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Kand6 Kéalmén villamos vontatédsi rendszerének 30 esztendeje

BRONTS LAJOS

Nagynev(i hazankfia, Kandé Kalman
1931. januar 13-an hanyt el. Neve 30
esztendd oOta alkotdsaiban él tovabb. A
kovetkezd sorok célja az évfordidé alkal-
maval egyrészt emlékezetbe idézni a vas-
Gtvillamositasi rendszerének lényegét,
masrészt 8sszefoglalo attekintést nyudjtani
a rendszerrel szerzett tapasztalatokrol és
a bel8lik levonhatd kdvetkeztetésekrol.

Kando Kalman uttér6 munkajanak
utolso &llomasa a V 40 és V 60 sorozatu
villlamos mozdonyok megalkotésa volt.
Az ezekkel elért eredményeket a kovet-
kez6kben ismertetjik :

1. Kando tette lehet6vé a vasiti mun-
kavezetéknek 50 Hz frekvencidja, rovi-
debben : 50 peridduslt valtakoz6 arammal torténé
kozvetlen taplalasat. Ezzel sikerre vitte azt, a vasutak
villamositasa soran ma is vilagszerte megnyilvanulé
torekvést, hogy a vasutak részére ne kelljen kilén
aramnemet femitartani kilon erémdivekkel, hanem a
nagyvasUti vontatas is az orszdgosan egységes ipari
és vilagitasi halézatnak legyen a fogyasztoja.

2. Kandé mddot talalt arra, hogy 50 periédusu
~mozdonyai nagyfeszlltség(i villamos energia fel-
vételére legyenek alkalmasak. Ezzel lehet6vé tette a
kis felsGvezetéki keresztmetszetet, a konny( vezeték-
tarto szerkezetet és nagy alalloméastavolsagokat, vagyis
biztositotta, hogy a vonalvillamositds megvalGsitasa-
ban oly nagyfontossagu beruhazasi koltségek a lehetd
legkisebbek legyenek.

3. A hajtdmotorok tekintetében Kandé mindvégig
kitartott ama meggy6z6dése mellett, hogy a durva
igénybevételekkel jard vasuti vontatasi (izem céljaira
az indukciés motorok felelnek meg a legjobban,
lizembiztonsaguknal, a teljesitményegységre es6 kis
stlyuknal és karbantartast alig igényl6 egyszer(isé-
guknél fogva. A munkavezeték aramanak a motorok
taplalasara alkalmas aramma toérténd atalakitasara
Kandé a mozdonyokon kilén, forgd gépegységet
alkotott, amely ,,szinkron fazisvalté”, illetve réviden
nfazisvaltd" néven lett ismertté. Ez a gép — mind-
Ossze egy forgdrésszel — mint egyfazisu szinkron-
motor veszi at a hal6zat nagyfesziltségl egyfazisi
aramat és mint tébbfazisu generator szolgaltat meg-
felel6en kisebb fesziiltségli forgéaramot a motor felé.
A fazisvalto mlkodésében tehat egyesitve latjuk az
egyfazisi szinkronmotor, a transzformator és a
tobbfazisi dinamé szerepét. A primer és a szekunder
tekercselések kozti magneses kapcsolat mesterséges
gyengitésével (magneses sdnt), valamint a szekunder

.abra. Kandé Kalman (1869—1931)

feszliltség 6nmkdd6é szabalyozasaval
Kando oly megoldashoz jutott, amellyel
a munkavezeték aramkorében a legjobb
fazistényez6t (cos cp— 1), az induk-
ciés hajtomotor részére pedig a min-
denkori terhelésnek megfeleld, legjobb
hatasfokot tudta elérni. Ha arra gondo-
lunk tovabba, hogy a fazisvaltd segédbe-
rendezéseit (gerjesztégép, inditdmotor,
viz- és olajhlités) ugyancsak a fazisvaltd
gépkomplexuma foglalja  magéiban,
egyetérthetiink azokkal, akik ezt a
gépegységet — mikodésének sokoldalil-
séiga és kompendidzus felépitése miatt —
szinte egyedulalléan zsenidlis mérnoki
alkotasnak tekintik.

4. Az indukciés motorok hasznalhatésagaban
— mint tudjuk — bizonyos korlatozast jelent, hogy
Uzemik meghatarozott fordulatszamhoz, a szinkron
fordulatszdmhoz van kétve. Tudjuk azt is, hogy a
vasuti tzemben kilonboz6 sebességekre van sziikség.
Kand6 a kérdést a motor kettds tekercsrendszerével
oldotta meg ; a rendszerek mindegyike két kilon-
b6z6 polusszamra kapcsolhatd. Az ilyen médon nyert
négyféle szinkron fordidatszam, illetve az ennek
megfelel6 négyféle mozdonysebesség mar elegendd-
nek latszott arra, hogy a vontatasi szolgalat igényeit
kielégitse.

5. A pdlusatvaltas lehet6sége nagy polusszamot
kivant meg, ez pedig nagy motoratmér6t vont maga
utan. A motornak tehat kis fordulatszammal kellett
mikddnie, amibdl szinte dnként adodott az a meg-
oldas, hogy a motor és a mozdonynak hajter6t Ki-
fejtd kerékparjai fordulatszam-modositas nelkil kap-
csoltassanak egyméashoz. Kandé a forgattyds mecha-
nizmust valasztotta. Minthogy a motor szilard be-
épitésli, a mozdonykerékparoknak és ezekkel egyiitt az
Oket hajtoé rudazatnak kell kdvetnie nemcsak a hord-
rugok jatékat, hanem a palyaivekben sziikséges oldal-
irany( jatékot is. Kando e viszonylagos elmozdula-
sokat megengedd, kulonleges hajtomivet szerkesztett :
a hordrugdjaték felvételére a motorforgattyd és a
kerékparok rudazata kozé a rdla elnevezett hajtd
héromszoget iktatta, az oldalirdnyl kitéréseket pedig
a rudfejekbe épitett gémbcsuklokkal tette lehet6ve.
A szerkezet eredeti és geometriailag szellemes meg-
oldas. A Budapest—Hegyeshalom-i vonal mozdo-
nyain a régebbi hajtdm(i-megoldasokhoz képest Iénye-
ges eltérés, hogy amig a régebbi mozdonytipusokon
a rudazatot két motornak két tengelye hajtotta,
addig a legutols6 mozdonyokon csak egy motor és
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egy motortengely van, a masik motortengely helyett
csak Uresen futd, un. segédtengelyt talalunk. Tovéabbi
kildnbség : a régebbi mozdonytipusokon a két motor-
tengely forgattydit mindkét oldalon kapcsolorid
kototte OsszeT-amib6l az Un. ,,hipersztatikus™ meg-
oldas adodott ; ezzel szemben Kand6é a legutolsd
mozdonyokon a motorforgattylk és a segédtengely
forgattyGi kozotti 0sszekotdé rudat elhagyva az an.
,.izosztatikus™ megoldéast valositotta meg.
*

E tanulmany szerz6jének alkalma volt a Budapest—
Hegyeshalom-i vonal villamos tizemének megindulasa
utan a villamos mozdonyok zemében hosszabb id6t
elt6lteni, majd azt évek hosszu soran felsébb szintrél
is figyelemmel kisérni. E tanulmanyi idébél a
kovetkez6, tudomasunk szerint a mai napig meg
nem donttt tapasztalatokrol szamolhatunk be.

Az annak idején nagynak tlint munkavezetéki
fesziiltség nehézséget nem okozott ; éppigy bevalt a
vélasztott felsGvezetéki rendszer is.

Ami a fazisvaltot illeti, nem tagadjuk, hogy maga-
tartasa elé az Uzem — komplikalt szerkezetl forgd
géprol 1évén sz6 — némi aggalyokkal tekintett. Ezek
az aggalyok azonban a tartds tzem folyaman telje-
sen alaptalanoknak bizonyultak : a fazisvalté nem-
csak az elméleti kovetelményeket elégitette ki teljes
mértékben, hanem mukddésének megbizhatésagaval,
valamint kezdésének és karbantartasanak igénytelen-
ségével az lzemi és karbantartd szervek korében is
teljes elismerést érdemelt ki.

A hajtomotor Uzemében eleinte mutatkoztak ugyan
nehézségek és meghibdsodasok, ezek azonban a
tekercsfejek keményforrasztasaval teljesen megsz(n-
tek és a motor megbizhatésaga is kifogastalanna valt.

Kandé rendszerének ellenz6i még ma is hibat
latnak abban, hogy a mozdonyok (izemi sebessége
csak a szinkron sebességekre korlatozodik. Valo
ugyan, hogy a trakcios szolgalatnak csak kis hanya-
dat kitev6 tolato-lizemben a sebességkorlatozas ké-
nyelmetlen, ez azonban komoly héatranynak nem.
tekinthet6, mert e szolgalat részére — mer6ben mas
termeészete miatt — Ugyis kulonleges, s6t esetleg
nem is villamos, hanem diesel-lzem( vontatd-
jarmivekre lesz sziikkség. A vonali szolgalat lebonyo-
lithsdban a négy szinkron sebességre korlatozott
kozlekedés — tapasztalataink szerint — nemcsak
hogy hatranyt nem jelent, hanem bizonyos elény6k-
kel is jar : a menetrendszerkesztés egységesebb, a
menetrendtartas biztosabb, a sebesség allanddésaga
pedig hatarozottan az utazas nyugalmassagat, kelle-
mességét, kényelmét szolgélja. Megemlitem itt, hogy
a sebességtartasnak a M AV haldzaton és a kilfoldi,
hasonldan sik- és dombvidéki halézatokon kiléndsen
halas talaja van.

Kandd rendszerének az el6zékben foglalt révid,
attekint6 ismertetése meggy&zhet bennilnket arrol,
hogy a villamos megoldasok véges-végig kitlinék és
annyira kielégitik a korszer(i, legnagyobb igényeket,
hogy a rendszert — villamos vonat-
kozasait illetben — ma sem lehet
versenyképességét vesztettnek te-
kinteni.

Annak, hogy a Kandd-mozdonyok (zemében
komoly és tartds nehézségeink voltak, egyedili oka :

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

a Kando6-rendszer( izosztatikus hajto-
mivel szerzett kedvez6tlen tapasz-
talat. Emlékezhetiink a Kandé-rendszer meg-
ismerése végett hozzank érkezett kilféldi latogatokra,
akik lelkesedéssel tanulmanyoztdk a mozdonyok
villamos berendezését és elismeréssel addztak az elért
kittind eredményeknek, — ugyanakkor azonban
csalodassal figyelték meg a hajtomiben jelentkezd,
repedésekre vezet§ verést. Emlékezhetlink arra, a
harmincas évek derekdn a villamos mozdonyok
lizemében bekovetkezett stlyos valsagra is, amikor
a hajtom( alkatrészein észlelt témeges repedések
miatt mar-mar a villamos vontatas leallitasanak
gondolataval kellett foglalkoznunk.

A Kandd-mozdonyok villamos berendezéseirdl,
minthogy kifogastalanok és a r4juk vonatkozo terje-
delmes szakirodalom révén is ismertnek tételezhet6k
fel, nincs tébb mondanivalonk. A hajtom( rendszer-
beli hibaival azonban, amelyeknek lényege miiszaki
korokben is kevésbé ismert, a kdvetkezOkben kiilon
is foglalkozunk.

*

A hajtdmii axonometrikus vazlata a 2. 4bréan
lathato.

Az dbran M a motortengelyt, S a segédtengelyt,
a Kx K2 K3és K4pedig az egyes kerékpartengelye-
ket jelzi. A tengelyek kétoldalt a j f jel(i helyeken
agyazva képzelend6k. Az A—B, illetve az A'—B'
vonal a két féhajtéradat, a D—E, illetve a D'—E'
vonal pedig a két segédhajtérudat mutatja. A B—C—
D, illetve a B'—C-—TY haromszogek a hajtoharom-
szogeket jelzik, amelyeknek a hajto- és segédhajtérid
meghosszabbitasaban képzelt 0, illetve 0' elméleti
metszéspont korlli elfordithatdsaga teszi lehetévé az
F—G, illetve az F'—G' csatiérudaknak a hordrugé-
jatékbol addédo fuggbleges elmozdulasat a rugdzott
mozdonykerethez képest.

A kerékparok rudazatanak szabad oldaliranyu
elmozdulasat lehetévé tev6 gdmbcsuklék az A, E
és C, illetve az A', E' és C pontokban nyertek el-
helyezést.

Az er6atadds modjat tanulmanyozva koénnyd
meggy6z6dniink arrol, hogy pl. a motorforgattyu
A pontjaban keletkez6 forgat6 er csak akkor adodik
at a jobboldali (innens6) csatlorad F vagy G
pontjaban, ha el6zetesen a B, C, D, E, E', D', C,
B'. é A' pontokban az egyméashoz kapcsolodd
gépelemek szorosan felfekszenek egymasra, vagyis
hézagmentesen zarddnak.

A hézagok elirt szerelési méreteit az 1. tabl a-
zatb an adjuk meg.

Az Osszeallitasbol lathatd, hogy motorforgattytk
és a mellsé két kapcsolt kerékpar forgattyti kozotti
erGatadas létrejottéhez az adott esetben 18 helyen
kell hézagzarodasnak bekovetkeznie. A keletkezd
hézagok 6sszege méar Gjonnan megmunkalt és szaba-
lyosan szerelt alkatrészek esetén is meghaladja az
1 mm-t. Még rosszabbnak kell latnunk a helyzetet,
ha meggondoljuk, hogy,

1. kopéasok esetén a hézagok nének ;

2. barmely hézag novekedése esetén a keletkezd
Utés az egész hosszu alkatrészlancolaton végig, annak
minden egyes tagjaban érezteti hatasat, ami a tobbi
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1. tablazat

Az alkatrész-

c%aetllslg::;s A csatlakoz6 alkatrészek Sﬁg;%';f'
megjeldlése megnevezese mm
a 2.4abréan
A Csappersely és csapagy-
DEIES . oeeeeeeeeecee e 0,10
GOmbéagy és gémbhaz 0,05
B Csapszeg és csapszegper-
SEIY tiiee 0,03
Cc Csapszeg és csapszegper-
SEIY o 0,03
GOomb és gombhaz ... 0.05
D Csapszeg €s csapszeg-
persely e 0,03
E GOmbéagy és gémbhaz ... 0,05
Csapagypersely és csapagy-
DEIES. .o 0.10
F vagy Q Csapagypersely és csapagy-
DEIES o 0.10
F'vagy G’ Csapagypersely és csapagy-
DEIES .o 0,10
E' Csapagypersely és csapagy-
DEIES e 0.10
Gombagy és gombhaz 0,05
D' Csapszeg és csapszegpersely 0,03
C Gomb és gémbhaz ... 0,05
Csapszeg és csapszegpersely 0,03
B' Csapszeg és csapszegpersely 0,03
A’ GOmbagy és gombhaz 0,05
Csappersely és csapagybélés 0,10
OSSZESeN v 1,08
alkatrész csapagyazdsanak Kkiver6dését is meggyor-

sitja ;
3. a csapagyak szemcsapagyak, hézag utanallitasi
lehet@ség nincsen ;

4. az er6atadaskor zarédé hézagok szamat még
noveli a motortengely és a segédtengely csapjainak,
valamint az els6 vagy mésodik Kkerékpartengely-
csapoknak jatéka a tengelydgyakban (ezeket tabla-
zatunkban azért hagytuk figyelmen kivil, mert mas
rendszer(i hajtomdveken is megvannak és igy nem
kizarélagos jellemz8i a Kandd6-rendszernek) ;

5. a nagyszamu és részben nagy hosszisagu alkat-
részek rugalmas alakvaltozasa is hozzajarulhat ahhoz,
hogy az 0sszekapcsolt hajtomlelemek mozgésaban
fellép6 faziseltérés még inkabb nodvekedjék és ezzel
a zavar6 tunetek fokozddjanak.

Jobban tudjuk érzékelni a Kandé-rendszer(i hajto-
m{ alkatrész- és hézagszamanak tultengését, ha
meggondoljuk, hogy a gézmozdonyokon csak harom
hézagnak kell zarodnia, amig a dugattydra hato
gbéznyomas ereje a dugattydridon, keresztfejen és
hajtéradon at a hajtokerékparon forgatényomatékot
idéz el6. E harom hézag : a keresztfejcsapagynak,
a hajtéradagynak és a hajtétengelyagynak jatéka.
Két hézag Aallithato.

Az el6z6kben kozolt tények minden kilén sza-
mitas nélkil is meggy6ézhetnek bennninket arrdl,
hogy Kandé a Budapest—Hegyeshalom-i vonal
részére alkotott villamos mozdonyokat olyan hajt6-
mvel latta el, amelyt6l — bar ide-oda mozgo alkat-
része nincsen — nyugodt jards nem varhatd. A ko-
pogéasnak, feszliléseknek és az ezek anyagfaraszto
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2. dbra. A Kand6-mozdony hajtém(vének axonometrikus vazlata

hatésab6l eredd repedéseknek, toréseknek szinte
szikségszer(ien be kellett kovetkezniok.

Kétségtelen, hogy Kand6 a hipersztatikus hajto-
mlivel koradbban elért kielégit6é eredmények utan
tllsdgosan ragaszkodott a csukldskeretes hajtomdi-
megoldashoz. Ma mar kétségtelen az is, hogy a
hipersztatikus rendszerr8l az izosztatikus rendszerre
tortént attérés tulsdgosan merész 1épés volt.

Nagynev( szerkeszt6k munkaja sordn nem ritka
eset, hogy egy-egy szerencsés megoldasukhoz akkor
is ragaszkodnak, amikor az a technika haladasa
folytan mar id6szer(itlenné valt. A g6zmozdonyok
torténetébdl példanak hozzuk fel a nagynevi orsztrék
mozdonyszerkeszt6t, Golsdorf Karolyt, aki a sik-
tolatty(s compound-g6zmozdonyok részére szerkesztett
rendkivil otletes inditékésziléke kedvéért még akkor
is sokaig kitartott a compound-rendszer és a kils6
bedmlésti géztolattydk mellett, amikor a talhevit6k
bevezetése utan a hengeres, bels6 bedmlési g6z-
tolattydk kezdtek elterjedni és a compound-rendszer
nélkilozhetévé valt.

Amidén a Kando-rendszer( hajtomd hibajat kézzel-
foghatdan és nyiltan feltarjuk, ezt tavolrél sem azért
tesszilk, hogy mesteriink nagy munkajat gancs érje.
Ellenkez6leg. Az el6z6kb6l kidertl, hogy a villamos
mozdonyok Uzemében tapsztalt nehézségek a rend-
szernek csak egy — a leglényegesebb és legértékesebb
gondolatokat nem érint6 — részletére vetnek arnyékot.
Tovabbi mondanivaldinkbdl érthetévé valik, hogy
a nehézségek csokkentésére, sét esetleg megsziinteté-
sére vannak olyan mddszerek, amelyek a rendszer
alapgondolatat — hogy t. i. a munkavezeték valta-
koz6 &ramat a hajtdmotorokig vezessik el — csor-
bitatlanul hagyjak.

A Kand¢ altal megalkotott villamos mozdonyokat
a Budapest—Hegyeshalom-i vonalon 1932-ben he-
lyezték Uzembe. Kanddnak mar nem adatott meg,
hogy a hazai nagyvasuti villamositas terén elért
sikereit lathassa és nembvolt mar médjaban segitenie
a felmerdlt nehézségeken sem.

A 30-as évek derekdn mar kétségtelenil megalla-
pithaté volt, hogy a Kandé-rendszer(i mozdonyok
eredeti kivitelikben nem alkalmasak arra, hogy
Oket a mar villamositott és még villamositand6 vona-
lak részére mint magyar egységmozdonyt tovabb-
épitsuik.

A megallapités kétségteleniil helyes volt. Kifoga-
solnunk kell azonban azt az azéta a kdztudatba is
atment indokolast, amely szerint a Kand6-mozdonyok
lzemében tapasztalt nehézsegek kizarélag a rudaza-
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tos erGatvitel valasztasara vezethet6k vissza, amely
nagy teljesitmény és nagy sebesség esetén mar nem
felel meg a kovetelményeknek. Emlékezhetiink ezzel
kapcsolatban arra, hogy a rudazatos hajtas a g6z-
mozdonyok tébb mint 100 esztends (zemében
— ahol pedig a helyzetet az ide-oda mozg6 témegek
jelenléte is sulyoshitotta — a nagy sebességek és
nagy teljesitmények esetén is alkalmasnak bizonyult.
A rudazatos hajtast egyszer(i, lizembiztos volta és
— kulénosen, ha gordiilé csapagyazast hasznalunk —
a jo hatasfok jellemzi. A vonoer6t kifejté kerékparok
egylttm{ikodése a rudazatos hajtassal eszményien
biztosithatd, tengelynyomés-eltolddas nincs, a kerék-
csUszds bekovetkezéseének eshetfsége kisebb, mint
barmely mas rendszer esetén. Az egyeshajtasnak
viszont a ma nagyraértékelt el6nyei mellett hatranyai
is vannak, ilyenek : a kényes és komplikalt szerkezet
(pl. a Secheron- vagy Kleinow-megoldas), vagy a
nagyobb rugézatlan tomegek (pl. a marokcsapagyas
megoldas). Amidén tehat a Kand6-mozdonyok
hajtomi{ okozta nehézségeir6l szolunk, ezeket nem

altaldban a hajtémid rudazatos jel-
legének, hanem annak kell tulaj-
donitanunk, hogy a rudazatos haj-
tdsnak Kando6 4&ltal életre hivott

tal komplik&lt, kildédnleges megol-
dasa nem felel meg a gyakorlati

kovetelményeknek.

A Kando-rendszer(i rudazatos hajtas Uzemében
felmerilt nehézségek megsziintetésére kétféle meg-
oldas mutatkozott célravezet6nek ;

1. a rudazatos hajtads elvetése és helyette maés
rendszer valasztésa,

2. a rudazatos hajtas megtartdsa, annak cél-
iranyos atalakitasaval.

A Kand6-mozdonyok tzemében jelentkezett krizis
idején az illetékes szakkorok véleménye inkdbb az
els6 megoldas felé hajlott, amiben része lehetett annak
a ténynek is, hogy a rudazatos hajtas vilagszerte
mindinkdbb hattérbe szorult és helyét az Gjabb villa-
mos mozdonyokon az egyeshajtds rendszere kezdte
elfoglalni.

Annak a torekvésnek eredményeként, hogy Kando-
nak elektrotechnikai vonatkozasban elért hatalmas
sikereit az egyeshajtas rendszerében is értékesitsiik
— mint tudjuk — két 0j villamos mozdonytipus
jutott el a gyakorlati kiprobalas stadiumaig. Az
egyik a V 44, a masik a V 55 sorozatmegjelolést
kapta. Az el6bbi tipuson révidrezart, az utobbin
pedig csusztatogy(iris indukciés motorok hajtjak
az egyes kerékparokat. A motorok részére rendelke-
kezésre allé tér kicsiny volta nem tette lehet6vé sok-
pélusi motor beépitéset, ezért a kiilénboz6 sebességi
fokozatok beallitasara_a pdlusvaltds rendszert nem
lehetett alkalmazni. Uj megoldasra volt tehat szik-
ség. Az Uj megoldast meghozta az a gondolat, hogy a
magneses tér fordulatszamanak valtoztatasara ne a
p6lusszam, hanem a periddusszam valtoztatasat
hasznaljuk fél. E gondolat megvaldsitasaként az
emlitett két (j mozdonytipuson a fazisvaltd és a
kisméretl indukciés motorok kozé Uj gépegységet,
a periddusvaltot épitették be. Az 0j rendszer Ganz—
Kand6—Ratkowszky rendszerként valt ismertté.

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

Bar kétségtelen, hogy a periddusvaltés mozdonyok
elektrotechnikai szempontb6l komplikaltabbak, mint
az eredeti Kand6-mozdonyok, az Uj rendszert meg-
szliletése idején mégis KandO géniuszahoz mélto
és az 6 munkajat tovabbfejlesztd, finomitd megoldas-
nak tekintettik. Sajnalatos, hogy a jov6t igér6
rendszer a megalkotasa 6ta eltelt t6bb mint 15 esz-
tendd alatt napjainkig sem tudott véglegesen elfo-
gadhatd, a jovobeli egységmozdonyok céljaira alkal-
mas kivitelhez jutni.

A nehézségek elharitasanak masik médja — amint
mar emlitetttk — a rudazatos hajtom( atépitese.
Ebben az iranyban tébb megoldas képzelhet6 el.
Kozalik harmat emlitésre méltdnak tartunk :

a) A legkozvetlenebb és legolcsébb megoldas a
jelenlegi izosztatikus rendszer helyett hipersztatikus
rendszer alkalmazésa. 2. abrénkat tekintve a val-
toztatds abbol all, hogy az A és E, valamint
az A' é E' forgattylcsapokat csuklos rudakkal
kotjuk ossze. Ezzel elérhet6, hogy a hajtém{ jobb-
és baloldali rudazata két egymastél kilonallo zart
rendszerré valik. 2. &brankat tekintve latjuk, hogy
az A forgattylcsapon keletkez6 hajtéerét az F—G
csatlérud fel tudja venni akkor is, ha csak az A, B,
G, D, E é F (vagy G) pontokban levé hézagok
zarddnak. A hipersztatikus rendszerben ily maédon,
mintegy felére csokken a sorbakapcsolt hézagok szama
és természetesen ugyanilyen mértékben csokken a
verések keletkezésének esélye, és mértéke is. Utahink
itt arra, hogy Kandé a hipersztatikus hajtomivet
kordbbi mozdonyain kielégit6 eredménnyel alkal-
mazta, amire példaként a MAV-nak 1923-ban
éplilt prébamozdonyat és a Paris—Orleans-i vasut-
nak 1924-ben épilt egyendrami mozdonyat hoz-
zuk fel. Latjuk, hogy a magyar V 40 és V 60 sorozatd
mozdonyokon tapasztalt nehézségekre Kando régebbi
alkotasainak kincsestaraban is kereshetiink orvoslast.

b) Gondoltunk kulisszas hajtomire is. Ennek
Iényegét 3. abrankon mutatjuk be.

Lathatd, hogy a motortengely és a segedtengely
forgattyGjat szilard Gsszeépitéstil, haromszogalaku
keret koti Ossze, természetesen a mozdony mindkét
oldalan. A haromszogalaku keret als6 U cslcsaba
flggbleges iranyu kulissza van beépitve. Ebben vé-
gezheti el rugoéjatéknak megfelel6 fliggbleges moz-
gasat a hajtott csatlorudnak kulisszak6vé kiképzett
V része. A kulisszas hajtominek el6nye a hézagok
szamanak tovabbi csokkenése, viszont kétségtelen
hatranya a por irdnti nagyobb érzékenysége : a gyor-
sabb kopas. A kulisszas hajtomlvet Kandd is
szivesen hasznélta régebbi mozdonyain, mégpedig
kielégité eredménnyel ; példaként az olasz Valtellina-
vonal és az ugyancsak olasz Giovi-vonal mozdonyait
emlitjk meg. A kulisszas rendszer alkalmazasa
tehat szintén nem valtoztatott volna azon, hogy fazis-
valtas mozdonyainkat tovabbra is teljes egészikben
Kandd-mozdonyoknak tekintsuk.

€) Megoldast talaltunk az Gn. zart kapcsolatl
el6téttengelyes hajtdmiivek teriiletén is. Itt els6sorban
a Bergmann-rendszer( hajtémire gondoltunk, amely
a sziléziai villamositott vasati haldzat részére
épllt 3000 LE-s gyors- és személyvonati mozdonyo-
kon nyert alkalmazast. A hajtémiivet 4. dbrankon
mutatjuk be vazlatosan.
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Ebben a rendszerben, mint lathatd, az Sx és S2
segédtengelyek — amelyeket itt megkilénboztetésil
el6téttengelyeknek is nevezhetiink — a legtermészete-
sebb helyre : a kapcsolt kerékparok tengelyének
sikjaba kerllnek. A szerkezetr6l, amelynek m(ko-
désmadjarol bévebb magyarédzatot adnunk nem kell,
Verebély Laszlénak és Sztrokay Palnak ,, Villamos
vasutak" c¢. konyvében szdszerint a kdvetkezdket
olvassuk : ,,Ez a hajtdbmi, annak ellenére, hogy
teljesen zart kinetikai lancaban nagy belsé erék
lépnek fel, az emlitett okok folytdn kopasra nem
érzékeny, lengésekre nem hajlam,os, lizeme nyugodt és
karbantartasa nem koltséges. Ezért ez az egyetlen
a zart rudazat( hajtomivek kozll, amelyet nagyobb
szamt mozdonyon alkalmaztak, s amely egészen
a legutébbi idékig fenntartotta magat. Uj mozdonyo-
kon azonban mar nem hasznaljak." Az idézet teljes
mértékben igazolni latszik a Kandd-féle izosztatikus
hajtém(iben keletkezd verésekre vonatkoz6 okfejtésiin-
ket. A 4. abra szerinti rendszerben esetleg keletkezé
kopogasok erejét mindenesetre csdkkenti az a koril-
mény, hogy a motorforgatty(k nyomatékat mindegyik
oldalon tulajdonképpen két hajtom( kozvetiti, egyen-
ként két-két kerékparnak. Az, hogy a rendszert
Ujabban elhagytak, nyilvan arra vezethet§ vissza,
hogy az egyendraml és a kommutatoros véaltakozo
arami motorok esetén a fordulatszamvaltoztatas kis
motoregységekkel is megvaldsithatd és igy a tohb
kis motor és az egyeshajtas rendszere igen szerencsés
modon parosithatd. Ez azonban nem je-
lenti azt, hogy ha — mint a Kandd-
rendszer( mozdonyok esetében
nagyméretld motort akarunk alkal-
mazni pélusatvaltassal, ne marad-
hatndnk meg a rudazatos hajtémd-
rendszer mellett, ha bevalt ruda-
zatos hajtém G-rendszer de facto van.

A 4. &bran bemutatott Bergmann-rendszer(i haj-
toml a Kandd-mozdonyokon elképzelhets. Ha — a
V 40 sorozati mozdonyokra gondolva — a motor
elétt és utan levd harmadik és negyedik kerékpart
kozelebb hozzuk a motorhoz, a masodik és 6todik
kerékpart pedig a szikséges mértékben tavolitjuk
a mozdony keresztiranyd .kozépsikjatol, elegend
helyet nyeriink arra, hogy a masodik és harmadik,
valamint a negyedik és otodik kerékpar kozott egy-
egy el6téttengelyt helyezhessiink el. Ha a merev
tengelytavolsagot ndvelni nem akarjuk, a motort
valamivel feljebb helyezhetjik, amikor is a harmadik
és negyedik kerékpar er6sebb kozelitése valik lehet-
ségesse.

A Kando-rendszerli mozdonyok hajtdmiivének
atépitésére nem kerilt sor, aminek kétségtelen oka
egyrészt az atépitési koltségek tetemes volta, masrészt
az a korllmény, hogy a MAV karbantartasi szol-
gélata hosszu, faradsagos és igen alapos munkaval
olyan id@szakos vizsgalati és karbantartasi rendszert
dolgozott ki és léptetett életbe, amellyel sikerllt a
veréseket és serlléseket, ha nem is kiklszobolni, de
mégis Ulzemszerlen tlrhetd mértékre korlatozni.
Hozzajarult az atalakitds elmaradasahoz az az
allandd remény is, hogy a régi mozdonyok periédus-
valtéval' kiegészitett egyes hajtdsi mozdonyokkal
lesznek felvalthatok. *
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A Kando-rendszer elmilt 30 esztendejérdl nyajtani
kivant tajékoztatonk végére értink. Befejezésil még
a rendszer varhato tovabbi sorsarél essék néhany sz6.

Amig Magyarorszagon Kand6 haladla utan a
rendszert tovabbfejleszteni nem sikerilt és nem, ker(ilt
sor a rendszer mechanikus részében méar korén fel-
ismert hibak kikiiszobolésére sem, addig a kilfoldi
allamokban lazas tevékenységgel keresték azt a
rendszert, amely a vasUti vontatas kilonleges kove-
telményeinek legjobban megfelel. E munka ered-
ménye, hogy a valtakozé aram egyeniranyitasa ma
mar nagyon csekély hely-, suly- és koltségraforditas-
sal oldhat6 meg. Ugyanekkor a kilféldi vasuti Gze-
mekben annyira kedvelt egyenaramu series-motor
azokban a tulajdonsagokban is a tokéletesség magas
fokara fejlédott, amelyek eddig az aszinkron induk-
ciés motorok javara billentették a mérleget. A kil-
foldon folyt kutatd és kisérletezd munka eredménye-
ként az ez id6 szerint leginkabb esélyes rendszer jel-
lemz6i: 25 000 voltos, 50 periddust egyfazisi aram a
munkavezetékben, transzformator, egyenianyitod (ig-
nitronos vagy félvezet6s), egyeshajtas és egyenaramu
series-motorok a mozdonyokon.

Ma méar biztos, hogy le kell mondanunk arrél a
hossz( idén at taplalt elképzelésiinkrdl, hogy majdan
Kandé rendszerét orszagunk hatarain tdl is terjedni
latjuk. A haladas jegyében ma mar meg kell barat-
koznunk azzal a lehet6séggel, hogy Magyarorszagon
sem tarthatjuk fenn Kandd rendszerét, hanem a
kiilfoldi eredményeket hasznositva, méas rendszert
honositunk meg.

Ha le is kell térnink a Kandé altal annak idején
kijelolt Gtrol, ez mestertink érdemeib8l mit sem von le.
O hozott létre el6szor olyan villamos vontatasi rend-
szert, amellyel az 50 periédusu orszagos ipari eloszto-
halozatbél a periodusszam megvaltoztatdsa nélkl
taplalta a vasuti vontatdsi munkavezetéket ; ez az
elv az utdbbi tiz év alatt vilagszerte mindinkabb tért
hodit a villamos vontatas fejlédésében. Villamos

4. &bra. Berginann-rendszer( zart kapcsolati'! el6ttétengelyes hajtom(
yé}zl_?(t)a (a kerékpéarok jelenlegi hel.vétjla szaggatott vonal( kérok
jelzik).
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mozdonyai végeredményben harom évtizeden 4t
hlségesen ellattak villamositott vonalaink trakcids
szolgalatéat ; ezért halaval tartozunk. Kandé munkaja
a kulfoldi szakemberek altal is elismert, korat messze
eléz6 remekmdi, amelynek értékét a haldla utan meg-
allapitott, gyermekbetegségszerd, kellemetlen, de —
mint kimutattuk — megsziintethet§ hibak nem
tehetik kétségessé. Ha majd at is kell adnunk Kando
K&lméan rendszerét a mualtnak, ezt azzal a felemel
tudattal tehetjik, hogy a vasuti villamosvontatas
teriiletén egy még jaratlan Ut sikeres felderitése

o

magyar mérndk nevéhez fliz6dik a technika torté-
neteben.

Konyvszemle

Ipar- és béanyavasuti mozdonyvezetSk
kézikdnyve

Bp. 1961. M(szaki Kényvkiadd, 414 old. 242 &bra
(ara kotve 34— Ft)

A kdnyv elsésorban az iparvasutak és kilszini ba-
nyavasutak, valamint a mez8gazdasagi vasutak moz-
dony- és motorvezetdinek kivan segitséget adni a kote-
lez6 hatdsagi képesités megszerzéséhez, a vizsgara vald
felkésziiléshez, — emellett azonban a gyakorlé6 moz-
donyvezet6k kézikdnyve is. Ugyanazt a szerepet kivanja
tehat betdlteni, mint Metz Istvdn: Mozdony- és motor-
kezelés ipar- és kozuti vasutakon c., 1953-ban megjelent,
de azota teljesen elfogyott szakkdnyve.

A fenti célkitlizésnek megfelel6éen a nyolc rész-
b6l allo kotet elészor a hatésagi képesitésre vonatkozo
altalanos tudnivalokat foglalja Ossze, majd — olyan
terjedelemben, amilyen mértekben az a konyvben tar-
gyalt mozdonyszerkezetek mikodési elveinek megér-
téséhez szilkséges — fizikai és kémiai alaplsmereteket
ad. Ezt kdvetéen a szerz6 ,,Vasltlizemi alaplsmeretek
c. alatt a palyara, a jarm(vekre, a karbantartasra és
javitasra, valamint a menetszolgalat ellatdsara vonat-
kozo legfontosabb altaldnos tudnivaldkat foglalja 6ssze.
A mi tovabbi, legterjedelmesebb részei kilon-kilon
targyaljak a g6zmozdonyok, a villamosmozdonyok és a
motormozdonyok szerkezetét, valamint tzemét, részle-
tesen kitérve a leguUjabb mozdonytlpusokra és er@at-
viteli szerkezetre, kilénos tekintettel az épitdiparban
és a kilszini bényavasutaknél alkalmazott vontatoéjar-
mivekre. A kézikdnyv utolsé részei az iparvasuti jel-
zési és forgalmi utasitds rendelkezéseit ismertetik.

Csuhay Dénes:

Tamés Tibor: Gépjarmimotorok felGjitasa

Bp. 1961. Mf(szaki Konyvkiadd, 185 old. 134 &bra
(ara flizve 12— Ft)

Az lpari Szakkdnyvtar konyvei kozt — amelyek
elsésorban szakmunkasok szadméara készillnek — Feuer
Ferenc: Gépkocsik karbantartdsa és javitasa c. mive

utan (ismertetését lasd a Kozlekedéstudomanyi Szemle
1960. évi 11. szaménak ,,Kdnyvszemle” rovatiban) ez a
masodik olyan kotet, amely a gépjarmdvek javitasi
technologlajaval foglalk02|k Célja, hogy segitséget ad-
jon a javitoipar dolgozomak mindennapos munkajahoz
a;hegyes motorjavitasi mdveletek sikeres, jo elvégzé-
sehez.

A harom részbél aIIo segedkonyv osszefoglalja a

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE
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Sonderheft der Ganz-Mitteilungen : Die Elektrifizierung
der Eisenbahnlinie Budapest—Hegyeshalom nach
(iggnz Kandoischen Phasenumformer-System, Bp.

Verebéig Laszl6—Klein Ferenc : Kando6-féle fazisvaltos
villamositasi rendszer és annak alkalmazasa a m. Kir.
Allamvasutak vonalain.

Ratkovszky Ferenc : Nagyvasutak 50 periéduséi villa-
mositasa és a periddusvaltos rendszer, Magyar Tudo-
manyos Akadémia Mi(iszaki Tudoméanyok Osztalya-
nak Kozleményei 1953. évi 1—4. sz.

Verebéig Laszl6— Sztrékay Pal : Villamos Vasutak |I.
kotet, Bp. 1956.

Verebéig Laszlé : Emlékezés Kanddé Kalmanra, Kozle-
kedéstudomanyi Szemle, 1955. évi 3. sz.

nemcsak pontos mdveleti leirast ad, de a kozbens§ és
végs6é rnindségi ellenérzésre vonatkozéan is részletesen
tajékoztat.

A hosszG UlUzemi gyakorlat alapjén osszeallitott
kényvben a szerz6 ismerteti az egyes motoralkatré-
szekre vonatkozé hibamegallapitasnal, felGjitasnéal és
alkatrészgyartasnal hasznalt szerszamokat, az alkatré-
szek méretezését — hézagolasat, hibat(iréseit — vala-
mint az ennek ellendrzésére szolgaldé mérdeszkdzoket,
Ggyszintén az ellen6rzés modjat is.

