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A vasut 1961. évi 6szi forgalmi feladatai

BANGO SANDOR, MAY vezérigazgatéhe'yettes

Az 6szi forgalom feladatainak ismertetésénél
eloljaroban szlkséges azzal foglalkozni, hogy a

Magyar Allamvasutak teriiletén — az 1961 év
els6 félévi munkajanak befejeztével — hogyan

alakultak eredményeink, hol vannak hianyossagok
és lemaradésok.

Mindenek el6tt megallapithatjuk, hogy az els6
félévben a meglevl hianyossagok mellett is szamot-
tevé eredményeket értiink el. Aruszallitasi tervin-
ket teljesitettik és ezzel eleget tettiink annak a
kovetelménynek, amelyet a népgazdasag a szalli-
tasra felkinalt &rumennyiség tovabbitasaval kap-
csolatban a vasuttal szemben tdmasztott.

Nem értiink el azonban megfelel6 eredményt az
Uzemvitel gazdasdgossaga tekintetében. Eredmé-
nyeinket még mindig magas Uzemi raforditdsok
jellemzik. Nem szabad elfelejteniink azt sem,
hogy a masodik félév sokkal nagyobb kovetelmé-
nyeket allit a vasat dolgozdi elé, mert erre az id6-
szakra esik az 6szi forgalom.

Mindezek alapjan sziikséges kozelebbrél meg-
vizsgalni, hogyan allunk a tervek és az el@irt fela-
datok teljesitése, a takarékossagi intézkedések
végrehajtasa és altalaban az tzemvitel gazdasagos-
saga tekintetében. Ezért az elmult félév tapasz-
talatai alapjan részleteiben elemezzik azokat az
intézkedéseket, amelyeknek,végrehajtasa elenged-
hetetlen feltétele éves terviink és véllalt felada-
taink maradéktalan teljesitésének.

Az 1961 év els6 félévének eredményei atfogdan
a kovetkez6k. A Magyar Allamvasutakra el6irt
szallitasi tervnek megfelel6en az els6 félévben
152,7 milli6 utast és 46,17 millio t arut kellett
volna elszéllitani. Ezzel szemben elszallitottunk
149,1 millié utast és 46,53 millié t arut. Lemaradés
tehdt csak a személyszéllitasnal mutatkozik, 3,6
millio utas elszallitdsanak elmaradasaban, mig az
aruszallitasi tervet 0,8%-kal talteljesitettik (1. abra,
1. tablazat).

Meg kell allapitani azt is, hogy az els6 féléven
bellil a negyedéves tervek teljesitése nem volt egyen-
letes. Az els6 negyedévi tervet nagymértékben
talteljesitettik, mig a masodik negyedévi terv
teljesitésében lemaradtunk. Kiuléndsen a méasodik
negyedévben — tébb mint 1 milli6 tonnaval —
az aruszallitasnal mutatkozik jelentékeny lemara-

das, aminek kovetkezményeként a bevételkiesés
mintegy 65 milli6 Ft-ra tehetd. Ennek okait vizs-
galva — tobbek kozott — megallapithato, hogy
a tranzitszallitasok részben elmaradtak. Emiatt
a tranzit arutonnakilométer tervet féléves vonat-
kozashan is csak 97%-ra teljesitettiik. A személy-
szallitdas bevétele mintegy 29 milli6 Ft 6sszeggel
szintén alatta maradt a tervezettnek. A masodik
negyedév tervét lényegében csak a vasUti ipar
és épitbipar teljesitette.

A szallitasi teljesitmények alakuldsa az 1960 év
hasonld id6szakahoz mérten mar valamivel ked-
vez6bb. A tilteljesités mérve az utasszallitasnal
2,8%, az éaruszallitasnal pedig 6,4%.

Milié
YYn'/X Ten/szam
LBLLI Tényszam

1. dbra. A vasUt altal elszallitott arusuly 1961 els6 félévében

1. tablazat
Szallitott &rusualy

Ho Tervszam Tényszam Bézis (1960)
1961 tonna
l. 6 930 000 7 494 000 6 273 000
1. 6 680 000 6 769 000 6 400 000
1. 7 670 000 8 426 000 7 416 000
V. 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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Kedvezétlen azonban, hogy a 100,5%-0s be-
vételi teljesitést 101,9%-os koltségfelfutassal valo-
sitottuk meg, aminek kovetkeztében a Magyar
Allamvasutak koltségszint alakulasa 1,1%-0s nega-
tiv jellegli eredményt mutat. Az Onkoltségnek a
tervvel szembeni emelkedése az Uzemi nyereséget
63,2 milli6 Ft-tal rontotta (2. dbra. 2 tablazat).

. 2. tablazat
Uzemi eredmény
1961 Tervszam Tényszam
negyedev forintban
l. 326 637 000 375 888 000
1. 733 388 000 629 092 000
Millio Ft
800
1 1Tényszam
1  1Tervszam
300 un A 1

/. /i

2. dbra. Uzemi eredmény 19fil els§ félévében

negyed év

Kedvezétlendl hatott az els§ félév dnkoltségére
az a korulmény, hogy a palyafenntartasi szolgalat
az Oszi forgalomra valo felkészuléshez az els6
félév folyaman a tervezettnél mintegy 56 milli6
Ft-tal tobb érték( anyagot hasznalt fel. A tébbi
koltségfajtaknal az el6irt koltségkeretszamokat
a szakszolgalatok &ltaldban betartottak.

A szallitasi teljesitmények és az dnkoltség nem
kielégit6 alakulasa folytan az 1000 fizet6 utas-
kilométer, illetve az 1000 fizet6 &rutonnakilo-
méter teljesitményre vonatkozO egységdnkoltség
a tervhez képest magasabb. A személyszallitasnal
1%-o0s, az aruszallitdsnal 0,3%-o0s a tervhez viszo-
nyitott egységonkdltség-emelkedés. Az elmult év
azonos id6szakdhoz mérten azonban mind a
személy-, mind az aruszallitds egységonkoltsége
csOkkent. Az egyseégdijbevétel a személyszallitas-
nél alatta maradt mind a tervezett, mind az el6z6
év azonos idBszaka bevételének. Az aruszallitas
egységdijbevételénél megkozelitettik az el6z6 év
azonos Id@szakat, s6t a tervezettnél valamivel
jobb eredményt értink el.

Az 1961. évi személyszallitasi terv 318,9 millio
fizet6 utas elszallitasat irja el6. Ennek a feladatnak
a masodik félévre es6 része 9,9%-kal magasabb,
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mint a bazisidészakban. Az 6szi forgalomban sem
szabad tehat elhanyagolni az utasszallitasnak
mind mennyiségi, mind mindségi vonatkozésban
egyarant nagy feladatait. Az aruszallitasnal Ki-
fejtendd eréfeszitések mellett is biztositani kell
a kulturdlt utazas feltételeit.

Az elmdalt félévben a személyszallité vonatok
97,84%-a kozlekedett menetrend szerint. A maso-
dik félévben is el kell érnlink, hogy a személy-
szallité vonatoknak legalabb 97,5%-a menetrend
szerint kozlekedjék.

A személyszallitdé vonatok kozil kuldéndsen a
nemzetkdzi vonatok menetrendszer(iségén kell
javitani. Ezeknél a vonatoknal szinte rendszeressé
valtak a késések. A késést a helytelen forgalom-
szabalyozas, a vontatasi nehézségek, a sebesség-
korlatozasok és részben az atmend utasforgalom
ndvekedése okoztak.

Az 1961. évi aruszallitasi terv 98,6 millié t ;
vallalasunk szerint 102 millié t arut kell elszalli-
tanunk. Figyelemmel a maésodik negyedévi le-
maradasra, nemkilonben arra, hogy az aruszallitas
nagyobbik része természetszeriileg mindig az év
masodik felére esik, a masodik félévben kozel
55.5 millié t arut kell elszallitanunk, az els6 félévi
46.5 milli6 tonnaval szemben, és 13%-kal tobbet,
mint az elmalt év masodik felében.

A széllitasi tervek teljesitése — mint ismere-
tes — nem mindig fligg a vasut jo vagy rossz
munk@jatél. A széllitdsokat befolyédsolja az ipar
és a mezOgazdasag termelése, a széllitadsra fel-
kinalt aruk mennyisége, a nemzetkozi aruforgalom
nagysaga, az idgjaras és egyéb tényez6k is. Avasut-
nak azonban fokozottan fel kell késziilnie arra,
hogy az 6szi széllitasok idején ne maradjon elszalli-
tatlan aru a vasat hibajabadl.

A szallitési feladatokkal dsszefuggésben vizsgal-
nunk kell az Gzemi munka gazdasagossagat is.
Bar az izemi teljesitmények alakulasat nagy mér-
tékben befolyasolja a szallitisok mennyisége,
azok gazdasagos teljesitése, mégis nagyrészt a
vaslt dolgozdinak munkajatdl, a szolgélati helyek
j6 egyuttmlkodésétél, a fegyelmezett, tervszer(
munkavégzéstél flgg.

Ra kell mutatni arra, hogy az elmult félév
méasodik negyedében az elegytovabbitas szervezése
hidnyos volt, az elegymozgas meglassult. Ennek
kovetkeztében gyakori volt a csatlakozasmulasz-
tds. Mindez akadalyozta a tehervonatok atlagos
terhelésének tovabbi emelését (3. abra, 3. tablazat).

3. tablazat
Tehervonatok éatlagos terhelése

1961 Tervszam Tényszam Bazis (1960)

ho tonna

l. 835 810 787

. 835 869 816

1. 849 904 835

V. 853 887 849

V. 855 870 849

VI. 860 857 857
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Az el6bb elmondott hidnyossadgokra ravilagit
a vonatkozlekedési terv és a menetrendszerl koz-
lekedés mutatdinak nem Kkielégit6 teljesitése is.
1961 év els6 félévében a vonatkdzlekedési tervbe
felvett, az abban kijeldlt eleggyel és viszonylatban
kozlekedett vonatok aranya az dsszes kozlekedett
vonatokhoz viszonyitva 85,65% volt. Az els6
félévben a tehervonatok 72,85%-a, az el6z6 év
-azonos id@&szakaban pedig 74,96%-a kozlekedett
menetrend szerint. A vonatkdzlekedési terv és
a menetrend kapcsolatanak szorosabba tételére
a masodik félévben tovabb kell fokozni az elegynek
a vonatkdzlekedési terv alapjan torténé tovabbi-
tasat és el kell érni, hogy a tehervonatoknak
legalabb 75%-a menetrend szerint kozlekedjék.

Az elegymozgas Utemére és tervszer(iségére a
legkedvezétlenebbll az eléggé rendszeressé valt
mozdonyra-varasok hatnak. Igaz viszont, hogy a
mozdonyra-varasok nagy része abbdl adodott,
hogy romlott a tehervonatok menetrendszer(sége,
s igy érkez6 mozdony hidnyaban a vonatokhoz
nem lehetett megfelel6 idében vonéerét biztosi-
tani. De a mozdonyra-varasok szamanak emelke-
dése részben annak is kdvetkezménye, hogy mind
az elszallitasra tervezett arusuly, mind az ezzel
0sszefliggd mozditott, rakott kocsik aranyaban a
tervezettnél — még a szallitasi terv teljesitésénél
jelentkez6 elmaradasok figyelembevételével is —
kevesebb mozdonyt Gzemeltettiink.

A mozdonyra-varasokat gyakran alaptalanul
azzal indokoljadk, hogy a személyszéllit6 vonatok
tovabbitdsahoz az U] menetrendben tébb g6z-
mozdonyt hasznalunk fel, tébb tolémozdonyt
igényel az egységes vonatterhelési norma szélesebb-
kor( bevezetése, a rakodohelyek gyakoribb ki-
szolgdldsahoz -1 a rakodasi id6k csokkentése
folytdn — tobb tolatdmozdony sziikséges, tdbb
mozdonyt kivan a menetirnyitéi tolatbmozdo-
nyok rendszeresitése is. Ezek a hivatkozasok és
kifogasok azonban nem mindenben helytéll6ak,
igy pl. a személyszallité vonatok tovabbitdsahoz
1961 julius hénapjanak els6 20 napjaban atlago-
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san 7 mozdonnyal kevesebbet hasznaltunk fel,
mint az elmalt év azonos id@szak&ban, annak
ellenére, hogy a személyszallit6 vonatok vonat-
kilométer teljesitménye emelkedett. Ami pedig
a tolémozdonyokat és a menetiranyitdi tartalék-
mozdonyokat illeti, természetes, hogy a szallitasi
feladatok teljesitését és tllteljesitését szolgald
intézkedéseknek gondos hatékonysagi vizsgala-
tokon kell alapulniok. Pl. az utébb emlitett
mozdonyok rendszeresitése csak ott indokolt,
ahol ezek Uzemeltetésével vonali mozdonyt taka-
ritunk meg.

Az elegytovabbitdas meggyorsitasdnak nincse-
nek (izemgazdasagi akadalyai. Ehhez azonban
szilkséges a személyszallitasnal indokolatlanul le-
kotott nagyteljesitmény(d mozdonyokat a teher-
vonatok tovabbitasara atcsoportositani, csokken-
teni kell a javitdsos mozdonyok m(helyi és f(it6-
hazi atfutdsi idejét, végul a mozdonyok letéthe
helyezésének és a kiilonb6z8 célokra (pl. anyagolas
sth.) lekotott mozdonyok szamanak a mindenkori
forgalom kovetelményeihez kell igazodnia.

A tehervonatok menetrendszeriiségének tovabbi
javitasa és ezzel koordinaltan a vontatojarmuivek
korlltekintd, gazdasagos felhasznalasa és mind-
ezek folyomanyaként a mozdonyra-varasok sza-
manak csokkentése felvet egy masik kozponti
kérdést is, éspedig a tiszta tehervonati és a kombinalt
mozdonyford(il6k betartdsanak fontossagat. Az
ezzel kapcsolatos célkit(izésnek értékelésével intéz-
ményesen csak 1961. januar 1-t61 kezd6dGen
foglalkozunk, de mar az els§ félév eredményei
alapjan is megéllapithaté, hogy ennek a célki-
tlizésnek 6sztonz6 jellege megfelelt a varakozas-
nak. A bazisid6szakhoz viszonyitva az egy vonali
mozdonyra (g&z-, villamos, dieselmozdony- és motor-
kocsi) es6 100 etkm teljesitmény 6,5%-kal, az egy
vonali mozdonyra es6 haszonkilométer teljesit-
mény pedig 5,05%-kal emelkedett (4. abra,
4. tablazat). Ez azt jelenti, hogy az esetben, ha
egy vonali mozdony — az els6 félév atlagdban —
ugyanannyi 100 etkm-t és haszonkilométert telje-
sitett volna, mint az el6z6 év azonos idészakaban,
naponta 83 vonali mozdonnyal tdbbet kellett
volna lGizemeltetni. A 83 mozdony izemeltetésének
elmaradasabdl 19 mozdony az atlagos terhelés, 64
mozdony pedig a haszonkilométer emelkedésével
fligg Ossze. Ez utdbbi 64 mozdonybdl 25 esik a
tehervonati mozdonyokra, amelyek (zemelteté-
sének megtakaritasat mindenekel6tt a mozdony-
fordulok betartdsanal tapasztalt tervszer(ibb

4. tablazat

Egy mozdonyra es6 100 etkm teljesitmény

1961 Béazis (1960) Tényszam
I 14 976 16 837
. 15 296 16 820
. 17 588 19 596
V. 17 108 18 509
V. 18 434 19 178
i 17 995 19 267
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4. dbra. Az egy mozdonyra esé 100 elegytonnakm teljesitmény 1961
els6 télévében  (l. és Il. rendld g6z-, villamos és dieselmozdonyok,
a kis Uzemi allag alapjan)

munka eredményezte. A folyamatos fejl6dés tehat
ezen a téren is kétségtelen, de a munka tovabbi
eredményessége érdekében nem lehet elhallgatni
egyes vasUtigazgatosagoknak azt a helytelen el-
jarasat, hogy a vonatkdzlekedési tervben kijeldlt
valamennyi tehervonatot — minden kritika nél-
kil — befektetik a forduldkba. Elfeledkeznek arrol,
hogy ezzel az eljardssal — jéllehet a mutatd
értékelésénél a mozdonyfordulasok betartasa mel-
lett figyelembe vesszilk a fordulokba befektetett
tehervonatok mennyiségét is — a kivant célt nem
lehet elérni, mert a tapasztalat azt mutatja, hogy
a vonatkozlekedési tervben szerepl§ vonatoknak
— még az 6szi forgalom idején is— csak 85—90%-a
kozlekedik. Ezenkivil az sem’ elhanyagolhato
szempont, hogy a fentiek kdvetkeztében emelke-
dik a gépmenetek szdma, ami ndveli az Uzemi
raforditasokat.

Az elegytovabbitads szervezésének egyik leg-
fontosabb kovetelménye : minél tébb iranyvonat
kozlekedtetése. Ez év elso felében mind a rakodas-
sal, mind a rendezéssel képzett iranyvonatok
mennyisége ndvekedett. Kocsiigényes szallitdsunk
5,6%-kal magasabb volt, mint az el6z6 év azonos
id6szakaban, ugyanakkor a rakodassal képzett
iranyvonatok szama 47%-kal emelkedett. A mult
év els6 felében a berakott arusuly 29,7%-at, ez
év els6 felében pedig 41,5%-4t tovabbitottuk
iranyvonatokkal. Az emelkedés 11,8%, ami 5,3
millié tonnanak felel meg.

A rendez6palyaudvarokon &sszeallitott — ren-
dezéssel képzett — iranyvonatok szama ez év
els6 5 hénapjaban 20 522 volt, az el6z§ év azonos
id6szakaban inditott 18 852 vonattal szemben.
Az emelkedés 1670 vonat, ami 8,9%-os tulteljesi-
tésnek felel meg. A javulads azonban nem elégseges.
A szallitasi feladatok megoldasadhoz Kkiterjedtebb
mértékben kell hasznositani mind a lépcs6zetes,
mind a tobbcsoportos iranyvonatok el6nyeit.

A tolaté tehervonatoknak az Osszes tehervonati
vonatkilométerhez viszonyitott ardnya ez év els6
felében a mult évi 33%-rol 30%-ra csokkent. Ezzel
parhuzamosan az utazasi sebesseg 8,6 km/4-rél
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8,8 km/d-ra emelkedett. A tolaté tehervonatok
menetrend szerinti menettartama azonban még
mindig talméretezett, illetve utazasi sebességik
még mindig alacsony. Ezt legjobban az a teny
bizonyitja, hogy a tolat6 tehervonatok egy része,
menetrendjétl eltéréen, kordbban kozlekedik.
Ennek egyik oka az, hogy a vasUtigazgatésadgok
a menetrendek &sszedllitdsanal az allomasokon
valé tartozkodasokat lazan 4llapitottdk meg.
A tolaté tehervonatok utazasi sebessége novelésé-
nek igen jo eszkdze az alternativ menetrendek
bevezetése. A menetrend életbeléptetésekor azokra
a vonalakra, ahol az elegyaramlas az eddigi tapasz-
talatok szerint hulldmzo, a tolatd tehervonatok
részére — gyengébb forgalmi id6szakra révidebb
tartézkodasi id6kkel — alternativ menetrendeket
kell késziteni.

A munka magasabb szint(i szervezése érdekében
szilkséges azt is megemliteni, hogy a vasutigazga-
tosagok a tolatd tehervonatok modszeres elegy-
rendezésére vonatkozO rendelkezéseket altalaban
nem tartjdk be. De nem forditanak kell6 gondot
az olyan tolatdé tehervonatok elegyrendezésére*
sem, amelyek a vonatindité allomasokrél mas
vasutigazgatosagok teriiletére indulnak. Ennek
a rendellenességnek természetesen a szomszéd
vasutigczgatosadg teriiletén jelentkezik a karos
hatasa. Sok a javitani valé még a menetiranyitdok
rendelkezése alatt &ll6 vonali tartalékmozdonyok
vezénylésében és munkajaban. Nem kielégitd
a vonali tartalékmozdonyok elegyatvétele és at-
adasa a tolaté tehervonatokhoz. Megfelelé szer-
vezéssel, vagy — ha sziikséges — a menetrendek
modositasaval ezen a terileten is el kell érni a
kozlekedés gyorsabba tételét.

Az elegyaramlas tervezéséhez — tdbbek kozott
— megbizhaté tdmaszt nyUjt a rakott kocsidramlas
operativ viszonylati tervezése. A tervszer(iség ezen
a terlileten mar jelentésen javult. Elértiik azt,
hogy 1961. junius havdban — hal6zati szinten —
a terv és a tényszamok kozott negativ iranyban
csak 1,5% volt az eltérés, a mualt év azonos id6-
szakanak 4,5%-ahoz képest. A viszonylati terve-
zés pontossagat illetleg azonban az el6z6 évvel
szemben javulas nem tapasztalhat6. Annak érde-
kében, hogy a rakott kocsidramlas operativ
viszonylati tervét a rendeltetésének megfeleléen
tudjuk felhasznélni, a tervet pontos adatokra kell
felépiteni. A végrehajtd szolgalatnak pedig az a
kotelessége, hogy az elegymozgast a tervek alapjan
kisérje figyelemmel és gondoskodjék az elegynek
a tervezett szinten tortend atadasardl.

Tovabb kell javitanunk a kocsigazdalkodas
munkajat is.

A teherkocsik statikxis terhelése 4,2%-kal, viszont
a dinamikus terhelés csak 3%-kal haladta meg az
el6z6 év azonos id6szakaban elért szintet (5. abra,
5. tablazat). Ezek a szdmok azt mutatjak, hogy a
fejlédés lteme a kocsik szallitoképessége kihaszna-
lasdnak fokozéasa szempontjabdl nem Kkielégitd.
A jov6ben a nagy raksulyd kocsiknak nagyobb
tadvolsagra torténé megrakasdval biztositani kell
a statikus terhelés emelése mellett a dinamikus
terhelés parhuzamos javulésat is.
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5. abra. A teherkocsik statikus és dinamikus terhelésének alakuldsa
1960. és 1961 elsé iélévében

5. tablazat
Teherkocsik terhelése

Statikus terhelés, t Dinamikus terhelés, t

ho 1960 1961 1960 1961
I 16,9 17,6 15,9 16,5
1. 16,9 17,5 16,1 16,8
1. 16,8 17,5 15,9 16.8
V. 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 kocsifordulét (6. abra,
6. tablazat) meggyorsitsuk, tovabbi feladatunk
miel6bb befejezni a nagy allomasok miszaki-
gazdasagi kocsitartdzkodasi norméinak megéllapi-
tasat és ezzel parhuzamosan allandéan vizsgalni
a kozépallomasok vonatkoz6 eredményét. 1961
masodik negyedévében a kdzépallomasokon mar
bevezetett Uj miszaki normat 98,8%-ra teljesi-
tettik, ami kedvez6nek értékelhet6, ha figyelembe
vessziik, hogy ez az (j norma 24%-kal feszitettebb
a bézisidészak statisztikai normainal.

6. tablazat
liocsifordulé id6

1961. Tervszam Tényszam Bazis (1960)
ho nap
. 4,05 3,95 4,32
1. 3,95 3,91 3,89
1. 3,80 3,60 3,53
V. 3,55 3,72 3,76
V. 3,55 3,49 3,57
V1. 3,50 3,50 3,44

A kocsiforduld id6nek a rakodasi id6k leszallita-
saval torténd csokkentését szolgaljak azok az
intézkedések, amelyeket 1961 elejével a rakodasi
id6k maddositasa érdekében vezettiink be. Meg kell
azonban jegyezni, hogy intézkedéseink a Kitizott
cplt csak részben érték el. 1961. februdr—majus
hénapjaiban ugyan a grafikonosan kiszolgalt
iparvaganyokon tébb mint 1 milli6 o6rat, a koz-
forgalmd rakodéhelyeken pedig kozel 900 ezer
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6. &bra. A kocsifordulé idd alakuldsa 1961 elsd félévében

orat megtakaritottunk. A kihtzasoknal azonban
tobb, mint félmillio érat elvesztettliink, ami a rako-
dasi id6k mddositasaval elért megtakaritasnak
26,6%-a. Az eredmények megjavitdsa érdekében
feltétlenl meg kell gyorsitani a kocsiknak a keze-
lési helyekre és az iparvaganyokra torténé Kki-
allitasat, illetbleg az onnan valéd kihuzésat. Ez
szlikséges egyrészt a széllitasi feladatok megoldasa
céljabdl, mert az igy felszabadithatd kocsik a
szallitasi tervek teljesitésénél nem nélkil6zhet6k,
masrészt azért, mert a rakodasi idék leszallitasaval
megteremtett lehet6ségek ki nem hasznalasa kart
okoz a népgazdasagnak.

A kocsigazdalkodas javitdsanak el&feltétele a
kocsiintézési fegyelem tovabbi megszilarditasa.
Tudatidban kell lenni annak, hogy a szallitasi
tervek teljesitésének alapja az igazgatdsagok
kozott elrendelt kocsikiegyenlités maradéktalan
végrehajtasa. Enélkiil tervszer(tlen a kocsik fel-
hasznélasa, csokken a szallitoképesség kihasznalt-
saga. Az Onkényes intézkedések nagymértékben
hatraltatjak a gazdasadgossagot és végeredményben
a vasUtnak, s ezen keresztil a népgazdasagnak
kart okoznak.

A kocsigazdalkodas teriiletén kodzponti kérdés
a javitdsos kocsik mennyiségének minél Kkisebb
meértékre vald leszoritdsa. Az 6szi forgalom ideje
alatt az tzemi &llaghoz viszonyitott 5%-on aluli
javitasos kocsiallag elérése az egyik legfontosabb
feladatunk. E cél érdekében csokkenteni kell a
javitasos kocsik mihelyi atfutasi idejét, aminek
eléfeltétele a miihelyek folyamatos kiszolgalasa,
illetve kapacitaskihasznalasuk biztositasa. Figyel-
meztetésként szolgdl, hogy a javitasos kocsiallagon
belil a legrosszabb a speciélis kocsik aranya.
A tartdnykocsik 10%-a, a Kab és Kaly sorozatd
kocsiknak 22%-a all javitas alatt. Meg kell szer-
vezni a tartanykocsik kisebb, de gyakrabban el6-
fordulé hibainak rendszeres javitasat az olajfi-
nomitdé Uzemekben. A h(tékocsik javitasanal a
szallitasi feladatok figyelembevételével megalla-
pitott Utemterv betartasaval kell a javitasos allag
csokkentésére torekedni.
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A széllitasi tervek teljesitésében — a masodik
félévben, de kilondsen az @szi forgalom ideje
alatt — sziikség lesz az idegen kocsik fokozottabb
felhasznalasara. Gondosan ugyelni kell arra, hogy
az export szallitasi igények kielégitése a lehet6ség-
hez képest els6sorban idegen kocsikkal torténjék.

Az 6szi széllitasi feladatok sikeres végrehajtasa-
nak igen fontos feltétele az allomasi és vontatasi
szakszolgalatnak, de nem kevésbé az épitési és
palyafenntartasi szakszolgalatnak megfeleld egyditt-
miikodése. Az épitési és palyafenntartasi szakszol-
galat mar az els6 félévben is arra térekedett, hogy
a szallitasok lebonyolitasdhoz minél nagyobb
teljesit6képességii palya alljon rendelkezésre. Ezt
a torekveést jellemzi, hogy a béralap betartasa
mellett a masodik félévben esedékes munkak egy
részét el6rehoztdk. Az elkdvetkezendé id6ben
— a tavkozl6- és biztositéberendezési szakszolga-
lattal egyutt — az kell legyen a legf6bb célkitlizés,
hogy a kapacitasbdvitést célzo épitési, fenntartasi
és az ezekkel jaro biztositdberendezési munkak
helyes szervezésével — a vaganyzarak és sebesség-
korlatozasok helyének és idejének koriiltekint6
megallapitasdval — azok atmeneti kedvez6tlen
Uzemi hatasait mérsékeljék.

A szallitasi tervek teljesitése megkoveteli a
vasut és a fuvaroztatd felek harmonikus egydtt-
miikodését is. igy a feladatok végrehajtasat vizs-
galva, a kell6 6sszhangban végzett munka szamot-
tev6en segitheti a rakodasok egyenletességet,
a munkaszlneti napok rakodasainak novelését,
a fel- és leadasi alloméasokon a kocsitartézkodasi
id6 csokkentését, a teherkocsik megfelel6 kihasz-
nalasadt és nem utols6 sorban a havi operativ
szallitasi tervek helyes elkészitését. A vaslt és
a fuvaroztatok kolcsonds tamogatasanak leg-
hatékonyabb eszkéze a komplexbrigad-mozgalom
tovabbfejlesztése. Az elmult évek tapasztalatai azt

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

bizonyitjak, hogy a vonatkoz6 szerz6désekben val-
lalt kotelezettsegek megvaldsitdsa jelentékeny
segitséget nyujt ahhoz, hogy a fuvaroztaték és az
allomésok dolgozdi eréfeszitéseiket elsGsorban a
népgazdasag szempontjabdl legfontosabb célki-
tlizések teljesitésére iranyitsak.

Osszegezve az elmondottakat, megallapithato,
hogy a vasut terlletén még sokat lehet és kell is
tenni az Uzemvitel gazdasagossaga, a takarékossagi
szempontok fokozott érvényesitése érdekében.
Hathatos intézkedések szilkségesek ahhoz, hogy
a vasutnal is minden tekintetben megvaldsitsuk
az MSZMP Politikai Bizottsdganak a takarékos-
sagrol és a gazdasagossagrol szolé hatérozatait,
Ujabb tartalékok feltarasaval, a bevalt uj munka-
modszerek széleskorl bevezetésével a vasut min-
den dolgozéjanak elsérendd kotelessege, hogy
eleget tegyen a part hatarozatainak. Az emlitett
célfeladatok végrehajtdsanak alapvetd eszkoze
— az élenjarék példamutatasdval — a szocialista
munkaverseny tovabbfejlesztése. A felsé- és kdzép-
vezet6knek nem szabad megfeledkezniiuk arrol,,
hogy az 6szi forgalmi versenynek és annak kereté-
ben a verseny valamennyi forméjanak — de kulo-
nésen a vasUt lzemeltetésére legatfogébban jel-
lemz6 vasltigazgatésagi versenynek — eredmé-
nyessége egyértelmd a munka legmagasabb szint(i
szervezésével.

Partunk és kormanyunk — a szallitasi tervek
jovedelmezd teljesitése érdekében — ez évben is
biztositja a vasut dolgozdinak anyagi érdekeltségét.
Az anyagi érdekeltség eredményeképpen Kkifize-
tésre kertld lGzemi jutalékra — hasonl6an az el-
mult évhez — az évben is megvan a redlis lehet6-
ség a/ esetben, ha a vasut dolgoz6i a fent ismerte-
tett irdnyelveket magukéva téve, igyekeznek a
népgazdasag altal tamasztott szallitasi igenyeknek
idoben és minél gazdasdgosabban megfelelni.

A Magyar Tudoméanyos Akadémia Miiszaki Tudoményok Osztalyanak keretében
m(ikédé Epitéstudomanyi, Epitészettdrténeti és Elméleti, Hidroldgiai és Vizgazdal-

kodasi,

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

Kozlekedéstudomanyi, valamint Teleplléstudomanyi Bizottsag folydirata.

Megrendelhet§ a Posta Kozponti Hirlapirodanal, Budapest, V,, J6zsef nador tér 1
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INTEZET KOZLEMENYE.

A véllalati fuvarozasi onkoltségek realonkdltségi korrekcidja

Dr. HEGEDUS GYULA

BEVEZETES

A hazai koordinacids céli onkdltségszamitasokkal
kapcsolatban kezdett6l fogva hangoztatott kdve-
telmény, hogy a forgalommegosztasi intézkedések
hatékonysaganak biztositasa érdekében a valla-
lati fuvarozasi onkdltségeket helyesbiteni kell, at
kell alakitani népgazdasagi szintet tiikr6z6 redl-
onkoltségekké. Ugyanezen felfogas szerint nemcsak
a hatékonysagi vizsgalatokhoz, hanem a dij-
szabasok kidolgozasdhoz, tehat a fuvarozasi telje-
sitmények aranak megallapitasahoz is nélkiiloz-
hetetlen a realonkdltségek ismerete.

A realdnkoltségszamitas nem kizarélagosan koz-
lekedési, hanem altalanos kozgazdasagi kérdés.
Az 1954—55-6s esztend6kben a magyar export
fejlesztésére irdnyuld térekvésekkel kapcsolatban
keriilt el6térbe és kisérleti gyakorlati alkalmazasra
az Orszagos Tervhivatalban, majd kés6bb altala-
nosabb szempontbdl az Orszdgos Arhivatalban.
A probléma lényegében annak az arelméleti kérdés-
komplexumnak egyik hajtasa, mely az utébbi
években igen er6teljesen foglalkoztatta a terv-
orszagok kozgazdasagi szakértdit.

A kérdés a népgazdasag kildénb6zd terlletein
belil eddig egyedil a kozlekedésnél vetddott fel
hatdrozottabb forméban. Az utébbi 5—6 év
folyaman a kozlekedési szakkodrokben kiilonbdzd
nézetek alakultak ki ezzel kapcsolatban ; az
egyes Onkoltségszamitasokat élénk vitak kovették
a realonkoltségszamitas lényege és gyakorlati
megvalosithatosaga tekintetében. A vitak nem
tukréz6dnek ugyan szakirodalmunkban, hatasuk
néhol mégis megmutatkozott abban a bizonytalan-
sagban, hogy milyen mértékig fogadhatok el meg-
bizhaté alapnak a nem-realdnkodltségeken nyugvéd
szamitdsok a kilénbdz6 koordinacios intézke-
déseknél.

Jelenleg ugy tlnik, mintha az ezzel kapcsolatos
kilonbdz6 nézetek az 1959. januar 1-ével végre-
hajtott termelSi arrendezés Ota nagyrészt el-
vesztették volna belsd feszitd erejiket. Az elmé-
leti vitdk elcsitultak, a kordbbi vitdk kéros ut6-
hatdsa, a vallalati &nkoltség irant azonban még
észlelhetd bizalmatlansdg. Nem lebecsiilhet6 fela-
dat ennek a bizonytalansagnak a feloldasa, vala-
mint a kérdéssel kapcsolatos vitdk pozitiv vonat-
kozésainak d@sszefoglalasa. Kétségtelen ugyanis,
hogy ezek a vitak is hozzajarultak az elméleti
tisztanlatas noveléséhez.

