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Tíz éves a magyar közlekedési üzem m érnökképzés
Dr. K Á D A S  K Á L M Á N

A felszabadulás után a szocialista tervgazdaság 
keretei között a közlekedés is addig nem tapasztalt 
nagy fejlődésnek indult. Ennek megfelelően a köz­
lekedés jelenségeinek és kérdéseinek módszeres elem­
zése és vizsgálata, mint önálló tudomány, méltó 
akadémiai helyet kapott.

A fejlődés kényszerítő hatására a közlekedés- 
tudományi felsőoktatás megszervezése sem, váratott 
sokáig magára. A két legnagyobb közlekedési ágazat : 
a vasúti és a közúti gépjárműközlekedés szám,óira 
ez a felsőfokú oktatás hamarosan meg is valósult. 
A közlekedés és a népgazdaság további fejlődése 
nyilván meg fogja teremteni a többi közlekedési 
ágazat (városi közlekedés, víziközlekedés, légiközle­
kedés) vonatkozásában is ezt az oktatási formát.

Az 1951-es év, amikor ez a felsőoktatás, illetőleg 
közlekedési mérnökképzés 10 évvel ezelőtt megindult 
— sok év távlatában nézve — a magyar közlekedés 

történetében az egyik igen fontos határkőnek szá­
mít. Igazi jelentősége közlekedésünknek m,ost, a 10 év 
után nekilendülő nagy fejlődése során domborodik 
ki a maga teljességében.

*
Népköztársaságunk Elnöki Tanácsának határozata 

alapján S z e g e d  székhellyel 1951-ben K ö z i  e- 
k e d é s i M ű s z a k i  E g y e t e m  létesült. Első 
évfolyamát még ugyanez év őszén be is iskolázta.

Az ezzel meginduló önálló magyar közlekedési 
mérnökképzés tehát ebben az évben 10 éves.

Az évforduló a hazai közlekedési felsőoktatás vál­
tozatos eseményekben gazdag tíz évét zárja le. A köz­
lekedési felsőkáder képzésünk szempontjából oly fon­
tos évtizedes működést a Közlekedési Műszaki 
Egyetem jelenleg önálló karként működő közvetlen 
jogutódja, az Építőipari és Közlekedési Műszaki 
Egyetem K ö z l e k e d é s i  Ü z e m m é r n ö k i  
К a r a, ez év őszén szűkebbkörű nemzetközi Közle­
kedéstudományi Kollokvium keretében ünnepli meg. 
A jubileum nemzetközi jellegű megrendezését indo­
kolja, hogy a Szovjetunió már régóta működő közleke­
dési mérnökképző intézetei után Európában a magyar 
Közlekedési Műszaki Egyetem volt az első ilyen 
típusú felsőfokú oktatási intézmény.

Az egyetemet 1951-ben a Közlekedés- és Posta,- 
ügyi Minisztérium főfelügyelete alatt két szakkal 
alapították. Az egyik a v a s ú t é p í t é s i  s z a k ,  
a másik a v a s ú t i  ü z e m e l t e t é s i  s z a k  
volt.

Emellett az első két évfolyam egyes kiemelt hall­
gatói számára — a M Á V  igényeinek megfelelően —

vasúti távközlő- és biztosítóberendezési mérnökképzés 
is folyt,, mégpedig a tanterv szerinti üzemmérnöki 
tananyagot alkalmasan kiegészítő oktatással. Volta­
képpen a, mai szakmérnökképzésnek ez már az egyik 
előfutára volt.

A Közlekedési Műszaki Egyetem alapításakor 
tehát, az előrebocsátottaknak megfelelően, vasúti 
profilú volt.

A szegedi elhelyezés nem volt tartós. Az egyetemet 
már egy éves működése után, 1952-ben S z o l ­
n o k é  a költöztették át,. A felfejlődés állapotában lévő 
egyetem életében rövid idő alatt jelentős változások 
következtek be : 1953-ban az Oktatásügyi Miniszté­
rium főfelügyelete alá helyezték. Az egyetem, vasút­
építési szaka ugyancsak még 1953-ban visszahelye­
zésre került az Építőipari Műszaki Egy etem, hez. 
Az egyetem végül is, takarékossági okokból, az1 
1955f56-os tanévben az Építőipari Műszaki Egye­
tembe olvadt be és annak — Közlekedési Üzem­
mérnöki Kar néven — a harmadik önálló kara, lett, 
amelynek jelenleg nyolc saját tanszéke van.

Az Építőipari Műszaki Egyetem ennek kapcsán 
a, ma is meglevő É p í t ő i p a r i  és K ö z l e ­
k e d é s i  M  ű s z a k i  E g y e t e m  nevet vette fel. 
Ezzel csaknem egyidejűleg újabb, ezúttal második 
székhelyváltoztatásra került sor. Az oktatás személyi 
és tárgyi feltételeinek biztosítása szempontjából sze­
rencsésebb megoldással, az átköltözés most már 
B u d a p e s t r e  történt, ahol a közlekedés más 
tudományos intézményei (a közlekedési kutatóinté­
zetek, a Közlekedési Múzeum é. i. t.) székeltek.

A Közlekedési Műszaki Egyetem egyébként az 
1953j54-es tanévtől, továbbra is két szakkal működött. 
A v a s ú t ü z e m i  s z a k  mellett újabb közle- 
lelcedési ágazat, a közúti gépjárműközlekedés roha­
mosan növekvő igényeinek megfelelően a g é p j á r- 
m ű  ü z e m i s z a k o t  is megszervezték. Ezzel 
a szakmai profil az országos és a városi forgalom két 
legnagyobb közlekedési ágazatának a szakterületére 
terjed ki.

A Közlekedési Műszaki Egyetem tíz év előtti 
létrehozása — mint erre a bevezető sorok már utal­
tak — a közlekedés felszabadulás után meginduló 
nagy fejlődésének elkerülhetetlen folyománya volt. 
Az egységes szocialista közlekedés gyors fejlődése 
— mind nálunk, mind a baráti országokban — e.gyre 
határozottabban új típusú mérnökök iránti szükség­
letet vetett fel. Az új típusú mérnök a dolog természe­
ténél fogva nem volt és nem is lehetett sem a hagyo­
mányos építő, sem a hagyományos szerkesztő és 
gyártó profilú. Ez az ún. „harmadik mérnöktípus”’ f
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mint ahogy akkor elnevezték : a k ö z l e  к e d é s- 
ü z e m i m é r n ö k, röviden : к ö z l e к e d é s i 
m é r n ö k .

A közlekedés, különösen a vaséit erősen összetett 
üzeme már régebben is igényelt komplex módon és 
felsőszinten képzett szakembereket. Mégpedig olya­
nokat, akik a járművek és a közlekedési pálya, és 
a technikailag mind fejlettebb berendezések szerkezeti, 
üzemelési, fenntartási és javítási kérdéseiben, a nagy­
számú új problémát felvető közlekedésdinamikai és 
biztonsági kérdésekben, továbbá a szállítási folyamat 
sajátos technológiájába?!, irányításában és szervezé­
sében, valamint gazdaságtanában lehetőleg egyfor­
mán és színvonalasan járatosak. Összefügy ez rész­
ben azzal, hogy a m a i k ö z l e k e d é s  a k o r ­
s z e r ű  t e c h n i k á n a k  i g e n  s o k o l d a l ú  
f e l h a s z n á l ó j a .  Összefügg azonban azzal is, 
mégpedig nem kis részben, hogy a nagy értéket kép­
viselő technikai berendezések olyan helyváltoztatási 
feladatok érdekében kerülnek felhasználásra. amelyek 
szállítástechnikáikig mind jobban differenciálódnak 
és lebonyolításuk évente — még p. o. Magyarorszá­
gon is — több tízmilliárd árutonnakm-, illetve 
ulaskm-teljesítmény minél gazdaságosabb, népgaz- 
daságilag minél hatékonyabb kifejtését kívánja meg. 
Nemcsak arról van szó tehát, hogy e hatalmas volu­
menű helyváltoztatási teljesítmények technikailag 
egyáltalában lebonyolításra kerüljenek, hanem arról 
is, hogy megvalósításuk mind nagyobb szállítás­
technikai és gazdasági hatékonysággal menjen végbe. 
A népgazdaságnak a hatékonyság fokozáshoz, éppen 
a fejlődés gyorsítása érdekében, a jövőben ?nind 
nagyobb érdekei fűződnek.

Az említett szállítási teljesítményeket egyébként 
oly módon kell kifejteni, hogy a szállítás — az áru- 
szállítás — technológiai folyamata az egyes népgaz­
dasági ágak legkülönbözőbb technológiákkal dolgozó 
termelési, újratermelési folyamataihoz minél zavar- 
talanabbul kapcsolódjék, abba nem egyszer — p. o. 
a modern építőipar esetében — valósággal bele­
fonódjék. A szállításoknál tehát ma már nem egy­
szerűen csak a helyváltoztatás megvalósításáról van 
szó, hanem a legtöbbször összetett technológiai folya­
matnak megfelelő anyagmozgatási műveletek egy­
másba kapcsolódó elvégzéséről. Ez a szállítások irá­
nyításánál és szervezésénél sajátos műszaki és szer­
vezési — sokszor bonyolult — feladatok egész soród 
veti fel.

E sokoldalú (műszaki, szervezési, gazdasági stb.) 
követelmény egymással összhangban álló, nagyhaté­
konyságú kielégítése és irányítása ugyancsak sok­
oldalúan képzett száke?nbereket kíván. Főképpen sok 
ilyen szakemberre van szükség éppen az e g y s é g e s  
s z o c i a l i s t a  k ö z l e k e d é s b e n ,  ahol a tel­
jes fuvarozási folyamat összeforrott egységes techno­
lógiai folyamattól válik. Alapvető gazdaságpolitikai 
és közlekedéspolitikai cél e folyamat szállítástechni­
kai és gazdasági hatékonyságának tervszerű és minél 
nagyobb mértékű emelése. Erre a szocialista terv- 
gazdaság úgyszólván minden lehetőséget megad. 
A lehetőségek nagyhatékonyságúi realizálása éppen 
ezen új mérnöktípus feladata. Hogy e lehetőségek 
kihasználása milyen jelentőségű, ezzel kapcsolatban 
elegendő csupán arra a tényre utalni, miszerint az

ország évente mintegy 15—20 millióírd Ft-ot költ 
szállításra.

E komplex mérnöki felkészültség és hivatás hosszú 
gyakorlati idő során kifejlődhet a közlekedés üzemei­
ben a hagyományos gépész- és építőmérnököknél, 
vagy más alapképzettségű szakembereknél, esetleg 
néha alacsonyabb képzettségűteknél is. Intézményesen 
és a szocialista közlekedés megkívánta nagyobb 
szóimban azonban ezt az ún. h a r m a d i к t í- 
p и s ú m é r n ö к ö t külö?i ilyen profillal létesí­
tett, tehát már az első évtől kezdve közlekedési szellem­
ben nevelő egyetemek, illetőleg felsőfokú oktatási 
intézmények képesek, méghozzá a szokásos egyetemi 
képzési idő, a tíz félév keretében biztosítani, éspedig 
megfelelő fejlesztett formában.

E tény felismerése vezette a Közlekedés- és Posta- 
ügyi Minisztériumot, különösen a Vasúti Főosztályt 
és nem idolsó sorban a M A V akkori vezérigazgató- 
jóit, C s a n á d i  G y ö r g y  akadémikust, amikor
— a Szovjetunióban már régóta működő és közleke­
dési ágazatok szerint szakosodott közlekedési mérnök­
képző intézetek mintájára — tíz év előtt félre nem 
érthető módon f e l v e t e t t e  és  k i h a r c o l t  a*, 
akkor még csak vasúti profillal, az ö n á l l ó  
k ö z l e k e d é s i  m é r n ö k k é p z ő  i n t é z ­
m é n y t ,  a m a g y a r  K ö z l e k e d é s i  M ű- 
s z a k i  E g y e t e m e t .  A Vasúti Főosztály nagy 
érdeme, hogy az egyetem felfejlődéséhez a vasút év­
százados múltú szakmai rutinjával kiképzett szak­
embereit szívesen bocsátotta rendelkezésre.

Hogy mennyire jól érzékelte és látta a Közlekedés- 
és Postaügyi Minisztérium, illetőleg a Vasúti Fő­
osztály a közlekedési ?nérnökképzés időszerűségét, 
mi sem mutatja meggyőzőbben, mint az a tény, hogy 
egy évre rá, 1952-ben megalakult P r á g á b a  n 
a Vasúti Főiskola (Vysoká Skola. Zeleznicni,
— 1958-tól Vysoká Skola Dopravni), E r e z d  á- 
b an  a hatalmas, három karral működő Közlekedési 
Egyete?n (Hochschule für Verkehrswesen), majd 
V a r s ó b a n  a Műszaki Egyetemen a Közlekedési 
Kar, К  r a k  к ó b a n  a Műszaki Egyetemen a 
Közlekedésmechanikai Szak, В e l g r ói db a n 
1956-ban az ottani Műszaki Egyetemen a Közleke­
dési Kar, B u k a r e s t b e n  a Műszaki Egyete­
men 1959-ben a Közlekedési Kar, S z ó f i á b a n
1960-ban az ottani egyik műszaki egyetemen szintén 
a Közlekedési Szak. Arról nem is szólva, hogy 
К  i n á b a n  már évek óta több Közlekedési Egyetem 
működik.

Nem véletlen, hogy az ipar és annak különböző 
ágai (nehézipar, majd külön is mint gépipar, elektro­
technikai ipar, vegyi ipar, építőipar stb.), továbbá 
a mezőgazdaság és annak egyes ágai mellett a közle­
kedés műszakilag és gazdaságilag erősen fejlődő 
szakterülete is sajóit mérnökigénnyel jelentkezett. 
A közlekedés technikai elemeinek gyors fejlődése, 
technológiai folyamatóniak egyre bonyolultabbá válása 
és azok a ma ?nár óriási népgazdasági érdekek, 
amelyek a közlekedés mind jobb funkcionálásához 
fűződnek, egyaránt és színbe p a r  a n c s o l ó l a g  
k ö v e t e l t é k  a k ö z l e k e d é s i  ü z e m m é r-

* T urányi István : A  m agyar közlekedési üzem ­
m érnökképzés, K özlekedéstudom ányi Szemle, 1957. 
évi 1. sz.
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n ö k -, i l l e t ő l e g  a k ö z l e k e d é s i  m é r ­
n ö k k é p z é s  ö n á l l ó  k i a l a k í t á s á t .

A közlekedés említett népgazdasági jelentőségét
— többek között — jól megvilágítja még a következő 
néhány adat és gazdasági tény is :

a) a népgazdaságot évente általában a nemzeti 
jövedelem kb. 15%-ának megfelelő nagyságrendű 
szállítási költségek terhelik,

b) a közlekedési állóalapok az országosnak több 
mint 15°/0-át teszik,

c) a közlekedés, a szállítás az újratermelés foko­
zásában egyre nagyobb szerejnt kap.

Egyébként mi sem mutatja szembetűnőbben a köz­
lekedéstudományok szükségszerű gyors önállósulását
— a technikai és gazdasági haladás eredménye­
képpen — mint az, hogy éppen az utóbbi 10—20 
évben fejlődött ki és nagy léptekkel fejlődik tovább 
több önálló nagy közlekedési tudományág. Ezek az 
új és máris hatalmas műszaki tudományágak : 
k ö z l e k e d é s  m e c h a n i k a ,  f o r g a l o m -  
t e c h n i k a ,  b i z t o s í t á s i  a u t o m a t i k a ,  
t u d o m á n y o s  s z á l l í t á s i  és  ü z e m v i ­
t e l i  p r o g r a m o z á s ,  k ö z l e k e d é s i  k i ­
b e r n e t i k a  é. i. t.

Ma már minden szerénytelenség nélkül, sőt egyre 
erősödő külföldi elismerés mellett állítható, hogy a kar 
tanszékei e tudományágak és egyéb más közlekedés- 
tudományi ágazatok módszeres művelésének és hazai 
fejlesztésének — a hazai közlekedéstudományok más 
bázisai mellett — letéteményeseivé váltak.

Könnyen belátható, hogy a közlekedés nagyüzemei 
tevékenységének megkívánt eredményességű vezetése 
nem éppen gépész, vagy építő mérnök, vagy csak köz­
gazdász stb. specialistákat kíván, hanem olyan komp­
lex képzettségű közlekedési mérnököt, mint amilyen­
ről az előre bocsátottakban, az újtípusú mérnök 
jellemzésénél szó volt, vagy amilyen egyes vonatkozá­
sokban és még magasabb szinten a különböző és 
hosszabb közlekedési gyakorlatú okleveles mérnökök­
ből kéjnett közlekedési gazdasági mérnök.

A Közlekedési Műszaki Egyetemnek, illetőleg jog­
utódjának : a Közlekedési Üzemmérnöki Karnak 
feladata éppen ilyen komplex képzettségű mérnökök 
korszerű szinten való kiképzése. A kar vasútüzemi, 
majd gépjárműüzemi szakainak tanterve és tan­
tárgyainak, programja következetesen tükrözi ezt és 
az elmúlt tíz év során végrehajtott változtatások célja 
is ennek minél tökéletesebb megvalósítása volt. A vál­
toztatásoknál igen jó segítséget jelentettek azok az 
ankétok, amelyeket a Közlekedés- és Postaügyi 
Minisztérium Vasúti és Autóközlekedési Főosztálya 
jórészt a Közlekedéstudományi Egyesület bevonásával 
a közlekedési gyakorlatban már dolgozó fiatal üzem­
mérnökök tapasztalatainak értékelésére összehívott. 
A múlt évben kibontakozó nagyszabású f e l s ő o k ­
t a t á s i  r e f o r m  — a szocialista mérnökképzés 
alapelveinek fokozottabb érvényrejuttatása érdeké­
ben — további változtatásokat iktatott a tantervbe. 
A reform ezen túlmenően a közlekedéstudományok, 
valamint az oktatási módszerek fejlődését szem előtt 
tartva még továbbiakat irányzott elő.

Egyébként az imént említett és a szakmérnök- 
képzés  ̂tekintetében úttörő szerepet betöltő közlekedési 
gazdasági mérnökképzést is a kar, illetőleg Közleke­

dés gazdaságtani Tanszékének irányításával szer­
vezték meg 1955/56-ban. Az ennek alapján 1956/57- 
ben megindult közlekedési gazdasági mérnökképzés 
ugyancsak ez évben érte el öt éves működését.

A gyakorlati irányú képzés elősegítésére és a köz­
lekedési szakterület igényeinek messzebbmenő figye­
lembevételére az egyelem és a közlekedési tárca az 
1960-as év végén s z o c i a l i s t a  s z e r z ő d é s t  
kötött, amelyet K o s s á  I s t v á n  közlekedés- és 
postaügyi miniszter és d r. P  er én  у i I m r e  
rektor írtak alá. (Hasonló szocialista szerződést 
kötött maga a kar később a Fővárosi Villamos Vasút­
tal és a Fővárosi Autóbusz Üzemmel.) Ennek alap­
ján a tárca és az egyetem,, illetőleg a kar évről-évre 
részletes együttműködési tervet készítenek. Az egye­
tem e szocialista szerződés keretében gyakorlati okta­
tási felszereléséi a Minisztérium Vasúti és Autó- 
közlekedési Főosztályainak támogatásával jelentősen 
bővítheti. Hasonlóképpen kiterjesztheti az egyetem a 
felsőoktatási reformnak megfelelően, a gyakorlati 
képzés erősítésére a szakmai munka- és termelési 
gyakorlatok időtartamát és körét. A Minisztérium, 
különösen pedig annak Vasúti és Autóközlekedési 
Főosztályai e tekintetben máris sok értékes segítséget 
nyújtottak. Hasonlóképpen értékes volt a Fővárosi 
Villamos Vasút és a Fővárosi Autóbuszüzem támo­
gatása is.

A Közlekedési Üzemmérnöki Kar évek során a 
Szovjetunió és a szocialista országok, különösen a 
Német Demokratikus Köztársaság és a Csehszlovák 
Szocialista Köztársaság, valamint Lengyel Népköz- 
társaság közlekedési felsőoktatási intézményeivel foko­
zatosan szoros kapcsolatot fejlesztett ki és ennek kere­
tében — saját munkájának tökéletesítésére — mind 
több oktatási és nevelési, valamint tudományos tapasz­
talatot vesz át. Egyúttal sokat át is ad.Ez a tapasz­
talatcsere kapcsolat ma már igen szoros. Az említett 
egyetemek egy részével (a drezdai, prágai Közlekedési 
Egyetemekkel, a krakkói Műszaki Egyetemmel) a 
Közlekedési Üzemmérnöki Kar 1955 óta csere-te r- 
m el  é s i g y a k o r l a t o k a t  bonyolít le. A kül­
földi gyakorlatokon évente általában a, kar 25—35 
negyedéves hallgatója vesz részt. E gyakorlatok, 
immár hat évi tapasztalat szerint, a hallgatók szakmai 
és kulturális látókörét igen nagy mértékben bővítik. 
A csere-termelési gyakorlatok lebonyolításánál is 
a közlekedési tárca és a közlekedés nagy üzemei 
(M ÁV , M A V A U T, TEFU, FVV, FAÜ, 
BH É V ), különösen pedig a Vasúti és az Autóköz­
lekedési Főosztály igen sok segítséget nyújtanak.

A karnak a drezdai Közlekedési Egyetemmel való, 
immár hagyományos kapcsolatai teremtették meg az 
alapját annak, hogy az az Építőipari és Közlekedési 
Műszaki Egyetemmel 1959 nyarán b a r á t s á g i  
s z e r z ő d é s t  kötött. Ez a megállapodás a hazai 
és a külföldi egyetemek kapcsolatában úttörő jellegű.

Szem előtt tartva az előrebocsátottakat, a kar fela­
data a közlekedési tárcát, általában a közlekedési 
szakterületet évről-évre kellő számú, jól képzett köz­
lekedési üzemmérnökkel ellátni. A kar — meglehető­
sen korlátozott számban — 1956 óta vasútüzemi, 
1958 óta pedig már gépjárműüzemi mérnököket is 
kibocsát. Eddig mintegy 340 okleveles üzemmérnöki 
diplomát adott ki, amelynek jó 2/3-ad része vasút­
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üzemi szakos. Az arány az utóbbi években azonban 
már az autósok javára látszik eltolódni.

A kikerülő közlekedési üzemmérnökök zöme a 
forgalmi szolgálatnál és a vasúti üzemben a vontatóisi 
szolgálatnál helyezkedett el. Jelentős számban kerül­
tek a járműjavító iparba, ahol igen jól beváltak. 
Számos közlekedési üzemmérnök dolgozik már a köz­
lekedés középfokú és felsőfokú irányító szerveinél 
és újabban a tudományos kutatás területén is.

A kar nappali tagozatának első évfolyamán ez idő 
szerint a beiskolázási létszám 90 fő, a levelező és esti 
tagozaton pedig 60 fő.

Jelenleg és a tóivlati tervek idejére, a rendelkezésre 
álló felmérések szerint, m é g  s o k á i g  az  l e s z  
a h e l y z e t ,  h o g y  a t á r c a ,  e g y á l t a l á ­
b a n  a k ö z l e k e d é s i  s z a k t e r ü l e t  
ü z e m m é r n ö k  s z ü k s é g l e t e  j e l e n t ő ­
s e n  n a g y o b b ,  m i n t  a m e n n y i t  az  
e g y e t e m e n  a m a i  o k t a t á s i  k e r e t e k  
f e n n t a r t á s a  m e l l e t t  ez  i d ő s z a k b a n  
k i  lehe t k é p e z n i .  A technika és üzemeltetési 
módszerek fejlődésének megfelelően a ’ KPM, nem 
utolsósorban a M A V fokozódó mérnökigényének 
kellő kielégítését fékezi még egy újabban jelentkező, 
külső mérnökszükséglet, nevezetesen az egyéb tárcák 
(N IM , KGM, ÉM, Belker. M. é. i. t.) jelentős, 
egyre határozottabban jelentkező közlekedési és anyag- 
mozgatási mérnökigénye. Ez szintén növekedőben 
van, mert az egyéb népgazdasági ágak — főképpen 
a nehézipar, az építőipar, újabban a mezőgazdaság — 
nagy üzemei, nagy kombinátjai a technológiai folya­
matukhoz szorosan kapcsolódó külső és belső szállí­
tások, a tömeges anyagmozgatás irányítására és 
szervezésére, valamint fejlesztésére kifejezetten köz­
lekedési üzemmérnököket kívánnak alkalmazni. Nem 
becsülendő le az a közlekedési mérnökigény sem, 
amely a városi, különösen a fővárosi tömegközleke­
dési üzemeknél lép fel. Ez ma már tekintélyes lét­
számot ér el és továbbra is növekedőben van.

A tíz éves közlekedési üzemmérnökképzés egyik 
alapvető eredménye, hogy amikor a vasút nagyobb- 
szabású technikai rekonstrukciójának végrehajtóisóit 
megkezdi, és amikor az új, nagyhatékonyságú üze­
meltetési és üzemvezetési módszerek szélesebb körben 
bevezetésre kerülnek, már közel 20%-ban ilyen új 
típusú üzemmérnökökkel rendelkezik, akik a fiatalabb 
mérnököknek hova tovóibb a zöm,ét alkotják. Hogy 
perspektívában ez milyen fontos körülmény, azt 
aláhúzza az a távlati tervekből mind határozottabban 
kidomborodó fejlesztési célkitűzés, amely szerint a 
jövőben s o k k a l  n a g y o b b  a r á n y o k b a n  
k e l l  m a j d  a s z á l l í t á s i  t e l j e s í t m é ­
n y e k e t  n ö v e l n i ,  m i n t  a m i l y e n  m é r ­
t é k b e n  a n é p g a z d a s á g  a k ö z l e k e ­
d é s  s z á m á r a  e h h e z  t o v á b b i  t e r m e l ő ­
e r ő k e t  a d h a t .  A munka termelékenységét kell 
tehát nagyobb fokozatokban emelni. Ez az üzemek 
átfogó műszaki és szervezési fejlesztése nélkül aligha

valósítható meg. Éppen e feladatok eredményes végre- 
hajtásánál vóir a közlekedési üzemmérnökökre fontos 
közlekedésgazdasági szerep.

A hányattatott sorsú Közlekedési Műszaki Egyetem, 
illetőleg Közlekedési Üzemmérnöki Kar, amelynek 
a nehéz időkben négy éven ód szilárd vezetést biztosító 
d r. J u r á n y i  I s t v á n  professzor volt a dé­
kánja, a második tíz évet a közlekedés nagy minőségi 
színvonalem,elkedésének előestéjén, a szocialista köz­
lekedés fejlődésében való előremutató bizakodással, a 
f e l s ő o k t a t á s i  r e f o r m  szellemében kitűzött 
úton kezdi meg. A kar szakmai profilja és tanterve 
már erősen kikristályosodott. Egyúttal a közlekedési 
műszaki felsőoktatás körüli nézetek is messzemenően 
tisztázódtak. Lekerült napirendről az a maximalista 
elgondolás, hogy okleveles mérnökök, illetőleg gépész­
mérnökök négy féléves szakmérnöki továbbképzéssel 
— tehód hét év alatt — érhetik csak el a közlekedési 
mérnöki színvonalat. Ugyanígy elvesztette talaját az 
a valóságot félreismerő optimista és a közlekedés 
technikai fejlődésével összhangban semmiképpen sem. 
álló konzervatív felfogás, hogy a közlekedési nagy­
üzemek vezetési és szervezési, valamint fejlesztési fela­
datainak színvonalas ellátása közlekedési mérnökök, 
sőt mérnökök nélkül is elfogadhatóan megoldható.

Egyébként a technika gyors fejlődése a gyakorlat­
ban már dolgozó közlekedési üzemmérnökök szakmai 
továbbképzését is felveti. A kar, megértve az idők 
szavát, máris tervbe vette a diesel- és villamosüzemi 
szakmérnökképzés mielőbbi megszervezését. Továbbá 
egy másik szakmérnökképzés beindítását a közle­
kedési kibernetika és automatika területén.

*

A Közlekedési Műszaki Egyetem, illetőleg a, Köz­
lekedési Üzemmérnöki Kar által a tíz éves fennállás 
megünneplésére ez év őszén megrendezésre kerülő 
szűkkörű nemzetközi K ö z l e k e d é s t u d o m á ­
n y i  K o l l o k v i u m a  közlekedéstudomány és a 
közlekedési üzemviteli gyakorlat több időszerű és 
fontos kérdésének megvitat ísa lesz. Az egyes elő­
adóisok és hozzá szólói sok a közlekedési nagyüzemek, 
elsősorban a vasúti üzem legújabb fejlesztési perspek­
tíváival foglalkoznak és — a hazai viszonyokat 
tekintve — a színvonalemelés irányait élesen meg­
világítják.

Részletesen foglalkoznak az előadások azzal is, 
hogy a közlekedéstudomány és üzemvitel legújabb 
fejlődésének eredményei a közlekedési mérnökképzés­
ben milyen helyet foglaljanak el, emellett megtár­
gyalják természetesen a közlekedési mérnökképzés 
módszereinek tökéletesítését és a gyakorlathoz való 
minél közelebb vitelét. Ezzel maga a Közlekedés- 
tudományi Kollokvium is egy újabb láncszeme lesz 
a közlekedési felsőoktatás, a korszerű vasúti és gép­
jármű üzem szempontjából oly fontos s z o c i ­
a l i s t a  k ö z l e k e d é s i  m é r n ö k k é p z é s  
t o v á b b f e j l e s z t é s é n e k .
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A dolgozó em ber és a m űszaki-tudom ányos fejlődés a közlekedés 
területén*
Dr. H E R  M А X N W A G E X E R ( Drezda)

Napjainkban valamennyi tudományág és 
közlekedési ágazat tudósai fokozott intenzitással 
foglalkoznak a műszaki-tudományos fejlődés kér­
déseivel. Mindenekelőtt a termelés szervezésének 
konstruktív megoldásaival, korszerű technológiái­
val és a legtermelékenyebb módszereivel kapcso­
latos tapasztalatok és felismerések állanak az 
előtérben.

Szocialista viszonyaink között a műszaki-tudo­
mányos fejlődés és fejlesztés sem nem öncélú, sem 
pedig —a kapitalista termelési móddal ellentétben 
— nem szolgálja a profit haj hász ás célját, hanem 
az emberi társadalom anyagi és kulturális szük­
ségleteinek egyre tökéletesebb kielégítésére törek­
szik. így a műszaki-tudományos fejlődés elsősor­
ban és minden formájában a dolgozó embert 
szolgálja.

Másrészt a tudomány és technika fejlődésének 
útjait mindig a dolgozó ember határozza meg, aki 
azt saját alkotó tevékenységével vezeti be : a 
legfontosabb és döntő termelőerőt mindig a dol­
gozó ember képviseli.

Éppen ezért ezen előadás célja a dolgozó ember 
és a műszaki-tudományos haladás sokrétű és 
bonyolult kapcsolatainak a szocialista társadalmi 
rend körülményei között és elsősorban a közleke­
dés területén való feltárása, valamint a figyelem 
felhívása arra, hogy a műszaki és gazdasági rész­
letkérdések megoldásánál a dolgozó ember szere­
pét fokozottabban tekintetbe kell venni ; célja 
továbbá e téren további kutatásokra is ösztönzést 
adni.

A műszaki-tudományos haladás az ember tuda­
tos alkotó tevékenyégének eredménye. Szocialista 
viszonyok között ez a tevékenység a tudomány és 
technika békés célú fejlesztésére, az életkörül­
mények és munkafeltételek megjavítására irá­
nyul és a munkásosztály, valamint a szellemi 
dolgozók tervszerű, közös munkájában valósul 
meg.

A műszaki-tudományos haladás azonban a dol­
gozó emberrel, annak ismereteivel és képességei­
vel — azaz minőségi rátermettségével — sőt még 
életkörülményeivel szemben is bizonyos köve­
telményeket támaszt.

Általánosan elismert tényként elfogadhatjuk, 
hogy a műszaki-tudományos fejlesztés emeli a 
munka termelékenységét és a szocialista termelési 
viszonyok között könnyebbé teszi a munkát, s 
módot ad a munkaerők tökéletesedésére.

Gyakran azonban ezt a folyamatot egyoldalúan 
szemlélik, megfeledkezvén arról, hogy népünk 
fejlődése, a sokoldalúan képzett és sokirányú 
érdeklődésű szocialista embertípus kifejlesztése 
maga is számos műszaki-tudományos és szervezési 
feladat megoldását kívánja meg.

* A Drezdai K özlekedési E gyetem  álta l 1961. júniusá­
ban rendezett I V .  Közlekedéstudományi N apok  a lka l­
m á v a l 'ta r to tt  előadás. (F o rd íto tta  : Dr. H uszti József)

Ma ezen kölcsönhatásokat nem akarjuk tudo­
másul venni, akkor üres szóvá válik az a tétel, 
hogy mindenek középpontjában az ember áll. 
így könnyen abba a hibába eshetünk, hogy a 
kapitalista gyakorlat és egyes polgári ,,elméletek” 
szerint a dolgozó embert a technika alá rendel­
jük, a géptől függő állapotba degradáljuk.

A marxi-lenini elmélet bebizonyítja és a munkás- 
osztály által a kapitalista országokban szerzett 
tapasztalatok igazolják, hogy a kapitalista társa­
dalom a profithaj hászás következtében nem akarja, 
de valójában nem is tudja a műszaki-tudományos 
haladást a dolgozók érdekeivel összhangba hozni 
és az egész emberiség javára fordítani.

A szocialista viszonyok között nem a dolgozó 
ember szolgálja a technikát, hanem éppen ellen­
kezőleg : a korszerű technika szolgálja a dolgozó 
embert. Szükséges, hogy ez a közhelyszerűen 
hangzó igazság az eddiginél fokozottabb mérték­
ben befolyásolja az irányító műszaki tudományos 
szakemberek, tervező mérnökök, technológusok, 
üzemszervezési és gazdasági szakemberek gondol­
kodás- és cselekvésmódját.

Erre való tekintettel mindenekelőtt a szocialista 
embertípus kialakításából a műszaki-tudományos 
fejlődéssel kapcsolatban adódó kérdésekkel kell 
foglalkoznunk.

I. A SZOCIALISTA EMBERTÍPUS 
KIALAKÍTÁSA A TECHNIKA 

ÉS TERMELÉSSZERVEZÉS 
MAGAS FOKÁT KÖVETELI MEG

A szocialista társadalmi rend azt a magas célt 
tűzi maga elé, hogy a kapitalista társadalom tanu­
lási monopóliumának felszámolásával a társada­
lom minden egyes tagjának kulturális és technikai 
képzettségét lényegesen emelje, a fizikai és szellemi 
munka közötti különbséget lényegében megszün­
tesse, magas kulturáltságú és sokoldalúan képzett 
embereket neveljen.

