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Újabb matematikai módszerek alkalmazása a vasútüzemben
Dr .  G E R H A R T  Г O T T H O F F (Drezda)

1. A MATEMATIZALASI TÖREKVÉSEKRŐL
A mérnökök régóta használnak matematikai 

módszereket konstrukcióik méretezésére, célszerű­
ségének felülvizsgálatára és bebizonyítására. Elkép­
zelhetetlen, miként létesíthetne az építő mérnök 
egy bonyolult tartószerkezetet, pl. hidat vagy 
héj szerkezetet anélkül, hogy a várható feszültség 
és deformálódás ellenőrzését ne végezné el a 
rugalmasság-elmélet szabályai szerint. A kalorikus 
mérnöknek a termodinamika matematikai for­
mulákba öltöztetett fizikai törvényeit, az elektro­
mérnöknek a matematikai analízis, a vektor- 
számítás stb. szabályait kell uralnia.

Mindezen kiválasztott esetekben az anyagok 
viselkedéséről vagy az üzemi folyamatok alapvető 
fizikai törvények szerinti lefolyásáról van szó. 
.Sokkal nehezebb helyzetben van azonban az 
üzemmérnök vagy a közgazda, aki olyan események­
kel foglalkozik, amelyekben a résztvevő ember 
magatartása szerepet játszik, mint pl. a mecha­
nikai technológia problémáiban ; vagy éppenség­
gel döntő szerepet játszik, mint pl. az irányítás, 
a vezetés emberi döntés alá rendelt kérdéseiben. 
A matematikai módszerek bevezetését ezekbe a 
gondolatkörökbe hosszú időn át tartózkodással, 
vagy éppenséggel elutasító magatartással szem­
lélték. Ma már azonban általánosságban megerő­
södött az a meggyőződés, amely szerint a techno­
lógia és a gazdasági élet birodalmában a mate- 
matizálási folyamat fel nem tartóztatható, és 
alapvetően fejlődni csak azok tudnak, akik a 
modern matematikai módszereket alkalmazzák.

A matematizálási törekvésekben különféle foko­
zatok figyelhetők meg. A legegyszerűbb esetek­
ben elegendőnek látszik az üzemi folyamatok 
matematikai leírásánál a matematikai fogalmakra 
és kifejezésmódokra támaszkodni. így pl. hasznos 
a mozdulatlan ritmusú, merev menetrendek vizs­
gálata alkalmával a menetrend ütemében ismét­
lődő idők helyzetét a számelmélet kongruencia 
tétele szerint leírni. Pl. 2 perc (modulo 15) indu­
lási idő esetén az összes indulási idők : 2,17, *

* A szerző e lő ad ása  az É p í t ő i p a r i  é s  K ö z l e k e d é s i  
M ű s z a k i  E g y e t e m  K ö z l e k e d é s t u d o m á n y i  K o l l o k v i u m á n , 
1961. nov . 23-án.

32, 47 perc. A vágányhálózat fejlesztésének vagy 
a közúti közlekedési terek nehézkes nyomveze­
tésének vizsgálatánál nagyon jól beváltak a geo­
metriai ábrázolási módok, ha a hosszak léptékhű 
szemléletétől eltekintünk, s csak a kölcsönös 
fekvésbeli összefüggéseket tartjuk szem elő tt, 
a helyszínrajz eltorzítása megengedett. Matemati­
kai szemléletben ez az eljárás a topológia biro­
dalmába tartozik. Harmadik példaként megem­
líthetők a kölcsönös kizárási feltételek, amelyek 
valamely állomáson egyidejű üzemi folyamatként 
kezelendők, s melyek a matematikai logika egyes 
alapfogalmaiban tisztán kidolgozott formalizmust 
találhatnak. Mindhárom említett példában egy- 
egy matematikai modell, jól definiált analógia 
bevezetéséről beszélhetünk. Nyilvánvaló, hogy 
a matematikai reprezentációnak már ezen a kez­
deti fokán is a kifejezésmód célszerű egyszerűsí­
tése lehetséges; hogy a matematikai fogalom- 
képzés világosságai jótékony befolyást gyakorol­
hat a technológiai és gazdasági definíciókra, és 
hogy a kvalitásokat sikerül kvantifikálni, azaz 
mennyiségben értékelni.

Második, magasabb fokozatot jelent a mate­
matikai kalkulus bevezetése a gyakorlat prob­
lémáiba. A matematikai műveletek ily irányú fel- 
használására a szerencsejáték egyes problémáinak 
kidolgozásával kialakított valószínűségszámítás 
elméletéből vett példát lehet idézni. A valószínű­
ségszámítás eme fejlődéstörténeti ténye olykor 
még ma is terheli a teória alkalmazását. Ha pl. 
megállapítható, hogy valamely állomáson a vona­
tok érkezése közötti különbségek, az ún. vonat­
követési időközök a vasútüzemi gyakorlati meg­
figyelések szerint teljességgel rendszertelenül ala­
kulnak, akkor valószínűségszámítási szemlélet­
ben tulajdonképpen a véletlen elrendezésről 
beszélünk. Az egyik vagy másik vonatkövetési 
időköz nagyságára bizonyára számos, kényszerű 
okot lehet találni, így nyílván kauzális össze­
függés is fennforog. Azonban az üzemre gyakorolt 
hatások összessége oly nagy, hogy egymást köl­
csönösen közömbösítik, s így végül is rendezetlen, 
ún. véletlen vagy kvázi-véletlen benyomás kelet­
kezik [15]. Az általános szóhasználat tehát a 
matematikai definícióban új, precízebb meghatá­
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rozással egészült ki, ami egyben a fogalom jelentő­
ségváltozását is előidézte. A véletlenből, mint 
a vonatkövetési időköz minőségi ismérvének fel­
ismeréséből matematikai módszerekkel 2, 3, és 
tetszőleges számú egymást követő vonat kapcso­
lásának "tehetősége következik [12]. Az említett 
példában az ún. konvoluciós tétel, mint mate­
matikai kalkulus, lehetőséget teremt adott vonat- 
mennyiséghez elegendő állomási vágányszám meg­
állapítására [13, 14].

A valószínűség számítási elmélet technológiai vagy 
ökonometriai tömeg jelenségek esetében alkalmaz­
ható. Az egyes cselekmények és gazdasági döntések 
vizsgálatára kidolgozott matematikai eljárások 
szintén rendelkezésre állnak. Neumann és Morgen­
stern könyvüknek a „Játékelmélet és gazdasági 
magatartás” címet adták, amelyben véletlen, 
jelleget nélkülöző (malom, dáma, sakk), vagy 
csak részleges véletlen hatás alatt álló társas­
játékokra (skat) gondoltak. A matematikai játék- 
elmélet egyelőre csak egyszerű játékmodellekkel 
birkózik, azonban magában hordja az általánosí­
tott kalkulus kiindulási pontjait.

A matematikai módszerek alkalmazásának har­
madik fokozatát az új számítástechnikában lehet 
megjelölni, mely kezdetben csupán mint régen 
ismert eljárások kvantitatív kiterjesztése jelent­
kezett. Egy száz ismeretlenes, száz egyenletből álló 
rendszer megoldása alapjában véve determinánsok 
vagy a Gausz-féle algoritmus felhasználásával 
régóta ismert, s az egyenletrendszer megoldását 
korábban csak a kiszámítás hosszadalmassága 
hiúsította meg ; ezt a feladatot újabban a szá­
molóautomata elképzelhetetlen sebességgel végzi 
el. A tökéletesedett számítási technika immáron 
olyan kérdések felvetését tette lehetővé, amelyekre 
korábban gondolni sem lehetett, s így a programozó 
automatikus számítástechnikát szintén kvalita­
tív fejlődésnek tekinthetjük.

A modern matematikának a technológiai és 
gazdasági feladatok megoldásában megnövekedett 
befolyása alkalmilag a matematikusok jelentősé­
gének túlbecsüléséhez vezetett, legalábbis abban 
a vonatkozásban, hogy kísérletek történtek a 
matematikusok részére vezető szerepet juttatni 
a gazdasági élet, így pl. a közlededés ügyeinek 
intézésében is. Világosan meg kell mondani, hogy 
erről szó sem lehet. A mérnökök és közgazdászok 
hálásak a támogatásért, amelyet a matematiku­
sokkal való együttműködésben nyernek, azonban 
nem lehet őket a gazdasági és közlekedési folya­
matok irányításával együtt járó felelősségtől 
mentesíteni. Még a matematikai módszerek alkal­
mazása esetén is kell olyan döntéseket hozni, 
amelyeket semmiképpen sem lehet „kiszámítani”. 
Ha pedig ez a megállapítás helytálló a szűkebb 
szakterületen, annál inkább vonatkozik az egész 
népgazdasági, kulturális és politikai életben elő­
forduló döntésekkel együtt járó felelősség viselő­
jére. Ebben a vonatkozásban mindenféle támogatás, 
többek között a matematikusoké is, áldásos lesz, 
ha az emberiség békés jövőjével összefüggő nagy 
feladatokra gondolunk.

A példák sora mutatja, hogy újabban a vasút­
üzemben mely mérnöki feladatok megoldását

lehetett matematikai módszerekkel kidolgozni, 
illetve ezek megoldását megkísérelni. A továbbiak­
ban azonban csak azokról a módszerekről lesz 
szó, amelyek az utóbb múlt 15 év alatt váltak 
ismertté, s így a „modern matematika” megjelölésre 
igényt tarthatnak.

Egyes matematikai eljárások kiemelése nem 
vezethet olyan értelmű helytelen következteté­
sekre, mely szerint a kibernetika a matematika 
gondolatkörébe tartoznék. A kibernetika hasz­
nálja a matematikát, de problémaköre a mate­
matika területén kívül messzire terjed. A vezér­
lési és szabályozási eljárások tana a komplex 
karakterű problémákat olyan egységes egésznek 
kívánja tekinteni, amelyet sokrétű vonatkozásai­
ban kell megvilágítani. A kibernetika előharcosai 
a gazdasági életben, ahol operációkutatási tevé­
kenység folyik, ismételten hangsúlyozzák a fel­
adatok minden oldalról való vizsgálatát, s ebben 
a matematika ugyan igen hasznos segítséget 
nyújthat, azonban mégsem képezheti a szemlélet 
tulajdonképpeni kiindulópontját.

2. PÉLDÁK
21. Feladatok a matematikai logika köréből
A vasúti biztosítóberendezési technika évtizedes 

munkával kikolgozta az alaptételeket, amelyekkel 
két vágány út egyidejű fennállási lehetősége meg­
állapítható. Eme vonatkozások áttekintő ábrá­
zolása megtalálható az ún. elzárási táblázatban. 
Ebben az egyes menetekhez valamennyi váltó, 
vágányúti emeltyű, jelző és blokkmező állásai 
adottak. A táblából kivonat készíthető ; ez a 
kizárt menetekről felvilágosítást nyújtó kizárt­
menetek táblázata. Utóbbi táblázat a matematikai 
logika szimbólumaival is leírható, amidőn is 
mindössze a konjunkció (egyben persze az ítélet- 
kalkulus is) és a negáció fogalma kerül használatra. 
Három vagy több vágányútnak a szokásos kizárt 
menetek táblázatából közvetlenül ki nem olvasható 
egyidejű lehetősége a kétértékű ítéletlogika sza­
bályai szerint bírálható el.

Az egymást kizáró meneteket a vágányoknak 
és keresztezéseknek a topologikus tervébe be­
rajzolt helyzetéből közvetlenül le lehet olvasni. 
Lehetséges ezeket az összefüggéseket A. Davite 
[1, 2, 3] olasz mérnök példája nyomán a vágányút- 
algebrából a matrixszámítással is megfogalmazni. 
Sem a topológiai, sem az algebrai út követésénél 
azonban nincs lehetőség a kizárt menetek mátrixá­
nak teljes kialakítására, minthogy üzemi okokból 
olyan járulékos kizárt menetekkel is számolni 
kell, amelyek pl. a jelzőmeghaladási biztonság 
távolságában előforduló oldalirányú menetek tekin­
tetbe vételéből, vagy egyes vágányok áthaladási 
tilalmából származnak.

Két vagy több vágányát kombinációját a 
modern vágánytáblás állítóművek a forgalmi 
szogálattevővel a jelzőemeltyűk mellé helyezett 
jegyzékeken közlik, amelyeken a még lehetséges 
utakat mutatják ki. Az e vágány mutatók nyugalmi 
kontaktusain (Ruhekontakt) relék beiktatásával 
végrehajtott kapcsolásokat annak a kapcsolási
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algebrának a segítségével ábrázolni lehet, amely­
nek logikai alapjai tökéletesen egyeznek a kizárt 
menetek táblázata összeállításának tételeivel. 
A matematikai logika tehát egyaránt szolgálja 
az üzemi technikát és a kapcsolástechnikát.