Ez a tanulmany — mint az Intézetben a koor-
dinacios onkdltségszamitassal kapcsolatban évek
Ota folyd munkak egyik fejezete — altalanos koz-
gazdasagi, majd kozlekedési szemponthol foglal-
kozik ezzel a kérdéssel, azt tlizve ki feladatul,
hogy tisztazza a reédlonkoltségszamitas fogalmat,

lehet6ségét, tovabba a vallalati vagy iparagi
szintet képvisel6 fuvarozasi onkoltség és a real-
onkoltség viszonyat a koordinaciés céll, ossze-
hasonlithaté 6nkoltségszamitdsok szempontjabol.

I. A PROBLEMA FELVETESE

Az aru el6allitasaval, illetbleg a szolgéaltatas
teljesitésével kapcsolatos koltségek véllalati vagy
tarsadalmi koltségek. Koltségen és o6nkoltségen
els6dlegesen és altalanosan mindig vallalati kolt-
séget, illetve dnkoltséget értiink, a tervgazdalkodas
als6 és fels6 szintjén egyarant. E két koltség-
kategoria kozil az utobbi a nagyobb, azokat az
él6 és holt munkaraforditasokat is tartalmazza,
amelyek az egy-egy vallalat gazdalkodasi korén
kival merllnek fel.

S(rln el6fordul az iparagi 06nkoltség-iogadom
hasznélata is. A vallalati és az ipardgi 0nkoltség
csak abban kulénbdzik egymastol, hogy az utébbi-
ban kiegyenlitédnek az individualis vallalati én-
koltségek esetlegességei, szorodasai. Az iparagi
onkoltség a vallalati onkoltségek sulyozott atlaga-
val egyenl6, novelve természetesen az iparagi
vezetés koltségeivel. A tarsadalmi koltség (6n-
koltség) és az iparagi koltség (6nkodltség) ezek
szerint azonos értékek abban az esetben, ha a
kérdéses termék el6allitasa egy ipardgon belil
koncentralodik.

A kozlekedés terlletén rendszeresen Kkulon-
kilon vallalati énkoltséget allapitanak meg a MAV-
nal és a GySEV-nél (a kett6 egyittesen tekinthetd
a magyar kozforgalmd vasutak iparagi szint(
onkoltsegének) ; az egyes autdkozlekedési vallala-
toknal (az iparagi Onkoltségeket ezek Osszegezése
alapjan a KPM VI. Gépjarm(ikozlekedési féosz-
talya késziti el a kozhasznalati autdékodzlekedésre
vonatkozo6an) ; a kozuti Uzemi véllalatoknal (az
iparagi koltséget ezekb8l a KPM 11. Utf6osztalya
allitja ossze) ; a folyamhajozasnal, a Duna-tenger-
hajozasnal, a hajozés kikot6i lizemaganal ; a légi-
kozlekedésnél sth. A vallalati koltségek ilyen modon
val6 tagolddasara a vallalati, Ggyrendi, feladatkori
elhataroltsag a jellemz8. A vasuti és vizi fuvaro-
zassal kapcsolatos tarsadalmi 6nkoltség szamitasa
az iparagi onkoltségek szamitasaval megoldottnak
tekinthet6. Az autokozlekedés tarsadalmi onkolt-
ségének szamitasa egyel6re nem feladata a kozle-
kedésnek.

A fuvarozé vallalat tevékenysége soran egy
idében, egyszerre kilonféle mennyiségl és jellegi
fuvarozasi feladatokat old meg. Ezeknél eltérd
meérvben lehet szikség munkaerd foglalkoztataséara,
anyagfelhasznalasra és a munkaeszkdzok (jar-
mlvek, palya stb.) hasznalatara. Az 0Onkoltség
megallapitasanal igy az els6 feladat annak kiszami-
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tasa, vagy rogzitése, hogy bizonyos fuvarozasi
teljesitmény megval6sitasahoz a fuvarozas
sajatos munkafogalmaival kifejezve — mennyi
él0 és holt munkara van szikség a termelés adott
vagy meghatarozott szinvonalan. A masodik fel-
adat pedig az él6- és holt munkak igy megallapitott
Osszegének a kifejezése ‘pénzben, tehat a vallalati
vagy téarsadalmi szinten felhasznalt él6 és holt
munkamennyiség szamszer(isitése, — 0sszegez-
het6ségiik, 6sszehasonlithatdsaguk stb. érdekében.
A gazdasagi-hatékonysagi értékelések és a dij-
szabasi armegallapitas helyes volta dont6 mérték-
ben fligg attol, hogy az oOnkdltségszamitas ezen
két részfolyamatat milyen pontossaggal és részle-
tességgel végzik.

A fuvarozési, szallitasi munka népgazdaségi
értékelése mas szempontok szerint torténd koltség-
szamitast is sziikségessé tehet. Nevezetesen gyak-
ran vetddik fel olyan kérdés, hogy milyen rafor-
ditdsok merilnek fel a teljes helyvaltoztatas érdeké-
ben a szallitas egész folyamata soran ?

A fuvarozasok teljes tarsadalmi munkasziikséglete
annak az él§ és holt munka szikségletnek az
Osszegezése Utjan allapithatd meg, amely a kérdé-
ses fuvarozasi feladat érdekében nemcsak a fuva-
roz6 véllalatnal, hanem mas érintett vallalatndl
is felmertl. A kozlekedési agazatok kozotti opti-
malis forgalommegosztasra irdnyuld vizsgalatok-
nal pl. a szamitasha veendd teljes tarsadalmi
munkasziikséglet részleteiben a kdvetkezd helye-
ken adddhat :

a) a fuvarozé vallalatnal, figyelembe véve az
irdnyitd kdzépszervek, valamint a nem allamigaz-
gatasi funkciokat ellato fels6szervek munkajat is ;

b) olyan vallalatoknal vagy allami szerveknél,
amelyek tevékenysége nélkilozhetetlen a fuvarozé
véllalat zavartalan tevékenységéhez. PIl. a kozUti
kozlekedésnél : az atépitést és fenntartast végzé
szerveknél, a kozutak vilagitasat, a forgalom-
iranyitast, a rendészetet finanszirozé szerveknél.
A hajozasnél : a viziutak és kikot6k épitését és
fenntartasat végz6 szerveknél, a folyamrendészet-
nél, a Meteoroldgiai Intézetnél, a vizjelz8 szolgalat-
nal. A légikozlekedésnél : a nem a MALEV-hez
tartozo6 repil6terek épitését és fenntartdsat végzd
szerveknél, a Meteoroldgiai Intézetnél stb. ;

c) a fuvaroztatéknal és iranyité szerveiknél,
vagy ezek megbizdsa alapjan valamely szallit-
méanyozonal a fuvarozasok el6készitésével, meg-
szervezesevel, a killdemények csomagoléasaval stb.
kapcsolatban.

Ennek megfeleléen, a fuvarozési (szallitasi)
folyamat teljes tarsadalmi koltsége vagy onkolt-
sége az elébb jelzett vallalatoknal és szerveknél
felmeriil6 é16, valamint holt munkak pénzben
kifejezett értékének az Osszege.

Az utébbi 4—5 év folyaman végzett koordina-
cios jellegli gazdasagossagi-hatékonysagi vizsga-
latokndl ilyen 6sszevont, teljes tarsadalmi fuvaro-
zasi 6nkoltségi értékek megallapitasa volt a cél-
Kitlizés. Tobb fontos kérdésben azonban eddig
még csak részben sikeriilt eleget tenni az eziranyu
torekvéseknek. Megfelel§ elméleti-metodikai kuta-
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tasok hianyaban nem kellGen tisztazottak ezen a
téren foként a kovetkezdk :

a) a vasuti palyak, a kozutak, a viziutak és a
mitargyak felUjitasi és fenntartasi kdéltségeinek
egységes elvek szerint tortén6 szambavétele ;

b) a rendészet és a vildgitds koltségeinek be-
illesztése a kozuti kozlekedés koltségei kozeé ;

ej az id6jaras- és vizallasjelz6 szolgalat, vala-
mint a folyamrendészet koltségeib6l a vizikozle-
kedést terhel§ rész meghatarozasa ;

d)
séges elvek szerint torténé megallapitasa, vala-
mennyi kozlekedési agazatndl ;

e] az aruszallitds sebességének és a karveszély-
nek a figyelembevétele az egyes agazatok tarsa-
dalmi fuvarozési 6nkoltségének a megéallapitasanal.

Ezeknek a kérdéseknek a tisztazatlansdga Kis
mérvi bizonytalansadgot idéz el6 a fuvarozas
(széllitas) teljes folyamata soran felmeriild koltsé-
gek jelenleg ismert szamszer(i értékeiben ; ezen
fellil tovabbi eltérést okoz a tarsadalmi 6nkoltségi
szinttél az, hogy e kdltségek kozott szerepelnek a
tarsadalombiztositasi jarulék, az illetmény- és
egyéb adok, vamok, illetékek, tovabba a miszaki
fejlesztési jarulék koltségei is. Ez utdbbiak tdbblet-
koltségek a tarsadalmi onkdltség szempontjabdl,
olyan koltségek, amelyek voltaképpen mar a
termék, illetve a szolgaltatas tarsadalmi értékének
az Osszetevdi.

Részleteiben vizsgalva, koltségelméleti szem-
pontbdl a tarsadalmi 6nkoéltség — mint altalaban
az Onkoltség — a kovetkez6 koltségkomponenseket
tartalmazza :

a) az él6 munka koltségeit, mégpedig a kifizetett
kozvetlen bérkoltségeket, valamint a kdzvetett
tarsadalmi juttatasok, szocialis és kultaralis szol-
géaltatdsok koltségeit ;

b) a holt munka koltségei kozil a felhasznalt
anyagok koltségét — az érvényes arrendszer sze-
rinti aron figyelembe véve, — valamint a hasznalt
termel8eszkozOk értékcsokkenési leirasat, illet6leg
felGjitasi hanyadat.

A reédlonkdUségszamitas lényegét helyesen értel-
mez6k egy pontban tdmaszthatnak magasabb
kovetelményt az 6nkoltségszamitassal szemben,
mégpedig abban, hogy a holt munka koltségeit nem
a folyd aron, hanem azoknak a bérkdltségeknek a
halmozott dsszegével kell figyelembe venni, amelyeket
el6allitasukra a termelési folyamat adott szakaszaig
forditottak. Ez az 6sszeg a felhasznalt 0sszegek és
hasznalt termel6eszkdzok realonkoltsége, és az
igy szamitott tarsadalmi Onkoltség is tiszta bér-
koltséggé, realdnkoltségge valik.

A realonkoltségnek is harom szintje van, attél
fligg6en, hogy a termelés adott szakaszaban,
illetéleg az 6nkdltségszamitas adott szintjén milyen
korrekciok elvégzésére nyilik lehet6ség. Vallalati
realonkoltségrél beszélink, ha a vallalat az altala
kitermelt anyagot és el6allitott termel&eszkodzt a
felhasznalaskor nem a hivatalos aron, hanem sajat
bérkoltséggel szamolja el az 6nkoltségben ; hasonlo
a helyzet az iparagi realdnkoltségnél, az iparagon

a jarmlvek amortizacids koltségeinek egy-
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belll eléallitott és felhasznalt anyagokra és ter-
mel8eszkdzokre vonatkoztatva az &nkoltség kor-
rekcidjat. Végil népgazdasagi, tarsadalmi szintdi
a redlonkoltség akkor, ha valamennyi holt munka
koltsége halmozott bérkdltségen szerepel.

1. A REALONKOLTSEGSZAMITAS FOGALMA
ES GYAKORLATI MEGVALOSITASA

Szovjet kozgazdaszok foglalkoztak el6szér azzal
a gondolattal, hogy az értéktdl eltérd, torz arakkal
végzett gazdasagossagi-hatékonysagi szamitdsok
esetleg helytelen kovetkeztetésekre vezetnek. A torz
arak figyelembevételéb6l eredd hibakat Sz. G
Sztrumilin, majd késébb A. Jemeljanov is a holt
munkanak él6 munkéaban térténd kifejezésével
latta elkeriilhet6nek. Kifejezésre jutott ez a nézet
a szovjet arvitaban is ; Sztrumilin ésJ. A. Kronrod
surgették az érték-tipust arrendszer bevezetését
és megoldasként azt javasoltdk, hogy az iparagi
Onkoltségbdl kiindulva, a bérkoltséget egységesen
potlékolni kell az dssztarsadalmi tiszta jovedelem
és az dssztarsadalmi munkabér aranyaban. Szerin-
tik egyseges arszinvonalat kell kialakitani a ter-
meléeszkozdknél az allami tulajdon korén beldl
és kiviul ; az értékt6l csupan a fogyasztdi arak
térhetnek el, kilénb6z8 gazdasagpolitikai vagy
tarsadalompolitikai célok szolgalataban.

Ennek a nézetnek egészében és részleteiben
sok birél6ja volt a Szovjetunidéban is. A biralék
nem a torzitatlan 6nkoltség és a torzitatlan ar
elméleti létezését tagadtak, hanem a torzitatlan,
azaz az értéknek megfelelé ar egyonteti, a nép-
gazdasag egész tertiletén torténd megvaldsitasanak
helyességét. Miként alakithaté ki egyaltalan a
tiszta értéknek megfelel6 ar — vetették fel —,
amikor az érték valtozd nagysagu és meg sem
hatdrozhaté pontosan (Tureckij, Majzenberg,
B. Mine, H. Wemmer, Kondrasev stb.). Egyet-
értettek azzal, hogy az araknak altalaban tikrdz-
nitk kell a termelés tarsadalmi 6sszkoltségét, azaz
az értéket, az érték-aranyokat, de sem helyesnek,
sem megvalosithaténak nem tartottdk azt, hogy
az ar mindenkor egybeessék az értékkel.

A Szovjetunioban jelenleg érvényes arrendszer,
valamint a Szovjet Vasutakndal az utobbi években
végzett onkoltségszamitasok azt bizonyitjadk, hogy
a realdnkdltséget és az egységes arrendszer kiala-
kitasat szorgalmazdk nézete kisebbségben maradt.
A Szovjetuniéban — miként hazankban és a tébbi
szocialista orszaghan — jelenleg is 6nkdltség-tipusi
arrendszer van érvényben. A Szovjetunié6 Tudoma-
nyos Akadémiaja mellett mikddé Komplex Kozleke-
dési Problémak Intézete eddig néhany esetben
szamitott ugyan reél-onkoltségi korrekciokat, de
a szovjet kozlekedési intézmények nem szamitanak
rendszeresen redlénkdltséget.

Nézziik meg a tovabbiakban, hogy voltaképpen
milyen feladatot is jelent a fuvarozd vallalat on-
koltségének a realdnkoltségi korrekcidja ?

Az 06nkoltség hdrom 0Osszetevéje : a bérkdltség,
a felhasznalt anyagok koltsége és a felhasznalt
termel8eszkdzok értéke. Az utdbbi két tényezdvel
kapcsolatban vethet6 fel az arkorrekcié kovetel-
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ménye, nevezetesen az, hogy mind a felhasznalt
anyagokat, mind pedig a termel8eszkdzoket a
folyd ar helyett — a tiszta jovedelem elemeinek
kisz(irésével — halmozott bérkoltséggel, tehéat
redl-onkoltségen kell figyelembe venni. Pl. a vasuti
fuvarozasi 0sszkdltség mintegy 35%-at jelentd
anyagkoltség tobb szaz anyagfajta koltségebdl, a
mintegy 30%-ot kitevé értékcsokkenési leiras
pedig tobb ezer eszkdz értékcsokkenési leirasabdl
tevédik 0Ossze. Mind a fogyasztott anyagoknal,
mind a hasznalt termel6eszkdzoknél sziikség van
— a redlonkoltség megallapitdsa érdekebpn —
az onkoltségbe beépitett ar korrekciojara.

A tovébbiakban csupan egyet emeljink ki a
fogyasztott anyagok kozul, pl. a szenet, amely
mennyiségében és Osszkdltségeben egyarant jelen-
tds, és nézzik meg, mit kivan ennél az arkorrek-
ci0 ? A szén ara fedezi a tarsadalmi (iparagi) on-
koltséget és tartalmaz némi nyereseget. A szén-
termelés tarsadalmi (ipardgi) Onkoltsége bérbdl,
anyagkdltséghdl és értékcsokkenési leirasbol all.
A szeénbénydszatban felhaszndlt sok szaz anyag
kézul pl. a banyafa altalaban import anyag, real-
Onkoltségének megallapitasatél, mint kilonosen
nehéz probléménak a felvazolasatol, itt eltekin-
tink. (Természetesen még igen sok import anyag
ararol lehet szé a fuvarozo véllalatok dnkoéltségé-
nek realdnkoltségi korrekcidjaval kapcsolatban).
A villamosenergia ara ismét bérbdl, anyagkoltség-
b6l, amortizacios koltségekbdl all és tartalmaz
ezen felil bizonyos nyereséget. A széntermelésnél
felhasznalt tobbi anyagnal és hasznalt termel6eszkoz-
nél ugyanigy szlkséges az 0Osszetev6 anyag-
és eszkoz-felhasznalds koltségeinek korrekcidja.
Es ugyanez mondhatd el az 6sszes anyagoknal és
eszkdzoknél teljes szélességben és egy-egy anyagnal,
eszkdznél, teljes mélységben.

Mindezekbdl talan érzékelhet6k azok a nehéz-
ségek, ametyekkel egy-egy realonkdltségi korrek-
cional szembe kell nézni. Ezek ellenére tényként
kell elfogadni, hogy a realénkoltség — kiléndsen
a jovére vonatkoz6an — nem tekinthet6 meg-
allapithatatlannak, kiszamithatatlannak. Jelen-
leg még jelentés mddszertani problémak varnak
megoldasra az &gazatokon belilli szdmitasokhoz ;
egyel6re nem valdsithatd meg valamennyi ténye-
z6re vonatkozban az &rak visszavezetése bérkolt-
ségre, de a modern matematikai mddszerek és a
korszerli szamitégépek hasznalataval esetleg né-
hany év mulva széleskor(ien megoldhaté lesz a
realonkoltségszamitas.

1. NEHANY ARPOLITIKAI KERDES A
REALONKOLTSEGSZAMITASSAL
KAPCSOLATBAN

A fuvarozasi realdénkoéltség szamitassal kapcso-
latban kialakult nézetek elemzése el6tt helyesnek
latszik néhany altalanos arpolitikai elv és a leg-
utébbi arrendezés f6bb mozzanatainak felvazolasa.

Hazdnkban — a kisebb A&rrendezéseket nem
tekintve — a felszabadulas ota eddig harom ar-
reform volt ; 1946-ban, 1950-ben és 1959-ben.
Az 1950. és 1959. évek kozotti idészakra a gazda-
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sagi élet gyors és jelentds valtozasa, a gazdasagi
struktdran bellli nagyaranyd eltolédasok kovet-
kezése volt a jellemz8. A leglényegesebbek : a gép-
iparban az dnkoltség csdkkent, a szénbanyaszatban
és vaskohaszatban pedig jelent6sen ndvekedett ;
szamottev6en ndvekedtek tovabba a bérkoltségek
is. Az arak és a termékek értéke kozott sziikséges
differencidk egészségtelen eltolddasa valtotta ki a
kozlekedésgazdaszok korében is a bizalmatlansa-
got az olyan 0Onkoltségszamitasi eredményekkel
szemben, amelyekben a feltételezett tiszta tarsa-
dalmi értékt6l lényegesen eltérd, diktalt arak
szerepeltek. A bizalmatlansag végilis tobb oldalrél
abban a kivansagban nyilvanult meg, hogy — a
népgazdasag szempontjabol helytelen dontések
meghozatalanak elhéritasa érdekében — minden
gazdasagossagi-hatékonysagi vizsgalatnal, vala-
mint dijszabasalkotasnal el kell végezni a realdon-
koltségi korrekciot.

Ismeretes, hogy az évek 6ta folyd kdzgazdasagi
vita eredményeképpen ma mar igen nagy mértek-
ben tisztdzottnak mondhaté az &arak szerepe a
szocializmusban. Ami a legfébb kérdéseket illeti,
mar nem vitds, hogy a penz, az ar és az érték-
térvény a szocializmusban is érvényesiilé katego-
ridk. Szemben azonban a kapitalizmussal, a ter-
melést nem az értéktérvény, hanem a tervgazdal-
kodéas szabalyozza. Az értéktorvény érvényesiilése
korlatozotta valik ; az aruk cseréje megkdzeliten
értékaranyosan, allamilag szabalyozott arak révén
megy végbe. A szocialista tervgazdasag arai vi-
szonylag stabilak, hogy biztositsak a gazdalkodéas
zavartalansagat, de nem tul merevek, hogy ne
kerlljenek ellentétbe a gazdasagi élet toérvényszer(i
valtozésaival. Tisztdbban latunk tovébbad az
egyes arrendszerek lényegének megitélésében is.
Az utébbi id6ben kialakult hivatalos allaspont
szerint egyarant szélsdségesek és helytelenek vol-
tak azok a nézetek, amelyek azt szorgalmaztak,
hogy az allami tulajdon korén belili arak szinvo-
nalat teljesen emeljek fel az értékszinvonalra, vagy
pedig azt kovetelték, hogy az arakban egyaltalan
ne, vagy csak alig legyen tiszta jovedelem reali-
zalva. Az 1959. januar 1-i arrendezés alkalmaval
az Orszagos Arhivatal azt az allaspontot érvénye-
sitette, hogy az allami tulajdon korén belli arak
szinvonalat kozeliteni kell az értékszinvonalhoz,
az értékszinvonalra vald teljes felemelés nélkdil.

A termel8i arrendezésnek a fuvarozé vallalatokat
is 1ényegesen érintd fébb intézkedései a kovetkez6k
voltak :

a) a hazai termelési anyagok aranak onkoltségi
alapra helyezése ;

vy az importbol szarmazé anyagok és eszkzok
belfoldi ardnak redlis megallapitsa ;

c) az alléeszkozok értékének és a leirasi kul-
csoknak az emelése ;

d) dijszabasemelés a fuvarozo vallalatoknal az
onkoltség és a bevétel kozotti dsszhang biztosi-
tasara ;

e) néhany 0j tényez6 (illetményadd, miszaki
fejlesztési jarulék sth.) beépitése az arba.
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Az Uj termel6i arakat a tarsadalmilag sziikséges
Onkoltsegre alapoztdk, bizonyos (pl. a szénbéanya-
szatnal 3%) minimalis nyereséggel ndvelve azt.
A téarsadalmilag szilkséges onkoltség fogalma
kapcsolatos a nettd termel8i arrendszerrel és egy-
egy termékre vonatkozban azoknak a kdltségeknek
az Osszege, melyet a népgazdasag adottsagai alapjan
a termel6i arban indokolt elismerni. Osszetevli az
el6z6ekben targyalt tarsadalmi onkoltség dssze-
tevBivel azonosak, a kilonbség kozottiik inkabb
abban van, hogy a gazdasagi vezetés kritikdja érvé-
nyesil a tarsadalmilag szilkséges &nkoltseg meg-
allapitasdnal, mert csupan az indokolt munka- és
koltségraforditdsokat ismeri el. Egyébként a tar-
sadalmilag sziikséges 6nkoltség az anyagkoltségek-
ben és az értékcsokkenési leirasban minimalis
nyereséget is tartalmaz. A tarsadalmilag sziikséges
onkoltséget az egyes ipardgak sajatossagainak
megfelel6en, kilonb6z6 modon kozelitették meg.
Pl. az ipardgi sulyozott atlagkdltséget, illet6leg
a termékek nagyobb hényadat termel6 véllalatok
atlagos onkoltségeét tekintették tarsadalmilag szlk-
séges Onkdltségnek azokban az ipardgakban, ame-
lyekben f6ként anyagokat allitanak el6. A tarsa-
dalmilag sziikséges o©nkoéltség megallapitasdhoz
az alapbizonylatokat a vallalatok szolgéltattak,
a kapott utasitds szerint kitdltott arvetésekkel.
A beerkezett arvetésekben kdzpontilag korrigaltak
a bér-, az anyag- és az amortizaciés koltségekben
varhato valtozasokat és igy szamitottdk ki az
iparagi redlis onkoltséget. Atermel6i arrendezésnél
tehat ilyen jellegd énkoltségszamitassal hataroztak
meg az egyes termékek elballitdsdhoz tarsadalmi-
lag sziikséges munka értékaranyos, pénzben Ki-
fejezett dsszegét, majd az egyes termékek, kdztiik
a kozlekedés termékeinek a ,nettdé termeldi”
arat is.

Az érték és az ar mindenkori viszonyaban a
gazdasagi élet objektiv tdrvényszeriiségei tikro-
z8dnek. Az 1959. janudar 1-i termel8i arrendezésnél,
miként erre mar utaltunk, az volt a célkitlzés,
hogy — &ltaldnossagban alatta maradva — minél
jobban megkozelitsek a termel6i arak az értéket.
Az érték és az &r kozotti eltérés mértékét azonban
nem mechanikusan, tehat nem azonosan hataroz-
tdk meg valamennyi arunal. Vamiak olyan, az
allami tulajdon korébe tartoz6 arak, amelyek az
atlagosnal jobban alatta vannak (pl. rossz min6-
ségl szenek) és vannak olyanok, amelyek tdl is
Iépik a termék értékének nivojat (import anyagok
belfoldi ara, gazolaj ara stb.). Az arak ilyen médon
tortént megallapitdsdban tudatos &rpolitika, tuda-
tos gazdasagpolitika nyilvanult meg. igy pl. nép-
gazdasagi érdek f(iz6dik ahhoz, hogy a hazankban
nagy mennyiségben fellelhet§ gyenge min6ségu
szenek haszndlatat alacsonyabb arral szorgalmaz-
zuk, hogy a korlatozott mennyiségben termelt
hazai gazolaj hasznalatat mérsékl6leg befolyasol-
juk, kaloriaértékben a szénnel azonos szintd
— valojaban emelt — ar megszabasaval ; hogy
mérsékl6én hassunk az emelt &ron keresztul is az
import anyagok felhasznalasara stb. Ezek tudato-
san kialakitott eltérések az arak és az értekek kozott
és figyelembe nem vételilk a gazdasagi élet Ossze-
fuggeseinek szévevényes lancolatan keresztil alap-
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veté gazdasagi érdekeket sértene meg. Természetesen
mindez a fuvarozasi (szallitasi) teljesitmények
araira, a dijszabasokra is vonatkozik. Ha lehetne
is tehat a tiszta tarsadalmi értéknek megfeleld
arrendszert kialakitani, a tarsadalom és a termelés
érdekében figyelembeveend6 nagyszamu, kilon-
b6z6 fontossagl célok és okok ezen egyébként is
igen sok és kilonboz8 iranyu valtoztatast tennének
sziikségessé.

Természetesen, a gazdasagi élet dinamikaja az
arak és értékek kozotti aranyok valtozasaban is
megmutatkozik. A technikai fejl6dés eredménye-
ként valtozhat a tarsadalmilag szlkséges, illetéleg
indokolt munka és kdéltség mennyisége, tehat
valtozik a redlonkoltség és igy valtozik az érték is.
Ha a népgazdasagi termelés szempontjabol dont6
jelent6ségl aruknal az érték és az ar viszonyaban
az arrendezéskor megallapitotthoz képest lenyeges
véltozés kovetkezik be, ismét fellép a részleges
vagy teljes arrendezés, arreform sziiksége. Abban
az id6szakban, amikor mar az ar és az érték egy-
mastol valo eltavolodéasa jelent6s, indokolt lehet
a folyé &rakon végzett szamitdsok mellett, azok
utan ellen6rz6 szamitasokat végezni az értéknek
és a tdbbi arakkal kapcsolatos aranyoknak jobban
megfelel§, korrigalt arak alapjan.

A kérdés jellemzéséil lényegesnek tartjuk még
annak megjegyzését, hogy a hazai 1959. januar 1-i
termeldi arrendezésnél fel sem merilt az a gondolat,
hogy az arakat a termékek realénkoltségére ala-
pozzak. A termékek realonkoltségének megallapi-
tasat a hazai arrendezést végzé gazdasagpolitikusok
és kozgazdaszok is egyel6re, ilyen nagy mértékben
gyakorlatilag megvalosithatatlannak itélték. Ezért
alakitottdk ki a tarsadalmilag sziikséges dnkoltség
kategdriat, hataroztak meg ennek szamitasi mod-
szerét és azt alkalmaztdk is, mint olyat, amely
redlis eredményre vezet. Ugyanakkor nagyon
er6s a torekvés arra, hogy a kovetkez6 termeldi
arrendezés mindenképpen széleskor( realdonkolt-
ségszamitasra tamaszkodjék, mert enélkil a ter-
mékek (szolgdltatasok) el6allitasdéhoz tarsadalmi-
lag sziikséges munka mennyisége nem hatérozhato
meg teljes pontossaggal.

IV. A FUVAROZASI REALONKOLTSEG-
SZAMITASSAL KAPCSOLATOS NEZETEK ES
BIRALATUK

Amint mar a bevezet6ben utaltunk ra, a fuva-
rozasi realonkoltségszamitas lényegével és alkal-
mazhatosagaval kapcsolatos hazai vitdk az ,,arvita“
sajatos kozlekedesi vetiiletének tekinthetdk.
A f6bb nézetek Iényegében két csoportba sorolhatok
és a kovetkez6kben foglalhatok ossze :

a) Gazdasagi-hatékonysagi szamitasoknal, dij-
szabéasalkotasnal helyes eredményhez csak a min-
denféle torzitastol mentes realonkoltségek alapjan
lehet eljutni. Tekintettel azonban arra, hogy meg-
valpsitasuk rendkivil nehéz, sét sokszor lehetetlen,
kevéshé igényes szamitasoknal elfogadhaté a bér-
és arrendszer szembet{inen erfs torzitdsainak a
helyesbitése. lgényesebb szadmitdsoknal mar a
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kisebb torzitdsok Kkisziirése is sziikséges, egészen
jelent6s és pontos eredményekre toérekvd szami-
tasoknal pedig a legkisebb torzulasok sem hanyagol-
hatok el. Az &rakban fellelhetd eltolédasok okai
gyakran gazdasagpolitikai jelleglek, értékelni kell
ezért kulon is azt, hogy fenntartasuk azonos mér-
tékben indokolt-e vagy sem?

b) Amig az arak és a gazdasagi-hatékonysagi
szamitadsok A&ltalanosan nem tamaszkodnak real-
onkoltségszamitasra, addig a fuvarozassal kapcso-
latos gazdasagi-hatékonysagi szamitasokat és a
dijszabast is els@sorban és altalaban mindig az
érvényes arrendszer arai szerint szamitott énkoltségre
kell alapozni. A fuvarozasi teljesitmények arait a
dijszabasok tartalmazzak ; miként egyel6re min-
den termék és szolgéltatas sajat &raval szerepel a
gazdasagi Osszehasonlitasokban, az egyontetliség
érdekében a népgazdasagi agazatok kozotti vizsga-
latoknal a fuvarozési koltségeket is a dijszabasok
alapjan kell figyelembe venni. Export esetében
(pl. vasuti tranzitfuvarozas, vasati jarm{koélcson-
zés, fuvarozas sajat gépjarmlvel, hajoval, vagy
repllégéppel kulfoldén) a devizakitermelés kolt-
sége az iranyadd, vagyis az, hogy a fuvarozasi
teljesitmény-export eldnyds-e devizaszerzésre vagy
sem. A gazdasagi élet arreformokkal hatarolt
ciklusainak azokban a szakaszaiban pedig, amikor
mar jelentds az eltérés az eredeti, vagy kivéanatos
ar- és érték-aranyoktdl, az egy kozlekedési agazat
hatarait &tlép6 vizsgalatoknal, tdjekoztataskent,
a folyé aron szamitott 6nkdltségek megallapitasa,
egészen kivételes jelentéségl kérdések eldontésénél
pedig a koltségek nagyobb hanyadéat képezé néhany
anyag és eszkdz arara vonatkozéan korrekcio, majd
Osszehasonlito ellendrzd szamitas elvégzése is indo-
kolt. Ha a dijszabas alapjan a foly6 aron, illetéleg
az igy korrigalt aron vegzett kalkulacié szerinti
kiilénbség Osszege olyan-nagy, hogy befolyasolja a
dontést, gazdasagpolitikai elemzéssel kell tisztazni,
hogy melyik értékelés fogadhatd el helyesnek.
Amint viszont altalanosan elharulnak a redlénkolt-
ségszamitas ma meég egyel6re létezd akadéalyai, a
fuvarozasi teljesitmények ardnak megallapitasanal
a realonkoltsegekre kell tAmaszkodni.

A gazdasagossagi-hatékonysagi vizsgalatokat
—tekintettel a dijszabas egyéb funkcidira — ebben
az esetben is a dijszabasok alapjan kell végezni.
Kulénosen jelentés vizsgalatoknal azonban Ki
kell ezt egésziteni a realdnkoltségek alapjan vegzett
szamitasokkal, hogy felmérhet6 legyen : milyen
Osszeg(i és iranyu eltérés van az ar és az dnkoltség
kozott, tovabba indokolt-e ennek az eltérésnek
a figyelembevétele, az alkalmazand6 dijszabasnal
érvényesild tarifapolitikai célkitlizést és az adott
fuvarozasi feladat gazdasagi céljat tekintve.

Az els6nek vazolt nézet olyan szamszer(i ered-
mény elérését kivanja meg, amely mind ez ideig
megvalosithatatlan. A helytelenithet6 ezzel kap-
csolatban, hogy nem a realénkdltségszamitas,
mint elméleti ideal megvaldsitdsanak problémaira
terel6détt a figyelem, hanem arra, hogy a folyd
aron szamitott onkoltségi értékek megbizhatatla-
nok. Ez a nézet igy kart okozott a gyakorlati
életben, mert bizonytalansagot teremtett, bizal-



444

matlansagot szilt. Az operativ élet oldalan allok
ugyanis, akik a dolog természeténél fogva egyéb-
ként is hajlamosak az egyszer(sitésekre, tulszalad-
tak a nézet elméleti képvisel@inek allaspontjan,
azt hangoztatva, hogy a foly6 arakon végzett
onkoltségszamitas a termeldi arrendezés utan sem
alkalmas a gazdasagi-hatékonysagi értékelésre.

A nézet teljes birdlata egyébként akadélyba
Utkozik, mert bar 6t-hat év oOta fel van vetve, ma
sincs teljesen részletesen kifejtve. Nem ismeretes
pl., hogy e nézet képvisel6i miként latjak szamit-
hatonak a fuvarozasi redlénkoltséget, milyen
jellegli és mérvi eltérést tartanak helyesnek a
realonkdltség és az ar kozott sth.