Nemesdy Ervin: Vasuati ivkit(izé zsebkényv, 2 javitott
és bdvitett kiadas

Bp. 1961. Mdszaki Kdényvkiadé 419 old.-24 abra
(ara kotve 41,—a Ft)

A szerz6 ,Vasuti ivkitiz6 zsebkdnyv” c¢. mive
1955-ben jelent meg el6szor, s néhany év alatt teljesen
elfogyott, jelezve, hogy a vasati palyak korszer(sitési,
felajitasi, fenntartdsi munkaival foglalkozo tervezd és
kitz6 mérndkeink, technikusaink szdméara nélkilozhe-
tetlen segedeszkozze valt. A most megjelent 2. kiadas
lényegében valtozatlan tartalommal keriil a szakembe-
rek kezébe, csupan néhany szamihiba kijavitasara, to-
vébba az 1 és 9. tAblazatok anyaganak némi egységesi-
tésére, illet6leg kibGvitésére kerilt sor.

E masodik kiadas is 11 jol kezelhet6, gondosan dsz-
szeéllitott tablazatbol all. A tdblazatokat néhany olda-
las témor magyarazé szdveg vezeti be.

Az 1. tadblazat kozli a korivek fépontjainak adatait
0°-t61 180° kozépponti szogig. A 2. tdblazat adja meg a
korivrészletpontok ordinatait kerek abszcisszakkal, 20
m-t6l 30000 m kon'vsugérig. A 3. tablazat a korivrész-
letpontok adatait kerek ivhosszakkal 20 m-t6l 25 000
m-es korivsugarig tartalmazza. A 4. tablazat a keruleti
szbgek értékeit az ivek kitlizéséhez 50 m-t6l 25000 m
kérivsugarig foglalja magaban. A talelemléstablazatok
a rendes és a keskeny nyomtav( vasUtak részére az
5. tablazatban talalhaték, mig az atmenetiivek alkal-
mazhatd hosszéra és koriveltolasdra vonatkoz6 adatok
a 6. tdblazatbdl veheté6k ki. A 7. tdblazat a szabvany-
atmenetiiv tablazatokat tartalmazza a rendes nyomtavu
vasutak szaméara. A 8. és 9. tablazat az atmenetiiv és
csatlakoz6 koériv koordinatadkat kozli a rendes, illet6leg
760 mm nyomtavd vasutaknal. Végil a 10. és 11. tabla-
zatok a szdgatszamité tdblazatokat, valamint a szdg-
figgvények szamértékeit (5 tizedesjegyre) tartalmazzak.
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A kisforgalmua vasutvonalak gazdasagossaganak vizsgalata Magyarorszagon

DB. CZEKE BELA

Bevezetés

1959—60-ban hazank kozlekedésében olyan ese-
ményekre kertlt sor, amelyek méltan nevezhet6k
torténelmieknek. A vasut, amely tébb mint egy
évszazados fejl6dése sordn &ltalaban mindig csak
novelte vonalhalézatdnak hosszat, most néhany
kisforgalm( vonalon — részben vagy egészben —
beszlintette a forgalmat, &tadva azt a kozuti
kozlekedésnek. Az elmult két évben az ilyen
intézkedések 6sszesen 7 kisforgalm, rovid szarny-
vonalat érintettek. Ezek a vonalak sem a vasit-
hal6zat 6sssz-hosszahoz viszonyitva, sem az orszag
vasUti személy- és aruforgalmaban képviselt része-
sedésik tekintetében nem szamotteviek, a vellik
kapcsolatos vizsgalatok és dontések mégis igen
nagy érdekl6dést valtottak ki mind a kozlekedési
dolgozok, mind a nagykdzénség — mégpedig
nemcsak az érintett vidékek lakossaga — korében.
Nyilvanval6, hogy az élénk érdekl6dés, a vonat-
kozé vitak elssorban e kdzlekedéspolitikai intéz-
kedések Ujszerliségének, szinte forradalmi jelle-
gének szoéltak, nem pedig az eddigi dontések hata-
sainak, amelyek az orszagos forgalomban alig is
szamottevGek.

A kisforgalm( vasUtvonalak gazdasagossaga-
nak vizsgalata és az ennek nyoman hozott intéz-
kedések is annak a céltudatos kozlekedéspoliti-
kédnak, a kozlekedési agazatok korszer(i koordi-
naciéjara iranyuld torekvéseknek eredményei,
amelyeknek alapelveivel kdzlekedéstudomanyi iro-
dalmunk a legutobbi években intenziven foglalko-
zott.1 Eppen ezért e helyen nem kivanunk a szo-
cialista koézlekedéspolitika alapelveivel, a kbzleke-
dési 4gazatok koordinaciéjanak, az optimalis for-
galommegosztasnak célkitlizésével b&vebben fog-
lalkozni. Csak utalunk arra kozismert tényre,
hogy mikdzben a szallitandd utasok és aruk témege
vilagszerte, killéndsen azonban a tervallamokban
allanddan novekszik, véltozik az egyes kozleke-
dési agazatok részesedése is az Osszforgalombdl,
ami nemcsak forgalmuk egész volumenét befolya-
solja. de mélyrehatoan atalakitja a forgalom struk-
tarajat is. E valtozasok egyike a forgalom térbeli
lefolyasaval, a kozlekedési haldzatok atalakuldsa-
val fligg Ossze.

A gépjarm(ikozlekedés versenyének hatasara
némely orszagban, f6leg nyugaton, sor kerilt
bizonyos vasutvonalak forgalmanak részleges vagy
teljes megsziintetésére, s6t egyes vasitvonalak
teljes likvidalasara is. Ez a jelenség arra mutat,
hogy a fejlédés a zémében a mult szazadban, a vasut
szinte korlatlan egyeduralma idején kialakult vasut-

1 L. féként Dr. Csanadi Gyorgy : Az aranyos fejl6-

dés torvényének érvényesitése kozlekedésiinkben, Koz-
lekedéstudomanyi Szemle, 1958. évi 12. sz., tovabba :
A kozlekedéstudomany, a kozlekedéspolitika és a
gyakorlati kozlekedés osszefiiggései a tokés és a szo-
cialista tarsadalmi-gazdasagi rendben, Magyar Tudo-
manyos- Akadémia Miiszaki Tudomanyok Osztalyanak
Kozleményei, 1960. évi 1—4. sz.

hél6zatok és a régi, a gépjarmikoziekedés kifejlédése
el6tt kialakult kozuthalézatok egymashoz vald viszo-
nydban is véltozasokat kdvetel, noha ennek Uteme
— a kozlekedd utak kiépitésének nagy koltségei
és a meglev6 palyak kihasznalasdhoz fliz6d6
gazdasagi erdekek miatt — jéval lassiubb, mint
a forgalmi volumenben vald részesedés aranyai-
nak valtozésa.

E valtozasok sziikségességére elsGsorban az a
korilmeny utal, hogy mikdzben a vasutak 06ssz-
forgalma altalaban névekszik, s a févonalak for-
galma sok helyen eléri a teljesit6képesség hatarat,
ami miatt atbocsatoképességik novelése valik
szilkségessé, egyes periférialis vonalak forgalma
stagnal, vagy éppen elsorvad, mert atvandorol a
kézutra. Ezek a kisforgalm( vonalak vagy halézati
részek ily modon egyre inkdbb tehertételt jelente-
nek a vasutak szamara : teljesit6képességik Ki-
hasznaltsdga romlik, emiatt fajlagos szallitasi
onkoltségeik novekszenek. Ebben a helyzetben
a vasutak e vonalak fenntartasara alig, korszer(isi-
tésiikre pedig egyaltalan nem kéltenek, s igy
ezeken a helyeken a kozlekedés szinvonala nem
javul, s6t inkabb kedvez6tlenebbé valik.

Ily médon a kisforgalm( vasatvonalak és halé-
zati részek sorsa megoldandé problémaként jelent-
kezik mindazokban az orszdgokban — tarsadalmi-
gazdasagi rendszeruktdl fliggetlenil — amelyek-
nek vaslthal6zata elég s(rl, régebben kiépitett,
gépjarmikozlekedésiik pedig mar elégge fejlett
ahhoz, hogy az e vonalak altal érintett vidékek
forgalmat megbizhatéan és gazdasagosan kiszol-
galja.

A t6kés orszagokban a megoldds a kozlekedési
verseny toérvényszer(iségei szerint alakul. Adott
esetekben a vasut visszavonuldsidnak oka a koz-
vetlen gazdasagi kényszer(iség, a kdzlekedési ver-
senyben val6 alulmaradas —, ami mellett egyalta-
lan nem biztos, hogy a t6kés orszag nemzetgazad-
saganak egésze szempontjabdél a legelénydsebb
megoldas jut érvényre.

Szocialista viszonyok kézt ennek a kozlekedési
problémanak megoldasaban is — csakigy mint a
kozlekedési agazatok koordinaciojanak egyéb vo-
natkozasaiban — a népgazdasagi raforditdsok
maximalis megtakaritadsanak elve kell hogy érveé-
nyesiljon, ami adott esetben azt jelenti, hogy
meg kell keresniink a kisforgalmd vasutvonalak
altal érintett vidékek kozlekedési sziikségletei
leghatékonyabb kielégitésének modjat. Az erre
iranyuld vizsgalatoknal a vasuti forgalom jelen-
legi modon val6é fenntartdsa mint egy lehetséges
valtozat szerepel, a forgalom lebonyolitasanak mas
megvaldsithatd valtozatai mellett. A realisan
sz0bajovl valtozatok elbiralasa azutan népgazda-
sagi szintli osszehasonlitds segitségével torténik
meg. Ez azt jelenti, hogy az elbiralasnal nem az
egyik vagy masik kozlekedési vallalat jovedel-
mez8ségének alakulasa a mértékadd, hanem a
teljes szallitasi folyamat 6sszes raforditasainak a
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minimuma. Emellett lényeges szempont a kozle-
kedési szolgaltatdsok minésegi szinvonalanak ala-
kulésa. Az a cél. hogy az olcsobb megoldas egyben
jobb. korszer(ibb megoldas is legyen, emelje az
érintett kornyék kozlekedési kiszolgalasanak szin-
vonalat. Az a megoldas, amely mindkét szem-
pontot : a gazdasadgossagot és a magasabb ming-
ségi kovetelményeket is a legjobban kielégiti, lesz
a népgazdasagilag leghatékonyabb megoldas.

A kovetkez6kben

1 rovid torténeti attekintést adunk az eddigi
hazai vizsgalatokrol,

2. vazoljuk a népgazdasagi szintl vizsgalat
céljara kialakitott sajatos hazai mddszert.

3. ismertetjik a vizsgalatok gyakorlati ered-
ményeit.

1. A hazai vizsgélatok torténeti attekintése

A kisforgalmd és ezért altalaban kedvezétlen
gazdasagi eredményekkel (zembentartott vasut-
vonalak alapos vizsgalata 1955 6ta folyik Magyar-
orszagon. a kozlekedes teriiletén mikodd kutato-
intézetek kozrem(kddésével.

Kezdetben a munka — a Magyar Allamvasutak
kezdeményezése alapjan — arra iranyult, hogy
ismertté valjanak azok a vasltvonalak, amelyeken
a forgalom s(ir(isége indokolja a behatébb gazda-
sagossagi  vizsgalatokat. E felmérést a Vasdti
Tudomanyos Kutatd Intézet két izben : az 1954. és
az 1957. évi adatok alapjan is elvégezte. Ennek
soran az Intézet feltérképezte a magyar vasuthél6zatot
a forgalomnak vonalankénti megoszldsa szerint, az

elegytonna-, illetéleg arutonna-forgalomstiriség
adatai alapjan.
Kitlint, hogy vasuthalézatunk vonalankénti

forgalmi terhelése igen nagy széls6 értékek kozott
valtozik : a napi néhany tonnatdl 24 ezer tonnaig
terjed, ami mellett a haldzat 6sszhosszanak 50%-an
bonyolddik le a forgalom 90%-a, mig a masik
50% csak mintegy 10%-kal részesedik az 0ssz-
forgalombol.

Minthogy a vasuti szallitas fajlagos dnkoltségei
— kozismerten — rohamosan ndvekednek, ha a
teljesit6képesség kihasznaltsdga lényegesen csok-
ken. a fenti adatok erfs 0sztonzést adtak a rosszul
kihasznalt vonalak tovabbi vizsgalatara. Ennek
els6 feltételeként az Intézet 1956—57-ben kidol-
gozott egy olyan dnkdltségszamitasi médszert, amely
alkalmas a kisforgalmd vasutvonalak atlagos faj-
lagos onkoltségeinek, az 1 arutonnakm-re és az
1 utaskm-re esd o6nkoltségeknek viszonylag igen
pontos megallapitasara. E mddszer kidolgozasaval
megnyilt a lehet6sége annak, hogy megkezdddje-
nek a konkrét onkoltségszamitasok, egyes kiva-
lasztott vonalakra.2

1958-ban az Intézet 17 vaslUtvonal odnkoltségi
tényszamait allapitotta meg — az érintett vasut-

2 L. Dr. Fehérvari LéaszI6 : Mddszer a klsforgalmu
mellékvonalak onkoltsegenek megallaﬁltasahoz WA
Vas(ti Tudomanyos Kutato Intézet Evkonyve 1951-—
1956.” (szerk. Dr. Czére Béla) c. gy(ijteményes kotet-
ben. Bp. 1958. Kozlekedési Dokumentacids Vallalat.
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igazgatosdgok kozremiikddésével — az 1957. évi
forgalmi es koltségadatok alapjan. E vizsgélat
alapot adott arra, hogy e vonalak ©nkdltségeit
egymassal, illetleg a Magyar Allamvasutak atla-
gos halozati onkoltségeivel dsszehasonlitsuk. Az
eredmény felilmulta a varakozasokat, mert ki-
deriilt, hogy a kisforgalmd vasitvonalak 6nkélt-
sége nemritkédn a sokszorosa a halozati atlagnak.
A legkedvezétlenebb esetben az utaskm-6nkoltség
a 32-szerese, az arutonnakm-onkoltség pedig a
9-szerese volt az atlagos haldzati dnkdltségneks.

Id6kozben a kisforgalm( vasatvonalak problé-
majaval — a Vasuti Tudoméanyos Kutato Intézet
munkdajaval parhuzamosan — az Autokozlekedési
Tudomanyos Kutato Intézet is foglalkozott, f6leg az
ilyen vonalak forgalméanak kozutra terelését tar-
gyal6 kilfoldi irodalmi adatok feldolgozasaval.4 e
vonalak helyzetének kozlekedésfoldrajzi elemzé-
sével,5valamint a kapcsolatos kdzuti fuvarfelada-
tok végrehajtasa soran felmeriil§ onkoltség meg-
allapitdsara alkalmas mddszer kialakitasaval.6
Utobbi munk&ban — a kozuti kdzlekedés palya-
koltségeinek szamitésa tekintetében — az Utlgyi
Kutato Intézet is kdzrem(kodott. Az igy kialaki-
tott kozati onkdltségszamitasi maodszer az Epité-
ipari és Kozlekedési M(szaki Egyetem Kozlekedés-
gazdasagiam Tanszéke altal 1957-ben kidolgozott,
a kozlekedési agazatok 6sszehasonlitasra alkalmas
onkoltségeinek kiszamitasara szolgald, uttérd je-
lent6ségl mddszer felhasznalasan alapult.7

Az érdekelt kdzlekedési dgazatok teriiletén folyt
részkutatasok ilyen elérehaladasa megteremtette a
feltételeit annak, hogy megkezd6djek a kisfor-
galmu vasutvonalak komplex, népgazdasagi szintd
vizsgélata. Ennek érdekében a Kozlekedés- és
Postaligyi Minisztériumban m(kéd6 un..Koordi-
naciés Csucshizottsag 1958-ban olyan hatéarozatot
hozott, hogy a kutatointézetek ezirdanyl munkajat
Ossze kell fogni és miel6bb meg kell kezdeni egyes
kisforgalmu vasutvonalak teljes hatékonysagi vizs-
galatat, valamint a konkrét racionalizalasi, ille-
t6leg forgalomatterelési javaslatok kidolgozasat.

Ez id6tél kezdve a vonatkozd vizsgalatokat a
Vasuti Tudoményos Kutatd Intézet Gazdaséagtudo-
manyi osztalydn megalakult munkacsoport végezte,
amelyben résztvettek az Autdkdzlekedési Tudo-

3 L. részletesebben Dr. Csanadi Gyorgy-nek az 114b-
jegyzetben idézett els6 mivében.

4 L. Dr. Palotas Zoltdn : A korszer(i kozlekedési
munkamegosztas alapjai, az Autokdzlekedési Tudo-
méanyos Kutatdé Intézet kiadvanya, Bp. 1959. Kozle-
kedési Dokumentacios Vallalat.

5 L. Dr. Palotds Zoltan : Szempontok a kisforgalmu
vas(ti mellékvonalak gazdasdgossagéanak vizsgélatahoz,
az ,Autékozlekedési tanulmanyok, Evkényv 195]—-
1958.” c. gy(ljteményes kotetben, az Autdkozlekedési

Tudoméanyos Kutatd Intézet kiadvanya, Bp. 1960.
Kozlekedési Dokumentacios Vallalat.
6 L. Dr. Kovacs Laszlo— Dr. Haris Béla: A gép-

jarmikozlekedés vallalati 6nkoltségszamitasi moédszere
— a kozlekedési agazatok kozotti forgalommegosztas
céljaira, Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1959. évi 5—
6. sz.

7 L. Dr. Kanya Erné :
vasuti, a kozati és a vizi kodzlekedésnél,
szlekedestudomanyl Kozlemények, 1960.

Osszehasonlitd onkoltsegek a
Epltes- és
évi 4. sz.
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manyos Kutato Intézet, illet6leg az Utiigyi Kutatd
Intézet tudomanyos munkatarsai is.8

Az Ujabb kutatdsok sordn kialakult a kisfor-
galmd vasatvonalak forgalméanak komplex gazda-
sagossagi vizsgalatara szolgalod sajatos hazai mod-
szer, amelynek gondolatmenetét az aldbbiakban
fogjuk ismertetni.

Az emlitett modszer segitségével 1959—60-ban
a kutatéintézetek 6sszesen 10 kisforgalmul vasut-
vonal részletes gazdasagossagi vizsgalatat végez-
ték el, és el6terjesztéseik alapjan a Kozlekedés- és
Postaligyi Minisztérium — mint emlitettik —
7 vasttvonalon rendelte el a forgalom teljes vagy rész-
leges beszlintetését, illet6leg forgalmuk kdzltra terelését.

Ez id6 szerint folyamatban van Gjabb kisfor-
galmd vasitvonalak vizsgélata, a mar atterelt
forgalml vonalakkal szerzett tapasztalatok érté-
kelése és a vizsgalati metodika alkalmassa tétele
bonyolultabb viszonyokat felmutatd, nagyobb allo-
masokat, illetbleg tébb vonalat felélel6 halozati
részek vizsgalatara.

2. A vizsgélat modszere

A) A vasitvonalak kivalasztasa
A forgaloms(irliségi vizsgalat alapjan megalla-
pithaté volt, hogy hazankban mintegy 80 kisforgal-
mu vasUtvonal van, amelynek napi aruforgalma nem
haladja meg a 400 tonnéat, és amelynek tlzete-
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sebb gazdasagossagi vizsgalata ezért indokoltnak
latszik. Tekintettel egyfell a vizsgalati feladat
hatalmas méreteire, méasfeldl a rendelkezésre all6
nagyon is korlatozott kutatéi kapacitasra, célsze-
rlinek latszott az aladbbi eljaras kdvetése :

A kisforgalmu vonalakat — a kivalasztds meg-
konnyitése érdekében — kategoridkba osztottuk,
mégpedig a napi 0—20, 21—60, 61—100, 101—200
és 201—400 t forgalomnak megfelel6en (1. abra).

Az els6 Onkdltségvizsgalatok szamara ezutan
olyan vonalakat valasztottunk ki, amelyek — for-
galoms(iriségik alapjan — a 0—20, 21-"60,
61—100 és 101—200 tonnas kategériakba tar-
toztak, azzal a céllal, hogy tajékoztatast kapjunk :
a vonali 6nkoltségek mennyiben koévetik a for-
galoms(r(iséget, tovabba azért, mert a rész-
vizsgalatok céljara nyilvanvaléan a legrosszabbul
kihasznalt vonalak kozil kell elsésorban vélasz-
tani. A 17 vasitvonal utaskm- és &rutonnakra
Onkoltségeinek aranyait a halézati atlagos on-
koltségekhez az 1. tablazatban mutatjuk be.

Itt nemcsak az a feltin6 — amire az el6z8ek-
ben mar utaltunk — hogy a kisforgalmud vonalak
onkoltségei adott esetekben milyen nagy mérték-
ben magasabbak az atlagos haldzati dnkoltségek-
nél, hanem az is megallapithato, hogy a forgalom-
s(ir(iség és az dnkoltség alakulasa kozt nincs linea-
ris dsszefluggés, minthogy utébbit az egyéb helyi
korilmények is lényegesen befolyasoljak. Meég

8 A munkacsoport vezetdje Dr. 6zére Béla, tagjaiSzembetlinbben mutatja ezt a 2. abra, amely

a Vas(ti Tudomdanyos Kutaté Intézet részér6l Dr.
Fehérvari Laszl6, az Autokdzlekedési Tudomanyos
Kutaté Intézet részérél Dr. Haris Béla és Dr. Lakatos
Lajos, az Utiigyi Kutaté Intézet részérél Kajan Béla
voltak.

Fprgalomsiiriiség
alkm Ivonalkmfnap
-------- 0-20 f
e -0 Szeméig-és aruforgalom
~OFi kozutra terelve
00" O Semélyforgalom
10000-21*0001  kozutra terelve

a 17 kisforgalmu vasltvonalat az arutonnakm-
Onkoltségek nagységa szerinti sorrendben tin-
teti fel, jelezve a forgaloms(r(iségi kategoriat is,
amelybe a vonal tartozik. Lé&that6, hogy pl.

\I

|. dbra. A magyar vasUthalézat forgaloms(r(isége, a kozlitra terelt forgalmu vonalak feltlintetésével
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1. tablazat'

Néhany kisforgalmi vasttvonal utaskm és arutonnakm onkdltségeinek aranya
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(Index : A halézati atlagos
A vasUtvonal
sor-
szdma neve
1. Kormend—Pinkamindszent ...
2. Sellye—Dravasztara ...
3. Sz6reg—Vedreshéaza..
4, Béacsalméas—CSiKeria ...
5. Bécsalmas—Olegyen ..........
6. Harkanyfird6—Dravaszabolcs .
7. Hetényegyhdza—Kerekegyhéaza
8. Szombathely—B UCSU .cccoeirirciririerrere e

Baja— 0 @ra .ot

9

10. Baja—Hercegszantd

11. Fabiansebestyén—Arpadhalom
12

Kétegyhdza—E le K ..o

13, Mez6hegyes—B attonya ...

14. Mez8tur—T lrkeve........
15. Murony—Békés
iB.  Szombathely—B lcsu
17.  Zalabér—Sarvar

a legmagasabb arutonnakm-6nkéltségl vonal (6.
sorsz.) nem is a legalacsonyabb (0—20 arutonna-
km/vonalkm/nap) forgaloms(r(iségi kategdridba
tartozik ; ugyanigy megallapithato, hogy a leg-
nagyobb forgalomsiirliségli vonalak (101—200
arutonnakm/vonalkm/nap) kozil az egyik (15.
sorsz.) a legmagasabb onkoltségl vonalak kozt
szerepel stb. Mindez alatdmasztja azt a maédszer-
tani iranyelvet, hogy a kisforgalm( vasutvonalak
gazdasdgossdganak elbirdldsa csak minden egyes
vonal részletes vizsgalataval oldhaté meg.

Az emlitett 17 vonalat azutdn részletes hely-
szini vizsgalat soran feltartuk és 6sszehasonlitot-
tuk, féleg a kdvetkez6 adatok alapjan :

onkdltség = 100)

Forgalom- 1 utaskm 1l arutonnakm
siir(iség,
drutonnakm/
vonalkm/nap onkdltsége
............... 1387 787
0—20 2117 265
374 278
.............. 1231 433
376 366
21— 60 3189 904
212 329
.............. 207 330
.............. 133 412
164 179
61— 100 283 389
............... 389 314
............... 126 211
231 192
101—200 52 425
. 102 154
............... 138 343

a) A vasUtvonal hasznos teljesitményei és a
vérhaté forgalomvéltozasok, mind az utas-, mind
az aruforgalom szempontjab6l. Utdbbira vonatko-
z6an kulonésen vizsgaltuk :

aa) a fuvarozott arufajtdkat, azok sajatossa-
gaira tekintettel,

Bb) az aruaramlatok iranyat és az A&ruteritési
teruleteket ;

cc) a kozati fel- és elfuvarozasi tavolsdgokat,
dd) a forgalom szezonalis ingadozasait.
b) A vasutvonal m(iszaki adottsagai és allapota.

c) A kozdti fuvarozas adottsagai és lehet6ségei,
f6leg a meglevd kozutak allapotara tekintettel.

2. dbra. Az 1. tablazatban felsorolt 1T kisforgalmG vasitvonal atkm-6nkéitségei a koéltség-nagysag sorrendjében
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A fenti és az 6nkdltségi adatok alapjan ki lehet
vélasztani azokat a vonalakat, amelyekre vonat-
kozbéan a részletes gazdasdgossagi vizsgalatok
els6sorban indokoltak. Iranyelvnek tekintjik,
hogy olyan vonalakat valasszunk ki, ahol a for-
galom atterelése, illet6leg mas racionalizalasi
intézkedés (egyszer(sitett szolgalat bevezetése)
el6relathatdlag a legnagyobb gazdasagi haszon-
nal jar, tovdbba — figyelemmel a kérnyék var-
haté gazdasagi és kulturalis fejlédésére — a vasuti
forgalom teljes vagy részleges besziintetése semmi-
féle nehézséget nem okozhat a személy- és arufor-
galom lebonyolitasaban.

A fenti elemz8, kivalaszté vizsgalat alapjan
ez ideig 10 vonal részletes gazdasagossagi vizsga-
lata tortént meg (lasd a 3. fejezetben).

B) A megoldasi valtozatok

A gazdasagossagi vizsgalat célja az, hogy kimu-
tassa : a kisforgalmu vasutvonalon a jelenlegi
modon lebonyol6d6 személy- és aruforgalom mi-
ként bonyolithaté le mas médon — népgazdasagi
szinten — gazdasagosabban, beleértve a vonal
forgalméanak részben vagy egészben kdzltra vald
tereléset is.

A vizsgalat soran a forgalom jelenlegi lebonyo-
litdsi mddjanak (vasuti szallitas) mutatdészamait
altaldban a kovetkezd, a hazai viszonyaink kozt
gyakorlatilag szébajévé megoldasi valtozatok muta-
toival allitottuk szembe :

a) A vasuti vontatas diselesitése. Ez esetben a
személy- és aruforgalom lebonyolitdsaban nincs
valtozas, csupan a jelenlegi gbéz- (vagy vegyes)
vontatast valtja fel a tiszta dieselizem. (Meg-
jegyezzik, hogy a jelen helyzetben a vizsgalt
vonalakon — az engedélyezett tengelynyomas
miatt — a motorkocsik mellett altaldban csak
az M. 28. sor. 130 LE-s dieselmozdony kd&zleked-
tethetd.)

b) Egyszer(sitett vasuti szolgélat. Ez esetben
a személy- és aruforgalmat tovabbra is a vasat
bonyolitja le, de megszlnik a vizsgéalt vonal
allomasain és a jegykiadd helyeken az allomaési
szolgalat, azokon a helyeken, ahol a jegyvizsga-
16k jutalék-osszege kisebb, mint az allomasi
szolgalat koltsége. Ez esetben a menetjegyeket
a vonatkisérd személyzet adja ki, az aruk kozvet-
len felvételét és Kkiszolgaltatésat a vonatvezetd
veégzi, mig a kocsik megrendelésével, kiallitdsaval
és a fuvarkoltség elszamolasaval, az értesitéssel
sth. kapcsolatos teendb6ket az eldgaz6 allomas
személyzete latja el.

c) A vasUt csak az aruforgalmat bonyolitja le,
iparvaganyszer(i kiszolgalassal. Ez esetben A&lta-
laban kétféle megoldas lehetséges :

1 A vasuti aruforgalom egyszer(sitett médon
bonyolédik le ugy, hogy a vonal alloméasain nincs
allomaési szolgalat, hasonléan a b) pontban fog-
laltakhoz.

,2. A vaslt az &ruforgalmat valtozatlanul lebo-
nyolitja, az alloméasi kereskedelmi szolgélat is
megmarad, csupan a vonal Kiszolgélasa torténik
a menetrendszerd vonatok helyett iparvagany-
menetekkel.
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d) A vaslt csak a személyforgalmat bonyolitja le

egyszer(isitett médon. Ennél a valtozatnal az aru-
forgalom teljes egészében kdzutra kerdl, a vasuti,
személyforgalom a fenti b) pont szerint egyszeri-
sitett mddon bonyolddik le, altaldban motor-
kocsikkal.

e) A vaslti forgalom teljesen megsziinik, de
a vasuti palya megmarad. Ez esetben mind a
személy-, mind az aruforgalmat kozlUton bonyo-
litjAk le, a megmarad6 vasiti palya minimalis
felugyelete és fenntartdsa mellett. Ez &ltalaban
3 naponkénti péalyadri vonalbejarast és csekély
fenntartasi munkat (gyomirtas, alaverés sth.)
jelent.

f) A vasUtvonal teljesen megsziinik, a palya-
berendezések elbontasra kerllnek.

Tovabbi valtozatként elvileg sz6bajohet még
az a megoldas, hogy a vasuti aruforgalmat csak
a cslcsidényben tartjak fenn, az év mas szakaban
azonban a k&zut bonyolitja le, ami mellett a
személyforgalmat altalaban teljesen kozutra te-
relik. Eddigi vizsgalataink soran azonban ez a
véltozat nem mutatkozott redlisnak. Nem volt
olyan wvonal, ahol kiil6ndsen nagy Aarutdémeg
rovid id@szakban Kkeriilne elszéllitasra, amelyet
kézuton ne lehetne zdkken6mentesen lebonyoli-
tani, illetbleg, amely mellett ez a megoldas — az
egész éven at folytatott iparvaganyszeri kiszol-
galashoz képest — a vasuti raforditasokban “elényt
jelentene.

C) Az 0osszehasonlitd vizsgalati modszer alapelvei
A vizsgélati mddszer kialakitasanal két lénye-
ges alapelvet szikséges figyelembe venni: az
egyik a szallitasi folyamatok teljes réaforditasa-
nak szambavétele, a méasik a kisforgalm( vonalon
lebonyolddé forgalom izolalasa, a vizsgalat kozle-
kedésfoldrajzi hatarainak megvonasa.

A szallitasi  folyamatok teljes raforditasanak
figyelembevétele nyilvanvaléan csak gy bizto-
sithatd, ha minden lehetséges megoldasi valto-
zatra — amelyet az adott kisforgalmd vonalra
vonatkozoan megfelel§ elemz6 vizsgalat alapjan
elére kijelolink — megallapitjuk a népgazdasagi
szinten jelentkez6 0Osszes raforditasokat.

A vizsgalat céljabdl és jellegébdl folyik, hogy
a hasznalt mutatészdmok kozill a legnagyobb
jelentéségliek az értékmutatdok, ezek kozil is
a szallitasi folyamatok Onkoltségei. Ennek teljes
szambavétele az egyes megoldasi valtozatokra
az alébbiak szerint alakul :

1. A jelenlegi vasuti forgalom. Ennek szallitasi
Onkoltsége a kovetkez6 részekbdl all :

a) a vizsgalt vasutvonal 6sszes vasuti rafordi-
tdsai, a mar emlitett (és az alabbiakban még tar-
gyaland6) egyedi 06nkdltségszamitasi modszer
alapjan ;

b) a felfuvarozads a vonatra és az onnan tor-
ténd elfuvarozas koltségei, atlagolt tavolsag (pl.
2 km) és koltségek alapjan ;

c) a vasUti koesiba és az onnan torténd atrakas
koltségei, a kézi erdvel torténd rakodas atlagos
koltségei alapjan ;
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d)  a vizsgalt vonalon tulterjedd fuvarozas azonigazgatasi koltségeknek a mellékvonalra es6 ha-

vasuti fuvarozasi onkoltségei (a forgaloms(r(séeg
szerint differencialt hal6zati atlagos onkoltségek
értékeinek alkalmazésaval), amelyek — az alapul
vett 50- km-es korzeten belll (lasd aldbb) —
més vasutvonalakon merilnek fel.

2. Egyszer(sitett vasati szolgalat. Ennél a val-
tozatndl elmaradnak, vagy lényegesen csdkken-
nek a vasltvonal ©nkoltségéb8l a megsziinte-
tendd allomasi szolgalatra es§ anyag-, bér- és
egyéb koltségek, viszont novekszik a jegyvizs-
galék részére kifizetett jutalék osszege ; a tobbi
tényezd valtozatlan.

3. A vasUti vontatas diesehsitése. Ennél a val-
tozatnal megvéltoznak — &ltaldban csdkkennek —
a vontatasi szolgalat raforditasai ; a tobbi tényezd
valtozatlan.

4. A vasut csak a személyforgalmat bonyolitja le.
Ez esetben elmaradnak a vasutvonalon a kifeje-
zetten az aruszallitast terheld koltségek, tovabba
csokkennek az allomasi szolgalat és a vontatasi
szolgalat egyes koltségei, minthogy a személy-
forgalmat tobbnyire csak motorkocsik bonyolit-
jak le. Az igy megmaradd, csak a vasiti személy-
szallitast terhel6 koltségekhez szamitandok a
kozuti aruszallitds koltségei, az alabbi 6. pont-
ban foglaltak szerint.

5. A vasut csak az aruforgalmat bonyolitja le.
Ez esetben elmaradnak a vasatvonalon a Kifeje-
zetten a személyszallitast terheld koltségek, ab-
szolUt Osszegikben csokkennek az allomasi szol-
galat egyes koltségei, tovabba a forgalmi szol-
galat koltségei, az iparvaganyszer( kiszolgalas
mikénti megoldasatél flggéen. A megmarado,
csak az aruforgalmat terhel6 vasiti és egyéb
koltségekhez szamitandé a beéllitandé autébusz-
jaratok helyi onkoltsége (a vasutvonal viszony-
latdban), potlékolva a részaranyos uatkdltséggel.

6. A vasUlti forgalom megsz(inik, a palya meg-
marad. Ilyenkor csak a minimalis palyafenntartési
koltségek (3 naponkénti vonalbejaras palyadri
koltsége, valamint az egyéb, szorosan vett palya-
fenntartasi koltségek 10%-at kitevd gyomirtés,
alaverés stb. koltségei) és az értékcsokkenési
leiras, tovabba a kdzponti koltség-hanyad meril-
nek fel — mint vaslti koltségek. Ehhez jon a
kozati személyszallitds onkoltsége, az 5. pontban
foglaltak szerint, tovabba a koézati aruszallitas
onkoltsége, a kovetkezdk szerint :

A vasuti mellékvonalon lebonyol6d6 arufor-
galmat el8szér ,transzpondljuk” az Uj helyzet-
nek megfeleléen, azaz megallapitjuk, hogy a vasut-
vonal forgalménak beszlntetésével az Aarukat
a kozaton honnan-hovd, milyen atirdnyokon
fogjak gépkocsival szallitani (lasd alabb). Erre
az elképzelt Gj forgalmi helyzetre és volumenre
szamitjuk a helyi vallalati kézati 6nkdéltségeket.
Az oOnkoltségben szerepelnek az Autdkdzlekedési
Igazgatdsagok és a magasabb szintli igazgatas
koltségei, kiegészitve a részardnyos Utkoltségek-
kel. (Az onkoltségszamitas maddszerére aldbb még
visszatérink.)

7. A vasltvonal teljesen megszlnik. Erre az
esetre vas(ti vonatkozdsban csak a kozponti

nyadat vesszik figyelembe, amelyet hozzaadunk
a kozti személy- (5. pont) és a kozuti aruszalli-
tas (6. pont) teljes 6nkdltségéhez.

Amig egyfel6l — a koltségfajtakat illetben —
a széllitasi folyamatok raforditasainak teljes szam-
bavételére téreksziink, masfel6l kénytelenek va-
gyunk a szallitdsi folyamatokat térbelileg elhata-
roltan, a kisforgcdmi vasutvonal korzetére szorit-
kozva, a vasUti hdlézat més részeitél izolaltan
vizsgalni.

Kétségtelen, hogy elméletileg az lenne a kifogas-
talan eljards, ha a kisforgalmd vasltvonalon
lebonyolddé utas- és aruszallitasok 6sszes viszony-
latat figyelembe vennénk és az egyes megoldasi
véltozatokra a teljes Utvonal raforditasait szami-
tanank. Ez azonban a feladat gyakorlati meg-
oldasat csaknem lehetelenné tenné, minthogy
szdmtalan viszonylat A&ltal érintett vasUtvonal
vonali Onkoltségeit kellene ismerni, illet6leg ki-
szamitani. Meg kellett tehat elégedni azzal a
megoldéssal — és ez a vizsgélat céljat és korul-
ményeit tekintve megengedhet§ egyszer(sités-
nek bizonyult —, hogy a kisforgalmu vonalat
érintd utasok és aruk Utjanak csak azt a szakaszat
vonjuk be a vizsgalatba, amely a vasltvonal
meghatarozott korzetébe esik.

E korzet kijelolése az adott hazai viszonyok
kozt és az eddig vizsgalt vonalaknal nem okozott
kiléndsebb nehézséget, minthogy az érintett vasit-
vonalak mind szarnyvonalak voltak, amelyeknek
Uzleti hossza 3,3 és 194 km kozott véltozott
(atlag 11,4 km).

A legegyszerlibb eljarast az utasforgalmat
illetéen kovettliik : a vas(ti személyszallitasnal
kizarolag a kisforgalmu vonalon lebonyol6dd utas-
forgalomra voltunk tekintette], az autobusz-
kdzlekedésnél pedig ugyancsak a vasutvonal altal
kiszolgalt helységek egymaskozti forgalméat vet-
tik figyelembe.

Az aruforgalmat illetéen mar némileg bonyo-
lultabb a helyzet. A vasuti raforditasokat itt is
altaldban csak a kisforgalmd vonal viszonylata-
ban szamitottuk. Olyan esetekben azonban, ami-
kor a kisforgalmu vonal altal kiszolgalt helységekbe
rendelt, vagy onnan kuldott aruk — a vonal
forgalmanak megszintetésével — elénydsebben
fuvarozhatok oly médon, hogy nem a csatlakoz6
alloméson, hanem a csatlakoz6 vonal més allo-
masain keriilnek fel-, illet6leg leadasra, efceket
vettuk figyelembe.

Ebb6l a célbdl, valamint a koézvetlen kozuti
fuvarozéasok behatarolasa végett egy olyan 50 km
sugard kort tekintlink mértékadonak, amelynek
kozéppontja a kisforgalmud vonal csatlakozé allo-
mésa. E koron belil az aruaramlatokat a legro-
videbb szallitasi tavolsag figyelembevételével ala-
kitjuk ki.

Amikor a tehergépkocsifuvarozas — az 50 km
sugar( koron beliil — olyan fuvarozédsokat végez,
amelynél kordbban a kisforgalmd vonalon tual-
menden, a csatlakozé vonalon is merilt fel vasuti
fuvarozasi teljesitmény, kerdl sor a kisforgalmu
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vonal arufuvarozasi raforditasai mellett a csatla-
koz6 vonalon felmerul6 vasuti fuvarozas 6nkolt-
ségeinek a szadmbavételére is (lasd a fenti 1.
pontban).