Walter Ulbricht, az NDK Államtanácsának 
Elnöke az Államtanács programnyilatkozatában 
a következő szavakkal jellemzi ezt a folyamatot : 
,,A kulturáltság iránti egyre növekvő igényekre 
való tekintettel azt a magasztos feladatot tűz­
hettük magunk elé, hogy a lakosság egyre növekvő 
jóléte és oktatásügyünk egyre tökéletesebb és 
sokrétűbb kiépítése révén népünket jól képzett 
nemzetté tegyük.”

Minthogy a közlekedés egységes szocialista nép­
gazdaságunk szerves része, a közlekedési dolgo­
zókra is vonatkozik a képzettségi színvonal, 
a műszaki-tudományos ismeretek és készségek 
általános fejlesztése.

Fentiekből természetszerűen következik, hogy 
a közlekedés területén is — elsősorban a jelenlegi 
átmeneti időszakban — a műszaki-tudományos 
fejlesztés módjával és ütemével kapcsolatban
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olyan kérdések vetődnek fel, amelyek hatékony 
és részben azonnali intézkedéseket kívánnak meg.

A termelési módszerek, valamint a munka 
szervezése ma még jelentős mértékben magán 
viseli a kapitalista fejlődés ,, any a jegyeit” .

Az egyik ilyen „anyajegy” az, hogy nagyszámú 
munkaterületen nincs semmilyen, vagy csak igen 
csekély mértékű képesítési követelmény, minek 
következtében a munkaerők viszonylag nagy 
része nem rendelkezik semmilyen szakmai vagy 
egyéb képzettséggel.

A kapitalista Németország közlekedésében, köz­
ismerten. nagyrészt tanulatlan, vagy csak beta­
nított dolgozókat foglalkoztattak. A különböző 
közlekedési ágazatok dolgozói részére, pl. a vas­
utasok, gépkocsivezetők, belvízi hajózási dolgozók, 
tengeri matrózok részére — nem beszélve a be- és 
kirakási, valamint javítási és karbantartási mun­
káknál foglalkoztatottak nagy számáról — első­
sorban a termelés körülményei által megszabott 
egyoldalú és korlátolt mértékű oktatási, illetőleg 
betanítási idő volt az egyetlen követelmény, vagy 
pedig semmiféle szakmai kiképzést nem kaptak.

Még jelenleg is számos olyan munkaterületet 
találunk, ahol semmilyen, vagy csak csekély­
mérvű képesítési követelmények állnak fenn, mint 
pl. valamennyi közlekedési ágazat területén a be- 
és kirakási munkáknál, a raktári és átrakó mun­
káknál, a pálya- és útfenntartásnál, sőt a közle­
kedés különböző operatív munkaterületein is.

Kétségtelen, hogy ez a helyzet ellentétben áh 
a képzettség általános emelésének és népünk 
képzettségi fokának fejlesztésére irányuló álta­
lános törekvéssel.

Ennek az ellentétnek kézzelfoghatóságát ki­
emeli az, hogy

egyrészt 1964-ig a tanulóifjúság számára köte­
lezően bevezetik a 10 osztályos, általános képzett­
séget nyújtó politechnikai oktatást, ezzel kapcso­
latban pedig az új közlekedési szakkénzést, ami 
hangsúlyozni fogja a képzettség általános szín­
vonalának emelését ;

másrészt ugyanakkor a dolgozók jelentős része 
továbbra is változatlanul egyszerű, egyhangú, 
sőt talán nagy testi erőfeszítést igénylő és lélekölő 
munkát végez, és az ilyen feltételek között végzett 
munka hatása alatt általában kevés ösztönzést 
fog érezni saját képzettségi fokának növelésére, 
sőt az új ismeretek elsajátításánál egyre nagyobb 
nehézségeket fog tapasztalni.

A képzettség fokának általános emelésére meg­
nyilvánuló törekvés nem tekinthető csupán a kor­
szerű technika részéről a dolgozó emberrel szemben 
támasztott fokozott követelménynek. Ha csak 
erről volna szó, kétségtelenül lehetne az ütemet 
másként is szabályozni és megfelelő arányokat 
szabni. Ez a törekvés elsősorban a nemzeti önkép­
zés fejlődésének célját követi.

Egyrészt ebből a fejlődési folyamatból, másrészt 
pedig az említett ellentmondásból adód’k néhány 
olyan probléma, melyeket itt csak felvetünk és 
megoldásukra csak részben, s inkább példaképpen 
mutathatunk rá.

A műszaki-tudományos fejlődés útjainak és 
ütemének tervezésénél a jövőben azzal kell szá­

molni. hogy a politechnikai iskolák végzett hall­
gatói csaknem kivétel nélkül szakmunkás kikép­
zést kapnak és így nem lesznek hajlandók arra, 
hogy hosszabb időn keresztül olyan munkát 
végezzenek, amely nem jár a minősítési és kép­
zettségi fokuknak megfelelő követelményekkel. "

Ezt a problémát semmiképpen sem lehet vala­
mely olyan megoldással rendezni, hogy a jelenlegi 
foglalkozási ágakban a munkakövetelmények tar­
talmi változtatása nélkül szakképzettséget kívá­
nunk meg, illetőleg vezetünk be, ugyanakkor 
azonban ezen munkaterületeken, vagy azok egyes 
részein szakképzettség nélküli munkaerők is fog­
lalkoztathatók.

Ez vonatkoznék — legalább is jelenleg — az 
egyes közlekedési ágazatok számos munkaterüle­
tére. mint pl. a gépkocsivezetés, a rendezési mun­
kák, a jegyvizsgálói munkakör stb.

így feltétlenül szükséges a minden munkaterü­
letre kiterjedő műszaki felkészültség és termelési 
organizáció átalakítása. Minden munkatevékeny­
ség alapvető tartalmi változásra érett és a várható 
magasabb képzettségi színvonalhoz mérten á t­
alakítandó.

Ha ezt a problémát nem, vagy csak vontatottan 
oldjuk meg, akkor a politechnikai oktatás által 
elért magasabb képzettség munkaerő szelektáló 
hatásként fog jelentkezni, aminek következtében 
a fiatal generáció a képzettségének megfelelő, 
magasabb minőségi követelményeket megkívánó 
munkahelyek, vagy más népgazdasági ágak felé 
fog orientálódni. Ez oda fog vezetni, hogy a minő­
ségi követelményeket egyáltalán nem támasztó, 
vagy csak csekély minősítési igénnyel fellépő 
munkaterületek munkaerő utánpótlási forrásai 
kiapadnak, és ezen foglalkozási ágakban egyre 
kevesebb munkaerő fog rendelkezésre állni, ami 
vagy a megmaradt munkaerők túlterhelésére, 
vagy pedig a munka hiányos elvégzésére és a 
munkafolyamatokban bekövetkező zavarokra fog 
vezetni. Ez vissza fog hatni a magasabb kép­
zettségű munkaerőkre, akiket ezáltal — a je­
lenlegi munkaszervezési körülmények mellett — 
megfosztunk a tevékenységükhöz szükséges 
alapfehételektől, vagy pedig kénytelenek leszünk 
a képzettséghez nem kötött munkákkal is meg­
terhelni.

így egy újabb munkaerőirányító tényező lép 
fel, amely most már a képesített munkaerőket is 
érinteni fogja.

A munkaerők kultúrális és műszaki képzett­
ségének emeléséből, végeredményben pedig az 
általános kultúrális és műszaki színvonal, illetve 
a képzettségi nívó által a termelés részéről támasz­
to tt követelmények megelőzéséből adódó ezen 
probléma csakis a szocialista társadalomban lép­
het fel, a munkához való jog biztosításának fel­
tételei mellett, és okozhat lappangó, illetve akut 
munkaerőhiányt.
r Erre való tekintettel a műszaki-tudományos 
fejlesztésnél, az új gépek és berendezések beállí­
tásánál, valamint a munkaszervezés korszerűsí­
tésénél — a munka színvonalának tudatos emelé­
sére való törekvés mellett is — elsősorban arra 
kell törekedni, hogy az egyszerű, semmi vagy csak
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csekély képesítési követelményeket támasztó mun­
katerületek leépítése fokozatosan megtörténjék. 
És itt nem általában új gépek kifejlesztéséről és 
beállításáról van szó, hanem olyan gépekről, 
amelyek első sorban nem azt szolgáják, hogy az 
emberi ténykedést néhány egyhangúan ismétlődő 
fogásra korlátozzák, hanem amelyek célszerű 
munkaszervezés mellett, az összes lehetőségek 
optimális kihasználása révén a szocialista képzett­
ségű ember termelékenységét fokozzák és alkotó 
tevékenységének tág teret adnak.

Minden, még a legegyszerűbb munkatevékeny­
séget is a képzett ember számára elfogadható szín­
vonalra kell emelni, még akkor is, ha erre nincs 
közvetlen gazdasági (jobban mondva jövedelmező­
ségi) igény és abból közvetlen anyagi haszon nem 
származik.

Hangsúlyozni kell, hogy a mindennapi élet 
ennek a problémának a megoldását szükségszerűen 
napirendre tűzi, ezért meg kell teremteni ahhoz 
a megfelelő technikai alapokat.

A kapitalista termelés olyan további „anya­
jegye”, mellyel a műszaki-tudományos fejlesztés 
kérdéseivel kapcsolatban foglalkoznunk kell és 
amelynek felszámolása az irányító munkaerők, 
mérnökök és a munka szervezésével foglalkozók 
gondolkozásmódjának alapvető megváltozását 
igényli, a kapitalista munkamegosztás és munka- 
szervezés számos maradványában jelentkezik.

Az egyre tökéletesebb munkamegosztás a külön­
böző munkáknak egyszerűbb és egyre ismétlődő 
résztevékenységekre való felbontásával egyrészt 
megteremti a termelés műszaki kivitelezésének 
és a műszaki feljődésnek alapvető feltételeit, 
másrészt azonban — a kapitalista viszonyok 
között -—- a munka egyre fokozódó megosztott­
sága egyre nagyobb mérvű egyoldalú speciali­
zálódásra, a munkaerők leminősítésére, testi és 
szellemi megnyomorítására, a dolgozóknak szűk 
határok közé szorított résztevékenységben meg­
nyilvánuló szolgai alárendeltségére, a testi és 
szellemi munkának egymástól egyre élesebb el­
különítésére, valamint a képesítési különbségek 
kiélezésére vezet.

Bár a közlekedés területén a munka megosztott­
ságának és szűk határok közé szorított speciali­
zálódásának ezen folyamata a gyakorlatban nem 
olyan mérvű, mint a készárútermelő iparban, 
ez a probléma a műszaki-tudományos fejlesztés 
perspektívájában itt is figyelmet érdemel.

A szocialista társadalom sem nélkülözheti a 
munkafolyamatok megosztását és az egyes műve­
letek leegyszerűsítését, valamint ennek technikai 
megvalósítását. Ugyanakkor azonban meg kell ol­
dani a sokoldalúan képzett, magas képzettségű 
embertípus kineveléséből adódó ellentmondás prob­
lémáját is. A szakirodalomban itt-ott található 
azon felfogás, hogy bizonyos műszaki eljárások 
bevezetésénél számolni kell a munka végrehajtá­
sának leegyszerűsödésével és így a dolgozók egy- 
részénél kisebb képesítési követelményekkel, a pol­
gári ideológia és gyakorlat hatását tükrözi és 
ellentétben áll a kulturális-műszaki színvonal 
általános emelésére irányuló törekvéssel.

Thalmann rámutatott arra, hogy az egyes 
munkafolyamatok további leegyszerűsítése és a 
sokoldalúan képzett, magas képzettségű emberek 
nevelése közötti ellentmondás áthidalására a 
munka megosztását és specializálását olyan szer­
vezési módszerekkel kell végrehajtani, melyek 
nem tűrik meg a szűkre korlátozott, egyoldalú 
specializálódást, átfogó és érdeklődést keltő munka- 
területeket tárnak fel és így a dolgozókat minőségi 
tökéletesedésre és alkotó tevékenységre ösztön­
zik.1

A szóbanforgó ellentmondás áthidalására szá­
mos megoldási lehetőség kínálkozik.

Az egyik ilyen kétségtelenül az, ha a szigorú 
értelemben vett munkamegosztást magára a dol­
gozóra nézve felszámoljuk és ugyanazon dolgozót, 
illetőleg munkabrigádot egyidejűleg több, célsze­
rűen összeválogatott munkaterületen foglalkoztatjuk.

Ez a közlekedés területén úgy képzelhető el, 
ha pl. a berendezés kiszolgálásán kívül a beren­
dezés karbantartását, a jármű vezetésén kívül 
a jármű egyes karbantartási munkáit is ugyan­
azon dolgozóra bízzuk.

Ez nemcsak azt eredményezné, hogy a jármű, 
a berendezés kiszolgálása fokozott gondossággal 
történik és a kisebb karbantartási és javítási 
munkák folyamatos, illetve azonnali végrehajtása 
biztosított, hanem azt is, hogy a járművek és be­
rendezések élettartama és hasznos üzemideje 
növekszik. Ez a dolgozótól több tudást és sokoldalú 
képzettséget, azaz magasabb minősítést kíván meg. 
A közlekedés területén ennek csirái adva vannak, 
pl. a mozdonyszeményzetnél és az újtípusú hiva­
tásos gépkocsivezetőknél. Ez a módszer tovább­
fejleszthető és megfelelő előtanulmány után további 
kombinációkkal, mint pl. vonatvezető-kocsimes- 
ter, váltókezelő-gépszerelő stb. is bővíthető. Ennek 
előfeltétele a jelenlegi szabályzatok, esetleg bizo­
nyos szervezési formák megváltoztatása.

A „benzinkútkezelő” foglalkozási ágnak bizo­
nyos karbantartási munkák átruházása révén 
„gépkocsikarbantartóy (helyesebben : „jármű- 
ápoló”) foglalkozássá való átalakítása ugyancsak 
első lépésnek tekinthető e probléma megoldása 
felé, bár elég kezdetleges és nem nagyon messze- 
tekintő megoldást jelent.

Ennek a fejlődésnek jelentősége akkor fog ki­
domborodni, ha az automatizálás széles körben 
való elterjedésével a szoros értelemben vett gép­
kiszolgálás fokozatosan háttérbe szorul és helyébe 
csupán a gépek feletti felügyelet lép. A gépek ki­
szolgálása, felügyelete és karbantartása egymással 
összekapcsolva, azonban lényegesen magasabb és a 
technika haladásával párhuzamosan növekvő olyan 
képzettséget igényel, amely a dolgozókat egyszer­
smind arra is képessé teszi, hogy átfogóbb ismere­
teik révén nagyobb mértékben járuljanak hozzá 
a technika továbbfejlesztéséhez.

További és talán átfogóbb megoldási lehető­
ségeket kell látnunk §.bban, ha a dolgozókat 
felváltva foglakoz! a fjük különböző munkaterüle­
teken. Ennek természetesen előfeltétele az, hogy

1 W i r t s c h a f t  W i s s e n s c h a f t ,  1961/2. sz. 185. old.
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ne egyhangú lélekölő munkák váltakozásáról legyen 
szó, hanem olyan feladatokról, amelyek egyenként is 
magas és különleges követelményekkel lépnek fel. 
A változó foglalkoztatás történhet vagy hosszabb 
időközönként, vagy pedig ugyanazon munkana­
pon belük A tervszerűen végrehajtott, különböző 
munkaterületeken történő váltakozó foglalkoz­
tatás nemcsak a régi munkamegosztási rendet 
és annak kihatásait számolja fel, hanem emeli 
a munkaerők általános kihasználtságát, ösztönöz 
magasabb képesítés elérésére, a dolgozó jobban 
megérti az átfogó munkafeladatot és ugyanakkor 
a napközbeni munkahelyváltoztatás révén ki­
pihenheti az egyoldalú, koncentrált leterhelés okoz­
ta fáradalmakat.

Ez a megoldás mind a szocialista társadalom, mind 
pedig a szocialista ember egyéni érdekeit is szol­
gálja, igazolja a marxista-leninista klasszikusok 
által az ember fejlődésével kapcsolatban mondot­
takat, illetőleg a vele szemben támasztott köve­
telményeket.

A vasúti szállítás területén pl. a 4 brigádos 
rendszer keretén belül felállítandó törzsbrigádok 
révén megvannak a kellő előfeltételek a munka­
erőknek a brigádon belül való munkahelyváltoz­
tatására .

Végül e probléma megoldását nemcsak a munka 
átszervezésében, hanem az új munkaeszközök 
műszaki kivitelezésében is keresni kell.

II. A MŰSZAKI-TUDOMÁNYOS 
FEJLŐDÉS ÁLTAL 

A DOLGOZÓK KÉPZETTSÉGI 
SZÍNVONALÁVAL SZEMBEN 

TÁMASZTOTT KÖVETELMÉNYEK
A szocialista embertípus kialakításával kapcso­

latban a műszaki-tudományos fejlődéssel szemben 
támasztott, előbb ismertetett követelmények mel­
lett nem szabad megfeledkezni arról, hogy a 
műszaki-tudományos fejlődés maga is sokrétűen 
visszahat a dolgozó emberre.

Ezen visszahatások legátfogóbban és a legnagyobb 
hangsúllyal a munkaerők képzettsége és annak 
színvonala tekintetében jelentkeznek.

A műszaki-tudományos fejlődés és a szocialista 
munkaszervezés egyrészt azt eredményezi, hogy 
az eddigi dolgozók képzettségét fokozott ütemben 
emelni kell, másrészt pedig a felnövekvő ifjú 
nemzedék részére tervszerű és előrelátó kiképzést 
kell biztosítani.

Az ifjú nemzedék szakmai kiképzése, illetőleg 
szakiskolai és felsőoktatása terén két, egymással 
nehezen összeegyeztethető követelménnyel talál­
kozunk.

Egyrészt arra kell képessé tenni az ifjú utánpót­
lást, hogy egyelőre a munkaterületek túlnyomó 
részén még hosszú ideig rendelkezésre álló jelen­
legi technikával, termelési eszközökkel és termelés- 
szervezési módszerekkel élni tudjon és ezek tovább­
fejlesztésében közreműködjék. À szakmai képzés, 
valamint a szak- és felsőiskolai oktatás anyagánál 
ezt 3—5 évi távlatban figyelembe kell venni.

Másrészt azt is figyelembe kell venni a fiatal 
utánpótlás kiképzésénél, hogy a műszaki tudomá­

nyos fejlődés (a „holnapután technikája”) milyen 
alapkövetelményeket fog velünk szemben támasz­
tani később, vagy idősebb korukban, azaz 20—30 
évvel előre kell gondolkozni és már most meg kell 
vetni az elméleti és gyakorlati alapokat bizonyos 
ismeretek és készségek későbbi elsajátításához.

A fent mondottak egyaránt vonatkoznak a köz­
lekedési szakmára is, amelynek termelési tech­
nikája — legalább is a vasút és hajózás területén — 
igen konzervatív.

Az ifjú káderek kiképzésénél ilyen messzemenő 
előrelátás biztosítása érdekében a műszaki tudo­
mányok művelőinek már ma — legalább nagy vo­
násokban — meg kell adniok, hogy hová fejlődnek 
20—30 év múlva a legfontosabb termelési eszö- 
zök, valamint az ezekre épített üzemi technika, 
és ezek milyen alapvető követelményeket fognak 
támasztani a munkaerők minősítésével szemben. 
Nem annyira a manuális munkákról — pl. az 
egyes berendezések kiszolgálásáról — hanem in­
kább olyan elméleti és gyakorlati ismeretekről 
van szó, melyekhez már most kell szilárd és min­
denkor használható alapokat lefektetni a poli­
technikai iskolákban, a szakmai kiképzésnél, 
a szakiskolai és felsőoktatásban. Többek között 
a következőkre kell tekintettel lenni :

— a matematikai oktatás mennyiségi és tartalmi 
terjedelme, figyelemmel a termelés és igazgatás 
területén várhatóan széles körben alkalmazásra 
kerülő korszerű számolási technikára ;

— a fizikai oktatás mennyiségi és tartalmi ter­
jedelme, különös figyelemmel a magfizikára, és­
pedig egyrészt a radioaktív izotópoknak mérési 
és vezérlési célokra való alkalmazása, másrészt 
pedig az új energiaforrások kiaknázása miatt ;

— nagyobb súly helyezése az elektrotechnikára, 
beleértve annak sokrétű gyakorlati alkalmazási 
lehetőségét ;

— a korszerű meghajtási rendszerekkel, megmun­
kálási eljárásokkal, vezérlési megoldásokkal stb. 
való foglalkozás akkor is, ha ezeket jelenleg még 
a gyakorlatban nem is alkalmazzák, illetőleg 
még nem látható előre, mikor kerülnek gyakor­
lati felhasználásra.

A műszaki fejlődés távlati figyelembevétele és 
annak az oktatásra va Jó kihatása ismét felveti 
az alapképzés és a specializálódás közötti arány 
gyakran vitatott problémáját.

Természetes, hogy a szocialista társadalom sem 
nélkülözheti az emberek ésszerű speciális képzését. 
A magas színvonalú technika korában már nem 
létezik az a bizonyos ,,allround-ember”, aki 
mindenhez ért. Ugyanakkor a műszaki fejlődés 
és elsősorban annak rohamos üteme nem tűri meg 
azt a szűklátókörűén specializált embert sem, 
akit nemrégen még sokan az ideális embertípus­
nak tartottak.

Azon foglalkozások, amelyekre a szakmai képzés, 
a szakiskolai és felsőoktatás előkészít, sokkal 
szélesebbkörűek lesznek és a képzett munkaerők 
sokoldalúbb foglalkoztatását teszik lehetővé.

Ez hangsúlyozottabbá teszi az alapkiképzés fon­
tosságát, amely több foglalkozási ágnál részben 
azonos lesz és más foglalkozási ágak ismereteinek 
elsajátítására is lehetőséget nyújt.
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Ilyen perspektívában az egymástól elkülönített 
foglalkozási ágak száma lecsökken, amely folya­
mat az NDK-ban már is megkezdődött azáltal, 
hogy egymással rokon, de eddig egymástól el­
választott oktatási területeket összevontak, máso­
kat pedig megszüntettek, mivel nem nyújtottak 
átfogó előképzést a felsőoktatás számára.

Ez a fejlődés a közlekedési szakmában még nem 
észlelhető, azonban a jövőben itt is szükségessé 
válik.

Meg kellene pl. vizsgálni, indokolt-e a jövőben 
csupán a vasútnál 4 különféle lakatos-szakmát : 
gőzmozdony-lakatos, Diesel-mozdony-lakatos, vil­
lamosmozdony- és villanyszerelő lakatos-szak­
mára külön kiképzést adni (amikor pl. a gőzmoz- 
donyra való képzésnél már most előrelátható, 
hogy mikor válik szükségessé az e téren foglal­
koztatott. munkaerők átképzése), vagy pedig nem 
volna-e célszerű ezen 4 szakma, vagy legalább is 
az első 3 szakma helyett egy összevont szakmát 
(pl. vasúti lakatos- vagy vasúti járműépítő szak­
mát) oktatni.

Hasonló példákat említhetnénk a különféle 
forgácsolási szakmákban, a kereskedői és közle­
kedési stb. foglalkozási ágakban.

A tipikusan szállítási területen foglalkoztatott 
dolgozók képesítési színvonalának emelése érde­
kében az utóbbi években az egj^es közlekedési 
ágazatok területén számos 10 osztályos poli­
technikai jellegű iskolát létesítettek.

ide sorolandó többek között a Birodalmi Vas­
utak üzemi és forgalmi szakmai képzése. Ez a 
szakmai elhatárolás már megfelel a jövőbeli el­
képzeléseknek. Másképpen kell vélekednünk azon­
ban a kiképzés anyagáról és arról, hogy a kikép­
zett kádereket általában változatlanul ugyanazon 
szűk feladatkörökben foglalkoztatják, mint az 
oktatás bevezetése előtt a betanított munkaerőket.

Ennél a szakmánál kiváló lehetőség nyílik a 
vasutasok sokoldalú és változatos foglalkozta­
tására.

A „hivatásos gépkocsivezető” újkeletű szakma 
annyiban jelent új képesítést, hogy ebben a szak­
mában ténylegesen megkívánják a gépkocsisze­
relés (ha nem is átfogó) szakmai ismereteit.

Távlati szempontból meg kellene vizsgálni, 
vájjon szüksége van-e a gépkocsiszerelőnek a kor­
szerű közúti biztosítási technika ismeretére is és 
megvannak-e a gépkocsivezetői szakmában a szük­
séges továbbfejlődési lehetőségek, vagy pedig 
nem volna-e célszerű a gépkocsivezetői és gép­
kocsiszerelői szakmát véglegesen összeolvasztani 
(esetleg egy teljesen új foglalkozási ágban, amit 
már gépkocsiépítő szakmának neveznénk).

A közlekedési szakmában újonnan feltűnt 
„benzinkútkezelő” foglakozási ág viszonylag szű- 
körű munkaterülete nem felel meg a szocialista 
foglalkozásokról alkotott fogalmaknak, sem pedig 
a korszert! technika által támasztott követel­
ményeknek. Ezért e területen máris bevezették 
a , „gépkocsiápoló” új foglalkozási ágat azáltal, 
hogy ráruházták a gépkocsiápolási munkákat is. 
Még nem vizsgálták meg, de kétségesnek is lát­
szik, hogy ez a foglalkozási ág meg fog-e felelni

pl. az 1980-ban, vagy 2000-ben várható műszaki 
fejlődési foknak.

A műszaki-tudományos haladás nemcsak az 
egyes foglalkozások munkaterületének bővítésére 
és jelenleg különálló foglalkozási ágak összevoná­
sára vezet, hanem egyidejűleg felszámolja az idejét­
múlt foglalkozásokat és tevékenységeket is.

így pl. a saruzói, sorompóőri, szénszerelői, 
salakozói munkaterületek teljesen meg fognak 
szűnni, más munkaterületek pedig, mint pl. a 
tolatási munkák, a be- és kirakási munkák túl­
nyomórészt megszűnnek külön foglalkozási ág 
lenni, illetőleg' amennyiben ilyenek maradnak, 
tartalmilag alapvető változáson fognak keresztül- 
menni.

Ez az érdekelt dolgozók átképzése vagy képesí­
tésének továbbfejlesztése érdekében — kellő időben
— megfelelő intézkedéseket kíván meg. Ezzel 
kapcsolatban azt kell figyelembe vennünk, hogy 
ezek a dolgozók általában még a viszonylag egy­
oldalú és szűkreszabott feladatkörnek szánt kapi­
talista oktatásban részesültek, gyakran nem is volt 
lehetőségük szakmai képzésben való részvételre, 
csupán viszonylag szűk korlátok között tanultak 
bele feladatuk ellátásába és magas koruknál 
fogva többnyire húzódoznak a szükségessé váló 
képesítés elnyerésétől. Mindez az eddiginél éle­
sebben vet fel számos lélektani, pedagógiai és 
módszertani problémát. Az alkalmas oktatási 
formák kiválasztásánál figyelembe kell venni az 
utazószemélyzet gyakoribb és részben hosszabb 
ideig tartó távollétét is, mint pl. a fordidó 
szolgálat esetében.

Az érintett főkérdésekből következik egy idővel 
jelentkező, de nem kevésbé fontos további prob­
léma is, amennyiben a politechnikai oktatásban 
részesült — többnyire fiatal — munkaerők magas­
fokú elméleti ismereteikkel és átfogó szakmai 
képzettségükkel a tanulatlan, vagy csak betanult
— többnyire idősebb — szűkkörű munkaterü­
letre specializált munkaerőkkel, esetleg azonos 
munkahelyen egymás mellett dolgozva, azonos 
tevékenységet fejtenek ki és azonos bérezésben 
részesülnek.

Ez a probláma különösen a Birodalmi Vasutak 
üzemi és forgalmi szolgálatánál jelentkezik szembe­
tűnően. Az idősebb dolgozóknak a szakmai ki­
képzésben részesült fiatal munkatársakkal szem­
ben való nagyobb szakmai tapasztalatai ezt a 
problémát egyenlőre még enyhítik, de végleg nem 
szüntetik meg.

Bár így a régi és az új termelési technika gyakor­
latilag egymás mellett él, azonban ezzel a kérdés 
nincs még megoldva. A szakmai és politechnikai 
képzettséggel rendelkező, valamint a szakmai 
képesítéssel nem bíró munkaerők ugyan bárhol 
egymás mellett dolgozhatnak, azonban a korszerű 
termelési technikát mindenekelőtt bizonyos súly­
ponti helyekre fogják koncentrálni.

A probléma mindaddig fenn fog állni, míg 
egyrészt a meglévő képzettségi különbségek ki 
nem egyenlítődnek, másrészt pedig míg az új 
technika mindenütt általános bevezetésre nem 
kerül.
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A közlekedés területén foglalkoztatott fiatal 
munkaerőket a jelen helyzet arra késztetheti, hogy 
kétségbe vonják annak az alapos kiképzésnek a 
szükségességét, illetve indokoltságát, amelyben 
ők maguk részesültek.

Ilyenkor nem szokták figyelembe venni azt, 
hogy egyrészt a műszaki-tudományos fejlődés 
a szóbanforgó tevékenységeknél lényeges tartalmi 
változást eredményez és a káderek képzésénél 
ezt a folyamatot meg kell előzni, másrészt pedig 
a szakmai képzés bevezetésénél elkerülhetetlenek 
a képzett és képzetlen dolgozók átmeneti együtt- 
foglalkoztatásával járó nehézségek.

Ezért fontos politikai és ideológiai, valamint 
foglalkozáslélektani feladatot kell látni abban, 
hogy megértessük valamennyi dolgozóval, de 
mindenekelőtt a fiatal utánpótlással a szocialista 
embertípus kialakulása és a műszaki-tudományos 
fejlődés közötti kölcsönhatásokat, hogy tekin­
tetüket a jövőre irányítva, felvilágosító munkával 
és a gyakorlatban megvalósult műszaki fejlődésre 
való rámutatással elébiik tárjuk a közlekedés terü­
letén is várható jövőbeli átalakulásokat, az ebből 
adódó képesítési követelményeket és az ebben 
való aktív szerepüket.

A munkaszervezés területén olyan utakat keres­
nek. ahol a megfelelő munkaerőknek az új tech­
nikai berendezéseknél való ^váltakozó beállításá­
val egyidejűleg biztosítható a munkaerők részére 
a megfelelő készség elsajátítása és így az új tech­
nika általános alkalmazására való \ előkészítése.

A műszaki-tudományos fejlődés további lényeges 
követelménye lesz a sokoldalúan használható munkás, 
a két, vagy több foglalkozási ág ismereteivel és 
képzettségével rendelkező dolgozó.

Ezt mind a felhasználásra kerülő termelési 
eszközök nagy száma, de különösen azok értékes 
volta, mind pedig a termelés egyes ágazataiban 
foglalkoztatott dolgozók viszonylag csekély száma 
teszi szükségessé.

A gépeket és berendezéseket kiszolgáló dolgo­
zóknak az üzemzavarok azonnali elhárításán, a 
állásidő csökkentésén, illetőleg kiküszöbölésén és 
így a termelékenység emelésén kívül még arra is 
képeseknek kell lenniök, hogy ezeket a gépeket 
és berendezéseket üzembeállítsák, karbantartsák 
és a szükséges kisebb javításokat végrehajtsák. 
Rendelkeznék kell továbbá a szükséges ismere­
tekkel és képzettséggel ahhoz is, hogy más munka­
helyeken dolgozótársaikat helyettesítsék. Ebből 
adódik a termelés területén az a szükségesség, 
hogy két, vagy több foglalkozási ágnak megfelelő 
ismeretekkel és készséggel, azaz ún. többszörös 
szakmai képesítéssel rendelkezzenek. Ehhez a fiatal 
utánpótlás széles alapokra fektetett kiképzése 
megadja a megfelelő szilárd alapot. Mindenekelőtt 
az szükséges, hogy alapos tanulmányozás után 
összeállítsuk a műszaki-tudományos fejlődés szem­
pontjából alkalmasnak látszó munkakombináció­
kat és a dolgozókat meggyőzéssel, valamint anyagi 
érdekeltséggel ösztönözzük a sokoldalú szakmai 
képzettség megszerzésére.

Az ember munkaképessége testi és szellemi 
képességeinek összegezéséből adódik. Az ember 
egészében harmonikus fejlődését csakis a testi

és szellemi tevékenység helyes kombinációja bizto­
sítja. Az egyoldalú testi foglalkoztatottság a szel­
lemi képességek parlagonhagyásához, sőt elkor- 
csosulásához, az egyoldalú szellemi tevékenység 
pedig ellenkező irányú fejlődéshez vezet.

A műszaki-tudományos fejlődés a szocialista 
társadalomban megváltoztatja a testi és szellemi 
munka közötti arányokat, teljesen felszámolja 
a nehéz testi munkát, csökkenti a testi munka 
és növeli a szellemi munka arányát minden tevé­
kenységnél és minden dolgozónál. Más szóval : 
a technika haladásával egyre inkább a munkás 
agyveleje és idegei, mint izmai lesznek megterhelve.

A közlekedés területén egykor majd beveze­
tendő legkorszerűbb technika és automatizálás 
különös mértékben fogja majd hangsúlyozni ezt, 
amikor már az egyre növekvő menetsebességeknél 
csupán az ellenőrzési tevékenység kerül túlsúlyba.

Ezáltal két alapvetően fontos problémával 
találjuk magunkat szemben :

Ismeretes, hogy a szellemi munka és mindenek­
előtt az idegek egyoldalú leterhelése a testi munká­
val szemben sokkal hamarabb okoz kifáradást. 
E probléma egyrészt a munkaidő megrövidítésével, 
külön pihenési idők beiktatásával, másrészt pedig 
a munkaerők különböző munkaterülteken való vál­
takozó foglalkoztatásával és a munkanap tartama ' 
alatt való aktív felüdülésével oldható meg. Ala­
posan meg kell vizsgálni, hogy melyek azok a 
munkaterületek, amelyeknek alkalmas kombiná­
lásával az agykéreg különálló tartományai vehe­
tők igénybe. Ez a probléma már jelenleg is jelent­
kezik. pl. erősen leterhelt állítóművekben, lyuk- 
kártyagépeknél, rádiósoknál, távirászoknál stb.