22. A lineáris algebra feladatai
Minthogy az üzemek vagy szállítási nagyságok 

között számos összefüggést lineáris egyenletekkel 
ki lehet fejezni, a lineáris algebrát, különösképpen 
a mátrix-számítás formuláit, a közlekedés területén 
gyakorta felhasználják. Különösen nagy lendületet 
vett ez a matematikai ágazat, amikor sikerült 
olyan feladatokat megoldani, amelyekben több 
az ismeretlenek, mint az egyenletek száma, s ki 
lehet keresni a lehetséges megoldások halmazából 
a preferencia-függvény legkisebb, illetve legna­
gyobb értékét. Ezt a lineáris 'programozás meg­
nevezésen ismert problémát általánosságban a 
simplex-technikával oldják meg ; egyik külön­
leges alkalmazási esete a közlekedés területén 
éppenséggel a ,,szállítási probléma” megnevezést 
kapta. Ebben a vonatkozásban elegendő az üres 
kocsi elosztásra utalni [16, 17].

A lineáris programozás újabb felhasználási 
lehetősége nemrég a várakozási idők vizsgálatával 
kapcsolatosan lépett előtérbe. Ezek a várakozási 
idők az átszállásokból keletkeznek az olyan közle­
kedési hálózatban, amelyben a vonalakon a köz­
lekedés szilárd menetrend szerint bonyolódik le 
[8, 23]. Lineáris egyenleteket lehet felállítani a 
vonalak csomóponti érkezési időiről ; az átszállás 
technikai végrehajtásához szükséges, valamint a 
várakozási időkről az egyes átszállási viszonyla­
tokban. Az így felállított egyenleteket téglalap 
alakú mátrixokban lehet felírni. Preferencia függ­
vényként a várakozási idők összege szolgál, 
amelyeket a közlekedési (forgalmi) utasáramlatok 
és a tartózkodási idők szorzatából lehet képezni, 
minden átszállási viszonylatban. Az egyszerű szá­
mítási technika nemcsak a tartózkodási idők 
legkisebb értékét szolgáltatja — melynek elérésére 
törekedni kell—, hanem az elképzelhető legnagyobb 
értékét is. A tartózkodási idők összegének és az 
átszállási áramlatok utasszámának hányadosa az 
utasonkénti átlagos tartózkodási időt szolgál­
tatja. További, figyelmetkeltő jelentőségre tesz 
szert a tartózkodási idők összege, ha ezeket a 
dolgozók napi munkaidejével hozzuk kapcsolatba ; 
megadja azoknak az embereknek a számát, 
akiknek teljes munkaideje a csomópontokon csak 
jelenlét.

Adott hálózaton a közúti vasúti viszonylatveze­
tést nemrég H. Nebelung (Aachen) tárgyalta [7]. 
Az elővárosok áramlatforrásainak körzeteiből a 
városközpontba irányuló közlekedési áramlatok­
nak kevés, megfelelően széles csatornákba tere­
lésének feladatát három feltétel betartása mellett 
lehet megoldani :

1. az igényt a legrövidebb utat követő, lehető 
kevés számú viszonylattal kielégíteni ;

2. a viszonylatokat a rendelkezésre álló háló­
zaton úgy szétosztani, hogy ezek a hálózati erek

teljesítőképességüknek megfelelően terheltek legye­
nek ;

3. az utasok céljaikat lehetőleg közvetlenül, 
egy vagy többszöri átszállás nélkül érjék el.

A hálózati variánsok sokféle lehetőségeit elektro­
nikus számológép számította ki. A tekintetbe 
veendő számos mellékfeltétel nem tette lehetővé 
a feladat felállítását zárt formában, tehát olyan 
egyenletrendszer felállítását és egzakt módon defi­
niált minimál-problémává átalakítását, amelyet 
az ismeretlenek célzatos változtatásával — pl. a 
szimplex-módszerrel — meg lehetett volna oldani. 
A számítási programban kidolgozott variánsok 
halmaza azonban kitűnő összehasonlítási lehető­
ségeket teremtett, azzal a bizonyossággal, hogy 
az optimális megoldás a vizsgált halmaz tarto­
mányán belül van.

Ismeretes, hogy gazdasági területen nehéz 
kísérleteket végrehajtani, melyekben — a ter­
mészettudományi kísérletekhez hasonlóan — az 
egyes változó nagyságokat variálják, s ilyen 
módon hatásukat az összeredményre megállapít­
ják. A programozási feladatokban sikerült a 
kívánt variálást — legalábbis gondolati kísér­
letekben — végrehajtani. Nem hagyható figyel­
men kívül, hogy a lineáris feltételekkel végzett 
első kísérletek nem voltak mindig kielégítőek, 
és hogy inkább a nem lineáris programozásnak 
kell teret biztosítani. Azonban ebben az irányban 
is nyílnak megoldási lehetőségek, amelyek meg­
határozott esetekben — pl. a tiszta kvadratikus 
programozás körében — különösen egyszerűek, 
s a tartók statikájában és az elektromosságtanban 
ismert eljárásokat eredményeztek [19].

23. Az információelmélet feladatai
Az információelmélet az entrópia fogalmával 

dolgozik, melyet eredetileg a termodinamikában 
definiáltak. Kiderült azonban róla, hogy mint 
struktúra-fogalomnak általános a jelentősége. Ha 
valamely idősor (pl. a rakodásra állított vagonok 
napi száma) értékállandóságát vagy szabálytalan 
alakulását kell jellemezni, az átlagos és a közepes 
négyzetes eltérést : a szórást a matematikai 
statisztika eljárásai szerint egyszerűen számítani 
lehet. Szóródási elemzéssel vagy variancia-ana- 
lízissel az idősorban a konjunkturális, vagy a 
tartósan proporcionális trendet a szezonális, vagy 
heti ingadozástól el lehet különíteni úgy, hogy 
végül is a véletlen jellegű kis ingadozások — ahogy 
mondani szokás — a „statisztikai zsongás” marad 
még vissza. Ezek a hatások számszerűen nagyon 
tisztán kifejezhetők az entrópiával ; legkifejezőb­
ben a teljes egészében egyenletességre alapozott 
entrópiával, illetve ennek kiegészítőjével : a 
rendundanciá val.

Valamely gurítódomb vágányhálózatának meg­
ítélésében fontos mozzanat az egyes vágányokra 
gurítandó vagonok száma. Ez a gyakorisági meg­
oszlás ismét valamely vágányhálózat entrópiája 
fogalmához vezet [9, 10]. így azután az infor­
máció-elmélet egyik módszere válik nyomban 
használhatóvá, mégpedig a legjobb gurító-beren- 
dezés meghatározására szolgáló. Az optimális
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információs kód-rendszer kialakítására szolgáló, 
Shannon és Fano által kidolgozott eljárás közvet­
lenül átvihető a vágányhálózatra, ha a kétértékű 
kódot, mint a váltóállás szimbólumát vélelmez­
zük, amely persze mindig csak két irányt ismer, 
a jobb és a bal irányt.

Menetrend-vizsgál átok alkalmával fontos tudni, 
hogy a különböző típusú és sebességű vonatok 
miként követik egymást. Kiindulva két vonat 
egymásutánjából, három vagy több vonat perió­
dusait. lehet a menetrendben, vagy a valóságos 
üzemi folyamat ábrázolásában képezni. A for­
mális vizsgálat hasonlít az információelméletből 
ismert betűkövetési vizsgálatokra. A legegysze­
rűbb esetben a mássalhangzók és magánhangzók 
egymásra következésében kifejeződő kétértékű- 
ség megfelel a gyorsabb és lassúbb vonatok menet­
rendi egymásutánjának.

A szabályszerűséget az információelméleti fo­
galmakkal : a kontextentropiával és az sztereoti­
piával számszerűen ki lehet fejezni [20].

A vonatok két- és háromértékű egymásutánja 
más formában is megfogalmazható. Erre a célra 
gyakorisági mátrixot kell készíteni, melynek sorait 
a vonatpár első vonatjának menetidői, oszlopait 
pedig a második vonat menetidői szerint rendez­
ték, egyes mezői pedig az egyes vonatkövetési 
esetek gyakoriságait tartalmazzák. Ezt a mát­
rixot korrelációs táblának is fel lehet fogni, mely­
nek adatai között autókor reláció (Selbstkorre­
lation) áll fenn, ha a vonatpárnak mindegyikét 
egyszer elsőként, másszor mint másodikat vesz- 
szük tekintetbe. Ehhez a korrelációs táblához ki 
lehet számítani a korrelációs koefficienst, amelyet 
ebben az esetben a csoportosság mértékeként 
csoportossági koefficiensnek is lehet nevezni [11, 
12]. Elenyésző csoportossági koefficiens véletlen 
vonatkövetésre utal ; pozitív értékű több mint 
véletlen szabályszerűségre, negatív pedig több 
mint véletlen váltakozásra. A csoportossági koef­
ficiens elenyészésének határai a matematikai 
statisztikából ismert Student-test segítségéve] a 
szokásos módon meghatározhatók.

Hasonló vizsgálat folytatható a vonatok állo­
másra, a távolsági autóbuszok autóbusz-pályaud­
varra, a repülőgépek repülőtérre érkezésének stb. 
időközeire vonatkozólag is. I tt egyébként a korre­
láció-számítás használatának jogosultságához lé­
nyeges feltétel a megkülönböztető ismérv lineáris 
vagy egydimenziós elrendeződése, miként ez a 
sebességosztályozásban vagy a percekben mért 
követési időben minden további nélkül jelen van.

Ha a betűk egymásra következését a jelek egy­
másutánjának kettős lánca tükrében vizsgáljuk, 
kitűnik, hogy egyértelmű lineáris rendet nem 
lehet megállapítani, minthogy az abc rendjét 
önkényesen összeállítottnak kell tekinteni. Tel­
jesen hasonló feladatot lehet felfedezni a vasút­
üzemben, ha a tehervonatok vagonjainak sorrendjét 
az egyes kocsik célállomása szemszögéből szem­
léljük. I tt is lehet az állomásnevek sorrendjében 
rendszerességet teremteni, pl. az állomásnevek 
kezdőbetűinek abc rendje, az égtájak, a megfigye­
lési pont távolsága, vagy éppensséggel az irányí­

tási pont szerint, azonban mindezen beosztások 
önkényesek. Világosan látszik ez, ha a kocsik 
sorrendjének kettős csoportosulását kvadratikus 
mátrixban tüntetjük fel, amelyben a sarokban 
a csoportok első vagonjának célja, az oszlopokban 
a második vagon célja szerint helyezkednek el a 
vagonok. A mátrixban a sorokat és oszlopokat 
át lehet rendezni. Ha ezzel egyidejűleg mindkét 
koordinátát ugyanilyen értelemben átállítjuk, a 
matrix megtartja teljes kifejező erejét. Itt. nyil­
ván nincs értelme valamilyen súlypontot vagy 
nyomatékot erre a pontra keresni, és ezért cél­
talan lenne a korrelációs koefficiens segítségével 
csoportosítást végezni. Helyette ajánlatos ilyen 
esetekben az entrópia-számítás, amely jó betekin­
tést nyújt a kocsisorrend sztereotip jellegébe.

Az információelmélet és a korrelációszámítás 
igénybevételével végzett struktúravizsgálatok nagy 
jelentőségűek, ha annak eldöntéséről van szó, 
vajon valamely számítás a valószínűségelmélet 
alapján elvégezhető-e. Csekély sztereotip jelleg 
vagy elenyésző esoportossági együttható fenn­
forgása esetében a valószínűség számítás egyszerű 
szabályai alkalmazhatók, akár zárt formulában, 
akár úgy, hogy experimentális módszert hasz­
nálnak, mint amilyen pl. a Monte-Carlo technika.

24. A valószínűségszámítás feladatai
Ha a teherkocsiknak a gurítódombról lefelé hala­

dáskor szabad kifutásuk van, a nem folytonos 
esésű állomásokon nem mindegyik kocsi éri el 
a célvágányon ugyanazt a célt, hanem vagy előtte, 
vagy utána állnak meg. A vasúti dolgozó ilyenkor 
a vonatban keletkező ,,ablak”-ról beszél. N. J. 
Fedetov (Novoszibirszk) ezeknek az ablakoknak 
— a menetellenállások ismeretes vagy mért el­
oszlásán nyugvó — nagyságát és eloszlását való­
színűségi szemléletben kiszámította [4]. Fedotov 
azután az ablakoknak most már ismert eloszlási 
képéből következtetni tud az összetolatási műve­
letek szükséges módjára és gyakoriságára. 
Hochsteiner—Potthoff—Zill (Drezda) pedig vizsgálat 
alá vonták azokat a hatásokat, amelyeket az 
irányvágányok hossz-szelvényének kialakítása az 
,,ablak”-ok képződésére gyakorol [6]. Fedotov 
tételei zárt valószínűség-kifejezéshez vezettek.

A vágány hálózatokat a rajtuk közlekedő vonatok 
okozta foglaltság szempontjából is vizsgálni lehet. 
Ennek során a menetek közötti összefüggések 
tervét (üzemtervet) célszerűen fel lehet használni. 
Ez a terv tulajdonképpen grafikus ábra. melyben 
minden egyes vágány út foglaltságát a rajtuk átha­
ladó menetek és az ezeket zavaró (kizáró) menetek 
időtartamának függvényében tüntetik fel. Ebben 
az ábrában fel lehet ismerni — adott menetrend- 
szerű sorrend mellett — a még nem foglalt idő­
közöket és időtartalékokat (ráhagyásokat). Ha az 
egyes foglaltságokat az időtengely mentén oly 
szorosan toljuk egymás mellé, amennyire a kölcsö­
nös zavarások ezt lehetővé teszik, úgy a foglalt­
sági idők ama összege állapítható meg, amelyet 
azután a vizsgálat alá vont időtartamhoz lehet 
viszonyítani, s amelyet a vágánykapcsolás össz- 
foglaltsági fokának lehet nevezni. Emellett kiderül,
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hogy az összeg képzésében egyáltalában nem vesz 
részt valamennyi vonat. A mértékadó vonatokon 
kívül egyidőben lehetséges menetek is fordulnak 
elő, s ezek időtartama az összesített foglaltsági 
időből kimarad. A mértékadó vonatok sora lánc­
szerű képet alakít ki, melyre a nem mértékadók 
laza tagokként csatlakoznak. Az egybeláncolt 
vonatok viszonyát az összeshez telítettségi mutató­
nak nevezzük [24].

