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Ujabb matematikai modszerek alkalmazasa a vasutiizemben

Dr. GERHART TFTOTTHOFF (Drezda)

1 A MATEMATIZALASI TOREKVESEKROL

A mérnokok régdta hasznalnak matematikai
maodszereket konstrukcioik méretezésére, célszer(-
ségenek fellllvizsgalatira és bebizonyitasara. Elkép-
zelhetetlen, mikent Iétesithetne az épit6 mérnok
egy bonyolult tartoszerkezetet, pl. hidat vagy
hejszerkezetet anélkil, hogy a varhat6 fesziiltseg
és deformalddas ellen6rzését ne végezné el a
rugalmassag-elmélet szabalyai szerint. A kalorikus
meérndknek a termodinamika matematikai for-
mulakba Oltoztetett fizikai torvényeit, az elektro-
mérndknek a matematikai analizis, a vektor-
szamitas stb. szabalyait kell uralnia.

Mindezen kivalasztott esetekben az anyagok
viselkedésérdl vagy az Uzemi folyamatok alapvetd
fizikai torvények szerinti lefolyasarél van sz6.
.Sokkal nehezebb helyzetben van azonban az
Uzemmérnok vagy a kozgazda, aki olyan események-
kel foglalkozik, amelyekben a résztvevd ember
magatartasa szerepet jatszik, mint pl. a mecha-
nikai technol6gia problémaiban ; vagy éppenség-
gel donté szerepet jatszik, mintJ)I. az iranyitas,
a vezetés emberi dontés ala rendelt kérdéseiben.
A matematikai maédszerek bevezetését ezekbe a
gondolatkdrokbe hosszu id6n &t tartdzkodéassal,
vagy éppenséggel elutasitd magatartassal szem-
léltek. Ma mar azonban altalanossagban meger6-
s6dott az a meggy6z6dés, amely szerint a techno-
logia és a gazdasagi élet birodalmaban a mate-
matizalasi folyamat fel nem tartdztathato, és
alapvetéen fejl6dni csak azok tudnak, akik a
modern matematikai modszereket alkalmazzak.

A matematizalasi torekvésekben kilonféle foko-
zatok figyelhet6k meg. A legegyszer(ibb esetek-
ben elegend6nek latszik az (zemi folyamatok
matematikai leirdsandl a matematikai fogalmakra
és kifejezésmodokra tdmaszkodni. igy pl. hasznos
a mozdulatlan ritmusd, merev menetrendek vizs-
galata alkalmaval a menetrend ltemében ismét-
16d6 id6k helyzetét a szamelmélet kongruencia
tétele szerint leirni. Pl. 2 perc (modulo 15) indu-
lasi id6 esetén az Osszes induldsi idék : 2,17,*

* A szerz6 el6adédsa az Epitéipari és Kozlekedési
M Giszaki Egyetem Kozlekedéstudomanyi Kollokviuman,

1961. nov. 23-an.

32, 47 perc. A vaganyhalézat fejlesztésének vagy
a kozuti kozlekedési terek nehézkes nyomveze-
tésének vizsgalatanal nagyon jél bevaltak a geo-
metriai abrazolasi maddok, ha a hosszak Iéptékhii
szemléletétdl eltekintlink, s csak a kolcsonds
fekvesbeli Osszefuiggéseket tartjuk szem el6tt,
a helyszinrajz eltorzitdsa megengedett. Matemati-
kai szemléletben ez az eljards a topoldgia biro-
dalméba tartozik. Harmadik példaként megem-
lithet6k a kdlcsonds kizarasi feltételek, amelyek
valamely éallomason egyidejd tzemi folyamatként
kezelenddk, s melyek a matematikai logika egyes
alapfogalmaiban tisztan kidolgozott formalizmust
talalhatnak. Mindharom emlitett példaban egy-
egy matematikai modell, j6l definialt analdgia
bevezetésérél beszélhetiink. Nyilvanval6, hogy
a matematikai reprezentaciénak mar ezen a kez-
deti fokan is a kifejezésmdd célszer( eg%/szerﬁsi-
tése lehetséges; hogy a matematikai fogalom-
képzés vilagossagai Jotékony befolyast gyakorol-
hat a technologiai és gazdasagi definiciokra, és
hogy a kvalitasokat sikertl kvantifikalni, azaz
mennyiségben értékelni.

Masodik, magasabb fokozatot jelent a mate-
matikai kalkulus bevezetése a gyakorlat prob-
Iéméaiba. A matematikai miveletek ily irdnyu fel-
hasznalasara a szerencsejaték egyes problémainak
kidolgozasaval Kkialakitott valdszin(iségszamitas
elméletébdl vett példat lehet idézni. A val6szin(-
segszamitas eme fejlodéstorténeti ténye olykor
még ma is terheli a tedria alkalmazasat. Ha pl.
megallapithatd, hogy valamely &llomason a vona-
tok érkezése kozotti kilonbségek, az Gn. vonat-
kovetési id6kozok a vasltiizemi gyakorlati meg-
figyelések szerint teljességgel rendszertelenul ala-
kulnak, akkor valoszinUségszamitasi ~szemlélet-
ben tulajdonképpen a véletlen elrendezésrél
beszélink. Az egyik vagy masik vonatkdvetési
id6koz nagysdgéra bizonyara szdmos, kényszer(
okot lehet talalni, igy nyilvan kauzalis &ssze-
fugges is fennforog. Azonban az Uzemre gyakorolt
hatasok 6sszessége oly nagy, hog?/ egymast kol-
csonosen kozémbositik, s igy végul is rendezetlen,
un. véletlen vagy kvazi-véletlen benyomas kelet-
kezik [15]. Az Aaltalanos szOhasznalat tehat a
matematikai definicidban 0], precizebb meghata-
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rozassal egészult ki, ami egyben a fogalom jelento-
ségvaltozasat is elGidézte. A véletlenbdl, mint
a vonatkovetési id6kdz minbsegi ismérvének fel-
ismeréséb6l matematikai mddszerekkel 2, 3, és
tetsz6leges szaml egymast kovetd vonat kapcso-
lasanak "tehet6sége kovetkezik [12]. Az emlitett
példaban az an. konvoluci6s tétel, mint mate-
matikai kalkulus, lehetéséget teremt adott vonat-
mennyiséghez elegendd allomasi vaganyszam meg-
allapitasara [13, 14].

A val6szin(iségszamitasi elmélet technolégiai vagy
6konometriai tomegjelenségek esetében alkalmaz-
hat6. Az egyes cselekmények és gazdasagi dontések
vizsgalatdra kidolgozott matematikal eljarasok
szintén rendelkezésre allnak. Neumann és Morgen-
stern konyviknek a ,Jatékelmelet és gazdasagi
magatartas” cimet adtdk, amelyben véletlen,
jelleget nélkil6zé (malom, dama, sakk), vagy
csak részleges véletlen hatds alatt allo tarsas-
jatékokra (skat) gondoltak. A matematikai jaték-
elmélet egyel6re csak egyszer(i jatékmodellekkel
birkézik, azonban magaban hordja az &ltalanosi-
tott kalkulus kiindulési pontjait.

A matematikai modszerek alkalmazasanak har-
madik fokozatat az Gj szamitastechnikdban lehet
megjeldlni, mely kezdetben csupadn mint régen
ismert eljardsok kvantitativ Kiterjesztése jelent-
kezett. EQy szaz ismeretlenes, szaz egyenlethdl allo
rendszer megoldasa alapjaban véve determinansok
vagy a Gausz-féle algoritmus felhasznalasaval
régota ismert, s az egyenletrendszer megoldasat
korabban csak a kiszamitds hosszadalmassaga
hidsitotta meg ; ezt a feladatot Ujabban a sza-
moléautomata elképzelhetetlen sebességgel végzi
el. A tokéletesedett szdmitasi technika immaron
olyan kérdések felvetését tette lehetévé, amelyekre
korabban gondolni sem lehetett, s igy a programozé
automatikus szémitastechnikéat szintén kvalita-
tiv fejlédésnek tekinthetjik.

A modern matematikanak a technologiai és
gazdasagi feladatok megoldasaban megnévekedett
befolydsa alkalmilag a matematikusok jelent6sé-
gének tulbecsuléséhez vezetett, legalabbis abban
a vonatkozashan, hogy kisérletek torténtek a
matematikusok részére vezet§ szerepet juttatni
a gazdasagi élet, igy pl. a kozlededés Ugyeinek
intezésében is. Vilagosan meg kell mondani, hogy
err6l sz6 sem lehet. A mérnokok és kozgazdaszok
halasak a tdmogatasért, amelyet a matematiku-
sokkal valé egyuttm(ikodésben nyernek, azonban
nem lehet &ket a gazdasagi és kozlekedési folya-
matok irdnyitasaval egyitt jar6 felelGsségtol
mentesiteni. Még a matematikali maédszerek alkal-
mazésa esetén is kell olyan dodntéseket hozni,
amelyeket semmiképpen sem lehet ,.Kiszamitani”.
Ha pedig ez a megallapitas helytalld6 a szlikebb
szakteriileten, anndl ink&bb vonatkozik az egész
népgazdasagi, kulturalis és politikai életben el6-
fordulé dontésekkel egyittjard felelésség visels-
jére. Ebben a vonatkozasban mindenféle tamogatas,
tobbek kozott a matematikusoké is, &ldasos lesz,
ha az emberiség békés jovdjével dsszefliggd nagy
feladatokra gondolunk.

A példak sora mutatja, hogy Ujabban a vasut-
Uzemben mely mérnoki feladatok megoldasat
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lehetett matematikai maodszerekkel kidolgozni,
illetve ezek megoldasat megkisérelni. A tovabbiak-
ban azonban csak azokrol a mddszerekrél lesz
sz6, amelyek az utébb malt 15 év alatt valtak
ismertté, sigy a ,,modern matematika™ megjeldlésre
igényt tarthatnak.

Egyes matematikai eljardsok kiemelése nem
vezethet olyan értelmd helytelen kovetkezteté-
sekre, mely szerint a kibernetika a matematika
gondolatkdrébe tartoznék. A Kkibernetika hasz-
nélja a matematikéat, de problémakére a mate-
matika terlletén Kkivul messzire terjed. A vezér-
lési és szabéI%ozési eljardsok tana a komplex
karakteri problémakat olyan egységes egésznek
kivanja tekinteni, amelyet sokretli vonatkozésai-
ban kell megvildgitani. A kibernetika el6harcosai
a gazdasagi életben, ahol operacidkutatasi tevé-
kenység folyik, ismételten hangsulyozzédk a fel-
adatok minden oldalrdl vald vizsgalatéat, s ebben
a matematika ugyan igen hasznos segitséget
nyUjthat, azonban mégsem képezheti a szemlélet
tulajdonképpeni kiindul6pontjat.

2. PELDAK

21. Feladatok a matematikai logika koréb6l

A vasUti biztositéberendezési technika évtizedes
munkaval kikolgozta az alaptételeket, amelyekkel
két vaganylt egyidejl fennallasi lehetésége meg-
allapithato. Eme vonatkozasok attekintd abra-
zolasa megtalalhatd az Un. elzarasi tablazatban.
Ebben az egyes menetekhez valamennyi valto,
vaganyuati emelty(, jelz6 és blokkmezd allasai
adottak. A tablabdl kivonat készithet§ ; ez a
Kizart menetekrél felvilagositast nyajté kizart-
menetek tablazata. Utobbi tablazat a matematikai
logika szimbdlumaival is leirhatd, amidén is
minddssze a konjunkcio (egyben persze az itélet-
kalkulus is) és a negacié fogalma keriil hasznélatra.
Harom vagy t6bb vaganyutnak a szokasos kizart
menetek tablazatabol kozvetlenil ki nem olvashatd
egyideji lehetdsége a keétértékd itéletlogika sza-
balyai szerint biralhat6 el.

Az egymast kizar6 meneteket a vaganyoknak
és keresztezéseknek a topologikus tervébe be-
rajzolt helyzetéb6l kozvetlendl le lehet olvasnhi.
Lehetséges ezeket az Osszefiiggéseket A. Davite
[1, 2, 3] olasz mérndk példaja nyoman a vaganyut-
algebrab6l a matrixszamitassal is megfogalmazni.
Sem a topolégiai, sem az algebrai Ut kdvetésénél
azonban nincs lehet6ség a kizart menetek matrixa-
nak teljes kialakitasara, minthogy tzemi okokbol
olyan jarulékos kizart menetekkel is szamolni
kell, amelyek pl. a jelzOmeghaladasi biztonsag
tavolsdgaban elofordulo oldaliranyl menetek tekin-
tetbe vételébdl, vagy egyes vaganyok athaladasi
tilalmabol szarmaznak.

Két vagy tobb vaganyat kombinacitjat a
modern vaganytablas allitomivek a forgalmi
szogalattevével a jelz6emelty(ik mellé helyezett
jegyzeékeken kozlik, amelyeken a még lehetséges
utakat mutatjak ki. Az e vaganymutatok nyugalmi
kontaktusain (Ruhekontakt) relék beiktatasaval
végrehajtott kapcsoladsokat annak a kapcsolasi
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algebranak a segitségével abrazolni lehet, amely-
nek logikai alapjai tokéletesen egyeznek a kizart
menetek tabldzata 0Osszedllitisanak tételeivel.
A matematikai logika tehat egyarant szolgalja
az Uzemi technikat és a kapcsolastechnikat.

22. A linearis algebra feladatai

Minthogy az lizemek vagy szallitasi nagysagok
kdzott szamos dsszefliggést linearis egyenletekkel
ki lehet fejezni, a linearis algebrat, kiilondsképpen
a matrix-szamitas formuldit, a kozlekedés teruletén
gyakorta felhasznaljak. Kilondsen nagy lendiletet
vett ez a matematikai agazat, amikor sikerilt
olyan feladatokat megoldani, amelyekben tébb
az ismeretlenek, mint az egyenletek szdma, s ki
lehet keresni a lehetséges megoldasok halmazahol
a preferencia-fuiggvény legkisebb, illetve legna-
gyobb értékét. Ezt a linearis 'programozds meg-
nevezésen ismert probléméat Aaltalanossagban a
simplex-technikaval oldjak meg ; egyik kulon-
leges alkalmazési esete a kozlekedes teriiletén
éppenséggel a ,,szallitasi probléma” megnevezést
kapta. Ebben a vonatkozasban elegend0 az ures
kocsi elosztasra utalni [16, 17].

A linedris programozas Ujabb felhasznalasi
lehet6sége nemrég a varakozasi id6k vizsgalataval
kapcsolatosan lépett elotérbe. Ezek a varakozasi
idok az atszallasokbol keletkeznek az olyan kozle-
kedési hal6zatban, amelyben a vonalakon a koz-
lekedés szilard menetrend szerint bonyolodik le
[8, 23]. Lineéaris egyenleteket lehet felallitani a
vonalak csomédponti érkezési id6irdl ; az atszallas
technikai végrehajtasahoz sziikséges, valamint a
varakozasi id6kr6l az egyes atszallasi viszonyla-
tokban. Az igy felallitott egyenleteket téglalap
alak matrixokban lehet felirni. Preferencia flgg-
vényként a varakozési idék osszege szolgal,
amelyeket a kozlekedési (forgalmi) utasaramlatok
és a tartdzkodasi idok szorzatabol lehet képezni,
minden atszallasi viszonylatban. Az egyszerl sza-
mitasi technika nemcsak a tart6zkodasi id6k
legkisebb értékét szolgaltatja — melynek elérésére
torekedni kell—, hanem az elképzelhet6 legnagyobb
értékét is. A tartdzkodasi idok Osszegenek és az
atszallasi aramlatok utasszamanak hanyadosa az
utasonkénti atlagos tartézkodasi id6t szolgal-
tatja. Tovabbi, figyelmetkelt6 jelentGségre tesz
szert a tartdzkodasi idék osszege, ha ezeket a
dolgozdk napi munkaidejével hozzuk kapcsolatha ;
megadja azoknak az embereknek a szamat,
akiknek teljes munkaideje a csomoépontokon csak
jelenlét.

Adott hal6zaton a kozGti vasuti viszonylatveze-
tést nemrég H. Nebelung (Aachen) targyalta [7].
Az el6vérosok aramlatforrasainak korzeteibdl a
varoskdzpontba irdnyuld kozlekedési aramlatok-
nak kevés, megfeleloen széles csatornakba tere-
lésének feladatat harom feltétel betartdsa mellett
lehet megoldani :

1. az igenyt a legrovidebb utat kévetd, lehetd
kevés szamu viszonylattal kielégiteni ;

2. a viszonylatokat a rendelkezésre allo halo-
zaton Ugy szétosztani, hogy ezek a haldzati erek
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telf'(esitc'iképességijknek megfelelSen terheltek legye-
nek ;

3. az utasok céljaikat lehetbleg kdzvetlenil,
egy vagy tobbszori atszallas nélkil érjék el.

A halozati variansok sokféle lehet6ségeit elektro-
nikus sz&moldgép sza&mitotta ki. A tekintetbe
veendd szamos mellékfeltétel nem tette lehetévé
a feladat felallitasat zart formaban, tehat olyan
egyenletrendszer felallitasat és egzakt médon defi-
nialt minimal-probléméva atalakitasat, amelyet
az ismeretlenek célzatos valtoztatdsaval — pl. a
szimplex-modszerrel — meg lehetett volna oldani.
A szamitési programban kidolgozott variansok
halmaza azonban kitlin6 6sszehasonlitasi lehet6-
ségeket teremtett, azzal a bizonyossaggal, hogy
az optimalis megoldas a vizsgalt halmaz tarto-
manyan beldl van.

Ismeretes, hogy gazdasdgi teriileten nehéz
kisérleteket végrehajtani, melyekben — a ter-
mészettudomanyi kisérletekhez hasonléan — az
egyes valtoz6 nagysagokat varialjak, s ilyen
modon hatdsukat az Osszeredményre megallapit-
jak. A programozasi feladatokban sikerilt a
kivant varialast — legaldbbis gondolati kisér-
letekben — végrehajtani. Nem hagyhat6 figyel-
men kivil, hogy a lineéris feltételekkel végzett
els6 kisérletek nem voltak mindig kielégitéek,
és hogy inkabb a nem linearis programozasnak
kell teret biztositani. Azonban ebben az irdnyban
is nyilnak megoldasi lehet6ségek, amelyek meg-
hatarozott esetekben — pl. a tiszta kvadratikus
programozas korében — kiléndsen egyszer(ek,
s a tartok statikajaban és az elektromossagtanban
ismert eljardsokat eredményeztek [19].

23. Az informéaciéelmélet feladatai

Az informaciéelmélet az entrépia fogalmaval
dolgozik, melyet eredetileg a termodinamikaban
definialtak. KiderGlt azonban rola, hogy mint
struktira-fogalomnak altalanos a jelentésége. Ha
valamely idosor (pl. a rakodasra allitott vagonok
napi szama) értékallandosdgét vagy szabalytalan
alakulasat kell jellemezni, az atlagos és a kozepes
négyzetes eltérést : a szérast a matematikai
statisztika eljarasai szerint egyszer(ien szémitani
lehet. SzoOrodasi elemzéssel vagy variancia-ana-
lizissel az id6sorban a konjunkturdlis, vagy a
tartésan proporcionalis trendet a szezonalis, vagy
heti ingadozast6l el lehet kiloniteni dgy, hogy
végul is a véletlen jelleg( kis ingadozasok — ahogy
mondani szokds — a ,,statisztikai zsongas” marad
még vissza. Ezek a hatdsok szamszerlen nagyon
tisztan kifejezhet6k az entropiaval ; legkifejezdb-
ben a teljes egészében egyenletességre alapozott
entrépiaval, illetve ennek kiegészitGjével : a
rendundanciaval.

Valamely guritédomb vaganyhalézatanak meg-
itélésében fontos mozzanat az egyes vaganyokra
guritand6 vagonok szama. Ez a gyakorisagi meg-
oszlas ismét valamely vaganyhalozat entropiaja
fogalméhoz vezet [9, 10]. igy azutan az infor-
macio-elmélet egyik modszere valik nyomban
hasznalhatéva, mégpedig a legjobb gurito-beren-
dezés meghatarozasara szolgal6. Az optimalis
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informacids kdd-rendszer kialakitasara szolgald,
Shannon és Fano altal kidolgozott eljards kdzvet-
leniil atvihetd a vaganyhaldzatra, ha a kétértéki
kodot, mint a valtoallas szimbolumét vélelmez-
zuk, amely persze mindig csak két irdnyt ismer,
a jobb és a bal iranyt.

Menetrend-vizsgal atok alkalmaval fontos tudni,
hogy a kulonbdzé tipusi és sebességli vonatok
miként kovetik egymast. Kiindulva két vonat
egymasutanjabol, harom vagy tébb vonat perio-
dusait. lehet a menetrendben, vagy a valdsagos
lizemi folyamat &bréazoladsaban kepezni. A for-
malis vizsgélat hasonlit az informaciéelméletbdl
ismert betlkdvetési vizsgalatokra. A legegysze-
ribb esetben a méssalhangzdk és magéanhangzok
egymasra kovetkezéseében kifejez6d6 kétérték(-
ség megfelel a gyorsabb és lasstibb vonatok menet-
rendi egymasutanjanak.

A szabalyszer(iséget az informécidelméleti fo-
galmakkal : a kontextentropiaval és az sztereoti-
pidval szamszer(ien ki lehet fejezni [20].

A vonatok két- és haromértékl egymasutanja
mas formaban is megfogalmazhaté. Erre a célra
gyakorisagi matrixot kell késziteni, melynek sorait
a vonatpar els6 vonatjanak menetid6i, oszlopait
pedig a masodik vonat menetiddi szerint rendez-
ték, egyes mez6i pedig az egyes vonatkovetési
esetek gyakorisagait tartalmazzak. Ezt a mat-
rixot korrelacios tablanak is fel lehet fogni, mely-
nek adatai kozott autokorrelacié (Selbstkorre-
lation) all fenn, ha a vonatparnak mindegyikét
egyszer els6ként, masszor mint masodikat vesz-
szuk tekintetbe. Ehhez a korrelacids tablahoz ki
lehet szdmitani a korrelacios koefficienst, amelyet
ebben az esetben a csoportossdg mértékekent
csoportossagi  koefficiensnek is lehet nevezni [11,
12). Elenyész6 csoportossagi koefficiens véletlen
vonatkdvetésre utal ; pozitiv értékd toébb mint
véletlen szabalyszer(iségre, negativ pedig tébb
mint véletlen valtakozasra. A csoportossagi koef-
ficiens elenyészésének hatdrai a matematikai
statisztikabol ismert Student-test segitségéve] a
szokasos médon meghatérozhatok.

Hasonl6 vizsgalat folytathaté a vonatok allo-
masra, a tavolsagi autobuszok autébusz-palyaud-
varra, a repul6gepek repll6térre érkezésenek sth.
id6kozeire vonatkozdlag is. Itt egyébként a korre-
lacio-szamitds hasznalatdnak jogosultsagahoz lé-
nyeges feltétel a megkiilénbozteté ismérv linedris
vagy egydimenziés elrendez6dése, miként ez a
sebességosztalyozasban vagy a percekben mért
kdvetési id6ben minden tovabbi nélkil jelen van.

Ha a betlik egymasra kdvetkezését a jelek egy-
masutanjanak kettés lanca tukrében vizsgaljuk,
kitlnik, hogy egyértelm(i linearis rendet nem
lehet megallapitani, minthogy az abc rendjét
onkényesen 0sszeallitottnak kell tekinteni. Tel-
jesen hasonld feladatot lehet felfedezni a vasut-
Uzemben, ha a tehervonatok vagonjainak sorrendjét
az egyes kocsik célallomasa szemszdgébdl szem-
Iéljik. Itt is lehet az &llomésnevek sorrendjében
rendszerességet teremteni, pl. az Aallomasnevek
kezd6betlinek abc rendje, az égtajak, a megfigye-
Iési pont tavolsaga, vagy éppensséggel az iranyi-
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tasi pont szerint, azonban mindezen beosztasok
Onkényesek. Vilagosan latszik ez, ha a kocsik
sorrendjének kettds csoportosulasat kvadratikus
matrixban tlntetjik fel, amelyben a sarokban
a csoportok els6 vagonjanak célja, az oszlopokban
a masodik vagon célja szerint helyezkednek el a
vagonok. A matrixban a sorokat és oszlopokat
at lehet rendezni. Ha ezzel egyidejlleg mindkét
koordin4tat ugyanilyen értelemben atallitjuk, a
matrix megtartja teljes kifejez6 erejét. Itt. nyil-
van nincs értelme valamilyen silypontot vagy
nyomatékot erre a pontra keresni, és ezért cél-
talan lenne a korrelaciés koefficiens segitségével
csoportositast végezni. Helyette ajanlatos ilyen
esetekben az entropia-szamitas, amely jo betekin-
tést nydjt a kocsisorrend sztereotip jellegébe.

Az informaciéelmélet és a korrelaciészamitas
igénybevételével végzett struktiravizsgalatok nagy
jelent6ségliek, ha annak eldontésér6l van szo,
vajon valamely sz&mitds a valdsziniségelmélet
alapjan elvégezhet6-e. Csekély sztereotip jelleg
vagy elenyész§ esoportossagi egyltthatd fenn-
forgasa esetében a val6szinliségszamitas egyszer(i
szabalyai alkalmazhatok, akar zart formuldban,
akar ugy, hogy experimentalis modszert hasz-
nalnak, mint amilyen pl. a Monte-Carlo technika.

24. A val6szin(iségszamitds feladatai

Ha a teherkocsiknak a guritédombrél lefelé hala-
daskor szabad kifutasuk van, a nem folytonos
esesli allomasokon nem mindegyik kocsi éri el
a célvaganyon ugyanazt a célt, hanem vagy elétte,
vagy utana allnak meg. A vasuti dolgoz6 ilyenkor
a vonatban keletkezd ,,ablak”-r6l beszél. N. J.
Fedetov (Novoszibirszk) ezeknek az ablakoknak
— a menetellenalladsok ismeretes vagy mért el-
oszlasan nyugvé — nagysagat és eloszlasat valo-
szin(iségi szemléletben kiszamitotta [4]. Fedotov
azutdn az ablakoknak most mar ismert eloszlasi
képébdl kovetkeztetni tud az dsszetolatasi miive-
letek szilkséges mddjara és gyakorisagara.
Hochsteiner—Potthoff—Zill (Drezda) pedig vizsgélat
ald vontdk azokat a hatasokat, amelyeket az
irdnyvaganyok hossz-szelvényének kialakitdsa az
,ablak”-ok képz6désére gyakorol [6]. Fedotov
tételei zart val6szinliség-kifejezéshez vezettek.

A vaganyhalézatokat a rajtuk kozleked6 vonatok
okozta foglaltsdg szempontjabdl is vizsgalni lehet.
Ennek sordan a menetek kozotti dsszefliggések
tervét (lzemtervet) célszer(en fel lehet hasznalni.
Ez a terv tulajdonképpen grafikus abra. melyben
minden egyes vaganyut foglaltsagat arajtuk atha-
ladé menetek és az ezeket zavaro (kizérét) menetek
id6tartamanak fliggvényében tlintetik fel. Ebben
az &braban fel lehet ismerni — adott menetrend-
szer(i sorrend mellett — a még nem foglalt id6-
kozoket és id6tartalékokat (rahagyasokat). Ha az
egyes foglaltsdgokat az id6tengely mentén oly
szorosan toljuk egymas mellé, amennyire a kolcso-
nds zavardsok ezt lehetdvé teszik, ugy a foglalt-
sdgi id6k ama oOsszege allapithatdé meg, amelyet
azutan a vizsgalat ala vont id&tartamhoz lehet
viszonyitani, s amelyet a vaganykapcsolas 0ssz-
foglaltsagi fokanak lehet nevezni. Emellett kidertl,
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hogy az dsszeg képzésében egyaltaldban nem vesz
részt valamennyi vonat. A mértékado vonatokon
kivil egyid6ben lehetséges menetek is fordulhak
el6, s ezek id6tartama az 0Osszesitett foglaltsagi
idéb6l kimarad. A mértékadd vonatok sora lanc-
szer(l képet alakit ki, melyre a nem mértékaddk
laza tagokként csatlakoznak. Az egybelancolt
vonatok viszonyat az Osszeshez telitettségi mutatd-
nak nevezzik [24].

Amilyen egyértelmi{ien meg lehet allapitani az
osszefoglaltsdgi fokot és a telitettségi mutatdt
ismert vonatkdvetés esetére, annyira nehéz mind-
kettd nagysagat megadni, ha az egyes vagany-
utakat hasznal6 vonatoknak csupan 0sszes szama,
s nem id6beni egymasutanja vagy eloszlasa
ismert. Kudarcot vall az a kisérlet, amely a meg-
oldast valdszin(iségi szamitas Utjan keresi. A nehéz-
séget ugyanis kivaltképpen a vonatok valtozo
vaganyfoglaltsagi id6i okozzak, s sok feltételes
valoszinlséggel kell szamot vetni. Ebben a dilem-
maban az experimentalis valoszin(iségvizsgalat
modszere, tehat a Monte-Carlo technika Kit(in6
segitséget nyujt. Tobb Kkisérlet sordn a vonatokat
véletlen sorrendbe rendezték, s mindegyik sorrend
részére kialakitottak a mértékadd vonatok lancat,
majd utobbiak mindegyikére foglaltsagi fokot és
telitettségi mutatét szamitottak. A — magétol
értet6déen er6sen szorodd — Kkisérletek meg-
ismétlésével mdd nyilt mindkét mutaté kozép-
értékének és szordsanak kiszamitasara. A drezdai
Kozlekedési Egyetem keretében végrehajtott kisér-
let soran 74 hallgaté egyenként 37 vonattal fogla-
latoskodott, amelyek 6 véganyuton foglaltak
helyet. A vonatoknak az egyes vaganyutakra
megadott eloszlasa hozzévet6legesen 2,5 «1023lehet-
séges vonatrendet eredményezett, s itt mar szami-
tasha vették azt is, hogy a 37. vonat utan ismét az
elsé keril sorra, a lancnak zérulnia kell. A 74-es
kivalasztads tehat ennek a szinte attekinthetetlen
alapsokasagnak csupan szerény képvisel6je. De a
foglaltsagi fokok és telitettségi mutatok  statisz-
tikai feldolgozasa mar 6nmagaban is alapot nyuj-
tott egyes kovetkeztetések levonasara.

Szemléltet6bben kezelhet6k az eredmények, ha
a kisérletek soréan, a foglaltsagi fokra és a telitett-
ségi mutatora kapott paros értékeket derékszogi
koordinatarendszerben abréazoljuk ; a tengelyek
a foglaltsagi fokoknak és a telitettségi mutatoknak
felelnek meg. Ezzel méd nyilott a két érték kozotti
korrel&ci6 meghatarozasara, s mértékének a korre-
laciés koefficienssel vald megmérésére. A vizsgélt
esetben 0,86-0s, erés korrelaciot kifejez6 korrelacids
koefficiens alakult ki. Kiléndsen kifejezé az abra,
ha a valamennyi szamitott értéket meghatarozott
biztonsagi fokkal, pl. 95%-kal kdrilhatarol6 szoré-
dési ellipszist is berajzoljuk. Az ellipszis nagy- és
kistengelyének hosszat és helyzetét az imént
szamitott Sxx, Syy és Sxy statisztikai nyomatékok-
kal meg lehet hatarozni. A feladat grafikus meg-
oldasakor, a tehetetlenségi ellipszis konstrukcidja-
nak analdgiajara, a Mohr-féle tehetetlenségi korok
segitségével Sxx-re, Syy-ra és *S¥ra szOorodasi
kotoket lehet szerkeszteni. Mindossze arra kell
ugyelni, hogy a miszaki mechanikaban a tehetet-
lenségi'nyomatékot Jx —yaF formula, a sz6ro-
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dasi nyomatékat pedig Syu fejezi ki. A mért
korrelacios koefficiens nagy értékének megfelel6en
a szorddasi ellipszis er6sen nyujtott alakot vesz
fel. Varhaté volt, hogy a valdszinliségnek meg-
feleléen a 95%-0s eIIipszisen kivil 0,05-74 = 4
eset fordul el6, valéjaban pedig csupan 2 eset
kerllt ide, ami megnyugtatd egyez6séget arul el.