A második problémával ott találkozunk, hogy 
a túlnyomó vagy egyoldalú szellemi tevékenység 
révén számolni kell a testi készségek csökkenésé­
vel és ezzel kapcsolatban az egészségre káros- 
kihatásokkal. Ennek megelőzése céljából megfelelő 
egyensúlyt kell keresni, ami kétségtelenül nem 
állhat abban, hogy szándékosan a testi tevékeny­
séget tesszük szükségessé ott, ahol azt a technika 
nem kívánja meg. A kiegyenlítődés feltehetően 
a munkaidő alatti sportszerű tevékenységben 
(üzemszüneti sportolás — helyesebben sportolás 
céljára szolgáló szünetek beiktatása), valamint 
az akkor már bővebben rendelkezésre álló szabad­
idő alatti sportolásra, turisztikára, stb.-re történő 
fokozott ösztönzésben és a megfelelő előfeltételek 
megteremtésében keresendő.

III. A MUNKA KÖNNYÍTÉSE 
ÉS A MUNKAKULTÚRA EMELÉSE 

A MŰSZAKI-TUDOMÁNYOS 
FEJLŐDÉS RÉVÉN

A műszaki-tudományos fejlődés nagy mérték­
ben kihat a munka könnyítésére és a munka kul- 
túrfokának emelésére. Ez a közlekedési szakmában 
különösen nagyjelentőségű, mert itt számos tevé­
kenység még jelenleg igen nagy testi igénybevétel­
lel, veszélyességgel, vagy pedig tisztátalansággal 
jár.

Mivel a nehéz testi munka kiküszöbölése a 
szocialista társadalom alapvető követelménye,
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a műszaki-tudományos fejlesztésnek egyrészt 
kisebb jelentőségű azonnali intézkedéseket, más­
részt pedig távlati megoldásokat kell keresnie 
ezen probléma felszámolására.

A munka megkönnyítése és kultúrfokának a 
műszaki-tudományos fejlesztés révén való növelése 
sok esetben egyszerűen nem oldható meg lígy, 
hogy az emberi kéz munkáját a technológia alap­
vető megváltoztatása nélkül valamely gépi szer­
kezetre (darú, villásrakodó stb.) ruházzuk át — 
ez csak első és még nem teljes megoldást jelentő 
lépés lehet — hanem az egész technológiát, adott 
esetben pedig a munka jellegét kell megváltoztatni.

A vasúti pályafenntartásnál bontakozik ki egy 
ilyen megoldási lehetőség — ami egyúttal a meg­
felelő gépek konstruálását is szükségessé tette, 
illetőleg ami a gépesítésre irányuló követelmények­
ből adódott—, amennyiben a sínek és aljak egyen­
kénti fektetéséről rátértek a teljes sínmezők fek­
tetésének módszerére.

A munkának technikai eszközökkel való meg­
könnyítése mindenekelőtt a be- és kirakási munkák 
hatalmas területén vált szükségessé, ahol ma még 
távolról sincs minden műszaki lehetőség kihasz­
nálva a rakodási munkák megkönnyítése, ille­
tőleg kiküszöbölése terén.

A be- és kirakási munkák mielőbbi megkönnyí­
tése nemcsak azért fontos, mert ez nehéz testi 
munka, hanem azért is, mert többnyire egyhangú 
és nagyobb szellemi erőfeszítést nem kívánó 
tevékenység és különösen ezen a téren érezhető 
a bevezetőben említett munkaerő utánpótlási 
hiány. Éppen ezért, különösen ezen a munkaterü­
leten kell a műszaki-tudományos fejlesztésnél 
nemcsak az utánpótlás sürgős fedezéséről gondos­
kodni (a ,,tegnap és ma technikájával”), hanem 
az egész technológiai folyamatot alapvetően meg 
kell változtatni.

A nehéz testi munka számos egyéb olyan pél­
dáját, melyek részben a gőzgépnek vonóerőként 
való alkalmazásával, vagy pedig a közlekedési 
pályák javításával és karbantartásával kapcso­
latosak, közismertségüknél fogva fölösleges rész­
leteznünk.

A nehéz testi munkának a műszaki-tudományos 
fejlesztéssel való kiküszöbölésével általában csök­
ken a baleseti veszély is. Ez olyan alapvető követel­
mény, amelyet feltételül kell szabnunk a műszaki- 
tudományos fejlesztéssel szemben. Abban a mér­
tékben, ahogyan a dolgozók egyre kevésbé kény­
szerülnek arra, hogy testileg beavatkozzanak 
valamely mozgási folyamatba — amint arra a 
legszemléltetőbb példa a jelenlegi kocsirendezési 
technika — és ehelyett a dolgozó és a mozgásban 
levő munkaeszközök közé korszerű vezérlő beren­
dezések lesznek beiktatva, tehát a dolgozó maga 
a mozgási folyamatot távolról szemléli, ugyan­
olyan mértékben növekszik a munka biztonsága, 
csökken a baleseti esély. A műszaki-tudományos 
fejlesztésnek tehát arra kell törekednie, hogy a 
dolgozót a szoros értelemben vett szállítási folya­
mattól lehetőleg távoltartsa, neki csak a vezérlés 
szerepét juttassa, aki a folyamat lebonyolítását 
távolról -irányítja.

Ez egyidejűleg azt is jelenti, hogy a műszaki- 
tudományos fejlesztésnek jelenlegi elképzelései 
pl. a rendezőpályaudvari rádióhálózattal, vágány­
fékekkel stb. kapcsolatban nem elégítik ki a távlati 
igényeket, mert sem nem küszöbölik ki teljesen 
a nehéz testi niunkát, sem pedig nem szüntetik meg 
véglegesen a baleseti veszélyt, hanem továbbra is 
bekapcsolják az embert a technikai folyamatba. 
Csak akkor lehet a dolgozót a mozgási folyamattól 
véglegesen távoltartani és ígv a baleseti veszélyt 
megszüntetni, ha a vonat szétkapcsolása, a gurítás, 
a helyes váltóállítás, fékezés és kocsikapcsolás 
már teljesen automatikusan történik (amire sem 
jelenlegi kapcsolóberendezéseink nem alkalmasak, 
sem pedig jelenlegi vágányfékeink nem látszanak 
megfelelőnek). Mind a Szovjetunióban, mind pedig 
az Amerikai Egyesült Államokban üzembeállít- 
tották már az első teljesen önműködő rendező- 
pályaudvarokat.

A növekvő sebességek következtében a közle­
kedés területén a munkaerők egy részénél—éspedig 
mind az utazószemélyzetnél, mind pedig bizonyos 
mértékig a helyhez kötött szolgálatot ellátó 
személyzetnél is — jelentős mértékben emelkedik 
a pszihikai leterheltség. A műszaki-tudományos 
fejlesztés feladata önműködő, vezérlő és biztosító 
stb. berendezések (pl. távvezérelt, félautomata 
vonatok) révén ennek a leterhelésnek maximális 
felszámolása, a szállítási munkafolyamatban az 
emberi munkaképesség kimerülésével járó veszély­
nek egyidejű kiküszöbölése és ezáltal a biztonság 
növelése.

A munka komplex megkönnyítésének feladatai 
közé számítjuk azt is, hogy a dolgozót mentesít­
sük a munkakörnyezet terhelő igénybevételei alól.

A közlekedési szakmában ide számítjuk min­
denekelőtt a szennyeződést (nem hiába hívják a 
vasutasokat ,,feketékének), a zajt (gépkocsiveze­
tők, vonatkísérők stb. sajátos igénybevétele) és a 
szabad ég alatti foglalkoztatás következményeként 
jelentkező időjárási viszontagságokat (hideg, eső, 
hó).

E különleges megterhelések egy részét a gőz­
vontatás helyébe lépő diesel- és villamosvontatás 
fel fogja számolni. A továbbra is fennmaradó 
szennyezési, por-, füst- és zajártalmakat a mű­
szaki-tudományos fejlesztésnek kell felszámolnia. 
Ezzel kapcsolatban elégséges csupán a kocsi- 
tisztítási munkára utalni. Semmiképpen sem sza­
bad a személykocsik belső tisztítására máris 
használt porszívót a műszaki-tudományos fej­
lődés inkarnációjának tekinteni, hanem egész új 
utakat kell keresni, adott esetben már a kocsik 
tervezésénél.

A munka megkönnyítésével elesnek egyúttal 
azon nmnkanehézmények is, amelyek után pótlékot 
kell fizetni — tehát többletköltséggel járnak — 
és a munka természetéből kifolyólag még pihenő 
időket is kell közbeiktatni. így egyidejűleg biz­
tosítható a munkaerők jobb kihasználása és a 
termelékenység növelése.

A nehéz testi munka kiküszöbölésével megol­
dódik végezetül a közlekedés területén jelenleg 
még súlyos problémát okozó női munka kérdése 
is. A munka megkönnyítésével nagyobb lehető­
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ség nyílik női munkaerőknek olyan területeken 
való beállítására is, ahol ezek jelenleg nem alkal­
mazhatók. Ezáltal egyúttal egy olyan munka­
erőtartalék szabadul fel, amely jelenlegi körül­
ményeink között talán a legfontosabb tartaléknak 
tekinthető.

A munkakultúra növelése nem jelenti egyszerűen 
ultramodern műszaki berendezések kifejlesztését, 
hanem annak előfeltétele a kiszolgáló eszközök, 
a munkahely és az általános munkakörülmények 
megfelelő kialakítása. Ide számítanak egyrészt 
olyan kérdések, mint pl. a munkahely és a kezelő­
szerelvények megfelelő színekkel való festése, 
a munka örömének fokozása, a kezelési hibák 
megszüntetése stb. céljából, a baleseti veszélynek 
műszaki megoldásokkal való kiküszöbölése, vala­
mint a munkahely nagyságának, az ülőhely ki­
alakításának, a szükséges dolgozó létszám meg­
választásának stb. a dolgozó ember és főleg a 
dolgozó nő igényeinek megfelelő megoldása.

Ezért sürgősen szükség van arra, hogy mind 
a mérnök — tervező vagy üzemmérnök — mind 
pedig a vállalati szakember fokozott mértékben 
sajátítsa el és vegye igénybe a műszaki-tudományos 
fejlesztéssel kapcsolatos intézkedések végrehaj­
tásánál az üzemi pszihológiai, fiziológiai és orvosi 
ismereteket.

IV. A MŰSZAKI-TUDOMÁNYOS 
FEJLESZTÉS, MINT 

A MUNKATERMELÉKENYSÉG 
NÖVELÉSÉNEK ÉS A 

MUNKAERŐSZÜK SÉGLET 
CSÖKKENTÉSÉNEK 
DÖNTŐ TÉNYEZŐJE

A műszaki-tudományos fejlődés fontos kihatás­
sal van a munka termelékenységére és ezen ke­
resztül a munkaerőszükségletre is.

Közismert, hogy az NDK-ban az elkövetkező 
években a munkaképes népesség, következéskép­
pen a rendelkezésre álló munkaerők számában — 
a kedvezőtlen kormegoszlás miatt — csökkenéssel 
kell számolni.

A közlekedés területén a vasútnál és a belvízi 
hajózásnál — különösen egyes súlyponti szakmák­
ban — az átlagnál még sokkal kedvezőtlenebb 
kormegoszlással találkozunk. A munkaerők vi­
szonylag nagy száma máris nyugdíjra érett, vagy 
közel áll a nyugdíj-korhatárhoz és a fiatal után­
pótlás nem fedezi a szükségletet.

Ezen túlmenően pl. a gépkocsiközlekedés, az 
útfenntartás, a tengeri hajózás és más területeken 
a termelés jelentős emelkedése miatt jelentkező 
többlet-munkaerőszükségletet közvetve vagy köz­
vetlenül a közlekedés más ágazataiban megtaka­
rított munkaerőkkel kell fedezni.

A közlekedés egyes ágazataiban a rendelkezésre 
álló munkaerők számszerű alakulását így lénye­
gében e körülmények meghatározzák és arra 
alig lehet befolyást gyakorolni.

Érre való tekintettel a népgazdaság fejlesztése 
során a közlekedés számára ugyancsak előírt 
nagyobb szállítási feladat szükségszerűen meg­

kívánja a munka termelékenységének legalább azo­
nos, ha nem nagyobbmérvű fokozását. A termelési 
feladatok ellátásával a termelékenység fokozásá­
nak szükségszerű összekapcsolását egyébként nem 
minden vezető helyen ismerik fel helyesen, aminek 
következtében irreális tervek születnek a munka­
erő utánpótlás és a termelékenység növelése 
tekintetében, és nem elég előrelátóak a szükségessé 
váló műszaki-szervezési intézkedések tervezésé- 
sénél sem.

Bár az egyes közlekedési ágazatokban még 
komoly tartalékok állnak rendelkezésre, a terme­
lékenységnek a munka jobb megszervezése és a 
jelenlegi munkaeszközök jobb kihasználása révén 
való növelésére, a szükséges termelékenységnöve­
lés mégis elősorban a műszaki-tudományos fejlesz­
tésre vonatkozó alapvető intézkedésekkel biztosí­
tandó.

A műszaki-tudományos fejlesztésnek a munka­
termelékenység növelésére való hatása a közle­
kedés területén egész munkakörök teljes felszámo­
lásában és az ott foglalkoztatott munkaerők mara­
déktalan megtakarításában, bizonyos járműveken, 
vagy berendezéseknél foglalkoztatott dolgozók 
munkája hatékonysági fokának közvetlen emelé­
sében, végezetül pedig más területeken foglal­
koztatott munkaerőkre való közvetett kihatásá­
ban jelentkezik.

A munkaerőknek és munkaeszközöknek a leg­
magasabb hatékonyságú termelékenységet biz­
tosító műszaki-tudományos fejlesztés céljaira való 
koncentrálása, illetőleg — egyelőre — olyan súly­
ponti helyekre való összpontosítása, ahol a leg­
nagyobb hatékonyság várható, megköveteli az 
egyes műszaki-tudományos fejlesztési formák ter­
melékenységének és termelékenységi hatékonyságá­
nak egzakt ismeretét.

A jelenlegi helyzetet egyébként az jellemzi, 
hogy az egyes közlekedési ágazatokban általában 
nincs tervszerű és tudatos kapcsolat a munka ter­
melékenysége és a műszaki-tudományos fejlesztés 
között. A műszaki fejlesztési intézkedéseknek a 
munka termelékenységéin való minőségi és mennyi­
ségi kihatásait egyáltalán nem, vagy nem teljes­
mértékben ismerjük, , illetve mértük fel.

Ennek oka egyrészt az, hogy a munka terme­
lékenységének mutatószámait nem értékelik kel­
lően, másrészt pedig nem ismerik a műszaki- 
tudományos fejlesztési intézkedések minőségi ki­
hatásait a termelékenységre és a munkaerő­
szükségletre.

Ezért a közeljövőben nagyobb súlyt kell helyez­
ni a műszaki-tudományos fejlesztés által a munka­
termelékenységére gyakorolt kihatásokra vonat­
kozó kutatásra.

így mindenekelőtt azt kell megállapítani, hogy 
az adott intézkedés maga. vagy más hasonló 
intézkedésekkel együttműködve közvetlenül,vagy 
közvetve fog-e hatni ; mely munkaterület, a dol­
gozók mely kategóriájának termelékenységét fogja 
közvetlenül, vagy közvetve befolyásolni. Vége­
zetül elméleti számításokkal, vagy empirikus úton 
mennyiségileg is meg kell határozni ezt a kihatást 
és annak az átlaghoz való viszonyát, hogy így 
ebből vagy a munkaeszközök legcélszerűbb és
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legtermékenyebb felhasználási és koncentrálási 
módjához jussunk, vagypedig az adott termelé­
kenységnövelési követelményből kiindulva levezet­
hessük, hogy mely területen a legcélszerűbb a 
műszaki-tudományos fejlesztési intézkedések végre­
hajtása.

Csak így lesz egzakt és tudományos értéke 
a termelékenységi és az új technikák bevezetésével 
kapcsolatos terveknek.

Az új technikának a termelékenységre való 
mennyiségi kihatásával kapcsolatos kutatás rend­
kívül csábító, de egyidejűleg nehéz feladat is, 
ami egy nagy kollektívát hosszú ideig foglalkoz­
tathat, de csakis akkor oldható meg, ha az egyes 
közlekedési ágazatok és munkaterületek vezetői 
az eddiginél nagyobb mértékben teszik magukévá 
ezt a feladatot és aktívabban működnek abban 
közre.

Mivel a műszaki-tudományos fejlesztési intéz­
kedések legtöbbje egymástól nem izoláltan, hanem 
együtt és kölcsönhatásban jelentkezik, az új 
technika kihatásainak mennyiségi behatárolásá­
nál igen sok tényezőt kell figyelembe venni, így 
az a korszerű számolási technika eszközei nélkül 
meg sem oldható.

A műszaki-tudományos fejlesztés a munka 
termelékenységének növelésével egyidejűleg meg­
teremti a törvényes munkaidő betartásának alap­
vető feltételeit — amiért a múlttal ellentétben 
fokozottabb mértékben kell harcolni — megte­
remti továbbá a munkaidő további csökkentésének 
lehetőségét, mivel ennek hatása lényegében a 
munkaerőszükséglet csökkenésével azonos.

A közlekedés területén gyakran igényelt folya­
matos üzemnél a munkaidőnek 42 óra alá való 
csökkentésével adott esetben minden szolgálati 
helyen eggyel több munkaerő beállítása válnék 
szükségessé valamely új munkaidőbeosztás (pél­
dául 4 brigád helyett 5 brigád beállítása) esetén, 
ami adott, vagypedig egyre csökkenő dolgozó 
létszám mellett vagy a szolgálati helyek számá­
nak csökkentését (tehát az adott területen a 
termelékenység növelését), vagypedig a munka­
erőknek más területekről való átvételét (a munka 
termelékenységének ezen .területeken való növe­
lésével, vagy egyes munkahelyek megszünteté­
sével) követeli meg.

A műszaki-tudományos fejlesztés megterve­
zésénél kell ezen variánsokkal számolni.

V. ÚJ MUNKASZERVEZÉSI 
ÉS BÉREZÉSI MÓDOK

Végezetül a műszaki-tudományos haladás any- 
nyiban is hat a dolgozó emberre, hogy nem ritkán 
új munkaszervezési és bérezési módokat tesz 
szükségessé.

A műszaki-tudományos fejlesztés révén a munka 
fokozott mértékben objektiválódik. Az alkal­
mazott munkaeszközök egyre értékesebbek és 
bonyolultabbak. Minél hosszabb ideig használ­
juk azokat a rendelkezésre álló idő alatt, annál 
magasabb lesz kihasználtsági fokuk, annál több 
termék szaporítja a társadalom vagyonállagát. 
Ez a munkaszervezésre kétféleképpen hat ki :

Mindenekelőtt nem lesz továbbra indokolható 
ilyen gépeknek, eszközöknek és berendezéseknek 
csupán egy műszakban való üzemeltetése, különö­
sen azért, mert a munkaidő megrövidülésével 
a műszak tartama is csökkenni fog. Erre való 
tekintettel még akkor is fokozott mértékben rá 
kell térni a több műszakra, vagy a folyamatos 
üzemeltetési formára, ha azt a technológiai szük­
ségesség egyébként nem követeli meg.

A munkaidő megrövidülésével mindenekelőtt 
számos területen fel fog vetődni a munkaidő 
(munkaidőrendszer) szabályozásának probléniája. 
Ha túlnyomóan elterjedt a többműszakos vagy 
folyamatos üzemeltetési rendszer, úgy ez a dol­
gozók kulturális és szociális ellátásában, a szakmai 
képzési és nevelőmunka szervezésében, sőt még 
a lakásépítésnél is lényeges változásokat fog meg­
követelni. Mivel a munkaidő további rövidülésével 
újból — és joggal — felmerül az igény a heti 
második pihenőnapra, a gépek és berendezések 
legnagyobbmérvű kihasználtságára való tekin­
tettel felvetődik a heti szabadnapok célszerű sza­
bályozásának szükségessége is : két pihenőnap 
a hét végén (az értékes gépek és berendezések 
legrosszabb kihasználási módja, a közlekedés 
területén pedig meg sem valósítható), két egymás 
utáni szabadnap a hét folyamán folytonos csúsz­
tatásban (valamennyi családtag részére nem biz­
tosítható a közös pihenőidő), vagy pedig egy 
állandó szabadnap a hét végén és csúsztatott 
szabadnap a hét folyamán.

Az éjszakai munka problémájával, annak fel­
tételeivel és kihatásával, valamint követelményei­
vel is fokozottabban kell foglalkozni, és ez a kérdés 
még tisztázandó.

Másodsorban szükségessé válik a munkaerők­
nek a berendezések szerelési, kiszolgálási és karban­
tartási munkáira való eddigi specializálását — a 
munkaeszközök kihasználtsági fokának növe­
lése érdekében — egyre nagyobb mértékben fel­
számolni és mindezen tevékenységeket egy kézbe 
összpontosítani. Ez egyrészt lényegesen nagyobb 
képzettséget fog megkívánni, mint ami az ed­
digi részmunkáknál szükséges volt, másrészt azon­
ban lehetővé teszi a speciális javítási munkák vi­
szonylagos csökkenését és az alkatrészcseréből álló 
tervszerű javítási munkákra való áttérést. A terv­
szerű karbantartás, sőt az alkatrészcsere is na­
gyobb mértékben lesz az operatív munkaerőkre 
bízva és a tervszerű javítási munkák végrehajtása 
gyáripari tevékenységgé válik. Ez adott esetben 
strukturális szervezési változásokat is szükségszerűen 
maga után fog vonni.

Az egyre nagyobb és bonyolultabb gépek és 
berendezések bevezetése révén csökkenni fog 
továbbá az egyéni munka jelentősége, az egyéni 
munkaterület leszűkül. Egyre fokozódó mérték­
ben fognak kisebb-nagyo.bb kollektívák közvet­
lenül együttműködni az egyes berendezések ki­
szolgálásában. Ez számos problémát fog felvetni 
a munkafeladatok elhatárolása, a felelősség, a bé­
rezés stb. tekintetében.

A korszerű vonóerők, a megfelelő biztosító- 
berendezések és a szállítási munka újszerű szer­
vezésével kapcsolatban nemcsak a járművek sebes­
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sége, hanem felhasználási lehetőségük és akció­
sugaruk is növekedni fog. így új munkaszervezési 
és gazdaságossági problémák fognak felvetődni. 
Mindenekelőtt az a probléma jelentkezik, hogy pl. 
célszerű-e a vasútnál a mozdonyokat az eddigi 
gyakorlatnak megfelelően bizonyos körzeten túl 
nem közlekedtetni, vagy pedig fix viszonylatok­
ban (vonali forgalomban) nagyobb sebességgel 
és kevesebb vagy rövidebb tartózkodással ugyan­
azon vonat vontatására alkalmazni és így munka­
időt megtakarítani (amint az a motorvonatoknál 
máris szükségszerűen történik). Ez azonban rög­
tön felveti azt az újabb kérdést, hogy a személy­
zetnek is végig kell-e kísérnie a vonatot és számolni 
kell-e annak hosszabb távollétével, idegenben való 
pihentetésével vagy pedig a járműveket alkalmas 
átadási helyeken más személyzetre lehet-e bízni. 
Ezt a megoldást kell egyébként előnyben részesí­
teni, mivel biztosítja a személyzetnek ugyan­
azon a munkanapon saját lakóhelyére való vissza­
térését, bár egyelőre ez még nem felel meg az 
adott járműre vonatkozó személyi felelősséggel, 
állandó mozdonyszemélyzettel stb. kapcsolatos 
jelenlegi elképzeléseknek. Bizonyos mértékben 
hasonló kérdés vetődik fel a gépkocsiközlekedés 
területén is.

A munkaszervezésben, valamint a munkaerők 
kéjDzettségében beálló szükséges változások miatt 
a műszaki-tudományos fejlesztés bérezési következ­
ményekkel is fog járni.

Mindenekelőtt a bér- és fizetési csoportoknál 
és ezeknek az egyes munkakörökre való alkalma­
zási szabályainál (a munka minőségi értékelése) 
fogjuk ezt a hatást észlelni.

A munka minőségi értékelésének eddigi tényezői 
közül háttérbe fog szorulni, vagy teljesen ki fog 
esni a munka fizikailag nehéz volta és a környezet 
káros hatása. A felelősség lényegében nivellálódik 
és a fennmaradó különbségek könnyebben lesz­
nek megfoghatók. A minőségi munka értékelésé­
nek leglényegesebb jellemzője a képzettség marad, 
ami természetesen lényegesen egyszerűbbé teszi 
a munka értékelését. Tökéletesebb gépek és min­
denekelőtt a vezérlő berendezések alkalmazása 
végül odavezet, hogy a munka mennyiségi ered­
ményét az egyes dolgozó vagy kollektíva nem tudja 
már oly mértékben befolyásolni. Ekkor a dolgozó 
a munka mennyiségét lényegében már csupán 
a berendezések tervezésénél és építésénél, vala­
mint az üzemi fennakadások kiküszöbölésénél, 
illetve gyors megszüntetésénél befolyásolhatja. 
Minél kevesebb időt kell fordítani a zavarelhárí­
tásra, annál nagyobb hatékonysággal dolgozik a 
berendezés. Mindez alapvetően változtat az ed­
digi bérezési módokon is. A darabbér egyre inkább 
háttérbe szorul, ugyancsak fölöslegessé válik a 
premizálásnál a mennyiségi tényezők figyelembe­
vétele is. (Mindenesetre hangsúlyozni kell azonban, 
hogy nem szabad a teljesítményi bérezésben a 
mennyiségi tényezőt túl korán kiküszöbölni.)

A műszaki-tudományos fejlődés meg fogja vál­
toztatni a jelenleg leggyakrabban használt minő­
ségi prémiumtényezőket is. A premizálásnál álta­
lában csupán az adott berendezésen való kifogás­

talan munkát kell majd figyelembe venni (,,op.ti- 
mum-prémi um”),

í g y  az egész bérezés lényegesen egyszerűsödik 
és egységesebbé válik ; sokkal könnyebben ért­
hető lesz, kevesebb munkaerőt (bérszámfejtő stb.) 
köt le és lényegesen egyszerűbbé válik a munka­
bér, az önköltség, a termelékenység, valamint a 
vásárlóerő és a fogyasztási cikkek termelésének 
tervezése.

VI. BEFEJEZÉS
Miután megvilágítottuk a dolgozó ember és a 

műszaki-tudományos fejlődés közötti kölcsön­
hatások különböző oldalait, hadd fűzzünk befe­
jezésül még néhány megjegyzést e témához.

A műszaki-tudományos fejlesztés megtervezésé­
ben és végrehajtásában átmenetileg különböző 
ellentmondások léphetnek fel, sőt maga a a műszaki- 
tudományos fejlesztés is ellentmondások hatása 
alatt születik meg és igyekszik ezekre megoldást 
találni.

Ugyanakkor csak a szocialista társadalomban 
találhatók meg azon előnyös feltételek, amelyek az 
ellentmondásoknak a dolgozó ember érdekében 
való tudatos és végleges felszámolását és így a 
tartós és rohamos műszaki-tudományos fejlődést 
lehetővé teszik.

A műszaki-tudományos fejlődés a szocialista 
társadalomban átfogó — és annak is kell lennie —, 
mert azt a profit nem korlátozza és nem áll meg 
ott, ahol a munkaerő olcsóbbnak bizonyul, mint 
a korszerű gép, hanem a szocialista embertípussal 
szemben támasztott követelményeknek meg­
felelően minden emberi tevékenységnél egy ma­
gasabb fok elérésére törekszik ; és végül, mivel 
nem korlátozza a verseny, az üzemi sovinizmus 
és az üzemi titoktartás.

A szocialista társadalomban a műszaki-tudo­
mányos fejlődés a dolgozók alapvető érdeke, mert 
ezáltal megszűnnek a gép tartozékának lenni, 
mindenki munkája megkönnyebbedik és út nyílik 
a dolgozók további fejlődésére. Attól sem kell a 
dolgozóknak tartaniok, hogy a műszaki-tudo­
mányos fejlődés kevesek meggazdagodását szol­
gálja és ők maguk a munkanélküliek sorába kerül­
nek, mert a műszaki-tudományos fejlődés az egész 
társadalom vagyonát gyarapítja és így mindenki 
jólétét emeli.

Ebből egyszersmind következik az is, hogy a 
műszaki-tudományos fejlesztés nem egyes ter­
vező mérnökök, vagy gazdasági szakemberek, il­
letve kapitalista ,,team-works” izoláltan végzett 
munkájának eredménye, hanem minden dolgozó 
igazi törekvése és mindenekelőtt átfogó tapaszta­
latok feltárására vezet. A szocializmusban a mű­
szaki-tudományos fejlődés a dolgozók, az állam 
és a társadalmi rend aktív és tudatos közremű­
ködésével valósul meg.

A polgári irodalomban nem ritkán találkozunk 
olyan megállapításokkal, hogy mindig a háború 
és az arra való felkészülés gyorsítja meg a tudo­
mány és technika fejlődését. Hogy a kapitalista 
társadalomban így ítélhetik meg ezt a kérdést, 
az főleg abban nyeri magyarázatát, hogy monopol­
kapitalista társadalomban a fegyverkezésre általá-
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ban sokkal több anyagi eszköz áll rendelkezésre, 
mint a békés kutatási célokra és ez a műszaki- 
tudományos fejlesztés profitkorlátait részben eny­
híti vagy megszünteti. Ezen kívül a tudomány és 
technika egyes területeinek fejlődését az is fé­
kezi, hogjr a pótlásra nem szoruló emberi áldoza­
tokon kívül nagy mennyiségben semmisülnek 
meg a termelési eszközök is és a háborús célokra 
nem szolgáló területeken a fejlődési lehetőség 
korlátozódik.

Felesleges rámutatni arra, hogy már a tudomány 
és technika mai fejlettségi foka mellett is a 
háború tömeges pusztulást jelent. A dolgozó 
ember, bármilyen színű is a bőre, bármilyen a 
nemzetiségi vagy állampolgári hovatartozandó- 
sága, nem foglalkozhat a tudomány és technika

ilyen irányú fejlesztésével, hanem ki-ki a maga 
helyén és minden békeszerető emberrel közös 
erőfeszítésben mindent meg kell tegyen a tech­
nikai haladással való visszaélés megakadályo­
zására, a tudomány és technika békés versenyének 
fejlesztésére.

A legutóbbi szovjet sikerek megmutatták, milyen 
eredményekre vezethet a békés célú kutató­
munka.

Ha jelenlegi viszonyaink között itt-ott még 
akadályai is vannak a műszaki-tudományos fejlő­
désnek — amit nem is tagadunk —-, mégis bizto­
sak vagyunk abban, hogy helyes úton járunk és 
minden magunktól telhetőt megteszünk az aka­
dályok elhárítására, a békéscélú műszaki-tudo­
mányos fejlődés gyors ütemének biztosítására.

PANORAMA — ÚTIKÖNYVEK

„Magyarország írásban és Képben“ c. sorozat 1959-ben m e g je len t k ö tete i:

B u d ap est— E ger— S zilvásvárad  
B u d ap est— M isk olc— A g g te lek  
B u d ap est— P ilis— V értes— G erecse  
B u d ap est— V elen ce i-tó — S z ék esfeh érv á r  
B u d ap est— V eszp rém — B ak on y

Á ra k ö te ten k é n t 12,—  Ft 

Kapható az ÄLLAMI KÖNYVTERJESZTŐ könyvesboltjaiban.

„Magyarország írásban és Képben“ c . sorozat 1 9 6 0 -b a n m eg je len t k ö tete i:

ÚJDONSÁG: B u d ap esti k irá n d u ló h e ly ek  fű zv e  18,90 F t
B ud apest, S zo m b a th e ly — K őszeg  
B u d ap est— D eb recen — N y íreg y h á za  
B u d ap est— P é c s— M ecsek  
B u d a p est— M átra  
B u d a p est— B örzsön y— C serh át

A  sorozat cé lja  h azán k  leg ism erteb b  k irá n d u ló - és ü d ü lők özp on tja in ak  m eg ism ertetése  
sz ín es, iro d a lm i sz ín v o n a lú  le írá ssa l, s  gazd ag  fén y k ép illu sz trá c ió v a l. N em  ann yira  
e g y e s  h e ly ek et, m in t in k áb b  a gyak orla tb an  k ia la k u lt  üd ü lő - és k irá n d u ló -ú tv o n a la k a t, 
tá ja k a t m u ta tja  be.

PANORÁMA
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Duna—tengerhajózásunk egyes kérdései*
F E K E T E  G Y Ö R G Y

A Duna^-tengerhajózás immár több mint negyed­
évszázados múltja, s az iránta belföldön és kül­
földön egyaránt megmutatkozó érdeklődés vetette 
fel a gondolatot, hogy a Duna—tengerhajózás 
eddigi történetét röviden ismertessük, s szemel- 
vényszerűen foglalkozzunk e különleges hajózás 
egyes kérdéseivel. A tanulmány felépítése a követ­
kező :

1. történelmi visszapillantás a Duna—tenger- 
hajózás kialakulására,

2. a Duna-tengeri hajók dunai víziút-jellemzői- 
nek ismertetése,

3. az eddig épített Duna—tengeri hajótípusok 
ismertetése és összehasonlítása,

4. a Duna—tengerhajózás egyes kereskedelmi és 
forgalmi vonatkozású kérdései,

5. kapcsolódó problémák.

1. Történelmi visszapillantás 
a Duna—tengerhajózás kialakulására

A tengerhajózás Magyarországon igen nagy és 
jelentős múltra tekint vissza. A magyar tenger- 
hajózásra vonatkozó első adatok még a középkor­
ból származnak, amikoris az Adriai-tengeren 
Magyarország számottevő hajózást folytatott, part­
jainak védelmét pedig hadi gályáival látta el.

A történészek megállapítása szerint Magellan 
világkörüli útját egy Maximilianus Transylvanus 
nevű férfi finanszírozta, aki a neve után ítélve 
erdélyi ember volt. A tenger hajózás megőrizte je­
lentőségét a további századokban is, amit az is bi­
zonyít, hogy pl. az első világháború kitörése előtt, 
1914-ben, nyolc magyar tengerhajózási vállalat 
működött, 121 hajóval és összesen 329 891 DWT 
hajótérrel.

