazai

onkoltségszamitasokrol
Dr. HEGEDUS GYULA

Minddssze 0t esztend6s mdaltra tekintenek
vissza hazankban a kozlekedési dgazatok koordi-
eltelt id6 alatt végzett ez irdnyd munkalatok
egyik — szinte ,észrevétlenill kapott” — ered-
ménye és elismerése az a ndvekvd érdekl8dés,
amely az e szamitasok alapjan tehet§ megalla-
pitasok irant a kozlekedésen belil és a szallitasi
kérdésekkel foglalkozok korében a kozlekedésen
kivil is megnyilvanul. Ez a tény azt bizonyitja,
hogy maguk az Onkdltségszamitasok, de a téma
egésze is : a gazdasdgossagi szamitasok végzése
a kozlekedési agazatok kozotti helyes munka-
megosztas kialakitasa érdekében, tdl van azon
az els6 nehéz id6szakon, amelyen minden Gjnak
at kell tdrnie magat énmaga megismertetésével,
sziikségessége és megbizhatésaga igazolasaval.
Mindez kétségtelen teny ; az els6 szamitasok
dltalanos megallapitdsai bizonyos vitdk utén
Iényegében helyeseknek bizonyultak. Es ez al-
talanos szempontbol is jelents, mert ezzel a hazai
kozlekedési koordinacio ugye végil is kimozdit-
haté volt a maga szlk teoretikus vilagabdl és
elindulhatott a gyakorlati megvalositas Utjan.

Természetes jelenségként kell felfogni, hogy ez
a folyamat id6t, még hozza ennyi id6t Kkivant.
A természeti torvények, vagy az anyagi vilag
mozgasjelenségei kozotti Osszefliggések — felis-
meresuk utdn — altaldban mar mindenki szdmara
konnyen érthetének, egyszerlinek tlinnek. A gaz-
dasagi torvények és dsszefiiggések altalaban dssze-
tettebbek, bonyolultabbak és emiatt a mar fel-
ismert torvényszerliségek megismerése és elfoga-
déasa is nehezebb, tobb id6t és faradtsagot kivan,
igy vagyunk a kozlekedési jelenségekben rejlé
gazdasagi torvényszer(iségekkel is; nemcsak az
els6 felismeréshez, hanem azok -elfogadasahoz
masok is altalaban csupan elméleti és gyakorlati
vizsgalddasokkal juthatnak el, — ehhez pedig
tobb-kevesebb id6 kell. Meg kell tehéat érteni a
kezdeti varakozast, amely egy-egy ilyen munkat,
mint ezt is, lathatatlanul korllvesz, kiléndsen ha
a tett megallapitdsok a varakozasnak sem felel-
nek meg mindenben.

Kézben a téma egésze is fejlédik, és ha a
munkalatok helyes elvi alaprél kiindulva, helyes
modszerekkel folynak, elérkezik az az id6, amikor
a mérleg karja atbillen, amikor a szakmai k&z-
vélemény mértékadd tdbbsége sajatjanak tekinti
az Uj felismeréseket. Itt tartunk jelenleg a hazai

kozlekedési koordinacié céljat szolgald onkdltség-
szamitasokkal*. — és ez mindenesetre Orvendetes
tény.

Ez a helyzet felmenti e tanulmény szerz6jét is
az aldl az egyébként természetes kotelezettség
alél, hogy a bevezet6 kapcsan vézolja a koordina-
ciés onkoltségszamitasok céljat és jelent6ségét.
Ezekkel a kérdésekkel a hazai szakirodalom az
elmalt években kulénben is kielégité mértékben
foglalkozott.1 Folyamatosan végzett munkardl
van sz6, amelynek el6zményeirél, bevezet6 sza-
kaszarol, az 1957—58-ban végzett szadmitasok
eredményeir6l és a munkalatok programjarél
ugyanezen lap hasébjain 1958-ban mar jelent meg
ismertetés.2 Az6ta 3 év telt el ; ez a tanulmany
e témaban 3 esztend6 alatt elért fejl6désrdl
kivan tajékoztatast adni. E tajékoztatas a szami-
tasok modszerére és néhany, a szamitasokkal
kapcsolatos elméleti kérdésre vonatkozik elsésor-
ban ; majd az 1960-ban végzett atlagos szamita-
sok eredményeit targyalja, végil pedig a kozeli
jové ez iranyl feladatait vazolja fel.

I. A VIZSGALATOKROL ALTALABAN ES A
SZAMITASI MODSZEREKROL

Az elméleti és modszertani kérdések targyala-
sandl mindjart eldljaréban le kell szégezni, hogy
elvben nem lehet egyenl6ségjelet tenni a kozle-
kedési &gazatok koOzotti optimélis munkameg-
osztas megvaldsitasahoz szikséges teljeskord, va-
lamint a csupan a fuvarozasi és rakodasi ©nkolt-

1Lasd Dr. Csanadi Gydrgr : Az aranyos fejl6dés
torvényének érvényesitése kozlekedésiinkben, Kozle-
kedéstudomanyi Szemle, 1958. évi 12. sz.; Dr. Felféldi
LaszIlo : Az egyes kozlekedési agazatoknal alkalmazott
kilonboz6 rakodasi mddok kOItségelnek_ vizsgalata,
Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1959. évi 5—6. sz;
Dr. Heged(s Gyula : Az érufor\galqm megosztasa a koz-
lekedeési agazatok kozétt, a Vasuti Tudomanyos Ku-
tatd  Intezet Evkonyve 1951—1956., Bp. 1958.
KOZDOK, 393—421. old.; Dr. Kadas Kalman : A szél-
litdsi realonkoéltség szamitasanak kritikai értékelése,
az Epit6ipari és Kozlekedési Miszaki Egyetem Kozle-
kedésgazdasagi Tanszéke kézirata, Bp. 1957.; Kanya
Erné : Gazdasagossagi szamitasok a kozlekedési aga-
zatok komplex fejlesztésénél, Kozlekedéstudomanyi
Szemle, 1959, évi 11. sz.; Szalontay Valér: Nehany
szallitastechnikai kérdés a koordinacidval kapcsolat-
ban, Kozlekedési Kozlony, 1959. évi 17—18. sz. stb.

2 Dr. Heged(is Gyula: A kozlekedési agazatok
koordinacidjaval kapcsolatos hazai 6nkdltségszamita-
slcl)krc’)l, Kézlekedéstudomanyi Szemle, 1958. évi 10—
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ségek figyelembevételével végzett gazdasdgossagi,
illet6leg hatékonysagi vizsgalatok kozé. Mert bar
igaz ugyan : a fuvarozott (tovabbitott) javak
tulnyomo tébbségénél a helyvaltoztatas lehetsé-
ges valtoztataindl mutatkozd fuvarozasi és rako-
dasi koltségek alapjan elddnthet6, hogy népgaz-
dasagi szempontbol melyik valtozat a helyes, —
mégsem lehet lemondani arrol az elvi szempontbdl
egyedil helyes allaspontrél, hogy csak olyan sza-
mitasoktél varhaté teljesen megnyugtatd ered-
mény, amelyeknél minden kdzvetlenil és kozvetve
jelentkezd koltséghatast figyelembe vesznek.

(A szamszer(ien nem értékelhet6 tényez6k egyedi
mérlegelése az el6bbiek sordn nyert képet még
tovabb modosithatja.)

A fuvarozas (helyvaltoztatds) érdekében, ille-
téleg azzal kapcsolatban koltsegek merilhetnek
fel a fuvarozé vallalatoknal, illet6leg — a sajat
tzemben foglalkoztatott szallitéeszk6z6k hasznéa-
latakor — a szallitéeszkdz Uzembentartojanal ;
a kozuti kozlekedésnél és a hajozasnal a pélya,
a kikoték létesitésével és fenntartdsaval meg-
bizott szervnél ; a rakodéasi miveletek miatt ;
a fuvarozandd (szallitand6) aru fuvarozasra (to-
vabbitasra) torténd el6készitése, fogadasa, Uze-
men bellli mozgatéasa, tarolasa soran ; a fuvaroz-
tatondl vagy a szallitmanyozénal a fuvarozas
(helyvaltoztatds) megszervezése érdekében ; az
aru csomagolasanal, mérlegelésénél ; az aruban
realizalodott él6 és holt munka értékének a fuva-
rozas (helyvaltoztatas) tartama alatti lekotésével ;
végul az aru kold6jénél vagy fogadojanal a ter-
melésben. Szempontunkb6l az a legfontosabb,
hogy ezek a koltségek dsszegikben kilonbdzék
lehetnek attél fuggéen, hogy a fuvarozasnal
(helyvéltoztatdsnal) milyen szallitdeszkozt, vagy
szallitbeszkdzdket hasznalnak, milyen szallitasi
(fuvarozasi) apparatust foglalkoztatnak, milyen
modon (kézi, gépi, kozvetlen, kozvetett), illetve
milyen eszkdzokkel végzik a rakodast. Ugyanezek
a tenyez6k befolyésolhatjdk az &ru allapotat és
értékét, a piacra torténé fuvarozasnal (szallitas-
nal) az elérhet6 arat stb.3

El kell ismerni az eddig végzett osszes hazai
koordinacids célu gazdasagossagi (hatékonysagi)
szdmitas hianyos voltat abbdl a szempontbél, hogy
egyik sem terjedt ki a kiilonb6z8 szallitasi valto-
zatok alkalmazésa kovetkeztében lehetséges dsszes
koltség- (érték-, ar-) hatasok kiilénbozetének az
értékelésére. Ez kétségtelen hidnyossdg, aminek a
kozvetlen kdvetkezménye, hogy véleménykiilénb-
ségek fordulnak el6 az Optimalis arutovabbitasi
valtozat megitélésénél. A fuvarozési (szallitési,
arumozditasi) és rakodasi 6nkoltségek megalla-
pitdsaban az utobb eltelt évek alatt elméleti és
gyakorlati szempontbol egyarant jelentds elGre-
haladést sikerllt elérni és ennek megfelelGen,
szikén erre vonatkoztatva, az érdemi vitdk a
hazai szakkdrokben a minimalisra zsugorodtak ;
azonban tobbé-kevéshé teljesen hidnyzik a meg-
felel6 mérce a csomagoldsi, térolasi, fuvarozas-

3 Lasd pl. Dr. 6zére Béla : A kilonb6z6 kozlek

dési dgazatok koordinaci6ja, kézirat a Mérndki Kézi-
kényv IV. kotete szdmara, Bp. 1960.
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(széllitas-) szervezési koltségek, a sebesség, a
karveszély, valamint az egyéb érték- és arkiilonbo-
zetek, termelési érdekek stb. értékelésére, s6t még
a kulénbozetek nagysagrendjének érzékelésére is.
A veélemények, allaspontok kiilonb6zésége pedig
a kozlekedésen belul és kivil levd érdekeltek ko-
zOtt agyszoélvan kizardlag éppen ebben — e té-
nyez6k sulydnak lebecsiilésében vagy tulértéke-
lésében — gydkeredzik.

Természetesen tulzas lenne minden egyes gaz-
dasagi kérdés eldontésénél teljeskor( vizsgalatot
kivanni, mert vannak esetek, amelyekben egyér-
telmlen megallapithatd, hogy a kilénb6z6 szal-
litasi valtozatok milyen koltségtényez6k tekinte-
tében idéznek el6 valtozast. Helytelenek, tenden-
cibzusak és egyben teljesithetetlenek az olyan
igények is, amelyek &ltalanos, atlagos értékelést
kivannak az olyan tényez&knél (pl. sebesség, Kar,
piaciar), amelyek pénzben értékelhet§ hatdsa na-
gyon valtoz6 a helyi, id6- és egyéb korilmények
flggvényében. Mas oldalrél hatarozottan karos
lenne az a béatortalan nézet, hogy semmiféle szamitas
nem végezhetd addig, amig nem haritjak el az
akadalyt az osszes tekintetbe jovO tényez0 egyiittes
értekelése eldl. Ha tovabb tartotta volna magat
nalunk ez az allaspont, akkor még mindig tisztan
Osztonodsség, vagy gyakorlati érzék alapjan all-
nank a kozlekedéspolitikaban az egyre tobb tuda-
tosség, bizonyossag helyett és elméleti ismeretek-
ben, valamint gyakorlati tapasztalatokban is
szegenyebbek lennénk, mint most.

Az eddigi hazai szdmitadsoknal az az allaspont
érvényesiilt, hogy egyel6re legaldbb a fuvarozasi
(széllitasi, arumozditasi) és rakodasi koltségek
tekintetében igyekezziink tisztan latni : a fuvaro-
zasi és rakodasi koltségek alakulasat vizsgaljuk
meg a kilonb6z8 kozlekedési dgazatoknal, a szal-

kilon-
b6z6 arucikkeknél stb. Rovid meggondolas utan
ugyanis belathatd volt, hogy tervszerlien gazdal-
kodd orszagban a fuvarozasra (szallitasra) keriilé
javak tobbségénél e két kdltségtényez6nek dontd,
esetleg kizarolagos a szerepe a szallitasi eszkoz-
megvalasztds problémajanak elddntésében. Ez a
megoldas volt az indoka a fuvarozasi és rakodasi
onkoltségeken alapulé gazdasdgossagi vizsgalatok
megkezdésének, tovabba az, hogy ezek ismerete
azokban az esetekben is szilkséges, amikor mas
tényez6k értékelése nem mellgzhetd.

Feltétlentl fennall azonban annak sziikséges-
sége — és ezt mint lényeges feladatot jelentd
tudomanyos igényt hangoztatni kell —, hogy
tudomanyos intézményeink, egyetemi tanszékeink,
s6t a fuvaroztatoi oldalrol érdekelt intézmények
is foglalkozzanak ezeknek a kérdéseknek tovébbi
tisztazasaval.

A fuvarozési és rakodasi koltségek szamitasa-
nél alkalmazott mddszereket és elveket —amiként
ez ismeretes — a Kozlekedés és Postaligyi Minisz-
térium |. Vasuti F6osztadlya meghizasa alapjan
1957-ben dolgoztdk ki az EpitGipari és Kozleke-
dési Mliszaki Egyetem Kozelekedési Uzemmérnoki
Karanak tanszekei. A jelzett tanulmanyok kidol-
gozésa Ota tobb mint 3 év telt el. Erdemes tehét
megvizsgalni, hogy az azota végzett elméleti
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munkak és a két izben (1957—58 és 1960)
végzett szamitasok soran milyennek bizonyultak
a lefektetett elvek, a hasznalat miként hatott
vissza a tanulméanyokban rogzitett moddszerek
tovabbfejl6désére?

A kozlekedési agazatok osszehasonlitasra alkal-
mas arufuvarozasi Onkoltségei”” c.4 tanulmannyal
kapcsolatban els6sorban az a tény tarthat érdek-
I6désre szdmot, hogy a tervorszagok kozott is az
élvonalban vagyunk a nagyvasutak, az autokdz-
lekedés, a kisvasutak, a szekérfuvarozds és a
hajozés kozos elven nyugvd, 0Osszehasonlithatd
onkoltségeinek a kiszamitasat lehetévé tevé mod-
szerekkel. Atfogdé koordinécids 6nkoltségszamitasi
rendszeriink az OSZZSD V. Bizottsdga vasuti
onkoltségszamitassal foglalkozo szakért6inek 1960.
évi moszkvai tanacskozédsan is tetszést aratott.
A hazai gyakorlatban az eltelt 3 év modositast,
fejl6dést hozott a nagyvasuti, kisvasuti, autokoz-
lekedési fuvarozasi Onkdltségszamitas maddszeré-
ben ; a szekérfuvarozasi dnkoltségszamitasi maod-
szer hasznalatara csak egyszer keriilt sor, mert a
szekérfuvarozads id6kozben elvesztette orszagos
jelent8ségét.

Az 0Osszehasonlithatd vasuti &rufuvarozasi onkolt-
ség megallapitasara szolgalé maddszert elsdsorban is
kidolgozoja fejlesztette tovabb azzal, hogy a moz-
dony tolatasi dra koltségmutatéval kapcsolatba
hozott koltségfajtak korét kiegészitette. Az 1957-
ben kidolgozott tanulmanyban a mozdony tolatasi
Ora kdltségmutatd csak az allomasi tolatészemély-
zet koltségeivel volt kapcsolatba hozva. A tovabb-
fejlesztés abban mutatkozik meg, hogy tolatassal
Osszefliggé Osszes Uzemi teljesitmények : moz-
donyéra, teherkocsi tengelykm, teherkocsi ten-
gelydra, vonatkiséreti munkadra, tlizel6anyagfo-
gyasztas — és a vellk kapcsolatban hozhatd
koltsegfajtak — megfelel§ része egységbe vannak
foglalva, és ezzel lehetévé valik a vasuti Uzemi
koltségek mintegy 1/5-ét kitevl tolatasi koltségek
elkllonitett megéallapitasa. A tovabbfejlesztés helyes
voltdt més kalféldi vasutak példaja is igazolja :
a Német Birodalmi Vasutak, a Csehszlovak Allam-
vasutak. a Lengyel Allamvasutak is kilén Ki-
szamitjak a tolatasi koltségeket, amint ez a
onkoltségszamitéssal foglalkozd szakért6k moszkvai
értekezletén (1960. V. 9—13.) ugyancsak ismere-
tessé valt. A vasUtlizemi statisztika és sz&muvitel
nem mutatja ki elkul6énitve az iparvaganyok Kki-
szolgalésaval kapcsolatos Uzemi teljesitmenyeket
(igénybevételeket) és ezek koltségeit. A maddszer
ennek megfeleléen a fuvarozasi koltségeket és az
iparvaganyok (zemi koltségeit egylittesen veszi
figyelembe az 0Onkoltségek kiszamitasanal. Az
iparvagany-kdltségek elkllénitett ismerete érde-
kében a Vasuti Tudomanyos Kutatd Intézet 1958-
ban reprezentativ adatfelvételeket végzett a
MAV hal6zatan az iparvaganykiszolgalassal 0ssze-

4 Kidolgozta : Dr. Kanya Ernd ; a kidolgozas
sordn a szerzével egylttm(ikodtek és az els6 szamita-
sokat végezték : Dr. Hegedls Gyula, Galantai Jozsef,
Veroszta Imre, Fekete Gyorgy, Haubrich Ferenc, Kadocsa
Lajos, Dr. Szab6é Ervin. Ismertetését ldsd az Kpités-
és Kozlekedéstudoméanyi Kozlemények 1960. évi 4.
szamaéban.
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fliggé mozdony-teljesitmények, teherkocsi ten-
gelykm-teljesitmények, vonatkiséreti munkadrak
és tobblet kocsiora-tartézkodasok megallapita-
sara. A modszeren ez alapon 1958-ban végzett
kisebb mddositasok5 a fuvarozasi és iparvagany-
hasznélati koltségek szétvalaszthatésagat eredme-
nyezték. Lehet§vé valt az iparvaganyforgalom
lebonyolitasa kapcsan atlagos igénybevételek ko-
z6tt felmerdilt teljesitmények (igénybevételek) el-
kuldnitett szamitasa, ami az egy vasuti kocsi-
rakomanyra vagy egy arutonnara es6 atlagos
iparvagany-koltség megallapitasat teszi lehet6vé.
Figyelemmel tovabba arra a tényre, hpgy az
utdbbi években a vasuti lGzemen belil a teher-
gépkocsiszerelvényekkel végzett darabaruszallitas
Kiterjedt rendszerré valt, a vonatpotld darabarus
gépkocsijaratok koltségeit ki kellett emelni az
arufuvarozds nem vonatkoztatott koltségei kozul,
és kilon koltségmutatot kellett megallapitani a
jellemz6 tehergépkocsikm (zemi teljesitményre.
Ez a modositas a kocsirakomany( és a darabéaru
fuvarozas koltségeinek a valtozott kérilmények
kozo6tt is pontos megéllapitasat volt hivatva biz-
tositani. Végul a vasuti médszer tovabbfejleszté-
seként, illet6leg kiegészitéseként tekinthet§ az a
VasUti Tudomanyos Kutaté Intézetben 1958—59-
ben kidolgozott modszer6 is, amely az iparvaga-
nyon torténd kocsikiallitas koltségeinek kiszamita-
sat teszi lehet6vé, az iparvagany hossza és évi
forgalma fuggvényében, az iparvagany hasznalat
gazdasagossaganak jobb megvildgitasa érdekében.

A tehergépkocsifuvarozas 0sszehasonlithatd on-
koltségének megallapitasara szolgdldé mddszerhez
az Autokozlekedési Tudoményos Kutatd Intézet
dolgozott ki a véallalati koltségszamolas gyakorlati
lebonyolitasat el6segit6 formuladkat, a kozhaszna-
latl gépjarmiikozlekedés terliletén érvényben levd
szdmviteli rendszerhez alkalmazkodoan kialakitott
Uj koltsegesoportositast és megfelelé tablazato-
kat.7 A gyakorlati szamitasok soran eltértek a
mddszert6l a garazsfutds koltségeinek a szamita-
sandl ; nem az -el6készitési koltségek kozott
veszik azokat figyelembe, hanem az dsszes futés-
koltségek kozott, mert elkulonitésik megfeleld
statisztikai adatok hidnyaban nem volt megold-
haté. Ugyancsak a statisztikai adatok hianya
miatt, az darucikkenkénti tehergépkocsifuvarozasi
onkoltség csak kdzvetett mddon, a raksuly-kihasz-
nalhatosag fiiggvényében, hozzavetbleg volt ki-
szdmithatd. A mddszer utal r4, de nem foglal-
kozik részletesen a gépkocsifuvarozast terhel6
kozuti koltségek megallapitdsanak maédjaval. A sza-

5 Dr. Heged(s Gyula : A fuvarozds és az ipar-
vaganyhasznélat koltségeinek szétvalasztisa az Ossze-
hasonlité vasuati arufuvarozasi onkoltség kiszamitasa-
nal, VTKI kézirat, Bp. 1958.

6 Dr. Fazakas Sandor : Moédszer az iparvaganyok
létesitésének és Uzemeltetésének gazdasagossagi vizs-
galatdra, VTKI o&sszefoglalo jelentés, Bp. 1958.;
Dr. Fazakas Sandor : A vasuti iparvaganyhalézat fej-
lesztésének iranyelvei, VTKI 0&sszefoglalé jelentés,
Bp. 1959.

7 Dr. Kovacs Laszl6—Dr. Haris Béla : A gépjarm-
kozlekedés véallalati énkdltségszamitdsdnak modszere,
a kozlekedési agazatok kozotti forgalommegosztas
céljaira, Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1959. évi 5—
6. sz.
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mitasok soran ilyen cimen kizarélag csak a brutté
tonnakm-re es6 Utfenntartdsi koltségeket vették
figyelembe.

A folyamhajozas 6sszehasonlithatd arufuvarozasi
onkoltségének megallapitasara szolgaldé maddszert
valtozatlanul hasznaltak.

A gazdasagi vasuti Osszehasonlithatd arufuva-
rozasi onkoltség szdmitdsara szolgald modszerben
foglaltaktdl a szadmitdsok sordn két vonatkozas-
ban tértek el. Az egyik eltérés az, hogy a valo-
sagos palyafenntartasi koltségek helyett a szlk-
séges palyafenntartasi koltségekkel szamoltak8 (ez
utobbi lényegesen nagyobb @6sszeg) ; a masik
eltérés az arucikk szerinti 6nkoltség szamitasanal
van. A csak egyfajta arut fuvaroz6 vasut atlagos
onkoltségét nem tekintették az egész gazdasagi
vasUti fuvarozasra jellemz6 arucikk-onkdltségének.
Az egyes gazdasagi vasuti kategdridkban fuvaro-
zott azonos arufajtak kategoriankénti onkoltségét
a masodik szamitasnal a teljesitmények arénya-
ban, stlyozva vették figyelembe az egész gazda-
sagi vasUti uUzemre jellemzd arucikk szerinti 6n-
koltség megallapitdsahoz.

A kozlekedési dgazatok dsszehasonlitasra alkal-
mas arufuvarozasi 6nkoltségei” c. tanulmannyal
kapcsolatosan dsszefoglalasul megallapithatd, hogy
az mind elméleti, mind gyakorlati szempontbol
nagyon hasznosnak bizonyult. A tanulmany koz-
vetett haszna az is, hogy termékenyit6leg hatott
a hazai 6nkoltségszamitassal foglalkozokra, a mas
jellegli szamitasokhoz sziikséges modszerbeli meg-
oldasok kidolgozésanal.

Ugyancsak a kozlekedési agazatok Osszehason-
lithaté &rufuvarozési 6nkoltségeienk a kiszamita-
sara vonatkozik az Epit6ipari és Kozlekedési
M(szaki Egyetem Kozlekedési Uzemmérnoki Kara
altal 1957-ben kidolgozott ,,A realdnkoltsegszami-
tas kritikai értékelése” c. tanulmany is.9 A tanul-
many — ismeretesen — arra figyelmeztet, hogy
az el6bb vazolt modszerekkel kiszamitott valla-
lati jellegi dnkdltségek még finomitasra szorulnak
annak érdekében, hogy a gazdasagi hatékonysagi
elemzésekhez az ezzel végzett szamitdsok meg-
feleléek legyenek. A felvetett kérdés rendezése
érdekében az 1959. januar 1-én végrehajtott ter-
mel6i arrendezés jelentette eddig az egyetlen,
ugyanakkor nagyon lényeges intézkedést. Az
1960-ban végzett szamitdsok méar az ) koltség-
ardnyokat tikrozik. Sajnalatosan, a témaval az
elvi kdrvonalazason, elméleti taglalason tilmenden,
a kés6bbiek sordn sem az alapmunkat készit6
egyetem, sem a tarca kutatdintézetei nem foglal-
koztak. A kérdés kozlekedési szempontbdl lénye-
gében ma sem teljesen tisztazott, és igy vitara
ad okot, f6ként a vasUti-kodzuti problémak elbira-
lasandl. A vita féként két kérdés koriil dsszponto-
sul ; az egyik : megallapithat6-e egyaltalan teljes
mértékben a fuvarozasi teljesitmény realonkolt-
sége, a masik pedig az, hogy egyedil és kizaro-
lag ez tekinthet6-e megnyugtatd alapnak a koor-

8 Dr. Vasztcd Akos : Kisvasati vizsgalatok, VTKI
kézirat, Bp. 1960.

9 Lasd Dr. Kadas Kalmannak az 1 labjegyzet-
ben idézett munkajat.
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dinacios problémak eldontésére. Az elsd kérdésre
vonatkozo nézetlink az, hogy csak egészen sziik-
korré korlatozottan végezhet§ el a fuvarozasi
onkoltségen belll a népgazdasagi realonkdéltségi
korrekcio, mert teljes terjedelmében a munka
belathatatlanul nagy. A masik kérdéssel kapcso-
latosan az a véleményiink : helytelen lenne csak
a realonkoltségek alapjan, tehat a jelenlegi dssze-
fligg6 arrendszerbdl kiszakitottan vizsgalni a fuva-
rozasok gazdasagossagat. Egyébként nem abszolit
és valtozhatatlan érték a redlénkoltség sem, hanem
annak nagysaga is fliggvénye a népgazdasag val-
toz6 érdekeinek, a nemzetkdzi piac alakuldsanak
stb.

Mddszertani szempontb6l a rakodéasi kéltségek
szamitasa okozott viszonylag nagyobb nehézsé-
geket. A fuvarozasokkal kapcsolatos rakodasi
munkak, valamint koltségeik kdzo6tt ugyanis igen
nagy eltérések lehetségesek, ugyanakkor sem a
valoban végzett rakodasi teljesitmények, sem
pedig az azokkal kapcsolatban sziikségessé valt
raforditdsok nincsenek statisztikailag-szdmviteli-
leg orszagosan nyilvantartva. Az Epit6ipari és
Kozlekedési MUszaki Egyetemen 1957-ben kidol-
gozott modszerlD elvei helyeseknek bizonyultak,
a kiszamitott onkdltségek azonban az 1960. évi
szamitasoknal a termel6i &rrendezés miatt be-
kovetkezett arvéltozasokon felil azért sem voltak
alkalmazhatok, mert id6kdzben a normék is
valtoztak.

Eddig azokban a szdmitasi modszerekben be-
kovetkezett valtoztatasokat targyaltuk, amelyek
az 1957—58-ban, valamint az 1960-ban végzett
szamitasoknal egyarant alkalmazéasra keriltek.
A kovetkez6kben olyan tovéabbi két szamitasi
modszert kell megemliteni, amelyeket a révidtava
fuvarozasok gazdasagossaganak eredményesebb
vizsgalata érdekében 1960-ban dolgoztatott ki a
Kozponti Széllitasi Tanécs Titkarsaga, a Kozle-
kedés- és Postaligyi Minisztérium Koordinacios
Cslcshizottsdga hatarozata alapjan. E két maédszer
kidolgozédsa és alkalmazasa a munkalatok fejlé-
dését szolgalta.

A kotélpalyéan torténd szallitds Uzemi koltségei-
nek kiszamitasat lehetévé tevé modszerll olyan
kotélpalyaknal hasznalhatd, amelyek valamilyen
nagyobb zemben miikédnek, és igy a kotélpalya
Uzemével kapcsolatos adminisztracio kiilénosebb
koltségtdbbletet nem okoz. A mdédszer kilonbdzd
hosszlsagu kotélpalyaknal atlagos Gizemi viszonyok
kozott felmeril6 koltségek kiszamitasat teszi
lehet6vé.

A szallitészalagon torténé arumozditas koltségei-
nek kiszamitasat lehet6vé tevd tanulmany2kilon-
b6z6 szalaghosszakra vonatkoztatva adja meg a
szallitds 0Onkoltségét. A mdbdszer ugyancsak a
nagyobb Gzemben hasznalt szallitészalag koltségei-
nek megallapitasat célozza.

10 Lasd Dr. Felféldi Laszlénak a? 1 labjegyzet-
ben idézett munkéajat.

1 Kidolgozta és a szamitasokat végezte a Kozle-
kedéstudomanyi Egyesiilet munkabizottsaga.

12 Kidolgozta és a szamitdsokat végezte a Kozle-
kedéstudomanyi Egyesiilet munkabizottsaga.
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Az éatlagos és teljes fuvarozasi és rakodasi
koltségek megallapitasara ezek a mddszerek keriil-
tek kidolgozasra es allnak jelenleg is — a véazolt
fejlédés utan — a szamitassal foglalkozok rendel-
kezésére. A modszerekre vonatkozo altalanos, elvi
kritikai megjegyzéseinket a tovabbi feladatok
targyalasanal tessziik meg.

TI. AZ 1960. EVI OSSZEHASONLITO
SZAMITASOK EREDMENYEI

A termel8i Aarrendezést kovetl évre, 1959-re
vonatkozéan — a KPM Koordinécids Cslcshizott-
saganak a hatarozata alapjan — az el&z6ekben
vazolt, a vasuti, tehergépkocsikdzlekedési, gazda-
sagi vasuti, folyamhajézasi arufuvarozasi és rako-
dasi 6sszehasonlithatd 6nkoltségszamitasi mddsze-
rekkel masodszor, a kotélpalyan és a szallito-
szalagon torténd aruszallitds ©Onkoltségszamitasi
modszerével pedig els6izben késziiltek szamitasok.
A szémitasok eredményeit ez alkalommal is a
VasUti Tudomanyos Kutatd Intézet foglalta dssze.

Miel6tt a szamitasok eredményeinek ismerteté-
sére ratérnénk, azzal az utdbbi években itt-ott
felvet6dott kérdéssel kell foglalkozni, hogy van-e
egyaltalan jelentésége az atlagos oOnkdltsegnek, és
ha igen, milyen jellegl probléméknal mutatkozik
az meg a kozlekedési koordinacié munkateriletén?
Az 1957—58-ban és 1960-ban végzett szamitasok
sordn ugyanis — akar a fajlagos, akar a tavolsag
flggvényében szamitott altalanos vagy arucik-
kenkénti dnkoltségek keretében — mindenképpen
atlagos onkoltségek kiszamitasara és 0sszehason-
litasdra kerult sor. A kérdés mogott, kiléndsen
azok részér6l, akiknek a vdarakozasat a kapott
eredmények nem elégitik ki, az a nézet hazodik
meg, hogy ezek a szamitasok nem jelentenek
segitséget a koordinacios jellegi problémak meg-
oldasanal, s6t esetleg téves kovetkeztetések le-
vonaséra vezethetnek.

Fuvarozasi 6nkoltség kiszamitasara az egyes
agazatokkal vagy azok kooperécidjaval lebonyo-
16d6 fuvarozasok teljes raforditasainak a megisme-
réséhez, tovabba a dijszabasalkotashoz lehet szik-
ség ; mas szemponthdl szikség lehet a fuvarozasi
Onkoltség ismeretére mdlszaki fejlesztési problé-
mak és olyan kérdések eldontéséhez is, hogy a
népgazdasagban felmerilt osszes szallitdsi rafor-
ditas alakulasa szempontjabdl kinalkozik-e ked-
vez6 feladat-atcsoportositasi lehet6ség az egyes
kozlekedési adgazatok és agazaton bellli szektorok
kozott vagy sem ? Az els6 csoportba foglalt fel-
adatok atlagos vagy helyi, de mindenképpen tel-
jes Onkoltség ; a masodik csoportba sorolt fel-
adatok pedig teljes, esetleg kiulonbozeti (margi-
nalis, differencialis) onkdltség kiszamitasat teszik
sziikségessé. A kozlekedési agazatok koordinacidja,
ide értve természetesen az aranyos kozlekedés-
fejlesztéssel kapcsolatos feladatokat is, az 6nkolt-
ségszamitasok tekintetében nem részleges, hanem
teljes igénnyel 1ép fel ; a helyes koordinacios
tevékenységhez mind a két csoportba sorolt fel-
adatok és szamitasi megoldasok hozzatartoznak,
az eredmeényes el6rehaladashoz hol egyik, hol
masik, hol mind a kett6 szlikséges.
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A megismerés folyamatanak iranya kozlekedés-
gazdasagi kérdésekben is mas és mas lehet ;
tobbnyire vagy az altalanostél haladunk a spe-
cialis iranyaba, vagy forditva. Bar a koordinacios
kérdésekkel részletekbe menden foglalkozék kez-
dettdl fogva tudtak, hogy szamos, f6ként gyakor-
latibb jellegli problémat az onkoltségek kilénbo-
zetének az ismeretében lehet majd jél elddnteni,
mégis a tudomanyos munkéak a teljes, a globalis,
a statikus 0Onkoltségek és azon belil a koltség-
OsszetevOk természetének a megismerése iranya-
ban haladtak, és igy készitették el§ az utat a
specialis 6nkoltségszamitasok el6tt. Ez szlikség-
szer(i is volt, minthogy szakembereink altalaban
elébb kivantak az altalanos helyzettel, a kozleke-
dési agazatok kozotti atlagos aranyokkal meg-
ismerkedni. hogy kdnnyebben megtalaljak azokat
a teruleteket, amelyekkel val6ban érdemes be-
hatéan foglalkozni. Viszont, amint ezt a Kdzponti
Szallitdsi Tanéacs Titkarsaga és a Vasuti Tudomé-
nyos Kutatd Intézet 1956-ban készitett munkdja
(,,Javaslat egyes rovidtavl vasuti fuvarozasok eset-
leges kozltra terelésére™) is bizonyitja, mar koran
mutatkoztak tdrekvések az oOnkoltségek kozotti
kiillénbozetek differenciajan alapuld gazdasagos-
sagi szamitdsok végzésére is.