D) A forgalom transzponélasa a kisforgalmu vasat-
vonal forgalménak kozltra terelése esetében

A kisforgalmu vasutvonal forgalménak koézultra
terelése esetében a forgalom térbeli lefolyasa
lIényegesen megvaltozik : a vasltvonalon haladd,
viszonylag koncentraltabb aru- és utasaramlat
(amelynek rovidtdvl kiadgazésai a kozlton csak
a vasUtallomasok, megalléhelyek, valamint az
utasok és aruk kiindulasi, illet6leg rendeltetési
helyei kozt alakultak ki) részeire bomlik ; a vasut-
vonal altal kiszolgalt helységek és a kdzuthaldzat
foldrajzi adottsdgai szerint tobb viszonylat ala-
kul ki.

Ebb6l nyilvanvaléan kovetkezik, hogy a kis-
forgalmd vasutvonal arutonnakul és utaskm tel-
jesitményei nem fogadhatdk el a kozuti fuvarozas
teljesitményei gyanant és helytelen volna a
kozuti fuvarozas raforditasait a vasuti teljesit-
mények volumenére megdllapitani. Az 0§ssze-
hasonlitas csak akkor lesz kifogastalan, ha az
azonos szAallitasi feladatokhoz sziikséges szalli-
tasi teljesitményeket — amelyek adott esetek-
ben lényegesen eltérhetnek egymast6l — mindkét
kozlekedési agazatnal felmérjuk és ezekre allapit-
juk meg a raforditasokat.

Ezt szolgélja a vasuti forgalom ,transzponélasa
a koézutra, amelynek mddszere — réviden — a ko-
vetkez6:

A Kkiindulas a kisforgalmu vasutvonal forgalmi
statisztikdja : a kocsirakomanyl és darabaru,
poggyasz és expresszéaru, valamint az utasfor-
galom adatai, a feladd és rendeltetési, illetéleg
induld és céladllomasok szerint, az &rukra az &ru-
fajta és a tonna-mennyiség, a személyforgalom-
ban az utasok szamanak megjeldlésével.

A kocsirakomény( arukat illetéen altalanos je-
lenség, hogy a kisforgalmi vonalak &llomasai-
nak egymaskozti forgalma igen csekély ; a for-
galom egy tovabbi hanyada a szomszédos vasut-
vonalak allomasaira, legnagyobb része pedig tavo-
labbi alloméasokra iranyul, illetbleg az aruk ott
kerulnek feladésra.

Ez a korllmény lehet6vé teszi, hogy els6 1épés-

ben vonalanként egy, esetleg — a kozlekedés-
foldrajzi viszonyoktol fliggéen — két vasutal-

lomast jeldljink ki csatlakozé alloméasként (,,koz-
ponti palyaudvar”), ahol a tavolsagi forgalomnak
a kozutrdl a vasutra és forditva torténd atadasat
el6iranyozzuk. Ezzel az eljardssal a statisztikai-
lag feldolgozott viszonylatok szdma nagymeérték-
ben lecsokken, minthogy a tavolsagi forgalom
a tovébbiak sordn mér csak mint csatlakozo
kozati forgalom szerepel a vizsgalt vonal korzeté-
nek fel-, illet6leg leadasi helyei és a kijel6lt csatla-
koz6 vasutallomas (allomasok) kozt.

A maradék, rovidtdvi — az 50 km sugard
korbe ees6 — forgalmat mint kozvetlen kozuti
forgalmat dolgozzuk fel.
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Mind a kozvetlen, mind a csatlakoz6 arufor-
galmat ezutdn havi adatokat tartalmazo tabla-
zatokba dolgozzuk fel, viszonylatonlént és ezen
belul arunemenként. ~»

A fentiek szeriiit adodé kozuati fel- és leadési
helyeket természetesen a legrévidebb kozuti tvol-
sagok alapjan kotjik ossze, azonban csak a por-
talan és a makadam burkolatd utakat tekintjik
a forgalom lebonyolitasara alkalmasnak, a fold-
utakat figyelmen kivil hagyjuk.

Ily mddon megkapjuk az 50 km sugard korén
belll lebonyolédd kozati aruforgalom teljes- fold-
rajzi strukturdjat, aminek alapjan lehetévé valik
az igy elképzelt kozuti forgalom teljesitményeinek
kiszamitasa.

A kozuti teljesitményeket olyan, negyedévekre
vonatkozo mutatészamokban fejezzik ki, amelyek

a kozati onkoltségszamitasokhoz — a felhasz-
nalt moddszernek megfeleléen — sziikségesek.

E mutatészamok képzésének modjara e helyitt
nem térhetiink ki, csak réviden megemlitjik a ko-
vetkezdket :

Megéllapitjuk az aruszallitdshoz felhasznalandé
tehergépkocsik, illetéleg potkocsik tipusat (nalunk
tébbnyire 3,5 tonnas gépkocsi és 2,5 tonnas pot-
kocsi) és ezek arutonnakm-teljesitményét, a jar-
miveknek az egyes arufajtdkkal val6 kihasznal-
hatésaga alapjan a fuvarok szamat, a rakott km-
teljesitményt és az atlagos szallitdsi tavolsagot.
A fel- és leadasi forgalom széazalékaranya alapjan
kiszdmithat6 — a mf(szaki és Uzemi sebesség
segitségével — a fuvar-, menet- és allasérédk mennyi-
sége, végil az atlagos rakomanysuly és az 1 ton-
néra es6 allasora.

A darabaruforgalom transzpondldsi modszere
annyiban tér el a kocsirakoméany( forgalmatol,
hogy menetrendszeri darabarus jaratokat terve-
zink. A menetrendek és a vasuti darabarufor-
galom adataibdl az Osszes szikséges mutatdsza-
mok képezhetdk.

A személyforgalom tekintetében alapelvil szol-
gal, hogy a vasuti menetrendben szerepl6 vala-
mennyi kozlekedd személyvonat helyett kell aut6-
buszjaratot tervezni, hogy a kozlekedési lehet8ségek
a gyakorisag szempontjabol ne legyenek kedvezét-
lenebbek. A vasltnak az 4allomasokra és ezen
belul az indul6 és érkez6 utasokra vonatkozd
statisztikai adatai alapjan — a helyszini vizsgalat
eredményeire tamaszkodva — lehet az utas-
mennyiséget a kozlekedett vonatokra, illetSleg az
autébuszjaratokra elosztani. A jaratmenetrendek,
illetbleg a kozlekedési tervek szolgéaltatjdk a
szllkséges teljesitményi adatokat : a jaratok
szamat, egy jarat atlagos utvonalhosszat, a hasz-
nos és onkezelési km-ek mennyiségét stb.

Az igy képzett teljesitményi adatokbol a teher-
gépkocsik és potkocsik, illet6leg autbuszok és
autébusz-pétkocsik szikséges mennyisége is meg-
allapithato.

E) A mutatdszam-rendszer

Valamely kisforgalml vasdtvonal népgazdasagi
szintl gazdasagi — hatékonysagi — vizsgalata
egyfel6l megkoveteli, hogy a szdébajové valtozato-
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kat kilonbozd érték-, valamint természetes- és
min6ségi mutatok segitségével sokoldaltan jelle-
mezzik, masfel6l a szamitdsok mennyiségét és
pontossagat igyekezziink realis keretek kozt tar-
tani.

Osszevetve a vizsgélati cél kdvetelményeit a
madszertani lehet8ségekkel, és figyelembe véve
a kozlekedési koordinaciés vizsgalatok altalanos
alapelveit, gondos mérlegeléssel — mint mini-
malis kovetelményt — az alabbi mutaték kiszami-
tasat tartjuk indokoltnak.

a) Ertékmutatok

Az értékmutatok kozt — az adott vizsgalat-
ndl — a legfontosabbak a teljes szallitaai folya-
mat koltségmutatoi, amelyeket két valtozatban
szamitunk ki : a kozlekedési vallalatok 6nkdltsé-
gei és a dijszabasok alapjan.

Onkoltség

A teljes aruszallitasi folyamat dnkoltségének egyes
elemeir6l a fenti C) fejezetben mar volt szo.
Ezek az elemek — aszerint, hogy hol merilnek
fel — Aaltaldban harom csoportba oszthatok :

1. a kozlekedési vallalatok folyé termelési rafor-
ditésai ;

2. a kozvetlenll a feladonal, illet6leg atvevd-
nél felmeril6 koltségek (fel- és elfuvarozas, rako-
das koltségei), — kivéve az alapvetd szallitasi telje-
sitményekért a kozlekedési vallalatoknak fize-
tend6 fuvarkoltségeket ;

3. a szallitds egyéb raforditasai, amelyek kozé
jelen esetben a kozutak koltségei tartoznak.

A személyszallitdsi folyamat 6nkoltségének elemei
pedig az 1 és 3. pontban emlitettekbdl allnak.

Az 1. pontban szerepl6 vasuti 6nkoltségek sza-
mitasdra — mint emlitettik — az e célra kidol-
gozott egyedi dnkdltségszamitasi modszer szolgal9,
amelyet itt, nagy terjedelme miatt, részletesen
nem targyalhatunk.

E moddszer jellegzetessége, hogy a kdzvetlen és
a koltségmutatdés oOnkoltségszamitds rendszerét
kombinaltan alkalmazza, azaz az olyan teljesit-
mények raforditasait, amelyek nagyobb adat-
gy(jtés nélkil megismerheték, kodzvetlenil veszi
szamitasba es koltségmutatdkat csak ott hasznél,
ahol kozvetlen koltségek nem allnak rendelkezésre
és megallapitdsuk munkaigénye nem volna arany-
ban az elérheté eredménnyel. Ily mddon e mod-
szer kell6 pontossagot biztosit és lehet6vé teszi
a szolgalati helyekkel, valamint a palyaval kap-
csolatos koltségek helyes megéllapitasat is.

A Koltségek szamitdsandl a mddszer a kis-
forgalmG vonalra szoritkozik, kizarva a vonalat
hatarol6 csatlakozé allomasok koltségeit, abbol
indulva ki, hogy a csatlakoz6 allomasok Gzemi
teljesitményei lényegében akkor is felmeriilnek, ha
a kiagazo kisforgalmi vonalon nincs forgalom.
Olyan esetekben azonban, amikor a vizsgalt vonal
kiszolgalasa a csatlakoz6 allomasok munkajat
— igy koltségeit is — lényegesen befolyasolja,

9L. a 2 labjegyzetben emlitett mdben.
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a csatlakozo allomasok megfelel6 koltséghanyadat
is figyelembe kell venni. (Mejegyezziik, hogy az
altalunk eddig vizsgalt ilyen kisforgalmi szarny-
vonalaknal ennek sziiksége nem merilt fel.)

A modszer — a MAV szamlaosztaly rendszerét
kovetve — sorra veszi a vasuUti szakszolgalatok-
nak az adott kisforgalmi vonalakon felmeril6
raforditasait, egy teljes gazdasagi évre vonatko-
zéan, mindenitt Kkiegészitve azokat a szakszol-
galat A&lldeszkdzeinek értékcsokkenési leirdsara
forditand6 koltségrésszel, valamint a kozponti
igazgatds részaranyos koltségével. Az igy Kisza-
mitott dsszes vonali kdltségeket azutdn szét kell
bontani a f6 koltségvisel6kre : a személy- és
aruszallitdsra. A szétbontasnél a kisforgalmu
vasUtvonalakon nagy szerepet jatsz6 vegyes-
vonatok teljesitményei is megosztasra kerllnek
a személy- és aruszallitds szempontjabol.

Végeredményben az alkalmazott 6nkdltség-
szamitasi modszer segitségével megkapjuk a kis-
forgalmu vasitvonal 6sszes szemely- és aruszalli-
tasi raforditasait egy évre vonatkozdan, amibél
a vonal atlagos fajlagos (1 utaskm-re és 1 aru-
tonnakm-re es) onkoltsége is kiszamithato.

Az 1 pontban szerepl6 kozuti fuvarozasi 6n-
koltségek szamitdsara szolgdldé modszerld — az
azonos elvi alapok, a kell§ részletesség és teljes-
ség folytan — olyan 6nkdltségi ertékek megélla-
pitdsat teszi lehet6vé, amelyek a vasiti szallitasi
onkoltségekkel 6sszehasonlithatdk.

A kisforgalmU vasutvonal kozutra keruld sze-
mély- és aruforgalma onkoltségeinek megallapi-
tasahoz a teruletileg illetékes Autokozlekedési
Villalat (AKOV) fenti modszer szerint kiszami-
tott atlagos fajlagos 6nkdltségi értékeit alkalmaz-
zuk, azokra a teljesitményi adatokra, amelyeket
a fenti D) fejezetben, a forgalom transzponalasa-
nak eredményeként targyaltunk.

Az AKOV megfelel6 negyedéves dnkoltség-
szamitasabol a kocsirakomanyu arukra vonatkozo6an
megéllapithaté az 1 sdlyozott km-re, valamint az
1 fuvarozasra es6 valtozd koltség, tovabba az al-
landé és valtozé koltségek aranyat jelzé un. potlék-
kulcs és az utmin6ség sllyozé tényezGjének
értéke is. .

Ugyancsak beépitésre keriilnek az AKOV-6k
Onkoltségébe a felligyeleti hatosdgaik (Autokozle-
kedési lgazgatésdgok, Kozlekedés- és Postaligyi
Minisztérium) részaranyos altalanos koltségei Is.

Minthogy a vasuti oOnkodltségekben a pélya-
fenntartds raforditdsai maradék nélkul szerepel-
nek, az Osszehasonlithat6sag érdekében a kozuti
szallitds Onkdltségeit is potlékolni kell a kozuti
utfenntartas koltségeivel, amelyeket a 3. pontban
emlitettiink. )

Az (tkoltségeket az Utlgyi Kutatd Intézet
szamitésai alapjan vesszik figyelembe és az elegy-
tonnakm-ek aranyaban épitjik be a kozati on-
koltségekbe. Az elegytonnakm-ek megallapitésa
Ggy torténik, hogy a gépkocsik és potkocsik atla-
gos onsulyaval (a 3,5 tonnas gépkocsi onsulya
3,6 t, a potkocsié 15 t) szorzott Osszes km-ek

10 L. a 6labjegyzetben emlitett mdben.
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mennyiségéhez hozzaadjuk az arutonnakm-ek
mennyiségét.

A kozati darabaruszallitas 6nkoltségeinek kisza-
mitdsdhoz természetesen a vallalati 6nkoltség-
szamitdsban a darabaruszallitasi tevékenységre
kialakitott értékeket hasznaljuk fel.

Minthogy a vasuti aruszallitds ©nkoltségében
a kocsirakomanyl és a darabaruszallitas koltsége
egyuttesen szerepel, a kétféle raforditast a kozuti
szallitasnal is oOsszegezzik és ezt allitjuk szembe
a vasuti onkoltséggel.

Az autdbuszkozlekedés onkoltségének megallapi-
tdsahoz ugyancsak az AKOV-6k dnkoéltségszami-
tasabdl hasznaljuk fel az 1 km-re es§ valtozé
koltségek mutatéjat, valamint az &llandé kolt-
ségek poétlékkulcsat, a forgalomba éallitani terve-
zett jarm(tipusnak megfeleléen. Az utaskm-ek
mennyisége a forgalom transzponalasa soran ki-
alakitott jaratmenetrendek alapjan, az utasszam
és a kozuti km-tavolsagok szorzataként adodik.
Az igy kiszamitott személyszallitasi raforditast
is megpotlékoljuk a fels6bb igazgatds koltség-
hanyadaval, valamint a részaranyos uUtkoltségek-
kel. Az utkoltségek szadmitasa az aruforgalomé-
hoz hasonl6 modon térténik ; az elegytonnakm
szamitasahoz azonban az arutonnakm-ek helyett
az utastonnakm-ek mennyiségét vesszik figye-
lembe, egy utas sulyat 80 kg-mal szémitva.

A fentiek szerint egy évre megallapitott 6sszes
kozuti személy- és aruszallitasi raforditasok, vala-
mint az ezekbdl képzett vallalati atlagos fajla-
gos (1 utaskm-re és 1 arutonnakm-re es6) 6nkolt-
ségi értékek szembedllithatok a vasati szallitas
azonos Onkoltségi értékeivel.

Az aruszallitdsban azonban a teljes szallitasi
folyamat onkoltségeinek megallapitasdhoz szik-
ségesek még a fenti 2. pontban emlitett jel- és
elfuvarozési, valamint a rakodasi koltségek is.
Ezeket a koltségelemeket a fenti G) fejezetben
targyalt megoldasi valtozatoknal mar emlitet-
tik. Megengedhet§ és a megoldasi valtozatok
Osszehasonlithatésagat nem veszélyezteti az az
egyszer(sités, hogy a vasUtra és az onnan torténd
fel-, illet6leg elfuvarozast atlagolt tavolsadg (eddigi
gyakorlatunkban 2 km) és atlagos gépkocsi-
szallitasi Onkoltség alapjdn vesszilk szamitésba ;
hasonloképpen az atrakast gépkocsi-vasit és
vasUt-gépkocsi  kozott egységesen kézi erdvel,
atlagos koltségek alapjan szamitjuk.

Arhatasok

A koltségmutatok masik csoportjat a vasuti
és kozuti dijszabasok és més arak alapjan szami-
tott szallitasi koltségek képezik. Ezeknek ismerete
féként azért fontos, hogy megitélhessik a kiilon-
b6z6 forgalomatterelési valtozatok arhatésait, tehat
azt, hogy mely valtozatoknal milyen el6nydk
vagy hatranyok érik az &ruk fuvaroztatéit a
szallitasi koltségek, illetdleg az utasokat a menet-
dijak tekintetében.

Az aruszallitasi koltségeket az adott kisforgalmu
vasuti vonalon leginkabb fuvarozott arukra — a
megfelel6 aruosztalyok szerint — az érvényes
dijszabasok alapjan szamitjuk ki, pétlékolva
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a rakodas, valamint a fel- és elfuvarozas koltsé-
geével.

A menetdijakat az illet6 vasUtvonalat érintd,
leginkdbb frekventalt viszonylatokra  allitjuk
szembe, minthogy az utasokat az altaluk meg-
tett teljes utazas koltségében mutatkoz6 valto-
zas (tbbblet) érinti.

Beruhézasok

Az dsszehasonlitd vizsgalatok soran a beruha-
zdsokra vonatkozban altaldban csak akkor kell
szamitasokat végezni, ha a kozlti valtozatok
megvaldsitasa érdekében — kifejezetten a forga-
lométterelés miatt — 0j utak vagy mitargyak
épitése valik sziikségessé. llyen esetekben a beru-
hazasok két mutatéja : a beruhazasok abszollt
Osszege és az Uzemkoltségekben elérhetd megtaka-
ritdsok figyelembevételével szamitott megtérilési
id6 is szerepel a vizsgalati anyagban.

Figyelembe kell azonban venni, hogy azoknak
a feldjitasoknak, korszer(sitéseknek kdltségei,
amelyeket dontéen az utak jelenlegi allapota,
valamint meglevé forgalma és nem a tervezett
forgalomatterelés miatt kell elvégezni, nem terhel-
hetik a vizsgalt valtozatokat.

Eddigi hazai gyakorlatunkban — éppen e-
miatt — altalaban nem volt szlikség az utak miatt
beruhazési raforditdsokat szamitani ; a vizsgalt
kisforgalmud vasUtvonalak kivalasztdsanal ugyanis
az egyik szempont az volt, hogy az érintett kor-
nyéken legalabb megfelel6 makadamutak legye-
nek. Eddigi tapasztalataink szerint a kd&zutra
atterelni tervezett forgalom a kdzutak meglevé
forgalménak 10—25%-4at tette ki és feltjitasukat,
korszer(sitésuket az atterelés nélkili kozuti for-
galom nagysaga, illetéleg az utak allapota is
indokolta. Kivételesen el6fordult Gtberuhdzasok
szamitasa olyan esetben, mikor a kisforgalmu
vasutvonal mellett csak foldutak voltak, s igy
a forgalomatterelés Gj utak épitését tételezte fel.

Az 6sszehasonlitd vizsgalattal kapcsolatban fel-
vethetd még az Uj jarmivekre vonatkozd beruhéa-
zé&si mutatok szdmitasa. Tekintettel azonban e jar-
miiveknek az orszagos jarm(allomanyhoz viszo-
nyitott csekély voltara (vasttvonalként egy-egy
dieselmozdony, néha&ny autdbusz és tehergép-
kocsi), elegend6nek latszott e tényez6t csupan
a termeészetes mutatoként (lasd alabb) szerepl6
jarm(iorasziikséglet kimutatdsaval szamba venni.

b) Természetes és mindségi mutatdk

A népgazdasagi szint(i dsszehasonlitasra alkal-
mas értékmutatok mellett a vizsgélati modszer
természetes, illet6leg minéségi mutatdkat is tar-
talmaz, amelyek az emlitett forgalomlebonyo-
litasi valtozatok sokoldaltibb elbirdlasat teszik
lehetévé. E mutatok a kdvetkezdk :

Az évi munkadrasziikségletet a vasUt és a gép-
jarmiikézlekedés kilonboz6 foglalkozasi katego-
ridira 6sszevontan mutatjuk Ki.

Az évi energiafogyasztast a vasltra vonatkozdan
szabvanyszénben és gazolajban, a gépkocsira
vonatkozéan géazolajban, tovdbba mindkét eset-
ben kaldria-egyenértékben is kiszamitjuk.
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Az évi jarm(drasziikségletet a vasutnal a mozdo-
nyokra, motorkocsikra, személy- és teherkocsikra,
a gépjarmikozlekedésnél pedig a tehergépkocsikra,
ezek pétkocsijaira, autdbuszokra és autébusz-
potkocsikra kulon-kilon szamitjuk.

Az aruszallitas atlagos sebessége is fontos mu-
tatd, mert a vasutnal és a gépjarmiikdzlekedésnél
e tekintetben altalaban lényeges a kilonbség,
az utobbi javara. A személyszallitas atlagos sebes-
ségére, minthogy — klléndsen rovid tdvon —
nincs lényeges kiilonbség a két kozlekedési aga-
zat teljesitményei kozt, nem mutatkozott szik-
sége kulon mutatd szerepeltetésének. Kivétele-
sen azonban indokolt lehet e mutat6é kimunkalasa is.

A természetes és min6ségi mutatok altal repre-
zentalt tényez6k koltségkihatdsai magatol érte-
tédéen szerepelnek a szallitasi folyamatok 6nkdolt-
ségeben. E mutatok kiszdmitdsa mégis szikséges,
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minthogy olyan népgazdasdgi hatasokat mutat-
nak, amelyeket pusztdn az ©nkoltségben bealld
véltozdsok nem fejeznek ki (orszdgos munkaer6-
gazdalkodas, energiagazdalkodas, jarmikapaci-
tds, az Ujratermelési folyamat gyorsitdsa stb.).

c) A mutatok értékelése

Az 0Osszehasonlitd vizsgalatndl szerepet jatszo
killonféle mutatokat — a konnyebb attekintés
érdekében — a 2. tablazatban Osszefoglaltuk, fel-
bontva a B) fejezetben targyalt megoldasi val-
tozatok szerint.

A vizsgéalatok soran minden kisforgalmd vasut-
vonalra vonatkozéan kilén tablazat készil, amelyek
az ott szerepl6 forgalommegoldasi valtozatokat
érint6 adatokat tartalmazzak, alkalmas, attekint-
het6 formaban, feltlintetve az egyes valtozatok-
ndl mutatkozé megtakaritdsokat, illet6leg tobb-

A kisforgalm( vasUtvonalak gazdasagi vizsgalatdnak mutatoi

Erték- 1

A megoldasi valtozatok

Természetes és mindségi
mutatok

1 A vasuti forgalom valtozatlanul
megmarad

2. A vasuti forgalom valtozatlanul
megmarad, de egyszer(sitett szol-
galattal bonyolddik le

3. A vasuti forgalom valtozatlanul
megmarad, de g6zvontatds he-
lyett diesel-vontatassal

4. A vasuUti személyszallitdis meg-
marad, az Aaruszallitdst kozutra
terelik

5. A vasUti aruszallitds megmarad,
a személyszallitast kozatra terelik

6. A vasuti személy- és aruszallitas
megszlnik, a vasuti palya meg-
marad

7. A vasuti palyat elbontjak

A személy- és aruszallitasi folya-
matok teljes helyi énkoltsége.

A dijszabéasszerli vasuti menet- és
fuvardijak

A vaslti személyszallitas és a koz-
ati &ruszallitds teljes helyi 6n-
koltsége.

A dijszabésszer( teherauté fuvar-
dijak.

Ha u(tépités szikséges, ennek be-

ruhazasi osszege és megtérilési
ideje
A vasuti aruszallitds és az autd-

buszjaratok teljes onkdltségei.

A dijszabasszerli autébusz-menet-
dijak.

Ha Gtépités szikséges, annak be-
ruhazasi 0sszege és megtérilési
ideje

A tehergépkocsiszallitds és az auto-

buszjaratok teljes helyi 6nkdlt-
sége.

A dijszabasszeri kozuati fuvar- és
menetdijak.

Ha atépites szikséges, ennek beru-
hazasi 0osszege és megtérilési
ideje

Ua., de a vasuti palya vissznyere-
ményének és a felszabadulo in-
gatlanoknak az értéke is

A vaslti dolgozok létszama.

Szénfogyasztas tonnaban és kaldria-
egyenértékben.

Gé6zmozdony, személy-
csiora.

Utazasi (menettartam-) sebesség

és teherko-

U. a.

Ua., de g6ézmozdonyédra helyett die-
sel-mozdonyéra, a szénfogyasztas
helyett gazolajfogyasztas

A vasuti és teherfuvarozasi dolgozok
létszdma.

Szén- és gézolajfogyasztas tonnéban
és kalériaegyenértékben.

Mozdony- és személykocsiéra, teher-
gépkocsi- és pdtkocsidra.

Utazasi (menettartam-) sebesség a
vasUti személy- és a kozuti aru-
szallitasban

A vaslti és autébuszkdzlekedési dol-
gozdk létszama.

Szén- és géazolajfogyasztads tonnéaban
és kaloria-egyenértékben.

Mozdony- és teherkocsiéra, auté-
busz-ora.
Utazasi (menettartam) sebesség a

vasUti aruszallitdsban és az aut6-
buszkdzlekedésben

A koézati
létszama.
A géazolajfogyasztds tonnadban és
kaldria-egyenértékben.

kbézlekedés dolgozoinak

Tehergépkocsi- és potkocsi, vala-
mint autobuszéra.
Utazasi (menettartam) sebesség a

tehergépkocsi és autébuszkdzleke-
désben
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let-raforditdsokat. E vizsgalati tablazatok a mu-
tatok értékein felil a vasutvonal Uzleti hosszéra,
az évi kocsiforgalomra és a napi utasforgalomra
vonatkozé adatokat is tartalmazzdk. Az évi
kocsirakomanyl aruforgalmat ezen feltl kalon
grafikon tunteti fel, havi bontasban, feladasi és
leaddsi tonnamennyiségek szerinti, tovabba a
forgalomatterelés esetében kozatra kerild aru-
mennyiséget, negyedévi bontasban, kézvetlen koz-
Gti és kozati-vasuti csatlakozé forgalom szerint.

Az igy feltart adatok Osszehasonlito értékelése
soran a legnagyobb a jelent6ségik az ©nkoltségi
mutatoknak, minthogy a leghatékonyabb valto-
zat altaldban az lesz, ahol népgazdasagi szinten
a legnagyobb megtakaritas mutatkozik a folyé
termelési raforditasokban. Természetesen figye-
lembe kell venni, hogy a raforditasok valamilyen
bazis év forgalmi adataira épulnek, oly maodon,
hogy a meglevé vasiti forgalomra onkoltségi
tényszamokat, a tébbi valtozatokra pedig — a for-
galom valtozatlansagat feltételezve — 0Onkdltségi
tervszdmokat produkalnak, s igy a kimutatott
megtakaritasok is tervszam-jelleglek.

Tekintettel kell lenni tovabba arra, hogy a for-
galomlebonyolitds mas valtozatai esetére a sza-
mitasok alapjat képez6 lebonyolitdsi modok
— (zemi megoldasok — csak olyan mértékben
kidolgozottak, amilyen mértékben azt az ossze-
ha_ionlité gazdasagi szamitadsok szlikségessé te-
szik.

Ebb6l kovetkezik, hogy a megvalosuld forga-
Jomatterelések el6tt egyreszt sziikséges a forgalom-
lebonyolitds modjat és a kiadandd intézkedése-
ket egészen részletesen megtervezni, masrészt
a ténylegesen jelentkez§ megtakaritdsoknél is
sz&mitani lehet vdltozasokra, ha a forgalom
nagysaga eés osszetétele, valamint lebonyolitasa-
nak Uzemi korilményei megvaltoznak.

Mindez azonban nem befolyasolja lényegesen
a kimutatott onkdoltségi ertékek felhasznalhaté-
sagat a helyes kozlekedéspolitikai dontéshez.

Az dnkoltségszamitasokkal kapcsolatban fel-
vetddik még az an. redl-onkoltség problémdja.
Ez a kovetelImény — minthogy az arak gyakran
nem fejezik ki a tarsadalmilag sziikséges munka-
raforditast — elméletileg helytalld, de teljesitésérdl
egyeldre le kellett mondani a szamitas metodikai
megoldatlansaga, illet6leg  talzott  munka-
igénye miatt. E probléma megoldatlansagat hazai
vonatkozasban lényegesen enyhiti az a korill-
mény, hogy 1959. I. 1-t6l 4j termel6i arak léptek
életbe, amelyek a koréabbi &rrendszer szdmos torzu-
lasat Kkiklszobolték, illetéleg enyhitették. Ilyen
korilmények kozt a tovabbi redlonkoltségi kor-
rekciok alapjan adodé UGjabb értékmutatok fel-
tehetéen nem befolyasolnak Iényegesen a kiala-
kult gazdasagossagi képet. Végul utalni kell arra,
hogy dontének — éppen gazdasagpolitikai okok-
bél — tovabbra is az érvényes arakon szamitott
onkoltségi mutatokat kellene tekinteni.

R4 kell mutatni arra a kérilményre is, amelyet
a fenti C) fejezetben mar kifejtettiink : a vizs-
galat kényszerli, csak a kisforgalmd vasutvonal
korzetére -vald lesz(kitettségére. Vannak ugyanis
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olyan hatasok, amelyeknek szdmbavétele az ismer-
tetett modszer e sajatossaga folytan elmarad,
igy a forgalomnak kdzutra valo terelésénél jelent-
kezik olyan hatas, hogy a csatlakoz6 vasuti
vonalakon a forgalom némi csokkenése miatt
esetleg romlik a megmaradéd vasati forgalom
onkoltsége. Ezzel ellentétben viszont gazdasagi
elény jelentkezik a felszabaduld vasiti jarmivek
folytan akkor, ha azok a hal6zat mas részein
jobban kihasznalhaték. Hasonloképpen az AKOV-
oknél a megndvekedett forgalom miatt esetleg
javul a vallalat atlagos 6nkdltsége, mas esetekben
viszont az Aatvett forgalom egyes jarm(veknek
az atlagosnal rosszabb kihasznalasat eredményez-
heti, ami ©Onkdltségromlast okozhat. Ezek az
an. ,,tovabbgy(riiz6 hatasok™ tébbnyire egymassal
szemben érvényesiilnek, ezért a hazai vizsgalatok-
nal — figyelemmel viszonylag csekély onkdltségi
és egyéb hatésaikra, valamint kidolgozasuk nagy
munkaigényére — szamszer(i értékelésiiket mel-
16ztiik. A tovabbi munka soran, amikor is kevésbé
elszigetelt vonalak (atmend forgalom) keriilnek
majd vizsgalatra, e tovabbgy(r(iz6 hatasok mar
jelent6s nagysagrend(iek lehetnek, s igy egyes
esetekben szlkség lehet a szdmszer( értékelésikre.

A fenti forgalomlebonyolitasi valltozatok kozt
(B) fejezet) olyanok is szerepelnek, amelyek
a vasuti forgalom észszersitését jelentik. Ezzel
Osszefliggésben utalni kell arra, hogy a kozuti
fuvarozasndl is lehetségesek olyan szervezési intéz-
kedések, amelyek — mint alvaltozatok — tovabbi
megtakaritdshoz vezethetnek. igy kulénosen el8-
fordulhat, hogy egyes esetekben az atterelt for-
galom a meglev6 vallalati szervezet helyett mas-
ként kialakitott teriileti szervezettel gazdasdgo-
sabban lebonyolithatd (célszerlien kitelepitett gép-
kocsi-oszlop, ©nall6 féndkség szervezése sth.).
llyenkor jelent6s megtakaritdsok érhet6ék el, f6-
ként az Ures futdsok csokkentése révén.

Igen nagy sullyal esik latba a forgalomat-
terelési intézkedések melletti allasfoglalas szem-
pontjabol a kisforgalmd vasdtvonal, elssorban
a felépitmény miszaki allapota, az a koriilmény,
hogy a vasUtvonal mennyi ideig (zemeltethet6
még lényegesebb feldjitas nélkil. Ez sok esetben
— méas mutatékkal szemben is — dont6 lehet
a forgalomatterelés, vagy legalabbis annak id&-
pontja kérdésében, minthogy a még jol hasznél-
haté vasuti létesitmények kihasznalasahoz, kil6-
nésen, ha a népgazdasagi eréforrdsok korlatozott
voltat fokozottan figyelembe kell venni, fontos
gazdasagpolitikai érdekek fliz6dhetnek.

Ha viszont a forgalomlebonyolitasi valtozatok
kdzil az a varidns valésul meg, mikor a vasuti
forgalom teljesen megsziinik és a vasuti palyat
is elbontjak, tovabbi gazdasagossagi vizsgalati
feladat a bontési koltség és a vissznyeremériy,
valamint a felszabadul6 ingatlanok értékelése.
(Hazankban ezideig erre még nem Kkeriilt sor.)

A fentiek alapjan szambavett gazdasagi hata-
sok mellett, a kisforgalmd vasUtvonalak sorsat
illetd korlltekinté dontés el6tt vizsgalandok azok
az altalanos kozlekedéspolitikai, szocidlis, kultu-
ralis, honvédelmi sth. szempontok is, amelyek
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a tarsadalmi hatékonysdg fogalmi kdorébe tar-
toznak. Tobb esetben ezek mas dontést tesznek
sziikségessé, mint a gazdasdgi mutatok altal fel-
tart tisztan gazdasagi érdekek.

3. A vizsgélatok hazai eredményei

A) Altalanos kovetkeztetések

Mint az 1. fejezetben emlitettiilk, hazankban
1959—60-ban a kutat6intézetek 10 kisforgalmu
vasUtvonal gazdasagossagi vizsgalatat végezték el,
a fentebb ismertetett moédszer alapjan. E vizs-
galatokb6l az aldbbi altalanos kovetkeztetések
voltak levonhatok :

a) E kisforgalma, révid vas(tvonalakon a
dieselesités viszonylag csekély, 3—10%-0s koltség-
megtakaritast igér, aminek oka féként a diesel-
jarm(ivek gazdasagi el6nyeinek jobb kiaknazasat
nem biztosité kisvolumen( forgalom. Kézenfekvé,
hogy a megtakaritasi lehet§ségek a nagyobb for-
galmu, hosszabb és f6leg a nagyobb teljesit6képes-
ségli dieselmozdonyok kozlekedését is lehet6vé
tevd tengelynyomasu vonalakon névekednek.

b) Megallapithaté volt, hogy a vizsgalt vasut-
vonalakon az egyszerdsitett vasuti szolgalat beveze-
tése igen csekély, 1—3%-o0s kdltségmegtakaritast
eredményezne. Ennek az az oka, hogy e rovid
vonalakon kevés a szolgalati hely és az allomaési
dolgozdk létszdma. Valoszin{i, hogy maés, hosz-
szabb, illetéleg tobb dolgoz6t foglalkoztaté vasut-
vonalaknal a megtakaritds nagyobb ardnyulnak
mutatkoznék.

c) Az a valtozat, hogy a vasUt csak az arufor-
galmat bonyolitja le, iparvagéanyszer(i kiszolgalas-
sal, igen eltér6 ardny( megtakaritasokat igér.
A szadmitott megtakaritasok 0,1%-t6l 23,5%-ig
terjedtek, de volt olyan eset is, hogy megtakari-
tas helyett némi tobblet-raforditds mutatkozott.
Ez a helyi forgalmi viszonyok eltér6 sajatossagai-
val magyarazhato.

d) Ugyancsak jelentds koltseg-ingadozasokat
mutat az a valtozat is, amikor a vasit csak a
személyforgalmat bonyolitja le. Ilyen esetekben

Onkéltség- megtakaritas, %

100

560

Onioltség- tobblet. o 3

3. dbra. A kulonb6z6 megoldasi valtozatokkal

elérhetd onkoltség-
megtakaritdsok nagysaga
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a koltségkihatdsok a 6%-0s tdbbletrafordités-
tol a 20%-os megtakaritdsig terjedtek, féleg a
személyforgalom nagysagat6l fligg6en.

e) Megéllapithatd volt, hogy a legnhagyobb
gazdasagi eredmény — az esetek nagy tébbségé-
ben — a forgalomnak teljesen a kozdtra vald attere-
1ésétél varhato. llyenkor, ha a vasuti palyat tovabbra
is fenntartjuk, a koltségmegtakaritds 5—60%-0s-
nak mutatkozott, ha a palyat is likvidaljuk,
26—73% hatdrok kozé esett. E kétféle valtozat
megtakaritas-kildnbségei jol mutatjdk a vasuti
gélyakbltségek nagy sulyat a vasuti énkdltségek-
en.

A fenti a)—e) pontokban emlitett koltségmeg-
takaritasi ardnyok (3. abra) értékelésénél termé-
szetesen figyelembe kell venni, hogy azok nem-
csak a megoldasi valtozatok gazdasagossagara
jellemz6k, de a helyi viszonyok sajatossagait is
tukrozik.

Ezek az adatok szintén alatdmasztjdk — a vasut-
vonalak forgaloms(r(iségi és oOnkdltségi adatai-
hoz hasonléan — azt az 1./A) fejezetben mar
emlitett iranyelvet, hogy a kisforgalmd vasut-
vonalak gazdasagossaganak elbiralasa és a nép-
gazdasagilag leghatékonyabb megoldasi véltozat
kijelolése nem torténhet mechanikusan, el6re
kialakitott normativadk szerint, hanem csak rész-
letes, egyedi vizsgalatok alapjan.

B) Gyakorlati eredmények

Az 1959—60-ban elvégzett gazdasagi vizsgala-
tok eredményeit a Kozlekedés -és Postaligyi Minisz-
térium — azonnal a vizsgalatok befejezése utan —
hasznositotta. A kutatointézetek altal 0Osszealli-
tott vizsgalati anyagokat és javaslatokat a Minisz-
térium fentebb mar emlitett Koordinacios Csucs-
bizottsaga széleskorlien megvitatta, majd — a gaz-
dasagossagi szempontok mellett a téarsadalmi
hatékonysag szempontjait is mérlegelve — hozta
meg a kozlekedés- és postaligyi miniszter az
egyes vaslUtvonalakra vonatkozéd dontéseket.1l

A 10 megvizsgalt kisforgalmua vasatvonal kézil
7 vonal esetében tortént dontés a részleges vagy
teljes forgalomatterelésre. E vasdtvonalakra vo-
natkoz6 adatokat a 3. tdbldzatban foglaltuk Gssze.
Mint lathaté, 5 vonal esetében a vasuti forgalom
teljesen megsz(int, 2 vonalrél pedig csak a személy-

forgalom kerlt kozutra, az aruforgalom — ipar-
vaganyszer( kiszolgalassal — a vasUton maradt.