Az első világháborút követően az ország el­
vesztette a közvetlen összeköttetést a nemzetközi 
tengeri útvonalakkal, s a világ tengeri forgalmával. 
A közlekedési szakembereket és közgazdászokat, 
valamint a hajóépítőket egyre jobban foglalkoz­
ta tta  a kérdés, miként lehetne megfelelő kiutat 
találni a világpiachoz. Jelentős feladattá vált az 
a gondolat, amelyet már a múlt század végén 
Baross Gábor, akkori kereskedelem- és közlekedés- 
ügyi miniszter vetett fel, — hogy a Duna igénybe­
vételével kell közvetlenül kijutni a tengerre. 
E feladat megoldásán már az 1896-ban létrehozott 
„Magyar Keleti Tengerhajózási R T .” is fáradozott, 
amennyiben feladatául tűzte ki a tengeri forgalom­
nak az aldunai útvonal közvetítésével történő 
kiszolgálását. Az állam és e részvénytársaság 
között létrehozott szerződés kötelezte a Társasá­
got többek között arra is, hogy a szerződés tartama 
alatt rendszeres járatokat tartson fenn Galac—- 
Szulina—Konsztanca—, vagy Nikolájev, Várna és 
Burgasz érintésével Konstantinápolyba. Érdemes 
megemlíteni, hogy az akkori miniszteri utasításra

* A  szerző  1 960-b an , a  R o s t o c k i  E g y e t e m  tu d o m á n y o s  
r en d e zv é n y é n  ta r to t t  e lő a d á sá n a k  á td o lg o z o tt  a n y a g a .

köteles volt a Társaság járatait kisázsiai és szíriai 
kikötők érintésével Alexandriáig, illetőleg a török 
és görög kikötők érintésével Patrasig kiterjeszteni. 
Ez annál figyelemreméltóbb előrelátás volt, mert 
az idő tájt Magyarország még az Adriai-tengeren 
keresztül is közvetlen összeköttetést tudott fenn­
tartani az említett kikötőkkel. A Duna közvetí­
tésével kialakított tengeri útvonalak voltak hivatva 
Magyarország keleti irányú kereskedelmi kapcso­
latait a Közel-Kelet országaival minél szélesebb 
alapokra fektetni. '

Az első világháború után a közvetlen tengeri 
hajón való szállításra az egyedüli lehetőséget 
kombinált, Duna—tengeri forgalom megindítása 
nyújtotta.

Felmerült többek között az ún. komphajó gon­
dolata is. Eszerint az elképzelés szerint a tervezett 
komphajó Szulinában két — valamely tengeri 
kikötőbe rendelt — megrakott uszályt vett volna 
fel testébe, s azokat a rendeltetési helyeken már 
megrakott uszályhajókkal kicserélve, körforgal­
mat bonyolított volna le Szulina és egyes tengeri 
kikötők között. A komphajó lényegében részben 
tengeri hajó, részben dunai uszályok felvételére 
szolgáló uszódokk egyesítése lett volna. A huszas 
évek végén jelentkezett gondolat alapos műszaki, 
gazdasági, valamint nautikái elbírálása azonban 
arra vezetett, hogy a Duna—tengeri forgalom le­
bonyolítása komphajó közbeiktatásával nem lenne 
célirányos.

Ezt követően tengerészeink és hajóépítő mérnö­
keink nagy érdeklődéssel kezdtek foglalkozni a 
Duna—tengeri hajózás problémáinak megoldásán, 
átérezve azokat a nemzetgazdasági szükségszerű­
ségeket, amelyek Magyarországot a Duna-tenger- 
hajózás alkalmazására utalták.

Annak bizonyítására, hogy a Duna—tengerhajó­
zás gyakorlatilag megvalósítható, 1933-ban bérbe­
vették az addig Rajna—tengeri forgalomban közle­
kedett, ,, Apollinaris I I I ” nevű, 240 t hordképes- 
ségű, holland lobogój ú tengeri haj ót, melyet a Dunán 
sikeresen felhoztak Budapestre. Innen első útjára 
1933. szeptember 30-án indult, 129,2 t alexandriai 
rendeltetésű rakománnyal.

Az úton szerzett tapasztalatok és a dunai vízi- 
útnak, valamint a tengeri útnak a hajóval szem­
ben támasztott igényei, illetőleg követelményei 
szakszerű egybevetésével készült el az első, kifeje­
zetten Duna—tengeri hajózás céljára szolgáló hajó, 
amely a „Budapest” nevet kapta.

A vízrebocsátás 1934. augusztus hó 14-én tör­
tént, s ezzel a nappal Magyarország lefektette az 
első világháború utáni tengeri hajóépítésének 
alapjait. Az azóta eltelt évek. különösen pedig az 
utóbbi tíz év rendkívüli mértékben előbbre vitték 
a magyar tengeri hajóépítést és hajóépítő iparunk 
gyártmányai világviszonylatban is ismertté váltak.

A „Budapest” első útjára 1934. októberében 
indult és Szulinán át Konstantinápolyba, Bey- 
routhba, Haifába, Jaffába, illetőleg Alexandriába
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vitt 255,99 t  magyar árut. A ,,Budapest”-et 1935. 
évben követte a „Duna” nevű — korábban tengeri 
forgalomban közlekedett — hajó megvásárlása és 
forgalomba állítása. A következő Duna—tengeri 
hajót, a „Szeged”-et  1936. április hó 16-án bocsá­
tották vízre, s ez a „Budapesténél már lényegesen 
nagyobb méretekkel rendelkezett. További fej­
lődést jelentett a „Tisza” nevű motorhajó, amely 
1937-ben készült el, majd az ezt követő, 1937. évi 
építésű „Kassa” nevű (ma „Debrecen”) és 1941-ben 
az „ Ungvár” és a „Kolozsvár” nevű hajók. A 
„Duna” nevű hajó 1940-ben elsüllyedt, az „Ung­
vár” és a „Kolozsvár” a háborús események követ­
keztében elpusztult. A „Debrecen” (korábban 
„Kassa”) típusú hajók közül épült további egy­
ségek ugyancsak a háború áldozatai lettek. Ez 
lett a sorsa a Nemzeti Szabadkikötő és Tenger- 
hajózási Vállalat által rendelt 2300 tomiás hajók­
nak is, amelyeknek a forgalomba állítására a hábo­
rús események folytán már nem kerülhetett sor.

A Duna—tengerhajózás rendkívüli gazdasági je­
lentősége számottevő fuvardíj megtakarításban 
mutatkozott meg. Megemlítendő, hogy pl. 1935- 
ben a háború előtti fuvardíjnak 7,5-szeresét kellett 
fizetni Fiúméig (Rijeka), illetőleg Triestig (Trst). 
Ez a magas fuvardíj tétel megnehezítette a hazai 
iparcikkek versenyképességét a világpiacokon. 
Az 1934-ben beindított közvetlen Duna—tengeri 
forgalom révén a Duna—tengeri hajók annyira le­
szállították a magyar exportáruk fuvardíj terheit, 
hogy Budapesttől az egyiptomi, palesztinai és 
szíriai kikötőkig kb. annyit te tt ki a víziszállítás 
teljes költsége, mint amennyibe csak maga a 
Budapest—triesti vasúti szállítás került annak- 
előtte. A Duna—tengerhajózás nagy mértékben 
megnövelte a budapesti vámmentes kikötő jelen­
tőségét is, ugyanis a Duna—tengeri áruszállítás 
révén Közép-Európa szívében, mint a Duna— 
tengeri hajók lajstromozási kikötője, egyúttal 
tengeri kikötővé vált.

A második világháborút követően, 1946. július 
29-én indult első útjára, a Szovjetunióba a helyre­
állított „Tisza” nevű Duna—tengeri hajó. Ezzel az 
úttal a magyar Duna—tengerhajózás új szakaszába 
lépett ; a második világháború okozta teljes mély­
pontról a Duna—tengerhajózás teljesítményei 1955- 
től évről-évre emelkedni kezdtek.

A felszabadulás pillanatában a háború előtti 
hét db hajó közül csak négy maradt meg, ezek 
közül is három Nyugaton volt s csak a „Tisza” 
maradt itthon, miután budapesti javítása miatt 
nem tudták azt is Nyugatra hurcolni. A már emlí­
te tt első útjára az 1946. március 29-én megalakult 
Meszhart Magyar—Szovjet Hajózási Részvény- 
társaság keretében indult, ez a vállalat ugyanis 
együttesen irányította a belvízi és a Duna—tengeri 
hajózást. 1947. év tavaszán az időközben Nyugat­
ról hazahozott „Szeged” és „Debrecen” nevű 
hajók is bekapcsolódtak a Duna-—tengeri forga­
lomba. A „Budapest” nevű hajó — melynek 
gépeit ki kellett cserélni — csak 1948. április
6-án tért vissza Magyarországra s ugyanez év 
júniusában állt be a forgalomba.

1955. január 1-én újralakult a Magyar Duna— 
Tengerhajózási Részvénytársaság, amely azóta is

ellátja a Duna—tengeri (és néhány tisztán tengeri) 
hajók üzemeltetését. Jelentős lökést adott a Duna— 
tengerhajózás fejlődésének az 1958-ban megépített 
„Hazám” típusú hajó, amelyet azóta hasonló 
típusú testvérhajói követtek és követnek a Detert 
beruházási tervének megfelelően. Ezek a hajók 
hivatottak biztosítani a menetrendszerű, rend­
szeres Duna—tengeri járatokat Budapest és a 
Közel-Kelet kikötői között.

2. A  Duna—tengeri hajók 
dunai viziút-jellemzőinek ismertetése

Magyarország kontinentális elhelyezkedéséből, 
s a tengertől való elszakítottságából eredő hát­
rányt némiképpen ellensúlyozza, hogy Budapestig, 
az ország fővárosáig terjed a Duna folyam Duna- 
tengeri hajókkal is hajózható szakasza, ami azt 
az előnyt biztosítja, hogy a szárazföld belsejéig 
meghosszabított tengeri útvonal a fővárost — mint 
már fentebb említettük — egyúttal tengeri átrakó 
kikötővé teszi.

Az 1. ábrán láthatók a Duna Regensburgtól 
Szulináig terjedő hajózható szakasza, ezen belül 
vastag vonallal megjelölve a Budapest alatti 
Duna-szakasz, továbbá szaggatottan a Duna— 
tengeri hajókkal járt közel-keleti és Földközi­
tengeri útvonalak. A Duna—tengeri hajózás szem­
pontjából hajózható víziútnak a Duna Budapest­
től—Szulináig terjedő 1641 km hosszúságú szaka­
sza tekinthető. A Dunának a 2. ábrán bemutatott 
hossz-szelvény vázlatából ugyanis megállapítható, 
hogy Budapest fölött, Gönyű térségében, a Duna 
esésvonalában erős törés van, s az ezzel kapcsolat­
ban megváltozó vízsebesség-viszonyok és Ä víz­
mélységek (hordaléklerakodások okozta rossz gáz­
lók következtében) feljebb nem teszik egyelőre 
lehetővé a nagyobb merülést igénylő Duna—tengeri 
hajók rendszeres közlekedtetését. Az e szakaszon 
is előirányzott folyócsatornázási tervek megvaló­
sítása természetesen kedvezőbb feltételeket teremt­
het majd e hajózás kiterjesztésére.

A kialakítható hajótípusokat — a dunai hajó- 
útnak, mint pályának a paraméterei közül, miként

1. ábra. A Dun a medence és a Közel-Kdei, a fontosabb Duna—tengeri 
útvonalakkal
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általában — leglényegesebben a vízmélységek, a 
hidak hajózási űrszelvényei, az Al-Duna zuhatagos 
szakaszain a kanyarulatok kihajózása szempont­
jából pedig a hajók maximális megengedhető 
hossza befolyásolják.

A Budapest alatti Duna-szakaszon a hajók meg­
engedhető merülésének megállapítására mérték­
adónak számít a drenkovai vízmércén mért vízállás. 
A zuhatagos szakaszon a hajók merülését szabá­
lyozó előírások szerint a gépnélküli hajók (uszá­
lyok) megengedett merülését úgy kapjuk, ha a 
drenkovai vízállás-leolvasáshoz 1,40 métert hozzá­
adunk. Csavaros géphajók esetében a leolvasáshoz 
1,20 méter adható. Eszerint, ha pl. :
A drenkovai vízm ércén 

a vízállás 
20 cm 

100 cm 
180 cm

A csavaros hajó  m egen­
gedhető merülése 

1,40 m 
2,20 m 
3,00 m lelet.

Ha ezek után megnézzük a 3. ábrán a drenkovai 
vízmércére vonatkozó vízállástartóssági görbét 
(az 1921—1950. évek közötti periódusra), láthat­
juk, hogy a

20 cm-es vízállás tartóssága az évben 337 nap­
nak

3. ábra. A drenkovai vízmércén észlelt vízállások tartóssági görbéié 
(1921 — 1930)

100 cm-es vízállás tartóssága az évben 272 nap­
nak

180 cm-es vízállás tartóssága az évben 191 nap­
nak felel meg.

Ebből a továbbiakban és általánosságban meg­
állapítható tehát, hogy a Duna—tengeri hajók

1,40 méteres merüléssel 337 napon át,
2,20 méteres merüléssel 272 napon át,
3,00 méteres merüléssel 191 napon át közleked­

hetnek a Budapest alatti Duna-szakaszon. A ké­
sőbbiekben még rátérünk az egyes Duna—tengeri 
hajótípusok különböző kihasználhatósági fokának 
a vizsgálatára hordképességi kategóriák szerint, 
a merülés függvényében.

A hidak hajózási űrszelvényeit — szélességét és 
magasságát — mutatjuk be a 4. ábrán, amelyen 
a budapesti és a Budapest alatti hidak szerepelnek. 
Látható, hogy a szélesség szempontjából nincsen 
a hajózást gátló korlátozás, míg az ún. magas 
hajózási vízszint fölött az újvidéki (Novi-Sad-i) 
híd a jelenlegi, mindössze 5,68 méteres űrszelvény­
magasságával számottevő akadályt képvisel.
E rendkívül alacsony űrszelvénymagasság hátrá­
nyosan hat a Duna—tengeri hajók menetrendszerű 
forgalmára is.

Eme gátló körülmények ellenére, a Duna— 
tengeri hajók egy Budapest—levantei utat oda- 
vissza több éves átlagban mintegy 42 nap alatt 
tesznek meg. Egyes menetek esetén természetesen 
ettől felfelé és lefelé is számottevő eltérések vannak, 
attól függően, hogy melyik tengeri kikötő a cél­
állomás, útközben hány kikötőt érint, s az adott 
kikötőkben a rakodásgépesítés fokához mérten 
mennyi a hajó állóideje. Általánosságban és hajón­
ként 7—8 úttal lehet az évben maximálisan szá­
molni. A nagyjavítási időkiesések az egy évre 
vetített teljes fordulók számát ugyancsak be­
folyásolhatják.

3. Az eddig épített Duna—tengeri
hajótípusok ismertetése és összehasonlítása

Már az első, ,,Budapest” nevű motorhajó terve­
zésénél — a tengerészek és a dunai hajósok szak- 
véleményei alapján -— a hajó tengerállóképessége 
mellett számba kellett venni azokat a körülmé­
nyeket is, amelyek között a budapesti kikötőig 
terjedő 1641 kilométeres dunai úton kell hajózni. 
A későbbi évek során megépített típusok már az 
előzőekkel szerzett tapasztalatok alapján egyre 
korszerűbb és a kettős rendeltetésnek még jobban 
megfelelő kivitelben készültek. A Duna—tengeri 
hajók kialakításánál a lehetőségeket az Al-Duna 
zuhatagos szakasza korlátozza és a hajókkal szem­
beni kívánalmakat elsősorban e szakasz hajózási 
(nautikái) viszonyai szabják meg. Ugyancsak ez 
szab egyelőre — a Duna tervezett lépcsőzéséig — 
korlátot a további, nagyobb hordképességű hajók 
építésének.

Vegyük sorra ezek után, melyek azok a főbb 
szempontok, amelyek a Duna—tengeri hajók ter­
vezésénél szerepet játszanak.

A Duna—tengeri hajónak mindenekelőtt meg­
felelő szilárdsággal kell rendelkeznie, hogy a
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4. ábra. A budapesti és a Budapest alatti hidak hajózási űrszelvényei

tengeren a hullámzás okozta igénybevételekkel 
szemben ellenállóképes legyen. Kívánatos lenne 
e célból a minél nagyobb oldalmagasság, ezt 
azonban a Dunán a korlátozott fixpont — a hidak 
alatti elhaladásra tekintettel — és a hajótest 
önsúlya limitálják.

A hajó csak korlátozott merülésű lehet, a Dunán 
ugyanis átlagban 20—23 dm merüléssel közleked- 
hetik, jóllehet a tengeren a korlátlan vízmélység 
nem szabna határt a merülésnek. Nagyobb merü­
léssel épített hajó azonban a járt útvonal jelentős, 
kb. egyharmad hosszán korántsem lenne kihasz­
nálható.

A hajó főméreteire általában jellemző, hogy a 
hosszúság és a szélesség a merüléshez viszonyítva 
nagy, ami abból a követelményből adódik, hogy 
a dunai viziútviszonyoknak megfelelően minél 
kisebb merüléssel kell biztosítani a lehetőleg 
minél nagyobb hordképességet. A hajó szélessé­
géhez viszonyítva aránylag kicsiny az oldal- 
magassága, aminek a hajó megengedhető önsúlya 
(üres merülése) és a fixpont magassága szab határt.

A hajónak kiváló kormányképességgel kell ren­
delkeznie, ami az aldunai zuhatagon a bizton­
ságos vezetés előfeltétele. A hajó hossza, ugyancsak 
a zuhatagok és a Duna kanyarulati viszonyai 
miatt, kb. 80 m körül limitálható, az eddigi gya­
korlat alapján.

Gazdaságos sebességnek a 12 csomó látszik, 
amely megfelel a hasonló nagyságrendű tengeri 
hajók világviszonylatban szokásos sebességének, 
ugyanakkor figyelemmel van arra is, hogy a 
Dunán, a lefelé haladó hajók számára, a kiépí­
te tt partok hullám védelmére tekintettel kb. 20—

25 km jó a sebességhatár, amelyet úszómunka­
gépek, lakott helyek, rakodóhelyek stb. közelében 
a nagyméretű hullámkeltés megelőzése érdekében 
még le kell csökkenteni.

Fontos kívánalom, hogy a hajó megrakva 
vízszintesen ússzék. Amennyiben ugyanis az orra, 
vagy a fara mélyebben merülne, úgy alacsonyabb 
dunai vízállásoknál a megfelelő hordképesség nem 
lenne kihasználható. A merülés ilyen szabályo­
zására a hajók farában és orrában elhelyezett 
megoszott üzemolaj- és trimm-tartányok szol­
gálnak, amelyek tartalmának a szükséghez mérten 
történő átszivattyúzásával a hajó úszása a kívánt 
helyzetbe hozható.

Ig^i fontos a hajók gazdaságos üzemeltetése 
szempontjából azoknak a rakodásoknak a lehető 
gyors elvégzése, amelyeket a hajó — főleg olyan 
kikötőben, amelyek nem rendelkeznek egyáltalán 
vagy elegendő rakodó berendezéssel — saját 
maga végez. A gyorsabb rakodást a hajódarukon 
kívül a nagyméretű rakodónyilásokkal ellátott 
hombárok is elősegítik.

Természetesen, mindezekhez a főbb kívánal­
makhoz csatlakozik még a személyzet korszerű 
és a szociális igényeknek megfelelő elhelyezése, 
s a lakótereknek az egészségügyi követelményeket 
kielégítő kialakítása. A legújabb Duna—tengeri 
hajóink e tekintetben — vagyis a hajószemélyzet 
szociális és egészségügyi ellátottsága tekinteté­
ben — világviszonylatban is élen járnak.

Az eddig épített Duna—tengeri hajótípusok 
adatainak felsorolását tartalmazza az 1. táblázat, 
az egyes típusok építésének időrendjében. Az elért 
fejlődés jobban figyelemmel kísérhető az 5. ábrán,
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Duna— tengeri hajók műszaki jellemzői
1. táblázat

É pítési év 1934. 1936. 1937. 1939. 1958.

Műszaki jellemzők
H ajó típus

„B udapest” „Szeged” „T isza” „D ebrecen” „H azám ”

Teljes hossz ( m ) ............................. 56,34 59,13 73,30 77,28 81,50
Szélesség (m ) .................................... 8,50 8,54 10,00 9,86 10,60
Oldalm agasság (m) ...................... 3,00 3,80 4,70 4,70 4,70
Teljes merülés tengeren (m) . . . 2,30 2,30 3,10 3,10 3,10
Teljes m erülés a D unán (m) . . . 1,85 1,83 2,30 2,30 2,30
F ixpon t magasság (m) ................ 8,105 8,560 9,255 10,370 9,200
Sebesség (csomó) ........................... 8,9 9,1 10,0 10,2 12,0
G épteljesítm énv (L e ) .................... 350 (2 x  175) 360 (2 x  180) 800 (2X400) 800 (2 x400 ) 1600 (2 x 800)
C savarok s z á m a ............................. 2 2 2 2 2
B R T ................................................... 498 596 1086 1056 1280
DW T ................................................. 434 621 1187 1266 1300
B R T /D W T  ...................................... 1,15 0,96 0,92 0,83 0,98

Megjegyzés : eredeti, építéskori adatok.

amely az azonos adatokat összekötő vonalak 
révén világosan mutatja az újabb típusoknál 
a korábbiakhoz képest bekövetkezett változásokat. 
A legelső típus, a „Budapest” és a legutóbbi 
típus a „Hazám” egyes műszaki jellemzőinek 
fejlődése, illetőleg alakulása az alábbi viszonyszá­
mokkal jellemezhető (az adott műszaki jellemzőt 
a ..Budapest” nevű hajónál 1.00-nak felvéve) :

a teljes hossz .............................. 1,44-szeres
a szélesség...................................  1,25-szörös
az oldalmagasság ........................ 1,57-szeres
a teljes merülés a tengeren . . . .  1,35-szőrös

a teljes merülés a Dunán ..........  1,24-szeres
a sebesség .............    1,35-szörös
a gépteljesítmény........................ 4,60-szoros
a BRT .........................................  2,57-szeres
a D W T .........................................  3,00-szoros

Ezek az indexek mutatják, hogy az új Duna- 
tengeri hajótípus szerkesztésénél fokozott kar­
csúságra, a tengeri merülés jobb kihasználására 
a sebesség és a BRT, illetőleg a DWT növelésére 
helyezték a fő súlyt.

A hajók típusjellemzőinek alakulását öt ábrán 
(6/a—e. ábrák) dolgoztuk fel. Ezek közül az
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L/В. L/H, DWT és DWT/L viszonyát a hajó­
hosszhoz láthatjuk a 6/a., 6jb.. 6/c. és 6jd. ábrákon, 
míg a lóerő/csomó viszonyát a DWT-hez a 6/e 
ábra mutatja.

A régebbi hajótípusok fényképeit, valamint a 
legújabb, Hazám” típus jellegrajzát a 7—11. 
ábrák mutatják.

A hajók tervezésénél és építésénél, de nem 
kevésbé a víziutak tervezési és kivitelezési mun­
káinál is igen gyakran felmerül a kérdés, milyen 
az összefüggés valamely hajópark vagy hajótípus 
kihasználhatósági foka és a víziútra legjellemzőbb 
tényező, a vízmélység alakulása között. Másszóval : 
valamely víziúton vagy szakaszon a vízmélység 
függvényében miként változik a hajópark vagy 
valamely hajótípus kihasználhatósági foka. A kér­
dés megválaszolására közelítő lehetőséget nyújt 
a 12. ábra nomogramja, amelyen látható az egyes 
Duna—tengeri hajótípusok kihasználhatósági fo­
kának alakulása a rendelkezésre álló vízmélység

6/c. ábra. Duua-—tengeri bajók egyes műszaki viszonyszámaiiiak 
alakulása : DWT az L-hez viszonyítva

. alakulása : DWT/L az L-hez viszonyítva
6/a. ábra. Duna—tengeri hajók egyes műszaki viszouyszamainak 
alakulása : L/В az L-hez viszonyítva Le

! &
1 y j

5/b. ébrh. Duna—tengeri hajók egyes műszaki viszonyszámainak fi e. ábra. Duna—tengeri hajók egyes műszaki viszonyszámainak
alakulása-: L/H az L-hez viszonyítva alakulása : Le/esom6 a DWT-hez viszonyítva
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függvényében. A nomogram, valamint pl. ,a
3. ábrán közölt drenkovai vízállástartósági görbe 
alapján bármelyik hordképességi kategóriába tar­
tozó Duna—tengeri hajótípusra megállapítható, 
hogy valante^ tetszőleges tartósságú vízállás a kér­
déses típus hány százalékos kihasználhatóságát 
teszi lehetővé. A már említett, kiragadott adatok 
az alábbi összefüggéseket adják :

Drenkovai
vízállás Tartósság

(nap)
Megenged­
hető merii-

К ihásznál hatósági fok %
(cm) lés (m) ..Bp“ „Sze“ „Ti“ „De“ „H a“

20 337 1,40 15 15 8 9 7
100 272 2,20 90 72 51 49 47
180 191 3,00 100 100 99 94 91

T. ábra. A „Budapest“ Duna—tengerjáró hajó

Cg y véljük, hogy a különféle hajótípusok üze­
meltetése gazdaságosságának elbírálására a ki­
dolgozott nomogram, illetőleg módszer kedvező 
lehetőséget nyújt, s a további üzemgazdasági 
vizsgálódásokhoz; is kiindulási alapot szolgáltat.

8. ábra. A „Szeged“ Duna—tengerjáró hajó

4. A Duna—tengerhajózás egyes kereskedelmi 
és forgalmi vonatkozású kérdései

Az első világháború előtt a magyar külkeres­
kedelmi árucsereforgalomnak tetemes részét bonyo­
lította le — a már említett — 121 egységből álló 
329 891 DWT kapacitású magyar tengeri hajó­
park. A világháborút követően ez a hajópark kb. 
a nyolcadára csökkent, míg a második világháború 
befejeztével csupán néhány Duna—tengeri hajó 
állott rendelkezésre, tengeri fuvart igénylő kül­
kereskedelmi szállításaink saját fuvareszközzel 
való lebonyolítására. A harmincas években kb. 
250 000 t áru került évente magyar tengeri hajókon 
elszállításra, ami a jelenlegi DTRT hajókkal (bele­
értve a DTRT tisztán tengeri hajóit is) szállított 
árumennyiségnek többszöröse volt.
9. ábra. A „Tisza“ Duna—tengerjáró hajó
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10. ábra. A „Debrecen“ Duna—tengerjáró hajó

Az 1946-tól újra éledő Duna—tengerhajózás 
elsőrendű feladatává vált, hogy a Közel-Kelettel 
kapcsolatos külkereskedelmi áruszállításainknak 
minél nagyobb hányadát lebonyolítsa. A hajók 
üzemeltetését jelenleg — miként ismeretes — 
a ,,DTRT” Magyar Duna— Tengerhajózási RT. 
látja el, amely budapesti székhellyel és a Közel- 
kelet fontosabb kikötőiben megbízott képviselők­
kel rendelkezik. Természetesen, az áruellátás első­
sorban a külkereskedelmi szervek és szállítmányo­
zási vállalatok feladata, a DTRT azonban ügy­
nökségi hálózata útján ugyancsak gondoskodik 
hajóterének lehető legkedvezőbb kihasználásáról. 
E téren igen nagyok a lehetőségek, ugyanis, főleg 
az utolsó 10 évben, az ország külkereskedelmi 
áruforgalma évről évre -számottevő emelkedést 
mutat.

Magyarország külkereskedelmi forgalmúnak dol­
lárban kifejezett értékalakulását mutatja be a 
13. ábra, az 1929. évtől az 1957. évig bezárólag. 
Az abszcisszától felfelé az export, attól lefelé 
az import értékalakulása látható. Az ábra önma­
gáért beszél : nyomon követhetjük, az 1929. évi 
bázisból kiindulva, a külkereskedelmi forgalom 
értékének — bizonyos ingadozás ellenére is — 
erőteljesen megmutatkozó növekedését. Az 1933. 
év mélypontja után (gazdasági világválság) érde­
mes vizsgálódásunknál alapul venni az 1937-es 
békeévet, amidőn a második világháború előkészí­
tésével összefüggő, számottevő előszállítások még 
nem öltöttek nagyobb méreteket. Ha tehát a 
1957. évi, 493 millió dollár értékű külkereskedelmi 
export forgalmat az 1937. évi 176 millióra vetít­
jük, megállapítható, hogy két évtized alatt 
(pontosan 21 év alatt) Magyarország exportjának 
az értéke 2,8 szorosára növekedett, éves átlagban 
pedig 8,6%-kal emelkedett. Még számottevőbb 
a növekedés import viszonylatban, amelynél ugyan 
is a jelzett időszakban az érték 4,6-szorosára, éves 
átlagban pedig 17,2%-kal emelkedett. A teljes 
külkereskedelmi forgalom (export és import együtt) 
3,6-szorosára, éves átlagban pedig 12,4%-kal 
emelkedett. Ezzel kapcsolatban érdemes megem­
líteni, hogy 22 ország külkereskedelmi áruforgal­
mára végzett elemzésünk eredményeként az 1953— 
1957. évek között világviszonylatban a külkeres­
kedelmi forgalom évenként kereken 10% növeke­
dést mutat.

A magyar külkereskedelem fejlődése érdekes 
párhuzamosságot tanúsít az országunk egyre 
erőteljesebben felfejlődő iparának növekedésével 
is, ami az 1938—1957 közt eltelt 20 év alatt éves 
átlagban 12,2%-ot te tt ki. Természetesen, az 
utóbbi évek fejlődése ennél az átlagértéknél lénye­
gesen magasabb.

Ezek a számadatok csupán olyan értelemben 
hasznosak vizsgálódásunk szempontjából, hogy 
nagyságrendjükkel figyelmeztetnek a különböző 
közlekedési ágazatok szállítókapacitása fejleszté­
sének szükséges mértékére. Kétségtelen, hogy a 
teljes külkereskedelmi árufogalomból csak bizo­
nyos hányad igényel tengeri szállítást és annak is

13. ábra. A Duna—tengeri hajók hordképességi kategóriák szerinti kihasználhatóság! foka a vízmélység függvényében
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13. ábra. Magyarország külkereskedelmi forgalmának értékalakulása 
1929. és 1957. között

csak egy része az, amely kifejezetten Duna—ten­
geri relációban kerülhet szállításra. Az ilyen irány­
ban végzett további részletes hazai vizsgálódások 
azonban határozottan a Duna—tengeri hajópark 
fejlesztésének szükségességét bizonyították. Ugyan­
csak bizonyítottnak tekintendő — ezen túlmenően 
-— annak szükségessége is, hogy nagyobb hordképes- 
ségií tengeri hajók is beszerzésre kerüljenek, 
a közép- és távolkeleti, Európa körüli és az 
amerikai viszonylatú külkereskedelmi szállításaink

minél nagyobb részének saját tengeri hajóparkkal 
való lebonyolításához. Jóllehet a Duna—tengeri 
hajópark az utóbbi években néhány egységgel 
gyarapodott és a további hajók beszerzése üteme­
zés szerint történik, a fent ismertetett tényadatok 
azt bizonyítják, hog}̂  tengeri hajóterünk fejlesz­
tése messze elmaradt az ország egészséges kül­
kereskedelmét tükröző, örvendetes fejlődéstől.

A Duna—tengerhajózás egyik további fontos 
gazdasági jellegű (kereskedelmi és forgalmi) prob­
lémája a szállítandó áruk mennyiségének jelenleg 
még mutatkozó egyenetlenségei az év különböző 
hónapjaiban. A folyamatos és egyenletes áru­
ellátottság menetrendszerű járatok fenntartását 
igényli, ugyanakkor megfordítva : a menetrend- 
szerű járatok gazdaságos fenntartása feltételezi 
a minél egyenletesebb áruellátást. A külkeres­
kedelmi szállítmányozások egyre fokozottabb terv- 
szerűségével ezen a téren az utóbbi években 
számottevő javulás volt tapasztalható.

Az előbb vázoltak alátámasztására szolgál a 
14. ábra, amely a tonnateljesítmények havonkénti 
változásának dinamikáját és az egyes havi telje­
sítmények eltérését tünteti fel az évi teljesít­
ményből számított elméleti havi átlaghoz képest. 
Az abszcissza tengely tehát az adott év havi átla­
gos árutonnateljesítményét képviseli, s felfelé 
százalékosan jelentkeznek a pozitív előjelű egye­
netlenségi eltérések, míg lefelé a negatív előjelűek. 
Látható, hogy az egyenetlenségi eltérés az 1957. 
évben —-73% és +60%  között váltakozott ;
1958- ban az ingadozás —48% és + 30% .között ;
1959- ben pedig már csak —35% és +22%  között 
jelentkezett. Ezek az ingadozások — jóllehet 
kedvezően csökkenő tendenciájuk van — a kül­
kereskedelmi szállításoknak bizonyos' egyenet-

/// hónap
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lenségére utalnak. Nem kevésbé befolyást gya­
korolnak erre az egyenetlenségre a magyar Duna— 
tengerhajózás ma még elégtelen egységből álló 
hajóparkja, az egyes elavult hajók gyakori és 
huzamos javítás miatti időkiesései, továbbá a 
szállítandó áruk egész hajórakománnyá össze­
gyűjtésének egyenetlenségei.

A három év adatait tartalmazó egyenetlenségi 
ábrán szemügyre véve a vizsgált években azonos 
előjellel jelentkezett hónapokat és az egyenetlen­
ségi eltérések nagyságrendjét, az alábbi képet 
kapjuk. Az adott évek havi átlagától pozitív 
irányú eltérés volt :

január, augusztus, október és november hóna­
pokban, negatív irányú eltérés jelentkezett mind­
három évben :

március, április és május hónapban.
Az eltérések plusz-mínusz előjelűek voltak az év 

többi hónapjaiban. A mindhárom évben azonos 
előjellel jelentkezett egyenetlenségi eltérések fel­
felé 2—8%-kal, lefelé 4—10%-kal, míg a szélső 
egyenetlenségi eltérések a már fentebb idézett, 
s évenként részletezett százalékokkal jelentkeztek.

A szélső egyenetlenségi eltérések alakulását 
tüntettük fel a 15. ábrán, amelyből egyrészt meg­
állapítható az egyenetlenségek kedvezően csök­
kenő tendenciája, másrészt levonható az a meg­
állapítás is, hogy az egyenetlenségek viszonylag 
erőteljesebben jelentkeznek a havi átlagok alatt, 
mint azok felett. Fontos teendőként jelentkezik 
tehát az időnként lökésszerű fuvarigények terv­
szerűvé tétele mellett a hajópark folyamatos és 
minél egyenletesebb áruellátásának biztosítása.