Ez a tanulmany a maésodiknak vézolt allagootot
ismeri el helyesnek, azt az alldspontot, amelyet az
Intézet az dsszehasonlithaté fuvarozasi 6nkoltség-
szamitasokkal kapcsolatban lényegében eddig is
képviselt.

Helyeshitést kivdn azonban Intézetiink részérél
is a fogalom-hasznélat. Koltséggazdalkodas szem-
pontjabol a tarsadalmi onkoltség, vagy a szallitas
egesz folyamatanak teljes koltsége, &r szempontbdl
pedig — egyel6re gyakorlati szempontbél —
a tarsadalmilag szlkséges onkoltség fogalom egy-
séges hasznalata latszik helyesnek. Ezzel biztositva
lenne a terminolégiai azonossag a kozlekedésen
belil és kivil ezen a téren. A redlonkoltség : létez6
elméleti fogalom, betlti az elméleti idedl szerepét,
amelyre a koltségszamitasoknal és az arpolitikaban
torekedni kell. Jelent6sége annal nagyobb lesz,
minél jobban el6rehaladunk a szocialista gazdasag-
politika megvalésitdsaban, éppen ezért — lépést
tartva e kérdésben a tdbbi népgazdasagi agazatnal
folyd munkalatokkal — programba kell venni a
ma még meglevd elméleti és metodikai probléméak
megoldasat.

A kozlekedés iranyitasa, a kozlekedés fejlesz-
tése azonban gyakorlati, mindennapos gazdasagi-
miszaki feladat, amelynek megoldasat legjobb
tudasunk szerint addig is biztositani kell.

Végiul — csupéan tajékoztatasképpen — néhany
adatot ismertetiink a vasdtnal, a hajozasnal és a
kdzhasznalatu autokozlekedésnél felhasznélt tzem-
anyagok arvaltozasara vonatkozéan.

A2 lizemanyagok kdltsége 1959-ben az dsszes anyagkdltség

%-aban
. s Kodzhasznalatl
Vasit Hajozas autokozlekedés
kb. 45% kb. 68% kb. 69%

A fontosabb (izemanyagok termel6i aranak valtozasa

Régi uj %
ar ar
SZEN s 0,19 0,61 + 211
GAaz0laj i, 1,04 1,96 + 188
Flt6olaj oo 0,46 1,04 + 226
Benzin..iinennenenn, 5,00 3,36 — 33
Villamosenergia............... 0,21 0,65 - + 223

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

Az (izemanyagkoltségek aranak valtozéasa .a
vasuti szallitds onkoltségét kb. 12%-kal novelte.
A vaslti Uzemanyagfogyasztds koltségének kb.
23a szén volt, a tobbi pedig egyéb Gzemanyagok
kozott (gazolaj, f(itdolaj, villamos energia stb.)
oszlott meg.

BEFEJEZES

A reédlonkoltségszamitas  problematikajanak
rovid tanulmanyozdsa utan fejtegetéseinket a
kovetkezd konkluzidkkal zarjuk :

1. A redlonkoltségszamitas és a redlonkoltség-
szamitason nyugvé arképzés jelenleg még hazank-
ban is a kialakulas allapotdban van. Az 1959. janu-
ar 1-iarrendezést a tarsadalmilag sziikséges 6nkolt-
ségek alapjan hajtottak végre. Ezt figyelembe véve,
a kozlekedés terlletén is célul kell kitizni a tarsa-
dalmi onkoltség, a szallitds (fuvarozas) egész folya-
matéanak teljes koltsége (6nkdltsége) és a tarsadalmi-
lag szlkséges oOnkoltség kiszamitasat. Az ilyen
modon torténd szamitasok és az ilyen szdmitasokon
nyugvé dijszabasok és egyéb megallapitasok 6ssz-
hangban lesznek a jelenlegi altalanos gazdasag-
politikai célkit(izésekkel, a jelenlegi bér- és ar-
rendszerrel, megbizhat6 eligazitast nyuljtanak a
kozlekedés és a népgazdasdg tébbi agazata rela-
cidjaban, valamint a kozlekedés egyes agazatai
kozott felmeriild6 gazdasdgossagi-hatékonysagi
problémak eldéntéséhez.

2. Kezdeményez6 lépést kellene tenni annak
érdekében, hogy — az 4gazatok kozotti dsszhang
biztositasdval — valamennyi kozlekedési agazatnal
megallapitsak a teljes tarsadalmi ©nkoltséget,
illetbleg a tarsadalmilag szukséges teljes fuvaro-
zasi Onkoltséget annyira széles keretek kozott,
amennyire az altalanos feltételekkel szdmolva, a
kozlekedés részér6l megvalosithatd. Az egyes koz-
lekedési agazatokndl az elvi azonossdg, valamint
a helyes értéknyilvantartasok alapjan kell meg-
hatadrozni az annyira szamottevé értékcsdkkenési
leirdsok 6sszegét, ami a kordbbi elképzelések
szerint éppannyira volt elvileg rendezetlen és
szamszer(ileg pontatlan, mint a jelenlegi allaspont
szempontjabdl. A tarsadalmi, illet6leg a tarsadal-
milag szukseges teljes Onkdltség megallapitasat
— a modszer rogzitése utan — helyes lenne éven-
ként ismétlédéen rendszeressé tenni, és annak
szamitasanal a I1. fejezet a—b pontjaiban korilirt
él és holt munkakra kitérni. Tény, hogy ez a
kozati kozlekedés, a vizikdzlekedés és a légikozlekedés
szempontjab6l nagyobb feladatot jelent, mint
vasuti oldalrol.

3. Ezek mellett azonban tisztan kell l1atni azt is,
hogy az énkoltségi tipusu arrendszer megvalositasa
csak akkor lesz maradéktalan, ha a realonkoltsé-
gekre tamaszkodik. igy a jov6 fejlédésének az
onkoltseégszamitdsokban a redlonkoltségszamita-
sok elméleti-modszertani, szamviteli-statisztikai,
kibernetikai stb. problémdinak megoldasat kell
biztositania. A fuvarozasi realdnkoltségek nem
szamithatok ki csupan a kozlekedésen beliili
er6feszitéssel, viszont a kozlekedés oldalardl is
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tevBlegesen el kell segiteni a kérdés miel6bbi
kidolgozasat. Az ezzel kapcsolatos feladatok kitG-
zése akadémiai vagy minisztériumi szint(i feladat.

IRODALOM

Dr. Csikés Nagy Béla : Arpolitika az atmeneti gazda-
sagban, Kozgazdasagi és Jogi Kényvkiadd, Bp. 1958.

Dr. Csikds Nagy Béla : A szocialista arképzés, Kozgaz-
dasagi és Jogi Konyvkiadd, Bp. 1961.

A. Jemeljanov : A gépek alkalmazasa gazdasagi haté-
konysaganak meghatarozasara szolgald6 modszerek
a szovjet gazdasaghan, Voproszi Ekonomiki, 1948.
évi 11. sz.

Dr. Kadas Kalman : Szovjet modszerek a technikai
szinvonalat emel6 beruhazasok gazdasagi hatékony-
saganak elbiralasara, Kozlekedéstudomanyi Szemle,
1952. évi 2—3. sz.

Konyvismerteteés

Kerkapoly Endre: Vasutak palyakeresztezései
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ara kotve 25- Ft

A tébb évtizeddel ezel6tt megépitett szintbeni
Utatjarok a vasutvonalak és kozutak keresztez6désé-
nek kényes pontjai, ahol sok kozlekedési baleset tor-
ténik. Korszer(sitésiik annal id&szer(ibh és égetdbb
feladat, minél jobban ndvekszik a gépjarm(iforgalom.

Kerkapoly Endre kényve — amely a Vasuti Szak-
konyvtar 20. koteteként Ijelen_t meg gyekszik ezt a
témakort atfogdan feldolgozni. Minthogy™ a szintbeni
utatjarok korszerli kiképzésére vonatkozo6 iranyelvek,
az elért eredmények eddig nem voltak egységesen
Osszefoglalva, a Konyv jelentds szerepet télthet be a
tekintetben, hogy a vasuttal és a kozuttal foglalkozo
mérnokok e keresztez6dések tervezési és épitési prob-
lémait egységesen szemléljék.

A kotet harom részbdl all.

Az els6 és egyben legterjedelmesebb rész a vasutak
és kozutak keresztezédéseit targyalja. Ennek kereté-
ben fogilalkozik a szerz@ a szintbeni utatjaroknal a sza-
bad kilatas biztositasaval, a helyszinrajzi és magas-
sdgi kialakitassal, az Utatjarok felépitményével, Gt-
burkolataval, alapozasaval és viztelenitésével, reszle-
tesen targyalja az atatjarok biztositasat, a kilénféle
rendszer(i " biztositd- és” jelz6berendezéseket. Ennek a
résznek keretében esik szo kozds — vasuti és kozati —
hidak biztositasarol, a szintbeni Gtatjarok kozlekedési
és gazdasagossagi kérdéseir6l, valamint a tobbszintd
Utkeresztezodésekrol (kozdti felil- és aluljarok).

A masodik rész ismerteti — joval kisebb terjede-
lemben —a vasutak keresztez6dését masik vasutvonal-
lal és fugg6palyakkal, mig a harmadik rész a vasutak
keresztezGdését vezetékekkel (villamos, vezetékek és
csOvezetékek).

Az igy feldolgozott anyag t‘)sszefoglalja a kuloén-
boz6 helyeken talalhato elGirasok, szabvanyok legfon-

445

Dr. Kadas Kalman : A szallitasi redlonkoltség szdmi-
tasanak kritikai értékelése, kézirat, EKME., Bp.
1957.

Dr. Kadas Kalman : A realdnkoltségek és a dijszabas-
képzés kérdései a kozlekedési kooperacioban, Kozle-
kedéstudomanyi Szemle, 1960. évi 4. sz.

Nagy Tamas: Az A&rak szerepe a szocializmusban,
Kossuth Kényvkiadd, Bp. 1960.

Sz. G. Sztrumilin : Az id6 tényezbje a beruhédzasi terv-
vekben, Izvesztija Akadémii Nauk SzSzSzR. Otgyele-
nije ekonomiki i prava, 1946. évi 3. sz.

Sz. G. Sztrumilin : A termék értékének szdmbavétele
kérdéséhez, Voproszi Ekonomiki, 1956. évi 12* sz.

Vincze Imre : A jelenlegi termel8i ar-rendezés alap-
elve, Kozgazdasagi Szemle, 1958. évi 10 sz.

Vincze Imre : Az U0j termel6i arak kialakitasanak
modszerei, Ko6zgazdasagi Szemle, 1959. évi 1. sz.

Vincze Imre : A szocialista arrendszer és a tarsadalmi
tiszta jovedelem, Kozgazdasagi Szemle, 1961. évi
2. sz

tosabb pontjait és mindenitt ramutat a korszerdsités
modjaira. Ezzel az ezirany( hazai fejlesztési munkak-
hoz jelentds segitséget nyuijt.

Szlics Jozsef: A motorcsénak

Bp. 1961. M(szaki Konyvkiad6, 191 old., 128 &bra,
ara flizve 13,50 Ft.

Hazankban mintegy tizezer motorcsonak, illetéleg
motorral is felszerelt csonak kozlekedik, ennek elle-
nére évtizedek Ota nélkildzink olyan szakkdnyvet,
amely a motorcsdnakosok széles tdbora szamara az
alapfok( ismereteket Osszefoglalna. Szlics Jozsef nem-
iéig megjelent kdényve ezt a hianyt pdtolja.

A bevezetés és a motorcsénak torténetével foglal-
koz6 rovid fejezet utan a szerzd el6szor az aramlastan
alapjaival, majd a csénakok elméletével ismertet meg.
Ezt kovetden részletesebben targyalja a motorcsénakok
fajtait (segédmotoros csonakok, motorcsonak-testek,
farmotoros félsiklo-testek, siklotestek, kiilonleges cso-
nakok). Kilon fejezetben ismerteti a motorcsdnak
épitését és épitési anyagait. A csonakmotorokrol szo6l6
fejezet — amely a motor kivalasztasat és beallitasat,
kezelesét, javitasat és az lzemanyagokat targyalja —
mell6zi a robbanémotor Aaltalanos ismertetéset, e te-
kintetben az olvasét a jelent6s szamban forgalomban
lev6, motorokkal foglalkozd szakkdnyvekre utalja.

Kilon fejezetben foglalkozik a szerz6 a motorcso-
nak kezelésével, karbantartdsaval és a kisebb javita-
sokkal, tovabba a motorcsonak vezetésével, beleértve
a hajok és a hajozo utak jelzéseit is. Az igy feldolgo-
zott ‘anyagot egeszitik ki a motorcsénak-versenyzésre,
a motorcsonak berendezéseire és tartozékaira, a ki-
lonlegességekre és Gjdonsagokra vonatkozo, valamint a
csOnaktest- és motorismertetést tartalmazo rovid feje-
zetek, és néhany, hasznos adatokat taralmazo6 tablazat.

Ezt az Uj, alapfoku szakkonyvet a motorcsdnako-
sok bizonyara nagy 6rommel fogadjak és haszonnal
forgatjak, ami elosegiti majd e jarm(ivek gazdasagos
(izemeltetését és biztonsagos kozlekedését.
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A vasuUti
KERESZTY PETER

A vasUti h(itékocsik beszerzése nem folyamatosan,
hanem id6szakonként torténik. Ennek oka — a
vaslt beruhazasi adottsagain kivil — az is, hogy
korszer(i és gazdasdgos gyartas manapsag mar
csak a nagyobb sorozatokban torténd kocsiépités
révén lehetséges.

A kocsibeszerzés folyamata rendszerint akkor
indul el, amikor a hiitékocsihiany kezd nyomasz-
tdva valni. Természetesen sok id6 telik el addig,
amig a hitel biztositasan, a rendelésen, tervezésen
és gyartason keresztiil megsziiletnek és forga-
lomba keriilnek az Gj kocsik. Ez hosszl, évekig
tart6 folyamat, amely alatt a kocsihidny mind
tovabb erésodik. A meglevé kocsik allapota
ugyanis id6koézben romlik, ezzel szemben az
elszéllitand6 aru mennyisége mindinkdbb novek-
szik. Ez utébbi kilénben vilagjelenség, amennyi-
ben nemcsak mind tébb arufajtat, hanem egy-
egy arubdl mind t6bb arumennyiséget is kivannak
hatott allapotban széllitani ; egyrészt azért,
hogy a romlastol megovjak, masrészt, hogy a
piacot idény-jellegét6l mentesitsék. A hiit6kocsik
beszerzésekor tehat — a beszerzés id6szakossaga
miatt — nemcsak a pillanatnyilag fennalld kocsi-
hianyt kell kikiisz6bdlIni, hanem néhany évi el6re-
tartassal ennél a sziikségletnél tdobbet is be kell
szerezni azért, hogy a legkdzelebbi beszerzésig
elegend6 kocsi alljon rendelkezésre. Ily mdédon
felmerll az a kérdés, hogy a meglevd, illetve be-
szerzésre kerlild kocsimennyiséggel meddig lehet a
szallitasi igényeket kielégiteni.

E probléma tervgazdalkodast folytaté alla-
munkban természetszeriileg vetddik fel és egyben
maga a tervgazdasdg meg is konnyiti a valasz-
adast ; az elszéllitand6 aruk mennyisége ugyanis
szintén el6re kerll megtervezésre és ezekbdl az
alapvet6 tervadatokbdl aranylag egyszerli esz-
kozokkel megéllapithatjuk a varhato hit6kocsi-
szikségletet.

A MAV legutébbi nagymennyiségli, korszer(
hiit6kocsijanak beszerzése utan is felmertlt a
kérdés, hogy hany évig tudjuk a megndvekedett
hit6kocsiallomannyal kielégiteni az igényeket, mi-
kor lesz Ujboli beszerzésre sziikség. E probléma
megoldasanak menetét az itt kovetkez6kben rész-
letesen Kifejtjlik, a mennyiségi statisztikai adatok
nélkil, mert azok idével amugyis valtoznak, mig a
szamitds menete és a benne felhasznalt alap-
értékek valdsziniileg hosszabb id6n &t allandok
maradnak, s igy ismertetésre érdemesek. E statisz-
tikai adatok felhasznaldsanak szemléltetése egy-
ben azért is sziikséges, mert azokat a szallitas és
termelés teriiletén jelenleg még nem azonos elvek
szerint gydjtik és igy nehezen egyeztethet6k
Ossze egymassal.

A szamitds menete

Kiindulunk tehat az elszallitandd htottaru
mennyiségéb6l, amely a fontosabb arufajtakra
negyedévi bontasban allt rendelkezésre. A h(it6-
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hitékocsi igények felmérése

kocsikban elszallitdsra ker(l6 rendkivil sokféle
arufajtabdl természetesen csak azokat valasz-
tottuk ki, amelyeknek mennyisége nagyobb tételt
tett ki. Ezek a kovetkez6k voltak :

friss gylmolcs és fézelék,

nyershus, zsir, zsirszalonna,

bacon,

vagott baromfi,

fogyasztasi tej,

feldolgozasra kerilg tej,

Vajv

sajt és taro,

izesitett tejtermék, tejfol, habtejszin,

mélyh(tétt aru,

halfiié.

AvasUt és kozat szallitja a hitottaruk legnagyobb
részét ; a vizi és légi Ut igénybevétele e téren még
elenyészd. Az elkdvetkezd néhany évben sem var-
hatd lényeges valtozas, mert a vizi széllitds a
hdtottaruk igénj"éhez mérten tal hosszd, mig a
légi aton torténd szallitasok koltségei csakis
prim6rok, gyogyaszati cikkek és ehhez hasonlok,
tehat aranylag kis mennyiségek h(itott szallitasat
teszik gazdasdgosan lehetévé. A kisebb volumeni
szallitdisokat pedig mar az el6zetes felsorolas
szerint is figyelmen kivil hagytuk.

A kit(izott feladat els6 részeként szét kellett
bontani (szazalékosan) az elszallitandé arumennyi-
ségeket a vasUt és kozut kozott. E tekintetben
figyelembe vettik a szAllitds tavolsagat, az aru
fajtajat, valamint azt is, hogy tavoli vagy kor-
nyezd allamba torténik-e az export.

Az 'aruszéllitadsokbol végil kildnvalasztottuk
még a ,fogyasztasi tej” és a ,,feldolgozasra kerlld
tej” adatait, mert e széllitasok nem az altalanos
hasznéalata hiitékocsikban bonyolitédnak majd le,
hanem fokozatosan at kell térni a kiilonleges tej-
szallité tartédnykocsik hasznélatara. A tejszallitas
ezért teljesen kilonallo kérdésként szerepel és
azzal itt tovabb nem is foglalkozunk.

A leirt szempontok szerint kilénvalasztott
és most mar pusztan vasuti elszallitasra varo aru-
mennyiségek statisztikai adathalmazanak feldol-
gozasa igen sok vaslttechnikai tényezd figye-
lembevételét kivanta volna meg. A gyors ered-
mény elérése érdekében egyszer( atlagértékeket
kellett alkotnunk : szorzdtényez6ket, amelyekkel
az arumennyiségeket szorozva, az elszallitashoz
szlikséges kocsimennyiségek, ill. részeredmények
meghatarozhatdk voltak. A kovetkezd tényezdket
hasznaltuk fel, illetve allapitottuk meg :

1. Egy, a tovabbiakban Jf-mel jeldlt szorzo-
tényez6t, amely megadja, hogy hany h{tékocsit
kell Gzemben tartanunk ahhoz, hogy naponta
egyetlen hiitékocsit rakodashoz rendelkezésre bo-
csathassunk. Ezt az adatot Iényegében az atlagos
kocsifordxd6 idejébdl vezettik le, de figyelembe
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vettiik benne a h(it6kocsik menetenként sziikséges
mosasat, a mdhelyi f6vizsgalat id&tartamat és
periodicitasat, a koOzépjavitas id6tartamat és
periodicitasat, a futdjavitasokat, a mdhely el6tti
varakozasi id6t, végul a széllitas Gtvonalatdl val6
fligg6séget is. Minthogy a felsorolt adatok konkrét
formaban (specialisan a h(it6kocsikra) kidolgozva
nincsenek, az elmdalt évnek részben tapasztalati
adatait értékeltuk ki. Az eredményt az 1. tablazat
tunteti fel.

1. tablazat
A kocsifordulé id6 : M
Forgalom M (nap)
Belfoldi szallitdS .......ccocovvevnperiieiiininnne, 49
Nemzetkdzi széllitds kornyez6 allamokba 9,8
Nemzetkozi szallitds tavoli &llamokba .. 16,9
Nemzetkozi szallitas kompforgalom
kozbeiktatasdval .......cccoceeversciviiiiennn 27,2

2. Meg kellett hataroznunk azt is, hogy h(t6-
kocsijaink a kiilonbdzd arufajtdkkal milyen mér-
tékben hasznalhatok ki. Erre vonatkoz6 adat sem
volt talalhatd, s6t még az irodalomban is csak
igen gyér adatok voltak fellelheték, ezért az el-
mualt évi h(tottaruszalitdsokrdol kellett a fébb
rakodbhelyek tapasztalatait bekérniink és nagy-
részt ezekre tamaszkodva éallapitottuk meg az
egyes arufajtak K kocsikihasznalési tényezGjét (2.
tablazat).

3. Ezek utan a kocsisziikséglet (Sz-szel jel6lve)
meghatarozadsa az Aarumennyiségek adataib6l a
kovetkez6 Osszefliggés alapjan tortént :

Sz (kocsi) =
A (arutonna/negyedév) -M (nap)@
90 (nap/negyedév) -K (arutonna/kocsi)

A Kkocsisziikségletnek ilyetén meghatarozasa
természetesen arunemenként kilon-kulén tortent.

4. Az egyes vasUti hlit6kocsi-sorozatok miiszaki
felépitésiik szerint kulonbdzd jellegl szallitdsokra
alkalmasak. Hazai viszonyaink kozott a kocsik
kovetkez8 osztalyozasa célszer( :

— mélyh(tott aru szallitasra alkalmas ;

— angol kompforgalomra alkalmas ;

— kolfoldi kozlekedtetésre is alkalmas ;

— csak belfoldi kozlekedtetésre alkalmas.

A kocsisziikségletre (Sz) vonatkozd tdblazatos
adatokat természetesen a vasuti hlt6kocsik fenti
négy f6 jellemzéke alapjan kilén-kulon kellett
Osszesiteni, hogy ily moédon az egyes hitékocsi-
fajtdkban fellép6 negyedévi atlagos sziikségletet
megkaphassuk.

Az igy kapott els6 nyers eredménybdl csak
mintaként tintettik fel az 1. abran a mélyh(té-
kocsi- és kompkocsi-szikséglet id6beli valtozasat,
a jelenlegi mélyhité-, illetve kompkocsiallagunk
szazalékaban. Mint latszik, a kompkocsi igény
kevéssé emelkedik, és jelenlegi allagunknak csak
kis szazaléka sziikséges ; ezért mar e nyers dssze-
allitasbol is biztonsaggal kdvetkeztethetiink arra,
hogy e téren 6t év alatt nem lesz szilkség a jarmu-
park tovéabbi ndvelésére.
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2. tablazat
A kocsikihasznéalas mértéke: K
& .
Az aru = S
meg- ©8 355 Megjegyzés
nevezése B8 &EB i
<8 xE&8
Friss gyumélcs, Belfoldi
zoldség............ Export 8,0
HUS. oo Belfoldi 8,6 [Egyuttesen meg-
Export ad,ott, hlsH-
zsir-ra vonat-
koz6 mennyi-
segnél;
atlagos érték
Zsir, zsirszalonna Belfoldi 12,5 10,5
Export
Bacon........ Export 12,0
Vagott baromfi . Belfdldi 10,0
Export 10,5
4 db 10,0 4 konténer
konténer pérekocsin
T o tartany 55 Tartanyok
h(tékocsiban
kannatej 3,8  Kannatej
h(tékocsiban
Vaj i Belfoldi 8,0
Export 10,7
Sajt, taro.......... Belfoldi 8,4
Export 10,4
izesitett_tejlter- ) o
mék, tejfol stb. Belfoldi 7,5 Becsilt érték

Mélyh(tott aru . Belfoldi 16,0 Becsilt érték
Export 16,0

Halfilé (mély- ) o

hitve) ............. Belfoldi 16,0 Becsilt érték

X o] SN Belfoldi 8,8

1. dbra. A mclvli utdk6rsi- és kompkocsi-sziikséglet iddbeli valtozasa
az illet6 kocsidllag szazalékdban

5. E nyers eredményekhez meg kell azonban

azt is jegyezniink, hogy ezek még csak a negyedévi
atlagos kocsiszilkségleteket tiintetik fel, mert a
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kiindulasul vett aruszallitasi alapadatok is ily
modon voltak megadva. Ismeretes ezzel szemben,
hogy pl. a gyimolcs- és zéldségfélék szallitasa igen
er6sen szezonalis jellegl. igy néha egy hoénapnal
is rovidebb id6 alatt bonyolitjuk le egy-egy aru-
fajta szallitdsdnak nagy részét ; ezért a pillanatnyi
hiit6kocsi-szilkséglet sokszor lényegesen nagyobb,
mint amennyit a negyedévi atlag megad.

Erre az eltérésre vonatkozdan, egyéb adatok
hijan, az 1959. VI. 2-t61 1960. VI. 1-ig terjed6
rakodasi statisztikai adatokat kellett segitségil
vennink. (Szemlélteté példaként a 2. dbran ebbél
8 het adatait mutatjuk be.)

A naponkénti hiit6kocsi-megrakasok szdmanak
igy adott goOrbéjéb6l értékelhet6é a negyedévi
atlag, valamint a maximumként fellépett napi
h(t6kocsi-megrakasok szdma. E két szadmadat
viszonyat tiinteti fel a 3. tablazat, amelybdl élesen
kitlnik a szezonalis jelleg. Latjuk, hogy kiiléndsen
az export-forgalomban a csucsterhelési id&ben
kozel négyszer annyi kocsit adtak fel,mintamennyi
a negyedévi atlag volt. Minthogy éppen az export-
forgalom kocsifordul6ja is lényegesen hosszabb a
belféldinél, e szezonjellegh6l adddd szazalékos
tébblet igen lényegesen mdodosithatja a tényleges
kocsisziikségletet.

3. tablazat

A napi hiit6kocsi-feladasok maximalis értéke a negyed-

évi atlaghoz viszonyitva
l. . . .
Forgalom I i v
negyedévben, %
Exlpgrt .......... 274 360 255 229
Belfold .......... 155 154 153 148
Osszes............ 162 175 162 162

E tablazat adatai azonban csak figyelmezte-
tésil szolgalhatnak, mert a kocsiszlikséglet és a
megrakott kocsik szdma nem azonos fogalmak.

A maximalis kocsisziikséglet

Tegyuk fel, hogy egy honapon keresztiil minden
nap 10 kocsit kell megraknunk egy bizonyos szal-
litas teljesitéséhez. Ehhez nem sziikséges, hogy 300
kocsink legyen, hiszen a rakott kocsikat vissza-
tértik utan ajra megrakhatjuk. Ha e kocsik pl.

2. dbra. Az exportforgalomban naponta megrakott hiit6kocsik szama
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7 nap mulva térnek vissza oda, ahol Oket Ujra
megrakjak, Ogy a szallitds nyilvan 70 kocsival is
lebonyolithato.

A napi kocsimegrakas gorbéjébdl a kocsiszik-
séglet meghatarozasahoz be kell tehat vonni a
kocsifordulo-id6ket is. Nehézséget okozott az,
hogy az aruszallitdsi adatok, a kocsimegrakéasok
és a kocsiforduléidé6k nem keriiltek azonos rend-
szer szerint begyf(jtésre. igy az 1. tdblazatban az
exportos kocsik forduld idejét kildn-kalon adtuk
meg aszerint, hogy kozeli, tdvoli vagy kompfor-
galom Utjadn elérhet6 orszagba iranyult-e a szal-
litds. Ezzel szemben a napi kocsimegrakasokrol
3 gorbe allott rendelkezesre, amely a belforgalmat
és az exportra megrakott kocsikat, valamint ezek
Osszegét tartalmazta. Ezért elébb meg kellett
hatarozni (aszallitott arumennyiségeket is ismerve)
az Maatlagos kocsifordul6-idét, e szallitasi maédra is.

Adva volt tehat a napi kocsimegrakasok szama,
amelynek egy részletét a 2. abra grafikonja mu-
tatja. Ebb6l az Ma id6kdz alatti megrakasokat
Osszesitve, ki kell keresni valamilyen modszerrel
azt, hogy melyik nappal kezd6d6 Ma idékdzben
raktdk meg a legtdbb kocsit.

Vélasszuk a grafikus modszert. El6bb meg
kellene rajzolnunk az dsszesitett kocsimegrakasok
gorbéjét. igy a 2. abrabdl a 3. abra N(t) gorbéjét
kapnank, amely allandéan emelkedd iranyd.
Ugyané gorbét Ma atlagos kocsifordul6-idével el-
tolt helyzetben ujra fel kell rajzolnunk. E két
gorbe kozoétti ordinatak hossza :

N (t)— N (t— Ma)

adna meg az egyes napokon hasznos lizemet telje-
sitett kocsik darabszaméat. Ez a kilonbség tehat
feltinteti az arra a napra es6 tényleges' kocsi-
sziikségletet, amelyet egy Ujabb gorbébe felraj-
zolva, aranylag egyszerien megkaphatnank a
maximalisként fellépett Kkocsiszlkséglet értékét,
amelynek keresése célunk volt.

E moddszer helyett azonban még rdvidebb utat
valasztottunk. Tudjuk ugyanis, hogy az

N () =N (t— Ma)
gorbének ott lesz a keresett maximalis értéke,
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\ ahol els6 differencidl-hanyadosa zérus, azaz ott,
ahol

Minthogy azonban a 3. &bra integralgdrbéje a
2. &branak, ez az utébbi abra tulajdonképpen a

gorbét tlnteti fel.

A maximalis értékek tehat ott Iéphetnek fel,
ahol a 2. abra gorbéjén két pont azonos magas-
sagu, de e két pontnak Ma tavolsagban is kell
lennie egymastol. A kikeresést a kovetkez6 mddon
végezzik :

— a 2. abrat Ggy er6sitjuk fel egy rajzgépes

tablara, hogy id6tengelye pontosan vizszintes
legyen ;
— a rajzgép vizszintes atlatsz6 vonalzéjan

bejeldlink két pontot, amelyek egymastol Ma
tavolsagban vannak ;

— ezutdn a vizszintes vonalz6t ugy vezetjik,
hogy a bejelzett baloldali pont fusson végig a
grafikonon ;

— ekdzben figyeljik, hogy a bejelzett jobboldali
pont mikor metszi a gorbét. Ezt a pontot meg-
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jeloljik az abran. Itt ugyanis a gérbének két olyan,
azonos magassagu pontjat taladltuk meg, amelyek
egymastdl Ma tavolsdgban vannak. E helyen
szels6 értéke lesz a fel sem rajzolt két integral-
gorbe kilénbségének. Persze, sok ilyen széls§
értéket kapunk, amelyek egyébként minimumok
is lehetnek. E széls§ értékek kozil a legnagyobbat
kell kikeresnunk.

Egy ilyen széls6 értéket a 2. &brdba be is raj-
zoltunk ; annak értékét a 2. dbra gorbéje és az
abcissza-tengely kozotti, Ma szélességl terllet
képviseli.

Amikor a sz&ls6 értékek helyét igy Kikeressik,
azok megjeldlése utan, egyben szemmértékkel fel
is becsilhetjik, hogy két egymas melletti széls§
érték kozul melyik alatt fekszik nagyobb teriilet.
Végul legfeljebb csak két-hdrom olyan széls§
értek marad, amelyekr6l szemmértékkel nem
tudtuk ezt elddnteni. E helyeken egy-egy teriulet
ordinatait dsszeadjuk és igy kiadddik, melyik
kozlluk a legnagyobb és egyben annak értéke is.

Ily modon kapjuk meg, egyszer(ien a napi
kocsifeladasok gorbéjéhél, az az évben fellépett
maximalis kocsiszlksegletet. Ez utdbbinak az atla-
goshoz viszonyitott %-os értékeit a 4. tablazatban
foglaltuk &ssze.
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4. tablazat

A maximalis/atlagos kocsisziikséglet

%-0s értékei
. 1. 1. V.
Forgalom

negyedévben, %
147 200 158 160
139 130 125 130
137 155 144 139

Ezekben az adatokban, mint irtuk, mar a kocsi-
forduld id6t is figyelembe vettik. Ezért — egyéb
hijan — tadmpontul szolgalhatnak a kovetkez6
évekre, — habar a szezonalis jelleg az id6jarasnak,
a terméseredménynek sth. fiiggvénye és igy
természetesen csak tdjekoztaté adatok lehetnek.

Eredmény

A 4. tablazatnak a cslcsforgalomra vonatkozo
szdzalékos adatait csak az 0sszesitett belfoldi,
Osszesitett export, valamint e kettének egyuttes
hiit6kocsi igényére tudtuk kidolgozni, mert az
alapadatok is csak errél allottak rendelkezésre. igy
a 4. abran e felsorolt harom legfontosabb Osszesitett
kocsiigény volt csak értékelhetd, az alabbi kovet-
keztetesekkel :

4. &bra. Maximalis h(it6kocsi-igények az illetd kocsiallag szazalékaban

A szamitasbha vett 5 év alatt még némi kocsi-
selejtezést is végrehajtva, a MAV jelenlegi allo-
manya elegend6 lesz ahhoz, hogy a tervezett
arumennyisegeket elszéllitsuk. Ez mind az export,
mind a belf6ldi szallitdsokra fennall, ezért az
1965-ik év végéig nem lesz szikség 0j vasuti
hiit6kocsik beszerzésére. E megallapitasunk még
akkor is érvényes, ha jelleg szerint kiilonvalaszt-
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juk az egyes hiit6kocsifajtakat, azaz kulén vesz-
szilk a kompforgalmiakat, a mélyh(tottaru-
szallité kocsikat és az exportforgalomra alkalmas
kocsikat ; egyik kilonleges jellemzéki kocsifaj-
taban sem fog hiany fellépni.

E megallapitasunknak el6feltétele természetesen
az, hogy a kozuti szallitasra mar eleve levalasz-
tott arumennyiségek a kozuton ténylegesen elszal-
litdsra is kertilhetnek, tehat az ehhez szlikséges
kozati jarmavek kelld id6ben rendelkezésre allnak.