Amilyen egyértelműen meg lehet állapítani az 
összefoglaltsági fokot és a telítettségi mutatót 
ismert vonatkövetés esetére, annyira nehéz mind­
kettő nagyságát megadni, ha az egyes vágány- 
utakat használó vonatoknak csupán összes száma, 
s nem időbeni egymásutánja vagy eloszlása 
ismert. Kudarcot vall az a kísérlet, amely a meg­
oldást valószínűségi számítás útján keresi. A nehéz­
séget ugyanis kiváltképpen a vonatok változó 
vágányfoglaltsági idői okozzák, s sok feltételes 
valószínűséggel kell számot vetni. Ebben a dilem­
mában az experimentális valószínűségvizsgálat 
módszere, tehát a Monte-Carlo technika kitűnő 
segítséget nyújt. Több kísérlet során a vonatokat 
véletlen sorrendbe rendezték, s mindegyik sorrend 
részére kialakították a mértékadó vonatok láncát, 
majd utóbbiak mindegyikére foglaltsági fokot és 
telítettségi mutatót számítottak. A — magától 
értetődően erősen szóródó — kísérletek meg­
ismétlésével mód nyílt mindkét mutató közép- 
értékének és szórásának kiszámítására. A drezdai 
Közlekedési Egyetem keretében végrehajtott kísér­
let során 74 hallgató egyenként 37 vonattal fogla­
latoskodott, amelyek 6 vágányúton foglaltak 
helyet. A vonatoknak az egyes vágányutakra 
megadott eloszlása hozzávetőlegesen 2,5 • 1023 lehet­
séges vonatrendet eredményezett, s itt már számí­
tásba vették azt is, hogy a 37. vonat után ismét az 
első kerül sorra, a láncnak zárulnia kell. A 74-es 
kiválasztás tehát ennek a szinte áttekinthetetlen 
alapsokaságnak csupán szerény képviselője. De a 
foglaltsági fokok és telítettségi mutatók statisz­
tikai feldolgozása már önmagában is alapot nyúj­
tott egyes következtetések levonására.

Szemléltetőbben kezelhetők az eredmények, ha 
a kísérletek során, a foglaltsági fokra és a telített­
ségi mutatóra kapott páros értékeket derékszögű 
koordinátarendszerben ábrázoljuk ; a tengelyek 
a foglaltsági fokoknak és a telítettségi mutatóknak 
felelnek meg. Ezzel mód nyílott a két érték közötti 
korreláció meghatározására, s mértékének a korre­
lációs koefficienssel való megmérésére. A vizsgált 
esetben 0,86-os, erős korrelációt kifejező korrelációs 
koefficiens alakult ki. Különösen kifejező az ábra, 
ha a valamennyi számított értéket meghatározott 
biztonsági fokkal, pl. 95%-kal körülhatároló szóró­
dási ellipszist is berajzoljuk. Az ellipszis nagy- és 
kistengelyének hosszát és helyzetét az imént 
számított Sxx, Syy és Sxy statisztikai nyomatékok­
kal meg lehet határozni. A feladat grafikus meg­
oldásakor, a tehetetlenségi ellipszis konstrukciójá­
nak analógiájára, a Mohr-féle tehetetlenségi körök 
segítségével Sxx-re, Syy-ra és *S%-ra szóródási 
kötöket lehet szerkeszteni. Mindössze arra kell 
ügyelni, hogy a műszaki mechanikában a tehetet­
lenségi'nyomatékot J x — y 2dF  formula, a szóró­

dási nyomatékát pedig Syu fejezi ki. A mért 
korrelációs koefficiens nagy értékének megfelelően 
a szóródási ellipszis erősen nyújtott alakot vesz 
fel. Várható volt, hogy a valószínűségnek meg­
felelően a 95%-os ellipszisen kívül 0,05-74 =  4 
eset fordul elő, valójában pedig csupán 2 eset 
került ide, ami megnyugtató egyezőséget árul el.

25. A sorbanállási elmélet feladatai
A valószínűségszámítás tételein alapulnak azok 

a gondolatok, amelyeket a sorbanállási elméletben 
(másként raktározási elméletben, illetve a pénztári 
fülke elméletben [5]) foglalnak össze. Mint ismere­
tes, ebben a gondolatkörben megkülönböztetünk 
problémákat, amelyeknél rögtöni eredménnyel 
nem járó foglalási kísérlet következtében a foglalási 
lehetőség veszendőbe megy, miként a legtöbb auto­
matikus telefonkapcsoláskor előfordul, vagy pedig 
olyan problémákat, amelyeknél várakozó sor alakul 
ki : ezek valószínű hosszát kell meghatározni, s 
egyben a várakozási időre is következtetni kell. 
Egyes közlekedési feladatokban a két tétel hasz­
nálata nem teljesen kielégítő. A veszteségi rendszer 
nem jöhet szóba ha vonatokról, repülőgépekről 
vagy hajókról van szó, a tulajdonképpeni várakozó 
sorok sem képződhetnek, ha ezeket a közlekedő 
egységeket állomáson, repülőtéren vagy tengeri 
kikötőben kezelik. Egyszerű elmélet került ki­
dolgozásra — alapjában véve sorban-nem-állási 
elméletnek kellene nevezni — azon feltételek 
vizsgálatára, amelyek fennforgása esetén előre 
meghatározott statisztikai biztonsággal sor kiala­
kulását várni nem lehet. Kézenfekvő, hogy a 
vágánymennyiségre, a leszálló-pályák és hajó­
kikötő-helyek számának meghatározására vonat­
kozó feladatok ez úton megoldhatókká válnak. 
Abból lehet kiindulni, hogy mindegyik forgalmi 
egység egyformán nagy és azonos kezelési időt 
igényel. A kezelési kívánalmakat statisztikailag 
meg lehet fogni ; sok esetben az időbeni inter­
vallumok az e~x függvény szerinti eloszlást mutat­
ják. Ezenkívül pl. korrelációs számítással meg­
állapítható, vajon a követési idők egymást vélet­
lenül követik-e. Mindezen feltételek fennforgása 
esetén, a bevezetőben már említett konvoluciós 
tétel segítségével, ítéletet lehet alkotni 2, 3, sőt 
több egymást követő forgalmi egységről. Más 
szavakkal kifejezve : meg lehet jelölni, hogy meg­
határozott időtartamon belül hány közlekedési 
egység lép be, foglaltsági igényt támasztva. A vizs­
gálat az e~x formulától Poisson általános tételéhez :
xm • e~x

----—f— függvényhez vezetett, amelynek értékei

táblázatokban találhatók. Minthogy az adatok 
bizonyos statisztikai biztonsággal határozandók 
meg, a Poisson-függvényt az előírt, pl. 95%-os 
határok között integrálni kell, amit egyébként a 
Ohi-quadrat-eloszlás integrál határainak ismert 
táblázataiban korábban már elvégeztek.

Egyes nagy személy- és rendezőpályaudvarokon a 
módszer alapján a vágányok összessége már vizs­
gálat alá került. Az eredményeknek a gyakorlati 
üzemi tapasztalatokkal való egybevetése igen
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kedvező eredménnyel járt. Autóbuszpályaudvarok 
vizsgálatából kiderült, hogy az érkezési és indulási 
idők eloszlásának véletlen jellege már nem áll 
fenn akkor, ha a városi és távolsági autóbuszokat 
együtt kezelik [18]. A városi forgalomra merev, 
vagy majdnem merev menetrend érvényes, a 
távolsági vonalakra pedig a vasút távolsági pálya­
udvarainak törvényeihez hasonlók. A repülőterek 
fel- és leszálló pályáinak foglaltságát is vizsgálat 
alá lehetett vonni, s kitűnt, hogy jelentős repülő­
gép-forgalommal rendelkező nagy létesítményeken 
a tapasztalat és a sorba-nem-állási elmélet ered­
ményei jól fedték egymást.

Ezzel szemben a tengeri hajózás tárgyalásakor 
kitűnt az a nehézség, hogy a „tengerjáró” hajó, 
mint egység igen széles határok között variál, s 
ezért nem volt vizsgálat alá vonható. G. Schulze 
javaslata alapján a rostocki kikötőben naponta 
átrakásra kerülő árumennyiség gyakorisági görbéje 
már ismét az e~x függvény alakját mutatta, s az 
egyes átrakási mennyiségek időbeni sorrendje 
véletlen jellegű. I tt azután ismét a konvoluciós 
tételt kell használatba venni, a korábban mondot­
taknak megfelelően. E megfontolások folyománya­
ként ítélhető meg a naponta, esetleg 2 vagy 3 na­
ponként átrakásra kerülő, meghatározott statisz­
tikai biztonsággal várható árumennyiség, amelyre 
a daru- és egyéb rakodó-berendezéseket méretezni 
lehet. Minthogy a kontinensen belüli közlekedési 
eszközök (pl. a vasutak) általában nincsenek abban 
a helyzetben, hogy a lökésszerűen érkező hajó­
rakományokat ugyanebben a ritmusban szállítsák 
el, a lehetséges egyenlőtlenségből származó áru- 
mennyiség felvétele mellett meg lehet adni a 
darabáruk közbenső raktározásra szükséges rako­
dótér és áruraktár vagy tömegáruk raktározására 
szolgáló gúlák nagyságát. Az érkező hajórako­
mány, az átrakodó kapacitás, a raktározási tér és 
az elszállítási teljesítmény között fennálló mennyi­
ségi kapcsolatok tehát kifejezhetők. Kézenfekvő, 
hogy ezek a számítások közvetlen gyakorlati szük­
ségleteket elégítenek ki.

3. AZ ÜZEMMÉRNÖKÖK 
MATEMATIKAI KIKÉPZÉSE

A matematikai eljárások használatáról elmon­
dottakat nem lehet úgy értelmezni, mintha azok 
a teljesség igényét támasztanák. Mindössze néhány, 
a legutóbbi időben felmerült feladatra vonatkoztak. 
A jövő üzemmérnökeinek rendszeres matematikai 
képzésére azonban a felsorolt példák jótékonyan 
hatnak ; meg lehet tanulni belőlük, hogy a hallga­
tóknak előadott matematikai ismeretek terjedelme 
nem kielégítő.

A drezdai Közlekedési Egyetem vasúti szakának 
hallgatói az első három szemeszterre kiterjedő 
kurzuson magasabb matematikát hallgatnak, 
amely a differenciál- és integrál-számítást, az 
analitikus geometriát, a differenciál-egyenleteket 
és a vektorszámításokat foglalja magába. A vasúti 
szak kívánságára most indul egy négyszemeszteres 
kurzus a magasabb évfolyamokon, amely a kap­
csolás-algebrával kezdődik ; tehát az elméleti 
logika tárgyalásával, közvetlen elektrotechnika

alkalmazásával. Ezt követik majd az információ' 
elméletről, az analóg számológépekről és elektro 
nikus számológépekről szóló előadások és gyakor­
latok. A vázolt program nem tekinthető végleges­
nek, csupán kezdet, amivel tapasztalatokat kívá­
nunk gyűjteni. Törekvéseinkre kedvezően hat, 
hogy a modern matematikában egyrészt az általá­
nosítás és az absztrakció vonását, másrészt a lát­
szólag különálló teóriák magasabb szempontú 
összefogását lehet felfedezni. A megjelölt új tan­
tárgyak előadóinak beszervezésében nagy segít­
séget jelent a drezdai Műszaki Egyetem közvetlen 
szomszédsága, kitűnően képzett szakembereinek 
gárdájával. Perspektívában azonban a drezdai 
Közlekedési Egyetemnek is el kell érnie, hogy 
korszerű, saját számítástechnikai apparátussal 
— pl. külön tanszékkel, saját, folyamatosan fej­
lesztett számító központtal — rendelkezzék. Ezek 
a feladatok a mi részünkre nem pénzkérdést, 
hanem káderproblémát jelentenek. Majd ha már 
fiatal, fejlődőképes erőkre támaszkodhatunk, akik 
feladataikkal együtt nőttek fel, érhetjük el a képzés 
javulását.

Még eddig nem tudtunk határozni a tekintetben, 
hogy a kibernetikáról és az operációkutatásról elő­
adásokat tartsunk. Inkább megkíséreltük ezeknek 
az új területeknek szemléletét és tapasztalatait ■ 
szakelőadásainkkal a legszorosabban egybekap­
csolni. így pl. a sorbanállási elmélet fentebb éppen 
csak érintett módszerei a „Vasúti üzemtan” 
oktatási anyagában, az „Állomások teljesítő- 
képessége” c. fejezetben kerülnek előadásra, a 
lineáris programozás pedig a „Közlekedési áram­
latok a hálózaton” c. fejezetben. A szakelőadások­
kal való szoros kapcsolódás megköveteli az ope­
rációkutatás szemléletét és ennek komplex karak­
terét helyezi előtérbe. Az új tudományág sziszte­
matikus ábrázolása azonban ezen a módon vala­
miképpen nem teljes, úgyhogy a jelenlegi gyakorlat 
felülvizsgálása egyre szükségesebbé válik.