Az üzemeltetés önköltségtényezőit e helyen rész­
letesen nem taglaljuk. Általánosságban megálla­
pítható azonban, hogy a munkabér, üzemanyag- 
költség, egyéb anyagköltségek és az igazgatási 
költségek képviselik az önköltségben — a többi 
tényezőhöz viszonyítva — a számottevő százaléko­
kat, nem szólva a hajóbiztosítás, de legfőképpen 
az értékcsökkenési százalék irreálisan magasnak 
tűnő értékéről. Utóbbi kedvezőtlenül befolyásolja 
a Duna—tengerhajózás teljes önköltségét; a reá­
lisabb értékcsökkenési hányadok megállapítása 
mindenesetre valószerűbb képet adna a hajózás 
tényleges üzemeltetési költségeiről.

Nem hagyható említés nélkül, ha csak futólag is, 
a Duna—tengeri hajók kikötői rakodásainak prob-

15. ábra. A-szélső egyenetlenségi eltérések alakulása a I1TRT liaei 
szállítási teljesítményeinél

lémája sem. Ez a kérdés szorosan összefügg min­
denekelőtt az ország legnagyobb kikötőjének, 
a Budapest-Csepeli Nemzeti és Szabadkikötőnek 
korszerű gépesítésével, átrakási és tárolási kapa­
citásának biztosításával. Ugyanez az igény merül 
fel azonban az érintett kikötőkben is, ahol a rako­
dásokhoz nem minden esetben van meg az ele­
gendő kapacitású berendezés. Ebből következik, 
hogy a Duna—tengeri hajók teljes üzemidejéből 
jelentős időt kötnek le a kikötői rakodások, amelyek 
kedvezőtlenül hatnak ki a hajók fordnlóidejére. 
Az új hajók jelenlegi rakodóberendezései nem tar­
tottak lépést e hajók egyébként számottevő fej­
lődésével, mind a sebesség, mind a befogadóképes­
ség szempontjából. Szükséges tehát, hogy a sorozat 
további példányait korszerű rakodóberendezésekkel 
lássák el, s a rakodások meggyorsításával is fokoz­
zák az új Duna—tengeri hajók üzemeltetésének 
gazdaságosságát.

5. Kapcsolódó problémák
Duna—tengeri hajóink speciális javítási igényeket 

támasztanak a hazai hajójavítóiparral szemben. 
Az új típusú hajók kihúzása ugyanis -— súlyuk 
miatt -— a folyami hajók kihúzására szolgáló só­
lyákon nem oldható meg. A számszerűleg is fel­
fejlődő Duna—tengeri ha jópark javítási igényeinek 
és az időszakos partrahúzásoknak biztosítására 
a Budapest-Újpesti MAHART Hajójavító Műhely­
ben külön sólyaberendezés létesítése szükséges. 
E hajók fokozott gépi- és elektromos műhelymun­
kát is kívánnak, amelyeknek elvégzésére az előbb 
említett hajóműhely ugyancsak berendezkedik.

A Duna—tengerhajózás fogja alapját képezni 
az újra létrehozandó tengeri hajózásunknak is. 
Az eddig üzembeállított, tisztán tengeri útvonala­
kon közlekedtetett 1100 tonnás típusú hajókat hazai 
hajógyárakban építendő 3000—4000 tonnás, szá- 
razárus tengeri hajóknak és — külföldön beszer­
zendő — ezeknél nagyobb, 8000—10 000 tonnás 
tengeri hajóknak kell követniök ahhoz, hogy a 
magyar tengerhajózás megfelelő arányban kive- 
hesse részét a tengeri fuvarozások terén is oly­
annyira kívánatos, helyes munkamegosztásból.

A tengerhajózás újraélesztésénél, nem kevésbé 
a Duna—tengerhajózás továbbfejlesztésénél fontos 
feladat a fuvardíjaknak, vagyis a díjszabásoknak 
olyképpen történő megállapítása, hogy a fuvar­
díjak arányosak legyenek a szóbajöliető verseny - 
útvonalakon esedékes fuvarköltségekkel.

Az általános, illetőleg együttes spediciós költ­
ségek minél kedvezőbb kialakulására pozitív 
irányú befolyást gyakorolhat a budapesti kikötő­
ben (mint kiinduló-, illetőleg célállomáson) a be- 
és kirakási költségek megfelelő kikötői berendezések 
létrehozásával történő lecsökkentése.

Fontos tényezőként jelentkezik az áru rendel­
tetési helyére juttatásának ideje. Minél nagyobb 
számú, rendszeres járatba beállított és korszerű 
utazósebességű hajókkal a kívánt eredmény e 
téren is elérhető, s az áru megszerzése — a ver­
senyútvonalakkal szemben elérhető időelőny révén 
is — biztosítható.
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A Duna—tengerhajózás fuvarteljesítményeinek 
igénybevételénél még egy jelentős momentumra 
kívánjuk felhívnia figyelmet. Az árukárok számot­
tevő része, a rakodásoknál, főleg az átrakásoknál 
keletkezik. A Duna—tengeri, tehát közvetlen szál­
lítás általában kiküszöböli az áru átrakását - 
hiszen a feladó kikötőből egyenesen a célkikötőbe 
juttatja az árut — ezáltal az árut jobban kíméli, 
s minőségi és mennyiségi megérkezését biztosítja.

A fenti néhány szempont mérlegelése nyomaté­
kosan aláhúzza a Duna torkolatától 1641 kilo­
méterre levő Budapest-Csepeli Nemzeti és Szabad­
kikötő tengeri kikötői jelentőségét. Ismeretes, hogy 
a tengeri kikötők a kontinesnek kapui a nagyvilág 
felé, ugyanakkor összekötőkapcsok a hátország, 
vagy a szárazföld belseje felé. A nagy tengeri 
kikötők igen gyakran folyamtorkolati fekvésűek, 
s ezeknek komoly előnye, hogy a tengeri hajókon 
érkező áruknak belvízi hajókba történő átrakásá­
val olcsó árutovábbításra nyújtanak lehetőséget 
a szárazföld belseje felé. A belvízi és a tengeri 
fuvarozás együttműködése természetesen ellen­
kező irányban is gyümölcsöztethető. A folyamtor­
kolati kikötőkben azonban szükségessé válik az 
áruk átrakása a tengeri és belvízi hajók között. 
Az ezzel járó időkieséseket, árukárokat és költ­
ségeket küszöböli ki a folyamtengerhajózás azáltal, 
hogy kisebb tengeri hajókkal a tengeri utat hosz- 
szabbítja meg a szárazföld belsejéig. A Dunán 
Magyarország által 1934-ben bevezetett folyam­
tengerhajózás azóta követésre talált, ami csak 
még jobban aláhúzhatja e hajózási mód lét- 
jogosultságát.

Az elkövetkező évek fontos külkereskedelmi és 
közlekedési feladata tehát a Duna—tengerhajózás 
és a tengerhajózás erőteljes — legalább a más 
tengernélküli országok tengerhajózásával lépést

tartó — fejlesztése, s kellő mennyiségű külkeres­
kedelmi áruszállítás, illetőleg harmadik fél részére 
történő fuvarok biztosítása. A víziközlekedésen 
belül pedig az elkövetkező évek megodandó fel­
adata a helyes fejlesztési arányok tudományos 
módszerességgel történő kialakítása. A víziútadta 
lehetőségek és az e téren várható fejlesztések 
a hajópark kapacitásának a kikötői kapacitással, 
valamint a hajójavítókapacitással való összhagban 
hozása, mindenekelőtt pedig a kükereskedelem 
és közlekedés legszorosabb együttműködése a 
Duna—tengerhajózást és a tengerhajózást a nép­
gazdaság újratermelési folyamatában az őket 
megillető szerephez juttathatja.
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Papp István és Réezey Gusztáv „Gazdaságosság az energiaellátásban«  
c. könyvéről*
BO R O M I S S Z A  Ö D Ö X

A könyv egészen újszerű problémát : a gazda­
ságos energiaellátás kérdését, annak műszaki és 
gazdasági összefüggéseit igyekszik megvilágítani. 
Célja elsősorban módszertani útmutatást adni a 
műszaki és gazdasági szakemberek, valamint a 
ipar és közlekedés energetikusai részére az energia- 
ellátás gazdasági elemzéséhez.

A gazdaságos energiellátás megoldása rendkívül 
bonyolult, a népgazdaság csaknem minden ágaza­
tával, fejlődésével, technikai színvonalának eme­
lésével, az ország energia-bázisának adottságaival 
szervesen összefüggő feladatot képez.

A kérdés tárgyalásánál az országos energia­
helyzet adottságai mellett a világon rendelkezésre 
álló energiabázisok helyzetét, vagyis a belföldi és 
a külföldi eredetű energiahordozókkal való ellátás 
gazdasági lehetőségeit is figyelembe kell venni, 
ami természetszerűleg maga után vonja azt a 
követelményt, hogy az energiaellátásnál, a hazai 
energiapolitika irányelveinek betartása mellett, 
a világgazdaságban érvényesülő energiapolitikai 
törekvéseket is tekintetbe vegyük.

Ha meggondoljuk, hogy a termelési feladatok 
megoldásához az energiaigények kielégítését több 
féle energiahordozó útján is biztosíthatjuk, akkor 
teljes mértékben igazat kell adnunk a szerzőknek, 
akik a könyv bevezetőjében a könyv megírásánál 
felvetődött nehézségekről tesznek említést.

A könyv — helyesen — először egy általános 
tájékoztatást nyújt a hazai energia-helyzetről. 
Összehasonlítja ezt a világ energia-helyzetével és 
ismerteti a hazai energiaforrásokat. Ezek után — 
részben az elmúlt időszak energiamérlegeinek elem­
zése alapján, részben az energiafogyasztási igé­
nyekben, valamint az energia-racionalizálások tér­
hódítása folytán az energiahordozókban jelentkező 
minőségi változások nyomán —,az egész energia- 
ellátás szerkezetében bekövetkező változások követ­
kezményeire is kitér. Ez egyben rávilágít arra is, 
hogy az energiafogyasztás fejlődésével egyidőben 
az energiahordozók iránti igények minőségi vál­
tozásnak is alá vannak vetve. Az energiafogyasztás 
fejlődésében az egyes energiahordozók fogyasz­
tási növekedésének dinamikáján kívül a külön­
féle energiahordozók közötti megoszlás arányai 
is jelentős változáson mennek keresztül ; az 
energiaellátásban egyre inkább nagyobb szerepet 
kapnak a minőségi energiahordozók, a villamos­
energia és a folyékony tüzelőanyagok. Az energia- 
fogyasztás fejlődésének jellemzésére a szerzők a 
matematikai statisztika korrelációs számítási mód­
szerét is segítségül vették.

A könyv egyébként hat fejezetben tárgyalja a 
témát.

Az 1. fejezet a már említett általános tájékozta­
táson kívül az energiafogyasztás fejlődésére leg­

* B p .-1961. K özgazdasági és Jogi K iadó, 319 old., 
á ra  kö tve 43,50 F t.

jobban befolyást gyakorló tényezők — a nemzeti 
jövedelem, az ipari netto termelés, a szállítási 
tejesítmények növekedése — kapcsolatainak sta­
tisztikai-matematikai összefüggéseit ismerteti.

Ebbe a fejezetbe építették be a szerzők az ener­
giaellátás folyamatával kapcsolatos gazdasági fel­
tételek ismertetését is, rávilágítva arra, hogy e 
feladat megoldásánál a komplex műszaki-gazdasági 
elemzés végső céljaként a sokféle megoldások kö­
zül a legelőnyösebb alternatíva megvalósítását 
kell biztosítani, tekintetbe véve az extenzív, va­
lamint intenzív beruházások lehetőségeit.

A 2. fejezet a gazdaságossági számításokat tár­
gyalja. Először a termelési költségek elemzésével 
foglalkozik ; erre egy igen ötletes hatékonysági 
diagramot mutat be, melynek alapján a külön­
féle megoldási módok netto termelékenysége el­
dönthető.

Ez a fejezet foglalkozik a beruházási költségek 
elemzésével is és rámutat a beruházás megvaló­
sítási időtartamának gazdaságosságát befolyásoló 
összefüggésekre ; ezt a hatást számszerű példán 
is megvilágítja. Ugyancsak foglalkozik a gazdasági 
avulás számszerű meghatározásának módszerével 
is. Majd ismerteti a gazdaságossági számításoknál 
figyelembe veendő alapelveket, a szükséges ada­
tokat, valamint a számításoknál tekintetbe ve­
hető normativákat és a különféle energiahordozók 
egységárait. Végül közli a gazdaságossági számítás 
módszerét, rámutatva arra, hogy döntéshez a leg­
fontosabb feladat az egyes megoldások beruhá­
zási és üzemi költségeinek összehasonlítása.

A 3. fejezet az energiaellátás elemzésével foglal­
kozik. Ezen belül ismerteti a különféle energia­
norma-fajtákat, azok kiválasztásának szempont­
jait, meghatározásuk módját, az energiaveszteségek 
különféle jelleggörbéit, az ezekből megállapítható 
optimális terhelési pont kiválasztásának módsze­
rét. Példákat közöl az energianormák megálla­
pítására, bemutatva az egyes berendezések jellem­
zésére legalkalmasabb mutatószámok kialakítási 
lehetőségeit, valamint a különféle technológiai 
folyamatok mutatószámainak megállapításához 
szükséges tényezőket és méréseket is.

Ezen kívül a vasipar, fémipar, a kerámiai és 
vegyipar kemence-fajtáira fajlagos hőfelhasználási 
adatokat közöl.

Foglalkozik ezen- kívül a terhelés-változásokkal 
és azok módosításával, az energiahordozók helyet­
tesítési lehetőségeivel, ezek gazdasági hatásaival. 
Ezen belül ismerteti a villamos-energiaigények 
különféle energiahordozókkal való kielégítésének 
gazdasági hatásait.

Ez a fejezet foglalkozik a különféle energia- 
hordozók (szilárd tüzelőanyagok, villamosenergia) 
szállításának fajlagos energiaigéiryével, valamint a 
szállítási feladatok lineáris programozás útján 
való leggazdaságosabb megoldásának módszeré­
vel is.
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I t t  kerül sor az energiamérlegek, konkréten 
pedig az 1956. évi országos energiamérleg elemzé­
sére is ; a szerzők rámutatnak az energiamérlegek 
technológiai elemzésének (veszteségek, átalakítá­
sok, energetikai felhasználások) fontosságára ami 
alapján lehet azután irányt szabni az energia- 
termelő- és fogyasztó berendezések leggazdaságo­
sabb kialakítására.

A 4. fejezet az energiahordozók termelésének 
gazdaságossági kérdéseit tárgyalja. Az első rész a 
szén, a fa és a villamosenergia árszabását ismer­
teti. Külön foglalkozik a fázisjavítás gazdaságos­
ságával. Ez után rátér az átalakított energia- 
hordozók termelési költségeinek ismertetésére, s 
ezek közül is a generátorgáz, az iparigáz, valamint 
a villamosenergia termelési költségeit ismerteti, 
részletezve az ezek előállításánál lehetséges kü­
lönféle megoldási módok gazdaságosságát, rím. 
a kazán-korszerűsítések, az automatizálás, a vil­
lamosenergia termelésnél a kalorikus oldalon a 
gőz jellemzői módosításának, a terhelés-változá- 
soknak és a kapcsolt hőgazdálkodásnak a hatá­
sait.

Ez a fejezet a villamosenergia termelésének igen 
nagy területet szentel és külön foglalkozik az 
ellennyomásos gőzturbina beépítésének gazdasá­
gosságával. a hőszolgáltató erőmű, a fűtőeőrőmű 
beruházások kritikai vizsgálatával, a távfűtések 
elbírálásának módszereivel, a távhőszolgáltatás 
távvezetékeinek beruházási programjával, a vízi­
erőművekben történő villamosenergia termeléssel.

E fejezet utolsó része az atomerőmüvek alkal­
mazását és gazdasági vonatkozásait is tárgyalja, 
különös tekintettel a kis atomerőművek létesí­
tésének gazdaságosságára.

Az 5. fejezet az energiaellátás népgazdasági kap­
csolatait ismerteti, az ágazati kapcsolatok 1957. 
évi mérlege alapján.

Megállapítja, hogy a népgazdasági szektorok 
részesedése az energifogyasztásban minőségi és 
mennyiségi-viszonylatban milyen kapcsolatot mu­
tat. A mérleg közös mértékegységeként az 1957. évi 
folyó forint ár szerepel. Az ágazati kapcsolatok 
mérlege tulajdonképpen az elkülönített népgazda­
sági szektorok egymással és a népgazdaság egé­
szével való gazdasági kapcsolatait fejezi ki szám­
szerűen.

Ez a módszer tájékoztatást nyújt az egyes ága­
zatok energiaellátására vonatkozóan ; minthogy 
azonban — miként a könyv is megjegyezi — a mér­
leg struktúrájának állandósága nincs biztosítva, 
az ebből leszűrhető következtetések csak kritiká­
val fogadhatók el. Az összefüggésekre csak akkor 
lehet teljes biztonsággal építeni, ha a mérleg szer­
kezete a népgazdaságban hosszabb-rövidebb ideig 
állandó, mert minden számítás feltételezi a szer­
kezeti együtthatók állandóságát.

A 6. fejezet az energiellátás tervezésével foglalko­
zik. Ebben egy külön rész a rekonstrukció kérdését 
tárgyalja, kifejtve, hogy milyen szempontokat kell 
minden rekonstrukciónál figyelembe venni. Ezek 
között is kiemeli a kapacitásvizsgálat fontosságát, 
valamit az energetikai hatásfok növelését biztosító 
intézkedéseket. Minden ilyen esetben a kiindulási 
alap az üzem perspektivikus terve.

Az energiaellát ás távlati terveinél az energia - 
mérlegek elemzéséből kell kiindulni ; a legcélsze­
rűbb, ha a tervezés kiemelt vállalatokra támasz­
kodva történik. A nagyfogyasztók ugyanis az 
ország energiaigényének csaknem 90%-át kép­
viselik. Reális tervezési lehetőségek és az ösze- 
tartozó gazdasági jelenségek figyelembevétele mel­
lett az elkövetkező tervek energiaigényét megköze­
lítően meg lehet állapítani.

Rámutat e fejezet arra, hogy az energiaigénye­
ket hosszabb időre előre meg kell tervezni, mert 
az e célra szolgáló nagyobb létesítmények megvaló­
sítása néha 5—6 évet is igénybe vesz.

A távlati terven kívül 4—5 éves operatív ter­
vet is készíteni kell.

Az energiaellátás műszaki-gazdasági problémáit 
általánosan tárgyaló szakmunka hazai viszony­
latban eddig még nem jelent meg, így Papp 
István és Réczey Gusztáv könyve hézagpótló a 
hazai szakirodalomban. A könyv — amint a 
szerzők is írják — kezdeményezésnek tekintendő, s 
magától értetődően nem is tart igényt e probléma­
körben a teljességre. Ennek ellenére bátran állít­
hatjuk, hogy az energiellátás csaknem valamennyi 
problémáját érinti, a megoldásokra számos eset­
ben módszert, sőt konkrét példát is közöl. így nem­
csak a gazdasági és műszaki vezetők számára, de 
a szakemberek, elsősorban az üzemi energetikusok 
részére is útmutatást ad a felmerülő kérdések meg­
oldásához.

A gazdaságos energiaellátás minden esetben 
komplex gazda,sági-műszaki feladatokat vet fel, s 
a sokféle megoldási lehetőség közül az optimális 
megoldás kiválasztása csak módszeresen és rész­
letes elemzések segítségével végrehajtott vizsgá­
latok alapján biztosítható. A könyv ezért — 
helyesen — a gazdaságosság elbírálásához több 
újszerű módszert is ismertet.

A bemutatott hatékonysági diagram széles 
körben alkalmazható és gyors kiértékelési lehető­
séget biztosít. A beruházások végrehajtásánál a 
időtartam hatásának, az avulás értékelésének és a 
megtérülési időre gyakorolt befolyásának, a re­
konstrukciók végrehajtásánál követendő legfon­
tosabb szempontoknak, a számítási alapelveknek 
tisztázására eddig összefoglaló útmutató nem volt. 
Ezek tehát a gazdaságossági számítás végrehaj­
tását lényegesen megkönnyítik.

A könyv — amint azt a címe is m utatja — a 
gazdaságos energiaellátás szerteágazó kérdéseit a 
népgazdaság valamennyi ágát illetően tárgyalja ; 
ennek keretében kifejezetten közlekedési vonat­
kozású kérdésekkel is foglalkozik.

Ezek egyike a szilárd tüzelőanyagok vasúti szá­
ntásának energia-igényéről írt fejezet, amelyben 
praktikusan adja meg gőz-, diesel-, valamint vil­
lamos vontatás esetén a különféle szilárd tüzelő­
anyagok kgcal %-ában felmerülő szállítási ener­
giaigényét. &

Köztudomású, hogy a szilárd tüzelőanyagok a 
vasút által szállított anyagok között a legnagyobb 
mennyiségben szerepelnek, amennyiben az áru- 
szállításnak 27%-át teszik ki. (A nagyságrendben 
utána következő legnagyobb mennyiséget kitevő 
kőszállítás már csupán 14 %.) A gazdaságos energia-
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ellátás szempontjából tehát a szilárd tüzelőanya­
gok szállítása igen nagyjelentőségű. Ezért foglal­
kozik a könyv a szállítási probléma optimális meg­
oldásának módszertanával, azaz a termelői-fogyasz­
tói helyek közötti átkm szállítási teljesítmény 
minimum feltételeken alapuló megoldási lehető­
ségével.

Hasonlóképpen közlekedési vonatkozású az ener­
giaellátásról szóló fejezetben a vasúti gőz- és diesel- 
vontatás gazdaságosságáról és energetikai jelen­
tőségétől Harmati Sándor : ,,A dieselesítés köz­
gazdaságijelentősége a vasúti vontatásban” c. cikke 
alapján írt rész.

Egyébként — tekintve, hogy az energiaellátás­
ban a vasúton és közúton szállított szilárd-, fo­
lyékony- és gáznemű energiahordozók döntő sze­
repet játszanak — a gazdaságos energiaellátás 
megvalósítása, illetve az energiaigény kielégí­
tésének optimális megoldása a közvetlenül a köz­
lekedésre háruló szállítási feladatokat is módosítja, 
általában csökkenti, tehát végső soron a közlekedés 
teljesítményeinek alakulását és a közlekedésben 
felhasznált energiahordozók mennyiségét is be­
folyásolja.

E helyütt szükségesnek tartjuk, hogy a könyv 
számos érdeme mellett egy-két hiányosságát is 
megemlítsük.

így nem foglalkozik pl. a gázturbinával össze­
kapcsolt hőszolgáltató erőmüvek vagy ipari kazánok 
villamosenergia termelésével, pedig e korszerű meg­
oldásokat már számos országban elterjedten al­
kalmazzák. Nem kapott szerepet a gázturbina, 
mint csúcserőmű, jóllehet számos esetben az ener­
giaigényt leggazdaságosabban kielégítő megoldás­
nak tekinthető.

Ez utóbbit azért tartjuk szükségesnek megem­
líteni — bár hazai viszonylatban, sajnos, a gáz­
turbina ilyen célú felhasználásáról még nem szá­
molhatunk be — mert a gázturbinás csúcserőmű 
létesítése sokkal időszerűbb energiaellátási mű­
szaki-gazdasági feladatnak tekinthető, mint a 
kis atomerőművek építése, amivel a könyv —- 
egyébként helyesen — foglalkozik.

További megjegyzéseink, a fázisjavítás gazda­
ságosságáról szóló részre vonatkoznak. Az itt fel­
hozott példában a megtakarítás számítását — 
nézetünk szerint — más alapon kell elvégezni.

A fázisjavítás gazdaságosságát nemcsak az 
általa elért energiamegtakarítás, hanem az alkal­
mazása következtében az áramszolgáltató beren­
dezések beruházásánál elérhető nagymértékű meg­
takarítás is biztosítja. 1 kVAr meddő teljesítmény 
elmaradása évente 250 kg 3300 kcal/kg fűtő- 
értékű szén megtakarítását eredményezi, ami 
összegszerűleg, 330 F t/t egységáron számítva, 
csupán 82,5 Ft-nak felel meg. Ezzel szemben 
1 kVAr meddő teljesítmény kiküszöbölésével 0,6 
kVA látszólagos teljesítményű áramszolgáltatási 
berendezés (transzformátor, nagy- és középfe­
szültségű hálózat) beruházását takaríthatjuk meg, 
ami — attól függően, hogy hol történik a meddő 
teljesítmény kiküszöbölése — 3000 т— 12 000 
Ft/kVA beruházási költség megtakarítását jelenti. 
Tekintvé, hogy 1 kVA fázisjavító kondenzátor

509

beruházási ára csak 600,— Ft, 10%-os leírási 
kulcsot alkalmazva, az évi költség 60,— Ft. 
A villamosenergia fogyasztását 4 W/kVAr telje­
sítmény veszteséggel számolva, 8760 órára össze­
sen 35 kWó/év fogyasztást véve fel, 75 fill/kWó 
egységárral, az évi üzemköltség 26,25 Ft-ot tesz ki, 
tehát az üzemköltség a veszteség elmaradásából 
bőségesen megtérül. A beruházásokban pedig a 
600,— Ft ráfordítással szemben 1800—-7200 Ft 
nagyságrendű megtakarítás érhető el.

Egyébként a meddő energia ára1,
k0Q +  kwsQ , [ fillér ]

a m  — --------r \  -------- г  Uwnm I v r?  V ,Oq L k \ aro J
képlet alapján számítható, ahol az egyes jelölések 
értelme :

ám =  1 kVAró meddő energia, 
kVQ =  a meddő teljesítmény miatti faj­

lagos hálózati költség,
kWSQ =  a meddő teljesítmény miatti soros 

veszteség fajlagos összege, 
áwsm =  a kVAró veszteség fajlagos költsége, 

Óq =  a kihasználási óraszám.

Mint ez a képlet is mutatja, a meddő energia 
önköltségi árát a hálózati költségek növekedése és 
a meddő teljesítmény szállítása következtében be­
következő veszteségek határozzák meg. Ezek 
pedig kVAró-ként, a teljesítmény-tényezőtől és a 
kihasználási óraszámtól függően, csupán 6—25 
fillért tesznek ki.

A könyvben közölt példa számítása tehát he­
lyesen az alábbiak szerint végezhető :

A hasznos villamos energia fogyasztás =  N h  =
=  8000 MWó

cos =  0,6 
cos <p2 =  0,85

Először is meg kell állapítanunk, hogy mekkora 
teljesítményigény lép fel. Ezt az alapon tehetjük, 
ha az évi kihasználási óraszámot felvesszük ; 
ezzel a villamosenergia fogyasztás mennyiséget 
elosztva, egy átlagos villamos teljesítmény értéket 
kapunk. Ezt jelen esetben 5000 órára véve fel, 
az igénybevett villamos teljesítmény nagysága :

Л7 8000 MWó
1 h telj — 5000 1,6 MW

Ha 1,25-ös csúcsteljesítmény-tényezőt veszünk 
fel, úgy ez az érték kereken 2 MW-ra tehető.

Ennél az értékelésnél a látszólagos teljesítmé­
nyek, a már megadott fázistényezőket véve alapul, 
a következők :

N hCOS (Pl

N,h c o s  q>2 —

2000 kW
0,6

2000 kW
0,85

3240 kVa

=  2350 kVA

1 Lásd : H e ly i  I s t v á n  : A meddő energia számítási 
módszere, ELEKTROTECHNIKA, 1959. évi 7. sz. 
Egyes adatokat a NIM Országos Villamosenergia 
Felügyelete bocsátott rendelkezésre.
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A látszólagos teljesítményben elért megtakarí­
tás tehát

N h cos <f,i —— Nk cos 2 =  890 kVA.
Ha a beruházási költséget középértékben 7500 

Ft/kVA-ra vesszük, úgy ez
890 kVA-7500 Ft/kVA =  6,7 millió Ft meg­

takarítást jelent.
A megtakarítás másik részét a hálózatból véte­

lezett és a 'helyben előállított meddő energia fo­
gyasztásának költsége közti különbözet szabja 
meg. A hálózatból vételezett meddő energia fo­
gyasztásának nagyságát — a két teljesítmény­
tényezőnek megfelelően — a következő képlet 
alapján számíthatjuk :

Nm =  Nh • (tang cpx — tang <p2)
Jelen esetben ez 8000 MWó-(l,33—0.62)

=  5700 MVAró.
Ha ezt a meddő energiát a hálózatból vételez­

zük, úgy a cos<p 0,6-nak és az 5000 ó évi kihasz­
nálásának hozzávetőlegesen 8,55 Ft/MVAró ár 
felel meg.

Ezek szerint tehát a hálózatból vételezett meddő 
energia költsége :

5700 MVAró-8,55 Ft/MVAró =  48735,— Ft.
Ha a meddő energiát helyben állítjuk elő, akkor 

annak költsége, a kondenzátor leírási költségét is 
tekintetbe véve, 1,5 fill/kVAró, azaz 1,5 Ft/ 
MVAró-ra tehető, vagyis 28 500 Ft-ot tesz ki.

A fenti megtakarításokból természetesen le kel 
még vonni a beépítendő kondenzátortelep költ­
ségeit, amit kVAr-ként 600,— Ft-tal vehetünk 
fel. A beépítendő kondenzátor teljesítmény nagy­
ságát a következőképpen kapjuk :

N m =  Nh (taliga — tang<p2) =  2000 kW- 
•(1,33 — 0,62) =  1420 kVAR.

A beruházási költség nagysága tehát 600 
Ft/kVAr egységárral számítva : 852 000,—- Ft.
A megtakarítás teh á t :

890 kVA villam os látszólagos te lje ­
sítm ény, á 7500 F t/kV A  .........  G G75 000,— F t

5700 MVAró m eddő energia, á  8,55
F t/M V A ró ........................................  48 735,— F t

1G3 t  3300 kcal/kg szén, á 300 F t/ t  48 900,— F t
6 772 635,— F t

A kiadások
1420 kVAr kondenzátor, á  600

F t/k V A r............................................. 852 000,— F t
5700 MVAró, á 1,4 F t/M V A ró ... 7 980,—  F t

859 980,— Ft
vagyis a m eg takarítás ideje 0,12 év ^  1 hónap.

A kis atomerőművek műszaki jellemzőinél és 
telepítési tényezőinél a könyv megjegyzi, hogy a

nagyobb beruházási költségekre való tekintettel 
fokozott mértékben kell törekedni a nagy kihasz­
nálási óraszámra. Ezt a megjegyzést még azzal 
egészíteném ki, hogy nemcsak a nagyobb beru­
házásra való tekintettel, hanem általában az atom­
erőművek szabályozási módszerei miatt is — 
gazdasági okokból — célszerű egy állandó alap- 
terheléssel való üzemeltetés. A heterogén jellegű 
atomerőművek teljesítményszabályozása ugyanis 
általában úgy történik, hogy a neutronelnyelő 
rudakkal szabályozzák a neutron-fluxust és ezál­
tal a maghasadási folyamatot. Ez tulajdonképen 
azt jelenti, hogy ha teljesítményváltozás van, 
a reaktor neutron gazdálkodását időnként leront­
ják, azaz a hasadó üzemanyag egy részét nem 
hasznosítják. Az állandó teljesítmény-szinten való 
üzemeltetés tehát a hasadó üzemanyag jobb ki­
használása miatt is kívánatos.

Egyébként megjegyezzük, hogy az atomerő­
művek amortizációs idejére a 20 év felvételét erő­
sen vitathatónak tartjuk.

*
A gazdaságos energiaellátás nagy népgazdasági 

jelentősége nemcsak abban áll, hogy a termelési 
folyamatokhoz szükséges igények fedezése feltét­
lenül biztosítandó, de abban is, hogy az energia- 
ellátáshoz szükséges létesítmények beruházási költ­
ségei a nemzeti jövedelem igen jelentős részét 
emésztik fel.2

Nyugat-európai adatok szerint az energetikai 
rendeltetésű beruházásokra 1954-ben az összes 
beruházások 18%-át fordították ; ez az arány 
1975-ben 20%-ra fog növekedni. Rendkívüli je­
lentősége van tehát annak, hogy az energetikai 
létesítmények megtervezése és építése, azaz beru­
házásaink lebonyolítása, valamint üzemeltetése a 
lehető leghatékonyabban történjék.

Hazai viszonylatban már 1958-ban is össz- 
energia-felhasználásunk 23,5%-át csak import ú t­
ján tudtuk kielégíteni, távlati tervünkben pedig 
ez az arány még inkább növekedni fog. Az energia- 
hordozók behozatalára fordított devizális kiadá­
saink nagyságrendje már most is akkora, hogy a 
külkereskedelmi mérlegünkben csak igen nagy 
erőfeszítések árán tudjuk azt egyensúlyban tar­
tani.

Minden eszközt meg kell tehát ragadnunk, hogy 
a gazdaságos energiellátást biztosítsuk és szocialista 
népgazdaságunk gyors fejlődését ezen keresztül 
is szolgáljuk.

2 Lévai A ndrás : 1960— 1970-ig építendő erőm űveink 
és tá v la ti energiagazdálkodásunk, Energia és A tom ­
technika, 1960. évi 1— 2. sz.
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BEVEZETÉS
A városi közúti közlekedésben a legsúlyosabb 

gazdasági veszteséget a torlódások okozta üzemi 
költségnövekedés és a balesetek folytán előálló 
személyi és anyagi károsodások jelentik. Erre 
vonatkozóan már több országban végeztek beható 
vizsgálatokat. Ezek mind meggyőzően azt bizo­
nyították, hogy a forgalom gyorsítása és a bal­
eseti veszély csökkentése olyan hatalmas gazdasági 
eredménnyel jár, amely messze meghaladja a 
javítására fordított költségeket. Erre vonatkozóan 
most csak két példát említünk meg.

Angliában az 1957. évben tették közzé az angol 
országutak és városi utak ki nem elégítő állapotából 
származó károsodások mértékére vonatkozó vizs­
gálatok eredményét1. A jelentés szerint a járművek 
a városi utakon csak átlag 32 km/óra, az ország­
utakon csak 50 km/ó sebességgel közlekednek. 
Egyes nagyobb városokban az átlagsebesség pe­
dig csak 9,6—12,8 km/ó (London, Birmingham). 
Kiszámították, hogy az átlagsebességnek csupán
1,6 km/ó (1 mérföld/ó) értékkel való megnövelése 
évi 26,5 millió font megtakarítást eredményezne, 
amiből egyedül Londonra 2 millió font esnék. 
E számokban az elveszett munkaidő értéke nin­
csen benne. Hasonló nagyságrendű a balesetek 
folytán keletkező veszteség is.

Kimutatták azt is, hogy az utak ki nem elégítő 
állapotából származó késedelmek és balesetek 
költsége — a munkaidő kiesés értékén kívül — 
összesen évi 265 millió fontra tehető, amelyből 
kereken 45%, vagyis 125 millió font a városi 
utakon áll elő.