25. A sorbanallasi elmélet feladatai

A val6szinliségszamitas tételein alapulnak azok
a gondolatok, amelyeket a sorbandllasi elméletben
(masként raktarozasi elméletben, illetve a pénztari
fulke elméletben [5]) foglalnak dssze. Mint ismere-
tes, ebben a gondolatkdrben megkulénbdztetiink
probléméakat, amelyeknél rogtoni eredménnyel
nem jaré foglalési kisérlet kovetkeztében a foglalasi
lehetdség veszendSbe megy, miként a legtdbb auto-
matikus telefonkapcsolaskor el6fordul, vagy pedig
olyan problémékat, amelyeknél varakoz6 sor alakul
ki : ezek val6szin(i hosszat kell meghatarozni, s
egyben a varakozasi id6re is kovetkeztetni kell.
Egyes kozlekedési feladatokban a két tétel hasz-
nalata nem teljesen kielégitd. A veszteségi rendszer
nem johet szoba ha vonatokrol, repulégépekrol
vagy hajokrdl van sz6, a tulajdonképpeni varakozo
sorok sem képzddhetnek, ha ezeket a kdzlekedd
egysegeket allomason, repul6téren vagy tengeri
kikdtoben kezelik. Egyszer(d elmélet kerllt Ki-
dolgozasra — alapjaban véve sorban-nem-allasi
elméletnek kellene nevezni — azon feltételek
vizsgalatara, amelyek fennforgasa esetén elGre
meghatarozott statisztikai biztonsaggal sor kiala-
kuldsat varni nem lehet. Kézenfekvd, hogy a
vaganymennyiségre, a leszallé-palydk és hajo-
kikoto-helyek szaménak meghatarozasara vonat-
kozo feladatok ez aton megoldhatokkd valnak.
Abbdl lehet kiindulni, hogy mindegyik forgalmi
egység egyforman nagy és azonos kezelési id6t
igenyel. A kezelési kivanalmakat statisztikailag
meg lehet fogni ; sok esetben az idébeni inter-
vallumok az e~x fuggvény szerinti eloszlast mutat-
jak. Ezenkivill pl. korrelaciés szamitassal meg-
allapithato, vajon a kovetési id6k egymast vélet-
lenil kovetik-e. Mindezen feltételek fennforgasa
esetén, a bevezet6ben mar emlitett konvolucios
tétel segitségével, itéletet lehet alkotni 2, 3, s6t
tobb egymast kovet§ forgalmi egységrél. Mas
szavakkal kifejezve : meg lehet jelolni, hogy meg-
hatarozott iddtartamon beliil hany kozlekedési
egység Iép be, foglaltsagi igényt tAmasztva. A vizs-
galat az e~x formulatél Poisson altalanos tételéhez :

Xm ¢ e~X )
—fe— fuggvényhez vezetett, amelynek értékei

tdblazatokban taldlhatdk. Minthogy az adatok
bizonyos statisztikai biztonsaggal hatarozandok
meg, a Poisson-fuggvényt az el6irt, pl. 95%-0s
hatarok kozott integralni kell, amit egyébként a
Ohi-quadrat-eloszlas integral hatarainak ismert
tdbldzataiban kordbban mar elvégeztek.

Egyes nagy személy- és rendez6palyaudvarokon a
modszer alapjan a vaganyok 6sszessége mar vizs-
galat ald kerult. Az eredményeknek a gyakorlati
Uzemi tapasztalatokkal valo egybevetése igen
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kedvezd eredménnyel jart. Autébuszpalyaudvarok
vizsgalatabdl kidertlt, hogy az érkezési és indulasi
idok eloszlasanak véletlen jellege mar nem all
fenn akkor, ha a varosi és tavolsagi autébuszokat
egyitt kezelik [18]. A varosi forgalomra merev,
vagy majdnem merev menetrend érvényes, a
tavolsagi vonalakra pedig a vasUt tavolsagi palya-
udvarainak torvényeihez hasonldk. A repil6terek
fel- és leszallo palyainak foglaltsagat is vizsgalat
ala lehetett vonni, s kitlint, hogy Ijelentc’Ss repulé-
gép-forgalommal rendelkez6 nagy létesitményeken
a tapasztalat és a sorba-nem-allasi elmélet ered-
ményei jol fedték egymast.

Ezzel szemben a tengeri hajézas targyaldsakor
kitlnt az a nehézség, hogy a ,tengerjar6” hajo,
mint egység igen széles hatarok kozott varial, s
ezért nem volt vizsgalat ald vonhatd. G. Schulze
javaslata alapjan a rostocki kikdt6ben naponta
atrakasra kertll6 arumennyiség gyakorisagi gorbéje
mar ismét az e~x fliggvény alakjat mutatta, s az
egyes atrakasi mennyiségek iddbeni sorrendje
veletlen jellegli. 1tt azutan ismét a konvolucios
tételt keI{ hasznéalatba venni, a kordbban mondot-
taknak megfelel6en. E megfontolasok folyomanya-
ként itélhet6 meg a naponta, esetleg 2 vagy 3 na-
ponként atrakasra kerul6, meghatarozott statisz-
tikai biztonsaggal varhaté arumennyiség, amelyre
a daru- és egyéb rakodo-berendezéseket méretezni
lehet. Minthogy a kontinensen bellli kozlekedési
eszkdzok (pl. a vasutak) altaldban nincsenek abban
a helyzetben, hogy a lokésszer(ien érkezd hajo-
rakomanyokat ugyanebben a ritmusban szallitsak
el, a lehetséges egyenl6tlenségh6l szarmazd aru-
mennyiség felvétele mellett meg lehet adni a
darabaruk kozbens6 raktarozasra szikséges rako-
dotér és aruraktar vagy tomegaruk raktarozasara
szolgald gulak nagysagat. Az érkez6 hajérako-
many, az atrakodd kapacitas, a raktarozasi tér és
az elszallitasi teljesitmény kodzott fennalld mennyi-
ségi kapcsolatok tehat kifejezhet6k. Kézenfekvo,
hogy ezek a szamitasok kdzvetlen gyakorlati szik-
ségleteket elégitenek Ki.

3. AZ UZEMMERNOKOK
MATEMATIKAI KIKEPZESE

A matematikai eljarasok hasznalatarol elmon-
dottakat nem lehet Ggy értelmezni, mintha azok
a teljesség igényét tamasztanak. Minddssze néhany,
a legutobbi id6ben felmeriilt feladatra vonatkoztak.
A jov6 Uzemmeérnokeinek rendszeres matematikai
képzésere azonban a felsorolt példak jotékonyan
hatnak ; meg lehet tanulni bel6llk, hogy a hallga-
toknak eléadott matematikai ismeretek terjedelme
nem Kielégitd.

A drezdai Kozlekedési Egyetem vasUti szakanak
hallgatdi az els6 harom szemeszterre Kiterjedd
kurzuson magasabb matematikat hallgatnak,
amely a differencial- és integral-szamitast, az
analitikus geometriat, a differencial-egyenleteket
és a vektorszamitasokat foglalja magaba. A vasuti
szak kivansagara most indul egy négyszemeszteres
kurzus a magasabb évfolyamokon, amely a kap-
csolés-algebraval kezdddik ; tehat az elméleti
logika targyaldsaval, kozvetlen elektrotechnika
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alkalmazésaval. Ezt kovetik majd az informacio'
elméletrél, az analdég szamologépekrdl és elektro
nikus szamologépekrol sz616 elGadasok és gyakor-
latok. A vézolt program nem tekinthet6 végleges-
nek, csupan kezdet, amivel tapasztalatokat kiva-
nunk gydjteni. Torekvéseinkre kedvezden hat,
hogy a modern matematikdban egyrészt az altala-
nositas és az absztrakcié vonéasat, masrészt a lat-
szolag Kilonallo tedriak magasabb szempontd
Osszefogasat lehet felfedezni. A megjeldlt () tan-
targyak el6addinak beszervezésében nagy segit-
séget jelent a drezdai Mliszaki Egyetem kozvetlen
szomszédsaga, Kit(inben képzett szakembereinek
gardajaval. Perspektivaban azonban a drezdai
Kozlekedési Egyetemnek is el kell érnie, hogy
korszer(i, sajat szamitastechnikai apparatussal
— pl. kilén tanszékkel, sajat, folyamatosan fej-
lesztett szamitd kozponttal — rendelkezzék. Ezek
a feladatok a mi résziinkre nem pénzkérdést,
hanem kaderproblémat jelentenek. Majd ha mar
fiatal, fejl6déképes er6kre tamaszkodhatunk, akik
feladataikkal egyiitt néttek fel, érhetjlk el a képzés
javulasat.

Még eddig nem tudtunk hatarozni a tekintetben,
hogy a kibernetikardl és az operacidkutatasrél el6-
adasokat tartsunk. Inkabb megkiséreltik ezeknek
az 0j teriileteknek szemléletét és tapasztalatait
szakel6adasainkkal a legszorosabban egybekap-
csolni. igy pl. a sorbandllasi elmélet fentebb éppen
csak érintett modszerei a _,,Vasuti lzemtan”
oktatdsi anyagéban, az ,Allomasok teljesit6-
képessége” c. fejezetben kerlilnek el6adasra, a
linearis programozas pedig a ,,Kozlekedési aram-
latok a halozaton” c. fejezetben. A szakel6adasok-
kal valé szoros kapcsolédas megkoveteli az ope-
racidkutatas szemléletét és ennek komplex karak-
terét helyezi el6térbe. Az 0j tudomanyag sziszte-
matikus abrazoldsa azonban ezen a mddon vala-
miképpen nem teljes, Ggyhogy a jelenlegi gyakorlat
fellilvizsgalasa egyre szlkségesebbé valik.

A magyar matematikusoknak, mérnokoknek és
kézgazdaszoknak — az (j matematikai eljarasok
fejlesztésében és alkalmazasaban a gazdasagi élet,
s kulonosen a kozlekedes terén tett nagy szolgala-
taira tekintettel — talan feleslegesnek tlnik
ezekrél beszélni. Remélem azonban, hogy fejtege-
téseim alkalmat szolgaltatnak a kritikéra es 6szton-
zésil a tovabbfejlesztésre, hogy elérhessik a
magunk elé t(zott célt: egyuttes tudomanyos
eréfeszitéssel szorosabbra flizni a népeinket dssze-
fiz6 kotelékeket, nemcsak a mi nemzeteink, hanem
az egész békés vildg hasznéra.
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I. &bra. A kozlekedés cs6dje : Becs, Michaeler Platz forgalma

Az épitkezés eredménye : az épiilet hosszl ideig
véltozatlannak szént, nehezen is véltoztathato,
legtdbbszor valtozatlanul is marad. Ezzel szem-
ben az utfeliilet az er6sen dinamikus termeészetd,
allandéan valtozo, fejl6dé kozlekedés lebonyo-
litdsat szolgalja.

A varosépitésnek és a kozlekedésnek ez az eltérd
jellege, s annak kovetkezménye vilagosan meg-
mutatkozik abban az adatban,1 hogy amig a
nyugati varosok Utfellletnévekedése ez évszazad
elsd felében 1,75-sz6r6s volt, a rajtuk lebonyol6dd
forgalom 8-szorosara, az utfeliilet igénybevétele
pedig 60-szorosara emelkedett. Ez a fejl6dés —
ha az adat talan talzott is — messze nem egyenes
aranyd, és el lehet bel6le képzelni az elkovetkez
idészak még fokozottabb fejlédését.

A nagyvarosi kozlekedés terepét a varosépités
biztositja. A varosépités e feladatat Ugy teljesit-
heti. hogy a beépitendd teriiletet a magasépitéshez
fliz6d6 funkcids igényeknek, esztétikali szempon-
toknak, egészséglgyi kovetelményeknek (terek,
zoldfeluletek stb.& a kielégitése szempontjabdl te-
kinti és ezek funkci6ihoz biztosit attériiletet is. De
teljesitheti akként is, hogy a kozlekedési igényeket
a varos ez iranyu teljes szlkségletébdl kiindulva
kielégiti és ehhez, mint érhaldzathoz épiti — ter-
mészetesen Osszes egyéb szempontjainak érvénye-
sitésével— a vérost.

Eddig A&ltaldban az els6ként emlitett szem-
léletmdd érvényesilt. Kivanatos viszont, hogy a
varosépités és a kozlekedés egytttmikodésével a
mésodik szemlélet kerlljon el6térbe.

Korantsem szabad azonban a varosépités és
kozlekedés egyuttm(ikodésébdl vérmes reménye-
ket taplalni. A fejlédés addigi alakulasabol kovet-
keztetve, talan nem is kétséges mar, hogy a kozle-

1 Leibbrand : Nouvelles méthodes de planification

des transportes.
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Kozlekedés,
varosrendezes,
Varosépités

Dr. KECSO ISTVAN

kedés mai kovetelményeinek varosépitési kielé-
gitése holnapra talhaladott lesz. Pedig a inai
igények teljesitése is szinte elképzelhetetleniil
nagy feladat. Hosszabb tavra tekintve viszont
tudomasul kell venniink, hogy a kozlekedés fej-
I6dése és a varosépités ez iranyu teljesitési leheto-
ségei egymast kergetik és ebben a hajszaban a
varosepités mindaddig lemarad, amig csak a
kdzlekedésben, féleg pedig annak személygépkocsi
vonatkozasaiban el nem érkezik (esetleg telit6dés
formajaban) az igénylanyhulas ideje.

Amig azonban ez az id6pont — még nem
tudjuk mikor, de valamikor biztosan — bekovet-
kezik. addig is ketségtelen, hogy a varosepitésnek
az eddiginel erésebben kell figyelmével a kozle-
kedés felé fordulnia. Az esztétikai, telepilési szem-
pontok fenntartasa mellett egyenrangl, de elséd-
leges tényezOként kell a kozlekedés folyamatos
lebonyolitasahoz sziikséges terepet az egész varos-
ban egyarant biztositania. Nem is kétseges, hogy
ez az allaspont el6bb utdbb érvényesiil.

Ahhoz azonban, hogy ennek a kivansignak a
varosépités eleget tehessen és tegyen, tudnia
kell nemcsak altalanossagban, hanem részleteiben
és pontosan korilhataroltan, hogy melyek a
varosi kozlekedésnek a vele szemben jelentkezd
kivanalmai.

igy els6sorban tudnia kellene azt, hogy mennyi
és milyen legyen a kozlekedés sziikségelte terep.
Ha ez a mérték pontos vizsgalatok, felmeérések
és az elvi tisztdzatlansag miatt jelen pillanatban
meég hatarozottan nem Iis rogzithetd, egynéhany
kdvetelmény mégis felallithato.

igy els6sorban rogzithet6 az az alapelv, hogy
a varosi kozlekedés feladata nem a jarm(veknek.
hanem az embereknek az eljuttatdsa rendeltetési
hely(kre.

Ebb6l az elvbbl kovetkezik, hogy a személy-
gépjarmlivek kulfoldi nagyvarosi allomanyat és
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forgalmi adatait nem kell feltétlenil — biralat
és a realitdsok mérlegelése nélkil — mintanak,
féként pedig kovetendd példanak tartani. A ta-
pasztalatok alapjan —legalabb budapesti viszony-
latban — me? kell talalni a személygépkocsi
alloméany és a forgalom ndvelésének helyes mére-
teit (meg tavol allunk téle), tovabba a témeg-
kozlekedési eszkdzok és a személygépjarmivek
forgalméanak helyes aranyat. A kozlekedéstudo-
manyt e kutatasaban nem szabad befolyasolnia,
hogy a személygépkocsiforgalom vilagszerte fel-
fele valo ivelésének jelenleg még belathatatlan
perspektivat mutaté szakaszaban vagyunk. A tu-
domanyos kutatasnak a kozlekedés realitasat biz-
tositd, helyes, véges méreteket kell keresnie.

Nem helyes ugyanis, ha a forgalom olyan mére-
teket 06lt, hogy sok km tavolsagnyira céeljuktol le
kell allitani a személygépkocsikat, utasaikat pedig
tomegkozlekedési eszkdzokkel kell tovabb szal-
litani (Hamburg példaja). Sem ha olyan témott
az Utvonal, hogy gyalogszerrel kdnnyebben lehet
tovabbjutni (pl. Parizs, Pécs helyzete). Vagyis
nem helyes, ha a forgalom oda ,fejlédik”, hogy
a kozlekedés dnmagat bénitja meg.

A szlikségesnek itéli forgalomhoz viszont a varos-
epitésnek terepei kell biztositania. Az ehhez szuk-
séges vizsgalodasban a varosépitést nem szabad,
hogy befolyasolja a jelenlegi beépitettség, a koz-
lekedés utjaban all6 akadaly, a szanalasi sziiksé-
gesség, hanem az sszes lehetéséget fel kell mérnie
és fel kell tarnia.

Gyakorlatilag — sajnos — nem varhaté a
varosepitéstl a belsé varosrészek utcainak a
lehet@seéghez képest torténd szélesitése mellett is,
azok olyan méretekre torténé kib&vitése, amely a
redlisan elképzelhet6 gépjarmiforgalmat kielégit-
heti. Varhatd azonban az, hogy a jézan méreti
személygépkocsiforgalom fenntartdsa mellett a
folyamatos témegkozlekedéshez sziikséges utfellile-
tet, amelyen az embert el lehet céljahoz juttatni,
feltétlenlll biztositsa.

Ugyancsak alapelvként tekinthet6 az a kove-
telmeény, hogy a kozlekedés lebonyolitadsdban a
gyalogosok és a kozlekedési eszkozok egyenranguak,
egyik sem érvényesiilhet egyoldaltan a méasik terhé-
re. A tomegkozlekedési eszkozok — miutan egyéb
kedvez6 tulajdonsagaik mellett tébb embert tud-
nak céljukhoz eljuttatni, mint a személygép-
jarmivek — elényben kell hogy részesiljenek.

Mindebbdl —tobbek kozott —az is kdvetkezik,
hogy pl. a gyalogosoknak az Uttesten veszélymentes
atkelést kell biztositani. Ennek érdekében legalabb
a gocpontokon — az eddigi mddszereken tul-
menden — el kell kiloniteni a gyalogos és a gép-
jarmiiforgalmat, vagyis az atkelést, ahol szlk-
séges, aluljarokkal kell megoldani. Kovetkezik
tovabba az, hogy a jelz6lampékkal szabalyozott
forgalomban nemcsak a kozlekedési eszkozok,
hanem a gyalogosok gyors athaladasat is biztosi-
tani kell, de az is, hogy a szlk utcadk forgalma
ne akadalyozza, f6ként pedig ne veszélyeztesse a
gyajogosforgalmat stb.

Mindezek — és még sok mas — a varosepites-
nek és a kozlekedésnek egyarant problémai, és
igy kozds megoldast kivannak.
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i, dbra. Aluljaré Milanéban

Lényegesnek latszik e vonatkozasban a gyalogos-
kozlekedés igényeinek megvizsgalasa és az ebbOl
fakadé eredményeknek a véarosépitésben valo
érvényesitése.

A gyalogjardk szélességében a 0,75 méteres mér-
téknek és tobbszorosének merev alkalmazasa nem
biztos, hogy helyes, még kevésbé, hogy mindenitt
helyes. A gyakorlat nem kell§ bizonyiték, annal
kevésbé, miutan ismeretes mas méreteket alkal-
mazé és bevalt kilfoldi gyakorlat is. Minden-
esetre, e kérdés felulvizsgalatra és tudomanyos
megalapozasra szorul. Hasonléképpen vizsgalatot
igényel a fak, az Uttartozékok, az egyéb tszéli
létesitmények szerepe és helye a varosi Uthalé-
zatban.

Kovetelményként jelentkezik a varos egész
tertletén a jarm(forgalommal kapcsolatos par-
koldhely biztositdsa. Ennek sziikségességét, mére-
teit, telepitési igényét a kozlekedestudomanynak
kell ugyan megallapitania, de az igényt a varos-
épités kell, hogy kielégitse.

3. dbra. Tarkolokérzctck terve Parizsban



i. &bra. Parkolds Milanoban (Piazza Meda)

Mindehhez a bels6 varosrészek fellazitasa szlk-
séges, — amire volna is lehetéség. A kozlekedés e
kérdésnél joggal tehet szemrehanyast a tal-
esztetizald varosépitésnek, amely még az adott
lehet6ségekkel sem kivan élni és a rendelkezésre
allo tertleteket is beépiti, illetve beépiteni szan-
dékozik.

Elég talan a budapesti Vorosmarty tér gépkocsi-
parkol6janak véglegesen még el nem dontott vita-
Jjara utalni, ahol is a felszabadult és a parkolasra
nagyon ,,éhes” teriiletnek a kielégitésére alkalmas
térséget nagy forgalmi igény( hangverseny-palo-
taval Kkivannd beépiteni a varosépit6k egy —
szerencsére egyre csokkend szamu — része.

A Martinelli tér felszabadult teriiletét kelet
feldl hatarold épilet lebontasa a teret szabadda és
artisztikussa tenné, egyidejlleg pedig a pihené-
térség mellett autoparkold térséget is biztositana.
Van azonban olyan vélemeny, amely az intimebb
térhatas érdekében vissza kivanna allitani a Mar-
tinelli tér eredeti méreteit.

Hasonl6képpen egyes tervek beépitésre szanjak
a Bank utca—Vadasz utca—Arany Janos utca—
Bajcsy Zsilinszky Gt négyzetet, holott a kdrnyezd
varosrész pihenGtérben és autéparkoloban egy-
arant sz(kolkodik.

3. dbra. A Vorosmarty téri parkolohely Budapesten

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

Altaldban —sajnos — minden (res telek beépi-
tésre tervezett és a szandéka sem latszik annak,
hogy a nagyon tomott belsé vérosrészekben akar
Utszélesités, akar parkol6térség vonatkozasaban
lendiiletesebb tervezés torténnék.

De nemcsak a térségkialakitds hianyolhato,
hanem — az épitkezésekkel kapcsolathan és egy-
idejlileg — a kozlekedési vonatkozasok rendezet-
lentl hagyasa, mint pl. a Mechwart tér Kiépi-
tésénél .

Budapest belvarosa — értve ezen ez esetben a
Kiskordt és a Duna hatarolta teriiletet — forgal-
milag hovatovabb telit6dik ; hasonloképpen a
Nagykorut és az azt szel6 féutvonalak. A meg-
oldashoz az eddiginél merészebb kezdeményezésre
volna szilkség ; a beépitett térség szarnyalobb
fantaziaju fellazitasa szikséges. Ha a szanal&sok-
kal kapcsolatos allasfoglalasok talan ma még tul
merevek is, elérkezik ennek is az ideje, és az ezzel
kapcsolatos tervek elkészitésének a forgalmi igé-
nyeket figyelembevevd munkaja id6ben kell, hogy
kezdédjék.

Dontésre var a garazsirozas ugye is. A kozle-
kedéstudomanynak hatarozottabban kell allast
fo%lalnia a tekintetben, hogy garazst kivan-e és
milyen mértékben, avagy nemcsak tényként,
hanem célként is elfogadja a szabadtéri gara-
zsirozds elvét. Miutdn utolérni a szikségletet
aligha lehet, igy nyilvan kompromisszummal kell
megelégedni. Ebben az esetben pedig némi —
az eddiginél mindenesetre joval tobb — garazs-
telepitésre van szilkség — a bels6 varosrészek-
ben is —, ami pedig Gjabb megfontolasra kell, hogy
késztesse az Ures terlileteket beépiteni szandéko-
zOkat. Kovetkezik tovabba ebbdl, hogy az utak
szélességi tervezésénél, kuléndsen a mellékutak-
nal, a szabadtéri garazsirozas sziikségességét figye-
lembe kell venni.

Kovetelmény a varosépitéssel szemben a be-
épitett terilet és a kozlekedésre szant térség helyes
aranyanak megdllapitdsa. E vonatkozasban a
varosépités altaldban olyan kialakult ardnyokkal
és feltételezésekkel dolgozik, amelyek felllvizs-
galatra szorulnak. A kodzlekedéstudomany e vonat-
kozésban még nem tudott hatarozott igény-
normat felallitani. Nehéz is lenne, mert nagyon
komplex kérdésr6l van szd. Mégsem lehet meg-
elégedni sem a tényszamokkal, sem pedig a varos-
épitésnek a kozlekedés szempontjait nem teljesen
kifejezd tervez6i normaival.

Az 1951. évi szovjet épitészeti zsebkonyv 22—25
szazalékos mértéke ; J. P. Lefcsenko szovjet
varosépitd 18—25 szazalékos aranya ; a magyar
elmélet 15—21 szazalékos mértéke mellett Duna-
Gjvaros 21,9, Szigetszentmikldés 13,3, Kazinc-
barcika 10,3 szazalékos mértéke, az ,,Ujlipdt-
varos” 24 szazalékos hanyada, a kilfoldi varosok-
nak pedig ennél sokszor nagyobb, sokszor kisebb
viszonyszama é&ll. Elddntésre var, hogy melyik
vagy milyen arany a helyes, hogyan valtozik ez a
helytdl és korlilmenyektél figgéen. Eldontésre var
az aranyszamitas helyes modszertana és a majdan
elfogadott maddszernek egységes alkalmazasa is.

Nemkevéshé fontos a szikséges forgalom-
aramlasi sebességet és folyamatossagot lehet6vé
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tevl palya (kulonbdz6, a kozlekedéstudomany
kidolgozta megépitési modszerekkel torténd) biz-
tositdsa azokon a vérosi teriileteken, amelyeknél
nem gondolunk a személygépjarmivek forgal-
manak elébb-utébb bekdvetkezd lehetetleniilésere,
vagyis a nem bels6 varosrészekben.

E sziikségességgel kapcsolatban két elvi kérdés
is eldontésre var.

Az egyik : megfelelnek-e a varosépités elméleté-
ben és tobbé-kevéshé gyakorlatdban is szerepld
utszélességi  méretek (lakout 13,5, gydjtéat 18,
forgalmi at 24 m) és altaldban célszer(ek-e ezen a
terlileten a normak ? Nem volna-e helyesebb az
utak szélességét — norma nélkil — a mindenkori
feltételezett, illetSleg vart forgalmi igényekhez
igazoddan kozlekedési sdvokban megallapitani ?
(A kozlekedési savokra viszont normak rogzit-
het6k.)

A masik kérdés az, hogy a keresztezések szamanak
csokkentése érdekében a ritkabban telepitett, de
szélesebb utakbdl &ll6 haldzat a kivanatosabb-e,
vagy a slr(ibb, de keskenyebb utakbol all6 rend-
szer. Utdbbi megoldashoz csatlakozik az a kérdés,
hogy a lakéutcak ne legyenek-e val6ban csak
lakoutcak, vagyis jarmukozlekedés nélkiliek (eset-
leg egyszintl kiképzésliek is), ami a gyalogos
forgalom zavartalansaga mellett az Utkeresztezések
ritkitasat is eredményezné.

Felulvizsgalatra szorul a gyorsforgalmi utak
varos korll vezetésének vagy a varosba bevezete-
sének elve ; utdbbi esetben a mikénti bevezetése-
nek a modja is. El6bbi megoldds nem bizonyult
olyan hatasosnak és gyakorlati érték(inek (Berlin
példaja), miként az eleve feltételezhetd volt. A kiéli
megoldas pedig, amely a varosha vezeti a gyors-
forgalmi utat (de nem a kdzponton Kkeresztil,
viszont csatlakozésba hozza a vérosi féatvona-
lakkal), gyakorlatibb megoldasnak tiinik.

Lényeges kérdés az uj teleplilés, avagy a fog-
hijbeépites vitajanak elvi tisztazasa és e két tele-
pitési moddszer gyakorlati ardnydnak a megalla-
pitésa.

E kérdésnek sokkal jelentsebb a Jcozlekedési
vonatkozésa, mint ahogyan az els§ tekintetre
latszik. Az 0] telepilések épitéspolitikai és egyéb
fontos szempontokat érvényesitd jelent6sége mel-
lett atgondoland6 a kozlekedésre gyakorolt ha-
tasuk is. Uj utak épitése, a f6utakba valo bekap-
csolasuk, témegkozlekedési berendezések létesi-
tése, a meghosszabbodott utvonalbdl szarmazé
jarmdtobblet, (zemanyagfelhasznalasi igény, a
kozlekedési id6 meghosszabbodéasa sth., mind meg-
annyi kedvez6tlen tényezd, amelyek L]Ij telepllések
esetében mind érvényesiilnek. A kozlekedes meg-
neheziilése mellett az el6bbiekbdl adddo koltség-
kihatasok er6sen befolyasolhatjak, — feltéve,
hogy egyaltalan szamitasba veszik Gket — a
lakotelep épitéseknek a foghijbeépitésekkel szem-
ben esetleg latszolagosan kisebb épitkezési kolt-
ségeit ; ezen tulmenden jelentkezik a varoskép
esztétikajanak kovetelménye is.

jyiindez az inké&bb csak peldazo felsorolas is mu-
tatja, hogy a varosépités tudomanyanak és a koz-
lekedéstudoméanynak szorosabban egyitt kell dol-
goznia.
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6. abra. Parkoléépilet Hamburgban

Nem allithatjuk fel azonban ezt a kovetelményt
annak megemlitése nélkiil, hogy a varosépités e
problémakat tobbé-keveshé eddig is ismerte,
megoldasokat keresett rajuk (ha ezek a megolda-
sok-sok esetben elavultak is), de hianyzott mun-
kdjukbol a kozlekedés jelent6ségének, elsédleges-
ségének a tudata, a kozlekedéstudomany szem-
pontjainak kell6 érvényesitése. Hozza kell ten-
niink azonban, hogy a kozlekedéstudomany is

T. dbra. .lJarm(ikézlekedés-mentes lakéutca Stuttgartban
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eléggé elhanyagolta a varosépitéssel valo kapcso-
latot és egyes, ebb6l adddo, fentiekben néhany
vonatkozéashan éppen csak érintett kérdés vizs-
galatat.

Kiderll azonban a kovetelmények felsorakozta-
tdsébol-az is, hogy a kérdések egy részének tisz-
tdzésa a varosépités feladata ; a masik részik
azonban olyan, amely a varosépités manapsag mar
ritkdbban emlitett részteriiletének, a varosrende-
zésének a feladatkorébe tartozik. A meglev6 varos-
részek alkalmassa tétele a kozlekedés fokozott
igényeinek K'e égitésére varosrendez6i feladat és
ennek jelent6sége talan még nagyobb — vagy
legalabb is siirgetobben jelentkezik — mint a
tulajdonképpeni varosépités, az Uj negyedek, la-
kotelepek megtervezése és kiépitése.

A belsé varosrészek — a mi korilményeink
mellett — elmozdithatatlannak tartott héz-
sorai megakadalyozni latszanak minden Utfej-
lesztést —, noha a Rakoczi Gt kitlinGen sikerilt
(de még be nem fejezett) kisérlete mutatja a ki-
utat. Ha ilyen vagy mas megoldasokkal, féként
pedig forgalomtechnikai intézkedésekkel sikeril
Is atmenetileg lekiizdeni a forgalomaramlasi nehéz-
sé?eket, tudataban kell lenniink annak, hogy a
belsé varosrészeknek vagy azok nagy részének —
a gépjarmdforgalom lehetetleniilése kdvetkeztében
—el6bb vagy utébb ki kellene kapesolédniok a
személygépkocsi kozlekedéshél. Ez pedig nem
volna helyes. A gépjarm(forgalomnak — nem-
csak a személy-, hanem a tehergépjarm(vekre is

A Magyar Tudoméanyos Akadémia Mdszaki
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kell gondolnunk — a belvarosbol, vagy akar csak
egy részébdl vald kiszoritasa e varosrész elsorva-
dasat is jelentené.

Ha kell6 tavlatban gondolkodunk, akkor arra
a felismerésre kell jutnunk, hogy a bels6 varos-
részek, féként a belvaros kozlekedési problémajat
a varosrendezeés csak ugy tudja tartésan feloldani,
ha ehhez a varosépités Is segitséget nydjt. A varos-
épitésnek arra kell térekednie, hogy a varos terii-
letén tobb ,,belvarost” képezzen ki. mégpedig nem-
csak a belsé, hanem a kulsg terlleteken is. A bel-
varos vonzoerejét (boltok, szinhazak, filmszin-
hazak, han%versenytermek, hivatali és iroda-
éplletek stb.) biztositani kellene mas varos-
reszek szamara is, amivel egyiittjarna a forgalom,
a kozlekedés megosztasa is.

Persze a forgalom sem Budapesten, sem mas
varosainkban még tavolrél sem olyan nagy,
hogy lebonyolitdsa méar most is lekluzdhetetlen
zavarokkal jarna. Az id6 azonban mulik. A ma-
sodik Otéves terv 47 ezer személyautdja, névekvo
autdbuszalloméanya, az aruforgalommal egydtt
fejl6d6 tehergépkocsi-szama kozlekedési és parko-
lasi térigénnyel jelentkezik. A megoldasra tehat
mar most — még pedig stirgésen — gondolni kell.

Mindebb6l és még sok el nem mondotthdl Ki-
vilaglik, hogy a varosépités és a kozlekedés kapcso-.
lata reviziéra szorul. A varosépités elméletének és
gyakorlatanak a kozlekedéstudomannyal kell &sz-
szefognia ahhoz, hogy a forgalom igényei a tavlat-
ban is kielégithet6k legyenek.

Tudoméanyok Osztdlydnak keretében

mikédé Epitéstudomanyi, Epitészettérténeti és Elméleti, Hidrolégiai és Vizgazdal-

kodési, Kozlekedéstudomanyi,

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

valamint Telepiléstudomanyi

Bizottsag folydirata.

Megrendelheté a Posta Kdézponti Hirlapirodanal, Budapest, V., Jozsef nador tér 1.