Ez & helyzet az eddig végzett atlagos onkolt-
ségszamitasokkal is, amelyek amellett, hogy jelen-
t6s segitséget nyujtottak az egyes tovabbitési
véltozatok kozotti nagysagrendi differencidk meg-
ismeréséhez, megbizhat6 kiindulési alapnak voltak
tekintheték a helyesebb dijszabasok kialakitasa-
ban is.

Az 1960-ban a Kozponti Szallitasi Tanacs Tit-
karsaga éaltal szervezett munkabizottsagok kere-
tében végzett atlagos szamitasok soran megalla-
pitottak:

a) a vasuti arufuvarozasnall3a kocsirakomanyok
és darabaruk altalanos atlagos onkoltségét ; on-
koltségiiket a fuvarozasi tavolsag fliggvényében ;
a fajlagos és a fuvarozasi tavolsag fliggvényében
szamitott atlagos fuvarozasi Onkoltséget 28 aru-
cikkre ; az iparvaganyon torténd atlagos aruszal-
litas ©nkoltségét, tovabba az 1 &rutonnara es6
iparvagany-kiszolgélas koltségét kulonbozd ipar-
vaganyhossz és forgaloms(r(iség esetében ;

b) a tehergépkocsifuvarozasnalu a 3,5 t-s gép-
kocsival, tovabba a 2,6 t-s pdétkocsival torténd
kocsirakomanyu fuvarozas atkm oOnkoltségét és
atlagos onkoltségét a kozuti fenntartasi koltsé-
gekkel potlékolva, az atlagos széllitasi tavolsagra ;
a fuvarozasi tavolsag flggvényében szamitott
onkoltséget 100—80—60—50 és 30%-os Kiterhel-
het6ség esetére, potlékolva a kozuti koltségekkel,
a rakott-lres futas, valamint a potkocsihasznalat
kilénboz6 aranyai esetében ;

c) a folyamhajozasnalls az arufuvarozas fajla-
gos Onkdltségét, valamint a fuvarozasi tavolsag

B3 A szamitasokat végezték : Dr. Borsi
Dr. Czére Béla, Dr. Fazakas Sandor, Dr. Fehérvari
Laszl6 és Dr. Heged(is Gyula.

11 A szédmitdsokat végezték : Dr. Borsi Béla,

Galantai Jozsef, Dr. Haris Béla, Dr. Lakatos Lajos,

Nagy Lajos.
15 A szamitdsokat végezték :
Haubrich Ferenc, Lichtmann Miklésné,

Kovats Karoly,

Béla,
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fliggvényében szamitott atlagos fuvarozasi onkolt-
séget 15 arucikkre ;

d) a gazdasagi vasutaknall6 az altalanos atlagos
Onkoltséget a gazdasadgi vasutak egészére, vala-
mint az egyes gazdasagi vasUti kategoériakra ; a
fajlagos és a fuvarozasi tavolsag fiiggvényében
szamitott onkoltséget nyolc &rucikkre ;

e) g kotélpalyan torténé szallitasnal@ a 30, 100
és 200 t/6 teljesitményl, 15 3, 5 és 3+ 2 km
hossz( kotélpalyak beruhazasi és tizemi koltségeit
a terepviszonyok fliggvényében, illetleg az utéb-
bit 1—2 vagy 3 mdiszakos (izem esetében ;

f) a széllitészalagon t6rténd aruszallitasnallsd
az Uzemi koltséget 400—1400 mm szallitoszalag
szélesség, 100—1000 m szallitészalag hossza, 0—20°
emelkedési szog és 1—2, illetbleg 3 mfliszakos
Uzem esetében ;

g) a rakodasi munkalatoknal®d a berakas, ki-
rakds, atrakas koltségeit, kildénboz6 szallitbéesz-
ko6zok hasznélata esetében, kilénbdz6 &rucsopor-
tokra.

Ebb6l a rendkiviil terjedelmes szamitési anyag-
bol, illetleg az ennek alapjan megszerkesztett
koltségosszehasonlitdsokbol ezen a helyen csak
néhanyat mutatunk be, csupan a kilénb6z6 koz-
lekedési agazatok kozotti koltségaranyok érzéke-
lesére. Annak érdekében, hogy a koradbbi és a
mostani, tehat az 1955-re és 1959-re vonatkozo
szamitasok alapjan tett megallapitdsok 6sszevet-
het6k legyenek, inkébb az altalanos jellegli szami-
tasokat ismertetjik. Az 1960-ban végzett szami-
tasok értékes U] hajtdsa volt a fuvarozasi on-
koltségek és a dijszabasszerl fuvarkdltségek dssze-
hasonlitasa is &rucikkenként. Ebbdl az anyagbol
azonban példaként csupan két arucikkre vonat-
kozéd megéllapitasok szemléltetésére van itt lehe-
téség. A koltségdsszehasonlitdsoknal most is azt
a jol bevalt gyakorlatot kdvettik, hogy kivalasz-
tottuk a fuvarozdsok f6bb tipusait, azokat a
fuvarozasi valtozatokat, amelyek a leginkabb el6-
fordulnak nalunk, illet6leg amelyekre vonatko-
z0an leginkébb szlkség van a tajékoztatasra.

Az els§ koltségdsszehasonlitast (1. abra) a
kozvetlen fuvarozasokra vonatkozéan készitettik,
kiilon-kuldon koltségvonallal &brdzolva az ipar-

ét

. d&bra. A kozvetlen fuvarozasok onkoltsége: la — vasat; 16 —
gépkocsi; Ic — hajé; Id — gazdasagi vasut

16 A szamitasokat végezték : Dr. Vasztco Akos
és Géti Istvan.

17 L. a 11 14dbjegyzetet.

18 L. a 12 labjegyzetet.

19 A szamitasokat végezte : Szalontay V-alér.
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2. dbra. A kozvetlen gépkocsifuvarozas és a kozvetlen vasati fuva-
rozds Onkoltségének osszehasonlitasa : %a iparvagany—vasit—
iparvagany, 1000 m, 5000 t/év ; 26 — iparvagany—vasUt—iparvagany,
3000 m, 100 000 t/év; 2c — iparvagany—vasUt—iparvagany, 2000 m,
100 000 t/év; 2d — iparvagany—vasGt—iparvagany, 1000 in, 1000 000
t/év : 2 — iparvégény—vasut—iparvé%any, 3000 m, 300 000 t/év ;
2/ — iparvidgany—vasut—iparvagany, 500 in, 100 000 t/év; 2g —
kozvetlen gépkocsi

vaganyrol iparvagéanyra irdnyuld vasati fuvaro-
zés, a folyamhajozas, a gépkocsifuvarozas és a
gazdasagi vasuti fuvarozas koltségeit. Erdemes
ezzel kapcsolatban figyelembe venni, hogy a
fuvarozott arumennyiséghél a nagyvasutaknal kb.
65%, a fotyamhaj6zasnal kb. 60%, a gépkocsi-
fuvarozadsnal kb. 80%, a gazdasdgi vasutaknl
kb. 30% jut kodzvetlen fuvarozassal rendeltetési
helyére.

Az ezt kovetben szerkesztett Osszeallitasban
(2. abra) a kozvetlen gépkocsifuvarozas koltségeit
olyan kozvetlen vasuti fuvarozas koltségeivel hason-
litjuk Ossze, melynél a feladasi és a rendeltetési
alloméas iparvaganyéanak hasznélata a vaganyhossz
és forgalomstir(iség fuggvényében kiszamitott kolt-
ségekkel van figyelembe véve.

A tovéabbiakban a kozvetlen gazdasagi vasuti
fuvarozas és a kozvetlen gépkocsifuvarozas koltsé-
geit hasonlitottuk 6ssze (3. &bra) ; kilon koltség-
vonala van a banyavasut-jellegl gazdasagi vasu-
tak, az allami gazdasagot kiszolgalé gazdasagi
vasutak, a kisebb mez6gazdasagi egységeket Ki-
szolgalo, kozutpotlo jellegli gazdasagi vasutak és
a cukorgyari gazdasagi vasutak vonalain lebonyo-
16d6 fuvarozas koltségeinek, tovabba a jarm-
kihasznalhatésdg szempontjabdl ezekkel 8ssze-
hasonlithatd (100 és 80%-osan Kkiterhelt) gép-
kocsival végzett fuvarozds onkoltségének. Tajé-
kozédasul tudni kell, hogy a gazdasagi vaslton
fuvarozott 6sszes arumennyiség kb. 65%-at a
banyavasit jelleggel miikodé gazdasagi vasuti
lizemegységek, 15%-at az allami gazdasagot Kki-
szolgald gazdasagi vaslti (izemegységek és 10—
10%-4t a kisebb mez6gazdasagi egységeket és
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3. 4bra. A kozvetlen gépkocsifuvarozds és a kozvetlen gazdasagi
vasuti fuvarozas onkoltségének osszehasonlitasa : 3a — cukorgyari
vasutak ; 36 — kozutpétld vasutak ; 3c — A&llami birtokot kiszolgalé
vasutak ; 3d — gépkocsi 80%-0s kihasznaltsaggal ; 38 — banyavasutak ;
3/ — gépkocsi 100%-os kihasznaltsaggal

cukorgyarakat kiszolgaldo gazdasagi vasut lzem-
egységek tovabbitjak.

Egyik tovabbi fontos 6sszehasonlitds (4. abra)
a kozvetlen gépkocsifuvarozas és az Osszetett vasuti
fuvarozasi valtozatok koltségeit mutatja be. Az
abra egyes koltségvonalai :

kdzvetlen gépkocsifuvarozas 80%-o0s kihasznalt-
saggal,

gépkocsi-vasit-iparvagany 0Osszetett fuvarozas,

gazdasagi vasuUt-nagyvasut-iparvagany ossze-
tett fuvarozas,

gépkocsi-vasit-gépkocsi 6sszetett fuvarozas.

Ezzel kapcsolatosan a jellemz6 mennyiségi
értékek a kovetkezdk : az &ruk kb. 8—10%-anél

4. &bra. A kozvetlen gépkocsifuvarozas és az 6sszetett vasuti fuvarozasi
valtozatok énkoltségének osszehasonlitasa: 4a — 4 km gépkocsi felfuva-
rozds—vasit—4 km gépkocsi elfuvarozas ; 46 — 4 km gazdasagi
vasUt—vasUt—iparvagany; 4c — 4 km gépkocsi felfuvarozas—vasut
—iparvagany ; 4d — kozvetlen gépkocsi

elézi meg és koveti a vasuti fuvarozast kozuti
fel- és elfuvarozas, kb. 8—10%-nal a kozlton
felfuvarozott arut a rendeltetési helyen iparva-
ganyon rakjak ki. A gazdasagi vasuton felfuva-
rozott aru a nagyvasuton szallitott arunak kb. a
2—3%-a, a gazdasagi vasuton fuvarozott dsszes
arunak pedig a kb. 70%-a.

Otodikként az 0Osszetett vasiti és az Osszetett
vizifuvarozasi koltségeket hasonlitottuk &ssze (5.
abra) a kovetkezd fuvarozasi valtozatokra.:

gépkocsi-uszalyfuvarozas,

uszalyfuvarozas-vasuti elfuvarozas iparvaganyra.

A belfoldi folyamhaj6zasi arufuvarozasok kb.
25%-a uszalygépkocsi kooperacioban, kb. 10%-a
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3. 4dbra. Az Osszetett vasuti és az osszetett vizifuvarozasi 6irkoltségek
osszehasonlitasa; 5a — 4 km gékocsi—vasit—4 km gékocsi ; 56

4 km gépkocsi felfuvarozas—uszaly ; 3c — uszaly—4 km vasut—ipar-
vagany ; 5d — 4 km gépkocsi—vasUt—iparvagany ; 5c — iparvagdny—
vasUt—iparvagany

uszaly-vasUt-iparvagany kooperaciéban bonyolé-
dik le.

Ezt kovetben bemutatjuk azt az 6sszehasonli-
tast (6. abra), amelyet a szallitészalag és a kotél-
palya hasznalat Gzemi koltségére vonatkozd sza-
mitasok figyelembevételével készitettink, az egé-
szen rovidtava fuvarozasokndl (drumozgatasoknal)
felmertl6 onkoltségek szemléltetésére. Kuldn-kulon
vonal abréazolja a

kozvetlen széllitas kotélpalyan,
kdzvetlen szallitas széllitdészalagon,

6. dbra. Az egészen rovidtava fuvarozasok onkoltségéinek @ésszehason-
litdsa : fia — kotélpalya emelked6 terepen, vasbeton allomassal, 3
muiszakkal, 430 000 t/év teljesitménnyel; 66 — kotélpalya sik terepen,
vasbeton allomassal, 3 moszakkal,” 430 000 t/év  teljesitménnyel ;
6c — szallitdszalag terepszintben, 3 miszakkal, 500 mm szalagszélcs-
séggel, 378 000 t/év teljesitménnyel ; 6d — szallitészalag terepszint-
ben, 3 miszakkal, 630  mm szalagszélességgel, 630 000 t/év teljesit-
ménnyel ; 6e — gépkocsiszerelvény (35 t + 3,6 i), 100%-os kiterhel-
lictéség, egyiranyban rakott, 3,— Ftfl kirakasi koltség ; 6/ — vasuti
iparvagany, 400000 t/év forgalom esetében, kiilonbozé iparvagany-
hossztsagoknal ; 6ff — 0,5 km iparvagany (400 000 t/év forgalommal)
vasit—0,5 km iparvagany (400 000 t/év forgalommal), Kavics, be-
rakasi koltség nincs, kirakéasi koltség 4,50 Ft/t
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az egy iranyban rakott gepkocsiszerelvénnyel
tortén6é kozvetlen fuvarozas,

a vasuti iparvaganyhasznélat,

az iparvaganyon berakott, vasiton fuvarozott
aru koltségét. A szallitészalag és a kotélpalya
hasznalat meértékére vonatkozolag statisztikai adat
nem &ll rendelkezésiinkre, becslésiink szerint azon-
ban ez viszonylag kicsi érték.

A fuvarozasi ©nkoltségek és a dijszabasszer(i
fuvarozasi koltségek viszonyat egy-egy fuvarozasi
véltozatnal a szén és a gabona arucikkel kapcso-
latban szemléltetjik (7., 8. abra).

7. dbra. N szcnfuvarozads 6nkoltségének és dijszabasszeril koltségének
osszehasonlitasa kilonbozé fuvarozési valtozatokra : 7a — kozvetlen
vasuti fuvarozas, onkoltség ; 7b — na. koltség ; 7c — kozvetlen gép-
kocsi, onkoltség; 7d — na. _koltség; 7e — Dorog—Csepel kézvetlen

uszalyfnvarozas o6nkéltség; 7/ — na. koltség; 7g — iparvagany-
vasUt—4 km gépkocsi elfuvarozas, onkoltség; 7?1 — ua. koltség;
7i — uszdly—4 km gépkocsi elfuyarozas (dorogi szén), 6nkoltség;
7 — wna. koltség

A szénfuvarozas valtozatai :

kozvetlen uszélyfuvarozds Dorog—Csepel vi-
szonylatban,

uszalyfuvarozas-gépkocsi elfuvarozas,

kdzvetlen vasati fuvarozas,

iparvagany-vasut-gépkocsi elfuvarozas,

kozvetlen gépkocsifuvarozas.

A gabonafuvarozas valtozatai :

gépkocsi felfuvarozas-uszalyfuvarozas,
gépkocsi felfuvarozas-vasut-iparvagany,
kozvetlen gépkocsifuvarozas.

Az Altalanos jellegli &sszehasonlitésoknal a
tdmegarukra megallapitott, egyébként pedig a
megfelel6 arucikkre vonatkozéan kiszamitott atla-

O 20 30 k0.50 60 70 80 00km

8. abra. A gabonafuvarozds onkoltségének és dijszabasszerl koltsé-
ének oOsszehasonlitasa kilonbozé fuvarozasi valtozatokra : 8a —
Ozvetlen gépkocsi, 6nkoltség ; 80 — ua. koltség ; 8¢ — 4 km gép-
kocsi felfuvarozas—vasut—iparvagany onkoltség; 8¢ — na. koltség;
8« — 4 km gépkocsi felfuvarozas—vasut—4 km gépkocsi elfuvarozas,
onkoltség ; 8F — ua. koltség

kozlekedéstudomanyi szemle

gos rakodasi koltséget vettiik figyelembe. A kolt-
ségek valtozasat a kilénb6z6 fuvarozési mivele-
tek jellegének megfelel6en abrazoltuk. Pl. a kil-
deményeknek a fuvarozasra torténd elékeszitésé-
vel és kiszolgaltatasaval kapcsolatos koltségeket,
a rakodasi koltségeket, az iparvagany koltségeket
figgbleges vonalak, a kiildemények tovabbitasa-
val szorosan 6sszefliggd koltségeket pedig ferde
vonalak jelzik. Az &brak koltségvonalai egy t aru
fuvarozasanak teljes kéltségeit mutatjak a kulén-
b6z8 tavolsdgokon, a kiilonb6z6 szallitasi eszko-
z0knél, illetbleg azok kiilénb6z6 kooperacidinal.

Az 1. &bra szerint a kozvetlen fuvarozasoknal
az elméleti metszéspont a vasit és a tehergépkocsi
kozott 4 km, az 1955. évi kb. 2 km-rel szemben.
A vasut-folyamhajozas kozotti elméleti metszés-
pont kb. 102 km, az 1955. évi 50 km-rel szembeni.
A véltozéas a vasut-gépkocsi viszonylatdban mond
a legtobbet, nevezetesen azt, hogy kozottik a
koltségarany a gépkocsi javara kedvezéhbbé valt.
A vasut és a folyamhajozds viszonylatdban is
jelent6s a valtozas, a metszéspont kb. a kétsze-
res tavolsagra tolédott el a folyamhaj6zas hatra-
nyara.

A valtozasok értékelésénél elsésorban is a ter-
mel6i arrendezés hatasat kell figyelembe venni,
amely kilénb6z6 mérvben érintette az egyes
kozlekedési agazatokat2). A vaslt és a gépkocsi
tekintetében a valtozas (a vasuti Onkoltség vi-
szonylagos novekedése, illet6leg a tehergépkocsi
onkoltseg viszonylagos csokkenése) az elméleti
ideélként tekintett redlonkoltség, azaz a valdsagos
népgazdasagi raforditasok megkozelitését jelenti.
A gazdasagi vasutat illetben az azzal a kovet-
kezménnyel jart, hogy a legegyszer(ibb (zemi
korilmények kozoétt mikodd szektorunk a leg-
dragdbba valt a kozlekedési agazatok kozott.

Masodsorban el6idéz6je a koltségaranyok el-
tolodasanak a fuvarozasok mennyiségében és Gssze-
tételében bekdvetkezett valtozas is. A fuvarozasok
mennyisége a legkisebb mértékben a folyamhajo-
zasndl novekedett, a jarmdkihasznaltsag pedig
itt — a sok hossz(tavl, egyirany( fuvarozas
miatt — éppen romlott. A vasut-hajé metszés-
pont eltolodasaban ez mutatkozik meg. Bar ezek
a koltségvonalak szakmai atlagnak tekintendék,
a folyamhajozds koltségvonalaval kapcsolatban
tudni kell még, hogy az 1959. évben a fuvarozott
arutonna 60,3%-a és az atkm-teljesitmény 91%-a
nemzetkdzi fuvarozasbol addédott ; ezekre vonat-
kozban pedig az orszag devizalis érdekei az els6bb-
renddek.

A 2. dbrabdl leolvashaté megallapitasok a vasit-
gépkocsi koltség-osszehasonlitas differencialasanak
tekinthet6k. Ilyen 6sszehasonlitds kordbban nem
volt, mert az iparvagany onkoltségszamitas rész-
letesebb mddszere csak 1959-t6l allt a szamitok
rendelkezésére. Ezek szerint a kisforgalmd, vi-
szonylag hosszu iparvaganyok hasznalata sokszor
nem képzelt mértékben rontja egy-egy ilyen ipar-

vaganyt érint6 fuvarozas gazdasagossagat. Ha
20 Lasd ezzel kapcsolatban Montrai Istvan : A ter-

mel6i arrendezés hatdsa a kozlekedés onkdltségére,
Kozlekedési Kozlony, 1960. évi 51. sz.
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pl. az aru a feladasndl is és a leadasnal is olyan
iparvaganyt érint, amelynek hossza 1000 m, évi
forgalma pedig csak 5000 t, az dsszes fuvarozasi
koltség olyan nagy lesz, hogy mintegy 28 km
tavolsagig olcsébb a kdzvetlen gépkocsifuvarozas,
mint az ilyen kézvetlen vasuti fuvarozas. Az elmé-
leti 4 km-es metszéspont tehat 28 km-re né, —
csak az iparvaganykoltségek miatt.

Az egyes gazdasagi vasuti kategéridk és a gép-
kocsival tortén6 kozvetlen fuvarozads koltségei-
nek az 0Osszehasonlitasa (3. &bra) els@sorban is
arra mutat, hogy a banyavasut jellegli gazdasagi
vasuti Uzemegységek helyettesitése gépkocsival
az altaldban rovidtava fuvarozasokra nem igér
gazdasagi el6nyt. A Kkisebb kihasznaltsaggal és
rosszabb Uzemi feltételek kozott fenntartott gaz-
dasagi vasutakon végzett fuvarozdsok koltségei
lényegesen meghaladjak az azonos téavolsagon
végzett kdzvetlen gépkocsifuvarozas koltségeit.
Ez a kiloénbdzet azonban bizonyos szemponthol
csak latszat. Ha ugyanis redlis szintre szallitjuk
le a gazdasdgi vasutaknak a tobbi dagazathoz
képest tulzottan magasan megallapitott érték-
csokkenesi leirdsi koltségét, tovabba figyelembe
vessziik, hogy ezek a vasutak gyakran k&zuton
csak lényegesen hosszabb tavolsagon megkozelit-
het6 foldrajzi pontokat kotnek 0Ossze, akkor az
adott széllitdsi feladat megoldasanal mutatkozé
valdsagos koltségkilonbozet kisebb lesz. Minden-
esetre ezek a szamitasok is alatdmasztjak azt a
nézetet, hogy kozuttal kielégitéen ellatott vidéken
gyenge forgalml gazdasadgi vasuti Uzemegységet
nem érdemes felujitani.

A 4. abra szerint a kozvetlen gépkocsifuvarozas
és a gépkocsi-vasut-iparvagany 0Osszetett fuvarozas
elvi metszéspontja a kordbbi 14 km-rél kb.
16 km-re valtozott, a kdzvetlen gépkocsifuvarozas
és a gépkocsi-vasut-gépkocsi Osszetett fuvarozas elvi
metszéspontja pedig a korabbival megegyez6en
kb. 27 km maradt. Az atlagos koriilmények kozott
végzett Osszetett fuvarozdsok tehat mar akkor
gazdasagosabbak a kozvetlen kdziti fuvarozasnal,
ha az 0Osszetett fuvarozas tdvolsadganak vasuti
része meghaladja a 12, illet6leg a 19 km-t. Ezek
természetesen atlagos kortulményekre vonatkozo
elvi Osszehasonlitdsok. Teljésen helytalléak ezzel
kapcsolatban azok a nézetek, melyek szerint mas
és mas lehet a metszéspont értéke attdl fuggben,
hogy a vasuti fuvarozas viszonylag jol kihasznalt
févonalon vagy gyenge forgalmi mellékvonalon
bonyolddik-e le, milyen gépkocsival torténik a
kozuti fuvarozés stb.

Az 5. abranél a folyamhajdzéssal kapcsolatos
fuvarozasi valtozatok koltségeinek az &sszehason-
litdsabol az olvashaté ki, hogy a folyamhajozas
koltséghelyzetét altalanosan rontdé koltségténye-
z6k itt is jelent6s szerepet jatszanak. Ezt az
Osszehasonlitast is figyelembe véve, az az altala-
nos kovetkeztetés vonhato le, hogy a folyam-
hajozas 6nkoltséget az atlagoson belul levd nagy
kiillonbozéségek miatt (belfoldi-nemzetkozi, hegy-
meneti-vélgymeneti) bizonyos bontasban kellene
ismerni, illet6leg megismerhetévé tenni.

A 6. abra az egészen rovidtavu fuvarozasok
(arumozditdsok) ©Onkdltségére vonatkozdan nyujt
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atfogo tajékoztatast. Az egészen rovidtava szalli-
tdsok leginkadbb részint az (lzemrészek, illetve
egymashoz kozel levd Uzemek egymas kozti szal-
litasaibol, részint pedig a vaslttal — esetleg
hajézassal — kapcsolatos fel- vagy elfuvaroza-
sokbdl adddhatnak. Az Uzemek vagy lzemrészek
egymas kozti szallitasaival kapcsolatban a 6. dbra
a) vagy b) (koétélpélya) ; c¢) vagy d) (széllito-
szalag) ; e) (tehergépkocsiszerelvény) és f) (koz-
vetlen vasuti fuvarozas) koltségvonalait kell szem-
iigyre venni. Ennek alapjan az allapithatdé meg
pl., hogy 1 km tavolsagon a széllitészalagon .vég-
zett arumozgatas onkoltsége csak kb. egynegyede
a gépkocsi és kb. egyotdde a vaslti fuvarozas
onkoltségének. A kilonbség akkor is lényeges, ha
figyelembe vesszilk, hogy a széllitészalag és a
kotélpalya onkdltsége nem tartalmazza az 6nallé
gazdasagi egység tobblet Altalanos koltségeit.
A kiulonbségek alapjan tehat az a kovetkeztetés
vonhat6 le, hogy az ilyen jellegl rovidtavu szal-
litAsoknal indokolt megvizsgalni : van-e lehetGség
a kotélpalya vagy széllitészalag hasznélatara. Az
abra a) vagy b) (kotélpalya) ; c) vagy d) (szal-
litészalag); €) (tehergépkocsiszerelvény); f) (va-
suti iparvagany) koltségvonalait 6sszehasonlitva,
a vasuti felfuvarozas kiillénb6z6 megoldasi valto-
zatainak vizsgélatdhoz kapunk tajékoztatast. Ez
az 0Osszehasonlités a nagyforgalm( iparvagany
hasznalatanak rendkivil el6nyds voltat szemlél-
teti. Még a kotélpalya és a szallitoszalag is csak
akkor versenyezhet ezzel az eredménnyel, ha a
kérdést a beruhdzas-igényesség, a jarmikihasznéa-
las szempontjabdl is vizsgaljuk, vagy ha utdbbiak
a termelés utols6 fazisabol egyenesen a vasuti
kocsiba juttatjdk a tovabbitand6 arut.

. Miként mar utaltunk r4, a gyakoribb fuvarozasi
véltozatokra az A&rucikkenkénti fuvarozasi on-
koltségek és dijszabasszer( koéltségek osszehason-
litdsa is megtortént. Ezek kozil kettét mutatunk
itt be :

A szénfuvarozasra vonatkozd koltségeket vizs-
galva (7. abra) megallapithatd, hogy a kozvetlen
gépkocsifuvarozas onkoltségi vonala kb. 2 km-nél
metszi a kozvetlen vasuti fuvarozas, és kb.
15 km-en az iparvdgéany-vasat-4 km gépkocsiéi-
fuvarozas onkoltségvonalat. Ez azt jelenti, hogy
— éatlagos koriilmények kozott, az onkoltségeket
tekintve — a gépkocsifuvarozds 2 km tavolsagig
olcsébb a kozvetlen vasuti szénfuvarozasnal eés
kb. 15 km-ig a gépkocsi elfuvarozassal kombinalt
vasuti fuvarozasnal, amelybdl azonban csak 11 km
a vasuti fuvarozas. A szénbéanydk a legforgalma-
sabb vasUti vonalak mentén fekszenek, amelyeken
a vaslti fuvarozasi 0Onkéltség kisebb, mint a
szamitasoknal felhasznalt hal6zati atlagérték ;
erre gondolva, még elfogadhatébbak a kozolt
metszéspontok és tavolsagi hatdrok. Megallapit-
haté tovabba az abra alapjan, hogy viszonylag
mennyire alacsony a kdzvetlen uszalyfuvarozas és
a gépkocsi elfuvarozassal kombinalt uszalyfuva-
rozas onkoltsége a vasUti és a vasUt-kozuti 6ssze-
tett fuvarozéas oénkdltségeéhez képest. A dijszabasi
koltségvonalakat nézve elészor is az szembe tiing,
hogy a vasuti szénfuvarkéltség minden tavon
nagyobb a szénfuvarozas onkdltségénél, de koz-
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vetlen fuvarozdsnal 8 km-en, vasut-gépkocsi-
kombinaciénal 16 km-en felll (ebb6l 4 km gép-
kocsifuvarozas és 12 km vasati fuvarozas) ez a
vasuti fuvarkoltség is kisebb a tehergépkocsi
dijszabas szerinti fuvarozasi kéltségnél. Végil nem
kertilheti el a figyelmet az a tény sem, hogy
—nem szolva itt a Dorog—Csepel kdzotti viszony-
lati dijszabasrol — milyen nagy a kiloénbség a
folyamhajézas és rakodasi dijszabas szerinti kolt-
ségek, valamint az dnkdltségek, illetéleg a folyam-
hajozési és vasuti dijszabésszerl koltségek kozott.

A gabona (8. abra), mint jellegzetes mez6gaz-
daséagi termék fuvarozasi valtozatait vizsgalva az
allapithaté meg, hogy a kozvetlen gépkocsifuva-
rozas ©nkoltségi vonala kb. 20 km-nél metszi a
4 km gépkocsi-vasut-iparvagany koéltségvonalat,
kb. 35 km-nél a 4 km gépkocsi-vasit-4 km gép-
kocsi koltségvonalat. (Kifejezetten vasuati fuvaro-
zas itt 16, illetve 27 km.) A dijszabasi koltségeket
vizsgalva, a kozvetlen gépkocsifuvarozas koltség-
vonala és a 4 km gépkocsi-vasut-iparvagany
fuvarozasi valtozat koltségvonala kozott a met-
széspont kb. 20 km-nél, a kozvetlen gépkocsi-
fuvarozas és a 4 km gépkocsi-vasut-4 km gepkocsi
fuvarozési valtozat koltségvonala kozott kb.
30 km-nél adodik.

Az el6z6ekben vazolt szamitasok, onkoltségi és
dijszabasi koltségosszehasonlitdsok alapjan kovet-
keztetések voltak levonhaték mind a jelenleg
érvényben levd kozlekedési koordinacids intézke-
désekkel, mind pedig a koordinaciés intézkedések
és az érvényben lev6 dijszabasok viszonyaval
kapcsolatban. Ezek a kovetkeztetések — mint
ahogy az természetesnek is tekinthet6 — érdek-
I6dest valtottak ki, és értékelésik az illetékesek,
részérdl jelenleg is folyamatban van. E kovet-
keztetesek kozll a legfontosabbak :

a) az 1—10 km-es vasuti fuvarozdsokra vonat-
koz6 altalanos aruforgalmi korlatozas Kiterjesz-
tése nagyobb fuvarozasi tavolsagra altalaban a
széllitasi kéltségek novekedését vonna maga utan;

b) kizardlag az onkoltségeket nézve, az 1—30
km-es vasuti arufuvarozasi korlatozas altalanos
Kiterjesztése az egész orszagra vagy a km-tavolsag
ndvelése, ugyancsak a szallitasi koltségek noveke-
kedésével jarna ;

c) célszer(inek latszik egyedi vizsgalatokkal
meghatarozni azoknak a fuvarozasoknak a korét,
amelyeknél viszont éppen a fuvarozasi koltségek
csokkentése vagy az aru allaganak jobb megdvasa
sth. érdekében lenne indokolt a kozvetlen gép-
kocsifuvarozas kiterjesztése nagyobb tavolsagra ;

d) indokolt a meglevd vasuti iparvaganyok
gazdasagossaganak a legsiirgésebb felllvizsgalata,
a legkisebb forgalmu iparvaganyoknal kezdve, és
gazdasagossagi vizsgalat végzése minden 0j ipar-
vaganyepités el6tt ;

e) az arudijszabasok tébb &rucikknél akadélyt
gorditenek az 1—30 km-es korlatozds megtartasa
elé annak kovetkeztében, hogy ezen a tavolsagon
altaldban mindig dradgabb a kdzvetlen gépkocsi-
fuvarozas, mint az Osszetett fuvarozas ;

j) a folyamhajozési arudijszabas és a Kikotéi
rakodasi dijszabas néhol lényegesen éltér az on-
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koltségtdl és ezzel a fuvaroztatdk altal végezhetd
koltségkalkulaciékban a hajézas az indokoltnal
dragabbnak tiinik ;

g) egyes arucikkeknél (tégla, k&. kavics stb.)
40—50 km-en felul a vasuti dijszabasszer( fuvar-
koltség az Onkoltségi szint alatt van, aminek
indokoltsaga ugyancsak vizsgalatot kivan.

Az 1960. évi szamitasokbdl levonhato kovetkez-
tetések biztosra vehet6en a koordinacids intézke-
dések tovabbfejlesztésében, valamint a kozleke-
kedési koordinacids elveket érvényesitd ) dij-
szabasi rendszer kialakitasdban éreztetik majd
hatdsukat.

1. A TOVABBI FELADATOKROL

Ha 6sszevetjik az 1957-ben felvazolt koordi-
naciés onkdltségszamitasi munkaprogramot azzal,
ami megvalésult, a korilményekhez képest elége-
dettek lehetlink. A gazdaséagi eszkdzok korlato-
zottsaga miatt sziikségesek voltak itt-ott bizonyos
egyszer(sitések ; egyes munkakra csak sz(ikebb
korre korlatozottan keriilt sor, ismét masok
— remélhet6leg — csak idében halasztédnak.
A téma egésze a fejlédes képét mutatja, mind
elméleti szempontbél, mind pedig a leszlrhetd
tapasztalatok gyarapodésat tekintve. Ha pedig
figyelembe vesszilk, hogy az atlagos Onkoltség-
szamitisokat kovetben, 1960 maéasodik felében
valamennyi &4gazatra kiterjed6en a kilén ismer-
tetést érdeml6 marginalis 6nkdltségek kiszamita-
sara is sor kerult, még inkdbb indokolt az a
meggy6zddésink, hogy e munkalatok egyre job-
ban haladnak a teljesség iranyaban.

Az 1960. évi szamitdsok utdn mindenképpen
indokolt meggondolni, hogy az adott kérilmények
kozott mit kivan e szakterilet mdvel6itél a
gyakorlati_élet, mi legyen a tovabbi munkalatok
iranya ? Es amiként sziikséges az eddig végzett
munkéra vonatkozo atfogé tajékoztatas, éppugy
szlikséges, hogy a tovabbi munkéalatokra vonat-
kozé elképzelések is nyilvanossagot kapjanak, s az
esetleges reflexidkkal kiegészithet6k, helyesbit-
heték legyenek.

Az 1960. évi szamitdsok megéllapitasdnak gya-
korlati hasznositdsa a koOzlekedési tarca hatas-
korébe tartozik ; ezzel a kérdéssel itt nem kiva-
nunk behatébban foglalkozni.