A magyar matematikusoknak, mérnököknek és 
közgazdászoknak — az új matematikai eljárások 
fejlesztésében és alkalmazásában a gazdasági élet, 
s különösen a közlekedés terén tett nagy szolgála­
taira tekintettel — talán feleslegesnek tűnik 
ezekről beszélni. Remélem azonban, hogy fejtege­
téseim alkalmat szolgáltatnak a kritikára és ösztön­
zésül a továbbfejlesztésre, hogy elérhessük a 
magunk elé tűzött célt : együttes tudományos 
erőfeszítéssel szorosabbra fűzni a népeinket össze­
fűző kötelékeket, nemcsak a mi nemzeteink, hanem 
az egész békés világ hasznára.
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I. ábra. A közlekedés csődje : Becs, Michaeler Platz forgalma

Közlekedés,
városrendezés,

városépítés
Dr .  K E C S Ő  I S T V Á N

Az építkezés eredménye : az épület hosszú ideig 
változatlannak szánt, nehezen is változtatható, 
legtöbbször változatlanul is marad. Ezzel szem­
ben az útfelület az erősen dinamikus természetű, 
állandóan változó, fejlődő közlekedés lebonyo­
lítását szolgálja.

A városépítésnek és a közlekedésnek ez az eltérő 
jellege, s annak következménye világosan meg­
mutatkozik abban az adatban,1 hogy amíg a 
nyugati városok útfelületnövekedése ez évszázad 
első felében 1,75-szörös volt, a rajtuk lebonyolódó 
forgalom 8-szorosára, az útfelület igénybevétele 
pedig 60-szorosára emelkedett. Ez a fejlődés — 
ha az adat talán túlzott is — messze nem egyenes 
arányú, és el lehet belőle képzelni az elkövetkező 
időszak még fokozottabb fejlődését.

A nagyvárosi közlekedés terepét a városépítés 
biztosítja. A városépítés e feladatát úgy teljesít­
heti. hogy a beépítendő területet a magasépítéshez 
fűződő funkciós igényeknek, esztétikai szempon­
toknak, egészségügyi követelményeknek (terek, 
zöldfelületek stb.) a kielégítése szempontjából te­
kinti és ezek funkcióihoz biztosít áttérületet is. De 
teljesítheti akként is, hogy a közlekedési igényeket 
a város ez irányú teljes szükségletéből kiindulva 
kielégíti és ehhez, mint érhálózathoz építi — ter­
mészetesen összes egyéb szempontjainak érvénye­
sítésével— a várost.

Eddig általában az elsőként említett szem­
léletmód érvényesült. Kívánatos viszont, hogy a 
városépítés és a közlekedés együttműködésével a 
második szemlélet kerüljön előtérbe.

Korántsem szabad azonban a városépítés és 
közlekedés együttműködéséből vérmes reménye­
ket táplálni. A fejlődés addigi alakulásából követ­
keztetve, talán nem is kétséges már, hogy a közle-

1 Leibbrand : N ouvelles m éth o d es de p lan if ica tio n  
des tra n sp o rte s .

kedés mai követelményeinek városépítési kielé­
gítése holnapra túlhaladott lesz. Pedig a inai 
igények teljesítése is szinte elképzelhetetlenül 
nagy feladat. Hosszabb távra tekintve viszont 
tudomásul kell vennünk, hogy a közlekedés fej­
lődése és a városépítés ez irányú teljesítési lehető­
ségei egymást kergetik és ebben a hajszában a 
városépítés mindaddig lemarad, amíg csak a 
közlekedésben, főleg pedig annak személygépkocsi 
vonatkozásaiban el nem érkezik (esetleg telítődés 
formájában) az igénylanyhulás ideje.

Amíg azonban ez az időpont — még nem 
tudjuk mikor, de valamikor biztosan — bekövet­
kezik. addig is kétségtelen, hogy a városépítésnek 
az eddiginél erősebben kell figyelmével a közle­
kedés felé fordulnia. Az esztétikai, települési szem­
pontok fenntartása mellett egyenrangú, de elsőd­
leges tényezőként kell a közlekedés folyamatos 
lebonyolításához szükséges terepet az egész város­
ban egyaránt biztosítania. Nem is kétséges, hogy 
ez az álláspont előbb utóbb érvényesül.

Ahhoz azonban, hogy ennek a kívánságnak a 
városépítés eleget tehessen és tegyen, tudnia 
kell nemcsak általánosságban, hanem részleteiben 
és pontosan körülhatároltan, hogy melyek a 
városi közlekedésnek a vele szemben jelentkező 
kívánalmai.

így elsősorban tudnia kellene azt, hogy mennyi 
és milyen legyen a közlekedés szükségelte terep. 
Ha ez a mérték pontos vizsgálatok, felmérések 
és az elvi tisztázatlanság miatt jelen pillanatban 
még határozottan nem is rögzíthető, egynéhány 
követelmény mégis felállítható.

így elsősorban rögzíthető az az alapelv, hogy 
a városi közlekedés feladata nem a járműveknek. 
hanem az embereknek az eljuttatása rendeltetési 
helyükre.

Ebből az elvből következik, hogy a személy- 
gépjárművek külföldi nagyvárosi állományát és
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forgalmi adatait nem kell feltétlenül — bírálat 
és a realitások mérlegelése nélkül — mintának, 
főként pedig követendő példának tartani. A ta­
pasztalatok alapján —legalább budapesti viszony­
latban — meg kell találni a személygépkocsi 
állomány és a forgalom növelésének helyes mére­
teit (még távol állunk tőle), továbbá a tömeg­
közlekedési eszközök és a személygépjárművek 
forgalmának helyes arányát. A közlekedéstudo­
mányt e kutatásában nem szabad befolyásolnia, 
hogy a személygépkocsiforgalom világszerte fel­
felé való ívelésének jelenleg még beláthatatlan 
perspektívát mutató szakaszában vagyunk. A tu­
dományos kutatásnak a közlekedés realitását biz­
tosító, helyes, véges méreteket kell keresnie.

Nem helyes ugyanis, ha a forgalom olyan mére­
teket ölt, hogy sok km távolságnyira céljuktól le 
kell állítani a személygépkocsikat, utasaikat pedig 
tömegközlekedési eszközökkel kell tovább szál­
lítani (Hamburg példája). Sem ha olyan tömött 
az útvonal, hogy gyalogszerrel könnyebben lehet 
továbbjutni (pl. Párizs, Pécs helyzete). Vagyis 
nem helyes, ha a forgalom oda „fejlődik”, hogy 
a közlekedés önmagát bénítja meg.

A szükségesnek ítéli forgalomhoz viszont a város­
építésnek terepei kell biztosítania. Az ehhez szük­
séges vizsgálódásban a városépítést nem szabad, 
hogy befolyásolja a jelenlegi beépítettség, a köz­
lekedés útjában álló akadály, a szanálási szüksé­
gesség, hanem az összes lehetőséget fel kell mérnie 
és fel kell tárnia.

Gyakorlatilag — sajnos —- nem várható a 
városépítéstől a belső városrészek utcáinak a 
lehetőséghez képest történő szélesítése mellett is, 
azok olyan méretekre történő kibővítése, amely a 
reálisan elképzelhető gépjárműforgalmat kielégít­
heti. Várható azonban az, hogy a józan méretű 
személygépkocsiforgalom fenntartása mellett a 
folyamatos tömegközlekedéshez szükséges útfelüle­
tet, amelyen az embert el lehet céljához juttatni, 
feltétlenül biztosítsa.

Ugyancsak alapelvként tekinthető az a köve­
telmény, hogy a közlekedés lebonyolításában a 
gyalogosok és a közlekedési eszközök egyenrangúak, 
egyik sem érvényesülhet egyoldalúan a másik terhé­
re. A tömegközlekedési eszközök — miután egyéb 
kedvező tulajdonságaik mellett több embert tud­
nak céljukhoz eljuttatni, mint a személygép­
járművek — előnyben kell hogy részesüljenek.

Mindebből — többek között — az is következik, 
hogy pl. a gyalogosoknak az úttesten veszélymentes 
átkelést kell biztosítani. Ennek érdekében legalább 
a gócpontokon — az eddigi módszereken túl­
menően — el kell különíteni a gyalogos és a gép­
járműforgalmat, vagyis az átkelést, ahol szük­
séges, aluljárókkal kell megoldani. Következik 
továbbá az, hogy a jelzőlámpákkal szabályozott 
forgalomban nemcsak a közlekedési eszközök, 
hanem a gyalogosok gyors áthaladását is biztosí­
tani kell, de az is, hogy a szűk utcák forgalma 
ne akadályozza, főként pedig ne veszélyeztesse a 
gyajogosforgalmat stb.

Mindezek — és még sok más — a városépítés­
nek és a közlekedésnek egyaránt problémái, és 
így közös megoldást kívánnak.

'i. ábra. Aluljáró Milánóban

Lényegesnek látszik e vonatkozásban a gyalogos- 
közlekedés igényeinek megvizsgálása és az ebből 
fakadó eredményeknek a városépítésben való 
érvényesítése.

A gyalogjárók szélességében a 0,75 méteres mér­
téknek és többszörösének merev alkalmazása nem 
biztos, hogy helyes, még kevésbé, hogy mindenütt 
helyes. A gyakorlat nem kellő bizonyíték, annál 
kevésbé, miután ismeretes más méreteket alkal­
mazó és bevált külföldi gyakorlat is. Minden­
esetre, e kérdés felülvizsgálatra és tudományos 
megalapozásra szorul. Hasonlóképpen vizsgálatot 
igényel a fák, az úttartozékok, az egyéb útszéli 
létesítmények szerepe és helye a városi útháló­
zatban.

Követelményként jelentkezik a város egész 
területén a járműforgalommal kapcsolatos par­
kolóhely biztosítása. Ennek szükségességét, mére­
teit, telepítési igényét a közlekedéstudománynak 
kell ugyan megállapítania, de az igényt a város­
építés kell, hogy kielégítse.

3. ábra. Tarkolókörzctck terve Párizsban
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Általában —-sajnos — minden üres telek beépí­
tésre tervezett és a szándéka sem látszik annak, 
hogy a nagyon tömött belső városrészekben akár 
útszélesítés, akár parkolótérség vonatkozásában 
lendületesebb tervezés történnék.

De nemcsak a térségkialakítás hiányolható, 
hanem — az építkezésekkel kapcsolatban és egy­
idejűleg — a közlekedési vonatkozások rendezet­
lenül hagyása, mint pl. a Mechwart tér kiépí­
tésénél .

Budapest belvárosa — értve ezen ez esetben a 
Kiskörút és a Duna határolta területet — forgal- 
milag hovatovább telítődik ; hasonlóképpen a 
Nagykörút és az azt szelő főútvonalak. A meg­
oldáshoz az eddiginél merészebb kezdeményezésre 
volna szükség ; a beépített térség szárnyalóbb 
fantáziájú fellazítása szükséges. Ha a szanálások­
kal kapcsolatos állásfoglalások talán ma még túl 
merevek is, elérkezik ennek is az ideje, és az ezzel 
kapcsolatos tervek elkészítésének a forgalmi igé­
nyeket figyelembevevő munkája időben kell, hogy 
kezdődjék.

Döntésre vár a garazsirozás ügye is. A közle­
kedéstudománynak határozottabban kell állást 
foglalnia a tekintetben, hogy garázst kíván-e és 
milyen mértékben, avagy nemcsak tényként, 
hanem célként is elfogadja a szabadtéri gara­
zsirozás elvét. Miután utolérni a szükségletet 
aligha lehet, így nyilván kompromisszummal kell 
megelégedni. Ebben az esetben pedig némi — 
az eddiginél mindenesetre jóval több — garázs­
telepítésre van szükség — a belső városrészek­
ben is —, ami pedig újabb megfontolásra kell, hogy 
késztesse az üres területeket beépíteni szándéko­
zókat. Következik továbbá ebből, hogy az utak 
szélességi tervezésénél, különösen a mellékutak - 
nál, a szabadtéri garazsirozás szükségességét figye­
lembe kell venni.

Követelmény a városépítéssel szemben a be­
épített terület és a közlekedésre szánt térség helyes 
arányának megállapítása. E vonatkozásban a 
városépítés általában olyan kialakult arányokkal 
és feltételezésekkel dolgozik, amelyek felülvizs­
gálatra szorulnak. A közlekedéstudomány e vonat­
kozásban még nem tudott határozott igény­
normát felállítani. Nehéz is lenne, mert nagyon 
komplex kérdésről van szó. Mégsem lehet meg­
elégedni sem a tényszámokkal, sem pedig a város­
építésnek a közlekedés szempontjait nem teljesen 
kifejező tervezői normáival.