X1l. EVFOLYAM. 1962. 5. SZAM

AZAUTOKOZLEKEDES1 TUDOMANYOS KUTATO

197

INTEZET KOZLEMENYEI

A gépjarmikozlekedeés fejlesztesének fontosabb munkagazdasagtani
problémai, kapcsolatosan az emberi munkéval foglalkozo

egyéb tudomanyokkal*

Dt. KOVACS LAsSzLO

Egyetlen gazdasagi tevékenység, igy a szallitasi
tevékenység sem képzelhet§ el Ugy, hogy ne
szerepeljen benne az emberi munkaerd, mint a
termelési tényez6k, termel6erék legfontosabbika..
Kdvetkezésképpen az emberi munka, vizsgalata
és a termeléshen elfoglalt jelent6ségének tiszta-
zésa alapvet6en gazdasadgtudomanyi madszerekkel
érhet6 el. y ey

A munkagazdasagtan, mint gazdasagtudomany,
a termelésen belll az emberi munkaerd és a ter-
melés viszonyaival foglalkozik ; a, munka gazda-
sagi oldalat vizsgalja. [7] v : .

Az emberi munkaval, kilonféle.,néz6ponthol,
mas tudmanyagak is foglalkoznak, mert olyan
tertiletei is vannak, amelyek a dolgozéd embert
képességei, munkakorilményei stb. oldalarél érin-
tik. Az ilyen természet(i problémak mar nem a
gazdasagtudomanyi jelleg(i ismeretek korébe tar-
toznak. C i

A munkaval foglalkoz6 tudomanyok feladata az
ember munkajanak tanulmanyozésa és ennek kdvet-
kezményeként a munkavégzés megkonnyitéseg ezzel
egyidejlileg a termelékenység emelése™ egyéni és
tarsadalmi szinten. - m/

Kozlekedéstinkben az emberi munkaval foglalkoz6
tudomanyok még nem hatoltak be oly mérték-
ben, hogy szamottevéen el8segitsék annak
fejlesztését. A gyakorlati élet kdvetelése, nyoman
minddssze egy-két teriileten, pl. alkalmassag- és
bevélas-vizsgalatok, a balesetek &ltalanos okai
mogott rejl6 tényez6knek a feltarasa sth. tekin-
tetében — jobbara élettani alapon — észlelhet6k
mér eredmények. A munkagazdaséagtani és munka-
pszicholdgiai problémak kdrében viszont u haladas
még csekélynek mondhatd. A gyakorlati élet altal
felvetett Gn. munkaiigyi, f6ként jogi és bér-kérdé-
seket szilikségszer(ien megoldjak, azonban pl. a
kielégitd Osztonzé bérezés kérdése és a munka-
termelékenységnek ezen az Uton valo emelése
megoldatlan probléma, i , -

A gépjarmiikozlekedés fejlesztése munkagazda—
sagtani probléméinak megoldasara tobb intéz-
ményt célszer(i igénybevenni.1Ezek kozil az egyik

* A szerz8 el6adasa az Epitipari jés Kozlekedési
Ml(szaki Egyetem Kozlekedéstudomanyi Kollokwuman
1961. nov. 22-én (roviditett Szoveg)+ -

a KPM Munkagazdasagtani Iroda, amely 1961
elején alakult, tobbek kozott az Autékozlekedési
Tudomanyos Kutaté Intézet (ATUKI) egyik kuta-
tasi tématanulmanyanak [3] javaslata alapjan.
Az Iroda feladatkére még nem pontosan koriil-
hatarolt, egyarant foglalkozik gyakorlati és elmé-
leti kérdésekkel. Jelenleg a munkatanulményok
és a munkaidémérések, ezek metodikajanak ki-
dolgozésa, orszagos menettartam és allasidé nor-
méak képzése, kiszolgalasi normék megalkotasa
stb. képezi feladatkorét. Ezt a feladatkort a
munkagazdasagtani kutatasi eredmények gép-
jarm(ikozlekedési vonatkozasainak mind nagyobb
felhasznalasival fokozatosan novelni kell.

A masik a MAV Palyaalkalmassagi Vizsgalo
Allomas, ahol a pszichofizioldgiai jellegl kutatasok
és munkék, pl. a foglalkozési hatasokat, artalma-
kat és nehézséget okoz6 tényezék, valamint a
balesetet okozd tényez6k vizsgalatai régdéta foly-
nak. Ennek az intézménynek mar szamottevd
multja van, hasznos tapasztalatokkal rendelkezik
és miikodése teriiletén szép eredményeket tud
felmutatni.

Harmadikként a KPM Aut6kdzlekedési Tan-
intézetet kell mégemliteni, amely gépjarmuikozieke-
dési szakemberek, koztik a gépkocsivezetdk Ki-
képzésével foglalkozik. Az emberi munka sok-
oldali szerepének kiemelése azonban ennek az
Intézetnek az oktatasi programjaban, pl. a harom-
fokozatu gépkocsivezet6i oktatasi tematikaban
nem jelentkezett még ez ideig teljes mértékben.
A munkapedagogia fejlesztése terén, kildndsen
gépjarmiikozlekedésinkben, nagy feladatok var-
nak erre az Intézetre.

Az ATUKI két éve foglalkozik munkagazdasagi
jellegli kutatasokkal, kb. egyidejlileg az ipar
teriletén megindult kutatdsokkal. A munka-
termelékenység elemzése soran kiderilt, hogy a
termelési egyenletekbdl (teljesitményi szorzat)
kiindulva [1] szamos olyan tényez6 jelentkezik,
ami nehezen szamszer(sithet6. llyen tényezd pl.
a munkaintenzitas interindividualis és intra-
individudlis véltozasa a gépkocsivezet6i mun-
kaban.

Bér az operécidkutatdsi mddszerek nagy része
éppen az emberi munkavégzés helyesebb megszer-
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vezését tlizi ki célul, mégis a tudati, illetve a tudat
iranyitasa, ellenérzése alatt allo jelenségek, amelyek
a munkaviszonyban kozvetlenil meghatarozzak
az élémunka hogyanjat és mikéntjét, nem foglal-
hatok olyan konnyen matematikai formulakba,
mint a gazdasagi, dologi Osszefliggések. Nagy a
jovlje ezen a teriileten a sztochasztikus 6sszefiig-
gések kutatasdnak és a szimulécios elemzéseknek.

Térgyilagosan meg kell &llapitani, hogy kul-
foldon a fejlédés mar joval elébbre haladt ezen a
téren [2].

A tovébbiakban 1. a munkagazdasagtan, 2. a
munkaélettan (fiziolégia), 3. a munkapszichol6gia
(munkalélektan), 4. az Uzemszociolégia teriiletén
megoldast keres6 id6szeri problémékat vetiink
fel, majd e hdrom utébbival kapcsolatban, az ergo-
némia Uj tudomanyat is figyelembevéve, 5. munka-
pedagégiai jellegl, és ezzel egyitt, 6. praxioldgiai
problémékkal, vagyis a helyesen folytatott tevékeny-
ség, azaz altalaban a munkavégzés és munkaszer-
vezés problémaival foglalkozunk, a gépjarmdkozle-
kedés ilyen oldalrdl tortén6 fejlesztésének érde-
kében.

ad 1. A munkatermelékenység elemzését az
ATUKI egyik kutatdsi témaja keretében mar
elvégeztilk [9] ; matematikai formulédt dolgoz-
tunk ki a mérésre és elemzésre. Az emberben rejl6
tényezOk elemzése azonban még tovabbi, mas jel-
legli, pszichofiziologiai és szociolégiai vizsgalatot
is igényel.

A miszaki eszkdzoknek (munkagépeknek, gép-
kocsiknak) altaldban a technikai kdvetelmények-
nek és a szallitdsi folyamatok technolégiai el6-
irésainak (anyagi, mdiszaki tényez6k) megfelel6
fejlesztése mellett kizarélag az emberi munka,
az abban rejl6 min6ségi és mennyisegi tényezdk
emelhetik a termelékenységet a szallitasi folya-
matban.

A miszaki jellegl fejlesztés, pl. 0j tipust gép-
kocsik (nyerges, billends stb.), vagy rakoddgépek
beédllitasa is termelékenység novel6. Az emberi
munkéban rejld tartalékok feltardsa azonban még
jelent6sebb, mert bizonyos technikai szinvonal-
valtozas utan altalaban stagnal a mdszaki fejldés.

Ahhoz, hogy az emberi munka sokoldall szere-
pét a gépjarm(szallitasok teriiletén is elemez-
hesstik, mindenek el6tt valamennyi munkara vo-
natkozéan munkatanulmanyokat kell végezni. Ez
hianyzik elsGsorban a gépjarmikdzlekedésben fel-
meril6 barmelyik munka tekintetében. A munka-
tanulmany voltaképpen a munkavégzés osszes
koriilményeinek idémérés nélkili leirasa, elemzése.
Munkatukor készitésére, munkanap felvételére,
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munkaidé mérésekre, normak készitésére csak a
munkatanulményozas utan kerulhet sor.

Latszélag a szallitasi Uzemben a munkatanul-
manyoknak korlatozottabb a lehet6ségik, mert a
megrendel6 kozvetlentl beavatkozhat a gépkocsi-
fuvarozasi munkafolyamatba, azt megvaltoztat-
hatja. Kétségtelen az is, hogy pl. a gépkocsivezetd
munkaidejének vannak olyan részei, amelyekben
a tényleges munkavégzés hidnyzik (rakodasi idd).
Mégsem szabad elfogadnunk azt az A4ltalanos
felfogast, hogy a munkatanulmanyok csak na-
gyobb szabast, ismétlédé munkafolyamatokkal
kapcsolatban célravezet6k. Tudomasul lehet venni,
hogy munkatanulmanyokat gyakorlatilag minden
emberi munkatevékenységgel, igy a szallitasi
tevékenységgel kapcsolatban is lehet folytatni, a
munkavégzést akadalyozé korilmények Kkiki-
szdbolésére.

Nemcsak a gépkocsivezet6k munkdajat, hanem
a tovdbbiakban minden munkat, tehat pl. a kar-
bantartd, az adminisztrativ stb. munkéat is tanul-
méanyozni kell, hogy a helyes munkafeltételek
kialakithatok legyenek minden munkakorben,
minden emberi munkavégzésben, de kildndsen
azokban, amelyek a szallitasi teljesitmény alaku-
lasara és a munkatermelékenység emelkedésére
kdzvetlen hatéssal vannak.

A munkatanulmanyok kozvetve el8segithetik
az 0sztdnz6 bérrendszerek kialakitasat is. Hazank-
ban az 6szténz6 bérezési rendszer megalkotasa a
gépkocsivezetdk részére siirgésen megoldandé fel-
adat. A jelenlegi drabérezés ugyanis kevéssé tiik-
rozi a valéban elvégzett munkamennyiséget és
mindséget. Semmi olyan tartalékot nem foglal
magaban, ami felhasznalhaté 0Osztdnzésre, a ter-
melékenység emelésére.

A helyes és a termelés menetét kovetd bérrend-
szer szerepe pedig igen nagy a szocialista elosztasi

rendszerben.
A bérezésnek két f6 feladata : az dsztbnzés és a

fogyasztasi alap elosztdsa. A helyes elosztas min-
denkor az 6sztonzés egyik részévé is valik. Az el-
osztas és Gsztonzés kozotti helyes dsszhang meg-
teremtése bonyolult, nehéz feladat; a jelenlegi
gépkocsivezetbi bérezés ezt a feladatot nem oldja
meg.

A jO bérezéssel szemben a kovetkez6 kovetel-
mények allithatok fel [8] :

a) tamogassa a munka oldalai (mennyiség, mi-
néség stb.) szerinti minél jobb elosztasi format,

b) egyarant szolgalja az egyéni és a kollektiv,
tarsadalmi anyagi érdekeket,

€) jaruljon hozza a helyes kereseti aranyok,
bérstruktarak Kkialakitasahoz és segitse el6 az
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egyenl6 munkaért egyenl6 bér elv megvaldsi-
tasat,
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gépkocsivezetSi oktatasra egységes alapelvii tema-
tika elkészitése latszik célszer(inek. A jov6ben a

d) biztositsa a kedvez6 felhalmozasi és fogyasz-gépkocsivezetoket az elért vizsgaeredmények alap-

tasi arany Kkialakulasat a termelékenységnek a

nominal béreknél gyorsabban torténé emelkedése.

altal.

A gépjarmiikozlekedésben a kérdés megolda-
sdhoz két iranybdl lehet kozeledni. Egyrészt a
teljesitményeket lehet emelni a termelékenység-
emeléssel, egybekdtve az Gj, 0sztbnzébb bérezéssel
(valtozo bértarifak bevezetése). Masrészt a munka-
végzés szinvonalat, a szakképzettség novekedését
lehet elGsegiteni a munkakultira egyidejli eme-
lésével, célszer(ibb bérezéssel (az alapbérek szintjét
szakképzettséghez kotjik).

Az 8sztdnz6 bérrendszernek hozza kell jarulni
ahhoz, hogy a gépkocsikézlekedésben altalaban
az igen magas fuvarkozbeni allasidé [2] — ami
40—60% — csokkenjék. E probléma megoldasara
az &llasid6 csokkentésének megfeleléen valtozd
(emelkedd) oOrabért kell bevezetni, bizonyos fuva-
rozasi fajtaknal. Az allasidé csokkentése — azonos
egyéb teljesitményi feltételek mellett — a f6
szallitasi teljesitmény, az arutonnakilométer emel-
kedésében jelentkezik. Ezen felil a szallitasi nor-
mak felvételének el8rehaladasaval az Un. tiszta
teljesitményi, &rutonnakm-teljesitményre, szal-
litott stlyra stb. alapozott bérezés lehet6ségét is
feltartuk [9].

Fejl6dé automatizalas és a fejlédés altal meg-
kovetelt és nyuljtott magasabb munkakultira
mellett a mennyiségi tényezd jelent6sége csokken
a bérezésnél, de novekszik a mindségi, a felelGsségi
sth. tényezd. Sziikségessé valik a tobboldali kép-
zettség és a gyors zavarelhdritasi képesség. Mint
termelékenységet befolyasol6 tovabbi tényezd,
el6térbe 1ép pl. a gépkocsivezet6k munkaszerve-
z6si készsége, szerelési és e’yéb miszaki tudasa.

A min6ségi prémium és az adott gépkocsin,
valamint fuvarfeladat-megoldassal végzett kifo-
gastalan munkavégzés alapjan szamitott prémium
(optimum prémium) egyre fontosabba valik [3].
Ugyancsak el6térbe Iép a csoport-prémium gon-
dolata, valamint a helyes egyittm{kddést, ko-
operaciot (mliszak, forgalom, adminisztarico ko-
z6tt) jutalmazo egyéni prémium-feladat gondolata,
az eddigi, bar egyénekre szabott, de Altalanos
prémium-feladatok helyett.

Az alapbérek, illetve az indulé bértarifatételek
igazsagosabb megallapitasahoz a gépkocsivezet6i
oktatasban reformot kell végrehajtani. Tanfolyam
elvégzésével, szakvizsgék letételével bizonyithato,
hogy a gépkocsivezetd milyen fokozatot ért el a
vezetés-elméletében. Az alap-, kozép- és fels6foku

jan kategorizalni lehet. Természetesen, a gyakor-
leti vezetési id6 sem hanyagolhaté el ennél a ka-
tegorizalasnal.

Egyre szilkségesebb lesz a munkagazdasagi ku-
tatasokban az operdcié-kutatds és a kibernetika
alkalmazédsa. A matematikai mddszerek bevezeté-
sének lehet6sége az emberi munka egyes gazda-
sdgi kérdéseinek megoldésa terlletén is megnyilt.
Szaporodnak az olyan munkagazdasagtani prob-
Iémak, amelyeket a kibernetika és a matematika
madszereivel meg lehet oldani. llyen pl. a gépkocsi-
vezetbk vezénylésének végleges megoldasa.
Amennyiben a fuvarfeladatok programozasi mod-
szerekkel osszehangolhatok, ligy a napi fuvaridék és
ennek megfeleléen a napi gépkocsivezet6i munka-
id6k tobbé-kevésbé allandékka tehet6k. A kdvet-
kezd 1épés egy hozzarendelési problémanak, a
vezénylésnek matematikai modszerekkel torténd
megoldasa, mar sirget6bbé valik. Olyan munka-
tertleteken, mint a fuvardij-pénztarak, rakta-
rak sth. kiszolgalo személyzeténél is lehet alkal-
mazni a matematikai, esetleg a programozasi
modszereket, a helyesebb munkavaxllaléi létszam és
munkaid6-beosztds megszervezésére.

Munkagazdasagi feladatok bdségesen adodnak
egyébként az adminisztrativ és mas munkakdrok-
ben is. A megoldasokat el6segitik kilfoldon [10]
az iparban megindult kutatasok, pl. a cérnas
diagramos madszerek (makettek alkalmazasaval),
a szalagrendszer adminisztrativ munkaszervezések.
Ezek a mddszerek még az Ugyvitel-gépesités el6tt
kisebb koltséggel alkalmazhatdk.

A szalagszer(i feldolgozds megszervezése cél-
jabol a kisérletek soran a legkorszer(ibb modszer-
rel, az Gn. beszdmozasi médszerrel kell haladni.
Beszdmozzuk a menetokmanyok minden rovatat,
majd tablazaton rogzitjuk, hogy mely rovat mely
osztalyon vagy Uzemrészen kerilt Kitdltésre. Eh-
hez a vallalat minden dolgozojat, osztalyat és
csoportjat is beszdmozzak. igy nyomon kovethet6
a menetlevél Gtja és a részfeldolgozasok munka-
ideje, s lehetéség nyilik a racionalizalasokra.

A szallitasi folyamatot ki lehet és ki is kell
értékelni. Erre szolgalnak az un. statisztikai be-
szamolasi rendszerek. E rendszerek alapbizony-
lata a menetokmany (menetlevél és fuvarlevél).
A menetlevél feldolgozasanak gyorsasagan és
pontossagan mulik a vezetés részér6l a legtdbb
operativ iranyitasi és intézkedési teend6 hatékony-
sdga. ,,Irdnyitani annyi, mint elérelatni” — koz-
ismert mondas ; hozzatehetjik, hogy iranyitani
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még azt is jelenti, hogy el6relatva jol szervezni. »
Az el6relatashoz azonban ismerni kell a gépjarmdi
lizem gazdasagi adatait. A gépjarmiikozlekedésben
az adatok végs6 feldolgozdsa gépesitve van,
illetve ..gépesitve lesz. Amig azonban a menet-
okmanyok a feldolgoz6 gépekhez eljutnak, meg-
jarjak a vallalat néhéany érdekelt osztalyat (anyag,
forgalom stb.) és ez az Ut még mindig hossz(.

Munkatanulméanyokat kell végezni a menetlevél
Utjanak osszes korllményeire vonatkozoan. lgen
fontos probléma a menetlevél-feldolgozas nagy-
Uzemi jelleg(ivé tétele. Az egész gépkocsifuvarozas,
szallitds nagyuzemivé tétele a korszer( széllitasi
formak alapjan altalaban inkabb kozlekedés-
poltikai, rendeleti Uton megoldhatd kérdés, vi-
szont az un. ,széllitasi elemek”, mint pl. a for-
galomiranyitas, menetlevélfeldolgozéds stb. nagy-
Uzemivé tétele munkaszervezési és vallalati szin-
ten megoldhat6 feladat.

Egyébként a munkakdrilményeket is csak sok-
oldaltan szabad tanulmanyozni. E munkak be-
illeszkednek a kovetkezd 2., 3. és 4. pontokban
ismertetett tudomanyagak, illetve azok gyakorlati
eredményei hasznositasanak korébe. Azt az ismeret
komplexumot, amely segit abban, hogy a munkat
az emberhez — a munkahely korllményei szerint
— alkalmassa tegye, Ujabban ergonémianak nevezik.
Egyes fejlett ipari allamokban [11] (pl. Anglidban
1949-ben Ergonomics Researche Society néven) tudo-
manyos tarsulatok is alakultak e kérdések tanul-
manyozasara. ,,Ergonomics” cimen 1957 6ta folyo-
irat is jelenik meg. Az els6 nemzetkdzi Ergond-
miai Kongresszuson megallapitottdk, hogy kildn-
féle szakemberek (mérnékok, pszicholdgusok, koz-
gazdaszok sth.) egyiittmikddése sziikséges e kér-
dések megoldasahoz.

A kozlekedési eszkdzok munkaterének és a
munkatérnek az emberre gyakorolt hatasat koril-
tekint6en kell elemezni, mert a munkatér itt sok-
kal Osszetettebb és bonyolultabb, mint barmely
mas iparban. Egyarant kiterjed a makroklima
vagy nagy munkatér (kozat) és a mikroklima
(vezet&fillke) vizsgalatokra, valamint az egyéb,
pl. zaj, szin stb. hatdsokra. A meteoro-bioldgiai
oOsszefuiggések a kutatdsokban nagy szerepet jat-
szanak.

ad 2. A munkaélettani problémak kutatasa a gép-
jarm( kozlekedésben nem é&tfogo jellegld. A kor-
szer(i munkaélettan az ember funkcidinak és a
munkaval kapcsolatos kornyezetének kdlcson-
hatasat tanulmanyozza, azért, hogy pavlovi
felfogas szerint megtanitson hasznosan és kelle-
mesen dolgozni.

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

Utalni lehet arra, mennyire sziikséges, hogy a
gépkocsivezetd fiilke helyes megformalésa, a kor-
manykerék, a tengelykapcsold, a sebességvalto és
a szerelékfalon helyet foglalé kilénféle miiszerek
szerkezetének és forméjanak kialakitasa, azok el-
helyezése mar a gyartd Uzemeknél &llandban a
kutatdsok kdzéppontjaban legyen. Nemcsak arrol
van sz6, hogy a balesetek elkeriilése végett a
munkavégzésre alkalmasabba tegyék a munka-
gépet — a gépkocsit —, hanem arrdl is, hogy a
dolgozdk munkakedvét, munkakészségét ilyen
madszerrel is noveljék. Gondolni kell még itt a
kilonféle szinek és megvilagitasok hatasaira és
az ilyen jellegli 6sztonz6k felhasznalasara, tovabba
a kulonféle zajhatasok Kkikiiszobolésére, hogy a
zajok ne rontsdk a munkakedvet.

Az ATUKI a zajhatasok csokkentésére kutata-
sokat végzett. Megéllapitottdk, hogy egyes zajok
igen nagy hatéssal lehetnek az ember vegetativ
idegrendszerére és azon keresztll az élettani funk-
cidkat is er@sen zavarjak. A hazai zajkutatasok
sordn — sajnos — tébb kalonféle jarmdnél talal-
tak ilyen talzottan magasszint(i zajokat, amelye-
ket az esetek igen nagy szézalékdban a motorok
égbtere és kipufogasa gerjeszt. Jelentésen hozza-
jarul ezekhez a zajokhoz a hit6berendezés zaja is.

Az ilyen zajokat a forrasuknal sohasem lehet
teljesen mértékben lecsillapitani, ezért feltétlentl
szilkséges, hogy a vellik akusztikusan kapcsolt
légterek hangenergiajat is csokkentsék, a szom-
szedos zart és félig zart tereket pedig hangenergia-
ellatottsdgukban gétoljak.

A munkaélettani kutatashol ide tartoznanak
még a kilénféle munkatechnikdk, munkafogasok
vizsgalatai, pl. a gépkocsi vezetése kdzbeni kap-
csolasok technikaja, valamint a szamos Kkar-
bantartasi és javitasi munka munkaélettani elem-
zése, és ennek alapjan iij technoldgiak kidolgozasa.
Ez utobbira vonatkoz6 kutatasi modszerek meg-
egyezhetnek az iparban egyre fejl6dé modszerek-
kel [5].

Egyre tobben kisérleteznek az iparban a kilén-
féle emberi munkéanak analitikus elemzésével, ér-
tékelésével. Ehhez szdmos élettani és pszicholdgiai
tényez6 vizsgalata szikséges. Ez az értékelés adja
meg a tudomanyos mddszerét annak, hogy az
alapbérek, besoroldsi bértarifdk milyen szintet
képviseljenek az egyes szakmak kozott. A gépkocsi
vezetdi munka (ezen belll pl. a kilénbdz6 teher-
birast gépjarmiivek, autébuszok mas és mas veze-
tési munkaigénybevételt jelentnek) bére és a sze-
relémunkés-bér kozotti helyes és igazsédgos aré-
nyok kialakitsa csak munkaanalitikai elemzések
atjan lehetséges.
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Szilkségesnek latszik a kilonféle elvégzend6
munkéanak az emberi szervezetre gyakorolt sok-
oldall, tobbek kozott élettani hatésat, terhelését
meghatarozni, értékelni, azokat egybevetni. A bér-
kategoriak kialakitasanal ezeket kell majd, mint
konkrét tényeket, figyelembe venni. Kildndsen
érdekes lenne a kozlekedési szakmaban egy ilyen
vizsgalati rendszer kidolgozasa.

ad 3. A munkalélektan feladata mindazoknak
a problémaknak a kutatdsa, amelyek a pszicho-
I6gia teriiletén az embernek a munkajahoz valo
viszonyabol adddnak. A munkapszicholdgia lehe-
téséget ad arra, hogy a munkatermelékenység
ndvelésének az anyagi 6sztonzésen kiviili eszkozeit
feltarjuk. Nem kevesebbrél van itt sz tehat,
mint a termelékenység fokozasanak pszicholdgiai
tényezdirdl. A pszichologiai és élettani vizsgalatok
csak parhuzamosan képzelhet6k el. Ezért is szok-
tunk pszicho-fiziolégai médszerekrél beszélni. Szik-
séges felhasznalni a munkalélektant a korszer(
lizemszervezési, munkaszervezési feladatoknél a
kozosség-lélektani problémak megoldaséra is.

Altalanos mliszaki szempontok szerint a mun-
kat az ipari fejl6dés soran aprébb elemekre bont-
jak fel. Ez jelzi a miszaki fejl6dést is, de egyben
azt is jelenti, hogy az egyszer(ibb és konnyebb
munkat szakképzettség nélkil, egyre gyorsabban
lehet elvégezni. Utalok itt az alapfokd gépkocsi-
vezet6i tanfolyam rdvid, 250 6rés tematikajara.
A rovid idejl tanulds igen csabit a gyors szak-
képzettseg elérésére — ami nem teljes értékd és
nem egyenérték( egyes ipari szakmakkal — és
alkalmas & konny(l pénzkeresetre. A rovid id§
alatti elsajatithatosag, valamint a kilonbség az
an. ,szellemi” felkésziltséget igényl6 munka és
a csak gyakorlati, részekre bontott un. fizikai”
munka kozott a naponta megismétléd6 munka-
folyamatban érdektelenséget idéz el6. A kénnyen
elsajatithatd munka viszont — gy véljik, jelen-
leg ilyen a gépkocsivezet6i munka — megrontja
a munka iranti érdeklédést és unalom, valamint
— ha nincs fejl6dés, hajtoerd, pl. a sorozatos szak-
vizsgék letétele — bizonyos fajta idegkimer(lt-
ség jelenségei Iépnek fel. llyen tapasztalatok mar
a gépjarm(iikdzlekedésben is vannak, és ez egyik
tényezOje a balesetek szaporodasanak. A modern
munkaszervezés féként pszicho-fizioldgiai és lizem-
szoeiologiai  intézkedésekkel kivanja ezeket a
jelenségeket megsziintetni.

Két ellentétes iranyzat bontakozik tehat ki a
murtkajolyamatok szervezésében; az egyik a mdszaki,
amely egyre egyszer(ibbé teszi az elvégzend6 munkat,
a masik a pszichikai és szociologiai korilményeket
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is figyelembe vevd iranyzat, amely az el6bbi irdnyzat
helytelen kdvetkezményeit igyekszik kikiiszobolni.

A miszaki egyszer(isitések kétségtelentil nove-
lik a munkatermelékenységet, de csak bizonyos
hatarig. Azonfelil a pszichikai és szociolégiai
tényez6k figyelembevétele is szlikséges. A meg-
oldés az, hogy a munkaval foglalkoz6 tudomanyok
mavel6i  (mérndkok, kdzgazdaszok, fiziologidsok
sth.) egyittesen adjanak mddszert a munkaterme-
Iékenyseg novelésére és a munka iranti érdekl6dés
ébrentartasara.

Kétségtelen, hogy jelenleg még egyrészt a
mUszaki szakemberek, s6t a kozgazdaszok kozott
is az ilyenfajta egyuttm(kodéssel szemben tartoz-
kodés tapasztalhatd, mésrészt a pszichologusok,
szociolégusok és pedag6gusok még nem kozeled-
nek eléggé a gyakorlati problémékhoz.

Kilfoldon igen elterjedtek azok a kollektivak,
amelyekben a gépszerkesztéssel, elektrotechnika-
val stb. foglalkozd szakmérnokok a pszicholdgu-
sokkal, fiziologusokkal, kézgazdaszokkal és mate-
matikusokkal egyitt oldanak meg olyan feladato-
kat, mint — tobbek kozott — a gépek részérdl
az emberrel szemben tamasztott kovetelmények
és ezek egybevetése az ember adottsigaival,
valamint a munka kozbeni egyéb lehetGségekkel.
Ezek a komplex munkacsoportok vizgaljak, hogy
mikor 1ép fel az ember tllterhelése, hiszen a gép
szerkezetét, a gyartasi technoldgiat ehhez kell
alakitani.

Ilyen pszicho-fiziol6giai vizsgalatokat kezdett
az ATUKI, a MAV Palyaalkalmassag Vizsgalo
Alloméssal egyittmikodve. A vizsgalatok arra
szolgalnak, hogy a gépkocsivezet6k elfaradasat
figyelemmel kisérjék, illetve a kett§s munkavég-
zés alapjait megteremtsék. (A gépkocsivezetd
esetleg rakodasi vagy szerelémunkat végezhet
az allasiddben.)

A pszicho-fiziolégiai vizsgalatok altalanos fel-
tételei a szocializmus viszonyai kozott a kovet-
kezok :

a) a munkapszichol6giai és fizioldgiai vizs-
galatoknak mindig a gyakorlat adottsagaibol kell
kiindulniuk, hogy a dolgozé ember munkajat
megkdnnyitsék ;

b) a gazdasagi vezet6k ismerkedjenek meg a
munkapszichol6gia és a munkafizioldgia felhasz-
nalhatdsagaval szervezési munkajukban ;

c) az érintett dolgozokkal is meg kell el6zetesen
ismertetni a pszicho-fiziol6giai vizsgéalati maéd-
szereket ;

d) minden dolgozdt egyedileg kell vizsgalni
az ityen természet(i kérdésekben ;
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e) ezek a vizsgalatok — a munkavégzéssel fuvarelosztas torténik, tovabba beszamoltatasuk

kapcsolatban fellépd akadalyok megsziintetésének
célja mellett — mindenkor a szocialista politikali
és gazdasagi alapelvekkel @sszhangban végzen-
dék [5]r

ad 4. Az (zemszocioldgia az altalanos szocio-
l6gia kategdridit alkalmazza a munka vilagaban
felmeriil6 tarsadalmi folyamatok és jelenségek
terlletére, tehat az emberek magatartasat az
Uzemben, a tarsadalmi termelés folyamatdban
vizsgélja. Azokat a tényezdket kutatja, melyek
valamilyen mddon meghatarozzak az emberek
magatartdsat munka kdzben. Nem lehet ugyanis
az egyes emberek cselekedeteit egyszer(ien csak
az anyagi eérdekeikb8l, az anyagi 0sztonzések
hatasaibol, vagy az erkolcsi 0sztonzés valamilyen
formajabol megérteni. Figyelemmel kell lenni
az adott tarsadalmi viszonyokra, a szlikebb
munkahelyi kollektiva tarsadalmi szerkezetére,
a tarsadalmi tudat allapotara, az emberek egymas-
kozotti viszonyara stb.

A Kkapitalista allamokban az (zemszocioldgia
el6retdrése kapcsolatban van az osztalybékét
szolgéld, an. human relations, vagyis az emberi
kapcsolatok elemzésének irdnyzataval. Tudomaést
kell venniink err6l az iranyzatrol és fel kell hasz-
nalni hazankban is mindazt, ami ebb6l az irany-
zatbdl, a mai viszonyaink kozott, egyéaltalan fel-
hasznalhat6.

A széllitdsi munkavégzés koézben nagy jelent6-
sége van az lizemhez valé viszonynak, valamint
a munkahoz és a fuvaroztatéhoz val6 viszonynak.
Gondolni lehet itt a csoportkutatas keretében a
kihelyezett gépkocsivezetSi brigadok (csak azonos
munkafeladatnal képzelhetd el brigad alakitasa)
stb. problémaira, a csoporttagok egymashoz kap-
csolddasa, kohézidja szocioldgiai és 1élektani mod-
szerekkel tortén6 kutatdsanak jelent6ségére.

Kilodnleges tartalma van a gépjarmiikozlekedés
szempontjabol a napjainkban egyre tobbet emle-
getett ,,0zemi légkornek™. Az lzemi légkor szub-
jektiv elemei az (izemben dolgozék viszonyai ;
objektiv elemei az lizem viszonyai. Az Uzemi lég-
kort az ott dolgoz6 emberek tudatos és spontén
tevékenysége alakitja, formdlja, e légkdr pedig
visszahat az ott dolgoz6 emberekre. A rossz lizemi
légkor idegesité ingereket jelent a dolgozok sza-
mara. Az lzemi légkor sohasem allandd, hanem
mindig pozitiv vagy negativ irdnyban valtozd,
fejl6dé.