(Lasd az 1. abrét is.)

E 7 vonal teljes (zleti hossza 68,1 km, Uzemi
hossza 79,9 km, &ruforgalmi s(rliségik a napi
10—90 t hatarok kozé esett. A 7 vonal esetében
a dontés a leggazdasagosabb véltozatnak meg-
feleléen tortént. Az el6kalkuldlt népgazdaségi
szintli megtakaritds a foly6 termelési rafordita-
sokban 0©sszesen kereken évi 5 milli6 Ft, ami

u L. b6vebben Csolté LaszIé : Az egyes vasUtvonalak

forgalmanak megsziintetésével kapcsolatos szabalyoza-
sokrol, Kozlekedési Kozlony, . évi 39. sz. Dr. Fehér-
vari L&szl6 : Néhény adat egyes kisforgalmi vasut-
vonalak forgalmanak megszintetésérél, Kozlekedési
Kézlény, 19g9. évi 46. sz, tovabba ugyané szerz6tél :
Forgalommegszintetés 1960. évben néhany kisforgalmu
vasGtvonalon, Kozlekedési Kozlony 19@1. évi 9. sz.
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Az atterelt forgalm( hazai vasttvonalak adatai 3. tablazat
leti Ulzemi Vasuti
Uzleti - Uzemi Forgalom-  gnkgltség A forgalomatterelés
Sorsz. A kisforgalm( vasatvonal neve é{stukrrlqus/s/gd- atkm. Gtkm.
hossza, km nalkm/nap | idépontja mértéke
atlag = 100
1 Kdérmend—Pinkamindszent ... 10,1 104 10 787 1387 1959. X. 1 Teljes
2. Sz6reg—Vedreshdza.............. 54 57 10 278 374 1959. X. 1 Teljes
3 Harkanyfiird6—Dravaszabolcs 6,7 7,8 40 904 3189 1959. X. 1  Személyi.
4. Szombathely—B ucsU 109 123 30 330 207  1960. I. 1. Teljes
5. Béacsalmas—-Csikéria 122 186 50 433 1231 1960. XI. 1 Teljes
6. Bacsalmas—Olegyen ..., 195 21,2 60 366 376 1960. XI. 1 Teljes
7. Hidas—Bonyhad ... 33 39 90 1536 1960. XI. 1 Személyi.
IRODALOM

Iényegesen megnovekszik akkor, ha a teljesen
atterelt forgalmu 5 vasutvonalat is likvidaljak.
Megjegyezziik, hogy ilyen irdnyl dontés ez ideig
nem sziletett. Erre legkorabban az érintett vasut-
vonalakra vonatkoz6 utdkalkulaciés vizsgalatok
befejezése utan keriilhet sor.

A megvizsgalt 10 vasUtvonal kozll 3 vonal ese-
tében nem keriilt sor forgalomatterelésre ; 1 vonal
forgalomatterelése a sziikséges Utépités megvald-
sitasatol fugg, 2 vonalnal pedig a kérnyék forgal-
méaban varhatd valtozasok indokoltak a dontésnek
kés6bbi id6pontra vald halasztasat.

Az emlitett forgalomaéttereléseket mindenitt
gondos el6készit6-szervez6 munka elézte meg, a
vasut és a gépjarmiikozlekedés megfelelé szervei
részérdl.

Emellett az atterelt forgalmakra a tehergép-
kocsifuvarozas és az autébuszkdzlekedés dijszabasai
valtoztatas nélkil érvényesek lettek. Ez az aruk
fuvaroztatoit bizonyos fuvaroknal el6nydsebb,
mas fuvaroknal hatranyosabb helyzetbe hozta
a koradbbi vasuati szallitdsi renddel szemben. Az
utazas kisebb-nagyobb mértékben mindeniitt meg-
dragult, ezzel szemben a lakossag utazasi igényei
— az autdbuszkdzlekedés révén — magasabb
szinvonalon nyernek kielégitést.

A fuvarozéasi koltségek, illet6leg a menetdijak
emelkedése azonban nem okozott szamotteve
nehézséget, illetve panaszokat, s6t az utazasi
kedv 4ltalaban Iényegesen megnovekedett : egyes
helyeken az autébuszok a tobbszordsét szallit-
jak annak az utasmennyiségnek, amelyet korédb-
ban a vasut tovabbitott.

Az esetek egy részében a kérnyék kozlekedési
kiszolgalasa azaltal is javult, hogy a vasuti kozle-
kedés helyett bedllitott autébuszokkal tovabbi
jaratok megnyitasara nyilt lehet6ség, olyan hely-
ségek kozt, amelyek kordbban semmiféle koézfor-
galmu személyszallité eszkdzzel nem rendelkeztek.

Végeredményben az eltelt id6szak — amely
tobb vonal tekintetében még igen révid volt —
minden szempontbol igazolni latszik e kozlekedés-
politikai intézkedések helyességét. A tapasztala-
tok értékelése, valamint a dontes a megsziintetett
forgalmi vasutvonalak tovabbi sorsa tekintetében
azonban még hétralevé, megoldand6 feladat.

Evzel és a folyamatban levd tovabbi vizsgalatok
eredmenyeivel, valamint a hazai Kisforgalmu
vonalak segyéb problémaival, jévend6 sorsaval

sz
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Az éjszakai kozuti kozlekedes biztonsaganak fokozasa

fényvisszaver6 anyagokkal *
SIEGFRIED KIRCHNER (Berlin)

1. bevezetés

A kozati kozlekedés allandéan ndvekvé gépe-
sitéséb6l nemcsak sokoldalu, elvi és messzehatd
jelent6ségl  kozlekedéspolitikai probléma szar-
mazik, hanem arra kényszeriti mindenekel6tt a
varosokon bellli és kivili jelenlegi koézlekedési
berendezéseket, hogy alkalmazkodjanak a meg-
véltozott forgalmi szikségletekhez. Nemcsak a
kozati forgalomnak lehetd surlédasmentes lebo-
nyolitasarol, tovabba a meglevé uthalézat teljes
kihasznalas melletti teljesit6képességérdl és gazda-
sagossagardl van szo, hanem arrél a kdvetelmény-
rél is, hogy a kozlekedési térségben a baleseti ve-
szélyt a leghatasosabb eszkdzokkel a legkisebb mér-
téklre korlatozzuk. A modern kozuti kdzlekedés
problémaéjanak ez a nagyon fontos része elsésorban
az éjszakai Orék alatti viszonyokra vonatkozik,
amelyek fokozott kdvetelményeket tdmasztanak
a forgalomban résztvev6kkel szemben.

A nemzetkdzi sikon szerzett tapasztalatok na-
gyon vilagosan jelzik, hogy az éjszakai balesetek
lefolyasa altalaban sudlyosabb, mint a nappaliaké
és a forgalom nagysagatol fiiggé gyakorisaguk
ugyancsak emelked6 iranyzatot mutat.

Ha végsd sorban csak a helyzet valamelyes javu-
lasat lehet is elérni azzal, hogy a fénys(riségi
viszonyokat az emberi szem megfelel§ alapérzéke-
lésével hozzuk 6sszhangba, tehat a lehet6 leg-
nagyobb egyenletességgel 2 cd/m2t valdsitunk
meg, a kildnleges fénytechnikai-optikai anyagokkal
akkor is dontéen hozza lehet jarulni a fentebb
emlitett probléma kielégit6 megoldasanak a meg-
kdzelitésehez.

Ennek a ténynek kilondsen azért nagy a jelen-
t6sége, mert modot ad arra, hogy a forgalmi jel-
zések megfeleljenek a kozlekedés fejlédésének.
A feladat az, hogy a forgalmi jelzések megfeleld
kialakitasaval, tehat muszaki eszk6zokkel bizto-
sitsuk a jarmdvezet6 belsd tevékenységét, befolya-
soljuk a forgalomban a mozgéasfolyamatok gyors
végrehajtasat és ezzel egyszersmind az ember
funkcidja tekintetében megorizziik a kozlekedésben
a lehet6 legnagyobb biztonsagot.

Fontosnak tartjuk ezzel kapcsolatban, hogy
roviden foglalkozzunk a jarmivezet6i tevékenyseg
elemzésével. Az els6dleges mindig az ember optikai
funkcitja, amely a kornyezet észlelésével kezdd-
dik és meginditja a bels6 tevékenyseég koérfolya-
matat. Csak ha mar megtortént az eléggé jo ész-
lelés, ismerhet6k fel az egyes tajékoztatasok, pl.
a forgalmi jelzések, amelyekbdl a jarmd tovabb-
vezetése szempontjabél valo jelent6ségilikre vonat-
koz6 megalapozott megitélés kialakul és aminek az
az eredménye, hogy a jarmdivezetd ' gyorsan
dénthet a mindenkori helyzetnek megfelel§ helyes
cselekvés tekintetében.

* Német eredetibél forditotta : Dr. Vietorisz Gyula.

A jarmiivezetés eme rovid vazolasabol kitlnik
a forgalmi jelzéseknek az a feladata, hogy a fen-
tebbiekben leirt belsé tevékenységek gyors le-
folydsat a kozuti kozlekedés feltételeinek meg-
felelen, a lehetd legjobban elBsegitsék.

El kell ismerni, hogy az eredményt végs6é fokon
az egyes emberek tdbbé kevésbé vagy kevéshé
hatarozott személyi adottsagai befolyasoljak. Még-
is, kiindulva abbdl a ténybdl, hogy az embernek,
ha tudatosan akar mozogni a térben, érzékszervei
atjan tébb, de legaldbb egy ponton kapcsolatban
kell lennie a kornyezetével, szigoribba valik az a
kovetelmény, hogy mdiszaki szempontbdl mindent
meg kell tenni az ehhez szikséges el6feltételek
megteremtése érdekében.

Ezek az elvi megallapitasok tagabb értelem-
ben érvényesek a nyilvanos kozlekedési térségben
lev6 mas dolgokra is, amelyeknek észlelése a
gepjarm(i biztos vezetése szempontjabol jelentds.

Osszefoglalva megallapithatjuk tehat : els6-
sorban arrol kell gondoskodni, hogy a kell6 pontos-
sagu lokalizalds és ezzel a tajekozodas biztositott
legyen.

Gazdasagi okokbdl azonban nem lehet mindig
az egesz kozlekedési tertletet kelléen megvilagi-
tani, ugyhogy — kulénésen a varosokon Kkivil —
mas lehet6ségeket kell keresni.

Az éjszakai kozuti kozlekedés biztonsagat szol-
galé jo eszkozok irant egyre jobban- névekvé
kereslettel az ipar — nemzetkdzi vonatkozasban —
lépést tartva, az optikai kozlekedésiranyitas ré-
szére kilonbdz6 anyagokat allitott el6. igy kelet-
keztek a klasszikus anyagtdl, a vegt6l kezdve a
m(lj(anyagokig alegkildnbozdébb fényvisszaverd anya-
gok.

A kutatas abban az irdnyban val6 folytatasa,
hogy a fénytechnikai és gazdasagossagi tenyez6k
kozt a lehetd legkedvez6bb viszonyt alakitsdk ki,
kiléndsen Amerikdban, kielégitd eredménnyel
jart, amennyiben ott abbdl indultak ki, hogy a
reflexhatas optikajat elészor a visszaverd felllet
hatékonysaga szempontjabdl tudomanyosan vizs-
galjak. Talaltak olyan Kkitln6 fényvisszaver6
sajatsagokkal rendelkez6 anyagot, amely az éj-
szakai kozuti kdzlekedés biztonsaganak fokozasara
tag keretek kozt hasznalhat6. Ez az anyag gazda-
sdgossagi szempontbdl is oly kivaléan megfelel
a vele szemben tadmasztott kovetelményeknek,
hogy fels6bbrendiisége az eddig hasznalt harom-
siki Uvegfényvisszaver6kkel szemben beigazolo-
dott.

Ma mar sok eurdpai orszagban, sét a tengerentul
is jo eredménnyel hasznaljak ezt a fényvisszaverd
anyagot a kozlekedést biztosité rendszabalyok
hatdsosabbd tételére. A fényvisszaverd anyagok-
nak az OSZZSD keretében témorilt orszagokban
a kozuati forgalom biztositdsara és irdnyitasara
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szolgalé kozlekedési berendezések szabvanyosi-
tasa terén is nagy a jelentGsége.

A tovabbiakban a fényvisszaverd anyagok szer-
kezetével és hatasfolyamataval részletesebben fog-
lalkozunk.

2. A iényvisszaver0 anyagok szerkezete
és hatésfolyamata

A fényvisszaverd anyagok sajatossdgainak jel-
lemzésére célszer(i a jelenlegi forgalmi jelzéseket
az elméletileg lehetséges visszasugarzasi sajatos-
sdgaik alapjan az alabbiak szerint osztalyozni
(1. abra).

a) Szabalyos visszaverddés

Ha parhuzamos fénysugarakbdl allé nyalab
teljesen sima és sik feltletre esik, akkor ugyancsak
parhuzamos nyalabként verédik vissza. A fény-
sugarak ekkor mind a visszaver6dés el6tt, mind az
utan a feliileten, a becsapddasi pontban a meréle-
gessel egy sikban fekszenek, mikdzben a beesd
és a visszavert fénysugarak, valamint a mergleges
altal alkotott szégek egyenlék.

Az ilyen fényvisszaverd tulajdonsagu forgalmi
jelzések vagy fellletek hatdsossaga a gépjarma-
vezet§ szempontjabol csak akkor varhato, ha a
beesési sz6g nagyon kicsi. Fennforog azonban
a gépjarmivezetdnél a fizioldgiai vakitas veszélye,
mivel csaknem az egész kisugarzott fénynyaladb
visszaverddik ; ez komoly baleseti forras lehet.

b) Szért visszaver6dés

Az ilyen visszaver6dés a Lambert-torvény
szerint (visszavert fény), teljesen szétszért vissza-
ver6dés mellett, minden iranyban egyenletes
fénys(r(iséget idéz el6. Ezek a forgalmi jelzések,
mivel a rajuk sugarzott fénynek csupan egy része
ver6dik vissza a megfigyel6 iranyaba, csak Kkis
beesési szog mellett (/) és csak kis tavolsaghol
vehet6k észre.
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c) Vegyes visszaver6dés

A fentebb jellemzett kétféle visszaver6dés a
gyakorlatban csak ritkan fordul el6. A leggyako-
ribb a vegyes visszaver6dés, vagyis a részben
iranyitott, részben szétszort visszaver6dés, amely
nagyobb tavolsagrél nem érzékelhetd. Ilyen vegyes
visszaver6dés a kereskedelemben &rusitott zoman-
cozott vagy festékkel bemazolt forgalmi jelzéseknél
all el6.

d) Szabalyozott visszaver6dés

Ahhoz, hogy a jelzés 150 m vagy annal nagyobb
tavolsaghdl érzékelhet6 legyen, szabalyozott visz-
szaver6dés szilkséges, vagyis a sugarzott fény-
nyaldb legnagyobb részének — a mindig fellép6
abszorbcio figyelembevételével — és a fény beesési
sz0gétdl fuggetlendl vissza kell verd8dnie a fény-
forras irdnyaba, a megfigyel6 vakitadsa nélkdl.

A gyakorlatban kétfajta, ilyen sajatossagokkal
rendelkezd fényvisszaver6 anyagot kulonboztethe-
tink meg :

1. fényvisszaverd bevonatok, amelyeket kozvet-
lenul a forgalmi jelzéseken vagy mas fellleteken
a geometriai optika torvényeinek megfeleléen
helyeznek el és

2. fényvisszaver félidk, amelyeket forgalmi jel-
zésekre vagy egyéb feluletekre ragasztanak.

Ezeket — a megmunkalasuk szempontjabdl
kilénbdz6 — anyagokat fénytechnikailag harom
csoportba sorolhatjuk :

1. Nagy latoszogl fényvisszaver§ anyagok, 50°
vagy ennél nagyobb felezési szoggel.

2. Hegyes latdszogii fényvisszaver6 anyagok 10°
vagy ennél nagyobb, de 50°-nal kisebb felezési
szoggel.

3. Nagyon hegyes latoszogl fényvisszaverd anya-
gok, 10°-nél kisebb felezési** szdggel.

Ez a fénytechnikai értékelés kozvetlen &ssze-
fliggést mutat a felhasznalt alapanyagok sajatos-
sagaival, valamint a felhordott réteg szerkezetével.
A fényvisszaverd folidk el&allitasaval az optikai
rendszer felépitésében nagyobb pontossag erhetd
el, miutan azt gépi Uton készitik, mig a fényvissza-
ver§ bevonatokat inkabb kézzel allitjak eld.

A fényvisszaver6 bevonatok és folidk tobbréte-
gliek (2. &bra), éspedig erdsen fényvisszaverd
alaprétegbdl, attetszd hartyabél és 0,1—0,15 mm
atmérdjl uveggolyokbol (Ballottini) allnak, ame-
lyeket ragasztbanyag tart dssze.

Ez a felépités azonban érdes feliletet ad, ame-
lyet — bar kifejezett mikroszerkezetrgl van sz6 —
nagyfokd szennyezddési hajlamossdga miatt ke-
rilni kell. A fent emlitett — a kereskedelemben
standard fényvisszaverd anyagoknak nevezett —
fényvisszaverd foliak fejlesztése lehetévé tette
sima felletli, kénnyen tisztithatd6 anyag -el6alli-
tasat.

A fényvisszaver6 anyag felépitése megfelel a
geometriai optika kovetelményeinek, ami altal a
legnagyobb hatékonysag érhetd el. Ha a fénysuga-

** Felezési szognek nevezik azt a fénybeesési szoget,
amelynél a fénysdriiségi tényez6 — konstans megfigye-
lési szognél — félakkora, mint 0° fénybeesési szognél.
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C-0,5mm (*)Uveggdm bok

2. ébra. Fe’n{visszaveré folia felépitése n = 15— 1,6 torésmutatdju
mikroliveggolyokkal

rak levegdvel korilvett tiveggdmboket érnek, akkor

azokon athatolnak, s a gyujtépontban 6sszponto-

sulnak, amelyet a gémb (r) sugara és az (iveg

torésmutatoja (n) hatdroz meg. Ha a gyuUjtopont

és az Uveggbmb kozéppontja kozti tavolsagot

[-el jeldljik, akkor az'alabbi egyenletet kapjuk:
nr

2 (0— 1) )

Ha a haszndlt Giveg torésmutatéja n = 2, akkor
f—r, vagyis a gyujtépont a gdmbfellleten
fekszik ; ezzel a fényvisszaverd hatas igen lénye-
gesen fokozhat6. Ha valamely fényvisszaver6
réteget a gyudjtoponttdl bizonyos tavolsadgban a
beesd fénysugarakra kell§ szdgben helyeziink el,
akkor a fényvisszaver6 hatas a szandékolt alkal-
mazasnak megfeleléen szabalyozhat6. Itt is el6-
nyds a fdliagyartds gépesitettsége, mert az egyes
rétegek vastagsdga pontosan beallithatd.

Miként a fenti (1) egyenletbdl lathat6, a fény-
visszaver6 hatas fokozasa déntéen az Uveg torés-
mutatéjatol fligg. Fresnel nyoméan a (@ fényvissza-
verddési fokozatokat, vagyis a visszavert fény-
nyaldbnak a mindenkori rasugarzott fénnyalab-
hoz val6 ardnyat, kilénb6z6 fénybeesési szdgek
mellett a toresmutatokkal hatdrozzak meg, az
alabbi egyenlet felhasznalasaval :

m=1J Tsin2(T—1) tg2(I—R)i
~2 Lsin2(/ + #) ~tg2(/+ 123 [

3. abra. A fényvisszaver6 réteggel kapcsolatos fénytdrés Uveggdmbon
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Ebben £i az | beesési szog melletti fényvissfca
ver6 fokozat, R pedig a tOrési szog (3. abra)
A Snellius altal felfedezett torési torvenyszeri-
ség szerint / és R a kovetkezd kapcsolatban all-
nak egymassal :

sinl n
sinl?  n' ®

Az n' és n" tényez6k a kozegek térésmutatdi,
amelyekben a fény a torés el6tt, illetve utan to-
vabbterjed. A figgdleges fénybeesés esetének
képlete :

(n —n
~ 10" {nr)! @)

Ez a kifejezés n' — 1 (levegd), s ehhez képest
= n esetében :
fn—1)

0= 4t (5)

A fényvisszaver6 folidk jo visszaver§ hatasa
ezeken a torvényszeriiségeken alapul, mivel nagy
torésmutaté (4. dbra) és az Uveggdmbok meg-
felel6 slr(i elrendezése esetében azokat nemcsak
a rajukesd, hanem a torés kovetkeztében oldalrol
szorodd sugarak is érik. Az elérendd hatds az
liveggdmbfrakciok nagysagdnak és finomsagéanak
egyenletességével fokozddik.

Azok a csucsértékek, amelyeknek elérésére
torekszink, az n — 1,85—1,90 térésmutatok tar-
tomanyaban fekszenek, s ugyanakkor az (veg-
gombok elényds atméréjének 0,1—0,25 mm haté-
rok kozt kell maradnia. A sima, fed6- vagy lezaro
lakkal ellatott fényvisszaverd réteg felhordasnal
kilénosen dgyelni kell arra, hogy a lakk torés-
mutatja az Uveggdmbokével egyezzék és igy az
észlelhet6, de nem kivanatos fényszérodasok el-
harithatok legyenek.

Ezzel Jcapcsolatban kilondsen fontos a beesési-
és a szérodasi szogeknek a torésmutatoktol fliggb
ardnya (5. abra). Kulénosen nagyjelent6ségl a
szOrodasi szog értéke, mivel ettdl fugg az érzékel-
het§ fényslrlség. Vilagosan lathatd, hogy az
Uveggdmbok térésmutatdinak ndvekedésével no-

n
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4. dbra. Kulonboz6 torésmutatéju tveggolyok fénytorése

vekszik hasznos szférikus felileteiknek a vissza-
ver6déssel kapcsolatos aranya is, tehat ezek a
koélcsonds kapcsolatok szabjak meg a tébb réteg-
b6l allé fényvisszaverd forgalmi jelzések érzékel-
het8ségét.

Ha a gépjarm( forgalmi jelzéshez kozeledik, a
beesési és a szorédasi sz6gek megvaltoznak :
értékik a gépjarm( és a forgalmi jelzés kozotti
tdvolsdg csokkenésével novekszik. Ha a fény-
visszaver@ feliiletet megvilagitdo fényforras szoro-
dasi szége 70 m tavolsaghdl d = 0,5°, akkor ez a
tavolsagnak mintegy 15 m-re vald csokkentése
esetében 2,5°-ra novekszik (6. abra). A legjobb
hatasfok a lehet6 legkisebb szorodasi szoggel ér-
het6 el. Ebb6l is kovetkezik a forgalmi jelzések
helyes felallitasara iranyul6 — sajnos, oly kevéssé
figyelembe vett — kdvetelmény.

Ha a sz6rodasi szoget az | fénybeesési szog fligg-
venyének tekintjik, akkor bizonyos A&llandok
figyelembevételével a kovetkezd eredményt kap-
juk :

d= 21—arcsinisinﬁl,-§
( rsinl \
In"(r+5))

+ 2arc sin (6

2arc sin

amikor is feltételezzik, hogy s = 0. Ezzel mate-
matikailag beigazolédik, hogy r-nek és 5-nek,
mint az ri és ri' torésmutatok flggvényének helyes
megvalasztasadval a fényvisszaver§ anyagok na-
gyobb hatésa érhet6 el, amikor is kiilonos elényiik
a nagy latészégben mutatkozik. Ezzel gyakorlati-
lag adott az a lehet6ség is, hogy a fénybeesési
merdlegessel kis szoget bezard kerek fellletet jo
fényvisszaver6vé tegyik.

Minthogy a forgalmi jelzéseknek nemcsak az
éjszakai kozuti forgalomban, hanem napfény
mellett is, kiléndsen a szin tekintetében, mindig
meg kell felelniok az el6irt kovetelményeknek,
sz6lnunk kell a fényvisszaver§ anyagok pigmen-
talasanak kérdésérdl is. Kulénoésen fontos, hogy
mindig fényall6 festéket hasznéljanak. Figyelembe
kell venni, hogy a bizonyos id6n belil elkerilhet
tetlen szinvaltozasnak csak meghatarozott korla-
tok kozt szabad bekovetkeznie. Ez kezdetben
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Beesési sz6g /. — -

5. dbra, J1 beesési és széttartasi szogeknek a felhasznalt lireg torés-
mutatdjatol fliggé kapcsolata

nehézségeket okozott, mivel csak olyan éattetsz6
festékek hasznalhatok, amelyek nincsenek ellen-
tétben a bevezetéshen emlitett optikai torvény-
szer(isegekkel. Az &sszefuggi! problémékat azon-
ban kielégitéen megoldottak és a kereskedelmi
forgalomban lev6é fényvisszaver6 folidk e vonat-
kozadsban is megfelelnek a kozlekedéstechnikai
kovetelményeknek.

A kilénboz8 felulettel kialakitott forgalmi jel-
zések osszehasonlitdsa érdekében végzett fény-
technikai értékelésekkel a fényvisszaver6 folia
fl%lsc'i)bbrendt']ségét nyilvanval6an bizonyitottak (7.
abra).

Az amerikai gyartmanyok, valamint az NDK-
ban, illetve a CSSR-ben el&allitott fényvisszaveré
bevonatok és foliak kozti dsszehasonlitdé mérések
bizonyos szogtartomé&nyokban jol egybevégtak,
Ggy hogy a magunk gyartotta fényvisszaverd
anyagok az OSZZSD keretében témorilt szocia-
lista orszagokban teljes mértékben bevezethetfk.

A fényvisszaver§ anyagok gyakorlati hasznal-
hatdsaga szempontjabdl kiilénds jelent6ségli a
szennyezOdésiik. Fényvisszaverd anyagokkal, fes-
tékkel, zomanccal bevont, s az iddjaras természe-
tes hatasaval egyuttjard6 szennyez6désnek kitett
fellletek fényvisszaver0dési értékének a mérése
Utjan megallapithatd, hogy a fényvisszaverd érték
csokkenése 65% koril mozog. Ennek a latszdlag
jelentékeny csokkenésnek ellenére ez az érték a
fényvisszaverd foliaknal joval magasabb, mint a
mézolt vagy a zomancozott feliileteknél (8. &bra).

Forgalmi tbla

Y 3 igiges D .
djérml’j'fényforrlésa Megigeld ANy T Medfigeli
a=0,60m

al es 2= szorasi szog

6. abra. A beesési *s szorodasi szogrviszonya az éjszakai forgalomban,
valamely forgalmi jelzéshez kozeledd.gépjarmdnél
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............... ~...dlianyag fényvisszaveré

Seotchlite tiousu fényvisszaver6 folisk.
,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, - Jelzésezuist (érdes femet/

« - Sarga /érdes felulet/

- .Sorga /sima felulet/

[P S

?. abra. Kilonbozé kiképzett fellletl forgalmi f’el_ekr]ek a réasngarzo
fényforras tavolsagatdl fuggden érzékelhetd feltleti fényessége

Emlitést érdemel, hogy szinbeli eltdvozéds nem volt
megallapithato.

Abbdl a célbdl, hogy a fényvisszaverd anyagok
mindségi  kovetelményei tekintetében egységes
mérték es megfelel6 vizsgalati mddszerek allja-
nak rendelkezésre, nemzetkozileg kiilonbdz6 intéz-
kedéseket tettek. Németorszagban a Német Szab-
vanybizottsag Fénytechnikai Szakszabvany Bizott-
sdga a DIN 67 520 szdmu, a kozlekedés bizton-
sagat szolgédld fényvisszaver6 anyagokra, fény-
technikai értékelésiikre, mérésikre és felosztasukra
vonatkozé szabvany kiadasaval hatarozott alapot
teremtett a minGség meghatarozdsara. Hogy a
gazdasagi vonatkozasban is biztositsak a mini-
maélis kovetelmények betartasat, Nyugat-Német-
orszagban nyilvanossagra hoztak a fényvisszaver6
anyagokkal keészitett forgalmi jelzések mindségi
kovetelményeit és vizsgalati elGirasait. Az el6-

Fenyvisszavera anyag
VEzolés
Zomanc

8. &bra. Az elszennyez6dés hatdsa a fényvisszaverés értékére 1 —
= 10° és d = 1,25° mellett
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irdsok, a mindségi kdvetelményeknek megfeleléen,
a rétegesen felrakott felliletek tapadasszilardsa-
ganak, remisszios fokozatadnak (szinallésaganak),
id6jarasallandésaganak,  korr6zibmentességének,
razo-, Ut6- és kopdsszilardsdganak a vizsgalatara
vonatkoznak. Hasonldé munka indult meg az
NDK-ban egyes intézkedések szabvanyositasara.
A szocialista orszdgokkal valé nemzetkdzi m-
szaki-tudomanyos egyuttm(ikddés lehetdvé teszi
ezeknek a szabvanyoknak az NDK-n kivili beve-
zetését is.

3. Afényvisszaver6 anyagok gyakorlati alkalmazésa

A rendelkezésre all6 nemzetkdzi gyakorlati
tapasztalatok ismételten beigazoltak, hogy a fény-
visszaverd anyagok bevezetésével gazdasagos meg-
oldés talalhato a forgalom éjszakai drakban valo
biztositasara is. A tag felhasznalasi terlletet az is
igazolja, hogy a fényvisszaver§ bevonatokon
vagy félidkon kivul kitlin6en bevéltak a fényvissza-
ver6 burkolatfestékek, valamint az érdes, fligg6-
leges feliileteken hasznalt fényvisszaverd festékek,
tovabba fényvisszaver6 textilgyartmanyok is.

A felhasznalhaté fényvisszaver6 anyagok kivalo
fénytechnikai mindsége mellett a gyakorlat szem-
pontjadbdl jelentések a megmunkalhatosag és az
élettartam vonatkozasiban a gazdasagi tényezdk
is.

E vonatkozasban a mlanyag fényvisszaveré
foliat, mint m(szakilag kialakitott gyartmanyt,
mas rendszer( fényvisszaver6 berendezések nem
muljak felul. Kulonleges el6nye, hogy a féliak
minden sima, zsiradékmentes, szaraz alapra ra-
ragaszthatok s olyan kitlin6en tapadnak, hogy ez
a legkillénboz8bb id&jarasi viszonyok mellett is
éveken at lehet6vé teszi hasznalatukat. A ragasz-
tasi technika terén tébb lehet6ség van. A folia
hatsd lapjara kilonleges ragasztéanyagot kennek,
amely nyoméas alatt a félia és az alap kozott
kotést létesit. A tovabbfejlesztés azzal tokélete-
sedett, hogy a folia hatsé lapjara kent ragasztészer
kilénleges oldészerrel (pl. xylollal) reaktivalhat6
és ugyancsak rdnyomas révén biztositja a réteges
felllethez vald kivant tapadast. A leggazdasago-
sabb és legkdnnyebb felragasztast mégis a magéa-
tél ragado6 tapaddanyag biztositja, amely azonnal
hasznalhatdé és minden aktivaléval val6 tovabbi-
kezelést feleslegessé tesz. Ez a fejl6dés messze-
menden gazdasagos munkat jelent, mert elvégzé-
sére gyakorlatilag mindenki alkalmas.

9. 4bra. Rétegezett fényvisszaverd,

beton-vezet6oszlopokba val6é be-
épitésre
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10. abra. Tobb haromszogl Uvegegységhdl allo, fémkeretbe foglalt
feltleti fényvisszaverd

A fényvisszaverd rétegeknek fényvisszaverd
folidkkal vald, gyartastechnikailag raciondlis elé-
allitdsara vdkuum eljarassal m(ikodé nagyméret(
késziilékeket szerkesztettek. A féliak felragasztasa
h6 és nyomas egyuttes igénybevételével torténik,
aminek révén a kézi megmunkalassal szemben
40%-ig terjedd teljesitményndvelés érhet6 el.

Az egyszer mar felragasztott folidk seériilés
nélkil tobbé nem tavolithatok el. A rétegekben
felhordott fényvisszaverd forgalmi jelzések élet-
tartama legaldbb 5 év, a gyakorlatban azonban-

még a legkedvezétlenebb id6jarasi viszonyok
mellett is — ennél sokkal hosszabb id&tartamokat
is elértek.

Az elkeriilhetetlen szennyez&dés szappanos vizzel
és puha kefével kénnyen eltavolithaté. Az id6-
jaras altal kimart, sima foliafeliletek megfelel6
regeneralé anyaggal Ujra az eredeti allapotukba
hozhatok, ami altal alland6 fénytechnikai hatasuk
?ZI IeI(’iirt kovetelményeknek hosszl idén at meg-
elel.

E fénytechnikailag és gazdasagilag legel6ny6-
sebb fényvisszaverd folidkkal az éjszakai kozle-
kedés altalanos adottsdgai mellett hatdsos optikai ,
vezetés érhet6 el, kilondsen a kozségek tertletén !
kivil levd utszakaszokon, ahol a gépjarmUivezetd (
legtobbszor csak a sajat jarmlve fényszordjanak j
vilagitasara szamithat.

Ebben a vonatkozdsban f6ként az*utak szélén
felallitott vezet6oszlopok valtak be, amelyeket
fényvisszaverd anyagokkal, fényvisszaverd feliilet-

11. &bra. El6zetesen elkészitett betonra

ragasztott  fényvisszaverd
foliak (fehér, sarga, voros)
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id. abra. Felileti fényvisszaverd (fehér, voros) jardaszigeten

tel 1atnak el. A megfeleld rétegek (9. abra) a beton-
vezet6-oszlopokba konnj*en beddngdlheték. Az
egyes elemekhbdl 0sszeallitott liveg-visszaver§ meg-
oldasokkal szemben (10. abra) nagy elényik az
alakithatésaguk és a fenntartasuk. Mivel a folidk
— el6zetes kiegyenlit§ réteg felrakésa utan —
a betonfelliletekre is kdzvetlenil ragaszthatok
(11. &bra), a bevezetésbn emlitett felhasznalasi
lehet6ségek kdre még jobban béviil.

A vaérosi kozlekedésben ugyancsak jelentékeny
kéltségmegtakaritdsok érheték el fényvisszaverd
fellletekkel. Sok elektromos megvilagitasi kozle-
kedési transzparens, vagy forgalomterel§ oszlop

13. &bra. Fén%/vis,szayeré foliaval rétegesen keészitett forgalmi jelzés,
villamos fényforrasbdl szarmazé pétrésugarzéssal



218

14. abra. Fényvisszaver6 félidval bevont lezarékorlat és forgalmi jelzés

mell6zhetd. A 10x80 cm-es nagysagu fellleti fény-
visszaver6 (12. abra) pl. az NDK-ban folyamatban
lev6 kisérleti program keretében kitlin6en bevalt
s a koltségek ardnya az elektromos megvilégitasa
berendezésekhez viszonyitva 1:20. Ez esetben
csupan a felallitasi koltségeket vették figyelembe ;
a fenntartdsi koltségek figyelembevételével az
ardny az elektromos berendezések terhére még
kedvez6tlenebb. Ha a fényvisszaverd rétegeket
elektromos megvilagitassal kombinaljdk — amint
az gyakran torténik (13. abra) — a forgalmi
jelzés akkor is hatdsos marad, ha az elektromos
fényforras cs6doét mond.

Mésik fontos alkalmazési lehet6ség adddik a
veszélyes helyek megjeldlésénél, igy Utlezarasoknél,
forgalom-eltereléseknél (14. 4&bra). vagy gép-
jarmivek jelzésénél is (15. &bra). Kuléndsen meg-
mutatkozik a fényvisszaveré anyagok igazi értéke
akkor, ha a jarmlvek kénytelenek kozforgalmi!
kozlekedési terlleten parkolni, mint a kommu-
nalis szervek szolgalati jarmQvei (pl. Gtsepré
jarmivek).

Az allandban novekv6 forgalomsdriség mellett
a modern kozlekedéstechnika igyekszik a kozleke-
dési figyelmet és a forgalomaramlast megfelel6

15. abra. Tehergépkocsi fényvisszaverd foliaval bevont oldalsé és
hatso feluleteinek éjszakai fenyhatasa motoros jarmd fényszordjanak
megvilagitasa mellett

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

*

utburkolatjelzésekkel javitani. A fényvisszaver6
utjelz6festékek hasznalata itt nagyon jol bevalt.
E festékeknél, amelyek meghatarozott aranyban
diszperzaltan belekevert mikréiveggolyokat tar-
talmaznak, a megnovelt fénytechnikai hatas mel-
lett megnovelt kopasszilardsag és ezzel megndve-
kedett élettartam allapithatd meg.

A fényvisszaver6 bevonatok és félidk felhasz-
nalhatésaganak hatart szabnak a bevonand¢ feli-
letek sajatossagai. Hogy az érdes vagy tagolt
fellletek is fényvisszaverd bevonattal legyenek el-
lathaték, bizonyos fényvisszaverd festékekhez kell
visszanyulni. Itt is alkalmazzak a geometriai op-
tika torvényszer(iségeit és a kotbéanyagot koril-
belil 0,040—0,050 mm nagysagrendl mikro-
liveggolyokkal kombinaljak. A nagy fényvissza-
ver6 hatds a gépjarmd fényszdrodjanak esti vilagi-
tasa mellett lehetévé teszi, hogy a jelzés korulbelil
300 m tavolsagbol észrevehet6 legyen (16. abra).
A festékek azonban semmi esetre sém olyan
ellendlléak, mint a féliak, s igy élettartamuk
rovidebb. Az atlagos kozép-eurdpai id6jarasi viszo-
nyok mellett altaldban egy évig tartanak.

Barmilyen tokéletes legyen is a m(iszaki-anyagi
kozlekedésszabalyozasi és biztonsagi intézkedések
végrehajtadsa, az ember mégsem kapcsolhatd Kki.
Ezért itt is eleget kell tenni annak a kdvetelmény-
nek, hogy a forgalom iranyit6ja jol lathato legyen,
igy pl. a kozlekedési rend6rség j6 munkajahoz
mulhatatlanul szikséges olyan optikai felt(inGség,
amely feltétlenil magara vonja a figyelmet. Az
egész egyenruhanak, vagy egy részének fényvissza-
verd anyaghdl valo el6allitasa 1ényegesen javitja
az ejszakai kozuti kozlekedés biztonsagat (lasd a
cimképet). Ezen felil a kozlekedés tertletén
dolgozoknak, vagy a gyalogosoknak is bizonyos
védelmet lehet nydljtani a ruhadzatuknak fény-
visszaver6 anyaggal valé megfelel6 kombinala-
séval.

A kereskedelemben fehér, voros és kék szinben
kaphaté kitiné fényvisszaver6 textilkészitmény,
amely a fényvisszaverd er6 minden észrevehet6
csOkkenése nélkal tdbbizben moshatd és vasal-
hato.

A targyalt egész komplexumhoz azt kivanjuk

még hozzaflizni, hogy a kutatds nemzetkdzi sikon
tovabb folyik a mindjobban tért nyer6, napfény
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mellett is fluoreszkalo festékekkel valé jo kombinacio
elGallitasara, hogy a kozuati kozlekedés biztonsa-
gara irdnyuld torekvések tovabbi eredménnyel
jarhassanak. i

4. Osszefoglalas

A ndvekvd kdzati forgaloms(ir(iség, a kdzlekedés
biztonsadganak és gazdasagossaganak az éjszakai
orékban valdo megovasa megkoveteli a nagy tavol-
saghdl érzékelheté forgalmi jelzések elhelyezését
és a forgalomra veszélyes helyek figyelmeztet
megjelolését.
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A geometriai optika térvényei szerint 0sszealli-
tott fényvisszaverd anyagok hasznalataval ezeket
a kovetelményeket messzemenden ki lehet elégi-
teni.