Ha 3—4 év mulva szezonszer(ien. cslcsszer(en
kiugrd hitékocsi igények lépnének fel, akkor azt,
szokaés szerint, mas vasutaktol kdlcsdnvett kocsik-
kal, h(téraktarozassal kell Kkielégiteni. Segit-
séget jelent majd ebben az Ujonnan megindult
TEEM-szerelvényekl bedllitasa is, mert altaluk
er6sen megrovidulnek az eddigi leghosszabb for-
duloidejd export-széllitasaink. Kivanatos ezért e
szallitdsi mod Kifejl6dését megvarni és mintegy
harom év mulva, az itt kifejtett gondolatmenet
alapjan, iijra felmérni a hdt6kocsisziikséglet ala-
kulasat.

*

Osszefoglaléan megallapithatjuk tehat, hogy a
kozati hiitottaru-szallitdsnak a kdzeli években var-
hat6 felfejlesztése mellett, a felmerll6 igények az
elkovetkez6 4—5 évben G vasuti h(itékocsik be-
szerzése nélkil is kielégithet6k lesznek.

A vasUti hiit6kocsik m(iszaki fejl6désének irany-
vonalat szemlélve azonban célszerl felhivnunk a
figyelmet arra, hogy az 6nalld, automatikus gépi
hit6berendezéseké a tavolabbi jov6. Foképpen a
pontos hémérséklettartds, valamint ennek tag
hatadrok kozott lehetséges beéllitasa az, ami e
kocsik legnagyobb elénye, — a jelenlegi viz- vagy

*szarazjeges h(t6kocsikkal szemben. Egyel6re
azonban az automatika a durva vasuti (izemben
még gyakran meghibdsodik, magas e kocsik be-
szerzési ara is, és killon kezel6 szolgalat kiépitéset
tenné sziikségesse. Mindezek egyel6re akadalyéat
képezik annak, hogy ilyen kocsikat témegesen
beéllitsanak a vasati (izembe. Remélhet§ azon-
ban, hogy mintegy 5 év mulva méar kedvez6bben
alakulnak e koériilmények és akkor, ha az Gj h(it6-
kocsik beszerzésének sziksége majd Gjra felmerl,
célszer(i lesz a tobbletigényt a legkorszeriibb, gépi-
hiit6berendezéses kocsikkal Kkielégiteni. Ennek
érdekében figyelemmel kell kisérni a kocsigyartas
fejl6dését és a masodik Otéves terv utolsé évében
kivanatosnak latszik 2—3 ilyen prototipus-kocsi
beszerzése, hogy vellk a tdvolabbi kocsibeszerzé-
sekhez kell§ tapasztalatot gydjthessink.

1 TEEM —Trans-Europ-Express-Marchandises.
ropat behal6zé gyors-teherforgalmi halézat, menet-
rend szerint kozleked6 vonatokkal, amelyeknek 45

km/6 atlagos utazasi sebességét (a vamkezelési stb,
allasid6ket” is beleszamitva),” 85—100 km max./0
sebesség mellett, az érdekelt vasutak biztositjak.

Eu-
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Operaciokutatdssal a kozlekedés eréforrasainak

hatékonyabb felhasznéalaséaért
JASDY GEZA

A szocialista tarsadalmi-gazdasagi viszonyok a
gazdasagi vezetést mind nagyobb kdvetelmények
elé allitjak. A termelékenység erds ltemi nove-
lése, meglevé kapacitasaink és anyagi eréforra-
saink hatékonyabb kihasznalasa mind olyan fel-
adatok, melyeknek a gazdasagtudoményi tétele-
ken, de a tudomanyosan alig rendszerezett gya-
korlati tapasztalatokon alapul6, még kevéshé az
0szténds megoldasai a mai igények mellett mar
nem mindig megnyugtaték ; a tudatos megolda-
sok viszont egzakt modszerek nélkil el sem kép-
zelhet6k. Eppen ezért mondta A. N. Nyeszmejanov
akadémikus, a Szovjetunié Tudomanyos Akadé-
miajanak volt elndke is a mualt évi nagyszabasu
moszkvai tudoményos tanacskozason, hogy a
kozgazdasagtannak egzakt, vagy ha agy tetszik,
»mennyiségi” tudomannya kell valnia.1 Ezt szlk-
ségessé teszik a népgazdasag kdvetelményei, a
lehet6ségeket pedig e cél eléréséhez megteremtik
az er@sen fejl6d6, az objektiv valdsagot egyre
jobban megkozeliteni képes tervmatematikai és
gazdasagi szadmitasi mddszerek, valamint a sza-
mitogépek, amelyek parancsol6an hatolnak be az
életbe és a tudoményba. Az egzakt gazdasag-
tudomany és szervezéstudomany iranti igényt
igazoljak az Gzemszervez6knek az utébbi id6ben
nalunk is egyre gyakoribb termékeny vitai, ame-
lyeknek a legutébb pl. az volt a téméja, hogy miért
ah a gép.

A kozlekedés tervezésének, a kozlekedési val'

lalatok szervezésének — a kozlekedési kapacitas
optimalis kihasznalasa érdekében — ugyancsak
tudatos tevékenységgé kell valnia. Ehhez a kozle-
kedéstudomany, de kilondsen a kozlekedésgaz-
dasagtan és a kozlekedési lizemszervezés jelentds
segitséget kap az operaciokutatas néven elterjedt
Ujkeletl tudoméanyos irdnyzatt6l. lgaz, hogy ez a
segitség kolcsdnds, mert az-operaciokutatas mod-
szerei nagymértékben éppen a kozlekedés altal
felvetett problémékon fejlédtek Ki.
m A tovabbiakban rovid attekintést szeretnénk
adni azokrol a mddszertani lehet6ségekrdl, amiket
a kozlekedés az operacidkutatdstdl kap. A teljes-
ségre ez alkalommal nem torekedhetiink ; a sta-
tisztikabol és matematikai statisztikabdl mar is-
mert modszereket éppen csak megemlitjik.

Az operaciokutatds tudomanyos modszerekkel
vizsgélja, illetve tervezi egy miikéd6 rendszerre
és iranyitd szervre elkulonilé szervezet mikodeé-
sét, vagy legalabbis annak egyes lényeges mozza-
natait, céltudatos folyamatait.2 Kiterjed a gaz-
dasdgi és mdszaki irdnyitds egész teriiletére.
Mivel a gazdasagi-m(iszaki folyamatok menete,
de maganak a folyamatot, az operaciét megvalo-
sitd mlkddd rendszernek a felépitése, felszerelt-

1 Matematikai modszerek a kdzgazdasagtanban,
Vo§r052| Ekonomiki, 1960. évi 8. sz.
Nagy Szovjet Enciklopédia, 51. kot.

sége isaz iranyitd szerv altal hozott dontések sora-
tol, illetve azoknak a lehetséges valtozatokon be-
luli megvalasztasatdl fligg, az operacidkutatas a
korszer(i gazdasagi vezetésnek nélkiilozhetetlen esz-
koze lesz. Azt a dontést, vagy vezetési rendszert
kivalasztani ugyanis, amely az operacio céljanak
leghatékonyabb elérését biztositja, csakis tudo-
manyos elemzés alapjan lehetséges. Az operacio-
kutatds modern eszkdzokkel és tudomanyos méd-
szerekkel vizsgalja valamely gazdasagi szervezet
miikodésének folyamatat, hogy igy annak optimu-
mat meghatarozhassa, éppen azzal a célkitlizés-
sel, hogy a vezetés szdmara olyan kovetkezteté-
seket és javaslatokat adjon, amelyek alapjan a
leghatékonyabb miveletek megszervezése és vezérlése
érdekében dontések hozhatok.

A kapitalista tarsadalmi-gazdasagi viszonyok
kozott az operdcidkutatds végcélja egy olyan
joslas, amelynek alapjan_ a t6kés profitjat maxi-
mélisan fokozni tudja. Eppen ezert egyes kapi-
talista orszagokban az utobbi évtizedben az operé-
cidkutatds modszereinek tovabbfejlesztése, szé-
leskorli alkalmazasa és egyetemi oktatdsa érde-
kében komoly eréfeszitéseket tettek.3

Sokat vitatott kérdés, hogy az operacidkuta-
tast az eddig kialakult tudomanyok ko6zott hol
kell elhelyezni. Kétségtelen, hogy az operacio-
kutatds ,targyat az anyagi valdsagnak azok a
szférai alkotjak, amelyek a jelensegek min6sé-
gileg kilonboz8 terileteinek ,.érintkezési pont-
jain” helyezkednek el.”4 Lehetséges, hogy a gaz-
daséagi tudomanyok, a matematika, a muszaki és
kozlekedéstudomanyok, valamint a kibernetika
hatardn a legutobbi fél évszdzad soran kialakult
Uj, ,kozbeesd“ tudomanynak, az Uzem-(val-
lalat) szervezés tudomanyanak egyik f6aga éppen
az operaciokutatds lesz. Hatarozottan allast fog-
lalni azonban ebben ~kérdésben még korai lenne.

*

Az operaciokutatas modszertana lehet6vé teszi,
hogy olyan nagyjelent6ségl feladatok megoldésé-
nal, mint a termelési és szallitasi folyamatok ira-
nyitasdnak helyes megszervezése, a gyakorlat-
elmélet-gyakorlat dialektikdja érvényre juthas-
son. Részben ez a tulajdonsaga hozza szoros kap-
csolatba a Kibernetikaval. Hiszen pl. egy kozle-
kedési szervezet helyes irdnyitadsa sziikségessé
teszi az annak feladataib6l kovetkezd szallitasi és

3 churchmann—Actcoic— Arnow :  Introduction to
operations research, New York, 1958. o

Operational Research Technigues, RCC Publications
No. 14. London, 1959. (Készitette a Brit Vasutak
operaciokutatasi csoportja. .

Rapoort sur I’intérét de la Recherche operationelle
pour I'industrie des chemins de fer, Bulletin de I’Asso-
ciation Internationale du Congrés de Chemins de Fer,
1957. évi 8. sz. .

4 A marxista filozofia alapjai, Bp. 1959. Kossuth
Konyvkiado, 179. old.
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Gjratermelési folyamatoknak informéciok atjan
tortén6é feltarésat, ezeken keresztil a bajok,
problémék felderitését, az azok orvoslasa, megol-
dasa céljabol a tudomanyos elemzés szerint figye-
lembe vehet6 valtozatok ko6zil az optimumnak
egzakt modszerek segitségével torténd kivalasz-
tasat, majd annak megfeleléen és a kell§ id6ben
a m(ikod6 rendszerbe valo beavatkozast, és végil
ismét magaban a folyamatban a beavatkozas
altal kivaltott hatasnak ellen6rzését. Mas Uton,
mas viszonyok koézott tehat, de itt is végbemegy
az informéaciok befogadasa, atalakitasa és felhasz-
néaladsa. Ezenkivil az operéaciékutatdés — prob-
Iémainak bonyolultsdga, a feldolgozand6 ténye-
z8k nagy szdma miatt — sokszor igénybe veszi a
kibernetika gépi eszkozeit is, ezek kozott elsdsor-
ban az elektronikus szamitégépet. Ez azért lehet-
séges, mert az operaciokutatas a vizsgalt problé-
mat modellben, tébbnyire matamatikai modell-
ben igyekszik megfogalmazni.

Természetesen, igen sok tényez6t csak ming-
ségileg lehet értékelni, némelyiknek hatasat ellen-
6rizni sem lehet, de arra mindig torekedni kell,
hogy a helyzet elemzését pontos adatokra épit-
suk fel. A statisztikai adatgy(jtés minden vizsgalat
folyaman alapvet6 feladat; sokszor a megbiz-
hat6 és a targyhoz tartoz6 adatszolgaltatds meg-
szervezése a legnehezebb része a kutatasnak.
Az operéciokutatds soran osszegydjtott statisz-
tikai adatokat felhasznalasuk el6tt — jelent6sé-
gukre vonatkoz6an — meg kell vizsgalni, az eset-
leges logikai ellentmondasokat fel kell tarni,
egyszéval ezeket az adatokat verifikalni kell.

A matematikai és logikai elemzések mellett az
operacidkutatasoknal kuldndsen fontos szerepet
tolt be a statisztika, a reprezentativ mintavétel, a
korrelacidszamitas, az id6sorok elemzéselés a statisz-
tikai elemzés egyéb modszerei. Ezekben, de az
operdciokutatads tobbi matematikai modelljében
is alapvetéen a valo6szin(iségszamitas elmeletére
tamaszkodunk ; sok operaciékutatasi problémara
vonatkozoan tisztan ilyen alapon, pl. a val6szi-
nliség meghatarozasaval megfeleld felvilagositast
is kapunk.

llyen terllet, tdbbek ko7itt, az izemtervezés
egyik prototipusa, a vasti menetrendkészités.
A menetidének ugyanis, amely alatt egy adott
tipusi mozdony adott Gtvonalon a vonatot el-
vontatja, nem egy értéke, hanem értéksorozata,
valosziniiségi eloszldsa van. Ezzel szemben a
menetrend csupan egyetlen id6t enged meg. Ha
ez az atlagos menetid6, akkor a vonatoknak talan
a nagyobbik fele tullépi azt, ha pedig ez a maxi-
malis menetid6, akkor esetleg 6t év alatt csak egy
vonat fogja azt betartani, mivel a tobbinek nem
lesz rd sziksége. A menetrend szerinti menetidd
meghatarozasahoz minden esetben mérlegelni kell,
hogy a tul rovid id6 adasanak — a s(rlis6dé za-
varok miatti késedelemben kifejezve — mi a

6 Dr. Kadas K. :
oktatasi Jegyzetellaté V. ] )
_ Parniczky— Csepinszky : ReErezentatlv megfigye-
Iés a gazdasagi statisztikdban, Bp. 1956.

Ko&g{l}émé- és trendszamitds (Szerk.. Theiss E.),

p. .

Statisztika 11. Bp. 1957. Fels6-
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mérhet§ gazdasagi hatasa. A tal rovid és a tal
hosszi menetid6t Osszekdti a kérdéses Utvonalon
a vonatok tényleges menetidejének valdszind-
ségi eloszldsa. Az Uzem lebonyolitdsa soréan
ugyanis a menetid6t befolyasolé tényezék inga-
dozésainak és a véletlen jellegli zavaroknak,
akadalyoknak egész sora lép fel, melyek mind a
terv felboritdsdnak irdnydban hatnak. A fellépd
és véletlennek tekinthet6 Uzemzavard hatdsoknak
az okok szerinti felmérését csak a statisztika segit-
ségével lehet elvégezni. A kutatdsoknak az is
egyik célja, hogy megitélhessik, mennyire alkal-
mas a menetrend a fellépd zavarok rugalmas fel-
fogasara és a zavarok tovabbterjedésének korla-
tozéséra.6

A xeprezentativ mintavételnek szamunkra jelen-
tés és ismert alkalmazési teriiletei a minéség-
ellen6rzés és a forgalomszamlalas. Gondoljunk csak
a kulonb6z6 épitéanyagok, szerkezeti elemek,
gépalkatrészek szilardsagi vizsgdlataira, vagy a
varosi tdmegkozlekedésben az utasszamlalasra.
Igen széles korben kerilhet alkalmazésra a kozle-
kedéstervezéshen a korrelaciészamitas. Ily maddon
lehet a kozlekedési folyamatok kiilénb6z8 ismérvei
kozotti kapcsolatokat matematikai  Osszefiiggé-
sekkel leirni. llyen kapcsolat van pl. a vonat-
suly és a vonat alapsebessége,7a kiilonb6z6 kolt-
ségjellemz6k és a szallitas 6sszkoltsége,8 a szal-
litdsi kapacitds és a jarmlvek szadma, vagy a
kilonb6z6 agazatok termelésndvekedése és a
szallitasi szukségletek kozott.

Még inkdbb igénybe veszi a val6szinliségszami-
tds apparatusat a sorbanallds elmélete, amely azt
vizsgalja, hogy varakozast, sorbaallast okozd
szlk keresztmetszeteknél milyen szervezési intéz-
kedésekkel, milyen beruhzasokkal lehetne a kése-
delem miatti koltségtobbletet csdkkenteni. llyen
szlik keresztmetszetek jonnek létre pl. a vasuti
rendez6palyaudvari miveleteknél, a rakodasoknal,
a jarmdjavitdé mdhelyekben, a benzinkdtnal, a
futoszalagokon, a korlatozott sebességili Utszaka-
szok el6tt, a repul6terek kifutopalyajan, a for-
galomiranyitas alatt &ll6 (tkeresztez6déseknél
vagy a telefonkdzpontokban. Az ilyen sorban-
allasok megsziintetése, vagy cstkkentése céljabdl
a kovetkezd kérdéseket kell megvizsgalni. Hogyan
biztosithatnank, hogy az athaladas soran az egy-
ségek (pl. telefonhivas) ne szenvedjenek kése-
delmet ? A meglévd helyzetben a kiszolgalasra val6
varakozasnak milyen kéros gazdasagi kovetkez-
ményei vannak ? A sorbanallas megsziintetésével,
vagy csokkentésével elérhet§ megtakaritds hogyan
viszonylik ahhoz a beruhédzasi koltséghez, ami
éppen ennek a célnak elérése miatt merdlt fel ?
A sorbanallasi elmélet nagy elénye, hogy amennyi-
ben ismerjuk a szlk keresztmetszetbe torténd
beérkezés modelljét és a kiszolgalasi id6k elosz-
lasat vagy Vvéletlenszer(i szamokkal szimulalni
(mesterségesen utanozni) tudjuk azokat, akkor

6 Dr. Potthoff, G. : Az iranyitas és a véletlen a vasuti
Uzemben, Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1959. évi
8. sz.

1 Csanadi Gy. : Vasuti tizem. Bp. 1954. Tankényv-
kiado.

§ Kadas K. :i. m.
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még a bevezetés el6tt barmely javasolt intézkedés,
eljards kovetkezményeir6l, gazdasagi hatékonyséa-
gardl tiszta képet kaphatunk.

Ugyancsak a val6dsziniiségszamitast hasznaljak
a Kkészletezési, készletgazdalkodasi problémékndl is.
Itt arra a kérdésre kell valaszt adni, hogy mekkora
készlet mellett lesz az 6sszraforditds — vagyis a
beruhazasi, vagy anyagbeszerzési koltségek, a
kezelés, tarolas, forgOeszkoz-lekdtés, a tarolas
alatti  értékcsdkkenés (romlas, elavulas) kolt-
ségei és a készlethiany kovetkeztében a szlkséglet
késedelmes kielégitése miatti koltségek — egyiit-
tesen a legkisebb. Ezek a koltségek lehetnek allan-
ddk, de valtozhatnak az id6 és a tarolt egységek
szamanak fliggvényében. A legnehezebb termé-
szetesen a hiany miatti koltségeket megbecsiilni,
ez a koriilményektdl fligg6en igen nagy ingadozast
mutathat. A készlet-ellen6rzés tehat arra ad fele-
letet, hogy valamely nyersanyaghol, alapanyaghbol,
lizemanyaghbol, cikkbdl, arubol stb. a termelés
zavartalansdganak biztositdsa céljabél mekkora
biztonsagi készletet gazdasagos tartani. A valo-
szin(iségszamitas segitségével meg kell hata-
rozni — valamilyen id6egységre vetitve — a
készlet iranti szikségletet és az utanpotlas mér-
tékét, valamint a megrendelés és a leszallitas ko-
z0Otti idétartamot. Ezek alapjan szamithat6, hogy
adott nagysagu készlet milyen gazdasagi védelmet
nyujt, vagy hogy mekkora az a minimalis készlet,
amely még biztos védelmet nyujt barmilyen valo-
szin( szlkséglet esetén. Az indokolt védelem foka
természetesen az Osszraforditastdl fligg ; alacsony
lehet, ha a sziikséglet késedelmes kielégitése el-
hanyagolhatd kdvetkezménnyel jar, ha azonban
nagy koltségveszteséget okoz, magasnak kell
lennie, ami nagyobb készlet tarolasat teszi szik-
ségessé. Kilkereskedelmi vonatkozésban a készlet-
ellenérzési modellt uagy kell kib8viteni, hogy a
beszerzési koltségek valtozasai — kiiléndsen akkor,
ha a mennyiségi arengedmény hatésat is figye-
lembe kell venni — helyet kapjanak benne.

Az egyes kozlekedési agazatoknal, kildndsen a
vasUtnal a tartalékkészletek igen nagy értéket kép-
viselnek, ezért a készletezési modell jelentdsége
itt kilonosen nagy. A fentiekhez hasonlé prob-
Iéma az optimalis jarmdallomany, vagy a rakodas
optimalis gépesitésének meghatarozasa is. Ezek-
nél a sorbanallas és a készletgazdalkodas problé-
maja mar 0sszekapcsoladik.

A szinttarté beruhazasok optimalis Utemezése
szintén olyan feladat, aminek egzakt megkdzeli-
tése az operacidkutatas segitségével érhetd el.
Erre szolgal a pétlasi modell. A kozlekedésépitd
gépek, szallitd- és rakoddeszkozok sth. teljesit-
menye élettartamuk aranyaban fokozatosan csok-
ken, ugyanakkor az Uzemeltetési koltség stb.
novekszik. Ezzel a teljesitménycsdkkenéssel és
koltségndvekedéssel szembe kell allitani a lerom-
lott termeld, illetve szallitdeszk6z Gjjal valé pot-
lasat és vizsgalni kell, hogy melyik idépontbhan
gazdasagosabb mar az j gépet, jarmiivet bealli-
tani, mint a régit tovabb Gzemeltetni. Az a kérdés
tehat, hogy ez az idépont mikor kdvetkezik be.
Egyszer(i pénzigyi szemlélet szerint akkor gazda-
sagos a régit ajjal kicserélni, mikor az Gizemeltetési
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koltségekben a potlas révén elérhetd megtakaritas
mar egyenld a pétlas altal el6idézett egyszeri
raforditas koltségeivel. Ezt az §sszehasonlitast a
kapitalista gazdalkodas viszonyai kozott a jovo-
ben felmeruld 6sszes koltség diszkontalt értékével
végzik el. Ha a gazdasagi elemzéseknél a t6kével
kapcsolatos kamatldb helyett az illet6 iparag
hatékonysagi normajat hasznalhatjuk, ami tébb
szocialista kdzgazdasz véleménye szerint helyes is,
akkor a diszkontalt 6sszeget ebben a felfogashan
agy értelmezhetjik, mint egy ,alapot“, ame-
lyet a beruhazas vagy féjavitas elhatarozasanak
pillanatdban (a ddntés pillanatdban) képezink,
hogy ezzel — és kamatos kamataival — a jév&ben
az 0Osszes szikséges koltségeket felmeriilésiikkor
fedezni tudjuk. E koltségek kozott mindazokat
figyelembe kell venni, amelyek a gép vagy jarmd
koréatol és jellegétél figgnek és amelyek a sz6ban-
forgd dontés szempontjabol lényegesek. Pl. egy
gép optimalis pétlasi idejének meghatarozasanal,
figyelmen kivil hagyatjuk azokat a kéltségeket,
amelyek a gép életkoraval nem valtoznak. Viszont
ha tobb géptipus kozott kell valasztanunk, akkor
mindazon koltségeket be kell vonni az elemzésbe,
melyek id6ben ugyan nem valtoznak, de nagysaguk
az egyes géptipusoknal mas és mas.

Az olyan feladatok megoldasara, amikor tébben
versengenek egy cél eléréséért, de azt csak az egyik
fél érheti el, a jatékelmélet ad matematikai mo-
dellt. Ez leirja, hogy nagyszamu alternativ eljaras
(cselekvés, viselkedés) kozil hogyan valasszuk ki a
legjobb stratégiat, amikor egy azonos célra to-
rekvg ellenféllel (masik akarattal) talaljuk szem-
ben magunkat. A legegyszer(ibb jatékelméleti fel-
adatnak is bonyolult azonban a matematikai ke-
zelése, ami egyditt jar azzal, hogy a valdsagos
helyzetet csak megkozelitéleg lehet a modellba
atultetni, mivel a jaték soran szerzett informéacidk
nem mindig tokéletesek és egy stratégia ered-
ményét elére nem lehet pontosan tudni. Ezért, a
katonai alkalmazésoktol eltekintve, egyelGre en-
nek a maddszernek keves alkalmazasarol tudunk,
bar irodalma egyre novekszik.

Az operaciokutatds halas teruletét képezik
azok az optimalizalasi feladatok, variaciés prob-
lémék, amelyek a linearis programozds modszerei-
vel oldhatok meg. llyenek az elosztasi problémak,
a kilonféle keverékek (6tvozetek, olajok sth.)
legjobb Osszetételének meghatarozasa, a hulla-
dékmegtakaritast célz6 kiszabasi feladatok, terme-
lési programok stb.9 A lineéris programozads mod-
szerei rohamosan elterjedtek és a gazdasagi élet,
az ipari termelés legkilonbézébb teriiletein haté-
konyan alkalmazzak O6ket. Az utébbi években
tobb magyarnyelv( cikk és koényv foglalkozott
kezdeményezden ezekkel a mddszerekkel és jelen-
tésen tovabbfejlesztette azokat. Kozlekedésunk

9 Krekéd B.— Bacskai Z. : Bevezetés a linearis progra-

mozasba, Bp. 1957.

Jandy G.: Széllitasi feladatok lineéaris programozasa.
Kozlekedéstudoméanyi Szemle, 1958. évi 6. sz.

Jandy G.: A széllitastervezés elemz6 mddszerei,
Bp. 1960. KOZDOK.

Jandy G.: Egy operéacidkutatasi feladat az épit6-
iparban, Mdlyépitéstudoméanyi Szemle, 1960. évi 12. sz.
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teriletén is tobb kisérlet tortént a modszer beve-
zetésére ; a lefolytatott vizsgalatok azt bizonyi-
tottdk, hogy a linearis programozas bevezetése
itt jelentds megtakaritasokat eredményezhet.10
A budapesti AKIG teriiletén a gépkocsik fuvarba-
allitasdndk mar hasznositottdk azt a modszert.
A f6bb épitéanyagok diszpoziciés terveit az EM
Epitéanyagellato Vallalata ugyancsak lineéris
programozassal késziti el. Természetesen, a na-
gyobbmeéret( és rendszeresen jelentkez6 feladato-
kat elektronikus szamitégép segitségével oldjak
meg. Széles korben alkalmazzak ezt a mddszert a
szallitastervezés és (zemszervezés teriiletén a
Szovjetuniéban is.

Mindez azonban inkabb csak kezdet és tavol
vagyunk még attél, hogy a linearis programozas
adta megtakaritasi lehet6ségeket teljesen kihasz-
nalhatnank a kozlekedés és kdzlekedésépités teri-
letén. Addig még igen sok, szervezett kutatasi
munka elvégzésére lesz sziikség.

Nagy feladat a vasuti kocsiintézés teljes automa-
tizdldsa, amihez szintén els6sorban a lineéris
programozas és egyéb operaciokutatasi médszerek
felhasznalésaval lehet eljutni.112

Tovabbi |épés az operaciokutatdsban a nem-
linearis programozds modszereinek felhasznalasa.
Ennek az egyszer(ibb esete a kvadratikus progra-
mozés, 12 ami a kozlekedési aramlatok tervezésénél
jatszhat majd fontos szerepet, ha a kdzlekedési
halézat atbocsatdképességét optiméalisan kihasz-
nalé aramlati elosztast, vagy példaul az optimalis
koncentralt aramlatokat keressik. lde tartozik
a kvadratikus koltségfiiggvényl szallitasi fel-
adatok konvex és konkav programozésa is.13

Olyan optimalizalasi feladatoknél, ahol az id6-
nek és a dontések sorozatdnak lényeges szerepe
van, igénybe kell majd venni a dinamikus progra-
mozas elméletét és modelliinket annak megfele-
I6en tovabb kell fejleszteni. A dinamikus progra-
mozéssal kezelhet6 tobbfokozatu dontési folyama-
tok olyan mi(veletsorozatokbdl &llanak, amelyek-
ben a megel6z6 m(iveletek kimenetele felhasznal-
hat6 a jov6ben végzend6 miiveletek folyamatanak

10
zas alkalmazdsa a kozlekedés teruletén, Statisztikai
Szemle, 1959. évi 5. sz.

A vasuti kocsik lres futdsdnak csokkenése a linearis
programozas segitségével (Dr. Jenei K.j, a Vasuti
Tudoméanyos Kutaté Intézet tanulmanya, Bp. 1960.

Beszamol6 a linearis programozas bevezetésér6l és
eddigi eredményeirél, alkalmazasi terileteir6l. KPM.
Orszagos F6menetiranyité Szolgalat, Bp. 1961.

Kibernetikai modszerek alkalmazasa a kozlekedés-
ben és kozlekedésépitésben (A Kozlekedéstudomanyi
Egyesulet kibernetikai ankétjanak anyaga) Bp. 1959.

1 Turanyil.: Akibernetika f6bb alkalmazésai a vasuti
tizemvitel teriletén, Kozlekedéstudoméanyi Szemle,
1959. évi 8. sz.

Kibernyetyika avtomatyizacija transzportnih pro-
C%SGSOZOV (szerk. A. P. Petrov és |. J. Axjonov), Moszkva,
1960.

12 Dr. Potthoff, G.: Linedaris és kvadratikus progra-
mozas, Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1961. évi 9. sz.

Jandy G.: Kozlekedési aramlatok kvadralitikus
programozésa, tanulmany, Bp. 1961.

13 Jandy G.: Transportplanung im Falle linearer
und quadratischer Kostenfunktionen, a 4. Drezdai
Kozlekedéstudomanyi Napokon felolvasott el6adas,

kézirat, 1961.

Fekete A.—Kecskeméthy I.: A linearis programo
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iranyitasara. A termel6 eszkdzok, épitégépek, szal-
litéberendezések, jarmivek optimalis munkater-
vének kidolgozasanal, kilonosen akkor, ha a
termelési vagy széllitasi folyamat lebonyolitaséban
tobb ipardg, vagy kozlekedési dgazat is részt vesz,
ennek a modellnek fontos szerepe lesz. Segitségé-
vel pl. kiszamithatjuk, hogy egy termelési vagy
szallitasi, illetve termelési és szallitasi kooperacio
esetén egy adott id6tartam alatt — optimalis
szervezés es Utemezés mellett — milyen termelési
szintet, mekkora teljesitményt lehet maximalisan
elérni.}4

A matematikai programozas mddszereit alkal-
mazza az input-output analizis is, ami az agazati
kapcsolatok mérlegében lehet6vé teszi a népgaz-
dasdg teljes organizmusanak komplex vizsgéala-
tat,15 de kiolvashato abbdl pl. a kilénboz6 ipar-
agak termelésndvekedése és a szallitasi szlikségle-
tek novekedése kozotti kapcsolat is.

Az operaciokutatasi feladatokra altalaban jel-
lemz6, hogy a vizsgalt események kimenetele, ha-
tasa el6re pontosan legtébbszér nem lathatd,
illetve azok nem pontosan Ugy kovetkeznek be,
ahogyan varjuk. Vagyis a matematikai modell-
ben szerepl6 mennyiségek a valdsagban ismeretlen,
vagy nem pontosan ismert tényez6k hatdsanak
kovetkeztében kiilénboz6 értékekkel jelentkez-
hetnek, tehat olyan sztochasztikus (valdszin(iségi)
valtozokrdl van sz6, amelyek értékeinek alakulasat
a véletlen is befolyasolja. A véletlenszerii valtoza-
sok szamitasba vetelét az operacidkutatasoknal a
sztochasztikus modellek teszik lehet6vé. llyen a
mar emlitett készlet-probléma és a legtébb dina-
mikus probléma is. Helyettesithetnénk a valé-
szinlségi véaltozokat az atlagukkal és akkor
sztochasztikus osszefuggések helyett a joval egy-
szerlibb funkcionalis 0sszefliggésekkel dolgozhat-
nank. De sok esetben az atlag rosszul tikrozi a
valésagot. llyenkor az operaciokutatas a valo-
sagot a papiroson szamokkal utdnozza, szimuldlja,
amihez tobb eljaras, pl. a Monte-Carl6 mddszer all
rendelkezésre. Az ily méodon szimulalt rendszer-
ben a kisérletek lényegesen gyorsabban és olcsob-
_ban végezhet6k el, mint a valosagban és az ilyen
sztochasztikus modellek konnyen alkalmazhatok
elektronikus szamitogépre. Felhasznaltak ezt a
modszert Utkeresztezddések jelz6lampainak id&beli
Osszehangolasara, kilonféle menetrendek készi-
tésére, olyan sorbandllasi problémaknal, mint
repllégépek leszallasa, a vasuti rendezépalya-
udvari miveletek optimalizalasa, a rakoddberen-
dezések kapacitdsanak gazdasdgos megtervezése
sth.

Az operdciokutatas segitsegével bonyolult, kom-
plex probléméknak sokoldali elemzése valik le-
hetségessé, amiben az emlitett mddszerek mind
felhasznalasra keruilhetnek. Mivel az operaci6-
kutatadsok eredményeként legtdbbszor az &ssz-
koltséget akarjuk optimalizalni, alapvet szerepet
jatszanak az ilyen vizsgalatoknal (miszaki-gazda-
sagi elemzéseknél) az ertékaranyokat a szocializ-

14 Beimann, R.:
N. J. 1957.
15 Lange O.: Bevezetés az 6konometridba, Bp. 1960.

Dynamic programming, Princeton,
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mus épitésének szenrpontjabol is helyesen tikro-
26 koltségelemzések, koltségszamitasok,16 Ugyancsak
alapvet6 a népgazdaségi hatékonysag szempontjai-
nak tisztizasa.

Egy ilyen komplex feladat pl. a vasiti palya-
feltjitasok esedékességének meghatarozasa, ami-
nek tanulményozasat es elektronikus szdmitégépen
valo kidolgozasat a hamburgi magasvasit nemrég
kezdte meg.l7 Erdekes kozlekedési probléma a
peronok szaméanak meghatarozéasa nagyobb aut6-
buszpalyaudvarokon18is. A népgazdasagi tervezés
fontos része a telepités-tervezés. Az ilyen feladatok
egzakt megoldasa ugyancsak az operaciokutatas
modszereinek alkalmazésaval valik lehetségessé.19

A MTA Matematikai Kutat6. Intézetében mar
kordbban foglalkoztak pl. olyan problémékkal,
hogy egy vasuti palyaudvaron, amelyen a for-
galmat minimalis mozdonyallag latja el, mennyi-
a mozdonyok Allasideje, vagy hogy egy raktari-
készlet iddbeli valtozasa hogyan alakul.20

A fentiekb6l lathat6, hogy altaldban véve a
kozlekedés-gazdasagi elemzéseknél az operacio-
kutatadsnak és az operéacidkutatasok altal kifejlesz-
tett mtematikai mddszereknek igen nagy a jelen-
t6sége.2L

Ismeretes, hogy ezeknek a mddszereknek nagy
részét akkor is hasznaltdk mar, amikor az ,,opera-
ciokutatas” elnevezés meg el sem terjedt. Maguk a
modszerek elsdsorban a matematikai és statisz-
tikai tudomanyok korébe tartoznak és azoknak
az utobbi egy-két évtized alatti kifejl6dése, elter-
jedése lehetdvé tette a gazdasagtudomanynak,
killéndsen a tudomanyos gazdasagi Uzemvezetés-
nek gyorsulé fejlodését.