A tovabbi feladatok Kitlizésénél talan abbdl
kell kiindulni, hogy az 1959. januar 1-én végre-
hajtott termel6i arrendezés utdn nem varhatd
most olyan (jabb nagyardnyl gazdasdgpolitikai
intézkedés, amely a kozlekedési agazatok fuvaro-
zasi Onkoltségében az aranyok valtozasat idézné
el6. Az onkoltségekben az egymaést kovetd évek-
ben olyan valtozasokkal, ingadozasokkal kell
csupan szamolni, amit a fuvarozasi feladatok
mennyiségi és mindségi valtozasa, valamint a
folyamatosan végzett miszaki fejlesztések okoz-
nak. Ez a valtozds a helyi értékek tekintetében
igen nagy lehet, de az orszagos, atlagos értékeket
csak kisebb mértékben modositja ; ez a kisebb
valtozds pedig nem akadalya annak, hogy az



XI. EVFOLYAM. 1961. 3. SZAM

el6z6ek soran nyert atlagértékek az altalanos
tajékozodasra vagy Uj dijszabasi elvek kialaki-
tasahoz alapként felhasznalhatok legyenek.

Ebbdl kdvetkez6en nem latszik indokoltnak a
kovetkez6 években Ujabb atlagos orszagos onkolt-
ségszamitas végzése. E helyett inkdbb azokkal az
elméleti és modszertani kérdésekkel lenne célszer(
foglalkozni, amelyek hasznositasaként biztosit-
haté lenne, hogy a majdan két-hdrom év mdalva
Ujra szikségessé vald atlagos 6nkdltségszamitas
korszer(i, helyes, a jelenleginél is pontosabb érté-
keket szolgéaltathasson.

Kils6é és belsé okok egyarant indokoljak azt,
hogy magukkal a mddszerekkel foglalkozzunk a
kovetkez6 id6kben behatébban. Sokak kdrében
ismeretes, hogy a tervorszagok kdzlekedési szervei
kozott egyuttm(kodés van az Onkoltségszamitasi
modszerek, valamint a statisztika lehet6 egysé-
gesitése és tovabbfejlesztése érdekében. Ez az
egyuttm(ikddés olyan, hogy elkertlhetetlenil érvé-
nyesiti majd hatasat a mi szamitéasi rendszeriinkre,
egész szamitasi mechanizmusunkra is. Azonban
nemcsak ez az egy korulmény az, amely sz0
szoros értelemben véve raszoritja majd a magyar
kozlekedési onkoltségszamitokat arra, hogy ezzel
a kérdéssel foglalkozzanak, hanem olyan problé-
mak is, amelyek megoldasa el6l magunk sem
térhetiink ki. Meg kell oldanunk az alloeszkdzok
helyes értékelésének, az értékcsokkenési leiras
helyes és egyontetli szamitdsdnak a madjat. Fel
kell dolgoznunk a palyakoltségek szamitadsadnak
elméleti és gyakorlati vonatkozasait a kozuti és
a vizi kozlekedésnél. Végll a statisztikai-szam-
viteli rendszer felulvizsgéalataval és tovabbfejlesz-
tésével meg kell teremteni a jelenleginél sokkal
differencialtabb, minél nagyobb aranyban a koz-
vetlen koltségre épill6 dnkoltségszamitas rendsze-
rét. Ezek azok az okok és egyben feladatok,
amelyek azt indokoljék, hogy az 1960, évi szami-
tasokkal nyert megallapitasok hasznositasa mel-
lett a szamitasok elméletével és mddszerével fog-
lalkozzunk most egészen behatdan.

A kovetkez6 években nem atlagos, hanem helyi
onkoltségszamitasi feladatokkal lehet reélisan sza-
molni, tehat olyan kérdésekkel, hogy adott szalli-
tési feladat melyik meglevd szallitasi eszkozzel
vagy milyen létesitendd U0j eszkdz alkalmazasaval
lenne legcélszeribben megoldhatd. Mdédszertani
szempontbdl tehat a marginalis 6nkoltségszamitas
és a kozlekedési beruhazasok hatékonysagi szamita-
sanak problémai keriilnek el6térbe, s6t varhatéan
a felvet6dd sziikséglet megfelel6, a gyakorlatban
jol alkalmazhatd maodszereket tesz nélkiilézhetet-
lenné. Ezzel kapcsolatban ez az egyik nem Kkis
munkat jelent6 feladat-komplexum.

A helyi 6nkoltségszamitasok célja az orszagos
atlagszamitasok altal nyerhet6 kép finomitasa
akar a koordinacios intézkedésekre,, akar a miszaki
fejlesztésre gondolunk. Hogy hol indokolt azon-
ban ilyen szamitasokat végezni, ennek megélla-
pitasa is kulén vizsgalatot érdemel. A sokat
emlegetett, de eddig a hivatalos elfogadasig még
el nem jutott Orszagos Kozlekedési Keretterv Ki-
dolgozésanak is egyik bazisa az, ami itt sem
latszik nélkiilozhet6nek : a vektordlis és valosa-
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gos aruaramlas orszagos feldolgozésa,2L Ebb6l len-
nének kiemelhet6k azok a helyi kérdéskomplexu-
mok, amelyeknek tisztazasa oOnkéltségi, illetbleg
gazdasagi (hatékonysagi) vizsgalatot kivan.

*

A kozlekedési agazatok koordinaciéjaval kap-
csolatos Ujabb hazai 6nkdltségszamitasokrdl készi-
tett beszdmold befejezéseként egyetlen korilmény-
rél kivanunk még megemlékezni, arrél, hogy milyen
volt eddig a kapcsolat e munkalatok és a gyakorlati
élet kozott ? Ismeretes, hogy minden val6ban
tudomanyos munka célja a gyakorlati élet igé-
nyeinek kielégitése, és ezért onnan kell hogy
meritse problématikajat és ott kell, hogy meg-
kapja a munka eredményének ellendrzését, érté-
kelését is. Ez természetesen igy van a koordi-
nacids onkoltségszamitasokndl is. A kérdés inkabb
az, hogy ezek az 6tddik éve folyd és egyaltalan
nem befejezett munkalatok hasznosak voltak-e
mar eddig is a gyakorlati élet szamara ?

A kérdésre egyértelmien az a valasz adhatd,
hogy a korodinacids ©nkdltségszamitasokat az
eddigiek sordn a fontosabb megallapitasok azon-
nali gyakorlati hasznositasa jellemezte. A munka-
latok 1d6beli elhGzodasa igy nemhogy gyakorlati
hasznélatbavételik halasztédasat jelentene, ha-
nem ellenkez8leg, a gyakorlati élettel valé leg-
szorosabb, termékeny kapcsolat megvalosulasat.

Folosleges ismétlésekbe bocsatkoznank akkor,
ha felsorolnank a Kozlekedési és Postaligyi Minisz-
tériumnak azokat az intézkedéseit, amelyeket a
koordinaciés onkoltségszamitasok megallapitasai-
bol nyert tajékozdédas alapjan 1957 oOta Kiadott.
Sajnélatosan, az ezek nyoman el8allott gazdasagi
hatas az egész népgazdasagra vonatkozéan meg-
bizhatéan nem értékelhetd. Sziikebb koérre vonat-
koztatva, reprezentative nem lett volna ez meg-
oldhatatlan, ha tébb sulyt helyeztiink volna az
utdkalkulaciora, a gazdasagi intézkedések hatasa-
nak nélkildzhetetlen ellen6rzésére, és ez lehet6-
séget nyujtott volna az orszdgos eredmények
nagysargendileg megkozelité pontossagl megalla-
pitasara is. Mindez eddig elmaradt, az intézkedé-
sek &ltalanosan eredményes volta azonban a
kozlekedési &gazatok foglalkoztatottsdga kozotti
aranyok egészséges iranyu valtozasabol, valamint
az egyes agazatokon belul a fuvarozasok Ossze-
tételeben bekdvetkezett valtozasokbdl az orszagos
atlagos onkoltségi értékek alapjan is lemérhet6.2
Az igy elért negazdasdgi megtakaritas évi tébb
szazmillio forintra becsulhetd.

Az ut6bbi években kiadott koordinacids intéz-
kedések és féként az ezekben az intézkedésekben

2l Lasd Dr. Gzére Béla : Kézlekedésink koordinéa-
cidjanak tovabbi feladatairol, Kozlekedési Kozlony,
1959. évi 9. sz.; Dr. Ozére Béla : A kozlekedési agazatok
komplex fejlesztésének tudomanyos feladatai, Kozle-
kedéstudomanyi Szemle, 1959. évi 11. sz.

2 Lasd pl. Dr. Hegedls Gyula : Kozlekedésiink
koordinaciéjanak céljarél és az elsé intézkedésekrél,
Kozlekedési Kozlony, 1959. évi 2. sz.; Dr. Hegedds
Gyula : A forgalommegosztas hazai eredményei, Koz-
lekedéstudomanyi Egyesilet : A kozlekedési agazatok
komplex fejlesztése (szerk. Dr. dzére Béla) c. gydijte-
ményes kotetben, Bp. 1960. KOZDOK, 86—94. old.
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megnyilvanulé térekvések ma mar egészen termé-
szetesnek tlnnek. A rovidtava vasuti fuvaroza-
soknak a gazdasagossagi szamitasok szerint indo-
kolt hatarok kozott torténd atterelése a kozutra ;
a viziszallffasok ndvelése nemcsak a nemzetkdzi
relaciokban, hanem a folydparton lev termel6-
helyek kozott hazai kozéptavolsadgainkon is; a
vasuti és a kozuti kozlekedés helyes kooperacioja
a darabarufuvarozasban és a viszonylag kevesebb
szallitasi feladatot add vidékek széllitasi sziikség-
leteinek Kielégitésében ; a helyes egyuttm(kodes
megvaldsitasa a kozati kozlekedés kiilonbozd
szektorai kdzott stb., olyan elfogadott kozlekedés-
politikai iranyelvek, amelyek kialakitdsaban az
onkoltségszamitdsok megallapitésainak is jelentds
szerepik volt. A vasuti kocsirakomanyu kilde-
mények 1—10 km t&volsagra torténd fuvarozésa-
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nak tilalma az orszag egész teriletén (egyes
kivételeket itt nem emlitve) ; a 21 vasuti gbcpont
koril és a 3 legnagyobb forgalmd vasiti vonal
mentén az 1—30 km-es Osszetett vasati fuvaro-
zasok korlatozasa ; azoknak a feltételeknek a meg-
hatarozésa, amelyek kozott a vonatpdtlé darab-
arus jaratok kozlekedtetése gazdasdgos ; Ujabb
vizirakoddk Uzembe helyezése a vizi Uton gazda-
sagosabban tovabbithaté &rumennyiségek vizi-
széllitasdnak lehet6vé tételére azok a fobb intéz-
kedések, amelyek az el6z6ekben vézolt elvek
gyakorlati megvaldsitasat szolgaltak.

Kivénatos, hogy a koordinacids dnkdltségszami-
tasok és a gyakorlati élet kapcsolatat a tovabbiak-
ban is a szoros osszeforrottsag jellemezze. Ez
biztosithatja els6sorban e munkalatok mindig
helyes irdnyat és eredményességét.

A Kozlekedéstudoményi Szemle 1951. és 1960. kozott, valamint a

Magyar Kozlekedés, Mély- és Vizépités 1949. és 1950. években a Kozleke-
déstudoméanyi Szemle targykdrében megjelent cikkeit tartalomjegyzékbe,
ill. targymutatoba foglaljuk abbdl a célbdl, hogy a folydiratban megjelent
értékes anyag rendszerezve rendelkezésre &alljon késébbi tanulményozas
és felhasznalas céljara.

A targymutatdo kb. 6 iv terjedelemben és példanyonként 6,— Ft-os
arban kerul kiadasra. A targymutatot korlatozott példanyszamban nyom-
juk és a Posta Kozponti Hirlapirodan keresztll arusitjuk. Az arusitast a
Budapest, V., Jdzsef Attila u. 3. szam alatti lapizlet végzi, de megrendel-
heté6 a laphoz mellékelt, vagy biancé csekkbefizetési lap felhasznalasaval
is. A Posta Kodzponti Hirlapiroda 61,285. szam( csekkszdmlajara példa-
nyonként 6,— Ft-ot kell befizetni.

Kérjik a csekkbefizetési lap rovatait jol olvashatéan Kkitdlteni, hogy a
kikuldésben ne torténjen tévedés. Csak 6,— Ft vagy 6,— Ft-nak a tébb-
szdrose fizetendd be.

Hibak elkerilése érdekében sziveskedjék kozdlni a kivant példany-
szdmot és a csekkbefizetési lap kdzlemény rovataba beirni: ,,Kozlekedés-
tudoméanyi Szemle tartalomjegyzék*.

A tartalomjegyzék el6relathatdlag julius—augusztus
lenik meg.

hénapban je-
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A Roméan Népkdztarsasag kozlekedeése

Dr. PALOTAS ZOLTAN

1. Kozlekedésfoldrajzi alapok

1.1 Terdlet, felszin. A Roman Népkoztarsasag
keleten a Fekete-tengerre, délen a Dunéra ta-
maszkodva, a Szovjetunié, Magyarorszag, Jugosz-
lavia és Bulgaria kozott, Kozép-Eurdpa keleti
részén fekszik. Az orszdg a kozepes Kiterjedési
allamok kozé tartozik, terlllete 237 500 km2
Kozepetdjan helyezkedik el az erdélyi bastya — a
Kéarpatok ive, a Bihar-, a Meszes-hegység altal
kérulvett kézponti tdj — amelyet siksagok (Ha-
vasalféld, Nagyalféld) és a szelid dombsagok
(Moldova) 6veznek. A hatalmas hegylancok nem-
csak a nepesség egyenletes elterjedésének, hanem
érintkezésének : a kozlekedésnek is jelent6s aka-
dalyai. Még ma is viszonylag kevés kozlekedési
Gtvonal vezet rajtuk keresztil. A Karpatokat
keletr6l hatarol6 Moldova vélgyei altalaban péar-
huzamosak a hegység ivével, a kozlekedés hosz-
szanti Gtvonalainak természetféldrajzi adottsagai
tehat kedvez6ek. A Havasalfold vizei viszont a
hegyekb6l mer6legesen, déli-délkeleti irdnyban
folynak a Dundba és igy egyrészt a folyok, mas-
részt az ezeket elvalaszté dombvonulatok az or-
szagrész hosszanti — nyugat-keleti iranyd —
kozlekedési atvonalainak emlitésre mélté akada-
lyai. A tengerpart felé, az arteriiletével 20—25 km
széles Duna is jelentds kozlekedési akadaly :
Dobrudzsa csak vasuttal kapcsolédik az allam-
teriilet torzséhez, kozuti Osszekottetése nincsen.
A kozlti jarmiveket kompon kell a széles folya-
mon atszallitani.

1.2 Népesség. A Roman Népkdztarsasag lakos-
siga 1959. VII. 1-én 18,25 milli6 6 volt. A népes-
ség — amint fentebb emlitettik — nem oszlik
meg egyenletesen, hanem az orszag peremterile-
tein tobbhelyltt slirl, a Karpatok hegykoszoruija
viszont igen ritka népességld. Romaéania dolgozé
lakossaga tulnyomérészt foldmdivel6: az 1956-0s
népszamlalas 4,7 millié keres6t mutatott ki, ebbdl
3,3 milli6 a mez6gazdasagban dolgozott (69%).
Az6ta ez az arany nyilvan valtozott. A népesség
doéntd tébbségében (68%) falvakban lakott ; mind-
azonéltal az urbanizalédas nagy (temben halad
elére. A varosi lakossag 30 év alatt megkétszere-
z6dott. (A népesség tartomanyonként! megosz-
lasardl és a varosok lakossagarol attekintést ad a
4. és az 5. tablazat).

1.3 Gazdasdg. Roménia népgazdasdga nem-
régiben indult el a nagyobb mérvi iparosodas
Utjan. Gazdasagi strukturajat osszehasonlitva a

miénkkel — a gazdasdgfoldrajzi adottsdgoknak
megfeleléen — jellemz6 a mez6gazdasag sajatos
szerkezete : a szantotertlet aranya 41%, a

miénknél jéval kisebb, az erd6ké 27%, a legel6k-
kaszaléké 17%, a tavak-mocsaraké és egyéb
terlileteké 13%, a miénknél joval nagyobb. Az
ipar struktardja els6sorban bazisainal, az energia-
hordoz6knal nyilvanul meg : hatalmas olaj- és
gaztermelés, viszonylag kisebb szénbéanyaszat.

A termelt térmoelektrikus energia 58,3%-ata foldgaz,
21,4%-4at a szén, 9,9%-at a motorolaj, 9,8%-at a
pakura szolgéaltatta 1959-ben. Az energia egy
részét mar vizierémivei (Békas, Valiug, Sadu V.,
Moreni sth.) szolgaltatjak. Az olaj, a gaz és a szén
azonban nemcsak energiaforrds, hanem — a
soval és tobb mas anyaggal egyltt — a vegyiipar
alapja, amely a legdinamikusabb, évi mintegy
20%-kal névekedd iparaga Roméanianak. Az ipar-
ban a legjelent6sebb agazat a nehézipar : a ko-
hészat és a gépgyartds az ipari termelés 23%-at
szolgaltatja (1959). A termelGeszkdzdk gyartasara
(A szektor) a termelés 60%-a, a fogyasztasi cik-
kekére (B szektor) 40%-a esett (1959).

A Roman Népkoztarsasag — természeti kin-
cseit, nyersanyagbazisait tekintve — egyike a
Fold leggazdagabb orszagainak. GyorsitemU fejl6-
déséhez azonban nemcsak az anyagi alap, hanem
mar a sokrétl ipar is adva van. Gazdasagi ered-
ményeinek néhany érdekes adata : 1938-t6l
1959-ig az acélgyartds mintegy 5-szordsére, a vas-
érctermelés tobb mint 7-szeresére, a széntermelés
4-szeresére, a kokszgyartas kozel 8-szorosara, a
metadngdztermelés 19-szeresére emelkedett. A ter-
melt villamos energia mennyisége 6-szoroséara
n6tt. Néhany figyelemremélté gyartasi adat :
Roménia 1959-ben tébb, mint 4000 vasuti kocsit,
kozel 10 000 gépjarmdivet, 11 000 vontatét, 10 000
traktoros ekét, 6000 dieselmotort .stb. gyartott
(E fejl6dés a 2. tablazathdl is tukrézddik.)

A vézolt gazdasagfoldrajzi és termelési adott-
sagok jellegzetesen befolyasoljak az orszag kozle-
kedését és annak fejlesztését. Fontosabb ipari agglo-
merécioi, amelyek a kdzlekedési sziikségletek nagy
részét szolgaltatjadk : a Bukarest—Ploesti—bras-
sOi iparvidék, az erdélyi iparvidékek (Torda
kornyéke, Medgyes—Dics6szentmarton kornyéke)
a krassOi banya- és iparvidék (Resica, Oravica
sth.), a Zsilvdlgyi szénmedence, a vajdahunyadi
vaskombinat, az Gjonnan feltart olajmez6k, a
kikot6k stb.

A kozlekedési agazatok haldzati adatait az 1. tab-

lazat tartalmazza.
1. tablazat
A kozlekedési agazatok halozatai

A vasutak Az (thal6zat hossza, L
. épitési hossza, km km Hajozasi
Ev atvonalak
. normél I ebb6l ~ hossza, km
Osszesen  nyomkozi |- O Utak  korszer(
1938 9 990 9274 11 960
1950 10 853 10 024 6 793
1955 10 967 10 191 9 252 2913 1465*
1959 10 998 10 256 10 546 4537

* 1956. évi adat.

2. A vasuti kozlekedés
A vaslthaldzat lényegében mar az elsd vilag-
héboru elétt kialakult. A vasuts(irliség azonban —
akar a terulethez, akar a lakossaghoz viszonyit-
juk — nem érte el a kdzép-eurdpai atlagot. Sok
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vasuttal el nem latott teriilet maradt, sok fontos
Osszekottetés megvalGsitasara volt még sziikség.

A vasUthal6ozat kiegészitését harom id&szakra
bontva ismertetjik : a két vilaghabord koézott
(1920—1939), a masodik vilaghabord alatt (1940—
1944) és a felszabadvdas (1945) utan.

2.1. Uj vasutvonalai: épitése 1920 és 1939 kozott

Az els6 vilaghaborit kovetd teriileti atrende-
z6dés utdn a romén &llam legfontosabb feladatai
kozé tartozott, hogy az Uj orszagrészeket teljesit6-
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vonalszakaszt f6vonalként épitették meg és egy-
idejlleg els6rangusitottdk az Arad felé csatlakoz6
Sintana—Chisineul (Szentanna—Kisjend) és a Szat-
marnémeti felé vezet§ Episcopia® Bihorului—
Valea lui Mihai (Biharpuspoki — Ermihalyfalva)
addigi vicinalis vonalakat Is ; ezzel Temesvartdl
Halmiig végig els6rangt févonalat létesitettek.

2.12.  llva Mica—Vatra Bemei (Kisilva—Dorna-
vatra). Ez a fontos vonal Eszak-Erdély és Buko-
vina koOzott létesitett régdta nélkilozott ossze-
kottetést. A két orszagrészt mar a mult szazad

[r\ forohoi "Egpiganyi fovonalai
Halmeu Jc'6/xgtf4 **
almeu JC'6/xg L fUima"Putno»t\ Qornestil o Eqyvaganyl mellékvonalak
INjFijnore firiza S i T e oyiter Aurmanecti btvaganyi
. Méoi-aeJoh-** Moiaovitct - i Kétvdganyd vonalak
#? * K
b s\ t Baio-Sprie Vi— _Borso funduM \vOmj Eomlamm\
! — Yeoh -Mare Edlticeni ... ., 6 1920 utén épitett vonalak
V/o fAfhromeuto More _jitofh'oscol L
( Cehud fUlmeni Epllé 1N tervezett vonolok
N Sur@ﬂsansﬂvamei | ‘Vatra- Dornei
1 IrSGewen: ™\
ptscopio-Bihorului e
i iprodeo 1S ardiei Wormsoara )
A P Neorri{
|le/ BQH' n\ Huedm neehmta) romom
/ . juhdesh
: /Eolontor"YRogoz
[Holod
'ﬁﬂﬂfj”““ 2rasno
\Vascou lamoneflt folciul
Wanaflngu Odorhét Zorlenn
"“nfpincota Mrud teius
yJGhioroc riff
fHadna* falba lulio /Copso-HM, Bretcu pm’ 1l
( 1 Vurpir | L3 Cheorghe mfiTecuci
[Sinandrei
i Hormon Tocsam
Hunedoora imenoCugi, Vidoria ntorsura -Bzdului
CisnedieJpodu -
Subcetate ott Netoizs
Berzovlo Petrila Zomeit
faransebe$ *Petrosani
nivezent Cfmpulung Tulcea,
iSumbegti- Jiu
Dem[a-0' JR-Vitee
Oravita Viteea  Piurem Vigovigte
Pitesti
Rovinan Irztcem  Tinddre
Jurnu-Sever/n
RUCUPEST! Ciulmto iCemavodd-
Craiova* Piatro-0lt Calbraci ledgtdia Constanta
’ wforte
Techirghiol
Coran *
Colofat ZrifOolenti Neg ru-Vadd.
forabial Maongolia
Poiono Mare .
Tarna-ilogurel

1. dbra. A Roman Népkodztarsasag vasuti halézata (1958)

képes kozlekedési haldzattal szorosabbra flizze a
torzsteriilethez. A hatarmegvonéas tobb fontos
varos és iparvidék vasuti dsszekottetését kedvez6t-
leniil érintette : ezeknek a vasuthal6zatba vald
megfelel6 bekapcsolasat meg kellett valdsitani,
valamint néhany elszigetelten maradt vonalét is.

A két vilaghabori kozott megépitett f6bb
vasutvonalak —.kozelit6 id6érendben — a kovet-
kezbk :

2.11. Chisineul
Nagyszalonta). E szakasz megépitése siirgés szik-
ségesség volt, mert igy valt teljessé a nyugati
orszagreszt észak-déli iranyban 0sszekotd peri-
férialis vasutvonal, Satu Mare—Oradea—Arad—
Timisoara kdzott (Szatmar—Nagyvarad—Arad—
Temesvar). Epitési hossza 42 km, 1923-ban ké-
sziilt el. Megépitése el6tt Aradrdl Nagyvaradra a
vasuti szallitds hatalmas keril6vel, Tdvisen és
Kolozsvaron keresztiil volt csak lehetséges. A

Crisului—Salonta (Kisjen6—

végen Ossze akartdk kapcsolni vasuttal, azonban
a tervet a Monarchia fennéllasa alatt az Osztrak
Allamvasit Tarsasag féltékenyen megakadalyozta.
Ha a vonal megépilt volna, az Ausztridbdl
Kelet-Galicidba és Bukovinaba irdnyul6 forgalom
nem az osztrdk vonalakon, hanem a rdvidebb
Gton : Magyarorszagon keresztil bonyol6dott
volna le. Az 6sszekottetés hidnya az els6 vilag-
habord folyaman erésen megbosszulta magat.
A karpati harcok alatt a katonai alakulatok meg-
épitették a Borgoprund—Dornavatra szabvanyos-
és a Borsa—lacobeni keskenynyomkozfi tabori
vasutat. Mindkett6 nyomvonala talnyomorészt
a meglev6 orszagutak mentén vezetett. Az els§
a borg6i hagén (1227 m), a masodik a borsain
(1,418 m) kapaszkodott keresztiil. A borgoi vo-
nalon fogaskerek(i szakaszt is be kellett iktatni.
Ezeknek a provizorikus jellegi tdbori vonalaknak
olyan er6s emelked6i voltak, hogy csak igen ki-



XI. EVFOLYAM. 1961. S. SZAM

csiny, 2—3 kocsibdl allé tehervonatok kozleked-
hettek rajtuk. A haborit utani években lassan
tonkrementek ; a 30-as években a rendszeres
aruforgalom lebonyolitdsara mar nem voltak
tobbé alkalmasak.

A Kisilva—Dornavatra-i 75 km hosszl (j
vonal — amelynek féldmunkait még az els6
vilaghaborl folyaman, 1918 végeéig befejezték —
csak 1938-ban készilt el. Mérsékelt emelkeddkkel,
kozepes sugart ivekkel, févonali felépitménnyel,
nagyteljesit6képességli vasuti 0sszekottetés a Kar-
patokon keresztill. A bel- és kilfoldi térképek nagy
része, még az Ujabbak is, a két régi tabori vasut
nyomvonalat meglevének, s6t f6évonalnak tiin-
tetik fel, holott nemcsak a forgalom sziint meg
rajtuk régen, hanem a sineket is felszedték mar.
Ugyanakkor az Uj vonalat tébb térkép nem tiin-
teti fel.

2.13. A Harman—Intorsura Buzaului
rnany—Bodzaforduld) 29 km-es szarnyvonal elsé
szakasza az Erdély és a Duna-tengeri kikot6k
(Galati, Bréila) kozott rég tervezett vasatvonal-
nak. Eredetileg — mintegy 85 évvel ezel6tt —
itt akartdk megépiteni a Karpatokon a Romaniaba
vezet6 els6 vasutvonalat. Azért itt, mert ennek
lehetett volna a legkedvezébb magassagi vonal-
vezetése a szambajovd valtozatok kozul és ez
vezetett volna a legrévidebb Gtvonalon a kKikot6k-
hdéz. Az akkori romén kormany azonban nem
jarult hozza a terv kivitelezéséhez, mert a vonal
elkeriilte volna Bukarestet, az ifja févarost. Az
1877—78-as orosz—torok hdaborat lezaré berlini
kongresszus — amely Ujjaforméalta a Balkén
politikai térképét, tobbek ko6zott Romanidhoz
csatolta Dobrudzsat — hatarozta el a bukaresti
véltozat megvaldsitasat, illetbleg kotelezte az
érintett allamokat e vasUtvonal megépitésére.
Eképpen, a bodzavélgyi vonal helyett a Brassé—
Ploesti—Bukarest 0sszekottetés épilt meg, annak
ellenére, hogy a tomosi hagdén mintegy 1030 m
magasra kellett felvezetni a palyat, helyenként
27°/oo-es emelkedbkkel ; a bodzavdlgyi vonalon
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alig 700 m a tet6pont. Méar az akkor mutatkozo
és még inkdbb a kés6bb jelentkezett szallitasi
szlikségletek kielégitésére azonban valdéban a
bukaresti vonal els6bbsége bizonyult indokoltnak.

A bodzavdlgyi vasut aktualitdsa azonban nem
sz(int meg, napirenden maradt és még a két
vilaghaborld kézott hozzéfogtak a régi terv meg-
valdsitdsdhoz. Az els6 szakasz megépitése jelen-
tette a legnehezebb feladatot : a Karpatok viz-
vélasztéjat hatalmas (4376 m hosszu) alaguttal
kellett tattorni. A bodzai alagut kettésvaganyd,
Kelet-Eurdpa egyik leghosszabb ilyen mitargya.
A vonalnak azonban csak ez a szakasza késziilt el ;
az alagut keleti végén a palya épitése abbamaradt,
igy ez a nagy koltséggel megépitett Kitlin6 sza-
kasz (max. 12°/i0-es emelkedbkkel) ugyszolvan
kihasznalatlan szarnyvonal. A még hidnyzé Ossze-
kot6 szakaszt, Intorsura Buzaului (Bodzaforduld)
és Nehoiasu k6zott, a Bodza folyd szlk volgyében,
meg fogjak épiteni.

2.14. A Salva—Telein (Szalva—Teles) szarny-
vonal (15 km) ugyancsak az els6 szakasza volt
egy égetben szilkséges Uj Osszekottetés megterem-
tésének. A marmarosi vonalak az 1920-as hatar-
megvonas utan nem fliggottek 6ssze kdzvetlenil
a torzshalézattal, hanem csak csehszlovédk teri-
leten Kralovo n/T. (Kiralyhaza) alloméson ke-
resztiil, passage-forgalomban voltak elérhet6k. Az
elszigetelt marmarosi vonalak bekodtésére mar a
két vilaghabora kozo6tt megindult a hidnyz6 6ssze-
kottetés megépitése, ennek azonban csak a fenti
szakasza készllt el 1940-re. Eszaki folytatdsanak
(Teles—Also6visd) csak a foldmunkait végezték el.

2.15. A Caransebes—Cilnic (Karansebes—Kol-
nok) 1938-ban Uzembehelyezett vonal a nyugati
hatarvidéken fekvd krassdi banyakat, els6sorban
azonban a resicai vasmUveket koti be kelet fel6l.
Ez a fontos iparvidék azel6tt csak Temesvaron at,
nagy kertlével volt vasuton megkdzelithetd. Az
Uj Osszekottetés (39 km) mind a f6évaros, mind
pedig a kooperalé petrozsényi szénmedence feldl
jelentds, 154 km-es Gtroviditést ereményez Resica
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szamara, de lényegesen rovidebb utat jelent az
oravicai banyak felé is.

2.16. A Medgidia—Tulcea (144 km) és a Med-
gidia—Negru Vodd (64 km) vas(tvonalak a
Bucuresti—Constanta févonalbdl agaznak ki és
észak-déli irdnyban hzddnak végig Dobrudzsan
amelynek azel6tt nem volt hosszanti vasitja. Az
Uj vonal északon bekapcsolta Tulcea dunai Kki-
kot6t, délen csatlakozott a bulgar halézathoz és
ezzel — béar nagy keril6vel — létrejott az els6
vasiiti 0sszekottetés Romania és Bulgaria kozott.

2.17. A Constanta-kérnyéki vonalak a Roman
Népkoztarsasdg nagy tengeri kikot6jét kotik
Ossze a szomszédos udull6helyekkel (Constanta—
Eforie—Techirghiol, illetve Mangalia, Constanta—
Mamaia) 6sszesen 48 km hosszUusagban.

2.18. A Bansagban létesitett két 0j vaslt-
vonalat : a Lovrin—Nerdu (Nyer6) és a Car-
pints—lonéi (Gyertydmos—Janosfdlde) szarny-
vonalakat a hatar altal atmetszett régi vicinalisok
részeib6l és kisebb (j 0Osszekoté szakaszok meg-
épitésével alakitottak Kki.

2.19. A Koslar-i (Coslariu) delta megépitésével
az Arad—bukaresti gyorsvonatok &thaladését
meggyorsitottak, illetbleg sziikségtelenné tették
a tovisi allomasra vald befutast, ezzel egyitt a
mozdonycserét és a vonatforditast.

Ebben az id6ben épitették meg a masodik
vaganyt Ploesti és Cimpina, Ploesti és Buzdu,
Adjud—Mdrdsesti—Tecuci, valamint Cernavodd és
Constanta kozott, és tobb mas szakasz kettOs-
vaganyusitasan is dolgoztak.

2.2. Vasutépitések 1940 és 1944 kozott

A maésodik vildghaborl id6szakdban a CFR
(Roméan Allamvasut) épitési tevékenysége nem
sziinetelt. Ekkor fejezték be a méasodik vagany
lefektetését Cimpina—Brasov, Buzdu—Mdrd-
sesti, Teius (TOvis)—Apahida és a lasi (J&szvéa-
sar)—Cucuteni kozti szakaszokon. Egyben erél-
tetett Gtemben dolgoztak a havasalfoldi és a mol-
dovai longitudinélis vonalak, valamint egyéb
vasutak épitésén.

2.21. Bucuresti—Urziceni— Fdurei (138 km), a
f6évaros 0j sugarianyd vonala a Duna-delta kikot6i
és Kelet-Moldva felé Gtréviditést eredményezett.
Els6 elkésziilt szakasza volt az Uj moldvai liosz-
szanti févonalnak. Uzembehelyezésével teher-
mentestlt Romania legterheltebb vonala, a Bu-
karest—Ploesti-i szakasz.

2.22. A Tdnddrei—Lunca Dundrii 16 km hosszU
szarnyvonal egy Ujabb dunai kikot6t kapcsolt be
a vasuti halézatba. Ezzel — Béaziast is szamitasba
véve, amely azonban vasuton csak jugoszlav
terilten keresztll kozelithetd meg — Romaénia
15 dunai kikot6jének van vasuti Gsszekottetése.

Ebben az idében a MAV Eszak-Erdélyben jelen-
tés vasUtépitéseket végzett.

2.23. A Sdrdtel—Deda (Szeretfalva—Déda) nor-
mal nyomkdéz( févonal, 47 km épitési hosszban,
a székely korvasittal létesitett Osszekottetést.
1942. decemberében késziilt el. Igen nehéz, suva-
dasos hegyi talajon végzett, hatalmas beruhéazast
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igényl6 vasutépités volt ez, két alaguttal és jelen-
tés viztelenitd berendezésekkel. E vonal megépi-
tésének szlikségessége mar az els6 vilaghaboru
el6tt is felmerilt, azonban rendkivil kdltséges
volta miatt a terv nem kertlt kivitelezésre. Az (j
Osszekottetés jelenleg is igen hasznos szolgalatot
teljesit : a Roman Nepkoztarsasdg uj, hosszanti
vonalanak (Bukarest—Brasso—Dés—Nagybanya)
fontos kiegészitd részét képezi, amely a févarostol
Désig mintegy 40 km, de egyes korzetek, pl. Mar-
maros felé még joval nagyobb utréviditést ered-
ményez.