Az 1951. évi szovjet építészeti zsebkönyv 22—25 
százalékos mértéke ; J . P. Lefcsenko szovjet 
városépítő 18—25 százalékos aránya ; a magyar 
elmélet 15—21 százalékos mértéke mellett Duna­
újváros 21,9, Szigetszentmiklós 13,3, Kazinc­
barcika 10,3 százalékos mértéke, az „Űjlipót- 
város” 24 százalékos hányada, a külföldi városok­
nak pedig ennél sokszor nagyobb, sokszor kisebb 
viszonyszáma áll. Eldöntésre vár, hogy melyik 
vagy milyen arány a helyes, hogyan változik ez a 
helytől és körülményektől függően. Eldöntésre vár 
az arányszámítás helyes módszertana és a majdan 
elfogadott módszernek egységes alkalmazása is.

Nemke vésbé fontos a szükséges forgalom- 
áramlási sebességet és folyamatosságot lehetővé

i .  ábra. Parkolás Milánóban (Piazza Meda)

Mindehhez a belső városrészek fellazítása szük­
séges, — amire volna is lehetőség. A közlekedés e 
kérdésnél joggal tehet szemrehányást a túl- 
esztetizáló városépítésnek, amely még az adott 
lehetőségekkel sem kíván élni és a rendelkezésre 
álló területeket is beépíti, illetve beépíteni szán­
dékozik.

Elég talán a budapesti V örösmarty tér gépkocsi­
parkolójának véglegesen még el nem döntött vitá­
jára utalni, ahol is a felszabadult és a parkolásra 
nagyon „éhes” területnek a kielégítésére alkalmas 
térséget nagy forgalmi igényű hangverseny-palo­
tával kívánná beépíteni a városépítők egy — 
szerencsére egyre csökkenő számú — része.

A Martinelli tér felszabadult területét kelet 
felől határoló épület lebontása a teret szabaddá és 
artisztikussá tenné, egyidejűleg pedig a pihenő­
térség mellett autóparkoló térséget is biztosítana. 
Van azonban olyan vélemény, amely az intimebb 
térhatás érdekében vissza kívánná állítani a Mar­
tinelli tér eredeti méreteit.

Hasonlóképpen egyes tervek beépítésre szánják 
a Bank utca— Vadász utca—Arany János utca— 
Bajcsy Zsilinszky út négyzetet, holott a környező 
városrész pihenőtérben és autóparkolóban egy­
aránt szűkölködik.

3. ábra. A Vörösmarty téri parkolóhely Budapesten
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tevő pálya (különböző, a közlekedéstudomány 
kidolgozta megépítési módszerekkel történő) biz­
tosítása azokon a városi területeken, amelyeknél 
nem gondolunk a személygépjárművek forgal­
mának előbb-utóbb bekövetkező lehetetlenülésére, 
vagyis a nem belső városrészekben.

E szükségességgel kapcsolatban két elvi kérdés 
is eldöntésre vár.

Az egyik : megfelelnek-e a városépítés elméleté­
ben és többé-kevésbé gyakorlatában is szereplő 
útszélességi méretek (lakóút 13,5, gyűjtőút 18, 
forgalmi út 24 m) és általában célszerűek-e ezen a 
területen a normák ? Nem volna-e helyesebb az 
utak szélességét — norma nélkül — a mindenkori 
feltételezett, illetőleg várt forgalmi igényekhez 
igazodóan közlekedési sávokban megállapítani ? 
(A közlekedési sávokra viszont normák rögzít­
hetők.)

A másik kérdés az, hogy a keresztezések számának 
csökkentése érdekében a ritkábban telepített, de 
szélesebb utakból álló hálózat a kívánatosabb-e, 
vagy a sűrűbb, de keskenyebb utakból álló rend­
szer. Utóbbi megoldáshoz csatlakozik az a kérdés, 
hogy a lakóutcák ne legyenek-e valóban csak 
lakóutcák, vagyis jármúközlekedés nélküliek (eset­
leg egyszintű kiképzésűek is), ami a gyalogos 
forgalom zavartalansága mellett az útkeresztezések 
ritkítását is eredményezné.

Felülvizsgálatra szorul a gyorsforgalmi utak 
város körül vezetésének vagy a városba bevezeté­
sének elve ; utóbbi esetben a mikénti bevezetésé­
nek a módja is. Előbbi megoldás nem bizonyult 
olyan hatásosnak és gyakorlati értékűnek (Berlin 
példája), miként az eleve feltételezhető volt. A kiéli 
megoldás pedig, amely a városba vezeti a gyors- 
forgalmi utat (de nem a központon keresztül, 
viszont csatlakozásba hozza a városi főútvona­
lakkal), gyakorlatibb megoldásnak tűnik.

Lényeges kérdés az új település, avagy a fog­
híjbeépítés vitájának elvi tisztázása és e két tele­
pítési módszer gyakorlati arányának a megálla­
pítása.

E kérdésnek sokkal jelentősebb a Jcözlekedési 
vonatkozása, mint ahogyan az első tekintetre 
látszik. Az új települések építéspolitikai és egyéb 
fontos szempontokat érvényesítő jelentősége mel­
lett átgondolandó a közlekedésre gyakorolt ha­
tásuk is. Új utak építése, a főutakba való bekap­
csolásuk, tömegközlekedési berendezések létesí­
tése, a meghosszabbodott útvonalból származó 
járműtöbblet, üzemanyagfelhasználási igény, a 
közlekedési idő meghosszabbodása stb., mind meg­
annyi kedvezőtlen tényező, amelyek új települések 
esetében mind érvényesülnek. A közlekedés meg­
nehezülése mellett az előbbiekből adódó költség- 
kihatások erősen befolyásolhatják, — feltéve, 
hogy egyáltalán számításba veszik őket — a 
lakótelep építéseknek a foghíjbeépítésekkel szem­
ben esetleg látszólagosan kisebb építkezési költ­
ségeit ; ezen túlmenően jelentkezik a városkép 
esztétikájának követelménye is.

jyiindez az inkább csak példázó felsorolás is mu­
tatja, hogy a városépítés tudományának és a köz­
lekedéstudománynak szorosabban együtt kell dol­
goznia.
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6. ábra. Parkolóépület Hamburgban

Nem állíthatjuk fel azonban ezt a követelményt 
annak megemlítése nélkül, hogy a városépítés e 
problémákat többé-kevésbé eddig is ismerte, 
megoldásokat keresett rájuk (ha ezek a megoldá- 
sok-sok esetben elavultak is), de hiányzott mun­
kájukból a közlekedés jelentőségének, elsődleges­
ségének a tudata, a közlekedéstudomány szem­
pontjainak kellő érvényesítése. Hozzá kell ten­
nünk azonban, hogy a közlekedéstudomány is

T. ábra. .lárműközlekedés-mentes lakóutca Stuttgartban
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eléggé elhanyagolta a városépítéssel való kapcso­
latot és egyes, ebből adódó, fentiekben néhány 
vonatkozásban éppen csak érintett kérdés vizs­
gálatát.

Kiderül azonban a követelmények felsorakozta­
tásából-az is, hogy a kérdések egy részének tisz­
tázása a városépítés feladata ; a másik részük 
azonban olyan, amely a városépítés manapság már 
ritkábban említett részterületének, a városrende­
zésének a feladatkörébe tartozik. A meglevő város­
részek alkalmassá tétele a közlekedés fokozott 
igényeinek k'e égítésére városrendezői feladat és 
ennek jelentősége talán még nagyobb — vagy 
legalább is sürgetőbben jelentkezik — mint a 
tulajdonképpeni városépítés, az új negyedek, la­
kótelepek megtervezése és kiépítése.

A belső városrészek — a mi körülményeink 
mellett — elmozdíthatatlannak tartott ház­
sorai megakadályozni látszanak minden útfej­
lesztést —, noha a Rákóczi út kitűnően sikerült 
(de még be nem fejezett) kísérlete mutatja a ki­
utat. Ha ilyen vagy más megoldásokkal, főként 
pedig forgalomtechnikai intézkedésekkel sikerül 
is átmenetileg leküzdeni a forgalomáramlási nehéz­
ségeket, tudatában kell lennünk annak, hogy a 
belső városrészeknek vagy azok nagy részének — 
a gépjárműforgalom lehetetlenülése következtében 
— előbb vagy utóbb ki kellene kapesolódniok a 

személygépkocsi közlekedésből. Ez pedig nem 
volna helyes. A gépjárműforgalomnak — nem­
csak a személy-, hanem a tehergépjármű vekre is

kell gondolnunk — a belvárosból, vagy akár csak 
egy részéből való kiszorítása e városrész elsorva­
dását is jelentené.

Ha kellő távlatban gondolkodunk, akkor arra 
a felismerésre kell jutnunk, hogy a belső város­
részek, főként a belváros közlekedési problémáját 
a városrendezés csak úgy tudja tartósan feloldani, 
ha ehhez a városépítés is segítséget nyújt. A város­
építésnek arra kell törekednie, hogy a város terü­
letén több ,,belvárost" képezzen ki. mégpedig nem­
csak a belső, hanem a külső területeken is. A bel­
város vonzóerejét (boltok, színházak, filmszín­
házak, hangversenytermek, hivatali és iroda­
épületek stb.) biztosítani kellene más város­
részek számára is, amivel együttjárna a forgalom, 
a közlekedés megosztása is.

Persze a forgalom sem Budapesten, sem más 
városainkban még távolról sem olyan nagy, 
hogy lebonyolítása már most is leküzdhetetlen 
zavarokkal járna. Az idő azonban múlik. A má­
sodik ötéves terv 47 ezer személyautója, növekvő 
autóbuszállománya, az áruforgalommal együtt 
fejlődő tehergépkocsi-száma közlekedési és parko­
lási térigénnyel jelentkezik. A megoldásra tehát 
már most —- még pedig sürgősen — gondolni kell.

Mindebből és még sok el nem mondottból ki­
világlik, hogy a városépítés és a közlekedés kapcso-. 
lat a revízióra szorul. A városépítés elméletének és 
gyakorlatának a közlekedéstudománnyal kell ösz- 
szefognia ahhoz, hogy a forgalom igényei a távlat­
ban is kielégíthetők legyenek.

A M agyar T u d o m á n y o s  A k ad ém ia  M űszaki T u d o m á n y o k  O sz tá ly á n a k  k e re té b e n  
m ű k ö d ő  É p íté s tu d o m á n y i, É p íté s z e t tö r té n e ti  és E lm é le ti, H id ro ló g ia i és V ízg azd ál­
k o d ási, K ö z lek ed és tu d o m án y i, v a la m in t T e lep ü lé s tu d o m á n y i B iz o ttsá g  fo ly ó ira ta .

Megjelenik negyedévenként. •
Évi elő f ize tés i  d í j a :  100,—  F t .

M eg rendelhető  a  P o s ta  K ö z p o n ti H írla p iro d á n á l, B u d a p es t, V., Jó z se f n á d o r  té r  1.
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A gépjárműközlekedés fejlesztésének fontosabb munkagazdaságtani 
problémái, kapcsolatosan az emberi munkával foglalkozó 
egyéb tudományokkal*
D t .  K O V Á C S  L Á S Z L Ó  ‘ ‘ '

Egyetlen gazdasági tevékenység, így a szállítási 
tevékenység sem képzelhető el úgy,, hogy ne 
szerepeljen benne az emberi munkaerő, mint a 
termelési tényezők, termelőerők legfontosabbika.. 
Következésképpen az emberi munka, vizsgálata 
és a termelésben elfoglalt jelentőségének tisztá­
zása alapvetően gazdaságtudományi módszerekkel 
érhető el. ч • v;

A munkagazdaságtan, mint gazdaságtudomány, 
a termelésen belül az emberi munkaerő és a. ter­
melés viszonyaival foglalkozik ; a., munka gazda­
sági oldalát vizsgálja. [7] v , .

Az emberi munkával, különféle. , nézőpontból, 
más tudmányágak is foglalkoznak, mert olyan 
területei is vannak, amelyek a dolgozó embert 
képességei, munkakörülményei stb. oldaláról érin­
tik. Az ilyen természetű problémák már nem a 
gazdaságtudományi jellegű ismeretek körébe tar­
toznak. - " .  ' -f.-i ■> ■

A munkával foglalkozó tudományok feladata az 
ember munkájának tanulmányozása és ennek követ­
kezményeként a munkavégzés megkönnyítése g ezzel 
egyidejűleg a termelékenység emelése^ egyéni és 
társadalmi szinten. - ■ /

Közlekedésünkben az emberi munkával foglalkozó 
tudományok még nem hatoltak be oly mérték­
ben, hogy számottevően elősegítsék annak 
fejlesztését. A gyakorlati élet követelése, nyomán 
mindössze egy-két területen, pl. alkalmasság- és 
beválás-vizsgálatok, a balesetek általános okai 
mögött rejlő tényezőknek a feltárása stb. tekin­
tetében — jobbára élettani alapon — észlelhetők 
már eredmények. A munkagazdaságtani és munka­
pszichológiai problémák körében viszont u haladás 
még csekélynek mondható. A gyakorlati élet által 
felvetett ún. munkaügyi, főként jogi és bér-kérdé­
seket szükségszerűen megoldják, azonban pl. a 
kielégítő ösztönző bérezés kérdése és a munka­
termelékenységnek ezen az úton való emelése 
megoldatlan probléma, i. , - :

A gépjárműközlekedés fejlesztése munkagazda­
ságtani problémáinak megoldására több intéz­
ményt célszerű igény bevenni.1-Ezek közül az egyik

* A szerző előadása az Építőipari jós Közlekedési 
Műszaki Egyetem Közlekedéstudományi Kollokviumán, 
1961. nov. 22-én (rövidített Szöveg) .-1--- ------  * •

a KPM  Munkagazdaságtani Iroda, amely 1961 
elején alakult, többek között az Autóközlekedési 
Tudományos Kutató Intézet (ATUKI) egyik kuta­
tási tématanulmányának [3] javaslata alapján. 
Az Iroda feladatköre még nem pontosan körül­
határolt, egyaránt foglalkozik gyakorlati és elmé­
leti kérdésekkel. Jelenleg a munkatanulmányok 
és a munkaidőmérések, ezek metodikájának ki­
dolgozása, országos menettartam és állásidő nor­
mák képzése, kiszolgálási normák megalkotása 
stb. képezi feladatkörét. Ezt a feladatkört a 
munkagazdaságtani kutatási eredmények gép­
járműközlekedési vonatkozásainak mind nagyobb 
felhasználásával fokozatosan növelni kell.