A jelen kdzleménnyel kilondsen a fénytechni-
kai alapok, s a fennforgod felhasznalasi lehet6ségek
megértését kivantuk szolgalni.

Kivanatos lenne, ha a kozlekedéshiztonsagért
m(iszaki vonatkozasban felel6s valamennyi hato-
sag behatdan foglalkoznék ezzel a kérdéssel, hogy
az éjszakai kozlekedés baleseti veszélyei a lehetd
legnagyobb mértékben kikiiszobolheték legyenek.

IRODALOM

1 Schneidewind, W. : Lichtreflektierende Anstriche, Mit-
teilungen der Forschungsgesellschaft Blechverar-
beitung e. V., 1956. évi 4/5. sz.

2. Jainski, P. : Erhéhung der Wirksamkeit von Ver-
kehrszeichen durch Verwendung besonderer licht-
technischer Baustoffe, Signal und Draht, 1950. évi
3. sz.

3. Jainski, P.: Reflexstoffe fur
Lichttechnik, 1951. évi 5. sz.

Verkehrszeichen,

4. Flister, E. : Beitrag zur Kenntnis der Reflexstoffe
fur Verkehrssignale, Strasse und Autobahn, 1950.
évi 8. sz.

5. Flister, E.: Reflective Characteristics, by 3 M
Company, St. Paul 6, Minn. USA.

6. Stucchi, P. : |I. materiali rifrangenti per la sicurezza
stradale, Roma, 1956.

7. Deutscher Normenausschuss : DIN 67 520, Reflex-

stoffe zur Verkehrssicherung.

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

Magyar Kdézlekedés, Mély- és Vizépités 1949. és 1950. években a Kozleke-
déstudomanyi Szemle targykérében megjelent cikkeit tartalomjegyzékbe,
ill. tArgymutatéba foglaljuk abbdl a célbdl, hogy a folydiratban megjelent
értékes anyag rendszerezve rendelkezésre alljon kés6bbi tanulmanyozas
és felhasznalas céljara.

A targymutaté kb. 6 iv terjedelemben és példanyonként 6,— Ft-os
&rban kerdl kiadasra. A tadrgymutatét korlatozott példdnyszamban nyom-
juk és a Posta Kozponti Hirlapirodan keresztiil arusitjuk. Az arusitast a
Budapest, V., Jézsef Attila u. 3. szam alatti laplzlet végzi, de megrendel-
het6 a laphoz mellékelt, vagy bianco csekkbefizetési lap felhasznalasaval
is. A Posta Kozponti Hirlapiroda 61,285. szamu csekkszamlajara példa-
nyonként 6,— Ft-ot kell befizetni.

Kérjuk a csekkbefizetési lap rovatait jol olvashatéan Kkitdlteni, hogy a
kiktldésben ne torténjen tévedés. Csak 6,— Ft vagy 6,— Ft-nak a tobb-
szOrose fizetendd be.

Hibak elkerilése érdekében sziveskedjék kozolni a kivant példany-
szamot és a csekkbefizetési lap kozlemény rovatdba beirni: ,,Kozlekedés-
tudomanyi Szemle tartalomjegyzék®.

A tartalomjegyzék el6relathatélag julius—augusztus
lenik meg.

honapban je-
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KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

A vasut utasforgalmat befolyasolé tényezdék

Dr. CSIKOS MIHALY

I. A befolyésolé tényez6k és sajatossagaik

A vasut teljesitményeinek tavlati tervezésénél
még ma is igen sok nehézség merdl fel a személy-
szallitassal kapcsolatos tervszamok megallapitasa-
néal. Ez utébbi igen bonyolult, nagyon sok tényezd
Osszegezésén alapulé probléma, aminek helyes
megoldasa mind a népgazdasag, mind pedig az
utazokdzonség szempontjadhdl nagyjelentdsegd.

A szilkségesnél kisebb keretszamok a vonatok
zsufoltsagat, az utazds kényelmetlenségét von-
jdk maguk utan, igy a meglevl utazési igényeket
bizonyos mértékben visszaszorithatjak. Csokken
azoknak az utazasoknak a szama, amelyek nem
allnak kdzvetlen kapcsolatban a termeld munkéaval.
llyenek az udualés, rokoni latogatas, kulturalis
eseményeken valé részvétel, turisztika stb. cél-
jabdl torténd utazdsok. Az utazdsoknak ez a
tipusa az életszinvonal emelkedése kdvetkezté-
ben mind szélesebb korlivé és mind gyakoribba
valik.

A szilkségesnél tagabb keretszdmok az utazo-
kdzdnség altal kell6képpen ki nem hasznalt személy-
szallito vonatok kozlekedtetését, személykocsik
felesleges lekotését eredményezik. Ezek a népgaz-
dasdg er6forrasait indokolatlanul veszik igénybe.
Anyagot, munkaid6t, termelési kapacitast von-
hatnak el a termelés olyan terileteir6l, ahol ezek
hatékonyabban szolgélhatndk a lakossdg élet-
szinvonalanak emelkedését. Ebben a vonatko-
zéasban a tulzott beruhédzasok is a fejlédés akadalyai
lehetnek.

Az elmondottakbol kévetkezik a személyszalli-
tas tavlati tervezésénél a helyes aranyok feltara-
sanak fontossdga. Ez azonban csak akkor lehet-
séges, ha ismerjuk a tervid6szakban felmeril6
utazasi igényeket, illetve azokra megfelel§ pontos-
saggal kovetkeztetni tudunk. A tervidészakban
felmeriil6 utazasi igény megallapitdsanak el6-
feltétele azoknak az okoknak az ismerete, amelyek
az embereket utazasra késztetik, illetve attol
visszatartjak. Ebbd&l nyilvanval6 azoknak a vizsga-
latoknak jelent6sége, amelyek ezekkel az okok-
kal foglalkoznak.

Osszefoglalva az eddigieket, azt mondhatjuk,
hogy a megfelel6 vasuti személyszallitasi terv
elkészitésének feltétele az utasszamot befolyasolo
tényez6k ismerete, mert csak ezek alapjan tudjuk
felmérni egy-egy tervid6szak utazasi szikségletét.

Termeészetesen,raz itt bemutatasra keril§ té-
nyez8k hatasai nemcsak a vasutnal, hanem az
egyéb kozlekedési agazatok utasforgalménal is fel-
mérheték. Utdébbiak vizsgalata kés6bbi tanul-
manyunk targya lesz.

Az e tényezO6k kutatdsadra szolgalé moddszerek
megvalasztasanal dént6 szempont, hogy egy-egy
id6szak utasforgalma tarsadalmi jelenseg. EbbOI
kovetkezik, hogy valamilyen esemény csak akkor
gyakorolhat befolyast az utasforgalom alakulésara,
ha az maga is tomeg-, illetve tarsadalmi jelenséggé
valik. Ezt egy példaval vilagitjuk meg. Ha adott

évben, az el6z6 évhez képest, csak egy-két ember-
nek novekedett olyan mértékben a jévedelme,
hogy Udulésre elutazhasson, ez az adott év utas-
szaméban nem eredményez kimutathaté valtozast.
Ellenben, ha a jovedelemndvekedés tdmeges mé-
retlivé vélik, az utasszamot is észrevehet6en
meg fogja ndvelni. Mind az utasforgalom, mind
az azt befolyasoléd tényez6k tehat tdmegjelensé-
gek. Ez a korulmény a statisztikai maodszerek
alkalmazésat teszi sziikségessé.

Az utasforgalmat befolyasolo tényezék vizsga-
lata l1ényegében két kerdésre szoritkozik :

1. melyek ezek a tényez6k.
2. mi a hatasuk.

1. Az utasforgalmat befolyasolé legfébb tényezék

Az utasforgalmat befolyasol6 tényez6k kivalasz-
tasanal a gyakorlati tapasztalatokbdl és azok
logikai elemzéséb6l indultunk ki. Ezek segitsé-
gével hipotéziseket allitottunk fel. Az e hipotézi-
sek alapjan kivéalasztott jelenségeket parhuzambé
allitottuk a személyszallitdss megfelel6 adataival.
Megnéztiik, hogy a jelenséget kovetd évek ada-
tai mutatnak-e jelentds eltérést a megel8z8 évek-
hez képest. Ez utan azt néztiik meg, hogy a széban-
forgd jelenség és az utasforgalom adatainak valto-
zdsa kozott lehet-e valami kapcsolatot talalni.
Ennek az &sszehasonlitasnak az alapjan kovet-
keztettiink arra, hogy a vizsgalt jelenség valoban
az utasforgalom befolyasolo tényezdje-e vagy sem.

A fentiek el6rebocsatdsa utan megkisereljik
a befolyasold tényez6ket rendszerbe sorolva attekin-
teni. Targyalasunk soran az itt bemutatott rend-
szer szerint fogunk az egyes tényezdkdn végig-
haladni. Ezzel kapcsolatban megjegyezziik, hogy
felsorolasunkat korantsem tekintjuk kimeritének.
Ugy Véljik azonban, hogy az az esetleges kés6hbi,
behatobb vizsgalatoknal is hasznos kiinduldsi
alapul szolgalhat. Arrél is meg vagyunk gy6zddve,
hogy sok esetben kozismert tényekre hivatko-
zunk. Ezeket azonban, kapcsolatba hozva a meg-
felel§ statisztikai adatokkal, élesebb megvila-
gitasba helyezziik. Y

Az utasforgalmat befolydsolé tényezdék két nagy
csoportba sorolhatok :

a) az objektiv és
b) a szubjektiv tenyezdk csoportjaba.

Ad amAz utasforgalmat befolyasold objektiv té-
nyezO6k kozil alapvetd jelent6ségl

1) a tarsadalmi-gazdasagi rend.

Ezzel kapcsolatban elsésorban gondoljunk arra,
hogy éppen a tarsadalmi-gazdasagi rend az uta-
zasi szilkségleteknek egész sorat tamaszthatja,
vagy ellenkez6leg : megsziintetheti azokat. Masod-
sorban azt sem szabad szem el6l tévesztenink,
hogy az 0Osszes tObbi tényezének a hatasat is a
tarsadalmi-gazdasagi rend szabja meg. Kdzelebb-
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rél : ugyanannak a tényezének az utasforgalomra
gyakorolt hatdsa — amint ezt a tovabbiakban
néhanyszor latni fogjuk — homlokegyenest ellen-
tétes lehet aszerint, hogy az a szocialista vagy
kapitalista tarsadalmi renden belil hat-e ?

Az utasforgalomra gyakorolt hatds szempont-
jabol kiemelt a jelent6sége még

2) a lakossag életszinvonalanak.

Ez a tarsadalmi-gazdasagi rend folyomanya,
ami nagy mértékben éppen a lakossag életszin-
vonalan keresztil fejti ki hatasat az utasforgalom
alakulasara. A lakossag életszinvonalanak kulon-
béz6sége is ellentétes elBjeleket adhat a tobbi
hatétényezének.

A fenti két alapvet6 objektiv tényezé mellett
még a kovetkezOk hatasaval kell szamolnunk :

3. az orszag vasutvonallal valo ellatottsaga,
4. a személydijszabas,

5. mas kozlekedési agazatok hatasa,

6. a népesség szama és strukturajal

Ad b) Az objektiv tényezék hatasanal lenyegesen
nehezebben hozzéaférhet6 kérdés a szubjektiv te-
nyez6k szerepe. Ugyanaz az esemény kilonbhoz6
embereknél — lélektani adottsagaikbol kifoly6an —
az utazds szempontjabél is eltér6 magatartast
véalthat ki. Pl. az anyagi viszonyok romlasa egyes
embereknél abban jelentkezik, hogy elmarad az
évente egyszer vagy kétszer esedékes rokoni
latogatés (csokkenti az utasszamot), masok lakd-
helytktdl tavolabb kisérelnek meg jobb megélhe-
tést talalni. Ez jelenthet allas utani utazgatast,
elkoltdzést a csaladdal, vagy id6szakonként a
munkahelyre térténé utazast. Ugyanaz az esemény
tehat a vallalkozobb természetl embereknél uta-
zési szlkségletet tamaszt (ez noveli az utassza-
mot). Mindezekre tarsadalmunk multjabol sok
szomor( példat lehetne felsorolni. A két vilag-
hédbord kozott a munkanélkiliek, a népkonyhéra
szorultak, az inségmunkasok tdmegei (a Népjoléti
Minisztérium jelentése szerint pl. 1930. nyaran
120 ezer ember volt teljesen munka nélkdl),
a mindennapi taplalék gondjain Kkivil egyéb
igényekkel, koztiik az utazassal sem szamolhat-
tak. Ezt dokumentélja az utasszdmnak ebben az
id6ben tapasztalhatd, egészen kuldnleges mérete-
ket 6lt6 csokkenése. Ugyancsak hivatkozhatunk
a szézadeleji Magyarorszag kivandorlasi népmozgal-
mara. A megélhetés hianyaban sokan voltak kény-
telenek csalddjukkal egyutt elhagyni hazajukat.
Ennek az id6szaknak emelkedd utasszdmaban
feltétlenil helyet foglaltak ezek a témegek is.

A szubjektiv tényezOk vizsgalatanal a tomeg-
pszicholdgia eredményeire kellene tAmaszkodnunk.
Pzeket az eredményeket kellene a megfelel§
statisztikai adatokkal egybevetni. Jelenleg azon-
ban erre nincs lehet6séglink ; ez esetleg késébbi
tanulmanyunk targya lesz.

Tanulményunkban a szubjektiv tényez6k haté-
sat csak a teljesség kedvéért emlitettik meg és

1 V. 6. Dr. Kadas Kéalman :

kutatasok UGjabb egzakt iranyai. Az Epitéipari és
Kozlekedéjsi Mi(iszaki Egyetem Tudoméanyos Kozle-
ményei, VI. kot. 6—6. sz. Bp. 1960.
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megelégsziink azzal, hogy az utasforgalom egyes
jelenségeinél az azt el8idéz6 okokba a szubjektiv
tényezOk hatédsat is beleszamitjuk.

Az elmondottak alapjan lathatjuk, hogy az
utasforgalom egy-egy jelensége az el6idéz6 okok
egész soranak az ered6je. Ezek az okok nem kiilon-
kilon hatnak, hanem egyuttesen. Hatdsuk — mai
tudasunk szintjén — teljesen nem is kiilonithetd el.

2. A Dbefolydsolo tényez6k hatésainak altalanos
vizsgalata

A felsorolt befolyasold tényezéknek az utasfor-
galomra gyakorolt hatdsat ugy meérhetjuk fel,
ha a redjuk vonatkoz6 statisztikai adatokat
(pl., vaganyhossz, a mas kozlekedési eszkdzokkel
lebonyolitott utasforgalom stbh.) egybevetjik az
utasforgalom adataival. Ebb6l az egybevetéshdl
allapithatjuk meg, hogy van-e a két jelenség valto-
zasa kozott valami kapcsolat és az milyen iranya.
Lényegében a két jelenség valtozadsa kozodtt mu-
tatkozo szabdlyszer(iséget keressik.

Még nem beszéltiink arrol, hogy az utasforgal-
mat milyen adatokkal fogjuk jellemezni. E tekin-
tetben is tobb a lehet6ség. Ezek : 1 az évenkénti
utasszam, 2. a megtett utaskm, 3. az egy fére
juté utazdsok szama (tovabbiakban : az utazasok
gyakorisdga) és 4. az éatlagos utazasi tévolsag.

Méar emlitettik, hogy mind az utasforgalom,
mind az azt befolyasol6 tényez6k tarsadalmi-
gazdasagi jelenségek. A valtozasuk kozott tapasz-
talhatd szabalyszer(iségek tehat a tarsadalom-
tudomanyok teriiletéhez tartoznak. Ebb&l sza-
munkra két fontos konkl(zio kovetkezik.

Az els6 konkliziot agy fogalmazhatjuk meg,
hogy a tapasztalt szabalyszer(iségek érvényesi-
Iése id6belileg korlatolt. Ez kdvetkezik abbdl, hogy
a tarsadalmi szabalyszer(iségek érvényesiilésének
feltételeit a tarsadalmi-gazdasagi rend szabja meg.
Ennek véltozdsa tehat a tapasztalt szabély-
szerliségek valtozasat idézi eld.

A tarsadalmi-gazdasagi rendnek a tanulméanyo-
zott dsszefiiggésekre gyakorolt meghataroz6 sze-
repét egy viszonylag stabilnak tekintett kapcsola-
ton mutatjuk be. Az utasszam és az utaskm kozotti
kapcsolat szorossdga koOzismert. Ezt igazolja az
1900—1958. kozti id6tartam adataibdl szamitott2
0,99 érték(l korrelacids koefficiens (a kettd kozotti
korrelacié linearis). A szobanforgé id6tartam
feloleli hazank térténetébél a kapitalista korszak-
nak egy jelentds részét és a szocializmus épitésé-
nek idGszakat. Ezek szerint els6 pillanatra ezt
olyan kapcsolatnak mindgsithetnénk, amely a
tarsadalmi-gazdasagi rendt6l fliggetleniil érvénye-
sil. Ha azonban az emlitett id6tartamot korsza-
kokra bontjuk és ezeken belll vizsgaljuk a kapcso-

2 Itt és a kés6bbiek sordn a lineéris korrelaciok

Ex-y

Na-x-cry

ki, ahol X és y jelenti az egyes jelenségeknek atlaguktol

valé eltérését, a ox, cay a vizsgalt jelenségek standard

diszperziojat, N pedig a vizsgalt statisztikai sorok

tagjainak szamat. Ezzel kapcsolatban v. 6.: Krekd,

Parniczky, Pintér, Theiss : Korrelaci6 és trendszamitas,

Bp. 1958. Kozgazdasagi és Jogi 35—
37. old.

szorossagat az r képlet alapjan szamitottuk

Konyvkiado,
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lat szorossagat, e tekintetben mar eltérést figyel-
hetlink meg (1. abra).

Az 1900—1913. kozti id6szakban a korrelécids
koefficiens csak 0,90. Ebben az id&szakban az
utasszam 157,87%-kal, az utaskm pedig 116,48%-
kal n6tt. Ez id6szakban tehat az utasok szdma
erételjesebben ndvekedett, mint az utaskm.

Az 1920—1937. kozotti id6szakban a kapcsolat
valamivel szorosabbnak bizonyult. A korrelacids
koefficiens 0,91. Ebben az id6ben az utasszam
30,21%-kal, az utaskm pedig minddssze csak
6,22%-kal esett vissza.

Az 1945—1958-ig terjedd id6ben az el6zéekkel
szemben alig talalunk szambavehet6 kapcsolatot
a két jelenség kozott. A korrelacios koefficiens
csak 0,55. Ez alatt az id6 alatt az utasszam 485%-
kal, az utaskm pedig csak 250%-kal n6tt. Az utolsd
id6szakban tehat az utasszdm sokkal erételjeseb-
ben névekedett, mint a megtett utaskm-ek szama.
Ezt a jelenséget azzal magyarazhatjuk, hogy az
elévarosok (itt els6sorban Budapest kornyékére
gondolunk) fejl6dése kovetkeztében lakossaguk
megduzzadt. A lakossdg zOme azonban naponkint
a kozeli nagyvarosba jar be dolgozni. Ez jelent8s
mértékben noveli az utasforgalmat, de tekintve,

1. &bra. J1 magyarorszagi vasutak utasszama ¢s utaskm-teljesitménye
osszehasonlitva az orszag lakossaganak szamaval, valamint a vagany-
hosszlisadggal (3 évi &tlagok 1903—1957. kozt).
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hogy ezek az utazdsok nem nagy tavolsagon .tor-
ténnek, az utaskm-ek szamanak novekedése messze
elmarad az utasszdm ndvekedése mdogott.

Az idézett példa felhivja a figyelmilnket arra,
hogy egy-egy szabalyszerliség érvényesilésének
idébeli korlatait igen nagy gondossaggal kell
kezelnink.

Az elmondottakbdl lényegében mar kovetkezik
a masodik konkldzio : ahhoz, hogy fejlédésunk
jelenlegi szakaszaban érvényesild szabalyszer(isé-
gek speciélis vonésait fel tudjuk tarni, feltétlentl
szlikségiink van 0Osszehasonlitasi alapra. Ez az
dsszehasonlitasi alap a korunkat megel6z6 id6sza-
kokban érvényesiilé dsszefliggések megallapitésa.
Sok tekintetben ezeknek az ismerete nélkiiloz-
hetetlen a napjainkban érvényesild torvényszerd-
ségek pontos megismeréséhez. Ez teszi szilkségessé
azt, hogy vizsgalatainkkal a multba is vissza-
nyuljunk.

Arrdl sem szabad megfeledkezniink, hogy téarsa-
dalmi szabéalyszer(iségek vizsgélata annél ponto-
sabb, minél hosszabb id6tartamra terjed ki. Ez ad
lehet6séget a kulonb6zé modosulasok lemérésére.
igy tudjuk a szabdlyszeriiségek id6beli stabili-
tasat, valtozasanak Utemét, vagy a kilénboz6
eseményekkel szembeni érzékenységét sth. fel-
mérni.

A fenti érvek hatasara vizsgalatainkat a szdzad-
fordul6tol kezdtik. Tudomasunk szerint kozle-
kedéstudomanyi irodalmunkban mindmaig hiany-
zik olyan munka, amely utasforgalmunknak ilyen
nagy id6beli tavlaton keresztiili alakulasat meg-
kisérelné felvazolni. Ebben a vonatkozasban mun-
kank torténeti jellegl és hézagpotlova valik.

Az utasszdm és utaskm 0Osszefiiggésének pél-
daja is figyelmeztet bernilinket, hogy az egyes
Osszefliggések vizsgalatat csak olyan id6szakokra
korlatozzuk, amelyeknek térsadalmi és gazdasagi
berendezése azonosnak tekinthet6. Ha igy végez-
zik el vizsgalatainkat, akkor fény deril arra,
hogy az egyes 0Osszefliggések hogyan valtakoz-
nak id6szakonként. Ezeknek a figyelembevételé-
vel a tobb mint félévszazados id6tartamot harom
id6szakra osztjuk fel. Az idézett példat mar a fel-
osztas szerint targyaltuk : 1 a szazadeleje
(1900—1913), 2. a két vilaghabori kozti idészak
(1920—1937), 3. a felszabadulds utani id6szak
(1945—1958).

A vizsgalt id6szaknak e felosztasdval sikeriilt
a zavard tényez6k egész soranak hatasat lényege-
sen tompitani. Az 0Osszefliggések tisztanlatasa
érdekében roviden tekintsink at ezeken a zavard
tényez6kon.

A tarsadalmi-gazdasagi rend és ezzel egydtt
az altalanos életszinvonal megvaltozasan Kkiviil
a vizsgalt id6tartam alatt az orszag terilete is
tobb izben valtozott. Ez a vizsgélt adatok nagy-
saga tekintetében (pl. lakossagszam, utasszam,
utaskm) neheziti meg az 6sszehasonlitast.

A természetes fejlédés iranyzatat két héboru
zavarta meg. Ezeknek deformalé hatdsa mind
a befolyasol6 tényez6kén, mind pedig az utas-
forgalom adatain jelentkezik és messze tulnyulik
a haborus éveken. Ezért ezt a hatadst a haborus
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évek adatainak figyelmen kivil hagyasaval sem
tudtuk teljesen kikapcsolni.

Ugyancsak a fejl6dési tendencianak a megsza-
kitasat idézte el6 az 1929/30. évi gazdasagi vilag-
valsdg, aminek a hatdsait igen kivehet6en mérhet-
juk fel utasforgalmunk adatain.

Il. Az egyes tényez6k hatasa

1. A tarsadalmi-gazdasagi rend hatasa

A térsadalmi-gazdasagi rendnek az utasfor-
galomra gyakorolt hatisa a legerdsebb. Ez a ha-
tas igen sokiranyd, amelyeket két atfog6 csoportba
sorolhatunk : 1 kdzvetlen és 2. kdzvetett hatdsok.

Kozvetlen hatasrol akkor beszélunk, amikor
azokra az utazasi sziikségletekre gondolunk, ame-
lyeket az adott tarsadalmi-gazdasagi rend terem-
tett vagy tett feleslegessé. Ugyancsak ide sorol-
hatjuk azokat a hatasokat, amelyeket az adott
tarsadalmi-gazdasagi rend egy-egy jellemvonasa
gyakorol az utasforgalomra. igy pl. a kapitalista
tarsadalomra jellemz6 &llanddo munkanélkiliség-
nek vizsgalhatjuk az utasforgalomra gyakorolt
hatdsat. Hasonloképpen kimutathatjuk a gazda-
sagi valsagok ilyen iranyl hatasait is.

Hazénkban a szocialista tarsadalmi-gazdasagi
rend az Uj intézmények, létesitmények életrehiva-
saval az 0 utazési szikségletek belathatatlan sorét
tdmasztotta. Ezek kimerit6 felsorolasara nem is
vallalkozhatunk, csupan példaképpen sorolunk
fel néhanyat. Uj ipartelepek munkésai sokszor
a kdrnyékr6l utaznak be munkahelyikre. A nagy
épitkezések munkésai is sokszor mas vidékekrol
utaznak az épitkezés helyére. Ugyancsak az uta-
zési igények novekedését vonja maga utan az
a pezsg6 tarsadalmi élet, amely éppen tarsadalmi
berendezkedésiink folyoméanya (kiilonbdz6 helyeken
tartott konferencidkon vald részvétel stb.). Az
altalanos mi(veltség szinvonaldnak emelkedése
is magaval hozza az utazasi igények ndvekedését
(felkelti az emberekben az utazads vagyat, vallal-
kozobb szellem(ivé teszi az embereket). Hasonlo-
képpen noveli az utazasi szikségleteket a tanu-
lasnak az a sokféle lehet&sége, amelyet a kiilénbdz6
iskolékon, féiskoldkon tarsadalmi rendiink bizto-
sit dolgozdinak és azok fiainak. Ez a lakéhelyr6l
az iskola székhelyére torténd utazéasokat jelenti.
Nem utolsd sorban beszélhetnénk azokrél az
utazasi igényekrél, amelyeket az tdullésre, gyogy-
kezeltetésre vald utazdsok tadmasztanak.

Mindezek a tarsadalmi berendezkedésnek az
utasforgalomra gyakorolt kozvetlen hatasai. Ezt
bizonyitja, hogy tizenharom 6&v alatt az utasok
szdma csaknem hatszorosara, az utaskm-ek szama
pedig harom és félszeresére n6tt. A felszabadulas
el6tt ehhez hasonlé aranyu fejl6déssel nem talal-
koztunk. A két vildghabori ko6zoétt pl. mind az
utasszam, mind az utaskilométer kifejezetten
csokkent. A széazad elején is csak két és félszere-
sére n6tt az utasszam, az utaskm pedig megkdzeli-
t6leg csak 33%-kai emelkedett. Egy lakosra évente
atlag 31,6 utazas esik, mig a két vilaghdboru
kozott csak 11,1, a szazad elején pedig még ennél
is kevesebb : 5,35.
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A fentiekkel szemben tarsadalmi berendezésiink-
nek vannak olyan hatasai is, amelyek az utas-
forgalomra mérsékléleg hatnak. Ezek a tarsadalmi
szempontbdl felesleges utazdsok kikiiszobolésére
iranyulnak, és a széles néprétegek jobb munka-
lehet8séghez, nagyobb kényelemhez juttatasat,
végsd soron az altaldnos életszinvonal emelését
szolgaljak. llyen intézkedések ipartelepeknek vi-
dékre telepitése, nagyobb ipartelepek kozelében
lakonegyedek épitése sth.3

Ugyancsak tarsadalmi-gazdasagi rendszeriink-
nek az utasforgalomra gyakorolt kézvetlen hata-
sat tlikrozi, hogy eltlint az a tdmeg, amely a sza-
zadeleji Magyarorszag utasforgalmanak jelentls
hanyadat tette ki. Ez a kapitalizmus egyik jellem-
vonasabdl, ti. a munkanélkiliek allanddan jelenlévé
tomegébdl kovetkezett. Bel6lik adédtak azok az
utasok, akik lakéhelyikdn nem talaltak megél-
hetést és ezért kénytelenek voltak mashol munka-
alkalmat keresni.

A szazadeleji Magyarorszag munkasvandorlasat
az utasforgalomra gyakorolt hatds szempontja-
bol két csoportra oszthatjuk. Az els6 csoportba
azok tartoznak, akik a megélhetés hianyaban kény-
telenek voltak hazajuktol végképpen elszakadni
és mas orszagban letelepedni. A masodik csoportba
azok tartoznak, akik (itt f6éleg mez8gazdasagi
munkakrél van sz6) az orszag hatéarain belil marad-
tak ugyan, de lakohelyikt6l tdvol voltak kényte-
lenek munkat vallalni. Ezek a vallalt munka elvég-
zése utan visszatértek lakdhelyikre.

Széazadeleji tarsadalmunk tdrténetének egyik
legsotétebb foltja azoknak a nagy tdémege, akik
nem taladltak megélhetést az orszag hatérain
bell és kénytelenek voltak kivandorolni. Az akkori
tarsadalmi rendszernek ezt a sulyos valsagjelét
sokan felismerték, — amit bizonyit a kiterjedt
kivandorlasi irodalom — de hatékony orvos-
lasa nem toértént meg. A kivandorlas olyan jelen-
t6s veszteséget idézett el6 népességiinkben, hogy
deformalé hatdsa egész népesedés-statisztikan-
kon felmérhet6 volt. igy pl. érezhetd volt hatdsa
a varosi népesség szamanak alakulasan is.4 Az
utasforgalom szempontjab6l ez a témeg az évi
utasszamnak nem lebecsilendd hényada volt.
Salyarél némi képet kapunk, ha figyelembe vesz-
szik, hogy 1901 és 1910 kozoétt kivandorlasi vesz-
teséglink meghaladta a 800 000-t. Ez a szam
csak a veszteséget mutatja. Nem tartalmazza
azokat, akik rovidebb-hosszabb id§ eltelte utén
visszatértek hazajukba. Az utasforgalom ndvelé-
séhez ezek is hozzajarultak.

Evente szabalyosan ismétl6dé jelenség volt
a szazad elején azok tomegének utazasa, akik
idénymunkara (f6leg aratasi munkakra) szegdd-
tek, lakohelylkt6l tavoli helységekbe. 1900-ban
pl. hozzavet6leg 80 000 ember utazott ilyen cél-
lal. Ezek k6z6tt nem szerepelnek azok, akik ugyan-
azon megyén belul szegédtek méas helységekbe.
Ezek az utazdsok, mai szemmel nézve, sokszor

3 L. Vasutak gazdasagi tervezése, a KPM kiadvéanya,

Bp. 1954. Kozlekedési Kiadé. 38—39. old.

4 L. Kovacs Alajos : Népesedésiink Gjabb jelenségei,
Koézgazdasagi Szemle, 1912. évi 785. old.
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teljesen indokolatlanok voltak és a kapitalizmusra
jellemzd anarchia egyik megnyilvanulasaként kény-
velhetjik el 6ket. El6fordult ugyanis, hogy egy-
egy megyébél csaknem ugyanannyi munkas tavo-
zott el. id6szaki munkéara, mint amennyi ugyan-
abban az id6ben munkavallalasra odeérkezett.
Pl. a jelzett évben Békés megyébe 1342 munkas
jott, ugyanakkor 1154 utazott el munkavallalasra.
Hasonlo jelenséget figyelhettiink meg Pest megyeé-
ben is, ahova 1830 munkés érkezett és 1782 tavo-
zott el. Ez utdbbi szamadatok mogétt a munka-
addknak a maximalis profit biztositasat szolgalo
torekvései allanak. A foldbirtokosok és bérl6k
ugyanis a mas vidékrdl szegbdtetett munkasok
tomegeivel torték le a helyi munkasok bérkovete-
léseit.5

Tarsadalmi-gazdasagi  rendiink folyomanya,
hogy az imént targyalt utasok tomegei végleg
eltintek utasforgalmunkbdl.

Az utébb emlitettel semmiképpen sem tekinthet6
azonos jelenségnek az, hogy ma is sokan lak6he-
lyukt6l tavoli ipari Uzemekben dolgoznak, noha
természetesen ezeknek a lakohelyuk és munka-
helylk kozotti kéthetes utazasai is emelik az
utasszamot. A két jelenség mogott allo tarsadalmi
viszonyok és okok azonban lényegesen kiilénbo-
z8k. Az okok tekintetében csak két szempontra
utalunk. A szazad elején a lakohelyen hianyzé
munkaalkalom, a megélhetéshez szikséges lét-
minimum biztositdsa nélkilozhetetlenné tette,
hogy a munkavallald lakohelyétél tavol Kkinal-
koz6 munkalehet6ségeket is megragadjon. Ma
minden munkavallalé lakdhelyén is béven talal-
hat tisztességes megélhetést biztositd6 munka-
alkalmat. A nagyobb kereseti lehet§ség vonzé
ereje, az ipari munka iranti fokozottabb érdek-
16dés nyilvanul meg e munkavéallalasokban. A sza-
zad elején, mint emlitettiik, a munkaaddk az
idegenb6l szegddtetett munkasokkal a munka-
béreket akartak a lehet6 legalacsonyabb szinten
tartani, ma az egyes ipartelepek kdérnyékén jelent-
kez6 munkaeréhiany is szilkségessé teszi a tavo-
labbi kozségekben, varosokban laké munkasok
alkalmazésat.

Beszélniink kell még a kapitalizmusra jellemz6
gazdasagi valsagoknak az utasforgalomra gyako-
rolt csokkent6 hatasardl. Ez ismét olyan hatas,
amelyet tarsadalmi-gazdasagi rendink kizar.

Az 1929. évvel kezd6d6 gazdasagi vildgvélsag
hatdsa igen er6sen jelentkezett utasforgalmunk-
ban. Az 1929/30. lizletévben mar csaknem 5 millié-
val kevesebben utaztak, mint az el6z6 évben.
Az utasszam csOkkenése az 1932. évben volt
a legnagyobb : ekkor az egyik évrél a maésikra
10 millidval csdkkent. Az egy lakosra es6 utazasok
szama a valsag el6tti utolsé év (1928) 14,55-ardl
1932-ben 6,27-ra esett vissza. Az utaskm-ek
szama ugyanebben az id6ben mintegy 44%-kai
esett vissza. Ez a rendkivil nagymeérték( csok-
kenés minden kétséget Kkizaréan a gazdasagi
vilagvalsagnak volt a kdvetkezménye. Tobb egy-

6 L. Bernath Dezs6: Bels6 munkasvandorlasok
Magyarorszagon, Kozgazdasagi Szemle, 1902. évf.
686—87. old.
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korG tanulméany is elismeri, hogy ,a gazdasagi
élet nehézségei évrdl-évre tobbeket fosztanak meg
az utazas lehet6ségét6l.”6 Ezt bizonyitjdk a nem-
zetkdzi utasforgalom adatai is. Az utasok szdma
ugyanis nemcsak nalunk apadt meg, hanem ezek-
ben az években — a Szovjetuni6o kivételével
vilagjelenség volt.

1929. és 1932. kozott a Szovjetunidban az utas-
forgalom teljesitményei igen nagyaranyd noveke-
dést mutattak. Az utaskm-ek szama pl. ez alatt
az idd alatt 218%-kal emelkedett, ugyanakkor
Németorszagban 35,5%-kal, az USA-ban pedig
csaknem 30%-kal csbkkent7 (2. abra).

Uiaskm

2. dbra. A Szovjetunio, az VSA és Németorszag vasutainak utaskm-
teliesitményei 1928—32 kozt

Az utasforgalom teljesitményei tehat a valsag-
tol sujtott kapitalista allamokban egyarant vissza-
esést mutattak. Egyedil a valsdigmentes szocialista
tarsadalmi rendet megval6sitd Szovjetunidban
mutattak ebben az idében is jelentés névekedést.

Az utasforgalmat befolyasol6 tdbbi.tényezd is
— mint arra mar ramutattunk — végeredmény-
ben tarsadalmi jelenség. A tarsadalmi jelenségek
lényegében a tarsadalmi-gazdasagi rend fliggve-
nyei. Ezeken keresztiil érvényesil a tarsadalmi-
gazdasagi rendnek az utasforgalomra gyakorolt
kozvetett hatasa. Ezt az egyes tényez6k targyala-
sanal kozelebbrdl is bemutatjuk, most csak nehany
szoval utalunk erre.

A széles néprétegek életszinvonala a tarsadalmi-
gazdasdgi rend egyenes folyomanya. Azt is a
tarsadalmi-gazdasagi rend szabja meg, hogy épi-
tenek-e egyéltalan és hol épitenek Gj vasdtvona-
lat. Ez hatdrozza meg ugyanis, hogy az (j vasut-
vonal iranyat kevés t6kés és nagybirtokos, vagy
pedig a dolgoz6 nép érdeke szabja-e meg. Ugyanez
dénti el, hogy milyen a személydijszabas rendszere
és nivoja. Az egyéb kozlekedési dgazatok hatasa
a mi tarsadalmunkban az egyes kozlekedési aga-
zatok tervszer(i koordinaci6ja hatarain belll érvé-
nyesil. A térsadalmi-gazdasagi rend jelent8s
mértékben feltételt szab a benne él6 népesség fej-
I6désének. Itt csak utalunk a foglalkozasi, lakoé-

6 Varszeghy Janos : Magyarorszag vasUtai 1929— 30.
tzletévben, Magyar Statisztikai Szemle, 1931. I. kotet.
35. old., tovadbbé& Varszeghy Janos: Magyarorszag
vasUtai, Magvar Statisztikai Szemle, 1932. 1. kdotet,
133. old.

7 A vasutak utasforgalmanak nemzetkdzi adatai.
Magyar Statisztikai Szemle, 1933. Il. kot. 675—76. old.
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hely-megoszlasi, egészségugyi viszonyoknak a tar-
sadalmi-gazdasagi rendtdl valé fugglségére, ame-
lyek mind a népesség jelenségei kdzé tartoznak.

Felsorolasunk konklGzidja az, hogy az egyéb
hatd tényez6k mdgott is ott all, mint végsdé be-
folyasol6 tényezd, a tarsadalmi-gazdasagi rend,
amelynek azonban — mint a bemutatott példak
is mutatjAdk — vannak szép szdmmal kodzvetlen
hatasai is.

2. Az életszinvonal hatasa

Az életszinvonal emelkedése az utasforgalom-
nak is a novekedését jelenti. Ezt belathatjuk a
kovetkez6 egyszer(i gondolatmenet segitségével is.
Ha egy csalad gazdasagi létalapja csak az els6-
rend(i életsziikségletek kielégitését biztositja, uta-
zasra nem igen gondolhatnak. Ha az els6rendd
szlikségletek fedezése nem meriti ki a csalad
gazdasagi létalapjat, tehat a létfenntartdson kivil
a kulturalis igények is kielégitésre keriilhetnek,
akkor mar széba johet egy vagy két rokoni lato-
gatds, Udllésre utazas, turisztika stb. Ha ez
utébbi jelenti a nagy tomegek életszinvonalat,
akkor az az utasszdmnak is tdmeges novekedését
idézi el6.