A gépkocsivezet6k altalaban igen keveset tartoz-
kodnak a telephelyen. Munkéjukat tavol az zem-
t6l és az Uzemi légkor hatdsatdl végzik. A felada-
tokat azonban a telephelyen kapjak, ahol a

munkajuk elvégzésér6l ugyancsak a telephelyen
torténik (menetokmanyleadas, elszamolas, eset-
leg pénzatadas). Az lzemen belll uralkodd, nem
kielégit§ (zemi légkor befolydssal van tehat az §
munkajukra is. Ha helytelen iranyitas, kapkodas
jelentkezik a fuvarelosztasban, napi munkajuk
sordn é&llandéan érzik ennek karos hatésait.
Ugyanekkor munkajuk értékelése a véllalaton
beldl torténik, ahol néhany adat alapjan biralatot
mondanak elvégzett munkdjukrdél. Az a kildn-
leges helyzet all tehat el6, hogy a gépkocsivezetbk
az Uzemi légkort6l tavolabb végzik ugyan mun-
kajukat, de inditasuk és elszdmolasuk az Uzemi
légkordn belll torténik. E tény rendkivil bonyo-
lulttd teszi az ilyen irany( kutatasokat.

ad 5. Munkapedago6gianak tulajdonképpen a
szakmai mesterek, kivalé dolgozok stb. mlvésze-
tének megtanulasa és tovabbadésa fogalomkorébe
tartoz6 ismereteket lehetne nevezni. A munka-
pedagégia, a munkaoktatas kérdése szorosan kap-
csolédik a ,,helyesen folytatott tevékenység” elméle-
téhez, a praxioldgidhoz, vagy egyesek altal munka-
végzési metodoldgianak, a helyes munkavégzés maéd-
szertandnak nevezett, most kifejl6dé tudomanyhoz.
A munka oktatasa ugyanis elvalaszthatatlanul
Osszefligg a munkavégzés modszertanaval. A ter-
melési folyamatban, a kozlekedésben, a szallitasi
folyamatban, annak egyes, fin. szallitasi elemeiben
a helyes munkavégzés oktatdsa és a korszer(i
szervezés oktatasa teljesen feltaratlan terilet.
Ugyanigy nem beszélhetiink az (zemen beldli
egyéb munkafolyamatok korszer(i, ,szervezett”
szervezesér6l sem.

A munkapedagdgusok bizonyithatjak be, hogy
a politechnikai oktatasha be kell vonni a kozlekedés
néhany szakmajat is, pl. a gépkocsivezetést, a
forgalomiranyitast és a fuvarszervezést. A kozle-
kedési szakmak iranti figyelem felkeltése mind
ez ideig nem sokat szerepelt a politechnikai okta-
tdsban, az 5 + 1-es oktatdshan, vagy a szakkdzép-
iskolakban. Meg kell talalni a médjat a valtakozd,
illetve kettds foglalkoztatas bevezetésének. Ehhez
a pszicholdgiai, illetve az oktatasi el6feltételeket
meg kell teremteni.

A munkapedago6gidnak 0j utakat, (j mddszereket
kell keresnie. A bemutaté-mdbdszer sok esetben
nem Kkielégit6. A helyes mozdulatok elvégzése,
azok iranyitasa és szabalyozéasa érzéki benyoma-
sokkal (latas, érintés stb.), a mozgasok ritmikus-
sigara irdnyulé tendencia és egyéb felfedezések
olyan teriileteket tarnak fel, amelyek egyre inkabb
szimbolikus tudomanynak nevezhet6k, megkilén-
boztetve az intellektualis tudoméanyoktél, amelyeket
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szavakban Ki lehet fejezni. A munkapedagdgianak
a jelenlegi el6adasos jellegli modszert6l meg kell
taldlnia az utat a fokozottabb szemléltetéshez.
Ennek nagy a jelent6sége a gépkocsivezet6i okta-
tasban, a szenzomotoros mozgasok beidegzddésére*
ad 6. A gyakorlatban a munkaval foglalkozé
tudomanyok megallapitasai vagy mint munka-
szervezési modszerek, vagy mint e maodszerek
tudomanyos indoklasai felhasznalhatok.

A munkaszervezés ma mar két folyamatot kapcsol
egybe a termelési (szallitasi) folyamaton belil :
a) a munkafolyamat altalanos (szallitasi ,,elem.ek™
szerinti) szervezését, a makroorganizaciét. llyen
pl. a széllitasi folyamaton belil a menetiranyitasi
folyamat, ami a szallitasi folyamatnak egy ,.eleme™,
és b) a Taylor &ltal elnevezett apré mozgasok szer-
vezését, a mikroorganizaciot. llyen pl. az emlitett
menetiranyitd szallitasi elemben a dolgozdk mozgésat,
az okmanyok Utjat stb. szabalyozo tevékenyseg.
Mindkét szervezesi tevékenység Osszekapcsolando
a munkahelyek, gépek szervezésével és a munka-
korulmények alakitasaval, ,,szervezésével”.

Minden tudomany, amely térvények vizsgélatat,
megismerését, illetve megfogalmazéasat tlizi maga
elé — tehat az emberi munkat befolyasol6 tor-
vényekkel foglalkoz6 tudomanyok is — tapasz-
talati tudomany. A munka szervezésével foglalkozd,
most Kialakul6 0j tudomany viszont még normativ
jellegl tudomany is.

Helyes azonban Kotarbinskinek a , Traktat o
dobrej rabocia” (A helyes munkavégzés modszere)
cimi kdnyvében kifejtett nézete, hogy t.i. minden
tudomanynak elsésorban a megismerés és a kutatas
céljait kell szem el6tt tartania, mig a normativ
célok csak a kutatasok altal mér feltart eredményekre
tamaszkodhatnak.

A praxiolégianak, vagyis a helyesen folytatott
tevékenység altalanos elméletének ezeket az alap-
elveit a munkagazdasagtanban, a munkaval foglal-
koz6 egyéb tudoméanyokban, valamint a gyakorlati
tevékenységben feltétlentl meg kell tartani.

Médszertanilag azért a leghelyesebb az a fel-
fogas, amit a szocialista munkagazdasagtan
vall : meg akarja allapitani az emberi munkét
irdnyitd és azt befolyasold torvényszer(iségeket,
ehhez felhasznalja a tobbi tudomanyok megalla-
pitasait, majd ennek alapjan elvégzi a munka-
szervezést, a makro- és mikrofolyamatok organi-
zacigjadt. Ez utobbi azonban maéar gyakorlati
tevékenység is.

A munkaval kapcsolatos torvényszer(iségek fel-
tarasat szintetikus madon, minden dsszetevgjében,
valamint a munka tudomanyos megszervezését
ezek szerint tehat ugy kell kezdeni, hogy kritika
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ald vesszilk a Kkapitalista munkaszervezést, a
taylorizmust. E rendszer csak a mikromozgasok
célszer( kialakitasara, szervezésére helyezte a
hangsulyt, anélkil, hogy a munkavégzés torvény-
szer(iségeit sokoldalian vizsgéalta volna, pl. a
makro-folyamat oldalardl.

A véllalati szervezés egyik aga az lizemszervezés,
és ezen belll a termel6-folyamatok szervezése,
ami nagyrészt munkaszervezésen alapszik. Kulo-
ndsen igaz ez a szallitd izemben, ahol a technikai
fejlédés viszonylag nem tdl gyors. Altalaban nap-
jainkban hatalmas fejlédésnek indult a szervezési
munkak elemzése, kutatadsa, mert a helyes organi-
z&cio gazdasagi kihatasa igen kedvez.

A termel&folyamat szervezése — tehéat a szalli-
tasi folyamaté, illetve gyakorlatilag az elemeké —
a benne dolgoz6 emberek tevékenységének helyes
Osszhangjan mulik. Célszerii volna ezért megfon-
tolni, hogy a kozlekedési vallalatoknal nem id6-
szer(-e a véllalati munkdk szervezésére, munka-
szervez6 bedllitdsa, vagy csoport felallitasa, azzal
a feladattal, hogy a munkaval foglalkozd tudo-
manyok eredményeit a vallalati életben, pl. a
szallitdsi folyamatok elemeinek szervezésében
hasznositsa. Az ilyen beosztasba helyezettnek
természetesen a munkaligyi ismeretek mellett
miszaki, gazdasagi, pszicholdgiai stb. ismeretek-
kel is rendelkeznie kell. Ezzel biztositani lehetne,
hogy gépjarmikozlekedési tizemeinknél a szépen
fejl6d6é fuvarozasszervezési mddszerek mellett a
hasonlé fontossagu belsé Uzemi szervezési moéd-
szerek is fejlédjenek. Erre a munkara a gépjarmd-
kozlekedés terlleti atszervezése és a KPM Autd-
kozlekedési Vezérigazgatdsag létrehozasa kedvez6
feltételt teremtett.

A kozlekedésfejlesztésnek meg kell indulnia
a munkaszervezés oldalarol is. Teljes értékd fej-
lesztés csak ugy képzelhet6 el, ha a korszer(
fuvarozasi formakon belll a vallalati, Uzemi
bels6 szervezési problémaékat is megoldjuk, még-
pedig a fejlett, korszeri munkaszervezési mdd-
szerek segitségll vételével.

A gyakorlati feladat megoldasa érdekében el6szor
tudoményos kutatds alapjan, az ismertetett tudo-
manyok segitségével :

a) az embert a munkahoz kozelebb kell hozni, majd

b) az emberhez alkalmasabba kell tenni a munkat és

C) az Uzemen belil az embert az emberhez is
kozelebb kell hozni, a munkatermelékenyseég ndvelése
érdekében.

A munkagazdasagtan és a kapcsol6dd tudo-
manyok irant az érdekl6dés vilagszerte jelent-
kezik. A szocialista allamokban egymas utan
rendezik a kulonféle konferencidkat, az emberi
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munka hatékonyabba tétele érdekében. Igen
jellemz8, hogy a legutébbi lengyelorszagi vislai
konferencianak még a cime is ez volt : ,,Az ember
a vallalatnal”. E konferencia nagy sikere és szamos
résztvevéje is bizonyitja, hogy a szocialista rend-
szerben valdban a legfontosabb a dolgoz6 ember [6].
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Ill. Orszagos Automatizalasi Konferencia

A Meéréstechnikai és Automatizalasi Tudomanyos Egyesiilet a MTESZ tarsegyesiiletek
kozremikddésével 1962. janius hé 18—23. k6z6tt Budapesten rendezi meg a

I1l. Orszagos Automatizalasi Konferenciat

A konferencia tervezett szekcid-beosztasa a kovetkez6:

1. Elmélet.
| 2. Elemek.

21 Villamos analég szervek

2.2 Villamos digitalis szervek

2.3 Pneumatikus és hidraulikus szervek
24 Telemechanika szervei

25 Altalanos miiszerezési kérdések.

3. Alkalmazéasok.

31 Villamos hajtdsok automatizalasa

3.2 Villamos hélézatok automatizalasa

3.3 Villamos erém(ivek automatizalasa

3.4 Vegyipari automatizalas

35 Elelmiszeripari automatizalas

3.6 Kohaszati és banyaszati automatizalas

3.7 Geépipari automatizalas

38 A kozlekedés automatizalasa

3.9 Az automatizalas gazdasdgossagi kérdései

3.10 Egyéb, az automatizdlassal kapcsolatos kérdések.

A konferencia idejére a ,MIGERT” megszervezi a legGjabb hazai automatika elemek

kiallitasat.
A Konferenciarol

mindennem( felvildgositast a

Konferencia El6készité Bizottsaga

(Bp., V., Szabadséag tér 17. 1l. 223, Tel.: 122-457) ad.

A Konferencia El6készit6 Bizottsaga
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A halokocsi szolgalat multja, jelene és jovoje

lixiNKUTI LAsSzLO

A XIX. szazad kozepe tajan
rohamos fejl6désnek indult ka-
pitalista gazdasagi élet a tavol-
sagok leklzdése terén Uj megol-
dasokat kdvetelt a kozlekedéstdl.
A szézad els felében szolgalatba
allitott g6zmozdony mar hatal-
mas tavolsagokat futott be. Ame-
rikdban mér kdzlekedett a foldrész
két partjat osszekotd ,,Pacific”
expressz, EuréEéban is egymas
utan inditottak tdbb orszagot
Osszekoté vonatokat. Az emberek
megkedvelték az utazds ekkor
még viszonylag Uj formajat.

Ez id6 tajt alakitotta meg egy
ligyes szervezd és vallalkozo, az
angol Thomas Cook az els§ uta-
zasi irodat, amely egyre nagyobb
tdmegeket mozgatott. A ndvekvé
utazasi igények szlkségessé tet-
ték olyan kocsifajtanak a meg-
alkotasat is, amely a tavolsagi
utazasokat viszonylag kényel-
messé teszi. Ezt a feladatot tolti
be a haldkocsi.

A halékocsi szolgalatba alli-
tasanak gondolatat a véletlen
szllte. George Pullman (1831
New-York 1897. Chicago)
élénk gondokodasu és vallalkozo
szellem( amerikai asztalos és kar-
pitos, kés6bbi haztologaté mér-
noké a haldkocsi megalkotasanak
érdeme, aki az 1850-es évek ele-
jén egy alkalommal vonaton Det-
roitbol Chicagéba utazott. Az
utazds két ejszakdba és egy
nappalba telt. A vonat rdzasa
(kettengely(i kocsik kozlekedtek)
és a kemeny" pad nagyon-meg-

gyotorték. Ekkor tdmadt az a
gondolata, hogy négytengelyi ko-
csit szerkeszt, amely nem réz
annyira és azt agyakkal latja el,
hogy megkonnyitse az éjszakai
utazast.

A tervrajzok és a probakocsi
elkészitése rovidesen  sikerdlt.
Megfeleld t6keérdekeltséget is ta-
lalt, ahol otletét felkaroltdk és
1858-ban megindult az elsé Pull-
man-rendszer(i halékocsijarat, ame-
lyet hamarosan L’Jljabb és (jabb
kocsik (izembehelyezése és U]
vonalakon val6 kozlekedtetése ko-
vetett.

A szazadfordulon mar vala-
mennyi amerikai tavolsagi vo-
nalon négytengely, Pullman-
rendszer( hal6-, majd kés6hb,
a szolgaltatdsokat kibGvitve, ét-
kez6 és termeskocsikat is kozle-
kedtettek. Az els6 étkez6kocsit
Philadelphia és Baltimore k&zott
helyezték  (izembe,  1863-ban.
Kezdetben nem féztek az étkez6-
kocsiban, hanem a kozbens6
allomasokon vették fel a sziiksé-
ges ételeket. A kocsik egy-
ontet(isége érdekében a vallalat
1880-ban Chicagétél délre sajat
vas(ti kocsigyarat alapitott, Pull-
man Car Company néven, amely
kizarolag a Pullman altal terve-
zett kocsifajtak el6allitasaval fog-
lalkozott. Kés6bb, rohamos fej-
I6dés utan, kalon varos is éjdilt
a gyar mellett, Pullman City
néven. Ennek a varosnak 1920-
ban 15000 lakosa, a gyarnak
6000 munkasa volt.
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A HALOKOCSI EUROPABAN

Eurépdban  George  Nagcl-
mackers belga kereskedd volt az
elsg, aki felismerte az 6nall6 eu-
ropai haldkocsitarsasag megala-
kitdsaban rejl6 gazdasagi lehet6-
ségeket. E célbol 1871 végén
Amerikdba utazott, ahol tanul-
méanyozta az ottani halokocsi
szolgélat szervezetét, majd Bel-
giumban megkezdte az 06nall6
halokocsitarsasdg megalakitasara
irdnyuld targyalasait, amelyek
eredményeként 1872, oktober
12-en Brusszelben megalakult egy
korlatolt  felel6sségli  tarsasag
(kft.) ; ennek a részvényeit Na-
gelmackers és 12 tarsa jegyezte.
A tarsasag 500 000 belga frank
alapt6kével indult, vezérigazga-
tdja Nagehnackers lett, aki ezt a
munkakort élete végéig, 1905-ig
betdltotte. A tarsasagot Liégeben,
1873-ban ,,Compagnie Interna-
tionale de Waggons Lits" néven
cégjegyezték.

Ezutan Bécsben, Nagehnackers
tervei szerint elkészitették az
elsd ot halokocsit (1. abra). A
kocsikban harom negyszemelyes
fiilke volt, az 4gyakat at lehetett
alakitani nappali hever6nek is.
Ezekkel a kocsikkal inditottak
meg az els6 probajaratokat a
Berlin—Ostende, Parizs—Kaoln,
Bécs—Miinchen vonalakon. Az
igy szerzett tajiasztalatok alap-
jan készitették el a kovetkez6 o6t
haldkocsit egy berlini vagongyar-
ban. Ezek a kocsik — a két-



3. dbra. A IV. L 1877—78-ban Brusszelben készilt liaromtengelji halokocsija

4. abra. A héromt_enge,lﬁﬁ halokocsi belsejének
vilagkiallitdson nuitatfak be)

tengelyd els6 sorozattal szem-
ben — haromtengelyliek, gaz-
vilagitasuak voltak.
Nagelmackers  prébalkozasai
felkeltették Anglidban is az ér-
dekl6dést, ahol el6szor a ,,1Mid-
land Railway” vasuttarsasag for-
ditott fokozottabb figyelmet az
Ujszer(i vasiti kezdemenyezésre.
Az angol vasUttarsasag William
d'Alton Mann személyében ta-
lalta meg az alkalmas, szervezé-
képes vezet6t, aki a Midland
Railway anya%i eszkozeivel Lon-

donban 1873-ban megalakitotta i

az angol hélokocsitarsasagot,
»Mann's Railway Sleeping Car-
riage Company” néven (2. abra).

Csaknem egyid6ében tehat ket
halokocsitarsasag alakult Euro-
paban, de anyagilag mindkettd
viszonylag gyenge volt ahhoz,

részlete hosszmetszetben (1878-ban a parizsi

hogy az ekkor még magankézen
levo kildnféle vaslttarsasagok-
nal kelld sullyal 1épjen fel a halo-
kocsi szolgalatnak egy-egy vona-
lon val6 bevezetéséért.

Fuzidjuk el6relathatd volt és
hamarosan be is kovetkezett. A
két tarsasag egybeolvadasat siet-
tette az ekkora mar megerdso-
dott Pullman cég, amely 1875-
ben varatlanul megjelent az eu-
ropai kontinensen, megszerezte
az olaszorszagi vasuttarsasagok
engedélyét és 10 kocsival meg-
inditotta az olasz vonalakon a
haldkocsi jaratokat. A kocsipark
az Amerikdban ekkor maér jol
bevalt Pullman-rendszerli halo-
kocsikbdl allott.

llyen el6zmények utdn Mann
angol és Nagelmackers belga val-
lata 1876. december 4-én Liege-
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ben egyesilt. Uj részvényeket
bocsatottak ki és gondjuk volt
arra is, hogy azokat kilonféle
allamokhoz tartoz6 tékeérdekelt-
ségek vasaroljak fel. Ekkor ala-
kult &t a kft. részvénytarsasagga,
amelynek a f6részvényese 1. Ci-
pét, az akkori belga kiraly lett.
Az alapt6két is felemelték 4 mil-
lio belga frankra és felvették a
»,Compagnie Internationale, des
Waggons Lits et des Grands Ex-
press Européens” (Els6 Eurdpai
Nemzetkdzi  Hal6kocsitarsasag,
roviden W. L.) nevet. A kibdvilt
nemzetkozi t6keérdekeltségek
megkonnyitettek a W. L. hely-
zetét és egyre-masra kothették
meg a jaratok meginditasara vo-
natkozo szerz6déseiket (3. és 4.
abra).

Az (j véllalat els6 jarata 1877.
januar 1-én indult meg Parizs
és Menton kozott. Ezt tobb jarat
kovette, koztiik ekkor a leg-
hosszabb az 1879-ben megindi-
tott Calais—Brindisi-i jarat volt
jelent6s, mert ekkor tudott els§
izben a W. L. betdrni a Pullman
cég érdekeltségi teriiletére, Olasz-
orszagba. Ugyanekkor a W. L.
sikerrel akadalyozta meg azt,
hogy a Pullman vallalat Olasz-
orszagon kivil mas allamokban
is inditson jaratokat.

Kés6bb a W. L. is attért a
segédizemekre. igy  1880-ban
meginditotta Berlin—brémai vo-
nalon az elsé étkezékocsit, amely-
nek mar sajat konyhaja volt.

A W. L. gyors utemben fejl6-
dott és miutan sikerillt a kor-
nyezd vasuttarsasagokkal és al-
lamokkal pénziigyi egyezménye-
ket kétnie, egymas utan inditotta
meg a nhagy expresszvonatokat.
Jellemzd, hogy 1877 végén 58
halokocsija  kozlekedett  kozel
10 000 km hossz( vonalon, 1881-
ben pedig, amikor Parizshan fel-
épittette az els6 ©6nall6 kocsija-
vité mhelyét, mar 18 972 km-es
vonalhosszon futottak a hélo-
kocsijai (5. abra). Ebben az id6-
ben iInditottdk meg a Déli Ex-
presszt Lisszabon—Madrid—P4-
rizs kozt, a Parizs—Beécs ex-
presszt és a benniinket koze-
lebbrél érint§ Orient-expresszt,
amely 1883. junius 5-én Magyar-
orszagra hozta az els§ haldkocsi-
jaratot (6. abra). A nagy
expresszvonatok sebességét pe-
dig felemelték 65—75 km/Grara.
Ez tette lehetévé, hogy a halo-
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kocsi 20 dra alatt tegye meg a
kodzel 1500 km-es utat Leningrad
és Parizs kozott.

A'W. L. Leningradtol Liszabo-
nig és Angliatdol Isztambulig
uralta a vonalakat. Csak Olasz-
orszagban nem tudott tovabb fej-
I16dni, a Calais—Brindisi-i jara-
ton kivil. Nagelmackers, bogy az
olasz vonalakat is megszerezze,
1883-ban cserét ajanlott fel a
Pullman vallalatnak, amely sze-
rint a W. L. atadnad az angliai
érdekeltségét és helyette meg-
kapnd a Pullman véllalattél az
olaszorszagi szerz6déseket és a
kocsiparkot. Pullmanék ekkor
nem fogadték el a cserét. Két év
mulva azonban olyan varatlan
esemény tortént, amelynek ha-
tdsdra a Pullman véllalat ajan-
lotta fel olaszorszagi érdekeltsé-
gét a W. L.-nek. 1885-ben
ugyanis kolerajarvany tort ki
Del-Eurdépaban, amelynek meg-
fékezése céljabol lezartdk a spa-
nyol és az olasz hatarokat, s6t
e két orszagban is csdkkentették
a vasuti kozlekedést. A hatarzar
stlyosan érintette a Pullman val-
lalatot ; hogy tovabbi rafizeté-
sek ne sUjtsak &ket, 1886-ban a
teljes olaszorszagi koncesszioju-
kat, szerzGdéseiket, szabadalmai-
kat atadtdk a W. L.-nek. Ez
altal a W. L. egyeduralkodé lett
Eurépaban, sot Eszak-Afrika-
ban is atvette egyes vonalakon a
halékocsi szolgalatot.

Kézben a jaratok oly mérték-
ben béviltek, hogy a W. L.
1889-ben Budapesten fidkirodat
is kénytelen volt felallitani, hogy
innen irdnyitsa a délkelet-eurdpai
forgalmat. Amint egy Kkorabeli
kiadvany emliti, az iroda ,Kkis
jovedelm(i volt”. A szdzad utolso
évtizedében egymés utan indi-
totta a vallalat a nagy expressz-
vonatokat, amelyeken 2—3 halé-
kocsival, a tarsalgo- és étkez6-
kocsival a vonatterhelés jorészét
lekototte. 1898-ban vette keze-
lésbe a Moszkva—Irkuck kdzott
kdzlekedd Szibériai Expresszvo-
naton is a halokocsi forgalmat,
majd kés6bb , Transzszibériai
Expressz" néven Vlagyivosztokig
hosszabbitotta még a jaratot (7.
abra).

A kis belga vallalatbdl a sza-
zadjorduléra harom kontinensre
Kiterjedd, hatalmas vilagcég lett,
amelynek 28 orszagban jartak a
kocsijai.

5. dbra. A W. L els6 forgovazas, »egytengelyd
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héalékocsija 1880-bdl

6. dbra. A W. L. Magyarorszagon kozlekedett elsé halékocsija 1883-bdl

T. dbra. A Szibériai Kxpresszvonat az omszki

A W. L. egyik kis egysége be-
vonult a vilagtorténelembe is.
1918. november 11-én a W. R.
2419. sz. étkezOkocsijaban irtak
ala a Parizs melletti Compiégne-
ben az elsd vilaghéborut befejezd
fegyversziinetet, majd ugyanez a
kocsi volt 1940. VI. 22-én, a
maésodik vilaghaboruban a Fran-
ciaorszag ideiglenes kapitulacio-
jat jelentd fegyversziinet alaira-
sénak is a szinhelye.

Az els6 vilaghabord megtorte
a W. L. egyeduralmat. 1914-ben
el6szoér Nemetorszdg, majd az
Osztrdk—Magyar Monarchia til-
totta ki tertletérél a W. L. ko-
csijait. Ezt kovet6en Németor-
szag 1916-ban Berlinben 6nallo
halokocsitarsasagot alakitott

,,Mitteleuropéische Schlaf- und

Ai

allomason 1900-ban

Speisewagen Gesellschaft" néven
(réviden : MITROPA). Svédor-
szag kovette a MITROPA pél-
dajat ; stockholmi székhellyel
megalakitottdk a  Skandinav
Halo- és Etkez6kocsi Tarsasagot.

A W. L. érdekei védelmében a
Hagai Nemzetkdézi Birosagnal
szerz8désszegés cimén perbefogta
Németorszagot, Németorszag vi-
szont a megszallas alatt levd
Brisszelben bezératta a W. L.
féirodajat. Hogy a vallalat életé-
ben fennakadas ne legyen, a f6-
irodat Périzsban nyitottak meg
és jelenleg is ott székel.

Az elsO vilaghdboru alatt a
budapesti fiokiroda miikodése is
korlatozott volt. Csak a béke-
szerz6dés megkotése utan indit-
hatta meg zavartalanul a mun-
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kajat, amelyet a W. L. parizsi
kozpontja kib6vitett azzal, hogy
a kozép- és délkelet-eurdpai ter-
ségben futd kocsik javitasara
Pestlérincen fém(helyt letesitett.

A masodik vilaghabor( utan
tobb allam sajat kezelésébe vette
a halé- és étkezbkocsik intézését,
igy alakult meg Csehszlovakiaban
a CEDOK, Lengyelorszagban az
ORBIS, Jugoszlavidban a KST
és hazankban az UTASELLATO
V. Ugyanakkor a MITROPA is
szétvalt Ggy, hogy a NSZK-ban
Majna-Frankfurt székhellyel meg-
alakitottdk a DSG-t, mig az
NDK-ban tovabbra is a MIT-
ROPA miikadik.

A Szovjetunid, Romania és Bul-
gairia nem alakitott kilon szer-
vezetet ; ezekben az &llamokban
a hélé- és étkezbkocsi UEL eket a
vaslt kebelén belll intézik. A W.
L. halékocsijai azonban — nem-
zetkdzi egyezmények alapjan —
tovabbra is bejarnak az emlitett
0nallé vasittarsasagok teriiletére,
de mar csak egy-egy meghataro-
zott vonalon. igy Magyarorszagon
keresztlil az Alberg—Orient ex-
pressz viszi a W. L. haldkocsijait.
Ugyanakkor pl. a szovjet halo-
kocsik Parizsba, Hook van Hol-
landba és RoOmaba jarnak. A
személyzetet a két el6bbinél Ber-
linben, az utdbbinal Bécshen cse-
rélik.

KOCSITIPUSOK

Egységes kocsitipusok sem a
hald-, sem az étkez6kocsiknal nem
alakultak ki. A W. L. mint a
legnagyobb europai tarsasag —
az idok folyaman mintegy 190-
féle halo- és 152-féle etkezd-'
kocsi tipust épittetett. A sokféle
haldkocsi kozott megtalalhatok
a tlrista igények kielégitésére al-
kalmas kocsik, ahol a sok hely
és az olcsd viteldij volt a fontos,
de megtalalhatok a legkényesebb
igényeket kielégitd luxuskocsik is.

A W. L. kocsikra jellemz6en
valamennyi tipusban talterjen-
genek a barokk diszit6elemek.
Sok a réz és elBszerettel alkal-
maztdk a nyomott mintas bor-
diszitést is. Ugyanakkor a halo-
és étkezdkocsik oly fontos beren-
dezése, a sajat flt6berendezés a
W. L. gyartmanyokban gyenge
mindségu. Alapja egy kettésfalu,
viszonylag Kkis tlizteri kazén,
amelyb8l a meleg viz egy tagu-
lasi tartalyba kerll, onnan két

8. &bra. Elsfosztalyii Kl agyas halokocsi
paloldalon? és 28 ‘agyas ,,fekvGhelyes kocsi”
obb oldalon) alaprajza

kivezetésen at a fiilke- és folyoso-
oldalon fut vegig, majd lehdilve
visszatér a kazanba. Kulén veze-
ték és radiator van a kocsikban
a gozflités részére. llyenkor a
bearamld f(itégéz felmelegiti a
kazan vizét is. Kisebb javitasok-
kal ezt az elvet vették at a tobbi
haldkocsit épitd allamok is. Az
Uj magyar halo- és étkezékocsi-
ban a tlzteret joval megnagyob-
bitottak, a fltég6zt — ellen-
tétben a W. L. rendszerrel, ahol
a kazan vizébe kozvetlenil keve-
redik a g6z — cs6kigydban veze-
tik at a kazan vizén, igy a g6z
kdzvetlenll nem érintkezik a flt6-
vizzel. A csOvezetéket a jobb hé-
leadds érdekében fiit6bordakkal
lattadk el és a flilkék megfeleléen
méretezett lemezradiatort kaptak

Az egyes allamok a halokocsik
épitésénel igyekeztek a viszo-
nyaiknak és adottsagaiknak meg-
felel6 kocsitipusokat kifejleszteni,
igy alakult ki a halékocsiknak
egy olcsobb fajtaja, a ,.fekvé-
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amelynek a flikléi 4—6 agyasak,
a mosdok nem a halofulkében,
hanem a kocsi két végén vannak,
és a kocsi kisér6je csak kilon
kérésre ad &gyneml(t. Ezekben
a kocsikban nincs kilén ndi,
férfi, illetve hazaspari fllke (8.
abra).

Lengyelorszagban, valamint a
német vasutaknal divik az olyan
puhallési kocsi, amelyben egy-
egy fllke percek alatt atalakit-
haté hat fekv6helyessé gy, hogy
egy-egy fekvbhely az ulésrészen,
egy-egy fekvbhely a kdzépmagas-
sagba allithatd uléstdmlan, egy-
egy hely pedig az egyébként
csomagtartonak hasznalt részen
van. (Magyarorszagonfekvéhelyes
kocsi jelenleg nem kozlekedik.)

A szazad elején elterjedtek a
vegyes beosztasu halékocsik (2 és
3 agyas fllkékkel) ; ezek azon-
ban a mai igényeknek mar nem
felelnek meg. Az () épitési
kocsik kozott legtobb a kétagyas
fulkés rendszerl. llyenek az (j
magyar halokocsik is. A jovo
halokocsijairdl még nincs kiala-
kult kép. Egyes vallalatok, igy
a MITROPA is olyan vegyes
beosztasu halokocsikat épitett,
amelyekben egy- és kétagyas fil-
kék vannak.

Ujabban a W. L. egyes vona-
lakon csak egyagyas fulkéjd, ké-
nyelmes kocsikat hoz forgalomba,
korszer(i felszereléssel. Figyelemre
méltd a svjci és az olaszorszagi
vasutak UGjitasa is. Olyan kocsi-
kat helyeztek forgalomba, ame-
lyekben halé, tarsalgénak beren-
dezhet§ éttermi rész és Kkisebb
méret(i konyha is van.

Feltlin6, hogy nem a kocsik
épitésében, hanem inkabb a vona-
tok Osszeallitasdban mutatkoznak
egyontetlien elfogadott Uj mod-
szerek. llyenek az egy, vagy két
étkez6kocsibol és 6—8 nagy be-
fogadoképességli haldkocsibol allé
onallo szerelvények, amelyeket egy
egy idegenforgalmilag jelento-
sebb helyre inditanak. Kozép-
Eurdpaban a lengyel vasutaknal
élnek ezzel a modszerrel elsze-
retettel. De megtalalhaték majd-
nem minden orszagban, igy Svéd-
orszagban is. Hazankban erre a
modszerre féleg nyaron volna
lehet6ség, ,,Tour de Balaton”
forméban.

