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A vasút 1961. évi őszi forgalmi feladatai
B A N G Ó  S Á N D O R ,  MAY vezérigazgatóhe'yettes

Az őszi forgalom feladatainak ismertetésénél 
elöljáróban szükséges azzal foglalkozni, hogy a 
Magyar Államvasutak területén — az 1961 év 
első félévi munkájának befejeztével —- hogyan 
alakultak eredményeink, hol vannak hiányosságok 
és lemaradások.

Mindenek előtt megállapíthatjuk, hogy az első 
félévben a meglevő hiányosságok mellett is számot­
tevő eredményeket értünk el. Áruszállítási tervün­
ket teljesítettük és ezzel eleget tettünk annak a 
követelménynek, amelyet a népgazdaság a szállí­
tásra felkínált árumennyiség továbbításával kap­
csolatban a vasúttal szemben támasztott.

Nem értünk el azonban megfelelő eredményt az 
üzemvitel gazdaságossága tekintetében. Eredmé­
nyeinket még mindig magas üzemi ráfordítások 
jellemzik. Nem szabad elfelejtenünk azt sem, 
hogy a második félév sokkal nagyobb követelmé­
nyeket állít a vasút dolgozói elé, mert erre az idő­
szakra esik az őszi forgalom.

Mindezek alapján szükséges közelebbről meg­
vizsgálni, hogyan állunk a tervek és az előírt fela­
datok teljesítése, a takarékossági intézkedések 
végrehajtása és általában az üzemvitel gazdaságos­
sága tekintetében. Ezért az elmúlt félév tapasz­
talatai alapján részleteiben elemezzük azokat az 
intézkedéseket, amelyeknek,végrehajtása elenged­
hetetlen feltétele éves tervünk és vállalt felada­
taink maradéktalan teljesítésének.

Az 1961 év első félévének eredményei átfogóan 
a következők. A Magyar Államvasutakra előírt 
szállítási tervnek megfelelően az első félévben
152,7 millió utast és 46,17 millió t  árut kellett 
volna elszállítani. Ezzel szemben elszállítottunk 
149,1 millió utast és 46,53 millió t árut. Lemaradás 
tehát csak a személyszállításnál mutatkozik, 3,6 
millió utas elszállításának elmaradásában, míg az 
áruszállítási tervet 0,8%-kal túlteljesítettük ( 1. ábra,
1. táblázat).

Meg kell állapítani azt is, hogy az első féléven 
belül a negyedéves tervek teljesítése nem volt egyen­
letes. Az első negyedévi tervet nagymértékben 
túlteljesítettük, míg a második negyedévi terv 
teljesítésében lemaradtunk. Különösen a második 
negyedévben — több mint 1 millió tonnával — 
az áruszállításnál mutatkozik jelentékeny lemara­

dás, aminek következményeként a bevételkiesés 
mintegy 65 millió Ft-ra tehető. Ennek okait vizs­
gálva — többek között — megállapítható, hogy 
a tranzitszállítások részben elmaradtak. Emiatt 
a tranzit árutonnakilométer tervet féléves vonat­
kozásban is csak 97%-ra teljesítettük. A személy - 
szállítás bevétele mintegy 29 millió F t összeggel 
szintén alatta maradt a tervezettnek. A második 
negyedév tervét lényegében csak a vasúti ipar 
és építőipar teljesítette.

A szállítási teljesítmények alakulása az 1960 év 
hasonló időszakához mérten már valamivel ked­
vezőbb. A túlteljesítés mérve az utasszállításnál 
2,8%, az áruszállításnál pedig 6,4%.

Millió
УУл'/Х Ten/szám  
ШВШл Tény szám

1. ábra. A vasút által elszállított árusúly 1961 első félévében

1. táblázat
Szállított árusúly

Hó Tervszám Tény szám Bázis (1960)
1961 to n n a

I. 6 930 000 7 494 000 6 273 000
II . 6 680 000 6 769 000 6 400 000

I I I . 7 670 000 8 426 000 7 416 000
IV. 8 017 000 7 768 000 7 936 000
V. 8 439 000 8 024 000 7 909 000

VI. 8 430 000 8 044 000 7 790 000
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Kedvezőtlen azonban, hogy a 100,5%-os be­
vételi teljesítést 101,9%-os költségfelfutással való­
sítottuk meg, aminek következtében a Magyar 
Államvasutak költségszint alakulása 1,1%-os nega­
tív jellegű eredményt mutat. Az önköltségnek a 
tervvel szembeni emelkedése az üzemi nyereséget
63,2 millió Ft-tal rontotta (2. ábra. 2. táblázat).

2. táblázat
Üzemi eredmény

1961
negyedév

Tervszám Tényszám

forin tban

I. 326 637 000 375 888 000
II . 733 388 000 629 092 000

Millió Ft

800

300

1 1 Tényszám 

1 1 Tervszám

___ un 'Á 1
/. // negyed év

2. ábra. Üzemi eredmény 19fil első félévében

Kedvezőtlenül hatott az első félév önköltségére 
az a körülmény, hogy a pályafenntartási szolgálat 
az őszi forgalomra való felkészüléshez az első 
félév folyamán a tervezettnél mintegy 56 millió 
Ft-tal több értékű anyagot használt fel. A többi 
költségfajtáknál az előírt költségkeretszámokat 
a szakszolgálatok általában betartották.

A szállítási teljesítmények és az önköltség nem 
kielégítő alakulása folytán az 1000 fizető utas- 
kilométer, illetve az 1000 fizető árutonnakilo­
méter teljesítményre vonatkozó egységönköltség 
a tervhez képest magasabb. A személyszállításnál 
1%-os, az áruszállításnál 0,3%-os a tervhez viszo­
nyított egységönköltség-emelkedés. Az elmúlt év 
azonos időszakához mérten azonban mind a 
személy-, mind az áruszállítás egységönköltsége 
csökkent. Az egységdíjbevétel a személyszállítás­
nál alatta maradt mind a tervezett, mind az előző 
év azonos időszaka bevételének. Az áruszállítás 
egységdíjbevételénél megközelítettük az előző év 
azonos időszakát, sőt a tervezettnél valamivel 
jobb eredményt értünk el.

Az 1961. évi személyszállítási terv 318,9 millió 
fizető utas elszállítását írja elő. Ennek a feladatnak 
a második félévre eső része 9,9%-kal magasabb,

mint a bázisidőszakban. Az őszi forgalomban sem 
szabad tehát elhanyagolni az utasszállításnak 
mind mennyiségi, mind minőségi vonatkozásban 
egyaránt nagy feladatait. Az áruszállításnál ki­
fejtendő erőfeszítések mellett is biztosítani kell 
a kulturált utazás feltételeit.

Az elmúlt félévben a személyszállító vonatok 
97,84%-a közlekedett menetrend szerint. A máso­
dik félévben is el kell érnünk, hogy a személy- 
szállító vonatoknak legalább 97,5%-a menetrend 
szerint közlekedjék.

A személyszállító vonatok közül különösen a 
nemzetközi vonatok menetrendszerűségén kell 
javítani. Ezeknél a vonatoknál szinte rendszeressé 
váltak a késések. A késést a helytelen forgalom- 
szabályozás, a vontatási nehézségek, a sebesség- 
korlátozások és részben az átmenő utasforgalom 
növekedése okozták.

Az 1961. évi áruszállítási terv 98,6 millió t  ; 
vállalásunk szerint 102 millió t  árut kell elszállí­
tanunk. Figyelemmel a második negyedévi le­
maradásra, nemkülönben arra, hogy az áruszállítás 
nagyobbik része természetszerűleg mindig az év 
második felére esik, a második félévben közel
55.5 millió t árut kell elszállítanunk, az első félévi
46.5 millió tonnával szemben, és 13%-kal többet, 
mint az elmúlt év második felében.

A szállítási tervek teljesítése — mint ismere­
tes — nem mindig függ a vasút jó vagy rossz 
munkájától. A szállításokat befolyásolja az ipar 
és a mezőgazdaság termelése, a szállításra fel­
kínált áruk mennyisége, a nemzetközi áruforgalom 
nagysága, az időjárás és egyéb tényezők is. A vasút­
nak azonban fokozottan fel kell készülnie arra, 
hogy az őszi szállítások idején ne maradjon elszállí- 
tatlan áru a vasút hibájából.

A szállítási feladatokkal összefüggésben vizsgál­
nunk kell az üzemi munka gazdaságosságát is. 
Bár az üzemi teljesítmények alakulását nagy mér­
tékben befolyásolja a szállítások mennyisége, 
azok gazdaságos teljesítése, mégis nagyrészt a 
vasút dolgozóinak munkájától, a szolgálati helyek 
jó együttműködésétől, a fegyelmezett, tervszerű 
munkavégzéstől függ.

Rá kell mutatni arra, hogy az elmúlt félév 
második negyedében az elegytovábbítás szervezése 
hiányos volt, az elegymozgás meglassult. Ennek 
következtében gyakori volt a csatlakozásmulasz­
tás. Mindez akadályozta a tehervonatok átlagos 
terhelésének további emelését (3. ábra, 3. táblázat).

3. táblázat
Tehervonatok átlagos terhelése

1961 Tervszám Tényszám Bázis (1960)
hó tonna

I. 835 810 787
II . 835 869 816

II I . 849 904 835
IV. 853 887 849
V. 855 870 849

VI. 860 857 857
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Tonna

Az előbb elmondott hiányosságokra rávilágít 
a  vonatközlekedési terv és a menetrendszerű köz­
lekedés mutatóinak nem kielégítő teljesítése is. 
1961 év első félévében a vonatközlekedési tervbe 
felvett, az abban kijelölt eleggyel és viszonylatban 
közlekedett vonatok aránya az összes közlekedett 
vonatokhoz viszonyítva 85,65% volt. Az első 
félévben a tehervonatok 72,85 %-a, az előző év 
-azonos időszakában pedig 74,96%-a közlekedett 
menetrend szerint. A vonatközlekedési terv és 
a menetrend kapcsolatának szorosabbá tételére 
a  második félévben tovább kell fokozni az elegynek 
a vonatközlekedési terv alapján történő továbbí­
tását és el kell érni, hogy a tehervonatoknak 
legalább 75%-a menetrend szerint közlekedjék.

Az elegymozgás ütemére és tervszerűségére a 
legkedvezőtlenebbül az eléggé rendszeressé vált 
mozdonyra-várások hatnak. Igaz viszont, hogy a 
mozdonyra-várások nagy része abból adódott, 
hogy romlott a tehervonatok menetrendszerűsége, 
s így érkező mozdony hiányában a vonatokhoz 
nem lehetett megfelelő időben vonóerőt biztosí­
tani. De a mozdonyra-várások számának emelke­
dése részben annak is következménye, hogy mind 
az elszállításra tervezett árusúly, mind az ezzel 
összefüggő mozdított, rakott kocsik arányában a 
tervezettnél — még a szállítási terv teljesítésénél 
jelentkező elmaradások figyelembevételével is — 
kevesebb mozdonyt üzemeltettünk.

A mozdonyra-várásokat gyakran alaptalanul 
azzal indokolják, hogy a személyszállító vonatok 
továbbításához az új menetrendben több gőz­
mozdonyt használunk fel, több tolómozdonyt 
igényel az egységes vonatterhelési norma szélesebb- 
körű bevezetése, a rakodóhelyek gyakoribb ki­
szolgálásához -1-  a rakodási idők csökkentése 
folytán — több tolatómozdony szükséges, több 
mozdonyt kíván a menetirányítói tolatómozdo­
nyok rendszeresítése is. Ezek a hivatkozások és 
kifogások azonban nem mindenben helytállóak, 
így pl. a személyszállító vonatok továbbításához 
1961 július hónapjának első 20 napjában átlago­

san 7 mozdonnyal kevesebbet használtunk fel, 
mint az elmúlt év azonos időszakában, annak 
ellenére, hogy a személyszállító vonatok vonat­
kilométer teljesítménye emelkedett. Ami pedig 
a tolómozdonyokat és a menetirányítói tartalék­
mozdonyokat illeti, természetes, hogy a szállítási 
feladatok teljesítését és túlteljesítését szolgáló 
intézkedéseknek gondos hatékonysági vizsgála­
tokon kell alapulniok. Pl. az utóbb említett 
mozdonyok rendszeresítése csak ott indokolt, 
ahol ezek üzemeltetésével vonali mozdonyt taka­
rítunk meg.

Az elegytovábbítás meggyorsításának nincse­
nek üzemgazdasági akadályai. Ehhez azonban 
szükséges a személyszállításnál indokolatlanul le­
kötött nagyteljesítményű mozdonyokat a teher­
vonatok továbbítására átcsoportosítani, csökken­
teni kell a javításos mozdonyok műhelyi és fűtő­
házi átfutási idejét, végül a mozdonyok letétbe 
helyezésének és a különböző célokra (pl. anyagolás 
stb.) lekötött mozdonyok számának a mindenkori 
forgalom követelményeihez kell igazodnia.

A tehervonatok menetrendszerűségének további 
javítása és ezzel koordináltan a vontatójárművek 
körültekintő, gazdaságos felhasználása és mind­
ezek folyományaként a mozdonyra-várások szá­
mának csökkentése felvet egy másik központi 
kérdést is, éspedig a tiszta tehervonati és a kombinált 
mozdony for dűlők betartásának fontosságát. Az 
ezzel kapcsolatos célkitűzésnek értékelésével intéz­
ményesen csak 1961. január 1-től kezdődően 
foglalkozunk, de már az első félév eredményei 
alapján is megállapítható, hogy ennek a célki­
tűzésnek ösztönző jellege megfelelt a várakozás­
nak. A bázisidőszakhoz viszonyítva az egy vonali 
mozdonyra (gőz-, villamos, dieselmozdony- és motor­
kocsi) eső 100 etkm teljesítmény 6,5%-kal, az egy 
vonali mozdonyra eső haszonkilométer teljesít­
mény pedig 5,05%-kal emelkedett (4. ábra,
4. táblázat). Ez azt jelenti, hogy az esetben, ha 
egy vonali mozdony — az első félév átlagában — 
ugyanannyi 100 etkm-t és haszonkilométert telje­
sített volna, mint az előző év azonos időszakában, 
naponta 83 vonali mozdonnyal többet kellett 
volna üzemeltetni. A 83 mozdony üzemeltetésének 
elmaradásából 19 mozdony az átlagos terhelés, 64 
mozdony pedig a haszonkilométer emelkedésével 
függ össze. Ez utóbbi 64 mozdonyból 25 esik a 
tehervonati mozdonyokra, amelyek üzemelteté­
sének megtakarítását mindenekelőtt a mozdony­
fordulók betartásánál tapasztalt tervszerűbb

4. táblázat

Egy mozdonyra eső 100 etkm teljesítmény

1961
hó Bázis (1960) Tényszám

I. 14 976 16 837
II . 15 296 16 820

I I I . 17 588 19 596
IV. 17 108 18 509
V. 18 434 19 178

VI. 17 995 19 267
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4. ábra. Az egy mozdonyra eső 100 elegytonnakm teljesítmény 1961 
első télévében (I. és II. rendű gőz-, villamos és dieselmozdonyok, 
a kis üzemi állag alapján)

munka eredményezte. A folyamatos fejlődés tehát 
ezen a téren is kétségtelen, de a munka további 
eredményessége érdekében nem lehet elhallgatni 
egyes vasútigazgatóságoknak azt a helytelen el­
járását, hogy a vonatközlekedési tervben kijelölt 
valamennyi tehervonatot — minden kritika nél­
kül — befektetik a fordulókba. Elfeledkeznek arról, 
hogy ezzel az eljárással — jóllehet a mutató 
értékelésénél a mozdonyfordulások betartása mel­
lett figyelembe vesszük a fordulókba befektetett 
tehervonatok mennyiségét is — a kívánt célt nem 
lehet elérni, mert a tapasztalat azt mutatja, hogy 
a vonatközlekedési tervben szereplő vonatoknak 
— még az őszi forgalom idején is — csak 85—90%-a 
közlekedik. Ezenkívül az sem’ elhanyagolható 
szempont, hogy a fentiek következtében emelke­
dik a gépmenetek száma, ami növeli az üzemi 
ráfordításokat.

Az elegytovábbítás szervezésének egyik leg­
fontosabb követelménye : minél több irányvonat 
közlekedtetése. Ez év első felében mind a rakodás­
sal, mind a rendezéssel képzett irányvonatok 
mennyisége növekedett. Kocsiigényes szállításunk 
5,6%-kal magasabb volt, mint az előző év azonos 
időszakában, ugyanakkor a rakodással képzett 
irány vonatok száma 47%-kal emelkedett. A múlt 
év első felében a berakott árusúly 29,7%-át, ez 
év első felében pedig 41,5%-át továbbítottuk 
irányvonatokkal. Az emelkedés 11,8%, ami 5,3 
millió tonnának felel meg.

A rendezőpályaudvarokon összeállított —- ren­
dezéssel képzett — irányvonatok száma ez év 
első 5 hónapjában 20 522 volt, az előző év azonos 
időszakában indított 18 852 vonattal szemben. 
Az emelkedés 1670 vonat, ami 8,9%-os túlteljesí­
tésnek felel meg. A javulás azonban nem elégséges. 
A szállítási feladatok megoldásához kiterjedtebb 
mértékben kell hasznosítani mind a lépcsőzetes, 
mind a többcsoportos irány vonatok előnyeit.

A tolató tehervonatoknak az összes tehervonati 
vonatkilométerhez viszonyított aránya ez év első 
felében a múlt évi 33%-ról 30%-ra csökkent. Ezzel 
párhuzamosan az utazási sebesség 8,6 km/ó-ról

8,8 km/ó-ra emelkedett. A tolató tehervonatok 
menetrend szerinti menettartama azonban még 
mindig túlméretezett, illetve utazási sebességük 
még mindig alacsony. Ezt legjobban az a tény 
bizonyítja, hogy a tolató tehervonatok egy része, 
menetrendjétől eltérően, korábban közlekedik. 
Ennek egyik oka az, hogy a vasútigazgatóságok 
a menetrendek összeállításánál az állomásokon 
való tartózkodásokat lazán állapították meg. 
A tolató tehervonatok utazási sebessége növelésé­
nek igen jó eszköze az alternatív menetrendek 
bevezetése. A menetrend életbeléptetésekor azokra 
a vonalakra, ahol az elegyáramlás az eddigi tapasz­
talatok szerint hullámzó, a tolató tehervonatok 
részére — gyengébb forgalmi időszakra rövidebb 
tartózkodási időkkel — alternatív menetrendeket 
kell készíteni.

A munka magasabb szintű szervezése érdekében 
szükséges azt is megemlíteni, hogy a vasútigazga­
tóságok a tolató tehervonatok módszeres elegy- 
rendezésére vonatkozó rendelkezéseket általában 
nem tartják be. De nem fordítanak kellő gondot 
az olyan tolató tehervonatok elegyrendezésére* 
sem, amelyek a vonatindító állomásokról más 
vasútigazgatóságok területére indulnak. Ennek 
a rendellenességnek természetesen a szomszéd 
vasútigczgatóság területén jelentkezik a káros 
hatása. Sok a javítani való még a menet irányít ók 
rendelkezése alatt álló vonali tartalékmozdonyok 
vezénylésében és munkájában. Nem kielégítő 
a vonali tartalékmozdonyok elegyátvétele és á t­
adása a tolató tehervonatokhoz. Megfelelő szer­
vezéssel, vagy — ha szükséges — a menetrendek 
módosításával ezen a területen is el kell érni a 
közlekedés gyorsabbá tételét.

Az elegyáramlás tervezéséhez — többek között 
-— megbízható támaszt nyújt a rakott kocsiáramlás 
operatív viszonylati tervezése. A tervszerűség ezen 
a területen már jelentősen javult. Elértük azt, 
hogy 1961. június havában — hálózati szinten — 
a terv és a tényszámok között negatív irányban 
csak 1,5% volt az eltérés, a múlt év azonos idő­
szakának 4,5%-ához képest. A viszonylati terve­
zés pontosságát illetőleg azonban az előző évvel 
szemben javulás nem tapasztalható. Annak érde­
kében, hogy a rakott kocsiáramlás operatív 
viszonylati tervét a rendeltetésének megfelelően 
tudjuk felhasználni, a tervet pontos adatokra kell 
felépíteni. A végrehajtó szolgálatnak pedig az a 
kötelessége, hogy az elegymozgást a tervek alapján 
kísérje figyelemmel és gondoskodjék az elegynek 
a tervezett szinten történő átadásáról.

Tovább kell javítanunk a kocsi gazdálkodás 
munkáját is.

A teherkocsik statikxis terhelése 4,2%-kal, viszont 
a dinamikus terhelés csak 3%-kal haladta meg az 
előző év azonos időszakában elért szintet (5. ábra,
5. táblázat). Ezek a számok azt mutatják, hogy a 
fejlődés üteme a kocsik szállítóképessége kihaszná­
lásának fokozása szempontjából nem kielégítő. 
A jövőben a nagy raksúlyú kocsiknak nagyobb 
távolságra történő megrakásával biztosítani kell 
a statikus terhelés emelése mellett a dinamikus 
terhelés párhuzamos javulását is.
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5. táblázat
Teherkocsik terhelése

S tatikus terhelés, t D inam ikus terhelés, t
hó 1960 1961 1960 1961

I. 16,9 17,6 15,9 16,5
II . 16,9 17,5 16,1 16,8

I I I . 16,8 17,5 15,9 16.8
IV . 17,1 17,7 16,2 16,5
V. 16,9 17,7 16,3 16,7

VI. 17 17,6 16 16,1

Annak érdekében, hogy a kocsifordulót (6. ábra,
6. táblázat) meggyorsítsuk, további feladatunk 
mielőbb befejezni a nagy állomások műszaki- 
gazdasági kocsitartózkodási normáinak megállapí­
tását és ezzel párhuzamosan állandóan vizsgálni 
a középállomások vonatkozó eredményét. 1961 
második negyedévében a középállomásokon már 
bevezetett új műszaki normát 98,8%-ra teljesí­
tettük, ami kedvezőnek értékelhető, ha figyelembe 
vesszük, hogy ez az új norma 24%-kal feszítettebb 
a bázisidőszak statisztikai normáinál.

6. táblázat
Iíocsiforduló idő

1961.
hó

T ervszám Tényszám Bázis (1960)

nap

I. 4,05 3,95 4,32
II . 3,95 3,91 3,89

I I I . 3,80 3,60 3,53
IV . 3,55 3,72 3,76
V. 3,55 3,49 3,57

V I. 3,50 3,50 3,44

A kocsiforduló időnek a rakodási idők leszállítá­
sával történő csökkentését szolgálják azok az 
intézkedések, amelyeket 1961 elejével a rakodási 
idők módosítása érdekében vezettünk be. Meg kell 
azonban jegyezni, hogy intézkedéseink a kitűzött 
cplt csak részben érték el. 1961. február—május 
hónapjaiban ugyan a grafikonosan kiszolgált 
iparvágányokon több mint 1 millió órát, a köz­
forgalmú rakodóhelyeken pedig közel 900 ezer

6. ábra. A kocsiforduló idd alakulása 1961 elsd félévében

órát megtakarítottunk. A kihúzásoknál azonban 
több, mint félmillió órát elvesztettünk, ami a rako­
dási idők módosításával elért megtakarításnak 
26,6%-a. Az eredmények megjavítása érdekében 
feltétlenül meg kell gyorsítani a kocsiknak a keze­
lési helyekre és az iparvágányokra történő ki­
állítását, illetőleg az onnan való kihúzását. Ez 
szükséges egyrészt a szállítási feladatok megoldása 
céljából, mert az így felszabadítható kocsik a 
szállítási tervek teljesítésénél nem nélkülözhetők, 
másrészt azért, mert a rakodási idők leszállításával 
megteremtett lehetőségek ki nem használása kárt 
okoz a népgazdaságnak.

A kocsigazdálkodás javításának előfeltétele a 
kocsiintézési fegyelem további megszilárdítása. 
Tudatában kell lenni annak, hogy a szállítási 
tervek teljesítésének alapja az igazgatóságok 
között elrendelt kocsikiegyenlítés maradéktalan 
végrehajtása. Enélkíil tervszerűtlen a kocsik fel- 
használása, csökken a szállítóképesség kihasznált­
sága. Az önkényes intézkedések nagymértékben 
hátráltatják a gazdaságosságot és végeredményben 
a vasútnak, s ezen keresztül a népgazdaságnak 
kárt okoznak.

A kocsigazdálkodás területén központi kérdés 
a javításos kocsik mennyiségének minél kisebb 
mértékre való leszorítása. Az őszi forgalom ideje 
alatt az üzemi állaghoz viszonyított 5%-on aluli 
javításos kocsiállag elérése az egyik legfontosabb 
feladatunk. E cél érdekében csökkenteni kell a 
javításos kocsik műhelyi átfutási idejét, aminek 
előfeltétele a műhelyek folyamatos kiszolgálása, 
illetve kapacitáskihasználásuk biztosítása. Figyel­
meztetésként szolgál, hogy a javításos kocsiállagon 
belül a legrosszabb a speciális kocsik aránya. 
A tartánykocsik 10%-a, a Kab és Kaüy sorozatú 
kocsiknak 22%-a áll javítás alatt. Meg kell szer­
vezni a tartánykocsik kisebb, de gyakrabban elő­
forduló hibáinak rendszeres javítását az olajfi­
nomító üzemekben. A hűtőkocsik javításánál a 
szállítási feladatok figyelembevételével megálla­
pított ütemterv betartásával kell a javításos állag 
csökkentésére törekedni.
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A szállítási tervek teljesítésében — a második 
félévben, de különösen az őszi forgalom ideje 
alatt — szükség lesz az idegen kocsik fokozottabb 
felhasználására. Gondosan ügyelni kell arra, hogy 
az export szállítási igények kielégítése a lehetőség­
hez képest elsősorban idegen kocsikkal történjék.

Az őszi szállítási feladatok sikeres végrehajtásá­
nak igen fontos feltétele az állomási és vontatási 
szakszolgálatnak, de nem kevésbé az építési és 
pályafenntartási szakszolgálatnak megfelelő együtt­
működése. Az építési és pályafenntartási szakszol­
gálat már az első félévben is arra törekedett, hogy 
a szállítások lebonyolításához minél nagyobb 
teljesítőképességű pálya álljon rendelkezésre. Ezt 
a törekvést jellemzi, hogy a béralap betartása 
mellett a második félévben esedékes munkák egy 
részét előrehozták. Az elkövetkezendő időben 
— a távközlő- és biztosítóberendezési szakszolgá­
lattal együtt — az kell legyen a legfőbb célkitűzés, 
hogy a kapacitásbővítést célzó építési, fenntartási 
és az ezekkel járó biztosítóberendezési munkák 
helyes szervezésével — a vágányzárak és sebesség- 
korlátozások helyének és idejének körültekintő 
megállapításával — azok átmeneti kedvezőtlen 
üzemi hatásait mérsékeljék.

A szállítási tervek teljesítése megköveteli a 
vasút és a fuvaroztató felek harmonikus együtt­
működését is. így a feladatok végrehajtását vizs­
gálva, a kellő összhangban végzett munka számot­
tevően segítheti a rakodások egyenletességét, 
a munkaszüneti napok rakodásainak növelését, 
a fel- és leadási állomásokon a kocsitartózkodási 
idő csökkentését, a teherkocsik megfelelő kihasz­
nálását és nem utolsó sorban a havi operatív 
szállítási tervek helyes elkészítését. A vasút és 
a fuvaroztatók kölcsönös támogatásának leg­
hatékonyabb eszköze a komplexbrigád-mozgalom 
továbbfejlesztése. Az elmúlt évek tapasztalatai azt

bizonyítják, hogy a vonatkozó szerződésekben vál­
lalt kötelezettségek megvalósítása jelentékeny 
segítséget nyújt ahhoz, hogy a fuvaroztatók és az 
állomások dolgozói erőfeszítéseiket elsősorban a 
népgazdaság szempontjából legfontosabb célki­
tűzések teljesítésére irányítsák.

Összegezve az elmondottakat, megállapítható, 
hogy a vasút területén még sokat lehet és kell is 
tenni az üzemvitel gazdaságossága, a takarékossági 
szempontok fokozott érvényesítése érdekében. 
Hathatós intézkedések szükségesek ahhoz, hogy 
a vasútnál is minden tekintetben megvalósítsuk 
az M SZMP Politikai Bizottságának a takarékos­
ságról és a gazdaságosságról szóló határozatait, 
Űjabb tartalékok feltárásával, a bevált új munka- 
módszerek széleskörű bevezetésével a vasút min­
den dolgozójának elsőrendű kötelessége, hogy 
eleget tegyen a párt határozatainak. Az említett 
célfeladatok végrehajtásának alapvető eszköze 
— az élenjárók példamutatásával — a szocialista 
munkaverseny továbbfejlesztése. A felső- és közép­
vezetőknek nem szabad megfeledkezniük arról,, 
hogy az őszi forgalmi versenynek és annak kereté­
ben a verseny valamennyi formájának — de külö­
nösen a vasút üzemeltetésére legátfogóbban jel­
lemző vasútigazgatósági versenynek — eredmé­
nyessége egyértelmű a munka legmagasabb szintű 
szervezésével.

Pártunk és kormányunk — a szállítási tervek 
jövedelmező teljesítése érdekében — ez évben is 
biztosítja a vasút dolgozóinak anyagi érdekeltségét. 
Az anyagi érdekeltség eredményeképpen kifize­
tésre kerülő üzemi jutalékra — hasonlóan az el­
múlt évhez — az évben is megvan a reális lehető­
ség a /  esetben, ha a vasút dolgozói a fent ismerte­
tett irányelveket magukévá téve, igyekeznek a 
népgazdaság által támasztott szállítási igényeknek 
időben és minél gazdaságosabban megfelelni.

A M agyar T udom ányos A kadém ia M űszaki T udom ányok O sztályának  kere tében  
m űködő É p ítéstudom ány i, É p íté sze ttö rtén e ti és E lm életi, H idrológiai és V ízgazdál­
kodási, K özlekedéstudom ányi, va lam in t T elepüléstudom ányi B izo ttság  fo lyó irata .

Megjelenik negyedévenként. 
Évi előfizetési díja: 100,—  Ft.

M egrendelhető a P osta  K özponti H írlap irodánál, B udapest, V,, József nádo r té r  1.
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A vállalati fuvarozási önköltségek reálönköltségi korrekciója
D r .  H E G E D Ű S  G Y U L A

BEVEZETÉS
A hazai koordinációs célú önköltségszámításokkal 

kapcsolatban kezdettől fogva hangoztatott köve­
telmény, hogy a forgalommegosztási intézkedések 
hatékonyságának biztosítása érdekében a válla­
lati fuvarozási önköltségeket helyesbíteni kell, át 
kell alakítani népgazdasági szintet tükröző reál­
önköltségekké. Ugyanezen felfogás szerint nemcsak 
a hatékonysági vizsgálatokhoz, hanem a díj­
szabások kidolgozásához, tehát a fuvarozási telje­
sítmények árának megállapításához is nélkülöz­
hetetlen a reálönköltségek ismerete.

A reálönköltségszámítás nem kizárólagosan köz­
lekedési, hanem általános közgazdasági kérdés. 
Az 1954—55-ös esztendőkben a magyar export 
fejlesztésére irányuló törekvésekkel kapcsolatban 
került előtérbe és kísérleti gyakorlati alkalmazásra 
az Országos Tervhivatalban, majd később általá­
nosabb szempontból az Országos Árhivatalban. 
A probléma lényegében annak az árelméleti kérdés­
komplexumnak egyik hajtása, mely az utóbbi 
években igen erőteljesen foglalkoztatta a terv­
országok közgazdasági szakértőit.

A kérdés a népgazdaság különböző területein 
belül eddig egyedül a közlekedésnél vetődött fel 
határozottabb formában. Az utóbbi 5—6 év 
folyamán a közlekedési szakkörökben különböző 
nézetek alakultak ki ezzel kapcsolatban ; az 
egyes önköltségszámításokat élénk viták követték 
a reálönköltségszámítás lényege és gyakorlati 
megvalósíthatósága tekintetében. A viták nem 
tükröződnek ugyan szakirodalmunkban, hatásuk 
néhol mégis megmutatkozott abban a bizonytalan­
ságban, hogy milyen mértékig fogadhatók el meg­
bízható alapnak a nem-reálönköltségeken nyugvó 
számítások a különböző koordinációs intézke­
déseknél.

Jelenleg úgy tűnik, mintha az ezzel kapcsolatos 
különböző nézetek az 1959. január 1-ével végre­
hajtott termelői árrendezés óta nagyrészt el­
vesztették volna belső feszítő erejüket. Az elmé­
leti viták elcsitultak, a korábbi viták káros utó­
hatása, a vállalati önköltség iránt azonban még 
észlelhető bizalmatlanság. Nem lebecsülhető fela­
dat ennek a bizonytalanságnak a feloldása, vala­
mint a kérdéssel kapcsolatos viták pozitív vonat­
kozásainak összefoglalása. Kétségtelen ugyanis, 
hogy ezek a viták is hozzájárultak az elméleti 
tisztánlátás növeléséhez.