De hasonlóképpen elgondolkoztató Mügge egyik 
tanulmánya2, amelyben kimutatta, hogy minden 
olyan közúti szintbeni keresztezésnél, ahol a for­
galom szabályozására fényjelző berendezés szük­
séges, a kétszintű keresztezés kialakításának — 
rendszerint magas — építési költségei rövid idő 
alatt megtérülnek, még akkor is, ha a forgalom 
további növekedését nem vesszük figyelembe. 
Űj úthálózat tervezése alkalmával tehát a szint­
beni keresztezések lehető kiküszöbölése elsőrendű 
gazdasági feladat.

Az utak — különösen pedig a városi utak— 
tervezése régebben legfeljebb geometriai megfon­
tolások alapján, esetleg még anélkül is történt. 
A tervezési irányelvek ma már a tervezési vagy 
kiépítési sebesség alapulvételével figyelembeveszik 
a gépjárművek dinamikus, vagy helyesebben 
kinematikus igényeit is. Ennek alapján olyan 
út jellemzőket írnak elő, amelyek betartása esetén 
az úton az alapulvett sebességgel, egyenletesen és 
veszély nélkül lehet közlekedni. Ez a megállapítás

1 M anzoni, H . : T h e  H ig h w ay  N eeds o f G re a t B ri­
t a i n ,  R o ad s a n d  R o a d  C o n stru c tio n , 1957. dec., 

420. sz.
. - M ügqe, W. : P lan fre ie  S tra ssen k reu zu n g en  u n te r  

b e so n d e re r B erü ck s ich tig u n g  d e r W irtsc h a ftlic h k e it, 
S tra sse  u n d  A u to b a h n , 1959. év i 9. sz.

azonban csak az útpálya jellemzőinek befolyására 
vonatkozik és nem számol az úton lebonyolódó 
vagy azt keresztező forgalom hatásaival. A for­
galom növekedésével azonban a forgalmi áramok 
egymásra gyakorolt kölcsönös befolyása mind 
nagyobb mértékűvé válik és a teljesítőképesség 
határához közel ez a legfontosabb tényező.

Ennek különösen nagy a jelentősége a városi 
forgalomban, ahol az egymást keresztező, egymás­
sal fonódó forgalmi áramok nagysága, iránya és 
összetétele, nemkülönben sebessége is döntő mó­
don megszabja az úthálózatnak és csomó­
pontjainak kialakítását. Ilyen esetekben tehát 
nem elegendő a tervezet megfelőségét csupán 
geometriai szempontból megvizsgálni, hanem 
azt forgalomtechnikai és gazdasági szempontból 
is felül kell bírálni.

A forgalomtechnikai és közlekedésgazdasági vizs­
gálatok alapelvei és eljárási módjai világszerte 
kialakulóban vannak, ezért a tapasztalati adatok 
még hézagosak. A gazdasági vizsgálatokat álta­
lában új útépítések vagy korszerűsítések varián 
sainak összehasonlításánál alkalmazzák. Városi 
úthálózatra vonatkozóan hazánkban ilyen termé­
szetű vizsgálatok nemigen történtek, ezért e 
téren nagymértékben a külföldi adatokra vagyunk 
utalva. Mind a hazai, mind a külföldi kutatások­
ból azonban egyértelműen megállapítható, hogy 
a variánsok elbírálásánál a gépjárművek üzeméből 
adódó költségkülönbözetek döntő jellegűek, amelyek 
mellett az út építési és fenntartási költségeinek 
nagysága jelentéktelenné válik.

Az elmondottak súlya természetesen csak gya­
korlati példa kapcsán válik meggyőzővé. A közel­
múltban az UVATERV (Út- Vasúttervező Vál­
lalat) elvégezte a budapesti Erzsébet-híd forgalmi 
vizsgálatát. Erről e lap hasábjain beszámoltunk3. 
A tervezés további folyamán a budai hídfőkör­
nyék részletes kialakítását kellett vizsgálat tár­
gyává tenni. A kialakítási tervet az 1. ábra 
mutatja (modellje a címlapon látható).

A tervek kidolgozása során a beruházási költ­
ségeket némileg csökkentő alternatív kiképzés 
is szóbakertilt. Mivel azonban ez az alternatíva 
a forgalmi áramok egy részének vezetését lénye­
gesen módosította, a két tervezetet műszaki 
(geometriai), forgalomtechnikai és gazdasági szem­
pontból el kellett bírálni, hogy a népgazdaság 
számára legelőnyösebb megoldás kerüljön ki­
vitelre.

Városainkban a közúti forgalom — az UVA­
TERV vizsgálatai szerint — 1953. és I960, között 
2—4-szeresére nőtt. A motorizáció hazánkban is 
erőteljesen továbbfejlődik és ezzel városaink köz­
úti hálózatának problémái annyira súlyossá válnak, 
hogy a közúti közlekedés gazdaságosságának 
kérdése is mindenütt előtérbe kerül. Hasznosnak

3  Lehotzhy K álm án : Az E rz séb e t-h íd  fo rgalm i v izs­
g á la ta , K ö z lek ed és tu d o m án y i Szem le, 1960. év i 12. sz.
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véljük tehát az Erzsébet-híd budai hídfőjének 
forgalmi vizsgálatánál alkalmazott eljárás ismer­
tetését, mint az ilyen természetű tanulmányok 
egyik módszerét.

о  и  /V А

1. ábra. Az Erzsébet-híd budai hídfőjének helyszíni vázlatrajza

Hangsúlyozzuk, hogy a rendelkezésre álló hazai 
adatok hiányosságai miatt a kapott eredmények 
számszerűsége vitatható. Mivel azonban a vizs­
gálat célja relatív értékelés volt, a kapott ered­
mények reálisaknak tekinthetők.

Az összehasonlítandó két forgalmi megoldás sémá­
ját a 2. és 3. ábra szemlélteti. Az ábrákban az egyes 
áramlások az 1975. évre — a híd megnyitása után 
tíz évvel —- várható csúcsóra értékeit is feltün­

3. ábra. Az Erzsébet-hídAbudai'hídfőjének forgalmi vázlata (I.„variáns» 
a beírt számok az ^ 9 7 5 .jévrelelőrebecsült csácsóraterhelések egység- 
járműbcu)

tettük. Ezek az értékek az Erzsébet-híd forgalmi 
vizsgálatára vonatkozó/ már hivatkozott tanul-' 
mányunkban szereplő értékekkel azonosak. A for­
galmi méretezést ezen értékek alapján végeztük. 
A gazdasági számításokat azonban a híd meg­
nyitását követő tíz év alatt várható forgalom 
középértékével, vagyis az 1970. év körül várható 
terhelés alapulvételével végeztük el. Tekintettel 
arra, hogy a híd és feljárói nem tíz, hanem legalább 
100 évi használatra készülnek, a számítási alapul

Gellert- rKp

3. ábra. Az Erzsébet-híd budai hídfőjének forgalmi vázlata (.3.variáns, 
a beírt számok az 1973. évre előrebecsült csúcsóraterbelések egvség- 
jármuben)
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vett tíz év átlaga olyan minimumnak tekinthető, 
amelyet a tervező köteles előrelátásával felvehet. 
Ez annál inkább minimumnak tekinthető, mivel 
az 1970. évre előirányzott terhelés az Erzsébet- 
hidat teljesítőképességének csak mintegy 65%-ig, az 
1975. évre előrebecsült terhelés mintegy 80%-ig 
veszi igénybe. A könnyebb áttekinthetőség érde­
kében a forgalmi áramlások járműtípus szerinti 
megosztását az alapulvett 1959. évre vonatkozóan 
darabszámban és egységj árműben (E) az 1. 
táblázatban állítottuk össze.

Tájékozás végett megjegyezzük, hogy a gép­
járműforgalom növekedésére nézve egységesen az 
alábbi tényezőket vettük figyelembe :

Já rm ű fa jta  Növekedési tényezők
1959— 1959— 1959—
1965. 1970. 1975.

Személygépkocsi (szgk). . . 3 4,5 6
M otorkerékpár (mkp) . . . . 1,5 2 2,5
Tehergépkocsi (tg k )........... 1,5 2 2,5
A utóbusz (aub) .................. 1,5 2 2,5

Csúcsóra terhelésként a napi forgalom évi átla­
gának 9%-át vettük (lásd a hivatkozott tanul­
mányt).

E növekedési tényezők megállapításánál a nor­
mális fejlődést, valamint azt tételeztük fel, hogy a 
hídfők, nemkülönben a csatlakozó budai és pesti 
úthálózat a megjelölt időpontig a megfelelő átbo­
csátóképességgel nyer kialakítást.

A teljesítőképesség számításának módszerét ez 
alkalommal nem ismertetjük, hivatkozunk az 
erre vonatkozóan már megjelent közleményünkre.4

A budai hídfőkörnyék kialakítására végzett 
vizsgálatunk három részre tagolható :

I. Geometriai (műszaki) vizsgálat.
II. Forgalomtechnikai vizsgálat.

III . Gazdasági vizsgálat

I. GEOMETRIAI VIZSGÁLAT
A megvizsgált két variáns kiképzés között a 

főkülönbség a dunaparti forgalom vezetésében 
van. Az észak felé irányuló dunaparti forgalom a 
1. variánsnál csupán a Kereszt utcából és az 
Attila kőrútról a Gróza Péter rakpart felé irányuló 
igen csekély, valamint a Gróza Péter rakpartról 
az Erzsébet.-hídra irányuló kis forgalmat keresz­
tezi szintben. A 2. variánsnál ezenfelül az Erzsébet- 
hídról a Gróza Péter rakpartra irányuló forgalom 
is keresztezi a Gellért térről az Attila kőrútra 
irányuló, meglehetősen erős forgalmat.

A dél felé irányuló dunaparti forgalom az 1. 
variánsnál nagy ívű, lendületes vonalvezetéssel 
csupán a hídról a Gróza Péter rakpartra tartó 
kis forgalmat, valamint — a közúti és villamos 
vasúti felüljárón, továbbá az Erzsébet-hícl alatt 
áthaladva — a Gellért térről a hídra tartó erős

4 Léhotzky K álm án : K özúti csom ópont forgalm i 
tervezése, K özlekedéstudom ányi Szemle, 1960. év
8. sz.

Az Erzsébet-híd budai liídMjárójának Mtételezett forgalmi terhelése 1. táblázat
(A napi forgalom  évi á tlaga, 1959. október)

S o r­
szám V isz o n y la t M éret . S zem ély -  

g ép k o csi
M otor-

k erék pár
A u tó ­
busz

T eh er ­
g ép k o csi Ö sszes

1 / a . A tt ila  k ö rú t— H e g y a lja  ú t ............. db 83 12 __ 23 118
1/5. v a g y  v is s z a ................................................. E 83 6 — 46 135

2 / a . A tt ila  k ö rú t— E r z s é b e t - h íd ............. db 1058 291 145 328 1822
2/5. v a g y  v is s z a ................................................. E 1058 145 291 656 2150

3 / a . A tt ila  k örú t— G ellert tér  ............... db 865 239 222 271 1597
3/5. v a g y  v is s z a ................................................. E 865 119 445 542 1971

4 /o . A t t i la  k ö r ú t— G róza P é te r  rp. . . db 6 16 __ 11 33
4 /5 . v a g y  v i s s z a ................................................. E 6 8 — 22 36

5 / a . G róza P éte r  rp.—E r z s é b e t -h íd . . . db 69 36 3 219 477
5/5. v a g y  v i s s z a ................................................. E 69 18 7 436 530

6 / a . G róza P éte r  rp .— G ellért tér  . . . . db 251 130 12 812 1205
6 /5 . v a g y  v is s z a ................................................. E 251 65 24 1625 1965

7/o . G róza P é te r  rp .— A tt ila  k ö rú t . . . db 6 16 _ 11 33
7/5. v a g y  v is s z a ................................................. E 6 8 — 22 36

8 / a . E rzsébet-h íd—H egyalja ú t ............. db 544 157 250 159 1110
8/5. v a g y  v i s s z a ................................. ............... E 544 78 500 318 1440

9/o. E rzsébet-h íd— G ellért t é r ................. db 634 154 550 21 1359
9/5. v a g y  v is s z a .............................................. E 634 77 1100 42 1853

lO /o . Gellért té r— H egyalja ú t  ............... db 76 29 70 175
10/5. vagy v issza .............................................. E 76 14 1 140 230

Megjegyzés: A Gróza P é te r rp . —  H egyalja ú t v iszonylatban csak néhány  járm ű halad , ezek elhanyagolhatók.
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forgalmat keresztezi szintben mindaddig, amíg 
az ide szükséges felüljáró meg nem épül. Ennek 
a vonalvezetésnek tehát csupán az elsőnek emlí­
tett kisforgalmú szintbeni keresztezés a kiküszö- 
bölhetetlen gyenge pontja, amely ezért körültekin­
tő kialakítást igényel.

A 2. variánsnál a dél felé tartó dunaparti áram 
kis ívekkel, erős irány törésekkel, mintegy 64 m-rel 
hosszabb iiton halad. Szintben keresztezi a hídról 
és a Gellért térről az Attila kőrútra irányuló igen 
erős forgalmat, az Attila körúti mindkét irányú

villamos vasúti vonalat, be kell fonódnia az Attila 
kőrútról a hídra és a Gellért rakpartra irányuló 
igen erős áramlásba, továbbá fonódással keresz­
teznie kell a Hegyalja útról az Erzsébet-hídra 
tartó ugyancsak erős forgalmi áramot.

Az áramlásvezetéseknek geometriai összehason­
lítása azt mutatja, hogy a 2. variáns szerinti 
vezetés nem ésszerű. Ennek az ésszerűtlenségnek 
súlyos következményei a forgalomtechniai és 
gazdasági vizsgálatok során válnak igazán nyil­
vánvalóvá.

Keresztezések teljesítőképességeinek
Hozzájárás Zöld ídö Egy hozzájárás

Széles- Z Alap
ség Zöldidő telj. Jobbra kanyarodó forgalom

Sorszám Megjelölés Rendszer Jel Fázis P kép.
m % mp E/zó % 1 számítás j  t

,,L" Keresztezés

9 lb.

J. variáns

3 E 9,0 I. 0,30 24 2100 0
10-0

1,05
! 1 1 2

9 la.

6/Я.

E.-híd—Gellért t ............

Gróza rp.—Gellért t. . .
j j j

3 E 9,0 II. 0,03 50 2100 0
10—0

1,05

9/b.

2. variáns

Gellért t.—E.-híd ........ А  Ж 2 E 7,0 I. 0,40 32 1030 0
10—0

2
1,05

9/a. El -híd—Gellért t A A 2 E 6,0 II. 0,63 42 1200 0
10—0

1,05
2

,,0” Keresztezés

6 la.

1. variáns

Gróza rp.—Gellért t. .. A A 2 E 7,0 I.
-

0,62 31 1630 0
10 — 0

2
1,05

1 0 — 0
5  lb. A A 2 E 6,0 II. 0,28 13 1200 0 1 ПГх

,,P” Keresztezés
I. variáns • \

10 — 6
5  la. Gróza rp.—E.-híd ........ A 1 E 0,0 I. 0,17 10 1200 () —----= + 2 1,02

A
7/a. Gróza rp.—Attila krt.. . l>- 1 EJ

A2 lb. E.-híd—Attila k rt.......... -<! 1 EB
10— 0

3/6. Gellért t.—Attila krt. . A A 2 E 9,0 II. 0,73 44 2100 0 --- - = + 5 1,05

10 la. Gellért t.—Hegyalja u.
1/6. Hegyalja u.-—Attila krt.

2. variáns .................
5 / a . Gróza rp.—E .-h íd ........ A6 /a. Gróza rp.—Gellért t. . . T 1 E

A 10 — 1,5
71a. Gróza rp.—Attila k rt.. . > 1 EJ 7,0 I. 0,37 30 1630 1,5 ---------= + 4,25 1,0425

(0,47) (22) 2
A 10— 0

1/6. Hegyalja u.—Attila krt. -él 1 EB 12,0 II. 0,55 44 2900 0 = 4-5 1,05

2/6. E.-híd—Attila k rt.......... IÁI 2
3/6. Gellért t.—Attila krt. . ? IT 3 E (32)

10/a. Gellért t .—Hegyalja u. 0,53

,,M ” fonódási szakasz keresztezésként szabályozva

00
 о

 
о*

 çy

2. variáns

Hegyalja u.—Gellért t. 
Hegyalja u.—E .-h íd .. . . A A

1 1
2 E 8,0 I. 0 ,34

(0 ,3 3 )
27

(20)
1900 0

i o  — 0
------------ + 5

2
1,05

6 la. 
Ь/а.

3/а.

Gróza rp.—Gellért t. .. 
Gróza rp.—E .-h íd ........

Attila krt.—Gellért t. . A A A 3 E 9,0 II. 0 ,6 6 53 2100 0
10 — 0
---------= + 5 1,05

2/а. Attila krt.—E.-híd ___ A 1 E 3,0 -
(0 ,6 7 ) (40)

- -
2
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П. FORGALOMTECHNIKAI 
VIZSGÁLATOK

A forgalomtechnikai vizsgálatokat a kereszte­
zések és fonódások teljesítőképességére, valamint 
a keresztező és fonódási szakaszok kialakítási 
lehetőségeinek megállapítására vonatkozóan vé­
geztük el.

A teljesítőképességi vizsgálatokat — mint em­
lítettük — a már ismertetett módszerekkel végez­
tük el, így azok részleteinek tárgyalását mellőz­

zük. Csupán az eredményeket vázoljuk és az 
azokból folyó következtetéseket foglaljuk össze. 
A kiképzés lehetőségeit azonban részletesebben 
tanulmányozzuk.

A vizsgálat tárgya a vázlatokon L, O, P betűk­
kel jelzett szintbeni keresztezések, az M, N és R 
jelzésű fonódások és a V jelű út-villamos vasúti 
keresztezés volt. A csupán néhány jármű forgalmú 
kis áramokkal való keresztezéseket, amelyeknek 
zavaró hatása jelentéktelen, elhanyagoltuk.

vizsgálata
2. táblázat

forgalma

Balra kanyarodó forgalom
össze­
sített

tényező

Gyak.
telj.
Kép.

Külön
bekanyarodó sáv

jobbra balra

Eredmény
Zöldidő tartama 
miatti módosítás Tényl. 

telj. kép. Terhelés Terhelt­
ség Megjegyzés

számítás t t E/zó E/zó E/zó t E/zó E/zó 1 E/csó T

p  = 80 mp

0 10—0 =  +10 1,10 1,15 2420 0,97 2350
.

705 617 0,87

0 10—0 =  +10 1,10 1,15 2420 1,03 ■ 2500 1570 1138 0,73

0 10—0 =  +10 1,10 1,15 1875 - - - - 750 617 0,82

0 10—0 =  +10 1,10 1,15 1380 732 617 0,84

p  = 50 mp

0 10—0 = +10 1,10 1,15 1875 _ 1160 521 0,45

0 , 10—0 =  +10 1,10 1,15 1380 0,83 1142 298 152 0,51

p  = 60 mp

0 10—0 = +10 1,10 1,12 1345 0,77 1036 176 152 0,86

4,7 Ю—4,7= + 
+  5,3

1,053 T,103 2320

,

1,03 2390 1741 1667 0,96

P = 80(60) mp
■

'

0 10—0 =  +10 1,10 1,143 1860
(0,95) (1760)

688
(650)

673 0,98
(1,04)

4,7 10—4,7= +
+ 5,3

1,053 1,103 3195 ^ 1,03 
(1,00)

3290
3195

1810
(1690)

1667 0,91
(0,99)

P = 80 (60) mp

0 10—0 =  +10 1,10 1,15 2185 0,99
(0,93)

2160
(2030)

732 571 0,78

0 10—0=  + 10 1,10

í  ll5

2420 1,03
(1,02)

2560
(2540)

1690

1000

1238

959

0,73

0,96

80 mp perió­
dus, (60 mp 
periódus)

Folyamatos
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A keresztezések teljesítőképességére vonatkozó 
vizsgálatok eredményét a 2. táblázatban foglaltuk 
össze. Periódusként az áramlások nagyságának, 
illetve a villamos vasiíti vonatok áthaladási 
idejének-'megfelelően 60, illetve 80 mp-et állí­
tottunk be.

„L” KERESZTEZÉS
A keresztezés lényegileg, mindkét variánsnál 

egyforma kiképzésű, csupán' a forgalmi áramok 
nagyságában van különbség. A csomópont elvi 
teljesítőképességi vizsgálata szerint az 1. variáns­
nál három felálló sáv, a 2. variánsnál két felálló 
sáv létesítésével az 1975. körül szükséges teljesítő- 
képesség biztosítható volna. A három felálló sáv 
kiképzése a helyszíni adottságok (a Gellért hegy 
melletti felső rakpart keskenysége) miatt nagy 
áldozatot kívánna, ezért nyilvánvaló, hogy ebben 
az esetben az egyedüli helyes megoldás a híd 
létesítésével egyidőben, vagj^azt követőleg, m integy 
öt éven belül, az itt javasolt felüljáró megépítése.

Ezután megvizsgáljuk, hogy a 2. variáns sze­
rinti kisebb terhelés mellett mi a kiképzési lehe­
tőség. Kiszámítva az adott terhelés és fázisterv 
esetében a várakozó járműoszlop átlagos felállási 
hosszát a csúcsórában, az adódik, hogy az Erzsébet - 
híd—Gellért tér irányban 25 m, a Gellért tér— 
Erzsébet-híd irányban 30 m felállási hosszúság 
biztosítása szükséges. Az Erzsébet-híd—Gellért- 
tér irányában ez nem okoz különösebb nehéz­
séget, a másik irányban azonban nem biztosítható, 
mert a bekanyarodó ágon legfeljebb 1 —1 jármű 
felállására van hely, a többi jármű az egyenes 
irányú pályán maradna és akadályozná az egye­
nes irányú, igen jelentős továbbhaladó forgalmat. 
A várakozás tehát csak az egyenes irányú pálya 
baloldali sávján történhetik. Az előrebecsült távlati 
egyenes irányú forgalom azonban olyan nagy 
(1314 E/ó), hogy egy forgalmi sávon nem bony о- 
lódhatik le zavartalanul, torlódás nélkül. A helyi 
adottságok miatt a szintbeni keresztezés megfelelő 
kiképzése ebben az esetben is komoly áldozatokkal 
járó pályakiszélesítés mellett történhetik meg. 
Amint később látni fogjuk, a kétszintű megoldás 
nemcsak forgalmilag, hanem gazdaságilag is a 
megfelelőbb megoldás. A 2. variáns szerinti 
kisebb keresztező forgalom tehát a felüljáró 
építését nem teszi feleslegessé, legfeljebb az építés 
időpontja halasztható későbbre. Ezzel azonban 
együtt jár a kétszeri felvonulás és a forgalom alatti 
építés igen nag}1- nehézsége, súlyos beruházási és 
üzemi többköltsége, ami népgazdasági szempont­
ból feltétlen hátrányos.

A villamos vonatok áthaladására a fázistervben 
biztosított idő elegendő. A vonatoknak azonban 
a fázisokhoz kell alkalmazkodniok, vagyis az 
1. variánsnál mintegy 37%-uk, a 2. variánsnál 
mintegy 47%-uk megállásra kényszerül. Felül­
járó létesítésével ez a hátrány is kiküszöbölődik.

„ 0 ” KERESZTEZÉS, ILLETVE 
„N” FONÓDÁS

Az ,,О” keresztezés csak az 1. variánsnál fordul 
elő ; a 2. variánsnál az itteni áramok egy része 
az „N” szakaszon kereszteződnék, illetve fonód­

nék. Az 1. variáns szerinti keresztezés, 2—2 fél­
állási sávval, a 60 mp-es periódus mellett telje­
sítőképességének feléig sem volna terhelve, ami 
azt mutatja, hogy a járművek várakozás miatti 
idővesztessége itt minimális és a periódus tartama 
45—50 mp-re csökkenthető.

A 2. variánsnál az ,,0 ” keresztezés helyett az 
,,N” fonódást kell vizsgánk. Az 1. variánsnál 
az ,,N” szakaszon ugyanis nincsen fonódás, mert 
a Gellért tér—Gróza Péter rakpart irány már előbb 
levezetést nyert. A hídról jövő forgalom itt kétfelé 
ágazik, miért is e szakaszon a járművek elrende­
zése szükséges. A 2. variánsnál viszont a hídról 
a Gróza Péter rakpartra irányuló forgalom keresz­
tezi a Gellért térről az Attila kőrút és Hegyalja út 
felé tartó áramot. Ennek a keresztezésnek az el­
ágazás előtt fonódás formájában kell végbemennie, 
hogy az utána jövő keresztezésnél a járművek 
már a megfelelő felállási sávokon rendezetten 
állhassanak fel, illetve haladhassanak át.

A Kereszt utcából a Gróza Péter rakpartra 
irányuló forgalom csekély ugyan, de számítani 
kell arra, hogy az itt elhelyezendő jármű által 
működtetett jelzőberendezés esetenként 5—10 mp- 
re leállítja a főforgalmi irányt. A fonódó járművek 
száma a mértékadó csúcsórába 142 +  76 +  717 =■ 
=  939 E, és így a fonódásokra két forgalmi sav 
kell, míg az egyenesen továbbhaladó járművek 
— 816 E/csúcsó — teljesen igénybevesznek egy 
forgalmi sávot. Összesen tehát 3 forgalmi sáv 
— min. 9,0 m — szükséges. A fonódások zavar­

talan végrehajtásához 60 m hosszúság kell, ami­
hez a felállási hosszúság — min. 20 m — is hozzá­
járul. Emiatt a Gellért tér felőli becsatlakozást 
annyira délre kellene helyezni, hogy ez a hosszúság 
rendelkezésre álljon. Ez az adott viszonyok között 
a becsatlakozásnak a hídszerkezetre helyezését és 
az Erzsébet-híd—Attila kőrút irányú hídszerkezet 
megfelelő kiszélesítését kívánná meg.

Miután ez a hosszúság reálisan nem képezhető 
ki, a forgalom zavartalan levezetésére itt is fény- 
jelzéses szabályozás volna bevezetendő, amely 
a hídról és a Gellért térről érkező járműveket, 
a megfelelő előrendezés után, felváltva ereszti 
a keresztezéshez, illetve a felállási szakaszba. 
Ez a megoldás azonban szintén annyira erőltetett, 
hogy megvalósítása nem ésszerű.

„P” KERESZTEZÉS
A keresztezés főirányának — Erzsébet-híd, 

Gellért tér és Kereszt utca (Hegyalja út) felől 
az Attila kőrútra — forgalma (817 +  717 +  57 =  
=  1597 E/csúcsó) mindkét variánsnál azonos. 
A keresztező forgalom azonban az 1. variánsnál 
kicsi (142 E/csúcsó), a 2. variánsnál lényegesen 
nagyobb (663 E/csúcsó) Ennek folytán a zavar­
talan áthaladáshoz a főforgalom részére az 1 
variánsnál 3 felállási sáv szükséges, a 2. variánsnál
4. A keresztező forgalomnak mindkét esetben 
két felállási sáv elegendő. A számítások szerint 
ebben az esetben a 1. variánsnál még mintegy 
10% tartalék is van, míg a 2. variáns esetében 
már teljesen le van terhelve. Az átlagos torlódási 
hossz a csúcsórában a 2. variánsnál mindkét



X I. É V F O L Y A M . 11. S Z Á M 517

irányban 35—35 m. az összes felállási sávokon, 
az 1. variánsnál a keresztező irányban legfeljebb 
10 m hosszúság kell.

A keresztező irány felállási hosszúsága a mint­
egy 30 m-re levő kétvágányú villamos vasúti 
keresztezés (V) miatt döntő jelentőségű. A fel­
állási hosszúság az egyenlőtlen járműeloszlás 
miatt ugyanis esetenként lényegesen hosszabb is 
lehet. A zöld idő alatt a keresztezésen átbocsátóit 
járművek a vasúti vágányoknál — a vonatok 
által működtetett jelzőberendezésnél — a vonatok 
áthaladási időtartamára kénytelenek megállani. 
Ez az időtartam a kétirányú vonatok egymásutáni 
áthaladása esetében 60—80 mp is lehet. Az emiatt 
leálló 35—40 m-es vagy esetleg még hosszabb 
járműoszlop eltorlaszolja a főforgalmi áramot 
és lehetetlenné teszi annak a zöld idő alatti á t­
haladását.

Ha viszont a villamos vasúti forgalmat a közúti 
keresztezéssel együttesen szabályozzuk, akkor 
mindig valamelyik irányit vonatot kényszerít­
jük megállásra. Az együttes szabályozást azonban 
a két keresztezés egymástól való nagy távolsága 
— 30 m — nem is teszi lehetővé, mert a két keresz­
tezésen -f- a közbenső 30 m-en való keresztülhala- 
dás ideje a főirányt oly sokáig zárná el, hogy a 
csúcsórában a zöldidő már nem volna elegendő 
a járműoszlop áthaladására. I tt  tehát csak prog­
resszív szabályozás jöhetne szóba. Ez azonban 
a biztosság miatt megnövelendő sárga idő folytán 
szintén nem adna kielégítő átbocsátóképességet, 
mert az éppen csak elegendő zöld idő hosszát 
csökkentené meg nem engedhető mértékben. 
A forgalom további növekedésével a helyzet 
súlyosbodna.

További nehézséget okoz az is, hogy az itt 
áthaladó járműveknek a vasúti keresztezéstől 
mintegy 20 m-re be kell fonódniok az Attila 
kőrútról az Erzsébet-hídra és Gellért térre tartó 
igen erős forgalmi áramba. Ebben az irányban 
a főáram járművei gyakorlatilag két forgalmi 
sávon haladnak. Egy-egy forgalmi sávon tehát 
a csúcsidőben a számításba vett terhelésnek 
(1601 E/ó) mintegy fele, azaz 800 E/csúcsó köz­
lekedik. Ebbe a sűrű áramlásba kell a harmadik 
sávra bekanyarodó lökésszerűen jövő tekintélyes 
dunaparti forgalomnak (13—14 jrnű/80 mp) be­
fonódnia. A befonódás gyakorlatilag csak a szélső 
sávon át történhetik, ahol a követési időközök á t­
laga 3600 : 800 =  4,5 mp. Ezért ez meglehetősen 
lassan történhetik és előfordulhat, hogy még az 
összes beérkezett járművek befonódása előtt újabb 
járműhullám érkezik. Ezek nem tudván beka- 
n}rarodni, felállásukkal eltorlaszolhatják a villamos 
vasúti keresztezést.

„R ” FONÓDÁS .
Az előzőekben említett forgalomzavaró hatás 

egyébként nyilvánvaló az itt fonódni kényszerülő 
járművek nagy számából (1601 +  739 =  2640 Е/ 
csúcsó), ami lényegesen felülmúlja az egy fonódási 
szakaszon létrejöhető fonódások számát (1500 
E/ó). Ezt a kérdést az „M” fonódási szakasz 
vizsgálatánál tárgyaljuk részletesebben.

A feltorlódások megakadályozására a főáramot 
a befonódások időtartamára a csúcsidőben perió­
dusonként 15 mp-re le kellene zárni. A szabályozó 
fényjelzésnek, az előző ,,V” és ,,P” keresztezések­
kel összehangolva, progresszíven kell működnie. 
Ebben az esetben a főáram részére 3 forgalmi sáv 
szélességű ' felállási hely szükséges. Egyirányú 
forgalom lévén, ürítési időt számítani nem kell. 
A befonódó járművek részére szükséges 15 mp 
leszámításával tehát a főáram részére 65 mp 
(81%) zöld idő marad. A 9,0 m széles hozzájárás 
gyakorlati teljesítőképessége (lásd 2. táblázat,,fM” 
fonódás) 2415 E/zöldó, vagyis a tényleges tejlesítő- 
képessége 0,81 X 2415 =  1955 E/ó. Ez a szük­
ségesnél (1601 E/ó) nagyobb és így a szabályozás 
lehetséges.

Mivel ebben az esetben a csúcsidőben fonódások 
nem jönnek létre, a kisforgalmú időszakban a 
rendelkezésre álló 55 m fonódási hossz elegendő. 
A Kereszt utcából az Attila kőrútra és a Gróza 
Péter rakpartra irányuló igen kicsi forgalom be­
fonódása, illetve keresztezése a forgalmi áram­
lásokat csak lényegtelenül befolyásolja.

A ,,P”, „V” és ,,R” szakaszok forgalomtechnikai 
vizsgálata azt mutatja, hogy a 2. variáns szerinti 
megoldás a várható forgalmi mennyiségre nem 
kielégítő. A komplikált progresszív fogalomszabá­
lyozási rendszer rendkívül erőltetett. A szerkezet 
esetleges elkerülhetetlen meghibásodása esetén 
a forgalomban súlyos zavarok keletkeznének és a 
baleseti veszély is nagymértékben megnőne. Tekin­
tettel arra, hogy lényegesen jobb megoldás is van, 
a 2. variáns megvalósítása nem ésszerű.

„M” FONÓDÁS
E fonódási szakaszon az 1975. évre a következő 

csúcsórái forgalmi áramlások áthaladására lehet 
számítani :
1/6. H egyalja ú t— G ellért té r  .............. 76 E/csúcsó
2/a. A ttila  k ö rú t— Erzsébet-h íd  . . . .  817 E/csúcsó
5/a. Gróza P é te r rp — E rzsébet-h íd  . . 142 E/csúcsó
8/6. H egyalja ú t— E rzsébet-híd .........  495 E/csúcsó
3fa. A ttila  k ö rú t—G ellért té r  .............. 717 E/csúcsó
6ja. Gróza P éter rp—G ellért té r . . . .  521 E/csúcsó

Összesen ........................................... 2768 E/csúcsó

Ezen áramokból a 8/b, a 3/a, és a 6/a. kényszerül 
fonódni. Mielőtt akár a fonódási hossz, akár a 
forgalmi sávok számának kérdését vizsgáljuk, 
idéznünk kell a ,,Highway Capacity Manuel”- 
nek a fonódásokra vonatkozó megállapításait. „A 
fonódási szakaszba belépő fonódó járművek összes 
száma nein lépheti túl egyetlen forgalmi sáv 
teljesítőképességét . . . Kedvező körülmények kö­
zött a mintegy 270 m hosszúságú fonódási szakasz 
olyan teljesítőképességű lehet, amelyen óránként 
mintegy 1500 személygépkocsi végezhet 64 km/ó 
átlagos sebességgel fonódási műveletet. A fonó­
dási hosszúság 48 km/ó sebességnél mintegy 
150 m.”