2.24.  luda—Lechinta (Kolozsnagyida—Széasz-
lekence) kdzott a MAV 16 km hosszu keskeny-
nyomkoz( vasutat épitett, amellyel a Szovata—
Marosvasarhely—Kolozsnagyida k6zotti kisvasit-
rendszert északrol is bekapcsolta a nagyvasuti
halozatba. 1940 végén adtak &t a forgalomnak.

A héaboris évek alatt a MAV jelentds els6-
rangusitdsokat is végzett (Nagykaroly—Zsib6—
Dés és Apahida—Dés—Szeretfalva), tovabba ki-
épitette a masodik vaganyt Dés és Zsibd kozott.

2.3. 1945 utan épult vasitvonalak

A felszabadulds utan Romania nagy eréfeszi-
téssel fogott hozzd a haborGs karok helyredlli-
tdsdhoz, majd vasuthalozata kiegészitéséhez.

A legjelent&sebb vasuti létesitmények a Havas-
alfold és Moldova széles karéjat hosszanti irany-
ban 6sszekotd 0j vonalak. Ezek a févérost két
fontos radialis dsszekottetéssel gazdagitottak.

2.31. A Bucuresti—Rosiori—Craiova (209 km)
Uj vonal a Havasalféld masodik hosszanti Ossze-
kottetése. A régi vasitvonal, amely a Havas-
alfold vasarvonalanak telepiiléseit . koti  dssze,
északra, a hegyek felé a jelent6sebb varosok
(Pitesti, Slatina) érintése kedvéért, valamint a
domborzati viszonyokhoz alkalmazkodva, nagy
kitérést tesz. Az 0j, sikvidéki déli vonal Bukarest
és Craiova kozott 41 km-rel révidebb, azonban
kevésbé jelentds helységeket érint (Videle, Rogiori,
Caracal) és igy helyi személyforgalma elmarad a
régi vonalé mogott. Ez az oOsszekdttetés is régi
terv,, amely mar a mult szazad végén megjelent
André-atlaszokban is szerepelt. 1947-ben késziilt
el. Jelenleg egyes szakaszainak kett§svaganyusi-
tasan dolgoznak.

2.32. A Fdurei-—Tecuci (91 km) szakasz Moldva
masodik hosszanti vonalanak része, amely Buka-
restb6l la8i (Jaszvésar) iranydba 0j, 10 km-rel
rovidebb 6sszekottetést biztosit. Ez a vonal meg-
lehet8s ritka lakossagu teriileten halad at, illetd-
leg jelentéktelen telepliléseket érint, ezért aru-,
illetve személyforgalma inkabb atfutd (tavolsagi)
jellegli. Ugyancsak 1947-ben adtdk &t a forga-
lomnak.

2.33. A Livdzeni—Bumbesti 31 km-es 0sszekotd
szakasz a Zsil volgyében, igen nehéz terepen, 39
alaguttal és 109 hiddal, ateresszel a keskeny
Szurdok-szorosban épilt. Ez Roméanidnak a Kar-
patokon atvezetd hatodik vasutvonala. Gazdasagi
jelent6sége az, hogy megnyitotta a petrozsényi
szénnek, a Karpatok fajanak, Vajdahunyad vasa-
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3. &bra. A t'onstanta-i 0j személypalyaudvar

nak dtjat a Havasalfold felé; onnét pedig mez6-
gazdasagi termékek aramlanak Erdélybe. Epitését
mar a 20-as években megkezdték, azonban csak
1947-ben sikerult befejezni.

2.34.
45 km-es szakasz megépitésével megtortént a
marmarosi vonalak bekapcsolasa is. (Eredetileg
Majszinnél tervezték meg bekotését a Marmaros-
sziget—Borsa vonalba.)

2.30. Pecica—Nadlac (Pécska—Nagylak). Nagy-
lak népes kozség, Roméaniahoz tartozik, azonban
a kozségtdl tavol fekv6é régi ACSEV vasutéllo-
masa és kendergyara magyar teriileten fekszik,
igy Nagylak, valamint tdbb marosmenti kdzség
vasUti kapcsolat nélkil maradt. A bekapcsolast
Ugy oldottdk meg, hogy az egykori Arad—Csanadi
Vasut Arad—Pécska szakaszat a Maros mentén
Szemlak és Sajtény érintésével Nagylakig meg-
hosszabbitottak (32 km).

2.36. Fiatra Neamt—Bicaz (Békas) az Aranyos-
Beszterce volgyében épiilt-hatalmas vizierému és
ipartelep kiszolgalasara létesiilt szakasz (26 km),
a Baeau—Piatra Neamt szarnyvonal meghosszab-
bitdsa. Fontossagara jellemz8, hogy a CFR napi
két gyorsvonatpart kozlekedtet rajta és arufor-
galma is jelentos.

2.37. A Moreni-i olajmez6k vonalai 87 km
hosszban épiltek ki. Azel6tt a kulféldi olajtar-
sasdg csak Kkisteljesitménydi, egyetlen keskeny-
nyomkoz( szarnyvonallal szolgalta ki Eurdpanak
ezt az egyik legnagyobb olajmezdjét. A régi
21 km-es iparvasutat felvaltd normalnyomkozd
vonalak két oldalr6l koétik be az olajvidéket a
vasuthaldzatba.

2.38. 1956-ban helyezték (zembe a Giurgiu és
Russe roman és bulgar varosokat 6sszekdtd 2,2 km
hossz( vasuti-kozati hidat, a ,,Baratsag Hidja”-t.
Ezaltal valosult meg a masodik vasiti dsszekot-
tetés Romania és Bulgaria kozott, és ezzel a
Bukarest—Szofia kdzotti vasuti tdvolsag 1063 kin-
rol 533 km-re rovidult.
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2.39.
(@ fbvaros kozelében), Golenti—Poiana Mare
(Olténiaban), Floreni—Dornisoara (Bukovinaban),
Ucea—Victoria (Ucsa—Viktoria, Fogarasban),

A Telc'iu— Visaul de Jos (Teles—Alsévisg)valamint a Constanta kornyeéki vonalak (Doro-

bantul—Betonaj, Cogealia—Constanta Obor) helyi
jelent6ségliek. Figyelemre mélto, hogy legtdbb-
Juk személyforgalmat megszintették, illetleg az
utasforgalmat autébuszokkal bonyolitjak le.

Emlitést érdemel a Brassé és Fogaras kozott
végrehajtott nagy vonalkorrekcio, valamint els6-
rangusitas, amely az alsosinkai kitérést levagva
Sercaia (Sarkany) és Valea Homorod (Homordd-
volgy) alloméasok k6zott a miuttal parhuzamosan
épitett Uj szakasszal az Gtvonalat 5 km-rel meg-
roviditette. Napi két gyorsvonatpar kozlekedik
rajta.

Az els6ranglra kiépitett vonalak koézul felemli-
tend6 még a Baedu—Piatra Neamt, a Bukarest—
Giurgiu, a Filiasi—Bumbesti és a Livazeni—
Simeria (Livazény—RPiski) vonal.

A Ploesti—Mineciu és a Marasesti—Panciu
keskenynyomkoz(i szarnyvonalakat normalnyom-
kozlire épitették at.

A roman vasthal6zat térképérél eltlint a két
egykori tabori vasit : a Borgéprund—Dornavatra
és a Borsa—lacobeni vonal. A marmarosi so-
vasutak (Marmarossziget—Suhatag és Ronaszék)
nem szerepelnek a kdzhasznalati vasutak menet-
rendjében, ugyanigy a Vajdahunyad—Gyalar
iparvasit sem. Ezek a kdzhasznélatu utasszalli-
tasra nem vehet6k igénybe.

Az (j vasuti létesitményeknél meg kell emli-
teniink az athelyezett, teljesen 0jbol felépitett
Constanta-i személypalyaudvart.

2.4, A vasuti forgalom fejl6dése

A Roméan Népkoztarsasag statisztikai évkony-
vei és id6szaki kozleményei figyelemre meéltd
kozlekedési adatokat is tartalmaznak.

A tébbi 0 vasitvonal : Céciulati—Snagov
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2. tablazat
A vaslt altal szallitott fontosabb arunemek
A 1938. 1950. 1955. 1958. 1959.
runem A All-
ezer tonna b E}LI"fzfrI]L

Asvanyolaj és terméKei..coomrrrorcervercrcrennnn. 5 449 3801 9 873 9 802 10 184 14,8 301
SZEN oo 1939 3013 4 255 5719 6296 9,1 216
K OKSZ oo 200 492 695 755 884 1,3 402
Kohaszati termékek, gépek .....ccccvmcmrvrinns 894 1585 2238 3 346 4094 5,9 301
Faipari termeEKeK ooooeeeeeeeeeesee e 2678 3983 5 616 6558 6716 9,7 248
LT 2] £ ST 3731 3048 3187 3 440 3342 4,9 203
K6, kavics.. 3356 6910 11523 14276 12 973 18,8 132
Epitéanyagok... 1,349 2 534 4083 5 093 5 324 7.7 222
GabonafélEk ..o 1869 1922 2919 2 500 2 196 3,2 174
CUKOITEPA oo 616 537 1187 1221 1575 2,3 157
Konny(ipari és vegyipari termékek . 297 633 730 1311 1623 2,3 301
E1eIMISZEIEK  oooveememeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeveeneone 1634 2224 2 955 3336 3436 5,0 230

=002 T 2 269 4 397 9 702 9286 10 351 15,0
OSSZESEN oo 26281 35069 58963 66643 974 100,0 242

2.41. A vasuti személyszallitas keretében, 1938. 2.43.  Ujabb tavolsagi Osszekottetések. Az Ujabb

és 1959. kozott, az utasok szama a haromszoro-
sara (71,7, ill. 213,8 millio) né6tt. A teljesitmények
utaskm-ben a kétszeresre emelkedtek (5,3, ill.
10,6 milliard). A személyszallité vonatok km-
teljesitménye ez id§ alatt mintegy 20%-kai nove-
kedett. A vasut személyszallitasi teljesitményei
viszont az utols6 3 évben Kkissé csokkentek ;
ennek egyik oka a személydijszabas jelent6s eme-
lése, masik oka az autdbuszkodzlekedés nagy fel-
lendiilése lehetett.

2.42. Az aruszallitds mennyiségei ugyanezen
id6szak alatt, &rutonndkban tobb mint két és

félszeresére (26,3, ill. 69,0 milli6), tonnakm-ekben
pedig kozel haromszorosara emelkedtek (6,0, ill.
17,5 milliard).

A vaslt altal 1959-ben széllitott arunemekre
vonatkozolag a 2. tablazat tdjékoztat. Az aruk
atlagos szallitasi tavolsadga lassi novekedést mutat
(1938 : 219, km, 1959 : 242 km) ; Kkivételek a
kohaszati termékek, a szén, a ké, az épitéanyagok,
a mez6gazdasagi termékek stb., amelyeké csok-
kent. Feltlin6 a cukorrépa atlagos széllitési tavol-
saganak kozel négyszeresére tortént megndveke-
dése (1938 : 42 km, 1959 : 157 km).

A vaslti jarmipark kihasznéaldséanak fejlédésé-
rél a 3. tablazat kozol figyelemre méltd adatokat.

3. tablazat
A vasuti jarm(park kihasznalasi mutatoi
Z Al EV
Mutat6szam l\éler;zk

9¥s€d 1950 1955 1958 1959
Teherkocsik
_ forduldideje Nap 541 4,33 3,94 392
Atlagos sebesség
tehervonatok km/6 1461 1431 1545 15,32
személyszall.
_ vonatok km/6 32,60 30,14 31,97 32,71
INapi futastelj.
tehervonati
mozdony km 191 194 199 195
személyszallito
vonati mozd. km 240 278 285 287
személykocsi km 281 319 330 323
Tehervonatok
elegysulya t/'vonat 788 856 936 940

roman vasuti menetrendekben a fontosabb varo-
soknak Bukaresttel, illet6leg egymassal vald 6ssze-
kotésére tobb () kdzvetlen vonat talalhaté. Kilo-
ndsen a févaros kdzvetlen dsszekdttetéseinek szama
nétt. A ,hagyomanyos” viszonylatokon felil a
kovetkezd Gjabb valtozatok érdemelnek emlitést :

Bucuresti—Or. Stalin—Deda—Dej—Baia Mare
(Bukarest—Brass6—Déda—Dés—Nagybéanya),

Bucuresti—Or. Stalin—Fagaras—Sibiu—Copsa
Mica—Cluj—Oradea (—Budapest), (Bukarest—
Brass6é—Fogaras —Nagyszeben —Kiskapus—Ko-
lozsvar—Nagyvarad—Budapest),

Bucuresti—Fiatra OIlt—Sibiu (Nagyszeben),

Bucuresti—Craiova—Filiasi — Petroseni—Sime-
ria (Piski),

Bucuresti—Ploesti—Buzau — Adjud—Bacau—
Bicaz (Békas),

Cluj—Dej—Beclean — Salva—Vatra Dornei—
Déarmanesti (Kolozsvar—Dés—Beth len—Szalva—
Dornavatra—Hadikfalva),

Cluj—Oradea—Arad—Timisoara (Kolozsvar—
Nagyvarad—Arad—Temesvar).

Tobb 'mas ilyen, (j 06sszekottetés-valtozatot
jelent6 tavolsagi vonatpar nem allta ki az iddk
prébajat és megszint, pl. a Bucuresti—Or.
Stalin—Sibiu—Vintul de J6s—Arad (Bukarest—
Brass6—Nagyszeben—Alvinc—Arad) kozott koz-
lekedett gyorsvonat, valamint a Simeria—Ilia—
Lugoj—Buzias—Timisoara (Piski—Marosillye—
Lugos—Buzias—Temesvar) kozotti gyorsmotor-
vonat.

Hianyolhat6, hogy tébb helyltt nincs meg a
tartomanyi székhelyek ko6zotti kozvetlen tavol-
sdgi Osszekottetés. Nincsen kozvetlen vonatpéar
Kolozsvar (Bukarest) és Marmarossziget kdzott
sem.

3. A kozuti kozlekedés

3.1
haldzata nemrég még nem tartozott a fejlettek
kozé Kozép-Europdban. Gépjarmiikozlekedésre
alkalmas, pormentes burkolatd utja ugyszélvan
egyedil az orszagon végighizddo 1 sz. allami Gt
(arumul national) volt, amelyet a két vilaghaboru

Uthal6zat. A Roman Népkoztarsasag (t-
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4. dbra. A Romén Népkoztarsasdg Uthalézata (1958)

k6zott nyugati cégek épitettek (Nagyvarad—
Kolozsvar—Nagyszeben—Brasso—Bukarest). A
Havasalfoldén egy francia vallalat végzett jelentés
Utépitést (pl. Bukarest—Pitesti). Az utépitésekert
ellenszolgaltatasként az akkori roméan kormanyok
gyufa-, telefon stb. monopdliumot adtak a kil-
foldi érdekcsoportoknak.

Jelent6s tépitd és korszer(sitd tevékenység
folyt Eszak-Erdélyben 1941 és 1944 kozott : a
Kolozsvar—Dés—Beszterce—Sz4szrégen, valamint
a  Marosvasarhely—Szovata—Farkaslaka—Szé-
kelyudvarhely Gtvonalakon és masutt is.

A felszabadulast kévetd Ujjaépités utdn az Ut-
haldzat fejlesztése lassan indult. A fordulat 1956-
ban kovetkezett be, a Roman Munkaspart 1955.
decemberében tartott Il. kongresszusan hatéroza-
tot hozott az Uthaldzat korszer( kiépitésérél. Ennek
nyoman a kovetkez6 évben teljes erével meg-
indult a munka. 1956 és 1960 kozott mintegy
2000 km utat korszer(sitettek (ivkorrekciok,
koronaszélesités, pormentes burkolat). Ebb6l tobb
mint 1600 km esett az |. osztalyd (allami) utakra.

1959-ben az Uthalézat hossza — beleértve a
foldutakat is — 76 000 km volt, az |. osztalyu
(&llami) utak hossza pedig 10546 km, ebbdl
4537 km korszer(sitett volt.

3.2.
tésre méltdé. 1960-ban mintegy 1300 db autébuszt
és 17 000 tehergépkocsit .tartottak Uzemben.
A romén Statisztikai Evkonyvek és id6szaki koz-
lemények figyelemre méltd adatokat kdzdlnek a

A kozati gépjarmiallomany fejlédése emli-

gépjarmdforgalom gyors fejl6désérdl és fébb gaz-
dasdgi mutatoirdl.

3.3. Az autbbuszkozlekedés halézata 1959-ben
19 000 km volt, amely altalaban szervesen Kki-
egésziti a vasiti haldzatot. Szamos autébuszjarat
azonban a vasltvonalakkal parhuzamosan halad,
féleg ott, ahol nagyobb voélgyekbe torkoll6 mellék-
vonalakat kellett — fonddo viszonylatokban —
egyes gocpontokhoz bekotni.

A roman autobuszmenetrendben a vasuti 6ssze-
kottetésekkel szemben jelent6s utroviditéseket
nyUjté tavolsagi jaratokat is taldlunk. Ilyenek :
Cluj—Turda—Alba lulia—Sibiu (Kolozsvar—
Torda—Gyulafehérvar—Nagyszeben), Cluj—Dej—
Baia Mare (Kolozsvar—Dés—Nagybanya), Cluj—
larmésul—Tirgu Mures (Kolozsvar—Sarmas—Ma-
rosvasarhely), Orasul Stalin (Brass6)—Cimpulung,
T. Ocna stb.

A vasuthal6zatot kiegészitd jellegliek a Karpa-
tok és az Erdélyi Erchegység labainal végz6dd
szarnyvonalak végallomasait (Bereck, Székely-
udvarhely, Parajd, Brad, Abrudbanya, Vaskoh,
Zalatna stb.) Osszekdt§ autobuszjaratok is.

A Karpatok hagoin, szorosain hét helyen halad-
nak at autdbuszvonalak, ott, ahol vasit nem
vezet keresztll : a borsai és borgdi hagon, a
tolgyesi, békasi és az ojtozi szorosban, a Bodza
volgyében és a torcsvari hagon.

Az autdbuszkdzlekedés utasainak szdma 1950
és 1959. kozott tobb mint négyszeresére (11,3
milliérél 48,5 milliéra) nétt, az utaskilométerek
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5. dbra. M(iut a Karpatokban

szama pedig két és félszeresére emelkedett (0,4-
r6l 1,0 milliardra). Ezek az adatok azonban csak
a tavolsagi forgalomra vonatkoznak : a helyi és
elvarosi autobuszjaratok utasainak a szama
1959-ben kerek 300 millié volt.

3.4.
mennyisége 1950 és 1959 kozott 31-szeresére
novekedett (1,0-r6l 30,9 millidé tonnara), a telje-
sitmény pedig 11-szeresére (42-r6l 471 millié
tkm-re).

A kozhasznalati szektor a jarmdallomany
1/4 részét tette ki. Ennek kihasznéldsi mutatoi
— az autébuszkozlekedésével egyitt — kozepes
teljesitményeket tiikkréznek. Mind a tehergépkocsi,
mind az autébuszallomany napi &tlagos kocsikm-
teljesitménye kozel azonos (kb. 140 km), ami
mintegy 40 000 km évi futdsnak felel meg.

A tehergépkocsiallomany 3/4 részét azonban a
célfuvarozasi és kozlileti szektor tette ki, és ennek
kihasznéldsa altalaban kedvez6tlen volt. Ezért
szlikségessé valt, hogy — a szovjet tapasztalato-
kat kovetve — a tehergépkocsiszallitds szerveze-

Varosi kozlekedés (1958)

Halézat, km
Varos '1‘8(')(5)?0 villa- auté- troli-
mos busz busz

Arad 112,1 17 28
Braila ... 109,4 21 12
Bucuresti 1291,4 252 235 21
Cluj (Kolozsvar) 163,4 — 63 —
Constanta............ 110,5 — 54 —
Craiova 106,3 — 63 —
Galati ... 101,9 22 8 —
1aST o 122,8 22 20 . —
Oradea (Nagyvéarad) 105,0 25 28 —
Ploesti e 123,9 — 42 —
Sibiu (Nagyszeben) 95,9 21 6 —
Or. Stalin (Brasso6) 127,8 — 63
Timisoara

(Temesvar)........... 148,2 36 15 11
Tg. Mures (Maros-

vésarhely) ... 70,0 — 41 —

Osszesen........... 416 678 32

A tehergépkocsikozlekedés szallitott &ru-

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

tét és mikodését kozpontositas Gtjan gazdasago-
sabbd tegyék. 1961. janudr 1-ével a koziletek és
a célfuvarozasi vallalatok tehergépkocsi-alloma-
nyanak egy részét atadtdk a kdzhasznalati szek-
tor részére. A jovO6ben minden 25 tonnas és
ennél nagyobb tehergépkocsit az IRTA (Intreprin-
derea Regionala Transporturi Auto = Tarto-
manyi (kdzhasznalatd) Autokozlekedési Vallalat)
vesz at és Uzemeltet, beleértve az épitGipari,
erdészeti, s6t az élelmiszer-szallito véllalatok
kilonleges gépjarmdveit is. Ezeknél — valamint
egyéb koziileteknél — a jov6ben csupan 2,5 ton-
nanal kisebb tehergépkocsik maradnak. Ezzel a
nagyhorderejl intézkedéssel megvetették az autd-
kozlekedés gazdasdgos mikodésének, valamint

s6t egységesitésének
alapjait, és megnyitottdk az utat a tobbi kozle-
kedési agazattal valé koordinacio felé is.

4. A varosi kozlekedés

A személyszallitds statisztikai Kimutatasaiban
figyelemre mélto, gyorsiitem( fejlédést tiikroznek
a varosi kozlekedés (transportul orasenesc de
calatori) adatai.

4.1. Az autbbuszkozlekedés a legelterjedtebb,
amely 14 varosban, tandacsi vallalatok keretében
makodik.

4.2. Villamos 8 varosban van. Szamuk egyre
fogy ; nemrég Brassoban szedték fel a sineket és
attertek a trolibusz-, illet6leg autdbusz-lizemre.
A kozeljovében Gjabb varosokban szlintetik meg
a villamoskozlekedést.

4.3. A trolibusz a romaniai varosi kozlekedés
legfiatalabb agazata. 1960-ban 5 vérosban volt
trolibusz-kozelekedés, haromban 1959-ben léte-
sitették (Kolozsvéar, Brasso és Constanta):

Kozforgalmd helyi kozlekedése 1958-ban 14
vérosnak volt ; forgalmuk a 4. tablazatban foglalt
érdekes adatokat szolgaltatta.

1959 Ota varosonként csak a villamos- és troli-
buszkdzlekedés adatait mutatjak ki, a legnagyobb

4. tablazat

Jarm@alloméany, db Szallitott 1000 utas

villa- aut6- troli- taxi villa- auté-  troli-
mos busz busz mos busz busz
23 14 17 14 932 4 026
48 14 — 9 16 575 1 306 —
1375 224 83 234 652 747 62 779 26 184
— 67 — 32 — 24 118
— 71 — 19 — 25 714
— 46 — 17 — 15 676
36 19 — 12 22 098 4 170
35 32 — 15 25 030 5 300 —
54 9 — 14 22 434 364 —_
— 42 *e- 21 — 13 621 -
34 5 — 10 8 794 1404 —_
_ 64 23 — 19 406 =
98 4 1 26 58 124 421 3 148
_ 28 — 13 — 8 696 —
1663 638 94 402 820 734 240 333* 29 332

* Egyéb varosok helyi autébuszforgalmaval egyiitt.
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Tartomanyok és a lakossag kozhasznalata helyi gépjarmiikozliekedése 5.
(1959. és 1960. 1. fé

Tartomany Terilet,

BACAU oo 13,4
Baia Mare (Nagybéanya) ... 10,5
Reg. Bucuregti (Buc. tartomany).. 18,7
Cluj (KOIOZSVAr) ..o 18,0
Constanta.......... 17,6
Craiova 20,3
Galati oo 13,2
Hunedoara (Hunyad) 11,0
1aST o 11,1
Oradea (Nagyvarad) 12,4
Pitesti . 15,8
Ploesti.... 13,1
Stalin (B 12,5
SUCEAVA ovveveririieieeieeiee, 13,7
Timisoara (Temesvar) ... 21,8
Reg. Aut. Magh. (Magyar A. T.).. 13,5
Or. Bucuresti (Buc. varos) ... 0,6
Or. Constanta (C. VAr0S) .ocoovvvvvsinsinenes 0,3

OSSZESEN o 237,5

teljesitményt kitevd helyi autdbuszkdzlekedését,
valamint a taxikdzlekedését csupan tartomanyon-
ként tartjdk nyilvan. A Roman Népkdztarsasag
16 tartomanyénak helyi autébusz- és taxikozleke-
dését az 5. tablazat szerinti adatok mutatjak be.

4.4,
a legutdbbi években vezették be. A kocsikm-
teljesitmények az utébbi 5 év alatt megharomszo-
rozodtak. A fejl6dés egyes tartomanyokban ugras-
szerdl.

5. A folyami és tengeri hajozas

5.1.
amely egész romaniai szakaszan 1500 tonnas
nagy hajokkal hajozhatd, s6t a legalsé szakaszon,
Braildig, tengeri hajokkal is. A Prut mintegy
300 km hosszUsagban kisebb hajék szamara
hajézhaté ugyan, de nincs menetrendszer( for-
galma. A bansagi csatornak koziil a Bega szintén
csak kisebb hajok részére alkalmas viziut.

Az utasforgalom a folyami hajézas vonalain
mar alig jelentds. Mégis, a Duna als6 szakaszan
a vonali, valamint az atkel6 forgalomban (f6ként
Galatinal, Hir*ova-nal és Calarasi-nal) az egyetlen
utazasi lehet6séget a hajé nyuljtja. Masutt —
ahol a Dunéaval parhuzamos utak vannak — az
utasforgalom lassan az autébuszkdzlekedésre tere-

I6dik at. Az utasszallitds teljesitményei 1950
és 1959 kozott megkétszerez6dtek (0,6, ill. 1,0
milli¢ utas és 16, ill. 35 milli6 utaskm).

Az aruforgalom tonnakban 1950-t61 1959-ig

masfélszeresére emelkedett (1,1-r61 1,6 milliora),
arutonnakm-ekben stagnal (0,7, ill. 0,6 millliard).

Jelent6s dunai kik6t6k Turnu-Severin, régi
hajégyarral, Giurgiu, amely a févaroshoz a leg-
kozelebb esik és a dunai kikét6k dsszforgalmanak
25—27%-4at bonyolitja le. Az olajvidékkel cs6-
vezeték koti Ossze. Innen indul Gtjara az olaj a
Dunén. Keletre téle Oltenifa fontosabb kikotd, a

1000 km2 1000 lakos

A taxikozlekedést tobb tartomanyban csa

A belvizi hajozds f6 Gtvonala a Duna
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tablazat
félév)

© -
:§N §§§ Hel'(l(’j_'zi?e‘j(tgdbé”;z' Taxi1 kozlekedés,
Népesség, gg 225 millio utas 000 utas
nX XS54
=3 EE . 1960.
;E zsg 195 I.IQfSI%V 1959. 1. félév
({0 S
10349 77,2 10,3 10,7 7,5 449 338
784,3 71,3 9,9 7,4 5,8 453 397
1615,0 86,4 7,2 1,2 0,8 48 203
1303,2 72,4 25,0 32,6 17,9 2 173 1,181
607,4 34,4 49,2 299 164 *
1542,4 76,0 145 22,4 12,0 922 638
1024,7 77,9 9,5 9,7 6,3 740 523
613,1 55,7 10,5 6,2 51 106 222
1001,8 90,3 11,7 11,8 6,6 440 500
881,0 70,8 0,6 0,5 0,4 637 358
1158,1 73,3 6,1 7,3 6,0 475 358
1410,1 1076 119 26,7 18,2 1258 810
943,3 758 29,7 28,1 16,0 1925 1331
967,4 40,7 4,4 41 2,6 61 86
1229,3 56,4 16,2 20,2 13,9 1901 1535
757,0 56,1 11,9 11,8 7,4 489 352
12914 54,3 70,1 485 13721 10 280
127,1 1389 537
18 255,5 76,9 16,4 304,7 191,3 27 187 19 549

felszabadulas utan épitett hajégyarral. Cernavoda
atrakéhely a tenger felé. Macin és Tulcea Dob-
rudzsa kikot6i. Braila a gabonaexport f6helye,
Galati a faexporté. Mindkett6ben kisebb hajogyar
m(kodik. Sulina a Duna torkolatanal atraké

K Kikot6. A folyami hajokrol itt rakjak at az arut a

tengeri hajékra (és viszont), ha alacsony a folyam
vizalladsa. Kilénben kisebb tengeri hajok is fel-
johetnek Galati-ig, Braila-ig. A Bega-csatorna
mentén Temesvar emlitésre méltd Kkikoté.

A belvizi szallitds fontos &ga a tutajozas, a
hegylakok &si foglalkozdsa. Ma méar csak féként

' az Aranyos-Besztercén és mellékfoly6in, a Sze-

réten, az Olt havasalféldi szakaszan és. a Maroson,
Maroshéviz és Marosvasarhely kézott tutaj6znak.
Tutajozassal csak fat szallitanak.

52. A tengeri hajozas négy kikotében — Con-
stanta, Galati, Bréila és Sulina — &sszpontosul.
Az elsd kettdt csBvezeték koti Ossze az olajmez6k-
kel. Constanta Kodzép-Eurdpa egyik legnagyobb
olajkikotdje, hatalmas tarolokkal. Kikot6beren-

6. dbra. Hajoépités a galatii hajogyarban
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dezései korszer(iek, mégis, moléin csak kdzepes
tengeri hajok koéthetnek ki. Az egész roméan ten-
gerpart — a parti vizek sekély volta miatt—
nem alkalmas nagy tengeri hajokat befogado
kikot6k létesitésére.

A tengeri hajozés utasforgalma ugyszolvan jelen-
téktelen. 1950-ben 49, 1959-ben 76 ezer utasa
volt, az utaskm-ek szdma 96 milliérél 28 millidra
esett vissza.

Az aruforgalom lassan ndévekszik. 1950-ben
181, 1959-ben 215 ezer t volt a forgalom, az aru-
tonnakm-ek szdma 611, illet6leg 981 millio.

Romania tengeri flottdja nem nagy, 100 000
bruttoregiszter-tonnanal kevesebb.

6. A légikdzlekedés

Az utasforgalom 1938. és 1959. kozott kereken
a tizszeresére novekedett, 12-r6l 120 ezerre.
A teljesitett utaskm-ek szama 3-r6l 80 millié-ra
emelkedett. A légilton tovabbitott aruk mennyi-
sége 1950 Ota alig valtozott (1950-ben és 1959-ben
egyforman mintegy 3000 t, illet6leg 1 és 2 millid
arutonnakm).

A légikozlekedés halézata 15 vérost (Arad,
Bacdu, Craiova, Constanta, Déva, Galati, lasi,
Kolozsvar, Marosvasarhely, Nagybanya, Nagy-
szeben, Nagyvarad, Szatmar, Temesvar és Tulcea)
kapcsol dssze a févarossal és részben egymassal is.
Ezek kozil tiznek van a févarossal kozvetlen, 6t-
nek csak mas varos kodzbeesd eérintésével Bssze-
kottetése. Transzverzalis Osszekottetés Nagysze-

N 4,
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\'j *Jszotmar

J—4., ®\Satu- More
D Nagybanya
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T. dbra. A Roman Népkoztarsasag csévezeték-halozata (1958)
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ben és Marosvasarhely, Kolozsvar és Déva,
valamint Temesvar kdzott van.

A légivonalak jelent8s tér- és idébeli Gtrovidi-
téseket eredményeznek és valdszin(i, hogy a
jovBben nemcsak a jarats(irliséget, hanem a
halézatot is ki fogjak terjeszteni. Az olyan varo-
sok, mint Resica, Beszterce, Dés, Nagykaroly,
Marmarossziget, Gyergydszentmiklds, Suceava stb.
szintén igénylik a légikdzlekedés halozatdba vald
bekapcsoléast. Azonkivil idényszer(ien az Gdil6-
helyek — els6sorban nyaron a tengerpart —
gyors és kozvetlen megkozelitésére az orszag sza-
mos pontjarol indokolt 1égikdzlekedési szliksegletek
merllnek fel.

7. A csOvezetékes szallitas

Az asvanyolaj és foldgaz cs@vezetékeken tor-
ténd tovabbitasa mind jelent6sebb szerepet tolt
be a Roman Népkoztarsasdg kozlekedési appa-
ratusaban. A statisztikai évkonyvek csak a
kbolajvezetékek szallitasarol kozélnek adatokat,
amely 1938 és 1959 koOzott ot és félszeresére
nétt (0,8-r6l 4,5 millid tonnéra, illetbleg 162-rél
892 millié &rutonnakm-re).

7.1
kornyéki olajmez6ket kotik ossze a két dunai
kikot6vel, Galati-cal és Giurgiu-val. Az elébbibdl
dgazik ki — nagy kerulével — a Cernavoda—
Constanta-i vezeték. Az Ujabb olajvezeték sok-
kal hosszabb, Tirgu Jiu koérnyékérdl Pitéstil
keresztiil Ploesti-be vezet. Nemrég készilt el.