Ez a tanulmány — mint az Intézetben a koor­
dinációs önköltségszámítással kapcsolatban évek 
óta folyó munkák egyik fejezete — általános köz- 
gazdasági, majd közlekedési szempontból foglal­
kozik ezzel a kérdéssel, azt tűzve ki feladatul, 
hogy tisztázza a reálönköltségszámítás fogalmát,

lehetőségét, továbbá a vállalati vagy iparági 
szintet képviselő fuvarozási önköltség és a reál­
önköltség viszonyát a koordinációs célú, össze­
hasonlítható önköltségszámítások szempontjából.

I. A PROBLÉMA FELVETÉSE
Az áru előállításával, illetőleg a szolgáltatás 

teljesítésével kapcsolatos költségek vállalati vagy 
társadalmi költségek. Költségen és önköltségen 
elsődlegesen és általánosan mindig vállalati költ­
séget, illetve önköltséget értünk, a tervgazdálkodás 
alsó és felső szintjén egyaránt. E két költség- 
kategória közül az utóbbi a nagyobb, azokat az 
élő és holt munkaráfordításokat is tartalmazza, 
amelyek az egy-egy vállalat gazdálkodási körén 
kívül merülnek fel.

Sűrűn előfordul az iparági önköltség-iogaáom 
használata is. A vállalati és az iparági önköltség 
csak abban különbözik egymástól, hogy az utóbbi­
ban kiegyenlítődnek az individuális vállalati ön­
költségek esetlegességei, szóródásai. Az iparági 
önköltség a vállalati önköltségek súlyozott átlagá­
val egyenlő, növelve természetesen az iparági 
vezetés költségeivel. A társadalmi költség (ön­
költség) és az iparági költség (önköltség) ezek 
szerint azonos értékek abban az esetben, ha a 
kérdéses termék előállítása egy iparágon belül 
koncentrálódik.

A közlekedés területén rendszeresen külön- 
külön vállalati önköltséget állapítanak meg a MÁV- 
nál és a GySEV-nél (a kettő együttesen tekinthető 
a magyar közforgalmú vasutak iparági szintű 
önköltségének) ; az egyes autóközlekedési vállala­
toknál (az iparági önköltségeket ezek összegezése 
alapján a KPM VI. Gépjárműközlekedési főosz­
tálya készíti el a közhasználatú autóközlekedésre 
vonatkozóan) ; a közúti üzemi vállalatoknál (az 
iparági költséget ezekből a KPM II. Ütfőosztálya 
állítja össze) ; a folyamhajózásnál, a Duna-tenger- 
hajózásnál, a hajózás kikötői üzemágánál ; a légi­
közlekedésnél stb. A vállalati költségek ilyen módon 
való tagolódására a vállalati, ügyrendi, feladatköri 
elhatároltság a jellemző. A vasúti és vízi fuvaro­
zással kapcsolatos társadalmi önköltség számítása 
az iparági önköltségek számításával megoldottnak 
tekinthető. Az autóközlekedés társadalmi önkölt­
ségének számítása egyelőre nem feladata a közle­
kedésnek.

A fuvarozó vállalat tevékenysége során egy 
időben, egyszerre különféle mennyiségű és jellegű 
fuvarozási feladatokat old meg. Ezeknél eltérő 
mérvben lehet szükség munkaerő foglalkoztatására, 
anyagfelhasználásra és a munkaeszközök (jár­
művek, pálya stb.) használatára. Az önköltség 
megállapításánál így az első feladat annak kiszámí­
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tása, vagy rögzítése, hogy bizonyos fuvarozási 
teljesítmény megvalósításához — a fuvarozás 
sajátos munkafogalmaival kifejezve — mennyi 
élő és holt munkára van szükség a termelés adott 
vagy meghatározott színvonalán. A második fel­
adat pedig az élő- és holt munkák így megállapított 
összegének a kifejezése 'pénzben, tehát a vállalati 
vagy társadalmi szinten felhasznált élő és holt 
munkamennyiség számszerűsítése, — összegez- 
hetőségük, összehasonlíthatóságuk stb. érdekében. 
A gazdasági-hatékonysági értékelések és a díj­
szabási ármegállapítás helyes volta döntő mérték­
ben függ attól, hogy az önköltségszámítás ezen 
két részfolyamatát milyen pontossággal és részle­
tességgel végzik.

A fuvarozási, szállítási munka népgazdasági 
értékelése más szempontok szerint történő költség- 
számítást is szükségessé tehet. Nevezetesen gyak­
ran vetődik fel olyan kérdés, hogy milyen ráfor­
dítások merülnek fel a teljes helyváltoztatás érdeké­
ben a szállítás egész folyamata során ?

A fuvarozások teljes társadalmi munkaszükséglete 
annak az élő és holt munka szükségletnek az 
összegezése útján állapítható meg, amely a kérdé­
ses fuvarozási feladat érdekében nemcsak a fuva­
rozó vállalatnál, hanem más érintett vállalatnál 
is felmerül. A közlekedési ágazatok közötti opti­
mális forgalommegosztásra irányuló vizsgálatok­
nál pl. a számításba veendő teljes társadalmi 
munkaszükséglet részleteiben a következő helye­
ken adódhat :

a) a fuvarozó vállalatnál, figyelembe véve az 
irányító középszervek, valamint a nem államigaz­
gatási funkciókat ellátó felsőszervek munkáját is ;

b) olyan vállalatoknál vagy állami szerveknél, 
amelyek tevékenysége nélkülözhetetlen a fuvarozó 
vállalat zavartalan tevékenységéhez. Pl. a közúti 
közlekedésnél : az útépítést és fenntartást végző 
szerveknél, a közutak világítását, a forgalom- 
irányítást, a rendészetet finanszírozó szerveknél. 
A hajózásnál : a víziutak és kikötők építését és 
fenntartását végző szerveknél, a folyamrendészet­
nél, a Meteorológiai Intézetnél, a vízjelző szolgálat­
nál. A légiközlekedésnél : a nem a MALEV-hez 
tartozó repülőterek építését és fenntartását végző 
szerveknél, a Meteorológiai Intézetnél stb. ;

c) a fuvaroztatóknál és irányító szerveiknél, 
vagy ezek megbízása alapján valamely szállít­
mányozónál a fuvarozások előkészítésével, meg­
szervezésével, a küldemények csomagolásával stb. 
kapcsolatban.

Ennek megfelelően, a fuvarozási (szállítási) 
folyamat teljes társadalmi költsége vagy önkölt­
sége az előbb jelzett vállalatoknál és szerveknél 
felmerülő élő, valamint holt munkák pénzben 
kifejezett értékének az összege.

Az utóbbi 4—5 év folyamán végzett koordiná­
ciós jellegű gazdaságossági-hatékonysági vizsgá­
latoknál ilyen összevont, teljes társadalmi fuvaro­
zási önköltségi értékek megállapítása volt a cél­
kitűzés. Több fontos kérdésben azonban eddig 
még csak részben sikerült eleget tenni az ezirányú 
törekvéseknek. Megfelelő elméleti-metodikai kuta­

tások hiányában nem kellően tisztázottak ezen a 
téren főként a következők :

a) a vasúti pályák, a közutak, a víziutak és a 
műtárgyak felújítási és fenntartási költségeinek 
egységes elvek szerint történő számbavétele ;

b) a rendészet és a világítás költségeinek be­
illesztése a közúti közlekedés költségei közé ;

ej az időjárás- és vízállásjelző szolgálat, vala­
mint a folyamrendészet költségeiből a víziközle­
kedést terhelő rész meghatározása ;

d) a járművek amortizációs költségeinek egy­
séges elvek szerint történő megállapítása, vala­
mennyi közlekedési ágazatnál ;

ej az áruszállítás sebességének és a kárveszély­
nek a figyelembevétele az egyes ágazatok társa­
dalmi fuvarozási önköltségének a megállapításánál.

Ezeknek a kérdéseknek a tisztázatlansága kis 
mérvű bizonytalanságot idéz elő a fuvarozás 
(szállítás) teljes folyamata során felmerülő költsé­
gek jelenleg ismert számszerű értékeiben ; ezen 
felül további eltérést okoz a társadalmi önköltségi 
szinttől az, hogy e költségek között szerepelnek a 
társadalombiztosítási járulék, az illetmény- és 
egyéb adók, vámok, illetékek, továbbá a műszaki 
fejlesztési járulék költségei is. Ez utóbbiak többlet- 
költségek a társadalmi önköltség szempontjából, ' 
olyan költségek, amelyek voltaképpen már a 
termék, illetve a szolgáltatás társadalmi értékének 
az összetevői.

Részleteiben vizsgálva, költségelméleti szem­
pontból a társadalmi önköltség — mint általában 
az önköltség — a következő költségkomponenseket 
tartalmazza :

a) az élő munka költségeit, mégpedig a kifizetett 
közvetlen bérköltségeket, valamint a közvetett 
társadalmi juttatások, szociális és kultúrális szol­
gáltatások költségeit ;

b) a holt munka költségei közül a felhasznált 
anyagok költségét — az érvényes árrendszer sze­
rinti áron figyelembe véve, — valamint a használt 
termelőeszközök értékcsökkenési leírását, illetőleg 
felújítási hányadát.

A reálonköUségszámítás lényegét helyesen értel­
mezők egy pontban támaszthatnak magasabb 
követelményt az önköltségszámítással szemben, 
mégpedig abban, hogy a holt munka költségeit nem 
a folyó áron, hanem azoknak a bérköltségeknek a 
halmozott összegével kell figyelembe venni, amelyeket 
előállításukra a termelési folyamat adott szakaszáig 
fordítottak. Ez az összeg a felhasznált összegek és 
használt termelőeszközök reálönköltsége, és az 
így számított társadalmi önköltség is tiszta bér­
költséggé, reálönköltséggé válik.

A reálönköltségnek is három szintje van, attól 
függően, hogy a termelés adott szakaszában, 
illetőleg az önköltségszámítás adott szintjén milyen 
korrekciók elvégzésére nyílik lehetőség. Vállalati 
reálönköltségről beszélünk, ha a vállalat az általa 
kitermelt anyagot és előállított termelőeszközt a 
felhasználáskor nem a hivatalos áron, hanem saját 
bérköltséggel számolja el az önköltségben ; hasonló 
a helyzet az iparági reálönköltségnél, az iparágon



X I. É V F O L Y A M . 10. S Z Á M 441

belül előállított és felhasznált anyagokra és ter­
melőeszközökre vonatkoztatva az önköltség kor­
rekcióját. Végül népgazdasági, társadalmi szintű 
a reálönköltség akkor, ha valamennyi holt munka 
költsége halmozott bérköltségen szerepel.

II. A REÁLÖNKÖLTSÉGSZÁMÍTÁS FOGALMA 
ÉS GYAKORLATI MEGVALÓSÍTÁSA

Szovjet közgazdászok foglalkoztak először azzal 
a gondolattal, hogy az értéktől eltérő, torz árakkal 
végzett gazdaságossági-hatékonysági számítások 
esetleg helytelen következtetésekre vezetnek. A torz 
árak figyelembevételéből eredő hibákat Sz. G. 
Sztrumilin, majd később A. Jemeljanov is a holt 
munkának élő munkában történő kifejezésével 
látta elkerülhetőnek. Kifejezésre jutott ez a nézet 
a szovjet árvitában is ; Sztrumilin és J. A. Kronrod 
sürgették az érték-típusú árrendszer bevezetését 
és megoldásként azt javasolták, hogy az iparági 
önköltségből kiindulva, a bérköltséget egységesen 
pótlékolni kell az össztársadalmi tiszta jövedelem 
és az össztársadalmi munkabér arányában. Szerin­
tük egységes árszínvonalat kell kialakítani a ter­
melőeszközöknél az állami tulajdon körén belül 
és kívül ; az értéktől csupán a fogyasztói árak 
térhetnek el, különböző gazdaságpolitikai vagy 
társadalompolitikai célok szolgálatában.

Ennek a nézetnek egészében és részleteiben 
sok bírálója volt a Szovjetunióban is. A bírálók 
nem a torzítatlan önköltség és a torzítatlan ár 
elméleti létezését tagadták, hanem a torzítatlan, 
azaz az értéknek megfelelő ár egyöntetű, a nép­
gazdaság egész területén történő megvalósításának 
helyességét. Miként alakítható ki egyáltalán a 
tiszta értéknek megfelelő ár — vetették fel —, 
amikor az érték változó nagyságú és meg sem 
határozható pontosan (Tureckij, Majzenberg, 
B. Mine, H. Wemmer, Kondrasev stb.). Egyet­
értettek azzal, hogy az áraknak általában tükröz­
niük kell a termelés társadalmi összköltségét, azaz 
az értéket, az érték-arányokat, de sem helyesnek, 
sem megvalósíthatónak nem tartották azt, hogy 
az ár mindenkor egybeessék az értékkel.

A Szovjetunióban jelenleg érvényes árrendszer, 
valamint a Szovjet Vasutaknál az utóbbi években 
végzett önköltségszámítások azt bizonyítják, hogy 
a reálönköltséget és az egységes árrendszer kiala­
kítását szorgalmazók nézete kisebbségben maradt. 
A Szovjetunióban — miként hazánkban és a többi 
szocialista országban — jelenleg is önköltség-típusú 
árrendszer van érvényben. A Szovjetunió Tudomá­
nyos Akadémiája mellett működő Komplex Közleke­
dési Problémák Intézete eddig néhány esetben 
számított ugyan reál-önköltségi korrekciókat, de 
a szovjet közlekedési intézmények nem számítanak 
rendszeresen reálönköltséget.

Nézzük meg a továbbiakban, hogy voltaképpen 
milyen feladatot is jelent a fuvarozó vállalat ön­
költségének a reálönköltségi korrekciója ?

Az önköltség három összetevője : a bérköltség, 
a felhasznált anyagok költsége és a felhasznált 
termelőeszközök értéke. Az utóbbi két tényezővel 
kapcsolatban vethető fel az árkorrekció követel­

ménye, nevezetesen az, hogy mind a felhasznált 
anyagokat, mind pedig a termelőeszközöket a 
folyó ár helyett — a tiszta jövedelem elemeinek 
kiszűrésével — halmozott bérköltséggel, tehát 
reál-önköltségen kell figyelembe venni. Pl. a vasúti 
fuvarozási összköltség mintegy 35%-át jelentő 
anyagköltség több száz anyagfajta költségéből, a 
mintegy 30%-ot kitevő értékcsökkenési leírás 
pedig több ezer eszköz értékcsökkenési leírásából 
tevődik össze. Mind a fogyasztott anyagoknál, 
mind a használt termelőeszközöknél szükség van 
-— a reálönköltség megállapítása érdekébpn -—- 
az önköltségbe beépített ár korrekciójára.

A továbbiakban csupán egyet emeljünk ki a 
fogyasztott anyagok közül, pl. a szenet, amely 
mennyiségében és összköltségében egyaránt jelen­
tős, és nézzük meg, mit kíván ennél az árkorrek­
ció ? A szén ára fedezi a társadalmi (iparági) ön­
költséget és tartalmaz némi nyereséget. A szén- 
termelés társadalmi (iparági) önköltsége bérből, 
anyagköltségből és értékcsökkenési leírásból áll. 
A szénbányászatban felhasznált sok száz anyag 
közül pl. a bányafa általában import anyag, reál­
önköltségének megállapításától, mint különösen 
nehéz problémának a felvázolásától, itt eltekin­
tünk. (Természetesen még igen sok import anyag 
áráról lehet szó a fuvarozó vállalatok önköltségé­
nek reálönköltségi korrekciójával kapcsolatban). 
A villamosenergia ára ismét bérből, anyagköltség­
ből, amortizációs költségekből áll és tartalmaz 
ezen felül bizonyos nyereséget. A széntermelésnél 
felhasznált többi anyagnál és használt termelőeszköz­
nél ugyanígy szükséges az összetevő anyag- 
és eszköz-felhasználás költségeinek korrekciója. 
És ugyanez mondható el az összes anyagoknál és 
eszközöknél teljes szélességben és egy-egy anyagnál, 
eszköznél, teljes mélységben.

Mindezekből talán érzékelhetők azok a nehéz­
ségek, ametyekkel egy-egy reálönköltségi korrek­
ciónál szembe kell nézni. Ezek ellenére tényként 
kell elfogadni, hogy a reálönköltség — különösen 
a jövőre vonatkozóan — nem tekinthető meg- 
állapíthatatlannak, kiszámíthatatlannak. Jelen­
leg még jelentős módszertani problémák várnak 
megoldásra az ágazatokon belüli számításokhoz ; 
egyelőre nem valósítható meg valamennyi ténye­
zőre vonatkozóan az árak visszavezetése bérkölt­
ségre, de a modern matematikai módszerek és a 
korszerű számítógépek használatával esetleg né­
hány év múlva széleskörűen megoldható lesz a 
reálönköltségszámítás.

III. NÉHÁNY ÁRPOLITIKAI KÉRDÉS A 
REÁLÖNKÖLTSÉGSZÁMÍTÁSSAL 

KAPCSOLATBAN
A fuvarozási reálönköltség számítással kapcso­

latban kialakult nézetek elemzése előtt helyesnek 
látszik néhány általános árpolitikai elv és a leg­
utóbbi árrendezés főbb mozzanatainak felvázolása.

Hazánkban — a kisebb árrendezéseket nem 
tekintve — a felszabadulás óta eddig három ár­
reform volt ; 1946-ban, 1950-ben és 1959-ben.
Az 1950. és 1959. évek közötti időszakra a gazda­
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sági élet gyors és jelentős változása, a gazdasági 
struktúrán belüli nagyarányú eltolódások követ­
kezése volt a jellemző. A leglényegesebbek : a gép­
iparban az önköltség csökkent, a szénbányászatban 
és vaskohászatban pedig jelentősen növekedett ; 
számottevően növekedtek továbbá a bérköltségek 
is. Az árak és a termékek értéke között szükséges 
differenciák egészségtelen eltolódása váltotta ki a 
közlekedésgazdászok körében is a bizalmatlansá­
got az olyan önköltségszámítási eredményekkel 
szemben, amelyekben a feltételezett tiszta társa­
dalmi értéktől lényegesen eltérő, diktált árak 
szerepeltek. A bizalmatlanság végülis több oldalról 
abban a kívánságban nyilvánult meg, hogy — a 
népgazdaság szempontjából helytelen döntések 
meghozatalának elhárítása érdekében — minden 
gazdaságossági-hatékonysági vizsgálatnál, vala­
mint díjszabásalkotásnál el kell végezni a reálön­
költségi korrekciót.

Ismeretes, hogy az évek óta folyó közgazdasági 
vita eredményeképpen ma már igen nagy mérték­
ben tisztázottnak mondható az árak szerepe a 
szocializmusban. Ami a legfőbb kérdéseket illeti, 
már nem vitás, hogy a pénz, az ár és az érték­
törvény a szocializmusban is érvényesülő kategó­
riák. Szemben azonban a kapitalizmussal, a ter­
melést nem az értéktörvény, hanem a tervgazdál­
kodás szabályozza. Az értéktörvény érvényesülése 
korlátozottá válik ; az áruk cseréje megközelítően 
értékarányosan, államilag szabályozott árak révén 
megy végbe. A szocialista tervgazdaság árai vi­
szonylag stabilak, hogy biztosítsák a gazdálkodás 
zavartalanságát, de nem túl merevek, hogy ne 
kerüljenek ellentétbe a gazdasági élet törvényszerű 
változásaival. Tisztábban látunk továbbá az 
egyes árrendszerek lényegének megítélésében is. 
Az utóbbi időben kialakult hivatalos álláspont 
szerint egyaránt szélsőségesek és helytelenek vol­
tak azok a nézetek, amelyek azt szorgalmazták, 
hogy az állami tulajdon körén belüli árak színvo­
nalát teljesen emeljék fel az értékszinvonalra, vagy 
pedig azt követelték, hogy az árakban egyáltalán 
ne, vagy csak alig legyen tiszta jövedelem reali­
zálva. Az 1959. január 1-i árrendezés alkalmával 
az Országos Árhivatal azt az álláspontot érvénye­
sítette, hogy az állami tulajdon körén belüli árak 
színvonalát közelíteni kell az értékszínvonalhoz, 
az értékszínvonalra való teljes felemelés nélkül.

A termelői árrendezésnek a fuvarozó vállalatokat 
is lényegesen érintő főbb intézkedései a következők 
voltak :

a) a hazai termelési anyagok árának önköltségi 
alapra helyezése ;

b )  az importból származó anyagok és eszközök 
belföldi árának reális megállapítása ;

c) az állóeszközök értékének és a leírási kul­
csoknak az emelése ;

d) díjszabásemelés a fuvarozó vállalatoknál az 
önköltség és a bevétel közötti összhang biztosí­
tására ;

e) néhány új tényező (illetményadó, műszaki 
fejlesztési járulék stb.) beépítése az árba.

Az új termelői árakat a társadalmilag szükséges 
önköltségre alapozták, bizonyos (pl. a szénbányá­
szatnál 3%) minimális nyereséggel növelve azt. 
A társadalmilag szükséges önköltség fogalma 
kapcsolatos a nettó termelői árrendszerrel és egy- 
egy termékre vonatkozóan azoknak a költségeknek 
az összege, melyet a népgazdaság adottságai alapján 
a termelői árban indokolt elismerni. Összetevői az 
előzőekben tárgyalt társadalmi önköltség össze­
tevőivel azonosak, a különbség közöttük inkább 
abban van, hogy a gazdasági vezetés kritikája érvé­
nyesül a társadalmilag szükséges önköltség meg­
állapításánál, mert csupán az indokolt munka- és 
költségráfordításokat ismeri el. Egyébként a tá r­
sadalmilag szükséges önköltség az anyagköltségek­
ben és az értékcsökkenési leírásban minimális 
nyereséget is tartalmaz. A társadalmilag szükséges 
önköltséget az egyes iparágak sajátosságainak 
megfelelően, különböző módon közelítették meg. 
Pl. az iparági súlyozott átlagköltséget, illetőleg 
a termékek nagyobb hányadát termelő vállalatok 
átlagos önköltségét tekintették társadalmilag szük­
séges önköltségnek azokban az iparágakban, ame­
lyekben főként anyagokat állítanak elő. A társa­
dalmilag szükséges önköltség megállapításához 
az alapbizonylatokat a vállalatok szolgáltatták, 
a kapott utasítás szerint kitöltött árvetésekkel. 
A beérkezett árvetésekben központilag korrigálták 
a bér-, az anyag- és az amortizációs költségekben 
várható változásokat és így számították ki az 
iparági reális önköltséget. A termelői árrendezésnél 
tehát ilyen jellegű önköltségszámítással határozták 
meg az egyes termékek előállításához társadalmi­
lag szükséges munka értékarányos, pénzben ki­
fejezett összegét, majd az egyes termékek, köztük 
a közlekedés termékeinek a „nettó termelői'’ 
árát is.

Az érték és az ár mindenkori viszonyában a 
gazdasági élet objektív törvényszerűségei tükrö­
ződnek. Az 1959. január 1-i termelői árrendezésnél, 
miként erre már utaltunk, az volt a célkitűzés, 
hogy — általánosságban alatta maradva — minél 
jobban megközelítsék a termelői árak az értéket. 
Az érték és az ár közötti eltérés mértékét azonban 
nem mechanikusan, tehát nem azonosan határoz­
ták meg valamennyi árunál. Vamiak olyan, az 
állami tulajdon körébe tartozó árak, amelyek az 
átlagosnál jobban alatta vannak (pl. rossz minő­
ségű szenek) és vannak olyanok, amelyek túl is 
lépik a termék értékének nívóját (import anyagok 
belföldi ára, gázolaj ára stb.). Áz árak ilyen módon 
történt megállapításában tudatos árpolitika, tuda­
tos gazdaságpolitika nyilvánult meg. így pl. nép- 
gazdasági érdek fűződik ahhoz, hogy a hazánkban 
nagy mennyiségben fellelhető gyenge minőségű 
szenek használatát alacsonyabb árral szorgalmaz­
zuk, hogy a korlátozott mennyiségben termelt 
hazai gázolaj használatát mérséklőleg befolyásol­
juk, kalóriaértékben a szénnel azonos szintű 
— valójában emelt — ár megszabásával ; hogy 
mérséklőén hassunk az emelt áron keresztül is az 
import anyagok felhasználására stb. Ezek tudato­
san kialakított eltérések az árak és az értékek között 
és figyelembe nem vételük a gazdasági élet össze­
függéseinek szövevényes láncolatán keresztül alap­
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vető gazdasági érdekeket sértene meg. Természetesen 
mindez a fuvarozási (szállítási) teljesítmények 
áraira, a díjszabásokra is vonatkozik. Ha lehetne 
is tehát a tiszta társadalmi értéknek megfelelő 
árrendszert kialakítani, a társadalom és a termelés 
érdekében figyelembeveendő nagyszámú, külön­
böző fontosságú célok és okok ezen egyébként is 
igen sok és különböző irányú változtatást tennének 
szükségessé.

Természetesen, a gazdasági élet dinamikája az 
árak és értékek közötti arányok változásában is 
megmutatkozik. A technikai fejlődés eredménye­
ként változhat a társadalmilag szükséges, illetőleg 
indokolt munka és költség mennyisége, tehát 
változik a reálönköltség és így változik az érték is. 
Ha a népgazdasági termelés szempontjából döntő 
jelentőségű áruknál az érték és az ár viszonyában 
az árrendezéskor megállapítotthoz képest lényeges 
változás következik be, ismét fellép a részleges 
vagy teljes árrendezés, árreform szüksége. Abban 
az időszakban, amikor már az ár és az érték egy­
mástól való eltávolodása jelentős, indokolt lehet 
a folyó árakon végzett számítások mellett, azok 
után ellenőrző számításokat végezni az értéknek 
és a többi árakkal kapcsolatos arányoknak jobban 
megfelelő, korrigált árak alapján.

A kérdés jellemzéséül lényegesnek tartjuk még 
annak megjegyzését, hogy a hazai 1959. január 1-i 
termelői árrendezésnél fel sem merült az a gondolat, 
hogy az árakat a termékek reálönköltségére ala­
pozzák. A termékek reálönköltségének megállapí­
tását a hazai árrendezést végző gazdaságpolitikusok 
és közgazdászok is egyelőre, ilyen nagy mértékben 
gyakorlatilag megvalósíthatatlannak ítélték. Ezért 
alakították ki a társadalmilag szükséges önköltség 
kategóriát, határozták meg ennek számítási mód­
szerét és azt alkalmazták is, mint olyat, amely 
reális eredményre vezet. Ugyanakkor nagyon 
erős a törekvés arra, hogy a következő termelői 
árrendezés mindenképpen széleskörű reálönkölt- 
ségszámításra támaszkodjék, mert enélkül a ter­
mékek (szolgáltatások) előállításához társadalmi­
lag szükséges munka mennyisége nem határozható 
meg teljes pontossággal.

IV. A FUVAROZÁSI REÁLÖNKÖLTSÉG- 
SZÁMÍTÁSSAL KAPCSOLATOS NÉZETEK ÉS 

BÍRÁLATUK

Amint már a bevezetőben utaltunk rá, a fuva­
rozási reálönköltségszámítás lényegével és alkal­
mazhatóságával kapcsolatos hazai viták az „árvita“ 
sajátos közlekedési vetületének tekinthetők. 
A főbb nézetek lényegében két csoportba sorolhatók 
és a következőkben foglalhatók össze :

a) Gazdasági-hatékonysági számításoknál, díj­
szabásalkotásnál helyes eredményhez csak a min­
denféle torzítástól mentes reálönköltségek alapján 
lehet eljutni. Tekintettel azonban arra, hogy meg- 
valpsításuk rendkívül nehéz, sőt sokszor lehetetlen, 
kevésbé igényes számításoknál elfogadható a bér- 
és árrendszer szembetűnően erős torzításainak a 
helyesbítése. Igényesebb számításoknál már a

kisebb torzítások kiszűrése is szükséges, egészen 
jelentős és pontos eredményekre törekvő számí­
tásoknál pedig a legkisebb torzulások sem hanyagol­
hatok el. Az árakban fellelhető eltolódások okai 
gyakran gazdaságpolitikai jellegűek, értékelni kell 
ezért külön is azt, hogy fenntartásuk azonos mér­
tékben indokolt-e vagy sem?

b) Amíg az árak és a gazdasági-hatékonysági 
számítások általánosan nem támaszkodnak reál- 
önköltségszámításra, addig a fuvarozással kapcso­
latos gazdasági-hatékonysági számításokat és a 
díjszabást is elsősorban és általában mindig az 
érvényes árrendszer árai szerint számított önköltségre 
kell alapozni. A fuvarozási teljesítmények árait a 
díjszabások tartalmazzák ; miként egyelőre min­
den termék és szolgáltatás saját árával szerepel a 
gazdasági összehasonlításokban, az egyöntetűség 
érdekében a népgazdasági ágazatok közötti vizsgá­
latoknál a fuvarozási költségeket is a díjszabások 
alapján kell figyelembe venni. Export esetében 
(pl. vasúti tranzitfuvarozás, vasúti járműkölcsön­
zés, fuvarozás saját gépjárművel, hajóval, vagy 
repülőgéppel külföldön) a devizakitermelés költ­
sége az irányadó, vagyis az, hogy a fuvarozási 
teljesítmény-export előnyös-e devizaszerzésre vagy 
sem. A gazdasági élet árreformokkal határolt 
ciklusainak azokban a szakaszaiban pedig, amikor 
már jelentős az eltérés az eredeti, vagy kívánatos 
ár- és érték-arányoktól, az egy közlekedési ágazat 
határait átlépő vizsgálatoknál, tájékoztatásként, 
a folyó áron számított önköltségek megállapítása, 
egészen kivételes jelentőségű kérdések eldöntésénél 
pedig a költségek nagyobb hányadát képező néhány 
anyag és eszköz árára vonatkozóan korrekció, majd 
összehasonlító ellenőrző számítás elvégzése is indo­
kolt. Ha a díjszabás alapján a folyó áron, illetőleg 
az így korrigált áron végzett kalkuláció szerinti 
különbség összege olyan-nagy, hogy befolyásolja a 
döntést, gazdaságpolitikai elemzéssel kell tisztázni, 
hogy melyik értékelés fogadható el helyesnek. 
Amint viszont általánosan elhárulnak a reálönkölt­
ségszámítás ma még egyelőre létező akadályai, a 
fuvarozási teljesítmények árának megállapításánál 
a reálönköltségekre kell támaszkodni.

A gazdaságossági-hatékonysági vizsgálatokat 
-— tekintettel a díjszabás egyéb funkcióira — ebben 
az esetben is a díjszabások alapján kell végezni. 
Különösen jelentős vizsgálatoknál azonban ki 
kell ezt egészíteni a reálönköltségek alapján végzett 
számításokkal, hogy felmérhető legyen : milyen 
összegű és irányú eltérés van az ár és az önköltség 
között, továbbá indokolt-e ennek az eltérésnek 
a figyelembevétele, az alkalmazandó díjszabásnál 
érvényesülő tarifapolitikai célkitűzést és az adott 
fuvarozási feladat gazdasági célját tekintve.

Az elsőnek vázolt nézet olyan számszerű ered­
mény elérését kívánja meg, amely mind ez ideig 
megvalósíthatatlan. A helyteleníthető ezzel kap­
csolatban, hogy nem a reálönköltségszámítás, 
mint elméleti ideál megvalósításának problémáira 
terelődött a figyelem, hanem arra, hogy a folyó 
áron számított önköltségi értékek megbízhatatla­
nok. Ez a nézet így kárt okozott a gyakorlati 
életben, mert bizonytalanságot teremtett, bizal-
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matlanságot szült. Az operatív élet oldalán állók 
ugyanis, akik a dolog természeténél fogva egyéb­
ként is hajlamosak az egyszerűsítésekre, túlszalad­
tak a nézet elméleti képviselőinek álláspontján, 
azt hangoztatva, hogy a folyó árakon végzett 
önköltségszámítás a termelői árrendezés után sem 
alkalmas a gazdasági-hatékonysági értékelésre.

A nézet teljes bírálata egyébként akadályba 
ütközik, mert bár öt-hat év óta fel van vetve, ma 
sincs teljesen részletesen kifejtve. Nem ismeretes 
pl., hogy e nézet képviselői miként látják számít- 
hatónak a fuvarozási reálönköltséget, milyen 
jellegű és mérvű eltérést tartanak helyesnek a 
reálönköltség és az ár között stb.

Ez a tanulmány a másodiknak vázolt állagootot 
ismeri el helyesnek, azt az álláspontot, amelyet az 
Intézet az összehasonlítható fuvarozási önköltség- 
számításokkal kapcsolatban lényegében eddig is 
képviselt.

Helyesbítést kíván azonban Intézetünk részéről 
is a fogalom-használat. Költséggazdálkodás szem­
pontjából a társadalmi önköltség, vagy a szállítás 
egész folyamatának teljes költsége, ár szempontból 
pedig -— egyelőre gyakorlati szempontból — 
a társadalmilag szükséges önköltség fogalom egy­
séges használata látszik helyesnek. Ezzel biztosítva 
lenne a terminológiai azonosság a közlekedésen 
belül és kívül ezen a téren. A reálönköltség : létező 
elméleti fogalom, betölti az elméleti ideál szerepét, 
amelyre a költségszámításoknál és az árpolitikában 
törekedni kell. Jelentősége annál nagyobb lesz, 
minél jobban előrehaladunk a szocialista gazdaság- 
politika megvalósításában, éppen ezért — lépést 
tartva e kérdésben a többi népgazdasági ágazatnál 
folyó munkálatokkal — programba kell venni a 
ma még meglevő elméleti és metodikai problémák 
megoldását.