A Szovjetuni6 is kialakitotta a
maga haldkocsitipusat. Az ,,M”

helyes kocsi ’ vagy ,Liegewagen”, jeli négyagyas kocsik (Liege-
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wagenek) a legelterjedtebbek, bar
az Uj épitésti ,,CB" kocsik az
egy- és kétadgyas fllkés rend-
szert kovetik. Megtaldlhaték a
fekv6hellyé atalakithatd kemeény-
ulésti személykocsik is, amelyeket
a nagy tavolsagokat beutazd
szovjet emberek igen kedvelnek.
Ezeket flilkés pihen6helyes, vagy
»Kupejnyij” Kkocsiknak nevezik.
Legujabban a Szovjetunié rende-
lésere a Gy6ri Wilhelm Pieck
Vagon- és Geépgyarban olyan
halokocsik is készllnek, amelyek-
ben kilon légkondicionalé bereri-
dezés van. A berendezés egyrészt
a tet@szerkezétbe beépitve el-
szivja az elhasznalt leveg6t és
frisset nyom be a fllkébe, més-
részt a kocsi alsd részében el-
helyezett villamos f(it6testeken
keresztil a kocsi bels6 h6mérsék-
letét, fliggetlendl a kils6 hémér-
séklettdl, a kivant értéken tartja.
Erdekessége még az, hogy az
energiamegtakaritds  érdekében
nem hideg leveg6t ad vissza,
hanem az elhasznalt, de felmele-
gitett levegdt szliri meg, tisztitja
(kondicionalja) és igy juttatja
vissza a kocsiba. Mindkét beren-
dezés a tetOszerkezeti el-
szivo és az alsd f(it6 — egymastol
fluggetlenil, de egyutt is mikod-
tethet6. Mivel a berendezésnek
meglehetésen nagy a villamos
energia igénye, az ilyen kocsikat
féleg a villamositott vonalakon
hasznéljak. Természetesen
kisebb kapacitdssal — a készi-
lek mikodtethet6 a jarmre fel-
szerelt tengelyhajtasd dinamaval,
vagy allé helyzetben akkumula-
torral is. A francia vasutaknal
a g6z- vagy a diesel-lizem( vona-
lakon az ilyen tipust kocsik
nagyobb energiaigénﬁét ugy ol-
dottdk meg, hogy kilon f(t6-
kocsikat soroztak be a szerel-
vénybe.

Az étkez6kocsik épitésében nem
voltak nagy valtozasok, jorészt
megtartottak eredeti formajukat.
Az els§ étkez6kocsik asztalai a
kocsik hossziranydban voltak el-
helyezve. Csak kés6bb kezdték
az asztalokat keresztirdnyban el-
helyezni, mert a hossziranyd el-
helyezésnél az étkezOk kiszolga-
ldésa nem volt zavartalan. Az et-
kezbkocsik asztalainak méreteit
ma mar nemzetkdzi szabvanyok

nagysagu alapterlletet kell sza-
mitdsba venni, mig az étkez6-
kocsi pincéreinek 650 mm széles
hely kell a zavartalan ételhor-
dashoz stb.

A héalékocsi agyainak nagy-
sagat is nemzetkodzi szabvanyok
irjak eld. Pl. a rendeltetésszer(
fekv6hely nem lehet 1900 mm-
nél rovidebb és 620 mm-nél kes-
kenyebb. Ez a szabvany a fek-
vBhelyes kocsikra nem vonat-
kozik, ahol az agyak joval kes-
kenyebbek, mint a halokocsiban,
a korédbban emlitett okok miatt.

Vannak Kisérletek az étkez6-
kocsi szolgalat fejlesztésére is.
Pl. a Ganz gyar altal Argenti-
nanak szallitott luxus-motorvona-
tokban nem étkez6kocsi, hanem
modern gaztlizelésli konyhakocsi
van. E vonatokban a kiszolgalas
nem a nalunk hagyomanyos mod-
szer szerint torténik, hogy t.i.
a fogyasztani kivano utas keresi
fel az étkez6kocsit, hanem for-
ditva. A konyhakocsi személy-

zete kis, hordozhat6 — 0Ossze-
csukhato — asztalkat tesz az
utas elé, ott el6tte teriti fel

és talalja a kivant ételt. Az asz-
talkdk a kocsik felszereléséhez
tartoznak, mig a pincéreket nyo-
mdgombbal lehet hivni. A kony-
hakocsiban a f6z8részen és a
talalon kivil a személyzet részére
kilon étkezé és tartdzkodd helyi-
ség van. Hasonld rendszer(i ki-
szolgalas bevezetését Nyugat-
Eurdpdban a német és francia
vasutaknal is megkezdték.

Anglidban a harmincas évek-
ben a harmadosztalyl utasoknak
tilos volt az étkez6kocsiba be-
Iépnilik. Részilkre a felszolgalok
hordtdk ki az ételeket és teritet-
tek a fllkében talalhatd, beépi-
tett asztalokra. Ezzel az étkez6-
kocsik zsufoltsagat is csokken-
teni kivantak. Az idék folyaman
az étkez6kocsi szolgélat is Ki-
termelte a maga olcsdbb valto-
zatat, az étszolgalatos kosaras,
illetve a bifékocsi szolgalatot.
A kosaras szolgalat azonban utolsd
oréit éli. E szolgalat fejlesztése
nem indokolt, mert nem szol-
galja a civilizalt utazas feltételeit,
nem higénikus. E szolgalatot a
kényszer hozta létre és a fejl6dés
fogja rovidesen megsziintetni.

A bufékocsi az étkez6kocsinal

irjak el6. Pl. a magyar szabvany joval rovidebb multra tekint

szerint kétszemélyes asztal re-

vissza. A W. L. is csak 1904-ben

szére legalabb 1400 x 600 mm2 inditotta meg az els6 olyan ter-
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meskocsijat, amelyben bfészer(i
barrészt helyezett el, de ezt is
csak a Parizs—Cherbourg kozotti
vonalon jaratta. Ezt a szolgalatot
a nagy expresszvonatokon keé-
s6bb sem rendszeresitették.

A bifészolgalat csak a masodik
vilaghdbori utan jelentkezett
tdmegesen, akkor is az étkez6-
kocsi  szolgélat kisegit6jeként.
Ekkor épitettek — egyel6re f6-
ként a belfoldi forgalom ellata-
sara — az els6 korszer( bufé-
kocsikat. El6nyilik, hogy nem
foglalnak el teljes kocsit, hanem
egy négytengelyld személykocsi-
nak csak egy részét. Altaldban
allofogyasztasra  készilnek (pl.
Magyarorszagon), de van olyan
véltozatuk is, amelyben az utasok
ulve is fogyaszthatnak (pl. Cseh-
szlovéakidban). A bifékocsikat az
utaz6kozonseg hamar megked-
velte. Létjogosultsaguk — azo-
kon a vonalakon, ahol étkez6-
kocsi inditdsa nem gazdasagos —
mindenképpen indokolt.

A HALOKOCSI
SZOLGALAT
MAGYARORSZAGON

Mint emlitettik, a halokocsi
szolgalatot hazankban az Utas-
ellato V. tartja fenn. Kocsipark-
janak alapjat képezik azok a
favazas halokocsik, amelyeket a
W. L. 1949-ben adott at. Az at-
vett Osszes kocsik korszer(tle-
nek, favazasak, vegyes tipustak
voltak és a 16 &gyastdl 27 agyasig
hatféle tipushoz tartoztak. Leg-
tobb (7 db) a két- és haromagyas
fulkékkel ellatott 2 agyas tipus
volt, ahol a haromagyas fllkeé-
ben falbaépitett lehajthaté mos-
dotal, a kétagyas fllkében — két
fiilke kozt kulon-kilén bejarattal
kézods mosdofiilke van. (Az Utas-
ellatd V.-nak sem termes, sem
fekv6helyes, Un. Liegenwagen
kocsijai nincsenek.) Az elsd idok-
ben kizarolag ezekkel a kocsikkal
tartotta fenn a véllalat a forgal-
mat, bel- és kiilféldi viszonylat-
ban egyarant.

A vallalat megalakulasakor a
kovetkez6, Budapestrél kiinduld
belfoldi jaratokat kozlekedtette :
Pécs, Szentgotthard,  Miskolc,
Zahony, Nyiregyhaza — @sszesen
tehat ot jaratot, a felszabadulas
el6tti tiz belfoldi jarattal szem
ben. A jaratok tovabbi bovi-
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tésére az igények novekedése és

a kocsihelyzetben bedllott ked-

vezd valtozds adott lehet8séget.

Az elsé jaratbdvités 1950-ben

volt, Koml6 épitésének megindu-
ldsakor.'Ezt kovette 1957-ben

a nagykanizsai, 1959-ben a szegedi

1960- ban a békéscsabai, majd
1961- ben az ézdi jarat. Jelenleg
tehat ismét 10 belféldi jarat koz-

lekedik. A belfoldi forgalomban

— rovid vonalaink miatt —

nem varhaté tovabbi feljédés.

Egyedili lehet6ség a Zahony—
budapesti vonalon tapasztalt al-
landd helyhiany tehermentesi-
tesere egy kulon debreceni jarat

meginditasa lenne.

A vallalat halokocsiparkjanak
egy része a Dunakeszi Alagon-
gyarban késziilt, korszerd, két-
agyas fulkés beosztast acélvazas
kocsi ; atobbiek selejtezésre varo
favazas kocsik. A vasvazas (j

kocsikat 1954—55-ben kezdték 3 abra. A legljabb MV haldkocsi kétagyas

gyartani. Az els§ kettd (351. és [Ukeiqnek belseie. A fel

352. szamUak) még Utkeresd,
kisérleti kocsi volt. A fllkék
felerészben haromagyasok, fele-
részben kétagyasok voltak. A
kovetkezd sorozat 10 kocsibol

s6 &gy a képen Iét%

ato
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ték forgalomba. Kellemes rugé-
zasukkal, jo fiit6berendezésiikkel
és bels6 csinossagukkal méltan
keltettek felt(inést a hazai és a
kilfoldi utazokdzonség és a szak-
emberek kozott. Hibajuk, hogy
a fels6 agyak tal magasan van-
nak és a sorozat utolso 6t kocsi-
jaban az als6 agyak kozepén
futd epeda-keret a fekvést tul
keménnyé teszi. Ezek a kocsik
a korszerli igényeknek megfele-
I6en kétagyas fulkés rendszer(iek.
(9. abra). Az 1960—61-ben el-
készllt kocsik Iényegiikben meg-
egyeznek az elsé 10-es sorozattal,
a legUjabbak mar csupan kor-
szerlibb ~ mianyagboritasukkal
térnek el a korabbiaktél. Ha a
favazas kocsik egy része tovabbra
is Uzemben marad, a kocsiallag
megfelel a mai forgalom kovetel -
ménjeinek.

Akocsik bels6 berendezése tekin-
tetében a jov6 tobbet kivan a
jelenleginél. Kilféldén mar olyan
alékocsik vannak forgalomban,
amelyekben radid, televizio, tele-
fon, 110 Y-os konnektor, zuha-
nyoz6, A&llandd hideg-melegviz
stb. szolgalja az utasok kényel-

allt, ezeket 1955—56-ban helyez- 14 spra A legujabb MAV etkeaskocsi belseje MEL ; egyagyas, fulkés-rendszerd,
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tarsalgdval ellatott haldkocsikat
is hasznalnak.

Az Utasellaté V. fejlesztési
tervei szerint féként a halo-
kocsikalauzok altal nyujtott szol-
galtatasokat kivanja bdviteni. igy
pl. pehelypaplannal lattak el a
nemzetkozi jaratokon kozlekedd
halokocsikat, de javitani fogjak
a kocsik buféarukkal val6 el-
latasat is. A jov6ben a halo-
kocsikalauzok az utasok kivén-
saganak megfelel6en reggelit, teat
kéavét és hideg buféarut is fognak
felszolgalni. A megfelelé felszol-
galé asztalkardl gondoskodas tor-
tént. Egyébként a kulfoldi pél-
dak is azt bizonyitjak, hogy a
fejl6dés ebben az irdnyban halad.

1949-ben az Utasellato V. nem-
csak a halé-, hanem az étkez6
kocsi szolgalatot is &tvette. A halo-
kocsikhoz hasonl6an az étkez6-
kocsik is korszer(tlenek, favaza-
sok voltak. Mivel a kocsik elhasz-
naltsdga oly nagy volt, hogy
tovabbi fenntartasuk veszélyez-
tette volna a forgalmat, 0] étkez8-
kocsikat rendeltek, amelyeket
1960-ban a gyéri Wilhelm Pieck
Vagon- és Gépgyar keészitett.

A halokocsikhoz hasonloan az
Uj magyar étkez6kocsik iskivivtak
az utazdkozonség és a szakembe-
rek elismerését belsd csinossaguk-
kal, kivald szell6zd berendezésiik-
kel, jo helyelosztasukkal. Az (j
étkez6kocsik belsé alakjanak Ki-
alakitdsaban az erre a feladatra
szerz@dtetett formatervezdk is
segédkeztek. Az 6 munkajuk nyo-
man a kocsik elnyertéka,, Konny(i
ipar legszebb gyartmanya” meg-

tisztel6 cimet (10. &bra). Az
Utasellatdé V. jelenleg 18' bel-
foldi és két kulfoldi vonalon

tart fenn étkez6kocsi jaratot,
egyrészt a Budapest—Pragai,
masrészt a  Budapest—Bécsi
expresszvonatokon.

11. dbra. A SIAV legljabb biifékocsija

Az idegenforgalom ndvekedése
ezzel a szolgalattal szemben is
fokozott kovetelményeket ta-
maszt. Uj igényként jelentkeznek
a nagy tavolsagu, egy vagy két
étkezOkocsival ellatott, tobb or-
szagot atszel6 kilonvonatok. A kez-
deti eredmények biztatok. Ezek
alapjan az Utasellatd V. meg-
allapodast kotott az 1BUSZ-szal
hogy a jov6ben a kilfoldi tarsas-
utazasoknal az utasok ellatasat
oda- és visszaUtban napi harom-
szori étkezéssel biztositani fogja.
Ez a megoldas nemzetkdzi vi-
szonylatban is Gjszerd.

A magyar biifékocsik az 6tvenes
évek kozepétdl kezdve kozle-
kednek rendszeresen. Az elsé soro-
zatnél a biférészt a kocsi kdzepén
helyezték el. Ez sok szemponthdl
kifogasolhatd volt (raktarozas,
aruk be- és kirakdsanak nehéz-
ségei stb.), ezért a legujabb ko-
csiknal a biiférész a kocsi egyik
végében van (11. abra).

A bifészolgalat elsésorban bel-
foldi forgalomra, a kisebb jelent6-
ségli vonalak utazokozonségének
kiszolgalasara alkalmas. Ezt a
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feladatdt a hazai 25 jaraton
igen jol betdlti. A kosaras szol-
galat megsziintetésére — amig
kell§ sz&mu biifékocsi nem lesz —
nem kerilhet sor. Mind a bufé,
mind a Kkosaras szolgalatnal
1959—60-ban egészséguigyi érdek-
b6l bevezették a palackozott és
elérecsomagolt &ruk &rusitasat.
Jelenleg 29 vonalon van még az
Utasellaté V-nak kosaras szol-
galata.

Végezetiil még a magyar halé-
kocsi szolgalat kulfoldi kapcsola-
tait kivanjuk vazolni.

Mivel hazank Eurdpa kdzepén
fekszik, a haldkocsi szolgalat kiil-
foldi kapcsolatait illetéen hatra-
nyosabb helyzetben van, mint
a foldrajzilag végponton fekvo
orszagok. A halokocsi utasa nem
szivesen szakitja meg az utjat,
hogy masik Kkocsiba szélljon At.
igy az Utasellatd V. az atmend
(tranzit)  héldkocsi  forgalomba
halékocsijaival nem tud bekap-
csolédni. Csak budapesti indulas-
sal kozlekednek kuilfoldre magyar
halékocsik, szigorlan betartva a
nemzetkdzi egyezményeket. Me-
netrendszer( jaratok indulnak Bu-
dapestrél Pragaba, Varsobaés Lip-
csébe. Az IBUSZ igényeinek meg-
felel6en  azonban  kilénkocsik
egyéb helyekre is kozlekednek és
szamuk évrdl évre novekszik.

A héaldkocsi szolgalatnak tobb
mint 100 éves mdaltja van. Jol-
lehet az utobbi id6kben az auto-
busz és replil6gép a vasutak nagy
versenytérsa lett, az utazasi ige-
nyek novekedése indokolja a
gazdasagilag is jelentds halokocsi
szolgélat tovabbfejlesztését.

IRODALOM

Dr. Kiss S.:
kézikonyve.

Commault R. : La Compagnie Inter-
nationale der Waggons-Lits et des
Grands Express Européens a
soixantequinze ans.

A halokocsiszolgalat
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Vasuti kocsik szallitasa kozuton

Dr. RUISZ KEZSO—SZALKA GYORGY

ir A vagonkuli hasznalat fejl6dése

Régéta foglalkoztatta a kozlekedési szakembe-
reket az a gondolat, hogy a vasiiti kocsikat olyan
lizem vagy gyar teriiletére szallithassak, amely
iparvagannyal nem rendelkezik. Ez olyan esetek-
ben fordul el6, amikor akar miszaki nehézségek,
akar pedig gazdasagossagi okok miatt az ipar-
vagany létesitése, illetve Uzeme csak nagy aldozat-
vallalassal lehetséges.

llyenkor a vasUti kocsikat egy erre a célra
szerkesztett kdzuati jaArmlre — a ,,vagonkuli”-ra —
helyezik és vontato segitségével viszik a rendel-
tetesi helyre.1

A kezdeti prdbalkozasok az akkori Utviszonyok
miatt nem jarhattak sikerrel ; a rendszeres kozle-
kedési nehezséghbe (itkdzott. Késbb azonban az
Utépités és a Jarmliszerkesztés nagy fejlédésnek
indult, a mszaki emberek figyelme — tdbbek
kozo6tt — e specialis jarm({ megoldasra 6sszponto-
sult. Amikor dr. Culemeyer professzor, a német
vasutak berlini (zletigazgatoja benyujtotta ter-
vét, amelyben a tervezett jarm(vet ,Strassen-
roller' -nek nevezte, mar 12 német, 2 francia,
1 angol és 1 olasz talalményt szabadalmaztattak.
Culemeyer megoldotta azokat a problémékat,
amelyek a kozuti kozlekedéshez elengedhetetleniil
szliksegesek voltak  (alacsony kocsimagassag,
egyenl0 teheratadas, kis ivekben valdé haladasi
képesség, jO kormanyozhatosag sth.). Az els6
jarmi csak egy vasUti kocsitengely alatdmaszta-
sara szolgalt, tehat egy kéttengelyl vaslti kocsi
tovabbitasara két targoncara volt sziikség ; kés6bb
mar egyrészes (monobloc) targoncat hasznaltak.

A Culemeyer altal tervezett kéttargoncas meg-
oldassal 1933. oktéber 12-én indult meg az els6
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szallités Viersen vérosban. Egy év alatt itt és mas
varosokban t6bb mint 6000 vagont szallitottak.

Mér a kéttargoncas vagonkulival szerzett tapasz-
talatok kedvez8ek voltak ; mind a szallitéfelek,
mind a hat6sagok szerint az (j szallitasi mod nem
zavarta a varosi forgalmat, és az Uttestben, vala-
mint az épuiletekben semmiféle karosodas nem allt
eld. A széllitofelek megdllapitottadk, hogy a vagon-
kuli hasznélattal a szallitas olcsébb és gyorsabb.2
A vagonkuli hasznalata ezek utdn gyorsan terjedt
és felhaszndlasa kilondsen Németorszagban, Fran-
ciaorszagban. Ausztridban és Olaszorszagban olyan
jelent8s, hogy a vasut az egjes gyarak, Uzemek
szallitdsanak tekintélyes részét — haztél-hazig —
vagonkuli segitségével végzi. Az 1. tdblazat mutatja
a forgalomnovekedés nagysagat a masodik vilag-
haboru. 6ta, feltlintetve, hogy a széllitast hany
vagonkuli bonyolitja le.

Il. A vagonkuli hasznélat f6bb mdszaki feltételei

1. Utak

A miszaki folyoGiratokbdl egyértelmiileg meg-
allapithatd, hogy a vagonkuli Uzeme kilénds
beruhézast altaldban nem igényel, a szallitbeszkoz és
vontatd megvasarlasan fell.

A szikséges Gt altaldaban rendelkezésre all,
legfeljebb az Gtvonal 'pormentes burkolasa, esetleg
szélesitése Kkivanatos. Meg kell jegyezniink, hogy
a vagonkuli barmilyen burkolatu uton — csekely
sebessége miatt — kozlekedhet. Véarosainkban
— ahol az utak szélessége nem megfelel6 — forga-
lomba allitasa ritszélesitéssel megoldhatd. Ez eset-
ben azonban az (tszélesités koltségei nem terhel-
hetik egészében a vagonkuli hasznélatat, mert a
varos forgalménak novekedésével az Utszélesités

1 A megoldas torténeti fejlédéset, jarmlszerkesztési végrehajtasa rendszerint egj™ébként is sziikséges.

problémait és a hazai bevezetés feltételeit lasd béveb-
ben : Szalontay Valér—dr. Fazakas S&ndor : Vasuti
kocsik héazhozszallitdsa c. cikkében, Kozlekedéstudo-
manyi Szemle, 1961. évi 1. sz.

Az (tteljesitOképesség és forgalombiztonsag figye-

VCulemeyer : Die Eisenbahn im Haus, Berlin, 1935.

1. lablazul
A vagonkuli hasznéalat fejlédése 1917—1959. kozott

Franciaorszag Ausztria NSZK
Ev Szallitott aru, Vagonkuli, Szallitott aru, Vagonkuli, Széallitott aru, Vagonkuli,

t db t db t db
1947 13 000 2 48 600 2
1948 60 000 7 75 000 — -
1949 97 000 9 99 500 7 - -
1950 150 000 12 118 300 1 - -
1951 210 000 16 144 700 1 960 000 -
1952 250 000 19 147 000 14 1020 000 -
1953 260 000 25 140 000 14 1 120 000 —
1954 260 000 28 150 900 17 1370 000 —
1955 320 000 28 192 400 19 1600 000 -
1956 264 000 28 218 500 19 1 740 000 -
1957 200 000 22 245 400 19 -
1958 - - 247 500 24 - -
1959 — 35 2 000 000 277
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lembevételével kell az Utszélességet meghatarozni
azzal, hogy a varosi utaknal még a leall6 savot is
biztositani kell (3,00 m). A koziti forgalomban
résztvevl jarmlvek szélessége max. 2,50 m, mig
a vagonkuli szélességét a rajta elhelyezett vagon
szélessége determinalja, s ez 3,15 m, tehat meg-
haladja a KRESZ-ben engedélyezett szélességet,
minek kovetkeztében esetenként renddérhatdsagi
engedély sziikséges a vagonkulinak a forgalomban
valé részvételéhez.

A vagonkuli kerékterhelései miatt szinte minden
Ut hasznalhatd, legfeljebb a m(targyak megerdsi-
tése lehet szlikséges.3

2. Atado- atvevéhelyek a vasttallomason

A vagonkuli atadasa a kozati forgalomnak,
illetve atvétele a vasit szdméra az atado-atvevo-
helyeken bonyolddik le. Kiépitése alkalmas kell
hogy legyen a kocsik kezelése, tovabbitasa céljara.
A kulfoldi gyakorlat a forgalom nagysagatdl flig-
gben kétféle ataddhelyet ismer : helyhez kotottet
és helyhez nem kotottet : ez esetben hordozhatd
atrakdeszkozt vesznek igénybe. Az utdbbi id6ben
mind nagyobb tért hoditanak a hordozhato
atrakoeszkozok, amelyek révén csupan kis szaka-
szon burkolt vaganyzéna épitésére van sziikség.
Olyan alloméason, ahol a napi kocsiszam a 20
vagont meghaladja, célszer(i helyhez k6tott atado-
helyet (1—3. &brdk), mig ahol naponta csak
néhany kocsi atadasa torténik, a hordozhat6 atrakéd
eszkdz is megfelel.

Az abrakon lathatok az egyes f6bb elrendezési
megoldasok. De megjegyezzik, hogy az atadd-
atvevohely kialakitdsa minden allomason — a helyi
adottsagoknak megfeleléen — kilon tervezést
igényel. Meg kell emliteni még azt a kdvetelményt,
hogy az &tadd-atvev6helyeken a vasuti sinkorona-
nak egy magassagban kell lennie a vagonkuli
sinkoronajaval, ami annyit jelent, hogy a vasuti
palya és az Utpalya kozotti magassagkilénbség
meg kell hogy egyezzék a vagonkuli magassagaval.
Ez a gyakorlatban 0,40—0,70 m-rel egyenl6, az
egyes gyartmanyoknak — SEAG, Arbel — meg-
felelGen.

A 4. dbran a hordozhat6 atrakoeszkdz hasznalata
céljabol kiképezendd vaganyszakaszt mutatjuk be.

» 3. Rakoddhelyek az tzem teriletén

A vagonkulit a vontatd a vérosi utakon keresz-
tul az Gizem teriiletére vontatja. A vagont a kulirol
az erre a célra szolgal6 vaganyra vontato segitségé-
vel at lehet hazni. Ehhez barmilyen allapoti
vagany megfelel, még agyazatra sincs szlkség,
minthogy azon a vagon mozgatésa kézi erével vagy
gépi erejd vagontoloval torténik.

Ha a forgalom szorvanyos és a rakoddhely
valtoz6, a kulféldi gyakorlat szerint a rakodas
tartalmara a vagon igen sok esetben a kulin marad.
Természetesen ez nem gazdasagos, mert ez id6
alatt a kuli mas vagonok tovabbitasat nem végez-
heti» Ezért nagyobb forgalmu alland6 rakodo-
helyeken a vagont a kulirol vaganyra helyezik és

3 Lasd -pl. az 1 jegyzetben idézett tanulméanyban.

I. dbra. Vagonknli atad6-atvevohely a vasutallomason

2. &dbra. Kulonvalasztott atado- és atvevShely ; a megkozelités is két
iranybol torténik

Q

4. &bra. A hordozhatd atrakoéeszkoz elhelyezése

Gyar felol
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ott torténik a rakodas. A vagonkuli visszafelé az
el6bbi menetben hozott és mar kiliritett vagy meg-
rakott vagont visszaszéllitia az allomasra. igy
Uzeme folytonosnak tekinthetd. A rakoddhelyek
kiképzését illetben bemutatjuk az 5—7. Abrakat.

A vagoiikuli vontatdsara — a vonatkozd gyari
el6iras szerint — 150 LE-s vontatd sziikséges,
igy pl- a csehszlovak gyartmanyd Tatra 141
tipusu vontatd erre a célra megfelel.

I1l. A vagonkuli gazdasagossaga

A vagonok kozuton val6 tovabbitasanak gazda-
sagossagat a kovetkez6 tényez6k befolyasoljak :

a) A beruhazasok : az iparvagany-létesités kolt-

sége, szembeadllitva a vagonkuli beszerzésének
koltségével, amit ezen talmenden terhelnek mind-
azon eépitési beruhazasok koltségei, amelyek az
atado-atvevéhely, a rakodohelyek kiépitésével, az

Hpi /
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esetleges Utépitésekkel és Utvonalkorrekciokkal
kapcsolatosan merilnek fel.

b) Az (zemeltetés koltsége : a vagonok ipar-
vaganyra torténd kiallitasanak koltsege, szembe-
allitva egyrészr6l a vagonkuli-vontatas Uzemi
koltségeivel ; masrészr6l azokkal a koltségekkel,
amelyek &trakéasos forgalom esetén a kozuti fel- és
elfuvarozassal kapcsolatban meriilnek fel.

Az iparvagany beruhazasi koltségeinél a kovetkezd
tényez6k merilnek fel :

Iparvagéany épitése, 48,3 kg-os
felépitményt és vasbeton-aljat
figyelembe véve, folyométe-

FENKENT oo 1800,— Ft
Szikség szerinti szama kitér6t
szamitva, csoportonként .... 170 000,— Ft

A szilkséges kitérécsoportok szdma minimalisan
harom, tébb raktar megkdzelitésének esetén oOt-
nyolc ; ezért tovabbi szamitdsunkban atlagosan
0t Kkitér6csoportot vesziink figyelembe. Ennek
alapjan az iparvagany beruhdzas koltségigénye a

Rakta A P p P J.
frakedo o1 T Kesiobibivies— yas(itallomas és a telephely tavolsaganak fugg-
Bakotwagonk vényében
Kitritett vagonok _Vagridi 1 KM tAVOISAGTa . ieeerieeeriiesenins 2650000 forint
® \_aiaﬁaialvevo 2 KM tAVOISAQTa . iecreeeeeersenssssnionns 4450000 forint
ely 3 km tavolsagra.. 6250000forint
4 km téavolsagra.. 8050000 forint
¢ dbra. A vagonok mozgatasa az Uzem terlletén 5 km tdvolsagra 9850000 forint
K¢esik bedftitsa
Kocsik visszaaddsa ~  amaaa a)'m. _______
L
Térburkolat .. - 1 — Térburk. s
\],70—2,00 4,00L
w,m 5,00 |
Leaddhely raktar
a

G édbra. Kis forgalom esetére ajanlott Uzemi rakod6hely

Fentiek alapjan tehat megallapithato, hogy
20 éves id6tartamra — az évenként érkez6 vago-

nok szamatol fiiggben — az egy vagont terhel§
beruhazasi koltségek a 2. tablazat szerint alakulnak.
2. tablazat

Az eg&/_,vggont, terhel6 beruhazasi koltség a tavolsag
és a kiallitando vagonszam fuggvényében, iparvagany
hasznalata esetében

Evi vagon- 1 2 3 4 5
kiallitas,
db km iparvéagany esetén, Ft
1000 2650 4450 6250 8050 9850
2000 1325 2225 3125 4025 4925
3000 883 1483 2083 2683 3283
4000 663 1113 1563 2013 2463
5000 530 890 1250 1750 1950

A vagonkuli beszerzése és a tovabbi jarulékos
koltségek szempontjabdl figyelembe kell venni a
kdvetkezbket :

A vagonkuli beszerzési koltsége jarmdvenként
(konkrét ajanlat szerint) 600 000 Ft.
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Amennyiben a szallitasi tdvolsag 3 km, vagy
ennél kevesebb és évenként 3000 vagon gnapi
12 menet) kiallitasaval kell szamolni, a szallitasi
teljesitmény elvégzésére elegend6 egy db vagon-
kuli. Ha azonban a kozuti szallitas 3 km-nél
hosszabb, vagy ha a kiszallitandé vagonok szama
éves mennyisegben a 3000-et meghaladja (napi
12 menetnél tobb), két vagonkuli sziikséges.

A vontatd beszerzési koltsége 800 000 Ft.

Az atadd-atvevbhely épitésére és az Utvonal-
korrekcidkra 100 000 Ft-ot szamitunk, feltételezve,
hogy a menetek Altalaban kozattal kiépitett
varosi teriileteken bonyolddnak le. Minthogy a
telephelyek kozati forgalmi ellatdsat a vagon-
kiallitastol flggetlendl is biztositani kell, Gtépitési
E'c)lltsé?(ekre tobbet felszamitani nem latszik indo-
oltnak.

Ezek szerint a beruhazas Osszege egy vagon
kiallithsara szamitva, a 3. tablazat szerint alakul.

3. tablazat

Az egK_ Tagont terhel6 beruhazasi koltség a tavolsa
és a Kkiallitand6 vagonszam fuggvényében, vagonkuli
hasznélata esetében

Evi vagon- 1 2 3 4 5
kiallitas,
db
km-tavolsdg esetén, Ft
1000 1500 1600 1700 2400 2500
2000 800 1200 1400 1800 1900
3000 570 1100 1300 1800 1900
4000 G00 1200 1200 1700 1800
5000 500 1140 1140 1440 1540

A tablazat szerint a vagonkulival szallitott
vasUti kocsira vetitett beruhdzasi 06sszeg csak
abban az esetben magasabb az iparvagannyal
< szemben, ha 2 km-es tavolsagra évi 3000 vagonnal
tobbet kell kiallitani.

Szembedllitva az iparvagany beruhazasi Ossze-
geit a vagonkuli beruhazasaival, a vagonkuli hasz-
nalat gazdasdgossdga szazalékosan kimutathatd.
Ha az iparvaganyépités koltségeit szaznak vesszilk,
akkor a vagonkuli-hasznalat mutatéja a tavolsag
és a kiallitand6 vagonok szamanak fliggvényében
a 4. téblazat szerinti lesz.

4. tablazat

A vagonkulit terhel6 beruhazasi koltség az iparvagany-
épitési koltség %-aban

Evi vagon- 1 2 3 4 5
kiallitas,
db
km tavolsag esetén, %
1000 56,7 36,0 27,2 29,8 25,4
2000 60,3 53,9 44,8 44,6 38,5
3000 64,5 74,0 62,5 67,1 57,9
4000 90,3 108,0 76,8 74,4 73,1
5000 94,3 123,5 91,5 82,3 79,1

A tablazat szerint, minél kevesebb a kiallitandd
vagonok szdma, anndl gazdasadgosabb a vagonkuli
hasznalata, de a gazdasagossag a tavolsag aranya-
ban I3 egyre fokozodik.
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A vagonkuli beruhazasi kdltsége az iparvagany-
épités koltségeinek még felét sem teszi ki, ha a
kidllitand6 vagonok szama az éwi kétezret (250
munkanappal szamitva, napi nyolc vagon) nem
éri el és a tavolsag 2 km-nél nagyobb.