Az ,,A Policy on Geometric Design of Rural 
Highway” c. kézikönyvben közölt táblázat szerint 
60 fm hosszú fonódási szakaszon 40 km/ó átlag- 
sebességnél 1000 fonódó járművet lehet figyelembe­
venni. Ugyanitt megjegyzi, hogy 32 km/ó sebes-
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ségnél esetleg 1700 jármű is fonódhat, azonban 
ezt az értéket nem szabad a tervezésnél alapul 
venni.

A külföldi szakirodalom általában elfogadja ezt 
a megállapítást, annál is inkább, mert az ezt 
esetleg módosítható nagyszabású kísérleti anyag 
sehol sem áll rendelkezésre. így tehát semmi 
okunk és alapunk sincsen arra, hogy ezeket az érté­
keket figyelmen kívül hagyjuk. Ebben az esetben 
pedig a szóbanlevő fonódási szakaszon a 2. vari­
ánsnál a fentebbi feltételek nincsenek teljesítve, 
mert a fonódó járművek száma messze meghaladja 
a megadott határértéket. De még ha azt át hág- 
hatónak vélnénk, akkor is legalább 90—100 m 
fonódási hosszra volna szükség, ami az adott 
helyszíni viszonyok mellett nem képezhető ki. 
Figyelembeveendő az is, hogy az 1975. évre 
előrebecsült fentebbi forgalom az Erzsébet-hidat 
teljesítőképességének csak mintegy 80%-áig veszi 
igénybe. A híd teljes kapcitásának kihasználásá­
nál e szakasz terhelése még mintegy 20%-kal 
nagyobb lehet (2080 E/csúcsó).

Éppen az a körülmény, hogy a szóbanlevő 
fonódási szakaszt maximálisan 65 m hosszúságúra 
lehet kialakítani, tette szükségessé, hogy terhelését 
az ésszerűség és lehetőség határain belül csökkent­
sük. Ha a dunaparti forgalmat e szakaszról el­
tereljük mint az az 1. variánsnál történt, akkor 
a fonódó járművek száma 1975 körül csak mintegy 
1200 lesz és a 20%-kal megnövelt maximális érték 
— 1450— is a kritikus 1500 érték alatt marad. Csak 
így remélhető, hogy a fonódási szakasz nem aka­
dályozza az Erzsébet-híd teljes kapacitásának 
kihasználását.

A forgalmi sávok száma e szakaszon összesen 4, 
amelyből 3 a fonódó járművek részére, 1 pedig 
a fonódás nélkül a hídra felhajtó forgalmi áramok 
(2/a. és 5/a. =  959 E/csúcsó) részére szükséges. 
E szakasz minimális szélessége tehát 12 m.

Felmerül az a lehetőség, hogy az egymást keresz­
tező áramlások folyamatos fonódás helyett az ,,R” 
szakasznál tárgyalt módon, a csúcsórában fel­
váltva haladjanak a fonódási szakaszon keresztül, 
vagyis a fonódást fényjelzéssel szabályozzuk. 
Ebben az esetben az útmeghosszabodást jelentő 
fonódás egyetlen előnye, a folyamatos forgalom 
veszendőbe megy ugyan, de a forgalmi áramok 
zavartalanul át vezethetők. Az erre az esetre 
vonatkozó teljesítőképességet a 2. táblázat szerint 
vizsgáltuk meg.

Fényjelzéses szabályozás esetében a Szarvas-tér 
felőli hozzájárás egy forgalmi sávval szélesítendő, 
mert itt összesen 3 felállási sáv szükséges, amihez 
hozzzájárul a közvetlenül a hídra felhajtó forgalom 
egy sávja. Ezt a fényjelzéstől függetlenül állan­
dóan szabadon kell hagyni. A fonódási szakasz 
hossza attól függ, hogy hány fonódó jármű ese­
tében kívánjuk megszüntetni a szabályozást. 
Ha ezt pl. mintegy 1000 E-ben szabjuk meg, 
akkor a 60 m hosszúság elegendő. A fényjelzés 
nélküli forgalom időszakára azonban a Hegy­
alja út felé eső szélső felállási sávot le kell zárni, 
hogy a Hegyalja út felől érkező forgalom zavar­
talanul befonódhassék.

A fonódási szakasz vizsgálata azt mutatja, hogy

a 2. variáns szerinti áramlásvezetés, vagyis a 
dunaparti forgalomnak e szakaszon való keresztül- 
erőszakolása nem ésszerű és forgalomtechnikailag 
helyesen nem megoldható. A fentebb vázolt 
kényszermegoldások nem egyszerűek és nem ter­
mészetesek. E megoldás esetében — különösen a 
Gellért tér és Clark Ádám tér sokáig már nem 
halasztható korszerűbb kiképzése után — a híd 
megnyitását követő néhány éven belül állandóan 
fokozódó zavarok és torlódások keletkeznének, 
amelyek nemcsak a híd, hanem a Dunapart és 
Hegyalja út forgalmát is késleltetnék és veszélyez­
tetnék. Ennek következtében a híd Buda-Pest 
irányú teljesítőképessége nem volna kihasznál­
ható. Ennek az ésszerűtlenségnek ezenkívül 
mint később látjuk — súlyos anyagi következ­
ményei is lennének.

Szóbakerült a dunaparti forgalomnak vagy 
egy részének az alsó rakparton való továbbvezetése 
és a hídfő terhelésének evvel elérhető csökkentése. 
Az alsó rakparti útra vonatkozóan számos elkép­
zelés látott napvilágot. Ilyen javaslat volt pl. 
az is, hogy a budai alsó rakpart a déli, a pesti az 
északi irányú dunaparti gyorsforgalmat vezesse le. 
Foglalkoztak mindkét alsó rakpart kétirányú, 
átmenő forgalmi úttá történő kiképzésével is. 
Mindkét elképzelésnek azonban igen sok és súlyos 
nehézsége van, így az alsó rakpart ártérben levő 
helyzete, a hidak alatti átvezetés kérdése, az 
alsó rakpart keskenvsége stb. De talán a leg­
nehezebben megoldható feladat az alsó rakparti 
útnak a fővárosi úthálózatba való bekapcsolása, 
a tekintélyes szintkülönbség, a kétirányú villamos 
vasúti és az ellenirányú közúti forgalom kereszte­
zése, a nagy forgalomra alkalmas csatlakozó cso­
mópontok megfelelő kiképzésének megoldhatat­
lansága és a hozzávezető utak kis száma miatt. 
Mindez rendkívül komplikált problémákat vet 
fel, amelyek miatt a megvalósulás igen hosszú 
idő alatt válik csak lehetővé és semmi esetre sem 
kapcsolható össze az Erzsébet-híd küszöbön álló 
forgalombahelyezésének kérdésével.

A rendelkezésünkre álló forgalomszámlálási ada­
tok szerint a Döbrentei tér és a Lánchíd között 
jelenleg a dunaparti forgalomnak csak mintegy 
15%-a halad az alsó rakparton, amiből számot­
tevő rész a Bartók Béla útra irányul. Mivel az 
Erzsébet-híd és a Szabadság-híd között, az alsó 
és felső rakpart között az Erzsébet-híd megépülte 
után nem lehet kapcsolat, az itteni alsó rakpartot 
csak a Gellért térről délre elterülő dunajobbparti 
környékre igyekvő járművek veszik majd igénybe, 
így az Erzsébet-hídfő környékére gyakorolandó 
tehermentesítő hatás csak igen kis mértékűre 
becsülhető, ami az előzőekben ismertetett for­
galmi képet nem befolyásolja. Az Erzsébet- 
hídfő forgalmi megoldását tehát nem lehet a 
bizonytalan jövőben esetleg megvalósuló nagy 
szabású útépítés kétes mértékű hatásával szoros 
kapcsolatba hozni.

Hl. GAZDASÁGI VIZSGÁLATOK
A gazdasági vizsgálatok során arról kívántunk 

képet kapni, hogy a Gróza Péter rakpart és Gel­
lért tér közötti dunaparti forgalomnak az 1. va-
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riáns szerint lehetőleg keresztezésmentes, függet­
len vezetésével szemben a 2. variáns szerinti, a 
Szarvas és Döbrentei téri erősen terhelt csomó­
pontokon át történő vezetése milyen gazdasági 
következményekkel jár. Ezzel szakítani kíván­
tunk ama rendkívül helytelen gyakorlattal, amely 
a közúti közlekedési beruházásokat egyedül az 
egyszeri beruházási költség nagyságának egyoldalú 
szemszögéből bírálja el és nem veszi figyelembe azt 
a népgazdasági szinten mutatkozó, sokkal nagyobb 
gazdasági veszteséget, amit a rosszul értelmezett 
takarékosság folytán, nem kellő hatékonysággal 
létesülő létesítmények eredményeznek. Az út- 
beruházások — ha mégoly magasak is — csupán 
egyszeri beruházási költségek, míg az üzemeltetés 
során felmerülő költségek állandó jellegűek és 
évről-évre fokozódnak. így a jobb kivitel érdekében 
megvalósított beruházási többlet a kisebb üzemelte­
tési költségek révén a népgazdaság részére meglepően 
rövid idő alatt megtérül.

Vizsgálatainknál forgalmi mennyiségekként 
nem az előzőek szerinti, 1975. évre előrebecsült 
forgalmat vettük figyelembe ; az csak mérete­
zési alapul szolgált. A gazdasági számítás alapját 
az 1965—1975. évek között várható forgalom 
középértéke, vagyis az 1970. évre becsült forgalom 
képezte. A számításoknál Mügge hivatkozott 
tanulmányán kívül felhasználtuk az UVATERV, 
az ATUKI (Autóközlekedési Tudományos Kutató 
Intézet) és az UKI (Útügyi Kutató Intézet) e té­
ren rendelkezésre álló adatait is.

A vizsgálatok egyszerűsítése érdekében több 
olyan elhanyagolást tettünk, amelyek a kimutat­
ható költségtöbbletet csökkentik. így pl. kihagy­
tuk az ,,0 ” keresztezés, illetve ,,N” fonódás gaz­
dasági vizsgálatát. Tettük ezt azért, mert az ,,N” 
fonódási szakasz kialakítását teljesen irreálisnak 
tartottuk és így az erre vonatkozóan készülő 
gazdasági számítás kizárólag elméleti értékű lett 
volna, — bár a 2. variáns üzemi többköltségeit 
lényegesen megnövelné.

A gazdasági vesztességeket — a kialakult 
gyakorlatnak megfelelően — három tényezőre 
bontjuk : 1. a járművek lassítása, megállása,
megindulása és gyorsítása folytán fellépő üzemi és 
időköltségek, 2. a feltartóztatott járművek üzem­
idő kieséséből származó többletköltségek, 3. a 
szállított utasok és áruk időveszteségéből adódó 
többletköltségek.

Az időveszteségek költségének számítását egyesek 
bizonyos kételkedéssel fogadják. Ha azonban meg­
gondoljuk azt, hogy az emberiség ma hallatlan 
áldozatokat hoz a sebességeknek minden téren 
való növeléséért, továbbá, hogy a közlekedés el­
sődleges feladata és célja a távolságoknak minél 
rövidebb idő alatt történő áthidalása, akkor arra 
a meggyőződésre kell jutnunk, hogy minél job­
ban előrehaladunk a civilizáció útján, az idő annál 
nagyobb értéke jelent, akár munkára, akár pihe­
nésre vagy szórakozásra fordítjuk. Az elveszett 
idő minden egyén és ezáltal az egész társadalom, a 
népgazdaság részére pótolhatatlan. Mivel azonban 
az jdő népgazdasági értékelése még nem alakult ki, 
a számított értékeket csak részben vesszük figye­
lembe.

A lassítás, megállás, megindulás és gyorsítás 
alatti üzemi és időköltségek értékét Mügge hivat­
kozott tanulmánya alapján számítva, 500 m 
hosszú út megtételére szükséges költségekkel 
azonosítjuk. Az üzemidőkiesés és az elveszett idő 
értékelését a hazai vizsgálatoknál alkalmazott 
értékeknek megfelelően végeztük. A használt 
számok — 1960. évi árszinten — a következők:

Átlagos üzemköltségek járműtípusonként :
Személygépkocsi .................. .. 3,18 F t/k m
M o to rk e rék p á r...............................  0,87 F t/k m
A utóbusz ........................................  6,15 F t/k m
Tehergépkocsi ...............................  4,73 F t/km

Üzemidő költségek járműtípusonként :
Személygépkocsi ...........................  11,90 F t /6
M o to rk e rék p á r...............................  nem  vesszük f i ­

gyelem be
A utóbusz ........................................  30,60 F t/ó
T ehergépkocsi........... ........................  19,20 F t/ó

A járművenként szállított utasok átlagos száma, 
illetve a szállított áru átlagos mennyisége, vala­
mint az utasok és áruk időveszteségének értéke 
járműtípusonként :

Személygépkocsi á 1,3 u ta s  á 10,—  F t/ó
A utóbusz á 13,0 u ta s  á 10,— F t/ó
Tehergépkocsi á 2,0 u ta s  á 10,— F t/ó
Tehergépkocsi

ra k o tt kocsinként 40,0 F t/ó

A tehergépkocsik 50%-át tekintjük rakottnak 
és a kiadódó időköltségeknek csak 70%-át vesszük 
számításba.

A számítások egyszerűsítése érdekében felté­
telezzük, hogy az akadályozott járművek szám­
aránya az illető irányra vonatkozó tilos időnek a 
teljes periódus időre vonatkoztatott arányával 
azonos, az átlagos várakozási idő pedig a tilos idő 
fele. Ezzel az akadályozott járművek arányát 
tudatosan csökkentjük, mert így nem vesszük 
figyelembe azokat a járműveket, amelyek a 
keresztezéstől 20—30 m-re kapják a sárga vagy 
piros jelzést és e miatt szintén nem tudnak a 
keresztezésen már áthaladni. Ezzel a számításba 
vett többletköltségeket ismét csökkentjük. Az 
eddig már említett és a számításoknál alkalma­
zott további elhanyagolásokat azért érvényesí­
tettük, hogy a gazdasági veszteségekként kapott 
értékek alsó határnak legyenek tekinthetők, ami­
nél a tényleges veszteségek feltétlenül nagyobbak.

A forgalmi áramlási ábrákból megállapítható, 
hogy az ,,L” keresztezésnek az 1. variánsnál for- 
galmilag kedvezőtlenebb a helyzete, mert itt több 
jármű halad át észak felől, mint a 2. variánsnál. 
A ,,P“ és ,,V” keresztezésnél, továbbá az ,,R” 
és ,,M” fonódásoknál azonban az 1. variánsnak 
jóval kedvezőbb a helyzete, mert lényegesen 
kisebb a keresztező,' illetve fonódó járművek 
száma, mint a 2. variánsnál.

A következőkben az egyes csomópontok gazda­
sági vizsgálatát végezzük el. Mivel az egyes áram­
lások járműtípus szerinti összetétele igen külön­
böző, a számítást járműtípusokra felbontva ké­
szítettük.
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AZ „L” KERESZTEZÉS VIZSGÁLATA
1. variáns

Ebben az esetben itt a (9fb) és a (9/a, 6ja) 
forgalmi áramok kereszteződnek. A többletkölt­
ségeket' forgalmi áramonként számítjuk.

1. A (9/b) forgalmi áramlás részére az előirány­
zott periódusban 30% zöld idő áll rendelkezésre,
így az összes járművek 70%-át akadályozottnak 
tekinthetjük. Ezek átlagos idővesztesége a tilos 
idő — 70 mp — felére, 35 mp-re tehető.

A naponta átlag feltartóztatott járművek :
szgk .............. 2853-0,70 =  2002 db
mkp .............. 308-0,70 =  214 db
a u b ................ 1100-0,70 =  770 db
tgk ................ 42-0,70 =  30 db

a) A gépjárművek megállásából származó többlet- 
költségek :

szgk ........  2002-3,18-0,5 =  3200 Ft/nap
mkp ..........  308-0,87-0,5 =  92 Ft/nap
a u b .......... 774-6,15-0,5 =  2370 Ft/nap
tgk .......... 30 • 4,73 • 0,5 =  72 Ft/nap

Összesen................ 5734 Ft/nap
Az egy évi üzemi többletköltség tehát : 

5734-365 =  2 093 000 Ft/év 
b) A feltartóztatott járművek üzemidőkieséséből 

származó többletköltségek :
I tt  csupán a tartózkodás okozta időveszteségből 

származó többletköltségeket л-esszük figj^elembe, 
a lassítás és gyorsítás miattiak az előző tételben 
szerepelnek.

Egy napi időveszteség :
szgk 2002 •35 mp =  70,070 mp = 19,4 ó
mkp nem számítjuk
aub . 770 • 35 mp =  26,975 mp = 7,5 ó
tgk . 30 •35 mp =  1,050 mp = 0,3 ó

Az egy napra eső üzemidő kiesés költségei :
szgk . 11,90-19,4 -  231 Ft
aub , . 30,60 • 7,5 -  230 F t
tgk . 19,20- 0,3 — 6 Ft

Összesen.............. 467 Ft/nap
Az egy évi üzemidő kiesés többletköltsége tehát : 

467-365 =  170 000 Ft/év.
c) A szállított utasok és áruk időveszteségének 
többletköltségei :

szgk ........  1,3-10,0-19,4 =  252 F t
a u b .......... 13,0-10,0- 7,5 =  975 Ft
tgk u ta s ..  2,0-10,0- 0 ,3 =  6 Ft
tgk áru . . 40,0 • 0,5 • 0,3 =  6 Ft

Összesen...........  1239 Ft/nap.
Az egy évi időлmszteségből származó többlet- 

költség tehát, a számított összeg 70%-át figye­
lembe véve :

1239-365-0,7 =  317 000 Ft/év.
A (9/b) forgalmi áram keresztezés miatti 

összes üzemi többletköltsége egv év alatt :
a) 2 093 000 F t ‘
b) 170 000 Ft
c) 317 000 Ft

2 580 000 Ft/év

2. A (9/a, 6fa) forgalmi áramlás részére az elő­
irányzott periódusban 63% zöld idő áll rendelke­
zésre, így az összes járművek 27%-a 30 mp/2 =  
=  15 mp-ig van átlagosan akadályoz\^a. Ä szá­
mítást az előző sablon szerint elvégezve, az alábbi 
eredményre jutunk :

a) A gépjárm űvek m egállásá­
ból szárm azó több letkö ltsé­
gek ...............................................  1 383 000 F t/év

h) A  fe lta r tó z ta to tt gép járm ű­
vek üzemidő kiesésének
többletköltsége ............. .. 40 000 F t/év

c) Az u tasok  és áruk  időveszte­
ségének többletköltsége . . . .  76 000 F t/év
Ö sszesen............................... 1 505 000 F t/év

Az ,,L” keresztezés 1. variánsának üzemi többlet- 
költsége tehát :

1 A (9/6) forgalm i áram é . . . .  2 093 000 F t
2 A (9/a, 6/a) forgalm i áram é 1 505 000 F t

Összesen............................... 3 598 000 F t/év

2. variáns
Ebben a megoldásban e keresztezésben csupán 

a (9/b) és a (9/a) forgalmi áramok találkoznak.
1) A (9/b) forgalmi áramlás részére az elő-- 

irányzott periódusban 40% zöld idő van, így az 
összes járművek 60%-a van akadályozva, az 
átlagos időveszteség a tilos idő — 48 mp — fele, 
24 mp. A számítást elvégezte e forgalmi áramlás 
részére, 2 070 000 F t /év összes többletköltség 
mutatkozik.

2) A (9/a) forgalmi áramlás összes üzemi 
többletköltsége, hasonlóképpen számítva

1 581 000 Ft/év.
Az „L” keresztezés 2. variánsának üzemi töb-

letköltsége tehát
1 A (9/6) forgalm i áram é . . . .  2 070 000 F t
2 A (9/a) forgalmi á ram é .........  1 581 000 F t

Ö sszesen ......................................  3 651 000 F t/év

A két variáns esetén mutatkozó üzemi többlet- 
költség tehát lényegileg egyenlő, vagyis a keresz­
tezésnél előálló akadályoztatás mindkét esetben 
azonos, annak ellenére, hogy az 1. variánsnál 
egyik irányban lényegesen nagyobb forgalmi 
mennyiség halad. Ez az érdekes eredmény annak 
a következménye hogy az 1. variánsnál a keresz­
tezésnél mindkét irányban 3—3 felállási sávot 
irányoztunk elő, míg a 2. variánsnál csak 2—2 
sávot. Természetesen, ha a kiképzés nem így tör­
ténik. akkor az üzemi veszteség az 1. variánsnál 
lényegesen nagyobb.

Ez az eredmény egyúttal rámutat annak fontos­
ságára is, hogy a keresztezéseknél a szükséges 
szélességű felállási területet biztosítsuk, mert ez 
komoly áldozatok árán is gazdaságos.

De a késleltetés okozta üzemi többletköltségek 
nagysága arra is figyelmeztet, hogy az útépítések­
nél nagyobb tá\Tlatban tekintetbe veendő két­
szintű keresztezés-kialakítás népgazdasági szem­
pontból végeredményében hatékony beruházás.
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A „P ” KERESZTEZÉS VIZSGÁLATA
E pontban az Erzsébet-hídról az Attila kör­

útra (2/6), illetve a Gellert térről az Attila kör­
útra (3/6) tartó forgalmat keresztezi a Gróza 
Péter rakpartról az Erzsébet-hídra (5Ja) tartó 
forgalom, illetve a 2. variánsnál ezen felül a Gróza 
Péter rakpartról a Gellért térre tartó (6/a) for­
galom is. A vizsgálatot az ismertetett eljárás sze­
rint elvégezve, az alábbi eredményre jutottunk.

1. variáns
1 A (2/6, 3/6) forgalm i áram

összes üzem i többletköltsége 1 968 000 F t/év
2 Az (5/o) forgalm i áram  összes

üzem i tö b b le tk ö lts é g e ...........  542 000 F t/év
Ö sszesen ......................................  2510  000 F t/év

2. variáns
1 A (2/6, 3/6) forgalm i áram

összes üzemi többletköltsége 3 539 000 F t/év
2 Az (5la, 6/a) forgalm i áram

összes üzemi többletköltsége . 1 880 000 F t/év
Ö sszesen ......................................  5419  000 F t/év

Összehasonlítva a két variáns esetében a ,,P” 
keresztezésnél mutatkozó üzemi többletköltsé­
geket, az 1. variáns javára 5 419 000—1 880 000 =  
=  3 539 000 Ft-tal hevesebb költség mutatkozik.

Tekintettel arra, hogy a kisforgalmú időszak­
ban olyan szabályozás is lehetséges, amelynél a 
főáram járművei akadályozás nélkül haladhatnak 
át a keresztezésen és csupán a keresztező áramlás 
járművei állnak meg a stopjelzésnél, a fenti külön- 
bözetet 10%-kal csökkentjük. így a 2. variáns 
számításba veendő üzemi többletköltségét 3 539 000— 
—354 000 =  3 185 000 Ftjév értékben állapítjuk 
meg.

AZ ÚTHOSSZABBODÁSBÓL EREDŐ ÜZEMI 
TÖBBLETKÖLTSÉG

Az 1. és 2. variáns között a Gróza Péter rak­
partról a Gellért térre tartó (6/a) forgalmi áram 
útjában 64 m útkülönbség mutatkozik. Kiszá­
mítva a feltételezett járművek által járműfajtán­
ként megteendő többlet-úthosszakat, a 2. variáns 
terhére 744 Ft/nap, azaz 272 000 Ftjév üzemi 
többletköltség mutatkozik.

А „V” VILLAMOS VASÚTI KERESZTEZÉS 
VIZSGÁLATA

Az 1. variáns szerint a (6/a) áramlás szintbeni 
villamos vasúti keresztezés nélkül halad át a híd­
főn, a 2. variáns szerint az Attila körúti kétirányú 
villamos vasutat szintben keresztezi. Feltételez­
zük, hogy a vasúti vonalon mindkét irányban á t­
lagosan 4 percenként közlekedik vonat, amely 
automatikusan működő fényjelzővel leállítja a 
keresztező közúti forgalmat. Egy vonat áthala­
dásához minimálisan 20 mp-re kell leállítani a 
forgalmat. A forgalmasabb napszakokban mind a 
villamos vasúti, mind a gépjármű forgalom sokkal 
sűrűbb, és így az akadályoztatás aránytalanul 
nagyobb, mintha a járművek a nap folyamán 
egyenletesen oszlanának el.

A 4 percenkénti járműsűrűség mellett a keresz­
tezés villamos vasút általi igénybevétele a két 
irányban 2X15X20 mp =  600 mp „óránként.
Az egy órai tilos időtartam aránya tehát 600 : 
3600 =  16,6%. Az előbb említett egyenlőtlen 
eloszlás miatt a százalékot legalább 20-ra kell 
felemelni. Ez azt jelenti, hogy a keresztező 
(6/a) áramlás járműveinek mintegy 20%-a a 
villamos vonatok miatt megállásra kényszerül. 
Az ebből eredő üzemi többletköltséget jármű­
fajtánként kiszámítva 1166,4 Ft/nap, azaz 
425 000 Ft/év üzemi többlet költség mutatkozik a
2. variáns terhére.

Az állásidő és az üzemidőkiesés többletköltsé­
geit a számítás biztonsága érdekében elhanya­
goljuk.

AZ „M” FONÓDÁS VIZSGÁLATA
E fonódás a 2. variáns szerinti megoldásban a 

csúcsidőkben annyira túlterheltté válik, hogy a 
forgalom csak fényjelzéses szabályozással bonyo­
lítható le zavartalanul és biztonságosan. A ki­
sebb terhelésű időszakokban a fonódások szabá­
lyozás nélkül is keresztülvihetők, ezért a többlet- 
költséget csak a csúcsidőkre számítjuk. Igen mér­
sékelt feltételezés mellett ez a keresztülhaladó 
járműveknek mintegy 30%-át érinti.

Az érintett járműmennyiségek :
szgk m kp aub tgk

(8/6) H egyalja ú tró l
E rz sé b e t-h íd ra ..................  2448 315 500 317
3 0 % - a .................................. 735 95 150 95

(3/a) A ttila  kőrútró l
G ellért t é r r e ......................  3895 473 445 545
3 0 % - a .................................. 1168 143 134 163

(6/a) Gróza rak p artró l
G ellért t é r r e ......................  1130 260 24 1625
3 0 % - a ..........    339 78 7 488

A (3/a, 6/a) áram lás 30% -a .— ____________ ________
összesen ...............................  1507 221 141 651

A fonódási szakaszon áthaladó másik három 
áram közül kettő (Gróza Péter rakpart—Erzsé- 
bet-híd és Attila körút—Erzsébet-híd) külön 
sávokon, fonódás nélkül folyamatosan haladhat 
át és így leállításukra szükség nincsen. A har­
madik (Hegyalja út—Gellért tér viszonylat) jelen­
téktelen. E három áramlás számításbavétele tehát 
szükségtelen.

A 2. táblázatból kivehetőleg a (8/6) áramban a 
tilos idő 66%, a (3/a, 6/a) áramban 34%. Ezen 
adatok alapján számítottuk a megállított jár­
művek üzemi többletköltségeit ; az állásidő és 
üzemi kiesés többletköltségeit ismét nem vettük 
figyelembe. A számítás eredménye szerint a 
2. variáns üzemi többletköltsége : 2694,2 Ft/nap, 
azaz 983 000 Ft/év.

A 2. variánsnál tehát a számbavett üzemi többlet­
költség-különbségek az alábbi képet adják :
Az ,,L ” keresztezésből eredően . .  —
A ,,P ” keresztezésből eredően . . .  3 185 000 F t/év
Az útm eghosszabodásból eredően 272 000 F t/év

A ,,V ” keresztezésből eredően . 425 000 F t/év
Az „M ” fonódásból eredően . . 983 000 F t/év

Ö sszesen....................................  4 865 000 F t/év
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Hangsúlyozzuk, hogy ez az összeg nem teljes, 
mert a számítások — a már említett elhanyagolá­
sokon felül — nem tartalmazzák pl. az ,,N” 
fonódási szakasz helyes kiképzésének lehetetlen­
sége miatti többletköltséget ; az ,,R” fonódási 
szakaszon a csúcsidőben mutatkozó torlódás és 
fényjelzéses szabályozás miatti többletköltséget 
stb. Mindezeket figyelembevéve, a járművek 
akadályozásából eredő üzemi, állásidő és üzemidő 
kiesés többletköltségei a 2. variánsnál évente kereken 
5 millió forinttal nagyobbak, mint az 1. variánsnál, 
az 1965—75. évek átlagában. A számítás alapját 
képező forgalom pedig az Erzsébet-hídat telje­
sítőképességének csak mintegy 65%-ig hasiználja 
ki. Az Erzsébet-híd szempontjából e forgalom 
tehát még mintegy 50%-kal növekedhet.

ÖSSZEFOGLALÁS
Az Erzsébet-híd építésével kapcsolatos forgalom 

vizsgálatok azt mutatták, hogy a közúti forgalom 
Duna-átkelési igényeinek erőteljes fejlődése foly­
tán a meglevő hidak — egyenletes forgalomeloszlás 
esetében is —■ a csúcsidőszakban csak 1965-ig 
képesek azt kielégíteni. Az Erzsébet-híd forgalom- 
bahelyezésével és az Árpád-híd kiszélesítésével 
ez az igény kb. 1975-ig zavartalanul kielégíthető, 
ha a hidak — elsősorban pedig az újonnan létesí­
tendő Erzsébet-híd — teljes átbocsátóképességét 
kihasználjuk. A kihasználás azonban csak úgy 
lehetséges, ha a hídhoz vezető csomópontok e for­
galom odaáramlását lehetővé teszik.

A Belváros rithálózatának csomópontjai jelenleg 
e megnövekedő forgalom lebonyolítására nin­
csenek alkalmasan kiképezve. A forgalom fejlődése 
elkerülhetetlenné teszi, hogy e csomópontok és 
az egész útrendszer a készülő közlekedésfejlesztési 
terv alapján fokozatosan megfelelően átépüljön. 
A most létesítendő közlekedési berendezéseket 
azonban már úgy kell megépíteni, hogy azok 
minden költségesebb átépítés nélkül alkalmasak 
legyenek legalább a legközelebbi 10—15 év for­
galmának lebonyolítására. Éppen ezért az Er­
zsébet-híd feljáróit is ennek megfelelően kell ki­
képezni, mert nem engedhető meg, hogy a híd 
forgalombahelyezése után nehány évvel a va­
donatúj forgalmi berendezések újabb költséges, 
és a most már odaterelt nagy forgalmat rendkívül 
zavaró, csak nagy nehézségekkel végrehajtható 
munkával átalakítandók legyenek. Ez annál ke­
vésbé volna helyes eljárás, mert a belvárosi ú t­
hálózat és csomópontok akkor már teljes erővel 
folyamatba teendő átépítése az útépítési kapaci­
tást teljes mértékben igénybeveszi és ez az á t­
építés a forgalomnak amúgy is igen nagy nehéz­
séget okoz.

Az előzőekben ismertetett vizsgálat meggyő­
zően kimutatta, hogy a budai hídfőnek a 2. variáns 
szerinti kialakítása népgazdasági szempontból rend 
kívül hátrányos volna, mert nem ésszerű, for- 
galomtechnikailag helyesen meg nem oldható és 
nem gazdaságos.

A 2. variáns szerinti megoldás nem ésszerű, 
mert az északról délre irányuló dunaparti for­
galom 64 m-rel hosszabb út megtételére kény­
szerül, vonalvezetése erőszakolt, egy nagyforgalmú 
közúti és egy nagyforgalmú vasúti keresztezésen, 
valamint két zsúfolt fonódási szakaszon kény­
telen áthaladni. Ezáltal nemcsak saját mozgását, 
hanem a keresztező igen erős áramlásokat is 
akadályozza és késlelteti. Az 1. variáns esetében 
ez az áramlás lendületes vonalvezetéssel, elkülö­
nített pályán halad és csupán egy kisforgalmú 
közúti vonalat és a későbbiekben megszüntetendő 
kisforgalmú villamos vonalat keresztezi.

A 2. variáns szerinti ára mlás vezetés forgalom- 
technikailag helyesen meg nem oldható. Eltekintve 
az ,,N” fonódási szakasztól, amelynek kiképzése 
az adott esetben nem reális, a „P”, „V” keresz­
tezések és a csatlakozó ,,R” fonódási szakasz — 
az 1. variáns szerinti keresztező áramlásoknak 
mintegy ötszörösére való növekedése miatt — 
egyszerűen nem képezhető ki és bonyolult, kétes 
értékű, progresszív jelzőberendezési rendszert kí­
ván meg, amelynek esetleges zavarai balesetek 
előidézőivé válhatnak. Hasonlóképpen az „M” 
fonódási szakaszt is a csúcsidőben fényjelzéses 
keresztezéssé változtatná.

A 2. variáns szerinti megoldás népgazdasági 
szempontból nem gazdaságos. Az ismertetett szá­
mítások szerint e kialakításnál a járművek aka­
dályozása következtében felmerülő üzemi és egyéb 
többletköltségek — az 1965/75. évek átlagában — 
évente mintegy 5 millió forinttal nagyobbak, 
mint az 1. variánsnál. Ez tíz év alatt 50 millió 
forintot tesz ki. Ezzel szemben az 1. variáns sze­
rinti kialakítás beruházási többletköltsége mint­
egy 6 millió forint. (Az összehasonlításnál nem 
vesszük figyelembe az ,,N” fonódás kialakításá­
hoz szükséges beruházási többletköltséget.)

Külön kérdést képez az ,,L” keresztezés, ahol 
legkésőbb a Gellért tér — már ma is sürgős — 
átalakítása után, felüljáró létesítése válik elkerül­
hetetlenné. A két variáns között itt csupán az 
építési időpont és a megtérülési időtartam szem­
pontjából van különbség.