A közlekedés irányítása, a közlekedés fejlesz­
tése azonban gyakorlati, mindennapos gazdasági­
műszaki feladat, amelynek megoldását legjobb 
tudásunk szerint addig is biztosítani kell.

Végül — csupán tájékoztatásképpen — néhány 
adatot ismertetünk a vasútnál, a hajózásnál és a 
közhasználatú autóközlekedésnél felhasznált üzem­
anyagok árváltozására vonatkozóan.

A2 üzemanyagok költsége 1959-ben az összes anyagköltség 
%-ában

V asút H ajózás K özhasználatú
autóközlekedés

kb. 45% kb. 68% kb. 69%

A  fontosabb üzemanyagok termelői árának változása

Régi ü j 0//0
ár á r

S z é n ...................................... 0,19 0,61 +  211
G ázo la j.................................. 1,04 1,96 +  188
Fűtőolaj ............................. 0,46 1,04 +  226
B e n z in .................................. 5,00 3,36 — 33
V illam o sen erg ia ................ 0,21 0,65 - +  223

Az üzemanyagköltségek árának változása . a 
vasúti szállítás önköltségét kb. 12%-kal növelte. 
A vasúti üzemanyagfogyasztás költségének kb. 
2/3-a szén volt, a többi pedig egyéb üzemanyagok 
között (gázolaj, fűtőolaj, villamos energia stb.) 
oszlott meg.

BEFEJEZÉS
A reálönköltségszámítás problematikájának 

rövid tanulmányozása után fejtegetéseinket a 
következő konklúziókkal zárjuk :

1. A reálönköltségszámítás és a reál önköltség - 
számításon nyugvó árképzés jelenleg még hazánk­
ban is a kialakulás állapotában van. Az 1959. janu­
ár 1-i árrendezést a társadalmilag szükséges önkölt­
ségek alapján hajtották végre. Ezt figyelembe véve, 
a közlekedés területén is célul kell kitűzni a társa­
dalmi önköltség, a szállítás (fuvarozás) egész folya­
matának teljes költsége (önköltsége) és a társadalmi­
lag szükséges önköltség kiszámítását. Az ilyen 
módon történő számítások és az ilyen számításokon 
nyugvó díjszabások és egyéb megállapítások össz­
hangban lesznek a jelenlegi általános gazdaság- 
politikai célkitűzésekkel, a jelenlegi bér- és ár­
rendszerrel, megbízható eligazítást nyújtanak a. 
közlekedés és a népgazdaság többi ágazata relá­
ciójában, valamint a közlekedés egyes ágazatai 
között felmerülő gazdaságossági-hatékonysági 
problémák eldöntéséhez.

2. Kezdeményező lépést kellene tenni annak 
érdekében, hogy — az ágazatok közötti összhang 
biztosításával — valamennyi közlekedési ágazatnál 
megállapítsák a teljes társadalmi önköltséget, 
illetőleg a társadalmilag szükséges teljes fuvaro­
zási önköltséget annyira széles keretek között, 
amennyire az általános feltételekkel számolva, a 
közlekedés részéről megvalósítható. Az egyes köz­
lekedési ágazatoknál az elvi azonosság, valamint 
a helyes értéknyilvántartások alapján kell meg­
határozni az annyira számottevő értékcsökkenési 
leírások összegét, ami a korábbi elképzelések 
szerint éppannyira volt elvileg rendezetlen és 
számszerűleg pontatlan, mint a jelenlegi álláspont 
szempontjából. A társadalmi, illetőleg a társadal­
milag szükséges teljes önköltség megállapítását 
— a módszer rögzítése után — helyes lenne éven­
ként ismétlődően rendszeressé tenni, és annak 
számításánál a II. fejezet a—b pontjaiban körülírt 
élő és holt munkákra kitérni. Tény, hogy ez a 
közúti közlekedés, a víziközlekedés és a légiközlekedés 
szempontjából nagyobb feladatot jelent, mint 
vasúti oldalról.

3. Ezek mellett azonban tisztán kell látni azt is, 
hogy az önköltségi típusú árrendszer megvalósítása 
csak akkor lesz maradéktalan, ha a reálönköltsé­
gekre támaszkodik. így a jövő fejlődésének az 
önköltségszámításokban a reálönköltségszámítá- 
sok elméleti-módszertani, számviteli-statisztikai, 
kibernetikai stb. problémáinak megoldását kell 
biztosítania. A fuvarozási reálönköltségek nem 
számíthatók ki csupán a közlekedésen belüli 
erőfeszítéssel, viszont a közlekedés oldaláról is
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tevőlegesen elő kell segíteni a kérdés mielőbbi 
kidolgozását. Az ezzel kapcsolatos feladatok kitű­
zése akadémiai vagy minisztériumi szintű feladat.
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K önyvism ertetés

Kerkápoly Endre: Vasutak pályakeresztezései
Bp. 1961. M űszaki Könyvkiadó, 212 old. 182 ábra, 

ára kötve 25, —  Ft.
A  több évtizeddel ezelőtt megépített szintbeni 

útátjárók a vasútvonalak és közutak kereszteződésé­
nek kényes pontjai, ahol sok közlekedési baleset tör­
ténik. Korszerűsítésük annál időszerűbb és égetőbb 
feladat, minél jobban növekszik a gépjárműforgalom.

K erkápoly Endre  könyve — amely a V asúti Szak- 
könyvtár  20. köteteként jelent meg — igyekszik ezt a 
témakört átfogóan feldolgozni. Minthogy a szintbeni 
útátjárók korszerű kiképzésére vonatkozó irányelvek, 
az elért eredmények eddig nem voltak egységesen 
összefoglalva, a könyv jelentős szerepet tölthet be a 
tekintetben, hogy a vasúttal és a közúttal foglalkozó 
mérnökök e kereszteződések tervezési és építési prob­
lémáit egységesen szemléljék.

A kötet három részből áll.
Az első  és egyben legterjedelmesebb rész a vasutak  

és közutak kereszteződéseit  tárgyalja. Ennek kereté­
ben foglalkozik a szerző a szintbeni útátjáróknál a sza­
bad kilátás biztosításával, a helyszínrajzi és magas­
sági kialakítással, az útátjárók felépítményével, út­
burkolatával, alapozásával és víztelenítésével, részle­
tesen tárgyalja az útátjárók biztosítását, a különféle 
rendszerű biztosító- és jelzőberendezéseket. Ennek a 
résznek keretében esik szó közös — vasúti és közúti — 
hidak biztosításáról, a szintbeni útátjárók közlekedési 
és gazdaságossági kérdéseiről, valamint a többszintű 
útkereszteződésekről (közúti felül- és aluljárók).

A m ásodik  rész ismerteti — jóval kisebb terjede­
lemben — a vasutak kereszteződését m ásik vasútvonal­
lal és függőpályákkal,  míg a harm adik  rész a vasutak  
kereszteződését veze tékekkel  (villamos, vezetékek és 
csővezetékek).

Az így feldolgozott anyag összefoglalja a külön­
böző helyeken található előírások, szabványok legfon­

tosabb pontjait és mindenütt rámutat a korszerűsítés 
módjaira. Ezzel az ezirányú hazai fejlesztési munkák­
hoz jelentős segítséget nyújt.

Szűcs József: A motorcsónak
Bp. 1961. M űszaki Könyvkiadó, 191 old., 128 ábra, 

ára fű zve  13,50 Ft.
Hazánkban mintegy tízezer motorcsónak, illetőleg 

motorral is felszerelt csónak közlekedik, ennek elle­
nére évtizedek óta nélkülözünk olyan szakkönyvet, 
amely a motorcsónakosok széles tábora számára az 
alapfokú ismereteket összefoglalná. Szűcs József  nem­
iéig megjelent könyve ezt a hiányt pótolja.

A bevezetés és a motorcsónak történetével foglal­
kozó rövid fejezet után a szerző először az áramlástan  
alapjaival, majd a csónakok elm életével  ismertet meg. 
Ezt követően részletesebben tárgyalja a m otorcsónakok  
fa jtá it  (segédmotoros csónakok, motorcsónak-testek, 
farmotoros félsikló-testek, siklótestek, különleges csó­
nakok). Külön fejezetben ismerteti a motorcsónak 
építését és építési anyagait. A  csónakmotor okról szóló 
fejezet — amely a motor kiválasztását és beállítását, 
kezelését, javítását és az üzemanyagokat tárgyalja — 
mellőzi a robbanómotor általános ismertetését, e te­
kintetben az olvasót a jelentős számban forgalomban 
levő, motorokkal foglalkozó szakkönyvekre utalja.

Külön fejezetben foglalkozik a szerző a motorcsó­
nak kezelésével, karbantartásával és a kisebb javítá ­
sokkal, továbbá  a motorcsónak vezetésével,  beleértve 
a hajók és a hajózó utak jelzéseit is. Az így feldolgo­
zott anyagot egészítik ki a motorcsónak-versenyzésre, 
a motorcsónak berendezéseire és tartozékaira, a kü- 
lönlegességekre és újdonságokra  vonatkozó, valamint a 
csónaktest- és m otorism ertetést  tartalmazó rövid feje­
zetek, és néhány, hasznos adatokat taralmazó táblázat.

Ezt az új, alapfokú szakkönyvet a mo torcsónako­
sok bizonyára nagy örömmel fogadják és haszonnal 
forgatják, ami elősegíti majd e járművek gazdaságos 
üzemeltetését és biztonságos közlekedését.
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A vasúti hűtőkocsi igények felm érése
K E R E S Z T Y  P É T E R

A vasúti hűtőkocsik beszerzése nem folyamatosan, 
hanem időszakonként történik. Ennek oka — a 
vasút beruházási adottságain kívül — az is, hogy 
korszerű és gazdaságos gyártás manapság már 
csak a nagyobb sorozatokban történő kocsiépítés 
révén lehetséges.

A kocsibeszerzés folyamata rendszerint akkor 
indul el, amikor a hűtőkocsihiány kezd nyomasz­
tóvá válni. Természetesen sok idő telik el addig, 
amíg a hitel biztosításán, a rendelésen, tervezésen 
és gyártáson keresztül megszületnek és forga­
lomba kerülnek az új kocsik. Ez hosszú, évekig 
tartó folyamat, amely alatt a kocsihiány mind 
tovább erősödik. A meglevő kocsik állapota 
ugyanis időközben romlik, ezzel szemben az 
elszállítandó áru mennyisége mindinkább növek­
szik. Ez utóbbi különben világjelenség, amennyi­
ben nemcsak mind több árufajtát, hanem egy- 
egy áruból mind több árumennyiséget is kívánnak 
hűtött állapotban szállítani ; egyrészt azért, 
hogy a romlástól megóvják, másrészt, hogy a 
piacot idény-jellegétől mentesítsék. A hűtőkocsik 
beszerzésekor tehát — a beszerzés időszakossága 
miatt — nemcsak a pillanatnyilag fennálló kocsi­
hiányt kell kiküszöbölni, hanem néhány évi előre- 
tartással ennél a szükségletnél többet is be kell 
szerezni azért, hogy a legközelebbi beszerzésig 
elegendő kocsi álljon rendelkezésre. Ily módon 
felmerül az a kérdés, hogy a meglevő, illetve be­
szerzésre kerülő kocsimennyiséggel meddig lehet a 
szállítási igényeket kielégíteni.

E probléma tervgazdálkodást folytató álla­
munkban természetszerűleg vetődik fel és egyben 
maga a tervgazdaság meg is könnyíti a válasz­
adást ; az elszállítandó áruk mennyisége ugyanis 
szintén előre kerül megtervezésre és ezekből az 
alapvető tervadatokból aránylag egyszerű esz­
közökkel megállapíthatjuk a várható hűtőkocsi- 
szükségletet.

A MÁV legutóbbi nagymennyiségű, korszerű 
hűtőkocsijának beszerzése után is felmerült a 
kérdés, hogy hány évig tudjuk a megnövekedett 
hűtőkocsiállománnyal kielégíteni az igényeket, mi­
kor lesz újbóli beszerzésre szükség. E probléma 
megoldásának menetét az itt következőkben rész­
letesen kifejtjük, a mennyiségi statisztikai adatok 
nélkül, mert azok idővel amúgyis változnak, míg a 
számítás menete és a benne felhasznált alap­
értékek valószínűleg hosszabb időn át állandók 
maradnak, s így ismertetésre érdemesek. E statisz­
tikai adatok felhasználásának szemléltetése egy­
ben azért is szükséges, mert azokat a szállítás és 
termelés területén jelenleg még nem azonos elvek 
szerint gyűjtik és így nehezen egyeztethetők 
össze egymással.

A számítás menete
Kiindulunk tehát az elszállítandó hűtöttáru 

mennyiségéből, amely a fontosabb árufajtákra 
negyedévi bontásban állt rendelkezésre. A hűtő­

kocsikban elszállításra kerülő rendkívül sokféle 
árufajtából természetesen csak azokat válasz­
tottuk ki, amelyeknek mennyisége nagyobb tételt 
te tt ki. Ezek a következők voltak :

friss gyümölcs és főzelék, 
nyershús, zsír, zsírszalonna, 
bacon,
vágott baromfi, 
fogyasztási tej, 
feldolgozásra kerülő tej, 
vaj,
sajt és túró,
ízesített tejtermék, tejföl, habtejszín,
mélyhűtött áru,
halfiié.
A vasút és közút szállítja a hűtöttáruk legnagyobb 

részét ; a vízi és légi út igénybevétele e téren még 
elenyésző. Az elkövetkező néhány évben sem vár­
ható lényeges változás, mert a vízi szállítás a 
hűtöttáruk igénj^éhez mérten túl hosszú, míg a 
légi úton történő szállítások költségei csakis 
primőrök, gyógyászati cikkek és ehhez hasonlók, 
tehát aránylag kis mennyiségek hűtött szállítását 
teszik gazdaságosan lehetővé. A kisebb volumenű 
szállításokat pedig már az előzetes felsorolás 
szerint is figyelmen kívül hagytuk.

A kitűzött feladat első részeként szét kellett 
bontani (százalékosan) az elszállítandó árumennyi­
ségeket a vasút és közút között. E tekintetben 
figyelembe vettük a szállítás távolságát, az áru 
fajtáját, valamint azt is, hogy távoli vagy kör­
nyező államba történik-e az export.

Az 'áruszállításokból végül különválasztottuk 
még a ,,fogyasztási tej” és a ,,feldolgozásra kerülő 
tej” adatait, mert e szállítások nem az általános 
használatú hűtőkocsikban bonyolítódnak majd le, 
hanem fokozatosan át kell térni a különleges tej- 
szállító tartánykocsik használatára. A tejszállítás 
ezért teljesen különálló kérdésként szerepel és 
azzal itt tovább nem is foglalkozunk.

A leírt szempontok szerint különválasztott 
és most már pusztán vasúti elszállításra váró áru- 
mennyiségek statisztikai adathalmazának feldol­
gozása igen sok vasúttechnikai tényező figye­
lembevételét kívánta volna meg. A gyors ered­
mény elérése érdekében egyszerű átlagértékeket 
kellett alkotnunk : szorzótényezőket, amelyekkel 
az árumennyiségeket szorozva, az elszállításhoz 
szükséges kocsimennyiségek, ill. részeredmények 
meghatározhatók voltak. A következő tényezőket 
használtuk fel, illetve állapítottuk meg :

1. Egy, a továbbiakban Jf-mel jelölt szorzó­
tényezőt, amely megadja, hogy hány hűtőkocsit 
kell üzemben tartanunk ahhoz, hogy naponta 
egyetlen hűtőkocsit rakodáshoz rendelkezésre bo­
csáthassunk. Ezt az adatot lényegében az átlagos 
kocsifordxdó idejéből vezettük le, de figyelembe
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vettük benne a hűtőkocsik menetenként szükséges 
mosását, a műhelyi fővizsgálat időtartamát és 
periodicitását, a középjavítás időtartamát és 
periodicitását, a futójavításokat, a műhely előtti 
várakozási időt, végül a szállítás útvonalától való 
függőséget is. Minthogy a felsorolt adatok konkrét 
formában (speciálisan a hűtőkocsikra) kidolgozva 
nincsenek, az elmúlt évnek részben tapasztalati 
adatait értékeltük ki. Az eredményt az 1. táblázat 
tünteti fel.

1. táblázat
A kocsiforduló idő : M

Forgalom M (nap)

Belföldi szállítás ........................................ 4,9
Nemzetközi szállítás környező államokba 9,8
Nemzetközi szállítás távoli államokba . . 16,9
Nemzetközi szállítás kompforgalom

közbeiktatásával ...................... .............. 27,2

2. Meg kellett határoznunk azt is, hogy hűtő- 
kocsijaink a különböző árufajtákkal milyen mér­
tékben használhatók ki. Erre vonatkozó adat sem 
volt található, sőt még az irodalomban is csak 
igen gyér adatok voltak fellelhetők, ezért az el­
múlt évi hűtöttáruszálításokról kellett a főbb 
rakodóhelyek tapasztalatait bekérnünk és nagy­
részt ezekre támaszkodva állapítottuk meg az 
egyes árufajták К  kocsikihasználási tényezőjét (2. 
táblázat ).

3. Ezek után a kocsiszükséglet (Sz-szel jelölve) 
meghatározása az árumennyiségek adataiból a 
következő összefüggés alapján történt :

Sz (kocsi) =
A (árutonna/negyedév) -M  (nap) 90

90 (nap/negyedév) -K (árutonna/kocsi)
A kocsiszükségletnek ilyetén meghatározása 

természetesen árunemenként külön-külön történt.
4. Az egyes vasúti hűtőkocsi-sorozatok műszaki 

felépítésük szerint különböző jellegű szállításokra 
alkalmasak. Hazai viszonyaink között a kocsik 
következő osztályozása célszerű :

— mélyhűtött áru szállításra alkalmas ;
— angol kompforgalomra alkalmas ;
— külföldi közlekedtetésre is alkalmas ;
— csak belföldi közlekedtetésre alkalmas.
A kocsiszükségletre (Sz) vonatkozó táblázatos 

adatokat természetesen a vasúti hűtőkocsik fenti 
négy fő jellemzéke alapján külön-külön kellett 
összesíteni, hogy ily módon az egyes hűtőkocsi- 
fajtákban fellépő negyedévi átlagos szükségletet 
megkaphassuk.

Az így kapott első nyers eredményből csak 
mintaként tüntettük fel az 1. ábrán a mélyhűtő- 
kocsi- és kompkocsi-szükséglet időbeli változását, 
a jelenlegi mélyhűtő-, illetve kompkocsiállagunk 
százalékában. Mint látszik, a kompkocsi igény 
kevéssé emelkedik, és jelenlegi állagunknak csak 
kis százaléka szükséges ; ezért már e nyers össze­
állításból is biztonsággal következtethetünk arra, 
hogy e téren öt év alatt nem lesz szükség a jármű­
park további növelésére.

2. táblázat
A kocsikihasználás mértéke: К

Az áru 
meg­

nevezése

A
 s

zá
llí

tá
s 

je
lle

ge

К
 á

ru
to

n-
na

/h
űt

ő-
ko

cs
i Megjegyzés

Friss gyümölcs, Belföldi
zöldség............ Export 8,0

H ú s .................... Belföldi 8,6 Együttesen meg­
adott, húsH- 
zsír-ra vonat­
kozó mennyi­
ségnél : 

átlagos érték 
10,5

Export

Zsír, zsírszalonna Belföldi 12,5
Export

B aco n ................ Export 12,0

Vágott baromfi . Belföldi 10,0
Export 10,5

4 db 
konténer

10,0 4 konténer 
pőrekocsin

Tej .................... tartány 5,5 Tartányok
hűtőkocsiban

kannatej 3,8 Kannatej
hűtőkocsiban

Vaj .................... Belföldi 8,0
Export 10,7

Sajt, tú r ó .......... Belföldi 8,4
Export 10,4

Ízesített tejter­
mék, tejföl stb. Belföldi 7,5 Becsült érték

Mélyhűtött áru . Belföldi 16,0 Becsült érték
Export 16,0

Halfilé (mély­
hűt ve) .............. Belföldi 16,0 Becsült érték

S ö r...................... Belföldi 8,8

1. ábra. A mclvli ütők őrsi- és kompkocsi-szükséglet időbeli változása 
az illető kocsiállag százalékában

5. E nyers eredményekhez meg kell azonban 
azt is jegyeznünk, hogy ezek még csak a negyedévi 
átlagos kocsiszükségleteket tüntetik fel, mert a
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kiindulásul vett áruszállítási alapadatok is ily 
módon voltak megadva. Ismeretes ezzel szemben, 
hogy pl. a gyümölcs- és zöldségfélék szállítása igen 
erősen szezonális jellegű. így néha egy hónapnál 
is rövidebb idő alatt bonyolítjuk le egy-egy áru­
fajta szállításának nagy részét ; ezért a pillanatnyi 
hiítőkocsi-szükséglet sokszor lényegesen nagyobb, 
mint amennyit a negyedévi átlag megad.

Erre az eltérésre vonatkozóan, egyéb adatok 
híján, az 1959. VI. 2-től 1960. VI. 1-ig terjedő 
rakodási statisztikai adatokat kellett segítségül 
vennünk. (Szemléltető példaként a 2. ábrán ebből 
8 hét adatait mutatjuk be.)

A naponkénti hűtőkocsi-megrakások számának 
így adott görbéjéből értékelhető a negyedévi 
átlag, valamint a maximumként fellépett napi 
hűtőkocsi-megrakások száma. E két számadat 
viszonyát tünteti fel a 3. táblázat, amelyből élesen 
kitűnik a szezonális jelleg. Látjuk, hogy különösen 
az export-forgalomban a csúcsterhelési időben 
közel négyszer annyi kocsit adtak fel,mintamennyi 
a negyedévi átlag volt. Minthogy éppen az export- 
forgalom kocsifordulója is lényegesen hosszabb a 
belföldinél, e szezonjellegből adódó százalékos 
többlet igen lényegesen módosíthatja a tényleges 
kocsiszükségletet.

3. táblázat
A napi híítőkocsi-feladások maximális értéke a negyed­

évi átlaghoz viszonyítva

Forgalom
I. II. III. IV.

negyedévben, %

Export .......... 274 360 255 229
Belföld .......... 155 154 153 148
Ö sszes............ 162 175 162 162

E táblázat adatai azonban csak figyelmezte­
tésül szolgálhatnak, mert a kocsiszükséglet és a 
megrakott kocsik száma nem azonos fogalmak.

A maximális kocsiszükséglet
Tegyük fel, hogy egy hónapon keresztül minden 

nap 10 kocsit kell megraknunk egy bizonyos szál­
lítás teljesítéséhez. Ehhez nem szükséges, hogy 300 
kocsink legyen, hiszen a rakott kocsikat vissza­
tértük után újra megrakhatjuk. Ha e kocsik pl.

7 nap múlva térnek vissza oda, ahol őket újra 
megrakják, úgy a szállítás nyilván 70 kocsival is 
lebonyolítható.

A napi kocsimegrakás görbéjéből a kocsiszük­
séglet meghatározásához be kell tehát vonni a 
kocsiforduló-időket is. Nehézséget okozott az, 
hogy az áruszállítási adatok, a kocsimegrakások 
és a kocsifordulóidők nem kerültek azonos rend­
szer szerint begyűjtésre. így az 1. táblázatban az 
exportos kocsik forduló idejét külön-külön adtuk 
meg aszerint, hogy közeli, távoli vagy kompfor­
galom útján elérhető országba irányult-e a szál­
lítás. Ezzel szemben a napi kocsimegrakásokról 
3 görbe állott rendelkezésre, amely a belforgalmat 
és az exportra megrakott kocsikat, valamint ezek 
összegét tartalmazta. Ezért előbb meg kellett 
határozni (a szállított árumennyiségeket is ismerve) 
az Ma átlagos kocsi forduló-időt, e szállítási módra is.

Adva volt tehát a napi kocsimegrakások száma, 
amelynek egy részletét a 2. ábra grafikonja mu­
tatja. Ebből az Ma időköz alatti megrakásokat 
összesítve, ki kell keresni valamilyen módszerrel 
azt, hogy melyik nappal kezdődő M a időközben 
rakták meg a legtöbb kocsit.

Válasszuk a grafikus módszert. Előbb meg 
kellene rajzolnunk az összesített kocsimegrakások 
görbéjét. így a 2. ábrából a 3. ábra N(t )  görbéjét 
kapnánk, amely állandóan emelkedő irányú. 
Ugyané görbét M a átlagos kocsiforduló-idővel el­
tolt helyzetben újra fel kell rajzolnunk. E két 
görbe közötti ordináták hossza :

N  (t) — N  (t — Ma)

adná meg az egyes napokon hasznos üzemet telje­
sített kocsik darabszámát. Ez a különbség tehát 
feltünteti az arra a napra eső tényleges' kocsi­
szükségletet, amelyet egy újabb görbébe felraj­
zolva, aránylag egyszerűen megkaphatnánk a 
maximálisként fellépett kocsiszükséglet értékét, 
amelynek keresése célunk volt.

E módszer helyett azonban még rövidebb utat 
választottunk. Tudjuk ugyanis, hogy az

N  (t) --N  ( t--- Ma)
görbének ott lesz a keresett maximális értéke,

2. ábra. Az exportforgalomban naponta megrakott hűtőkocsik száma



X I. É V F O L Y A M . 10. S Z Ä M 449

\ ahol első differenciál-hányadosa zérus, azaz ott, 
ahol

Minthogy azonban a 3. ábra integrálgörbéje a
2. ábrának, ez az utóbbi ábra tulajdonképpen a

görbét tünteti fel.
A maximális értékek tehát ott léphetnek fel, 

ahol a 2. ábra görbéjén két pont azonos magas­
ságú, de e két pontnak Ma távolságban is kell 
lennie egymástól. A kikeresést a következő módon 
végezzük :

— a 2. ábrát úgy erősítjük fel egy rajzgépes 
táblára, hogy időtengelye pontosan vízszintes 
legyen ;

— a rajzgép vízszintes átlátszó vonalzóján 
bejelölünk két pontot, amelyek egymástól Ma 
távolságban vannak ;

— ezután a vízszintes vonalzót úgy vezetjük, 
hogy a bejelzett baloldali pont fusson végig a 
grafikonon ;

— eközben figyeljük, hogy a bejelzett jobboldali 
pont mikor metszi a görbét. Ezt a pontot meg­

jelöljük az ábrán. I t t  ugyanis a görbének két olyan, 
azonos magasságú pontját találtuk meg, amelyek 
egymástól M a távolságban vannak. E helyen 
szélső értéke lesz a fel sem rajzolt két integrál­
görbe különbségének. Persze, sok ilyen szélső 
értéket kapunk, amelyek egyébként minimumok 
is lehetnek. E szélső értékek közül a legnagyobbat 
kell kikeresnünk.

Egy ilyen szélső értéket a 2. ábrába be is raj­
zoltunk ; annak értékét a 2. ábra görbéje és az 
abcissza-tengely közötti, M a szélességű terület 
képviseli.

Amikor a szélső értékek helyét így kikeressük, 
azok megjelölése után, egyben szemmértékkel fel 
is becsülhetjük, hogy két egymás melletti szélső 
érték közül melyik alatt fekszik nagyobb terület. 
Végül legfeljebb csak két-három olyan szélső 
érték marad, amelyekről szemmértékkel nem 
tudtuk ezt eldönteni. E helyeken egy-egy terület 
ordinátáit összeadjuk és így kiadódik, melyik 
közülük a legnagyobb és egyben annak értéke is.

Ily módon kapjuk meg, egyszerűen a napi 
kocsifeladások görbéjéből, az az évben fellépett 
maximális kocsiszükségletet. Ez utóbbinak az átla­
goshoz viszonyított %-os értékeit a 4. táblázatban 
foglaltuk össze.
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4 . tá b lá z a t
A maximális/átlagos kocsiszükséglet 

%-os értékei

F  orgalom
I. II. III. IV.

n e g y e d é v b e n , %

E x p o r t  .......... 147 200 158 160
B e lfö ld  ............. 139 130 125 130
Ö s s z e s ............... 137 155 144 139

Ezekben az adatokban, mint írtuk, már a kocsi­
forduló időt is figyelembe vettük. Ezért — egyéb 
híján — támpontul szolgálhatnak a következő 
évekre, — habár a szezonális jelleg az időjárásnak, 
a terméseredménynek stb. függvénye és így 
természetesen csak tájékoztató adatok lehetnek.

Eredmény
A 4. táblázatnak a csúcsforgalomra vonatkozó 

százalékos adatait csak az összesített belföldi, 
összesített export, valamint e kettőnek együttes 
hűtőkocsi igényére tudtuk kidolgozni, mert az 
alapadatok is csak erről állottak rendelkezésre. így 
a 4. ábrán e felsorolt három legfontosabb összesített 
kocsiigény volt csak értékelhető, az alábbi követ­
keztetésekkel :

4. ábra. Maximális hűtőkocsi-igények az illető kocsiállag százalékában

A számításba vett 5 év alatt még némi kocsi­
selejtezést is végrehajtva, a MÁV jelenlegi állo­
mánya elegendő lesz ahhoz, hogy a tervezett 
árumennyiségeket elszállítsuk. Ez mind az export, 
mind a belföldi szállításokra fennáll, ezért az 
1965-ik év végéig nem lesz szükség új vasúti 
hűtőkocsik beszerzésére. E megállapításunk még 
akkor is érvényes, ha jelleg szerint különválaszt­

juk az egyes hűtőkocsifajtákat, azaz külön vesz- 
szük a kompforgalmúakat, a mélyhűtöttáru­
szállító kocsikat és az exportforgalomra alkalmas 
kocsikat ; egyik különleges jellemzékű kocsifaj­
tában sem fog hiány fellépni.

E megállapításunknak előfeltétele természetesen 
az, hogy a közúti szállításra már eleve leválasz­
to tt árumennyiségek a közúton ténylegesen elszál­
lításra is kerülhetnek, tehát az ehhez szükséges 
közúti járművek kellő időben rendelkezésre állnak.

Ha 3—4 év múlva szezonszerűen. csúcsszerűen 
kiugró hűtőkocsi igények lépnének fel, akkor azt, 
szokás szerint, más vasutaktól kölcsönvett kocsik­
kal, hűtőraktározással kell kielégíteni. Segít­
séget jelent majd ebben az újonnan megindult 
TEEM-szerelvények1 beállítása is, mert általuk 
erősen megrövidülnek az eddigi leghosszabb for­
dulóidejű export-szállításaink. Kívánatos ezért e 
szállítási mód kifejlődését megvárni és mintegy 
három év múlva, az itt kifejtett gondolatmenet 
alapján, iijra felmérni a hűtőkocsiszükséglet ala­
kulását.

*
Összefoglalóan megállapíthatjuk tehát, hogy a 

közúti hűtöttáru-szállításnak a közeli években vár­
ható felfejlesztése mellett, a felmerülő igények az 
elkövetkező 4—5 évben új vasúti hűtőkocsik be­
szerzése nélkül is kielégíthetők lesznek.

A vasúti hűtőkocsik műszaki fejlődésének irány­
vonalát szemlélve azonban célszerű felhívnunk a 
figyelmet arra, hogy az önálló, automatikus gépi 
hűtőberendezéseké a távolabbi jövő. Főképpen a 
pontos hőmérséklettartás, valamint ennek tág 
határok között lehetséges beállítása az, ami e 
kocsik legnagyobb előnye, — a jelenlegi víz- vagy 

* száraz jeges hűtőkocsikkal szemben. Egyelőre 
azonban az automatika a durva vasúti üzemben 
még gyakran meghibásodik, magas e kocsik be­
szerzési ára is, és külön kezelő szolgálat kiépítését 
tenné szükségessé. Mindezek egyelőre akadályát 
képezik annak, hogy ilyen kocsikat tömegesen 
beállítsanak a vasúti üzembe. Remélhető azon­
ban, hogy mintegy 5 év múlva már kedvezőbben 
alakulnak e körülmények és akkor, ha az új hűtő­
kocsik beszerzésének szüksége majd újra felmerül, 
célszerű lesz a többletigényt a legkorszerűbb, gépi- 
hűtőberendezéses kocsikkal kielégíteni. Ennek 
érdekében figyelemmel kell kísérni a kocsigyártás 
fejlődését és a második ötéves terv utolsó évében 
kívánatosnak látszik 2—3 ilyen prototípus-kocsi 
beszerzése, hogy velük a távolabbi kocsibeszerzé­
sekhez kellő tapasztalatot gyűjthessünk.