A vagonkuli felhasznalas gazdasagossagat a
beruhazasi koltségek mellett befolyasoljak az
lzemeltetés koltségei.

1. lparvagany esetén szamitasba kell venni :
a) a vagonok kiallitasi dijait, )
b) az iparvagany fenntartasi koltségeit,

c) a vagonok telepen bellli mozgatasanak
koltségeit ;
2. vagonkuli hasznélata esetén a vagonkuli

vontatas koltségeit.

Ezek a kovetkez6képpen alakulnak :

A vagonkiallitas koltsége flgg attol, hogy milyen
tavolsagra kell a vagont kiallitani, tovabba fligg
a mozdonymenetek szamatol, vagyis hogy milyen
gyakran kell kiallitdst végezni, valamint attol,
hogy az érintett allomasnak van-e tolatdé mozdonya
stb. Ezért a szamitas alapjaul altalanos értéket
adni nem lehet. Tapasztalati szamok szerint azon-
ban egy vagon kiallitdsanak koltsége 20—70 forint
kozott mozog, ezért altaldban vagononként 40
forintot szamithatunk.

Az iparvagany-fenntartds koltségei ugyancsak
sok tényez6tol fliggnek. Bekdvezett vasuati palya-
kon magasabb értek veendd figyelembe. A kitérék
fenntartasi koltsége noveli a kiadasokat, tehat a
fenntartasi koltség fiigg a beépitett kitérécsoportok
szamatol. Atlagertékként szamitasunkban évi
38 000 Ft-ot vesziink figyelembe km-enként.

A vagonok telepen bellli mozgatasanak (csorl6-
haszndlat, vagonkutya, kézi er6) koltségeit figyel-
men kivil hagyhatjuk, mivel a telepen belili
vagonmozgatas vagonkuli esetén is bizonyos kolt-
séget jelent. Szamitasaink egyszer(isitése érdeké-
ben helyesebb ezeket a koltségeket iparvagany
vagy kulihasznalat esetén egyenl6nek tekinteni.

A szamitasbha veendd iparvagany iUzemkoltséget
a fentiek szerint az 5. tablazat mutatja.

5. tablazat

Az egy vagon Kiallitasat terhel6 Gzemi koltség a tavol-
sag es a kiallitandé vagonok szaméanak fliggvényében,
iparvagany hasznalata esetében

Evi vagon- 1 2 3 4 5
kiallitas,
db , . .
km tavolsag esetén, Ft
1000 90 140 190 240 290
2000 130 180 230 280 330
3000 170 220 270 320 370
4000 210 260 310 360 410
5000 250 300 350 400 450

A vagonkuli hasznélat esetére szamitasainkat
a kovetkez6k figyelembevételével végeztik :

A vagonkuli értékét egymillié Ft-nak tételeztiik
fel, bar beszerzési &ra csak 600 000 Ft. Tesszik
ezt azéri, mert az egymilli6 Ft érték keretében a
szilkséges vontatd részleges értékcsokkenése is
beleértendd. A vontato teljes értékét ugyanis nem
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szamithatjuk fel, mert a vontatd mas jarm(ivek
vontatéséra is felhasznalhato.

Egy vagonkuli élettartamat 20 évre szamitva,
feltételezhetjuk, hogy alkalmas ez id6 alatt
60 000 vagonnak az allomés és a telephely kozotti
széllitasara. Ez napi tiz menetnek felel meg, ami
5 km-es tavolsagon belll mindenképpen elegend®.

Ebb6l kovetkezik, hogy a vagonkuli értékcsok-
kenése menetenként 16,60 Ft.

A vontatds koltségére nézve a szorosan vett
vontatolizem koltségebdl kell kiindulni, ami kilo-
méterenként 6,80 Ft, tovabba a vontatasi tavol-
sagtol fuggetlen id6aranyos koltséget is figyelembe
kell venni, ami menetenként 13,50 Ft. Eszerint az
Osszes vontatasi koltségek a 6. tablazat szerint
alakulnak.

6. tablazat

Az eny vagon kiallitasat terhel6 Uzemi koltség a tavolsag

és a Kkiallitand6 vagonok szaménak fliggvényében,
vagonkuli hasznalata esetében

Evi vagon- 1 2 3 4 5
kiallitas,
km tavolsdg esetén, Ft

1000 20,3 27,1 33,9 40,7 47,3
2000 40,6 54,2 67,8 81,4 94,6
3000 60,9 81,3 101,7 122,1 141,9
4000 81,2 108,4 1256 162,8 189,2
5000 101,5 1355 169,5 203,5 236,5

A vagonkulival tortén6 szallitas koltségei az
iparvaganyos Kkiallitds koltségeinek tehat — a
tavolsag és a gyakorisag figyelembevételével —
a 7. tablazat szerinti szazalékos értékeit alkotjak
(az iparvagany koltség = 100).

7. tablazat
A vagonkulit terhel6 Uzemi koltség az iparvagany-
hasznalat koltségének %-&ban
Evi vagon- 1 2 3 4 5
kiallitas,
db ) ) .
km tavolsdg esetén, %
1000 22,5 19,4 17,9 17,0 16,3
2000 31,3 30,2 29,5 29,0 28,7
3000 35,8 37,0 37,6 38,2 38,3
4000 38,7 41,7 40,5 45,2 46,1
5000 40,7 45,2 48,3 50,8 52,5

Fentiek szerint a vagonkuli Gzemeltetési koltségei
is alatta, maradnak az iparvaganyon torténd kiallitas
koltségeinek. A koltségszint — relative — novek-
szik a kiallitas gyakorisagaval és 3000 vagon felett
az allomas és a telephely kozotti tavolsaggal.

Ha dsszevetjik a beruhdzas és az Uzemeltetés
soran jelentkez6 hatasokat, megallapithatd, hogy
a vagonkuli hasznalata a leggazdasagosabb abban az
esetben, ha a kiéllitandé vagonok évi szama 1000 és
az alloméas és a telephely kozotti tavolsag 5 km-en
beldl van.

A gazdasagossag csokken a kiallitand6 vagonok
szamanak és a tavolsagnak ndvekedésével de évi
5000 vagon és 5 km-en bel(li tAvolsag esetében még
mindig gazdasidgos. Ra kell azonban mutatni a
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teljesség kedvéért arra is, hogy a beruhazasi kolt-
ségek 4000 vagon felett és 2 kimen beliil magasak.’

A vagonkuli szélesebb teriileten vald felhasz-
nalasa tehat a mi viszonyaink kozt vallalati szinten
indokolt. Ha pedig figyelembe vesszilk azt, hogy

a vagonoknak az iparvaganyra val6é Allitasat
végz6 vasUti vonoer6 felszabadul ;

az atrakas koltsege megtakarithato ;

az iparvaganyokba fektetett sinanyag mas celra
felhasznalhatd és

a kozutat keresztezd vaganyok sebességcsok-
kent6 hatdsa, balesetveszélye stb. elmarad,

akkor az eredmény népgazdasdgi szinten még
jelent6sebb mértékben fejezédik ki.

A vagonkuli hasznélat gazdasagossaga tehat az
iparvaganyhasznalattal dsszevetve — bizonyos ha-
tarok kozt — egyértelmden kedvez6.

A vagonkulit azonban nemcsak olyan esetekben
hasznalhatjuk, ha iparvaganyt akarunk helyette-
siteni, hanem igen jelentds szerepe lehet olyan esetben
is, amikor iparvaganyos szallitasrol sz6 sem, lehet,
mert tobb leadohely kiszolgalasat kivanjuk bizto-
sitani kozvetlen vasiti szallitéssal.

A szallitasok zdme vasUti kocsibol kozati jarmdire
(és viszont) torténd atrakassal és hazhoz (haztdl)
szallitassal torténik. Fel kell vetni a kérdést, hogy
az egyszeri atrakas koltségének megtakaritasa milyen
gazdasagi eredményt biztosithat, ha az emlitett
specidlis kozuti jarmdvel az arut a vasuti vagonnal
egyitt szallitjuk. Nyilvanvalo, hogy ebben az
esetben — a vasUt-koziiti atrakas koltsége elma-
radvdn — a hagyomanyos kozGti gépjarmdszallitas
koltségével szemben csak a vagonkuli koltségei
merilnek fel.

Szamitasokat végeztiink arra nézve, hogy ilyen
esetben a vasUttol a felhasznalas helyére tortend
szallitast milyen koltségek terhelik.

Egy adott vallalatnak sajat gépkocsin tortént
szallitasait alapul véve, 100 kg arunak vasuti
vagonbol val6 kirakasa, gépkocsin minte?(y 5 km
tavolsagra torténd szallitdsa és ottani kirakasa
vallalati rezsiben 6,53 Ft. Amennyiben a vallalat
ezt a fuvart — sajat fuvareszkozeinek hianya-
ban — BELSPED véllalattal végezteti, az elsza-
molt koltség 8,56 Ft. A széllitds mindkét esetben
3,5 tonnas tehergépkocsival torténik.

Vagonkuli igénybevétele esetére szamitasaink-
ban figyelembe vettiik az amortizacios koltségeket,
négyéves megtérilést tekintve, tovabba szamitasha
vettlik az Uzemanyagfogyasztas koltségeit, hasonlo
vontatd adataibol kiindulva és 10 tonndig terhelt
vas(ti vagont alapul véve. Ez esethen 78 1/100 km
lizemanyagfogyasztassal kell szamolni. Figyelembe
vettilk a gumiabroncs potlast : évi 600 menetnél
2 db vontatéabroncsot és 6 db kuli-abroncsot.
Szamitottuk a karbantartasi koltsegeket, a vontato
esetében havi 2000 Ft-ot, kuli esetében 1000 Ft-ot.
Felszamoltuk a gépkocsivezetd Osszes berét, a
rakodomunkasok bérét g-nként 0,80 Ft-tal, tovab-
b4 a vagonbeallitds koltségeit és a munkabérek
utan a vallalati rezsikoltségeket.

Az alapszdmitds napi 2 menetre, tehat évi
600 menetre vonatkozott, majd az Uzemeltetéssel
egydtt jard koltségek aranyos névelése utan szami-
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8. tablazat
A vagonkuli szallitds onkdoltsége
Evi menetek szama
Koltségnem 600 1000 2000 3000
Koltség, Ft
Amortizacio :
VONTATO i i 89,250 89 250 178 500 178 500
KU s 300 000 300 000 300 000 300 000
gumiabroncs KOpPAas ... 4 900 7 140 14 820 21 630
Uzemanyagfogyasztas ... 22 240 22 240 36 190 45 240
karbantartds....... 24 000 24 000 36 000 48 000
gépkocsivezetd munkabére... 12 600 25 200 37 800 50 400
rakodémunkésok munkabére.. 48 000 80 000 160 000 240 000
vagonbedllitas atadé helvre .. 12 000 20 000 40 000 60 000
vallalati rezsi, 13% 7878 13 676 25 714 37 752
OSSZESEN v 522 868 581 506 829 024 981 522
Egy g-ra jutd KOISEQ ..o 8,70 5,81 4,15 3,27

tdsokat végeztiink évi 1000, 2000 és 3000 menetre,
ami napi 3,3, 6,6 és 10 menetnek felel meg. A kuli
5 km-es tavolsagon belil napi 10 forduléra alkal-
mas, ezért a szadmitdsok fels§ hatdranak ezt
vettuk fel.

A szamitasok eredményét a 8. tablazatban adjuk
meg. Ezek szerint a kuli hasznalata évi 1000
menetnél mar gazdasdgos. A tehergépkocsival
torténd szallitas 6,53 Ft-javal szemben itt mar
0,72 Ft megtakaritdas mutathaté ki g-nként.
A menetek szamanak novekedésével a megtakari-
tas is emelkedik ; 3000 vagon szallitdsa esetén a
vagonkulival szallitott aru fuvarkodltsége a felére
csokken.

A vagonkuli beszerzés gazdasagossaga tehat évi
1000 vagon kidllitdsa esetében a tehergépkocsival
szemben is fennall.

Ha mindezeken tul figyelembe vessziik még,
hogy az egyszeri éatrak&s elmaraddsa esetén a
szallitott arut ér6 egyéb kedvezétlen hatasok is csok-
kennek, igy pl.

— szenszallitas esetén elmarad aszénporlasi vesz-
teség,

— lveg és mas egyeb torékeny, kenyes aru
szallitasa esetén elmaradnak a sérilési veszteségek,
vagy

— pakura széllitésa esetén elmarad a lefejtés-

hez sziikseges gbzmennyiség beruhazasaval és
elballitdsdval kapcsolatos koltseg,

akkor — agy véljiik — a vagonkuli hasznalatanak
szélesebb lehetOségeit, a gazdasagossag fokozasaban
valo jelent6s szerepét vilagossa tettiik.

A Mdszaki Konyvkiad6 hirdetéseket felvesz az aldbbi dijszabéas szerint:

Egészoldalas hirdetés

Féloldalas hirdetés ara
Negyedoldalas hirdetés ara

Hirdessen a

- 1440,— Ft
........ 720— Ft
........................... 360,— Ft

Kozlekedéstudomanyi Szemleben

A hirdetések az alabbi cimre kildendék :

Mszaki Kdényvkiadé,

és a Magyar Hirdeté Vallalat,

Budapest V.,

Bajcsy-Zsilinszkv Gt 22

Budapest V., Felszabadulas tér 1.

Befizetéseket az MNB 44 csekkszamlara keérjik
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A helyi hajozés Pest—8B

Dr. JANKO BELA

Pest és Buda kdz6tt a multhan
az 6sszekottetést a mai Erzsébet-
hid kozelében volt hajohid bizto-
sitotta, a néhany csonakkal fenn-
tartott révatkelésen kiviil.

Az atkelési forgalom sziikséges
voltat mi sem indokolja jobban,
mint hogy mar az elsé dunai
g6zhaj6 Uzembehelyezése utan,
1820-ban kisérlet tortént Pest—
Buda kozotti gézhajojaratok be-
vezetésére. Ez a kisérlet azonban
nem jart sikerrel és a véllalkozd
kénytelen vont a jaratokat rovid
id6 mulva beszlintetni.

Tiz évvel kés6bb, 1830-ban
jelent meg a Dunanaz Els6 Osztrak
Dunag6zhajozési Tarsasag ,,Franz
I” nevli hajéja, amely kezdet-
ben Gy6r és Pest kdzott kozle-
kedett. A tarsasag gyorsan fejl6-
dott, jaratait Kkiterjesztette az
egész Dunara, — de a Pest—Buda

kozotti  hajojaratok inditaséara
nem forditott gondot.
Marquardt Frigyes  osztrak

haj6épit6 mérndk volt az, aki
az 1820-ban megsziintetett Pest—
Buda kozoétti g6zhajojaratokat
1844-ben Gjra meginditotta.
Ellenberg Karoly bécsi keresked6
1 &bra. A,.Hoffnung“ g6z0s Becsnél. 1843-ban

kdzott

V. Eerdindnd osztrdk csészartol
1841. november 4-én Kivaltsag-
levelet kapott oly géppel fel-
szerelt g6zhajora, amelynek gépi
berendezése joval kdnnyebb és
hatasfoka is jobb volt, mint a
mar (zemben levé g6zhajoké.
Ellenberger kivaltsaglevele alap-
jan Marquardt Frigyes Welshen,
a Traun folydé partjan 1842-ben
megepitette a hajot. A g6zhajo,
amely a ,,Hoffnung” (Reményseg)
nevet kapta, az osztrdk Duna-
szakaszon foglalkoztatast nem ta-
lalt, igy az 1843. év tavaszan
Pestre érkezett. Marquardt, a
hajo tulajdonosa, eredetileg a
Tiszan kivant szerencsét pro-
balni, de erre nem Kerilt sor,
mivel a pesti probautak jél sike-
rultek ; igy elhatéarozta, hogy
Pest—Buda kodz6tt meginditja a
helyi hajézast.

A hajorél a ,Pester Handels-
zeitung” 1844. januar 20-i sza-
méaban a kdvetkez6 cikket olvas-
hatjuk :

»Friedrich Marquardt Wels-ben a
Traun-on hajét épitett, amely 1843.
janudar 20. o6ta Pest-Budén tartéz-
kodik.
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A hajé teste fabo6l készilt, hossza
104 1ab (32,86 m), szélessége 10,5 lab
(3,32 m) és merilése to1tott kazannal
— 12 é6rara valé izemanyaggal 14
zoll (35,6 cm). Minden zoll (2,4 cm)
merillésre 3600 Pfund (2016 Kkg)
hordképesség esik és a hajo 20 zoll
(48 cm) merllésnél 100 Zentner
(5600 kg) poggyaszt és 100 utast
bir el. A hajé fedélzetén 80, a két
alsé helyiséghen 70 utasnak van
helye. A fedélzete 1/2 cm vastag
aszfaltréteggel van bevonva. A gép
magasnyomasl expanzios gézgép osz-
cillalé hengerrel éslendkerékkel, agéz-
kazéan 4 atmoszféras nyomassal bir és
dupléjara expandalhaté, kondenzécié
nélkil, a gép 24 l6erét fejt ki.

A keréklapatok szdma 10, a gép
fordulata percenként 40—44 és a
hajo abszolit sebessége oOranként
48 000 lab (15,1 km).”

Marquardt Pesten 1843. no-
vember ho 29-én Girczy Janos
maganzonak engedte at a hajot,
Pest—Csaszarflrd6—Obuda  ko-
zOtti hajozasra, feltéve, ha erre
az engedélyt a varostél megkapja.'
O maga a hajon a kazan és gép
korili szolgalatot vallalta. Ezt
kévetden Girczy Janos Pest varos
tandcsahoz fordult engedélyért.

Amint aDunag6zhajézasi Tarsa-
s4g tudomadst szerzett Girczy
kérelmér6l, —szabadalomlevelére
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hivatkozva — tiltakozott Pest
varos tanacsanél a helyi hajozasi
engedély kiadéasa ellen. Egyben
felajénlotta, hogy ha Pest varosa
kivanja, hajlando & is 1844 tava-
szan az Ujonnan épiilt ,,Buda” ne-
vii hajojaval Pest—Obuda kdzott
a helyi forgalmat meginditani.
Pest varos tanacsa a Dunag6z-
hajézasi Tarsasdg panaszanak Ki-
vizsgalasaval Szekrényessy Ede
varoskapitanyt bizta meg, aki
jelentéset ez iigyben 1844. februér
4-én terjesztette be. E jelentés
szerint Girczy Janos igazolta,
hogy kivaltsaglevéllel rendelke-
zik, hajéja Uzembiztos és a be-
vezetni kivant jaratra alkalmas.
Bozda Naun hidbérlé a hajo-
jaratok inditasat nem ellenezte,
elfogadta a hajon széllitott sze-
mélyek utan felajanlott egy valto-
krajcart, de kikototte, hogy a
hajo &rut nem széllithat és telen,
amikor a hajéhid szét van szedve,
nem kozlekedhet, nehogy
révészeit el kelljen bocsatania.
Redl Jézsef a Dunag8zhajézasi
Tarsasdg nevében beterjesztette
a tarsasdg 1831. A4prilis 22-én
kelt és 15 évre sz6l4, tovéabba
1838. majus 17-én kiadott és az
els6 szabadalmat 1855. szeptem-
ber 10-ig meghosszabbito kivalt-
sagleveleit és ez alapon kérte
Girczy kérelmének elutasitisat.
Girczy Janos kétségbevonta a
szabadalmi levelek érvényességét,
mivel az 1831 évi kivaltsaglevél
nincs Magyarorszagon kihirdetve,
az 1838. evit ugyan Moson var-
nagyé 1839. majus hd 6-4n
tartott kdzgy(lésen kihirdette, de
a szabadalomlevélr6l hianyzik a
»salve jure aliendo” zaradék,
amelyet a magyar torvények az
érvényességhez megkivannak.
Pest varos tanacsa Szekrényessy
jelentésére 1844. februar ho 7-i
ulésénaz aldbbi hatérozatot hozta :
»A bejelentések szerint a hidbérl6
a nyilatkozatdban foglalt feltételek
alatt, a kért g6zsajkanak nyari
honapokban az e varos és Csaszar-
furdé, nemkulonben Obuda kdézott
szandékolt kozlekedését nem elle-
nezvén s igy a kérdéses folyamodas
tdrgya e varos kiralyi révvam java-
dalmat nem csorbitandvan, miutan
az Els6 G6zhajozasi Tarsasagnak ezen
vallalat ellen annyival kevéshé lehet
alapos ellenvetése, mivel részére 1831.
évi 4prilis 22-én keletkezett m. Kir.
kivaltsaglevél érvénye annak,elmu-
lasztott kihirdetése miatt elenyé-
szett, a masodrend({ 1838. évi majus
6-an kelt m. kir. kivéaltsaglevél
kedvezménye pedig, melyben kuldn-

ben a toérvényszabta ,salve jure
aliendo” zéaradék hianyzik, 1845.
évt6l fogvan kezdeni, kilonben is
csak a kereskedés elémozditasaul s
bizonyos er6 mivezettel ellatott
g6zosokre nézve addédott a mondott
tarsasdgnak kizarélagosan, s a folya-
mod6é g6zsajkdja az 1841-ben kelt
kivaltsaglevél szerint iijabb er6 mi-
szerkezet(i lévén, csak a két varos
kozotti kozlekedést tlizte ki céljaul,
tekintetben vévén tovabba, hogy a
folyamodo6 vallalata a két févaros
lak6inak kényelmét dregbitendi : en-
nélfogva neki a kért engedelem meg-
adatik.”

Az engedély alapjan Girczy
Janos 1844. marcius 23-4n a
helyi hajozast meginditotta (1.
abraj. A hajo el6bb csak Pest—
Bombatér, (most Batthyany-tér),
késébb Pest—Bombater—Obuda
kozott kozlekedett. Az Gt Pest
és Bombatér kozott 12 percig,
Bombatér és Obuda kozott 15
percig, 6sszesen 27 percig tartott.
Volgymenetben 14 perc alatt
tette meg a hajé az utat a két
végallomas kozott. Az atkelési
dij Pest—Bombatér kozott 2
garas volt. A hajé naponta 6—8
fordulot tett.

A Dunag6zhajézasi Tarsasag
a pesti varosi tanacs hatarozata-
ban Kivaltsdganak megsértését
latta és a helytertotanacs Gtjan
felségfolyamodvanyt nyujtott be.
Ez azonban nem jart eredménnyel
a helytatétanacs 1844. december
3-an  értesitette a tarsasagot,
hogy a legmagasabb hely Pest
varos tanacsanak hatarozatat
tudomasul vette.

A felsegfolyamodvanytol flg-
getlenil a Dunag6zhajézasi Tar-
sasag is kért és kapott engedélyt
a tanacstol helyi hajozasra. Erre
1844 juniusdban 6 is megindi-
totta jaratait.

Ugy latszik, a Girzy-féle tar-
sasdg az akkor mar t6keerds
Dunag6zhajozasi Tarsasaggal nem
birta a versenyt, mert néhany
honap mulva besziintette m(ko-
dését ; Marquardt hajojaval el-
vonult dél felé és a Szavan pro-
balt szerencsét.

A Dunag6zhaj6zasi Tarsasag
1844. december 20-4n bejelen-
tette. hogy a jov6ben Pest—Buda
kozott 2 hajot allit be a forga-
lomba és a jaratokat oOrankent
inditja. Ezzel egyidejlleg fel-
emelte a viteldijat. Az Ut Pest—
Obuda kozo6tt 1 osztalyon kajut-
ben 15, I1. osztalyon a fedélzeten
10 vAalto-krajcérba kerllt. Az at-

219

kelési dij a fedélzeten 6 valto-
krajcar, — tehéat elég draga volt.

Az akkori vérosi kozlekedési
viszonyok mellett nagy jelent6-
sége volt a helyi hajdézasnak.
Meggyorsitotta és kényelmessé
tette az Osszekottetést Pest—
Buda és Obuda, kozott. Ezért
a forgalom évr6l évre emelkedett,
s amig 1844-ben 237 332 utas
vette igénybe a hajdt, a masodik
hajo beallitasaval az utasok szama
1845-ben 430 913 f6ére emelkedett,
a kovetkez6 évben pedig 479 574
utas utazott a helyi g0zdsokon.

Az els6 években sok panasz
volt a hajdk ellen, mivel a menet-
rendet nem tartottdk be és a
személyzet az utasokkal szemben
udvariatlanul viselkedett. Egyik
korabeli Ujsdg meg is jegyzi :
»a Buda helyi hajon az udvarias-
sag kezd a bérkocsisokéhoz ido-
mulni.”

A varosrészek fejlédése, az Uj
telepilések keletkezése fokozato-
san nagyobb igényt tamasztott
a helyi hajozassal szemben is.
Ezért a Dunag6zhajézasi Tarsa-
sdg a jaratok sdritésével, uat-
vonaluk meghosszabbitasaval és
a hajok szdménak szaporitasaval
igyekezett az utazokdzonség ki-
vansaganak eleget tenni.

A mult szdzad hatvanas évei-
ben a hajék mar Boraros-tér és
Ujpest kozott kozlekedtek, 10
kozbees6 allomas — koztik a
Margitsziget — érintésével.

A régi korszeriitlen hajok mar
nem feleltek meg a kdvetelmé-
nyeknek, s igy az utasforgalom
visszaesett. Ez inditotta a Duna-
g6zhajozasi Tarsasagot arra, hogy
a pesti helyijaratokra 0j, kor-
szer(ibben berendezett, nagyobb
sebességli és mozgékonyabb hajo-
kat épitsen.

Az els6 0 helyi hajé, a
,» Fecske" (2. abra) 1869-ben ké-
szllt el Obudan. Utdna még ot
ilyen tipust hajo épiilt.

Az (j, helyi forgalomra késziilt
g6z6sdk nemcsak méreteikben vol-
tak nagyobbak a régieknél, ha-
nem formajukban is eltértek azok-
tol. A hajok els§- és hatso része
egyenl@en, vagyis szimmetri-
kusan volt kiképezve, mindkét
végén kormanyiapattal. Ez lehe-
tévé tette, hogy az allomasokon
fordulas nélkil gyorsan Kikot-
hessenek, ami — nagyobb menet-
sebességlik mellett — szintén
hozzajarult a menetid6 megrovi-
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3. dbra. MFTR lielji hajé 1921-bui

diléséhez. Nagy utashefogado-
képességiik (650 f6) biztositotta
a vasar- és unnepnapi csucsfor-
galom zavartalan lebonyolitasat.

A harom varos egyesitése U]
lendiletet adott a helyi hajézas-
nak és a forgalom az 1872. évi
mélypontrél 1896-ig fokozatosan
emelkedett.

A Margitsziget ez id6ben Jozsef
nador piliscsabai uradalmahoz
tartozott. Az uradalom 1868-ban
Pest varos tandcsatél a mai
Margithid felett a pesti oldalon
kikotéhelyet kért atkel6haj6i ré-
szére. Ezzel egyidejlleg Linzben
a Mayer-féle hajogyarban két
hajét rendelt. A megrendelt hajok
a ,Klotild és ,Nador” 1869. év
tavaszan megérkeztek Pestre. Ez
utan az uradalom 1869. majus
15-énaMargitszigetet megnyitotta
a nagykodzonség részére, majd
majus 24-én megindultak az at-

r. dbra. A ,Fecske” helyi hajo (18C9—191I)

kel6 jaratok a sziget és a pesti
part kozott. A hajékat azonban
nem az uradalom, hanem Lucen-
bacher P&l és. tarsa, Heinrich
Nép. Janos lzemeltették.

Az els6 honapokban a hajok
nagy forgalmat bonyolitottak le,
de kés6bb — a belépddij miatt —
a Margitsziget latogatdinak szama
megcsappant, és igy a vallal-
kozok az 1870. év tavaszan a jara-
tokat meg sem inditottak.

Az egyesitett varosok kozotti
kapcsolat megjavitdsara Tirr
Istvdn tibornok és érdektarsai
1872-ben megalakitottak a ,,Buda-
pesti Csavarg6zos és Atkelési Valla-
lat”-ot, amely a két part kozotti
hajozasra rendezkedett be, mivel
a Lanchid, mint egj*edili hid nem
volt elegendd a zavartalan kozle-
kedés biztositasara.

Az (j vaéllalat kerekes hajok
kelyett  csavarg6zosoket —allitott

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

lizembe. A tarsasdg azonban nem
tartott Iépést a fejl6déssel és csak
kis befogadoképességli, az id6k
folyaman elavult hajokkal ren-
delkezett.

A hidak szaporodasaval, a
villamosvasutak  kiépitésével a
varosi kozuti kozlekedés nagyot
fejlédott és a hajozas jelentdsége
csokkent. A Budapesti Csavar-
g6z06s és Atkelési Vallalat utasai-
nak szama is esett, mire a tarsa-
sdg 1903-ban a viteldijakat le-
szallitotta. Erre emelkedett a
forgalom és maximumat 1914-ben
érte el. amid6n a Lanchid atépités
miatt le volt z&rva. Ettél kezdve
azutdn mind kevesebben vették
igénybe az atkelést és a tarsasag
anyagi zavarokkal kizdott. Az
allammal kotott szerz6dése 1918-
ban lejart, azt nem Gjitotta meg és
a kioregedett hajoallomanyt a
magyar Folyam és Tengerhajozasi
Rt. (MFTR) vette at.

A Dunag6zhajézasi Tarsasag is
évrél évre veszteséggel zarta a
mult szdzad végén a helyi hajézas
mérlegét ; ezért a jaratok besziin-
tetésére készult. Ennek elhari-
tasara a févaros szerzédésileg évi
200 000 korona segélyt biztosi-
tott a tarsasagnak. A févaros és
a Dunag6zhajozasi Tarsasag ko-
z6tt fenndllott szerz6dés 1916-
ban jart le.

Mivel a févaros nem volt haj-
landé a segélyt felemelni, a Duna-
g6zhajozasi Tarsasag az 1844-
ben meginditott helyi jaratait
1916. oktéber 31-ével beszin-
tette.

Mint érdekesség, emlitést érde-
mel, hogy &mbér a Dunag&zhajo-
zési Tarsasag osztrdk vallalat
volt, budapesti helyi hajéi a
segélyezés ideje alatt — az 1908.
évi XII. t. c. alapjan — magyar
lobog6t viseltek.

A helyi hajéjaratok megsz(-
nése utan a kincstar, amely az
1870. évi XXX. t. c. alapjan a
budapesti révjog birtokosa volt,
1917-ben szerz6dést kotott a
Magyar Folyam és Tengerhajo-
z&si Rt-gal, amelyben a MFTR
vallalta — évi 200 000 korona
segélyért — a helyi és atkelési
jaratok fenntartasat 1936-ig.

Minthogy a MFTR a jaratok-
hoz szikseges hajokkal nem ren-
delkezett, egyelore Kkisegit6 ha-
jokkal tartotta fenn a forgalmat
a Vigado tér és a Margitsziget
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kozott, majd megkezdte az allo-
méasok Kkorszer(sitését, 0j épule-
tek emelését. A helyi és atkelési
forgalomra pedig 6 db 260 sze-
mélyes és 9 db 180 személyes Uj,
csinos, modern Kivitel( csavar-
g06zbst rendelt (3. abra).

A hajok 1921-ben késziiltek el ;
ekkor megindult Gjra a rend-
szeres hajozas a varos egész terli-
letén.

A helyi és atke ési jaratok a
MFTR-nél is &llandéan veszte-
ségesek voltak és az évr6l évre
értékét veszt6 200 000 korona
segély nem volt elég a hiany fede-
zésére. Ezért a tarsasdg a jara-
tok szamét éllandéan csokken-
tette.

Az 1926. évi XXIII. t. c
ugyan a MFTR-nek allamsegélyt
biztositott, de a helyi hajozas
fenntartasara ellenszolgaltatast
nem nydujtott. A nagy vesztesé-
gekre tekintettel a MFTR 1928.
Oszén a helyi és atkelési hajozast
teljesen besziintette.

A helyi és Aatkelési jaratok
utasforgalmat 1872—1929 kozott
a 4. dbra mutatja.l

1 Dr. Csillag Miklésnak a Hajo-
z4si Hirlap 1936. évi aprilis 1-i sza-
maban megjelent ,Budapesti sze-
mélyhaj6zas probléméai” c. cikkébdl.

3. dbra. Vizitaxi 193%bdl

A helyi jaratok megsz(inésével
eltlintek a Dunérol az évtizedek
Ota megszokott fehér hajok, ame-
lyek harmonikusan beilleszked-
tek a varosképbe, annak tarto-
zékai voltak, és benépesitették
a folyamot. A véros kozdnsége
hidnyolta 6ket, mivel megfosztva
érezte magat a hajoutazds oOro-
meit6l és a levegbzes lehetdségé-
t6l. Az illetékesek maguk is be-
lattak a helyi hajozas hianyat és
kilénosen idegenforgalmi érdek-
b6l tartottdk fontosnak annak
Ujbdli meginditasat. A sok érte-
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kezlet ellenére azonban a kérdés
évekig megoldatlan maradt, mivel
a terheket senki sem Kkivanta
viselni.