A másik a M Á V  Pályaalkalmassági Vizsgáló 
Állomás, ahol a pszichofiziológiai jellegű kutatások 
és munkák, pl. a foglalkozási hatásokat, ártalma­
kat és nehézséget okozó tényezők, valamint a 
balesetet okozó tényezők vizsgálatai régóta foly­
nak. Ennek az intézménynek már számottevő 
múltja van, hasznos tapasztalatokkal rendelkezik 
és működése területén szép eredményeket tud 
felmutatni.

Harmadikként a KPM  Autóközlekedési Tan­
intézetet kell mégemlíteni, amely gépjárműközleke­
dési szakemberek, köztük a gépkocsivezetők ki­
képzésével foglalkozik. Az emberi munka sok­
oldalú szerepének kiemelése azonban ennek az 
Intézetnek az oktatási programjában, pl. a három- 
fokozatú gépkocsivezetői oktatási tematikában 
nem jelentkezett még ez ideig teljes mértékben. 
A munkapedagógia fejlesztése terén, különösen 
gépjárműközlekedésünkben, nagy feladatok vár­
nak erre az Intézetre.

Az ATUKI két éve foglalkozik munkagazdasági 
jellegű kutatásokkal, kb. egyidejűleg az ipar 
területén megindult kutatásokkal. A munka­
termelékenység elemzése során kiderült, hogy a 
termelési egyenletekből (teljesítményi szorzat) 
kiindulva [1] számos olyan tényező jelentkezik, 
ami nehezen számszerűsíthető. Ilyen tényező pl. 
a munkaintenzitás interindividuális és intra- 
individuális változása a gépkocsivezetői mun­
kában.

Bár az operációkutatási módszerek nagy része 
éppen az emberi munkavégzés helyesebb megszer­
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vezését tűzi ki célul, mégis a tudati, illetve a tudat 
irányítása, ellenőrzése alatt álló jelenségek, amelyek 
a munkaviszonyban közvetlenül meghatározzák 
az élőmunka hogyanját és mikéntjét, nem foglal­
hatók olyan könnyen matematikai formulákba, 
mint a gazdasági, dologi összefüggések. Nagy a 
jövője ezen a területen a sztochasztikus összefüg­
gések kutatásának és a szimulációs elemzéseknek.

Tárgyilagosan meg kell állapítani, hogy kül­
földön a fejlődés már jóval előbbre haladt ezen a 
téren [2].

A továbbiakban 1. a munkagazdaságtan, 2. a 
munkaélettan (fiziológia), 3. a munkapszichológia 
(munkalélektan), 4. az üzemszociológia területén 
megoldást kereső időszerű problémákat vetünk 
fel, majd e három utóbbival kapcsolatban, az ergo­
nómia új tudományát is figyelembevéve, 5. munka- 
pedagógiai jellegű, és ezzel együtt, 6. praxiológiai 
problémákkal, vagyis a helyesen folytatott tevékeny­
ség, azaz általában a munkavégzés és munkaszer­
vezés problémáival foglalkozunk, a gépjárműközle­
kedés ilyen oldalról történő fejlesztésének érde­
kében.

ad 1. A munkatermelékenység elemzését az 
ATUKI egyik kutatási témája keretében már 
elvégeztük [9] ; matematikai formulát dolgoz­
tunk ki a mérésre és elemzésre. Az emberben rejlő 
tényezők elemzése azonban még további, más jel­
legű, pszichofiziológiai és szociológiai vizsgálatot 
is igényel.

A műszaki eszközöknek (munkagépeknek, gép­
kocsiknak) általában a technikai követelmények­
nek és a szállítási folyamatok technológiai elő­
írásainak (anyagi, műszaki tényezők) megfelelő 
fejlesztése mellett kizárólag az emberi munka, 
az abban rejlő minőségi és mennyiségi tényezők 
emelhetik a termelékenységet a szállítási folya­
matban.

A műszaki jellegű fejlesztés, pl. új típusú gép­
kocsik (nyerges, billenős stb.), vagy rakodógépek 
beállítása is termelékenység növelő. Az emberi 
munkában rejlő tartalékok feltárása azonban még 
jelentősebb, mert bizonyos technikai színvonal­
változás után általában stagnál a műszaki fejlődés.

Ahhoz, hogy az emberi munka sokoldalú szere­
pét a gépjárműszállítások területén is elemez­
hessük, mindenek előtt valamennyi munkára vo­
natkozóan munkatanulmányokat kell végezni. Ez 
hiányzik elsősorban a gépjárműközlekedésben fel­
merülő bármelyik munka tekintetében. A munka- 
tanulmány voltaképpen a munkavégzés összes 
körülményeinek időmérés nélküli leírása, elemzése. 
Munkatükör készítésére, munkanap felvételére,

munkaidő mérésekre, normák készítésére csak a 
munkatanulmányozás után kerülhet sor.

Látszólag a szállítási üzemben a munkatanul­
mányoknak korlátozottabb a lehetőségük, mert a 
megrendelő közvetlenül beavatkozhat a gépkocsi- 
fuvarozási munkafolyamatba, azt megváltoztat­
hatja. Kétségtelen az is, hogy pl. a gépkocsivezető 
munkaidejének vannak olyan részei, amelyekben 
a tényleges munkavégzés hiányzik (rakodási idő). 
Mégsem szabad elfogadnunk azt az általános 
felfogást, hogy a munkatanulmányok csak na­
gyobb szabású, ismétlődő munkafolyamatokkal 
kapcsolatban célravezetők. Tudomásul lehet venni, 
hogy munkatanulmányokat gyakorlatilag minden 
emberi munkatevékenységgel, így a szállítási 
tevékenységgel kapcsolatban is lehet folytatni, a 
munkavégzést akadályozó körülmények kikü­
szöbölésére.

Nemcsak a gépkocsivezetők munkáját, hanem 
a továbbiakban minden munkát, tehát pl. a kar­
bantartó, az adminisztratív stb. munkát is tanul­
mányozni kell, hogy a helyes munkafeltételek 
kialakíthatók legyenek minden munkakörben, 
minden emberi munkavégzésben, de különösen 
azokban, amelyek a szállítási teljesítmény alaku­
lására és a munkatermelékenység emelkedésére 
közvetlen hatással vannak.

A munkatanulmányok közvetve elősegíthetik 
az ösztönző bérrendszerek kialakítását is. Hazánk­
ban az ösztönző bérezési rendszer megalkotása a 
gépkocsivezetők részére sürgősen megoldandó fel­
adat. A jelenlegi órabérezés ugyanis kevéssé tük­
rözi a valóban elvégzett munkamennyiséget és 
minőséget. Semmi olyan tartalékot nem foglal 
magában, ami felhasználható ösztönzésre, a ter­
melékenység emelésére.

A helyes és a termelés menetét követő bérrend­
szer szerepe pedig igen nagy a szocialista elosztási 
rendszerben.

A bérezésnek két fő feladata : az ösztönzés és a 
fogyasztási alap elosztása. A helyes elosztás min­
denkor az ösztönzés egyik részévé is válik. Az el­
osztás és ösztönzés közötti helyes összhang meg­
teremtése bonyolult, nehéz feladat ; a jelenlegi 
gépkocsivezetői bérezés ezt a feladatot nem oldja 
meg.

A jó bérezéssel szemben a következő követel­
mények állíthatók fel [8] :

a) támogassa a munka oldalai (mennyiség, mi­
nőség stb.) szerinti minél jobb elosztási formát,

b) egyaránt szolgálja az egyéni és a kollektív, 
társadalmi anyagi érdekeket,

c) járuljon hozzá a helyes kereseti arányok, 
bérstruktúrák kialakításához és segítse elő az
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egyenlő munkáért egyenlő bér elv megvalósí­
tását,

d) biztosítsa a kedvező felhalmozási és fogyasz­
tási arány kialakulását a termelékenységnek a 
nominál béreknél gyorsabban történő emelkedése. 
által.

A gépjárműközlekedésben a kérdés megoldá­
sához két irányból lehet közeledni. Egyrészt a 
teljesítményeket lehet emelni a termelékenység­
emeléssel, egybekötve az új, ösztönzőbb bérezéssel 
(változó bértarifák bevezetése). Másrészt a munka­
végzés színvonalát, a szakképzettség növekedését 
lehet elősegíteni a munkakultúra egyidejű eme­
lésével, célszerűbb bérezéssel (az alapbérek szintjét 
szakképzettséghez kötjük).

Az ösztönző bérrendszernek hozzá kell járulni 
ahhoz, hogy a gépkocsiközlekedésben általában 
az igen magas fuvarközbeni állásidő [2] -— ami 
40—60% — csökkenjék. E probléma megoldására 
az állásidő csökkentésének megfelelően változó 
(emelkedő) órabért kell bevezetni, bizonyos fuva­
rozási fajtáknál. Az állásidő csökkentése — azonos 
egyéb teljesítményi feltételek mellett — a fő 
szállítási teljesítmény, az árutonnakilométer emel­
kedésében jelentkezik. Ezen felül a szállítási nor­
mák felvételének előrehaladásával az ún. tiszta 
teljesítményi, árutonnakm-teljesítményre, szál­
lított súlyra stb. alapozott bérezés lehetőségét is 
feltártuk [9].

Fejlődő automatizálás és a fejlődés által meg­
követelt és nyújtott magasabb munkakultúra 
mellett a mennyiségi tényező jelentősége csökken 
a bérezésnél, de növekszik a minőségi, a felelősségi 
stb. tényező. Szükségessé válik a többoldalú kép­
zettség és a gyors zavarelhárítási képesség. Mint 
termelékenységet befolyásoló további tényező, 
előtérbe lép pl. a gépkocsivezetők munkaszerve­
zési készsége, szerelési és e^yéb műszaki tudása.

A minőségi prémium és az adott gépkocsin, 
valamint fuvarfeladat-megoldással végzett kifo­
gástalan munkavégzés alapján számított prémium 
(optimum prémium) egyre fontosabbá válik [3]. 
Ugyancsak előtérbe lép a csoport-prémium gon­
dolata, valamint a helyes együttműködést, ko­
operációt (műszak, forgalom, adminisztáricó kö­
zött) jutalmazó egyéni prémium-feladat gondolata, 
az eddigi, bár egyénekre szabott, de általános 
prémium-feladatok helyett.

Az alapbérek, illetve az induló bértarifatételek 
igazságosabb megállapításához a gépkocsivezetői 
oktatásban reformot kell végrehajtani. Tanfolyam 
elvégzésével, szakvizsgák letételével bizonyítható, 
hogy a gépkocsivezető milyen fokozatot ért el a 
vezetés-elméletében. Az alap-, közép- és felsőfokú

gépkocsivezetői oktatásra egységes alapelvű tema­
tika elkészítése látszik célszerűnek. A jövőben a 
gépkocsivezetőket az elért vizsgaeredmények alap­
ján kategorizálni lehet. Természetesen, a gyakor- 
leti vezetési idő sem hanyagolható el ennél a ka­
tegorizálásnál.

Egyre szükségesebb lesz a munkagazdasági ku­
tatásokban az operáció-kutatás és a kibernetika 
alkalmazása. A matematikai módszerek bevezeté­
sének lehetősége az emberi munka egyes gazda­
sági kérdéseinek megoldása területén is megnyílt. 
Szaporodnak az olyan munkagazdaságtani prob­
lémák, amelyeket a kibernetika és a matematika 
módszereivel meg lehet oldani. Ilyen pl. a gépkocsi- 
vezetők vezénylésének végleges megoldása. 
Amennyiben a fuvarfeladatok programozási mód­
szerekkel összehangolhatok, ligy a napi fuvaridők és 
ennek megfelelően a napi gépkocsivezetői munka­
idők többé-kevésbé állandókká tehetők. A követ­
kező lépés egy hozzárendelési problémának, a 
vezénylésnek matematikai módszerekkel történő 
megoldása, már sürgetőbbé válik. Olyan munka- 
területeken, mint a fuvardíj-pénztárak, raktá­
rak stb. kiszolgáló személyzeténél is lehet alkal­
mazni a matematikai, esetleg a programozási 
módszereket, a helyesebb munkaváxllalói létszám és 
munkaidő-beosztás megszervezésére.