1 TEEM — T r a n s - E u r o p - E x p r e s s - M a r c h a n d is e s . Eu­
rópát behálózó gyors-teherforgalmi hálózat, menet­
rend szerint közlekedő vonatokkal, amelyeknek 45 
km/ó átlagos utazási sebességét (a vámkezelési stb. 
állásidőket is beleszámítva), 85—100 km max./ó 
sebesség mellett, az érdekelt vasutak biztosítják.
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Operációkutatással a közlekedés erőforrásainak  
hatékonyabb felhasználásáért

J Á S D Y  G É Z A

A szocialista társadalmi-gazdasági viszonyok a 
gazdasági vezetést mind nagyobb követelmények 
elé állítják. A termelékenység erős ütemű növe­
lése, meglevő kapacitásaink és anyagi erőforrá­
saink hatékonyabb kihasználása mind olyan fel­
adatok, melyeknek a gazdaságtudományi tétele­
ken, de a tudományosan alig rendszerezett gya­
korlati tapasztalatokon alapuló, még kevésbé az 
ösztönös megoldásai a mai igények mellett már 
nem mindig megnyugtatók ; a tudatos megoldá­
sok viszont egzakt módszerek nélkül el sem kép­
zelhetők. Éppen ezért mondta A. N. Nyeszmejanov 
akadémikus, a Szovjetunió Tudományos Akadé­
miájának volt elnöke is a múlt évi nagyszabású 
moszkvai tudományos tanácskozáson, hogy a 
közgazdaságtannak egzakt, vagy ha úgy tetszik, 
„mennyiségi” tudománnyá kell válnia.1 Ezt szük­
ségessé teszik a népgazdaság követelményei, a 
lehetőségeket pedig e cél eléréséhez megteremtik 
az erősen fejlődő, az objektív valóságot egyre 
jobban megközelíteni képes tervmatematikai és 
gazdasági számítási módszerek, valamint a szá­
mítógépek, amelyek parancsolóan hatolnak be az 
életbe és a tudományba. Az egzakt gazdaság- 
tudomány és szervezéstudomány iránti igényt 
igazolják az üzemszervezőknek az utóbbi időben 
nálunk is egyre gyakoribb termékeny vitái, ame­
lyeknek a legutóbb pl. az volt a témája, hogy miért 
áh a gép.

A közlekedés tervezésének, a közlekedési vál' 
lalatok szervezésének — a közlekedési kapacitás 
optimális kihasználása érdekében — ugyancsak 
tudatos tevékenységgé kell válnia. Ehhez a közle­
kedéstudomány, de különösen a közlekedésgaz­
daságtan és a közlekedési üzemszervezés jelentős 
segítséget kap az operációkutatás néven elterjedt 
újkeletű tudományos irányzattól. Igaz, hogy ez a 
segítség kölcsönös, mert az- operációkutatás mód­
szerei nagymértékben éppen a közlekedés által 
felvetett problémákon fejlődtek ki.
■ A továbbiakban rövid áttekintést szeretnénk 
adni azokról a módszertani lehetőségekről, amiket 
a közlekedés az operációkutatástól kap. A teljes­
ségre ez alkalommal nem törekedhetünk ; a sta­
tisztikából és matematikai statisztikából már is­
mert módszereket éppen csak megemlítjük.

Az operációkutatás tudományos módszerekkel 
vizsgálja, illetve tervezi egy működő rendszerre 
és irányító szervre elkülönülő szervezet működé­
sét, vagy legalábbis annak egyes lényeges mozza­
natait, céltudatos folyamatait.2 Kiterjed a gaz­
dasági és műszaki irányítás egész területére. 
Mivel a gazdasági-műszaki folyamatok menete, 
de magának a folyamatot, az operációt megvaló­
sító működő rendszernek a felépítése, felszerelt­

1 Matematikai módszerek a közgazdaságtanban, 
Voproszi Ekonomiki, 1960. évi 8. sz.

2 Nagy Szovjet Enciklopédia, 51. köt.

sége is az irányító szerv által hozott döntések sorá­
tól, illetve azoknak a lehetséges változatokon be­
lüli megválasztásától függ, az operációkutatás a 
korszerű gazdasági vezetésnek nélkülözhetetlen esz­
köze lesz. Azt a döntést, vagy vezetési rendszert 
kiválasztani ugyanis, amely az operáció céljának 
leghatékonyabb elérését biztosítja, csakis tudo­
mányos elemzés alapján lehetséges. Az operáció- 
kutatás modern eszközökkel és tudományos mód­
szerekkel vizsgálja valamely gazdasági szervezet 
működésének folyamatát, hogy így annak optimu­
mát meghatározhassa, éppen azzal a célkitűzés­
sel, hogy a vezetés számára olyan következteté­
seket és javaslatokat adjon, amelyek alapján a 
leghatékonyabb műveletek megszervezése és vezérlése 
érdekében döntések hozhatók.

A kapitalista társadalmi-gazdasági viszonyok 
között az operációkutatás végcélja egy olyan 
jóslás, amelynek alapján a tőkés profitját maxi­
málisan fokozni tudja. Éppen ezért egyes kapi­
talista országokban az utóbbi évtizedben az operá­
ciókutatás módszereinek továbbfejlesztése, szé­
leskörű alkalmazása és egyetemi oktatása érde­
kében komoly erőfeszítéseket tettek.3

Sokat vitatott kérdés, hogy az operációkuta­
tást az eddig kialakult tudományok között hol 
kell elhelyezni. Kétségtelen, hogy az operáció- 
kutatás „tárgyát az anyagi valóságnak azok a 
szférái alkotják, amelyek a jelenségek minősé­
gileg különböző területeinek „érintkezési pont­
jain” helyezkednek el.” 4 Lehetséges, hogy a gaz­
dasági tudományok, a matematika, a műszaki és 
közlekedéstudományok, valamint a kibernetika 
határán a legutóbbi fél évszázad során kialakult 
új, „közbeeső“ tudománynak, az üzem-(vál- 
lalat ) szervezés tudományának egyik főága éppen 
az operációkutatás lesz. Határozottan állást fog­
lalni azonban ebben ^kérdésben még korai lenne.

*
Az operációkutatás módszertana lehetővé teszi, 

hogy olyan nagyjelentőségű feladatok megoldásá­
nál, mint a termelési és szállítási folyamatok irá­
nyításának helyes megszervezése, a gyakorlat- 
elmélet-gyakorlat dialektikája érvényre juthas­
son. Részben ez a tulajdonsága hozza szoros kap­
csolatba a kibernetikával. Hiszen pl. egy közle­
kedési szervezet helyes irányítása szükségessé 
teszi az annak feladataiból következő szállítási és

3 C h u r c h m a n n — A ctcoic— A r n o w  : Introduction to 
operations research, New York, 1958.

Operational Research Technigues, RCC Publications 
No. 14. London, 1959. (Készítette a Brit Vasutak 
operációkutatási csoportja.)

Rapoort sur l’intérêt de la Recherche operationelle 
pour l’industrie des chemins de fer, Bulletin de l’Asso­
ciation Internationale du Congrès de Chemins de Fer, 
1957. évi 8. sz.

4 A marxista filozófia alapjai, Bp. 1959. Kossuth 
Könyvkiadó, 179. old.
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újratermelési folyamatoknak információk útján 
történő feltárását, ezeken keresztül a bajok, 
problémák felderítését, az azok orvoslása, megol­
dása céljából a tudományos elemzés szerint figye­
lembe vehető változatok közül az optimumnak 
egzakt módszerek segítségével történő kiválasz­
tását, majd annak megfelelően és a kellő időben 
a működő rendszerbe való beavatkozást, és végül 
ismét magában a folyamatban a beavatkozás 
által kiváltott hatásnak ellenőrzését. Más úton, 
más viszonyok között tehát, de itt is végbemegy 
az információk befogadása, átalakítása és felhasz­
nálása. Ezenkívül az operációkutatás — prob­
lémáinak bonyolultsága, a feldolgozandó ténye­
zők nagy száma miatt — sokszor igénybe veszi a 
kibernetika gépi eszközeit is, ezek között elsősor­
ban az elektronikus számítógépet. Ez azért lehet­
séges, mert az operációkutatás a vizsgált problé­
mát modellben, többnyire matamatikai modell­
ben igyekszik megfogalmazni.

Természetesen, igen sok tényezőt csak minő­
ségileg lehet értékelni, némelyiknek hatását ellen­
őrizni sem lehet, de arra mindig törekedni kell, 
hogy a helyzet elemzését pontos adatokra épít­
sük fel. A statisztikai adatgyűjtés minden vizsgálat 
folyamán alapvető feladat ; sokszor a megbíz­
ható és a tárgyhoz tartozó adatszolgáltatás meg­
szervezése a legnehezebb része a kutatásnak. 
Az operációkutatás során összegyűjtött statisz­
tikai adatokat felhasználásuk előtt — jelentősé­
gükre vonatkozóan — meg kell vizsgálni, az eset­
leges logikai ellentmondásokat fel kell tárni, 
egyszóval ezeket az adatokat verifikálni kell.

A matematikai és logikai elemzések mellett az 
operációkutatásoknál különösen fontos szerepet 
tölt be a statisztika, a reprezentatív mintavétel, a 
korrelációszámítás, az idősorok elemzése1 és a statisz­
tikai elemzés egyéb módszerei. Ezekben, de az 
operációkutatás többi matematikai modelljében 
is alapvetően a valószínűség számítás elméletére 
támaszkodunk ; sok operációkutatási problémára 
vonatkozóan tisztán ilyen alapon, pl. a valószí­
nűség meghatározásával megfelelő felvilágosítást 
is kapunk.

Ilyen terület, többek kö^itt, az üzemtervezés 
egyik prototípusa, a vasúti menetrendkészítés. 
A menetidőnek ugyanis, amely alatt egy adott 
típusú mozdony adott útvonalon a vonatot el­
vontatja, nem egy értéke, hanem értéksorozata, 
valószínűségi eloszlása van. Ezzel szemben a 
menetrend csupán egyetlen időt enged meg. Ha 
ez az átlagos menetidő, akkor a vonatoknak talán 
a nagyobbik fele túllépi azt, ha pedig ez a maxi­
mális menetidő, akkor esetleg öt év alatt csak egy 
vonat fogja azt betartani, mivel a többinek nem 
lesz rá szüksége. A menetrend szerinti menetidő 
meghatározásához minden esetben mérlegelni kell, 
hogy a túl rövid idő adásának — a sűrűsödő za­
varok miatti késedelemben kifejezve — mi a

6 D r . K á d a s  K .  : Statisztika II. Bp. 1957. Felső - 
oktatási Jegyzetellátó V.

P á r n ic z k y — C s e p in s z k y  : Reprezentatív megfigye­
lés a gazdasági statisztikában, Bp. 1956.

Korreláció- és trendszámítás (Szerk.: T h e is s  E .) ,  
Bp. 1958.

mérhető gazdasági hatása. A túl rövid és a túl 
hosszú menetidőt összeköti a kérdéses útvonalon 
a vonatok tényleges menetidejének valószínű­
ségi eloszlása. Az üzem lebonyolítása során 
ugyanis a menetidőt befolyásoló tényezők inga­
dozásainak és a véletlen jellegű zavaroknak, 
akadályoknak egész sora lép fel, melyek mind a 
terv felborításának irányában hatnak. A fellépő 
és véletlennek tekinthető üzemzavaró hatásoknak 
az okok szerinti felmérését csak a statisztika segít­
ségével lehet elvégezni. A kutatásoknak az is 
egyik célja, hogy megítélhessük, mennyire alkal­
mas a menetrend a fellépő zavarok rugalmas fel­
fogására és a zavarok továbbterjedésének korlá­
tozására.6

A xeprezentatív mintavételnek számunkra jelen­
tős és ismert alkalmazási területei a minőség­
ellenőrzés és a forgalomszámlálás. Gondoljunk csak 
a különböző építőanyagok, szerkezeti elemek, 
gépalkatrészek szilárdsági vizsgálataira, vagy a 
városi tömegközlekedésben az utasszámlálásra. 
Igen széles körben kerülhet alkalmazásra a közle­
kedéstervezésben a korrelációszámítás. Ily módon 
lehet a közlekedési folyamatok különböző ismérvei 
közötti kapcsolatokat matematikai összefüggé­
sekkel leírni. Ilyen kapcsolat van pl. a vonat­
súly és a vonat alapsebessége,7 a különböző költ­
ségjellemzők és a szállítás összköltsége,8 a szál­
lítási kapacitás és a járművek száma, vagy a 
különböző ágazatok termelésnövekedése és a 
szállítási szükségletek között.

Még inkább igénybe veszi a valószínűségszámí­
tás apparátusát a sorbanállás elmélete, amely azt 
vizsgálja, hogy várakozást, sorbaállást okozd 
szűk keresztmetszeteknél milyen szervezési intéz­
kedésekkel, milyen beruhzásokkal lehetne a kése­
delem miatti költségtöbbletet csökkenteni. Ilyen 
szűk keresztmetszetek jönnek létre pl. a vasúti 
rendezőpályaudvari műveleteknél, a rakodásoknál, 
a járműjavító műhelyekben, a benzinkútnál, a 
futószalagokon, a korlátozott sebességű útszaka­
szok előtt, a repülőterek kifutópályáján, a for­
galomirányítás alatt álló útkereszteződéseknél 
vagy a telefonközpontokban. Az ilyen sorbán- 
állások megszüntetése, vagy csökkentése céljából 
a következő kérdéseket kell megvizsgálni. Hogyan 
biztosíthatnánk, hogy az áthaladás során az egy­
ségek (pl. telefonhívás) ne szenvedjenek kése­
delmet ? A meglévő helyzetben a kiszolgálásra való 
várakozásnak milyen káros gazdasági következ­
ményei vannak ? A sorbanállás megszüntetésével, 
vagy csökkentésével elérhető megtakarítás hogyan 
viszonylik ahhoz a beruházási költséghez, ami 
éppen ennek a célnak elérése miatt merült fel ? 
A sorbanállási elmélet nagy előnye, hogy amennyi­
ben ismerjük a szűk keresztmetszetbe történő 
beérkezés modelljét és a kiszolgálási idők elosz­
lását vagy véletlenszerű számokkal szimulálni 
(mesterségesen utánozni) tudjuk azokat, akkor

6 Dr. Potthoff, G. : A z irá n y ítá s  és a v é le t le n  a  v a sú ti  
ü ze m b e n , K ö z le k e d é stu d o m á n y i S zem le , 1959. é v i  
8. sz .

7 Csanádi Gy. : V a sú ti ü zem . Bp. 1954. T a n k ö n y v -  
k iad ó .

8  Kádas K . : i. m .
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még a bevezetés előtt bármely javasolt intézkedés, 
eljárás következményeiről, gazdasági hatékonysá­
gáról tiszta képet kaphatunk.

Ugyancsak a valószínűségszámítást használják 
a készletezési, készletgazdálkodási problémáknál is. 
I tt  arra a kérdésre kell választ adni, hogy mekkora 
készlet mellett lesz az összráfordítás — vagyis a 
beruházási, vagy anyagbeszerzési költségek, a 
kezelés, tárolás, forgóeszköz-lekötés, a tárolás 
alatti értékcsökkenés (romlás, elavulás) költ­
ségei és a készlethiány következtében a szükséglet 
késedelmes kielégítése miatti költségek — együt­
tesen a legkisebb. Ezek a költségek lehetnek állan­
dók, de változhatnak az idő és a tárolt egységek 
számának függvényében. A legnehezebb termé­
szetesen a hiány miatti költségeket megbecsülni, 
ez a körülményektől függően igen nagy ingadozást 
mutathat. A készlet-ellenőrzés tehát arra ad fele­
letet, hogy valamely nyersanyagból, alapanyagból, 
üzemanyagból, cikkből, áruból stb. a termelés 
zavartalanságának biztosítása céljából mekkora 
biztonsági készletet gazdaságos tartani. A való­
színűségszámítás segítségével meg kell hatá­
rozni — valamilyen időegységre vetítve — a 
készlet iránti szükségletet és az utánpótlás mér­
tékét, valamint a megrendelés és a leszállítás kö­
zötti időtartamot. Ezek alapján számítható, hogy 
adott nagyságú készlet milyen gazdasági védelmet 
nyújt, vagy hogy mekkora az a minimális készlet, 
amely még biztos védelmet nyújt bármilyen való­
színű szükséglet esetén. Az indokolt védelem foka 
természetesen az összráfordítástól függ ; alacsony 
lehet, ha a szükséglet késedelmes kielégítése el­
hanyagolható következménnyel jár, ha azonban 
nagy költségveszteséget okoz, magasnak kell 
lennie, ami nagyobb készlet tárolását teszi szük­
ségessé. Külkereskedelmi vonatkozásban a készlet- 
ellenőrzési modellt úgy kell kibővíteni, hogy a 
beszerzési költségek változásai — különösen akkor, 
ha a mennyiségi árengedmény hatását is figye­
lembe kell venni — helyet kapjanak benne.

Az egyes közlekedési ágazatoknál, különösen a 
vasútnál a tartalékkészletek igen nagy értéket kép­
viselnek, ezért a készletezési modell jelentősége 
itt különösen nagy. A fentiekhez hasonló prob­
léma az optimális járműállomány, vagy a rakodás 
optimális gépesítésének meghatározása is. Ezek­
nél a sorbanállás és a készletgazdálkodás problé­
mája már összekapcsolódik.

A szinttartó beruházások optimális ütemezése 
szintén olyan feladat, aminek egzakt megközelí­
tése az operációkutatás segítségével érhető el. 
Erre szolgál a pótlási modell. A közlekedésépítő 
gépek, szállító- és rakodóeszközök stb. teljesít­
ménye élettartamuk arányában fokozatosan csök­
ken, ugyanakkor az üzemeltetési költség stb. 
növekszik. Ezzel a teljesítménycsökkenéssel és 
költségnövekedéssel szembe kell állítani a lerom­
lott termelő, illetve szállítóeszköz újjal való pót­
lását és vizsgálni kell, hogy melyik időpontban 
gazdaságosabb már az új gépet, járművet beállí­
tani, mint a régit tovább üzemeltetni. Az a kérdés 
tehát, hogy ez az időpont mikor következik be. 
Egyszerű pénzügyi szemlélet szerint akkor gazda­
ságos a régit újjal kicserélni, mikor az üzemeltetési
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költségekben a pótlás révén elérhető megtakarítás 
már egyenlő a pótlás által előidézett egyszeri 
ráfordítás költségeivel. Ezt az összehasonlítást a 
kapitalista gazdálkodás viszonyai között a jövő­
ben felmerülő összes költség diszkontált értékével 
végzik el. Ha a gazdasági elemzéseknél a tőkével 
kapcsolatos kamatláb helyett az illető iparág 
hatékonysági normáját használhatjuk, ami több 
szocialista közgazdász véleménye szerint helyes is, 
akkor a diszkontált összeget ebben a felfogásban 
úgy értelmezhetjük, mint egy „alapot“ , ame­
lyet a beruházás vagy főjavítás elhatározásának 
pillanatában (a döntés pillanatában) képezünk, 
hogy ezzel — és kamatos kamataival — a jövőben 
az összes szükséges költségeket felmerülésükkor 
fedezni tudjuk. E költségek között mindazokat 
figyelembe kell venni, amelyek a gép vagy jármű 
korától és jellegétől függnek és amelyek a szóban- 
forgó döntés szempontjából lényegesek. Pl. egy 
gép optimális pótlási idejének meghatározásánál, 
figyelmen kívül hagyatjuk azokat a költségeket, 
amelyek a gép életkorával nem változnak. Viszont 
ha több géptípus között kell választanunk, akkor 
mindazon költségeket be kell vonni az elemzésbe, 
melyek időben ugyan nem változnak, de nagyságuk 
az egyes géptípusoknál más és más.

Az olyan feladatok megoldására, amikor többen 
versengenek egy cél eléréséért, de azt csak az egyik 
fél érheti el, a játékelmélet ad matematikai mo­
dellt. Ez leírja, hogy nagyszámú alternatív eljárás 
(cselekvés, viselkedés) közül hogyan válasszuk ki a 
legjobb stratégiát, amikor egy azonos célra tö­
rekvő ellenféllel (másik akarattal) találjuk szem­
ben magunkat. A legegyszerűbb játékelméleti fel­
adatnak is bonyolult azonban a matematikai ke­
zelése, ami együtt jár azzal, hogy a valóságos 
helyzetet csak megközelítőleg lehet a modellba 
átültetni, mivel a játék során szerzett információk 
nem mindig tökéletesek és egy stratégia ered­
ményét előre nem lehet pontosan tudni. Ezért, a 
katonai alkalmazásoktól eltekintve, egyelőre en­
nek a módszernek kevés alkalmazásáról tudunk, 
bár irodalma egyre növekszik.

Az operációkutatás hálás területét képezik 
azok az optimalizálási feladatok, variációs prob­
lémák, amelyek a lineáris programozás módszerei­
vel oldhatók meg. Ilyenek az elosztási problémák, 
a különféle keverékek (ötvözetek, olajok stb.) 
legjobb összetételének meghatározása, a hulla­
dékmegtakarítást célzó kiszabási feladatok, terme­
lési programok stb.9 A lineáris programozás mód­
szerei rohamosan elterjedtek és a gazdasági élet, 
az ipari termelés legkülönbözőbb területein haté­
konyan alkalmazzák őket. Az utóbbi években 
több magyarnyelvű cikk és könyv foglalkozott 
kezdeményezően ezekkel a módszerekkel és jelen­
tősen továbbfejlesztette azokat. Közlekedésünk

9 Krekó B .— Bácskái Z . : Bevezetés a lineáris p rogra­
mozásba, Bp. 1957.

Jándy G.: Szállítási feladatok lineáris program ozása. 
K özlekedéstudom ányi Szemle, 1958. évi 6. sz.

Jándy G. : A szállítástervezés elemző módszerei, 
Bp. 1960. KÖZDOK.

Jándy G. : E gy operációkutatási fe ladat az ép ítő ­
iparban, M ólyépítéstudom ányi Szemle, 1960. évi 12. sz.
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területén is több kísérlet történt a módszer beve­
zetésére ; a lefolytatott vizsgálatok azt bizonyí­
tották, hogy a lineáris programozás bevezetése 
itt jelentős megtakarításokat eredményezhet.10 
A budapesti AKIG területén a gépkocsik fuvarba- 
állításánák már hasznosították azt a módszert. 
A főbb építőanyagok diszpozíciós terveit az ÉM 
Epítőanyagellátó Vállalata ugyancsak lineáris 
programozással készíti el. Természetesen, a na- 
gyobbméretű és rendszeresen jelentkező feladato­
kat elektronikus számítógép segítségével oldják 
meg. Széles körben alkalmazzák ezt a módszert a 
szállítástervezés és üzemszervezés területén a 
Szovjetunióban is.

Mindez azonban inkább csak kezdet és távol 
vagyunk még attól, hogy a lineáris programozás 
adta megtakarítási lehetőségeket teljesen kihasz­
nálhatnánk a közlekedés és közlekedésépítés terü­
letén. Addig még igen sok, szervezett kutatási 
munka elvégzésére lesz szükség.

Nagy feladat a vasúti kocsiintézés teljes automa­
tizálása, amihez szintén elsősorban a lineáris 
programozás és egyéb operációkutatási módszerek 
felhasználásával lehet eljutni.11 12

További lépés az operációkutatásban a nem­
lineáris programozás módszereinek felhasználása. 
Ennek az egyszerűbb esete a kvadratikus progra­
mozás, 12 ami a közlekedési áramlatok tervezésénél 
játszhat majd fontos szerepet, ha a közlekedési 
hálózat átbocsátóképességét optimálisan kihasz­
náló áramlati elosztást, vagy például az optimális 
koncentrált áramlatokat keressük. Ide tartozik 
a kvadratikus költségfüggvényű szállítási fel­
adatok konvex és konkáv programozása is.13

Olyan optimalizálási feladatoknál, ahol az idő­
nek és a döntések sorozatának lényeges szerepe 
van, igénybe kell majd venni a dinamikus progra­
mozás elméletét és modellünket annak megfele­
lően tovább kell fejleszteni. A dinamikus progra­
mozással kezelhető többfokozatú döntési folyama­
tok olyan műveletsorozatokból állanak, amelyek­
ben a megelőző műveletek kimenetele felhasznál­
ható a jövőben végzendő műveletek folyamatának

10 Fekete A .— Kecskeméthy I .:  A lineáris p rogram o­
zás alkalm azása a közlekedés terü letén , S tatisztikai 
Szemle, 1959. évi 5. sz.

A vasú ti kocsik üres fu tásának  csökkenése a lineáris 
program ozás segítségével (D r. Jenei K .j ,  a  V asúti 
Tudom ányos K u ta tó  In téze t tanu lm ánya, Bp. 1960.

Beszámoló a  lineáris program ozás bevezetéséről és 
eddigi eredm ényeiről, alkalm azási területeiről. KPM . 
Országos Főm enetirányító  Szolgálat, Bp. 1961.

K ibernetikai m ódszerek alkalm azása a közlekedés­
ben és közlekedésépítésben (A K özlekedéstudom ányi 
Egyesület k ibernetikai ank é tján ak  anyaga) Bp. 1959.

11 T u rá n y il.:  A k ibernetika főbb alkalm azásai a vasú ti 
üzem vitel terü letén , K özlekedéstudom ányi Szemle,
1959. évi 8. sz.

K ibernyety ika av tom aty izácijá  transzportn ih  pro- 
cesszov (szerk. A. P. Petrov és I .  J . Axjonov), Moszkva,
1960.

12 Dr. Potthoff, G.: L ineáris és kvadra tikus p rogra­
mozás, K özlekedéstudom ányi Szemle, 1961. évi 9. sz.

Jándy G.: Közlekedési á ram latok  kvadralitikus 
program ozása, tanu lm ány , Bp. 1961.

13 Jándy G.: T ransportp lanung  im  Falle linearer
und quadratischer K ostenfunktionen, a 4. D rezdai
K özlekedéstudom ányi N apokon felolvasott előadás, 
kézirat, 1961.

irányítására. A termelő eszközök, építőgépek, szál­
lítóberendezések, járművek optimális munkater­
vének kidolgozásánál, különösen akkor, ha a 
termelési vagy szállítási folyamat lebonyolításában 
több iparág, vagy közlekedési ágazat is részt vesz, 
ennek a modellnek fontos szerepe lesz. Segítségé­
vel pl. kiszámíthatjuk, hogy egy termelési vagy 
szállítási, illetve termelési és szállítási kooperáció 
esetén egy adott időtartam alatt — optimális 
szervezés és ütemezés mellett — milyen termelési 
szintet, mekkora teljesítményt lehet maximálisan 
elérni.14

A matematikai programozás módszereit alkal­
mazza az input-output analízis is, ami az ágazati 
kapcsolatok mérlegében lehetővé teszi a népgaz­
daság teljes organizmusának komplex vizsgála­
tá t,15 de kiolvasható abból pl. a különböző ipar­
ágak termelésnövekedése és a szállítási szükségle­
tek növekedése közötti kapcsolat is.

Az operációkutatási feladatokra általában jel­
lemző, hogy a vizsgált események kimenetele, ha­
tása előre pontosan legtöbbször nem látható, 
illetve azok nem pontosan úgy következnek be, 
ahogyan várjuk. Vagyis a matematikai modell­
ben szereplő mennyiségek a valóságban ismeretlen, 
vagy nem pontosan ismert tényezők hatásának 
következtében különböző értékekkel jelentkez­
hetnek, tehát olyan sztochasztikus (valószínűségi) 
változókról van szó, amelyek értékeinek alakulását 
a véletlen is befolyásolja. A véletlenszerű változá­
sok számításba vételét az operációkutatásoknál a 
sztochasztikus modellek teszik lehetővé. Ilyen a 
már említett készlet-probléma és a legtöbb dina­
mikus probléma is. Helyettesíthetnénk a való­
színűségi változókat az átlagukkal és akkor 
sztochasztikus összefüggések helyett a jóval egy­
szerűbb funkcionális összefüggésekkel dolgozhat­
nánk. De sok esetben az átlag rosszul tükrözi a 
valóságot. Ilyenkor az operációkutatás a való­
ságot a papiroson számokkal utánozza, szimulálja, 
amihez több eljárás, pl. a Monte-Carló módszer áll 
rendelkezésre. Az ily módon szimulált rendszer­
ben a kísérletek lényegesen gyorsabban és olcsób­
ban végezhetők el, mint a valóságban és az ilyen 
sztochasztikus modellek könnyen alkalmazhatók 
elektronikus számítógépre. Felhasználták ezt a 
módszert útkereszteződések jelzőlámpáinak időbeli 
összehangolására, különféle menetrendek készí­
tésére, olyan sorbanállási problémáknál, mint 
repülőgépek leszállása, a vasúti rendezőpálya­
udvari műveletek optimalizálása, a rakodóberen­
dezések kapacitásának gazdaságos megtervezése 
stb.

Az operációkutatás segítségével bonyolult, kom­
plex problémáknak sokoldalú elemzése válik le­
hetségessé, amiben az említett módszerek mind 
felhasználásra kerülhetnek. Mivel az operáció - 
kutatások eredményeként legtöbbször az össz­
költséget akarjuk optimalizálni, alapvető szerepet 
játszanak az ilyen vizsgálatoknál (műszaki-gazda­
sági elemzéseknél) az értékarányokat a szocializ-

14 Beimann, R .: D ynam ic program m ing, P rinceton , 
N. J .  1957.

15 Lange О.: Bevezetés az ökonom etriába, Bp. I960.
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mus építésének szenrpontjából is helyesen tükrö­
ző költségelemzések, költségszámítások,16 Ugyancsak 
alapvető a népgazdasági hatékonyság szempontjai­
nak tisztázása.

Egy ilyen komplex feladat pl. a vasúti pálya- 
felújítások esedékességének meghatározása, ami­
nek tanulmányozását és elektronikus számítógépen 
való kidolgozását a hamburgi magasvasút nemrég 
kezdte meg.17 Érdekes közlekedési probléma a 
peronok számának meghatározása nagyobb autó­
buszpályaudvarokon18 is. A népgazdasági tervezés 
fontos része a telepítés-tervezés. Az ilyen feladatok 
egzakt megoldása ugyancsak az operációkutatás 
módszereinek alkalmazásával válik lehetségessé.19

A M TA  Matematikai Kutató. Intézetében már 
korábban foglalkoztak pl. olyan problémákkal, 
hogy egy vasúti pályaudvaron, amelyen a for­
galmat minimális mozdonyállag látja el, mennyi - 
a mozdonyok állásideje, vagy hogy egy raktári­
készlet időbeli változása hogyan alakul.20

A fentiekből látható, hogy általában véve a 
közlekedés-gazdasági elemzéseknél az operáció- 
kutatásnak és az operációkutatások által kifejlesz­
tett mtematikai módszereknek igen nagy a jelen­
tősége.21

Ismeretes, hogy ezeknek a módszereknek nagy 
részét akkor is használták már, amikor az „operá­
ciókutatás” elnevezés még el sem terjedt. Maguk a 
módszerek elsősorban a matematikai és statisz­
tikai tudományok körébe tartoznak és azoknak 
az utóbbi egy-két évtized alatti kifejlődése, elter­
jedése lehetővé tette a gazdaságtudománynak, 
különösen a tudományos gazdasági üzemvezetés­
nek gyorsuló fejlődését.

Természetesen, egészen szoros a kapcsolat az 
egzaktságra törekvő gazdaságtudomány, vagy — 
ahogyan főleg nyugati, de egyes szocialista köz­
gazdászok is nevezik — az „ökonometria” és az 
operációkutatás között. Az előbbin ugyanis reális, 
számszerű adatokkal dolgozó matematikai közgaz­

16 Dr. Kádas K .: Die kostentheoretische K ritik  
der ökonomische R echungen bei der P lanung  und 
E ntw icklung des V erkehrs, a  4. D rezdai Közlekedés- 
tudom ányi N apokon felolvasott előadás, kézirat, 1961.

Dr. Kádas K .: A  közlekedésgazdasági ku ta tások  
ú jabb  egzakt irányai. Az É p ítő ipari és Közlekedési 
Műszaki E gyetem  Tudom ányos Közleményei, 1960. 
évi 5— 6. sz.

17 M . Maross: E lektron ikus au tom atika  a  közfor­
galm i vállalatoknál. A K özforgalm ú Szállítások N em ­
zetközi Szövetségének X X X III . kongresszusán elő­
te r je sz te tt jelentés. B ulletin  de l’A ssociation In te rn a tio ­
nale du Congrès des Chemins de Fer, 1960. 9. sz.

18 Dr. Potthojf, O.: Die B ahnsteigzahl in  O m nibus­
bahnhöfen. B auplanung, B autechnik , 1960. évi 7. sz.

19 Jándy G.: A szállítástervezés elemző módszerei, 
Bp. 1960. KÖZDOK.

20 Takács L .: E gy közlekedéssel kapcsolatos való ­
színűségszám ítási problém áról, MTA M atem atikai K u ­
ta tó  In tézetének  Közleményei, 1955. évi 1— 2. sz.

Sarkadi K .:  M ozdonyok várakozási idejéről, MTA 
A lkalm azott M atem atikai In tézetének  Közleményei, 
1954. évi 3. sz.

Zierm ann M .: A rak tárkészle t pótlásáról, I — II I .,  
MTA A lkalm azott M atem atikai In tézetének  K özle­
m ényei, 1953. évi 1— 2. sz.

, 21 Dr. Kádas K .:  A közlekedésfejlesztés n ag y h a té ­
konyságú típusai, kand idátusi disszertáció, Bp. 1960.

Dr. K ádas K .: A  közlekedési szükségletek táv la ti 
a lak u lásá t m eghatározó tényezők, kézirat, Bp. 1961.

daságtant értenek, vagyis olyan tudományt, 
amelyben a gazdasági jelenségek elemzésére 
gazdaságtudomány elmélete, a matematika és a 
statisztika egyesül. Oskar Lange neves lengyel 
közgazdász szerint az „ökonometria az a tudo­
mány, amely statisztikai módszerekkel igyekszik 
megállapítani a gazdasági élet konkrét mennyiségi 
törvényszerűségeit.” A matematikai módszerek­
nek a gazdasági kutatásokban és a tervezésben 
való alkalmazásai a múlt év óta a Szovjetunió 
Tudományos Akadémiájának legfontosabb prob­
lémái közé tartoznak.