A MFTR tette az els§ kezde-
ményezd lépést : hogy a féva-
rosunk gyonyord dunai latképét
szemléltesse, 1931-ben megindi-
totta — a ,,Zséfia” hajoval —
a sétajaratokat amelyek az6ta
nagy népszerliségre tettek szert.

Egy magantarsasag is alakult
1930-ban, Magyar Motorhaj6zasi
Rt. néven, amely — 6 és 50 sze-
mélyes motorcsonakok Uzembe-
allitasaval, ,,vizitaxi’-szerien —
megrendelésre alkalmi  utakat
vallalt (5. abra). Ez a kisérlet
azonban nem valt be és a tarsa-
sagot 1936-ban a MFTR vette at.

Id6kdzben a févaros kozleke-
dése az autébuszjaratok elszapo-
rodasaval, a villamos vasutak
fejlédésével meggyorsult és a
helyi hajozas elvesztette kozle-
kedési jelentGségét.

Ennek ellenére a MFTR, a
févaros kozonsége érdekében val-
lalta a helyi hajozassal jaré aldo-
zatokat és 1936-ban ujra meg-
inditotta a jaratokat. A jaratok
Utvonalait azonban gy allitotta
Ossze, hogy a hajok egyrészt a
févérosi flurdéket es forgalmasabb
parti részeket a Margitszigettel,
Ujpesttel és a Romai-Furd6i
evezdsteleppel kossék Gssze, mas-
részt Udulésre, pihenésre és leve-
g06zésre szol?]élljanak.

A MFTR helyi hajok 1936-ban
136 000, az atkel6 hajok 150 000,
és a Zsofia sétahajé 132 000 utast
széllitott. A kés6bbi évekrél sta-
tisztikai adat nem &ll rendel-
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7. dbra. Vizibusz Budapesten (1960)

8. abra. Korszer(i helyi haj6 (1961)
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evezds csdnakokkal, majd kés6bb
maganosok altal épitett primitiv
motoros fabarkakkal tartottak
fenn a révatkelést (6. abra).

Az 1946-ban alakult Magyar-
Szovjet Hajozasi Rt., helyi hajo-
zassal nem foglalkozott és igy
a révatkeléseket tovabbra is ma-
ganosok lizemeltettek. Ez az alla-
pot 1951-ben valtozott meg. ami-
kor a révészek dereglyéi allamo-
sitdsra Kerlltek és a F@varosi
Tanacs Kozlekedési lgazgatdsaga
hozzalatott a budapesti vizi koz-
lekedés Ujjaszervezésehez. Ezt
azonban megakasztotta az 1953-
ban megalakult ,,Dunai Réwval-
lalat”, amely az 0sszes dunai rév-
atkeléseket atvette, snem flizdott
érdeke Budapest vizikozlekedésé-
nek fejlesztéséhez.

Ko6zben megalakult a Magyar
Hajoézasi Rt. amely — atérezve
a helyi hajézas fontossagat —
az Ujonnan epdlt ,,vizibusz™ néven
ismert modern egységekkel 1956-,
ban megkezdte a helyi jaratokat
Gellért-tér—Piinkdsdfirdé, majd
Ujpest kozott. Azdta is vigan
siklanak a nyari hénapokban — a
kdzonség oromére — a flrge
vizibuszok, telve utasokkal a ket
part kozott (7. abra).

A Dunai Révvallalat 1957-ben
megszlnt és megalakult a Buda-
pesti Tanacs ala tartozo- Févarosi
Kishajozasi Vallalat, amely na?y
lelkesedéssel latott hozza a hely-
kozi vizi kdzlekedés fejlesztéséhez.

A régi primitiv és életveszélyes
hajok helyett modern Uj hajokat
allitott lGzembe (8. abra), ame-
lyek az utaz6kdzonség korében
nagy népszer(iségnek érvendenek.

A felszabadulds utdn hazénk
tarsadalmi viszonyai alapvet6en
megvaltoztak, az életszinvonal
emelkedett. Ez magaval hozta
a dolgozok szérakozasi és Udulési
sziksegleteinek novekedését is.
Mind tobben és tobben Kkeresik
fel a szép Margitszgetet, a varos
peremén levé strandfurdbket és
sporttelepeket. A vizibuszok és a
Févarosi Kishajozasi Vallalat
hajéi 1961-ben 25 milli¢ utast
szallitottak helykézi forgalomban.

Ez a szam messze meghaladja
a felszabadulas el6tti utolsé béke-

kezésre, de e szam nem emel- helyi hajokat is vagy felrobban- években szallitott utasok szamat,

kedett szamottevden.

tottak, vagy nyugatra hurcoltdk. ami azt mutatja, hogy a kdzénség

A németek 1944. év Gszén a A felszabadult fovarosban hidak szereti és igényli a helyi hajozast,
magyar hajokat — koztlik a és hajok hianyaban &si mddon, s igy az fejlesztésre érdemes.
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A megalléhely-tavolsag és az eljutasi id6 Osszefliggései

BALOGH LAszLO

Jelenleg Budapesten 62U—650 utazas esik évente
egy lakosra, ami a kulfoldi varosokkal 6sszehason-
litva tulzottan magasnak mondhatd. Ezen méré-
szam alapjan altalaban azt a kovetkeztetést lehet
levonni, hogy Budapesten kielégitetlen kozlekedési
igémj mar alig lehetséges, de minden felmeril6
igény jogosultsdga* vitathatd.

A kozlekedési szakemberek egyértelmiien meg-
egyeznek abban, hogy az egy lakosra juté utazasok
atlagos szamanak 1lyen magas volta a rovid
utazasok novekvl szamanak az eredménye. Tekin-
tettel arra, hogy az egy megallot utazok igényé-
nek feltétlen kielégitése a jelenlegi megallohely-
tavolsagok mellett er6sen vitathato, felmerilt a
kérdés, hogy el6forduldsukat mi determindlja.
A rovid utazasi igények nagy szamat sokan a
tarifarendszerrel magyarazzak. Varosi kozlekedési
tarifank alacsony volta vitathatatlan, azonban
maga a probléma tarifarendezéssel nem oldhat6
meg. A szocializmus és a kommunizmus alapelve :
a dolgozok életszinvonalanak szakadatlan néve-
Iése ; a reéljovedelmek emelkedése pedig barmely
tarifarendezeés esetén megakadalyozza, hogy célun-
kat elérjuk, vagyis a nemkivanatos ,,egy megallés”
utazasokat kiszlirjik. Ez tehat kimondottan elvi
kérdés, aminek belatasa nélkil nem lehet a kozle-
kedés problémait reélisan értékelni és helyes
kdvetkeztetéseket levonni.

A XXII. Partkongresszus, a kommunizmus
perspektivaja a varosi kozlekedés helyét (a varosi
kozlekedés kozszolgaltatds) és perspektivajat (a
varosi kozlekedés dijmentességének elve) is meg-
hatarozta. Ez figyelmeztet benniinket arra, hogy a
tarifarendszer és a vérosi kozlekedésnek rentabili-
tasi alapon valo vizsgalata blvkoréb6l ki kell
Iépnink, és varosi kozlekedésiinket agy kell fel-
épiteniink, hogy miszakilag biztositsuk a helyes
elvek érvényesulését.

Alapvetd fontossagl a népgazdasag szempontjabol,
hogy az ésszer(i és indokolt szallitasi igények — és
csakis ezek — kielégitésre keriljenek, beleértve a
mindségi igények lehetéséghez mért maximalis
kielégitését (igy az eljutasi id6 lehetd maximalis
csOkkentését) is, szem el6tt tartva, hogy a nép-
gazdasagilag sziikséges szallitasokat minden esetben
a legkisebb tarsadalmi dsszmunka raforditassal kell
lebonyolitani.

Az éatlagos utazasi sebesség jelenleg Budapesten
a Budapesti Véarosépitési Tervezd Iroda (BUVATI)
adatai alapjan 16 km/6. Ez az érték a legforgal-
masabb vonalakon, a varosmaghoz kozlekedve,
10—11 km/d-ra csokken. E statisztikai érték
alapjan azt mondhatjuk, hogy Budapest kozlekedése
lassu.

A kozlekedési szakemberek tobbsége ennek okat
részben a jarmlvek m(szaki jellemzoiben (a 16er6-
szam alacsony, a lassitas és gyorsitas elégtelen, az
ajtéelrendezés nem Kkielégitd), részben a kozuti
forgalom, altal val6 zavarashan és a nagyaranyu

utascserében (rovid utazasok nagy szama) latja.
Ezen okok valdban befolyasoljak az eljutasi 1d6
értekét, azonban véleményunk szerint az utazassal
eltoltott id6 csokkentésének alapvetd akadalya a meg-
alléhely-tavolsag csokkentésének kivanalma, mely
a budapesti tdmegkodzlekedés alapvetd ellentmondasa.
A megélldhely-tvolsag hatasa az eljutasi iddre
a kovetkez6képpen alakul :
Az eljutasi id6 (Te) OsszetevGi az utazasi id6
(Tu) és a megkdzelitési id§ (Tm), tehat :
Te—Tu+ Twm
Ebbdl :
Tn—tvFthe A (tyy A-tb\-ti)en W
Atz ‘D (n — NG
™ — Toy,
mivel a megkozelités gyalog torténik. (A vizsgala-
tot atszallas nélkili vonalra végezzik.)

A képletekben :
tv—a megalléban valé varakozasi id6,
tgy = a gyorsitasi idd,
tb = a befutasi id6,
ti = a lassitasi id6,
n = az érintett megallék szama,
tic — a leszallasi id6,
Toy = a gyaloglasi id6k osszege.
Tekintettel arra, hogy a varakozési id6 a vonat-
kovetési id6tdl fligg — ami elméletileg ugyanazon
viszonyok kozott minden esetben felmeriil —,

oOsszehasonlitasrol lévén sz6, a szamitasunkbol
kihagyhatjuk.

tfz + tiz —tes = utascsere id6.

A leszallasi es felszallasi idGt az utascsere idovel
vesszik figyelembe, azzal az elhanyagolassal, hogy
minden megallé egyforma forgalmu; igy

Tu — (G + tgy - ti F t)—

ahol S —a megtett (t,

Sm = a megalldhely-tavolsag.

A jarm(d 1,2 m/mp2 gyorsitassal és 1,5 m/mp2
lassitassal, az elméleti menetdiagram szerint 40,
50, 60, 70 km/é maximalis sebességgel kozlekedik.

A szamitasok eredményét az 7. dbra mutatja, ha
8 — 6000 m.

A grafikonbdl leolvashat6, hogy a megall6hely-
tavolsdg (Sm) novekedésével az utazasi 1d6 (Te)
allandéan csokken, vagyis a rovid megallohely-
tavolsag és az utazasi id6 csOkkentése ellentétes
kivanalmak.
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A csokkenés mérteke :

U— 500 m-es megéil6tavolsagig rohamos,
500—800 m-es megall6tavolsagig meredek,
800—1250 m-es megallotavolsagig lassu.

 Elméletileg az utazasi id6 (Tu) egyenld a fordulo
id6 felével, amely a szilikséges kocsiszdmot hata-
rozza meg :

y _ rr_ 2Tu
tk tk
ahol N = a forgalom lebonyolitasahoz sziikséges
kocsik sz&dma,

Ty —a fordul6 idg,
tk = a vonatkdvetési idd (jaratslrdség).

Ezen tény figyelembevételével a kdvetkezdket
mondhatjuk :

1. Az adott forgalom lebonyolitdsdhoz sziiksé-
ges jarmdipark nagysaga a megalléhelyek tavol-
sigénak is fliggvénye.

2. Minél kisebb a megalléhely-tavolsag, annal
rohamosabban névekszik a szilkséges jarmUpark.

Példa :
A menetid6 kilonbségek 40 km/é jarmisebes-
ségnél :

325 m-es megallotavolsag

és esetén 250 mp.
500 m-es megallétavolsag

és esetén 170 mp.
800 m-es megall6tavolsag

és esetén 60 mp.

1000 m-es megalltavolsag

500 m-es megallétavolsag esetén 1000 mp, mig
325 m-es megall6tavolsag esetén 1250 mp az
utazasi id6, ami azt jelenti, hogy adott menet-
rend mellett a vonal kiszolgéaladsa 500 m-es meg-
allétavolsagok esetén 20°/o-kal kevesebb jarmiivel
oldhaté meg, mint 325 m-es megallétavolsagok
esetén.
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Mint e példabol is lathato tehat, a megallohely
kiosztasanak igen nagy a gazdasagi hatasa.

Miel6tt még tovabbi kovetkeztetéseket vonnank
le, vizsgalatunkat kibOvitjik a megkdzelitési id6
(Tm) bevonéasaval :

ImM = jyy=

tgy
ahol Sgy — a gyaloglasi tavolsag,
V,jy = a gyaloglasi sebesség.

Adott gyaloglasi sebesség esetén a gyaloglasi
id6 (T,y) egyenesen aranyos a gyaloglasi tavolsag-
gal (megalldhely-tavolsaggal). Mint az 1. abran
lathattuk, az utazasi id0 (Tu) forditva aranyos
a megéllohely-tavolsaggal. Tekintettel arra, hogy
az eljutasi id6 (Te) ezen ket Osszetevé eredGje,
nyilvanvald, hogy a két ellentétes tendenciaju
OsszetevOnek egyetlen optimum-pontjanak kell
lennie. A 2. abra mutatja a tiszta eljutdsi id6
alakuldsat, kilonboz6 megalldhely-tavolsag és
kiilonbdz8 végsebességl jarmivek esetén, 6000
m-es utazasi tavolsagra.

A gyaloglasi tavolsagot ugy vettik fel, hogy a
gyalogos megkozelités a felszallas el6tt és a le-
szallas utadn fél megallohely-tavolsagrél torténik,
a gyaloglasi sebesség pedig 1 m/mp. igy tulajdon-
képpen a kedvezétlen korilmények kozott levd utas
optimalis eljutasi idejéhez tartozd6 megall6hely-tavol-
sagot kaptuk meg (minimum-pont).

A 2. &brabdl az aldbbi kovetkeztetések von-
hatok le :

1. Minden jarm(sebességhez az eljutasi id6 szem-
pontjabol optimélis megallohely-tavolsag tartozik :

40 km/besetén 450 m,
50 km/Gesetén 500 m,
60 km/Gesetén 500 m,
70 km/Gesetén 550 m.

2. Az eljutasi id6 optimalis esetben a sebesség
novelésével csokkenthetd :

40 km/6 esetén 350 m-es megallotavolsagnal 100,0%
50 km/6 esetén 350 m-es megallotadvolsdgnal 96,5%
60 km/6 esetén 350 m-es megéallotdvolsagnal 95,0°/,
70 km/6 esetén 350 m-es megéallotavolsagnal 93,5%

e
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% d&bra. Az eljutasi id6, mint a megall6hely-tavolsag fliggvénye
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3. A megalldhely-tavolsag novelésével a tiszta Reélis kovetelménynek tartandnk, ha varosi

eljutdsi id6 — bizonyos hatéirok kozott — csokkent-
het6, az 1. tablazat szerint.

1. tablazat
Megallohely Eljutési id6," %
tayolsag. 40 km/6 70 km/o
seb. esetén seb. esetén
300 100,0 100,0
400 94,0 91,8
450 93,0 90,0
500 93,8 89,8
550 94,0 89,8
000 95,0 90,2
650 96,8 91,5
700 98,1 92,5
750 100,0 94,5
900 100,5

kozlekedésiink elé azt a célt tliznénk, hogy az
,,atlagos utas” szamdra biztositsa a gyors és kényel-
mes utazas lehetGségét (atlagos utas = atl. utazasi
tavolsagra utazo utas).

Ha ezen elvet elfogadjuk, akkor a megalléhely-
taivolsagok kitlizésénél az éatlagos utazasi hosszhoz
tartoz6 optimumokat kell minimumként elfogadni,
mert hiszen az .,atlagos utas” szempontjabol ez az
eljutédsi id6 alapjan szamitott optimum és
egyben a gazdasagossadg szempontjabol is kiva-
natos.

Maximum meghatéarozasa is lehetséges, ugyanis
a foldfelszini tomegkozlekedési eszkozok kb. 40
km/6 sebességgel kozlekedhetnek a biztonsagossag
elvének figyelembevétele mellett és az ehhez tar-
toz6 optimalis eljutasi id6 egyértelm( hatart ad.
Ha ezen id6t maximaljuk — ennél rosszabb mar
visszafejlédést jelentene —, akkor mas sebességi

4. Az optimalis megalldhely-tavolsag csokkentése fokozatra vald attérés esetén az adott sebességhez

a jarmiszikséglet rohamos novekedését eredményezi :
PI.

40 km/6 sebességnél
300 m-es megallétavolsag esetén 124,4%
400 m-es megallétavolsag esetén 106,1%

az optimum :
450 m-es megall6tavolsag esetén 100,0%.

A 40 km/6 sebesség esetén tehat a 300 m-es
megallohely-tavolsagok a 6000 m tavolsagra utazd
utas eljutasi idejét az optimalis megallohely-
tavolsaghoz tartozo érték 24,4%-aval megndvelik
és az adott forgalom lebonyolitdsdhoz ugyancsak
24.4%-kal tobb jarmdvet igényelnek.

A 3. dbra bemutatja a kilonbdz6 utazasokat
megtevd utasok tiszta eljutasi id6gorbéit 40 és
70 km/6 jarm(sebesség esetén, valtozd6 megallo-
hely-tavolsdg mellett. A kilénb6z6 utazésokat
megtevd utasok megadjak az Gn. optimum gorbét,
amely a kilénb6zé utasok szempontjabdl nyert
optimum-pontok trendvonala, az illet6 sebesség-
hez rendelve.

A 3. &brabdl a kovetkezOket olvashatjuk ki :

4. A megalldhely-tavolsag csokkentése annal ki-

vanatosabb, minél rovidebb az utazés.

2. A rovid megallohely-tavolsag csak a rovid
utazdsnak kedvez®é.

3. Az optimum-gorbék a sebességtl fuggbek,
egymastol parhuzamosan eltoltak. Nagyobb sebes-
ségre vald attérés esetén (valtozatlan dsszetétel mel-
lett) tehat a megéallohely-tavolsadgokat is meg kell
novelni.

4. A kényelem
fokozhato.

Ha tehat kozlekedésiinket a redlis sziikségletek
figyelembevételével kivanjuk megszervezni, s nem
a rovid tavolsagra utazok igényeire Ohajtjuk fel-
épiteni, tovabba a varosi kozlekedésben lekotott
népgazdasagi er6forrasokat a minimumra akarjuk
csokkenteni, akkor a révid megallohely-tavolsagokat
meg kell sziintetni.

rovasara az eljutoisi sebesség

tartozo grafikonban meghatarozhatd a maximalis
eljutdsi 1d6hoz tartozd6 megéalldhely-tavolsdg. Ez
40 km/é végsebességli jarmii esetén :
450 ~ SM ™ 550
50 km/0 végsebességii jarmi esetén :
500 A Sm =i 750
60 km/é végsebességli jarm( esetén :
500 8 SM = 850

70 km/é végsebességl jarmii esetén :
550 = Sm = 875

Vizsgalodasunkbol vilagosan Kitlinik, hogy a
,,haztol-hazig” szallitas és az eljutasi id6 csok-
kentés ellentétes kdvetelmények, tehat az utasok
érdekében sem jarunk el helyesen (csak a rovid
utazasoknak kedveziink), amikor a rovid megallo-
hely-tavolsagok fenntartasat koveteljik (378, 242,
229, 354, 326 m-es megallohely-tavolsagok), nem
is beszélve arr6l, hogy a népgazdasag szamara
milyen jelentés felesleges anyagi megterhelést

S-100

S-6000
S'5000

500 60 T 80 90 IWO(MSM
i, viostessiliAmy]
= .

Ol it e

«l dbra. Az eljutasi iilo és a megall6hely-tavolsag fUtt]gr\)/énye, kiilénboz6
végsebességli Jarmivek és utazasi tavolsagok ~esetében
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okozunk. A rovidebb utazasi id6 és a fokozott
kényelem kdvetelménye bizonyos hatarokig egy-
mas rovasara is Kielégithetd, egymassal helyette-
sithetd, csak a hatart kell helyesen, koriltekint6en
megvalasztani. A biztonsag mellett az eljutasi id6
(és nem -a sebesség!) csokkentésének kovetelménye
annyira kiemelked6, hogy az ember A&ltalaban a
tébbi igény (olcsosag, kényelem sth.) rovasara is
hajlandé megalkudni ezen elsédleges kovetelmény
el6nyére.

A felvazolt gondolatmenettel, metodikaval vég-
zett megalld kiosztds az aldbbi el6nyokkel ren-
delkezik :

1. Az eljutési id6 optimalis (az ,Atlagos utas”
szamara).

2. Az utazasi id6 minimalis (,atlagos utazas”
optimalis kielégitése esetén).

3. Az adott forgalom lebonyolitasdhoz sziikséges
tarsadalmi 6sszmunka-raforditds minimalis.

4. A nem indokolt, tal rovid utazasok Kizarasa-
nak ez az egyetlen megnyugtatd modja.

5. Az utazas kényelme fokozddik, mert a zsu-
foltsdg csokken.

Egyetlen hatranya, hogy a megalléhely megkoze-
litésének tavolsaga novekszik.

Mint a fenti vizsgalddashol Kitlinik, egyarant
szolgaljuk a kozosségi és az egyéni érdekeket, ha
a rovid megallohelytavolsagok megtartasanak el-

A ,,Hajozastudoméanyi Egyuttm(kodés” keretében a
Gépipari Tudomanyos Egyesilet, a Kozlekedéstudo-
manyi Egyesiilet és a Hidroldgiai Tarsasag az 1962. évre

palyazatokat

hirdet a hajéipar és a hajozas fejlesztését biztosito
korszeri miszaki megoldasok kialakitasa érdekében,
a legmagasabb szintli technikédk alkalmazasa céljabdl,
az id6szeri tudoméanyos kutaté és az Uj modszereket
felhasznalé tervezési, gyartdsi és lUzemeltetési felada-
tok nagyhatékonysadgli megoldasara.

A péalyazat célja: a miszaki tudoméanyok és a
technika legUjabb vivmanyainak segitségével a hajo-
ipar és a hajozas technikai felkésziltségének emelése.

Hajozasi, hajoépitési és viziatépitési palyazatok
1961—62. évre.

1. Hazai csatorndkon is haszndalhaté, 6njaré uszaly
korszer(i kialakitdsar6l midszaki és gazdasagi tanul-
mény készitése és ilyen hajé megtervezése.

Bekuldési hatarid6: X. 30.

Palyadij 20 000— Ft.

2. Folyami és csatomahajézasra alkalmas alumi-
nium Aaruszallit6 uszaly Ulzemeltetésének 0Osszehason-
lit6 gazdasagossagarél tanulméany készitése és ezen
értékelés alapjan ilyen uszaly megtervezése.

Bekildési hataridé: 1962. X. 30.

Palyadij osszege o0sszesen: 25000,— Ft.

3. Folyami és csatomahaj6zéasra is alkalmas o6n-
jaro korszerld hitéhajo kialakitasarol miszaki és gaz-
dasdgi tanulméany készitése és ilyen hajé megtervezése.

Bekuldési hatarid6: 1962. X. 30.

Palyadij 6sszege osszesen: 30 000,— Ft.

0sszege 0Osszesen:

elem-
hajé-

rész-
hajo-

4. Részletes javaslat kidolgozasa gyarankénti
zés alapjan hideg-meleg sajtolassal el8allithato
elemek gyartasi technolégidjara. A javaslatnak
letesen tartalmaznia kell a sajtolassal gyéarthato
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vétdl eltériink és azok redlis kiosztasara torek-
sziink. Vitathatalan, hogy a gyakorlati megvalo-
sitas a jelenleg kialakult helyzetben problémakat
okoz, azonban a kell§ kovetkezetességgel, a korul-
mények koriltekint6 mérlegelésével, az adottsagok
alapos ismeretével a megoldas megtalalhato.

IRODALOM

A f6bb elvi és mddszertani kérdések
Kozlekedéstudo-

Turéanyi Istvan :
a személyforgalom megosztaséanal,
manyi Szemle, 1959. évi 4. sz.

V. Petrov : A beruhdzédsok hatékonysdga a Szovjetunié
kozlekedésében, Kozlekedéstudoméanyi Szemle, 1959.
évi 1—2. sz.

Bérezik Andras : A kozlekedésfejlesztés néhény varos-
rendezési szempontja, Kozlekedéstudomanyi Szemle,
1959. évi 12. sz.

Dr. Csanadi Gyorgy : A kozlekedéstudomany, a kozle-
kedéspolitika és a gyakorlati kozlekedés dsszefuggé-
sei a t6kés és a szocialista tarsadalmi-gazdasagi
rendben, MTA, M{szaki Tudoméanyok Osztalydnak
Kozleményei, 1960. évi 1—4. sz.

Dr. Horst Uebel : A szAallitdési igények kulénbozésége,
mint a kozlekedési dgazatok munkamegosztasanak
egyik meghatarozé tényez6je, Kdozlekedéstudomanyi
Szemle, 1961. évi 7. sz.

Dr. Csanadi Gyorgy : Az ardnyos fejl6dés toérvényének
érvényesitése kozlekedésinkben, Kodzlekedéstudo-

manyi Szemle, 1958. évi 12. sz.
Turényi Istvdn : Kozlekedési tzemtan I—I11., egyetemi
jegyzet, Bp. 1959.

alkatrészeket és azok gyartasi technolégiajat, valamint
alkatrészenként meghatdrozni a gazdasdgos gyartasi
sorozat nagysagadt. A javaslatnak figyelemmel Kkell
lennie egy kozponti sajtolé lzem felallitdsanak lehet6-
ségére.

Bekildési hatarid6: 1962. X. 30.

Palyadij 0sszege 0Osszesen: 10 000,— Ft.

5. Kidolgozandd részletes elemzés alapjan egy-egy
hajotipus villamos és cs6szerel6 munkainak elégyar-
tasi és szerelési technolégidja. Figyelemmel kell lenni
a viziszerelési idék egyideji nagyobbmérv(i csokken-
tésére.

Bekildési hataridé: 1962. X. 30.

Palyadij 0sszege 6sszesen: 8000,— Ft.

6. Javaslat készitendé olyan fellletkezelési tech-
nolégia elkészitésére, amelynek alkalmazéasdval a meg-
munkalas idésziukséglete, a kivant min6ség betartasa
mellett, legaldbb 20%-kal csdkkenthetd.

Bekuldési hataridé: 1962. X. 30.

Péalyadij o6sszege 6sszesen: 7000,— Ft.

7. Technol6giai javaslat készitendé hajotest szer-
kezeti elemek, fémtiszta fellletek legaldabb 3 hénapos

korr6zio elleni védelmére, els6sorban hazai gyéartasa
anyagokkal.
Bekiuldési hataridé: 1962. X. 30.

Palyadij 6sszege osszesen: 5000,— Ft.
8. Kidolgozandé egy tengeri aruszallit6 motorhajé

teljes épitési és szerelési munkainak sorrendi terve,
kulénds tekintettel az épitési id6k csokkentésére.

Bekuldési hataridé: 1962. X. 30.

Palyadij o6sszege Oszesen: 15000,— Ft.

A részletes Kkiirds és a szlikséges tajékoztaté a
Gépipari Tudomanyos Egyesiilet Titkdrsagan, Buda-
pest, V. Szabadsag tér 17. IIl. em. 305. sz. alatt na-

ponta 17—20 o6ra korott betekintésre rendelkezésre
all, vagy barmelyik leirds postai megkildése kérhetd.
A ,,Hajézastudoméanyi Egyuttmikédés” Bizottsaga
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A kozati forgalom fejl6désében bekdvetkezett
nagy lendilet, amely az utébbi nyolc-tiz év alatt
hazankban is tapasztalhaté volt, olyan kozleke-
dési problémakat hozott felszinre vidéki varosaink-
ban, amelyeknek megoldasa égetéen surgés. A meg-
oldasra vard varosi kozlekedési nehézségeket a
legtdbb helyen lokalis javitasokkal igyekeznek ki-
kiszobolni. A feladatok azonban nagyrészt nem
oldhatok meg egyszer( javitgatasokkal. Aki nem
latja az egyes kozlekedesi agazatok kozotti kap-
csolatot, és a kérdések sokretliségét, az nehezen
ismeri fel a feladat komplex voltat.

Az idejében figyelembe nem vett és meg nem
oldott varosi kozlekedési problémak egy bizonyos
id6 eltelte utdn mar nem lesznek egyszer(i modon
és kis koltséggel megoldhatok, hanem olyan md-
szaki intézkedéseket kovetelnek, amelyek nagy
beruhazéssal jarnak. El6fordulhat, hogy a prob-
Iéma megoldasat az eltelt id6ben bekovetkezett
forgalomfejlédés, vagy helytelen telepitésfejlesztés
mér eleve kizérja.

Hogy hazai varosainkban is mennyire éget6
mar a kozlti kdzlekedés kérdéseinek atfogod terv
alapjan torténé repdezése, azt jellemz8en bemu-
tathatjuk Szolnok varos esetén is. A varos kozle-
kedésfejlesztési tervét az Ut-, Vaslttervez6 Val-
lalat (UVATERV) 1953-ban készitette el, majd az
id6kozi gyors fejl6dés miatt 1960-ban Ujra atdol-
gozta. Ezt az atdolgozott tervet hasznaltak fel az
altaldnos vérosrendezési terv készitésénél is.
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I. A kozlekedési problémak és azok okai

.Szolnok hazank egyik legfontosabb vasiti goc-
pontja, de ezen tllmendleg a keleti és déli orszag-
részek felé torténé kozati személy- és aruszallitas
szempontjabol is — mint tiszai atkel6hely —
kimagaslo jelent6ségl (1. abra).

Nemcsak a Budapest fel6l jovd forgalom megy
Szolnokon keresztul a Tiszantdlra, hanem a
Jaszsdg, s6t a Maétra vidék Tiszantulra irdnyuld
forgalmanak egy része is ezt az utat vaélasztja.

A varos megyeszékhely, tehat kozigazgatasi
centrum, amely jellegét a tavlatban is — mint
tervezett regionalis kdzpont — megtartja. Az
utdbbi évtizedekben er6teljesen megndvekedett
iparat tovabb fejlesztik és iakosszama 30 év alatt
kozel megkétszerezédik.

A véarosnak — az emlitett funkcié miatt — nagy
a kozuti forgalomvonzasa, igy igen er6s a helyi
forgalma és jelent6s az atmend forgalma. Ennek
Eaté;a mar most az idak tulterheltségében jelent-

ezik.

A varos szerkezetének kialakuldsat részben ter-
mészeti tényez6k szabtdk meg: a Tisza és ar-
terlilete akadalyozta dél felé valo kifejlesztését,
mig észak és kelet felé a kulonbdzd irdnyokbol
befutd vasitvonalak és az alland6an terjeszked6
vasUti palyaudvarok zarjak korul a vérost (lasd
a 3. abrat). A véros fejlesztésére a fent leirt ,,zart
gy(rdn” belll nincs hely. igy a tervezett (j varos-
reszeket a vasutvonalak északi oldalara lehetett
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csak telepiteni, illetve a ,,gy(rin” kivll telepilt
lakonegyedek bele¢kelddtek a varos ipari negye-
débe. Emiatt az igen er6s helyi forgalmat és a
tavolsagi forgalom egy részét a vasitvonalakon és
a patyaudvarokon levd szintbeni atjarasok aka-
dalyozzak-.

A felmerlé kozlekedési problémak

1. a kdézlthalozattal,
2. a vasUthaldzattal kapcsolatosak.

E cikkinkben f6leg a kozuti kdzlekedés problé-
maival foglalkozunk, de érinteni fogjuk a vasuti
kozlekedés néhany fontos kérdését Is.

1. A kozdthalézattal kapcsolatos problémak

Az UYATERY-nél mar szamos kozlekedésfej-
lesztési tanulmény készult vidéki varosaink sza-
mara. az évek soran kialakitott médszerek alap-
jan. E munkakat harom részben dolgozzuk ki :

a) A jelenlegi kozlekedési helyzet vizsgalata.

b) A kozlekedési haldzat jov6ben varhato for-
galmi viszonyainak elGrebecslése.

c) A kozlekedési halézat fejlesztési terve.

Szolnok varos esetében a jelenlegi kozlekedési
helﬁ_zet_feltérésa a kozuthalozat forgalmi és m-
szaki vizsgalatara terjedt Ki.

A forgalmi helyzet feltardsa érdekében mennyi-
ségi és celforgalmi szamlalasokat tartottunk. A cél-
forgalmi szamlalas 1960-ban a belvaros hataran
tortént, tehat bels6 kordon-szamlalas volt, az
1953. évi kiilsd kordonon végzett célforgalmi szam-
lalassal szemben. Ezéltal a helyi forgalom nagy-
sagat, intenzitasat és eredetét igyekeztik feltarni,
tovabba a célforgalom szerinti ,,kivansag Utvona-
lakat” felderiteni.