Allitasunkat egyébként a mar eddig targyalt
statisztikai &sszefliggések is alatdmasztjak. Az
el6zd pontban mutattuk be, hogy az 1929/30. évi
gazdasagi viladgvalsag idején egyik évrél a masikra
milyen nagy aranyban csokkent az utasforgalom.
A vélsdg a nagy tomegek részére jévedelemcadk-
kenést, munkanélkiliséget, nyomort jelent. igy
ezekben az években a nagy témegek életszinvonala
mélyen a létminimum alatt van. Az utasok szama-
nak nagyaranyl csdkkenésében tehat végsé so-
ron az életszinvonal csokkenése jelentkezett.
Ugyanennek a kérdésnek a maésik oldalat mutat-
jak a legutolsé 15 év utasforgalméanak adatai,
amely a szocializmus épitésének korszaka. A szocia-
lista gazdaséagi rend jellemvonésa a tdmegek élet-
szinvonalanak alland6 emelkedése, amire nagyon
sok jelb8l kovetkeztethetiink (jovedelemstatisz-
tikdk, UGzletek forgalménak statisztikdja stb.).
Ennek az emelked6 életszinvonalnak a hatdsa az
utasszamnak eddig sohanem tapasztalt nagy-
méretl ndvekedésében is jelentkezik.

Az életszinvonal és az utasforgalom &sszefliggé-
sér6l eddig elmondottak meglehet6sen altalanos
keretek kdzott mozogtak. Megkiséreljik ezt a kér-
dést kozelebbrél is megvilagitani. A probléma
nagyon bonyolult. A nehézség a kiilénb6z6 id6-
szakok életszinvonalanak felmérése. Ehhez ugyanis
pontosan ismernink kellene a jovedelemmegosz-
lasi viszonyokat, az aralakulast, az emberi szik-
ségletek valtozasat sth. Ezeket a kérdéseket egy
késébbi tanulméanyunk soran igyekszink részle-
tesen tisztazni. Most megelégszink azzal, hogy az
Egyéni jovedelmek 0Osszegét, illetve a nemzeti
jovedelemnek a lakossag felhasznalasra esé hanya-
dat tekintjik olyan adatnak, amely a lakossag
életszinvonalat reprezentalja. Természetesen ezzel
az eljarasunkkal szemben igen sok aggaly merilhet
fel. Mindjart az els6 az, hogy az egyéni jovedelmek
0Osszegébdl- még nem tudunk kovetkeztetni a nagy
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3. dbra. A névleges egyéni jovedelem Osszege Magyarorszagon az
1934/35—1936/31. évi adatok szazalékdban %1935—1935 kozt). .

tomegek tényleges jovedelmi viszonyaira, tekintve,
hogy a multban a jovedelemeloszlasi viszonyok
igen egyenl&tlenek voltak.

A jovedelemeloszlasnak a két vilaghaboru koé-
zOtti  id6ben meglevé nagy ardnytalansagardl
némi képet kaphatunk, ha meggondoljuk, hogy
pl. 1931-ben a lakossagnak legkisebb jovedelem-
mel bir6 hanyada az 0Osszlakossagnak 41,3%-at
alkotta és ebben a kateg6ridban az egy fére es6
egyeni jovedelem 291,7 P volt, mig az orszag lakos-
saganak 20,2%-at kitev6 legnagyobb joévedelem-
mel rendelkezd rétegében ez a hanyad 1500,3 P-t
tett ki. Az utobbi kategoridban tehat az egy fére
esd jevedelem tobb mint 6tszérdse volt az els6é
kategorianak.8

4. dbra. A nemzeti jévedelemnek’a lakossag felhasznalasara i’uté
hanyada Magyarorszdgon, az 1943. évi adat sz4zalékdban (1949—
1958 kozt).

Ha az egyéni jovedelmek &sszegét (3. abra),
illetve a nemzeti jovedelemnek a lakossag felhasz-
naldsara es6 hanyadat (4. abra) egybevetjik
az utasforgalom adataival, akkor ugyanarra a
konkldziéra jutunk, amit az életszinvonal és az
utasforgalom kapcsolatara vonatkozélag mar alta-
lanossagban megallapitottunk.

Osszehasonlitva az adatokat azt tapasztaljuk,
hogy mig az egyéni jovedelmek az 1924/25—
1926/27. évek atlagdhoz viszonyitva 1934/35-
ben 24%-o0s csokkenést mutatnak, addig az utas-
szdm csokkenése ugyanebben az évben a jelzett
évek Aatlagahoz (atlag 10204 ezerben) 40%-o0s,
tehat csaknem kétszer olyan méretl csdkkenést
mutat, mint az egyéni jovedelmek. Az utaskm-ek

8 L. Matolcsy Matyas : Jovedelemosztéas

orszagon, Kozgazdasagi Szemle, 1936. évf. 286. old.

Magyar-
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tekintetében az ugyanezen idétartam alatti9 csok-
kenés valamivel kisebb méretl, 34%-os volt
(atlag : 1911 342 ezer km).

A fentiekkel szemben a nemzeti jovedelemnek
a lakossag felhasznalasara szolgalé hanyada 1949.
és 1958. kozott 75%-kal novekedett. Az utas-
szam- pedig ugyanezen id6 alatt 113%-kal, az
utaskm pedig 83%-kal nétt.

E néhany adat alapjan is megallapithatjuk,
hogy az utasforgalom nagysdga egyitt valtozik
az egyeni jovedelmek Osszegével, illetve a nemzeti
jovedelemnek a lakossag felhasznalasara es6é ha-
nyadaval. Az adatokbol azt is megfigyelhetjlk,
hogy az utasforgalomnak a valtozasa mind névek-
v6, mind csokkend jovedelemviszonyok esetében
lényegesen nagyobb mérték( azoknal.

3. Az

orszdg vasutvonallal valé ellatottsaganak

hatasa

A vasutvonallal valé ellatottsdg szintén olyan
kérdés, amely tébb oldalrdl kozelithetd' meg.
Megvizsgalhatjuk a vasuti vaganyok hosszat,
a vaganyhossznak és az orszag teriiletének, vagy
a vaganyhossznak és az utasszamnak sth. a viszo-
nyat. A vizsgalatok technikdja szempontjabdl
a legegyszer(ibb megoldast valasztottuk és az
orszag vasUtvonallal valé ellatottsdgat a vagany-
hossz segitségével mértuk fel.

Miel6tt a vizsgalt kapcsolatra vonatkozé szam-
adatokat elemeznénk, vegyik figyelembe a kovet-
kez8ket. Egy-egy Uj vasUtvonalnak a megnyitdsa
esetleg a kozségek sorozatat kapcsolja be a vasuti
forgalomba. igy azok is konnyebben raszanjak
magukat az utazasra, akiket eddig a tavoli allo-
mésra valo gyaloglas, vagy esetleg més, a vasut-
hoz viv6é jarmivek igénybevételével jar6 koltsé-
gek visszatartottak att6l. Ezért, ha az (j vasit-
vonalak megépitése valoban a lakossdg széles
koreinek érdekében torténik, az feltétlenil az
utasforgalom novekedését idézi el6.

Az el6z6ekbdl kovetkeznék, hogy a vagany-
hossz és az utasforgalom adatai ko6zott olyan
Osszefliggések allapithaték meg, amelyek a vizs-
galat ala vett id6tartam alatt egyforman fennalla-
nak. Az adatokbdl szamitott korrelacios koefficien-
sek azonban ezt nem igazoljak. Ezek szerint a
kapcsolat a vaganyhossz és az utasszam kozott
a leger6sebb a szdzad elején; 1900—1913-ig
0,93. Valamivel gyengébb az 1920 és 1937 kdzotti
id6szakban : 0,86, és a leglazdbb napjainkban :
0,74. Nézziik meg kozelebbrél, mit jelentenek ezek
az Osszefliggések.

1900 és 1913 kozott a vaganyhossznak 33%-0s
novekedése mellett az utasszdam mintegy két és
félszeresére no6tt. Ezzel szemben 1945 és 1957
kozott a vaganyhossz kozel 22%-os emelkedésére
az utasforgalomnak csaknem 6tszérds novekedése
jutott. Figyelemre méltd, hogy az els6 idgszakban
(1900—1913-ig) a vaganyhossznak lényegesen
er6teljesebb (tobb mint 10%-0s) ndvekedésére

9 L. Az adatokat a kdvetkezd miibdl vettik : Ma-
tolcsy Matyds— Varga Istvan : Magyarorszag nemzeti
jovedelme 1924/25—1934/35. Bp., 1936. Gazdasag-
kutaté Intézet, 97. old.
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az utasforgalom ndvekedésének ardnya csak fele
akkora, mint napjainkban. Az ut6bbi id6szak-
ban az utasforgalomnak a vaganyhossznal lénye-
gesen nagyobbaranyl ndvekedése idézte el6 a
vizsgalt kapcsolat fellazulasat. Ez arra mutat,
hogy napjainkban a vaganyhossz mellett fokozot-
tabb mértékben lépnek fel més olyan tényezék,
amelyek az utasforgalom ndvekedésére vezetnek.
A kapcsolat fellazitdsaban nem kis szerepe van
annak, hogy ma mar nagyon sok esetben a kdzsé-
geket nem vasuUtvonal épitése Utjan kapcsoljak
be a vasiti forgalomba, hanem bekdté autobusz-
jaratok inditadsaval. Ez feltétlenil ndveli a vasat
utasforgalmat, de a vaganyhosszat valtozatlanul
hagyja. Mas fel6l napjainkban a vasuti vaganyhossz
némi csokkenése is bekdvetkezik, ami mellett a
legtobb esetben az utasforgalom tovabb né.

E kapcsolatnal igen szemléletesen jelenik meg
a tdsadalmi-gazdasagi rendnek, valamint a kozle-
kedés fejl6désének meghatarozé szerepe. Az els
id6szakban jelent6s mértékben fejlédott orsza-
gmik vasuthal6zata. Ugyancsak itt utalunk azokra
a hatalmas er&feszitésekre, amelyeket jelenlegi
vasUthal6zatunk helyreéallitdsa és kiépitése igé-
nyelt. Kulénésen komoly er6feszitések voltak
szilkségesek a hdaboras pusztitdsok helyreéllita-
sara. Ezzel kapcsolatban megemlitjik, hogy.a
hébord folyaman 11 655 km vaganyhosszhdl 4184
km pusztult el és ebb8l mar 1946 végére 3148 km-t
Ujjaépitettek.10 Az azonban, hogy hol épitsenek
U} vasUtvonalat, vagy mely vonalakkal kezddd-
jéek az ujjaépités, dont6en olyan szempontoktol
fligg, amelyek a fennall6 tarsadalmi-gazdasagi
rendb8l kovetkeznek. igy az els§ id6szakban
egy-egy U0j vasUtvonal megepitésénél az volt
donté szempont, hogy egyes nagybirtokosok,
t0kés érdekeltségek Aarui részére biztositsanak
olcsé szallitasi lehetéségeket. Ujjaépitésiinknel és
vasUtvonalaink tovéabbfejlesztésénél pedig az or-
szdg gazdasdgi érdekei és a széles néptomegek
érdeke volt az egyedili irdnyadd szempont. Ennek
is feltétlentl szerepe volt abban, hogy az utas-
forgalom a napjainkban tapasztalt erds temben
fejlédik.

A teljesség kedvéért megemlitjuk még, hogy
a két vilaghdbori kozott az utasforgalomnak
kdzel 40%-0s, a vagényhossznak pedig 4%-0s
csobkkenése tapasztalhato.

4. A személydijszabas hatasa

Az utasszam alakuldséara befolydsa van még a
személydijszabasnak és az utazasi kedvezmények-
nek.11 Az utazasi igényeknek jelent8s része ugyanis
olyan, amely nem minden aron szorul kielégitésre.
Ezzel kapcsolatban természetesen a maganjellegii
utazasokra gondolunk, ahol az utas fedezi az
utazasi kiadasokat.

Ennek a kérdésnek a targyaldsanal azonban
meglehet6sen dvatosan kell eljarnunk. Itt sem
tudunk A&ltalanos érvény( konklaziéra jutni.

10 L. A MAV berendezési és forgalma az 1946. évben,
Magyar Statisztikai Szemle, 1947. évf. 99. old.

U L. a 3labjegyzetben idézett miben. 39. old.
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A menetdijnak az utasforgalomra gyakorolt ha-
tdsa ugyanis fligg a lakossag életszinvonalatol is.
Més széval, ha a lakossdg életszinvonala megfele-
I6en magas, akkor a menetdijnak az emelése sem
csokkenti az utasforgalmat es viszont-: a lakos-
sag alacsony életszhivonala esetén a menetdij-
nak igen jelent6s mérték( csokkentése sem képes
az utasforgalmat fellenditeni. Mind a Kkettére
tudunk példat felhozni vasati utasforgalmunk
torténetébdl.

Az utbbbira példa az 1932. évben inditott filie-
res és kultdrvonatoknak az utasforgalomra gyako-
rolt hatdsa. Ezeket a vonatokat azért inditottak,
hogy segitségikkel fellenditsék az orszag belsé
utasforgalmat. A MAV igen jelentds utazasi ked-
vezményt biztositott: a filléres vonatokon75%-0s,
a kultdrvonatokon 66%-os mértékben. (A kultdr-
vonatok orszagos jelent6ségii kulturalis eseménye-
ken val6é részvételhez nyujtottak a lakossag ré-
szére olcs6 utazasi lehetdséget.)12 Ezeknek a vona-
toknak a hatdsa azonban az orszag utasforgalman
jéforméan észrevehetd sem wvolt (1. tablazat).
Az utasszamnak az a cs6kkend tendenciaja, amely
az 1928/29. évben vette kezdetét, a 215 filléres
gyors-, illetve kultGrvonat ellenére még az 1932.
évben is folytatodott. Ebben az évben az utas-
forgalom az el6z6 évihez viszonyitva kozel 40%-
kal esett vissza. Nem sokkal kiillonb6zott a kovet-
kez6 évben, 1933-ban sem a helyzet. Ebben az
évben volt a filléres gyorsoknak és kultdrvonatok-
uak a legtébb utasuk, szdmuk mégsem érte el
az egesz orszag utasforgalmanak 0,5%-4t. igy
e vonatok az orszag utasforgalmanak fellenditése-
ben a hozzajuk flizétt reményeket nem valtottak
be. A kovetkezd években — az ilyen tipusd vona-
tok szdmanak novelése ellenére is — utasforgal-
munk tovabb csokkent. 1932. és 1937. kozott
e vonatok utasszdma tobb mint 15%-kal esett
vissza. Ezt egyébként t6bb korabeli tanulmany is
megallapitotta.13

Az elmondottakhoz kiegészitésul még azt flizzik
hozza, hogy az egyéni jovedelmek 6sszege 1932-
ben 26%-kal, 1933-ban pedig 27%-kal volt az
1924—27. évek atlaganak szintje alatt. Hiaba ka-
pott tehat a lakossag igen nagyarany( utazasi
kedvezményt, azzal nem élhetett, mert egyre
csokken6 jovedelmét az els6dleges életfeltételek-
rél valé gondoskodas kototte le. Vilagosan lat-
juk itt a lakossag életszinvonaldnak a menetdij
befolyasolé szerepére gyakorolt hatasat.

Més oldalrél is megvildgithatjuk ezt a kérdést.
Az 1951. évi altalanos bér- és arrendezés soran
jelent6s mértékben emelkedtek a menetdijak is.
Az utasforgalom ennek ellenére tovéabbra is emel-
kedett, 4%-kal (a kdvetkezd évi emelkedés 2%-0s

12 Az Allamvasutak rendkiviili személyszallit6 vona-
tainak forgalma, Magyar Statisztikai Szemle, 1934.
. két. 108—09. old:

1B Az Allamvasutak rendkiviili személyszallité vona-
tainak utasforgalma az 1937. évben, Magyar Statisz-
tikai Szemle, 1938. I. ko6t. 62. old., Az Allamvasutak
rendkivili sth.. .. az 1938. évben, Magyar Statisztikai
Szemle, 1939. I. kot. 133. old., Az Allamvasutak rend-
kivali stb..., az 1939. évben, Magyar Statisztikai
Szemle, 1940. I. kot. 26. old.
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1. tablazat
Filléres és kultiirvonatok utasainak szama
. . Utasszam az 0Osszes
Ev Utasszam utas %.-aban
1932. 229 742 0,42
1933. 268 598 0,46
1936. 218 633 0,30
1937. 193 778 0,25
volt). Ugyanekkor a nemzeti jovedelemnek a

lakossag felhasznalasara szolgalo hanyada 6%-Jtal
(a kovetkezd évben 9%-kal) volt magasabb az
1949. évi szintnél. Ebben az esetben tehat a menet-
dij emelése nem vonta maga utan az utasforgalom
csokkenését.

A fentiekben arra akartunk rémutatni, hogy
a menetdijak valtozésai, amelyek végeredmény-
ben maguk is a gazdasagi viszonyok fliggvényei,
csak a lakossag életszinvonala altal szabott
korlatok kozott fejtik ki hatdsukat az utasfor-
galom alakuldsara. (Semmiképpen sem allitjuk
tehat azt, hogy a menetdij valtoztatdsanak nin-
csen hatdsa az utasforgalomra). A tovabbiakban
azt probaljuk még felmérni, hogy ezek a valtoza-
sok a mi utasforgalmunkban milyen hatasokat
valtottak Kki.

Ezzel kapcsolatban most nem érintjuk az
1903-as és az 1912-es személydijszabas mddosi-
tdsokat. Ezek ugyanis f6leg a nagyobb utazési
tavolsagok menetdijait novelték. Az utdbbi pl.
230 km tavolsdgig alig jelentett dijemelést.
Ugyszintén nem emlitjik az 1917. és 1926. kozott
13 alkalommal végrehajtott menetdijemelést. 4
Itt csak az 1930. évi menetdijemeléssel foglal-
kozunk, amely minden kocsiosztdlyon 20%-0s
dijnovekedést jelentett.l5 A dijszabas modosita-
sat kovet6 1931. évben az el6z6 évi 9%-os utas-
szdm csokkenés 17%-ra ugrott. A dijemelés
minden szazalékara tehat* 0,85% utasforgalom
csokkenés esett.

Ez meglehetdsen nagymertekl csokkenést mu-
tat. A tapasztalatok szerint pl. az USA-ban a
viteldij 1%-o0s emelése az utasforgalomnak 0,3—
0,5%-ig terjed6 cstkkenését vonja maga utdn.16
Nalunk ez az arany lényegesen nagyobb, de
a teljesség kedvéért hozza kell tenniink, bogy az
utasszdmnak e csokkenését nem lehet maradék-
talanul a menetdijemelés rovasara irni. Hiszen
egyrészt az el6z6 évben is mar csokkent az utas-
szam és ezekben az években a gazdasagi vilag-
valsag hatasai is jelentkeztek utasforgalmunkban,
igy, ha ezekt6l a tényezO6ktél eltekintenénk,
talan a menetdijemelés altal kivaltott utasszam
csokkenés nalunk sem haladta volna meg az USA-
ban tapasztalt mértéket.

4 L. Ruzitska Lajos : A Magyar Kiralyi Allamvasutak
j%ezmélmdijszabésa, Kozgazdasagi Szemle, 1932. évf.
. old.

15 L. a 14 labjegyzetben idézett md, 412. old.

16 L. Lehoczky Ka&lméan : A kozati forgalom el6re-
becslésének moddszere, Kozlekedéstudomanyi Szemle,
1959. évf. 119. old.



228

5. Més kozlekedési agazatok hatasa

Ebb6l a szempontbdl elsGsorban a tévolsagi
autébuszjaratok johetnek figyelembe. A tavolsagi
autébuszkozlekedésnek a vasut személyforgal-
mara gyakorolt hatdsa régi probléma és mar
tébben foglalkoztak vele.l7 Ezért csak roviden
(inkabb a teljesség kedvéért) érintjuk ezt a kér-
dést.

A helykozi autébuszjaratok utasforgalméara vo-
natkozéan az 1926. évtdl kezd6dben vannak ada-
taink. Ez az utasforgalom rohamos fejlédést
mutat. Négy év alatt az autdbuszok utasainak
szama tébb mint 5,43-szoroséra n6tt. 1928/29-ig
még a vasut utasforgalma is mutat mintegy 9%-0s
emelkedést ; ett6l kezdve azonban a vaslt uta-
sainak szdma — persze els6sorban tarsadalmi-
gazdasagi okok miatt — rohamosan hanyatlani
kezd. Egy egykor( tanulmany megallapitja, hogy
a vasut utasforgalma — a forgalom novelésére
iranyulé minden er&feszités ellenére is — az
el6z6 évvel szemben 5 milliéval csokkent. Ez utan
a cikk szerz6je megemliti, hogy a rendelkezésre
all6 adatok szerint féleg a rovid tavon utazok
szdma csokkent. Ennek okat az autébusz dijszaba-
saban latja, amely csak rovid tdvon versenyképes
a vasut dijszabéaséaval.18

A vasUt és a tavolsagi autébusz jarat utasfor-
galmanak fejl6dése kozotti ellentét még élesebbé
valt az 1937. évben. Ebben az évben ugyanis
a vasut utasforgalma az 1926. évihez viszonyitva
csaknem 30%-kal csokkent, ugyanakkor a tavol-
s&gi autdbusz utasforgalma tdbb mint a 12,5-szere-
sére nott.

A tavolsdgi autdbuszjaratok személyforgalma
a felszabadulas utéan is er6teljesebben névekedett,
mint a vasUté. Az az oriasi aranytalansag azonban,
amely az 1926—1937. évek alatt e tekintetben
fennallt, 1ényegesen mérsékl6dott (mindkét kor-
szakban mintegy 11 évi tavlatdban vizsgaltuk
a fejlédést), dontéen ‘az altalanos utasforgalom
novekedés miatt. 1945. és 1957. kozott a vasit
utasforgalmanak csaknem o&tszorés novekedésével
szemben az autébusz utasainak szdma 8,5-sz0ro-
sére ndvekedett.

A hajézas utasforgalmat, helyhezkotottségénél
és idényjellegénél fogva, nem vessziik figyelembe.
Ugyszintén figyelmen kiviil hagyjuk — a szalli-
tott utasok tdmegének viszonylag kis sulya miatt
— a repul6gépeken lebonyolitott utasforgalmat.

Egy tényezére azonban gondot kell fordita-
nunk ; ennek a kérdésnek is megvan a multbeli
hattere. A fent idézett tanulmany tovabbi részé-
ben azt is megallapitja, hogy a vasutnak az 1929/30.
évben tapasztalt nagyarany( utasvesztesége csak
kisebb hanyadban irhaté az autébusz altal tamasz-
tott verseny rovasara. A veszteség nagyobb hanya-

17 L. Szab6 Ott6 : A tavolsagi autébuszkdzlekedés fej-
16dése, Statisztikai Szemle, 1955. évf. 936—38. old.,
tovdbbéa Matukovics J6zsef : A vasUti személyszallitas
helyzete, Statisztikai Szemle, 1959. évf. 38—39. old.

18 Varszeghy Janos : Magyarorszag vasutai az 1929—
30. Uzletévben. Magyar Statisztika Szemle, 1931. 1.
kot. 35. old.
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da abbdl allott el6, hogy a révidtava kdzlekedésre
mind tébben és tobben hasznaltak kerékpart.

Ez a példa a sajat jarmlivek utaselszivo hatasara.
hivja fel a figyelmiinket. Ma mar — véleményiink
szerint — ez a versenyképesség nemcsak rovid
tavon, hanem a sajat motorkerékparok és személy -
gepkocsik révén nagyobb tavolsdgokon is egyre
erGsebben fogja éreztetni hatisat. Ez feltétlendl
felveti a sajat jarm{ tulajdonosok szama és a
vasUt utasforgalma kozotti osszefliggés vizsgéla-
tanak sziikségességét is.

6. A népesség szamanak és struktirajanak hatasa

Azoknak az utazasoknak az indit6 okai, melyek
nem &llanak kapcsolatban a termeléssel, a leg-
valtozatosabbak lehetnek. Ezeknek az okoknak
a hatasat kulon-kilon lehetetlen lenne felmérni,
ezért induljunk ki abbdl a feltevéshél, hogy ha az
altalanos életszinvonal lehetévé teszi, az ilyen
utazasok gyakorisaga egyenes aranyban all a
lakossag szamaval. Ez azt jelenti, hogy a mi viszo-
nyaink kozott, amikor a lakossag életszinvonala-
nak allandé emelkedésével szamolhatunk, a lakos-
sag szamanak novekedése feltétleniil az utasszam
novekedését is maga utan fogja vonni. Ez a fel-
tételezéslink azon alapul, hogy a népesség minden
egyes tagjanak megvannak az ilyenfajta utazasok
iranti igenyei, és ha adott tertileten n6 a népesség-
szdm, ez az itt megjeldlt utazasi igények szdméanak
a novekedését is jelenti. Egyébként a nepesség
szamanak az utasforgalomra gyakorolt hatasara
mind a hazai, mind a kuilféldi irodalomban is
tobb utalds tortént.19

E tényez6 hatdsat az eddigieknél részleteseb-
ben vizsgaljuk meg, mert a népesség szamara és
Osszetételére vonatkozéan kell6 részletésségl és

mennyiségl adataink vamiak. Ezek lehetévé
teszik, hogy megfelel6 biztonsdggal kovetkez-

tethessiink népességunk szaménak és struktira-
janak jov6beni alakulasara. Ebbdl koévetkezik;
ha ismerjik é tényez6nek az utasforgalomra
gyakorolt hatasat, ennek jévébeni alakulasa na-
gyon sok értékes szempontot adhat az utasfor-
galom el&rebecsléséhez.

Az utasforgalomra gyakorolt hatds szempont-
jabol gondolhatunk az 4&ll6 és mozgd népesség
jelenségeire.

ﬁ\z allé népesség jelenségei kozul szamba johet-
nek :

1. a népesség szama és

2. a népesség struktirdja.

A népesség struktirajan a kovetkezOket ért-
juk ;

a) g népesség foglalkozasi megoszlasa,

b) a varosi népesség aranya és

c) a népesség kortagozodasa.

A neépmozgalom jelenségei kozill — véleményiink
szerint — egyedul a sziletések és halélozasok

19 L. Kocsetov : Vaslti statisztika. Bp.
tisztikai Kiad6, 102. old., Kubinyi Laszl6 : A kozle-
kedés szocialista tervezésének sziikségletei, Magyar
Statisztikai Szemle, 1949. évf. 337. old., valamint a
3 labjegyzetben idézett mi 38— 39. old.

1952. Sta-
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szdmanak differencidjabol el6adodd természetes
szaporodas johet csak szamba. Ennek a hatasa is
csak kozvetett. Ez a kbzvetett hatds két irany-
ban érvényesil : 1. a természetes szaporodas
alapja a népességszam alakulasanak, és 2. befo-
lydsolja a lakossag kortagozddasat. Az elsé hatas-
sal szamolunk akkor, amikor maganak a népesség-
szdmnak a befolyasat vizsgaljuk. A népességszam
évenkénti kiszamitdsanak az alapja ugyanis a
tényleges szaporodas, aminek dont6 hanyada a
természetes szaporodas (bevandorlasi tébbletliink
a természetes szaporodas mellett elenyészé jelen-
téségl). A masodik hatas jelent6sége abban van,
hogy a természetes szaporulat ismeretében a
lakossdg korosszetételét hosszi id6tartamra el6re
tudjuk becsiilni. Ez a hatds a kordsszetétel szere-
pével kapcsolodik dssze és ez utébbinak a targya-
lasa végeredmeényben arra is fényt vet, hogy a ter-
mészetes szaporodds mit arulhat el az utasfor-
galom jov6beli alakulasdra vonatkozolag.

Ezek utdn foglalkozunk egyenként a felsorolt
tényezdkkel.

a) A népességszam hatasa

Ha a népességszamot és az utasszamot 0Ossze-
hasonlitjuk, el6szor azt allapithatjuk meg, hogy
ebben a tekintetben sem talalhatunk olyan 6ssze-
fliggést, amely a szazadfordul6tdél napjainkig
fenndllna. Ellenben, ha ezt a kapcsolatot az egyes
id6szakokra vonatkozolag kilon-kulén vizsgal-
juk, igen érdekes konkluziokra juthatunk.

AKkét jelenség kozotti kapcsolat a legszorosabban
az els6 id6szakban (1900—1913) bizonyul. A kor-
relacios koefficiens 0,98. Ez a kapcsolat ténylege-
sen azt jelenti, hogy amig a népességszam a jel-
zett iddszakban 11,96%-kal emelkedett, addig
az utasszam 157,87%-kal nétt.

A két vilaghabora kozott egészen mas természe-
tlivé valik ez a kapcsolat. A legfeltlin6bb, hogy
ellenkezé elbjelet kap, emellett lényegesen lazabb
is. A korrelaciés koefficiens — 0,72, ami meg-
lehetésen alacsony, de azért figyelmet érdemel.

Osszehasonlitva a két id6szakot, azt tapasztal-
juk, hogy amig az el6z6ben a népességszam-
nak a novekedése el6mozditotta az utasforgalmat,
addig az utobbiban kifejezetten visszaszoritotta
azt. Az adatok szerint a népességszamnak
12,57%-0s emelkedésével szemben az utasszam
30,21 %-kal csokkent.

1945. és 1958. kozo6tt a kapcsolat ismét pozitivve
véalt, de most is meglehet6sen laza. A korrelacids
koefficiens 0,76. A népesség 9%-0s novekedése
mellett az utasforgalom csaknem hatszorosara
emelkedett. Ennek a kapcsolatnak a fellazuléasat
a szocializmus épitésével jaré, mar tobbizben
érintett, az utasforgalmat nagymértékben el6-
mozdité tényez6k eredményezték.

Osszehasonlitva a harom id6szakban tapasztalt
oOsszefliggéseket, a népességszam mogott ismét
a tarsadalmi-gazdasagi rend hatdsat vehetjik
ki. A legszembet(in6bb a masodik id6szak nega-
tiv korrelacios koefficiense. Ez onnan adodik,
hogy mig az utasszdm az egész id6szak alatt
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ingadoz6 volt, addig a népességszam emelkedd
tendenciat mutatott. igy a gazdasagi valsag évei-
ben is, amikor pl. az 1932/33. évi utasszam az
1929. évihez viszonyitva tobb mint 50%-0s
csokkenést, ugyanakkor a népességszam tovabbi
1%-o0s emelkedést bizonyit.

Ugyancsak hivatkoznunk kell ismét az egyéni
jovedelmeknek a jelzett id&szakban tapasztalt
nagyaranyl csokkenésére, ami ténylegesen — a
népességszam novekedése kdvetkeztében — a. ko-
z0lt adatoknal is nagyobb aranyd volt. A névekvé
népességszam ugyanis azt jelenti, hogy az egyre
csokkend egyeéni jovedelmekbdl egy fére mindig
Kisebb és kisebb rész jutott.

A felszabadulas utan mindkét adatsor — a né-
pességszam és utasszam is — emelkedd tendenciat
mutat. Tovabba a nemzeti jovedelemnek a lakos-
sag felhasznéldsara juté hanyada is Iényegesen
erGteljesebb Gtemben emelkedett, mint a lakossag-
szam. A nemzeti jovedelemnek az egy fére es6
hanyada is tehat folytonos névekedést mutatott.
Vagyis az utazési igények kielégitésére szolgald
anyagi bdazis er6teljesebben fejlédott, mint a
népességszam. A mar ismertetett tényez6kon
fellul ez tette a kettd kozotti kapcsolatot az elsd
id6szakban tapasztaltnal lényegesen lazabba.

A vizsgalt kapcsolat fellazulasdnal még arra is
kell gondolnunk, hogy a két vilaghaboru kozott
jelenik meg az aut6busz, mint a vasut komoly ver-
senytarsa. Erre a felszabadulds utani id6szak
kapcsolatanak az értékelésnél is feltétlenil gon-
dolnunk kell.

Az elmondottak konkldzidja : kapitalista tarsa-
dalomban a ndpességszam novekedése visszaszo-
ritja az utasforgalmat, ha ehhez a ndvekedéshez
egyidejlleg az egyéni jovedelmek csokkenése tar-
tozik. Szocialista tarsadalomban a ndvekvl né-
pességszamhoz annal Iényegesen er6teljesebb mér-
tékben ndvekvd utasszam tartozik. (Olyan szabaly-
szer(iség megéllapitdsahoz, amely a kett§ kozotti
aranyra vonatkoznék, még nincs elegend6 idébeli
tavlatunk.)

Az elmondottakhoz kiegészitésil hozzaflizzik,
hogy az egy lakosra es6 utazasok szama (az uta-
zasok gyakorisidga) az elsd id6szakban toretlendl
emelked6 tendencidt mutat : 3,37-r6l 7,76-ra
emelkedett. A mésodik idészakban ez is ingado-
zik. VVégeredményben a tendencia e tekintetben is
csokken6é (ez mar az elmondottakbdl is kovet-
kezik) : az ardny 13,85-r6l 8,60-ra esett vissza.
A mélypont 1932-ben volt, amikor az utazasok
gyakorisaga 6,27. A felszabadulas utan ez az arany
7,41-r81 1958-ra 38,9-re emelkedett. Meg kell
azonban jegyezniink, hogy ezen id6szakon belil
is voltak olyan évek, amikor az utazasok gyakori-
s4ga visszaesett. Ez az 1953—1956 id6szak volt,
amikor az arédny 35,18-r6l 30,93-ra csokkent. Ez
utdn ujra emelkedést tapasztalunk (5. é&bra).

A népességszam és az utaskm kozotti kapcsolat
Ggy alakult, mint a népességszam és utasszam
Osszefliggése. Ezt legfeljebb csak annyival egé-
szithetjik ki,: hogy a kett6 kozotti kapcsolat az
els6 idészak kivételével mindegyikben szorosabb
(korrelaciés koefficiensek : 0,91—0,73 és 0,78).
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5. abra. A vas(ti utazasok gyakorisaga (1 lakosra es6 utazasok szama)
Magyaroszagon (3 évi atlagok, 1903—1937. kozt)

Az orszagos adatok szerint nincsen semmi kap-
csolat a népességszam és az atlagos utazasi tavolsag
kozott ; a kérdés azonban megérdemelné a
mélyrehatobb vizsgalatot.

b) A népesség struktirajanak hatésa

El6szor a foglalkozasi megoszlas hatasat vila-
gitjuk meg. Igen sok érdekes kérdés vethet§ fel
ezzel kapcsolatban. Pl. megnézhetjik, hogy az
egyes termelési agakon bellii foglalkoztatottak
aranya befolyasolja-e és hogyan az utasforgal-
mat. Egyel6re azonban leegyszerdsitjik a kérdést
és csupan az agrarlakossag, valamint az utas-
foli alom kapcsolatat vizsgaljuk meg nagy réna-
iakban.

Ezzel kapcsolatban hivatkozunk ifj. Fellner
Frigyes megallapitasara, amely szerint a tdl-
nyomoéan mez8gazdasagi jellegli orszag utasfor-
galma éaltalaban nem nagy és az utazasok nem
torténnek hosszu tdvon.2 Nézzik meg, hogy a
rendelkezésunkre all6 adatok igazoljak-e ezt a
megallapitast. Ebb&l a célbél a mezbgazdasag-
ban foglalkoztatott keresék aranyat allitjuk szembe
az utazasok gyakorisagéaval.

A 6. abra2l adatai igazoljak Fellner megélla-
pitasat. Kuléndsen az 1950. évi gyakorisag nagy-
saga feltlin6. Mindjart meg kell azonban jegyez-
niink, hogy az utazasok gyakorisaganak tapasz-
talt nagy emelkedése nemcsak az agrarkeres6k
aranyanak csokkentésére vezethetd vissza, hanem
itt mas tényez6 hatasa is miikddik. Ma mar az
agrérlakossag utazasi igenyei is lényegesen maga-
sabbak, mint a mualtban. Maga a mez6gazdasag
szocialista atszervezése is az utazési szikségletek
egész sorat teremtette meg.

A mez6gazdasdgban foglalkoztatott keresdk
aranyanak csokkenése iparunk fejlédésének kdvet-
kezménye. Ennek dont6 hatdsa van utasforgal-
munk alakuldsara. Vildgosan mutatja ezt az,

2 Ifj. Fellner Frigyes itt idézett megallapitasat a
kovetkez6 tanulmanybdl vettiik at : Mészaros Istvan :
Hozzaszdlas a vasutslirliség vizsgalatdnak kérdéséhez,
Statisztikai Szemle, 1947. évf. 177. old.

21 Az abra adatait a M. Statisztikai Evkényv meg-
felel6 évfolyamaibdl vettik &t, valamint az ,,1949. évi
népszamlalas 12. Osszefoglald Kozlemények” c. kiad-
vanybdél, Allami Nyomda, 122—129. old.
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Mezbégazdasagban

I:] foglalkoztatottak

6. 4bra. A mez6gazdasdgban foglalkoztatolt lakossag szazalék-
aranya az 0Osszlakossaghoz, valamint a vasUti utazasok gyakorisaga
Magyarorszagon (1910—1930 kozt)

hogy amig 1938-ban 721 ezer az iparban foglal-
koztatottak szama és az utazadsok gyakorisdga
8,4 volt, addig 1958-ra az iparban foglalkozta-
tottak szdma 1241 000-re, az utazasok gyakori-
saga pedig 38,9-re emelkedett.

Nem igazolhatd azonban Fellnernek az atlagos
utazasi tavolsagra tett megallapitdsa. Nem tapasz-
taljuk, hogy az agrarkeres6k ardanyanak csokkené-
sével nBne az atlagos utazéasi tavolsag, sét annak
inkdbb bizonyos csdkkenését latjuk ; 1950-ben,
amikor lekisebb volt az agrarkeresék sulya, még
mindig valamivel alatta van az éatlagos utazési
tavolsag (29,5 km) az 1910. évinek (31,5 km),
amikor pedig a legnagyobb hanyaddal szerepelt
az agrarfoglalkozas. Természetesen itt feltétlendl
érvényesiul a két idépont kdzt az orszag terileté-
ben beéllott nagyarany( valtozas.