Az operációkutatás tehát hidat teremt a gázda- 
ságtudomány elmélete és az üzemvezetés gyakor­
lata között, lehetővé teszi, hogy az elméletet az 
üzemi tapasztalatok alapján ellenőrizzük és for­
dítva : hogy a gyakorlatban az elmélet helyes 
szempontjai — a vezetés révén — egzakt módon 
érvényesülhessenek.

*
Az operációkutatási feladatok megoldását álta­

lában külön, a feladatnak megfelelően összeállí­
tott kutató-csoportra kell bízni. Közlekedési, köz­
lekedésépítési feladatoknál egy ilyen csoportban 
(a feladat nagyságától is függően) helyet kell kap­
nia a gazdasági mérnöknek, közgazdásznak, mér­
nöknek, statisztikusnak, matematikusnak és gépi 
programozónak. Kisebb feladatok kidolgozását 
egy kutatóra is rá lehet bízni, de annak egyaránt 
kell rendelkeznie üzemi és gazdasági, matematikai 
és statisztikai ismeretekkel, és esetleg értenie kell 
az elektronikus számítógép kezeléséhez is. Ez a 
követelmény maga is mutatja, hogy a kollektív 
munka itt csaknem teljesen nélkülözhetetlen.

Módszertanilag a kutatást az alábbi szakaszok­
ban célszerű végezni :

1. Helyi ismeretek szerzése és a probléma fel­
tárása.

2. Az elemzés szempontjainak tisztázása az 
eredményt (döntést) befolyásoló tényezők felderí­
tése, a legdöntőbb jellemzők kiválasztása.

3. Az operációkutatás sematizált modelljének 
megszerkesztése.

4. Az előbbiek alapján az adatgyűjtés megszer­
vezése és végrehajtása.

5. A sematizált feladat elemzése, megoldása a 
modellben.

6. További korlátozások felfedése és az ezzel 
kapcsolatos adatgyűjtés.

7. A modell pontosabbá tétele az újabb korlá­
tozások figyelembevételével.

8. A feladat megoldása a javított modellben.
9. A döntés értelmezése, a kapott eredmények 

ellenőrzése (kipróbálása).
10. Az operáció lefolytatására vonatkozó elhatá­

rozás, jóslás, egyéb észrevételek megszerkesz­
tése.

Az Országos Távlati Tudományos Kutatási Terv 
keretében ,,A kibernetika fejlesztése és felhaszná­
lása” c. kutatási főfeladat előkészítő bizottsága 
1961—65 között a közlekedés területén is több
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kutatási téma kidolgozására tett javaslatot. Ezen 
felül más közlekedési főfeladatok keretében is 
szerepelnek operációkutatási és az elektromos 
számítógépek alkalmazásával összefüggő feladatok.

E témákkal a Számítástechnikai Központ, a 
Matematikai Kutatóintézet és a Közgazdaságtudo­
mányi Intézet is fognak foglalkozni. A közlekedés 
területén az operációkutatás problémáinak és 
alkalmazásainak művelése a KPM  kutatóintézeteire, 
az Építőipari és Közlekedési Műszaki Egyetem 
Közlekedésgazdasági és Közlekedésüzemi Tan­
székeire, a KPM  Kibernetikai Csoportjáéra és az 
V V AT ÉRV Gazdasági és Technológiai Tervező 
Csoportjára vár, amelyek már eddig is foglalkoz­
tak ilyen feladatokkal. Jelenleg azonban még nem 
látszik, hogy e közlekedési kutatások egységes 
irányítása — aminek a fontossága egyre nő —

biztosítva lenne, és megfelelően össze lenne han­
golva az MTA intézeteiben folyó munkával. Ebből 
a szempontból is éreznünk kell az MTA komplex 
közlekedéstudományi kutatóintézetének hiányát. 
Mivel az ipari operációkutatás a közlekedést is 
érinti (ugyanígy fordítva is), az erre alkalmas 
kutatóintézetben biztosítani kellene, hogy az ipar 
és a közlekedés közös problémáit együttesen, 
egységes szemléletben vizsgálják.

Az egységes szemlélet és irányítás nagy mérték­
ben megkönnyítené az ismert módszerek szélesebb- 
körű alkalmazásbavételét, továbbfejlesztését, va­
lamint új módszerek kialakítását, és ezzel egyfelől 
lehetővé tenné a közlekedési problémák egyre 
egzaktabb megoldását, másfelől az operációkutatás 
új tudományágának általános fejlődését is erő­
teljesen segítené.

PANORAMA — ÚTIKÖNYVEK

PANORÁMA

„Magyarország írásban és Képben“ c. sorozat 1959-ben m egjelent kötetei:
Budapest—Eger—Szilvásvárad 
Budapest—Miskolc—Aggtelek 
Budapest—Pilis—Vértes—Gerecse 
Budapest—Velencei-tó—Székesfehérvár 
Budapest—Veszprém—Bakony

Á ra kö tetenként 12,— F t 

Kapható az ÄLLAMI KÖNYVTERJESZTŐ könyvesboltjaiban.

„Magyarország írásban és Képben“ c. sorozat 1960-ban m egjelent kötetei:
ÚJDONSÁG: Budapesti kirándulóhelyek fűzve 18,90 Ft

Budapest, Szombathely—Kőszeg 
Budapest—Debrecen—Nyíregyháza 
Budapest—Pécs—Mecsek 
Budapest—M átra 
Budapest—Börzsöny—C serhát

A sorozat célja hazánk legism ertebb kiránduló- és üdülőközpontjainak megism ertetése 
színes, irodalm i színvonalú leírással, s gazdag fényképillusztrációval. Nem annyira 
egyes helyeket, m in t inkább a gyakorlatban kialakult üdülő- és kiránduló-útvonalakat, 
tá jak a t m uta tja  be.
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Villamos járm űvek energiafogyasztásának m eghatározása  
az útarányos m enetdiagram ban
M E S T Y A N E K  E R V I N

A mennyiségi és minőségi fejlődés együttes 
követelményeinek irányában mind inkább töké­
letesedő eljárások azt mutatják, hogy az elemi 
tapasztalati anyagra alapozott állásfoglalások és 
döntések helyét jól definiált tényállásokra támasz­
kodó matematikai módszerek veszik át.

Ez az elvi követelmény a vasutak villamos jár­
művei energiafogyasztásának (gyakorlati) meghatá­
rozására is kiterjed és ezen feladatot, alkalmi 
kísérletezések helyett, a megfelelő matematikai, 
grafikus vagy analitikus módszerek felhasználá­
sával oldják meg.

A villamos vontatás műszaki-gazdasági vizsgá­
lata során kialakított komplex mutatórendszer 
egyik legfontosabb eleme az energiafogyasztás, 
amelynek ábrázolása a menetdiagram rendszerétől 
függ. A menetdiagram lehet időarányos vagy 
útarányos. Az útarányos rendszer a szemléletesebb, 
az időarányos rendszerben viszont az áramfogyasz­
tás közvetlenül megszerkeszthető. Ezért a villamos 
vontatásnál az egyszerű áramfogyasztás-szerkesz­
tés érdekében az időarányos, gőzvontatásnál 
általában az útarányos rendszert használják, mert 
ez utóbbi esetben az energiafogyasztás meghatá­
rozását, annak bonyolultsága miatt, nem szokták 
elkészíteni. így mindkét rendszernek elkülönült 
a felhasználási területe.

Az időarányos rendszer aláptengelye az idő­
tengely. Erre a sebesség és az úttengely merőleges 
(lfa ábra), így közvetlenül ábrázolható a sebesség­
idő (a) és az idő-út (b) függvény. Az idő-sebesség

függvény alapján — minthogy az áramfelvétel 
a sebesség függvénye — az idő-áramfelvétel 
függvény (c) megrajzolható. E függvény integrálja 
az energiafogyasztást adja. Ennek geometriailag 
a görbe és az időtengely közti terület felel meg.

Az útarányos rendszer alapja az úttengely.. Erre 
a sebesség és az időtengely merőleges (lfb ábra), 
így a sebesség-út (a) és az út-idő (b) függvény 
közvetlenül megszerkeszthető, illetve ábrázolható. 
Az út-sebesség függvényből itt is megszerkeszthető 
az út-áramfelvétel függvény (c), ennek azonban 
a területe nem arányos az energiafogyasztással, 
így az energiafogyasztás nem határozható meg 
a görbe és az úttengely közötti terület integrál­
jával.

A két rendszer közötti gyakorlati különbséget 
a leolvashatóság fejezi ki. Az időarányos rendszer­
ben nincs meg a közvetlen út-sebesség függvény, 
tehát közvetlenül nem olvasható le, hogy a pálya 
valamely pontján mekkora a sebesség. Az ú t­
arányos rendszerben viszont — minthogy nincs 
idő-sebesség függvény — közvetlenül nem olvas­
ható le, hogy valamely sebesség eléréséig az indu­
lástól mennyi idő telt el. Ezért a modern útarányos 
rendszernél már nem szokták az út-idő függvényt 
megszerkeszteni, hanem helyette az úttengelyen 
tüntetik fel az időértékeket (2. ábra). így végered­

ményben az út-sebesség függvény nem lineáris 
idő koordináta rendszerű idő-sebesség függvény 
is, tehát bármely pont vagy sebesség eléréséig 
az eltelt idő is leolvasható.

Az időértékek bejelölése legcélszerűbben karton 
vagy celluloid időháromszög (3. ábra ) segítségével

<l/b áb ra 3. ábra
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történik.* Az időháromszögek magassága tetsző­
leges, de legalább a legnagyobb sebesség ordinata ; 
alapja viszont az egységül választott idő alatt 
a magasságnak megfelelő sebességen megtett út, 
léptékben mérve. (Pl. ha a magasság 60 km/ó 
— a menetdiagram sebesség léptékében mérve —, 
az idő pedig 10 mp, akkor az alap, — minthogy 
10 mp alatt 60 km/ó sebességen 1000 : 6 =  167 m 
a megtett út —, 167 m a menetdiagram út-lépté- 
kében mérve.)

Az időháromszög kiegészíthető az áramértékek­
kel. Ezáltal lehetővé válik az útarányos diagram­
ban az energiafogyasztás egyszerű megállapítása 
is. Az időháromszög kiegészítésének elméleti alapja 
az, hogy az egyenáramú vontatásnál az áram­
felvétel a sebesség egyértelmű függvénye, azaz 
minden sebességhez csak egy áramérték tartozik. 
Minthogy az időháromszög magassága a sebesség, 
ezért a magasság egyes pontjaihoz az áram értékei 
felírhatok. így az időháromszög csúcspontjára 
a 0 sebességhez tartozó, a háromszög alapjához 
a legnagyobb sebességhez tartozó áramértéke kerül 
(4. ábra). Ezzel a háromszöggel határozható meg 
az időegység közepén levő sebességhez tartozó 
áram.

4. ábra

Az energiafogyasztás meghatározása úgy történik, 
hogy az út tengelyre merőleges magasságú idő­
háromszög csúcsát a sebesség görbére helyezzük. 
Ahol a háromszög oldalai az úttengelyt metszik, 
a távolságot bejelöljük. A háromszög áramskálá­
ján leolvassuk az úttengelynél levő áramértéket 
és ezt a segédegyenesre írjuk (5. ábra). A követ­
kező időegységre vonatkozó szerkesztés hasonló­
képpen történik azzal a megkötéssel, hogy az út-

V

* Az időhárom szögekről m agyarul bővebben : Mes- 
tyanek E rvin, V ontatási szám ítások, Mérnöki T ovább­
képző In téze t 3559. sz. Bp. 1956.

tengelyen az egyik bejelölés az előző időegységével 
megegyezik. A segédegyenesre írt áramértékek 
összege szorozva az időháromszög mp értékével 
adja az energiafogyasztást amper mp-ben.‘A gya­
korlatban legtöbbször az energiafogyasztás meg­
határozás az idő meghatározás után történik, 
így az út-metszékek rendelkezésre állnak, tehát 
az áramfelvétel ennek alapján is meghatározható. 
Ez legegyszerűbben szintén sablonnal történhet.

E sablon készítésénél menetdiagram áram- 
léptékében felvesszük a lineáris áramskálát. Az 
egyes áramértékekhez tartozó sebességeken az 
időháromszögnek megfelelő idő alatt megtett 
utak felét az áram-egyenesre merőlegesen, mindkét 
oldalra felvisszük (6. ábra). Ezeket a pontokat 
összekötve, az áramsablont kapjuk. Az áramsablont 
az idővonalak közé helyezve (7. ábra), nemcsak 
lineáris skálán olvasható le az áramérték; hanem 
az áramskála kezdő pontjánál (0 Amper) bejelölt 
pontokat összekötve az út-áram függvényt kapjuk. 
Ezzel az egyes pontoknál a sebesség leolvasása^ 
a sebességhez tartozó áram megállapítása és ennek 
léptékben való felrajzolása takarítható meg.

Az így meghatározott energiafogyasztás nem 
pontos érték, mert a leolvasott áramérték az idő­
egység felezőpontjához tartozó sebességnek felel 
meg, nem pedig az időegység alatti áram átlag­
értéke. A két áramérték a középhez tartozó A y
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8. ábra

és az átlagos A a különbsége a módszer hibáját 
adja.

Az elméletileg lehetséges legnagyobb különbség 
(hiba) abban az esetben állhat elő, amikor a 
sebesség-görbe töréspontja az időintervallum köze­
pére (az időháromszög csúcsára) esik.

Ha az intervallum közepéhez tartozó sebesség 
V1 és az intervallumban a középsebességtől mért 
legnagyobb sebességdifferencia A V, akkor a leg­
nagyobb különbség az átlagsebesség és a középhez 
tartozó sebesség között (8. ábra) :

Va

Ugyanis az átlagérték
Vx ± ' A V +  7 , +  Fx +  Vx

Vx ±
AV

A százalékos eltérés :
AV 
4 V •  100

Minthogy az áram a vontatásnál alkalmazott 
főáramkörű motoroknál a sebesség négyzetgyöké­
nek reciprokjával arányos ; azaz

A a

az áramok aránya

c

У  V a

с  _ С _  / V a

У~V\ ' y~Va Vl

±
AV 1 [

1 ±

Az átlagértéktől való legnagyobb százalékos 
eltérés tehát az intervallumon belüli legnagyobb 
százalékos sebességdifferencia egynyolcad részé­
nél kisebb. Ha a töréspont nem a középpontba 
esik, a pontatlanság még kisebb. A módszer 
pontossága tehát a szerkesztés pontosságának 
szokásos határain belül van.

Az ismertetett eljárás segítségével az útarányos 
menetdiagramok az eddig ismert módszereknél 
kevesebb mint fele idő alatt elkészíthetők, az 
áramfogyasztás meghatározásánál, illetve ábrá­
zolásánál pedig még nagyobb munkaidőmeg­
takarítás érhető el.

A Műszaki Könyvkiadó h ird e té s e k e t felvesz az a lá b b i d íjsza b ás  sze rin t :
E gészo ld a las  h ird e té s  á r a ................................  1440,—  F t
F é lo ld a las  h ird e té s  á r a ..................................... 720,—  F t
N eg y ed o ld a la s  h ird e té s  á r a ........................... 360,—  F t

Hirdessen a

K ö z l e k e d é s t u d o m á n y i  S z e m l é b e n
A hirdetések az alábbi címre küldendők :

Műszaki Könyvkiadó, Budapest V., Bajcsy-Zsilinszky út 22 

és a Magyar Hirdető Vállalat, Budapest V., Felszabadulás tér 1.

Befizetéseket az MNB 44 csekkszámlára kérjük
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A magyar vasutak ENGERTH-rendszerű mozdonyai
Г  I A L Ó  V I I S  B É L A

Az elmúlt évszázad közepén, a gőzüzemű 
vasutak keletkezésének első évtizedeiben, amikor 
a vasútépítkezés a kontinensen mindenütt nagy 
lendülettel indult meg, számos olyan műszaki 
probléma merült fel, amelyekre a gyakorlat akkor 
még — kellő tapasztalat híján — sem megfelelni, 
sem helyes irányt mutatni nem tudott. Az adhé­
ziós pályák megengedhető legnagyobb emelkedései, 
a legkisebb ívsugarak méretei, az íves pályák 
jármű-szerkezetei mind olyan problémák voltak, 
amelyekre csak az elmélet nyújthatott némi 
tájékoztatást. E problémák gyakorlati megoldásán 
a vasútépítés és a vasútüzem legkiválóbb szakértői 
fáradoztak, akik nevüket az idők folyamán ki­
törölhetetlen betűkkel vésték a vasutak történe­
tének lapjaira. A Semmering-vasút megalkotójá­
nak, GHEGA KÁROLY  igazgató főmérnöknek 
a neve a hegyi vasutak építése terén fogalommá 
vált. De ugyanakkor a hegyi-pályák különleges 
szerkezetű mozdonyainak a megtervezésével 
ENGERTH VILMOS  mérnök, a grázi műszaki 
főiskola gépészeti tanszékének tanára is elévülhe­
tetlen érdemeket szerzett és kimagasló nevet 
vívott ki magának.

A Semmering-vasút építkezése 1854-ben be­
fejeződött, a vasútüzemet azonban csak Engerth 
saját rendszerű, hajlékony keretű mozdonyaival tud­
ták  rajta megindítani és üzembiztosán lebonyolí­
tani. Az Engerth-rendszerű mozdonyok azóta, 
a mozdonytechnika fejlődésével, végleg kivonultak 
a vasútüzemből és az ifjabb mérnök-generáció egy 
része talán már nem is ismeri ezeket a különleges 
keretszerkezettel épült, érdekes mozdonyokat. 
Alábbi soraimban ismertetni kívánom Engerth 
professzor mozdonyainak szerkezetét, annál is 
inkább, mert a magyar vasutakon — főleg a MÁV 
hálózatán — több, mint félszáz esztendőn keresz­
tül közlekedtek s teljesítettek szolgálatot.

*
Az Engerth-rendszerű mozdonyok megtervezése 

szorosan összefüggött a semmeringi hegyi-pálya 
megtervezésével.

Szakkörökben ugyanis a Semmering-vasút meg­
építésével kapcsolatban vált ismeretessé, hogy a 
hegyi-pályák mozdonyainak megtervezésénél — még 
ma is -— nem az emelkedések, hanem az éles 
pályaívek okozzák a legnagyobb nehézségeket. 
A pályaívekben ugyanis a mozdonyok rudazattal 
összekapcsolt kerékpárjai — amelyeknek tengelye 
a kerekekkel egy darabbá van összeerősítve — 
sugárirányban szabadon beállani nem tudnak, és 
szerkezetük természeténél fogva a haladással 
szemben lényeges ellenállást fejtenek ki. Minél 
kisebbek a bejárandó pályaívek, annál nagyobbra 
növekszenek a kanyarulati ellenállások. Az emel­
kedések nagyságának megválasztása a gőzkazánok 
méretkérdése, az éles pályaívek azonban külön­
leges keretszerkezetet és futóművet kívánnak meg. 
Azt sem szabad figyelmen kívül hagyni, hogy az

emelkedéseken — a korlátozott tengelynyomások 
miatt — a mozdonyok teljesítőképességének foko­
zása érdekében a kapcsolt-tengelyek számát lehetőleg 
növelni kell, ami egyúttal a kanyarulati ellenállások 
növekedésével jár. A nagy vonóerő és a kis pálya­
ívek ellenállása tehát szembenálló fogalmak és 
a felmerülő nehézségek kiküszöbölése a szerkesztő 
mérnökre hárult.

A semmeringi pálya építési feltételei 25°/00 leg­
nagyobb emelkedéseket és 100 öl (190 m) legkisebb 
sugarú pályaíveket írtak elő. A Semin ering-vasút 
nagynevű tervezőjének, GHEGA KÁROLY-nak 
ösztönzésére már a pálya építésének első szakában, 
1851-ben versenypályázatot hirdettek a semmeringi 
hegyi-vasút üzeméhez alkalmas gőzmozdonyok 
szállítására. A pályázat feltételei szerint a verse­
nyen résztvevő mozdonyoknak a legnagyobb 
emelkedéseken és a legélesebb pályaívekben, egy­
szóval a legnehezebb pályarészeken 140 t  össz­
súlyt kellett továbbítaniok 12 km/ó sebességgel. 
Mint a versenytárgyalás történetéből tudjuk, 
a versenyre 4 gőzmozdony-ajánlat érkezett be; 
köztük a münchen—hirschaui Maffei-gyár „Bava­
ria” nevű mozdonya, amely nagy teljesítőképessé­
gével a kitűzött pályadíjat elnyerte. Az előírt 
teljesítménynél a verseny menetein elért sokkal 
nagyobb üzemi eredményei ellenére a bírálóbizott­
ság — amelynek egyik tagja ENGERTH profesz- 
szor volt — sem a győztes „Bavaria” mozdonyt, 
sem pedig a pályázaton résztvett másik három 
mozdonyt nem tartotta alkalmasnak arra, hogy 
velük a Semmering-vasút üzemét állandóan és 
üzembiztosán lebonyolíthassák. E tekintetben 
— különösen lánchajtásos kerékpárjai mellett — 
a „Bavaria” esett a legtöbb kifogás alá.

Engerth, látva a semmeringi verseny eredmény­
telenségét, saját maga vette a kezébe e fontos 
műszaki feladat megoldását. A próbamozdonyok­
kal végzett menetpróbák eredményeiből mindenek 
előtt megállapította, hogy íves pályákon — az 
ellenállás csökkentésére — a merev tengelytávol­
ságot, amennyire lehet, csökkenteni kell. Továbbá, 
hogy a Semmering-vasút nagy emelkedései vonó­
erő tekintetében legalább háromcsatlós mozdo­
nyokat követelnek meg teljesítőképes, nagy gőz­
kazánnal, amely azonban nagy méretei miatt 
három tengelyen célszerűen már nem helyezhető 
el. Minthogy a kissugarú pályaívek a kapcsolt- 
tengelyek számának mérséklését kívánták, Engerth 
feladatát saját rendszerével, ,,alátámasztó szer­
kocsiéval (Stütztender), olyképpen oldotta meg, 
hogy mozdonyának hosszkazánját négy tengellyel 
támasztotta alá, amelyek közül a három elsőt 
a mozdony belső fekvésű keretébe ágyazta, s egy­
úttal a gépezetbe is bekapcsolta. Ez a három volt 
tehát a hajtő-tengely, a negyedik pedig már szer­
kocsi-tengely, amely a külső fekvésű szerkocsi­
keret közvetítésével a hosszkazán egy részét és az 
állókazánt hordozta (1. ábra). Az első és második 
szerkocsi-tengelyek közé mélyen lenyúló álló-
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1. ábra. Az osztrák Déli-Vasút C’2T tengelyjellegíí, a Semmering-vonalra készült Engerth-rendszerű tehervonati mozdonya. Készült az 
esslingeni és serraingi mozdony-gyárakban 1853/54-ben
G őzh en ger  á tm érő  475 m m
D u g a tty ú  l ö k e t ........... 6 10  m m
H a jtó k e r ék  á tm érő  106 8  m m

F u tó k e r é k  á tm érő  1068 m m
R o s té ly fe lü le t  ............... 1 ,28  m 2
F ű tő fe lü le t  .....................  140 ,5  m 2

G ő zn y o m á s .....................  7 ,4  a t t
S zo lg á la t i sú ly a  ..............  56 ,0  t
T a p a d ó  sú ly a  .................... 39 ,0  t

V íz k é sz le te  .....................  6 ,3  m ‘
T ü ze lő a n y a g  k é sz le te  3 ,0  t

kazán kétoldalt csúszólapokkal támaszkodott a 
szerkocsi keretére. A haj tó-kerekek átmérője 
D =  1068 mm volt. A mozdony és a szerkocsi 
keretét egy, az állókazán elé szerelt kereszttartóba 
ágyazott csapszeg kapcsolta össze egymással, amely­
nek gömbalakú középső része a keret-részeknek 
a pályaívekben nemcsak radiális beállását, hanem 
a hossztengely körül, a sínek túlemelésének meg­
felelő, relatív elfordulását is lehetővé tette. A kap- 
csolt-tengelyek rövid merev tengelytávolsága, vala­
mint a mozdony- és a szerkocsi-keret sugárirányú 
beállása a főkapcsolati csapszeg körül az Engerth- 
mozdonyok ellenállását a pályaívekben oly mér­
tékben csökkentette, hogy velük a Semmering- 

' vasút vontatási szolgálatának műszaki része meg­
bízhatóan megoldottnak volt tekinthető.

Ezt bizonyítja az a körülmény is, hogy a ,,Déli- 
Allamvasút” bécsi vezérigazgatósága a semmeringi 
vonal részére az 1853—1854 években D =  1068 
mm-es kerékmérővel 26 db háromcsatlós hajlékony 
keretű Engerth-mozdonyt rendelt, s ezek továbbí­
tották a megnyitás után az első években (1854— 
1855) a Semmering-vasút összes vonatait . A Déli- 
Vasút vezetősége az Engerth-mozdonyokkal szer­
zett tapasztalatok alapján alpesi hegyi-pályáin 
közlekedő személyszállító vonatai továbbításához 
az 1854—1857 években további háromcsatlós 
Engerth-mozdonyokat rendelt, D =  1264—1370 
mm-es kerékátmérőkkel.

Engerth-rendszerét azonban nemcsak kizárólag 
a hegyi-pályákon közlekedő háromcsatlós mozdo­
nyokon, hanem a könnyebb jellegű kétcsatlós sze­
mély- és gyorsvonati mozdonyokon is felhasználták. 
A kezdő lépéseket ezen a téren szintén a Déli-Vasút 
vezérigazgatósága tette meg, amikor a kisebb 
emelkedésű pályáin közlekedő gyorsabb járású sze­
mélyszállító vonatainak továbbításához D =  1739 
mm átmérőjű hajtókerekekkel a bécsújhelyi Gün- 
ther-gyárban 7 db „B’3T” tengelyjellegű kétcsatlós

Engerth-mozdonyt rendelt, amelyeket 218—224 
pályaszámokkal helyezett üzembe. Ezek a moz­
donyok eleinte a társaság alsó-ausztriai és steyer- 
országi vonalain közlekedtek, majd később a 
Székesfehérvár—újszőnyi vonal megnyitásakor 
(1860) szolgálattételre Székesfehérvárra, a magyar 
vonalhálózatra kerültek. Ezek voltak a magyar 
vasúthálózat legelső Engerth-rendszerű mozdo­
nyai. Ebből a típusból a Günther-gyár a 7 déli­
vasúti mozdonyon kívül az Östliche—Staatsbahnen 
oswiecim—krakó—debicai vonalára is készített 
8 darabot. Majd 1856-ban a Déli-Vasút igazgató­
sága a bécs—trieszti vonal laibach—trieszti sza­
kaszára, annak megnyitásakor, a Karszt-vonal 
14°/00 emelkedéseire ugyancsak a bécsújhelyi 
Günther-gyárban kisebb — D =  1422 mm-es — 
kerékátmérőkkel további 9 db ,,B’3T” tengely­
jellegű kétcsatlós vegyesvonati Engerth-mozdonyt 
rendelt, amelyeket 201—209 pályaszámokkal he­
lyeztek üzembe. 1857-ben pedig a Déli-Vasút 
Karszt-vonala részére az esslingeni lokomotív- 
gyár is készített 8 db ,,B’3T"’ tengelyjellegű 
Engerth-mozdonyt, D =  1603 mm-es kerékátmé­
rőkkel, 210—217 pályaszámokkal.

A kétcsatlós Engerth-rendszerű mozdonyokat 
valamennyi vasút közül mégis az osztrák Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft ( Allamvasvt-Tár saság, A VT) 
igazgatósága karolta fel a legjobban. Minthogy 
ezek a mozdonyok, kereten belül fekvő gőzhenge­
reikkel, nagy^ sebességgel is feltűnően nyugodtan 
jártak, az A VT igazgatósága — amelynek von­
tatási főnöke akkor már maga Engerth volt — na­
gyobbrészt síkjellegű vonalai részére 1873-ig állan­
dóan rendelte azokat. 1856-tól 1873-ig a bécsi Has- 
well- és a serraingi Cockerill-gyárak a kétcsatlós 
Engerth-mozdonyokból az ÁVT részére összesen 
126 darabot szállítottak, amelyekből 1891-ben a 
Társaság magyar vonalainak államosításakor 56 
darabot a Magyar Államvasutaknak adtak át.
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"ï. ábra. Az ÄYT IVe osztályú (MAY’ TII. oszt.) Eneerth-rendszerő személyvonati mozdonya. Pályaszáma 1301— 133T. Készült az
A VT gépgyárában Bécsben, az
Gőzhenger átmérő 421 mm
Dugattyú löket . . . .  579 mm
Hajtókerék átmérő 1598 mm
Eutókerék átmérő 954 mm
Rostélyfelület . . . .  1,74 m2
Gőztermelő

fűtőfelület ..........  132,4 m2

15— 18Í3. években
A tűzcsövek száma 180 db
A tűzcsövek hossza 4241 mm
A tűzcsövek külső

átmérője ............  52 mm
A hengerkazán belső

átmérője ............  1804 mm

A kazántengely
m agassága..........  2116 mm

Gőznyomása ..........  9,0 att
A kapcsolt tengelyek

távo lsága............  2634 mm
A szélső tengelyek

távo lsága............  8823 mm

Szolgálati súlya . . . 53,9 t
Üres s ú ly a ..............  39,5 t
Tapadó súlya ........  24,6 t
Víztartálya ............  7,9 m* •
Széntartója ............  3,75 m3
Engedélyezett

sebessége ............  75 km/ó

A MÁV igazgatósága a saját mozdonyparkja 
részére új Engerth-mozdonyokat sohasem rendelt, 
hanem azok mind az ÁVT-tól államosítás révén 
jutottak a MÁV birtokába. Létszámuk a MÁV 
mozdonyparkjában összesen 66 db volt, 56 két- 
csatlós személy- és 10 háromcsatlós tehervonati 
mozdony, amelyeket
T II. osztály (250 sor.) m egjelöléssel. . .  1301— 1337 
T II . a  osztály (268 sor.) megjelöléssel'. . .  1341— 1348 
T II. b osztály (269 sor.) m egjelöléssel. . .  1351— 1361 
T i l l .  osztály (368 sor.) m egjelöléssel. . .  3191— 3200
pályaszámokkal helyeztek forgalomba.

A MÁV Engerth-mozdonyainak legnagyobb 
csoportját a TII.  osztályú (250 sor.) mozdonyok 
alkották, amelyek kétcsatlós ,,B’3T” tengely- 
jellegű, kéthengerű, ikerműködésű személyvonati 
mozdonyok voltak, különleges keretszerkezettel és 
futóművel. A mozdony képét a 2. ábra, főméreteit 
az alatta levő mérettáblázat tünteti fel.

A mozdony belső fekvésű kerete, amelybe csak 
a kapcsolt- és haj tó-kerékpárt szerelték, rövid, és 
csupán a füstszekrényt és a hosszkazánt támasztja 
alá. Az állókazán a külső-elrendezésű szerkocsi 
kereten nyugszik és mindkét oldalon csúszólapok­
kal támaszkodik a keret hossztartóira. Az első 
szerkocsi-tengely a tűzszekrény alatt, a második és 
harmadik a víz- és szénszekrény alatt foglal helyet. 
A mozdonykeret hossztartóit az ágyvezetékekkel 
együtt egy db 26 mm vastag foljúacél lemezből 
készítették és a kerekeken belül egymástól 1234 
mm távolságra helyezték. A szerkocsi hossztartói 
egyenként két-két darab 11 mm vastag iker­
lemezből készültek, 136 mm szerkezeti vastag­
sággal és 1892 mm belső távolsággal. Az állókazán

előtt a mozdonykeret hátsó és a szerkocsikeret 
előli részét erős kereszttartókkal kapocsszekrénnyé 
képezték ki, amely a két keretrészt csuklósán 
kapcsolja össze. A főkapcsolat csapszegének gömb- 
alakú középső része, mint előbb már említettem, 
a pályaívekben egyrészt a keretrészek sugárirányú 
beállását, másrészt a hossztengely körül a sín­
szálak túlemelésének megfelelő elfordulását is 
lehetővé tette. A TII. osztályú mozdonynak elől 
futótengelye nem volt, 2634 mm-t kitevő vezetett 
hossza azonban belső hengerű gépezetével járását 
nagy sebességgel még kissugarú ívekkel rendel­
kező pályákon is feltűnő nyugodttá tette. Hajtó- 
és kapcsolt-kerekeinek átmérője D — 1598 mm, 
s engedélyezett sebessége 75 km/ó volt, ami per­
cenként n =  250 fordulatnak felelt meg. Ez a 
sebesség — tekintettel arra, hogy a TII. osztályú 
mozdonyoknak előli tengelyén túlnyúló, szabadon 
függő tömegei nem voltak — mérsékeltnek mond­
ható. A TV (1909) 102. §-a szerint azok a moz­
donyok, amelyeknek futótengelyük nincsen és 
kapcsolt-tengelyeik száma a hármat nem haladja 
meg, belső hengerű gépezettel percenként n — 280 
fordulattal járhatnak. Ha pedig vezetett hosszuk 
a szélső tengelyeken túl szabadon függő tömegeik­
hez mérten nagy, a percenkénti fordulatszám 
n =  300-ra emelhető. A TII. osztályú mozdonyok 
engedélyezett sebessége tehát még tovább lett 
volna fokozható. Mind a mozdony, mind a szer­
kocsi súlyát lemezes rugók vitték át a tengely­
csapokra, amelyek közé sem a mozdonynál, sem 
a szerkocsinál nem szereltek súlykiegyenlítő him­
bákat. A mozdony tapadósúlya 24,6 t, az egész 
mozdony üres súlya a szerkocsival együtt 39,5 t,
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szolgálati súlya pedig 3,95 m3 tüzelőanyaggal és
7,9 m3 vízzel kiszerelve 53,9 t  volt.