A Kkapott forgalmi terhelések és a kdzUthal6zat
mszaki adatai alapjan (burkolat, palyaszélesség)
megallapitott teljesit6képességek Osszehasonlitasa
megadta az Uthalozat telitettségét. Ezt a vizsgé-
latot a jov6ben varhatd forgalom 15 és 30 éves
tavlatara is elvegeztik, figyelembe véve az Utha-
I6zat jelenlegi és javasolt allapotat. igy a kozut-
haldzattal kapcsolatos problémak feltarasat konk-
rét forgalmi adatokra, tovabba elméletileg meg-
alapozott és a gyakorlatban bevalt mddszerekre
tamaszkodva végeztik el.

A véros féforgalmi tengelye a 4. sz. Budapest—
plspokladany—ungvari fid. Gt atkelési szakasza,
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mely a varos kozpontjan halad at. Az atkelési
szakaszt alkotd utcak nemcsak az atmend for-
galmat vezetik le, hanem — teljesit6kepes varosi
utak hidnydban — a varosi bels§ forgalom tal-
nyomo részét is. Erre az Utra kapcsolodik a va-
rosba befutd tobbi fékozlekedési ut (44. sz. Szolnok—
kunszentmartoni, 32 sz. Szolnok—hatvani és
410. sz. Szolnok—kiskunfelegyhazi fkl. utak),
tovabba tobb olyan nagy jelentségli 6sszekotd (i,
amelynek forgalma igen élénk, mert vasiti Ossze-
kottetés nélkali teriileteket kapcsol Szolnokhoz.

A kozuti forgalom eredetét, céljat, nagysagat,
intenzitasat és osszetételet feltaro altalunk végzett
mennyiségi és celforgalmi szamlalasok értekelt
eredményei azt bizonyitjak, hogy a véros forgal-
méanak 85—90%-a a 4. sz. fkl. Ut atkelési szaka-
szat terheli.

Az atkelési szakasz jarmiterhelésére jellemz6k az
alabb kozolt és a 2. abran bemutatott adatok,
amelyeket a napi forgalom évi atlagaban és sze-
mélygépkocsiegységre (E) atszamitva adunk meg :

Abonyi Gt 3526 E

Jozsef A. utca 8527 E

Beloiannisz utca 10223 E

Kossuth L. utca 8260 E

a Szabadsag tért6l a 44. sz. fkl. Gt elagazésaig
5522 E.

A napi tonnaterhelés értékei 10 000 és 15 000 t
kozott valtoznak.

Az egyes jarmifajtakat személygépkocsiegy-
ségre (E) és tonnaterhelésre az aldbbi szorzékkal
szamitottuk A&t :

Egység-

Jarmi(fajta : jarmid : Tonna
SzemélygépkoCsi e e 1,0 1,5
Motorkerékpar.... 0,5 0,3
Autébusz ..o 2,0 7,0
Nehéz tehergépkocsi... 2,0 6,0
Konny( tehergépkocsi 2,0 3,0
Fogatolt jarm( ..o e 5,0 15
KeréKparos. s e 0.3 0,1

Felvet6dik a kérdés, miért ilyen nagy terhelési
ennek a tavolsagi forgalmi Gtnak szolnoki atkelési
szakasza.

A kérdésre a valaszt elsGsorban a helyi forgalom
nagyaranyu fejl6dése adja meg.

Ennek kimutataséra dsszehasonlitottuk az 1953.
és 1960. évi forgalomszamlalasok olyan allomasai-
nak forgalmi eredményeit, amelyeken mindkét
alkalommal volt forgalomszamlalas (11 db &llomas
eredménye volt 6sszehasonlithatd). A 7 éves at-
lagos fejl6désre az alabbi eredményeket kaptuk :
a személygépkocsi és motorkerékpar forgalma
az 1953. évinek 2,8-szeresére nétt, a nehéz motoros
forgalomnal (tehergépkocsi 4- autdbusz) a 7 éves
fejl6dési szorz6 33 ; a fogatolt forgalomnal
1,55, mig a kerékpéarosforgalomnal 2,0.

A célforgalmi szdmlalas eredményébdl pedig ki-
tlinik, hogy ez a forgalomnovekedés a helyi for-
galom fejlodésébdl adddott, hiszen a tavolsagi at-
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mend forgalom a mért &sszforgalomnak csak
5,4%-at teszi ki. Ez egyben megdonti azt a téves
nézetet is, hogy a 4. sz. fkl. Ut Szolnokot elkeril6é
szakaszanak megépitése a varoshan tapasztalhato
forgalmi zsufoltsagot Iényegesen enyhitené.

A tllterhelés masik oka a teljesitGképes varosi
utak hianyéiban keresendd. Hianyoznak ugyanis
a 4. sz. fkl, at atkelési szakaszat tehermentesitd
parhuzamos varosi utak, az atkelési szakasz két
oldaldn ; tovabba az éatkelési szakaszra mer6leges
észak—dél irdanyu varosi utak, amelyek a laké-
jellegli északi varosrészt a déli, féleg ipari varos-
résszel Osszekotnék. Ezek hidnydban még azok-
nak a jarmlveknek forgalma is az atkelési szakaszt
terheli, melyeknek nem ez lenne a kdzvetlen irtjuk
céljuk elérésére.

A tovéabbi okokat bévebb részletezés nélkil
csak felsoroljuk: a varos centrumaban az atkelési
szakaszon igen nagy mérvi a parkolds, ami a
forgalom lefolyasat akadalyozza ; a s(r(in be-
csatlakozé utcak és a forgalomtechnikailag meg
nem oldott csomépontok erésen csokkentik az Gt
teljesit6képességét.

A kozuti kozlekedéssel kapcsolatos nehézségek
kdzott igen fontos helyet foglal el a kdzatnak a
vasutakkal valé szintbeli keresztezése. E probléma a
varosban két helyen jelentkezik ; mindkét he-
lyen a lezart sorompok nagj*mértékben akada-
lyozzak a kozuti forgalmat.

Az egyik ilyen kényes hely a 410. sz. fkl. Gt és a
Tiszai teher pu. keresztezése. Az itt vegrehajtott
sorompo-zarvatartasi vizsgalat értékelt eredmenye
alapjan elvégzett gazdasagi szamitas arra mutat,
hogy kozuti feliljar6 épitése gazdasdgos lenne ;
megépitését tervbe is vették.

A masik szintbeni keresztezés a MAV palya-
udvar Szajol felé es6 végénél van, ahol a 32. sz
fkl. at keresztezi a palyaudvart (rékasi sorompo).
Itt olyan slrliek a sorompézarasok, hogy a jar-
mivek atjutdsa mar ma is igen nehézkes. A vizs-
galt 14 6rédbdl (6 6rat6l 20 6raig) 10 6ra 22 percig
volt zarva a sorompd. Ha ehhez hozzaszamitjuk,
hogy a palyaudvart ebben az iranyban bévitik,
akkor ez a szintbeni atjarast a jov6ben teljesen
kizarja. Csak a jelenlegi forgalmat véve figyelembe,
az elvégzett gazdasagi szamitasok azt mutatjak,
hogy a kozati feluljaré épitési koltsége 7—8 év
alatt megtériilne. Itt kell megemlitenink a 4. sz.
fkl. Gt ,kolozsvari” feliljarojanak kerdesét is,
amely a palyaudvar Cegled felé es§ vége felett
vezeti at a 4. sz. fkl. utat. Ezt a feluljarét at kell
épiteni, mert a hidszerkezete megrongalddott és a
villamos vontatashoz sziikséges vasuti (rszelvényt
nem biztositja.

A két utobbi keresztezés probléméja szorosan
Osszefligg, ugyanis Budapest fel6l Szolnokra be-
jutni kozuton a ,kolozsvéari” fellljaré atépitése
alatt mésként nem lehetséges, csak a 32. sz. fkl.
Uton at, a Téglagyar melletti 0sszekdtd Ut felhasz-
naldsdval. Ennek feltétele azonban az, hogy a
»rékasi” sorompot felvaltdé tervbevett felliljaro
mar ekkorra me?legyen.

A ,rékasi” fellljard6 megépitését viszont meg
kell el6znie a tervezett észak—dél iranyu helyi
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forgalmi Ut északi aganak, amely a fellljaro épi-
tése alatt vezetné a 32. sz. Gt forgalmat a varosba.
Ezt a forgalmat atvinni a ,,kolozsvari” fellljaréra
és a 410. sz. fkl. ut forgalmaval megterhelt 4. sz.
fkl. 0t nyoman behozni nem volna célszer(, mert
a talterhelt forgalmi csomopontok (Eo6tvos tér)
nem tudndk levezetni a megndvelt forgalmat.

Ezzel szemben a tervezett észak—dél iranya
helyi forgalmi Gt, amely a vasGton aluljaroval
haladna at, a Vasartérnél a Keskeny Janos utca
és Ady Endre utca felhasznalasaval vezetné a
forgalmat a varos belsejébe. igy tehermentesitené
a 4. sz. fkl. Gt belvarosi szakaszanak nagy részét
és emellett bekapcsolnd a 32. sz. fkl. Ut keleti
oldalara telepitendd Gj lakdtelepet is (X. keriilet)
addig, amig a 32. sz. fkl. ut ,rékasi” feluljaroja,
illetve az ut Uj atkelési szakasza meg nem épilne.

A kozati kozlekedés problémai kozt kell meg-
emliteni a tavolsagi autébuszallomas létesitésének
és elhelyezésének kérdését is. Pillanatnyilag a va-
rosnak tavolsagi autdbuszallomasa nincsen. A régi
allomas a kozuti Tisza-hid hidf6jénél fekvo, for-
galmilag tulterhelt Szabadsag téren volt. Innen
elhelyezését kikényszeritette a megndvekedett for-
galom és a Tisza-hid atépitése — bar telepitési
szempontbdl megfelel6 volt a helye, mert a varos
kozéppontjaban fekidt. A varos kozéppontjaban
helyet biztositani az 0j autobuszallomésnak
allitolag — nem lehet, igy a MAV allomas elétti
térségre helyezték ki, ahol sem megfelel6 utas-
varakozot, sem forgalmi irodat nem épitettek,
csak egy kocsifordulot. Ez a megoldas sem Uzemi,
sem utasforgalmi, sem pedig gazdasagi szempont-
bél nem latszik célszer(inek és megnyugtatonak.

1957-ben készitettek tanulmanyt a tavolsagi
autobuszallomas elhelyezésére vonatkozolag. Az e
tanulmany elkészitésehez végzett utasforgalmi
vizsgélat eredménye egyértelmien a varos koz-
pontjat jeloli meg az autobuszallomas helyeul.

Tekintettel arra, hogy az autdbuszjaratok,
amelyek utas- és jaratszamban 1957 Ota megno-
vekedtek, olyan teruleteket kapcsolnak .Szolnok-
hoz, amelyek vasuttal nincsenek ellatva, felvet6dik
a kérdés, hogjr az utasok zome tovabb akar-e
utazni vonattal, vagy a varos kdzpontjat keresi-e
fel. Ett6l fiigg ugyanis az Uj, korszerl autobusz-
allomas telepitési helye.

A Kérdés eldontése érdekében és az Gjabb elhe-
lyezési lehet6ségek fellilvizsgalatara vonatkozdan
szakszer( forgalmi és gazdasagi vizsgalat lefoly-
tatasa latszik célszerlinek.

2. A vasUthalozattal kapcsolatos problémak

A véaros nagyobb Utemd fejlédése megkivanna,
hogy a varost korilolel6 vasuti haldzatot az egyik
oldalrdl eltavolitsdk ; ezéltal a varos zart for-
méja me%bonthaté volna.

A régebbi véarosrendezési tervek ezt a gondo-
latot tukrozik is: a Tiszai teherpalyaudvar Kki-
telepitését javasoltak, ami altal a varos a Tisza
jobb partjan dél felé szabadda valt volna. Az
emlitett teherpalyaudvar Kkitelepitésével azonban
még 20—30 éves tavlatban sem lehet szamolni,
mert megmaradasat igen nyomos gazdasagi szem-



pontok indokoljdk. igy a véros korlli ,,zart
gylir(” tovabbra is megmarad.

A MAV pélyaudvar bévitésének tervei most ké-
sziilnek. Ezek a tervek figyelembe veszik a varos
jovBbeni telepitend6 ipari lzemeinek vasuti Ki-
szolgélaséat is. A 32. sz. fkl. (t bejarati szaka-
szatol délnyugatra es6 teriileten elhelyezendd, nem
blzos ipartelepek és kozforgalmi kereskedelmi
udvarok tervezett vasuti forgalma kedvez8, mert
a palyaudvar teherforgalmi részébél kiagazé von-
tatd anyavagany segitségevel konnyen és kozvet-
lendll Kiszolgalhatok.

Nem mondhat6 ez el a varos délnyugati részén,
a 410. sz. fkl. att6l nyugatra mar telepitett és a
jovBben telepitendd, elsGsorban vegyipari tzemek
vas(ti kiszolgalasarol. Ezeknek az izemeknek tele-
pitését a meglevd varosszerkezet és az uralkodo
szélirany méar megszabta. Szallitasi igénylk oly
nagy, hogy azt kozuti széllitassal kielégiteni nem
lehet, szUkséges tehat a vasUti kiszolgélas. Az
emlitett és mar telepitett ipari lizemek vasuti Ki-
szolgaldsa méar ma is kortlményes és a termelés
ndvekedése szinte megoldatlan feladat elé allitja
a vasutat.

A kiszolgéalas soran a teher-rendezére kihGzandd
szerelvény a megmaradd Tiszai teher pu. kijara-
tat, valamint a budapesti és (jszaszi vonalak be-
jaratat, tehat harom nagyforgalmu vaganyutat

eresztez és lefoglalja az egyvagany( kiskunfélegy-

hédzi vasltvonalat. Ez a vasuti kiszolgalas oly
nagy feladatot r6 a palyaudvar Uzemére, hogy
esetleg meg sem oldhaté a vaganyutak szintbeni
fenntartdsaval, hanem kuldnszint( vasati keresz-
tezések létesitését fogja kdvetelni.

A MAV régebben tervezett vonalkorrekcidja a
vasUti Zagyva-hid és a Tisza-hid kdzott elkészill.
A tervezett vonalkorrekcid Kkikiszoboli a jasz-
kiséri 6k. Gton lev6 szintbeni keresztezést, mert az
emlitett Gt felett a vasut fellljaron megy at.
A vonal athelyezése miatt a jelenlegi Alcsi vasuti
megélléhelly megsz(inik és helyette az imént em-
litett feluljar6 kornyékére kell vasati megallot
telepiteni.

Ez a vonalathelyezés mind a vast, mind a varos
szempontjabol elényds, mert a vasUtnak Gtrovi-
dilést, jobb vonalvezetést, a varosnak pedig ter-
jeszkedesi lehet6séget biztosit kelet fele.
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Il. Az ismertetett kozlekedési probléméak
megoldasanak lehetdségei

A varos kozlekedési haldzatanak fejlesztési
tanulmanyat az UVATERV 1953-ban készitette el.
Ez a tanulmény a véros &ltalanos rendezési ter-
véhez késziilt. Az eltelt 7 év alatt azonban a varos
altalanos rendezési tervében olyan nagyfoku val-
toz&sokat vezettek keresztil, amelyek megkivan-
tak a kozlekedésfejlesztési terv atdolgozasat. E-
mellett a kozlekedés is (1j, megndvekedett igények-
kel lépett fel, amelyeknek maradék nélkili kielé-
gitésére az 1953-ban készitett terv mar nem felelt
meg. A varos jelenlegi uthal6zata méar a 8—10 év
mulva fellépd forgalmat sem lesz képes levezetni.

Hianyossaga volt az 1953-ban készitett terv-
nek az is, hogy a varos kozuti kozlekedésének
problémait a tavolsagi atmené forgalom eltere-
Iésével igyekezett megoldani, holott a kdzati koz-
lekedéshben jelentkezd problémékat, mint fentebb
lattuk, a megndvekedett helyi forgalom okozza.

igy a kérdést a varosi utak atépitésével, j, tel-
jesitOképes utak nyitasaval és ezaltal a tulterhelt
utak forgalommentesitésével lehet csak meg-
oldani.

Az atdolgozott kozlekedésfejlesztési terv javaslatat
vazlatosan a 3. dbran mutatjuk be és rdviden
ismertetjik az atdolgozas fébb szempontjait.

A javaslatban feltlintetett Gj forgalmi utak, igy
a 32. sz. fkl. Gt 0j nyomon torténd bevezetése a
javasolt észak—déli iranyl atmend és déli eltereld
helyi forgalmi utak a 4. sz. fkl. Gt atkelési szakaszat
mintegy 50—55%-kal fogjak tehermentesiteni. A
forgalommentesités nagysagéat a célforgalmi vizs-
galatbol allapitottuk meg.

Konyvszemle

Dr. Racz Elemér—Varga Laszl6—Varga Laszl6: Re-
pll6gépek szerkezete és rugalmassaga

Bp. 1962. Tankényvkiado, 287 old.
27— Ft).

E miszaki egyetemi tankényv a repulégépek szer-
kezeti kialakitadsdval és a szerkezetek rugalmassdga-
bél szarmazd, an. aeroelasztikus jelenségekkel foglal-
kozik. Mint ilyen, szorosan kapcsolédik méas, korab-
ban megjelent egyetemi tankdnyvek témakdréhez, igy
Ré&cz Elemér ,,Repulégéptervezés 1.” c. 1955-ben meg-
jelent mivéhez; bizonyos szempontbél e konyv II.
kotetének is tekinthetd. Kapcsoldédik tovabba Petur
Alajos ,,Repulégép szilardsagtan™ c. (1952) konyvének
anyagahoz is.

Fentiekre tekintettel e most megjelent tankdényv
els6, terjedelmesebb része féként leiréd jelleggel is-
merteti a repil6gép f6részeinek szerkezeti felépitését,
mig a szerkezeti kialakitdssal szorosan 09sszefligg6
egyéb kérdések tekintetében mas — az el6bb emlitett
— tankdnyvekre utal. Eppen ezért ez a rész — b6 abra-
anyagaval — a repilés irant érdekl6d6k szélesebb ta-
bora szdmara is igen hasznos lehet. Ebben a részben
a szerz6k a repll6gép szarnyaval, a farokfeltlettel, a
torzzsel, a bels6 korményszervekkel, a hajtoémibekd-
téssel, valamint — igen részletesen és a rugés tagok
munkafelvételre valé méretezésére kiterjed6en is — a
futémidvel foglalkoznak.

A koényv masodik része elméleti alapon foglalja
0ssze a szerkezeti rugalmassagho6l eredé karos és ve-
szélyes aeroelasztikus jelenségeket. El6szor e jelensé-
gek' altalanos attekintését adja, majd — kilén fejeze-
tekben — az aperiodikus, valamint a periodikus
aeroelasztikus jelenségeket targyalja

(ara flizve:
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A javaslat lényeges szempontja az, hogy a
hianyzo észak—deli iranyd helyi forgalmi utak
Kiépitését javasolja. Ezaltal a sriin lakott északi
varosrészt, valamint a Zagyvan tali 0j varosrészt
a déli és keleti ipartertiletekkel kdzvetlentl dssze-
kapcsolja Ugy, hogy ez a forgalom a 4. sz. fkl. Gt
atkelési szakaszat nem terheli. A javaslatba be-
épitettiik a targyalt feltljarokat is, a zokkenés-
mentes forgalom biztositasa érdekében.

A tervjavaslatban feltiintetett megoldandd for-
galmi csomépontokkal a kozlekedésfejlesztési ja-
vaslatban nem foglalkoztunk, bar ezek adjék a
kozati kozlekedés ,szllk keresztmetszetét”v A
forgalmi csomoépontok telitettségliket ugyanis
el6bb elérik, mint a betorkoll6 utcdk. A csomo-
pontok tervezéséhez azonban ismerni kell az ott
lebonyol6d6é forgalom nagyséagat, eloszlasat és
intenzitasat, amit csak részletes forgalomszamla-
lassal lehet feltarni. Ennek alapjan végezhet6 el
a forgalom-analizis és a méretezés. A csomdpont
forgalomtechnikailag helyesen és teljesitéképesen
csak igy alakithatd ki.

Ezért javasoltuk az altalunk bejeldlt csomo-
pontokra a részletes forgalmi tanulmanyokat
minél elébb elkészittetni és azok elkészitéseig a
résziikre el6relathatélag sziikséges helyet a varos-
rendezési tervben biztositani.

A varos tervezett kdzuthal6zata mintegy 25—
30 évig képes lesz a forgalmat levezetni. Az at-
dolgozott kozlekedésfejlesztési tanulmany a varos-
rendezési terwel Osszhangban késziilt, figyelembe
véve annak f6bb szempontjait, mint a tervezett
lakosszdmot, a telepitendd és fejlesztendd ipart,
az (j vérosrészek telepitését és a meglevok kor-
szer(sitését.

Csajaghy Antal—Feuer Ferenc—Rédly Pal: Diesel-
motoros gépkocsik gazdasagos Uizeme

Bp. 1962. Miiszaki Kényvkiadd, 296 old.
(dra kotve: 34— Ft.)

A konyvnek az a célja, hogy a diesel-motoros
gépkocsik Uzemeltet6je szdmara kell6 A&ttekintést ad-
jon az e jarm(vek mikoédésével és fenntartdsaval
0sszefligg6 miszaki-gazdasagi kérdésekrél. Nem fog-
lalkozik tehat a szallitas, a rakodasok szervezésével és
a jarmivek kihasznéaldsaval kapcsolatos feladatokkal,
viszont annél részletesebben targyalja a megfeleld
gépkocsitipus kivalasztasat, az Ulzemanyagfogyasztast
befolyasolé tényezéket, a fenntartds koltségeinek ala-
kuldsat stb. Annak érdekében, hogy az olvasé e mi-
szaki-gazdasagi kérdéseket kell6en megismerhesse, a
szerz6k a diesel-motoros gépjarmi egész felépitését és
mikodését targyaljak.

A konyv bevezetd fejezete altalanos képet ad a
diesel-motoros gépkocsi gazdasdgossadgarél, majd a
diesel-motor elméletét, mikodését, tovabbad a motor
szerkezetét ismertetik. Kulon fejezetek foglalkoznak a
tuzeléanyag adagolasaval és elporlasztasaval, a
diesel-motor h(itésével és olajozdsaval, a motor egyéb
tartozékaival és a villamos berendezésekkel. Ezt ko-
vetéen a szerzék a diesel-motorok rendellenes mko-
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désével és a hibak megszintetésével, a téli zem
problémaéival, a diesel-motoros gépkocsik kezelésével
és karbantartdsdval foglalkoznak. Ez utdbbi fejezet

targyalja a megel6z6 karbantartas
tizel6nyagfogyasztds meérését,
kenéanyagnorméakat. Az igy feldolgozott anyagot a
leggyakoribb hazai diesel-motoros gépkocsik tipusjel-
lemzése és miiszaki adatainak kozlése egésziti ki.

megszervezését, a
valamint a hajt6- és
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Egyesuleti hirek

A budapesti szervezet altal 1962. januar—aprilis
hénapokban rendezett el6adasok és tanulményi kiran-
duléasok. )

Jan. T8. Olomakkumulatorok {zeme,
karbantartasa (Tavkozl. és Bizt. Bér. Szakoszt.).
adé: Koméaromi Janos, MAV Vasltterv. V.

kezelése és
EI6-

Jan. 23. A marxista ideologia szerepe a kozleke-
déstudomany fejl6désében (VaslUtizemi  Szakoszt.).
El6ad6: Csaszar Laszlo, KPM. 1/8.

Jan. 24. A kozGti igazgatésdgok feladatai Uthalé-
zatuk racionalis allagmegdvasa érdekében (Utkorsz.
Szakoszt.). El6ad6: Hermany Miklés, KPM. Kozati Ig.

Jan. 26. A hajéegészségligy torténete (Hajozasi
Szakoszt.). El6adé: Dr. Juba Ferenc, MHTH.

Febr. 1. A talajok tomoritésének kérdései (Talaj-
mechanikai Szakoszt.). El6ad6: Pardanyi Jend, FTI.

Febr. 6. Az els6 hazai feszitett csavarkapcsolattal
kialakitott acélhid (Mérnoki Szerk. Szakoszt.). El6ado:
Kékedy Pal, UVATERV.

Febr. 13. Tanulményi Kkirdndulds az Erzsébet-hid
épitkezéseinek megtekintésére (Techn. és Org. Szak-
oszt). ,,A pneumatikus betonszallitassal szerzett mi-
szaki és gazdasdgi tapasztalatok.” El6ad6: Penkala
Tibor, Hidépité V. ..Az Erzsébet-hid épitésének jelen-
legi helyzete.” El6ad6: Lesenczei Rezs§, Hidépit6 V.

Febr. 16. A Kossuth-hid bontasa (vetitettképes
el6adas az AlagUtépitési Szakoszt. keretében). El6ado:
Fazakas Gyorgy, Foldalatti V. V.

Febr. 20. Beszamoldé a beton tart6ssdganak kérdé-

seivel foglalkozé pragai RIL.EM konferenciarél (Mér-
noki Szerk. Szakoszt.). El6adok: Dr. Palotas Laszlo,
EKME, Pal Tibor, KPM. II. f6oszt., Kunszt Gyorgy,

E. M., Kilian Jézsef, EKME, Litvai Tamas, ETI.

Febr. 21. A szines televizio (Tavkozl. és Bizt. Bér.
Szakoszt.). El6ad6: Barat Zoltdn, EKME.

Febr. 22. A talajtomorség meghatarozdsa radio-
aktiv izotépok segitségével (Palyafennt. Szakoszt.).
El6add: Sari Gyula, VTKI.

Febr. 22. Az Utlgyi Kutaté
kapcsolatos talajmechanikai
tatdasa (Talajmechanikai Szakoszt.).
issza Tibor, UKI.

Febr. 23. A kozati tzemi
kérdései és az uatkorszer(sitési
vitelezése (Utkorsz. Szakoszt.).
Laszl6, Bp. Kozati U. V. .

Febr. 27. Uj moddszerek a MAV Bp-i lgazgatésag
vontatadsi szolgalatdnal a gazdasdgos mozdonyfelhasz-
nalas érdekében (MAV Bp-i Igazgatdsag Helyi Csop.).
El6ad6: Maraz Béla, MAV Bpesti Ig.

Febr. 27. EIménybeszamolé a moszkvai
manyutakrél (Légiforg. Szakoszt.). Az el6adés
téje: Vanicsek Dezsé, MALEV.

Febr. 28. Az elektronikus szamitdgépek és szerepiik
a mérnt‘)}ki szamitasokban, I. rész (Automat, és Kiber-
netikai A. B.). El6ad6: Szidarovszky Janos, UVATERV.

Marc. 2. Lengyelorszagi kik6té6k rakodasgépesitésé-
vel kapcsolatos tapasztalatok (Hajozasi Szakoszt.). EIS-
ado: Széli Imre, MAHART.

Maéarc. 2. A vasuti palyafenntartas gépesitése és a
gépesitett  palyaépités. Filmbemutaté  (Palyafennt.
Szakoszt.). El6ad6: Lengyel Laszld, VTKI.

Marc. 5 Budapest &ltaldnos rendezési terve (Va-
rosi Kozi. Szakoszt.). El6ad6k: Dr. Princz Gyula,
BUVATI, Bérezik Andras, BUVATI.

Marc. 6. Zomok vasbetonoszlopok szamitdsa a
magyar, szovjet és amerikai szabalyzati el6irasok, va-

Intézet utépitésekkel
témaju filmjeinek bemu-
El6ad6: Borom-
vallalatok gépesitési

munkdak szakszerd Ki-
El6ad6: Csermendy

tanul-
veze-

lamint az Gjabb kutatasok tikrében (Mérndki Szerk.
Szakoszt.). El6ad6: Szalay Kalman, EKME.

Maéarc. 8. Az elektronikus szamitégépek és szere-
pik a mérndki szamitasokban, 1l. rész (Automat, és
Kibernetikai A. B.). El6ad6é: Szidarovszky Janos,
UVATERV.

Mérc. 14. Gépjarmivek alkalmassdgi vizsgélata
(Gépjarmiikozl. Szakoszt.)). El6adé: Sido  Ferenc,
ATUKI.

Mérc. 15, Tanulményi kirdndulds a GANZ-
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MAVAG Gyarba, a villamos és diesel-mozdonyok

megtekintésére (MAV Bp-i lgazgatésag Helyi Csop.
rendezése).

Marc. 19. Budapest kozlekedésfejlesztési programja
(a marc. 5-i el6adéas Il. része). (Varosi Kozi. Szakoszt.).
El6adok: Acsay Istvan, FOMTERV, Nagy Endre,
FOMTERV.

Mérc. 20. Az osztrak autoépalyak (az Epitési Tago-

zat rendezésében, vetitettképes Uuti beszamold). EI6-
ad6: Jakab Sandor, UVATERV.
Marc. 21. Az 0j vasuti jelzési rendszer alapelvei

(Tavkozl. és Bizt. Bér. Szakoszt.). El6adé: Grof Jozsef,
KPM. 1/9.

Marc. 21. Uj tipust csuklés villamoskocsik villa-
mos berendezése (Varosi Kozi. Szakoszt. Vili—HEV
Szakcsop.). El6ad6: Ginti Joézsef, FVV.

Mérc. 22. Dr. Kézdi Arpad ,Talajmechanikai prak-

tikum” c¢. konyvének tarsadalmi birdlata (Talajme-
chanikai Szakoszt.). Vitavezeté: Gabos Gydrgy, FTI.
Maéarc. 27. A munkabizottsagok id&szerli feladatai

és munkamoédszerei (Vasutizemi El6adé:
Lindner J6zsef, KPM. 1.

Marc. 27. Vitorlaz6 repiilégépek szerkezeti megol-
déasai (Légiforg. Szakoszt.). El6adé: Rubik Ern6, KPM.
Légugyi Fdig.

Marc. 27. A hézagnélkili felépitmény fenntartasa-
nak tapasztalatai és gazdasagi kilatasai (MAV Bp-i
lgazgatésdg Helyi Csop.). El6adé: Vejvoda Kalman,
Terézv. Pft.

Marc. 29. Beszamold az olaszorszagi tanulmanyui-
rél (Vasati Magasépitési Szakoszt.) Vetitettképes eld-
adas. El6adok: Gonye Arpad, MAV Vasuitterv. V.,
Kévari Gydrgy, MAV Vasutterv. V.

Marc. 30. A régi Utburkolatok megergsitésével
kapcsolatos eljardsok és tapasztalatok, valamint a
borsodi tanulmanylton készitett film bemutatasa (Ut-
korsz. Szakoszt.). Vitavezetd6: Boromissza Tibor, UKI.

Apr. 6. Talajszilarditasok a hazai mélyépitési gya-

Szakoszt.).

korlatban (ankét az ETE és a KTE Mélyalapozasi
Szakoszt. ko6zOs rendezéséiben). ElSadék: Dr. Rézsa
L,aszl6, UVATERV, Regele Zoltan, FTI, Greschik
Gyula, Fdldalatti V. V. Toérdok Ferenc, FTI, Balogh

Jézsef, UVATERV, Kemény Gyorgy, FTI.

Apr. 10. A vontatasi szolgalatnak a forgalom le-
bonyolitdsdval kapcsolatos probléméi (Vasatizemi
Szakoszt.). El6ad6: Vaghegyi Karoly, KPM. 1/7.

Apr. 10. Az Organizaciés és Technolégiai Szak-
osztadly 1962. évi munkatervének ismertetése és a
.Helyi anyagok felhasznéldsa az aszfaltGtépitésben”
c. film bemutatéasa.

Apr. 11. A parizsi talajmechanikai és alapozasi
kongresszus ismertetése (Epitési Tagozat). ElSadok:
Dr. Széchy Karoly, EKME, Dr. Kézdi Arpad, EKME,
Dr. Rézsa Laszl6, UVATERV.

Apr. 11. Egy személlyel kiszolgalt (kalauz nélkili)
autébuszforgalom (Gépjarm(ikozl. Szakoszt.). El6ado:
Papp Lajos, KPM. Autéfeligyelet.

Apr. 13. Beszamold az Utligyi Kutatd Intézet 1961.
évi munkainak eredményeir6l (Epitési Tagozat). EI6-
adé: Kovacs Gyorgy, UKI.

Apr. 17. Cs6vezetéktarté hidszerkezetek (Mérnoki
Szerk. Szakoszt.). El6ad6: Debreczeny Elemér, VEGY-
TERV.

Apr. 20. Személyzetnélkili, tdvvezérelt &ramat-
alakito alloméasok létrehozasdnak problémai és az
eddigi eredmények az FVV.-nal (Varosi Kozi. Szakoszt.
Vili—HEV Szakcsop.). El6ad6: Keschitz J6zsef, FVV.

Apr. 24. A magyar polgari repulés miszaki fej-
lesztése és a nemzetk6zi kooperacio lehet6ségei (Légi-
kozi. Szakoszt.). El6ad6: Horvath Sandor, KPM. Lég-
tgyi Féig.

Apr. 25. ldegenforgalmi érdekességek a nagyvilag-
ban. (ldegenforg. Szakoszt.). EI6add: Bebrits Lajos, OIT.

Apr. 27. Az (tibitumenek és a vellik szerzett (t-
épitési tapasztalatok (Utkorsz. Szakoszt.). El6adé:
Simon Miklés, UKI.

Véaradi Jozsef
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