Munkagazdasági feladatok bőségesen adódnak 
egyébként az adminisztratív és más munkakörök­
ben is. A megoldásokat elősegítik külföldön [10] 
az iparban megindult kutatások, pl. a cérnás 
diagramos módszerek (makettek alkalmazásával), 
a szalagrendszerű adminisztratív munkaszervezések. 
Ezek a módszerek még az ügyvitel-gépesítés előtt 
kisebb költséggel alkalmazhatók.

A szalagszerű feldolgozás megszervezése cél­
jából a kísérletek során a legkorszerűbb módszer­
rel, az ún. beszámozási módszerrel kell haladni. 
Beszámozzuk a menetokmányok minden rovatát, 
majd táblázaton rögzítjük, hogy mely rovat mely 
osztályon vagy üzemrészen került kitöltésre. Eh­
hez a vállalat minden dolgozóját, osztályát és 
csoportját is beszámozzak. így nyomon követhető 
a menetlevél útja és a részfeldolgozások munka­
ideje, s lehetőség nyílik a racionalizálásokra.

A szállítási folyamatot ki lehet és ki is kell 
értékelni. Erre szolgálnak az ún. statisztikai be­
számolási rendszerek. E rendszerek alapbizony­
lata a menetokmány (menetlevél és fuvarlevél). 
A menetlevél feldolgozásának gyorsaságán és 
pontosságán múlik a vezetés részéről a legtöbb 
operatív irányítási és intézkedési teendő hatékony­
sága. „Irányítani annyi, mint előrelátni’’ — köz­
ismert mondás ; hozzátehetjük, hogy irányítani
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még azt is jelenti, hogy előrelátva jól szervezni. ^  Utalni lehet arra, mennyire szükséges, hogy a 
Az előrelátáshoz azonban ismerni kell a gépjármű gépkocsivezető fülke helyes megformálása, a kor­
üzem gazdasági adatait. A gépjárműközlekedésben 
az adatok végső feldolgozása gépesítve van, 
illetve ..gépesítve lesz. Amíg azonban a menet­
okmányok a feldolgozó gépekhez eljutnak, meg­
járják a vállalat néhány érdekelt osztályát (anyag, 
forgalom stb.) és ez az út még mindig hosszú.

Munkatanulmányokat kell végezni a menetlevél 
útjának összes körülményeire vonatkozóan. Igen 
fontos probléma a menetlevél-feldolgozás nagy­
üzemi jellegűvé tétele. Az egész gépkocsifuvarozás, 
szállítás nagyüzemivé tétele a korszerű szállítási 
formák alapján általában inkább közlekedés- 
poltikai, rendeleti úton megoldható kérdés, vi­
szont az ún. „szállítási elemek”, mint pl. a for­
galomirányítás, menetlevélfeldolgozás stb. nagy­
üzemivé tétele munkaszervezési és vállalati szin­
ten megoldható feladat.

Egyébként a munkakörülményeket is csak sok­
oldalúan szabad tanulmányozni. E munkák be­
illeszkednek a következő 2., 3. és 4. pontokban 
ismertetett tudományágak, illetve azok gyakorlati 
eredményei hasznosításának körébe. Azt az ismeret 
komplexumot, amely segít abban, hogy a munkát 
az emberhez — a munkahely körülményei szerint 
— alkalmassá tegye, újabban ergonómiának nevezik. 
Egyes fejlett ipari államokban [11] (pl. Angliában 
1949-ben Ergonomics Researche Society néven) tudo­
mányos társulatok is alakultak e kérdések tanul­
mányozására. „Ergonomics” címen 1957 óta folyó­
irat is jelenik meg. Az első nemzetközi Ergonó­
miai Kongresszuson megállapították, hogy külön­
féle szakemberek (mérnökök, pszichológusok, köz­
gazdászok stb.) együttműködése szükséges e kér­
dések megoldásához.

A közlekedési eszközök munkaterének és a 
munkatérnek az emberre gyakorolt hatását körül­
tekintően kell elemezni, mert a munkatér itt sok­
kal összetettebb és bonyolultabb, mint bármely 
más iparban. Egyaránt kiterjed a makroklíma 
vagy nagy munkatér (közút) és a mikroklíma 
(vezetőfülke) vizsgálatokra, valamint az egyéb, 
pl. zaj, szín stb. hatásokra. A meteoro-biológiai 
összefüggések a kutatásokban nagy szerepet ját­
szanak.

ad 2. A munkaélettani problémák kutatása a gép­
jármű közlekedésben nem átfogó jellegű. A kor­
szerű munkaélettan az ember funkcióinak és a 
munkával kapcsolatos környezetének kölcsön­
hatását tanulmányozza, azért, hogy pavlovi 
felfogás szerint megtanítson hasznosan és kelle­
mesen dolgozni.

mánykerék, a tengelykapcsoló, a sebességváltó és 
a szerelékfalon helyet foglaló különféle műszerek 
szerkezetének és formájának kialakítása, azok el­
helyezése már a gyártó üzemeknél állandóan a 
kutatások középpontjában legyen. Nemcsak arról 
van szó, hogy a balesetek elkerülése végett a 
munkavégzésre alkalmasabbá tegyék a munka­
gépet — a gépkocsit —, hanem arról is, hogy a 
dolgozók munkakedvét, munkakészségét ilyen 
módszerrel is növeljék. Gondolni kell még itt a 
különféle színek és megvilágítások hatásaira és 
az ilyen jellegű ösztönzők felhasználására, továbbá 
a különféle zajhatások kiküszöbölésére, hogy a 
zajok ne rontsák a munkakedvet.

Az ATUKI a zajhatások csökkentésére kutatá­
sokat végzett. Megállapították, hogy egyes zajok 
igen nagy hatással lehetnek az ember vegetatív 
idegrendszerére és azon keresztül az élettani funk­
ciókat is erősen zavarják. A hazai zaj kutatások 
során — sajnos — több különféle járműnél talál­
tak ilyen túlzottan magasszintű zajokat, amelye­
ket az esetek igen nagy százalékában a motorok 
égőtere és kipufogása gerjeszt. Jelentősen hozzá­
járul ezekhez a zajokhoz a hűtőberendezés zaja is.

Az ilyen zajokat a forrásuknál sohasem lehet 
teljesen mértékben lecsillapítani, ezért feltétlenül 
szükséges, hogy a velük akusztikusán kapcsolt 
légterek hangenergiáját is csökkentsék, a szom­
szédos zárt és félig zárt tereket pedig hangenergia- 
ellátottságukban gátolják.

A munkaélettani kutatásból ide tartoznának 
még a különféle munkatechnikák, munkafogások 
vizsgálatai, pl. a gépkocsi vezetése közbeni kap­
csolások technikája, valamint a számos kar­
bantartási és javítási munka munkaélettani elem­
zése, és ennek alapján iij technológiák kidolgozása. 
Ez utóbbira vonatkozó kutatási módszerek meg­
egyezhetnek az iparban egyre fejlődő módszerek­
kel [5].

Egyre többen kísérleteznek az iparban a külön­
féle emberi munkának analitikus elemzésével, ér­
tékelésével. Ehhez számos élettani és pszichológiai 
tényező vizsgálata szükséges. Ez az értékelés adja 
meg a tudományos módszerét annak, hogy az 
alapbérek, besorolási bértarifák milyen szintet 
képviseljenek az egyes szakmák között. A gépkocsi 
vezetői munka (ezen belül pl. a különböző teher­
bírású gépjárművek, autóbuszok más és más veze­
tési munkaigénybevételt jelentnek) bére és a sze­
relőmunkás-bér közötti helyes és igazságos ará­
nyok kialakítása csak munkaanalitikai elemzések 
útján lehetséges.
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Szükségesnek látszik a különféle elvégzendő 
munkának az emberi szervezetre gyakorolt sok­
oldalú, többek között élettani hatását, terhelését 
meghatározni, értékelni, azokat egybevetni. A bér- 
kategóriák kialakításánál ezeket kell majd, mint 
konkrét tényeket, figyelembe venni. Különösen 
érdekes lenne a közlekedési szakmában egy ilyen 
vizsgálati rendszer kidolgozása.

ad 3. A munkalélektan feladata mindazoknak 
a problémáknak a kutatása, amelyek a pszicho­
lógia területén az embernek a munkájához való 
viszonyából adódnak. A munkapszichológia lehe­
tőséget ad arra, hogy a munkatermelékenység 
növelésének az anyagi ösztönzésen kívüli eszközeit 
feltárjuk. Nem kevesebbről van itt szó tehát, 
mint a termelékenység fokozásának pszichológiai 
tényezőiről. A pszichológiai és élettani vizsgálatok 
csak párhuzamosan képzelhetők el. Ezért is szok­
tunk pszicho-fiziológai módszerekről beszélni. Szük­
séges felhasználni a munkalélektant a korszerű 
üzemszervezési, munkaszervezési feladatoknál a 
közösség-lélektani problémák megoldására is.

Általános műszaki szempontok szerint a mun­
kát az ipari fejlődés során apróbb elemekre bont­
ják fel. Ez jelzi a műszaki fejlődést is, de egyben 
azt is jelenti, hogy az egyszerűbb és könnyebb 
munkát szakképzettség nélkül, egyre gyorsabban 
lehet elvégezni. Utalok itt az alapfokú gépkocsi- 
vezetői tanfolyam rövid, 250 órás tematikájára. 
A rövid idejű tanulás igen csábít a gyors szak- 
képzettség elérésére — ami nem teljes értékű és 
nem egyenértékű egyes ipari szakmákkal — és 
alkalmas a* könnyű pénzkeresetre. A rövid idő 
alatti elsajátíthatóság, valamint a különbség az 
ún. „szellemi” felkészültséget igénylő munka és 
a csak gyakorlati, részekre bontott ún. „fizikai” 
munka között a naponta megismétlődő munka- 
folyamatban érdektelenséget idéz elő. A könnyen 
elsajátítható munka viszont — úgy véljük, jelen­
leg ilyen a gépkocsivezetői munka — megrontja 
a munka iránti érdeklődést és unalom, valamint 
— ha nincs fejlődés, hajtóerő, pl. a sorozatos szak­
vizsgák letétele — bizonyos fajta idegkimerült­
ség jelenségei lépnek fel. Ilyen tapasztalatok már 
a gépjárműközlekedésben is vannak, és ez egyik 
tényezője a balesetek szaporodásának. A modern 
munkaszervezés főként pszicho-fiziológiai és lizem- 
szoeiológiai intézkedésekkel kívánja ezeket a 
jelenségeket megszüntetni.

Két ellentétes irányzat bontakozik tehát ki a 
murtkajolyamatok szervezésében; az egyik a műszaki, 
amely egyre egyszerűbbé teszi az elvégzendő munkát, 
a másik a pszichikai és szociológiai körülményeket

is figyelembe vevő irányzat, amely az előbbi irányzat 
helytelen következményeit igyekszik kiküszöbölni.

A műszaki egyszerűsítések kétségtelenül növe­
lik a munkatermelékenységet, de csak bizonyos 
határig. Azonfelül a pszichikai és szociológiai 
tényezők figyelembevétele is szükséges. A meg­
oldás az, hogy a munkával foglalkozó tudományok 
művelői (mérnökök, közgazdászok, fiziológiások 
stb.) együttesen adjanak módszert a munkaterme­
lékenység növelésére és a munka iránti érdeklődés 
ébrentartására.

Kétségtelen, hogy jelenleg még egyrészt a 
műszaki szakemberek, sőt a közgazdászok között 
is az ilyenfajta együttműködéssel szemben tartóz­
kodás tapasztalható, másrészt a pszichológusok, 
szociológusok és pedagógusok még nem közeled­
nek eléggé a gyakorlati problémákhoz.

Külföldön igen elterjedtek azok a kollektívák, 
amelyekben a gépszerkesztéssel, elektrotechniká­
val stb. foglalkozó szakmérnökök a pszichológu­
sokkal, fiziológusokkal, közgazdászokkal és mate­
matikusokkal együtt oldanak meg olyan feladato­
kat, mint — többek között — a gépek részéről 
az emberrel szemben támasztott követelmények 
és ezek egybevetése az ember adottságaival, 
valamint a munka közbeni egyéb lehetőségekkel. 
Ezek a komplex munkacsoportok vizgálják, hogy 
mikor lép fel az ember túlterhelése, hiszen a gép 
szerkezetét, a gyártási technológiát ehhez kell 
alakítani.

Ilyen pszicho-fiziológiai vizsgálatokat kezdett 
az ATUKI, a MÁV Pályaalkalmasság Vizsgáló 
Állomással együttműködve. A vizsgálatok arra 
szolgálnak, hogy a gépkocsivezetők elfáradását 
figyelemmel kísérjék, illetve a kettős munkavég­
zés alapjait megteremtsék. (A gépkocsivezető 
esetleg rakodási vagy szerelőmunkát végezhet 
az állásidőben.)