A TII. osztályú mozdony 9,0 a tt gőzkazánja 
tervezése idején (1865-ben) szokatlan nagy mére­
tekkel készült. 1,74 m2-es rostélyfelülete 1/20 
eséssel lejtett a tűzcsőfal felé. Hengeres hossz- 
kazánjának legnagyobb belső átmérője 1304 mm, 
tűzcsöveinek a száma 180 db, hosszuk 4241 mm, 
s vízzel fedett fűtőfelületük 132,4 m2 volt. A kazán­
méretek nagyságát legjobban azzal domboríthat­
juk ki, ha más korabeli vagy későbben készült 
korszerűbb mozdony gőzkazánjának méreteivel 
hasonlítjuk össze. Pl. a bécsi világkiállításon 
1873-ban kiállított és szakkörökben feltűnést 
keltett ,, Ritt inger ”-nek, Gölsdorf Lajos Adolf 
déli-vasúti igazgató 2’B típusú gyorsvonati moz­
donyának a gőzkazánja 10,0 a tt gőznyomással, 
1,64 m2 rostélyfelülettel és 96,84 m 2 fűtőfelülettel 
készült, tehát az 1,0 a tt nyomásdifferenciától 
eltekintve valamennyi kazánmérete kisebb volt 
a TII. osztályú mozdony kazánméreteinél. Meg­
látszik, hogy Haswell a TII. osztályú mozdonyok 
kazánméreteit gondos előrelátással állapította meg. 
A TII. osztályú mozdony állókazánja, mint a kora­
beli mozdonyoké általában, sík tűzszekrény-meny- 
nyezettel készült mennyezettartós mozdonykazán 
volt, amelyhez csekély emelkedésű golyvafallal 
csatlakozott a hengeres hosszkazán. 9,0 a tt tú l­
nyomásnál a mennyezettartók használata még 
szokásos, nagyméretű tűzszekrényeknél azonban 
az ajtó- és csőfal hajlását a gőznyomás már erősen 
igénybe veszi. A hosszkazán maga négy, 13 mm 
vastag folytacél lemezekből összeszögecselt, rövid 
hengerövből készült, amelyek elsőjére helyezték 
a rugómérleges biztosítószeleppel ellátott nagy­
méretű gőzdómot, a harmadikra pedig a töltő­
csészét. A gőzdóm belsejében volt a szabályozó- 
tolattyúval elzárt szabályozófej, valamint az azt 
mozgató rudazat. A gőzbeömlő vezetése szokat­
lan : a gőzdóm baloldalán lép ki a kazánból és 
a kéményaljazat mellett elhaladva, a füstszekrény 
homlokrészén baloldalt, közvetlen a füstszekrény- 
ajtó mellett merőleges eséssel csatlakozik a bal­
oldali gőzhenger-öntvényhez. Ez a megoldás eszté­
tikailag erősen kifogásolható. A 2. ábrán a hossz­
kazán tetején látható tartály a Westinghouse-fék 
főlégtartálya, amelyet a MÁV utólag szereltetett a 
mozdonyra. Az állókazán fedelére — a tűzszekrény- 
mennyezet könnyebb tisztíthatása végett — nagy 
átmérőjű tisztítónyílást készítettek, amelynek 
elzáró fedelén foglal helyet a második rugómérle­
ges biztosítószelep. A tűzszekrény vörösréz leme­
zekből készült sík mennyezettel, kivéve az 1313 
pályaszámú mozdonyt, amelynek Polonceau-rend- 
szerű mennyezete volt. A hosszkazánt kiegészítő 
füstszekrény rövid, hossza mindössze 755 mm volt, 
s magában foglalta a sík szikrafogó berendezést, 
a kiömlő állványcsövét a békaszájú kifúvófejjel, 
a segédfúvó-koszorút és a füstszekrény-locsolót. 
A füstszekrény elejét tolózárral és kallantyúkkal 
rögzíthető kétszárnyú füstszekrény-ajtó zárta el, 
felül pedig egyszerű hengeres öntöttvas kémény 
egészítette ki. Az állókazán aljához csatlakozó 
hamuládának elől légcsappantyúja volt, amelyen 
keresztül az égéshez szükséges levegő a rostély alá

juthatott. Sem a rostélynak buktatható része, 
sem a hamuládának fenékcsappantyúja nem volt, 
s így a beléje hullott izzó salakrészeket lelocsolás 
után salaklapáttal kellett eltávolítani.

A hosszkazánt a füstszekrénynél a füstszekrény- 
tartó .közvetítésével csavarokkal szilárdan erősí­
tették a mozdonykeret elejéhez, a mozdonykeret 
végét pedig kazántartóvá képezték ki, s a hengeres 
hosszkazánt arra fektették, amely azon hátrafelé 
szabadon dilatálhatott. Az állókazánt, mint emlí­
tettem, csúszólapokkal fektették a szerkocsi-keret 
hossztartóira, amelyek a kazánnak nemcsak oldal­
irányú elmozdulását, hanem hosszirányú dilatáció­
ját is biztosították.

A TII. osztályú mozdonyok gőzkazánja közepes 
minőségű tüzelőanyaggal, 6000 kalóriás mozdony­
szén felhasználásával, 550 kg rostély-igénybevétel­
lel óránként

950-6000 
666,1 — 14 -0,65 =  5681 kg

9,0 a tt telített száraz gőzt szolgáltatott, ami 
c’ =  13,1 kg/HPi legkedvezőbb gőzfogyasztással

Ni — C :c' 5681
13,1 435 HP i

indikált lóerő teljesítménynek felelt meg.
A TII. osztályú mozdony gőzhengereinek mé­

retei
d =  421 mm (16 bécsi zoll), 
s =  579 mm (22 bécsi zoll)

nem számított értékek, hanem azokat Haswell 
a mozdonyok vizsgálatára Németországban meg­
alakult (1853) „Műszaki Bizottság” 1854-ben 
kiadott javaslataiból vette, amely szerint : „5 láb 
(1580 mm) nagyságú kerékátmérőknél a gőzhen­
gerek átmérője d =  16 hüvelyk (421 mm), a 
dugattyúk lökete s =  22 hüvelyk (579 mm) és 
a gőznyomás nagysága p — 100 font (7,0 atmo- 
sphaera).” Haswell a gőznyomás nagyságát körül­
tekintő gondossággal a javaslatban foglaltnál 
azért választotta nagyobbra, hogy azzal kazán­
jának, illetve a TII. osztályú mozdonynak a telje­
sítőképességét fokozza. Hogy ez az előrelátás mit 
jelentett, legjobban mutatja az a körülmény, hogy 
a TII. osztályú mozdonyok a MÁV hálózatán még 
a jelen század első évtizedében is jelentős szolgála­
tot teljesítettek. A mozdony vonóerejének első 
jellemző tényezője

Cx
d2-s
~ w

42,l 2 • 57,9
159,8 642 cm2

Ha Strahl szerint* 1 a legkedvezőbb indikált gőz­
henger-középnyomás

p' =  4,1 — 3-(0.03-4,1) =  3,73 atm
mi

a megfelelő indikált vonóerő pedig
Z' =  p' ‘C± =  3,73 • 642,2 =  2395,4 kg

i  mi

lesz, aminek óránként
• 270-Ni 270-435
_  ~Zi ~  2395,4 50 km/ó

1 L. G. Strahl : D er D am pfverbrauch und  die 
zweckmässige Zylindergrösse der H eissdam pflokom o­
tiven , Berlin,’ 1918.
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legkedvezőbb sebesség felel meg. A d =  421 mm 
átmérőjű gőzhengerek tehát V ’n =  50 km/ó sebes­
séggel dolgoznak a leggazdaságosabban. Ennél 
nagyobb sebességek kisebb hengerátmérőket kíván­
nak. Ha a gőzhengerek méretezésénél a tapadó- 
súlyból indulnánk ki, az adhéziósúly G2 =  24,6 t, 
a súrlódási tényező 50 km/ó sebességnél

/ =  0,2 — 0,0012 • (V/12)2 =  0,2 — 0,0012 • 
•(50/12)2 =  0,17. . .2)

és az adhézió vonóereje
Zadh =  0,17 -24 600 =  4182 kg.

Az indikált vonóerő a gőzhengerekben

Я< =
4182
0,93 4497 kg

lesz, amelyből a gőzhengerek átmérője

d = Zj-D 
0,55-p 'S

4497-159,8
0,55-9.57,9 500 mm.

Az adhézió-vonóerőből számított gőzhenger- 
átmérő a ténylegesnél jóval nagyobb s azt csakis 
tehervonatoknál lehetett volna gazdaságosan ki­
használni.

A TII. osztályú mozdonyok gőzhengereit — a 
közös tolattyúszekrénnyel együtt — a kereten 
belül a kapcsolt-tengely előtt, a füstszekrény 
alatt, előre 70°/00 emelkedéssel helyezték el. 
A gőz dugattyúknak elől rúdvezetéstik nem volt. 
A keresztfejek kétvezetékesek, amelyeket hely­
szűke miatt egymás mellett helyeztek el és hen­
geresre készítették. A keresztfejek csúszó részéi 
tehát szintén hengeresek voltak, amelyek a vezeté­
keket körülölelték. A 2028 mm-es hajtórudak 
a mozdony második tengelyét forgatták, s az 
egyoldalún levő külső csatló- és hajtóforgatyú- 
csapot az ellensúlyok tömegének csökkentése 
végett a másik oldal külső forgattyúitól 180°-kai 
fordították el. A belső forgattyúk közül, amelyek 
egymással 90°-ot zártak be, a jobboldali járt elől. 
A gőzhengerek gőzelosztását egyszerű kagylós 
tolattyúkkal végeztették, amelyeket a hajtóten­
gelyről nyitott-rudazatos Stephenson-rendszerű

2 L. K rupp-taschenbuch für den Lokom otivinge- 
nieur, 1939.

vezérmű vezérelt. Ez a vezérmű-rendszer csökkenő 
töltésnél növekvő előnyitásai miatt nagy fordulat­
tal járó, tehát gyorsvonati mozdonyokhoz sokkal 
megfelelőbb, mint a keresztezett-rudazatos meg­
oldás. Az excenterrudak hosszúsága 1422 mm, ami 
nagyban hozzájárult a gőzelosztás pontosságához. 
A vezérmű átkormányzására kormányosa var szol­
gált. A kormánygerendelyt a mozdonykeret hossz­
tartói fölé szerelték, s áttételekkel alulról csatla­
koztatták a csúszóív felső csapszegéhez, hogy a 
gőzelosztás pontosságát ezzel is fokozzák. A 2634 
mm (100 zoll) hosszú csatlórudak nem állítható 
Becker-rúdfejekkel készültek. A gőzhengerek és 
tolattyúk kenésére eleinte kenőszelencéket, újab­
ban Náthán-féle kondenzációs, cseppenként kenő 
kenőkészüléket használtak, míg a tengelyágy- 
tokok, vezetékek és rudazat kenése kenőbelekkel 
történt. A kerékcsúszások megelőzése végett a 
füstszekrény mindkét oldalára egy-egy, egymástól 
független homoktartályt szereltek, amelyekből 
a homokot kézi rudazattal szórták a kapcsolt^ 
kerekek elé. Hátramenetnél a készüléket nem 
lehetett használni.

A TII. osztályú mozdonyok a MÁV hálózatán 
az egyes emelkedéseken különböző sebességekkel 
az 1. táblázatban feltüntetett terheléseket továbbí­
tották.

A táblázat adatai szerint a terhelések — még 
emelkedéseken is — elég tekintélyesek voltak. Sík 
pályán pl. 60 km/ó sebességgel a TII. osztályú 
mozdonyok 255 t súlyú vonatokkal közlekedhettek, 
ami 14—15 kéttengelyes személykocsiból össze­
állított vonatszerelvénynek felelt meg.

A TII. osztályú mozdonyokhoz háromtengelyű 
„alátámasztó szerkocsi” (Stütztender) tartozott, 
amely tulajdonképpen a mozdonynak szoros ki­
egészítő része volt. Az első szerkocsi-tengely kizá­
rólag az állókazánt támaszotta alá, s ezért a 
mozdony tartozékának volt tekinthető. A másik 
két tengely hordozta a szén- és víztartályt. A moz­
donysátor, amely alá a mozdony állókazánja 
mélyen benyúlt, a szerkocsi keretére volt ráépítve ; 
a sátor tehát a szerkocsi keretével együtt az álló­
kazántól elmozdulhatott és ahhoz hozzáerősíteni 
nem lehetett. A sátor és az állókazán között moz­
gási hézagot hagytak, amelyet a légáramlás ellen

1. táblázat

Terhelési
szakasz

Em elkedés,
0//  00

Terhelési
szakasz

Esés
0 //00

A m ozdony terhelése tonnákban
30 35 40 50 60 70

km /ó sebességnél

I. 0—  3 0—  9 565 505 440 (. 335 255 160
II . 3— 5 — — 475 425 380 295 235 155

II I . 5—  7 XV. 9— 12 390 365 325 260 210 145
IV. 7—  8 — — 305 285 260 » 215 180 125
V. 8— 10 X V I. 12— 16 275 260 235 205 165 120

V I. 10— 12 — — 225 215 205 175 150 110
V II. 12— 14 X V II. 16— 20 190 185 175 150 130 100

V III. 14— 16 — — 165 155 150 130 115 90
IX . 16— 18 X V III. 20— 25 140 135 130 120 105 85

X. 18— 20 — . — 120 120 115 105 95 80
X I. 20— 22 — — 105 105 100 90 90 70

X II . 22— 24 — — 90 90 90 80 70 65
X III . 25 — — 75 75 75 70 70 60
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bőrlemezzel zártak el. A mozdonysátor oldalsó 
részein nem voltak ablakok, csupán elől a sátor 
homlokfalára készítettek mind a vezető, mind 
a fűtő részére egy-egy aránylag kisméretű figyelő 
ablakot. A sátor tetején szellőzőnyílás nem volt. 
A szerkocsi széntartójának űrtartalma 3,95 m3, 
s a víztartályé 7,9 m3 volt, ahonnét a tápvizet két 
db szívó gőzsugár-szivattyú továbbította a gőz­
kazánba. Ezeket a mozdonyokat a szállító gyár 
csupán kézifékkel szerelte fel, amely a két hátulsó 
szerkocsitengely kerekeit egyoldalról fékezte. A fék- 
tuskók eredetileg keményfából készültek, amelye­
ket rövidesen öntöttvas féktuskókkal cseréltek ki. 
Felszerelték azonkívül Le’Chatelier készülékkel is.

A TII. osztályú mozdonyok hajlékony keretük­
kel, belső elrendezésű gőzhengereikkel, nagy veze­
tett hosszukkal és jól alátámasztott állókazánjuk­
kal kiválóan alkalmasaik voltak nagysebességű 
vonatok továbbítására. Az ÁVT több mint 
húsz esztendőn keresztül használta őket gyors­
vonatainak továbbítására ; 1882-ig úgyszólván ez 
az egy típus alkotta gyorsvonati mozdonyainak 
állagát.3 Számuk 1865-től 1873-ig fokozatosan 
93-ra emelkedett. Mint személyszállító vonatokkal 
közlekedő mozdonyokat, az ÁVT igazgatósága 
az 1880-as évek elejétől Hardy-rendszerű foly­
tatólagos légűrfékkel szereltette fel, majd a magyar 
hálózat államosítása után a MÁV az állagába 
került mind a 37 darabon a légűrféket automatikus 
gyorsműködésű Westinghouse-fékkel cseréltette 
ki. Bár legnagyobb sebességüket óránként 75 
km/ó-ban szabták meg, ezeket a mozdonyokat 
soha nem szerelték fel sebességmérő készülékkel.

3 Az ÁVT az Engerth-m ozdonyokon kívül 12 db 
,,2A tengelyelrendezésű” 1861— 1862-ben szállíto tt 
Haswell-féle m ozdonyt is használt —  B rünn  és Boden- 
bach közö tt —  gyorsvonatainak tovább ítására .

A TII. osztályú mozdonyok a MÁV-nak nem 
a legkorábban készült, hanem a legnagyobb darab­
számú és leghasználhatóbb kétcsatlós Engerth- 
rendszerű mozdonyai voltak, amelyeket a készítés 
sorrendjében a TII.a osztályú (268 sor.) mozdonyok 
megelőztek. Ez a sorozat is, 8 egységével, 1891-ben
— az államosítással kapcsolatban — került a MÁV 
tulajdonába.

A TII.a osztályú mozdonyok is kétcsatlós ,,B’3T” 
tengelyjellegű, ikerműködésű, kéthengerű személy- 
szállító mozdonyok voltak, a TII. osztályú moz­
donyokkal egyező szerkezettel. Különbséget a két 
sorozat között csupán néhány méretben találunk, 
így szerkocsijuk első tengelye, amely az álló­
kazánt támasztotta alá, a mozdony hajtótenge­
lyéhez 415 mm-rel közelebb jutott, s ezzel a moz­
donynak szervesebb alkotórésze lett. Gépezetük 
és vezérművük szerkezete és méretei azonosak a 
TII. osztátyú mozdonyokéval (3. ábra), egyedül 
kapcsolt-kerekeik átmérője, D =  1780 mm, na­
gyobb 182 mm-rel. Gőzkazánjuk valamivel gyen­
gébb : gőznyomásuk 8,0 att, rostélyfelületük 
R — 1,52 m 2 és gőztermelő fűtőfelületük H —
— 121,06 m2 volt.

Ezek a méretdifferenciák a mozdonyok súlyá­
ban is megnyilvánultak, amennyiben a mozdony 
üres súlya 36,3 t, tapadósúlya 21,55 t és szolgálati 
súlya teljesen kiszerelve 48,8 t  volt. Kazánjuk 
teljesítőképessége a TII. osztályú mozdonyoknál 
megadott üzemi viszonyok között B/R =  550 
kg/m2 rostély-igénybevétellel, h =  6000 kalóriás 
tüzelőanyaggal és rj =  65% kazán-hatásfokkal

л R- B- h

1,52.550-6000 
664,9— 14 .0,65 =  5009 kg

Pályaszáma 1341 — 1348. Készült az ÁVT3. ábra. Az ÁVT IVg’ osztályú 
gépgyárában, Becsben, 1863-ban
Gőzhenger átmérő 421 mm
Dugattyú löket . . . .  579 mm
Hajtőkerék átmérő 1780 mm
Futókerók átmérő 954 mm
Rostélyfelület ___  1,52 m2
Gőztermelő

fű tő fe lü le t..........  121,0 m2

(MÁV TII.a oszt.)

A tüzcsövek száma 157 db
A tüzcsövek hossza 4425 mm
A tüzcsövek külső

átmérője ........ '.. 52 mm
A hengerkazán belső

átmérője ............  1186 mm

mozdonya.

A kazántengely
m agassága..........  2106 mm

Gőznyomása ..........  8,0 a tt
A kapcsolt-tengelyek

távo lsága............  2634 mm
A szélső tengelyek

távolsága . . . . . . . .  8008 mm

Szolgálati súlya . . . 48,8 t
Üres sú ly a ..............  36,3 t
Tapadó súlya ........  21,55 t
Víztartálya ............  7,0 m3
Széntartálya ..........  3,3 m3
Engedélyezett

sebessége ............  70 km/ó

Engerth-rendszerű személyvonati
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4. ábra. Az ÁYT lVg osztályú (MÁV Tllb oszt.) Engerth-rendszerű 
gépgyárban Becsben és a vasút prágai műhelyében, 1856-ban
Gőzhenger átmérő 421 mm
Dugattyú löket . . . .  579 mm
Hajtókerék átmérő 1773 mm
Futókerék átmérő 954 mm
Rostélyfelület . . . .  1,28 m2
Gőztermelő

fűtőfelület ..........  118,5 m2

A tűzcsövek száma 154 db
A tűzcsövek hossza 4425 mm
A tűzcsövek külső

átmérője ............  52 mm
A hengerkazán belső

átmérője ............  1175 mm

személyvonat! mozdonya. Pályaszáma

A kazántengely
m agassága..........  2006 mm

Gőznyomása ..........  8,0 att
A kapcsolt tengelyek

távo lsága............  2634 mm
A szélső tengelyek

távo lsága............  7243 mm

1351— 1361. Készült a társulati

Szolgálati súlya . . . 48,15 t
Üres sú ly a ..............  37,25 t
Tapadó súlya ........  21,70 t
Víztartálya ............  4,1 m3
Széntartója ............  2,84 m3
Engedélyezett

sebessége..............  60 km/ó

8,0 att száraz gőz és

N'  =  C:c' 5009
13,9 360 HPi

indikált lóerő, ahol c' a legkedvezőbb fajlagos 
gőzfogyasztás. Teljesítőképességük csökkenése a 
TII. osztályú mozdonyokéval szemben mintegy 
17%, ami természetesen a terhelésekben is ugyan­
ekkora. Pl. amíg a MÁV terhelési táblázatai sze­
rint az I. terhelési szakaszban (0,0—3,0 emelkedés) 
60 km/ó sebességgel a TII. osztályú mozdony 
terhelése, mint láttuk, 255 t, addig ugyanez a 
TII.a osztályú mozdonynál 210 t. A különbség

255 — 210 
210

=  0,17 =  17%.

Legnagyobb engedélyezett sebességük 70 km/ó 
volt, — nagyobb kerékátmérőjük ellenére kisebb, 
mint a TII. osztályú mozdonyoké, ami szintén 
kazánjuk kisebb teljesítőképességével függött ösz- 
sze. Mint személyszállító mozdonyokat, az ÄVT 
ezeket is ellátta Hardy-rendszerű folytatólagos 
légűrfékkel, amelyet a MÁV az államosítás után 
sem cserélt ki rajtuk önműködő Westinghouse- 
fékkel, hanem selejtezésükig eredeti Hardy-rend­
szerű légűrfék-berendezésükkel tartotta üzemben. 
Ezt a mozdonytípust szintén nem szerelték fel 
sebességmérő készülékkel.

Az ÁVT legkorábban (1856) épült, de egy­
úttal legkezdetlegesebb kétcsatlós Engerth-rend­
szerű mozdonyai a T ll.b  osztályú (269 sor.) 
mozdonyok voltak, amelyek nemcsak méreteikkel, 
hanem szerkezetükkel is különböztek a TII. és 
T lI.a osztályú mozdonyoktól. Ezek a mozdonyok 
ugyanis eredetileg nem ,,B’3T”, hanem ,,B’2T” 
tengely jelleggel épültek és a bécsi Haswell-gyár 
valamennyit kéttengelyű „alátámasztó szerkocsi­
val szállította, amelyeket csak később, üzembe­

vételük után alakítottak át háromtengelyűekké. 
Hátulsó tengelyük szolgálati súlya ugyanis telje­
sen kiszerelt állapotban meghaladta a pályára 
engedélyezett tengelynyomást, ezért a kéttengelyű 
szerkocsit utólag háromtengelyűvé kellett átalakí­
tani. A szerkocsira eső súlyt három tengelyre egyen­
letesebben lehetett elosztani, s ezzel az átalakítással 
mindhárom tengelyének terhelése 10,0 tonnán alul 
maradt. Keretszerkezetük a ,,C’2T tengelyjellegű” 
Engerth-rendszerű háromcsatlós tehervonati 
mozdonyéhoz hasonlított, s a belső fekvésű moz­
donykeret egyes lemezekből készült hossztartói­
nak a vége mélyen benyúlt a kettős lemezből 
készült szerkocsi-keret hossztartói közé ; maga az 
állókazán is azokra támaszkodott. Ez az elrendezés 
az egész keretszerkezetet kissé bonyolulttá tette 
és a mozdonykeret 26 mm vastag hossztartóin 
alkalmazott keretkivágások azt indokolatlanul 
meggyengítették. A szerkocsi átalakításánál a 
harmadik tengelyt a meglevő kettő közé — rész­
arányosán — úgy helyezték be, hogy az az álló- 
kazán hátulsó sarkai alá jutott. A gépezet és a 
vezérmű méretei és kivitele azonosak voltak a 
TII. és a TII.a osztályú mozdonyokéval, kormány­
mű elrendezésük azonban, a mozdonykeret alá 
szerelt gerendelyével, különbözött az előbbiekétől. 
Rugózásuk tekercsrugókból állott, még pedig 
minden csap felett 5—5 rugótekerccsel. A gőz­
kazán engedélyezett gőznyomása eredetileg 7,0 a tt 
(100 bécsi font négyzetzollonként), rostélyfelületé- 
nek nagysága 1,28 m2 és gőztermelő fűtőfelülete
118,5 m2 volt. A kazán méretei a sorozat tervezése 
idején (1856) elég tekintélyesek voltak, a forgalom 
fejlődésével azonban mégis aránylag csak rövid 
ideig tudtak lépést tartani annak ellenére, hogy 
gőznyomását később 7,0-ről 8,0 att-ra emelték fel. 
Klein-rendszerű hatalmas szikrafogós kéményét 
az átépítésekkel kapcsolatban szintén elhagyták és
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az ÁVT üzemében általánosan kedvelt öntött­
vas hengeres kéménnyel pótolták. Hosszkazán­
jukra eredetileg nem készítettek gőzdómot, hanem 
egy Baillie-rendszerű nagy átmérőjű biztosító- 
szeleppel helyettesítették, amelyet idővel az á t­
alakítások során szabványos gőzdómmal cserélték 
ki. A TII.6 osztályú mozdonyok hajtókerekeinek 
átmérője D =  1773 mm, a TII.a osztályú mozdo­
nyokéval közel egyenlő nagyságú volt, legnagyobb 
sebességüket mégis csak 60 km/ó-ra engedélyez­
ték. Ezeknek a mozdonyoknak csupán kézifék 
berendezésük volt és sem folytatólagos fékkel, 
sem sebességmérő készülékkel később sem szerelték 
fel őket. A mozdonyra eredetileg nem készítettek 
védősátort (4. ábra), ezt a hiányt azonban a múlt 
század hetvenes éveiben pótolták. Víztartályait 
részben a szerkocsi hátulsó tengelye felett, rész­
ben — a háromcsatlós Engerth-mozdonyokhoz 
hasonlóan — a szerkocsi elején, az állókazán két 
oldalán helyezték el, amelyekből a tápvizet 
dugattyús szivattyúkkal nyomták a kazánba. 
Később ezeket gőz-sugár-szivattyúkkal cserélték 
ki. A széntartály befogadóképessége 2,84 m3, 
a víztartályoké pedig mindössze 4,1 m3 volt ; 
készleteik túl kicsiny volta a TII.6 osztályú moz­
donyokat vonali szolgálatra alig képesítette. 
A mozdony első két tengelyének tapadó súlya
21,7 t, míg szerkocsijának szolgálati súlya tenge­
lyenként 8,15—8,4—9,9 tonnát te tt ki. A TII.6 
osztályú mozdonyok teljesítőképessége 7—8%-kal 
maradt a TII.a osztályúak teljesítőképessége 
mögött.

A TII.6 osztályú mozdonyokat az ÁVT igaz­
gatósága szolgálattételre először a budapest—bécsi 
vonalra osztotta be, ahol az átmenő személy- 
vonatokat továbbították. Mint érdekességet emlí­
tem meg, hogy az 1860 április havában forgalomba 
helyezett első budapest—bécsi gyorsvonatokkal 
■TII.6 osztályú mozdonyok indultak. A gyors­
vonatok forgalmában azonban csekély vízkész­

letük (4,1 m3) és gyakori vízvételezésük forgalmi 
nehézségeket okozott, ami miatt 1863-ban a 
nagyobb készletekkel rendelkező TIT.a osztályú 
mozdonyokkal váltották fel őket, a TII.6 osztályú 
mozdonyok pedig szolgálattételre a budapest— 
—szeged—temesvári vonalra kerültek. 1865-től 
kezdve, amikor a vonatok terhelése általában 
növekedni kezdett, mindkét sorozatot a marchegg— 
budapest—szegedi viszonylatban — a személy- 
szállító vonatok forgalmában — fokozatosan a 
teljesítőképesebb TII. osztályú mozdonyokkal cse­
rélték ki, amelyek ettől az időtől kezdve a^ ÁVT 
univerzális személyszállító mozdonyai lettek. 
Megbízható szerkezetük és aránylag nagy tejlesítő- 
képességük miatt csaknem két évtizeden keresztül 
kizárólag ezzel a sorozattal továbbították mind a 
magyar, mind az osztrák vonalak legfontosabb 
személyszállító vonatait és csak 1882 után kezdték 
a korszerűbb ,,1’B l’ tengelyjellegű” I. sorozatú 
(MÁV lg. oszt.) gyorsvonati mozdonyokkal pó­
tolni. A TII. és TII.a osztályú mozdonyok pedig 
még hosszú ideig továbbítottak fővonali személy- 
vonatokat, utóbbiak főleg a Pozsony körüli vona­
lak rövidtávolságú helyivonatait. 1891 utát, ami­
kor az ÁVT magyar hálózata a MÁV birtokába 
került, az államosítással átvett 37 db TII. osztályú 
mozdonyt részben a budapest—nyugati, a keleti, 
az érsekujvári és ceglédi, majd később a pozsonyi, 
szegedi, vinkovcei és bródi fűtőházakhoz helyezték, 
a TII. osztályú mozdonyok pedig továbbra is a 
pozsonyi fűtőháznál maradtak. A TII.6 osztályú 
mozdonyok, amelyek már átvételük idején selej­
tezésre érettek voltak és csekély víz és szénkész­
letük miatt a rendes fővonali forgalom lebonyolí­
tására alkalmatlanokká váltak, selejtezésükig az 
érsekújvári és szegedi fűtőházak állagában teljesí­
tettek időnként helyi (anyag- és répavonatok stb.), 
vagy állomási tartalék szolgálatot.

Magyarország vasútjai közül az ÁVT-n, illetve 
annak jogutódján : a MÁV-on kívül még a Déli-

5. ábra. A Déli-Vasút III. sorozatú 
mozdony gyárában, Bécsújhelyen
öőzhenger átmérő 408 mm 
bugattyú  löket . . . .  580 mm
Hajtókerék átmérő 1739 mm 
Futókerék átmérő 948 mm 
Ôssz-tçngelytâvolsâg 7316 mm 
A kapcsolt-tengelyek

távo lsága............  2634 mm

Engerth-rendszerű személy vonali

Rostélyfelülete . . . .  1,21 m2
Gőztermelő

fűtőfelülete ........  114,0 m2
A tűzcsövek száma 137 db
A tűzcsövek hossza 4690 mm
A tűzcsövek

átmérője ............  47/52 mm

mozdonya. Pályaszáma 218—224,

A kazántengely
m agassága..........  2018 mm

Gőznyomása ........... 6,7 att
Lemezeinek

vastagsága..........  11 mm
Szolgálati súlya ..  . 44,0 t
Üres súlya 36,0 t

Készült 1855-ben, >V. Günther

Tapadó súlya ........  20,0 t
Víztartálya ............  4,1 m
Tüzelőanyag

tartálya ..............  6,72 m3
Engedélyezett

sebessége ............  75 km/ó
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Vasút mozdonyállagában találunk kétcsatlós En- 
gerth-rendszerű mozdonyokat, azonban egyetlen 
7 darabból álló ,,B’3T tengelyjellegű” sorozatot, 
amelyek az osztrák vonalhálózatról 1860-ban, a 
magyar vonalak megnyitásakor kerültek át a 
magyar hálózatra. Ezeket a mozdonyokat a bécs­
újhelyi Günther-gyár 1855-ben készítette, s a 
Déli-Vasút igazgatósága I I I .  sorozatjelzéssel és 
218—224 pályaszámokkal (5. ábra) helyezte 
üzembe.