A vérosi lakossagnak az utasforgalomra gyako-

rolt hatasat a 7. abra szemlélteti.
2. tablazat

A kormegoszlas és az utazasok gyakorisaga2

Utazasok gya-

15 év 15—59 60 év koriséga (a la-

Ev alatt éves felett  Kkossag 6sszessé-

gére vonatkoz6
az Osszes akossdg %-&ban adatok)
1900 35,60 56,81 7,59 3,37
1910 35,68 52,51 5,98 6,70
1920 30,60 60,40 9,00 13,85
1930 27,50 62,70 9,80 12,67
1949 24,90 63,50 11,60 19,94
1957 25,90 61,20 12,90 33,62

Kitlinik, hogy a varosi lakossdg aranyanak
novekedésével parhuzamosan novekszik az uta-

2 Az adatokat a M. Statisztikai Evkényv megfelel§

évfolyamaibol vettik at.
~ VA lekossig ardnya
0 Uazsck gyakorisiga

7. dbra. A varosi lakossag szazalékaranya az Osszlakosagiioz, vala-
mint a vasGti utazasok gyakorisdganak dsszehasonlitdsa Magyarorsza-
gon (1900—1957 kozt)
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N személyszallitas teljesitményeire és az azokat befolyasol6 tényezékre vonatkoz6 adatok23

Utasszam Utaskm
Ev Lakossagszam
ezerben
1900 64 412 2 320 096 19 122 340
1901 67 044 2 433 391 19 429 822
1902 68 608 2 431 188 19 596 849
1903 72 423 2 539 862 19 741 508
1904 78 452 2 737 666 19 921 817
1905 86 485 2 949 669 20 016 774
1906 96 079 3 355 607 20 181 283
1907 107 171 3666 577 20 338 882
1908 111 714 3 756 479 20 513 988
1909 124 234 4032 061 20 698 931
1910 140 002 4 404 415 10 886 487
1911 153 800 4 772 310 21 030 104
1912 164 008 5 055 484 21 239 619
1913 166 097 5022 435 21 409 716
1920 111 766 2534 174 8 068 255
1921 103 781 2 916 180 8 136 836
1922 113 843 3469 119 8 209 215
1923 111 090 3423 029 8 255 622
1924 92 809 2 836 695 8 341 562
1925 104 937 2 838 129 8 423 750
1926 111 273 2 944 638 8 484 233
1927 121 019 3 164 869 8 555 040
1928 125 361 3170 728 8 610 266
1929 120 580 3 109 528 8 688 319
1930 110 759 2 744 410 8 742 886
1931 91 810 2 272 457 8 783 919
1932 55 388 1782 871 8 840 527
1933 59 096 1879 440 8 898 367
1934 61 276 1911 342 8 943 533
1935 66 061 2 045 153 8991 179
1936 72 118 2 221 025 9 038 189
1937 78 000 2 376 493 9 082 377
1945 67 029 2 893 017 9 048 893
1949 185 189 5 683 000 9 289 479
1950 237 770 7 013 000 9 378 144
1951 319 298 10 445 000 9 458 791
1952 332 086 10 481 000 9 537 168
1953 338 877 10 498 000 9 632 055
1954 339 348 10 329 000 9 748 732
1955 340 489 10 083 000 9 861 314
1956 305 000 9 028 000 9 861 314
1957 329 609 10 184 900 9 803 888
1958 393 400 10 366 000 9 825 580
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3. tablazat
Atlagos . . .
Utazasok utazasi Vagany- g’a:zolse;géaﬁ]uatlg-
gyakorisaga tévl?rInSég’ hossz, km u suzéma
3,37 36,02
3,45 36,30 21 961 -
3,50 35,44 22 151 -
3,67 35,07 22 629 -
3,94 34,90 22 806 -
4,32 34,00 23 211 -
4,76 34,93 23 763 -
5,27 34,21 24 268 -
5,45 33,63 25 113 -
6,00 32,46 26 149 -
6,70 31,46 26 759 -
7,31 31,03 27 558 -
7,72 30,82 28 438 -
7,76 30,24
13,85 22,67 12 236
12,75 28,10 12 719 -
13,87 30,47 12 685 -
13,46 30,81 12 706 -
11,13 30,57 12 723 -
12,46 27,05 12 788 -
13,12 26,46 12 801 1001 752
14,15 26,15 12 884 2 918 072
14,55 25,29 12 818 5 014 586
13,88 25,79 12 836 5 425 902
12,67 24,78 12 846 5 085 582
10,45 24,75 - 5 635 663
6,27 32,19 11 809 7 219 810
6,64 31,80 5 449 529
6,85 31,19 11 787 6 789 591
7,35 30,96 11 750 7541 073
7,98 30,80 11 763 8 782 872
8,60 30,42 11 750 12 679 396
7,41 44,50 12 088
19,94 30,70 13 151 16 537 000
25,35 29,50 14 252 28 204 000
33,76 32,70 14 363 51 048 000
34,82 31,60 14 400 66 149 000
35,18 31,00 14 378 90 671 000
34,87 30,40 14 512 114 425 000
34,53 29,60 14 604 138 044 000
30,93 29,60 14 699 146 312 000
33,62 30,90 14 716 172 592 000
38,90 35,90 13 320 216 100 000

2 Az adatokat a M. Statisztikai Evkényv megfelel6 évfolyamaibdl vettik. A tablazat 1900. és 1945. kozott
az allami és magéanvasutak rendes nyomtavra vonatkozé adatait tartalmazza. 1945 utdn a MAV,a GYESEV és a

Gazdasdgi Vasutak adatait taldljuk.

zasok gyakorisaga is. Ha meggondoljuk, hogy
az ipar és az egyéb, nem mezdgazdasagi jellegl
foglalkozasok féleg a varosokban @sszpontosul-
nak, akkor a foglalkozési megoszlasnak az utas-
forgalomra gyakorolt hatdsabdl is kdvetkezik
annak novekedése. Az itt jelzett foglalkozési
csoport sulyanak ndvekedése ugyanis a Vvarosi
lakossdg aranyanak nodvekedését is maga utén
vonja. igy a foglalkozasi megoszlasnal a mez6-
gazdasag, sulyanak csokkenése, a varosi népesség
szamaranyanak névekedése és az utazasok gyakori-
saganak .emelkedése olyan tarsadalmi jelensé-
gek, amelyek egyiuttjarnak.

A korcsoportok (2. tdblazat) kozil a 15—59
éveseknek az utasforgalomra gyakorolt hatasa

a legnagyobb : az 1910. és 1957. év adataitol
eltekintve, mindkét adatsor (15—59 évesek ara-
nya és az utazasok gyakorisdga) egyidejlileg no-
vekvd tendenciat mutat. Itt megint természetes
Osszefuiggéssel allunk szemben. A jelzett korcso-
port tagjai a-,,produktiv kortak”, ennek a tagjai
jarnak leginkdbb naponként munkaba, utaznak
hivatalos kiklldetésbe stb.

Mindebbdl kovetkezik,* hogy ha pontosan is-
merjuk a 15—59 évesek korcsoportjdnak az utas-
forgalomra gyakorolt hatasat, akkor a természetes
szaporodas nagysagdbdl kovetkeztethetiink a sz6-
banforgé korcsoport jovébeli alakulasara, ebbdl
pedig az utasforgalom varhaté nagysagara.

A népesség strukturajanak az utasforgalomra
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A varosi és az egyes korcsoportokhoz tartozé népesség4

kdzlekedéstudomanyi szem,

4. tablazat

Ev Varosi 15 év alatti 15—59 éves 60 éven felli
népesség
1900 2 868 503 6 853 879 10 938 485 1462 195
1910 3 725 864 7 425 864 10 968 332 2 492 291
1920 2 820 394 2 443 555 4 816 754 719 834
1930 3 143 146 2 393 270 5 446 498 847 054
1941 3564 379 2 421 500 5 900 507 848 551
1949 3 355 672 2 290 090 5 841 657 1072 781
1957 3950 000 2 539 802 5999 152 1264 932

24 M. Statisztikai Evkényv megfeleld évfolyamai.

gyakorolt hatasarol igen keveset mondhatunk ;
a meglevd Osszefliggéseket sem tudtuk kozelebb-
r6l megvizsgalni. Ennek komoly akadalyai van-
nak, amelyek a rendelkezésunkre &ll6 adatok-
ban rejlenek. A vérosi népesség nagysagéra, az
egyes korcsoportokra vonatkozé adatok: népszam-

5. tablazat
Egyéni jovedelmek?

Egyéni jovedel-

Ev mek 0dsszesen,

millié P
1924/25 4288,7
1925/26 4894,0
1926/27 5043,8
1927/28 5260/1
1928/29 5608,9
1929/30 * 5263,1
1930/31 4635,7
1931/32 39735
1932/33 3700,4
1933/34 3682,5
1934/35 3846,8

5 L. Matolcsy— Varga: i. m., 97. old.

lalasi adatok. Népszamlaladsokat pedig csak 10
évenkint tartanak. igy a vizsgalt harom id6szak
mindegyikén belll tal kevés népszamlalasi adat
all rendelkezésiinkre' ahhoz, hogy azokbdl részle-
tesebb kovetkeztetéseket vonhassunk le.

A fentebb bemutatott Osszefliggések arra vila-
gitanak réa, hogy egyes tényez6k milyen, szdmok-

kai kimutathatd hatdst gyakorolnak az utasfor
galomra. Jelen tanulmanyunk azonban csak kezdd
lépés a személyforgalom alakuldsaban megmutat-
koz6 ilyen természet(i torvényszerlségek feltara-
saban, aminek folytatdsara az alapot az elkovet-
kez6 évek adatai szolgaltathatjak. Tendencidkat,
jellemz8 sajatossagokat azonban mar most is.
leszlrhetiink, amelyeket tobb vonatkozéasban érté-
kesithetlink.

Kuloén fel kell hivnunk a figyelmet arra, hogy
megaéllapitasaink az egész orszag terliletére vonat-
kozo adatokon (3., 4. és5. tablazat) nyugszanak és
igy atlagosan érvényesek. Ezekettehat ki kell még
egészitenlink azokkal az adatokkal, amelyek a helyi
sajatossagok hatasait tiikrozik. Ezt nem végeztik
el, mert egyrészt nem alltak rendelkezésiinkre meg-
felel6 adatok, mésrészt célkitlizésunk is az volt,
hogy alapdsszefiiggéseket allapitsunk meg, ame-
lyek a tovabbi vizsgélatokhoz nyujtanak tadm-
pontot. Az ilyen természetli osszefliiggések tisz-
tazdsa utdn tudjuk valéjaban felmérni a helyi
sajatossagokat, vagyis azt, hogy a helyi adatokon
alapulé osszefiiggések miben kiilénbdznek az
altaldnosaktol.

Végll utalunk arra, hogy az ilyen természet(
vizsgalatokat feltétlentl folytatni kell, mert csak
igy ismerhetjik meg helyesen azon torvény-
szer(iségeket, amelyek szerint hazank utasfor-
galma alakul. E toérvényszer(iségek ismeretében
lehet a vasut, s6t az egész kozlekedés személy-
forgalmara vonatkozéan megbizhatd tavlati ter-
veket elkésziteni, a vonatkozé koordinacios cél-
kitlizéseket kialakitani és megvaldsitani.

A Magyar Tudomanyos Akadémia Moszaki Tudomanyok Osztalyanak keretében
m(ikodé Epitéstudomanyi, Epitészettdrténeti és Elméleti, Hidrolégiai és Vizgazdal-
kodasi, Kozlekedéstudomanyi, valamint Telepuléstudoményi Bizottsdg folyodirata.

Megjelenik negyedévenként.
Evi el6fizetési dija: 100,— Ft.

Megrendelheté a Posta Kozponti Hirlapirodanal, Budapest, V,, Jozsef nador tér 1
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KUTATO INTEZET KOZLEMENYEI

A rentabilitdsi fuggvények hasznalata a tehergépkocsikdzlekedésben

DR. SZANTO EMIL

1. A jovedelmezfségi tényezd (rentabilitasi
koefficiens)

JovedelmezBségen, rentabilitason — a fogalom
legéltalanosabb definiciéja szerint — a szallitas
pénzugyi eredményessege ertendd. Tartalmat ille-
téen : a szallitds raforditasai lehet6leg ne érjék el
a dijbevétel osszegét. Minél nagyobb a kett6
kozotti rés — természetesen a dijbevétel javara
—anndl rentabilisabb, jévedelmezébb a szallitas.

A vallalati jévedelmez6ség kdzgazdasagunknak
dominans sziikségszerlsége. A rentdbilis vallalat
nemcsak sajat raforditasai fedezetét termeli meg,
hanem ezen talmenden az allamhaztartas részére
nyereséget is befizet : hozzajarul a nemzeti jove-
delemhez. Ellenkez esetben : a nem rentabilis
véllalat nem képes bevételeibdl raforditasait fe-
dezni, s Uzemének fenntartdsahoz az allami kolt-
ségvetés tdmogatasat kénytelen igényelni.

A rentabilitast a szallitasi dijbevétel és a ra-
forditdsok héanyadosdval lehet mérni, mégpedig
kétféleképpen.

Lehet a szallitasi dijbevételt osztani a rafordi-
tdsok Osszegével. Az igy kapott hényadost jove-
delmez8ségi, rentabilitasi tényezének (hozadéki koef-
ficiensnek) nevezzik (1). Képlete :

Ebben tj —a jovedelmez&ségi tényez6 ;
Dsz — a széllitasi dijbevétel ;

Rf = a réforditasok.

Jovedelmezd — vagy masként nyereséges —
vallalat esetében tj értéke egynél nagyobb szam.
Minél nagyobb, annal tébb a vallalat nyeresége,
annal jovedelmezdbb. Veszteséges vallalatnal tj
értéke egynél kisebb szém.

Forditott értelemben is lehet a jévedelmez6séget
mérni : a raforditdsokat kell osztani a szAallitasi
dijbevétellel. A hanyadost ekkor raforditasi hanyad-
nak, vagy koltséghanyadnak nevezziik. Képlete :

fa = % (2)

amely — az el6bbiekkel ellentétben — akkor
mutat jovedelmez6séget, ha értéke egynél kisebb.
A koltséghanyad a rentabilitasi tényez6 reciprok
érték«.

A tehergépkocsikodzlekedésben az egységnyi szal-
litasi teljesitmény arat : a tehergépkocsi szallitas
dijtételeit a mindenkori dijszabas szabja meg.
A dijtételeit kotelezden alkalmazni kell. Rogzitett
dijtételek mellett a vallalat szallitasi dijbevétele
természetesen meghatarozott @sszeg, amelynek
nagysagat a vallalati ténykedés csak korlatozott
mertékben befolydsolhatja. A jovedelmez@séget
kutatonak tehat els6sorban a réaforditasi vonalon
kell miikédnie.

Ebben a pontban tulajdonképpen a gazdaséagos
szallitas egyik kérdéséhez értiink. A gazdasagos

szallitsra, az Onkoltségcsokkentésre vonatkozo
szabalyszer(iségek hatasai a rentabilitas teruletén
is megfigyelhetdk.

Nem véletlen, hogy a kedvez&tlen id&jarasrdl,
a kemény fagyrol, a révid nappalokrél és a ho-
viharokrol nevezetes téli hénapokban a teheraut6-
kozlekedési véalalatok némelyike veszteséges. A
rovid nappalok miatt a gépkocsik napi foglal-
koztatottsaga rovid. A rossz Gtviszonyok miatt a
alapsebesség alacsony. A pétkocsit nehezen bir-
jak a gépkocsik, a hidegben a rakodas is lassubb,
sok az allasidd stb. Ezért a kapacitas-kihasznalas
kedvezétlen. Ugyanakkor tébbletkdltség meril fel
féleg Gzemanyagban, de egyéb anyagkdltségekben
is (flités, vilagitas stbh.). Télen a vallalatok igye-
keznek felGjitasra megérett jarm(veiket nagyja-
vitasra kildeni, a gépkocsin esedékes, de az 06szi
forgalom id6szakaban elhalasztott javitasi mun-
kalatokat elvégezni ; tehat a javitasi tényezd is
megnd, emelkedik a javitdsi koltség. E tényezd
ereddje a nagyobb 0Onkoltség és esetleg a veszte-
séges szallitas.

Az 6szi forgalom idészakaban viszont kedvez6en
algklulnak a forgalmi paraméterek, az Gzem ren-
tabilis.

Hangsulyozni kell : a rentabilitds nagymérték-
ben a dijszabas szerkezetének és a dijtételek nagysa-
ganak fliggvénye. Kovetkezésképpen a dijtételek
nagysagat megalapozott kozlekedéspolitikai és
atfogod kozgazdasagi meggondolasok alapjan kell
meghatarozni. S miként az ipari termelés kdltség-
szinvonala és az &rszinvonal egymdashoz vald
viszonya donté kdzgazdasagi probléma, a gyakor-
lati kozlekedésben ugyanilyen elbiralas ala esik
a dijtétel és az onkoltség viszonya is. Joval a
szallitas koltségszinvonala alatt megallapitott dij-

szabasi szinvonal — az Onkdltségcsokkentésre
iranyul6 eréfeszitések ellenére — lehetetlenné
teheti a szallitds rentabilitasat. Ellenkezd dij-

szabasi szinvonal viszont megkdnnyiti azt, hogy
a véllalatok raforditasaik fedezetét biztositsak, s
emellett nyereséget biztositsanak.

2. Véllalati nyereség — nemzeti jovedelem

Jovedelmez@ségi vizsgalatainkbol levont kovet-
keztetéseink elméleti értékét kell6 megvilagitashba
helyezi néhany kozgazdaséagi szabalyszerliség fel-
elevenitése.

Tervgazdalkod6 orszagokban, ahol a termel6-
eszkozok allami tulajdonban vannak, az allam
bevételeinek nagy részét az allami véllalatok meg-
termelte nyereségek teszik. Ez a helyzet természe-
tesen a magyar tehergépkocsikdzlekedési valla-
latokat illet6en is.

A jovedelmezOségi tényez6 nevezdje a rafordi-
tasok @sszege. A tehergépkocsikdzlekedés rafordi-
tasarél, kozelebbrél o6nkdltségének szerepérdl,
nagysagrendi alakulasar6l méas tanulmanyokban
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jelentek meg ismertetések [2, 3]. Itt elegendd
arra utalni, hogy mind a koltségmutatdék, mind
a forgalmi paraméterek onkoltségmaodositd hatésa
matematikailag kimutathat6. Pl. a névekvé szal-
litdsi sebesség, a nagyobb teherbirds, a kapacitas
fokozott extenziv vagy intenziv kihasznalasa a
szallitas onkdltségét kedvezdbbé formalja. Ugyan-
azt eredményezi a takarékossag is a koltségek
vonatkozasaban. Ezuttal azonban a szamlal6 : a
dijbevétel, majd a kett6 kapcsolata is bevonul a
targyalandé tényezdék kozé.

Nyilvanval6 ugyanis, hogy a vallalati nyere-
séget haromféleképpen lehet fokozni :

a) Mindenekel6tt a szamlalo : a dijszabasszeri
bevétel fokozasaval. Egységes dijtételek és azonos
teljesitmények mellett persze erre nincs lehetdség.
A dijszint rogzitett, a kormany altal jovahagyott
dijszabas hatarozméanyait és dijtételeit szigortan
be kell tartani, ett6l eltér6 modon fuvardijat fel-
szdmitani nem szabad.

Ebben a vonatkozasban a vallalati jovedel-
mez6ség szamottevé ndvelésére csupan egy Ut
kinalkozik : 0j dijszabads kiadasa, a dijtételek
felemelése. Ez az 0t azonban nem tartozik a
konnyen jarhaté utak korébe. A kozlekedés dij-
szint-médositasa az egész gazdasagi és tarsadalmi
életben tovagydrizik ; alkalmazasat alapos koz-
lekedés-gazdaséagi, s6t tarsadalompolitikai meg-
fontolasoknak kell indokolniok.

b) A mésodik mdd a nevez6 : a koltségek csok-
kentése. Ez a népgazdasagi szint(i vallalati nyere-
ségnovelés valéban hatékony modszere. A valto-
zatlan teljesitmény mellett megtakaritott minden
liter gazolaj vagy motorolaj, alkatrész éra, a
szallitas ésszer(ibb szervezésével elért koltség-
csokkentés noveli a kozlekedési vallalat nyeresé-
get, egyben a hozzajarulast a nemzeti jovedelem-
hez. A ndvekvd nemzeti jovedelem pedig vitatha-
tatlanul anyagiakban gyarapod6 népgazdasagot,
novekvd életszinvonalat jelent.

Ebben a keretben mutatkozik meg élesen az 6n-
koltségcsokkentés dontd népgazdasagi jelentdsége.

A kozlekedési vallalat nyereségnovelése dij-
szabasemeléssel ugyanis altalaban nem jelenti egy-
ben a nemzeti jovedelemhez valé hozzajarulas
gyarapodasat. A fuvarozé vallalat részére kifize-
tett fuvardij a fuvaroztaté gazdalkodasaban kolt-
segként jelentkezik, tehat noveli termelési kolt-
ségeit. Ha pedig az altala gyartott vagy termelt
termék ara rogzitett, a novelt koltségek miatt
a termelési koltségek és az ar kozotti rés meg-
sz(ikdl, a vallalati nyereség kevesebb lesz. Persze,
ha a fuvaroztatdo nem allami vallalat, hanem
maganszemély, a szallitds dijanak nagyobbodasa
a személy életszinvonalanak bizonyos foki csok-
kenését idézi el6.

Ezek szerint a kozlekedés dijszintjének emelése,
annak ellenére, hogy a kozlekedési véllalat nyere-
ségét noveli, az allami szektoron belil, népgazda-
sagi szemléletben, a nemzeti jévedelemhez vald
hozzajaridast szamottevéen nem valtoztatja, mert
tobbletnyereségét végeredményben a fuvaroztato
véllalatok nyereségéb6l vonja el. A kdzlekedési
véllalatra tolédik at a nyereség-befizetés feladata.
Minddssze az torténik, hogy a kozlekedési vallalat,
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az oda attolédott tobbletnyereség révén, a nyere-
ségh6l aradnyosan képezheté alapjait (pl. a md-
szaki fejlesztési alapot) novelheti — a fuvaroz-
taté gazdasagi agak rovasara.

Ebben a szemléletben a dijszint emelésének,
mint vallalati jovedelmez8ség-novel6 lehet6ségnek
a népgazdasagi szerepe alaposan megsz(kil.

Ezeket a kozgazdasdgi megfontolasokat elemi
matematikai eszkdzokkel is igazolni lehet.

Jeldljuk a fuvaroztaté allami vallalat szallitas
nélkili termelési raforditdsait Rt-rel, a szallitasra
kifizetett fuvardijat D/-el. A termelés értéke : T,
nyeresége : Nt. Ebben a leegyszer(sitett keretben
a termelési érték nyilvanvaléan harom tételbdl
tevédik 0Ossze :

T = Rt §- Ef f Nt, ©)
s ebbé6l :
Nt —T — (Rt + Df)

Viszont a kozlekedési vallalatnak kifizetett

fuvardij — amely a termel§ vallalatnal koltség,
a fuvaroz6 vallalatnl bevétel — ugyancsak két

részre bonthato : szallitasi koltségre : Rf, és a
fuvarozasbol szarmazd nyereségre : Nf-re. Azaz :

Df — Rf - Nf,
s ebbdl :

Nf = D, —Rf ()]
Behelyettesitve :

T = Rt -~ Rf -+~ Nf -j- Nt
Ebbél :
Nf+ Nt=N=T—(Rt+ R) ®)

A szallitott termékek egy egységére vonatkoz-
tatva (az egyenlet mindkét oldalat osztva a ter-
mékmennyiseggel) :

nf fnt —n = &— (kt - kf), 6)
amelyben & = a szallitott termékek (atlagos)
egysegara.

Vilagosan latszik : a termelés és a széllitas egyut-
tes nyeresége, rogzitett arszint mellett, a termelés és a
szallitds egydttes koltségeinek flggvénye. A hozza-
jarulas a nemzeti jovedelemhez a termelési koélt-
ség, vagy a szallitasi koltség, illetve mindkettd
egyuttes csokkentésével novelhet. Itt is vissza-
tukréz6dik az a politikai gazdasagtani tétel, amely-
szerint a széllitas a termelés folytatasa.

Az 0Osszefiiggés gazdasagi tartalma természe-
tesen akkor realizadlodik, amidén a fogyaszt6 a
terméket megvasarolja.

Hiba lenne azonban a gondolatflizésb6l arra
kovetkeztetni, hogy a tehergépkocsikdzlekedés, alta-
laban az arufuvarozads dijszabdsa és dijszintje
— kilondsen az egyes kozlekedési &gazatok dij-
szabasainak szerkezete és dijszintje egybevetésekor —
merében koz6mbOs gazdasagi tényezd. — A dijsza-
bas szerkezete és a dijszint magassaga a fuvaroz-
tato — a szallitmanyoz6 — elhatarozasat befo-
lydsolja akkor, amikor a szadméara gazdasagos
szallitoeszkozt kivalasztja.

Ebben a dontéshen nem a fuvarozé koltségei
érdeklik 6t (nagysagukat egyébként sem ismeri),
hanem a meghirdetett tarifa, mert ezt ismeri,
koltségvetésében pedig ez a tétel szerepel. S ha
torténetesen az altala kivalasztott, alacsony tari-
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faju kozlekedési agazatban a dijszint nem fedezi
a szallitds koltségeit, Nf, illetve w [a (4), illetve
(5) osszefliggésben] negativ el6jellivé valtozik, az
egylttes nyereség a fuvaroztatd altal megtermelt-
nél is kisebb lesz. A dontés népgazdasdgi szem-
Iéletben kedvez6tlen lehet (a magasabb dijszint-
tel, de Iényegesen alacsonyabb Onkdltségi szinten
dolgoz6 kozlekedési éagazat igénybevétele tobb
egylttes nyereséget biztosithat).

Lényegében ez a gazdasagpolitikai alapja annak
a politikai gazdasagtani alaptételnek, hogy a dij-
szabasnak és a dijszintnek a szallitasi 6nkolt-
ségre kell épilnie.

Mindenesetre : a népgazdasagi szemléletben he-
lyes dijszabdsnak olyannak kell lennie, hogy a
szallitandd &rut mintegy automatikusan arra a
széllitéeszkozre terelje, amely a helyvaltoztatast
a legkisebb koltséggel végzi el és ezzel biztositja
a legnagyobb hozzajarulast a nemzeti jovedelem-
hez.

c) A harmadik moéd : ha a vallalati nyereség

a szamlalo és nevez6 egyidejl valtozasaval médosul,
az els6 két mdd hatasai egylttesen lépnek fel.

3. Jovedelmezbségi (rentabilitasi) fuggvények

a) Lévén a kozlekedési vallalat nyeresége a
nemzeti jovedelem része, elérhet§ nagysaganak
fokozdsa dont6 (zemgazdasagi feladat. Ismerni
kell viselkedését — tobbek kozott — a forgalmi
paraméterek fliggvényeben is. A rentabilitdsi flgg-
vényeket erre a célra fel lehet hasznalni.

A rentabilitasi fuggvények dsszetevokbdl alinak,
amelyeket az érvényes mindenkori dijszabas szer-
kezete hataroz meg, attol figgéen, hogy a dijsza-
b&s® milyen dijszamitasi mddokat tartalmaz.

Ervényben levé dijszabasunk megkilonboztet
iérakilométerdijas, sulydijas, tehertaxi és darab-
arus dijszamitasi modot. Mindegyik részére dij-
tételeket hatdroz meg. Ezenkivil pétdijakat, mel-
lékdijakat, fuvardijpotlékokat ir el6.

Elméletileg nincs akadalya olyan fuggveny
szerkesztésének, amely mindezen tényez6ket ma-
gaban foglalja. Ez azonban most nem lehet célunk.
Sz(ikebb keretekkel kell megelégedniink :a fuvaro-
zasi volumen dont6 tébbségét kitevd orakilométer-
dijas és a sulydijas fuvardijszamitas fliggvényé-
vel. A pétdijak kozil pedig csak a veszteglési
pétdijat iktatjuk be. A feladatkér ilyen koril-
hatarolasa is b6ven elegend6 kdvetkeztetéseink
megalapozasahoz.

b) Az orakilométerdijas dijszamitasnal tudva-
levoén kétféle dijtételt : oradijtételt és kilométer-
dijtételt hasznalunk. Mindkett6 a jam( teher-
birasa szerint valtozé nagysagu.

Jeloljik az Oradijtételekbdl befolyd fuvardij
globalis 6sszegét DWlval, a kilométerdijbol be-
folyot D@-fel. Ekkor a jovedelmez@ségi koeffi-

ciens :
Doo - DOF @
w0
ahol Rf0 az Orakilométerdijas szallitdsok rafor-
ditdsainak globalis 0sszegét jelenti.
Ezt az egvszer(i figgvenyt részeire lehet bon-
tani. Az ¢radij a dijszamitas alapjaul szolgalo
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fuvarid6 és a teherbirdshoz tartoz6 Oradijtétel
szorzata, a kilométerdij pedig a dijszamitasi tavol-
s&g és a kilométer-dijtétel szorzata.

Minthogy jelenlegi dijszabasunkban mind a
fuvaridé, mind a dijszamitasi tavolsag eltér a szal-
lits tényleges idejét6l és futasatol, két korrekcios
szorz6t is be kell a fliggvénybe iktatni.

Mindezek utan a fliggvény, ha Rf-et is részekre
bontjuk :

X00’TsZO’doo -\- Xof «F 0" dof
0= kntoTszo + knt0 Fa + Kao N
amelyben x@M= a dijszamitasi idé korrekcids
szorzdja (pl. 1,0605) ;
Tszo = az érakilométerdijas szallitasi idd:
d® = az drakilométerdijas oradijtétel ;

xd = a dijszamitasi tavolsag
korrekcids szorzoja (pl. 0,99111) ;

Fo= a dijszamitasi tavolsag
(kilométer-teljesitmény) ;

ddf = az orakilométerdijas kilométer-
dijtétel ;

Kao = az drakilométerdijas

széllitasokra jutd allando koltség;
ko — az Orakilométerdijas id6aranyos
koltségmutato ;
kQifo = az 6rakilométerdijas futassal ara-
nyos koltségmutatd.

Tovabbi egyszer(isités érdekében tételezzik fel,
hogy mindvégig azonos teherbirasu tehergépkocsirol
van sz0, amelynek d@ és df dijtétele a dijszabasi
flzetbdl kiolvashato.

Feladatunk ezt a dijszabasi flggvényt akként
atalakitani, hogy a fliggvénytagokat egyenként fug-
getlen valtozénak véve, a jovedelmez6ség alakulasat
nyomon kovetni, s6t grafikonban abrézolni lehessen.

Rendeljink az egyes tagok mellé a tag valtoz-
tatasat el6idéz6 szorzdszamokat. Ez esetben ugyan-
is kdnnyen szimbolizalni lehet a tagok kozotti fligg-
vényen beliili kapcsolatokat (intern funkcidkat) [3].

A szorz6szamok vehetik &t a fliggetlen véltozok
szerepét is.

Az orakilométerdijas jovedelmez8ségi flggvény
ezek utén :

_ X00-X1-T 26 ' zoo *doo

Xof "X~ +X2 «Fo “zof "déf
X ekvxto Xx T 0 f- x

kvxfo Xx x2 Fo ~Kao
o RN )|
Ebben : xx= a szallitasi id§ teljesitményszor-
Z6ja ;
x2= a futas teljesitményszorzéja ;
X' — az id6aranyos koltségmutatd kolt-
ségszorzdja ;
x" = a futassal ardnyos koltségmutatd
koltségszorzoja ;
Xx = az allandé koltség koltségszorzéja ;
Zo = az Oradijtétel tarifaszorzoéja ;
Zo = a kilométerdijtétel tarifaszorzoja.
Ezzel a matematikai formuldval mér tdbb-

rendbeli jovedelmezdsegi vizsgalatot lehet elvé-
gezni.

Az 6nkoltség-elemzési modellek hasznélata soran
kiderilt, hogy fontos szerepet jatszik a valtoz6
koltségeknek az allandd koltséghez vald viszonya,
melyet n szimbdélumokkal lehet jelezni [3]..
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Alakitsuk &t az ©nkdoltség-modellekhez hason-
I6an a jovedelmezdségi fliggvényt is Ugy, hogy
az wn koltségfaktorok szerepeljenek benne. Osszunk
tehat Kao-val :

tjoX —
%8D* *T SOZ00 ‘doo 1 Xof eXx K2 oF (e Zof odlof
Keao Keao
X XxKwto , "Xxx 2K \Mfo
Ko 1 T T
Legyen : ’
Kao
Tszo ~ ! FO ,—o,
K Vio KWif0
Ka — Uxio ¥ 7
Behelyettesitve :

Kao
L

Xop ' XX ' Zoo ' doo Xgf ®Xj *X 2 %Zof 'dof
ka kfo
X' XXUxto + X" XXX2Uxfo -f- XX

A modell alkalmazasara szolgaljon néhany gya-
korlati példa.

JO el6re ra kell azonban mutatni arra, hogy
ambar a jelenlegi dijszabas szerkezete és dijszintje
szolgadl a jovedelmezdségi vizsgélatok alapjaul,
a koltségek, valamint a forgalmi parameterek
képzett szamok. A tanulmany konkluzioit ezért
csak megfelel§ athangolassal lehet a tényleges
helyzet jellemzésére felhaszndlni.

ba) Mindenekel6tt : a képzett forgalmi és kolt-
segadatokra alapozott barmely jovedelmez6séget
biztositd atlagos d® és ddF konnyen szamithato.
Megéllapithatd d® és dd azon értéke is, amely
mellett tj0= 1; a dijszint pontosan a kéltség-
szinttel azonos.

Tetsz6legesen véalasztott bazis-adatok alapjan
szerkeszthetd meg pl. az 1. abra grafikonja. Ebben
a vonatkozésban a fliggvény linearis format vesz
fel. Ekkor ugyanis a szorzészamok értéke = 1,
d® és d@ tagot kivéve minden mas tag konstans.
A fliggvény alakja :

C xdoo ~1 C2dof
ar

(10

tiox —

1. dbra.~AVoo és dof analitikai
meghatarozasa

4. &bra. Az 6radijas jovedelmezdség alakulasa
a szallitasi id6, valamint a futas fiiggvényében
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Ch-gyel osztva :
doo J- Ca et
cT~
Képzelt bazisunk adataival :
do 19,6728 ‘dof
46,6494

Az &bra harom egymaéssal parhuzamos vonalat
tintet fel : 0= 11 tj0= 1,0ési,0= 1,068 esetét.
A berajzolhaté t6bbi parhuzamos egyenes bar-
melyike szintén a jovedelmez8ségi tényez6 egy-
egy értékét hatdrozza meg, a szamitas alapjaul
szolgal6é bazisadatok alapjan. Az abrabdl kitlnik,
hogy a 3,5t gépkocsik jelenlegi d@= 18,90 Ft/6
és ddf — 3,20 Ft/km dijtételeknek — felvett ada-
taink szerint — 1,068 jovedelmez6ségi tényezd
felel meg. Ha d® értékét ennél magasabb szinten
kivanjuk megallapitani, ugyanazon jovedelme-
z8ség mellett, dO értékét kisebbre kell venni.

A kovetkez6kben mutassuk ki : miként valtozik
a jovedelmez8ségi koefficiens akkor, ha a dijtéte-
lek képzésére szolgald bazisteljesitményekben, a
forgalmi paraméterekben valtozasok kovetkeznek
be.

bb) El6bb a forgalmi sebesség valtozasanak hata-
sat vizsgaljuk meg.

Kétféleképpen valtozhat a forgalmi sebesség ;
a Two szallitasi id6, vagy az Fo futas révén. Mint-
hogy mindkét jarm(teljesitményre az érvényben
levé dijszabas dijtételt allapit meg, a két telje-
sitmény véltozdsa nem azonos mértékben hat a
jovedelmez8ségre.

El6bb vegylk sorra azt az esetet, amid6n a szal-
litdsi id§ konstans, és M0 kizardlag a futas-teljesit-
mény révén valtozik.

Az el6z6ek szerint most x2 teljesitmény-szorzot
kell hasznélni ;ez a fliggetlen valtozd. A (9) vagy a
(10 fiiggvény barmelyikét fel lehet hasznalni.
Ha a konstans-értékeket ismét C szimbdlumokkal
jeloljik :

ti

tiox — (n)

3. abra. Orakilométerdijas jévedelmez@ségi
koefficiens alakulasa az atlagos aruszallitasi
tavolsag és a forgalmi sebesség fliggvényében
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képzett adatainkkal :
0,6608 + 1,08252
0,6311 -j- x2

Kilonhéz6 értékeket helyettesitve x2 helyébe,
a 2. abran lathaté goérbe az eredmény, amely
szerint — az érvényben levd dijtételek, a képzett
paraméterek és koltségtételek mellett — a jove-
delmez6ség a forgalmi sebesség fokozéasaval kis
mértékben — nem linedrisan — emelkedik.

Azonban nem mindig ez a helyzet. Most ugyanis

dof ,

% 1,09,

kovetkezésképpen konstans szallitdsi id6 és

tobb futds esetében a jovedelmezdség ndvekedik.

Ha a héanyados értéke egynél kisebb, akkor V0

emelkedése a jovedelmezOséget rontja. Itt tikro-

z6dik vissza a dijszint magassaganak dontd hatasa a
jovedelmezGségre.

Masodsorban valtoztassuk a forgalmi sebességet
Ugy, hogy a futasteljesitmény konstans és a szallitasi
id6 valtozik, tehat xx lesz a flggetlen valtozé.
Ekkor azonban x1 szorzét a dijszabéasi fliggvény
szamlalojanak és nevez6jének masodik tagjaban
nem szerepeltethetjik. (Ezekben a tagokban xx
csak akkor lehet fliggetlen valtozo, ha a forgalmi
sebesség konstans).

Fluggvénylnk ekkor, a felvett értékekkel :

2,11659 a;! + 3,46639
XX+ 4,22428

Az idetartoz6 gorbe szintén a 2. &bran lathato.

Feltlin6, hogy ez a g6rbe joval meredekebben
emelkedik, semmint a tjox—f (F0-6. Jelentds
»0l10” keletkezett.

Egyszerl megfontolassal belathat6, hogy ha a
tMoforgalmi sebességet valtoztatjuk konstans szalli-
tasi id6 mellett, ujolag x2 teljesitményi szorzét
kell fuggetlen véltozoként beéllitani, s persze a
gorbe teljes egészében megfelel a tjox = / (F0) gor-
béjének (3. abra).

A jovedelmez6ségi fuggvények a dijszabési
szerkezet és a dijszint kdzlekedésgazdasagi jellem-
zésére ilyen formaban mindenkor felhasznalhatok.

Felvett bazisadataink, valamint a jelenleg
érvényben levd dijszabads mellett a forgalmi
sebesség kétféle valtoztatdsa egymastdl eltérd
modon és mértékben befolyasolja a jovedelmezé-
séget.

Konstans szallitasi id6, s ndovekvé futds mellett
tehat a jovedelmez6ség kis mértékben emelkedik.
Ez a koérilmény megfelel az altaldnos kdzlekedés-
gazdasagi koncepcioknak, mert a forgalmi sebes-
ség novelésére, atvitt értelemben pedig a jarm-
kihaszndlas fokozasara 6sztonoz.

Nem igy a masik eset. Azonos, konstans futast
(vagy széllitasi tavolsagot) feltételezve, a szalli-
tasi id6 ndvelése jelent6sen nagyobbodd jévedel-
mezdséget idéz el6, jollehet a forgalmi sebesség
most'csokken. Ez a kovetkeztetés kodzlekedésgaz-
dasdgi szemléletében nem kedvezd, mert esetleg
nem 6szténdz a forgalmi sebesség, s igy a kihasz-
néalas novelésére.

(12
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E kedvezétlen jelenség okat megtalaljuk, ha
doo és kvito, @ jelenlegi dijszabas és felvett idGara-
nyos kéltségmutatonk hanyadosat képezzik :

dD ) 905
kinyto

Amig dof és kvifo viszonya — az el6z6ek sze-
rint — csupéan 1,09 volt, az id6vel aranyos téte-
leknél ez kereken kétszeres.

A felvett dnkoltségi adatainkra alapozott dij-
tételek akkor lennének 0szténz6k, ha do szintje
alacsonyabb, dor-¢ pedig magasabb lenne.

be) Nézzik meg, mi a helyzet, ha a bazishoz
viszonyitva az aruszallitasi tavolsag valtozik.

Ennek érdekében a modellt at kell alakitani,
mert benne s széllitasi tavolsag kozvetlenul nem
szerepel. Ismeretes, miszerint s maddosulasat a
menetid6tényez6 érzékeli. Ezért most

mx

hanyadost kell a jovedelmez&ségi fuggvénybe be-
helyettesiteni, ahol (sO= 20 és m0— 0,45 képzett
paraméterekkel) ;

max Sox Sox
. " SoX ~b 24,44
) ) SOZ + <« (/ﬁ_ )
tovéabbi :
FO=TS «moevao

Ezeket az 0sszefliggéseket behelyettesitve, a
felesleges szorzdkat elhagyva, s a fliggvényt racio-
nalisabb forméban kifejezve :

Sx (Xoo doo “b %of dof Vao) ‘b 24,44 Xoo doo
sx (kvito “D kvlfo Vao).~b-24,44 (Jcvto ‘D kao)
Ha a példa képzett adatait behelyettesitjik ;
92,9902 s* + 489,9497
jox _ 86,54243 sx + 467,9230

A flggvény alapjan szerkesztett grafikon (3.
abra) Vio€hoz hasonléan alakul, csak kevéshé
meredek. Erthet6 : nagyobb aruszallitasi tavol-
sagon a forgalmi sebesség is nagyobb. Kétszeres
szallitasi tavolsdghoz azonban kétszeresnél kisebb
forgalmi sebesség tartozik. NOvekvd forgalmi
sebesség pedig — az el6z6ek szerint — jévedelme-
z8bb szallitast jelent, persze mindvégig a bazisul
szolgalé képzett adatainkra vonatkoztatva.