Természetesen, egészen szoros a kapcsolat az
egzaktsagra térekvé gazdasdgtudomany, vagy —
ahogyan féleg nyugati, de egyes szocialista koz-
gazdaszok is nevezik — az ,,0konometria” és az
operacidkutatas kozoétt. Az el6bbin ugyanis reélis,
szamszer(i adatokkal dolgoz6 matematikai kdzgaz-

16 Dr. Kadas K.: Die kostentheoretische Kritik
der ©6konomische Rechungen bei der Planung und
Entwicklung des Verkehrs, a 4. Drezdai Kozlekedés-
tudomanyi Napokon felolvasott el6adas, kézirat, 1961.

Dr. Kédas K.: A koézlekedésgazdasagi kutatdsok
Ujabb egzakt iranyai. Az Epitéipari és Kozlekedési
Miszaki Egyetem Tudoményos Kozleményei, 1960.
évi 5—86. sz.

17 M. Maross: Elektronikus automatika a kodzfor-
galmi vallalatoknal. A Kézforgalmu Szallitaisok Nem-
zetk6zi Szovetségének XX XIII. kongresszusan el6-
terjesztett jelentés. Bulletin de I’Association Internatio-
nale du Congrés des Chemins de Fer, 1960. 9. sz.

18 Dr. Potthojf, O.: Die Bahnsteigzahl in Omnibus-
bahnhéfen. Bauplanung, Bautechnik, 1960. évi 7. sz.

19 Jandy G.: A széllitastervezés elemzd modszerei,
Bp. 1960. KOZDOK.

20 Takacs L.: Egy kozlekedéssel kapcsolatos valo-
szin(iségszamitasi problémérél, MTA Matematikai Ku-
taté Intézetének Kozleményei, 1955. évi 1—2. sz.

Sarkadi K.: Mozdonyok vérakozasi idejérél, MTA
Alkalmazott Matematikai Intézetének Kdzleményei,
1954. évi 3. sz.

Ziermann M.: A raktarkészlet potlasarol, 1—II1.,
MTA Alkalmazott Matematikai Intézetének Kozle-
ményei, 1953. évi 1—2. sz.

, 21 Dr. Kadas K.: A kozlekedésfejlesztés nagyhaté-
konysagu tipusai, kandidatusi disszertacié, Bp. 1960.

Dr. Kadas K.: A kozlekedési szikségletek tavlati
alakuldsat meghataroz6 tényez6k, kézirat, Bp. 1961.
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dasagtant értenek, vagyis olyan tudomaéanyt,
amelyben a gazdasagi jelenségek elemzésére

gazdasadgtudomany elmélete, a matematika és a
statisztika egyesiil. Oskar Lange neves lengyel
kdzgazdasz szerint az ,,0konometria az a tudo-
many, amely statisztikai mddszerekkel igyekszik
megallapitani a gazdasagi élet konkrét mennyiségi
torvényszer(iségeit.” A matematikai mddszerek-
nek a gazdasagi kutatasokban és a tervezésben
valéd alkalmazasai a mult év 6ta a Szovjetunio
Tudoméanyos Akadémidjanak legfontosabb prob-
Iémai kozé tartoznak.

Az operaciokutatas tehat hidat teremt a gazda-
sagtudomany elmélete és az lizemvezetés gyakor-
lata kozott, lehet6vé teszi, hogy az elméletet az
lizemi tapasztalatok alapjan ellen6rizziik és for-
ditva : hogy a gyakorlatban az elmélet helyes
szempontjai — a vezetés révén — egzakt modon
érvényesulhessenek.

Az operacidkutatasi feladatok megoldasat alta-
laban kuldn, a feladatnak megfelelen Osszealli-
tott kutato-csoportra kell bizni. Kozlekedési, koz-
lekedésépitési feladatoknal egy ilyen csoportban
(a feladat nagyséagatdl is fliggben) helyet kell kap-
nia a gazdasagi meérndknek, kdzgazdasznak, mér-
noknek, statisztikusnak, matematikusnak és gépi
programozénak. Kisebb feladatok kidolgozasat
egy kutatora is ra lehet bizni, de annak egyarant
kell rendelkeznie (izemi és gazdasdgi, matematikai
és statisztikai ismeretekkel, és esetleg értenie kell
az elektronikus szamitogép kezeléseéhez is. Ez a
kovetelmény maga is mutatja, hogy a kollektiv
munka itt csaknem teljesen nélkilozhetetlen.

Modszertanilag a kutatast az aldbbi szakaszok-
ban célszer(i végezni :

1 Helyi ismeretek szerzése és a probléma fel-
tarasa.

2. Az elemzés szempontjainak tisztazdsa az
eredményt (dontést) befolyasold tényez6k felderi-
tése, a legdontébb jellemz6k kivalasztasa.

3. Az operacidkutatds sematizalt modelljének
megszerkesztése.

4. Az el6bbiek alapjan az adatgydjtés megszer-
vezése és végrehajtasa.

5. A sematizalt feladat elemzése, megoldasa a
modellben.

6. Tovéabbi korlatozasok felfedése és az ezzel
kapcsolatos adatgyfijtés.

7. A modell pontosabba tétele az Gjabb korla-
tozésok figyelembevételével.

8. A feladat megoldéasa a javitott modellben.

9. A dontés értelmezése, a kapott eredmények
ellenérzése (Kiprobalasa).

10. Az operacio lefolytatasara vonatkozo elhata-
rozas, joslas, egyéb észrevételek megszerkesz-
tése.

Az Orszagos Tavlati Tudomanyos Kutatasi Terv
keretében , A kibernetika fejlesztése és felhaszna-
lasa” c. kutatdsi fofeladat el6készitd bizottsadga
1961—65 kozott a kozlekedés teriiletén is tébb
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kutatdsi téma kidolgozasara tett javaslatot. Ezen
felil mas kozlekedési féfeladatok keretében is
szerepelnek operacidkutatasi és az elektromos
szamitégépek alkalmazasaval 6sszefliggd feladatok.

E témakkal a Szamitastechnikai Kozpont, a
Matematikai Kutatointézet és a Kozgazdasagtudo-
ményi Intézet is fognak foglalkozni. A kozlekedés
teriletén az operacidkutatds problémainak és
alkalmazéasainak m(velése a KPM kutatointézeteire,
az EpitGipari és Kozlekedési Miszaki Egyetem
Kozlekedésgazdasagi és Kozlekedésiizemi Tan-
székeire, a KPM Kibernetikai Csoportjaéra és az
VVATERV Gazdasagi és Technoldgiai Tervezd
Csoportjara var, amelyek mar eddig is foglalkoz-
tak ilyen feladatokkal. Jelenleg azonban még nem
latszik, hogy e kozlekedési kutatdsok egységes
iranyitdsa — aminek a fontossidga egyre né —

PANORAMA — UTIKONYVEK
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biztositva lenne, és megfelelen Gssze lenne han-
golva az MTA intézeteiben folyé munkaval. Ebbdl
a szempontbol is éreznlink kell az MTA komplex
kozlekedéstudomanyi kutatdintézetének hianyat.
Mivel az ipari operéacidkutatds a kozlekedést is
érinti  (ugyanigy forditva is), az erre alkalmas
kutatointézetben biztositani kellene, hogy az ipar
és a kozlekedés kozOs problémait egydttesen,
egységes szemléletben vizsgaljak.

Az egységes szemlélet és irdnyitds nagy mérték-
ben megkdnnyitené az ismert modszerek szélesebb-
kor( alkalmazasbavételét, tovabbfejlesztését, va-
lamint Uj modszerek kialakitasat, és ezzel egyfelél
lehet6vé tenné a kozlekedési problémak egyre
egzaktabb megoldasat, masfelél az operacidkutatas
0] tudomdanyaganak altalanos fejlédését is eré-
teljesen segitené.

».Magyarorszag irasban és Képben* c. sorozat 1959-ben megjelent kotetei:
Budapest—Eger—Szilvasvarad
Budapest—Miskolc—Aggtelek
Budapest—Pilis—V értes—Gerecse
Budapest—Velencei-to—Székesfehérvar
Budapest—Veszprém—Bakony

Ara kotetenként 12— Ft

Kaphaté az ALLAMI KONYVTERJESZTO kényvesboltjaiban.

»Magyarorszag irdsban és Képben“ c. sorozat 1960-ban megjelent kotetei:

UJDONSAG: Budapesti kiranduléhelyek
Budapest, Szombathely—Kd&szeg

PANORAMA

flizve 18,90 Ft

Budapest—Debrecen—Nyiregyhaza
Budapest—Pécs—Mecsek
Budapest—M atra
Budapest—Bodrzsony—Cserhat

A sorozat célja hazank legismertebb kirandul6- és udul6kdzpontjainak megismertetése

szines, irodalmi szinvonall leirdssal, s gazdag fényképillusztracioval.

Nem annyira

egyes helyeket, mint inkdbb a gyakorlatban kialakult (dil6- és kirdndul6-utvonalakat,

tdjakat mutatja be.



X1. EVFOLYAM. 10. SZAM

457

Villamos jarmdvek energiafogyasztasdnak meghatarozasa

az Gtaranyos menetdiagramban
MESTYANEK ERVIN

A mennyiségi és min8ségi fejlédés egyuttes
kovetelményeinek iranyadban mind inkabb toké-
letesedd eljardsok azt mutatjdk, hogy az elemi
tapasztalati anyagra alapozott allasfoglalasok és
dontések helyét jol definialt tényallasokra tamasz-
kodé matematikai modszerek veszik at.

Ez az elvi kdvetelmény a vasutak villamos jar-
mivei energiafogyasztdsanak (gyakorlati) meghata-
rozasara is Kkiterjed és ezen feladatot, alkalmi
kisérletezések helyett, a megfelel§ matematikai,
grafikus vagy analitikus moddszerek felhasznéala-
saval oldjak meg.

A villamos vontatas miszaki-gazdasagi vizsga-
lata sordn kialakitott komplex mutatérendszer
egyik legfontosabb eleme az energiafogyasztas,
amelynek abrézoladsa a menetdiagram rendszerét6l
flgg. A menetdiagram lehet id6ardnyos vagy
Gtaranyos. Az (tardnyos rendszer a szemléletesebb,
az id6aranyos rendszerben viszont az &ramfogyasz-
tas kozvetlenil megszerkeszthetd. Ezért a villamos
vontatasnal az egyszer(i aramfogyasztas-szerkesz-
tés érdekében az idBaranyos, g6zvontatasnal
altaldban az ataranyos rendszert hasznaljak, mert
ez utébbi esetben az energiafogyasztds meghata-
rozésat, annak bonyolultsdga miatt, nem szoktak
elkésziteni. igy mindkét rendszernek elkulonult
a felhasznélasi terllete.

Az idBaranyos rendszer alaptengelye az id6-
tengely. Erre a sebesség és az Uttengely meréleges
(Ifa abra), igy kozvetleniil brazolhatd a sebesség-
id6 (a) és az id6-ut (b) fuggvény. Az id6-sebesség

<l/b abra

flggvény alapjan — minthogy az aramfelvétel
a sebesség fliggvénye — az idé-aramfelvétel
flggvény (c) megrajzolhat6. E flggvény integralja
az energiafogyasztast adja. Ennek geometriailag
a gorbe és az id6tengely kozti teriilet felel meg.

Az (taranyos rendszer alapja az uttengely.. Erre
a sebesség es az id6tengely merdleges (Ifb &bra),
igy a sebesség-ut (a) és az at-id6 (b) fuggvény
kozvetlenil megszerkeszthet, illetve adbrazolhaté.
Az (t-sebesség fuiggvénybdl itt is megszerkeszthetd
az t-aramfelvétel fuggvény (c), ennek azonban
a teruilete nem ardnyos az energiafogyasztassal,
igy az energiafogyasztds nem hatdrozhaté meg
a gorbe és az uttengely kozotti terllet integral-
javal.

A Kkét rendszer kozotti gyakorlati killonbséget
a leolvashatosag fejezi ki. Az id6aranyos rendszer-
ben nincs meg a kdzvetlen Gt-sebesség fliggvény,
tehat kozvetlenll nem olvashato le, hogy a palya
valamely pontjadn mekkora a sebesség. Az ut-
aranyos rendszerben viszont — minthogy nincs
id6-sebesség fliggvény — kozvetlenil nem olvas-
haté le, hogy valamely sebesség eléréséig az indu-
[4st6l mennyi id6 telt el. Ezért a modern utaranyos
rendszernél mar nem szoktak az ut-idé fiiggvényt
megszerkeszteni, hanem helyette az attengelyen
tuntetik fel az id6értékeket (2. bra). igy végered-

meényben az Ut-sebesség flggvény nem linearis
id6 koordinata rendszer(i id6-sebesség fliggvény
is, tehat barmely pont vagy sebesseg eléréséig
az eltelt id6 is leolvashato.

Az id6értékek bejeltlése legcélszerlibben karton
vagy celluloid id6haromszog (3. dbra) segitségével

3. éabra
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torténik.* Az id6haromszogek magassaga tetszé-
leges, de legalabb a legnagyobb sebesség ordinata ;
alapja viszont az egységul valasztott id6 alatt
a magassagnak megfelel6 sebességen megtett Ut,
léptékben mérve. (Pl. ha a magassag 60 km/o
— a menetdiagram sebesség 1éptékében mérve —,
az id6 pedig 10 mp, akkor az alap, — minthogy
10 mp alatt 60 km/6 sebességen 1000 : 6 = 167 m
a megtett it —, 167 m a menetdiagram Ut-1épté-
kében meérve.)

Az id6haromszdg kiegészithetd az &ramértékek-
kel. Ez&ltal lehetévé vélik az Gtardnyos diagram-
ban az energiafogyasztas egyszeri megallapitasa
is. Az id6haromszdg kiegészitésének elméleti alapja
az, hogy az egyenaram( vontatasnal az aram-
felvétel a sebesség egyértelm(i flggvénye, azaz
minden sebességhez csak egy aramérték tartozik.
Minthogy az id6haromsz6g magassaga a sebesség,
ezért a magassag egyes pontjaihoz az aram értékei
felirhatok. igy az id6haromszdg csdcspontjara
a 0 sebességhez tartoz6, a haromszog alapjahoz
a legnagyobb sebességhez tartoz6 aramértéke kerdl
(4. abra). Ezzel a haromszoggel hatdrozhaté meg
az idGegység kozepen levG sebességhez tartozo
aram.

4. &bra

Az energiafogyasztas meghatarozasa gy torténik,
hogy az ut tengelyre mer6leges magassagl id6-
haromszdg csucsat a sebesség gorbére helyezzik.
Ahol a haromszdg oldalai az dttengelyt metszik,
a tavolsagot bejeldljik. A haromszog aramskala-
jan leolvassuk az uttengelynél levd aramértéket
és ezt a segédegyenesre irjuk (5. abra). A kdvet-
kez6 id6egységre vonatkozd szerkesztés hasonlo-
képpen torténik azzal a megkotéssel, hogy az Gt-

\

* Az id6haromszogekrél magyarul bévebben : Mes-
tyanek Ervin, Vontatasi szadmitasok, Mérndki Tovabb-
képz6 Intézet 3559. sz. Bp. 1956.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMEE

tengelyen az egyik bejeldlés az el6z6 id6egységéevel
megegyezik. A segedegyenesre irt aramértékek
Osszege szorozva az id6haromszdg mp értékével
adja az energiafogyasztast amper mp-ben.“A gya-
korlatban legtébbszor az energiafogyasztas meg-
hatdrozas az id6 meghatarozas utan torténik,
igy az Ut-metszékek rendelkezésre allnak, tehat
az dramfelvétel ennek alapjan is meghatarozhaté.
Ez legegyszeriibben szintén sablonnal torténhet.

E sablon készitésénél menetdiagram &ram-
Iéptékében felvesszilk a linearis aramskalat. Az
egyes aramértékekhez tartozé sebességeken az
id6haromszognek megfelel6 id6 alatt megtett
utak felét az aram-egyenesre merélegesen, mindkét
oldalra felvisszilk (6. &bra). Ezeket a pontokat
Osszekotve, az aramsablont kapjuk. Az aramsablont
az idévonalak kozé helyezve (7. abra), nemcsak
linearis skalan olvashato le az aramérték; hanem
az aramskéla kezdd pontjanal (0 Amper) bejeldlt
pontokat dsszekdtve az Gt-aram fuggvényt kapjuk.
Ezzel az egyes pontoknal a sebesség leolvasasa®
a sebességhez tartoz6 dram megallapitasa és ennek
Iéptékben val6 felrajzolasa takarithaté meg.

Az igy meghatarozott energiafogyasztds nem
pontos erték, mert a leolvasott &ramérték az id6-
egység felez6pontjahoz tartozé sebességnek felel
meg, nem pedig az id6egység alatti aram atlag-
értéke. A Kkét aramérték a kozéphez tartozé Ay
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8. abra

és az atlagos Aa kulénbsége a mabdszer hibajat
adja.

Az elméletileg lehetséges legnagyobb kiildnbség
(hiba) abban az esetben allhat el§, amikor a
sebesség-gorbe toréspontja az idintervallum koze-
pére (az id6haromszdg csucsara) esik.

Ha az intervallum kozepéhez tartozd sebesség
V1és az intervallumban a kozépsebességtsl mért
legnagyobb sebességdifferencia AV, akkor a leg-
nagyobb kilonbség az atlagsebesség és a kdzéphez
tartozé sebesség kdzott (8. abra) :

Ugyanis az atlagérték

Va Vxx'AV+ 7 ,+ Fx+ VX Vxt AV
A szazalékos eltérés :
AV
4V 100
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Minthogy az &ram a vontatdsnal alkalmazott
féaramkérd motoroknal a sebesség negyzetgyoké-
nek reciprokjaval aranyos ; azaz

c
A,
Y Va
az 4ramok aranya
C _ Cc _ ! va
Y-n y~Va VI
AV 1]
+
1+

Az atlagértékt6l valo legnagyobb szazalékos
eltérés tehat az intervallumon bellli legnagyobb
szdzalékos sebességdifferencia egynyolcad részé-
nél kisebb. Ha a téréspont nem a kozéppontba
esik, a pontatlansdg még kisebb. A mddszer
pontossaga tehadt a szerkesztés pontossaganak
szokésos hatarain belll van.

Az ismertetett eljaras segitségével az Utaranyos
menetdiagramok az eddig ismert mddszereknél
kevesebb mint fele id§ alatt elkészithet6k, az
aramfogyasztds meghatarozasanal, illetve abra-
zoldsanal pedig még nagyobb munkaidémeg-
takaritas érhet6 el.

A Mdszaki Konyvkiad6 hirdetéseket felvesz az aldbbi dijszabas szerint:

Egészoldalas hirdetés ara ...
Féloldalas hirdetés &ra
Negyedoldalas hirdetés 4ra ...

Hirdessen a

1440,— Ft
........ 720,— Ft
360,— Ft

Kozlekedestudomanyi Szemleben

A hirdetések az aldbbi cimre kuldendék :

Miszaki Konyvkiado,

Budapest V.,

Bajcsy-Zsilinszky at 22

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

Befizetéseket az MNB 44 csekkszamlara kérjik
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A magyar vasutak ENGERTH-rendszeri mozdonyai

rMALO viIIS BELA

Az elmalt évszazad kozepén, a g6ziizem(
vasutak keletkezésének els§ évtizedeiben, amikor
a vasUtépitkezés a kontinensen mindenitt nagy
lendilettel indult meg, szamos olyan muszaki
probléma merilt fel, amelyekre a gyakorlat akkor
még — kell6 tapasztalat hijan — sem megfelelni,
sem helyes iranyt mutatni nem tudott. Az adhé-
zids palyak megengedhetd legnagyobb emelkedései,
a legkisebb ivsugarak méretei, az ives péalyak
jarmi-szerkezetei mind olyan problémék voltak,
amelyekre csak az elmélet nydjthatott némi
tajékoztatast. E probléméak gyakorlati megoldéasan
a vasutépités és a vasitiizem legkivalobb szakért6i
faradoztak, akik neviiket az id6k folyaman Ki-
tordlhetetlen betlikkel vésték a vasutak torténe-
tének lapjaira. A Semmering-vasit megalkotdja-
nak, GHEGA KAROLY igazgat6 fémérndknek
a neve a hegyi vasutak épitése terén fogalomma
valt. De ugyanakkor a hegyi-palyak kildnleges
szerkezetli mozdonyainak a megtervezésével
ENGERTH VILMOS mérndk, a grazi miszaki
féiskola gépészeti tanszékének tanara is eléviilhe-
tetlen érdemeket szerzett és kimagaslé nevet
vivott ki magéanak.

A Semmering-vasut épitkezése 1854-ben be-
fejez6dott, a vasutliizemet azonban csak Engerth
sajat rendszer(, hajlékony keretli mozdonyaival tud-
tak rajta meginditani és Gzembiztosan lebonyoli-
tani. Az Engerth-rendszeri mozdonyok azota,
a mozdonytechnika fejlédésével, végleg kivonultak
a vasutlizembdl és az ifjabb mérndk-generacio egy
része talan mar nem is ismeri ezeket a kiilonleges
keretszerkezettel épilt, érdekes mozdonyokat.
Alébbi soraimban ismertetni kivdnom Engerth
professzor mozdonyainak szerkezetét, annal is
inkabb, mert a magyar vasutakon — féleg a MAV
hélézatan — tébb, mint félszaz esztendén keresz-
tlil kozlekedtek s teljesitettek szolgalatot.

*

Az Engerth-rendszer(i mozdonyok megtervezése
szorosan Osszefiiggott a semmeringi hegyi-palya
megtervezésével.

Szakkdrokben ugyanis a Semmering-vasut meg-
épitésével kapcsolatban valt ismeretessé, hogy a
hegyi-palyak mozdonyainak megtervezésénél —még
ma is — nem az emelkedések, hanem az éles
palyaivek okozzdk a legnagyobb nehézségeket.
A pélyaivekben ugyanis a mozdonyok rudazattal
dsszekapcsolt kerékparjai — amelyeknek tengelye
a kerekekkel egy darabbad van 0Osszeer@sitve —
sugariranyban szabadon beallani nem tudnak, és
szerkezetik természeténél fogva a haladéassal
szemben lényeges ellenallast fejtenek ki. Minél
kisebbek a bejarandé péalyaivek, annél nagyobbra
novekszenek a kanyarulati ellenallasok. Az emel-
kedések nagysadganak megvalasztasa a g6zkazanok
méretkérdése, az éles péalyaivek azonban kulon-
leges keretszerkezetet és futémivet kivannak meg.
Azt sem szabad figyelmen kivil hagyni, hogy az

emelkedéseken — a korlatozott tengelynyomasok
miatt — a mozdonyok teljesit6képességének foko-
zasa érdekében a kapcsolt-tengelyek szamat lehet6leg
noévelni kell, ami egyuttal a kanyarulati ellenallasok
novekedésével jar. A nagy vonoerd és a kis palya-
ivek ellenallasa tehat szembenalld fogalmak és
a felmeriil6 nehézségek kikiiszobolése a szerkesztd
mérndkre harult.

A semmeringi palya épitési feltételei 25°/ leg-
nagyobb emelkedéseket és 100 6l (190 m) legkisebb
sugar( pélyaiveket irtak el6. A Seminering-vasut
nagynev(i tervezdjének, GHEGA KAROLY-nak
Osztonzésére mar a palya épitésének elsd szakaban,
1851-ben versenypalyazatot hirdettek a semmeringi
hegyi-vasit Uzeméhez alkalmas g&zmozdonyok
szallitasara. A palyazat feltételei szerint a verse-
nyen résztvevd mozdonyoknak a legnagyobb
emelkedéseken és a legélesebb palyaivekben, egy-
szoval a legnehezebb palyarészeken 140 t 0Ossz-
sulyt kellett tovabbitaniok 12 km/0 sebesseggel.
Mint a versenytargyalds torténetébél tudjuk,
a versenyre 4 gézmozdony-ajanlat érkezett be;
koztiik a minchen—hirschaui Maffei-gyar ,,Bava-
ria” nevi mozdonya, amely nagy teljesit6képessé-
gével a Kkitlizott palyadijat elnyerte. Az el@irt
teljesitménynél a verseny menetein elért sokkal
nagyobb Gzemi eredményei ellenére a biralobizott-
sag — amelynek egyik tagja ENGERTH profesz-
szor volt — sem a gy6ztes ,,Bavaria” mozdonyt,
sem pedig a palydzaton résztvett masik harom
mozdonyt nem tartotta alkalmasnak arra, hogy
velik a Semmering-vasut (zemét allandéan és
Uzembiztosan lebonyolithassdk. E tekintetben
— kilonosen lanchajtasos kerékparjai mellett —
a ,,Bavaria” esett a legtobb kifogés alé.

Engerth, latva a semmeringi verseny eredmény-
telenségét, sajat maga vette a kezébe e fontos
mszaki feladat megoldasat. A prébamozdonyok-
kal végzett menetprobak eredményeib6l mindenek
el6tt megallapitotta, hogy ives palyakon — az
ellendllas csokkentésére — a merev tengelytavol-
sagot, amennyire lehet, csokkenteni kell. Tovabba,
hogy a Semmering-vasit nagy emelkedései vono-
er6 tekintetében legaldbb haromcsatlés mozdo-
nyokat kdvetelnek meg teljesit6képes, nagy gb6z-
kazannal, amely azonban nagy méretei miatt
harom tengelyen célszerien mar nem helyezhet6
el. Minthogy a kissugari palyaivek a kapcsolt-
tengelyek szamanak mérséklését kivantak, Engerth
feladatat sajat rendszerével, ,alatdmasztoé szer-
kocsiéval (Stutztender), olyképpen oldotta meg,
hogy mozdonyéanak hosszkazanjat négy tengellyel
tamasztotta ald, amelyek kozil a harom elsét
a mozdony bels6 fekvésl keretébe agyazta, s egy-
Gttal a gépezetbe is bekapcsolta. Ez a harom volt
tehat a hajt6-tengely, a negyedik pedig mar szer-
kocsi-tengely, amely a kulsé fekvésl szerkocsi-
keret kozvetitésével a hosszkazan egy részét és az
allokazant hordozta (1. &bra). Az els6 és masodik
szerkocsi-tengelyek kozé mélyen lenyalo Aallo-
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1 4bra. Az osztrak Déli-Vasit C2T tengel 'ellegi% a Semmering-vonalra készilt Engerth-rendszer(i tehervonati mozdonya. Készilt az
-ben

esslingeni és serraingi mozdony-gyarakban~ 1853/5

Gézhenger atméré 475 mm Futokerék atméré 1068 mm
Dugattyd loket...... 610 mm Rostélyfelilet ... 1,28
Hajtokerék atmérd 1068 mm Fiatéfeliulet ... 140,5 m2

kazan ketoldalt csusz6lapokkal tdmaszkodott a
szerkocsi  keretére. A hajtd-kerekek atmérgje
D = 1068 mm volt. A mozdony és a szerkocsi
keretét egy, az all6kazan elé szerelt kereszttartoba
agyazott csapszeg kapcsolta dssze egymassal, amely-
nek gombalakl kozéps6 része a keret-részeknek
a palyaivekben nemcsak radialis beéllasat, hanem
a hossztengely koriil, a sinek tulemelésének meg-
feleld, relativ elfordulasat is lehetévé tette. A kap-
csolt-tengelyek révid merev tengelytavolsaga, vala-
mint a mozdony- és a szerkocsi-keret sugariranyu
beallasa a f6kapcsolati csapszeg koril az Engerth-
mozdonyok ellenallasat a palyaivekben oly mér-
tékben csokkentette, hogy velik a Semmering-
vasUt vontatasi szolgalatanak miszaki része meg-
bizhatoan megoldottnak volt tekinthet6.

Ezt bizonyitja az a kériilmény is, hogy a ,,Déli-
Allamvasut™ bécsi vezérigazgatésaga a semmeringi
vonal részére az 1853—1854 években D = 1068
mm-es kerékmér6vel 26 db haromcsatlds hajlékony
keretli Engerth-mozdonyt rendelt, s ezek tovabbi-
tottdk a megnyitds utan az els6 években (1854—
1855) a Semmering-vasut 0sszes vonatait. A Déli-
Vasut vezetésége az Engerth-mozdonyokkal szer-
zett tapasztalatok alapjan alpesi hegyi-palyéin
kozleked6 személyszallito vonatai tovabbitasdhoz
az 1854—1857 években tovabbi haromcsatlés
Engerth-mozdonyokat rendelt, D = 1264—1370
mm-es kerékatmérdkkel.

Engerth-rendszerét azonban nemcsak kizarolag
a hegyi-palydkon kozlekedé haromcsatlés mozdo-
nyokon, hanem a konnyebbjellegi kétcsatlos sze-
mély- és gyorsvonati mozdonyokon is felhasznaltak.
A kezd6 lépéseket ezen a téren szintén a Déli-Vasut
vezérigazgatosadga tette meg, amikor a kisebb
emelkedés(i palyain kozlekedd gyorsabbjarasa sze-
mélyszallité vonatainak tovabbitdsdhoz D = 1739
mm atmérdjli hajtékerekekkel a bécstjhelyi Gun-
ther-gyarban 7db ,,B’3T” tengelyjelleg( kétcsatlos

6,3 m*
30t

Gdéznyomas ...
m 8zolgalati sulya
Tapadd stlya ..

7,4 att Vizkészlete ..
56,0 t Tuzel6anyag készlete
39,0 t

Engerth-mozdonyt rendelt, amelyeket 218—224
palyaszamokkal helyezett zembe. Ezek a moz-
donyok eleinte a tarsasag als6-ausztriai és steyer-
orszagi vonalain kozlekedtek, majd késébb a
Székesfehérvar—ujszényi vonal megnyitasakor
(1860) szolgélattételre Székesfehérvarra, a magyar
vonalhal6zatra keriltek. Ezek voltak a magyar
vasUthal6zat legels6 Engerth-rendszeri mozdo-
nyai. Ebb6l a tipusbdél a Gunther-gyar a 7 déli-
vasUti mozdonyon kivil az Ostliche—Staatsbahnen
oswiecim—krak6—debicai vonaldra is készitett
8 darabot. Majd 1856-ban a Déli-Vasut igazgat6-
sdga a becs—trieszti vonal laibach—trieszti sza-
kaszara, annak megnyitasakor, a Karszt-vonal
14°/0 emelkedéseire ugyancsak a bécsijhelyi
Glnther-gyarban kisebb — D = 1422 mm-es —
kerékatmérdkkel tovabbi 9 db ,,B’3T” tengely-
jellegli kétcsatlds vegyesvonati Engerth-mozdonyt
rendelt, amelyeket 201—209 palyaszamokkal he-
lyeztek (lizembe. 1857-ben pedig a Déli-Vasit
Karszt-vonala részére az esslingeni lokomotiv-
gyar is Kkészitett 8 db ,,B’3T" tengelyjellegii
Engerth-mozdonyt, D = 1603 mm-es kerékatmé-
rékkel, 210—217 palyaszamokkal.

A kétcsatlés Engerth-rendszeri mozdonyokat
valamennyi vasat kozil mégis az osztrak Staats-
eisenbahn-Gesellschaft (Allamvasvt-Tarsasag, AVT)
igazgatésaga karolta fel a legjobban. Minthogy
ezek a mozdonyok, kereten beltl fekvé g6zhenge-
reikkel, nagy” sebességgel is feltlin6en nyugodtan
jartak, az AVT igazgatésaga — amelynek von-
tatasi fénoke akkor mar maga Engerth volt —na-
gyobbrészt sikjellegli vonalai részére 1873-ig allan-
ddan rendelte azokat. 1856-t6l 1873-ig a bécsi Has-
well- és a serraingi Cockerill-gyarak a kétcsatlds
Engerth-mozdonyokb6l az AVT részére 0sszesen
126 darabot szallitottak, amelyekbdl 1891-ben a
Téarsasag magyar vonalainak allamositasakor 56
darabot a Magyar Allamvasutaknak adtak at.
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“i. dbra. Az AYT IVe osztalyu

(MAY TII
AVT gépgyaraban Bécsben, az

15—1813. években

Gozhet?gerlatkmtero g% mm A tlizcsévek szdma 180 db

attyl loke mm

J%ok}e/rek Senéré” 1268 mm A tuzcsovet Eolssza 4241 mm

Eutokerek atmers 954 mm A tlizesovek kils6

Rostélyfelilet 1,74 m2 atmérGje ............ 52 mm

Goztermeld A hengerkazan belsé
fatéfelulet .......... 132,4 m2 atméréje ... 1804 mm

A MAV igazgatdésaga a sajdt mozdonyparkja
részére Uj Engerth-mozdonyokat sohasem rendelt,
hanem azok mind az AVT-t6l allamositas révén
jutottak a MAV birtokéba. Létszamuk a MAV
mozdonyparkjaban &sszesen 66 db volt, 56 két-
csatlés személy- és 10 haromcsatlds tehervonati
mozdony, amelyeket

TII. osztaly (250 sor.) megjeldléssel... 1301— 1337
TIl.a osztaly (268 sor.) megjeldléssel’. .. 1341— 1348
TIl. b osztdly (269 sor.) megjeldléssel... 1351— 1361
Till. osztaly (368 sor.) megjeldléssel... 3191—3200
palyaszamokkal helyeztek forgalomba.

A MAV Engerth-mozdonyainak legnagyobb
csoportjat a TIIl. osztadlyd (250 sor.) mozdonyok
alkottdk, amelyek kétcsatlos ,,B’3T” tengely-

jellegl, kéthenger(, ikerm{kodésli személyvonati
mozdonyok voltak, kiloénleges keretszerkezettel és
futdmdvel. A mozdony képét a 2. abra, féméreteit
az alatta levé mérettablazat tinteti fel.