A Déli-Vasút 218—224 pályaszámú Engerth- 
mozdonyai a MÁV kétcsatlós Engerth-mozdonyai- 
hoz hasonló személyvonati mozdonjmk voltak, 
.keretszerkezetük azonban részleteiben eltért azo- 
kétól. A mozdonykeret rövid hossztartói egy-egy, 
a hosszkazán alatt végigfutó erős hevederből állot­
tak, amelyekre a bőségesen méretezett ágyvezeté­
keket rászögecselték. A keret elején a hossztartók 
közé szerelt gőzhengeröntvény, hátul pedig a fő­
kapcsolat kereszttartói szolgáltak kéretmerévité- 
sül. A mozdony belső fekvésű keretébe ágyazott 
hajtó-kapcsolt-kerékpár a füstszekrényt és a 
hosszkazánt, a szerkocsi első tengelye pedig a 
hosszkazán végét, valamint a második tengellyel 
közösen az állókazánt és a tűzszekrényt hordozták. 
A szerkocsi kerete külső elrendezéssel kettős 
lemezű hossztartókkal készült, amelyekre az álló­
kazán kétoldalt csusztatókkal támaszkodott. A két 
keretrész főkapcsolatát a mozdony hajtó és a 
szerkocsi első kerékpárja között a hosszkazán 
alatt helyezték el. Az állókazán a hozzátartozó 
hamuládával együtt mélyen lenyúlt a szerkocsi 
első és második tengelye közé, ami a mozdony és a 
szerkocsi szétkapcsolását megnehezítette. A hen­
geres hosszkazán öt rövid, 13 mm vastag lemezek­
ből összeszegecselt hengerövből készült, amelybe 
137 db 52 mm külső átmérőjű és 4688 mm (178 zoll) 
hosszú tűzcsövet szereltek. Ez a tűzcsőhossz 
abban az időben még szokatlan volt, s alig külön­
bözött az elméleti számítással megállapított 
l =  4888 mm tűzcsőhossztól. A kazán gőznyomása
6,7 att, rostélyfelületének nagysága 1,21 m2 és 
gőztermelő fűtőfelülete 114,0 m2 volt. A gőzter­
melő fűtőfelület a kis rostélyfelülethez viszo­
nyítva túlméretezett. A hosszkazán sima átmenet­
tel csatlakozott a Crampton-rendszerű állókazán 
félhenger-alakú fedeléhez, amelyre a rugómérleges 
biztosítószelep részére kisméretű gőzgyűjtőt sze­
reltek. A 218—224 pályaszámú mozdonyoknak 
gőzdómjuk nem volt, hanem az első kazánövön 
az előbbihez hasonló gőzgyűjtő pótolta azt, amely­
nek a belsejében helyezték el a vonóruddal moz­
gatott vízszintes fekvésű szabályozótolattyút. 
Ehhez a kis gőzgyűjtőhöz csatlakozott elől a füst­
szekrény két oldalán szabadon vezetett gőzbeömlő 
is. A hosszkazánhoz tartozó füstszekrényre Klein- 
rendszerű szikrafogós kéményt szereltek.

A Déli-Vasút kétcsatlós Engerth-mozdonyának 
ikerműködésű gőzhengerei a hozzájuk tartozó 
Gooch-rendszerű vezérművel és a hajtószerkezettel 
együtt a mozdonykeret hossztartói között ferdén 
foglaltak helyet. A keresztfejek négyvezetékesek 
voltak, amelyek közül két-két keskeny vezetőléc 
egymás fölé volt felszerelve. A vezérmű átkor- 
mányzására kézi emeltyű szolgált, amelynek

kormánygerendelyét a hossztartók alá szerelték ■ 
és a tolattyúrudak süllyeszthető hátulsó végét 
hosszú állítórudak közbeiktatásával emelték vagy 
süllyesztették a megfelelő töltésre. Minél hosszab­
bak a közbeiktatott állítórudak, a gőzelosztás 
annál pontosabb és»a kulisszakő ugrása a kulissza - 
ívben annál kisebb lesz. A 218—224 pályaszámú 
Engerth-mozdonyok gőzhengereit d — 408 mm 
(15,5 zoll) átmérővel készítették, 13 mm-rel ki­
sebbre, mint azt a „Műszaki Bizottság” 1854-ben 
javasolta. A lökethossz nagyságát, s =  579 mm-t 
(22 zoll), a javaslat szerint betartották. A két 
kapcsolt-tengelyt a tengelytávolságnak megfelelő 
2634 mm (100 zoll) hosszú, sajátságos kivitelű, 
keményfából készült csatlórudakkal kapcsolták 
össze, amelyek két külső felületét a szilárdság 
növelése céljából erős vaslemezekkel borították. 
Hajtókerekeik átmérője, D =  1739 mm, nagy 
sebesség kifejtésére is alkalmas. Mind a mozdony-, 
mind a szerkocsikeret tekercsrugók közbeiktatá­
sával feküdt a tengely csapokon, amelyek a moz­
donynál 5—5, a szerkocsinál pedig 4—4 rugótekercs­
ből állottak. A kazán hossztengelyének magassága 
a sínfejek felett 2018 mm volt, ami abban az időben 
tekintélyes magasságnak felelt meg. A kapcsclt- 
kerékcsoport tapadósúlya kb 21,0 t volt. A tapadás 
növelésére és a kerékcsúszások megelőzésére a 
kapcsolt-kerekek fölé, a füstszekrény mindkét 
oldalára egy-egy homoktartányt helyeztek, amely­
ből a homokot kézirudazattal szórták a sínekre. 
Ezeket a mozdonyokat a bécsújhelyi Günther-gyár 
csupán kézifékkel szállította, s fékszerkezetük a 
szerkocsi két hátulsó tengelyét kétoldalt fa-fék - 
tuskókkal fékezte. E mozdonyok folytatólagos 
fékberendezést és sebességmérő készüléket a 
későbbi időben sem kaptak. Megjegyzem, hogy a 
fa-féktuskók súrlódása száraz időben jobb volt, 
mint a vas-féktuskóké ; nedves és fagyos időben 
azonban a súrlódás tényezője jelentékenyen csök­
kent. Ugyancsak erősen csökkent a súrlódás ténye­
zője a hosszú lejtőkön hosszantartó fékezésnél is, 
mert a féktuskók súrlódó felülete a felhevülés 
folytán elszenesedett.

Â Déli-Vasút 218—224 pályaszámú Engerth- 
mozdonyának víztartályát, amelynek űrtartalma
4,1 m3 volt, 6,7 m3-es tüzelőanyag-tartályával 
együtt a szerkocsi hátulján, a harmadik tengely 
fölé helyezték, s a tápvizet belőle dugattyús szi­
vattyúval táplálták be a gőzkazánba. Első pilla­
natra különösnek látszik, hogy a nagyméretű 
tüzelőanyag-tartállyal szemben a víztartó űrtar­
talma mindössze 4,1 m3 volt, holott ma a másod­
rangú, helyiérdekű mozdonyok vízkészlete is jelen­
tékenyen nagyobb. Ez a vízmennyiség fővonali 
szolgálatra túlkevés és a vízkészlet gyakori kiegé­
szítését tette szükségessé. Nem szabad azonban 
elfelejteni, hogy e mozdonyok tervezése idején a 
gőzmozdonyok nagyobbik részét még fával fűtöt­
ték, ami nagyobb terjedelme miatt nagyobb tároló­
helyet igényelt. Azonkívül figyelembe kell venni 
még azt is, hogy a víz- és tüzelőanyag-készlet 
súlyát e mozdonyoknál egyedül a szerkocsi har­
madik tengelye hordozta és annak megszabott 
tengelynyomása a készletek nagyságát korlátok 
közé szorította.
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6. ábra. Az ÄVT IVh osztályú (MÁV T ill. 
MaHei-cég mozdonygyárában, Hirscbanban,

tehervonati mozdonya. Pályaszáma 3191—3200. Készült a

•Oőzhenger átmérő 434 mm
Dugattyú löket . . . .  632 mm
Bajtókerék átmérő 1275 mm
Futókerék átmérő 941 mm
Rostélyfelülete . . . .  1,38 m2
•Gőztermelő

fűtőfelülete ........  136,0 m2

oszt.) Eugerth-rendszerü 
1856-ban

A tűzcsövek száma 171 db
A tűzcsövek hossza 4580 mm
A tűzcsövek

átmérője . . . .  46,5/52 mm
A hengerkazán belső

átmérője ............  1315 mm

A kazántengely
m agassága..........  1770 mm

Gőznyomása ..........  8,0 att
A kapcsolt-tengelyek

távo lsága............  2718 mm
A szélső

tengelytávolság 6952 mm

müncheni

Szolgálati súlya . . . 53,7 t
Üres s ú ly a ..............  41,4 t
Tapadó súlya ........  34,6 t
Víztartálya ............  6,96 m2
Széntartálya ..........  4,00 m3
Engedélyezett

sebessége ............  40 km/ó

A. 218—224 pályaszámú Engerth-mozdonyok 
teljesítőképessége aránylag kicsiny volt. Gőz­
kazánjuk a fentiek szerint mindössze

Ï  —  14
1,21.550-6000

663,0— 14 • 0,65 4000 kg/ó

6,7 a tt nyomású telített száraz gőzt szolgáltat, 
amellyel gépezetük

Ni =  C : c' 4000
1.5,1 265 HPi

indikált lóerő-teljesítményt fejthetett ki. Fa­
tüzeléssel azonban még ekkora teljesítményt sem 
tudtak elérni. Terhelésük 40, 50 és 60 km/ó alap-
se b e ssé g g e l 

0—  3°/oo em elkedésen kb. 290 225 165
5—  7%o em elkedésen kb. 215 175 145
7— 10°/00 em elkedésen kb. 95 80 70

t  volt.
Ezek az Engerth-rendszerű kétcsatlós személy- 

vonati mozdonyok eleinte a Déli-Vasút egész 
magyar hálózatán mindenütt közlekedtek, kicsiny 
vízkészletük (4,1 m3) miatt azonban a forgalom 
igényeinek a budapest—pragerhofi vonalon meg­
felelni nem igen tudtak. Ezért felhasználásukat 
egy ideig a Székesfehérvár—újszőnyi vonalra kor­
látozták. Amikor azonban a forgalom növekedésé­
vel teljesítőképességük itt is gyengének bizonyult, 
az 1860-as évek közepén az egész hálózaton vala­

mennyit újabb szállítású ГВ tengelyjellegű 18 
sorozatú mozdonyokkal cserélték ki és a 218—224 
pályaszámú mozdonyokat visszarendelték az osz­
trák vonalhálózatra.

1891-ben, az ÁVT magyar hálózatának államo­
sításával a kétcsatlós Engerth-mozdonyokkal 
együtt 10 db C’2T tengelyjellegű háromcsatlós 
tehervonati Engerth-mozdony is a MÁV birtokába 
jutott, amelyeket „TIII. osztály =  368 sor.” jel­
zéssel és 3191—3200 pályaszámokkal soroztak be 
a MÁV mozdonyállagába. Ezek a mozdonyok a 
Maffei-cég münchen—hirschaui mozdonygyárában 
1856-ban készültek és beszállításuk után szolgá­
lattételre azonnal az ÁVT magyar hálózatára 
kerültek;

A MÁV T i l l ,  osztályú mozdonya (6. ábra) 
szerkezetre nézve megfelelt a Déli-Vasút semme- 
ringi vonalán közlekedett, előbb ismertetett, há­
romcsatlós Engerth-rendszerű hegyi mozdonyok­
nak. Előli keretszerkezetének hossztartói azonban 
— úgy, mint a szerkocsié is — kettős lemezből 
készültek. A hosszantartók elrendezése, a főkap­
csolat, valamint a tengelyek és a gépezet elhelye­
zése mindenben egyezett a semmeringi három­
csatlós tehervonati mozdonyokéval, d — 434 mm 
átmérőjű gőzhengerei a keret elején kívül, víz­
szintesen foglaltak helyet, s hajtórúdjai a moz­
dony belső fekvésű keretébe ágyazott kapcsolt- 
kerékpárjai közül a hátulsót forgatták. Gőzdugaty- 
tyúinak lökete s =  632 mm (24 zoll) volt. A szer­
kocsi külső-fekvésű keretét a két futó-kerékpáron 
helyezték el, amelyek közül az első az állókazán
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előtt, a hosszkazán vége alatt, a második pedig 
az állókazán mögött, a szerkocsi végén, a tüzelő­
anyag-tartály alatt foglalt helyet. A két keretrész 
összekapcsolása a már ismert főkapcsolattal tör­
tént. A hajtókerekek átmérője D =  1275 mm, s 
engedélyezett sebessége 40 km/ó volt. Érdekes 
megoldással készült a nyitott rudazatos Stephén- 
son-vezérmű : a gőztolattyúkat ugyanis a gőz­
hengerek tengelyével párhuzamos tükrökön ve­
zették, annak ellenére, hogy a tolattyúszekrénye- 
ket a gőzhengerek felett helyezték el. Ezért a 
tolattyúrudak végét a kulisszakőhöz nem közvet­
len kapcsolták, hanem egy, az alsó végével a keretbe 
ágyazott ingórúd felső végéhez és azt kötötték 
össze a kulisszában mozgó ívkővel. Ezzel a szerke­
zeti megoldással azonban a vezérmű kopásnak 
kitett alkatrészeinek számát szaporították. A ve­
zérmű átkormányzása kormánycsavarral történt. 
A gőzdugattyúknak elől rúdvezetésük nem volt 
és a keresztfejeket két vezetékkel, s a hajtó- és 
csatlórudakat utánállítható fejekkel készítették.

A T ill, osztályú mozdonyok gőzkazánja meny- 
nyezettartós Crampton-kazán volt E =  1,38 m2-es 
rostély felülettel, H =  136,0 m2 fűtőfelülettel és 
eredetileg jp =  6,5 a tt gőznyomással, amelyet 
később 8,0-ra emeltek fel. A hengeres hosszkazán 
14 mm vastag lemezekből, 1315 mm belső átmérő­
vel készült, amelybe 171 db 4580 mm hosszú 52 
milliméter külső átmérőjű tűzcsövet szereltek. 
A gőzkazánt a Maffei-gyár gőzdóm nélkül szállí­
totta, amelynek pótlására mind az állókazánra, 
mind a hosszkazánra egy-egy szelepaljazatot he­
lyeztek. A T ill, osztályú mozdonyok 1863— 
1869-ben végrehajtott átépítésénél az első hossz- 
kazán-övön a szelepalj azatot nagyméretű gőz- 
dómmal cserélték ki és az első biztosítószelepet 
annak a fedelére szerelték. A hosszkazánt kiegé­
szítő füstszekrény rövid, csőfalának a füstszekrény 
ajtajától mért távolsága mindössze 815 mm volt, 
felső részén Klein-rendszerű kéménnyel, amelyet 
azonban később egyszerű hengeres kéménnyel 
cseréltek ki. A gőzkazánt elől a füstszekrénynél 
a mozdony keretével szilárdan kötötték össze, 
hátul pedig az állókazánt csúsztatókkal fektették 
a szerkocsi-keret hossztartóira, hogy a kazán 
hátrafelé szabadon dilatálhasson, és az állókazán 
a szerkocsi-kereten a szükséges mértékben oldal­
irányban is elmozdulhasson. A keretszerkezet 
súlyát lemezes rugókkal vitték át a tengelycsa­
pokra, melyek közé kiegyenlítő himbákat nem 
szereltek. A 6,9 m3-es víztartályokat részben a 
kazán két oldalán a mozdony keretére erősítették 
és azok a szerkocsi-keret felett a kazánnal együtt 
mozogtak, részben pedig a szerkocsin, a széntartó 
alatt helyezték el. A 4,0 m3-es széntartály a hátulsó 
tengely felett foglalt helyet. A kisméretű homok­
szekrényeket, amelyekből a homokot kézi ruda- 
zattal szórták a második kapcsolt-tengely kerekei 
elé, a keret elejére, a két kapcsolt-kerék közé 
szerelték. Az átépítés alkalmával a homokszekré­
nyeket is lényegesen megnövelték, a régi helyükön 
azonban meghagyták. A müncheni Maffei-gyár 
a T ill , osztályú mozdonyokat még védősátor 
nélkül szállította, amellyel csak az átépítéssel 
kapcsolatban szerelték fel őket. A kazán táplálá­

sára eredetileg dugattyús szivattyúk szolgáltak,- 
később azonban mind a 10 db-ot szívó szerkezetű 
gőzsugár-szivattyúkkal látták el. Ezeknek a moz­
donyoknak csupán kézifék-berendezésük volt és 
azzal is csak a szerkocsi kerekeit fékezték. Hosz- 
szabb lejtőkön a mozdonyt ellengőzzel is fékezhet­
ték, amikor is a gőzhengerek koromszívását 
Le’Chatelier-készülékkel akadályozták meg.

A T ill , osztályú Maffei-szállítású tehervonati 
mozdonyokból a MÁV-nak átadott 10 darabon 
kívül az ÁVT birtokában még további 8 db ma­
radt, amelyek mind a társulat magyarországi — 
bánáti — vonalain teljesítettek szolgálatot. 1856- 
ban és 1859-ben — hasonló méretekkel — a bécsi 
Haswell-gyár is szállított 10+6 =  16 db ,,C’2T 
tengelyjellegű” Engerth-rendszerű tehervonati 
mozdonyt, amelyek szintén mind az ÁVT dél­
keleti (Temesvár—Báziás, Jassenova—Oravica— 
—Anina) vonalaira kerültek. Ez utóbbi mozdo­
nyok külön ismertetésével nem foglalkozom, mert 
a MÁV T ill, osztályú mozdonyokkal csaknem 
teljesen azonosak voltak. Az említett 34 mozdony­
egységen kívül 1857-ben az esslingeni Kessler-gyár 
is szállított az ÁVT-nak 14 db háromcsatlós 
Engerth-rendszerű tehervonati mozdonyt, amelyek 
azonban a magyar vonalak forgalmának lebonyo­
lításában soha nem vettek részt, hanem állandóan 
csak az osztrák hálózaton közlekedtek. A Haswell- 
szállítású (1856 és 1859) 16 db Engerth-mozdonyt, 
amelyek szintén a magyar hálózaton közlekedtek, 
a társaság 1891 előtt mozdonyállagából kiselej­
tezte.

Az Engerth-rendszerű mozdonyoknak tagad­
hatatlan nagy előnyeik mellett számottevő hibáik 
is voltak, amelyek azonban határozottabban csak 
huzamosabb üzem után jelentkeztek. Legnagyobb 
előnyük, kétrészű hajlékony keretük egyszersmind 
legnagyobb hátrányukat is magában rejtette, mert 
kezelésüket bonyolulttá tette. Szétkapcsolásuk 
nehézkes volt, ami kisikláskor beemelésüket túlsá­
gosan megnehezítette. Nagyrészt ugyanezt mond­
hatjuk a műhelyi munkálatok végrehajtásáról is. 
Hozzájárult még ehhez — a régibb szállítású 
mozdonyoknál — kétrészű keretük gyors elhasz­
nálódása, ami azonban nagyrészt a helytelen szer­
kesztés hibája volt. A ,,C’2T” típusok keretszer­
kezete áltálában gyengébb volt és hamarabb 
pusztult, ami főleg abban leli magyarázatát, hogy 
a régibb készítésű Engerth-mozdonyok keretének 
hossztartói rendszerint több darabból rászögecselt 
ágyvezetékekkel készültek. A Déli-Vasúton és az 
ÁVT-n kívül háromcsatlós Engerth-mozdonyokkal 
csak két vasút : a Buschtehrader—Eisenbahn 
és a galíciai Carl Ludwigh—Bahn próbálkozott, 
de nem sok eredménnyel. A Déli-Vasút három- 
csatlós Engerth-mozdonyainak egy részét rövide­
sen három- és négycsatlós szerkocsis mozdonyokká 
építették át, a kétcsatlósokat pedig a mozdony­
állagból kiselejtezték. A Buschtehrader—Eisenbahn 
és a Carl Ludwigh—Bahn valamennyi Engerth- 
mozdonyát pár évi üzem után szintén megsemmi­
sítette.

Az Engerth-rendszerű mozdonyok a legtovább 
az ÁVT vonalain maradtak üzemben, mert egyes 
mozdonysorozatait, mint pl. a IVe. és IVgé (MÁV.
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TIL és T ll.a) osztályú mozdonyokat már több 
éves üzemi tapasztalatok alapján konstruálták 
meg, s ennél a két sorozatnál az első Engerth- 
mozdonyok alapvető hibáit nagyrészt kiküszö­
bölték. Ezeknek a mozdonyoknak a régibb szállí- 
tásúa.kkal szemben tagadhatatlan előnyük volt, 
hogy szerkocsijuk első tengelye nem az állókazán 
előtt, hanem alatta volt elhelyezve, ami a mozdony 
és a szerkocsi szétkapcsolását nagyban elősegítette. 
Azonkívül keretszerkezetük az üzem közben fel­
lépő dinamikus erőkkel szemben megfelelőbb mére­
tekkel készült, ami azok időelőtti elhasználódását 
megakadályozta. Rugózásukat tekercsrugók he­
lyett a célnak sokkal jobban megfelelő lemezes 
rugókkal készítették és víztartályukat az üzemi 
viszonyok követelményeinek megfelelően 7,0—
7,9 m3-esre méretezték. Mindezekhez hozzájárult 
mint tudjuk, e két sorozat feltűnő nyugodt járása 
is, ami e mozdonyokat különösen nagysebességű 
személyszállító vonatok továbbítására tette alkal­
massá. Ezzel szemben kevésbé sikerültek az ÁVT 
,,C’2T tengelyjellegű” háromcsatlós tehervonati 
mozdonyai, amit legjobban bizonyít, hogy amíg 
1856-tól 1859-ig, három esztendő leforgása alatt 
az ÁVT igazgatósága mozdonyszükségletének fe­
dezésére összesen 48 darabot szerzett be belőlük, 
1859-től kezdve ilyen mozdonyokat többé nem 
rendelt.

A TII.6. osztályú kétcsatlós Engerth-rendszerű 
mozdonyok 1891-ben, az ÁVT magyar hálózatának 
államosításakor mind selejtezésre érettek voltak 
és valószínűleg az átadás előtt valamennyit selej­
tezésre félre is állították. Ezt látszik bizonyítani 
az a tény, hogy a 13 darabból álló sorozat két 
visszautasított példánya az ÁVT üzemi mozdonyai 
közt többé nem szerepelt, mert a visszautasítás 
után azonnal selejtezték, ami az egész sorozat 
selejtes volta mellett bizonyít. Az ÁVT háromcsat­
lós Engerth-mozdonyainak selejtezését 1876-ban 
kezdte meg és azok forgalomból való kivonását és 
selejtezésre való félreállítását 1891 előtt be is 
fejezte. Az államosítással kapcsolatban mégis 
10 db, a müncheni Maffei-gyárban 1856-ban ké­
szült legrégibb típusú „IVh. osztályú” (MÁV 
T ill , oszt.) mozdonyát a MÁV igazgatóságának 
adta át, amelyek a MÁV hálózaton egy ideig még 
alárendelt szolgálatot teljesítettek.

A kétcsatlós személyszállító Engerth-mozdo- 
nyok élettartama mind az ÁVT, mind a MÁV 
üzemében messze túlhaladta a háromcsatlós En- 
gerth-mozdonyokét. Amikor az osztrák vasutak 
vonalain a háromcsatlós Engerth-mozdonyokból 
már egyetlen egy sem volt üzemben (1891), a

,,B’3T tengelyjellegű” kétcsatlós mozdonyokból 
még egyetlen példányt sem selejteztek. A kétcsat­
lós Engerth-mozdonyok selejtezését az ÁVT csak 
1899 körül kezdte, meg s 1908-ig 68 darabot 
kitévő állagából 42-őt semmisítettek meg. A követ­
kező öt esztendő alatt, 1913-ig további 15 db 
került szétszerelésre, amíg a többi 11 mozdony 
továbbra is üzemben maradt. A MÁV a két­
csatlós Engerth-mozdonyok selejtezését az 1353 
és 1354 pályaszámú TII.& osztályú mozdonyok 
szétszerelésével 1896-ban, a TII. és T ll.a  osztályú- 
akét pedig csak jóval később kezdte meg. 
1902-ben a MÁV állagában 37 db TII., 8 db T ll.a, 
9 db TII.6 és 9 db T ill , osztályú Engerth-moz- 
donyt tartottak nyílván. Attól az időtől kezdve 
azonban, amikor a MÁV teljesítőképes, korszerűbb 
mozdonyainak beszerzését meggyorsította, az 
Engerth-mozdonyok seljetezése is gyorsabb ütemet 
vett. Amíg 1891-től 1902-ig mindössze csak két 
TII.6 és egy T ill , osztályú gőzmozdonyt selej­
teztek, 1910-ig a selejtezett Engerth-mozdonyok 
száma 6 db TII., 6 db T ll.a, 8 db TII.& és 8 db 
T ill , osztályú, összesen 28 mozdony volt. 1914-ben 
már csak 13 db, 1916-ban pedig csak 4 db Engerth- 
mozdony szerepelt a MÁV nyilvántartásában, 
éspedig az 1302, 1312, 1321 és 1330 pályaszámú 
mozdonyok, amelyek közül az első 1865-ben készült 
és akkor már 51 éves volt. Érdekes, hogy ez a 
mozdony az első világháborút is túlélte, s 1923-ban 
58 éves korában került selejtezésre.

A TII. osztályú mozdonyok teljes leselejtezésé­
vel az Engerth-rendszerű mozdonyok, félszázados 
működés után, végleg eltűntek a magyar vasutak 
mozdony állagából. 1889-ben, 35 évvel az Engerth- 
mozdonyok megjelenése után, Helmholtz a tagolt­
keretű mozdonyokkal szemben tudományos alapon 
kimutatta, hogy a gőzmozdonyok kapcsolt-tenge- 
lyeinek beállása a pályaívekbe a tengelyek oldal­
irányú eltolódásával is megoldható. Helmholtz 
tanulmánya alapján Gölsdorf, a nagynevű osztrák 
mozdonyszerkesztő, 1900-ban készült ötcsatlós 
compound mozdonyával (a K. k. Staats-Bahn 
180 sorozatú lokomotívjával) a gyakorlatban is 
bebizonyította, hogy a mozdonytengelyek axális 
eltolása az íves pályák követelményeinek tökélete­
sen megfelel. Ézzel a gőzmozdonyszerkesztés a 
tagolt keretekből újra visszatért az „egész keretek” 
rendszerére.

Nem lehet elvitatni azonban, hogy az éles ívek­
kel épült hegyi pályákra az első üzembiztos gőz- 
mozdonyokat ENGERTH VILMOS kiváló moz­
donytechnikai szaktudása teremtette meg.
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A Közlekedési Múzeum siófoki kiállítása
D r. M É S Z Á R O S  V I N C E

Az idei fürdőszezon az igazi nyári balatoni 
örömök mellett jelentős kultúr élménnyel is gazdagí­
totta az üdülő dolgozókat S i ó f o k o n .  A K ö z ­
l e k e d é s i  M ú z e u m  — eddigi gyakorlatát 
követve, amellyel gyűjteményeinek minél előbb nyil­
vánosság elé bocsátására és anyagának decentrali­
zálására törekedett — a szocialista kultúrforradalom 
szolgálatában új kiállítást nyitott a siófoki B e s z é ­
d e s  J ó z s e f  M ú z e u m  helyiségeiben.

A Közlekedési Múzeum által Siófokon esztendők 
óta fenntartott hajózástörténeti kiállítás teljes fel­
újítását és a közérdeklődésre méltán igényt tartó új 
témakörök bemutatását elsősorban a kis múzeum 
jelentős bővítése, eddigi hasznos területének közel 
kétszeresére való növelése tette lehetővé.

Az épületet fenntartó S o  m o g y m e g y e i  I d e ­
g e n f o r g a l m i  H i v a t a l  jelentős anyagi 
áldozattal — első lépésekéit — három új helyiséget 
hozott rendbe és csatolt az eddigiekhez.

Az önálló gyűjteménnyel nem rendelkező helyi 
múzeumot a Közlekedési Múzeum patronálja, s 
benne állandó jelleggel közlekedési tárgyú kiállításo­
kat rendez. Az immár öt éve fennálló, eleinte csak 
kísérletként megvalósított együttműködés ma ‘már 
állandó kapcsolattá szilárdult, amelynek alapján a 
siófoki múzeumot ma már joggal tekinthetjük a Köz­
lekedési Múzeum balatoni fiókintézményének.

Annak ellenére, hogy ß kiállítási anyag össze- 
válogatásában szembetűnő a k ö z l e k e d é s ü g y  
b a l a t o n i  v o n a t k o z á s a i n a k  kihangsú­
lyozására való törekvés, a múzeum mondanivalója 
á l t a l á n o s  é r v é n y ű .

A múzeum névadója, B e s z é d e s  J ó z s e f  
a XI X.  század egyik legkiemelkedőbb mérnökalakja 
volt hazánkban, aki nemcsak a Balaton vízrend­
szerének szabályozásával tette emlékezetessé nevét, 
hanem hatalmas csatornaépítő tevékenységével (ne­
gyed század alatt több mint ezer kilométer csatornát 
épített), vasútépítő munkásságával, egész közleke­
dési rendszerünket érintő, nagyvonalú, kora műszaki 
és gazdasági lehetőségeit meghaladó terveivel, a 
jobbágyi sorból önerejével feltörő küzdelmes életével 
és robusztus egyéniségével egyaránt példaképpé és 
jelképpé emelkedett.

A múzeum első terme B e s z é d e s  J ó z s e f  
életének, működésének állít szerény emléket. A Bala­
ton vízrendszerének szabályozására vonatkozó, saját­
kezűig készített térképe, egyetlen ismeretes arcképe, 
néhány korabeli szintező és mérőműszer csak jelezni 
kívánja, hogy megkezdtük életművének feldolgozását, 
a vele kapcsolatos emlékanyag összegyűjtését, s hogy 
emlékének megbecsülése nemcsak puszta szó a 
múzeum homlokzatán.

A Beszédes-emlékanyag mellett három b al a-

I. ábra. A b ajózástü rténeti te rm ek  részlete
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2. ábra. Az Óbudán 1867-ben épült „Budapest“ dunai hajó I : 50 méretű modellje

t o n i  d i o r á m a  és néhány komp-modell ad 
szemléletes művészi hatású képet a hatalmas víz­
tükör XVI I I .  és XI X.  századbeli közlekedési viszo­
nyairól, lehetőségeiről. A falakon színes akvarellek, 
irodalmi idézetek, s néhány jó fényképreprodukció 
vezeti végig a látogatót a balatoni víziközlekedés 
fejlődésén a római vitorlások és gályák korától, 
a középkori vadászcsónakok világán keresztül, a 
modern motoros kompokig.

A második terem a magyar folyami, tengeri és 
tavi gőzhajózásé.

A középen végighúzódó egyetlen nagy vitrinben 
a b a l a t o n i  g ő z h a j ó z á s  emlékei foglalnak

helyet. A reformnemzedék két hatalmas alakja 
— akiket egyébként politikai felfogásban, elképzelé­
sekben, tervekben szöges, és népünk szempontjából 
gyakran tragikus ellentétek választottak él egymás­
tól — K o s s u t h  és S z é c h e n y i  együtt­
működésének gyümölcse az első balatoni gőzhajó, 
a „ K i s f a l u d y ”. Szép, 1 : 50 méretben épült 
modellje a vitrin legreprezentatívebb darabja. A hajó­
minták sora mellett az első balatoni gőzhajózási 
társaság részvényei, régi hajójegyek, okmányok, 
Széchenyi és Kossuth dokumentumok, plakettek és 
rajzok szemléltetik a fejlődés menetét.

A falak melletti vitrinekben és a föléjük függesz-

3. áb ra . V itorlás sporthajó  modellek
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4. ábra. Kiállítási részlet „bodonhajó“-val

tett dekoratív tablósoron f o l y a m i  és t e n g e r i  
k ö z l e k e d é s ü n k  emlékei, képei kaptak teret. 
A Közlekedési Múzeum legszebb folyami, Duna- 
tengerjáró és tengeri hajó modelljei gyönyörködtetik 
a szemet, a mintegy 15 m hosszú vitrinsorban.

Két jubileumi alkalom ad külön hangsúlyt ennek 
az anyagnak, amelyek mellett szinte hangtalanul 
mentek el hajózási szakköreink :

n e g y e d s z á z a d o s  a D u n a - t e n g e r -  
j á r á s u n k  és

12  5 é v e s  j u b i l e u m á t  ü n n e p l i  
K ö z é p - E u r ó p a  l e g n a g y o b b  h a j ó ­
g y á r a ,  az  Ó b u d a i  H a j ó g y á r .

A teremben kiállított modell- és képanyag nagy 
része e kettős évfordulóra utal, az Óbudai Hajógyár 
sok szép hajójának, továbbá első, valamint legkor­
szerűbb folyam-tengerjáró hajóink 1 :50 léptékű 
modelljeinek bemutatásával.

A harmadik terem teljesen balatoni jellegű. 
A v i t o r l á s  s p o r t  és a tavi vitorlások szem-

5. ábra. A gróm a és az útépítés régi m űszerei a té rkép tö rténeti k iá llításon
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6. ábra. A „lenta-hajó“ és Lóczy professzor csónakja a kiállításon

léletes bemutatásában talán e teremben a legszembe­
tűnőbbek a rendezők didaktikus célkitűzései. A hajó­
típusok jellemző adatait összefoglaló és a szélerősség 
skálát ismertető táblázatok mellett vitorláskötélcsomó- 
zási minták, jelzőzászló gyűjtemény és gazdag, 
a vitorlás sportra vonatkozó aprónyomtatvány-anyag 
köti le a látogató figyelmét.

Nemcsak látványos, de rendkívül érdekes és tanul­
ságos a csaknem teljes, 22 darabból álló 1 : 50 lép­

tékű b a l a t o n i  v i t o r l á s h a j ó  g y ű j t e ­
m é n y ,  élén a Festetichek híres ,,P h ő n i x” 
gályájának modelljével, amely mellett ott áll — a 
X V III . századvég hangulatát idézve — a gálya 
viharágyúja, eredetben.

A fehér falakon kifeszített háncsszövet mezőkben 
elhelyezett színezett és ízlésesen keretezett hajó jelleg- 
képek esztétikailag is kellemes látványt nyújtanak.