Gazvezetek
iputé gazvezeték

Olajvezeték

Nagyobb gazmezék

Borzesti

10rasul-Stalin
‘Brasso

Vladem

,BUCURESTI

Constanta

Siurgiu |

Az olajvezetékek kdzll a régebbiek a Ploesti-
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A csOvezetéken tovabbitott olaj mennyisége Az egyes kozlekedési &gazatok szallitdsi telje-
1959-ben mar csaknem a felét tette ki a vasGton sitményeit, részardnyait a 6. tablazat tiinteti fel.
szallitottnak (4,5 millié t vezetéken, 10,2 millio t A jelenlegi forgalmi Osszetételnek a jévében
vasuton). 1955-ben ez az ardny még 1/5 volt. fokozatos megvaltozasa varhaté. A vasut rész-

72. A gazvezeték is fontos szallitasi eszkoz aranya csokkenni fog, ugyanakkor szallitott meny-
Romaéniaban, amely a foldgaztermelés terén vilag-  nyiségei abszolut szamban meég novekednek. A
viszonylatban az élenjarék kozott van. Kétféle gepjarmikozlekedés, a hajozas és a vezetékes
foldgazt termelnek : metant fleg Erdélyben, a szallitas részesedeset emelni kivanjak.
Mez8ségben, és szondagazt Ploesti kornyékén és mas 8.2. A személyszallitds koordinacidja. A rendel-
olaj leléhelyeken. kezésre all6 adatok figyelemre méltd részleges, a

A metangéaz-vezetékek az erdélyi medence fold- VasUti személyszallitast és az autobuszkozleke-
gazt szolgaltaté Gn. démcsoportjait kotik ossze dést érintd koordinacids szabalyozasokrél adnak
Bukaresttel és tobb varossal, s6t Gjabban Magyar-  hirt. L . i
orszaggal is (Miskolccal). A metangaz termelése Tiz vasUti szarnyvonal — nyilvanvaléan nem
1959-ben 5,8 milliard m3 volt. gazdasdgos — utasforgalmét kozutra terelték. Az

Szondagaz-vezetékek : Aricesti—Ploesti és Suta 1960/61-es vasuti menetrend szerint a kovetkezs
Seaca—Bucuresti. Utébbi hosszabb vezeték, amely ~ Vasutvonalak utasforgalmat autébuszokkal bonyo-
a Ploesti-t3l nyugatra, a Karpatok déli lejt6jén litjdk le (az aruforgalom megmaradt a vasuton) :
fekvé gazlel6helyet koti ossze a févarossal. Céciulati—Snagov (bukaresti

1959-ben 3,5 millidrd m3 szondagazt termeltek. tartomany) oo, 16 km
Cimpina—Telega (a ploesti
8. A kozlekedési agazatok kozotti olajvidéken) ... s 5 km
forgalommegosztas Constanta—Mangalia (a tengerparton) . 43 km
. ; : ; -.Constanta—Mamaia (a tengerparton) .. 6 km
8.1. A forgalom 0Osszetétele még ma is a vasut - L
jelentss tulstlyat mutatja. Az utasszallitasban Ciorie—Techirghiol (atengerparton) ... 5km

az egyes kozlekedési agazatok részesedése az utobbi BaAaI I§/Ifare—F||r|za (Nagybanya— .
években figyelemre mélté, gyorsiitemd  atalaku- . soterneze y)-----d --------------- 7 km
last tikroz. 1948 és 1959 kozott a vasuton szal- |mAp|a Turzn,—TurTa d 9 K
litott utasok szamanak részardnya az osszvolu- bra}nypsgygres— 0rda). e m
menb6l 94,6%-r6l 81,4%-ra csokkent, ugyanakkor ~Razboieni—Uioara

: " \ S o Székelykocsard—Marosujvar)....... 4 km
az autobuszkozlekedés, a folyami hajézés és a (Székelyk J
légiforgalom  utasszamanak ~ részesedése nét. g_(t:)ea—\é_lctqal_a (Fogaras t;‘nellett) """" 9 km
Utaskm-ekben a vas(t részaranya 96,9%-rol |l\|lu—d_|sna,ae (Nagyszeben— c
90,2%-ra esett vissza, a tobbi kozlekedési agazat aQYUISZNOA) oo 12 km
részardnya nott. OSSZESeN..cevcveirrees 116 km
Nagyobb mérv(i a vasuton kiviili agazatok része- . }
sedése az aruszallitashol, ott azonban a differen- A Strungul—Satulung (Brassé Fotér—HosszU-

cialodas mar régebben elkezdddott. A vasut altal  falu) helyi érdekl vasitvonal teljes forgalmat
szallitott arumennyiség részaranya — ugyancsak ~KoOzUtra terelték és a vaganyokat is felszedték.

1948 és 1959 kozott — 91,5%-rol 65,0%-ra Koordin4cids jellegli az az intézkedés is, hogy
csokkent, arutonnakm-aranyat ellenben 85% ko- a vasuti jeggyel rendelkez6 utasoknak a tavolsagi
ral 11 év 6ta szilardan tartja, annak ellenére, hogy autobuszra tortend atszallasnal els6bbséget biz-

kdzben a teherautéfuvarozas felfejl6dott. tositanak.
A kozlekedés szerkezeti dsszetétele 6. tablazat
(1948. és 1959.)
Személyszallitas Aruszallitas
Kozlekedési i

Oézggzgfes' Ev utasok utas km-ek arutonnak arutonna km-ek
millié % millié % ezer o4 millio %
Vasut 1948. 74,9 94,6 6 476 96,9 24 102 91,5 5 640,0 85,6
1959. 213,8 81,4 10 558 90,2 68 974 65,0 17 475,1 85,4
Gépkocsi 1948. 4,2 53 178 2,7 83 0,3 6,9 0,1
1959. 48,5 18,2 999 8,6 30 921 29,1 4715 2,3
Hajé 1948. 0,3 0,1 12 0,4 910 3,5 708,7 10,8
1959. 1,0 0,4 63 0,5 1789 1,7 15919 78
Légikozlekedés 1948. 0,0 0,0 11 0,0 0,4 0,0 0,2 0,0
1959. 0,1 0,0 80 0,7 3,4 0,0 19 0,0
Olajvezeték 1948. — 1229 47 222,8 3,5
1959. — 4 541 4,2 891,8 45
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8. abra. Autébuszok Mamaia .flirdShelyen

A vaslt és autdbusz dijszabdsa kozelebb he-
lyezkedik el egyméshoz, mint nalunk. Az autd-
busz dijszabdsa 100 km-nél révidebb tavolsagon
valamivel a személyvonat |. osztadlyanak dij-
szintje alatt mozog. A gyorsvonat Il. osztalyd
dijtétele 100 km tavolsagon — helyjeggyel —
azonos a személyvonat |. osztalyaéval, illet6leg
az autobusz dijszabaséval : mindharomnal egy-
forman 32 lej. Hosszabb tavolsdgon az autdbusz
valamivel dragabb, igy 200 km-en 66 lej (a sze-
mélyvonat |. osztalyu jegy 62 lej).

8.3.
z0tt cél. A forgalom helyesnek tartott megosztasat
els6sorban a dijszabasok segitségével kivanjak
elérni. A tehergépkocsi-fuvarozas dijszabasat 1960-
ban mintegy 26%-kal leszéllitottak — féként a
rovidebb tavolsdgon — azzal a céllal, hogy a
fuvaroztaték részére lehetévé valjék annak a
propagdlt irdnyzatnak gyakorlatbavétele, hogy
a vasutat tehermentesiteni kell a rovidtava
széllitasoktol. Tervezik a kombinalt (egy fuvar-
levéllel torténd) vasati-kdzuati fuvarozds megvalo-
sitasat is.

9. A kozlekedés fejlesztése

A Romén Munkéspéart 1960 juniusaban tartott
I1l. kongresszusan kozrebocsatottdk a hatéves
népgazdasagi terv irdnyelveit és ennek keretében
a kozlekedés fejlesztését is nagyvonalian bizto-
sitottak. Az 6sszes beruhdzasok 9,2%-at forditjak
a kozlekedésre és tavkozlésre — mintegy 16 milliard
lejt — ami kozel kétszerese az el6z6 tervid6szak
(1954—1959) kozlekedési beruhazésainak.

A szallitott aruk osszmennyisége 1965-ig 1,8-
szorosara né.

9.1
szaki-anyagi alapjanak rekonstrukcitja terén a
tervidészak legfontosabb . feladatai : ,,Ki kell
terjeszteni a gbzvontatasnak diesel- és villamos
vontatdssal vald helyettesitését, ami 1959-ben
kezd6dott meg. Meg kell kezdeni a nehéz vonta-
tasi viszonyu és a nagyforgalmi( vasltvonalak
villamositasat, valamint az lzemeltetési folyama-
tok gépesitését és automatizalasat.”

Uj vasitvonalak épitésérél nem olvashatunk
ugyan a 6 éves népgazdasagi terv iranyelveiben, de

. o S .. koztuk étkezé-
Az aruszéllitas koordinécidja szintén Kitd-
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nehény épuléfélben levé vonal befejezése van
soron. igy pl. a Déva—Brad 6sszekdtd szakaszé.
A szakirodalom azonkivill emlitést tesz a Curtea
de Arges—Rimnicul Vilcii és az Intorsura Bu-
zaului—Nehoiasu megépitendd, fontos vasut-
vonalakrél. (Ezek, mint tervezett vonalak, mar
50—70 évvel ezel6tt is szerepeltek a térképeken.)

A pélyak felujitdsa keretében megerdsitik a két
Duna-hidat és a ravezet6 vasiitvonalakat: a
Felejti—Podul Borcea szakaszt kett§svaganylva
épitik ki. A vasiti hal6zat mintegy 2500 km-nyi
reszén nehéz sineket fektetnek le.

A g6zvontatdsi mozdonyparkot 330 diesel- és
villamos mozdonnyal egészitik ki. A tervid6szak
végére a vasuti forgalom 40—45%-at diesel- és
villamosvontatassal kell lebonyolitani.

Villamositjdk a Bukarest—Brassé kettdsva-
ganyu vonalat, amely nemcsak a legkedvez6t-
lenebb vertikélis vonalvezetés( févonala Romania-
nak, hanem egyben az egyik legforgalmasabb is.
Azonkivil megkezdik a Filiasi—Orsovd— Karan-
sebes, ugyancsak nehéz, hegyi vonal villamosita-
sat is.

A villamos és dieselvontatas bevezetésére mint-
egy 2,7 milliard leit forditanak, amelynek azonban
kozel fele méar a tervidGszak alatt megteérdl.

A nagyrészt erésen eloregedett vontatott jarmda-.
allomanyt fokozatosan feludjitjdk : t6bb mint 500
Uj, kényelmes négytengelyl személykocsit —
és héaldkocsikat — wvalamint
11 000 nagyrészt ugyancsak négytengelyd teher-
kocsit kap a CFR, koztiik 1500 h(tékocsit.

1965-ig — a terv szerint — fokozni kell a vasuti
allomasok elektrodinamikus biztositd berende-
zésekkel vald felszerelését, a nagyforgalmi vasut-
vonalakon lev6 valtok mintegy 40%-ara kiter-
jedBen, tovabbé& az automatikus térkdzbiztositéd-
berendezések épitését. Automatizalni kell két
fontos rendezépalyaudvart.

A vasuti aruszallitds tonndkban 1965-re mint-
egy 40%-kal lesz nagyobb, mint 1959-ben.

9.2. Kozlti kozlekedés. Az uthaldzat rekonstruk-
ciojat teljes erdvel folytatjdk és a tervid&szak
alatt mintegy 4300 km utat korszer(sitenek, ezzel
az |. osztalya (allami) utak 75%-a pormentes
lesz. Uj kozati Duna-hid épitését kezdik meg
Hirsova-nal, hogy ezzel megteremtsék a kdzvetlen
kapcsolatot Dobrudzsaval, illetbleg a tenger-
parttal.

A gépjarmQallomany jelentds fejlesztés el6tt all :
az autobuszok szdma az 1959-es 1300 db-rdl
1965-ig 4300 db-ra né, és az autébuszhalézathossza
19 000-r6l 25—27 000 km-re emelkedik. A teher-
gépkocsi allomanyt 200%-kal emelik, Ugyhogy

Vasuti kozlekedés. A vasuti szallitas mii- 1965-re 50 000 db lesz, kozottik megfelelé arany-

ban kisebb (0,5—1,5 tonndas) kocsik is, azonkiviil
13000 db vontat6. A gépkocsin szallitott aru-
mennyiség kétszerese lesz a vasUténak.

9.3. Vizikozlekedés. A hajozhato folydk és csa-
tornak hosszat megnovelik és a fejlesztést a
villamositasi tervvel kapcsoljak @ssze. A kovet-
kez8 folyok szabalyozasanak, illet6leg hajézhatdva
tételének el6készitését irdnyoztdk el6 : a Szeret
Roman varostol, az Arges Bukaresttél, az Olt
Alsorékostol, a Maros Marosvasarhelyt6l az orszag-
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hatdrig (Nagylakig), majd hazankkal egyutt-
m(ikodve, a Tiszaig. Az emlitett folyok egy részét
a tavlati tervben hajézhatd csatorndkkal szandé-
koznak 0Osszekotni, igy a Szeret-et és az Argest
(a Baragan-pusztan keresztul) ; a Marost, a Sza-
most és a Korosoket. A csatornak egyben a viz-
gazdalkodas céljat is szolgalnak.

A folyami hajozas szallitasi feladatait mintegy
200%-kal novelik és nagymeértékben fejlesztik
mind a vontat6- és dnjard, mind pedig az uszaly-
allomanyt.

A tengeri hajozas fejlesztési tervmutatédi tik-
rozik a legnagyobb aranyokat, a szallitand6 ton-
nak szdma 1965-re mintegy 7,5-sz0rose lesz az
1959. évinek. A flotta 8 db 10—12 000 tonnas,
12 db 4500 tonnas és tobb 1100—1500 tonnas
partmenti fehérhajoval gyarapodik. Ezzel foko-
zatosan kikisz6bolddik az a helyzet, hogy ele-
gend6 hajétér hijan a Roman Népkoztarsasagnak
hatalmas deviza-dsszegeket kell kifizetnie a ten-
geri export-import szallitasok lebonyolitasaért,
idegen, részben tékés allamok hajostarsasagainak.

A kikot6k berendezéseit korszer(sitik, jelentds
beruhdzasokat val6sitanak meg a rakodas gépesi-
tésének fejlesztésére, hogy a roman kikotéknek
ne csak belfoldi, hanem nemzetkdzi (tranzit-)
forgalma is ndvelhetd legyen.

9.4, A varosi kozlekedésben névelik az autobusz-
és a ftrolibusz-, csokkentik a villamosvonalak
szamat, illetleg a megmaradd villamosvonalakat
korszer(sitik. A nagyvonall véarosfejlesztési ter-
vek keretében fontos helyet foglal el a helyi kozle-
kedés probléméinak megoldasa.

A helyi kozlekedés jarmiveit a roman ipar
szallitja ; ezért a jarmGgyéarakat is fejlesztik.

9.5. A csOvezetékes szallitast 0j vonalakkal egé-
szitik ki. Ploesti és Constanta k6z6tt Uj nyomon,
egyenesebb irdnyban — az eddigi szarnyvonalnal
lényegesebben rovidebb — olajvezetéket épitenek,
hogy ezéltal a Cernavoda-i Duna-hidat tehermen-
tesithessék a vasuton torténd olajszallitas aldl.
Ujabb gazvezetékek lefektetését is befejezik, a
Mez6ségh8l ~ Vajdahunyad—Resica—Arad—Te-

PALYAZ

1

mesvar felé és egy maésikat is, Moldova ellatas ra

Ezek épitését a tervid6szak alatt befejezik.
*

Az el6adottakb6l megitélhet6, hogy a Roman
Népkoztarsasag gazdasagi élete és ezen belil koz-
lekedése is rendkivil gyors Utemben fejlédik, ki-
emelkedd termelési eredményeket mutat fel. Ki-
vanatos ezzel kapcsolatban a nemzetkézi gazdasagi
egylttmdkodés Kiterjesztésének minden lehet6-
segét gondosan tanulméanyozni, mert — meg-
itélésink szerint — a magyar-roman viszonylatban
a kozlekedés teriiletén — de méas agazatokban'is —
tobb vonatkozasban lehet6ség kinalkozik arra,
hogy baréati kapcsolatainkat még jobban elmélyit-
stk.

FORRASMUNKAK

Dr. Vésarhelyi Boldizsar : Roménia vasuti kozlekedése,
Vasuti és Kozlekedési Kozlény, 1935. évi 86— 88. sz.

Ruzitska Lajos : Erdélyi vasutak, Hitel, 1943. szep-
tember (Klny.).

Lam Béla: A vasit a multban és a jovében, Korunk
(Kolozsvéar), 1958. évi 10— 11. sz.

Kohn Gyorgy : Huszonhat mozgalmas év az erdélyi
vasUtak torténetébdl, Korunk, 1958. évi 10— 11. sz.

Az RNK fdldrajza. Tankdnyv. Allami Tanugyi és
Pedagogiai Konyvkiado, Bukarest, 1959.

Radoi, Athena : Céile de comunicatie si transporturile.
(Monografica Geografich a RPR Partea |. Geogréafia
Economicd pe ramuri. Editura Academica RPR,
Blgc)uresti, 1960. c. gyljteményes munka 441—460.
old.

Radoi, Athena : Transporturile si telecomunicatiile din
RPR in deceniul 1947— 1957. (Realizari in geografia
RPR in perioada 1947—1957. Institutul de Cerce-
tari Geografice. Bucuresti, 1958. c. gy(jteményes
munka 235—253. old.)

Breviar Statistic al R. P. R. (A Roméan Népkdztarsasag
Statisztikai Zsebkonyve), Bukarest, 1960.

Buletin Statistic Trimestrial (Statisztikai
Koézlemények), Bukarest, 1960. 2. flzet.

A Roman Munkéspart 111. Kongresszusanak Iréany-
elvei az 1960— 1965. évi népgazdasagfejlesztési tervre
és a 15 éves tavlati gazdasagi tervvéazlatra vonatko-
z6an, Bukarest, 1960. (magyarul).

Pentru continua dfezvoltarea a transporturilor rutiere,
navale si aeriene, Revista Transporturilor, 1960. évi
6. sz.

Horvat, V. : Dezvoltarea transporturilor auto de deser-
vire generale. Revista Transporturilor, 1960. évi
8. sz.

Negyedévi

A Magyar Tudomanyos Akadémia Mofszaki Tudoméanyok Osztéalya

palyazatot hirdet olyan szabadon valaszthaté tudomanyos témék kidolgo-
zasara, amelyek az akadémiai kutatészervek hivatalos tématervében nem
szerepelnek, de &sszefiiggésben vannak a tavlati kutatdsi terv tudoma-

nyos célkitlizéseivel.

A palyazaton aspirdnsok, tudomanyos fokozottal rendelkez6 szemé-
lyek nem vehetnek részt. Hivatasos kutatok vezetSik el6zetes engedélyé-
vel palyazhatnak. Ezeket az engedélyeket a Miszaki Tudomanyok Oszta-
lyanak (V., Nador u. 7. sz. I. em. 111, tel.: 381-506) be kell mutatni.

Dijazasra érdemes dolgozatok 1000—3000 forintig terjed6 jutalomban

részesulnek.

A palyazatok benyujtasanak hatarideje: 1961. szeptember ho 1
A jutalmak kiosztadsa 1961. decemberében torténik.



118

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Az els6 magyar gyartmanyud csuklés autobusz

ROZSA LAsSzLO

A vérosi kozlekedés fejl6dése vilagszerte roham-
léptekkel halad elére. A nagyvérosok belsé koz-
lekedésének megjavitdsara — a gazdasdgossagot
és a kulturalt kozlekedés igényeit szem el6tt
tartva — a jarm(ivek épitése terén igen sok prébal-
kozéas tortént. A megfelel6 varosi autobusz kiala-
kitdsahoz is hosszU Ut vezetett, azonban a kérdés
még ma sincs egészen lezarva.

A régi (angol) iskola a j6 térkihasznalast az
emeletes autdbusszzal kivanja elérni. Ennek az irany-
zatnak legfébb képvisel6i ma is az angolok (Lon-
don), de az emeletes aut6buszt megtalaljuk Roma-
ban, Berlinben és Gjabban Bécsben stb. is. Elénye,
hogy az utfellilet egy utasra es6 igénybevétele
kicsiny. Hatranyara irhatd, hogy a megalléhe-
lyeken az utascsere sok id6t vesz igénybe, a
magasra helyezett stlypont miatt a kanyarokba
Ovatosan kell behaladni a jarm{ stabilitasdnak
meglrzése érdekeben. Az utazasi sebesség atlaga
alacsony, a kocsi nem zsufolhaté, all6 utasokat
csak az also szinten lehet széllitani, bels6 térki-
hasznalasa kedvezGtlen stb.

Az (jabb (olasz-német) iskola az egyszinti

jarmiivekben latja a megoldast. Ez az iskola
egyrészt a nagy befogadoképességli, 100—110

szemelyes autdébuszokban, mésrészt — a harmin-
cas évek vége 6ta — a 160—180 személyt befogadd
csuklds jarmivekben keresi a helyes megoldast. Az
ilyen kocsik elénye, hogy nagy befogadoképessé-
guk mellett flrgék. Az utazasi sebesség és a
jarmivek stabilitdsa kedvez6, jobban tualterhel-
hetek stb. Végeredményben — az emeletes aut6-
buszokkal szemben — azonos utastomeget hama-
rabb, gyorsabb utascserével tudnak elszallitani.
Az elfoglalt kisebb utfeliilet — azonos szamu
utasra vonatkoztatva — az emeletes autdbusznél
csak a kocsi allé helyzetében érvényes ; mozgas
kézben — az inditas, fékezés, kanyarok és a
kovetési tavolsag miatt — az elfoglalt atfelilet
az egyszintl jarmdveknél a kisebb. Ezek a ked-
vezd korulmények okozzadk, hogy az egyszintd,
nagy befogaddképességi jarmiivek Gjabban Angli-
aban is tért hoditanak.

Az egyszintli, de kiléndsen a csuklds jarmiivek
forgalombaallitésa a varosokban igen nagy hala-
dast jelent nemcsak az autébuszok, hanem a
trolibuszok forgalméban is. Csukl6s autébuszokat
és trolibuszokat ma mar jelent6s mennyiségében
hasznalnak pl. Milan6ban, Bréméaban, Braun-
schweigban és més nyugat német és olasz, svéjci
sth. varosban. Ezenkivill Gjabban a Szovjetunié-
ban (TC-1 tipust, 200 személyes csuklos troli-
busz) és Kinaban is jelentés kisérletek folynak.

A masodik 6téves terv Budapest autébuszkozle-
kedésében a kulturdlt kdzlekedést kotelezéen irja
el6. Ennek érdekében — egy moszkvai tanulmany-
Ut tapasztalatai, valamint egyéb kulfoldi tapasz-
talatok alapjan — a F@varosi Autébusziizem veze-
tésége is elhatdrozta, hogy a novekvl és nagy

igényeket tdmasztd forgalom kielégitésére csuklos
autébuszokat allit forgalomba.

Ehhez a munk&hoz biztatdst adott a ,,Der
Stadtverkehr” 1959 okt6beri szaméaban meg-
jelent cikk is, amely arrol szamolt be, hogy a
Braunschweig-i Varosi Kozlekedési Vallalat meg-
lev6 pdtkocsis vonategységeket alakitott &t csuklos
autébuszokka. igy kettés eredményt értek el :
egyrészt a pétkocsis autdbuszkozlekedésnek az
NSZK-ban tortént betiltdsa folytan felhasznélat-
lanul maradt potkocsikat hasznositani tudtak,
masrészt a kalauzi létszdmot is csdkkenteni lehe-
tett. Ezt az atalakitdst nem a kozlekedési valla-
lat, hanem a berlini Gaubshat cég végezte.

Minthogy hazankban az ipar csak 1963—64-re
igérte a csuklés autobuszok sorozatgyartasat, a
probléma slirg6ssége miatt a csuklés autdbuszok
gyartasat atalakitassal, sajat eréb6l kellett meg-
oldani. A tervezés, megfelel§ elétanulmanyok
utdn, 1960. junius 1-én kezdddoétt el ; ezzel par-
huzamosan toértént a prototipusként szolgalo
kocsi megépitése. A terveket e sorok irdja, tovabba
Lassi Gabor és Szini Béla készitette. Szerény
mhelyi felkészlltségiink mellett a F6varosi
Aut6busziizem dolgozdinak odaadé munkajaval,
amelyben az igazgatétol kezdve ugyszoélvan min-
den dolgozd részt vett, az els6 magyar kivitele-
zés(i csuklés autdbusz a programszeri munkakon
felll el is késziilt.

A kocsi 1960. november 6-an, az 1-es viszony-
latban mindennapos menetrendszer( forgalomba
allt, és azota mintegy 20500 km-t' tett meg
killéndsebb meghibasodas nélkdil.

A kocsi Gjabban kisérletképpen a 6-0s viszony-
laton kozlekedik.

E helyen is koszoénetét kell mondanunk a
Févérosi Tandcs Kozlekedési Igazgatosadganak és
feligyeleti hatdsagainknak, valamint az Ikarus-
gyarnak, a Ruggyantadrugyarnak, a Gy6ri Hajtd-
migyarnak és a Vorgs Csillag gyarnak, amelyek
tevékenyen segitették vallalkozasunkat.

A csuklos autdbusz (lasd az 1. és 2. abrat,
valamint a cimkéjliét) gépes kocsija egy 1954-ben
gyartott lkarus 60-as autobusz, utanfutja egy
1950-ben gyartott MAVAG Tr. 5. tipusu auto-
busz. Mind a gépes kocsi, mind az utdnfutd a
megtett teljesitmény miatt egyébként is f6javi-
tasra szorult ; ezt az atalakitas keretében végez-
tiuk el. Az atalakitdshoz szikséges alkatrészeket
iparunk korabban is gyéartotta, a gumiabroncsok
kivételével, amelyeket a Ruggyantadrugyar meg-
értd el6zékenységgel soronkivil készitett el.

A csukloés autobusz jellemz6 adatai :

Motor: Csepel D 614 tipusd, el6kamras diesel-
motor. Teljesitménye 145 LE, 2300 fordulat/perc-
nél.

Tengelykapcsol6 : Egytarcsas, széarazrendszer(,
mechanikus mikodtetéssel.
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1. &bra. Az ITC-600 tipust, h&romtengelyfi csuklés autdbusz jellegrajza

Sebessegvaltd : ATRA AS 65-4, varosi attétel(i
sebességvalto.

Mells6é tengely: 510 tipusd, | keresztmetszetd,
merev, Okolfejes.

Maésodik tengely (hatsé hid) :
merev, 10 t teherbirasa.

Harmadik tengely (utanfuté tengely) : 510 tipusu
| keresztmetszetl, merev, Okolfejes.

Korméanyzas: 510 tipusu korménymd(, globoid-
csigas, kettés gorgdvel.

Utanfuté tengely kormanyzdsa: A gépeskocsi
alvazvégér6l mechanikusan, tolérudak segitségé-
vel kormanyozva.

Fordulasi koratmér6: 195 m. Az utanfuto
kerekei mindig a kozéspd tengely kerekeinek
kozépvonaldban futnak.

Rug6zas : Az lIkarus 60-éval egyezd Kivitel(i
laprugok.

F ékberendezés :
hatd nyomolégfék.

Kézifék : Servo fékhatassal kombinalt attételd,
az utanfutd tengelyre is hatd kezifék.

Csukld : Kétsoros, ferde hatasvonald, iker golyos-
koszoru a suly- és vonoerdk felvételére, vizszintes
kereszttengely(i csukléval kombinalva. (A golyds-
koszord a Vords Csillag forgé-rakodé domper
golydskoszorGjabdl atalakitva.)

Az utasterek kozotti atjarast forgokorong teszi
lehet6vé. A korong osztatlan, és rug6zaskor vagy
kanyarvételnél automatikusan biztositja a két
kocsitest kozott szilkséges kdzéphelyzetet. A kocsi
elfordulasi szdgének megfeleléen a korong elfor-
duldsa ugy van vezérelve, hogy mindenkor a
kanyar iranydban fordul el, fele akkora szdggel,
mint a kocsitestek szimmetria tengelyei.

A két kocsitestet pormentes, gumirozott vaszon-
harmonika koti 0ssze.

A kozéps6 harmonikatarté a forgokorongra van
‘felerGsitve, igy torzids-ollés stabilizatorra nincs
szilkség.

A kocsival hatrafelé is lehet kdzlekedni addig,
amig a két kocsitest torésszége nem haladja meg
azt a hatart, ami a szerkezetekre karos lenne.
Ezt* a szbget egy huzokapcsolds elektromos szer-
kezet a szerelvényfalon pislogéval jelzi.

Gumiabroncsok: Cordatic 11,00x20"-esek, 3
ezer kg teherbirastak. Az els6 és a hatsd tengely

123-0 tipusd,

Harom tengelyre fliggetlendl

kerekein egy-egy, a kozépsé tengely kerekein
két-két abroncs_ van.

Sulyadatok : Onsuly 12 700 kg. Maximalis 0ssz-
suly a tengelyek teherbiroképességének megfe-
leléen 21 600 kg. Befogaddképesség 33 UlGhely.
Engedélyezett (zslfoltsag esetén) 117 alldhely.
A meger6sitett harmadik tengely beépitéséig a
szallithaté személyek szamat a KFM Autofellgye-
let 103 f6ben allapitotta meg.

A kocsit — eredeti tipusjellegének megfele-
I6en — harom ikerajtéval alakitottuk ki. A fel-
szallas a leghatsd peronajtén torténik, a leszéllas
az utanfuté és a gépeskocsi ajtajan. A peronajtd
szélessége 1200, mig a két leszalldajt6é 1100 mm.
A négyszarnyl, levegével mikodtetett ajtdkat a
gépkocsivezetd, de sziikség esetén a kalauz is
kezelheti.

A jegykiadas és kezelés ul6kalauzos rendszer(.
Az (l6kalauz az utdnfutdé kocsi kdzepében van
elhelyezve, ezaltal elértiik, hogy nagytdmegi
utasfelszallas esetében is folyamatos a felszallas.
A kozepsd ajtdé a gyors utascserén Kivil azt is
lehetéve teszi, hogy a rovidtavolsagu utasok nem
rekednek a kocsiban. A kalauz nyakba-akaszthatd
mikrofonos hangerdsitd berendezéssel tajékoztatja
és figyelmezteti az utasokat.

Az autébuszt mindennap megkilldnbdztetett
fellilvizsgalat ala vonjak, ezenkivil minden meg-
tett 5000 km utdn szakért6k el6tt szétszerelik,

2. dbra. Az |. &bran bemutatott csuklds autbbusz utastere



3. dbra. Az 1C-622 tipusq,

hogy a megfelel§ tapasztalatokat a tovabbiak
gyartdsanal hasznosithassuk. A megejtett vizsga-
latok sordn a kocsin semmiféle kedvezétlen jelen-
séget nem tapasztaltunk, a gumiabroncsok is ki-
fogastalanul viselkednek. Az eddigi kedvez§ ered-
mények alapjan elhataroztuk, hogy az 1961. év
folyaman 25 jarm(i sorozatgyartasaval adunk segit-
séget a févaros kozlekedésének.

A csuklos autébuszt az utazokozonség — tapasz-
talatunk szerint — kedvez6en fogadta, részint
Gjdonsaga miitt, nagyobb részben pedig azeért,
mert a kocsiban nem [ép fel zsfifoltsag.

Ahhoz, hogy a jov6ben a jelenleginél kedvez6bb
és nagyobb befogaddképességl jarmveket épit-
stink, szlikséges, hogy az utanfuté tengelyét
nagyobb teherbirastra cseréljuk ki, vagy egy
tengely helyett kettdt szereljiink fel. Az Gj jarmd
prototipusaként az 1961. év els6é negyedeben el-
késziil egy teljes egészében Ikarus 620-as tipusu, va-
rosi autobuszbol kialakitott csuklos jarm, amely-
nek mar kett6s hatsétengelye van (3. &bra). Az (j
kocsit — a két hatsd tengely kormanyzasat ki-
véve — minden tekintetben azonos elvek alapjéan
alakitjak ki, mint els6 jarmdvinket. Nagy elénye,
hogy a tengelyek terhelhetdségére vonatkoztatva
a kocsi max. teherbiroképessége 27 000 kg lesz.
A 10 abroncs teherbirdsa alapjan 30 000 kg-ig is
terhelhetd lesz.

Az (jabb kocsi kiviteli forméja az Ikarus
620-asnak megfelel§ korszer(, tetszetés lesz, nem
marad el a hasonlé kilfoldi tipusokétél. Csuklds
autobussza valo atalakitasa a tipus jellegzetesse-

A jelenleg tzemben levd csuklés autobusznal
a kovetkezd kedvez6 eredmények mutatkoznak :

a) A befogaddképesség megndvekedett.

b) A gazdasagossdg javult, mert az Uzemi- és
karbantartasi koltségek csokkentek. Az Ikarus
60-as és 620-as autobuszoknal, az engedélyezett
befogaddképesség alapjan, 60 utashoz 2 f6 for-

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

négytengelyld csuklés autébusz jellegrajza

galmi személyzet szikséges, egy kalauzra tehat
60 utas esik. Potkocsis (zemnél ez az arany mar
romlik, 100 utas/2 kalauz lesz. A csuklds autd-
busznal viszont ez az érték rendkivil kedvezévé
vélik: jelenleg 100 utas/kalauz, az Gjabb kivite-
lezés(inél pedig 160 utas/kalauz. A gazdasagi
eredménybdl azonban levonand6 a motor (zem-
anyagfogyasztasdnak 25—30%-0s novekedése.
Tekintetbe kell viszont azt is venni, hogy ha
megfeleld teljesitményd motor allt volna rendel-
kezéstinkre, az lizemanyagfogyasztas is kedvez6bb
volna.

c) A menettartamon beliil az utascserére fordi-
tott id6 megrovidil.

d) A jarm( szl(ik vagy kedvez6tlen vonalveze-
tésd, pl. hegyesszogben fordulé utcdkon is moz-
gékony és a menettulajdonsagai kedvezék.

Kétségtelen, hogy a kocsinak — mint minden
rekonstrudlt jarmiinek — megvan az az arnyoldala,
hogy az eredeti kocsitipus tulajdonsdgainak egy
részét a rekonstrudlt tipusra is at kellett vinni.
Meg kellett tehat tartani pl. az els§ tengely
mogott elhelyezett ajtot, a motor el6l valo el-
helyezését, nem tudtunk a peronon harmasajt6t
létesiteni stb., bar mindez Iényegesen kedvezd6bb
lett volna. Az igényeket fokozottabb mértékben
kielégité jarmlveket tehat nem tudunk elallitani,
viszont teljesen Uj jarmlvek gyartdsa nem is
volt feladatunk, csupan az, hogy minél el6bb
gazdasagi és forgalmi szemponthdl egyarant haté-
kony megoldast produkéljunk.

Ezt a célt, reméljik, el is tudjuk érni. és a
févaros kdzlekedésének hatasos segitséget tudunk
nyujtani addig is, amig iparunk az ilyen kocsik
sorozatgyartasdt meg tudja kezdeni. Reméljik
tovabba, hogy attér6 munkankkal nemcsak koz-
vetlen feladatunknak : a févarosi autébuszkozle-
kedés megjavitdsanak, hanem a csuklés trolibusz
elkészitésének és a magyar gépjarmdgyartas
strgésen sziikséges fejlesztésének is j6 szolgalatot
tettunk.
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A menetrend hatdsanak vizsgalata a nagyobb kocsiforgalmu allomasok
kocsitartozkodasi idejére és az allomasi dolgoz6 kocsipark tervezése

Dr. MESZAROS PAL

1. A kocsitartézkodasi id6
szdmitasadnak alaptételei

A menetrend szerepe a vasutiizemben és jelent-
sége a népgazdasag teriiletén kozismert ; e tekin-
tetben béarmilyen megdllapitds a kozlekedéssel
foglalkozok szaméara csupan ismétlésekbe bocsat-
kozast jelentene. Az olyan prébalkozasok azonban,
amelyek e szerepkor betoltésének érzékeltetését
tlizik ki célul, bizonyara érdekl&désre tarthatnak
szamot. A kovetkezOkben ezen gondolat jegyében
kiséreljik meg a nagyobb forgalmd Aallomasok
kocsitartézkodasi idejére gyakorolt menetrendi
hatas tisztazasat.

E térekvésilinkhéz azok a megallapitasok, kovet-
keztetések és eredmények nyujtanak segitséget,
amelyekre az allomasi kocsitartdzkodasi id6 terve-
zésének és szdmitdsanak maddszerére vonatkozd ta-
nulmanyunkban jutottunk [5].

A kocsik allomasi tartézkodasdnak vizsgalata
feltarta, hogy a kocsitartozkodasi id6 mind a Kis-
(k6zép-), mind pedig a nagyobb forgalmi alloma-
sokon :

1. az elvégzendd miiveletek id6szikségletébdl és

2. kényszer(i varakozasokbol tevddik dssze.

A miveletek id6értékének elsdleges szerepe
nyilvanvald, s igy a kocsik tar6zkodasanak ideje

valamint a norma is — a miiveletek id&szuk-
ségleténél kisebb értékld nem lehet.