A mozdony bels6 fekvés(i kerete, amelybe csak
a kapcsolt- és hajto-kerékpart szerelték, rovid, és
csupén a flistszekrényt és a hosszkazant tAmasztja
ala. Az allékazan a kiils6-elrendezésii szerkocsi
kereten nyugszik és mindkét oldalon csuszo6lapok-
kal tdmaszkodik a keret hossztartira. Az els6
szerkocsi-tengely a tlizszekrény alatt, a masodik és
harmadik a viz- és szénszekrény alatt foglal helyet.
A mozdonykeret hossztartéit az agyvezetékekkel
egyltt egy db 26 mm vastag foljuacél lemezbdl
készitették és a kerekeken bellil egymastol 1234
mm tavolsagra helyezték. A szerkocsi hossztart6i
egyenként két-két darab 11 mm vastag iker-
lemezbdl késziltek, 136 mm szerkezeti vastag-
saggal és 1892 mm belsd tavolsaggal. Az allékazén

oszt) Eneerth-rendszer6 személyvonati
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mozdonya. Palyaszama  1301—133T. Készult az

A kazéntengely Szolgélati silya ... 539t

magassaga.......... 2116 mm Uressllya........ 395t
Gdznyomasa .......... 9,0 att Tapadd, sulya
A kapcsolt tengelyek Viztartalya

tavolsaga............ 2634 mm Széntart6ja ...
A szelso tengelyek Engedélyezett

tavolsaga............ 8823 mm sebessege ............

el6tt a mozdonykeret hatsdé és a szerkocsikeret
el6li részét er6s kereszttartokkal kapocsszekrénnyé
képezték ki, amely a két keretrészt csuklosan
kapcsolja dssze. A f6kapcsolat csapszegének gdmb-
alaku kozéps6 része, mint el6bb mar emlitettem,
a pélyaivekben egyrészt a keretrészek sugariranyud
beéllasat, mésrészt a hossztengely koral a sin-
szalak tulemelésének megfeleld elforduldsat is
lehetdvé tette. A TII. osztalyd mozdonynak eldl
futétengelye nem volt, 2634 mm-t kitevd vezetett
hossza azonban belsd henger(i gépezetével jarasat
nagy sebességgel még Kkissugari ivekkel rendel-
kez6 palyakon is feltin6é nyugodtta tette. Hajto-
és kapcsolt-kerekeinek &atméréje D — 1598 mm,
s engedélyezett sebessége 75 km/6 volt, ami per-
cenként n = 250 fordulatnak felelt meg. Ez a
sebesség — tekintettel arra, hogy a TII. osztalyd
mozdonyoknak el6li tengelyén tulnydld, szabadon
fligg6 tdmegei nem voltak — mérsékeltnek mond-
hat6. A TV (1909) 102. §-a szerint azok a moz-
donyok, amelyeknek futoétengelyik nincsen és
kapcsolt-tengelyeik szama a harmat nem haladja
meg, belsé hengerii gépezettel percenként n — 280
fordulattal jarhatnak. Ha pedig vezetett hosszuk
a széls6 tengelyeken tul szabadon fligg6é tdmegeik-
hez mérten nagy, a percenkénti fordulatszdm
n = 300-ra emelhet6. A TII. osztalyi mozdonyok
engedélyezett sebessége tehat még tovabb lett
volna fokozhat6. Mind a mozdony, mind a szer-
kocsi sulyat lemezes rugok vitték &t a tengely-
csapokra, amelyek ko6zé sem a mozdonynal, sem
a szerkocsinal nem szereltek sulykiegyenlit§ him-
bakat. A mozdony tapaddsilya 24,6 t, az egész
mozdony dres sulya a szerkocsival egyitt 39,5 t,
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szolgalati sulya pedig 3,95 m3 tiizel6anyaggal és
7,9 m3vizzel kiszerelve 53,9 t volt.

A TII. osztdlyd mozdony 9,0 att gbzkazanja
tervezése idején (1865-ben) szokatlan nagy meére-
tekkel készilt. 1,74 m2es rostélyfelillete 1/20
eséssel lejtett a tlizcs6fal felé. Hengeres hossz-
kazadnjanak legnagyobb belsd atméréje 1304 mm,
tlizcsoveinek a szama 180 db, hosszuk 4241 mm,
s vizzel fedett flit6feluletuk 132,4 m2volt. A kazéan-
méretek nagysagat legjobban azzal domborithat-
juk ki, ha més korabeli vagy kés6bben késziilt
korszeribb mozdony g&zkazénjanak méreteivel
hasonlitjuk 06ssze. PIl. a bécsi vilagkiallitason
1873-ban kidllitott és szakkdrokben feltlinést
keltett ,Rittinger”-nek, Golsdorf Lajos Adolf
déli-vasuti igazgaté 2B tipusi gyorsvonati moz-
donyédnak a go6zkazanja 10,0 att g6znyomassal,
1,64 m2rostélyfelilettel és 96,84 m2 f(it6felulettel
késziilt, tehat az 1,0 att nyomasdifferenciatél
eltekintve valamennyi kazadnmérete kisebb volt
a TII. osztdlyd mozdony kazanméreteinél. Meg-
latszik, hogy Haswell a TIl. osztalyG mozdonyok
kazdnméreteit gondos eldreltassal allapitotta meg.
A TII. osztalyd mozdony éall6kazanja, mint a kora-
beli mozdonyoké altaldban, sik tlizszekrény-meny-
nyezettel készllt mennyezettartds mozdonykazan
volt, amelyhez csekély emelkedésii golyvafallal
csatlakozott a hengeres hosszkazan. 9,0 att tdl-
nyomasnal a mennyezettarték hasznalata még
szokasos, nagymeéretl tlizszekrényeknél azonban
az ajto- és cséfal hajlasat a géznyomas mar erésen
igénybe veszi. A hosszkazdn maga négy, 13 mm
vastag folytacél lemezekbdl 6sszeszOgecselt, révid
hengerovbdl készilt, amelyek els6jére helyezték
a rugomérleges biztositdszeleppel ellatott nagy-
méretli g6zdomot, a harmadikra pedig a tolt6-
csészét. A g6zdom belsejében volt a szabalyoz6-
tolattyaval elzart szabalyozofej, valamint az azt
mozgaté rudazat. A g6zbedml6 vezetése szokat-
lan : a g6zdém baloldalan Iép ki a kazanbdl és
a kéményaljazat mellett elhaladva, a fustszekrény
homlokreszén baloldalt, kdzvetlen a fiistszekrény-
ajtd mellett merdleges eséssel csatlakozik a bal-
oldali g6zhenger-ontvényhez. Ez a megoldas eszté-
tikailag er6sen kifogéasolhatd. A 2. abran a hossz-
kazan tetején lathato tartaly a Westinghouse-fek
f6légtartalya, amelyet a MAV ut6lag szereltetett a
mozdonyra. Az &ll6kazén fedelére — a tlizszekrény-
mennyezet kdnnyebb tisztithatdsa végett — nagy
atmérdji tisztitonyilast készitettek, amelynek
elzar6 fedelén foglal helyet a mésodik rugomeérle-
ges biztositoszelep. A tlizszekrény vordsréz leme-
zekbdl készilt sik mennyezettel, kivéve az 1313
palyaszdm( mozdonyt, amelynek Polonceau-rend-
szerl mennyezete volt. A hosszkazéant Kiegészitd
flistszekrény révid, hossza minddssze 755 mm volt,
s magdaban foglalta a sik szikrafogd berendezést,
a kiomlé allvanycsovét a békaszaju kifuvofejjel,
a segédfuvo-koszorat és a flstszekrény-locsolot.
A flustszekrény elejét tolézérral és kallantylkkal
rogzithet6 kétszarnyl flstszekrény-ajtd zarta el,
felul pedig egyszer(i hengeres dntéttvas kémeny
egészitette ki. Az allokazan aljdhoz csatlakozd
hamuladanak elél l1égcsappantylja volt, amelyen
keresztil az égéshez sziikséges leveg6 a rostély alad
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juthatott. Sem a rostélynak buktathaté része,
sem a hamuladéanak fenékcsappantytja nem volt,
s igy a beléje hullott izz6 salakrészeket lelocsolas
utdn salaklapéttal kellett eltavolitani.

A hosszkazant a fustszekrénynél a fiistszekrény-
tartd .kozvetitésével csavarokkal szilardan erdsi-
tették a mozdonykeret elejéhez, a mozdonykeret
végét pedig kazantartova képezték ki, s a hengeres
hosszkazant arra fektették, amely azon héatrafelé
szabadon dilatalhatott. Az allokazant, mint emli-
tettem, csuszélapokkal fektették a szerkocsi-keret
hossztartdira, amelyek a kazannak nemcsak oldal-
iranyd elmozdulésat, hanem hossziranyu dilatacio-
jat is biztositottak.

A TII. osztalyl mozdonyok g6zkazanja kozepes
mindségl tiizelbanyaggal, 6000 kalérids mozdony-
szén felhasznaldsaval, 550 kg rostély-igénybevétel-

lel 6ranként
950-6000
666,1 — 14

9,0 att telitett szdraz g6zt szolgéltatott, ami
¢’ = 13,1 kg/HPi legkedvezdbb gézfogyasztassal

. .., 5681 .
Ni—C:c 131 435 HPi
indikalt l6er6 teljesitménynek felelt meg.
A TII. osztalyd mozdony g6zhengereinek mé-

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

nem szamitott értékek, hanem azokat Haswell
a mozdonyok vizsgélatara Németorszaghan meg-
alakult (1853) ,Miliszaki Bizottsag” 1854-ben
kiadott javaslataibdl vette, amely szerint : ,,5 lab
(1580 mm) nagysagu kerékatméréknél a g6zhen-
gerek atmér6je d = 16 hivelyk (421 mm), a
dugattydk lokete s = 22 hiuvelyk (579 mm) és
a géznyomas nagysaga p — 100 font (7,0 atmo-
sphaera).” Haswell a géznyomas nagysagat koril-
tekint6 gondossaggal a javaslatban foglaltnal
azért vélasztotta nagyobbra, hogy azzal kazéan-
janak, illetve a TIl. osztadlyl mozdonynak a telje-
sit6képességét fokozza. Hogy ez az el6relatas mit
jelentett, legjobban mutatja az a kérilmény, hogy
a TIl. osztalyl mozdonyok a MAV héaldzatan meég
a jelen széazad elsd évtizedében is jelentds szolgala-
tot teljesitettek. A mozdony vonoéerejének els6
jellemz6 tényezdje
d2-s  42,1257,9
~ W 159,8

Ha Strahl szerintt a legkedvezébb indikalt g6z-
henger-k6zépnyomas
po= 41— 3-(0.03-4,1) = 3,73 atm

m

0,65 = 5681 kg

642 cm2

a megfeleld indikalt vonoerd pedig
Z; = pr'ni ‘Ct= 3,73+642,2 = 2395,4 kg

lesz, aminek &ranként
e 270-Ni 270-435
_ ~4 ~ 23954
1L. G Strahl : Der Dampfverbrauch und die

zweckmaéssige Zylindergrosse der Heissdampflokomo-
tiven, Berlin,” 1918.

50 km/6
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legkedvezObb sebesség felel meg. A d = 421 mm
atmérdji gbzhengerek tehat v n = 50 km/6 sebes-
séggel dolgoznak a leggazdasagosabban. Ennél
nagyobb sebességek kisebb hengeratméréket kivan-
nak. Ha a g6zhengerek méretezésénél a tapadd-
sulybdl indulnédnk ki, az adhéziésuly G2= 24,6 t,
a surlédasi tényez6 50 km/6 sebességnél

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

és az adhézié vonoereje
Zah = 0,17 -24 600 = 4182 kg.
Az indikalt vonder6 a g6zhengerekben
4182

k= 0,93 4497 kg
lesz, amelybdl a g6zhengerek atmérdje
_ Zj-D 4497-159,8
d=" 055p's 0,55-9.57,9 500 mm.

Az adhézi6é-vonder6bbl szamitott gbzhenger-
atmérd a ténylegesnél joval nagyobb s azt csakis
tehervonatoknal lehetett volna gazdasagosan Ki-
hasznalni.

A TII. osztalyd mozdonyok g6zhengereit — a
kozds tolattylszekrénnyel egyitt — a kereten
belil a kapcsolt-tengely el6tt, a fustszekrény
alatt, el6re 70°/0 emelkedéssel helyezték el.
A gbzdugattydknak el6l radvezetéstik nem volt.
A keresztfejek kétvezetékesek, amelyeket hely-
sz(lke miatt egymas mellett helyeztek el és hen-
geresre készitették. A keresztfejek cslsz0 részéi
tehat szintén hengeresek voltak, amelyek a vezeté-
keket koraldlelték. A 2028 mm-es hajtdrudak
a mozdony masodik tengelyét forgattdk, s az
egyoldalin lev6 kiils6 csatlo- és hajtéforgatyu-
csapot az ellenstlyok tomegének csokkentése
végett a masik oldal kilsé forgattyditol 180°-kai
forditottdk el. A bels6é forgattyuk kézil, amelyek
egymassal 90°-ot zartak be, a jobboldali jart el6l.
A gb6zhengerek g6zelosztasat egyszer(i kagylds
tolattylkkal végeztették, amelyeket a hajtoten-
gelyr6l nyitott-rudazatos Stephenson-rendszeri

2 L. Krupp-taschenbuch fur den Lokomotivinge-
nieur, 1939.

Terhelési Emelkedés, Terhelési Esés
szakasz Y0 szakasz °/00
1. 0— 3 0— 9
1. 3— 5 _ _
1. 5— 7 XV. 9—12
V. — 8 - -
V. 8— 10 XVI. 12— 16
VI. 10— 12 - -
VII. 12— 14 XVII. 16—20
VIII. 14— 16 — -
1X. 16— 18 XVIII. 20—25
X. 18—20 . _
XI. 20—22 - -
X1, 22—24 - -
X111, 25 — —
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vezérm(i vezérelt. Ez a vezérmdii-rendszer csokkend
toltésnél névekvd el6nyitadsai miatt nagy fordulat-
tal jaro, tehat gyorsvonati mozdonyokhoz sokkal
megfelel6bb, mint a keresztezett-rudazatos meg-
oldas. Az excenterrudak hosszdsaga 1422 mm, ami
nagyban hozzajarult a gézelosztas pontossagahoz.
A vezérm(i atkormanyzasara kormanyosavar szol-
galt. A kormanygerendelyt a mozdonykeret hossz-
tartoi folé szerelték, s attételekkel alulrdl csatla-
koztattak a cslszoOiv fels§ csapszegéhez, hogy a
g6zelosztas pontossagat ezzel is fokozzak. A 2634
mm (100 zoll) hosszu csatlérudak nem allithato
Becker-rudfejekkel késziltek. A gbézhengerek és
tolattyuk kenésére eleinte kendszelencéket, Ujab-
ban Nathan-féle kondenzacios, cseppenként kend
kenbkészulléket haszndltak, mig a tengelyagy-
tokok, vezetékek és rudazat kenése kendbelekkel
tortént. A kerékcslszasok megelGzése végett a
flstszekrény mindkét oldalara egy-egy, egymastoél
flggetlen homoktartalyt szereltek, amelyekbél
a homokot kézi rudazattal szértdk a kapcsolt®
kerekek elé. Hatramenetnél a késziléket nem
lehetett hasznalni. i

A TII. osztdlyd mozdonyok a MAV héldzatan
az egyes emelkedéseken kulonbdz6 sebességekkel
az 1. tdblazatban feltiintetett terheléseket tovabbi-
tottak.

A tablazat adatai szerint a terhelések — még
emelkedéseken is — elég tekintélyesek voltak. Sik
palyan pl. 60 km/6 sebességgel a TII. osztalyu
mozdonyok 255 t sulyu vonatokkal kdzlekedhettek,
ami 14—15 kéttengelyes személykocsibdl 6ssze-
allitott vonatszerelvénynek felelt meg.

A TII. osztdlyd mozdonyokhoz haromtengely(
nalatamasztd szerkocsi” (Stltztender) tartozott,
amely tulajdonképpen a mozdonynak szoros Ki-
egészité része volt. Az elsd szerkocsi-tengely kiza-
rélag az allokazant tamaszotta ala, s ezért a
mozdony tartozékanak volt tekinthetd. A masik
két tengely hordozta a szén- és viztartalyt. A moz-
donysator, amely ald a mozdony Aallokazanja
mélyen benyult, a szerkocsi keretére volt raépitve ;
a sator tehat a szerkocsi keretével egyitt az allo-
kazént6l elmozdulhatott és ahhoz hozzéerdsiteni
nem lehetett. A sator és az allokazan k6zott moz-
gasi hézagot hagytak, amelyet a légaramlas ellen

1. tablazat

A mozdony terhelése tonnakban
30 35 40 50 60 70

km/6 sebességnél

565 505 440 ( 335 255 160
475 425 380 295 235 155
390 365 325 260 210 145
305 285 260 » 215 180 125
275 260 235 205 165 120
225 215 205 175 150 110
190 185 175 150 130 100
165 155 150 130 115 90
140 135 130 120 105 85
120 120 115 105 95 80
105 105 100 90 90 70

90 90 90 80 70 65

75 75 75 70 70 60
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bérlemezzel zartak el. A mozdonysator oldalso
részein nem voltak ablakok, csupan el6l a sator
homlokfalara készitettek mind a vezet§, mind
a flit6 részére egy-egy aranylag kisméretl figyeld
ablakot. A sator tetején szell6zényilds nem volt.
A szerkocsi széntartdjanak (rtartalma 3,95 m3
s a viztartalyé 7,9 m3volt, ahonnét a tapvizet két
db szivé gbzsugar-szivattyd tovabbitotta a géz-
kazanba. Ezeket a mozdonyokat a szallité gyar
csupan kezifékkel szerelte fel, amely a két hatulsd
szerkocsitengely kerekeit egyoldalrdl fékezte. A fék-
tuskok eredetileg keményfabdl késziltek, amelye-
ket rovidesen ontdttvas féktuskokkal cseréltek ki.
Felszerelték azonkivil Le’Chatelier készulékkel is.

A TII. osztadlyd mozdonyok hajlékony keretik-
kel, bels6 elrendezésii gézhengereikkel, nagy veze-
tett hosszukkal és jol alatdmasztott all6kazanjuk-
kal kivaléan alkalmasaik voltak nagysebessegu
vonatok tovabbitasara. Az AVT tobb mint
hisz esztendén keresztiil hasznalta ket gyors-
vonatainak tovabbitasara ; 1882-ig Ggyszdlvan ez
az egy tipus alkotta gyorsvonati mozdonyainak
allagat.3 Szamuk 1865-t61 1873-ig fokozatosan
93-ra emelkedett. Mint személyszallitd vonatokkal
kozlekedd mozdonyokat, az AVT igazgat6sdga
az 1880-as évek elejétél Hardy-rendszerl foly-
tatolagos léglirfékkel szereltette fel, majd a magyar
halézat allamositdsa utan a MAV az allagaba
keriilt mind a 37 darabon a lég(rféket automatikus
gyorsmiikddésli Westinghouse-fékkel cseréltette
ki. Bar legnagyobb sebességliket Oranként 75
km/6-ban szabtdk meg, ezeket a mozdonyokat
soha nem szerelték fel sebességmérd készilekkel.

3 Az AVT az Engerth-mozdonyokon kivil 12 db
,2A tengelyelrendezésli” 1861—1862-ben szAllitott
Haswell-féle mozdonyt is hasznalt — Briinn és Boden-
bach k6z6tt — gyorsvonatainak tovabbitasara.
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A TII. osztalyG mozdonyok a MAV-nak nem
a legkorabban keésziilt, hanem a legnagyobb darab-
szamu és leghasznalhatdbb kétcsatlés Engerth-
rendszerd mozdonyai voltak, amelyeket a készités
sorrendjeben a Tll.a osztalyu (268 sor.) mozdonyok
megelGztek. Ez a sorozat is, 8 egységével, 1891-hen
— az allamositassal kapcsolatban — kerilt a MAV
tulajdonaba.

A Tll.a osztadlyd mozdonyok is kétcsatlos ,,B’3T”
tengelyjellegd, ikerm(kddésd, kéthengerl személy-
szallitd mozdonyok voltak, a TII. osztalyd moz-
donyokkal egyez8 szerkezettel. Kiildnbséget a két
sorozat kdzott csupan néhany méretben talalunk,
igy szerkocsijuk els6 tengelye, amely az allo-
kaz&nt tdmasztotta ald, a mozdony hajtétenge-
lyéhez 415 mm-rel kdzelebb jutott, s ezzel a moz-
donynak szervesebb alkotorésze lett. Gépezetiik
és vezérm(vik szerkezete és méretei azonosak a
TIl. osztdtyd mozdonyokéval (3. abra), egyedil
kapcsolt-kerekeik atmér6je, D = 1780 mm, na-
gyobb 182 mm-rel. G6zkazanjuk valamivel gyen-
gebb : gb6znyomésuk 8,0 att, rostélyfeliletik
R — 152 m2 és g6ztermel6 fltéfellletik H —
— 121,06 m2 volt.

Ezek a méretdifferencidk a mozdonyok sulyéa-
ban is megnyilvanultak, amennyiben a mozdony
ures stlya 36,3 t, tapadésilya 21,55 t és szolgélati
sulya teljesen Kiszerelve 48,8 t volt. Kazanjuk
teljesitéképessége a TII. osztalyd mozdonyoknal
megadott Uzemi viszonyok koz6tt B/R = 550
kg/m2 rostély-igénybevétellel, h = 6000 kalorids
tizel6anyaggal és rj = 65% kazan-hatasfokkal

n  R-B-h

1,52.550-6000

664,9— 14 0,65

= 5009 kg

3. dbra. Az AVT IVg’ osztalyd (MAV Tll.a oszt) Engerth-rendszer(i személyvonati mozdonya. Palyaszama 1341—1348. Készilt az AVT

gépgyaraban, Becsben, 1863-ban

Gozhenger 4tméré 421 mm A tlizcsovek széma 157 db
%attyu loket ... 579Mm A tiizcsévek hossza 4425 mm
Fbkrok aimdre. "4 mm A tizcsovek kilsg
Rostélyfelglet ___ 1,52 m2 atméréje .....". 52 mm
Goztermeld A hengerkazéan belsé
fatéfeltlet.......... 121,0 m2 atmerdje ........... 1186 mm

A kazantengely Szolgalati salya ... 488t
magassaga.......... 2106 mm Uressulya.. 36,3t
Gdznyomasa ......... 8,0 att Tapado, sulya ,
A kapcsolt tengelyek Viztartalya ..
tavolsaga............ 2634 mm Széntartalya
A széls6 tengelyek Engedélyezett
tavolséga ........ 8008 mm sebessege ... 70 km/6
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4, &bra. Az AYT IVg osztalyl (MAV TIlb oszt.) Engerth-rendszerdi személyvonat! mozdonya. Palyaszama 1351—1361. Készillt a tarsulati

gépgyarban Becsben és a vasut pragai mihelyében, 1856-ban

Gézhenger atmérd 421 mm A tiizcsévek szama 154 db
Hg%gﬁg&&ogfngér-é- l%g mm A tiizcsovek hossza 4425 mm
Fut6kerék atméré 954 mm A tlzcsovek kilso
Rostélyfelulet 1,28 m2 atmeroje ............ 52 mm
Gdéztermel6 A hengerkazéan 6

fatéfelulet .......... 118,5 m2 atmeréje ... 1175 mm

8,0 att szaraz g6z és
. — ~... 5009
N' = C:c 139

indikalt 16er, ahol ¢ a legkedvez6bb fajlagos
g6zfogyasztas. Teljesit6képességik csdkkenése a
TII. osztalyd mozdonyokéval szemben mintegy
17%, ami természetesen a terhelésekben is ugyan-
ekkora. Pl. amig a MAV terhelési tablazatai sze-
rint az |. terhelési szakaszban (0,0—3,0 emelkedés)
60 km/6 sebességgel a TII. osztalyd mozdony
terhelése, mint lattuk, 255 t, addig ugyanez a
Tll.a osztdlyd mozdonynal 210 t. A kildnbség

255 — 210
= = 0
210 0,17 = 17%.

Legnagyobb engedélyezett sebességik 70 km/6
volt, — nagyobb kerékatmérdjiik ellenére kisebb,
mint a TIl. osztdlyd mozdonyoké, ami szintén
kazanjuk kisebb teljesit6képessegével fliggott dsz-
sze. Mint személyszallit6 mozdonyokat, az AVT
ezeket is ellatta Hardy-rendszer( folytat6lagos
léglirfékkel, amelyet a MAV az allamositads utan
sem cserélt ki rajtuk 6nmiikédé Westinghouse-
fékkel, hanem selejtezésiikig eredeti Hardy-rend-
szer(i léglirfék-berendezésiikkel tartotta (zemben.
Ezt a mozdonytipust szintén nem szerelték fel
sebességmérd keszilékkel.

Az AVT legkorabban (1856) épilt, de egy-
Uttal legkezdetlegesebb kétcsatlés Engerth-rend-
szeri mozdonyai a TIl.b osztalyd (269 sor.)
mozdonyok voltak, amelyek nemcsak mereteikkel,
hanem szerkezetikkel is kulénboztek a TII. és
Tll.a osztalyd mozdonyoktél. Ezek a mozdonyok
ugyanis eredetileg nem ,,B’3T”, hanem ,,B2T”
tengelyjelleggel éplltek és a bécsi Haswell-gyar
valamennyit kéttengely( ,,alatdmaszté szerkocsi-
val szallitotta, amelyeket csak késébb, lizembe-

360 HPi

A kazéntengely Szolgélati salya ... 48,15t
magassaga.......... 2006 mm Ures'sulya 7,25 t
Goéznyomasa .......... 8,0 att Tapado sulya 21,70 t
A kapcsolt tengelyek Viztartalya™ ... 41 m3
tavolsaga............ 2634 mm Széntart6ja ... 2,84 m3
A sz€ls6 tengelyek Engedelyezett
tavolsaga............ 7243 mm sebessége.............. 60 km/6

vételik utadn alakitottak &t haromtengely(ekké.
Hatulsé tengelyuk szolgalati sulya ugyanis telje-
sen kiszerelt allapotban meghaladta a palyara
engedélyezett tengelynyomast, ezért a kéttengely(
szerkocsit utélag haromtengely(vé kellett atalaki-
tani. A szerkocsira esg sulyt harom tengelyre egyen-
letesebben lehetett elosztani, s ezzel az dtalakitassal
mindharom tengelyének terhelése 10,0 tonnén alul
maradt. Keretszerkezetik a ,,C’2T tengelyjelleg(”
Engerth-rendszeri  haromcsatlés  tehervonati
mozdonyéhoz hasonlitott, s a bels6 fekvés(i moz-
donykeret egyes lemezekb6l késziilt hossztartdi-
nak a vége mélyen benyult a kettés lemezb6l
késziilt szerkocsi-keret hossztart6i kozé ; maga az
allokazéan is azokra timaszkodott. Ez az elrendezés
az egész keretszerkezetet kissé bonyolulttd tette
és a mozdonykeret 26 mm vastag hossztart6in
alkalmazott keretkivagasok azt indokolatlanul
meggyengitették. A szerkocsi atalakitdsanal a
harmadik tengelyt a meglevé kett6 kdzé — rész-
ardnyosan — ugy helyezték be, hogy az az allé-
kazan hatulsé sarkai ald jutott. A gépezet és a
vezérm{ méretei és Kivitele azonosak voltak a
TII. és a Tll.a osztalyd mozdonyokéval, kormany-
m( elrendezésik azonban, a mozdonykeret ala
szerelt gerendelyével, kilonbdzott az el6bbiekétdl.
Rug6zasuk tekercsrugokbol allott, még pedig
minden csap felett 5—5 rugotekerccsel. A g6z-
kazan engedélyezett g6znyomasa eredetileg 7,0 att
(100 bécsi font négyzetzollonként), rostélyfeliileté-
nek nagysaga 1,28 m2 és g6ztermeld flt6feliilete
1185 m2volt. A kazdn méretei a sorozat tervezése
idején (1856) elég tekintélyesek voltak, a forgalom
fejl6désével azonban mégis ardnylag csak rovid
ideig tudtak lépést tartani annak ellenére, hogy
g6znyomasat késébb 7,0-r6l 8,0 att-ra emelték fel.
Klein-rendszer(i hatalmas szikrafogds kéményét
az atépitésekkel kapcsolatban szintén elhagytak és
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az AVT uzemében Aaltaldnosan kedvelt ontott-
vas hengeres kéménnyel pétoltak. Hosszkazan-
jukra eredetileg nem készitettek gézdéomot, hanem
egy Baillie-rendszer(i nagy atmérdjli biztosito-
szeleppel helyettesitették, amelyet id6vel az at-
alakitasok soran szabvanyos gézdommal cserélték
ki. A TII.6 osztalyld mozdonyok hajtékerekeinek
atméréje D = 1773 mm, a Tll.a osztalyd mozdo-
nyokéval kozel egyenlé nagysagu volt, legnagyobb
sebességiiket mégis csak 60 km/é-ra engedélyez-
ték. Ezeknek a mozdonyoknak csupan kézifék
berendezésiik volt és sem folytatolagos fékkel,
sem sebességmérd késziilékkel késébb sem szerelték
fel 6ket. A mozdonyra eredetileg nem készitettek
véddsatort (4. abra), ezt a hianyt azonban a mult
szazad hetvenes éveiben pétoltak. Viztartalyait
részben a szerkocsi hatulso tengelye felett, rész-
ben — a haromcsatlés Engerth-mozdonyokhoz
hasonléan — a szerkocsi elején, az allokazan két
oldalan helyezték el, amelyekb6l a tapvizet
dugattyus szivattyukkal nyomtdk a kazanba.
Késdbb ezeket gbz-sugér-szivattylkkal cserélték
ki. A széntartaly befogadoképessége 2,84 m3
a viztartdlyoké pedig minddssze 4,1 m3 volt ;
készleteik tul Kicsiny volta a TI1.6 osztalyd moz-
donyokat vonali szolgalatra alig képesitette.
A mozdony elsé két tengelyének tapadd sulya
21,7 t, mig szerkocsijanak szolgalati sulya tenge-
lyenként 8,15—8,4—9,9 tonnéat tett ki. A TIIL6
osztalyl mozdonyok teljesit6képessége 7—8%-kal
maradt a TIl.a osztalydak teljesit6képessége
maogott.

A TI1.6 osztalyG mozdonyokat az AVT igaz-
gat6saga szolgalattételre elészér a budapest—nbecsi
vonalra osztotta be, ahol az &tmend személy-
vonatokat tovabbitottdk. Mint érdekességet emli-
tem meg, hogy az 1860 aprilis havaban forgalomba
helyezett els6 budapest—bécsi gyorsvonatokkal
mTll.6 osztalyd mozdonyok indultak. A gyors-
vonatok forgalméban azonban csekély vizkész-

5. dbra. A Déli-Vasit Ill. sorozata Engerth-rendszer(i személy vonali

mozdonygyaraban, BécsUjhelyen

d6zhenger atmérg 408 mm Rostélyfelilete .... 1,21 m2
bugattyu Ioket ... 580 mm Gdztermeld
Hajtokerék atmér6 1739 mm fatofelllete ........ 114,0 m2
Futokerék atmérd 948 mm A tlizcsovek szama 137db
Ossz-tgngelytavolsdg 7316 mm A tlizcsovek hossza 4690 mm
A kapcsoglt—éngelye A tlizcsvek

tavolsaga........... 2634 mm atméréje .......... 47/52 mm
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letik (4,1 m3) és gyakori vizvételezésiik forgalmi
nehézségeket okozott, ami miatt 1863-ban a
nagyobb készletekkel rendelkez6 TIT.a osztalyu
mozdonyokkal valtottadk fel 6ket, a TI1.6 osztalyu
mozdonyok pedig szolgalattételre a budapest—
—szeged—temesvari vonalra keriiltek. 1865-t6l
kezdve, amikor a vonatok terhelése A&ltalaban
noévekedni kezdett, mindkét sorozatot a marchegg—
budapest—szegedi viszonylatban — a személy-
szallitd vonatok forgalmaban — fokozatosan a
teljesit6képesebb TII. osztdlyd mozdonyokkal cse-
rélték ki, amelyek ett6l az id6t6l kezdve a® AVT
univerzalis személyszallit6 mozdonyai lettek.
Megbizhat6 szerkezetiik és aranylag nagy tejlesit6-
képességik miatt csaknem két évtizeden keresztil
kizardlag ezzel a sorozattal tovabbitottdk mind a
magyar, mind az osztrdk vonalak legfontosabb
személyszallitd vonatait és csak 1882 utan kezdték
a korszer(ibb ,,1’'B 1’ tengelyjellegi” 1. sorozatu
(MAV lg. oszt.) gyorsvonati mozdonyokkal po-
tolni. A TIl. és Tll.a osztadlyd mozdonyok pedig
még hosszU ideig tovabbitottak févonali személy-
vonatokat, utébbiak féleg a Pozsony korili vona-
lak rovidtdvolsagu helyivonatait. 1891 utat, ami-
kor az AVT magyar halézata a MAV birtokaba
keriilt, az allamositassal atvett 37 db TII. osztalyu
mozdonyt részben a budapest—nyugati, a keleti,
az érsekujvari és ceglédi, majd késébb a pozsonyi,
szegedi, vinkovcei és brodi flitéhazakhoz helyezték,
a TII. osztalyd mozdonyok pedig tovabbra is a
pozsonyi fiitbhaznal maradtak. A TI1.6 osztalyu
mozdonyok, amelyek mar atvételiik idején selej-
tezésre érettek voltak és csekély viz és szénkész-
letik miatt a rendes f6vonali forgalom lebonyoli-
tasara alkalmatlanokka valtak, selejtezésiikig az
érsekljvari és szegedi f(it6hazak allagaban teljesi-
tettek idénkeént helyi (anyag- és répavonatok stb.),
vagy allomasi tartalék szolgalatot.

Magyarorszag vasUtjai kozil az AVT-n, illetve
annak jogutédjan : a MAV-on kivil még a Déli-

mozdonya. Palyaszama 218—224, Készilt 1855-ben, >V. Gunther
A kazéantengely Tapadd sulya ........ 200t
magassaga......... 2018 mm  viztartalya ............ 41m
Goéznyomasa .......... 6,7 att Tiizeld
Lemezeinek uzeloanyag
Vastagsaga... 11 mm tartalya “....... 6,72 m3
szolgéla%l stulya ... 440t Engedélyezett )
Ures sulya 36,0t sebessege .......... 75 km/6
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Vasut mozdonyallagaban talalunk kétcsatlés En-
gerth-rendszeri mozdonyokat, azonban egyetlen
7 darabbol all6 ,,B’3T tengelyjelleg(i” sorozatot,
amelyek az osztrak vonalhalozatrol 1860-ban, a
magyar vonalak megnyitdsakor kerlltek &t a
magyar halézatra. Ezeket a mozdonyokat a bécs-
Gjhelyi Gunther-gyar 1855-ben készitette, s a
Déli-Vasut igazgatdsaga 111. sorozatjelzéssel és
218—224 palyaszamokkal (5. é&bra) helyezte
Uzembe.