*
Az előzőekben ismertetett vizsgálat eredménye 

nyomatékosan igazolja a bevezetőben kifejtett azon 
állításunkat, hogy az útépítési beruházásokat — 
népgazdasági szinten — csak átfogó (komplex) 
vizsgálat alapján lehet helyesen elbírálni. A végzett 
számításoknál még nem volt módunk a két meg­
oldás közötti különbséget a baleseti veszély nagy­
sága tekintetében is értékelni. Ez pedig nem elha­
nyagolható, hiszen a nagyobb zsúfoltság mindig 
nagyobb veszélyt is jelent. Az azonban az eddigiek­
ből is kitűnik, hogy a forgalomtechnikailag 
helyesebb megoldás népgazdasági szempontból is 
rendszerint előnyösebb. Ezért az úthálózatok ter­
vezésénél az efajta átfogó vizsgálatok a helyes 
megoldás eléréséhez igen nagy mértékben hozzá­
járulhatnak.
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Vasúti járm űvek gumirugózása
S I L B E K S D O E F F  L Á S Z L Ó

A vasúti járművek csapágyainak rugózására 
a múltban kizárólag acélból gyártott rugókat hasz­
náltak. A második világháborúban kialakult anyag­
takarékossági kényszerhelyzet azonban több he­
lyen rászorította a vasutakat pótanyagok alkal­
mazására. így történt ez a braunschweig-i szén­
bányák vasútainál (BKB) is. A nehéz körülmények 
között — rossz pályán, igen nagy terheléssel és 
igen nagy üzemidővel — üzemeltetett vasúti jár­
művek acélrugóinak gyakori törése arra kény­
szerítette a vállalatot, hogy pótanyagként a szállí­
tószalagok gumianyagát építse be rugózó elem­
ként. E pótanyagok beépítése 1943-ban történt 
és azóta sok helyen még ma is megfelelően üzemel­
nek. E kedvező tapasztalatokon felbuzdulva, a 
vállalat különböző gumirugókat terveztetett, hat 
típusban, és azokat kísérleteknek vetette alá. 
Mielőtt e típusok ismertetésére és az üzem közben 
nyert tapasztalatok elemzésére rátérnénk, rövi­
den vázolni kívánunk néhány, a gumi és acél eltérő 
tulajdonságából eredő olyan összefüggést, amelyek 
a tapasztalatokat megmagyarázzák.

A gumiból készült rugó — rugalmas tulajdon­
sága folytán — kiválóan használható lengő rend­
szerek rugózására. Acélrugóknál a rugó karakte­
risztikáját egyenes vonal, gumirugónál azonban 
vagy egyenes vonal, vagy pedig eg}' progresszive 
emelkedő görbe vonal adja meg (1. ábra).

A lengő rendszerek lengési viszonyait a karak­
terisztikából adódó, a rugót jellemző mérőszám 
determinálja. A külföldi szakirodalom jellemző 
számként általában a karakterisztika iránytan- 
gensét alkalmazza ; e fogalmat rugó merevségnek 
nevezhetjük és jelöljük c'-vel :

c' =  t g ,  =  f
df

A belföldi szakirodalom jellemző számként a 
rugómerevség reciprok értékét alkalmazza és azt 
rugóconstansnak, rugóállandónak nevezi és c-vel 
jelöli :

1 ~  r a 1c =  — =  ctg в =  —̂ r-c dP ЙЕЖ: Г
~df

Az 1. ábrából látható, hogy egyenes karakterisz­
tikájú rugóknál — tehát acélrugóknál mindig —

e rugóconstans értéke valóban konstans, míg 
görbe karakterisztikájú rugóknál értéke változó.

A lengő rendszer lengésének körfrekvenciáját 
(а) а c rugóállandó határozza meg :

1

ahol m a lengő rendszer tömege. Egyenes karak­
terisztikájú rugónál a c =  ctg ß =  constans érték­
nek megfelelően a körfrekvencia értéke egyértel­
műen adódik. Görbe karakterisztikájú rugónál 
azonban a rugóállandó (c) értéke csak nevében 
állandó, de valójában változó érték. Nagyságát 
a következőképpen határozzuk meg. A statikus 
terhelésnek megfelelő (Pstat) pontban meglmzva 
a görbe érintőjét, ez meghatározza a rugó ún. 
statikus rugóállandóját, Cstat-1. A tömeg lengései 
e statikus terheléshez járuló dinamikus erőhatások 
következtében állanak elő ; a lengések meghatá­
rozója, a dinamikus rugóállandó (Cain) e statikus 
rugóállandó függvényeként adódik :

^  Pstat
2

ahol k2 a gumi Shore-keménységétől függő állandó, 
melynek nagysága a 2. ábrából olvasható ki.

A járművek rugózásánál arra törekszünk, hogy 
a dinamikus erőhatások által okozott kilengések 
amplitúdója a jármű terhelésétől, tehát a lengő 
tömegtől függetlenül állandó nagyságú legyen. 
A 3. ábrán feltüntettük egy lengő rendszer lengé­
seit egyenes és progresszív karakterisztikájú rugó­
zás mellett egy (Pstat) statikus terhelés körül 
azzal a megszorítással, hogy a tömeg (a) gyorsulása 
a külső erő-impulzusok hatására konstansnagyságú.

Legyen a lengő tömeg mx és annak súlya, mint 
a terheletlen kocsi súlyereje P stat1 =  шхд. A sín­
ütések hatására bekövetkező ,,a” gyorsulás mellett 
a dinamikus erő

Pdin̂  == APj - mxa
nagyságú. E dinamikus erő hatására az acélrugó- 
zású jármű Afx, a gumirugózású (helyesebben 
progresszív karakterisztikájú) jármű Af'x értékű 
további besüllyedést szenved.

к2 j
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Ha a kocsit erősen megterheljük, úgy hogy 
annak tömege m2, súlya pedig P stat2 =  m2g lesz, 
akkor a dinamikus erőhatás

Pdin2 =  AP2 = m2a
nagyságú. Vagyis, ha a kocsi súlyát a terheléssel 
az eredeti (üres kocsi) súlyának kétszeresére 
fokoztuk, akkor a dinamikus erőhatás is kétsze­
resre növekedik.

Az acélrugó további besüllyedése zl/2, a prog­
resszív karakterisztikájú gumirugóé pedig Af2. 
Könnyen belátható, hogy míg az egyenes karak­
terisztikájú rugónál

hanem /̂2  ̂ ^/n 
., m2 л . 

Л,г ~ m , ,l
addig a görbe karakterisztikájú rugónál — a prog­
resszivitás megfelelő választásával — biztosítható 
olyan feltétel, amely mellett

*r. у

Teherkocsiknál az üres és a terhelt kocsik súlya 
közötti nagy különbség kívánatossá teszi a prog­
resszív karakterisztikájú rugó alkalmazását, míg 
ez a szempont személykocsiknál — ahol a kocsi 
súlyának változása nem ilyen nagymértékű — 
elesik, és így ezeknél lineáris karakterisztikájú 
rugó is alkalmazható.

Ha biztosítjuk a dinamikus besüllyedések azo­
nos értékét, akkor ezzel biztosítjuk a jármű len­
géseinek azonos (V) frekvenciáját is. A besüllyedé­

sek ugyanis kifejezhetők az (m a) dinamikus erővel 
és a (c) rugóállandóval :

Ha Af[ =  Af2 ;

A/' =  m1a-cí 

Af'2=m.2a-c2

akkor
m i Cl  =  W 2C2

a lengő rendszer frekvenciája pedig
1 _ ai 1

1 T x 2 ti 2 ti V m1cl
1 *2 1I CM

IICM 2 71 2 tv V m2c2
amiből következik, hogy vL =  v2 — v, =  const.

A frekvencia azonos értékéből következik, hogy 
a lengő rendszer kritikus lengésszáma : пы =  60 v 
bármily terhelésű kocsira állandó nagyságú lesz 
és egyértelműen biztosítható, hogy ezen szám a 
külső impulzusok percenkénti gyakoriságától el­
térő maradjon, és így káros rezonancia-jelenség 
ne következzék be.

A kísérletek azt mutatták, hogy a gumi haszná­
lat közben veszít rugalmasságából, aminek követ­
keztében karakterisztikája idővel meredekebbé 
válik (4. ábra).

A gumival rugózott rendszer csillapítása nagy­
mértékű, mert a gumi belső, molekuláris súrlódása 
a deformációkkal szemben nagymértékű energia­
elnyelést valósít meg. Ez az energia-elnyelés 
összefügg az alkalmazott gumiréteg vastagságával 
és nag}  ̂ vastagságú gumitömbökkel fokozható 
(5. ábra). A guminak ez a lengéscsillapító hatása 
párosul annak zaj tompító hatásával is. A lengés­
csillapítás velejárója, hogy a gumi a lengéseket 
nem bocsátja keresztül és a gumival rugózott 
minden egyes tömegnek lengését elegendő a vele 
közvetlenül kapcsolódó rugók kapcsolatában vizs­
gálni.

A gumi szilárdsági értékei lényegesen alacso­
nyabbak az acélénál, miért is csak lényegesen 
kisebb feszültségek engedhetők meg benne, fgv

г mes, — 4— 5 kg/cm2 ;
kg

Отец == 30 35 r » m  *

■

4. ábra 5. ábra
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A fajlagos megnyúlása a guminak eléri az 500— 
600%-ot is, miért is azt húzásra nem szabad 
igénybe venni. A gumi legkedvezőbb igénybe 
vételi módja a nyírás és a nyomás. A nyírás na­
gyobb, a nyomás csak kisebb deformációt hoz 
létre. Ezért, ha progresszív rugókarakterisztikára 
törekszünk, akkor a gumiban kezdetben a nagyobb 
deformációt létrehozó nyíró-, később pedig a kisebb 
deformációt létrehozó nyomóigénybevételt hozzuk 
létre. A gumirugót úgy kell megtervezni, hogy ez 
a szempont érvényesüljön.

Személyszállító kocsiknál és mozdonyoknál a 
lineáris karakterisztikájú rugók, tehát az acélrugók 
is jól alkalmazhatók, mégis újabban szívesen hasz­
nálnak a BKB vasútjain e járműveknél is gumi- 
rugókat, mert tartósságban is és megbízhatóság­
ban is felülmúlják az acélrugókat. A gumirugók 
tönkremenése ugyanis nem következik be hirtelen 
és váratlan formában, hanem a keletkező és jól 
érzékelhető repedések jelentkezése után még hóna­
pokig üzemeltethetők anélkül, hogy e miatt üzem­
zavar állna elő.

A következőkben a BKB által kísérletképpen 
alkalmazott hatféle gumirugó-típus rövid ismer­
tetését adjuk. E hat típus a következő :

1. Krauss—Maffei típus,
2. Megi- vagy Phoenix-rugó (szendvics-rugó),
3. Krupp-rugó,
4. Clouth-rugó,
5. Neidhart-rugó,
6. Harang-rugó.
1. A Krauss—Maffei típus. A 6. ábrán láthatóan 

a két kúpos felület közé helyezett gumitest a ver­
tikális irányú (a kúp tengelyébe eső) erő hatására 
egyidejűleg nyírásra és nyomásra van igénybevéve, 
ezért a rugó karakterisztikája nem progresszív 
jellegű, hanem az acélrugókéhoz hasonlóan line­
áris.

2. A Megi- vagy Phoenix-rugó. Szokták ezt a 
rugót szendvics-rugónak is nevezni, mert az acél­
lemezek és gumitömbök váltakozóan, szendvics- 
szerűen egymáshoz vulkanizálva kapcsolódnak 
(7. ábra). A terhelést a gumitömbök egyidejű 
nyíró és nyomó igénybevétellel veszik fel, és így 
a íngókarakterisztika lineáris jellegű. Az acél­
lemezeket szögvasszerűen meg szokták hajlítani 
(8. ábra), hogy ezáltal a rugó a kocsi tengelye 
irányában ható erők felvételére is alkalmas legyen.

A rugókarakterisztika meredekségét oly módon 
változtatják, hogy a gumitömböket a vertikális 
tengellyel különböző a szöget bezárva helyezik el. 
A 9. ábrán látható, hogy a gyakorlatilag 6°-tói 
14°-ig változó szögértékek miképpen befolyásolják 
e rugó karakterisztikáját. Ez a rugótípus lineáris 
karakterisztikája miatt, a BKB területén túl­
menően, a német vasutakon a személyszállító 
kocsikon igen nagymértékben elterjedt.

3. A Krupp-rugó. Ennél a rugótípusnál ( 10. 
ábra) az alvázon kialakított (a) támaszok és a 
csapágytokon kialakított (cs) támaszok között 
lazán közbehelyezett (7) alakú tartók mozdulhat­
nak el, amelyek gumituskókon támaszkodnak fel.

Miközben a csapágytok és az alváz között relatív 
elmozdulás megy végbe, ezzel egyidejűleg követ­
kezik be az I  tartók és a rugók elmozdulása is. 
Az elmozdulás a gumiban kezdetben nyíró, majd 
ezt követően nyomó igénybevételt okoz. Hűen 
tükrözi az igénybevételek ezen jellegét a rugó 
progresszív karakterisztikája.

A szerkezetbe a gumituskókat előfeszített álla­
potban kell beszerelni. Az ábrából jól látható, hogy 
az üres kocsiban az 7 tartók ferde, a terhelt kocsi­
ban vertikális elhelyezkedésűek.

4. A Clouth-rugó, vagy gyűrűs rugó (11. ábra). 
A csapágytok és az alváz kúpfelületei közé szerelt 
gumigyűrűk biztosítják a rugózó kapcsolatot e két 
szerkezeti rész között. A gumirugó rugóállandója 
axiális (vertikális) terhelésre nagyobb, mint radi­
ális (horizontális) terhelésre. A különböző irányú 
radiális terhelésekre azonban azonos nagyságú. 
A gumi kezdetben nyírásra, majd később nyomásra 
van igénybevéve és így a rugó karakterisztikája

8. ábra



526 K Ö Z L E K E D É S T U D O M Á N Y I S Z E M L E

CL

10 20 30 UO 50 60 70 m m
Rugó útja f

9. ábra

progresszív. A progresszivitás a kúpfelületek ki­
alakításával szabályozható.

5. A Neidhart-rugó (12. ábra). A csapágytokkal 
az A x és az A 2 jelű, az alvázzal pedig a B x és Д, 
jelű torzított négyszög keresztmetszetű csapok 
vannak egybeépítve. A csapok körül a lazán rá­
húzott C\ és C2 jelű keretek helyezkednek el. 
A keretekben a csapok elmozdulhatnak ; az el­
mozdulásokat a csapok és a keretek közé helyezett 
gumituskók rugózzák. A csapágy és az alváz 
relatív elmozdulását ily módon az A x, illetve az 
A 2 csap körül a B x, illetve a B2 pontoknak az 
A XB X, illetve az A 2B 2 rugalmasan változó sugáron 
való elforgása eredményezi. A csapágy és az alváz 
egymáshoz képesti vízszintes irányú elmozdulását 
oly módon valósíthatjuk meg, hogy az A x és A 2 
csapokat nem közvetlenül kapcsoljuk az A 
csapágy tokhoz, hanem a Dx és D2 csapok körül 
elfordulni tudó Px, illetve P 2 pajzslemezek közbe­
iktatásával.

A gumituskók igénybevétele kezdetben nyírás, 
később nyomás. A rugó karakterisztikája tehát 
progresszíve emelkedő. A karakterisztikát a tor­
zított négyszög sarkainak kialakításával tudjuk

! 1. ábra

szabályozni. A gumituskókat előfeszített állapot­
ban kell beszerelni. A Cx, illetve C2 keretek rövid 
élei a terheletlen kocsin ferdén, a teljes terhelésű 
kocsin pedig vízszintesen helyezkednek el.

6. A harang-rugó (13. ábra). A csapágytokhoz 
csatlakozik a harangrugó tüskéje, az alvázhoz 
pedig az acélharang. E két szerkezeti elem között 
van a harang alakú gumitest, amely a vele érint­
kező tüskével és haranggal relatív elmozdulás, 
tehát csúszás nélkül érintkezik, és a csapágy és 
alváz elmozdulását a gumitest alakváltozásával 
teszi lehetővé. A gumitest igénybevétele kezdetben 
nyírás, majd ezt követően nyomás, tehát a rugó 
karakterisztikája progresszív. A rugó karakterisz­
tikája a gumitest alakjával változtatható. A ter­
helés csökkenésével csökken a gumitest deformá­
ciója is, aminek bekövetkezését, tehát a deformáció 
felszámolását az acélharang és a gumitest között 
kialakított (L ) légpárna nyomás is támogatja. 
A légpárna nyomása egészen nyolc atm-ig növe­
kedhet.

Az említett hat gumirugó-típus karakterisztikáit 
& 14. ábrában tüntettük fel. Összehasonlításul fel­
tüntettük az acélból készült réteges lemezrugó 
karakterisztikáját is. Az ábrából jól kiolvasható, 
hogy a Krauss—Maffei, a Megi és az acélrugó 
lineáris karakterisztikájú, a többi rugó-típus prog­
resszív görbe karakterisztikájú. Feltűnő az is, 
hogy terheletlen kocsinál a három lineáris karak­
terisztikájú rugó és a Krupp-rugó csak igen kis 
lesüllyedést szenvednek. Az ábra világosan mutatja 
azt is, hog}̂  a terhelt kocsin fellépő dinamikus erők

10. ábra 12. ábra
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(lökések) a Krupp-, Clouth-, Neidhart- és harang­
rugóknál — a görbe meredeksége m iatt — csak 
csekély további lesüllyedést váltanak ki, ami 
üzemi szempontból kedvező ; s legkedvezőbb ez 
a harang-rugónál.

A gumi anyagát az olajoktól védeni kell, mert 
az olaj, a benzol pedig különösen megtámadja 
azt. Az ábrákból látható, hogy a Clouth-, a Neid­
hart- és a harang-rugó gumi anyaga a szerkezet 
kialakítása folytán kellő védelmet kap, hiszen a 
gumi anyagát a szerkezeti részek takarják, az 
nem is látható.

A kísérletnek alávetett hatféle gumirugó-típus- 
nál a rugó karakterisztikáját a 14. ábra a vertikális 
irányú elmozdulásokra adja meg. Menet közben 
a statikus besüllyedéshez további elmozdulások 
adódnak ; így vertikális irányban (fv) a haladás 
irányában (fh) és a tengelyek (axiális) irányában 
(fa) nagyságban.

Az 1. táblázatban összefoglaltuk a Piatschek 
által közreadott, vonatkozó kísérleti eredményeket, 
melyek kavicságyazatú pályán, 20 km/ó sebesség­
gel vontatott kocsikra nyertek megállapítást.

1. táblázat

A rugó típusa
A rugó deform ációja 

mm -ben

ív fh fa

Acólrugó ........................... 38 14 9

K rauss—Maffei .............. 24 7 5

M e g i.................................... 43 3 9

K rupp  ................................ 50 13 21

Clouth ................................ 53 6 5

N eidhart ........................... 63 9 15

H arang ............................. 46 6 5

A járműnek a pályára kifejtett legnagyobb erő 
hatását a vertikális erők képezik. A vertikális 
irányú dinamikus lökések csillapítása a progresszív 
karakterisztikájú gumirugóknál a legkedvezőbb, 
aminek eredménye a kerék futófelületének kisebb 
kopásában jelentkezik. A BKB kísérleteinek ered­

ménye alapján, ha az acélrugózású kocsinál ez a 
kopás 100%-os, akkor a lineáris karakterisztikájú 
gumirugózásúnál 120%-os, viszont a progresszív 
görbe karakterisztikájú gumirugózásúnál csak 
80%-os. Hasonlóan alakult természetesen a sín­
pálya igénybevétele is.

A BKB a vasúti kocsik csúszó csapágyainak 
gördülőcsapágyakkal való kicserélését párosítja az 
acélrugóknak gumirugókkal (harang típus) tör­
ténő helyettesítésével. E csere kocsinként mintegy 
500 kg súlycsökkenést eredményez.

*
A gumirugózás és főként a progresszív karak­

terisztikájú gumirugózás előnyeit az acélrugózással 
szemben a következőkben foglalhatjuk össze. 
Csökken a pálya és a kerék futófelületének a kopása 
és a jármű igénybevétele. Csökken a vontatáshoz 
szükséges vonóerő és növekedik a kisiklás elleni 
biztonság. Növekedik a közlekedés biztonsága, 
a rugó meghibásodásának idejekorán történő ész- 
lelhetősége és az idejében végrehajtható csere 
következtében. A gumirugó kisebb súlya a jármű 
súlycsökkenését eredményezi és kisebb faj súlya 
ellenére is elfér az acélrugó által szükségelt férő­
helyen ; így a csere technikailag végrehajtható. 
A rugók javítási, karbantartási költsége elesik.

Természetesen, a rugók elsőízbeni átcserélése 
költségtöbbletet jelent, ez azonban az üzemeltetés 
során rövidesen megtérül.

A fent felsorolt előnyök indokolttá teszik, hogy 
a gumirugózásnak a vasúti járműveken váló alkal­
mazásával hazánkban is foglalkozzunk és az ez 
irányú kísérletek mielőbb megkezdődjenek.
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Az UBTP koppenhágai kongresszusa
Dr. S Z A B Ó  D E Z S Ó

Az U IT P  —  Union Internationale des Transports 
Publics, a  városi és városkörnyéki közlekedési vá lla­
la tok  nem zetközi egyesülete — 34. nemzetközi kongresz- 
szusát 1961. m ájus 11— 18. között, Koppenhágában  
ta r to tta .

Az igen népes kongresszuson —  a résztvevők szám a 
m integy 1000 fő vo lt —  29 ország képviselői jelentek  
meg. Bár az egyesület főként európai jellegű, m ás fö ld ­
részek közlekedési vá lla la ta i is képviselve voltak .

A kongresszus előadásai és a  velük kapcsolatos h a tá ­
rozatok a  következők vo ltak  :

1. A  tömegközlekedés szerepe a városok általános közle­
kedési tervében. (Előadó : Dr. Ing . F . Lehner, H annover.)

Az előadó a város és a  közlekedés kölcsönhatásainak 
érdekes összefüggéseit tisz táz ta , m egállap íto tta , hogy 
a  városszerkezetnek jobban  kell a  közlekedés igényeihez 
alkalm azkodnia. E nnek következtében a városrendezési 
te rv e t az általános közlekedési tervvel kell koordinálni, 
illetve kiegészíteni, ezen belül az egyéni- és a töm eg- 
közlekedés összhangját meg kell keresni, am ivel k a p ­
csolatosan m egjegyzendő, hogy a töm egközlekedés 
nélkül a városok nem  tu d n ak  fennm aradni.

Az előadást igen nagyszám ú ábra  és sok, gyakran  
meglepő ad a t egészítette ki.

Az előadás igen kim erítő  volt, n y ito tt kérdést jó 
form án nem  h agyo tt m aga u tán , így kevés hozzászóló 
volt, ezek közül legérdekesebbnek nevezhető az am erikai 
résztvevők képviselőinek egyetértést hangsúlyozó fel­
szólalása.

A kongresszus az előadással kapcso latban  a k ö v e t­
kező határozatokat hozta  :

a) az általános városrendezési te rveket közlekedési 
tei’vvel kell kiegészíteni, ennek m indig a város egész 
vonzási te rü letére  kell vonatkoznia, a  városrendezési 
és a regionális rendezési tervek  közö tt összhangnak kell 
lennie.

b) A közlekedési te rven  belül az egyes közlekedési 
m ódok közö tti összhangot meg kell terem ten i ; ez k ü ­
lönösen a közforgalm ú közlekedési eszközökre v o n a t­
kozik.

c) A kérdés tö rvényes szabályozását sürgetn i kell, 
az állam  részéről való pénzügyi tám ogatás is elenged­
hetetlen , m ert a városok anyagi ereje m a m ár nem  elég 
ezeknek a p roblém áknak a  m egoldásához.

2. A  városkörnyéki vasutak és a közforgalmú autó­
közlekedés, valam int a nagyvasutak közötti együttműködés 
(Előadó : M . Paribeni, Róm a.)

Az előadás lényege négy p on tban  foglalható össze, 
ezek a  következők vo ltak  :

— a pályaudvarok  és a  berendezések közös használata,
— a járm üvek  kölcsönös használata ,
—  az átm enő forgalom  biztosítása,
—  a közös díjszabások és ezzel kapcsolatosan a bevé­

telek elosztásának m ódja.
Igen élénk v ita  u tá n  a  következő határozatokat 

hozták  :
a) Az egyéni közlekedési eszközök versenye m ia tt 

a  töm egközlekedés m inőségét jav ítan i kell, ezt azonban 
nem csak az egyes töm egközlekedési eszközökön kell 
kell m egvalósítani, hanem  a kooperációban is.

b) E nnek  érdekében az UIC és az U IT P  közö tti 
egyezm ény (1959) szerinti együ ttm űködést meg kell 
erősíteni.

c) Az egyes állam ok érdeke, hogy ezt az eg y ü ttm űkö­
dést tám ogassák.

3. A  gyorsvasút szerepe a nagyvárosok közlekedésében. 
(Előadó : B . H . Harbour, London)

T örténeti példákra —  a régi budapesti fö lda la tti 
v asú tra  is —  h ivatkozva k ife jte tte , hogy a gyorsvasút 
építésének a következő okai lehetnek :

—  a közúti forgalom  torlódásának  csökkentése,
—  nagyobb sebesség,

— a csúcsforgalom ban a teljesítőképesség emelése,
—  a  vasú ti pá lyaudvarok  forgalm ának jobb el­

osztása,
—  a város lakóterü letének  jobb fejlesztése.
A tradicionális, nagyvasú ti jellegű fö lda la tti v asú t 

rendkívül költséges, ezért jönnek tek in te tbe  a fö lda la tti 
v illam osvasutak. Jó  m egoldásnak az olyan városi 
töm egközlekedésihálózat látszik, am elyen a forgalom tú l­
nyom ó részét a fö lda la tti v asú t bonyolítja  le; így lehet — 
nagy építési költsége ellenére is — gazdaságosan üzem ­
ben ta r tan i.

A v ita  i t t  is igen élénk volt ; a  lengyel delegáció 
Varsó helyzetének v izsgálatával foglalkozott. A v ita  
során -— Roc&eműM professzor (S tu ttgart) jav as la tá ra  — 
az előadóval egyetértésben a rra  az elvi á lláspontra 
helyezkedtek, hogy a kérdés nem  az, hogy fö ldala tti 
gyorsvasu ta t, fö ld a la tti v illam osvasu tat, vagy magas- 
v a su ta t építsenek-e, hanem  az, hogy m ilyen, jól k iép í­
te t t  közlekedési eszköz áll m ár rendelkezésre.

Az előadás tárgyáró l a  kongresszus a  következő 
határozatokat hoz ta  :

a) a fö lda la tti gyorsvasu tak  létesítése egyedi jellegű 
kérdés,

b) meglevő villam osvasúti há lóza tta l rendelkező, de 
gyorsvasút nélküli városokban, ahol sű rű  a közúti 
forgalom, a fö lda la tti v illam osvasutak  kerülnek elő­
térbe  ; ezeknél b iztosítan i kell, hogy később gyors­
v a sú ti á  á tép íthe tők  legyenek,

c) a fö ld a la tti gyorsvasú tta l e llá to tt városokban  
gondoskodni kell arról, hogy a  gyorsvasu tat a legnagyobb 
m értékben  kihasználják .

A m ásik hasonló tá rgyú  előadás (Dr. F . B andi, 
Bern), am ely a  töm egközlekedési eszközök vonalainak 
a csom ópontok m ásodik szintjében való  átvezetésére 
v o n a tkozo tt volna, elm aradt, m ert ezen a  té ren  annyi 
elképzelés v an  m egvalósítás a la t t ,  hogy az 'á ttek in té s  
m a nem  b iztosítható . íg y  a  té m á t a legközelebbi kong­
resszusra h a la sz to ttá k .

Az autom atizálási b izo ttság  k é t e lőadást ta r to t t .  
A két előadás :

4a. E lektronikus gépek alkalmazásának bevezetése 
a tömegközlekedési vállalatoknál. (Előadó : R . de Clercq, 
Párizs.) —  Az előadás főként a kérdés elm életi v o n a t­
kozásaival foglalkozott.

4b. E lektronikus adatfeldolgozógépek alkalmazása menet­
rendek és szolgálati beosztások készítésénél, valam int 
műveleti kutatási (operations research) feladatok m eg­
oldásánál. (Előadó : M . Mross, H am burg.) Az előadás 
a v á lla la tánál eddig végzett tan u lm ányokat ism ertette . 
E gy flexibilis m enetrend elkészítése 1 percet v e tt igénybe, 
a  csatlakozásokat ta rta lm azó  m enetrendé 30 percet. 
K ísérleteket végeztek az optim ális v ite ld íjak  k iszám í­
tá sá ra  is.

A v itában  főként a szolgálati beosztásokról és a  b a l­
esetek értékeléséről, va lam in t az irodai m unkák  au to ­
m atizálásáról vo lt szó. Term észetszerűen igen nagy 
érdeklődést k e lte tt a  m enetrendszerkesztés és a szol­
gála ti beosztás-készítés prob lém ája is.

Lényegi h a tá ro za to t ezen a  té ren  nem  hoztak .
5. Korszerű autóbuszok —  légrugózás. (Előadó 

M . Floner, Párizs.)
Az előadó a kényelem  különféle vonatkozásainak 

fejtegetése u tá n  a rra  té r t  rá , hogy a légrugózás (amely 
egyálta lában  nem  új ta lá lm ány, az első ezirányú szaba­
dalom  1847-ből származik!) a  felm erülő igényeket 
igen jól kielégíti. Ism erte tte  a  légrugózás elm életét és 
más rugózási rendszerekkel való kom binálási lehető­
ségeit. K orszerű autóbuszoknál a  kb  60 lengés/perc 
sa já t frekvenciát, v a lam in t a padlóm agasság állandóvá 
té te lé t a  légrugózással lehet biztosítani.

A v itáb an  a  kocsik és a légrugózás é le tta rtam án ak  
kérdése is felm erült. Az előadó tap asz ta la ta  szerint



a légrugózásnál még 400 000 km  teljesítm ény u tán  
sem fo rdu ltak  elő rendellenességek vagy üzem zavarok.

A határozatok a  következők vo ltak  : a  légrugózással 
végzett k ísérletek az t m u ta tják , hogy ez a kényelem  
fokozása céljából igen célszerű rendszer, akár egym agá­
ban alkalm azzák, akár m ás rugórendszerrel kom binálva. 
A kongresszus javasolja, hogy a gyártó  ipar vegye fel 
p rogram jába a  légrugózásos autóbuszok gyártásá t.

A te rv eze tt m ásodik előadást —  am i a gázturb inák  
autóbuszokon való alkalm azását és az autóbuszok 
fékrendszerét tá rg y a lta  volna —  nem  ta r to t tá k  meg.

6. A  forgalom lebonyolítása rádió és televízió segít­
ségével. (Előadó : S. Camp, Göteborg.)

Az előadó főként a sa já t üzem ében elért eredm ények­
kel foglalkozott ; a minden egyes autóbusz, illetve 
villam os m otorkocsi és a központi ügyelet közö tt fenn­
álló, ö tcsatornás, 50 w attos, ké tirányú  u ltraröv id  
hullám ú rádiótelefonösszeköttetés jól bevált. Üzem ­
zavarok esetén az intézkedéshez eddig 11 percre volt 
szükség, ez az időszükséglet a rádióösszeköttetés beve­
zetése u tán  2 percre csökkent. További előny a  torlódások 
gyorsabb feloldásának lehetősége, valam in t a  késések 
gyorsabb helyrehozatala, végül a közönség tá jékoz­
ta tá sán ak  jobb lehetősége. A berendezéssel 15 felügyeleti 
közeget leh e te tt m eg takarítan i, ez évi 300 000 svéd 
koronát jelent ; a  berendezés fen n ta rtása  és leírása 
évente kb. 100 000 koronába kerül. N agyobb üzem ek­
nél, ahol nem szükséges m inden já rm űvet rádióval 
ellátni, ez az arány  még kedvezőbbé válnék.

Az ipari televízió alkalm azása —  tek in te tte l arra, 
hogy a  forgalom egy része besötótedés e lő tt és u tá n  
zajlik le —  a szabad ég a la tti berendezéseknél nem  sok 
eredm énnyel kecsegtet.

A hozzászólások során m egem lítették  a  K oppen­
hágában a lkalm azott végállom ási időellenőrzőberen- 
dezóst, v a lam in t azt, hogy a párizsi autóbuszközleke­
désben m ár 1938 ó ta  alkalm aznak egy, a  követési idők 
egyenletessé té te lé t szolgáló berendezést ; ezt a  beren­
dezést m ost akarják  korszerűsíteni.

A záró összefoglalás nagyjából a fentieket ism ételte 
el, azzal, hogy a kongresszus a  töm egközlekedési 
eszközök központi m en tirány ításának  kérdését ren d ­
kívül fontosnak ta r tja .

7. A  különféle viteldíjrendszerek vizsgálata a gazdaságos­
ság szempontjából. (Előadók : R . Postgate, London és 
R. M . Robbins, London.)

Az előadás a különféle tarifarendszereket v izsgálta 
meg, fe lvetette  az t a  gondolatot, hogy nem  tudna-e 
a d íjszabáspolitika azzal, hogy a  csekélyforgalmú idő­
szakokban olcsóbb v ite ld íjaka t vezet be, a  csúcsfor­
galm i nehézségeken enyhíteni. E zu tán  az előadók 
a viteldíj beszedészedéssel foglalkoztak, m egem lítve az t, 
hogy a  nagybefogadóképességű járm űveknél ügyelni 
kell, nehogy a viteldíjbeszedési nehézségek m ia tt a  rövid 
távolságra u tazn i k ívánók elm aradjanak.

A hozzászólások során ism ertették  a szelvényes jegyek 
(carnet) rendszerének előnyeit ; ezt a  rendszert ere­
detileg Párizsban vezették  be, m ost a nyugatném et- 
országi városi és városkörnyéki közlekedésben kezd 
terjedni. H angsúlyozták  a  jegyek előreváltásának szük­
ségességét, ism erte tték  az ezen a té ren  elérhető ered ­
m ényeket.

A határozatok a  következők vo ltak  :
a) az egységes ta rifa  csak kis, rövid vonalakkal ren ­

delkező hálózatokon alkalm azandó.
b) Bonyolult hálózatoknál távolsági tarifarendszer 

is alkalm azható.
c) A z  üzem költségnek a díjszabási rendszertől való 

függése nem  bizonyítható .
d ) G épesített jegykiadásnál és jegy kezelésnél a  pénz­

váltás gépesítése is szükséges.
e) Igen egyszerű díjszabásnál a  pénzkezelésnek 

a kocsin kívüli lebonyolítása lehetővé válik.
f )  A díjszabáspolitika nem lehet különálló, hanem  

az üzemm el összhangban kell állnia ; ez különösen 
a  járm űvekre vonatkozik.

M agát a kongresszust fogadások, bem u ta tók  stb . 
egészítették ki. A bem utatások  közül ha talm as sikere 
volt annak  a történeti bemutatónak, am elynek során 
a koppenhágai helyi töm egközlekedés 12 régi já rm ű v é t 
(a legrégebbi 1890-ből való volt) eredeti á llapo tában , 
eredeti egyenruhába ö ltö z te te tt szem élyzettel m u ta t­
tá k  be.

A legközelebbi kongresszust 1963-ban, Bécsben k í­
ván ják  m egrendezni.
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