A kényszer(i varakozasok a mdlveletek kozben,
méas mivelet elvégezhet6ségeig, illetbleg a tovabbi-
U tasig elt6ltendd id6t jelentik, s el6forduldsuk bar
rendszeres, de nem torvényszer(.

A menetrend szerepe a kisforgalmu allomasok
kocsitartozkodasi idejeben a kényszer( varakozasi
idén keresztul érvényesil. llyen helyeken le- és
feladasi (Un. helyi-) kocsik fordulnak el6, amelyek
a kezeléssel (kisorozéssal, kidllitassal, rakodassal,
kihtzassal és vonatbasorozassal) kapcsolatos m-
veletek utidn elvileg tovébbithatok, azonban a
tovabbitd vonat menetrendszerinti induldsi ide-
jéig varakozni kényszeriilnek. Ezeken az alloma-
sokon a kocsitartozkodasi norma, illetéleg normak
a menetrendszerinti érkezés és tovabbitas alapul-
vételével megéllapitott idéértékek lehetnek.

Nagyobb forgalmd &allomasokon a helyzet, a
tobbfele kocsi el6fordulasa kdvetkeztében, valto-
zékonyabb. Vannak :

a) rendezés nelkil, rovid tartozkodas utan to-
vabbitasra ker(lg,

b) rendezési és gy(jtési miveleteken atmend,
hosszabb tartozkodasu, valamint

c) helyi kezelési mlveletekkel is terhelt, s ennek
megfeleléen leghosszabb tartézkodéasi idejd kocsik.

A menetrend hatasanak érzékeltetésére a b)
alatti kocsik a legalkalmasabbak. Anélkil, hogy
a kérdés teljes targyaldsa el6l kitérnénk, a ki-
tlzott vizsgalatot ezeken a kocsikon Kkeresztil
szemléltetjlk.

A Db) alatti atmend kocsikndl a vérakozds a
gy(jtési id6 ésa menetrendabra alkalmas menet-
vonaldig elteld id6 oOsszegeként allapithaté meg.
Elébbi el6fordulasa torvényszerd, utobbié nem.
Eddigi ismereteink alapjan altalanossagban* el-
fogadhat6, hogy a vonatforgalom s(r(iségének
novekedésével a gydijtési id6 tekintetében a me-
netrend hatasat a tovabbitds gyakorisaganak (a
tovabbité vonatok mennyiségének) hatasa valtja
fel és szamitasi szempontbol a kocsik érkezését
egyenletesnek lehet feltételezni.

llyen feltételezés mellett a kccsigy(jtési kocsi-
Oraréforditas (tgya) olyan héaromszog terileteként
szamithato, amelynek alapjaul a gydjtés kezdete
és befejezése kozotti id§ (ta), magassagaul pedig
a tovabbitd vonat kocsimennyisége (mv) szolgal.

. abra. J1 specializalt aramlat gydjtési kocsiforditasanak alakulasa

Szemléltetésil az 1. abran feltlintetjik a kocsi-
gy(jtési kocsiora alakuldsat egy és hdrom vonat
kozlekedése, valamint azonos tartamu id&alap
esetén. (A vonalkazott haromszog az egy, a vele
kdzds alapra szerkesztett haromszdgek pedig a
harom vonat gydijtési kocsiéra arforditasait szem-
Iéltetik. Utdbbiak teriileteinek 6sszege megegyezik
a vonalkazott haromszog terlletével.)

Az elmondottak és az abra alapjan a téma szem-
pontjabdl legfontosabb id&értékek a kovetkezé-
képpen fejezheték ki :

a) egy szerelvény atlagos gyd(jtési
ideje (tgyv) «

gy = B0V [Oray’ (b

b) az egy kocsira jutd (atlagos) kocsigy(jtési

id6 (tgyk) ha a gydjtesi alapidé = 24 dral a ko-
vetkez6 :

kocsiora

tgyk = - [6ral2 (2)

c) a részaramlatok (a specializalt aramlatok)
gy(ljtési ideje (tgd), ta= 24 Ora esetén :
tgya — 12m, [Ora] és ®))
1 Gyl(jtési alapidéként &sszehasonlité szamitdsok-
nal altalaban 24 ora vehetd fel.
2 A 12, mint aramlatgy(jtési egyttthaté, maximalis
ta 2
érték és a~2" L. a -g- kifejezésh6l szarmazik; szerve-
zési intézkedésekkel jelent6sen csdkkenthetd.
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d) az aramlati atlagos kocsitartézkodasi id6
(UartM), ta= 24 ora esetén :

ttartka — tmiv “b }]2 [Orat )

Az (1)—(4) kifejezésekben :
tmlv = a vonatok érkezése utadni, a szétrendezési
és az indulds el6tti mdveletek ideje,

ta= a gy(jtési alapidé,
mv= a vonat (egy vonat) kocsimennyisége,
n = az dramlatot tovabbité vonatok napi meny-

nyisége.

A (2, (3), (4 képlet, egyszeriiségénél fogva,
igen el6nydsen felhasznalhaté mindazon szamita-
soknal. amelyek a kocsitartozkodasi idére vannak
alapozva.

A tovabbiakban elhanyagolva a szervezési intéz-
kedések hatasat, a (2) képletbdl Kkitlinik, hogy
adott gy(jtési alapid6 mellett az atlagos kocsi-
gy(jtési id6 csak a tovabbitd vonatok mennyiségé-
tol, azaz a tovabbitas gyakorisagatol fiigg.

A (3) képlet azt dokumentalja, hogy az aram-
latgyljtesi id6t az ismertetett feltétel mellett a vo-
natok kocsimennyisége szabja meg. Egyike a
legfontosabb 0Osszefiiggéseknek ; kdzvetve tanu-
sitja, hogy az aramlat gydjtési idejére sem az
aramlatban szerepl§ 0Osszes kocsik mennyisége,
sem pedig a tovabbitas gyakorisaga nincs hatassal.

Végul a (4) képletbdl megallapithaté, hogy az
aramlati atlagos kocsitartdzkodasi idg, adott alap-
id6 mellett, fliggetlen a vonatok .kocsimennyi-
ségeétdl, ertékét csak a mliveletek ideje és a to-
vébbitas gyakorisaga befolyasolja. Ez a korlilmény
amellett, hogy a vonatok fontos szerepére hivja
fel a figyelmet, a vonatmennyiség egyszer(i meg-
allapitasanak lehet6ségén keresztll jelentds kdny-
nyebbséget teremt a szdmszer( értékek kialakita-
sara. Pl. hdrom o6ras mdveleti id6t feltételezve, a
kocsik atlagos tartdzkodasi ideje a vonatmennyi-
ség fiiggvényében a 2. dbra gorbéje szerint alakul.
Ez a képlet azonban azt is tanusitja, hogy a m-
veleti id6 minden kocsit teljes egészében terhel,
s igy kidomboritja a miveleti id6 helyes megalla-
pitasanak fontossagat.

2. &bra. A specializalt aramlat kocsitartézkodasi idejének alakulasa
a tovabbité vonatok fliggvényében

2. A menetrend hatésa
és az egyenletesség
Vizsgalatunkkal 6sszefligg6 kérdés, hogy az
atlagos kocsitartézkodast kifejezd (4) képlet mi-
lyen mértékben ad realis eredményt a menet-
rendnek és sajat osszetevlinek befolyasa kovet-
keztében.

KOZLEKEDESTUDOMANY!I| SZEMLE

A felelt részben a dolgozo kocsik, részben pedig
a vonatok menetrendi helyzetének elemzése segit-
ségével adhatd meg.

21. A menetrend hatasa a dolgozo kocsiparkra

21.1 A menetrendi helyzet hatasa a kocsiéra alakula-
sara

Az allomasokon el6fordulé valamennyi speci-

alizalt &ramlat napi kocsitartdzkodasat (ETtart)

az Orara, mint id6egységre vonatkoztatva, a dol-

goz6 kocsik atlagos mennyiségét (mdbig) nyerjuk.

mdig [db] ©)

A —

A dolgozé kocsik &tlagos mennyisége a kocsi-
helyzet tekintetében azt az Aallapotot jelenti,
amely egyenletes forgalom mellett kialakulna.
Ezek értéke szadmithatd, azonban nem elégséges
csupan az atmend kocsikat figyelembe venni.
A ETtart értékének meghatarozasa a kocsitart6z-
kodasi id6 valamennyi OsszetevGje : az atmeneti
kocsik (Méat) mveleti (tmiv) és gy(jtési idGi (tgyljtat),
a helyi kocsik (Mii) mQveleti (tmirh), rakodasi (trak)
és gyd(jtési id6i (tgyujth) alapjan végezhetd, azaz :

ETtart = Mat (tmivé «i toyljtat) A
~Mh (tmivh  trak ~b toyiijtk) [Ora] (6)

A forgalom azonban rendszerint sem az érkez§
és tovabbitand6 kocsik mennyisége szempontja-
b6l nem egyenletes, sem pedig a menetvonalak
id6beli eloszlasa nem felel meg az elérhet6 leg-
révidebb tartdzkodast eredményezd mdveleti id6-
nek. aminek a kovetkezményeként a (6) képlettel
szamithatd kocsiéramennyiségen felil a menet-
rendi hatast (Tmvar) kifejezd tobblettartozkodas
lép fel. Ennek figyelembevételével :

ETtart — Mat (tminvét A toylijtat) "b

A Mh (tmivh b trak “b tgyljth) “b E Tmvér [6ra] (7)

A menetrendi hatés tisztazasara két, csaknem
azonos elgondolasunk is van. Kisegit6 eszkozil a
mveleti id6k és a vonatkdzlekedési terv szol-
galnak.

A megoldas égjik esetében a vonatkdzlekedési
terv alapjan megallapitandék az elegy szempont-
jabol csatlakoz6 (érkez6 és indulé) vonatok, s
id6kozik (t)) a maveleti idével kerul 6sszehason-
litasra. A ket id6 kilonbsege (td= téi — tmw) az
indulé vonatok kocsimennyiségével megszorozva
(mtv) eredményezi a menetrendi hatast kifejez6
kocsiorat (Tmvér) m

" ETmar= B4 i-taniiv [6ral ®

A megoldas masik esetében a vonatkdzlekedési
tervet mell6zve, a menetrend alapjan vizsgaljuk a
vonatcsatlakozasokat, illet6leg a fentieknek meg-
felel§ (ta) id6t. Mindazokban az esetekben, amikor
valamely indulé vonat és az el6tte érkezd vonatok
kozul egyik érkezési id6kdze sem felel meg a tmlv
értékének, a fenti képlettel szamithaté tdébblet
kocsioramennyiség (Tmdr) keletkezik. Természete-
sen az érkezesi 1d6koz vizsgalatanal a kérdéses
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A menetrend tobbletéra hatasanak (Ermvér) szamitasa

Az indulé vonatok

6 s y
’ ) B
S =

g 5 - E gl
1. 2 3. 4, 5. 6.
A 499 1 52 498 1
B 2261 1 20 2269 4
C 398 2 18 397 6
E 199 2 25 192 14
D 2298 2 25 492 14
B 2299 5 20 2268 20
D 2262 8 25 2261 23
A 467 9 48 2298 24
c 392 10 22 361 24

Osszesen : 255

vonattal azonos vonalon kozlekedé ellenkezd

iranyd vonatok nem vehet6k figyelembe.

Gyakorlatibbnak az utébbi megoldas tekinthetd,
mivel a csatlakozasi lehet6séget az Aallomasok
altalaban kihasznaljak, elegylket tovabbitjak, s
ezdltal javitjdk a vonatkdzlekedési terv adta lehe-
téségeket.

Megjegyzendd, hogy mivel a gy(jtési id6 a vo-
nathoz szikséges utolsd kocsicsoportnak az irdny-
vaganyra kerllésével fejez6dik be, egy-egy indul6
vonathoz tdbb érkez6 is csatlakozhat anélkiil,
hogy a szémitasnal kulon figyelembe Kkellene
venni Oket.

Az elmondottak szemléltetésére a 3. abran R
allomés menetrendi helyzetét, a 4. abran a dol-

\ goz6é kocsimennyiséget, az 1. tablazatban pedig a
megértéshez szlkséges adatokat tlntetjuk fel.

3. dbra. R allomas menetrendi helyzete

Az érkez6 vonatok

123
1. tablazat
Qo s J
B b r’jg g2"- %
[5 11 ( d
%5 gs FocEs  of g
Qo HXX50O F S >
éE L?L—I"«% <* zegﬁg :(r"g’ ,ﬂc’:
7. 8. 9, 10. n. 12.
32 - \ 0 —_ *
20 A= 50 ) 2261 :
39 B=20 2298 0 —
24 _ 0 _
50 o=\ 361 0
26 D’'= 25 498 2 40
20 E =25 397 0 -
24 397 1 48
20 2269 4 88
255 140 176

ydéig. '
y déig.szém

0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24 ide

4. dbra. A menetrend hatasa a szamitott dolgozé kocsik mennyiségének
alakulasara

A menetrendi helyzet igen figyelemremélto.
A tizedik drdban indulé 392. sz. vonat utan a
naptari nap folyaman nincs tdébb indulé vonat.
Ezzel a vonattal azonban, a helyi elegyet kivéve,
az allomds megszabadul valamennyi Aatmeneti
elegyt6l. E korilmény folytan a 397. sz. vonat
6. Ordban valo érkezését6l 14 oréig, a 192 és a
492 sz. vonatok érkezéséig, a gyUjtési alapid6
megszakad (szlnetel).

A menetrendi helyzet és 2 6ra miveleti id6 alap-
jan a ti-k értéke a kovetkez6képpen szamithato :

Az 1 6raban indulé 499 és 2261 sz. vonat el6tt
érkezik a 23. 6raban a 2261 sz. vonat, sigy td— 0 ;

a 2. oraban induld 398, 199 és 2298 sz. vonat
el6tt a 24. draban érkezik a 2298 és a 361 sz.
vonat ;td — 0 ;

az 5. Oréban indulé 2299 sz. vonat el6tt az
1 oOraban érkezik a 498 sz. vonat ; ti" = 2 ora;

a 9. oréban indul6 2262, illet6leg 467 sz. vonat
csatlakoz6ja a 6. Grdban érkez6 397 sz. vonat ;
elébbinél varakozas nincs, utdbbinél t'd" — 1 ora ;

a 10. 6raban indulé 392 sz. vonat csatlakozoja
a 4. 6rdban érkez6 2269 sz. vonat, U"" = 4 oOra.

Atd értékek és a megfelel6 indulé kocsimennyi-
ség szorzata alapjan £ Tm@ér =176 kocsiéra.

Ez a 176 ora fejezi ki a menetrendi helyzet
hatdsat, ami (176 :24 = 7,3) 7,3 dolgoz6 kocsi-
nak felel meg.

A 4. &bra,.a (6) képlet felhasznalasaval a
késébbiek soran 140,3 kocsiban megallapitott
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dolgoz6 kocsimennyiséget (ydoigszdm) szaggatott
vonallal, a menetrendi hatést is tikroz6 dolgozo
kocsiparkot (ydoig) pedig folyamatos vonallal
szemlélteti.

Az elmondottak alapjan nyilvanvalé6 — és az
abra is ezt tanusitja —, hogy a jelentkezd menet-
rendi hatas mindenkor a dolgozé kocsimennyiség
novelését eredményezi, azonban az is tistént be-
lathatd, hogy orankénti vaonatindulds esetén
— amennyiben a mveleti id6k figyelembevételé-
vel 8sszekapcsolhat6 vonatparok nem azonos vona-
lon kozlekednek — ez a hatas nulla.

Megjegyezhet6, hogy a mi viszonyaink kozt
— a személykozlekedési sziikségletek lokésszeri
jelentkezése miatt — a fenti feltételt kielégitd
helyzet csak ritkan alakithato ki.

A gyljtési alapidé szinetelésének hatasat a
kés6bbiek soran tisztdzzuk.

0 2 t 6 B 10 12 % 16 18 20 22 2kéra

5. &bra. A sEeciaIizélt aramlat gy(jtési kocsiéra raforditadsa 4 tovabbito
vonat kozlekedése esetén (t¢ = 1 o6ra)

o 2 4 6 8 10 12 A 16 18 20 22 2kéro

6. dbra. A sEeciaIizélt aramlat gy(jtési kocsiéra raforditdsa 2 tovabbitd
vonat kozlekedése esetén (tj = 2 Ora)

0 2 i 6 8 10 1?7 % 16 18 20 22 266ra

L W W R W

7. dbra. A Sﬁecializélt aramlat _%yﬁjtési kocsiora raforditasa 1 tovabbito
vonat kozlekedése esetén (i~ =74 6ra)

02 4 6 s 102« 16 18 20 22/lira

AWWWWWTf

8. dbra. A Sﬁecializélt aramlat gydjtési kocsiéra réaforditasa 4 tovabbité
vonat kozlekedése esetén (ts = 2 6ra)

02 6 0 B 10 12 A 16 18 20 22 264ru

VYo

lso [ hgo
{Kocsio. csio |&IO\

9. dbra. A sEeciaIizéIt aramlat gydjtési kocsiéra réaforditasa 4 tovabbitd
vonat kozlekedése esetén (v~ =" 3" 6ra)

Lo 1
focs/d.

, 60 kocsi
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21.2. A menetrend hatésa
a gy(jtési id6 alakulasara

Az el6z6ekb6l ismeretes, hogy a miveletek
elsédleges szerepe miatt a menetrendnek nincs
hatdsa a mdveleti id6kre, s igy a szbébanforgd
kérdés tisztazadsahoz csak a gydjtési id6 alakula-
séanak vizsgalata sziikséges.

A feladatnak ez a része a gydjtési id§ szerke-
zeti felépitésének abrak segitségével torténd elem-
zése Utjan oldhaté meg eredményesen, s abbdl a
célbol, hogy torvényszer(iségeket allapithassunk
megl,( szabalyos, egyenletes esetekbél kell kiindul-
nunk.

A menetrendi hatas a vonatok mennyiségén
és kozlekedési idékozén keresztul jut kifejezésre.

A kozlekedési id6koz kétféleképpen is érezteti
hatadsat, mégpedig :

1 a vonatok érkezési id6koze (&) csokkenti az
alapid6t és

2. egyes kilonleges esetekben — mint a 3. dbra
esetében — az 1. alatti csokkenésen tdlmenden
a gy(jtési alapid6 megszakad {tmegs).

21.21. Az érkezési id6koz hatéasa

Az érkezési id6kozok hatdsaként a gy(jtési
alapidé csokkenése azért kovetkezik be, mert az
indulé vonatokhoz érkez6 utols6 kocsicsoport és
a kovetkezd vonathoz érkezd els6 kocsicsoport
érkezése kozotti id6ben a kérdéses &ramlathoz
gydjtés alatt 1év6 kocsi nincs, s igy az alapidének
ez a része nem is vehetd szamitasba. Illyen esete-
ket egyes specializalt aramlatok gydijtési idejére
vonatkozoan az 5—9. &brak szemléltetnek.

A vonatok érkezési id6kdze az abrakbol ki-
vehetéen : 1, 2, 3 és 4 dra. Az Osszehasonlitha-
tosag érdekében a vonatok kocsimennyisége vala-
mennyi esetben megegyezik, az egyes vonatokhoz
érkezd kocsicsoportok nagysaga azonban termé-
szetesen a képzend6 részaramlatok szama szerint
valtozik.

Az aramlatok gy(jtési ideje az 5., 6. és 7.
abrak szerint — a kilénboz6 terjedelmi (1, 2 és
4 Oras) érkezési id6koz és a reszaramlatonként
nem egyez6 induld6 vonatmennyiség (4, 2 és 1)
ellenére — azonos nagysagu, mig az 5., 8. és
9. &brék tanusdga szerint az ugyancsak kulon-
b6z6 (1, 2, 3 éras) érkezési id6koz(, de egyenld
mennyiségl (4—4) indulé vonat esetében valtoz6
értékd.

Az esetek a koOztik fenndlld eltérés ellenére
abban megegyeznek, hogy a gydjtési kocsidra
mennyiség mindenkor az induld vonatmennyiség
(nt) és az egyes esetekben fennforgd eérkezeési
idokoz () figyelembevételével szamithatd. A sza-
mitasnal a 24 oOras alapid6t az indulé vonatok
mennyisége és az érkezési id6kozok szorzata
eredményével kell csdkkenteni. Az ad6d6 ered-

mény a részaramlat kocsigydijtési ideje  (toijtd).
Képletben :
24 —m-t¢ ,,
tgytijta — 2 wi® Léoraj (9)

A nfté értékének az allomés egészére vonatkoz6
alakulasaval kapcsolatos vizsgélat azt tanusitja,
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hogy azokban az esetekben, amikor az allomasra
érkezd és onnan induldé vonatok mennyisége meg-
egyezik (altalaban ez a helyzet), akkor a szorza-
tok eredménye 24 6ra. Ez az id6 egy specializalt
aramlat gydjtési alapidejének felel meg, s igy ha
valamely 4llomason a specializalt aramlatok
mennyisége k, és ha a vonatok kocsimennyisége,
illetSleg atlagértéke megegyezik, akkor az allomast
terhel6 teljes gydjtési id6 (ETgyujt), a fenti képlet
figyelembevételével, a kdvetkezOképpen fejezhetd

ki :
E T gyljt = _Ig:_g_42 ---Z-Afmv: (k— 1) 12mO0[o6ra]

Fenti képlet dsszetev6i azt tanusitjdk, hogy a
vonatok, illetbleg a kocsicsoportok érkezési 1d6-
kozének a gydjtési id6ére valo hatasa a speciali-
zAlt aramlatok segitségével fejezhetd ki és mutat-
jak azt is, hogy valamely allomason az atmeneti
kocsik gy(jtési ideje a vonatok kocsimennyiségé-
t6l és a specializalt dramlatok szamatol (k) fugg.
E kortilmény igen nagyjelentéségli, mert mind a
menetrendi hatas, mind a dolgoz6 kocsik gy(jtés
alatti mennyiségének, mind pedig a kocsitart6z-
kodéasi id6 meghatarozasanak az eddiginél is egy-
szer(ibb madjat teszi lehet6vé.

A dolgoz6 kocsik gy(djtés alatti mennyiségét
(nidoiggy) @ (10) keéplet eredményének 24-gyel
valé osztdsa Gtjan nyerjuk, azaz :
(&— 1)12-mv

2" —

nidolggy — 1) -2 [*b] (11)
A hivatkozott dsszefiiggés segitségével hataroz-

haté meg a c aramlatgydijtési egyutthat6 értéke is :
12)

Ennek alakuldsat a 10. abran szemléltetjik. Az
abrabdl kiolvashatd, hogy az aramlatgydjtési
egyutthatd értéke mindig 12 6ra (illetve az alap-
id6 felének) értéke alatt van, amit a specializalt
aramlatok mennyiségének novekedésével mind-
inkabb megkozelit.

(Megjegyezziik, hogy abban az esetben, ha az
induld vonatok mennyisége kevesebb az érkez6k-
nél, a gorbe valamivel magasabban, forditott eset-
ben pedig alacsonyabban helyezkedik el az
abszcissza tengely folott.)

Idé-6ra

11. abra. A kocsidra raforditas ala-
kuldsa kulénboz6 gydjtési sémak
esetén

10. &bra. A ciértékének alaku-
lasa a specializalt aramlatok (kJ
mennyiségének fliggvényében

(auL
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A (10) és (12) képlet segitségével még tovabbi
két fontos Osszefiiggés is megéallapithato.

Az egyik Ggy adddik, hogy Mar-nak tekintjik
a k aramlat részérdl figyelembe veendd vonatkocsi-
mennyiségeket (m\), azaz

ar = S - / I — Mar .
Mar F?ilm" es my 2

ekkor ETgyajt értéke c segitségével is kifejez-
hetd, ugyanis m\fnek most kapott értékét a (10)
képletbe helyezve :

¥ P = k— BioMar - kD12 445 5igy

(13)

A masodik 6sszefliggés az egy kocsira jutd gyd(j-
tési ora ertékét (kocsigydjtési egyutthaté = d)
eredményezi. Ehhez a ETgfit kocsiérait az n
vonatban levé kocsik mennyisegével kell el-
osztani, azaz :

(k— 1 12mv  (k— 1)12
n-mv n

ETgfljt —ceMa [6ra]

af6ra](14)

21.22. Az alapidé megszakadasa

Az alapid6 megszakadasardl akkor beszéliink,
ha egy bizonyos ideig az allomast 4&tmeneti kocsi
gy(jtési ideje nem terheli. Az ilyen helyzet eléggé
ritkan, de — mint a 3. &bra tanusitja — el6fordul.
Az alapid6 megszakaddsa a szamitasnal vala-
mennyi aramlat alapidejének csokkentésében nyer
kifejezést. llyen esetben a gy(jtési id6 :

VTP it = @& 1 (23 mess
azaz :
EToMit= (k— 1) (12-----}m, [6ra] (15)
A 3. abra szerinti menetrendi helyzetben

megszakadds 6 Oratol az els6 vonat érkezési
idejéig, azaz 14 6raig szamithatd, s igy, ha k = 5
és az atlagos kocsimennyiség : mv— 28, akkor

ETgyljt — 4-8*28 = 896 6ra

22. Az egyenletesség kérdése

A vaérakozasok és az érkezési id6kozok, illetd-
leg a specializalt aramlatok hatdsanak felderitése
— amint azt az el6fordulhaté helyzetek tovabbi
tanulmanyozasa mutatja — a kérdés végleges
megoldasat eredményezik, bar a gydjtési i1d6 a
vonatok egyenletes érkezése, a kocsicsoportok
azonos nagysaga és szabalyszer(i ismétldése ese-
tén is kilonb6z6 értékeket vehet fel.

Példaként megemlitjik, hogy a vonatok &rén-
kénti egyenletes érkezése, a kocsicsoportok egyenlé
volta és pl. hat specializalt aramlat el&fordulasa
esetén az egyes vonatok kocsigydijtési idejei a
11. abra sémai, a specializalt aramlatoké pedig a
2. tablazat szerint alakulhatnak. Megjegyezzilk,
hogy az induld vonatok mennyisége (m) rész-
aramlatonként 4—4.
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kozlekedéstudomanyi szemle

2. tablazat

A kocsigy(jtési id6 alakuldsa kiilénb6z6 gy(jtési sémak esetén

A kocsigyd(jtési id6 (kocsiora) alakulasa A két
24—m té széls6 L
c’ B A’ D’ a sémak -2 m. 12 mv _erték Eltérés a
szerinti kulénbsége szamitott
atlagos alapon torténd (g():/Uj_teSEI) értéktdl
Gjtési sé érték
gydjtési séma 24m (14s 2ema)
esetén

6 specializalt aramlat, 4—4 vonat és m =

3168 3456 3744 4032

60 kocsi feltételezése mellett

3600

kocsiéraban

3600 4320 864
—144
+ 144

+432

A fentiek atlaganak eltérése a szdmitads szerinti atlagtol :

—01 +01 +03 0

Az é&ramlatokat egyittesen, az A' jelli séma
szerinti gydjtésalakulas feltételezése mellett, a
12. abra szemlélteti.

Mind az abrdk, mind pedig a tdblazat adatai
a kocsiéra érték jelentds eltérésérél tantuskodnak.

Az egyes esetek kdzotti killonboz6ség az abrak-
bol kivehetéen abbdl szarmazik, hogy valtozik
azoknak a vonatoknak menetrendi fekvése, ame-
lyek a kérdéses aramlathoz nem hoznak kocsit.
Egyenletesen zajlé forgalom esetén ezt a helyze-
tet a kérdéses aramlattal azonos vonalon, de
ellenkez6 iranyban kozlekedd vonatok valtjak ki.
(Rendszeresnek vehetd, hogy valamely vonathoz
abbol az iranybol, amely felé a vonat indul,
kocsik nem érkeznek. Ezt a koriilményt a 3. abra,
illetéleg az 1. tablazat adatainal is figyelembe
vettik.)

A 2. tablazat adatai szerint a két széls§ érték
kozotti kilénbség 864 dra, és ez az érték a szami-
tott kocsiora értekt6l mindkét iranyban 432—432

0246802« bBD22

12, &bra. 6 specializalt aramlat gy(jtési idejének szemléltetése az A
gyljtési séma felhasznalasa mellett

oraval tér el. A kocsinkénti eltérés + és — irany-
ban is 0,3—0,3 6ra, abszolut értékben tehat 0
és 0,6 oOra kozott valtozik.

A kérdés szempontjdbdl harom koérilménynek
van jelentdsége :

1. a szamitott érték és a sémdak alapjan ad6do
atlagérték pontosan megegyezik,

2. az eltérés nem jelentds, és mivel mindkét
iranyban azonos nagysagl, méd van a kiegyen-
litédésre,

3. a helyzetek a valésadgban minimalis eséllyel
alakulnak, barmelyik szabalyszer( eseteknek meg-
felelen, s az eredmények a tablazat adatainal
elenyész6en kisebb mértékben térnek el a szami-
tassal nyerhetd kocsiora értékétél.

Azt, hogy a kiegyenlit6dés lehetséges, és hogy
a kocsicsoportok egyenl6tlensége esetén is miként
valoésul meg, a 13. abran szemléltetjik. A vonat-
koz6 adatokat a 3. tablazat tartalmazza.

3. tablazat

A Kkiegyenlitédés szamszerli dokumentalasa
A gydjtési id6 a2—3ad4->5

L Az ; Snti
dramlat  aramlatonkénti - : rovat
ot teryleges kilénbsége,

VEIE szamitott 1tényleges

- - ora
ideje/dra 0ssz-ideje/ora
i. 2 3 4 5. 6. 7.
A ~16 0 L
B 144 +24
c 120 % 600 600 —24 0
D 120 0
E 1 —16

Az adatok a teljes kiegyelit6désrél tantskod-
nak. Ez az &brabdl kivehetSen azért lehetséges,
mert amikor egyes aramlatokhoz az éatlagosnal
kevesebb kocsi érkezik, ugyanakkor a tébbi spe-
cializalt aramlat kocsimennyisége er6sebben gya-
rapodik. Hangsulyozzuk — amint azt a fentiek-
ben mar emlitettik —, hogy a vonatok menet-
rendi fekvése kovetkeztében a szamitott és a
tényleges kocsidra értékek kilénbdzhetnek egy-
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13. anra. .4 gydjtési kocsioraraforditas kiegyenlit6édésének szemlél-
tetése

mastol, az eltérés azonban — tekintve, hogy az
egyeb hatasok pontosan kiszlrhet6k, tovdbba a
kiegyenlit6dés lehet6sége mindenkor fenndll és
altalaban be is kovetkezik — jelentéktelen.

A 2. tdblazat adatai alapjan jelent6snek ink&bb
az atlagértéktdl -f irdnyba hatd az az eltérés
mondhatd, amely a 12 mv alapon tértén6 szamitas
eredményeként adddik.

Ennek a kilénbségnek a felderitését tlztik ki
dolgozatunk egyik céljaul, illetbleg azt, hogy
megvédjuk a teljes 24 o6réds gydjtési alapid6
szamitasba vételének helyességét. A kilonbség
— az eddig elmondottakb6l megéllapithatéan —
c-Mar és a 12‘Méar kilénbsége, ami egyetlen
specializalt &aramlat gydjtési idejének felel meg.
Kétségtelen, hogy a gy(jtési id6 pontosabb érté-
két a c.M & szorzat eredményezi, azonban f6éként
Osszehasonlitd szamitasoknal — s azokban az
esetekben is, amikor a menetrend hatasaként
jelentkezé tébbletorak mennyisége nem keriil meg-
allapitasra, pl. a napi kocsitartozkodasi id6 ter-

vezésenel — a gyljtési id6t, mint K &ramlat
24 c')_rés alapidével szamitott gydjtési idejét
(ATgyljtde) * A

ZTgylijtk = 12 Mar [6ra] (16)

allapitjuk meg.

A menetrendi hatas ugyanis, amely altaldban
érvényesil és mindig pozitiv iranyban hat, az
esetek tobbségében kiegyenliti vagy legalébbis
jelentdsen csokkenti a széban forgd kiilénbséget.
E kiegyenlitédésen kivil még 6t szempont is
indokolja a (16) képlet alapjan valé szamolast:

1 a specializalt aramlatok mennyiségének nove-
kedésével — amint azt mar ismerjik — a ¢
adramlatgydjtési egyitthatd értéke mind inkabb
megkozeliti a 12 orét ;

2. Osszehasonlitd szamitasoknadl — amennyiben
hibalehet6ségrél egyaltalan lehet beszélni — a
hibalehet8ség az 6sszehasonlitandd értékeknél is
fennall és azonos tendenciaju ;
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egyenlitésére, amelyek a menetrendszerinti koz-
lekedést6l vald eltérésb6l adddnak és végil

5. azokban az eléggé gyakori esetekben, amikor

a specializalt aramlat 6sszegy(lt kocsimennyisége
tobb, mint a vonattal tovabbithaté kocsimennyi-
ség (s a tobblet visszamarad), tehat ténylegesen
nem kovetkezik be az alapidének a (k— 1)
értékkel kifejezett csokkenése, a kialakuld hely-
zetet a 12 dra pontosabban jellemzi, mint a
c*12 szerinti érték.

Nem elhanyagolhaté szempont az sem, hogy a
hivatkozott képlet jelent6s mértékben gyorsitja
és konnyiti a szdmitasok elvégzését.

3. Az allomasi dolgoz6é kocsipark tervezése

A menetrendnek a kocsigydjtési és ezen belll
a kocsitartézkodasi id6re gyakorolt hatdsa tisz-
tdzasa utan az allomasi dolgoz6 kocsipark csupan
nehany adat birtokdban megtervezhetd. E fel-
adat megoldasadhoz sziikséges adatok : a speci-
alizdlt aramlatok, az atmeneti és helyi kocsik
szdma, a tovabbité vonatok kocsimennyisége, a
m(iveletek ideje és a menetrend. A menetrend
birtokdban a dolgozé kocsipark 0Ords beosztasu
diagramja is elkészithet§, amire nincs mod, ha
a menetrendi adatok ismeretlenek.

31. Tervezés
a menetrendi adatok ismeretében

A menetrendi adatok birtokdban az allomés
dolgoz6 kocsimennyiségének megallapitasa és az
orankénti ingadozds meghatarozasa harom lépés-
ben hajthato végre.

Els6 mozzanatként a 21.1. fejezetben ismerte-
tett modon megallapitast nyer a menetrendi hatést
kifejez6 kocsiorak mennyisége.

A kovetkez6kben a (7) képlet alapjan mar
teljes egészében szadmithatdé az dsszes tartdzkodasi
orak mennyisége, illetéleg az (5) képlet felhaszna-
lasaval az allomés dolgozo kocsiparkja.

Végill a dolgozd kocsimennyiség ismeretében a
vonatok érkezési és indulasi idejeinek, valamint
kocsimennyiségének figyelembevételével meghata-
rozhatd az drankénti ingadozas mértéke, illet6leg
a dolgozé kocsik mennyiségének ingadozé hanyada.
Az ingadoz6 rész grafikus abrazolasanak a dol-
goz6 kocsimennyiség stabil részére valé rarajzolésa
formailag is megadja a dolgozokocsik mennyiségé-
nek érankénti valtozasat.

Az eljaréds egyszer(isege mellett is gondossagot
kovetel.