Tobb forgalmi paramétert nem veszink vizs-
galat ald. A teherbiras-kihasznalas, valamint
ennek két részmutatdja : a terhelési tényez6 és a
futaskihasznalasi tényez8 — féként kis hatarok
kozotti — valtoztatasa a jovedelmezdOségre alig
gyakorol hatast. A dinamikus teherbiras mvelé-
sekor pedig az a kérdés : vajon a dijtétel emelke-
dése aranyos-e a koltségek tobbletével. A jovedel-
mez@séget dontéen ez befolyasolja.

Ez ideig mindvégig feltételeztik, hogy kdzepes,
és mindig azonos teherbirasu jarmi volt vizsgala-
tunk targya. Ezért vettik a doo — 18,90 Ft/0 és
dor = 3,20 Ft/km értéket konstans dijtételeknek,
s persze az 6nkdltségmutatok is ilyen jarmivekre
vonatkoztak.

Mas teherbirast jarmivek jovedelmez6ségének
vizsgalata alkalmaval természetesen a mind-
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egyikre elGirt dijtételeket és a rdjuk vonatkozd
onkoltségi mutatokat kell alkalmazni.

Ekkor kiderllhet, hogy a kozepes nagysagu
kocsiktol eltérd jarm(vek rentabilitdsa mer6ben
més szintet mutat.

c) A sulydijas dijszamitasnal a jarm(von szal-
litott sulyt, helyesebben a dijszamitasi sulyt kell
szorozni a szallitdsi tdvolsag nagysaga szerint
megéllapitott sulydijtétellel. Alapjabanvéve tehét
tonnakilométerdijtételes dijszamitasi madrol van
sz6, azzal az eltéréssel, hogy a jarmivon levé
arumennyiség tényleges sulya olykor nem egyezik
a dijszamitasi sullyal. llyenek pl. a terjedélmes
aruk, amelyekkel a szokvényos jarmdvet teher-
birasaig nem lehet megterhelni. (Ezeket az arukat
a dijszamitasnal tényleges slUlyuknak kétszeresé-
vel kell figyelembe venni.)

Indokoltnak latszik ezért most is korrekcios
szorzét hasznalni. A TEFU-agazatban az a tapasz-
talat, hogy a sulydijas tényleges (statisztikai) és a
dijszamitasi suly, valamint a tényleges és dij-
szamitasi kilométer kozott gyakorlati értelemben
szinte nincs eltérés. S jollehet, stlydijas jovedelme-
z6ségi fuggvényilink levezetésénél ezt az xs korrek-
cids szorzot rendes tagként szerepeltetjik, a tény-
leges szamitasoknal xs= 1 feltételezést alkalma-
zunk.

A dijtételekbdl ki lehet szamitani a tkm-dij-
tetel alakulésat a tavolsag fliggvényében is. Ekkor
az egyes szallitasi tavolsagokhoz tartozé és g-ra
vonatkoztatott sulydijtételt tizzel szorozni és a
szallitas tavolsagaval osztani kell. A tkm-dijtéte-
leket 1—15 km-ig az 1. tablazat és a 4. abra tiin-
teti fel. Kitlinik ezekb6l, hogy a km-es
tavolsagokon a gdrbe némileg megtorik, egyébként
hiperbola-szer(ien alakul.

1. tablazat
Dijszamitasi Tonna- Tonnakm-
tavolsag, sulydijtétel, sulydijtétel,
S ds dt
1 10,40 10,40
2 12,90 6,45
3 14,90 4,97
4 17,40 4,35
5 19,60 3,92
6 22,10 3,68
7 24,20 3,46
8 25,30 3,16
9 27,40 3,04
10 29,70 2,97
11 31,90 2,90
12 34,30 2,86
13 36,50 2,81
14 38,70 2,76
15 41,00 2,73

Térjink most at a sulydijas jovedelmez@ségi
flggveny levezetésére. Mindenekel6tt r&4 kell mu-
tatni, minthogy a sulydijtétel a rakoméany sulya-
tél és a szallitds tavolsagatél egyarant fiigg és
kilonboz6 tdvolsagokon eltérd a tkm-re szamitott
értéke, a flggvény inegszerkesztésénél és kezelé-
sénél erre kilon figyelmet kell forditani.

ca) Egyel6re tételezzik fel, hogy a szallitas
tavolsaga konstans. A fuvardij szamitasakor tehat
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4. dbra. Tonnakilométer-sulydij alakulasa az aruszallitasi tavolsag
fliggvényében

az erre a tavolsadgra meghatarozott tonnadijtételt
kell a szallitott arumennyiséggel szorozni :

Ds = xSqs ds[Ft] (15)
Ebben : Ds— sulydijas fuvardijbevétel (Ft) ;
(s = sulydijas rendszerben  széllitott
aruk sulya (1) ;
ds= a konstans s szallitasi tavolsag

sulydijtétele (Ft/t) ;

sulydijas korrekcios szorzé.

(s — konstans esetében ugyanazon

xs alkalmazhaté mind az arutonna-’

km, mind az arumennyiség mellett.)
Kiszdmithatd azonban Ds a 4. &bradban is fel-

tintetett tkm-salydijtétellel is. Utébbi esetben a

dijszabasi arutonnakm-t kell megszorozni a kons-

tans“sI szallitasi tavolsaghoz tartozo tkm-sulydij-

tétellel :

Xs =

Ds = Xg-Ag-dt [Ft] (16)
Itt : Ag — sulydijas rendszerben teljesitett atkm;
dt — a konstans szallitasi tavolsaghoz tar-

tozé tkm-sulydijtétel.

A két utébbi dsszefliggésben szereplé dijtételek
k6zott viszont nyilvanvaléan a kovetkez6 kap-
csolat all fenn, ha az s szallitasi tavolsag konstans
érték :

dt-s = ds

A bevezetdben sz6 volt arrél, hogy a fliggvénybe
a veszteglési potdijat is beépitjuk. Ennek formu-
lajat egyszerli meggondolassal lehet megszerkesz-
teni. A dijszabas ugyanis a sulydijas rendszerben
dijszabasi métermazsanként Z perc, toimanként

perc, tehat egyharmad 6ra dijmentes allasid6t
engedélyez. Ezt tallépve dranként dv= 22,50
forint veszteglési potdijat kell fizetni. A dijmentes
allasidd ezek szerint :

0,333 -Xg'Qg [4]
melyben Qs — a sulydijjal szallitott arumennyiség.
A veszteglési potdij Osszege :
Dv= (Tag— 0,333-xg-Q®) dv [Ft],
ahol Tag = az 0sszes sulydijas allasidé.
A zarojelet felbontva, és Iévén dvez id6 szerint
22,50 (xs— 1 esetén) :
Dv= 225Tas— 75 Qs (17)
Amennyiben a menetid6-tényezd : ms is val-
tozik :
Tas — (1"nrig) Tszs
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Mindezek figyelembevételével a silydijas jove-
delmez8ségi fliggvény s = konstans érték esetében :

XgeAsedt |- 22,0 Tas <5 Qs :
U~ , krlts-Tsa + krifsFs + KM ( }
Vezessik be a mar ismeretes teljesitményi szor-
zOkat [3] és koltségszorzokat, akkor a sulydijas
szamitasokra felhasznalhato jovedelmez8ségi koef-
ficiens modellje (konstans s mellett) :
tjsx =

Xg*xx—+Agededt £225XTas /5 —3Q
X ‘KVX!S‘ X["— szs _I X" Kyifs X{I—Z’Fs '_\'X\i Kas (1Y)

ahol : Zy= a sulydijtétel szorzodja ;
>

H
Rigt iz o » y
= a dinamikus teherbiras szorzéja ;
&= a teherbiraskihasznalas szorzoja.
Vezessik be most is a koltségfaktorokat ;
osszunk jKe.-sel, s legyenek az 1Ft alland6 kélt-
ségre jutd teljesitmény-értékek :

As _J Tar= _J_ 6s 1
Wras [Kas kas Kas ksQ
Ezekkel :
Xg-xM-Zg -dt 2251 75 x4
kg A ksQ

tisx —

*1“48+ ® - 1-2 e ©0)

A modellek alkalmazasara most is dolgozzunk
ki néhéany feladatot.

Elsébben vizsgaljuk meg — allandé szallitasi
tavolsag mellett — a jovedelmez@ség alakulasat
a széllitasi id6 valtozasénak fliggvényében.

Tételezziik fel, hogy az egy tonna elszallitott
arumennyiségre, tosre 0,22 Ora rakodasi allas-
id8 szikséges. Ez kisebb, mint a tags = 0,33 érték,
amelyen tal mar a veszteglési potdij esedékessé
valik.

A (19) formula ezt az alakot veszi fel :

Xg-xxeAg di
xxKwds d- XxKwfg - Kas
Képzett adatainkat behelyettesitve, majd ren-

dezés utan :
tise — LRSS

xx helyébe kiillénbdz6 értékeket helyettesitve,
az 5. abran lathaté goérbe az eredmeény.

Minthogy a teljesitményszorzatban T szalli-
tasi id6t xxszorzéval valtoztatjuk és a véltozta-
tatas végigmegy az egész teljesitményszorzaton,
tehat az arumennyiség azonosan hullamzik a szal-
litasi id6vel, veszteglési potdij fizetésére tovabb
sem keriilhet sor. Az abra ezért egy gorbét tiintet
fel a-re.

Mas a helyzet, ha tags = 0,33. Ebben az eset-
ben mindvégig veszteglési pétdijat kell fizetni és
a modell a teljes (19) fliggvény lesz.

A gorbe a szallitasi id6 novekedésével mind
nagyobb jovedelmez@ségrél taniskodik. Erthetd :
az xx teljesitményszorz6 a flggvény mdiden
tagjaban szerepel, kivéve a Ka» &llando koltséget.

tisx —

(21
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Nagyobb szallitasi id6, valtozatlan forgalmi muta-
ték mellett, novelt jarmi(iteljesitményt jelent és
persze az allandd koltségbdl mind kisebb rész jut
a teljesitményegységre. S minthogy ugyanakkor
a koltségmutatok nem valtoznak, a jovedelmez@ség
novekedik.

Masodik lépcsében hatarozzuk meg a forgalmi
sebesség hatasat a jovedelmezdségre. Ehhez a (19)
flggvényben Ms-et tagjaira kell bontani. Ismeretes,
hogy

As =
Behelyettesitve :
£ X2Tszs s -qd-kd -dt f- 22,5 Tas — 1,5x2 ‘s
kntsFszs + x2 kvifs Fs -F Kas
Minthogy \» — mS’Ves, a Tés elbiralasanal mind-
két tag szerepére tekintettel kell lenni. Ha vas
moédosul, ms-t is korrigdlni kell. Ha ms mosodul,

akkor — lévén a szallitasi tavolsag és ves konstans
— nyilvan az allasid6 révén valtoztatja értékét.

Tszs *Vfs.gu - k(i

Roéviden : utébbi esetben az x2 szorzét m«-nél
kell alkalmazni. igy a flggvény :
tjsx —
T szs X2 vis qd ka dt-)- 22,5 (1 a’72m») Tszs 7,5 XZ@

Kvxs d- Kvifs d- Kas
E fluggvénybe behelyettesitve a képzett suly-

dijas adatokat, a veszteglési pétdijjal bovitett
fuggvény :
0,9020 %2+ 0,5701
o~ x2+ 0,4066 ~ 22
Veszteglési potdij nélkdl :
r = 167032 23
igxk x2d- 0,4066

Oly esetekben, valahanyszor MSa tags valtoza-
saval mddosul, mind a két modell alkalmazasra
kerlilhet. Mindaddig, amig tags = 0,33, tjsx ; tags”
= 0,33 esetekben pedig tisx modellje hatalyos.
llyenformén a jovedelmezdség két gorbebdl tevd-
dik 0ssze, melyek a kozds metszéspontban talal-
koznak.

A két fliggvény metszéspontja a
0,9020 xr d- 0,5701 _  1,6703 %2
#2d- 0,4066 X d 0,4066

egyenlethdl allapithaté meg.

A metszéspont az x2— 0,742 helyen alakul ki.
Ebben a pontban tsx = 1,0812.

A grafikon jobboldaldn (5. &bra) a potdij
nélkili gorbe jelez nagyobb jovedelmezdséget.
Ez érthetd is, mert a forgalmi sebesség az allasidd
csokkentésével novekszik. A metszéspont utén
mar nem szerepel veszteglési idé.

Masfel6l : a metszéspontban a legkisebb a
jovedelmez6ség. Ennél nagyobb forgalmi sebesség
mellett a jovedelmez8ség meredeken emelkedik.
Ez utal a forgalmi sebesség novelésének jelentd-
ségére, kulondsen a sulydijas szallitasokban (az
allasidé csokkentésének kérdése).

Tovabbiakban a taq hatdsat a jovedelmezéségre
tegylk tanulmany targyava. Az egy tonna éaru-
mennyiségre jutd allasidé alakulasat ugyancsak
x2 szorzoval kell jellemezni, mert ezt a hatast is
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5. &bra. A sulydijas jovedelmezéség “"alakulasa a szallitasi id6 és a
(orgalmi sebesség fliggvényében

a menetid6tényez§ értéke érzékelteti. A szamités
alapjaul szolgdlé modellek most is ugyanazok,
mint a forgalmi sebességnél, azonban az x2helyébe
mindenkor a 0,5—1,5 hatarok kozott valtoztatott
taQ Mutatékhoz tartozé menetid6tényezéket kell
helyettesiteni (6. abra).

A gOrbék az 5. &brdhoz hasonléan alakulnak.
A metszéspont azonban jobbra tolédott, mert
hiszen az x2szorzokiy uq valtozasat kdzvetve érzé-

tjsx
130
s, 1%

LN
118

11b
4 10812
110 L I Ir-
%&g 152b-1 taasx
0506 07 08 09 10 11 12 13 1 15

6. dbra. A sulydijas jovedelmez6ség alakulasa taQs fliggvényében

keltetik. A metszésponthoz tartozé jovedelmez@ség
most is 4sx = 1,0812 ; tag — 1 esetben ugyanis a
jovedelmez@ség szintje azonos a forgalmi sebes-
ség abrajaban az x2= lhez tartozd értékével.

Ilyen méddszerrel lehet od, ka hatasat is vizsgéalat
targyava tenni.

eb) Végezetil dolgozzuk ki a jévedelmez8ség
alakuldsat az s aruszallitasi tavolsag fliggvényében.
Ez mar némileg nehezebb feladat.

Mindenekel6tt arra kell gondolni, hogy Tsg—
= konstans feltételezés mellett s valtoztatasaval
nemcsak x2, hanem x5 szorzészamot is be kell
allitani [3].

7. dbra. A sulydijas jovedelmez6ség alakuldsa az &ruszéllitasi tavol-
sag flggvényében.

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

Ezenkivil a sulydijtétel is valtozik a szallitasi
tavolsaggal. Kulonbozd tavolsagokhoz eltérd dt
tonnakm-dijtételek tartoznak, s ezt a tényt most
figyelembe kell venni. Eddigi vizsgalodasainknal
s — konstans volt, tehat a probléma nem vetéd-
hetett fel.

Vizsgélati eredményliik szabalyossaga érdeké-
ben a 4. dbra tonnakm-dijtételeit egyenlitsiik ki
els6fokd hiperbolaval s az egyes tavolsdgokhoz
tartozé dt dijtételeket igy allapitsuk meg.

A hiperbola egyenletét a kozismert Gauss-féle
legkisebb négyzetek mddszerével megallapitva :

81332 2,18078,

melyben : x = a szallitasi tavolsag ;
y — a tonnakm-dijtétel.

Még csak annyit kell megemliteni, hogy a
hiperbolahoz kapcsolédd dijtételek altaldban el-
hanyagolhat6 eltérést mutatnak a tényleges érté-
kekhez ; a sz6r6das nem nagy mértekd.

A szallitasi tavolsag valtozasanak hatasat vizs-
galando, lehet konkrét egyedi tdvolsadgokat, vagy
atlagos szallitasi tavolsadgokat szerepeltetni. Vala-
mely atlagos szallitasi tavolsaghoz, a gorbe alapjan
szamitott dijtétel nem tér el Iényegesen a tényle-
ges értéktdl ; kovetkeztetésiink helyességét az el-,
térés alig teheti kétségesse.

El6zetes megallapitasaink utan allitsuk fel az
altalanos modellt a (18) fliggvénybdl. Szerepelni
fog mindenesetre x2, x5 teljesitményszorzé, vala-

mint a dijtétel valtozasat érzékeltet o
SZ0rzo :
tisx —
x2As Zyedt - 22,5 (1 viig) Tszs 7,5%Qg
Kms  x2Kvtts "b Kas 24)

Kéfzzett adataink koziul — tudjuk — tags =
= 022 most konstans ; ezzel azt is eldontottiik,
hogy veszteglési potdij fizetésére sor nem kerl.
Behelyettesitve példank képzett adatait, a modell :

1,6703 x2zs
~ X2+ 0,4066 (25)

Ha sx-re killdonb6z8 ertékeket veszink fel, tehat
kijeloljik xb értékeit, majd kiszdmitjuk a mar is-
mert modon az egyes tavolsagokhoz kapcsolodo
menetid6tényezdket, a jovedelmez6ség a 7. dbra
szerint alakul.

Sulydijas példank képzett adatai mellett a
joévedelmez@ség a szallitasi tavolsag ndvekedésé-
vel kisebbedik.
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NEMZETKOZI

A London—Birmingham-i autépalya

JAKAB SANDOR

Valamely orszag kozuti halézatanak fejlesztése mér-
foldkohoz érkezik akkor, amikor az els6 autdpalya
épitését elhatarozzak és megvaldsitjak. Az autépalya
a gyors gépjarmikozlekedés jelenlegi igényeit teljes
mértékben kielégiti. Az utazas, illetve a vezetés az
autépalyan lényegesen kilonbozik a vegyesforgalmi
Gton lebonyol6dd kézlekedést6l, jollehet a jarm{ és a
palyaburkolat azonos.

Ez a kilonbség megnyilvanul az autopalyak épitését
megel6z6 vizsgalatokban és tervezésekben is. Még a
nagy gyakorlattal rendelkezd orszagok is sziikségesnek
talaljak, hogy az autépalyadk létesitése elétt behatd
tanulmanyokat folytassanak kulféldén. Igen tanulsadgos
ebb6l a szempontbdl az els6 angol autépalya épitése,
illetve az épités el6készitése.

El6zmények
Anglidnak a masodik vilaghabora el6tti Gtépitési
programjara jellemzé Hére— Belisha miniszter 1936. évi
parlamenti nyilatkozata : ,Sokat fontolgattam az
autépalya kérdését, azonban nem hozhatok javas-
latba ilyen slrlnlakott orszagbhan és ilyen sir({ Gthalo-
zat mellett egy ujfajta (gyorsforgalmi) athalézatot.”

A forgalom névekedésével azonban az autépélyéakkal
kapcsolatos vélemény hamarosan megvéaltozott. A
Németorszaghan nagy (temben épuléd autépalyakat
angol szakért6k latogattdk meg, kozoéttik L. Burgin
kozlekedési miniszter is. Ennek eredményeképppen
1938-ban a Carnforth és Warrington-i Gttal parhuza-
mosan mintegy 120 km hossz( autépalya tervezését
javasolta.

A Lordok Héazanak a kozuti balesetek megel6zésére
létesitett szakbizottsdga 1939-ben javasolta el6szor a
London— Birmingham kozotti autopélya épitését.

1941-ben a szakkdérok orszagos gyorsforgalmi Gt-
hal6zat megalkotdsat javasoltdk. 1942 augusztusdban
F. Cook fémérnok memorandumot készitett a haborl
utdni Gt- és autopalya épitkezésekre. Ebben vizsgalta
az autépalya halézat kiépitéséhez f(iz6d6 nemzetgazda-
sagi érdekeket. A memorandum mar hivatkozott az
1941-ben javasolt gyorsforgalmi Gthalézatra. A héal6zat
hosszat kereken 1900 Icm-re becsulte.

1943-ban Noel Baker kozdlte, hogy a Kozlekedés-
tgyi Minisztérium foglalkozik a gyorsforgalom kilén-
valasztasaval, illetve autépalyak épitésével. Ez volt az
elsé hivatalos nyilatkozat az autépalyak épitésére vonat-
kozolag és ezt a sajté is tdmogatta.

1944 szeptemberében wmelkésziltek az autopalyék
tervezési iranyelvei. A munka alapossagara jellemzé,
hogy ezek alig térnek el a mai tervezési iranyelvekt6l.

1944 6szén elkészilt az orszagos autépalya halézat
tervezete. Megindult a London—Birmingham-i auté-
palya miiszaki és gazdasagi vizsgalata.

1951-ben a kozlekedési miniszter megbizta Williams-
Partner tervez6 mérndkdét a London—Birmingham-i
autépalya tervezési munkaival. A tervezési feladat Uj
volt Anglidban és |gy szamos kérdést 0j szemszogbol
kellett kritika targjava tenni. Az autépalyan varhaté
jarmiinozgasokat eppugy kellett tanulmanyozni, mint
a viz mozgasat a nagyobb vizépitési létesitmények meg-
valésitasa céljabol yégzett hidraulikai kisérleteknél.

Az autdpélya tervei 4 év alatt elkészilltek és 1957-ben
kiirtdk a Kkivitelezési munkakra a versenytargyalast,
3 épitési szakaszban :

j- fit. Albans elkerulé szakasza . 17 mé:rf('jld
JL Luton—Dunchureh szakasz 55 mgrfbld
111. Dunchurch-t elkeriil§ szakasz 2 mérfold

Osszesen 74 mfd (119 km)
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Az autdpélya tervezése

Miszaki jellemz6k

Az autopalya tervezési sebessege : 120 km/é.

A legkisebb vizszintes ivsugar : 875 m.
_Altalaban 3000 m-nél nagyobb sugar( iveket terveztek.
Atmeneti fvet 1700 m sugarnal kisebb ivekben iktat-
tak be. Az autépalya emelkeddit sikvidéken 3, domb-
vidéken pedig 4%-ban Aallapitottdk meg. Az el6relatas
tdvolsdga min. 225 m.

Vonalvezetés

A vonalvezetésnél a kilféldon tapasztalt korszeri
elveket érvényesitették. Bevallottak, hogy a gyakorlat-
ban nem lehetett azokat maradéktalanul keresztilvinni.
Megallapitottak, hogy a hosszl iv el6nydsebb térhatasu,
mint az egyenes és rovid iv egydittes alkalmazasa. A
vizszintes €s magassagi vonalvezetés valtozasainak
helyét o&sszehangoltdk. Azonos, illetleg ellenkez6
gorbuletld ivek kozé rovid egyenes szakaszt nem iktat-
tak be. A tllemelés fokozatossagat figyelembe vették.

Keresztmetszeti elrendezés

Az autépélyan a véarhatéo forgalomtdl fiigg6en,

2x2 és 2x3-nyom0 szakaszokat terveztek 26,82,
illetve 34,14 m koronaszélességgel. A 2x 2-nyomu
autépalya mintakeresztszelvénye az alabbiak szerint
tagozodik :
1. fépalya burkolat 2x 732 m = 1464 m
2. bels6 vezetd savok 2x032m — 0,64 m
3. kilsé vezetd savok 2x032m= 0,64m
4. kozéps6 zold sav 390 m — 3,90 m
5. megerdsitett padka
(oldalburkolat) 2x250m = 500m
6. foldpadka ............. 2x10 m= 200m
Osszesen 26,82 m
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Al AUTOPAIYA ALTALANOS TERVE.

A LONDON-BIRMINGHAM! AUTOPALYA.

KOZLEKEDESTUDOMANY!l SZEMLE

A meger6sitett padka szélességére az elsd iranyelvek
1,40 m-t javasoltak és azonfelil mérféldenként (1,6 km)
leallo helyeket. A kés6bbi megfontoldsok azt mutattak,
hogy a szélesebbik oldalburkolatot indokolt elfogadni
és a mintaszelvény mar a 2,5 m szélességet tartalmazta.

A foldpadkat a bevagéasi oldalon elhagyjak. A beva-
gasi és toltésrézslk hajlasa altaldban 6/3. A rézsiket
humuszoltdk és flimaggal vetették be. Altatéban tére-
kedtek arra, hogy a foldmunka a terepbe illeszkedjék.
7—8 m-nél magasabb toltést, illetve bevagast nem ter-
veztek. Kivételes esetekben 12 m magasat is elGira-
nyoztak.

Palyaszerkezet

Az Gtpéalya szerkezeti vastagsadga 45 cm, nevezetesen
35 cm sovany betonalapon 6,2 cm kotéréteg és ezen
3,8 cm vastag aszfaltszényeg, az Utpalyaszerkezet alatt
legaldbb 15 cm vastag talajjavité réteggel.

A padka er@sitését altaldban mechanikai stabili-
zacioval, éspedig 50% kavics, 30% agyag és 20%
homok keverése Utjan tervezték.

M{targyak

A mitargyak tipizalasara torekedtek. A megjelel
esztétikai hatas elérésére minden egyes mitargytervet,
illetve tipustervet szakmai bizottsag vizsgalt felul. A
kozépsé savban épitétt hidpillérek baleset-veszélyesek
lehetnek, ezért a hidpillérek koril 46 m hosszUsagban
alacsony (60 cm magas) rugalmas korlatot helyeztek el.

Forgalmi csomoépontok

Az autopalya csomoépontjainak kiképzése a tervezés
egyik legfontosabb része. Ennél nem sikerilt szabalyokat
felallitani. Minden esetben kilon-kilén kellett vizsgalat
tdrgyava tenni a legmegfelel6bb csoméponti kiképzést.
A cél mindig az, hogy a f6forgalom lehet§ zavarasa
nélkil lehessen le-, illetve felhajtani.

A kuls6é szakaszokon a forgalmi csomé6pontok tavol-
sdga 16—20 km, lakott terlletek kozelében kisebb.
A legkisebb érték 5,0 km.

A csomépontok fel-, illetve lehajtéin az utpélya
szélessége 7,2 m, mindkét oldalon 0,3 m széles szegéllyel
és 2,7 m-es padkaval. A fel-, illetve lehajté utak hosszat

a megengedett emelked6 mértéke szabja meg. Ezt az
értéket emelked6ben fekvé szakaszon 4—5%-ban,
lejtében fekvd szakaszon pedig 3—4%-ban allapitottak
meg.

A gyorsitdo savok 3,6 m szélesek, hosszlsaguk jiedig
150—200 m kozoétt valtozik, fuggben attol, hogy az
autépalyanak, illetve a fel- és lahajté dtnak milyenek
az esésviszonyai. A lassitd savok hossza 120—200 m
volt.

Szerviz

Az autépalydn a megallas tilos. A megerdsitett pad-
kan csak sziikség esetén és lehet6leg rovid ideig szabad
tartozkodni. A szervizek részére tehat kilén helyrdl
kell gondoskodni, ahol az iizemanyagfelvétel, kisebb
javitas stb. elvégezhetd. Szerviz céljara alkalmasnak
taldltdak a bevadgasok melletti terepszakaszt, mert igy
a szerviz helyét emelked6ben, induldskor pedig a fo-
palyat lejtében éri el a jarmi ; igy a lassitas, illetve a
gyorsitds kdnnyebb. A szervizekhez felhajt6 utak széles-
ségét 55 m-ben &llapitottdk meg.

Uzemi telefon

1600 m-enként szolgalati, illetve segélykér6 osz-
lopra szerelt telefonkésziiléket létesitettek. Ezeket kék
alapon fehér fényvisszaverd jelzéssel lattak el. A készii-
léken ,telefon” és ,S. O. S.” felirds lathat6. A telefon-
késziulékek az autopalya mindkét oldalan megtaldlha-
ték ; igy a telefon hasznaléjanak nem szilkséges a for-
galmas Gt talsé oldalara atmennie. A telefon a kdézle-
kedési rendérség kozpontjaba van bekapcsolva. A sz6-
banforgé 119 km hosszd utat a kozati feligyelet szem-
pontjabdl 5 szakaszra bontottdk. A szakaszkdzponto-
kon a kozlekedési rend6rség kulonleges jarmivekkel
tart szolgéalatot.
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Autépalya jelzéaeh

Az autépélya egységes jelzéseinek megtervezésére
a miniszter szakbizottsdgot hivott dssze. A bizottsag
kulonbdz6 orszagokban a helyszinen tanulméanyozta a
jelzéseket ; ennek sordn az USA-ban és Eurdpadban 27
kilénb6z6 szervezetet latogatott meg. A bizottsag szerint
a vegyesforgalmu utak kozuti jelzései nem alkalmasak a
gyorsforgalmi utakon. Ez utébbiaknak nagyobbaknak,
messzebbrél lathatoknak Kkell lennidk. A vezetének
100 km/6 sebesség mellett is jol el kell tudnia olvasni
a jeleket. Ez azt jelenti, hogy a jelzéseknek mintegy
180—200 m tavolsaghol jol olvashatéknak kell lenniok.

Az angol kisérletek szerint a sotét hattéren viladgos
betlik éjjel jobban olvashaték, mint a fekete betlik
vildgos alapon. A kék szint valasztottak hattérnek, az
europai gyakorlatnak is megfelelGen.

Ahol lehetséges, az autépalya jelzéseket megvilagit-
jak, ahol pedig ez nem gazdasdgos, ott fényvisszaver6
anyaggal bevont betliket és jeleket hasznalnak.

Az autopdalyardl torténd letérés jelzését legaldbb harom-
szor meg kell ismételni, mert el6fordulhat, hogy a
jdrm(vezet6 az el6tte levé jarmivek miatt az elsd
jelzést nem veszi észre. Az els6 el6jelz6t a ledgazas
el6tt 1,6 km-re, a masodikat pedig 0,8 km-re helyezik
el. Az utobbi megismétli az el6z6 jelzd tajékoztatasat
és megadja a helységek nevét, amelyek elérhet6k az
autépalya elhagyasaval. A harmadik el6jelz6t a lassito
sav kezdete eldtt helyezik el. Megismétli az el6z6 tajé-
koztatdsokat, ezenfelul kozli az. autépalya tavolabbi
célbelységét. Végul a lassité sav levalasanal zaszlé
alakl jelzés &ll. Ezen tdlmenden a lehajtas kezd6-
pontjat, féleg a kodben kozleked6k tdjékoztatdsara,
300, 200 és 100 yardra elhelyezett ferdesavos tavolsag-
mutatok is jelzik.

Kildnleges el6jelz6 és jelz6 figyelmeztet az aut6-
palya végpontjara, 1,6 km, illetve 0,8 km tavolsagban,
hogy a sebességet a vezetd kell6 biztonsaggal lecsokkent-
hesse.

A tervek jovahagyasa és a kisajatitasi eljaras

A tervezést 1951-ben kezdték meg. A bejarasi ter-
veket 4 év mulva, 1955 szeptemberében tették koz-
szemlére. Az észrevételek megtételére 3 hoénap id6t
adtak. Minden észrevételt gondosan megvizsgaltak ;
ezeknek eredményeképpen 3 szakaszon a tengelyt
kissé modositottak is. 1957 januarjaban a terveket jova-
hagytdk, a kisajatitdsi targyalasokat meginditottak.

Téajrendezés

A terveket — még jovahagyas el6tt — tajrendezési
szakért6k tanulméanyoztdk és mar a nyomvonal kitd-
zése utan bekapcsolodtak a munkaba. A szakért6k
az Ut mentén facsoportok telepitését javasoltak, olyan
elrendezéssel, hogy a kilatast ne gatoljak. A tdltés és
bevagas rézslit csak gyepesitik. A tajfasitds terveit a
Kertészeti Minisztérium készitette el.

Forgalomszabalyozas

Az autépalydk forgalméat 1959. julius 2-an rendele-
tileg szabéalyoztdk, az aldbbiak szerint :

A gépjarmivek csak az Utpadlyan kozlekedhetnek.
Még ha a kozéps6é sav kozvetlenil — emelt szegély
nélkil — csatlakoznék is az uatpalydhoz, Uugy Kkell
kozlekedni, hogy a kozépsé sav mindenkor szabad
maradjon.

A jarmiiveknek — mint emlitettik — az Gtpéalyéan
megallni tilos. Uzemzavar, baleset, vagy segélynyujtas
esetén a jarm({ a meger@sitett padkan tartozkodhat,
de csak a legsziikségesebb ideig.

A jarm( hatrafelé nem mozoghat. A jarmid nem koz-
lekedhet és nem tartézkodhat a kozépsé (z6ld) savon.
A jarmiveken szallitott allatok a jarmiben tartandok.
Segélynyljtas esetén elhagyhatjak a jarmvet, azon-
ban a padkan poérdzon tartandok. Altalaban letiltjak
az autopalyardl a gyalogost, a tanul6é vezet6t, a labbal
hajtott kerékpart, az 50 cm3-esnél kisebb motorkerék-
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3. dbra. Autépalyak csatlakozasanak kiképzése. Alternativ megoldasok
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part, a sulyhataron feluli tehergépkocsit, a traktort és
az allatokat.

Kulén szabalyoztdk az autépalyan a vezetést, kilonos
tekintettel a fel- és lehajtdsoknal betartand6é szaba-
lyokra.

Fenntartas

Az autépélya fenntartadsat az a megye végzi, amely-
nek teriiletén az autépalya szakasz athalad. A fenn-
tartds szervezetét és modszerét, kulonos figyelemmel
a téli fenntartds munkéira, kulén szakérték tanulma-
nyoztdk. Ebben a csoportban képviseltették magukat
a kozlekedési miniszter, a kdzlti igazgatésag, az Gt-
lgyi kutatd laboratérium és a tervezd mérnokok.

Az aszfalt Gtpalyat szegélyez6 vezet§6 sav fehér
kalcitos anyaggal készult betonburkolat. A St. Albans-t
elkeriil6 szakaszon a fehér plasztik csik rossz idgjaras
mellett hamar szinét vesztette. Kisérleteket kivannak
folytatni masfajta szegélyekkel is. Beépitettek 16 m-en-
ként fényvisszaverd szogeket, amelyek mind nappal,
mind éjjel megkdnnyitik a vezetést.

A kerékvet6ket 100 m-ként, az erdsitett padka mellett
0,3 m tavolsagra helyezik el. A kerékveték oldalan
fényvisszaverd anyaghol csikot festenek, az éjjeli vezetés
megkdnnyitésére.

A hosszU egyenes szakaszokon a kozéps6 z6ld savban
véd@sovényt Ultettek, az elleniranyl forgalom reflek-
torainak vakité hatasa ellen.

Az autépalyat ez id6 szerint csak a csomépontokon
vilagitjaAk meg. A forgalom tovabbi megfigyelése alap-
jan dontenek a vilagitas, illetve a fényvisszaverd jel-
zések tovabbi felszerelése tekintetében.

A hidak kozelében, valamint 6 m-nél magasabb
toltéseken biztonsagi korlatot épitenek, hajlékony fém-
anyaghol.

Kivitelezés

Az 1957. évi versenytargyalas a Kkivitelez6 részére
kétféle lehet6séget adott :

a) Fix aron vallalni az épitést 19 hénap alatt.
Ebbe az id6tartamba két nyar is beleesik.

b) 30 hénap alatt, 3 nyarral szdmolva, és az egy-
ségarak az épités folyaman modosulhatnak.

A kivitelez6 az a) alatti felvételt valasztotta és az
utatllg hénap alatt, 1958. Il11. 24—1959. X|I. 2. k6zott
megépitette.

Az épités jellemz6 adatai :

Foldmunka : 14,5 milli6 kdbyard (azaz: 100 m3fm).

M(targyak : 131 hid és 92 ateresz.

Forgalmi csomdpont : 12 db.

Kétszintl keresztezés : 6 db.

Utathelyezések : 27,5 km.

Az épitkezéshez hasznalt gépek, illetve gépcsoportok :

182 foldmunkagép (exkavator), 95 screper, 83 bull-
dézer, 54 teheraut6, 28 tomoritégép, 18 finisher.

A munkaslétszam az épités helyén kereken 5000 f§
volt.

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

Az épitési koltségek megoszlasa az aldbbi volt :

A) TEIVEZES oo 8,0%
B) Kisajatitas ... 0,3%
C) Kartalanitas 3,0%
D) Viztelenités....... 6,0%
E) Foéldmunka ... 25,0%
F) Burkolatépités ... 35,0%
Q) Mditargyak ... 20,0%
H) Kulonfelék i, 2,7%

100,0%

Az épitési koltség Osszesen 16,5 milli6 angol font
(azaz : 14 milli6 Ft/km) volt.

Az alapberuhdzéason kivil a kapcsol6dé és jarulékos
koltségek, valamint a pétmunkéak egyittesen mintegy
7 millié angol fontot tettek ki és igy a beruhézas végso
Osszege 23,3 millié font lett' (kereken 20 milli6 Ft/km -
énként).

Forgalom el6rebecslés

Részletes forgalomszamlalas, elemzés és ezzel kap-
csolatosan id6megtakaritads-szamitdsok mar atanulmany
sordn késziltek. A forgalom novekedését Anglia Gt-
halézatan évenként 6,6%-ra, az autodplyanal pedig
30%-ra becsulték.

Tapasztalatok

Annak ellenére, hogy a tervezés kezdetén Eurdpa
autopalyainak szemrevételezése és az autdpalya tizemek
tanulmanyozédsa alapjan sok ismeretet szereztek, a
tervezés modszereinek tovabbi fejlesztését mégis szik-
ségesnek tartjak. Az els6 angol autépalya épitése és
forgalombahelyezése maddot ad &llandd vizsgéalatok és
elemzések végrehajtdsdra. Néhany megfigyelést mar
eddig is tettek, nevezetesen :

a) Tovabbi tanulmanyok sziikségesek a kilénféle
csoméponti megoldasokra. A fel- és lehajté utaknal
egyes esetekben a kétirdnyd forgalom helyett két egy-
iranyt palya lesz célszer(.

b) Az autépéalya koronaszélességét a minimumban
allapitottdk meg, az igénybe veendd teriletek lehetd
csokkentése érdekében. A jov6ben szélesebb padka
tervezésével kell szamolni.

c) A tervezés a ledll6 sdvot mechanikai stabiliza-
cioval irdnyozta el6, azonban ez a burkolatfajta nem
tud megtomorodni kell6 forgalom nélkul. Az épités
sordn tehat Ggy hataroztak, hogy a megerdsitett padkat
20 cm-es kélapon, kett6s kétrétegl katranyburkolattal
képezik Kki. Lehet, hogy a jov6ben ennél er6sebb
burkolattipust fognak épiteni.

d) Hatarozott igény mutatkozott a szerviz-allomasok
irant. Kuléndsen a teherautéforgalom igényes, a jo
szerviz lehet6ségekre.

e) A hidak mogotti Iépcséképz6dés problémaja még
megoldasra var.

f) Az autépélyan folyamatosan tanulmanyozni kell
a kovetkez6ket : forgalmi aramlasok, forgalmat el§idéz6
hatas, kozuti balesetek, a sebesség alakulasa az érintett
utakon, Uzemanyagfogyasztas, gyorsité és lassité savok,
a gépjarmilvezet6 magatartadsa, véddultetvények, bizton-
sagi sovenyek, padkak, burkolat-jelzések.

IRODALOM
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