A Déli-Vasut, 218—224 palyaszdmu Engerth-
mozdonyai a MAV kétcsatlds Engerth-mozdonyai-
hoz hasonlé személyvonati mozdonjmk voltak,
keretszerkezetiik azonban részleteiben eltért azo-
kétol. A mozdonykeret rovid hossztartoi egy-egy,
a hosszkazén alatt végigfuto erés hevederbdl allot-
tak, amelyekre a bdségesen méretezett agyvezeté-
keket raszogecselték. A keret elején a hossztartok
kozé szerelt g6zhengerdntvény, hatul pedig a f6-
kapcsolat kereszttartoi szolgaltak kéretmerévité-
stl. A mozdony bels6é fekvésli keretébe agyazott
hajto-kapcsolt-kerékpar a fiistszekrényt és a
hosszkazant, a szerkocsi elsé tengelye pedig a
hosszkazan végét, valamint a masodik tengellyel
kozosen az allokazant és a tlizszekrényt hordoztak.
A szerkocsi kerete kiils§ elrendezéssel kett6s
lemez(i hossztartokkal készilt, amelyekre az allo-
kazén kétoldalt csusztatdkkal tdmaszkodott. A két
keretrész fékapcsolatat a mozdony hajté és a
szerkocsi elsé kerékparja kozott a hosszkazan
alatt helyezték el. Az allékazan a hozzatartozo
hamuladaval egyiitt mélyen lenyllt a szerkocsi
els6 és masodik tengelye kdzé, ami a mozdony és a
szerkocsi szétkapcsolasat megnehezitette. A hen-
geres hosszkazéan 6t révid, 13 mm vastag lemezek-
b6l 6sszeszegecselt hengerovbdl készilt, amelybe
137 db 52 mm kiils6é atmérdjd és 4688 mm (178 zoll)
hosszll tlizcsOvet szereltek. Ez a tlizcs6hossz
abban az id6ben még szokatlan volt, s alig kilén-
bozott az elméleti szamitdssal megéallapitott
| = 4888 mm tlizcs6hossztél. A kazan gbéznyomasa
6,7 att, rostélyfeliletének nagysaga 1,21 m2 és
g6ztermelé flit6felulete 114,0 m2 volt. A g&zter-
melé§ flit6felilet a Kkis rostélyfelilethez viszo-
nyitva talméretezett. A hosszkazan sima atmenet-
tel csatlakozott a Crampton-rendszer(i éallokazan
félhenger-alaku fedeléhez, amelyre a rugémérleges
biztositoszelep részére kisméretl g&zgydlijtét sze-
reltek. A 218—224 pélyaszami mozdonyoknak
g6zdémjuk nem volt, hanem az els6 kazanévdn
az el6bbihez hasonlé gézgydjté potolta azt, amely-
nek a belsejében helyezték el a vondruddal moz-
gatott vizszintes fekvésl szabalyozétolattydt.
Ehhez a kis g6zgy(jt6hoz csatlakozott el6l a fust-
szekrény két oldalan szabadon vezetett g6zbedémld
is. A hosszkazénhoz tartozo6 fustszekrényre Klein-
rendszer(i szikrafogos kéményt szereltek.

A Déli-Vasut kétcsatlés Engerth-mozdonyanak
ikerm(ikddésli gb6zhengerei a hozzajuk tartozd
Gooch-rendszerl vezérm(vel és a hajtoszerkezettel
egyiutt a mozdonykeret hossztartdi kozott ferdén
foglaltak helyet. A keresztfejek négyvezetékesek
voltak, amelyek koziul két-ket keskeny vezet6léc
egymas folé volt felszerelve. A vezérmii atkor-
manyzasara kézi emelty( szolgalt, amelynek
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korménygerendelyét a hossztartok ald szerelték m
és a tolattydrudak sillyeszthetd hatulsé végét
hosszu allitorudak koézbeiktatasaval emelték vagy
sullyesztették a megfelel6 toltésre. Minél hosszab-
bak a kozbeiktatott allitorudak, a gb6zelosztas
annal pontosabb és»a kulisszak6 ugrasa a kulissza-
ivben annal kisebb lesz. A 218—224 palyaszamu
Engerth-mozdonyok g6zhengereit d — 408 mm
(15,5 zoll) atmérével készitették, 13 mm-rel Ki-
sebbre, mint azt a ,M(szaki Bizottsag” 1854-ben
javasolta. A lokethossz nagysagat, s = 579 mm-t
(22 zoll), a javaslat szerint betartottdk. A két
kapcsolt-tengelyt a tengelytavolsdgnak megfeleld
2634 mm (100 zoll) hosszu, sajatsagos Kiviteld,
keményfabdl készilt csatlorudakkal kapcsoltak
Ossze, amelyek két kils6 felliletét a szilardsag
novelése céljabdl erds vaslemezekkel boritottak.
Hajtokerekeik atmér6je, D = 1739 mm, nagy
sebesség kifejtésére is alkalmas. Mind a mozdony-,
mind a szerkocsikeret tekercsrugék kozbeiktata-
saval fekiidt a tengelycsapokon, amelyek a moz-
donynal 5—5, a szerkocsinal pedig 4—4 rugétekercs-
bél allottak. A kazan hossztengelyének magassaga
a sinfejek felett 2018 mm volt, ami abban az idében
tekintelyes magassagnak felelt meg. A kapcsclt-
kerékcsoport tapaddsulya kb 21,0t volt. Atapadas
novelésére és a kerékcslszasok megel6zésére a
kapcsolt-kerekek folé, a flstszekrény mindkét
oldaléra egy-egy homoktartanyt helyeztek, amely-
b6l a homokot kézirudazattal szortdk a sinekre.
Ezeket a mozdonyokat a bécsujhelyi Ginther-gyar
csupadn kézifékkel széllitotta, s fekszerkezetik a
szerkocsi két hatulsé tengelyét kétoldalt fa-fék-
tuskokkal fékezte. E mozdonyok folytatdlagos
fékberendezést és sebességméré késziiléket a
kés6bbi id6ben sem kaptak. Megjegyzem, hogy a
fa-féktuskok surlddasa szaraz id6ben jobb volt,
mint a vas-féktuskoké ; nedves és fagyos id6ben
azonban a surlédas tényezéje jelentékenyen csok-
kent. Ugyancsak er6sen csokkent a surlddas ténye-
z6je a hosszU lejt6kdn hosszantartd fékezésnél is,
mert a féktuskok sarlodo feliilete a felheviilés
folytan elszenesedett.

A Déli-Vasut 218—224 palyaszam( Engerth-
mozdonyéanak viztartalyat, amelynek (rtartalma
41 m3 volt, 6,7 m3es tizel6anyag-tartalyaval
egyutt a szerkocsi hatuljan, a harmadik tengely
folé helyezték, s a tapvizet bel6le dugattyls szi-
vattyuval taplaltak be a g6zkazénba. Els6 pilla-
natra kuilonosnek latszik, hogy a nagymeéret(
tizeldanyag-tartallyal szemben a viztartd Grtar-
talma mindossze 4,1 m3volt, holott ma a mésod-
rangu, helyiérdekl mozdonyok vizkészlete is jelen-
tékenyen nagyobb. Ez a vizmennyiség f6vonali
szolgalatra tulkevés és a vizkészlet gyakori kiegé-
szitését tette szlkseégesse. Nem szabad azonban
elfelejteni, hogy e mozdonyok tervezése idején a
g6zmozdonyok nagyobbik részét még faval f(itot-
ték, ami nagyobb terjedelme miatt nagyobb tarolo-
helyet igényelt. Azonkivil figyelembe kell venni
még azt is, hogy a viz- és tizel6anyag-készlet
sulyat e mozdonyoknal egyedil a szerkocsi har-
madik tengelye hordozta és annak megszabott
tengelynyoméasa a készletek nagysdgéat korlatok
kozé szoritotta.
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6. dbra. Az AVT IVh osztalyd (MAV Till. oszt
MaHei-cég mozdonygyaraban,  Hirscbanban, 1856-ba

*Odzhenger atmérg 434 mm A tlizcsdvek szama 171 db

DU.?@“VU, loket ... 632 mm A tlizcsbvek hossza 4580 mm

PTG TN tacsovek

Rostélyfelglete .... 1,38 m2 atmerdje ....  46,5/52 mm

*Goztermeld A hengerkazan belsé
fat6feltlete ........ 136,0 m2 atmeréje ... 1315 mm

A 218—224 pélyaszamu Engerth-mozdonyok
teljesit6képessége ardnylag Kicsiny volt. G6z-
kazanjuk a fentiek szerint mindéssze

— 14
1,21.550-6000 o oo

663.0— 14 4000 kg/o
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.) Eugerth-rendszerli tehervonati mozdonya. Palyaszdma 3191—3200. Késziilt a mincheni
n

A kazantengely Szolgélati salya ... 537t
magassaga.......... 1770 mm Uressulya....... 414 t
GoOznyomasa .......... 8,0 att Tapado sulya ........ 346t
A kapcsolt-tengelyek Viztartalya ... 6,96 m2
tadvolsaga.......... 2718 mm Széntartalya ... 4,00 m3
A széls6 i Engedélyezett
tengelytavolséag 6952 mm sebessege ............ 40 km/6

mennyit Gjabb szallitasi B tengelyjellegl 18
sorozatl mozdonyokkal cserélték ki és a 218—224
palyaszdmi mozdonyokat visszarendelték az osz-
trak vonalhalozatra.

1891-ben, az AVT magyar halézatanak allamo-
sitdsdval a kétcsatlés Engerth-mozdonyokkal
egyltt 10 db C2T tengelyjellegi haromcsatlos
tehervonati Engerth-mozdony is a MAV birtokaba

6,7 att nyomasu telitett szaraz gozt szolgaltat,jutott, amelyeket ,T1lI. osztaly = 368 sor.” jel-

amellyel gépezetik
., 4000
Ni=C:c 151
indikalt Ider6-teljesitményt fejthetett ki. Fa-
tlizeléssel azonban még ekkora teljesitményt sem
tudtak elérni. Terheléslik 40, 50 és 60 km/é alap-

sebességgel

265 HPi

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

t volt.

Ezek az Engerth-rendszer( kétcsatlos személy-
vonati mozdonyok eleinte a Déli-Vasit egész
magyar haldzatan mindenitt kdzlekedtek, kicsiny
vizkeszletik (4,1 m3) miatt azonban a forgalom
igényeinek a budapest—pragerhofi vonalon meg-
felelni nem igen tudtak. Ezért felhasznalasukat
egy ideig a Székesfehérvar—ujszényi vonalra kor-
latoztak. Amikor azonban a forgalom novekedésé-
vel teljesit6képességiik itt is gyengének bizonyult,
az 1860-as évek kdzepén az egész halézaton vala-

zéssel és 3191—3200 palyaszamokkal soroztak be
a MAV mozdonyallagdba. Ezek a mozdonyok a
Maffei-cég minchen—hirschaui mozdonygyaraban
1856-ban késziltek és beszallitdsuk utan szolga-
lattételre azonnal az AVT magyar halézatara
keriltek;

A MAV Till, osztdlyd mozdonya (6. &bra)
szerkezetre nézve megfelelt a Déli-Vasut semme-
ringi vonaldn kozlekedett, el6bb ismertetett, ha-
romcsatlés Engerth-rendszerl hegyi mozdonyok-
nak. El8li keretszerkezetének hossztartdi azonban
— Ugy, mint a szerkocsié is — kett8s lemezhél
késziltek. A hosszantartok elrendezése, a fokap-
csolat, valamint a tengelyek és a gépezet elhelye-
zése mindenben egyezett a semmeringi harom-
csatlos tehervonati mozdonyokéval, d — 434 mm
atmérdji gbézhengerei a keret elején kivil, viz-
szintesen foglaltak helyet, s hajtoradjai a moz-
dony belsd fekvésl keretébe agyazott kapcsolt-
kerékparjai kozul a hatulsot forgattak. Gézdugaty-
tytinak lokete s = 632 mm (24 zoll) volt. A szer-
kocsi kuls6-fekvésl keretét a két futd-kerékparon
helyezték el, amelyek koziil az els6 az allékazéan
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el6tt, a hosszkazan vége alatt, a masodik pedig
az allékazan mogott, a szerkocsi végén, a tlzelo-
anyag-tartaly alatt foglalt helyet. A két keretrész
Osszekapcsolasa a mar ismert fékapcsolattal tor-
tént. A hajtokerekek atmérdje D = 1275 mm, s
engedélyezett sebessége 40 km/6 volt. Erdekes
megoldassal készilt a nyitott rudazatos Stepheén-
son-vezérm(i : a gdztolattylkat ugyanis a géz-
hengerek tengelyével parhuzamos tikrékon ve-
zették, annak ellenére, hogy a tolattylszekrénye-
ket a g6zhengerek felett helyezték el. Ezért a
tolattydrudak végét a kulisszak6hdz nem kozvet-
len kapcsoltak, hanem egy, az alsé végével a keretbe
agyazott ingoérad fels6 végéhez és azt kototték
0ssze a kulisszaban mozgé ivkével. Ezzel a szerke-
zeti megoldassal azonban a vezérmi{ kopéasnak
kitett alkatrészeinek szamat szaporitottak. A ve-
zérm(i atkormanyzasa kormanycsavarral tortént.
A g6zdugattydknak el6l radvezetésik nem volt
és a keresztfejeket két vezetékkel, s a hajto- és
csatlérudakat utanallithatd fejekkel készitették.

A Till, osztalyd mozdonyok g6zkazanja meny-
nyezettartds Crampton-kazan volt E = 1,38 m2es
rostélyfelilettel, H = 136,0 m2 f(it6felllettel és
eredetileg jp= 6,5 att gbznyoméassal, amelyet
kés6bb 8,0-ra emeltek fel. A hengeres hosszkazan
14 mm vastag lemezekb6l, 1315 mm bels6 atmérs-
vel készilt, amelybe 171 db 4580 mm hossz( 52
milliméter kils6 atmérdji tlizcsovet szereltek.
A g6zkazant a Maffei-gyar g6zdom nélkul szalli-
totta, amelynek pétlasara mind az allékazanra,
mind a hosszkazanra egy-egy szelepaljazatot he-
lyeztek. A Till, osztalyd mozdonyok 1863—
1869-ben végrehajtott atepitésénél az els6 hossz-
kazan-6von a szelepaljazatot nagyméret( g6z-
dommal cserélték ki és az els6 biztositdszelepet
annak a fedelére szerelték. A hosszkazant kiegé-
szitd flstszekrény rovid, cs6falanak a flistszekrény
ajtajatél mért tavolsaga mindossze 815 mm volt,
felsd részén Klein-rendszer(i kéménnyel, amelyet
azonban késébb egyszerli hengeres kéménnyel
cseréltek ki. A gb6zkazant el6l a fustszekrénynél
a mozdony keretével szilardan kototték 0Ossze,
hatul pedig az all6kazant csusztatokkal fektették
a szerkocsi-keret hossztartéira, hogy a kazan
hatrafelé szabadon dilatalhasson, és az allokazan
a szerkocsi-kereten a szilkséges mértékben oldal-
iranyban is elmozdulhasson. A Kkeretszerkezet
sulyat lemezes rugékkal vitték &t a tengelycsa-
pokra, melyek kozé kiegyenlitd himbakat nem
szereltek. A 6,9 m3es viztartalyokat részben a
kazan két oldaldn a mozdony keretére er@sitették
és azok a szerkocsi-keret felett a kazannal egyiitt
mozogtak, részben pedig a szerkocsin, a széntarto
alatt helyezték el. A 4,0 m3-esszéntartaly a hatulso
tengely felett foglalt helyet. A kisméretli homok-
szekrényeket, amelyekb6l a homokot kézi ruda-
zattal szortdk a masodik kapcsolt-tengely kerekei
elé, a keret elejére, a két kapcsolt-kerék kozé
szerelték. Az atépités alkalmaval a homokszekré-
nyeket is Iényegesen megndvelték, a régi helylikon
azonban meghagytdk. A mincheni Maffei-gyar

a Till, osztdlyd mozdonyokat még védd@sator
nélkil szallitotta, amellyel csak az atépitéssel

kapcsolatban szerelték fel 6ket. A kazan taplala-
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sara eredetileg dugattyls szivattydk szolgaltak,-
késébb azonban mind a 10 db-ot szivd szerkezet(
gbzsugar-szivattyukkal 1attak el. Ezeknek a moz-
donyoknak csupan kézifék-berendezésiik volt és
azzal is csak a szerkocsi kerekeit fékezték. Hosz-
szabb lejt6kdn a mozdonyt elleng6zzel is fékezhet-
ték, amikor is a g6zhengerek koromszivasat
Le’Chatelier-készilékkel akadalyoztak meg.

A Till, osztalyG Maffei-szallitasi tehervonati
mozdonyokbol a MAV-nak atadott 10 darabon
kiviil az AVT birtokdban még tovabbi 8 db ma-
radt, amelyek mind a tarsulat magyarorszagi —
banati — vonalain teljesitettek szolgalatot. 1856-
ban és 1859-ben — hasonld méretekkel — a bécsi
Haswell-gyéar is szallitott 10+6=16 db ,C2T
tengelyjellegi” Engerth-rendszerli tehervonati
mozdonyt, amelyek szintén mind az AVT dél-
keleti (Temesvar—Bazias, Jassenova—Oravica—
—Anina) vonalaira kerultek. Ez utébbi mozdo-
nyok kildn ismertetésével nem foglalkozom, mert
a MAV Till, osztalyd mozdonyokkal csaknem
teljesen azonosak voltak. Az emlitett 34 mozdony-
egyseégen kiviul 1857-ben az esslingeni Kessler-gyar
is szallitott az AVT-nak 14 db haromcsatlos
Engerth-rendszer( tehervonati mozdonyt, amelyek
azonban a magyar vonalak forgalmanak lebonyo-
litdsaban soha nem vettek részt, hanem &llandodan
csak az osztrdk halozaton kozlekedtek. A Haswell-
szallitadst (1856 és 1859) 16 db Engerth-mozdonyt,
amelyek szintén a magyar haldzaton kdzlekedtek,
a tarsasadg 1891 el6tt mozdonydallagabdl kiselej-
tezte.

Az Engerth-rendszeri mozdonyoknak tagad-
hatatlan nagy elényeik mellett szdmottevd hibaik
is voltak, amelyek azonban hatarozottabban csak
huzamosabb Uzem utan jelentkeztek. Legnagyobb
elényiik, kétrészl hajlékony keretiik egyszersmind
legnagyobb hatranyukat is magaban rejtette, mert
kezelesiiket bonyolulttd tette. Szétkapcsolasuk
nehézkes volt, ami kisiklaskor beemelésiket tulsa-
gosan megnehezitette. Nagyrészt ugyanezt mond-
hatjuk a mhelyi munkalatok végrehajtasarol is.
Hozz4jarult még ehhez — a régibb szallitasu
mozdonyoknal — kétrész(i keretiilk gyors elhasz-
nalédasa, ami azonban nagyrészt a helytelen szer-
kesztés hibaja volt. A ,,C2T” tipusok keretszer-
kezete A&ltdlaban gyengébb volt és hamarabb
pusztult, ami féleg abban leli magyarazatat, hogy
a régibb keszitésl Engerth-mozdonyok keretének
hossztartoi rendszerint tobb darabbol raszogecselt
agyvezetékekkel késziltek. A Déli-Vasuton és az
AVT-n kivil haromcsatlés Engerth-mozdonyokkal
csak két vasut: a Buschtehrader—Eisenbahn
és a galiciai Carl Ludwigh—Bahn proébalkozott,
de nem sok eredménnyel. A Déli-Vasut harom-
csatlés Engerth-mozdonyainak egy részét rovide-
sen harom- és négycsatlés szerkocsis mozdonyokka
épitették &t, a kétcsatlésokat pedig a mozdony-
allagbdl kiselejtezték. A Buschtehrader—Eisenbahn
és a Carl Ludwigh—Bahn valamennyi Engerth-
mozdonyat par évi lizem utan szintén megsemmi-
sitette.

Az Engerth-rendszer(i mozdonyok a legtovabb
az AVT vonalain maradtak izemben, mert egyes
mozdonysorozatait, mint pl. a IVe. és IVgé (MAV.
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TIL és Tll.a) osztadlyd mozdonyokat mar tdbb
éves (zemi tapasztalatok alapjan konstrualtak
meg, s ennél a két sorozatnal az els6 Engerth-
mozdonyok alapvet6 hibait nagyrészt kikiiszo-
bolték. Ezeknek a mozdonyoknak a régibb szalli-
tasua.kkal szemben tagadhatatlan el6nyik volt,
hogy szerkocsijuk elsé tengelye nem az allokazén
el6tt, hanem alatta volt elhelyezve, ami a mozdony
és a szerkocsi szétkapcsolasat nagyban el@segitette.
Azonkivil keretszerkezetliik az iizem kdzben fel-
Iép6 dinamikus erékkel szemben megfelel6bb mére-
tekkel készilt, ami azok id6elétti elhasznalodasat
megakadalyozta. Rugo6zasukat tekercsrugok he-
lyett a célnak sokkal jobban megfelel§ lemezes
rugokkal készitették és viztartalyukat az Uzemi
viszonyok kdvetelményeinek megfeleléen 7,0—
7,9 m3esre méretezték. Mindezekhez hozzajarult
mint tudjuk, e két sorozat feltind nyugodt jarasa
is, ami e mozdonyokat kulénésen nagysebessegi
szemelyszalllto vonatok tovabbitasara tette alkal-
massa. Ezzel szemben kevésbé sikeriiltek az AVT
,C2T tengelyjellegi” haromcsatlés tehervonati
mozdonyai, amit legjobban bizonyit, hogy amig
1856-t6l 1859-ig, harom esztend6 leforgasa alatt
az AVT igazgatosaga mozdonyszikségletének fe-
dezésére Osszesen 48 darabot szerzett be bel6luk,
1859-t61 kezdve ilyen mozdonyokat tébbé nem
rendelt.

A TI1.6. osztalyu kétcsatlds Engerth-rendszer(
mozdonyok 1891-ben, az AVT magyar hal6zatanak
allamositasakor mind selejtezésre érettek voltak
és valdszinlileg az atadas el6tt valamennyit selej-
tezésre félre is allitottdk. Ezt latszik bizonyitani
az a tény, hogy a 13 darapbdl all6 sorozat két
visszautasitott példanya az AVT lizemi mozdonyai
kozt tobbé nem szerepelt, mert a visszautasitas
utdn azonnal selejtezték, ami az egész sorozat
selejtes volta mellett bizonyit. Az AVT haromcsat-
16s Engerth-mozdonyainak selejtezését 1876-ban
kezdte meg és azok forgalombol val6 kivonasat és
selejtezésre vald félreallitasat 1891 el6tt be is
fejezte. Az allamositassal kapcsolatban mégis
10 db, a mincheni Maffei-gyarban 1856-ban ké-
szllt legrégibb tipusd ,,IVh. osztalyd” (MAV
Till, oszt.) mozdonyat a MAV igazgatésaganak
adta at, amelyek a MAV hél6zaton egy ideig még
alarendelt szolgalatot teljesitettek.

A Kkétcsatlos személyszallité Engerth-mozdo-
nyok élettartama mind az AVT, mind a MAV
iizemében messze talhaladta a haromcsatlés En-
gerth-mozdonyokét. Amikor az osztrdk vasutak
vonalain a haromcsatlés Engerth-mozdonyokbél
mar egyetlen egy sem volt (Uzemben (1891), a
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,,B’3T tengelyjellegld” kétcsatlds mozdonyokhbdl
még egyetlen példanyt sem selejteztek. A kétcsat-
16s Engerth-mozdonyok selejtezését az AVT csak
1899 koriul kezdte, meg s 1908-ig 68 darabot
kitévd allagabol 42-6t semmisitettek meg. A kdvet-
kez6 ot esztendd alatt, 1913-ig tovabbi 15 db
kerilt szétszerelésre, amig a tobbi 11 mozdony
tovabbra is (zemben maradt. A MAV a két-
csatlés Engerth-mozdonyok selejtezését az 1353
és 1354 palyaszamu TII.& osztalyi mozdonyok
szétszerelésével 1896-ban, a TIl. és Tll.a osztalyu-
akét pedig csak joval kés6bb kezdte meg.
1902-ben a MAYV allagéban 37 db TII., 8db Tll.a,
9db TINI.6 és 9 db Till, osztdlyd Engerth-moz-
donyt tartottak nyilvan. Attél az id6t6l kezdve
azonban, amikor a MAV teljesit6képes, korszer(ibb
mozdonyalnak beszerzését meggyorsitotta, az
Engerth-mozdonyok seljetezése is gyorsabb titemet
vett. Amig 1891-t8l1 1902-ig minddssze csak két
TII.6 és egy Till, osztalyd g6zmozdonyt selej-
teztek, 1910-ig a selejtezett Engerth-mozdonyok
szama 6 db TIl., 6 db Tll.a, 8 db TI.& és 8 db
Till, osztalyu, dsszesen 28 mozdony volt. 1914-ben
maér csak 13 db, 1916-ban pedig csak 4 db Engerth-
mozdony szerepelt a MAV nyilvantartasaban,
éspedig az 1302, 1312, 1321 és 1330 palyaszamu
mozdonyok, amelyek kozil az elsé 1865-ben késziilt
és akkor mar 51 éves volt. Erdekes, hogy ez a
mozdony az els6 vilaghabort is tulélte, s 1923-ban
58 éves koraban kerilt selejtezésre.

A TII. osztalyG mozdonyok teljes leselejtezésé-
vel az Engerth-rendszerii mozdonyok, félszazados
miikodés utan, végleg eltlintek a magyar vasutak
mozdonyallagabol. 1889-ben, 35 évvel az Engerth-
mozdonyok megjelenése utdn, Helmholtz a tagolt-
keret(i mozdonyokkal szemben tudomanyos alapon
kimutatta, hogy a g6zmozdonyok kapcsolt-tenge-
lyeinek bealldsa a palyaivekbe a tengelyek oldal-
irdnyu eltolédasaval is megoldhaté. Helmholtz
tanulmanya alapjan Golsdorf, a nagynevl osztrak
mozdonyszerkeszt6, 1900-ban késziilt Otcsatlos
compound mozdonyaval (a K. k. Staats-Bahn
180 sorozatl lokomotivjaval) a gyakorlatban is
bebizonyitotta, hogy a mozdonytengelyek axalis
eltolasa az ives palyak kovetelmenyeinek tokelete-
sen megfelel. Ezzel a g6zmozdonyszerkesztés a
tagolt keretekb6l Ujra visszatért az ,,egész keretek”
rendszerére.

Nem lehet elvitatni azonban, hogy az éles ivek-
kel épult hegyi palyakra az els6 Gzembiztos g6z-
mozdonyokat ENGERTH VILMOS kival6 moz-
donytechnikai szaktudasa teremtette meg.
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A Kozlekedési Muzeum siofoki kiéallitasa
Dr. MESZAROS VINCE
Az idei flrd6szezon az igazi nyari balatoni Annak ellenére, hogy R kiallitdsi anyag Ossze-

oromok mellett jelent6s kultGrélménnyel is gazdagi-
totta az Gdil6 dolgozokat Siéfokon. A Koz-
lekedési MUOzeum — eddigi gyakorlatat
kovetve, amellyel gylijteményeinek minél el6bb nyil-
vanossag elé bocsatasara és anyaganak decentrali-
zalasara torekedett — a szocialista kultdrforradalom
szolgalataban (j kiallitast nyitott a si6foki Beszé -
des Jdzsef MUzeum helyiségeiben.

A Kozlekedési Muzeum altal Siéfokon esztend6k
Ota fenntartott hajozéstorténeti kiallitds teljes fel-
Ujitasat és a kozérdekl6désre méltan igényt tartd (]
témakdrok bemutatdsat els6sorban a kis muazeum
jelent8s bévitése, eddigi hasznos teriiletének kozel
kétszeresére vald novelése tette lehet6vé.

Az épiletet fenntart6 So mogymegyei lde-
genforgalmi Hivatal jelentds anyagi
aldozattal — els6 1épésekéit — harom 0j helyiséget
hozott rendbe és csatolt az eddigiekhez.

Az 0nallé gydjteménnyel nem rendelkezd helyi
mizeumot a Kozlekedési Muzeum patronalja, s
benne allando jelleggel kdzlekedési targyu kiallitaso-
kat rendez. Az immar &t éve fennalld, eleinte csak
kisérletként megvaldsitott egyuttm(kddés ma mar
allando kapcsolattd szilardult, amelynek alapjan a
siofoki mizeumot ma mar joggal tekinthetjik a Koz-
lekedési MUzeum balatoni fiékintézményének.

I. abra. A bajézastirténeti termek részlete

valogatasaban szembet(ind a kdzlekedésiigy
balatoni vonatkozasainak kihangsu-
lyozdsara val6 torekvés, a muzeum mondanivaldja
altaldanos érvényd.

A mulzeum névaddja, Beszédes JoOzsef
a XIX. szazad egyik legkiemelkeddbb mérnokalakja
volt hazankban, aki nemcsak a Balaton vizrend-
szerének szabalyozdsdval tette emlékezetessé nevét,
hanem hatalmas csatornaépit§ tevékenységével (ne-
gyed sz&zad alatt tébb mint ezer kilométer csatornat
épitett), vasUtépit6 munkassagaval, egész kozleke-
dési rendszeriinket érint6, nagyvonald, kora miiszaki
és gazdasagi lehet6ségeit meghalad6 terveivel, a
jobbagyi sorbol onerejével feltérd kizdelmes életével
és robusztus egyéniségével egyarant példaképpé és
jelképpé emelkedett.

A mizeum els6 terme Beszédes JoOzsef
életének, miikodésének allit szerény emléket. A Bala-
ton vizrendszerének szabalyozasara vonatkozo, sajat-
kezliig készitett térképe, egyetlen ismeretes arcképe,
néhany korabeli szintez6 és mérémdszer csak jelezni
kivanja, hogy megkezdtik életm(ivének feldolgozasat,
a vele kapcsolatos emlékanyag sszegydijtését, s hogy
emlékének megbecsillése nemcsak puszta sz0 a
muzeum homlokzatén.

A Beszédes-emlékanyag mellett harom bala-
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2. dbra. Az Obudan 1867-ben épllt ,,Budapest* dunai hajé 1 :50 méretl modellje

toni diordma és néhany komp-modell ad
szemléletes mlivészi hatast képet a hatalmas viz-
tikor XVII1. és XIX. sz&zadbeli kdzlekedési viszo-
nyairol, lehet6ségeir6l. A falakon szines akvarellek,
irodalmi idézetek, s néhany j6 fényképreprodukcio
vezeti végig a latogatdt a balatoni vizikozlekedés
fejlédésén a romai vitorldsok és galydk koratol,
a kozépkori vadaszcsonakok vildgan keresztil, a
modern motoros kompokig.

A masodik terem a magyar folyami, tengeri és
tavi g6zhajozasé.

A kozépen végighizodd egyetlen nagy vitrinben
a balatoni g6zhajozas emlékei foglalnak

3. abra. Vitorlas sporthajé modellek

helyet. A reformnemzedék két hatalmas alakja
— akiket egyébként politikai felfogasban, elképzelé-
sekben, tervekben sziges, és néplnk szempontjabol
gyakran tragikus ellentétek valasztottak €l egymas-
tol — Kossuth é Széchenyi egyitt-
m(ikodésének gyimoélcse az elsé balatoni g6zhajo,
a ,,Kisfaludy”. Szép, 1:50 méretben épdilt
modellje a vitrin legreprezentativebb darabja. A hajé-
mintdk sora mellett az els6 balatoni g&zhajozasi
tarsasdg részvényei, régi hajojegyek, okmanyok,
Széchenyi és Kossuth dokumentumok, plakettek és
rajzok szemléltetik a fejl6dés menetét.

A falak melletti vitrinekben és a foléjiuk fliggesz-
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4. &bra. Kiallitasi részlet ,,bodonhajé*“-val

tett dekorativ tablésoron folyami és tengeri
kdozlekedésink emlékei, képei kaptak teret.
A Kozlekedési Muzeum legszebb folyami, Duna-
tengerjard és tengeri hajo modelljei gydnyodrkddtetik
a szemet, a mintegy 15 m hosszd vitrinsorban.

Két jubileumi alkalom ad kulén hangsulyt ennek
az anyagnak, amelyek mellett szinte hangtalanul
mentek el hajozasi szakkdreink :

negyedszdzados a Duna-tenger-
jarasunk és
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125 éves jubileumat {lGnnepli
K6zép-Eurépa legnagyobb hajo6-
gyara, az Obudai Hajogyar.

A teremben kiallitott modell- és képanyag nagy
része e kettGs évforduldra utal, az Obudai Hajogyar
sok szép hajojanak, tovabba elsd, valamint legkor-
szer(ibb folyam-tengerjaré hajoink 1 :50 Iéptékd
modelljeinek bemutatasaval.

A harmadik terem teljesen balatoni jellegi.
A vitorlds sport és a tavi vitorlasok szem-

5. &Ia A groma és az Utépités régi mioiszerei a térképtorténeti kiallitdson
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6. abra. A ,lenta-hajé“ és Loéczy professzor csonakja a kiallitdson

léletes bemutatasaban talan e teremben a legszembe-
tln6bbek a rendezék didaktikus célkitlizései. A hajo-
tipusok jellemz6 adatait dsszefoglald és a szélerdsség
skalat ismertetd tablazatok mellett vitorlaskotélcsomo-
zasi mintak, jelz6zaszl6 gy(ljtemény és gazdag,
a vitorlas sportra vonatkoz6 aprényomtatvany-anyag
koti le a latogatd figyelmét.

Nemcsak latvanyos, de rendkiviil érdekes és tanul-
sagos a csaknem teljes, 22 darabbol all6 1 :50 Iép-

1. abra. A déli-vasuti emlékkiallitds részlete
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tékii balatoni vitorlashajé gyf(jte-
mény, ¢€lén a Festetichek hires ,,Phdénix”
galyajanak modelljével, amely mellett ott all — a
XVIII. szazadvég hangulatat idézve — a galya
viharagyUja, eredetben.