Abbdl a koérulménybél, hogy a mdveleti idd
valamennyi kocsit egyarant terhel, kdvetkezik,
hogy az atmend kocsikon kivul a tobbi (a rende-
zés nélkal atmend, a helyi és a finomrendezésen
atesd) kocsit is figyelembe kell venni, és kidom-
borodik a mveleti id6k pontos megéllapitasdnak
jelent6sége. Az e terileten elkovetett legkisebb
hiba teljes egészében érvényesil az atlagos kocsi-

3. ‘'olyan esetekben, amikor a menetrendi hatatartézkodasi id6ben. A feladat megoldasaval kap-

adatok hiadnyaban nem allapithatd meg, bizton-
sagi tartalékot képéz a hatas el6forduldsa esetére ;

4. ugyancsak biztonsagi tartalékot képez azok-
nak az esetleges kedvezO6tlen hatdsoknak a Ki-

csolatban gyakorlatilag nincs tébbrél sz6, mint a
jelenlegi tovabbmend, helyi és atmend elnevezésii
kocsik, valamint a finomrendezés technologia
szerinti muiveleti ideje stlyozott atlaganak pontos
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megallapitasarol, ami — tekintve, hogy vala-
mennyi allandé jellegl érték — nem okoz kilé-
nosebb nehézséget.

A teljesség kedvéért a helyi kocsik gydjtési
idejének szadmbavételét is tisztazni kell. A helyi
kocsik, az atmen6 kocsik muveletein kivil, még
az un. helyi mlveleteken (kiallitas, rakodas, ki-
hlzés) és az ezek kozott felmerild kényszeri
varakozasi id6kon keresztll jutnak el a tovabbi-
tasig. Mdveleti id6ikrél az elébbi bekezdésben
szbltunk ; vérakozési idejuk pedig altaldban a
tovabbitds gyakorisagatél fliggéen alakul. Mint
az erre vonatkozd korabbi tanulményunkbdl isme-
retes, a kocsik varakozasi idejének megallapitasa

2 alapon torténhet (nn a helyi menetek szama),

azonban annak sincs akadalya, hogy az allomas
Uzemi tervében szerepl6 csatlakoz6 vonatok figye-
lembevételével keriiljon meghatarozdsra. Ez a
kérdés esetenként, rovid vizsgalédas utan eldont-
het6, s a szamitas pontossaga novelhetd.

A dolgozd kocsik mennyiségének és valtozasai-
nak megallapitasaval kapcsolatban elmondotta-
kat példan is szemléltetjuk, s e célbél R allomas-
nak a 3. &bran és az 1. tablazatban feltlintetett
adatait hasznaljuk fel. A tablazat szerint az allo-
més specializalt aramlatainak szdma 5 és ezek
atlagos kocsimennyiségének Osszege : (Mar) = 140
Az atmeneti kocsik széma : 255, ezek miveleti
ideje : 2 ora.

Ezekhez hozzatehetjiilk még, hogy az allomason
naponta kétszeri kiszolgalassal atlagosan 150 helyi
kocsit kezelnek, amelyeknek tartézkodasi normai :
6 oras rakodasi, 1 6ras muveleti és 6 Ords véra-
kozési id6 mellett 13 6rat vesznek igénybe.

A vonatkdzlekedési terv és a menetrendi hely-
zet kuldnlegessége folytan figyelembe vesszik,
hogy a 6. abraban az érkez6 vonat utan az at-
meneti kocsik gydjtési ideje, azaz a gydjtési
alapid6 6—14 ora kozott megszakad, s igy a
szamitasnal alapid6ként csak 16 oOra vehet6 fel.

A szamitdshoz az (5) képlet alabbiak szerint
kifejtett formaja szolgal alapul :

TTldolg = 2~~(Mt “tmiirat -j- H R gyljt M fi ettarth~\~

‘b ETmvar [6ra] 17
Figyelembe véve a fenti értékeket, valamint,
hogy

ST, H= M&(AzA-A)
és
UTmvar — 176 ora,
255-2 + 140—5*8 + 150-13 + 176

déig 24
510 -f 896 + 1950 +
24

azaz a szamitas eredményeként 147,6 dolgozd
kocsi adédik (L a 4. abréban).

Az eljards kovetkez6 lépésében az igy kisza-

mitott kocsimennyiség hullamzé része keriil meg-

allapitasra. Ezt a kovetkezdképpen végezzik :

1762: 147,6 kocsi,

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

14. &bra. A dolgozé kocsik mennyiségének O6rankénti valtozasa

A menetrendi adatok figyelembevételével a 0
Ora utan sorban kovetkez6 vonatok kocsimennyi-
ségét egymashoz kapcsolédban levonjuk, illetéleg
hozzdadjuk egy Un yk vonallal jelzett kezd6d6
kocsiértékhez aszerint, hogy indulé vagy érkez6
vonatrdl van-e sz6. Ennél a mdveletnél is atlagos
kocsimennyiségekkel dolgozunk, tehat az érkez6
és indulé kocsi mennyiségének egyenlének kell
lennie. A valamennyl vonat okozta valtozas
abrézolasa utan az eredményll kapott legalso
ponton a kezd6 vonallal péarhuzamosan huzott
yv vonal felett kialakult gorbe tiinteti fel a dol-
goz6 kocsik véaltozasanak méreteit, illetbleg a
kapott terllet : az ingadozas altal érintett kocsi-
Oramennyiséget. Ennek szamszer(i értéke leolva-
s&s és Osszeadds Utjdn meghatarozhat6. A példa-
ként felhozott esetben (L a 14. dbra vonalkéazott
részét) a teriilet 1583 kocsiérat tesz ki, s igy az
ingadoz6 dolgoz6é kocsipark nagysaga :

1583 : 24 & 66 kocsi.-

Ezzel az értékkel csokkentve az allomas eld-
z6ekben méar megallapitott dolgozé kocsimennyi-
séget eredményil a dolgoz6 kocsik stabil szintjét
nyerjik :

1476 — 66 = 81,6 kocsi.

Erre rarajzolva az ingadozast feltiintet6 abra-
részt (a gyakorlatban ez ald rajzoljuk & stabil
részt), a dolgozéd kocsik Oraszerinti diagramjat
nyerjuk. A 14. adbra ezt a helyzetet szemlélteti ;
a fenti szdmadatokkal kifejezett kocsik mennyi-
ségét pedig a 4. abran tuntettik fel.

32. Tervezés a menetrendi adatok hidnya esetén

Olyan esetekben, amikor a szikséges adatok
kozil a menetrendi vonatkozastak hianyoznak,
Oravaltozasos diagram nem készithet§. A tobbi
adat ismeretében azonban — az el6z6ekben ismer-
tetett médon — a dolgozé kocsipark mennyisége
a menetrendi hatds értékelésének mell6zésével
megallapithatd.

Még ha a vonatmennyiség bizonytalan vagy
akar ismeretlen is, a dolgoz6 kocsipark nagysaga
akkor is megallapithaté a specializlt dramlatok,
az egyes aramlatokhoz tartoz6 vonatok atlagos
kocsimennyisége és a helyi, valamint az atmen0
kocsik ismerete alapjan. A szamitdshoz a (6)
képlet szolgal alapul.
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A gydjtési id6t ilyenkor altaldban a (16) keplet
segitsegével fejezzik ki.

Azokban az esetekben azonban, amikor a menet-
rendi hatds tobbletdrait nem kell figyelembe
venni (minden érdban indul vonat), vagy a (13)
képletbdl indulhatunk ki, vagy logikai alapon
kovetkeztethetlink a gy(ijtés alatti dolgoz6 kocsik
mennyiségére.

Utobbi alkalommal feltételezziik, hogy minden
vonattal valamennyi aramlathoz egyenlé mennyi-
ségll kocsi érkezik, s egy-egy vonat mindig kiegé-
szll, a tdbbi pedig fokozatosan feltdltédik.

Ha pl. 5 &ramlat van és a vonatok kocsimennyi-
sége 20, akkor minden vonattal valamennyi aram-
lathoz 4—4 kocsi érkezik. Hogy ilyen feltételezés
mellett egy vonat teljesen kiegészllhessen, sziik-
séges, hogy 16 kocsija mar az allomason legyen,
mig a tébbi aramlat vonatjainak kocsimennyisége
fokozatosan 4—4 kocsival kevesebb lehet. Az
allomason tehat ilyen alapon specializalt aramla-
tonként, illetleg 0Osszesen 16+12-j-8-f4-f-
4- 0 = 40 dolgoz6 kocsinak kell mindig jelen
lennie, illet6leg gy(lnie. Az igy kiszamithato
kocsiérték abban az esetben is helyes, ha a spe-
cializalt aramlatokon belili vonatmennyiségek el
is térnek egymastol.

Megjegyezzik, hogy a kiegészilt vonat kocsijai
nem a gydjtési id6t terhelik, hanem — mivel a
kiegészilés utan a miveleteknek kell kovetkez-
nidk — a mdveleti id6t. Ezt szem el6tt tartva
beldthatd, hogy Ujabb vonat érkezésével a gyij-
tés alatt levé kocsik mennyisége sohasem valto-
zik, mert az érkez6 és terhel6 kocsimennyiség
jelentkezésével egyidejlileg ugyanannyi kocsindl
mentestlés all be a gyf(jtési idd tekintetében.

A fenti alapon nyerhet6 adatokat 1—16 speci-
alizalt aramlat és a vonatok kilénb6z6 kocsi-
mennyisége esetére a 4. tablazatban kozlink.

A téblazatbdl kiolvashatd adatokat 24 érara
kiszamitva (24-gyel megszorozva) az atmend
kocsik gydijtési idejéhez jutunk.

Erdekessége az eseteknek s egyben megnyugtato
eddigi kovetkeztetéseink helyességére vonatkoz6-
lag, hogy az egymastdl fliggetleniil és kétféle

129

modon kapott eredmény tokéletesen megegyezik.
A (13) képlet alapjan addédd gydijtési id6 1/24 része
az atmend dolgozd kocsik gy(jtésben levd részét
(mdoiggy) — (1) képlet —, s egyben a 4. tablazat
ertékeit eredményezi.

A (6) képlet tobbi OsszetevBjének eértékei a
tervezett normadk vagy a hasonlo tipust alloma-
sok mdveleti idejének alapul vételével szamitha-
ték ki, s igy akar valamely ismeretlen tervezett
allomas kocsitartozkodasi ideje (és dolgozé kocsi-
mennyisége) is jelentds pontossaggal meghataroz-
hato.

33. Az utols6 kccsicsoportok nagysaganak hatasa
a dolgozo kocsik gydjtési idejének alakulasara

A menetrendi hatas és a dolgozd kocsik gyd(j-
tési idejének vizsgélata lehetévé tette a vonatok-
hoz érkez6 utolsd kocsicsoportok hatasanak és annak
a szerepnek is a részbeni tisztazasat, amelyet a
dolgozok a gydijtési id6 befolyasolasa tekintetében
betdlthetnek.

Az eddigiek sordn arra a megallapitasra jutot-
tunk, hogy a kocsicsoportok nagysagéanak a gydj-
tési idére vonatkozd hatdsa az allomas egészét,
illet6leg a specializalt &ramlatok dsszességét tekint-
ve kiegyenlitédik, és igy a szamitdas a forgalom
egyenletes alakuldsanak feltételezésével térténhet.
Ez a megallapitas — amint azt a dolgozé kocsik
gydjtési idejének logikai alapon tortén6 meghata-
rozasa és a tablazat adatai is aldtamasztjak —
helytallé. Az a korilmény azonban, hogy az
egyes vonatok elegyének Kkiegészillését eredmé-
nyez6 utols6 kocsicsoportok gydjtési ideje nullaval
egyenld, az utolso kocsicsoportok novelése kdvetkez-
tében lehet6vé teszi a dolgozé kocsik gy(jtés
alatti részének csokkenését, s ezen keresztil a
kocsitartézkodési idének a csdkkenését. A dolgo-
zoknak arra iranyuld torekvése tehat, hogy az
indulé vonatok elegyét kiegészit6 utolsd kocsi-
csoport az atlagosnal mindig nagyobb legyen, a
kocsigy(jtési idének a szamithatd szinten aluli
alakulasat fogja eredményezni. (Természetesen,
ez a torvényszer(iség forditott helyzetben ellen-
kez6 el6jellel érvényesil).

4. tablazat

A gy(jtés alatti dolgoz6 kocsik mennyisége a specializalt aramlatok fliggvényében

—

1 2 3 415 6 7

8 9 0 1 2 13 4 15 16

%Eﬁ, specializalt aramlat mellett a gydjtés alatt all6 dolgoz6 kocsik mennyisége uUidolgy = (k_.1).—2 kocsi

10 0 S 10 15 20 25 D B 40 45 0 5% 600 6 n n
15 0 75 1B 25 A 3I5 45 525 60 6/5 H 85 NV 95 16 1125
20 0 10 20 0 40 50 60 1 80 90 10 110 120 130 140 10
s, 0 125 2% 35 0 625 BH 85 10 1125 1% 1375 150 1625 175 1875
0 0 15 D 4 0 n N 105 10 1B 150 16 180 15 210 25
35 0 W75 3H 55 710 85 16 125 140 1575 15 105 210 275 245 2625
40 o 2 40 60 80 10 120 140 160 180 200 20 240 260 280 300
45 0 25 4 675 N 1125 135 1575 180 2025 225 2475 270 2925 315 3375
0 0 25 0 A 10 15 150 15 200 25 250 275 300 3% 3B/ 3B
%5 0 215 5% 85 110 1375 166 195 20 2475 275 3025 330 3575 385 4225
b0 0 0 600 0V 120 150 180 210 240 270 300 330 360 390 420 40
65 0 325 6 975 10 1625 1% 2275 260 2925 3% 3575 30 425 455 4875
10 0 b 0 106 140 15 210 245 280 315 330 3B 420 455 40 55
B '0 375 7/ 1125 150 1875 25 2625 300 3375 375 4125 450 4875 525 5625
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5. tablazat
Adatok az utolsé kocsicsoport nagysaganak
értékeléséhez
o Az utols6 Szamit-
Gy.uJEes' csoportok [
id6 kocsi-
dsszesen, cr?gport
2oy

A.-vonat

utolsé kocsi
csoport-
janak
nagysaga

aram-
lat
jele

Gjtési
gyidjeje osszege atlaga

1 2. 3. 4. 5. 6. 7.

34
26
4
34
6
50
40
140
32
34
86
44

530 47 391 1,66

MTIMMOUOOwWwW>>>
WNURARp R NOWOO N

Az elmondottakat a 15. abra és az 5. tablazat
adatai tamasztjak ala. Az 4abra hat daramlat
vonatonkénti kocsigydjtési idejének alakulasat
szemlélteti. Az érkez6 és induld vonatok kocsi-
mennyisége egyardnt 10—10 kocsi. Egyenletes
érkezés mellett a vonatokhoz kiilénbdz6 nagysagu
kocsicsoportok érkeznek, s ennek kovetkeztében
az egyes vonatok elegyének gydjtési ideje 4-tél
140 kocsidraig terjed. A vonatokat kiegészitd
utolsé kocsicsoportban (az abrabdél és tablazatbdl
kivehet6leg (47 kocsi szerepel, vagyis vonatonként
(47 :12= 391) 391 kocsi, ami 2,25 kocsival
tobb, mint az egyes vonatok egy-egy aramlatra
esd hanyada (10 : 6 = 1,66). Mivel az

& £ 32 kocsidra

V

kocsiora
012356 789101111 13ft151617 18 132021222324

LU0, S S U S W L W W W
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15. abra. A Kkiegyenlit6dés és az utolsé kocsicsoportok hatasanak
dokumentéléasa

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

molggy — (k— 1) —

képleth8l kovetkez6leg a gy(jtés alatti dolgozé
kocsimennyiség meghatarozasahoz csak a vonatok

kocsimennyiségének fele [¥ | szlikséges, a specia-

lizalt aramlatok csokkent gydijtési idejének meg-
hatdrozasa is megtérténhet az egyes vonatokhoz
ténylegesen érkez6 kocsik tébblet-6ramennyisége
felének (2,25 : = 1,125) figyelembevételével (10
— 1,125 = 8,875 kocsi).

A megfelel6 értékeket a

LTt = (k— 1) 12-mvképletbe behelyezve, ered-
ményl :
HTgyljt — (6 — 1) «12-8,875 = 532,5 kocsiodrat ka-
punk, amely érték minddssze 2,5 kocsidraval tobb,
mint a tablazatrol leolvashatd kocsidrak Osszege.
Az eltérés minimalis volta (0,0047%) a kiegyen-
litédest es egyben kovetkeztetéseink helyességét
is igazolja. Megjegyezziik, hogy a dolgozék fékeént
a helyi elegy tovabbitdsadnak helyes 6sszehangola-
saval, ezen Kkivil természetesen a moveleti id6k
roviditésével csokkenthetik jelentésen a kocsi-
tartozkodasi idot.

4. Egyéb megallapitasok

A specializaciok mennyiségének a gydjtési id6re
gyakorolt hatdsa ismeretében lehet6ség nyilik arra,
hogy szerepét a helyi kocsikra is kiterjesszik, s
ezaltal a kocsitartézkodasi id6 szamitasat tovabb
egyszer(sitsik.

Ha ugyanis a helyi kocsik varakozasi idejének
megallapitasa a tovabbitds gyakorisdga alapjan
torténik, akkor az arukezelési helyekre tovébbi-
tand6 kocsik egy-egy specializlt aramlatnak fog-
hatok fel. Ezek mennyisége, illet6leg kocsijainak
szdma megemeli az atmend részaramlatok mennyi-
ségét (ko), illet6leg kocsijaik (Mard) szamat, s
igy a gyljtési id6 (ETo/t6) egydsszegben meg-
hatarozhato :

EToijt6= - -~ .- FM &t [6ra] (18)

@

A gy(jtési idének ilymaédon valé megéllapitasa
mellett Ggyelni kell a helyi kocsik moveleti id&-
nek figyelembevételére is.

A kulénbozd idéértékd moveletek (tmv, &,
h rak), ahol & = a rendezés nélkul atmend, ar =
= a rendezés utan atmend, h = a helyi kocsi,
rak = a rakodasi muiveleti id6) és az egyes mive-
leteken atesett kocsik mennyiségének (nv n2 ngz,
nH) szorzata eredményezi az Osszmlveleti id6t
(ETmiM)

ETmM = % *mind (- MHVtmivar A' th¥tmivh ~b

+ [MH-tmivrak [6ra] (19

Ezek figyelembevételével az atlagos kccsitartoz-
kodasi id6 (ftartkd) kifejezése a

ZTmivo “b ET gyjté “b ET mvér [éra]‘ (20)\

ttartkd — Mo T

képlettel torténik.
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Osszefoglalas

A menetrendi hatds és a dolgoz6 kocsik mennyi-
ségének meghatarozasa érdekében folytatott vizs-
galat tobb, ez ideig nem targyalt érdekes szem-
pontot vetett fel, s Gj oOsszefliggések feltardsat és
kovetkeztetések levonasat tette lehetéve.

A menetrendi hatds két iranyban jelentkezhet :

1. tobbletérdk okozéasaban és

2. a gy(jtési id6 csokkentésében.

Tobbletara varakozas miatt és azokban az ese-
tekben keletkezik, ha az elegytovabbitds szem-
pontjabol csatlakoz6 vonatok érkezés és indulas
kozti ideje nagyobb az elvégzend6 miveletek
idOszlikségleténél. A tobbletérdk mennyisége a
kérdéses vonat kocsimennyiségének és a kulon-
b6zet 6raszamanak szorzataval egyenlé.

A gyf(jtési id6 csokkenése két ok miatt kdvet-
kezhet be :

a) a specializalt
hatasaképpen és

b) a gydjtési alapid6 folyamatossdganak meg-
szakadéasa kovetkeztében.

Az a) alatti szdmitassal, a b) alatti, valamint
a tobbletéra hatdsa a menetrenddbra elemzése
segitségével hatarozhaté meg. Az a) alatti hatas
mindenkor érvényesiil, ellentétben a b) alattival,
amely ritkan fordul el6. Tobbletéra egyes alkal-
makkor keletkezik ; orankénti vonatindulds ese-
tén altaldban nem jelentkezik.

A specializalt aramlatok szamanak és a vonatok
kocsimennyiségének ismeretében az &tlagos aram-
lat- és kocsigy(jtési egyitthatd értéke, valamint a
gy(ijtés alatti dolgoz6 kocsik szama meghatéroz-
hatd. Az atlagos aramlatgydjtési egyutthatd értéke
a specializalt aramlatok mennyiségének névekedé-
sével mindinkdbb megkozeliti a 12. orét.

Az 1. és 2. alatti hatas a kiegyenlit6dés iranya-
ban érvényesil, és igy fejezddik ki az egyes
részaramlatokhoz érkezd kisebb és nagyobb kocsi-
csoportok ellentétes hatasa is a gydijtési id§ ala-
kulasdban. Utébbiak alapjan nyilvanvaléva valik,
hogy mindazoknal a vizsgalatoknal, amelyeknek
a kocsitartézkodasi id6 szamitasa képezi alapjat,
egyes részaramlatok nem emelheték ki, hanem az
Osszes részaramlat csak egyuttesen biralhato el.
Ez a korilmény szolgaltat alapot a szamitasnak
az elegy egyenletes gylilése alapjan valé elvég-
zéséhez.

A kiegyenlit6dés teszi lehet6vé, hogy azokban
az esetekben, amikor a menetrend tobbletora
hatdsa nem elemezhet§ ki, valamint 6sszehasonlito
szamitasokndl, s altaldban, a folyamatos helyzet-

aramlatok mennyiségének
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valtoztatasok miatt az allomasi kocsitartozkodasi
id6 tervértékének megallapitasanal is, 24 dra
alapiddvel szamoljunk, kivéve, ha megszakitas
fordid el6. Indokolja ezt az a kdrilmény is, hogy
a kiilonboz6 arukezelési helyekre sz6lé kocsik
egy-egy specializlt aramlat kocsijaiként foghatdk
fel, s novelik a specializalt aramlatok mennyi-
ségét.

Utobbi koérulmény a kocsitartézkodasi id6 sza-
mitasadnak tovabbi egyszer(sitését, a menetrendi
adatok ismerete pedig a dolgoz6 kocsik éravalto-
zasos diagramjanak elkészitését teszi lehetévé.

A lefolytatott vizsgalat eredményeképpen tisz-
tdzédott az induld vonatok érkez6 utols6 kocsi-
csoportjainak (az utols6 drdban érkezd nagyobb
kocsicsoportok) hatasa is. A nagy kocsicsoportok
allandosulasa a gyf(jtési id6 vegén, szemben az
egyenletes aramlassal, lehetévé teszi a feladatok-
nak kisebb dolgoz6 kocsiparkkal vald6 megoldasat.
Ez a hatds a vonatok menetrendbeli csoportosi-
tasaval fokozhatd is. Véleményiink szerint azon-
ban ez a hatads altalaban csak szabad kapacitas
és a feladatok Iokésszer(i jelentkezése esetén érvé-
nyesil, amely korilmény sem a berendezések
egyenl6tlen kihasznéalasa, sem pedig egyéb okok
miatt allandé allapotnak nem tekinthetd. Allandé
helyzetet csak a rakodasok igen szigord szabalyo-
zadsaval lehetne kialakitani és a hatrdnyos kovet-
kezményeket kikliszdbdlni. Egyébként egyenletes
forgalom mellett, az utols6é 6rai helyzetet kivéve,
altaldban a kiegyenlitédéssel lehet és kell szamolni.
Természetesen a kapacitds adta lehet6ség kihasz-
néldsaval minden adandé alkalommal élni és az
egyes helyzetekben elérheté leggazdasagosabb meg-
oldas megvaldsitasara torekedni kell.
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Linedris programozas a FOvarosi Villamos Vasut teriletén

FEKETE ANDRAS

A népgazdasdg érdeke megkoveteli : a kozle-
kedés alléeszkozeit ugy hasznaljuk fel, hogy a
teljesitmények noévekedése mellett az anyag- és
munkaeré-raforditds optimalis legyen. Ebbél a
szempontbdl igen jelent6s feladat a kozlekedés
teriletén a jarm(vek dresen futott km-einek
csokkentése. Az Ures jutas a vasUt, a gépjarmd-
kozlekedés, a hajozas és egyéb kozlekedesi aga-
zatok teriiletén A&ltaldban az osszes futdsnak
mintegy 30%-a, s az egész kozlekedés koltségei-
ben mintegy évi masfél milliard forintot tesz ki.

Az (res futas kérdése nagy jelent6ségl a Févarosi
Villamos Vaslt teriiletén is. E fontos probléma
megoldasédban jelentds segitséget tudunk adni a
linearis 'programozéssal és csokkenteni tudjuk a
villamoskocsiknak a kocsiszinb8l a vonalakra tor-
téknc'i ki- és beallasanal keletkez6 szolgalati km-
eket.

Ebbé&l a szempontbdl a villamos kocsiszinek tele-
pitése, illet6leg kapacitasa elméletileg akkor lenne
optimalis, ha a vonalak forgalmat szolgalati

menet nélkil lehetne ellatni. Tekintettel azonban
a meglevé kocsiszinekre, ezt a célt nem lehet
elérni, ezért az Ures futdsok csokkentése érdekeé-
Eeg a jarmdvek optimalis telepitésére kell tore-
edni.

A fenti feladat — csaklgy, mint az életbdl
kiemelt legtébb probléma — megfejtése, nem
teljesen linearis jellege folytan, feltételes széls6-
érték feladatok megoldasat jelentené, amde a
tobbvaltozds filiggvények extremalis értékeinek
megkeresése a klasszikus analizis mddszereivel,
pl. a ,,Lagrange-féle multiplikator”-ral, a nagyobb
tomeg( feladat kimunk&lasanal gyakorlatilag ne-
hezen kezelhet. Ezért a problémat logikailag
redukalva, olyan lineéris modellel dolgozunk, ahol
a linearis kapcsolatok kifejez6 paraméterek (ese-
tinkben Ut-paraméterek) konstans értékek.

A villamoskocsiknak a szolgalati Gtvonalra tér-
ténd ki- és beallitasa az Gt-paraméteren keresztll
linearizdlva egy olyan modellel reprezentalhato,
amelyb6l a szamos lehetséges program koziil,



XI. EVFOLYAM. 1961 3. SZAM 133
Villamoskocsik kocsiszinb8l valé kiallitdsi programja 1. tablazat
Eredeti program La= 708,7 km/nap Megtakaritds 16,8%
Optimalis program L'0 = 589,6 km/nap
. . VI. V. 1 VL VIL VI 1X. X11.*
Baross F\?gigg- géur?é ngllgn' Kispest Obuda  Szadva Szépilona nl{:r%}l(;s nggrs“r:
k ocsiszi n
4,0 i3,0 6,0 I10,3 17,8 6,6 4,7 113,9 8,3
2 1 24 25
12,0 13,0 13,3 12,6 18,0 14,6 15,0 14,2
4 12 5« 17
12,0 13,0 133 =m 121 18,0 14,6 15,0 12,8 1-
6 26 26
15,0 15,0 16,8 12,0 111,4 16,0 18,3 15,0 11,0
9 4 " 10 14
13,0 131 15,4 17,8 14,5 ri2,8 115 112,0 14,8
13 3 3
15,0 15,0 16,8 1H,4 12,3 18,3 12,8 1i,0
18 : 5 « 5
1 13,2 11,8 46,0 16,0 lii,o0 13,3 lio,0 13,0
25 9 9
13,2 12,1 17,8 17,8 112,8 14,7 1H 8 14,8
28/a 7 7
- iofd 118 17,4 15,6 112,4 12,5 1114 14,4
30 © 4 4 8
- 13,2 11,8 17,8 178 112,8 J a7 111,8 14,8
36 > 2 2
c 1,9 11,0 13,7 12,0 13,0 18,7 10,2 17,3 11,0
42 ° 10 10
~ 12,0 11,0 13,7 16,0 10,5 fn,o 110,0 13,0
43 - 9 9
? 12,0 13,0° 13,3 131 18,0 i4,6 15,0 12,8
46 - 15~ 15
> 15,4 15,9 1— 8,6 15,8 15,5 17,3 11,0
49 6 6
12,0 11,0 13,7 16,0 1n,0 i- 110,0 13,0
50+ 50/a 29 " 29
12,0 11,0 13,7 16,0 14,5 jn,o 115 110,0 13,0
51+51/a 9 9
11,9 1,0 14,0 138 17,3 1 [7.8 11,3
52+ 52/a 6 6
11,9 11,8 14,0 i3,8 16,3 15,8 13,3 15,7 11,3
53 10 10
12,0 11,0 13,7 16,0 14,5 in,0 115 110,0 13,0
54 4 4
11,9 11,8 14,0 rsgr 16,3 17,0 13,3 115 11,3
63 14 5 19
12,0 13,0 13,3 13,1 18,0 12,3 15,0 14,2
66 13 13
(N lc lc lc lc lc 1cC 1c lo
Tartalék
Kocsiszam 25 11 68 10 59 23 54 5 246

* Tervezett

linearis operacidk segitségével (a szolgalati Ut
szempontjabdl) optimalis program el6allithaté.

A feladat megoldasa érdekében az 1959. majus
14-i allapotnak megfelel§ jarmivek telepitését
vettik vizsgalat ala. A vizsgalat szerint 707
villamos motorkocsit és 743 potkocsit, azaz dssze-
sen 1450 kocsit 11 telephelyen helyeztek el. A leg-

kisebb telepnagysag 70 kocsi, a legnagyobb 202 ;
az éatlagos telepnagysag 131 kocsi.

A telepek elhelyezését és nagysagat az 1. abra
tinteti fel. A vizsgalt idépontban 65 vonalra
legnagyobb részben szolgalati menet nélkil, kéz-
vetlentil a kocsiszinb6l alltak ki a jarmvek.
Mindéssze 21 vonalra kellett a jarm{veket szol-
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Villamoskocsik kocsiszinb8l vald kiallitdsi programja

Eredeti program
Optimalis program

Va = 708,7 km/nap
L0 = 278,5 km/nap

1. 1. V. V.
maross Fefene Hun Keen
k o c
4.0 3,0 6,0 10,3
n
2.0 3,0 3T3 2,6
2,0 3,0 3,3 2,1
5,0 5,0 6,8 2,0
3,0 31 54 78
13
5,0 5,0 6,8
18
3.2 6,0
25 9
3,2 2,1 7.8
28/a
10,1 1,8 74
30
32 1,8 78
36
19 1,0 3,7 2,0
42
2,0 1,0 3,7 6,0
43
2,0 3,0 3,3 3,1
46
54 59
49
2,0 1,0 3,7 6,0
50+ 50/a i
2,0 1,0 3,7 6,0
51+51/a 1
1,9 1,0 4,0 3.8
52+ 52/a
1,9 4.0 3.8
53
2-0 1,0 317 6,0
54
1,9 1,8 4.0 3,0
63 14
2/0 3,0 3,3 31
66
Tartalék 46
Kocsiszam 25 11 68 10

* Tervezett

galati menettel kidllitani. Mivel a vizsgalandd
vonalakat ezekre a viszonylatokra korlatozzuk,
el kell végezniink azt a szamitast is, amely meg-
mutatja, hogyha az egyes vonalakra mas-mas
kocsiszinbdl allnanak ki, mi lenne a kiallitasi km-
teljesitmény. Ezen km-mutatokbol tdblazatot kell
szerkeszteni (1. tablazat). A tdblazatnak annyi

2. tablazat
Megtakaritds 60,7%

VI. 1 VIL VIII. I1X. XI.*

. . . Szép- Lagy- K dcsi-
Kispest Obuda Szava ilona  manyos s74am
s i s z in

7,8 6,6 47 13,9 8,3
14 25
8,0 4,6 5,0 4,2
17 17
8,0 4,6 5,0 2H
26 26
11,4 6,0 873 5,0 1,0
14 14
4,5 12,8 15 12,0 4.8
11,4 2,3 8,3 2,8 | 1,0
5
6,0 11,0 3,3 10,0 3,0
7,2 12,8 4,7 11,8 4.8
5,6 112,4 2,5 11,4 4.4
7.8 12,8 4,7 11,8 4.8
3,0 8,7 0,2 73 1,0
10 10
0,5 111,0 10,0 “370"
8,0 4,6 5,0 r2-8
13 15
8,6 55 7,3 1,0
11,0 10,0 3,0
29 29
4,5 11,0 15 10,0 3,0
7.3 13
6,3 '5,8 33! o, i 1,3
10
4,5 11,0 115 10,0 3,0
4
16,3 7,0 3,3 15 1,3
19
8,0 2,3 5,0 4,2
13 13

15 70

59 23 45 70 316

sora van, ahany viszonylatot vizsgalni kivanunk
— jelen esetben 21 — és annyi oszlopa, ahany
kocsiszinb6l allnak ki a 21 vonal kocsijai, jelen
esetben 8. A tablazatot még kiegészitettik két
sorral és két oszloppal. At utolsé sorban a kocsi-
szinekbdl kialld6 kocsik szdmat és az utolsd osz-
lopban a vonalakra kialld kocsik szamét tintet-



XI. EVFOLYAM. 191. 3. SZAM

tik fel. Jelen esetben a vizsgalt viszonylatban
246 kocsi szerepel. Egy sor és egy oszlop a tar-
talékok szdmara van fenntartva. Az oszlop jelent-
het egy Uj telepet is. A sorok és oszlopok talal-
kozésanal keletkez8 négyzetben a jobb felsd
sarokban feltiintettiilk a szolgélati menetek hosszat
km-ben, egy tizedes pontossaggal.

Az igy megszerkesztett tdblazatba beirva a
jelenleg kiéllitott kocsik szadmat, a megfelel6
viszonylatban, és megszorozva a négyzetek jobb
sarkaban feltlintetett szolgalati menethosszal, meg-
kapjuk az 6sszesen megettt szolgéalati menet-
hosszakat. A vizsgalt id6pontban ez 708,7 km
volt, ami azt jelentette, hogy a 21 vonal 240
kocsija atlag 2,8 km szolgalati Ut megtételével
volt kiallithat6. Feltehet6 a kérdés, lehet-e ennél
jobb megoldast talalni ?

A kérdés els6 megkozelitésénél tekintsiink el a
telepek kapacitasatdl és a killonb6zd tipusd kocsik
kilonbdzd javitasi szikségletét6l. A linearis prog-
ramozas egyik egyszer(sitett modszerével, a disztri-
baciés modszerrel lehet jobb megoldast, illetve a
korlatozd feltételek figyelembevetelével egy opti-
malis megoldast talalni. Ezt tlinteti fel a 2. tab-
lazat. Az optimalis megoldashan a szolgalati mene-
tek hossza 0Osszesen 589,6 km, azaz 16,8%-kal
kisebb, mint az eredeti programban, és az egy kocsi

altal megtett atlagos szolgélati ut 2,4 km-re
csokken.
A kérdés tovabbi elemzésénél az optimalis

megoldast tartalmaz6 tablazatbél megallapithat-
juk, hogy a Nagykoraton koézlekedé villamos-
kocsiknak : a 4-es, 6-0s és 66-0s vonalnak, vala-
mint a dunaparti 9-es villamosnak igen nagy a
kiallasi km-uk. Felmertl a gondolat : nem old-
haté-e meg a nagykdrati és Duna jobbparti vil-
lamos kiallitdsa kozvetlenil kocsiszinb6l ? Ennek
a problémanak kézenfekvé megoldasi lehetésége
volna a Lagymanyoson létesitendd, legaldbb 70—
80 kocsi befogadasara alkalmas kocsiszin épitése.