Új színt és hangidatot hoz a kiállítás anyagába

1 .  áb ra . A déli-vasúti em lékk iá llítás részlete
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a negyedik terem, amely érdekesen vezet el a néprajz 
és a közlekedéstörténet határterületeire. A b a la to n i  
n é p i  és  h a l á s z  j á r m ű v e k e t ,  „szakmai” 
felszerelésüket láthatja itt az érdeklődő. A gyékénnyel 
borított falak előtt egy — hozzávetőleg a X V III .  
századból származó — balatoni „bodonhajó" és 
a komáromi hajóácsoktól eltanult X IX . századközepi 
„lenta-hajó”, a jégszánkó és a sokszor emlegetett, de 
valójában kevesek által ismert fakutya egy-egy 
eredeti példánya ébreszt rá arra a munkás életre, 
amelyből egyébként alig lát valamit a nyári üdülő­
vendég.

A Közlekedési Múzeum gyűjtési körének egészen 
új területéről ad számot az ötödik terem t é r k é p -  
t ö r t é n e t i  anyaga, amely úgy mutatja be a tér­
képet, mint a közlekedés és pályaépítés nélkülözhe­
tetlen segédeszközét.

Szemléletes képek sora oktató módon ismerteti meg 
az ú t é p í t é s n é l  használt szögkitűző, távmérő 
és szintező műszereket, azok használatát az egyiptomi 
a görög, a római, majd a középkori és végül a 
X V I I—X V III . századi útépítő mérnökök kezében. 
A római „gróma” és a középkori ,,Jákob botjá”-nak 
nevezett szögkitűző eszköz rekonstrukciója, végül a 
X IX . századfordulón használt napvédő sátor alá 
állított teodólit egészítik ki az anyagot.

A térképrajzolás fejlődését a legrégibb ismert 
ókori Balaton-ábrázolástól, a római ún. ,,tabula 
P eutengeriana" pannóniai részletének színezett fotó­
kópiájától a k ö z é p -  és  ú j k o r i  B a l a t o n -  
t é r k é p e k  mintegy 40 darabból álló, önmagában is 
becses gyűjteményén tanulmányozhatja az érdeklődő.

A modern térképkészítési eljárásoknak a dombor­
művű negatív technikától, a műanyag felhasználáson 
keresztül, a síknyomású térhatású térképekig terjedő 
színes, változatos kiegészítő anyaga oktató jellegű, 
maradandó benyomást kelt.

A balatoni térképek alatt L ó c z y  L a j o s  
professzornak, világhírű geológusunknak, a Balaton 
korszerű felmérése egyik úttörőjének az az össze­
hajtható „bőrcsónakja’’ kapott helyet, amelyen bala­
toni méréseit végezte. A tudós emlékének ápolása 
mellett a csónak mint konstrukció is figyelmet 
érdemlő, hazánkban egyedülálló darab.

Az egész kiállításnak különös aktualitást a hatodik 
s egyben utolsó terem ad : 18  61. á p r i l i s
1-é n, s z á z  é v e  a d t á k  át  a k ö z f o r g a ­
l o m n a k  a „ b a l a to n i  v a s ú t v o n a l a t ".

E centenáriumra hívja fel a figyelmet a múzeum­
ban különös gonddal megrendezett e m l é k k i ­
á l l í t á s .  A rendelkezésre álló viszonylag kis 
területen gazdag fénykép-, grafikai és egyéb doku­
mentációs anyag ad áttekintést a vasútvonal törté­
netéről a ,,Ferenc József Császár Keleti Vaspálya 
Társaság"-tói, a „Cs. Kir. Szab. Déli Vaspálya 
Társaság“-on, majd a „Duna—Száva— Adria Vas- 
úttársaság“-on keresztül a M Á V  hálózatába történt 
beolvadásáig.

A műszaki modellépítés barátait pedig a Közleke­
dési Múzeum vasúti járműminta gyűjteményének 
két érdekes darabja : a vonalon közlekedett egyik leg­
régibb mozdonynak, a ,,P a n n o n i  á’’-пак műsza­
kilag teljesen hű modellje és egy 1 : 5 léptékű I I I .  
oszt. vasúti személykocsi mintája örvendezteti meg.

A három méter hosszú és közel négy mázsás 
„Pannónia” modell különösen szép darab, amely 
magas színvonalon reprezentálja a modellépítők 
művészetét.

A megvalósulása éveiben idegen érdekek szolgála­
tában álló vasútvonalnak történelmi jelentőséget ad 
az a körülmény, hogy — ha több évtizedes eltolódással 
is — mégis hozzá kapcsolódva valósult meg a 
Széchenyi által megtervezett budapest—fiumei vasúti 
összeköttetés.

Ez a vasútvonal teremtette meg a korszerű közle­
kedési kapcsolatot a „magyar tenger", a Balaton és 
a magyar főváros, Budapest között. Ennek a vasút­
vonalnak köszönhető, hogy hazánk e szép tája azzá 
vált, ami : a munkában megfáradt dolgozó tömegek 
pihenő, üdülő, gyógyító és szórakozó helyévé.

Ezért nem mehettünk el megemlékezés nélkül e 
centenárium mellett.

A siófoki kiállítást a megnyitást követő három 
hónap alatt közel húszezer ember tekintette meg. Ez 
a nagy érdeklődés a legfőbb jutalma annak, hogy a 
Közlekedési Múzeum dolgozói vállalták — saját 
múzeumuk folyamatban levő újjáépítő és szervező 
munkája mellett — a Beszédes József Múzeum új 
kiállításának megrendezését.
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A N ém et Dem okratikus Köztársaság vasutainak  
Berlin—Schöneweide-i üzemi szakiskolája
Dt .  C S I K Ó S  M I H Á L Y

Az o k ta tási reform m al kapcsolatban felm erült 
problém ák a rra  in d íto tták  a budapesti Vasútgépészeti 
Technikum  tan á ri ka rá t, hogy összegyűjtse és rendsze­
rezze m indazokat a tap asz ta la to k a t, am elyek a  vasú t 
m űszaki kádereinek kiképzésére vonatkoznak. E  tap asz ­
ta la tg y ű jtés  során kerü ltünk  kapcso latba az N D K  
vasú ta inak  Berlin—Schönewede-i üzemi szakiskolá­
jával. E nnek az iskolának a m eghívására f. év m ájus 
11. és 20. közö tt iskolánkból h a ttag ú  küldöttség  u ta ­
zo tt az N D K -ba. K üldö ttségünk  az iskola ta n á ra it és 
tanu ló it a  N ém et Erchegységben, Hommersdorfban 
(Marx S tad t közelében) levő tábo rukban  kereste fel, 
és a lá togatás az iskola székhelyén, Berlinben fejeződött 
be. E  lá togatás során a tanárokkal és a tanu lókkal foly­
ta to t t  beszélgetések, m ajd  az iskola m egtekintése során 
szerzett tap asz ta la to k  részletes képet n y ú jto tta k  az 
N D K -ban  folyó m űszaki vasu tas kiképzés egy igen 
jelentős területéről. E zeket a  tap asz ta la to k a t az a láb ­
b iakban  foglaljuk össze.

Az iskola közvetlen fe ladata  : szakm unkás képzés. 
E  képzés során az iskola tanu ló i mozdony lakatosok 
(diesel-mozdonyokra kapnak  kiképzést) lesznek. E z t 
a  célt az iskola a szocialista pedagógia alapelveinek, 
a  népgazdaság szocialista fejlődése á lta l tám asz to tt 
konkrét követelm ényeknek a legmesszebbmenő szem 
elő tt ta r tá sá v a l valósítja  meg. Széleslátókörű, nagy 
önállósággal rendelkező szakem bereket k íván  az iskola 
k ibocsátani. T anulm ányaik  során a tanu lók  m egism er­
kednek az egyre kom plikáltabbá váló gépek és beren ­
dezések m űködésével, kezelésével, azok ellenőrzési 
és kisebb jav ítás i feladataival. E zek alapos technikai 
felkészültséget, a  te rm észettudom ány alapvető kérdé­
seiben való jártasságo t igényelnek, am ire az iskola 
tan te rv e  igen nagy gondot fordít. A kiképzésnek ezt 
az alaposságát a diesel-m ozdonyoknak a  von ta tásban  
való egyre szélesebbkörű alkalm azása teszi szükségessé.

A széleslátókörű szakem ber képzés követelm énye 
szükségessé teszi, hogy a tanu lók  a főhivatásúkhoz 
kapcsolódó rokonszakm ák kérdéseiben is tá jékozo ttak  
legyenek. E z t n y ú jtja  az első évben folyó alapkiképzés. 
E rre  épül a m ásodik év speciális szakképzése.

A kétéves képzés befejeztével a  tanu lóknak  a szak­
m unkások szám ára előírt m ennyiségi és minőségi 
no rm ákat kell teljesíteniök. Ez a követelm ény m agya­
rázza a gyakorlati képzésnek az t a  sú lyát, am ely az egész 
ok ta tási form a alapvető  jellem vonása.

E zeket a  követelm ényeket az a kötelező előírás fog­
lalja  össze, am ely 1960. szeptem ber 1-én lépe tt hatályba. 
Ez az előírás követelm ényeit szorosan kapcsolja össze 
azokkal a m ódosításokkal, am elyeket a mi általános 
iskolai alapkiképzésünknek megfelelő o k ta tásban  h a j­
to t ta k  végre. Ez az ok ta tási program  igen jól beillesz­
kedik az N D K  egységes ok ta tási rendszerébe.

Az i t t  nagy vonalakban vázolt kiképzési feladatok 
m egvalósításához az iskola messzemenő anyagi fel­
tételekkel rendelkezik. Az iskola szorosan kapcsolódik 
az N D K  vasu ta inak  Berlin— Schöneweide-i jav ító  
üzeméhez. Szervezetileg az N D K  vasutaihoz ta rtoz ik  ; 
az iskola felügyeleti hatósága a Közlekedésügyi Minisz­
térium . A teljesség kedvéért m egem lítjük, hogy m in t­
egy 40— 50 ilyen típusú  iskola m űködik az N D K  te rü ­
letén.

Az iskola az 1950-es években k a p o tt ú j épületet. 
Igen  korszerű és felszerelése is m indenben kielégíti 
azokat a  követelm ényeket, am elyeket egy m űszaki 
irányú  m ai iskolával szem ben tám asztan i lehet. Az épü­
le t lényegében egy emeletes, de a pad lástér beépítésével 
végeredm ényben három  épületszin tet tu d n ak  használni.

A kiképzési időhöz viszonyítva (2 év) m eglehetősen 
nagyok azok a követelmények, am elyeket az iskola t á ­
m aszt tanulóival szemben. A tanu lm ányok  sikeres 
elvégzési lehetőségét azok a szigorú előfeltételek b izto­
sítják , am elyek szükségesek ahhoz, hogy valak i az 
iskola tanu ló ja  lehessen. Ezek egészségügyi és előism eret­
beli feltételek.

A felvételhez a 16. életév betö ltését és erős te s ta l­
k a to t k ívánnak  meg. Egészségügyi vonatkozásban 
a követelm ények azok, am it a mi orvosi v izsgálataink 
során az I. csoportba soroláshoz ta r tu n k  szükségesnek.

Az előképzettség szem pontjából az alapism ereteket 
nyú jtó  10 osztályos iskola elvégzése szükséges. (Ez az 
iskola lényegében a  mi általános iskolánknak felel meg, 
csak a kötelező képzési idő 10 év ; az ok ta tási reform  
elő tt N ém etországban is 8 év volt.) A reform  értelm é­
ben ez nagyvonalakban a mi középiskoláink első két 
évének megfelelő tananyaggal bővült. Igen érdekes 
és szerencsés megoldás az iskola tananyagával kapcso­
la tb an  az, hogy az szervesen épül az alapképzést adó 
iskola politechnikai oktatási anyagára. Az alapképzést 
adó iskolában (általános iskola) a politechnikai o k ta tá s  
évekre feloszto tt szigorúan (m inden általános iskolára 
azonos) m eghatározo tt tem atika  szerint tö rtén ik . 
E z t az anyagot az üzemi szakiskola m ár ism ertnek 
tételezi fel. Sőt a  gyakorlati ok ta tás tem atiká jának  
öszeállításánál gondosan ügyelnek, hogy az a lapkép­
zésben ta n u lt anyag o tt m ár sem m iképpen se ism étlőd­
jék. A szakiskolai ok ta tás csak a politechnikai képzés 
során e lsa já títo ttak  továbbépítése lehet. Az általános 
iskolai politechnikai o k ta tásban  m aga az iskola is rószt- 
vesz és erre a célra tanm űhelyét rendelkezésre bocsátja.

Az iskola elvégzése u tán  a tanu lók  három lehetőség 
között vá lasz tha tnak  :

1. Mint m ozdonylakatosok dolgoznak az N D K  
vasútainál.

2. Más, rokon szakm ára is kiképzést szereznek.
3. T ovábbtanulnak.
Az első lehetőséggel nem  foglalkozunk részlete­

sebben. A m ásodikat illetően az iskola elvégzése u tán  
pl. a tanu lók  m eglehetősen rövid idő a la tt  kiképezhe­
tik  m agukat épületlakatossá, autószerelővé, karosz- 
szérialakatossá, vagy esetleg mozdonyvezetővé. Még 
12 hónapi továbbképzés sem szükséges ahhoz, hogy 
az iskolát elvégző tanuló  m agát trak to r- és mezőgazda- 
sági géplakatossá képezze ki.

A továbbtanulás tek in te tében  két lehetőség között 
v á lasz that a tanu ló  :

a) M estervizsgát tehet.
b) Főiskolán fo ly ta th a tja  tanu lm ányait.
A m estervizsga letételének előfeltétele a mester- 

iskola elvégzése. E z t nappali vagy esti tagozaton  végez­
hetik  el.

A főiskolai tanu lm ányok  tek in te tében  valam elyik 
ún. „mérnökiskolán'' k ap h a tn ak  továbbképzést a ta n u ­
lók. Ezek a m érnökiskolák a tanu lm ányok  befejeztével 
mérnöki oklevelet adnak  tanulóiknak, de ez nem  azo­
nos a mi egyetem et végzett m érnökeink oklevelével. 
Ez inkább az iskolareform  során nálunk  is felállításra 
kerülő m űszaki főiskolával tek in thető  azonosnak, 
am ely technikusi oklevelet fog végző tanu ló inak  adni. 
Ezek között a  főiskolák között vannak  kifejezetten 
a közlekedési szakra képesítést adók is.

A fentieken kívül —  megfelelő felkészültség esetén — 
m egvan a tanu lóknak  az a lehetőségük is, hogy tan u l­
m ányaikat közlekedési műszaki, vagy más m űszaki
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e g y e te m e n  fo ly tathassák . Mind a főiskolai, m ind az 
egyetem i képesítést nappali, esti és levelező tagozaton 
szerezhetik  meg a  tanulók.

Az iskola pedagógiai m unkájával kapcsolatban az 
■a legszem betűnőbb, hogy az e lm é le ti  és a  g y a k o r la ti  
o k ta tá s  szerves egységgé kovácsolódott. Pl. a  szakism e­
re tek  o k ta tásánál igen nagy körültekintéssel vonják  
m eg a m űhelyi és az elm életi o k ta tás  h a tá rá t. Ezzel 
is az ok ta tás m axim ális eredm ényességét akarják  b izto­
sítan i. E nnek  megfelelően a szerszám gépek kezelését, 
a  m unkadarabok  elkészítését és m egm unkálást a m ű­
helyben sa já títják  el. M inden m űhelyt e llá tták  fali­
táb láv a l, tan á ri asztallal és m indazon berendezési 
tá rgyakka l, am elyek egy-egy gyakorlati fe ladat elm é­
le ti m egvilágításához szükségesek. A m űhely ok ta tás 
keretében  a konkrét fe ladatoknak  megfelelően elm életi 
o k ta tá s t is adnak. Az ism eretanyagot tudom ányos 
színvonalon ad ják  elő. M inden anyagrészt élménysze- 
rű v é  tesznek. E z t nagy m értékben teszi lehetővé az 
iskola ok ta tási rendszere. A tan ítá s  ugyanis az iskolá­
ban  az ún. „kabinet-rendszer” szerint tö rtén ik . Ez 
az t jelenti, hogy m inden tá rgynak  m egvan a m aga 
külön előadóterm e. Ezeket a te rm eket a tá rg y  sa já to s­
ságának  megfelelő m ódon ép íte tték  ki és rendezték  be. 
I t t  m eg ta lá lhatjuk  a szóbanforgó tá rg y  tan ításához 
szükséges összes szem léltető eszközöket és berendezé­
seket.

A ta n ítá s t a  legm odernebb d idak tika i elvek irán y ít­
já k . íg y  pl. a fizikai és kém iai előadóterm eket m ost 
ép ítik  á t. M inden tanu ló  külön kísérletező asz ta lt kap, 
am it víz-, valam in t gázvezetékkel és villanyáram m al 
lá tn ak  el. Ezzel lehetővé teszik, hogy a fizika és a kém ia 
o k ta tása  is a legkorszerűbben tö rtén jék , azaz a  tárgyi­
hoz tartozó  kísérleteket m aguk a tanu lók  is elvégezzék.

Mind az egyes szaktárgyak, m ind az általános ism e­
re tek e t nyú jtó  tá rg y ak  ok ta tásának  tem atiká ja  igen 
jól szolgálja — a tá rg y  m eg tan ításán  kívül — a p o l i ­
t i k a i  és v i lá g n é z e ti  n e v e lé s t. E zek a tem atik ák  jó példái 
a ta n ítv a  nevelésnek. íg y  pl. az anyagism erettel fog­
lalkozó tárggyal kapcsolatban foglalkoznak azzal a 
harccal is, am it az egyes kap ita lista  állam ok fo ly ta t­
nak  a nyersanyaglelőhelyek b irtokáért.

Az o k ta tásnak  ez a színvonala és módszere az o k ta ­
tó k tó l is kom oly szakm ai és pedagógiai felkészültséget 
k ív án  meg. Az iskolában az elm életi tá rg y ak  o k ta tá ­
sá t m érnökök lá tják  el. A gyakorlati o k ta tá s t m ester- 
vizsgával rendelkező szakm unkások végzik. Mind a 
m érnökök, m ind a gyakorlati o k ta tá s t végző m esterek 
kom oly pedagógiai ism eretekkel rendelkeznek. A köz­
ism ereti tá rg y ak  o k ta tá sá t tan áro k  lá tják  el.

Befejezésül tek in tsünk  á t röviden az iskola ta n a ­
n y a g á n .  Az iskola tan an y a g á t 3 fő csoportba foglal­
h a tju k  össze :

1. S z a k m a i  je l le g ű  is m e r e te k . E nnek  során a köve t­
kező tá rg y ak a t ta n ítjá k  :

a )  S z a k m a i  is m e r e te k . K ét éven á t tan ítják . Az első 
éven heti 2, a  m ásodikon heti 4 órában. E  t á r g y a  o k ta ­
tásáb an  messzemenően tám aszkodnak  a gyakorlati 
képzésre. A tá rg y  tan ítá sán ak  célja a  legm odernebb 
term elési technika alap jainak  m egism ertetése. U gyan­
csak e tá rg y  keretében ism erkednek meg a tanu lók  
azokkal a term észettudom ányi és tá rsadalm i ism eretek­
kel, am elyek gyakorlati m unkájukkal szoros kapcso lat­
b an  állnak. A tananyag  kérdéseit főleg a diesel-mozdo­
nyok vonatkozásában v ilág ítják  meg. E  tá rg y  keretében 
foglalkoznak az anyagok különböző m egm unkálásá­
nak  m ódozataival, a szerszámgépekkel és azok jelleg­

zetességeivel, a vasú ti járm űvekkel, a  villamos- és 
diesel-m ozdonyokkal. O k tatásuk  során a tanu lók  beve­
zetést kapnak  a m echanizálás és autom atizálás k é rd é­
seibe is.

b)  S z a k r a jz . E zt az első éven heti 2, a  m ásodik éven 
heti 1 órában tan ítják . A tá rg y  o k ta tásának  célja inkább 
a m űszaki ra jzok  olvasásának, a skiccek készítésének 
m egtanítása, önálló, részletes rajzok elkészítése.

c )  A n y a g is m e r e t . E gy éven á t, heti 1 órában  ta n í t­
ják . E nnek  keretében az alap-, üzem- és segédanyagok 
tu lajdonságaival, azok felhasználásával, m egm unkálá­
sával és a reá juk  vonatkozó norm ákkal foglalkoznak. 
A tá rg y  ok ta tása  során az egyes anyagrészekkel k ap ­
csolatos kém iai vonatkozások is m egvilágításra 
kerülnek.

d )  Ü z e m g a z d a s á g ta n . K ét éven á t, he ti 1 órában 
tan ítják . E nnek  keretében ism erkednek meg a tanu lók  
a  ném et v asu tak  politikai és gazdasági feladataival. 
U gyancsak a  tá rg y  keretében ism erkednek meg a te r ­
melés alapvető  üzem gazdasági vonatkozásaival. Meg­
tan u lják  az üzem  szervezetét, az üzem i és népgazda­
sági tervezés m ódszereit. Ezzel a  tárggyal kapcso lat­
ban  foglalkoznak a közlekedés fejlődésével, az egyes 
tö rténelm i korszakok közlekedési rendszerével is.

2. M a te m a t ik a i  és te r m é s z e t tu d o m á n y i  is m e r e te k . Ebbe 
a csoportba ta r to zn ak  :

a )  m a te m a tik a ,
b )  f i z ik a ,
c )  k é m ia .

E tá rg y ak  keretében a tan ítá s ra  kerülő anyagot és 
ezek tárgyalásának  részletességét a gyakorlati szükség-' 
le t szabja meg. A gyakorlati szem pontból fontosabb 
anyagrészeket az elm életibb jelentőségű kérdések rová­
sára  nagyobb súllyal tan ítják . A fizika keretében pl. 
foglalkoznak a gőzök, a te líte tt, tú lh ev íte tt, száraz-gőz 
fogalm ával, a gáztörvényekkel, a Carnot körfo lyam at­
ta l stb .

3. Á lta lá n o s  is m e r e te k . Ide  ta r to zn ak  :
a )  Á llam polgári ism eretek.
b) K ém et nyelv és irodalom .
c)  Sport.
Az utolsó csoportta l kapcso latban  csak anny it jegy- 

zünk meg, hogy az iskola a te s tn e v e lé s  te rü le tén  is szép 
eredm ényeket ért el. E zt b izonyítja az iskola ifjúsági 
szervezetének klubszobájában k iá llíto tt d íjaknak  és 
okleveleknek hosszú sora, am it az iskola sportolói 
a különböző sportrendezvényeken szereztek. A te s t­
nevelés eredm ényességéről az em líte tt nyári táboro ­
zás során m agunk is m eggyőződhettünk, ahol sok a lka­
lom kínálkozott a tanu lóknak  a  legkülönbözőbb spo rt­
ágakban  elért készségeit felm érnünk. A testnevelést 
nagyban  elősegíti az üzem  „Sport és techn ika” nevű 
szervezete. E nnek  a szervezetnek a Spree folyó p a rtján  
szép csónakháza van, jelentős csónakparkkal. A szer­
vezet a maga bőséges anyngi eszközeivel minden tám o­
g a tás t megad, hogy a fia ta lság  a te s tku ltú ra  terü letén  
is szép eredm ényeket érhessen el.

IRODALOM
A usbildungsunterlagen für die sozialistische B erufs­

ausbildung. Lokom otivschlosser (Diesellokomotiven).
Berlin, 1960. Regierung der D eutschen D em okra­
tischen R epublik , M inisterium  für Verkehrswesen.



X I. É V F O L Y A M . 10. SZÄ M 479

Országos Mélyépítőipari Konferencia

Mint már lapunkban közöltük, a Közlekedéstudományi Egyesület 1961. december 7—9. között

ORSZÁGOS MÉL YÉPlTÓIP A Rí KONFERENCIÁT
rendez.
A program szerint az előadások négy ágazatban kerülnek lebonyolításra. Az egyes ágazatok előadásait 
négy témacsoportban az alábbi program szerint, párhuzamosan tartjuk meg.

Az Országos Mély építőipari Konferencia 
programja

I. Talajmechanika és alapozások ágazat
Vezető : dr. Széchy Károly, a MTA lev. tagja.

1. témacsoport :
A talajmechanika alkalmazásai a mérnöki gyakor­

latban
Előadó : Dr. Kézdi Árpád a műsz. tud. doktora 

és referál az alábbi tanulmányokról :
Mitook Béla : Helyszíni penetrációs kísérletek 

értékelése.
Dr. Bállá Árpád műsz. tud. kandidátusa :
Földnyomási kérdések.
Dr. Varga László : Szádfalak korszerű mére­

tezése.
Dómján Jenö  ̂: Rézsű-stabilitási kérdések.
Dr. Kézdi Árpád a műsz. tud. doktora : Cö­

löpök teherbírása.
2. témacsoport :
Munkagödör körülzárás és víztelenítés, támfalak

Előadó : Dr. Széchy Károly M. T. A. lev. tagja 
és referál az alábbi tanulmányokról :

Hallósy Ferenc : Előfeszített és lágyvasbetétes 
vasbeton szádfalak.

Szűcs Miklós : Vibrációs módszerrel süllyesz­
tett cölöpök, szádfalak.

Kneffel Sándor : Vakuumkutas talajvízszint- 
süllyesztés.

Dr. Kovácsházy Frigyes a műsz. tud. kandidá­
tusa : Korszerű támfalak és partfalak.

3. témacsoport :
Korszerű síkalapozások

Előadó : Gabos György és referál az alábbi ta ­
nulmányokról :

Dr. Rétháti László a műsz. tud. kandidátusa : 
A talaj és az építmény egymásra hatása.

Dr. Széchy Károly MTA. lev. tagja : Az ala­
pozási mód és az alapozási sík helyes meg­
választását befolyásoló tényezők.

Szilvágyi Imre : Talajcsere alkalmazása épüle­
tek alapozásához.

Biczók Imre : Héjalapozások tervezése Ma­
gyarországon.

Regele Zoltán : Talajszilárdítási tapasztalatok.
4. témacsoport :
, Korszerű mélyalapozások

Előadó : Ócsvár Rezső és referál az alábbi tanul­
mányokról :

Verőimre : Új cölöpfajták és verőberendezések.

Binnyei István : Nagyméretű nyitott Szekré­
nyek süllyesztésénél szerzett tapasztalatok.

Cziglina Vilmos : A kútalapozás fejlődése.
Andai Pál : Különleges alapozások.

II. M érnöki szerkezetek ágaza t
Vezető : Dr. Palotás László a műsz. tud. dok­

tora.
1. témacsoport :

Előadó : Apáthy Árpád és referál az alábbi 
tanulmányokról :

Dr. Kaviár Győző : A hazai és külföldi feszítési 
helyzet.

Mistéth Endre: Előregyártott közúti kishidak.
Goschy Béla a műsz. tud. kandidátusa : Vas­

beton szekrénykeresztmetszetű hidak.
Nemeskéry-Kiss Gyula: Vasúti vasbeton hidak.
Perjés Sándor : A feszítés kivitelezésével kap­

csolatos tapasztalatok.
2. témacsoport :

Fémszerkezetek újabb fejlődési irányai
Előadó : Dr. Korányi Imre a műsz. tud. dok­

tora és referál az alábbi tanulmányokról :
Träger Herbert : Közúti hidak fejlődése.
Kékedy Pál : Kapcsolatok fejlődése.
Dr. Menyhárd István a műsz. tud. doktora : 

Alumínium szerkezetek.
Massányi Károly : Magasépítési és ipari acél- 

szerkezetek fejlődésének irányai.
3. témacsoport :

Vasbeton tározók
Előadó : Márkus Gyida és referál az alábbi 

tanulmányokról :
Gnädig Béla : Víztartályok építésének fejlő­

dése.
Telekes György : Függőleges áramlású derítő 

medencék.
Dr. Kovácsházy Frigyes a műsz. tud. kandi­

dátusa : Úszómedencék és forróvíz tárolók.
Egyed Ferenc : a műsz. tud. kandidátusa : 

Silók és bunkerek.
4. témacsoport :

Korszerű betontechnológia
Előadó : Weiss György és referál az alábbi 

tanulmányokról :
Pál Tibor : A statisztikai értékelés szerepe a 

minőségi beton készítésénél.
Tóth Ferenc : A betonadalék előkészítés mai 

helyzete.
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Ócsvár Rezső : Különleges betonkészítési tech­
nológiák.

Szathmáry József : A betonozás gépesítésének 
fejlődése.

III. Földalatti szerkezetek ágazat 
Vezető : Dr. Rózsa László a műsz. tud. kan­

didátusa.
1. témacsoport :

Az alagutak méretezési problémái 
Előadó : Kovács Gábor és referál az alábbi 

tanulmányokról :
Horn Miklós a műsz. tud. kandidátusa : Alag­

utak homlokbiztosítására ható vízszintes föld- 
nyomás-vizsgálat néhány eredménye.

Dr. Rózsa László a műsz. tud. kandidátusa : 
Köralakú előregyártott alagút falazatok mére­
tezése határterhelés alapján.

2. témacsoport :
Alagutak és mélylétesítmények kivitelezése 

Előadó Sávos Károly és referál az alábbi 
tanulmányokról :

Csépke Csaba : A pajzsos alagútépítés hazai 
tapasztalatai.

Enyedy László : Nagy földalatti terek építése 
bányászati módszerrel.

Szűcs Miklós : Műtárgyak süllyesztésével kap­
csolatos tapasztalatok.

3. témacsoport :
A földalatti vasút szigetelési kérdései 

Előadó : Kelemen János és referál az alábbi 
tanulmányokról :

Doroszlai Árpád : Földalatti műtárgyak szige­
telése vízzáró vakolással.

Strasser Ferenc : Alagutak műanyag szigetelése 
Sárosi Lajos : Injektálási munkák.
Pálossy László : Vaslemez szigetelések alkalma­

zása a földalatti vasút műtárgyainál.
Balogh József : Öntött aszfalt szigetelés ak­

nában.
4. témacsoport :

A földalatti vaséit problémái 
Előadó : Dr. Rózsa László a műsz. tud. kandi­

dátusa és referál az alábbi tanulmányokról : 
Dr. Princz Gyula : A budapesti gyorsvasúti 

hálózat kialakításának problémái.
Szeredi István : A földalatti vasút műtárgyai­

nak tervezése.
Bedő Aladár : A földalatti vasút gépészeti be­

rendezései.

Hídvégi Károly : A budapesti földalatti gyors­
vasút első vonalának építése.

IV. Útépítési és útkorszerűsítési ágazat
Vezető : Bállá Mihály főosztályvezető h.

1. témacsoport :
A főközlekedési úthálózat fejlesztésének 

tervezési feladatai
Előadó : Jakab Sándor és referál az alábbi 

tanulmányokról :
Debreceni István : Az 5 éves terv úthálózat 

fejlesztési programja.
Mészáros-Komáromy László : Az útkorszerűsí­

tések tervezésének időszerű kérdései.
Már fai Tibor : A közúti forgalom növekedéséből 

származó feladatok.
Kaján Béla : Az úthálózat-fejlesztés gazdasá­

gosságai kérdései.
Hevessy István : Az útépítés és fenntartás.

2. témacsoport :
Korszerű éltpályaszerkezetek kialakítása

Előadó : Gáspár László és referál az alábbi ta ­
nulmányokról .

Cser István : Behajlásmérések gyakorlati alkal­
mazása.

Acs Péter : Kohósalak felhasználása az útpálya 
szerkezetben.

Zsila Géza : Korszerű útpályaszerkezetek építé­
sének gazdasági kérdései.

3. témacsoport :
Az éltfenntartás időszerű kérdései

Előadó : Páczelt Ferenc és referál az alábbi 
tanulmányokról :

Krauter György : Aszfaltutak fenntartási mód­
szerei.

Boromisza Tibor : Cementbeton utak fenntar­
tási kérdései.

Kerekes Imre : Víztelenítés és útpályafelület 
elsárosodásának kérdései.

4. témacsoport :
Az aszfaltéitépítés fejlődésének kérdései

Előadók : Balogh Lajos, Simon Miklós és 
referálnak az alábbi tanulmányokról.

Kiss Béla : Kevert és itatott aszfaltmakadám 
burkolatok építési tapasztalatai.

Simon Miklós : Aszfaltbeton útalapok.
Gyurián Lajos : A kőbányászat helyzete és 

eredményei.
Zakar Pál : Az útépítési bitumenek egyes 

minőségi kérdéseiről.

Az előadások teljes szövegét ábrákkal együtt, könyvalakban a meghívóval együtt a résztvevők rendel­
kezésére bocsájtjuk. A könyv előrelátható terjedelme kb. 40 ív.
A Konferenciára ezúton is meghívjuk a mélyépítőipar műszaki dolgozóit, az egyes témakörök iránt 
érdeklődőket. A részvételi díj személyenként 50,— Ft, mely összegben a Konferencia előadásait ta r­
talmazó könyv ára is bennfoglaltatik.
A Konferencia zavartalan lebonyolítása érdekében szükségünk van a résztvevők létszámára. Ezért 
kérjük a Konferencián résztvenni szándékozókat, hogy erre vonatkozó kívánságukat legkésőbb 1961. 
nov. 10-ig a Közlekedéstudományi Egyesület titkárságával Budapest,V., Szabadság tér 17. III. 322 
(telefon : 314-769, vasúti telefon : 11—19) közölni szíveskedjenek.

Az Országos Mélyépítőipari Konferencia 
,  Előkészítő Bizottsága.
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