A fehér falakon kifeszitett hancsszovet mez6kben
elhelyezett szinezett és izlésesen keretezett hajojelleg-
képek esztétikailag is kellemes latvanyt nydjtanak.

Uj szint és hangidatot hoz a kiallitas anyagaba
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a negyedik terem, amely érdekesen vezet el a néprajz
és a kozlekedéstorténet hatarteriileteire. A balatoni
népi és haladsz jarmiveket, ,szakmai”
felszerelésiiket lathatja itt az érdekl6d6. A gyékénnyel
boritott falak el6tt egy — hozzavetbleg a XV III.
szazadbol szdrmazé — balatoni ,,bodonhajo" és
a komaromi hajéacsoktol eltanult X 1X. szazadkozepi
,.lenta-hajé”, a jégszankd és a sokszor emlegetett, de
valgjaban kevesek 4ltal ismert fakutya egy-egy
eredeti példanya ébreszt ra arra a munkas életre,
amelyb6l egyébként alig lat valamit a nyari Gdulé-
vendég.

A Kozlekedési Mizeum gy(ijtési korének egészen
Uj terlletér6l ad szamot az 6todik terem térkép-
torténeti anyaga, amely Ugy mutatja be a ter-
képet, mint a kozlekedés és palyaépités nélkildzhe-
tetlen segédeszkozét.

Szemléletes képek sora oktat6 médon ismerteti meg
az Gtépitésnél hasznalt szogkitlizé, tavméro
és szintez@ mlszereket, azok hasznalatat az egyiptomi
a gorég, a rémai, majd a kozépkori és végil a
XVII—XVIII. szazadi Otépit6 mérndkdk kezében.
A rémai ,,gréma” és a kodzépkori ,,Jdkob botja”-nak
nevezett szogkitliz6 eszkdz rekonstrukcidja, vegil a
X1X. szazadfordulon hasznalt napvédé sator alé
allitott teodolit egészitik ki az anyagot.

A térképrajzolds fejl6dését a legrégibb ismert
Okori Balaton-abrazolastél, a romai Un. ,tabula
Peutengeriana” pannoniai részletének szinezett fotd-
kopigjatél a kozép- és Gjkori Balaton-
térképek mintegy 40 darabbdl allé, 6nmagaban is
becses gylijteményén tanulmanyozhatja az érdekl6d6.

A modern térképkészitési eljardsoknak a dombor-
m{v{ negativ technikatél, a mianyag felhasznalason
keresztiil, a siknyomasu térhatasu térképekig terjedd
szines, valtozatos kiegészité anyaga oktatd jellegd,
maradandd benyomast kelt.

A balatoni térképek alatt L 6czy Lajos
professzornak, vilaghir( geolégusunknak, a Balaton
korszer(i felmérése egyik Uttoréjének az az 0Ossze-
hajthato ,,b6rcsonakja’™ kapott helyet, amelyen bala-
toni méréseit végezte. A tudds emlékének apolasa
mellett a csénak mint konstrukcid is figyelmet
érdemld, hazankban egyedilall6 darab.

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

Az egész kiallitasnak kilonos aktualitést a hatodik
s egyben utols6 terem ad: 18 61. aprilis
1-én, szaz éve adtak &t a koézforga-
lomnak a ,,balatoni vasutvonalat™

E centenariumra hivja fel a figyelmet a mizeum-
ban kulénds gonddal megrendezett emlékki -
allitads. A rendelkezésre &ll6 viszonylag kis
teriileten gazdag fénykép-, grafikai és egyéb doku-
mentaciés anyag ad attekintést a vasltvonal torté-
netérél a ,,Ferenc Jozsef Csaszar Keleti Vaspéalya
Tarsasag"-t6i, a ,,Cs. Kir. Szab. Déli Vaspéalya
Téarsasag“-on, majd a ,,Duna—Szava— Adria Vas-
Gttarsasag -on keresztil a M AV halézataba tortént
beolvadasaig.

A miiszaki modellépités baratait pedig a Kozleke-
dési Muzeum vasuti jarm(minta gydjteményének
két érdekes darabja : a vonalon kdzlekedett egyik leg-
régibb mozdonynak, a ,,P annoni a”-nak misza-
kilag teljesen hi modellje és egy 1 :5 léptékd I11.
oszt. vasUti személykocsi mintdja orvendezteti meg.

A harom méter hosszi és kdzel négy mazsas
»Pannonia” modell kiléndsen szép darab, amely
magas szinvonalon reprezentdlja a modellépitk
mivészetét.

A megvaldsulasa éveiben idegen érdekek szolgala-
taban all6 vasutvonalnak torténelmi jelent6séget ad
az a koritilmény, hogy — ha tébb évtizedes eltolddassal
is — mégis hozzd kapcsoldédva valosult meg a
Széchenyi altal megtervezett budapest—fiumei vasuti
Osszekottetés.

Ez a vasUtvonal teremtette meg a korszer(i kozle-
kedési kapcsolatot a ,,magyar tenger”, a Balaton és
a magyar févaros, Budapest kozott. Ennek a vasut-
vonalnak koszonhet, hogy hazank e szép taja azza
valt, ami : a munkaban megfaradt dolgozé témegek
pihend, Uduld, gyogyitd és szérakozd helyévé.

Ezért nem mehettiink el megemlékezés nélkil e
centenarium mellett.

A siéfoki kiallitdst a megnyitast kovet§ harom
honap alatt kdzel hiszezer ember tekintette meg. Ez
a nagy érdekl6dés a legfébb jutalma annak, hogy a
Kozlekedési Muzeum dolgozéi véallaltdk — sajat
muzeumuk folyamatban levd Ujjaépitd és szervezd
munkaja mellett — a Beszédes Jozsef Mizeum (j
kidllithsanak megrendezését.
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A Német Demokratikus Koéztarsasag vasutainak
Berlin—Schoneweide-i tGzemi szakiskolaja

Dt. CSIKOS MIHALY

Az oktatdsi reformmal kapcsolatban felmerilt
problémak arra inditottdk a budapesti Vasutgépészeti
Technikum tandri karat, hogy 6sszegydljtse és rendsze-
rezze mindazokat a tapasztalatokat, amelyek a vasut
mszaki kddereinek kiképzésére vonatkoznak. E tapasz-
talatgydjtés soran Kkerultink kapcsolatba az NDK
vasltainak Berlin—Schénewede-i lUzemi szakiskola-
javal. Ennek az iskolanak a meghivasara f. év majus
11. és 20. k6zott iskolankbdl hattagld kildottség uta-
zott az NDK-ba. Kildottséglink az iskola tanarait és
tanuléit a Német Erchegységben, Hommersdorfban
(Marx Stadt kozelében) lev6é taborukban kereste fel,
és a latogatas az iskola székhelyén, Berlinben fejez6dott
be. E latogatéas soran a tanarokkal és a tanulékkal foly-
tatott beszélgetések, majd az iskola megtekintése soran
szerzett tapasztalatok részletes képet nydujtottak az
NDK-ban folyé miszaki vasutas kiképzés egy igen
jelentds teruletérél. Ezeket a tapasztalatokat az alab-
biakban foglaljuk &ssze.

Az iskola kozvetlen feladata : szakmunkas képzés.
E képzés soran az iskola tanuléi mozdonylakatosok
(diesel-mozdonyokra kapnak Kkiképzést) lesznek. Ezt
a célt az iskola a szocialista pedagdgia alapelveinek,
a népgazdasag szocialista fejlédése altal tdmasztott
konkrét kovetelményeknek a legmesszebbmend szem
el6tt tartasadval valdsitja meg. Széleslatokdrd, nagy
onallésaggal rendelkezd szakembereket kivan az iskola
kibocsatani. Tanulmanyaik sordn a tanulék megismer-
kednek az egyre komplikaltabba valé gépek és beren-
dezések mikodésével, kezelésével, azok ellen6rzési
és kisebb javitasi feladataival. Ezek alapos technikai
felkésziltséget, a természettudomany alapvetd kérdé-
seiben vald jartassdgot igényelnek, amire az iskola
tanterve igen nagy gondot fordit. A kiképzésnek ezt
az alapossagat a diesel-mozdonyoknak a vontatasban
valé egyre szélesebbkorl alkalmazasa teszi sziikségessé.

A széleslatokor( szakember képzés kdvetelménye
szikségessé teszi, hogy a tanulék a féhivatasukhoz
kapcsol6dé rokonszakmak kérdéseiben is tajékozottak
legyenek. Ezt nyujtja az els6 évben folyé alapkiképzés.
Erre épil a masodik év specialis szakképzése.

A kétéves képzés befejeztével a tanuldoknak a szak-
munkédsok szaméara el6irt mennyiségi és min6ségi
normakat kell teljesiteniok. Ez a kovetelmény magya-
rdzza a gyakorlati képzésnek azt a sulyat, amely az egész
oktatasi forma alapvetd jellemvonasa.

Ezeket a kOvetelményeket az a kotelezé el6iras fog-
lalja 6ssze, amely 1960. szeptember 1-én Iépett hatalyba.
Ez az el6irds kovetelményeit szorosan kapcsolja 0ssze
azokkal a maédositasokkal, amelyeket a mi altalanos
iskolai alapkiképzésiinknek megfelel6 oktatasban haj-
tottak végre. Ez az oktatdsi program igen jél beillesz-
kedik az NDK egységes oktatasi rendszerébe.

Az itt nagy vonalakban vazolt kiképzési feladatok
megvaldsitdisahoz az iskola messzemend anyagi fel-
tételekkel rendelkezik. Az iskola szorosan kapcsolédik
az NDK vasutainak Berlin—Schoneweide-i javito
lzeméhez. Szervezetileg az NDK vasutaihoz tartozik ;
az iskola feliigyeleti hatésdga a Kozlekedésiigyi Minisz-
térium. A teljesség kedvéért megemlitjik, hogy mint-
Iegy 40—50 ilyen tipusu iskola mikédik az NDK teri-
etén.

Az iskola az 1950-es években kapott Gj épiletet.
Igen korszerQ és felszerelése is mindenben Kkielégiti
azokat a kovetelményeket, amelyeket egy midszaki
irdnyd mai iskolaval szemben tdmasztani lehet. Az épi-
let Iényegében egy emeletes, de a padlastér beépitésével
végeredményben harom épiletszintet tudnak hasznalni.

A kiképzési id6hoz viszonyitva (2 év) meglehetosen
nagyok azok a kovetelmények, amelyeket az iskola t&-
maszt tanuldival szemben. A tanulményok sikeres
elvégzési lehet6ségét azok a szigoru el6feltételek bizto-
sitjak, amelyek szikségesek ahhoz, hogy valaki az
iskola tanuIéLa lehessen. Ezek egészségligyi es el§ismeret-
beli feltételek.

A felvételhez a 16. életév betdltését és erfs testal-
katot kivannak meg. Egészséglgyi vonatkozasbhan
a kovetelImények azok, amit a mi orvosi vizsgalataink
sordn az |. csoportba soroldshoz tartunk sziikségesnek.

Az el6képzettség szempontjabdl az alapismereteket
nydjté 10 osztalyos iskola elvégzése szikséges. (Ez az
iskola lényegében a mi altaldnos iskolanknak felel meg,
csak a kotelez6 képzési id6 10 év ; az oktatasi reform
el6tt Németorszagban is 8 év volt.) A reform értelmé-
ben ez nagyvonalakban a mi kézépiskolaink elsé két
évének megfelel6 tananyaggal bdévilt. Igen érdekes
és szerencsés megoldas az iskola tananyagaval kapcso-
latban az, hogy az szervesen épll az alapképzést ado
iskola politechnikai oktatasi anyagara. Az alapképzést
ado iskoldban (4ltalanos iskola) a politechnikai oktatas
évekre felosztott szigortan (minden altalanos iskolara
azonos) meghatdrozott tematika szerint torténik.
Ezt az anyagot az Uzemi szakiskola méar ismertnek
tételezi fel. S6t a gyakorlati oktatds tematikajanak
Oszeallitasdnal gondosan (gyelnek, hogy az alapkép-
zésben tanult anyag ott mar semmiképpen se ismétléd-
jék. A szakiskolai oktatds csak a politechnikai képzés
sordn elsajatitottak tovabbépitése lehet. Az &ltalanos
iskolai politechnikai oktatdsban maga az iskola is részt-
vesz és erre a célra tanm(helyét rendelkezésre bocsatja.

Az iskola elvégzése utan a tanulék harom lehetdség
kézott valaszthatnak :

1. Mint mozdonylakatosok
vasUtainal.

2. Mas, rokon szakmaéra is kiképzést szereznek.
3. Tovabbtanulnak.

Az els6 lehetéséggel nem foglalkozunk részlete-
sebben. A maéasodikat illetéen az iskola elvégzése utan
pl. a tanulok meglehet6sen révid id6 alatt kiképezhe-
tik magukat épuletlakatossa, autdszerelévé, karosz-
szérialakatossd, vagy esetleg mozdonyvezet6vé. Még
12 hénapi tovabbképzés sem szikséges ahhoz, hogy
az iskolat elvégz6 tanul6 magat traktor- és mezégazda-
sagi géplakatossd képezze ki.

A tovabbtanulds tekintetében két
valaszthat a tanulé :

a) Mestervizsgat tehet.
b) Féiskolan folytathatja tanulméanyait.

A mestervizsga letételének el6feltétele a mester-
iskola elvégzése. Ezt nappali vagy esti tagozaton végez-
hetik el.

A féiskolai tanulmanyok tekintetében valamelyik
un. ,,mérnokiskolan" kaphatnak tovabbképzést a tanu-
l6k. Ezek a mérndkiskolak a tanulmanyok befejeztével
mérndki oklevelet adnak tanuldiknak, de ez nem azo-
nos a mi egyetemet végzett mérndkeink oklevelével.
Ez inkdbb az iskolareform soran nalunk is feléllitasra
keril6 muszaki fdiskolaval tekinthet6 azonosnak,
amely technikusi oklevelet fog végzé tanuldinak adni.
Ezek kozott a féiskolak kozott vannak kifejezetten
a kozlekedési szakra képesitést adok is.

A fentieken kivil — megfelel6 felkésziltség esetén —
megvan a tanuléknak az a lehetéségiik is, hogy tanul-
ményaikat kozlekedési miszaki, vagy mas miuszaki

dolgoznak az NDK

lehet6ség kozott
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egyetemen folytathassdk. Mind a fdiskolai, mind az
egyetemi képesitést nappali, esti és levelezd tagozaton
szerezhetik meg a tanulok.

Az iskola pedagé6giai munkajaval kapcsolatban az
m legszembetlin6bb, hogy az elméleti és a gyakorlati
oktatas szerves egységgé kovacsolodott. Pl. a szakisme-
retek oktatdsanal igen nagy koriltekintéssel vonjak
meg a mihelyi és az elméleti oktatds hatarat. Ezzel
is az oktatas maximalis eredményességét akarjak bizto-
sitani. Ennek megfelel6en a szerszamgépek kezelését,
a munkadarabok elkészitését és megmunkélast a mi-
helyben sajatitjak el. Minden mihelyt ellattak fali-
tablaval, tanari asztallal és mindazon berendezési
targyakkal, amelyek egy-egy gyakorlati feladat elmé-
leti megvildgitdsahoz szikségesek. A miihelyoktatés
keretében a konkrét feladatoknak megfeleléen elméleti
oktatast is adnak. Az ismeretanyagot tudomanyos
szinvonalon adjak el6. Minden anyagrészt élménysze-
rivé tesznek. Ezt nagy mértékben teszi lehet6vé az
iskola oktatasi rendszere. A tanitds ugyanis az iskola-
ban az 4n. ,kabinet-rendszer” szerint torténik. Ez
azt jelenti, hogy minden tdrgynak megvan a maga
kulon el6adoterme. Ezeket a termeket a targy sajatos-
sdganak megfelel6 médon épitették ki és rendezték be.
Itt megtalalhatjuk a szébanforgé targy tanitasdhoz
szEkséges Osszes szemléltetd eszkdzoket és berendezé-
seket.

A tanitadst a legmodernebb didaktikai elvek iranyit-

jak. igy pl. a fizikai és kémiai el6addtermeket most
épitik at. Minden tanulé kuldn kisérletez6 asztalt kap,
amit viz-, valamint gazvezetékkel és villanyarammal

latnak el. Ezzel lehet6vé teszik, hogy a fizika és a kémia
oktatdsa is a legkorszerlibben torténjék, azaz a targyi-
hoz tartoz6 kisérleteket maguk a tanuldk is elvégezzék.

Mind az egyes szaktargyak, mind az altalanos isme-
reteket nyujtdo targyak oktatdsdnak tematikaja igen
jol szolgalja — a targy megtanitdsan kivil — a poli-
tikai és vilagnézeti nevelést. Ezek a tematikak jo példai
a tanitva nevelésnek. igy pl. az anyagismerettel fog-
lalkoz6 targgyal kapcsolatban foglalkoznak azzal a
harccal is, amit az egyes kapitalista allamok folytat-
nak a nyersanyaglel6helyek birtokaért.

Az oktatdsnak ez a szinvonala és moédszere az okta-
toktol is komoly szakmai és pedagogiai felkésziiltséget
kivan meg. Az iskoldban az elméleti targyak oktata-
sat mérnokok latjak el. A gyakorlati oktatast mester-
vizsgaval rendelkezé szakmunkéasok végzik. Mind a
mérndkdk, mind a gyakorlati oktatadst vegz6 mesterek
komoly pedagégiai ismeretekkel rendelkeznek. A kdz-
ismereti tArgyak oktatasat tanarok latjak el

Befejezésul tekintsiink at réviden az iskola tana-
nyagan. Az iskola tananyagat 3 f6 csoportba foglal-
hatjuk 0ssze :

1 Szakmai jellegi ismeretek. Ennek soran a kovet-

kez6 targyakat tanitjak :
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zetességeivel, a vasuUti jarmivekkel, a villamos- és
diesel-mozdonyokkal. Oktatasuk sordn a tanuldk beve-
zetést kapnak a mechanizéalas és automatizalas kérdé-
seibe is.

b) Szakrajz. Ezt az els6 éven heti 2, a masodik éven
heti 16raban tanitjak. A targy oktatadsanak célja inkabb
a miszaki rajzok olvasasanak, a skiccek készitésének
megtanitasa, 6nallé, részletes rajzok elkészitése.

c) Anyagismeret. Egy éven &t, heti 1 draban tanit-
jak. Ennek keretében az alap-, izem- és segédanyagok
tulajdonsagaival, azok felhasznéalasaval, megmunkala-
saval és a redjuk vonatkozé norméakkal foglalkoznak.
A targy oktatasa sordn az egyes anyagrészekkel kap-
csolatos kémiai vonatkozasok is megvilagitasra
kertlnek.

d) Uzemgazdasagtan. Két éven at, heti 1 6raban
tanitjak. Ennek keretében ismerkednek meg a tanulok
a német vasutak politikai és gazdasagi feladataival.
Ugyancsak a targy keretében ismerkednek meg a ter-
melés alapveté (zemgazdasagi vonatkozasaival. Meg-
tanuljak az Uzem szervezetét, az Uzemi és népgazda-
sagi tervezés modszereit. Ezzel a targgyal kapcsolat-
ban foglalkoznak a kozlekedés fejlédésevel, az egyes
torténelmi korszakok kozlekedési rendszerével is.

2. Matematikai és természettudoméanyi ismeretek. Ebbe
a csoportba tartoznak :

a) matematika,
b) fizika,
c) kémia.

E targyak keretében a tanitdsra keriil6 anyagot és
ezek targyalasanak részletességét a gyakorlati szikség-'
let szabja meg. A gyakorlati szempontbdl fontosabb
anyagrészeket az elméletibb jelent6ségl kérdések rova-
sara nagyobb sudllyal tanitjak. A fizika keretében pl.
foglalkoznak a g6zok, a telitett, talhevitett, szaraz-g6z
folgaIrEéval, a gaztorvényekkel, a Carnot korfolyamat-
tal stb.

Ide tartoznak :

a) Allampolgari ismeretek.
b) Kémet nyelv és irodalom.
c) Sport.

Az utols6 csoporttal kapcsolatban csak annyit jegy-
ziink meg, hogy az iskola a testnevelés teriletén is szép
eredményeket ért el. Ezt bizonyitja az iskola ifjusagi
szervezetének klubszobdajaban kiallitott dijaknak és
okleveleknek hosszd sora, amit az iskola sportoléi
a kiulonbdz6 sportrendezvényeken szereztek. A test-
nevelés eredményességérél az emlitett nyari taboro-
z4s sordn magunk is meggy6zédhettiink, ahol sok alka-
lom kinalkozott a tanuloknak a legkiilénb6z6bb sport-
agakban elért készségeit felmérnunk. A testnevelést
nagyban el6segiti az uzem ,Sport és technika” nevi

3. Altalanos ismeretek.

Szakmai ismeretek. Két éven at tanitjak. Az elsé szervezete. Ennek a szervezetnek a Spree foly6 partjan

even heti 2, a masodikon heti 4 érdban. E targya OKta-
tdsdban messzemenbéen tadmaszkodnak a gyakorlati
képzésre. A targy tanitdsanak célja a legmodernebb
termelési technika alapjainak megismertetése. Ugyan-
csak e targy keretében ismerkednek meg a tanulok
azokkal a természettudomanyi és tarsadalmi ismeretek-
kel, amelyek gyakorlati munkajukkal szoros kapcsolat-
ban &llnak. A tananyag kérdéseit f6leg a diesel-mozdo-
nyok vonatkozasaban vilagitjak meg. E targy keretében
foglalkoznak az anyagok kilonb6z6 megmunkalasa-
nak moédozataival, a szerszamgépekkel és azok jelleg-

szép csonakhaza van, jelent6s csonakparkkal. A szer-
vezet a maga b6séges anyngi eszkozeivel minden tdmo-
gatadst megad, hogy a fiatalsdg a testkultira teriletén
is szép eredményeket érhessen el.

IRODALOM

Ausbildungsunterlagen fir die sozialistische Berufs-
ausbildung. Lokomotivschlosser (Diesellokomotiven).
Berlin, 1960. Regierung der Deutschen Demokra-
tischen Republik, Ministerium fur Verkehrswesen.
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Mint mar lapunkban kozéltik, a Kézlekedéstudomanyi Egyesilet 1961. december 7—9. kozott

ORSZAGOS MELYEPITOIPARiI KONFERENCIAT

rendez.

A program szerint az el6adasok négy agazatban keriilnek lebonyolitasra. Az egyes agazatok el6adasait
négy témacsoportban az aldbbi program szerint, parhuzamosan tartjuk meg.

Az Orszagos MélyépitGipari Konferencia
programja

I. Talajmechanika és alapozdsok agazat
Vezetd : dr. Széchy Karoly, a MTA lev. tagja.

1. témacsoport :

A talajmechanika alkalmazasai a mérnoki gyakor-
latban

Elad6 : Dr. Kézdi Arpad a misz. tud. doktora
és referdl az aldbbi tanulméanyokrél :

Mitook Béla : Helyszini penetraciés kisérletek
értékelése.

Dr. Balla Arpad misz. tud. kandidatusa :

Foldnyomasi kerdesek.

Dr. Varga Lé&szl6 : Szadfalak korszeri meére-
tezése.

Domjan Jend : Rézsii-stabilitasi kérdések.

Dr. Kézdi Arpad a mdisz. tud. doktora : Co-
I6pok teherbirasa.

2. témacsoport :
Munkag6dor korulzaras és viztelenités, tamfalak
El6add : Dr. Széchy Karoly M. T. A. lev. tagja
és referdl az alabbi tanulmanyokrol :
Hallésy Ferenc : El6feszitett és lagyvasbetétes
vasbeton szadfalak.
Szlics Miklés :  Vibréaciés modszerrel sillyesz-
tett colopok, szadfalak.
Kneffel Sandor : Vakuumkutas talajvizszint-
sllyesztés.
Dr. Kovacshazy Frigyes a mlsz. tud. kandida-
tusa : Korszer(i tamfalak és partfalak.

3. témacsoport :
Korszer(i sikalapozésok
El6add : Gabos Gyoérgy és referdl az alabbi ta-
nulmanyokrdl :

Dr. Réthati L&szl6 a misz. tud. kandidatusa :
A talaj és az épitmény egymasra hatasa.
Dr. Széchy Karoly MTA. lev. tagja : Az ala-
pozédsi mod és az alapozasi sik helyes meg-

vélasztasat befolyasolo tényez6k.

Szilvagyi Imre : Talajcsere alkalmazéasa épiile-
tek alapozasahoz.

Biczok Imre : Héjalapozasok tervezése Ma-
gyarorszagon.

Regele Zoltan : Talajszilarditasi tapasztalatok.

4. témacsoport :
, Korszerli mélyalapozéasok

El6ad6 : Ocsvar Rezs6 és referal az alabbi tanul-
manyokrdl :
Ver6imre : Uj colopfajtak és verdberendezések.

Binnyei Istvan : Nagyméretl nyitott Szekré-

nyek siillyesztésénél szerzett tapasztalatok.
Cziglina Vilmos : A kuatalapozas fejl6dése.
Andai Pal : Kilonleges alapozasok.

Il. Mérndki szerkezetek agazat

Vezet§ : Dr. Palotads Laszl6 a m(isz. tud. dok-
tora.

. témacsoport :

El6ad6 : Apathy Arpad és referal az alabbi
tanulmanyokral :

Dr. Kaviar Gy&z6 : A hazai és kilfoldi feszitési
helyzet.

Mistéth Endre: El6regyartott kdzuti kishidak.

Goschy Béla a miisz. tud. kandidatusa : Vas-
beton szekrénykeresztmetszet(i hidak.

Nemeskéry-Kiss Gyula: Vasuti vasbeton hidak.

Perjés Sandor : A feszités Kivitelezésével kap-
csolatos tapasztalatok.

. témacsoport :

Fémszerkezetek Ujabb fejlédési iranyai
El6ad6 : Dr. Koranyi Imre a m(sz. tud. dok-
tora és referdl az alabbi tanulmanyokrol :

Trager Herbert : Kozati hidak fejlédése.

Kékedy Pal : Kapcsolatok fejlédése.

Dr. Menyhard Istvdn a m(sz. tud. doktora :
Aluminium szerkezetek.

Massanyi Karoly : Magasépitési és ipari acél-
szerkezetek fejlédésének iranyai.

. témacsoport :

Vasbeton tarozok

El6addé : Markus Gyida és referdl az alabbi
tanulmanyokral :

Gnadig Béla: Viztartalyok épitésének fejl6-
dése.

Telekes Gyorgy : Filggéleges aramlasu deritd
medenceék.

Dr. Kovécshdzy Frigyes a msz. tud. kandi-
datusa : UszOmedencek és forroviz téroldk.

Egyed Ferenc: a miisz. tud. kandidatusa :
Silék és bunkerek.

. témacsoport :

Korszer(i betontechnoldgia
El6ado : Weiss Gyorgy és referdl az alabbi
tanulményokrol :
Pal Tibor : A statisztikai értékelés szerepe a
mindségi beton készitésénél.
Toth Ferenc : A betonadalék el6készités mai
helyzete.



480

Ocsvar Rezs6 : Kilénleges betonkészitési tech-
nolégiak.

Szathmary Jozsef: A betonozéas gépesitésének
fejl6dése.

. Foldalatti szerkezetek &gazat

Vezet6 : Dr. Rézsa Laszl6 a mfisz. tud. kan-
didatusa.

1. témacsoport :
Az alagutak méretezési problémai

El6ad6 : Kovacs Gabor és referal az alabbi
tanulmanyokrol :

Horn Mikl6s a misz. tud. kandidatusa : Alag-
utak homlokbiztositasara hato vizszintes fold-
nyomas-vizsgalat néhany eredménye.

Dr. Rozsa Léaszl6 a misz. tud. kandidatusa :
Kéralaku eléregyartott alagut falazatok mére-
tezése hatarterhelés alapjan.

2. témacsoport :
Alagutak és mélylétesitmények Kivitelezése

El6adé Savos Karoly és referdl az alabbi
tanulmanyokrol :

Csépke Csaba: A pajzsos alagitépités hazai
tapasztalatai.

Enyedy Lé&szl6 : Nagy foldalatti terek épitése
banyészati modszerrel.

Szlics Mikloés : Mitargyak sullyesztésével kap-
csolatos tapasztalatok.

3. témacsoport :
A foldalatti vasit szigetelési kérdései

El6add : Kelemen Janos és referal az aldbbi
tanulméanyokral :

Doroszlai Arpad : Fdéldalatti mitargyak szige-
telése vizzéard vakoléssal.

Strasser Ferenc : Alagutak miianyag szigetelése

Sarosi Lajos : Injektalasi munkak.

Palossy LaszI6 : Vaslemez szigetelések alkalma-
zasa a foldalatti vasut m(targyainal.

BaIQ%h Jozsef :  Ontott aszfalt szigetelés ak-
naban.

4. témacsoport :
A foldalatti vaséit problémai
El6ad6 : Dr. Rozsa Laszl6 a m(sz. tud. kandi-
datusa és referdl az aldbbi tanulmanyokrél :
Dr. Princz Gyula: A budapesti gyorsvasuti
halézat kialakitasanak problémai.
Szeredi Istvan : A foldalatti vasat mi(targyai-
nak tervezése.
Bed§ Aladar : A foldalatti vasut gépészeti be-
rendezései.

kozlekedéstudomanyi szemle

Hidvégi Karoly : A budapesti foldalatti gyors-
vasUt els6 vonalanak épitése.

Vezet§ : Balla Mihdly f6osztalyvezetd h.

. témacsoport :

A f6kozlekedési uthaldzat fejlesztéseének
tervezési feladatal

El6ad6 : Jakab Sandor és referdl az alabbi
tanulmanyokrol :

Debreceni Istvan : Az 5 éves terv Uthalozat
fejlesztési programja.

Mészaros-Komaromy LaszI6 : Az atkorszer(si-
tések tervezésének iddszer(i kérdései.

Marfai Tibor : A kozuti forgalom névekedésébdl
szarmazo feladatok.

Kajan Béla: Az (thalozat-fejlesztés gazdasa-
gossagai kérdései.

Hevessy Istvan : Az Utépités és fenntartas.

. témacsoport :

Korszer(i éltpalyaszerkezetek kialakitasa

El6ad6 : Gaspar Laszlo és referdl az alabbi ta-
nulméanyokral .

Cser Istvan : Behajlasmérések gyakorlati alkal-
mazasa.

Acs Péter : Kohosalak felhasznalésa az utpalya
szerkezetben.

Zsila Géza : Korszer(i Utpalyaszerkezetek épité-
sének gazdasagi kérdései.

. témacsoport :

Az éltfenntartas id6szer( kérdései
El6ad6 : Péaczelt Ferenc és referal az alabbi
tanulmanyokrol : )
Krauter Gyorgy : Aszfaltutak fenntartasi maod-
szerei.
Boromisza Tibor : Cementbeton utak fenntar-
tasi kérdései.
Kerekes Imre : Viztelenités és Utpalyafeliilet
elsarosodasanak kérdései.

. témacsoport :

Az aszfaltéitépités fejlddésenek kérdeései

El6adok : Balogh Lajos, Simon Miklés és
referalnak az aldbbi tanulmanyokrdl.

Kiss Béla : Kevert és itatott aszfaltmakadam
burkolatok épitési tapasztalatai.

Simon Miklos : Aszfaltbeton Utalapok.

Gyurian Lajos: A kO8banyéaszat helyzete és
eredményei.

Zakar Pal: Az tépitési
mindségi kérdéseirdl.

bitumenek egyes

Az elbadasok teljes szovegét abrakkal egyitt, konyvalakban a meghivéval egyitt a résztvevék rendel-

kezésére bocsajtjuk. A konyv el6relathatod terjedelme kb. 40 iv.

A Konferenciara ezdton is meghivjuk a mélyépit6ipar miszaki dolgozéit, az egyes témakordk irant

érdekldddket. A részvételi dij személyenként 50,— Ft, mely 6sszegben a Konferencia el6adésait tar-

talmazé konyv ara is bennfoglaltatik.

A Konferencia zavartalan lebonyolitasa érdekében sziikségink van a résztvevék létszamara. Ezért

kérjik a Konferencian résztvenni szandékozokat, hogy erre vonatkoz6 kivansagukat legkésébb 1961.

nov. 10-ig a Kozlekedéstudoményi Egyesilet titkarsagaval Budapest,V., Szabadsag tér 17. I11. 322

(telefon : 314-769, vasuti telefon : 11—19) kdzdlIni sziveskedjenek.

Az Orszagos Mélyépitdipari Konferencia
El6készitd Bizottsaga.
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Példanyonkénti eladasi ara: 6,— Ft |

Felhivjuk figyelmeét

a Miulszaki Koényvkiaddé szakkonjveire!

Kerkapoly Endre : Vasutak palyakeresztezései kotve
FUlép Miklés: Idomacélok tol6tablazata
Zihlsdorf: A vezérléstechnika alapjai kotve
Mikusinski: Operatorszamitas kotve
Kéadar Ferenc: Hajosmesterség kotve
Fogarasi Mihaly: Mélyépité miivezeték és technikusok
zsebkdnyve, 2. bévitett kiadas kotve
Vasarhelyi Boldizsar: Hézagmentes vasUti palyak kotve

Csuhay Dénes: Ipar- és banyavas(ti mozdonyvezet6k
kényve kotve

Nemesdy Ervin: Vasuti ivkitliz6 zsebkonyv, 2. javitott és
bévitett kiadas kotve

Nyarady—Szildgyi—Varhelyi: A vilag miszaki muzeumai kotve

Ferenczy Jend: A finommechanikai konstrukcio6 kotve
Czére—Vasarhelyi: A kozlekedés magyar nyelv{ szak-
irodalma 1956—1958. kotve
Ternai Zoltan: Gépkocsik énm(ikodd tengelykapcsoldi és
sebességvaltok kotve
Beckenbach: Modern matematika mérnokoknek kotve

Ternai Zoltan: Korszer(i gépkocsiszerkezetek 4. atdolgozott
kiadas kotve

Fenti konyvek beszerezhetdk, illetve megrendelheték az

25,- Ft
15— Ft
27— Ft
84,— Ft
75,- Ft
85— Ft
48,- Ft
34— Ft
41— Ft
28,50 Ft
68— Ft
20,70 Ft
39— Ft
87,— Ft
52— Ft

Alrami kényvterjeszté vallalat konyvesboltjaiban

Szakbolt:
ERKEL FERENC KONYVESBOLT,
Budapest, VIL, Lenin krt. 52.