Tekintettel arra, hogy elemzéseink e ponton
egy Uj beruhédzas telepitési, hatékonysagi stb.
problémakat felvet6 és- tovabbi vizsgalatokat
igénylé kérdéskompelxumaba torkollnak, a lagy-
manyosi kocsiszin épitésének gondolatat tovabbi
szempontokbdl is megvizsgaland6, de gazdasagi-
lag valdszinlleg kedvezd eredményt hoz6 lehet6-
ségnek tartjuk. A felvetett gondolat kimunkalasat
programozasi eljarasunk azzal tdmasztja ala, hogy
ha csak egy 70 kocsi befogadasara alkalmas
kocsiszint épitiink, ugy olyan optimalis program
készithetd, melyben az &sszes szolgélati utak
hossza 278,5 km, ami az eredetihez képest 60,7
%-0s megtakaritast jelent ; ez esetben az atla-
gos kocsikiallas 1,1 km-re csokken.

Modelliink a valdsag célszer(ien leegyszerdsitett
képe. E modell — fagalmabol kifolydlag — nem
alkalmas arra, hogy a vizsgalat targyaval kap-
csolatos minden kérdésre feleletet adjon, de a
vizsgalt célra kell, sét optimalis informaciét
nyujt.
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A konvencionalis eljaras nem adott és nem is
adhat maddszeresen feleletet az alabbiakra :

a) melyek az Osszes lehetséges megoldasok,

b) talalhaté-e jobb program a javasoltnal,

c) egyszerre legfeljebb csak egy program meg-
hatarozasara vallalkozhat, a kulénb6z6 progra-
mok kozotti bels6 fiigges feltardsa nélkil.

A linearis modellre éplld programozasi eljarasunk
viszont lehet8séget nyudjt a kovetkezdkre :

a) az elemek matrix-elrendezésével és a matri-
xokon végrehajtott operacidkkal el§ lehet allitani
és meg lehet vizsgalni az Osszes lehetséges prog-
ramokat,

b) minden program-varianshoz meg lehet alla-
pitani a hozzad tartoz6 szolgalati km-tavolsdgot
is,

c) meg lehet allapitani az éppen hasznalt para-
méterfajtahoz tartozé optimalis programot.

A feldolgozott példa csak egy szerény kezde-
ményezés a nagyvarosi kdzlekedés teriiletén, amely
sok nehézség legy6zése dtjan juthat el a meg-
valdsuldshoz. A kordbban mar jelzett korlatozé
feltételek figyelembevétele matematikai szempont-
bol nem jelent akadalyt ; a korlatozo feltételek
kozé fel lehet venni a kocsiszinek kapacitasat,
az egyes kocsik tipusainak eltérd javitasi igényét.
A megoldas szempontjabdl ez csak azt jelenti,
hogy a linearis programozas itt hasznalt egyszerd
disztribGcios mddszere helyett at kell térni a
simplex-modszerre, és nagyszamud valtozd esetén
elektronikus szamoldgépet kell hasznalni.

Ha a programozasi eljarasunk teljes egzaktsa-
gat biztositd gazdasigossagi szamitasokat is végre-
hajtjuk, akkor az e modellel kimunkalt program
gyakorlati megvalésitasahoz f(iz6d6 — jelentés —
gazdasagi megtakaritas Osszegszer(iségére is meg-
nyugtatd képet fogunk kapni. A kérdés gazdasagi
jelent6sége csak aldhuzza a bevezetés gyakorlati
fontossagat, amelyet javaslatunkkal ezaton is
el6 kivanunk mozditani.

Javaslatunkat alatamasztjak azok a vizsgala-
tok is, amelyeket a budapesti TEFU vallalatok-
nal a telephelyrél a megrendel6khoéz valé kocsi-
kiallitas Ures futadsara vonatkoznak, ahol a meg-
takaritds a 34%-ot is eléri [1], vagy a vasUti
teherkocsik Ures futdsara vonatkozoan végzett
szamitasok, ahol az elérhet6 megtakaritas atla-
gosan 15—2,5% koOzott valtozott [2, 3, 4].
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A Német Demokratikus Koéztarsasag autopalya-halézata

JAKAB SANDOR

Eurépdban Németorszag épitette ki el6szor
autopalya-halézatat. Az autopalydkkal nem ren-
delkez6 orszagok éppen ezért gyakran kuldték
ide szakembereiket tanulmanyozas céljabdl. igy
tett Anglia, Svéjc, Franciaorszag és tobb mas
allam is, jollehet igen fejlett, nagykiterjedésd Gt-
halézattal és igy a kdzutak épitési, fenntartasi,
valamint tzemi kérdéseiben elméleti és gyakor-
lati tudassal rendelkeznek. Mégis, a gyorsforgalmi
utak, illetve autépalydk sajatos épitési és Uzemi
problémait szikségesnek tartottak a helyszinen
tanulményozni.

Az aldbbiakban a Német Demokratikus Koztar-
sasag autopalya-haldzatara, illetve forgalmara
vonatkozd azon tapasztalatainkat foglaljuk 6ssze,
amelyeket az 1960. oktober 4—15. kozti id6szak-
ban tett tanulményuton volt alkalmunk szerezni.

Az NDK (thalézata

Az NDK (thalozatanak legfontosabb kategoridi
a kovetkezok :

Autdpalya (Autobahn) ... . 1376 km

Tavolsagi ut (Fernverkehrstrasse) ... 10 946 km

I. és Il. osztalyl f6kozlekedési Ot
(Bezirkstrasse) ...c.ccocveeverereereerieennns 35 635 km

(Ezenfelil vannak korzeti és kozségi utak is.)

Az autépalyak megépitése el6tt az Gthalézat-
ban kiilén tavolsagi utak nem szerepeltek, hanem
tartoztak.

Az elmult 30 év alatt az egyes utak forgalma,
jellege és jelent6sége maddosult, ezért az utaknak
Uj osztalybasorolasat hataroztdk el. E munkat
1961-ben a teruletileg illetékes tervezd vallalatok
fogjak elvégezni, a kozpontilag kiadott irany-
mutatds szerint

A halozat teljesit6képessegére kovetkeztetni lehet
az 1. és 3. tablazatbol, amelyek az atpalyaszéles-
ségeket, illetve a bugkolatfajtak megoszlasat tin-
tetik fel.

1. tablazat
Az (thalézat megoszlasa az Utpalyaszélességek szerint

Az (tpalyaszélességek (m)

Az Gtfajta  "° € 75 65 60 55 4508 Osz-

megnevezése sebb —6,5 —6,0 —5,5—4,5 kisebb s7€S
szazalék

Autdpalya 100 - 100

Tavolsagi Gt 49 166 39,6 12,7 235 27 100

1. és Il. o.

fkl. at 04 18 84 72 37,7 445 100

Az (tpalyaszélesség szempontjabdl, korszer(
utaknal, 6 m-t vehetink minimumnak. Ez azt
jelenti, hogy a tavolsdgi utaknak 40%-a nem
elégiti ki ezt az igényt. Az 1. és Il. osztalyu
fékozlekedési utaknak pedig csaknem 90%-a kes-
kenyebb 6 m-nél. A hal6zat miszaki jellemzéi

tehat azt mutatjdk, hogy a német U(tépités a
masodik vilaghabora elétti id6szakban elsésorban
az autdpalyak épitését tlzte ki célul. Ebben
messze meg is el6zte Eurdpa tdbbi orszagait.
Ez id6szakban szorosan vett autdpalya (szintbeni
keresztezésmentes, irdny szerint elvalasztott,
2x2 nyom( Ut) csak Németorszaghan volt; a
kozuthalozat korszer(sitése viszont kisebb ttem-
ben tortént.

A mésodik vildghdbord utan tdbb eurdpai
orszag is megkezdte a gyorsforgalmi utak épité-
sét, 1957-ben azonban Németorszag e tekintetben
még hatdrozott folényben volt. Az eurdpai auté-
palydk megoszlasat a 2. tdblazat mutatja.

2. tablazat
Az eurdpai autépalya-halézat megoszlasa (1957)
Autopalyak Km 9
A nyugat-eurdpai allamok 6sszes auto-
PAIYAT o 1380 27,6
A Német Demokratikus Koztarsasag
0sszes aUtOPAlYAl ..o, 1376 27,6
A Német Szovetségi Kdztarsasdg 0sszes
AUEOPATY AT o 2240 448
(O 172-1:1-Y K 4996 100

E szerint az NDK-ra az eurdpai autopalya-
héal6zatnak 1/4 része, egész Németorszagra pedig
a 3/4 része jutott.

3. tablazat
Az (thalézat megoszlasa a burkolatok szerint
o Nehéz Kozépnehéz Konnyl s
Az Gtfajta  pyrkolat burkolat burkolat OSSZESEN
megnevezése
szazalék
Autbpélya 99 — 1 100
Téavolsagi ut 30,8 36,5 32,7 100
. és Il. o.
fkl. at 13,8 16,9 69,3 100

Az (thalézat burkolat szerinti megoszlasanal
(3. tablazat) nehéz burkolaton a beton, k6, kiské
és a 8 cm-nél vastagabb aszfaltburkolat értendd.
Kdénny( burkolat a vizesmakadam, illetve a feli-
leti kezeléses makadam.; kozépnehéz burkolat
pedig mindaz, amely a fenti két kateg6ria kozé esik.

A burkolati megoszlast a magyar adatokkal
pontosan 0Osszehasonlitani nem lehet, mert az
egyes kategéridk nem teljesen fedik a hazai be-
osztasokat.

Az autopalyak burkolata csaknem kivétel nél-
kil beton. Ennek az az oka, hogy a fenntartasi
és javitasi munka lényegesen jobban zavarja az
autopalya (zemét, illetve forgalmat, mint a
vegyesforgalmi Utét ; éppen ezért a burkolat
megvalasztasanal elsérend(i szempont volt, hogy



ritkan javitando, illet6leg kdnnyen fenntarthat6
legyen.

Az (thaldzatfejlesztési tervekben nehézburko-
latot iranyoznak el6 5000 t napi atlagos terhelésen
felul, kozépnehéz burkolatot 3—5000 t terhelési
hatarokon beliil, kdnny( burkolatot pedig 3000 t
terhelés alatt.

A tonnaterhelésnél figyelembe veszik a nehéz
jarmlvek részesedési aranyszamat is.

Az NDK autopalya-hal6zata

Az NSZK és az NDK autépalya-halézata racs-
halézat alakot mutat. Berlin kdrnyezetében ettél
kis eltérés tapasztalhatd, mert a kérnyez6 auto-
palyak Berlin felé elfordulnak és centralis rend-
szert mutatnak. A eentrdlis rendszert kiegésziti
a Berlint korilvev6 autépalya gy(rl, melynek
atmérdje mintegy 35—40 km. A gy(rl legkdze-
lebbi pontja Nagy-Berlin stlypontjatél 10 km-re
van. A gyuri déli oldal — mintegy 50 km hossz-
ban — egyuttal része a Hannover—Magdeburg—
Frankfurt am Oder autépalyanak is. llyen nagy
atmérd mellett a gy(ri nem a varosba iranyuld
forgalom elosztasat szolgélja, hanem els@sorban
az autopalya tdvolsagi forgalmat vezeti at az
egyik autopalyarél a masikra. A gy(rld északi
része még nem épllt ki; Kiépitését s kdvetkezé
években tervezik.

A fontosabb autdpalya-vonalak a kdvetkezdk :

a) Kelet—nyugati iranydak : .

Frankfurt am Oder—Berlin—Magdeburg—Hanno-

ver.

Eisenach—Weimar—Gera—Karl Marx Stadt—

Drezda—Bauzen.

Halle—Lipcse (30 km hosszi autopélya, melynek

épitése abbamaradt, idérendben ez volt a legels6
> megépitett autdpalyaszakasz).

137

1. dbra. Az NDK uiitopdlya-balézata (a tervezett autépalyat pontozott
vonal jelzi)

b) Eszaki-déli iranyuak

Berlin—Halle—M{inchen—Berlin—Drezda.

Ebb8l a palyabol Libbenaundl &gazik ki a
Cottbus—Vorst-i autépalya szakasz, amely el6re-
lathatolag a Berlin—Pragai-autopalya 6sszekot-
tetésnek része lesz.

c) Berlint8l északra autépalya vezet északkeleti
iranyban, amely Szczezin varosanal Iépi &t a
lengyel hatart.

Az NDK a tengeri kikotdit, igy kiléndsen Ros-
tockot nagymértékben kivanja fejleszteni. Ezért
vizsgalat targyava tették a kikotd varhatd szalli-
tasi igényeinek kielégitését. E vizsgalat a vasuti,
vizi és kozuti szallitasra egyarant kiterjedt. Igen
figyelemre méltd, hogy a vizsgéalatok eredménye-
képpen a kozuti szallits kapacitasanak novelését
hatarozték el. E célb6l megkezdték a Berlin—Ros-
tock—Strahlsund autdpalya tervezését és 5 éven
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3. 4bra. Készlet a Berlin—hannoveri autépalyarél

belll tervezik a megval6sitasat. Ezen az aut6-
palyan az emlitett kikét6i forgalmon és az északi
részek belfoldi kozati forgalmédn kivil a Svéd-
orszag felé iranyul6 nemzetkozi forgalom is le-
bonyol6dnék. A kiépitend6 autopalya hossza 265
km_ lenne.

Uthalozattervezési szemponthdl igen tanulsagos
az a tény, hongy Ing. Friedrich Liszt 1840-ben a
német vasiti halozat fejlesztésére — egyéni el-
gondolasai alapjdn — tervjavaslatot készitett.
A javaslat azonban annakidején nem sok sikert
aratott, s6t szerzG6jét sokan kinevették. Csaknem
100 év mdulva, 1931-ben azonban a német autd-
palya-halozat tervezésekor megallapitottdk, hogy
a Liszt-féle haldzat 95%-ban megegyezik az auto-
palya-halozattal. Ez is igazolja azt a tételt, hogy
a kozlekedési utvonalak f6 iranyait a nagyvarosok
hatarozzak meg és ezek az irdnyok még a kozle-
kedési eszkdz megvaltozasa esetén, valamint a
teleplilések nagysagrendjének valtozasai mellett
is alig valtoznak.

Az autopéalydk forgalma

Az autopalyak forgalma Németorszag megosztott-
saga folytdn nem mutatja azt a képet, amit az
orszag egyesitése utdn fog mutatni. A masodik
vildighdbori utdn megvaltoztak a forgalom fébb
iranyai, osszetétele és nagysaga. A most tapasz-
talhaté forgalom — az aut6palyak teljesit6képes-
ségéhez viszonyitva — altaldban nem nagy.

A nagyforgalmi szakaszok azok, amelyeken a
Nyugat-Berlinbe irdnyuld forgalom szuperponalé-

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

4. &bra. Autépdlya-szakasz az IVDK-ban; a kozépsé sav gyepesitett

dik az NDK forgalmara. Ilyen Gtvonal els6sorban
a Berlin—hannoveri, mésrészt a Berlin—muncheni.

A forgalomban az Gjabb szerkesztésli személy-
gépkocsik allandéan novekvd sebességi értékeket
mutattak. Nem volt ritka az autdpalydkon a
140—150 km/6 sebességgel haladd jarmd sem.

Biztonsagi okokbodl ezert az NDK autdpalyain,
valamint a tavolsagi utakon a sebességet kor-
latoztak, a 4. tablazat szerint.

4. tablazat
Sebességkorlatozasok
Maximalis Maximalis
sebesség sebesség
Jarmii az auto- a tavolsagi
palyakon utakon
km/6
Személygépkocsi és
motorkerékpar .... 100 90
Egyéb gépjarmivek 80 90

Az NDK-ban tett tanulméanyit még sok mas
tapasztalattal is szolgalt, f6leg az attervezést érin-
téen, amelyekr6l kiilon, részletes tanulmanyban
szandékozunk beszamolni.

Végul megallapithatjuk, hogy a tanulmanyut
igen id6szer( volt, minthogy Uttervezéseink soran
az autopélyakkal, illetve a gyorsforgalmi utakkal
mar foglalkozunk, az autépalydk hazai tervezési
irdnyelvét pedig éppen most készitik el6. A Német
Demokratikus Koztarsasagban szerzett tapasz-
talatok e munkakban messzemenden hasznosit-
hatok.
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Konyvszemle

Kopasz Karoly: G6zmozdonyok (egyetemi tankdnyv)

Bp. 1960. Tankdnyvkiadd, 395 old. 406 abra
(ara flizve 38— Ft)

E tankdnyv az Epitdipari és Kozlekedési Mdszaki
Egyetem Kozlekedési Uzemmérndoki Kara vasuti Gzem-
mérndk hallgatéi szaméra készilt, ennek megfeleléen
a gb6zkazanokat és a g6zgépeket a vasUti Gzemmérnok
szempontjabdl targyalja. Tekintettel arra, hogy hazank-
ban — a villamositds és a dieselesités ellenére — a
vasUti vontatdsi szolgalat alapja még hossz( ideig a
g6zvontatds marad, a konyv anyaga els6sorban a géz-
mozdonyokra vonatkozik.

A szerz6 a témakort 13 fejezetre osztva targyalja.
Az altalanos alapfogalmak (l.) utdn a kazan méreteire
és kialakitdsara vonatkozd feltételeket (Il.), a gézmoz-
doiny-kazan részeit (l11.), valamint segedberendezéseit
(IV.) ismerteti. Ezt kdvet6en részletesen foglalkozik a
dugattyls g6zgépekkel (V.), mégpedig a dugattyls géz-
gép elméletével, valamint a g6zmozdony forgattylds haj-
tomlvében fellép6 eréhatdsokkal, majd a gézmozdony
vezérlémdivével (VI.) és a dugattyls gbézgép szerkezeti
elemeivel (VIL). A g6zmozdony szerkezeti targyalasat
a futomf(re és az alvazra vonatkozo6 fejezet (VIII.) zarja
le. Kulén fejezetet szentelt a szerz6 a g6zturbinaknak
(IX.), valamint a kilénleges épitési g6zmozdonyoknak

(X.). A szerkezeti részek targyaldsa utan a md kell§
részletességgel foglalkozik a vontatdsi szamitasokkal
(X1), a vonattovabbitds mechanikajaval. Ugyancsak

kulon fejezet targyalja a g&zmozdony fékszerkezetét
(X11.). Az igy feldolgozott anyag a g6zmozdony fejlédé-
sét bemutato rovidebb fejezettel (XIII.) .zarul.

A mi( feltételezi a termodinamikai és kémiai alap-
ismereteket, valamint a tlzel6anyagok tulajdonséagai-
nak ismeretét.

Az igy osszeallitott tankdényv nemcsak az lzem-
mérndk hallgatok érdekl6désére tarthat szamot, de ered-
ményesen hasznalhatjdk a gyakorlati Gzemi szakembe-
rek is.

Dr. Keszler Gyula: Vasuti jarm(vek fenntartasa-javitasa
(egyetemi tankdnyv)
Bp. 1960. Tankonyvkiadd, 325 old. 313 abra
(ara flizve 31— Ft)

A konyv — noha els6sorban az Epit6ipari és Koz-
lekedési Miiszaki Egyetem Kozlekedési Uzemmérndki
Kara vasuti Uzemmérnok hallgatéinak tankényve —
egyben szakkdnyv is a gyakorlé tizemmérndkok, a jar-
mujavitassal foglalkozé szakemberek szdmra, minthogy
a témakor elsé, teljességre torekvé magyar nyelvi{ oszr-
szefoglaldja.

A 7 részb6l all6 kotetben a szerz6 el6szor a vasuiti
jarmuikerékparok, valamint a rugdk javitdsaval és a
siklécsapagyak fenntartdsi feladataival foglalkozik (I.
rész), igen részletesen. Ezt kdveti a g6zmozdonyok fenn-
tartasaval foglalkoz6, hasonlé terjedelmd Il. rész,
amely a kazanra, a gépezetre, a futomdire és a segéd-
berendezésekre egyarant kiterjed. A I1ll. részben tar-
gyalja a m@ a villamos mozdonyok, a IV. részben a
motoros vasUti jarmivek fenntartasat. Kilon fejezet
(V. rész) foglalkozik a légfékberendezések fenntartasi
kérdéseivel. A fenntartasi-javitasi technologiat targyalo
fejezetek sora a vasati kocsik fenntartasat ismertetd
VI. résszel zarul, amely a személy- és teherkocsik ja-
vitdsadval egyarant részletesen foglalkozik. A kényv
utols6 fejezetei (VII—XI.) rész) roviden a jarmdjavitéd
tzemi vallalatok szervezetét, a jarmifenntartdsi munka
tervezését, a jarmd(javitok termel6 osztalyainak Ugy-
rendjét, a jarmdjavitok telepitését, épitését és beren-
dezését, valamint a magyar jarmdjavité lUzemek torté-
netét ismertetik.

Jandy Géza: A szallitastervezés elemz8 mddszerei

Bp. 1960. Kozlekedési Dokumentacios Vallalat,

, 347 old. (sokszorositas)

A kotet a Kozlekedés- és Postaligyi Minisztérium
Mszaki fejlesztési és kozlekedéspolitikai f6osztalyanak
kiadvanya, amelynek az a f6 célja, hogy hathatésan
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elémozditsa a vildgszerte gyorsan terjedd, korszer(
programozasi és elemzési modszerek alkalmazasat a
hazai kozlekedés tudoményos és gyakorlati tertletein.
Mint ilyen, els6sorban a kozlekedési mérnokok, kozgaz-
daszok és lzemgazdaszok szamara készilt. Olyan méd-
szereket ismertet, amelyek lehetdvé teszik a szallitasi
folyamatok mennyiségi mozzanatainak mélyebb gazda-
sagossagi elemzését, a szallitdstervezés tudomanyos
megalapozasat.

A két részb6l all6 ml els6 részében a szerzd a
linearis programozas modszereit és a matematikailag
kezelhetd szallitdsi feladatok f6ébb tipusait ismerteti,
amelyeket kilénbéz6 példakkal tamaszt ald, kimutatva
a modszerek kozlekedési alkalmazésaitél varhaté gaz-
daségi eredményeket. A méasodik rész a szallitasterve-
zés elemz6 mddszereinek tovabbfejlesztésével, a bonyo-
lultabb szallitasi feladatok megoldasi lehetéségeivel
foglalkozik. Ebben a részben a szerzé kisérletet tesz a
nem-linearis koltségfiggvényéi szallitasi problémak
megoldasara, a telepitéstervezés matematikai megolda-
sara a szallitds fliggvényében, foglalkozik tovabba az
adgazatok kozotti kapcsolatok elemzésével, a szallitas-
tervezés automatizalasaval.

A konyv anyagat két fliggelék egésziti ki, amelyek
kozil az egyik L. V. Kontorovics szovjet professzor
~megoldd egyutthatok modszerét” és annak egy kozle-
kedési alkalmazéasat ismerteti, a masik pedig Fekete
Andréas. néhany nyers vizsgalatat kozli. A kiadvanyhoz
Dr. Kadas Kalman irt el6szot.

Az Gttor6 jellegl kiadvany — amelynek tébb meg-
allapitasa, ajanlasa ma még vitathato, illetéleg bizonyi-
tasra szorul —mbizonyara felkelti a kozlekedési szak-
emberek érdekl6dését és segiti e mddszerek tokéletese-
dését, elterjedését, — azt a folyamatot, amely az utdbbi
években hazénkban is 6rvendetes médom kibontakozott.

Egyesuleti hirek

Budapesti el6adasok és tanulméanyi kirdndulasok

Az egyesilet budapesti kbdzpontja az 1960. szep-
tember—1961. januar kozti id6szakban az alabbi el6-
adasokat és tanulmanyi kirdnduldsokat rendezte:

Szeptember 7. A németorszagi hajozasi mitargyak
épitésével kapcsolatos tapasztalatok és a korszer(
hajézsilipek kialakitasa (Haj6zasi Szakcsoport).

El6ad6: Dr. Ing. Ervin Nackel, a Cottbusi Midszaki
Egyetem docense.

Szeptember 12, A nemzetkdzi kocsihasznalati
egyezmenyek fejlédése (Vasutizemi Szakcsoport).

El6ado: Palyi Zsigmond, KPM 1/8. szakosztaly.

Szeptember 13. A mélyépitési organizacié gyakor-
lati kérdései (Organizéaciés és Technolégiai Szakcso-
port).

El6ad6: Sandor Laszl6, UVATERV.

Szeptember 14. Munkahelyi bemutaté a Kecske-
mét—Iladanybenei 0sszek6td uGton: futéhomokon vég-
zett stabiliz&las higitott bitumennel, helyszini keverés-
sel (Epitési Tagozat).

El6adok: Gaspar Laszlo, UKI és Tésy Janos, Beton-
Gtépité Vallalat.

Szeptember 16. Az (j
(Alagutepitési Szakcsoport).

El6ad6: Rézsa Laszl6, UVATERV.

A torontdi foldalatti vasut épitése tixotrop folya-
dékos modszerrel (Alagutépitési Szakcsoport).

El6ad6: Enyedy Laszl6, BFT Mélyépterv.

Szeptember 26. Az 6szi forgalmi intézkedések a
budapesti vasatigazgatésag teriletén (VasUtiizemi Szak-
csoport). 3

El6adé: Koncz Janos, MAV Budapesti Igazgatdsag.

Szeptember 28. Ujabb tapasztalatok a talajszilar-
ditas teruletén.

El6add: Prof. Cebertovic Romuald, a Lengyel Tud.
Akadémia levelez6 tagja.

Oktéber 4. Az Gj Erzsébet-hid (Mérndki Szerkeze-
tek Szakcsoport).

El6ado: Savoly Pal, UVATERV.

Oktoéber 5. Munkahelyi bemutaté: az Erzsébet-hid
munkélatai (Epitési Tagozat).

El6ad6: Lesenczey Rezs6, Hidépité Vallalat.

londoni féldalatti vonal
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Oktober 7. A hatarfesziltségi
mechanikai Szakcsoport).

El6adok: Hamory Zoltdn, UVATERYV és dr. Fabian
Karoly, MAV Vasuttervez6 U. V.

Oktéber 10. A vasut utasforgalmat befolyasolé té-
nyez8k és szerepiik (Vasutizemi Szakcsoport).

El6ad6: Dr. Csikés Mihaly, Vasltgépészen Tech-
nikum.

Oktober 11. Az épitésszervezés és arvetés oktata-
sanak problémai a budapesti Epit6ipari és Kozlekedési
Miszaki Egyetemen (Organizaciés és Technoldgiai
Szakcsoport).

El6adé: Neuvirth Géabor, egyetemi adjunktus.

Oktdéber 13. A MAV budakeszi tid6korhaza épitési
munkainak megszervezése (VasUti Magasépitési Szak-
csoport).

Eléado: Kiss Istvan, KPM 1/6. szakosztély.

Oktéber 24. A vasiti Onkoltségszamitas
kérdései (VasUtiizemi Szakcsoport).

El6ad6: Montrai Istvan, VTKI.

Oktober 26. Beszamolé a VasUti Tudomanyos Ku-
tatd Intézetnél végzett kibernetikai jellegli kutaté mun-
kakrél (Kibernetikai Alland6 Bizottsag).

El6ad6: Dr. Jenei Kalman, VTKI.

Oktéber 28. Tanulméanyi bemutaté: a Dunai Cement-
mi épitkezése és a vaci mész- és méargabanya megte-
kintése (Epitési Tagozat).

Oktober 28. El6feszitett vasbetontartok hyzaler6-
veszteségei (Mérnoki Szerkezetek Szakcsoport).

El6ad6: Szalay Janos, UVATERV.

November 1. Autopalyak az NDK-ban (Epitési Ta-
gozat).

El6ad6: Jakab Sandor, UVATERV.

November 3. A kinai vasutak fejlesztése (Tavkozl§
és Biztositoberendezési Szakcsoport/)

El6ad6: Kerényi Rezs6, KPM 1/9. szakosztaly.

November 4. A jelenlegi probléméak a hézagnélkiili
felépitménnyel kapcsolatban (Palyafenntartasi Szakcso-
port).

El6ad6: Unyi Béla, KPM 1/6. szakosztaly.

November 4. Beszamolé a bulgéariai tanulanyatrél
(Utkorszer(sitési és Utfenntartasi Szakcsoport).

El6ad6: Balla Mihaly, KPM I1I. f8osztély.

Az utviszonyok hatasa a forgalombiztonsagra (Ut-
korszer(sitési és Utfenntartd Szakcsoport).

El6ad6: Koller Sandor, egyetemi adjunktus.

November 8. A szentesi televiziés torony épitésének
ismertetése (Mérndki Szerkezetek Szakcsoport).

El6ad6: Petur Alajos, UVATERV.

November 14. A darabéarufuvarozasd rendszer kiala-
kitdsa, kilonos tekintettel a koordinacios elvek alkal-
mazéasara (Vasutizemi Szakcsoport),

El6ad6 Pet6 Gyorgy, KPM 1/8. szakosztaly.

November 15. A Dunai Cementm( épitésének is-
mertetése (Eplte3| Tagozat).

El6ad6: Gabor Istvan. i

November 15. Tanulmanyi bemutaté: az EM o6budai
kisérleti lakotelepe. A helyi ismertetést tartottdk: Do-
nnez Jozsef, Bertha Lajos, Karsai Tibor, Nyitrai Ké-
roly tervez6 mérnokok.

November 18. A gdanski intézetekben végzett talaj-
mechanikai kutatdsok attekintése (EKME Alagut és
Foldmivek Tanszék rendezése).

El6ad6: Prof. Sztaniszlav Hickel, Gdansk.

November 18. Tanulméanyi bemutaté: a szentendrei
cementgyar megtekintése (Epitési Tagozat).

November 22. Feszitett csavarok alkalmazasa (Mér-
noki Szerkezetek Szakcsoport).

El6ad6: Dr. Koranyi Imre, egyetemi tanar.

November 25. A talajfesziiltségekkel kapcsolatos
biztonsagi kérdések: rézs(i-allékonysag, csuszas. ( A Ta-
lajmechanikai Szakcsoport klubnapi vitaja.)

November 28. Szénjutalék helyett mas premizéald
tényez6 kidolgozdsa a MAV-nal (VasUtizemi Szakcso-
port).

El6ad6: Csabay Rudolf, MAV Miskolci lgazgatdsag.

November 29. A Magyar Tudoményos Akadémia
mindségi beton konferencidjanak értékelése (Mérnoki
Szerkezetek Szakcsoport).

El6adé: Dr. Palotds Laszl6 egyetemi tanar.

elméletrél (Talaj-

id6szerf(
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December 5 A vaslti Gzemvitel koltségszamitasa-
nak idészer( kérdései (Vasutizemi Szakcsoport).

El6ad6: Montrai Istvan, VTKI.

December 6. Beszamol6 a Nemzetkézi Hid és Ma-
gasépitési Egyesulet stockholmi
(Mérnoki Szerkezetek Szakcsoport).

El6adé: Dr. Széchy Karoly, egyetemi tanar és

Dr. Bolcskei Elemér, egyetemi docens.

December 7. A meglevé kdzépbejaratli szerelvény-
b6l kialakitandd csuklés villamoskocsi. (A Vérosi Koz-
lekedési Szakcsoport vitdja.)

El6ado: Kurti Gusztav, FVV,

Vitavezetd: Ginti Jozsef, FVV.

December 9. Vasuti kocsik mérlegelése (Vasutgépé-
szed és Vasutlizemi Szakcsoport).

El6ad6: Kereszty Péter.

December 9. Beszdmol6 a lengyelorszagi tanul-
mén)yuirél (Utkorszerdsitési és Utfenntartasi Szakcso-
port).

El6ad6: Fogarasi Mihaly, KPM Il. féosztaly.

December 12. A radidtelefon alkalmazasa a vasut-
lzemi szolgélatban (Tavkozl6 és Biztositéberendezési
Szakcsoport és Vasutlizemi Szakcsoport kozos el6-
adasa).

El6ad6: Prof. Daniel Ilniczky, Krakké.

December 14. Anal6gias szdmologép alkalmazésa a
szallitastervezéshen (Kibernetikai Allandé Bizottsag).

El6ad6: Téth Ernd, kozeplskolal tanar.

December 16. Pragai séta (Vasuti
Szakcsoport).

El6add: Csath Géza, MAV Vasattervezé U. V.

December 21. BudapesttoI—Los Angelesig. EImény-
beszémold (Kozlekedési Tagozat).

El6adé: Bartok Béla, MAV Vasuttervez U. V.

December 28. A vasuti felépitmény fejlédése (Pa-
lyaépitési és Palyafenntartasi_Szakcsoport).

El6ad6: Szakacs Ott6, MAV Vasuttervezé U. V.

Januar 6. Ragasztott fémszerkezeti kapcsolatok
(Palyaépitési és Palyafenntartdsi Szakcsoport).

El6ad6: Szinttner Antal.

Januar 6. Beszamolé a stockholmi fdldalatti vasit
épitésérdl (Alagatepitési Szakcsoport).

El6ad6: Széchy Karoly, egyetemi tanar.

Januéar 9. A vasbetonaljak villamos tulajdonségai
(Vasutlizemi Szakcsoport).

El6ad6: Erd6és Laszlo, VTKI.

Januar 10. Mérnoki létesitmények Svédorszagban
(Mérndki Szerkezetek Szakcsoport).

El6ad6: Apathy Arpad, KPM Il. f6osztalya és

Tassi Géza, Epitfipari és Kozlekedési M-
szaki Egyetem.

Janudar 10. A gépi munka gazdasdgossaga és a gép-
kéltségnormak kialakitasanak kérdései (Organizacios és
Technolégiai Szakcsoport).

El6ado: Tordk Ferenc, FTI.

Januar 18. és januar 31. Vaganyuttarolés guritd
automatikdk kialakitdsanak f6bb szempontjai (Tav-
kozl6 és Biztositoberendezési Szakcsoport).

El6adok: Sikolya Ferenc, MAV Vaslttervezd U. V. és

Székely Dobi Sandor, Telefongyar.

Janudar 19. Latogatds Ausztridban (Vasuti Magas-
épitési Szakcsoport).

El6ado: Erdélyi Tibor, KPM 1/6. szakosztaly.

Januar 24. Az allomési Uzemi terv létesitésével
kapcsolatos csehszlovak tanulmanydt tanulsagai (Vas-
Gtlizemi Szakcsoport).

El6ad6: Szappanos Géza, KPM 1/8. szakosztaly.

Januar 25. Az operacidkutatds korszerli modszerei

Magasépitési

a gépkocsikozlekedésben (Gépjarmikozlekedési Szak-
csoport).
Elbéadd: Dr. Szant6 Emil, ATUKI.

Januar 27. Rézslallékonysag, csUszasok (Talajme-
chanikai Szakcsoport).
El6ad6: Acs Endre, EM 1. sz. Mélyépit6 Vallalat.

Janudr 27. A Foldalatti Vasat Astoria alloméasanak
tervezési kérdéseir6l. (Alagutépitési Szakcsoport vita-
délutanja.)

Vitavezet6: Dr. R6zsa L&szl6, UVATERV.

Felkért hozzaszo6lok: Bérezik Andras, BUVATI és

Enyedi Léaszl6, UVATERV.
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