A pszicho-fiziológiai vizsgálatok általános fel­
tételei a szocializmus viszonyai között a követ­
kezők :

a) a munkapszichológiai és fiziológiai vizs­
gálatoknak mindig a gyakorlat adottságaiból kell 
kiindulniuk, hogy a dolgozó ember munkáját 
megkönnyítsék ;

b) a gazdasági vezetők ismerkedjenek meg a 
munkapszichológia és a munkafiziológia felhasz­
nálhatóságával szervezési munkájukban ;

c) az érintett dolgozókkal is meg kell előzetesen 
ismertetni a pszicho-fiziológiai vizsgálati mód­
szereket ;

d) minden dolgozót egyedileg kell vizsgálni 
az ityen természetű kérdésekben ;
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e) ezek a vizsgálatok — a munkavégzéssel 
kapcsolatban fellépő akadályok megszüntetésének 
célja mellett — mindenkor a szocialista politikai 
és gazdasági alapelvekkel összhangban végzen­
dők [5]r

ad 4. Az üzemszociológia az általános szocio­
lógia kategóriáit alkalmazza a munka világában 
felmerülő társadalmi folyamatok és jelenségek 
területére, tehát az emberek magatartását az 
üzemben, a társadalmi termelés folyamatában 
vizsgálja. Azokat a tényezőket kutatja, melyek 
valamilyen módon meghatározzák az emberek 
magatartását munka közben. Nem lehet ugyanis 
az egyes emberek cselekedeteit egyszerűen csak 
az anyagi érdekeikből, az anyagi ösztönzések 
hatásaiból, vagy az erkölcsi ösztönzés valamilyen 
formájából megérteni. Figyelemmel kell lenni 
az adott társadalmi viszonyokra, a szűkebb 
munkahelyi kollektíva társadalmi szerkezetére, 
a társadalmi tudat állapotára, az emberek egymás- 
közötti viszonyára stb.

A kapitalista államokban az üzemszociológia 
előretörése kapcsolatban van az osztálybékét 
szolgáló, ún. human relations, vagyis az emberi 
kapcsolatok elemzésének irányzatával. Tudomást 
kell vennünk erről az irányzatról és fel kell hasz­
nálni hazánkban is mindazt, ami ebből az irány­
zatból, a mai viszonyaink között, egyáltalán fel­
használható.

A szállítási munkavégzés közben nagy jelentő­
sége van az üzemhez való viszonynak, valamint 
a munkához és a fuvaroztatóhoz való viszonynak. 
Gondolni lehet itt a csoportkutatás keretében a 
kihelyezett gépkocsivezetői brigádok (csak azonos 
munkafeladatnál képzelhető el brigád alakítása) 
stb. problémáira, a csoporttagok egymáshoz kap­
csolódása, kohéziója szociológiai és lélektani mód­
szerekkel történő kutatásának jelentőségére.

Különleges tartalma van a gépjárműközlekedés 
szempontjából a napjainkban egyre többet emle­
getett „üzemi légkörnek”. Az üzemi légkör szub­
jektív elemei az üzemben dolgozók viszonyai ; 
objektív elemei az üzem viszonyai. Az üzemi lég­
kört az ott dolgozó emberek tudatos és spontán 
tevékenysége alakítja, formálja, e légkör pedig 
visszahat az ott dolgozó emberekre. A rossz üzemi 
légkör idegesítő ingereket jelent a dolgozók szá­
mára. Az üzemi légkör sohasem állandó, hanem 
mindig pozitív vagy negatív irányban változó, 
fejlődő.

A gépkocsivezetők általában igen keveset tartóz­
kodnak a telephelyen. Munkájukat távol az üzem­
től és az üzemi légkör hatásától végzik. A felada­
tokat azonban a telephelyen kapják, ahol a

fuvarelosztás történik, továbbá beszámoltatásuk 
munkájuk elvégzéséről ugyancsak a telephelyen 
történik (menetokmányleadás, elszámolás, eset­
leg pénzátadás). Az üzemen belül uralkodó, nem 
kielégítő üzemi légkör befolyással van tehát az ő 
munkájukra is. Ha helytelen irányítás, kapkodás 
jelentkezik a fuvarelosztásban, napi munkájuk 
során állandóan érzik ennek káros hatásait. 
Ugyanekkor munkájuk értékelése a vállalaton 
belül történik, ahol néhány adat alapján bírálatot 
mondanak elvégzett munkájukról. Az a külön­
leges helyzet áll tehát elő, hogy a gépkocsivezetők 
az üzemi légkörtől távolabb végzik ugyan mun­
kájukat, de indításuk és elszámolásuk az üzemi 
légkörön belül történik. E tény rendkívül bonyo­
lulttá teszi az ilyen irányú kutatásokat.

ad 5. Munkapedagógiának tulajdonképpen a 
szakmai mesterek, kiváló dolgozók stb. művésze­
tének megtanulása és továbbadása fogalomkörébe 
tartozó ismereteket lehetne nevezni. A munka­
pedagógia, a munkaoktatás kérdése szorosan kap­
csolódik a ,,helyesen folytatott tevékenység” elméle­
téhez, a praxiológiához, vagy egyesek által munka­
végzési metodológiának, a helyes munkavégzés mód­
szertanának nevezett, most kifejlődő tudományhoz. 
A  munka oktatása ugyanis elválaszthatatlanul 
összefügg a munkavégzés módszertanával. A ter­
melési folyamatban, a közlekedésben, a szállítási 
folyamatban, annak egyes, fin. szállítási elemeiben 
a helyes munkavégzés oktatása és a korszerű 
szervezés oktatása teljesen feltáratlan terület. 
Ugyanígy nem beszélhetünk az üzemen belüli 
egyéb munkafolyamatok korszerű, „szervezett” 
szervezéséről sem.

A munkapedagógusok bizonyíthatják be, hogy 
a politechnikai oktatásba be kell vonni a közlekedés 
néhány szakmáját is, pl. a gépkocsivezetést, a 
forgalomirányítást és a fuvarszervezést. A közle­
kedési szakmák iránti figyelem felkeltése mind 
ez ideig nem sokat szerepelt a politechnikai okta­
tásban, az 5 +  1-es oktatásban, vagy a szakközép- 
iskolákban. Meg kell találni a módját a váltakozó, 
illetve kettős foglalkoztatás bevezetésének. Ehhez 
a pszichológiai, illetve az oktatási előfeltételeket 
meg kell teremteni.

A munkapedagógiának új utakat, új módszereket 
kell keresnie. A bemutató-módszer sok esetben 
nem kielégítő. A helyes mozdulatok elvégzése, 
azok irányítása és szabályozása érzéki benyomá­
sokkal (látás, érintés stb.), a mozgások ritmikus- 
ságára irányuló tendencia és egyéb felfedezések 
olyan területeket tárnak fel, amelyek egyre inkább 
szimbolikus tudománynak nevezhetők, megkülön­
böztetve az intellektuális tudományoktól, amelyeket
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szavakban ki lehet fejezni. A munkapedagógiának 
a jelenlegi előadásos jellegű módszertől meg kell 
találnia az utat a fokozottabb szemléltetéshez. 
Ennek nagy a jelentősége a gépkocsivezetői okta­
tásban, a szenzomotoros mozgások beidegződésére*

ad 6. A gyakorlatban a munkával foglalkozó 
tudományok megállapításai vagy mint munka- 
szervezési módszerek, vagy mint e módszerek 
tudományos indoklásai felhasználhatók.

A munkaszervezés ma már két folyamatot kapcsol 
egybe a termelési (szállítási) folyamaton belül : 
a) a munkafolyamat általános (szállítási „elem.ek” 
szerinti) szervezését, a makroorganizációt. Ilyen 
pl. a szállítási folyamaton belül a menetirányítási 
folyamat, ami a szállítási folyamatnak egy „eleme”, 
és b) a Taylor által elnevezett apró mozgások szer­
vezését, a mikroorganizációt. Ilyen pl. az említett 
menetirányító szállítási elemben a dolgozók mozgását, 
az okmányok útját stb. szabályozó tevékenység. 
Mindkét szervezési tevékenység összekapcsolandó 
a munkahelyek, gépek szervezésével és a munka- 
körülmények alakításával, „szervezésével”.

Minden tudomány, amely törvények vizsgálatát, 
megismerését, illetve megfogalmazását tűzi maga 
elé — tehát az emberi munkát befolyásoló tör­
vényekkel foglalkozó tudományok is — tapasz­
talati tudomány. A munka szervezésével foglalkozó, 
most kialakuló új tudomány viszont még normatív 
jellegű tudomány is.

Helyes azonban Kotarbinskinek a „Traktat о 
dobrej rabocia” (A helyes munkavégzés módszere) 
című könyvében kifejtett nézete, hogy t.i. minden 
tudománynak elsősorban a megismerés és a kutatás 
céljait kell szem előtt tartania, míg a normatív 
célok csak a kutatások által már feltárt eredményekre 
támaszkodhatnak.

A praxiológiának, vagyis a helyesen folytatott 
tevékenység általános elméletének ezeket az alap­
elveit a munkagazdaságtanban, a munkával foglal­
kozó egyéb tudományokban, valamint a gyakorlati 
tevékenységben feltétlenül meg kell tartani.

Módszertanilag azért a leghelyesebb az a fel­
fogás, amit a szocialista munkagazdaságtan 
vall : meg akarja állapítani az emberi munkát 
irányító és azt befolyásoló törvényszerűségeket, 
ehhez felhasználja a többi tudományok megálla­
pításait, majd ennek alapján elvégzi a munka- 
szervezést, a makro- és mikrofolyamatok organi­
zációját. Ez utóbbi azonban már gyakorlati 
tevékenység is.

A munkával kapcsolatos törvényszerűségek fel­
tárását szintetikus módon, minden összetevőjében, 
valamint a munka tudományos megszervezését 
ezek szerint tehát úgy kell kezdeni, hogy kritika

alá vesszük a kapitalista munkaszervezést, a 
taylorizmust. E rendszer csak a mikromozgások 
célszerű kialakítására, szervezésére helyezte a 
hangsúlyt, anélkül, hogy a munkavégzés törvény- 
szerűségeit sokoldalúan vizsgálta volna, pl. a 
makro-folyamat oldaláról.

A vállalati szervezés egyik ága az üzemszervezés, 
és ezen belül a termelő-folyamatok szervezése, 
ami nagyrészt munkaszervezésen alapszik. Külö­
nösen igaz ez a szállító üzemben, ahol a technikai 
fejlődés viszonylag nem túl gyors. Általában nap­
jainkban hatalmas fejlődésnek indult a szervezési 
munkák elemzése, kutatása, mert a helyes organi­
záció gazdasági kihatása igen kedvező.

A termelőfolyamat szervezése — tehát a szállí­
tási folyamaté, illetve gyakorlatilag az elemeké — 
a benne dolgozó emberek tevékenységének helyes 
összhangján múlik. Célszerű volna ezért megfon­
tolni, hogy a közlekedési vállalatoknál nem idő- 
szerű-e a vállalati munkák szervezésére, munka- 
szervező beállítása, vagy csoport felállítása, azzal 
a feladattal, hogy a munkával foglalkozó tudo­
mányok eredményeit a vállalati életben, pl. a 
szállítási folyamatok elemeinek szervezésében 
hasznosítsa. Az ilyen beosztásba helyezettnek 
természetesen a munkaügyi ismeretek mellett 
műszaki, gazdasági, pszichológiai stb. ismeretek­
kel is rendelkeznie kell. Ezzel biztosítani lehetne, 
hogy gépjárműközlekedési üzemeinknél a szépen 
fejlődő fuvarozásszervezési módszerek mellett a 
hasonló fontosságú belső üzemi szervezési mód­
szerek is fejlődjenek. Erre a munkára a gépjármű- 
közlekedés területi átszervezése és a KPM  Autó- 
közlekedési Vezérigazgatóság létrehozása kedvező 
feltételt teremtett.

A közlekedésfejlesztésnek meg kell indulnia 
a munkaszervezés oldaláról is. Teljes értékű fej­
lesztés csak úgy képzelhető el, ha a korszerű 
fuvarozási formákon belül a vállalati, üzemi 
belső szervezési problémákat is megoldjuk, még­
pedig a fejlett, korszerű munkaszervezési mód­
szerek segítségül vételével.

A gyakorlati feladat megoldása érdekében először 
tudományos kutatás alapján, az ismertetett tudo­
mányok segítségével :

a) az embert a munkához közelebb kell hozni, majd
b) az emberhez alkalmasabbá kell tenni a munkát és
c) az üzemen belül az embert az emberhez is 

közelebb kell hozni, a munkatermelékenység növelése 
érdekében.

A munkagazdaságtan és a kapcsolódó tudo­
mányok iránt az érdeklődés világszerte jelent­
kezik. A szocialista államokban egymás után 
rendezik a különféle konferenciákat, az emberi
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munka hatékonyabbá tétele érdekében. Igen 
jellemző, hogy a legutóbbi lengyelországi vislai 
konferenciának még a címe is ez volt : ,,Az ember 
a vállalatnál”. E konferencia nagy sikere és számos 
résztvevője is bizonyítja, hogy a szocialista rend­
szerben valóban a legfontosabb a dolgozó ember [6].
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III. Országos Automatizálási Konferenciát
A k o n fe ren c ia  te rv eze tt szekció-beosztása  a  következő :

1. E lm élet.
l 2. E lem ek.

2.1 V illam os analóg  szervek
2.2 V illam os d ig itá lis  szervek
2.3 P n e u m a tik u s  és h id rau lik u s  szervek
2.4 T elem ech an ik a  szervei
2.5 Á lta lán o s m űszerezési kérdések .

3. A lka lm a zá so k .
3.1 V illam os h a jtá so k  au to m a tizá lása
3.2 V illam os há ló zato k  au to m a tizá lása
3.3 V illam os erő m ű v ek  au to m a tizá lása
3.4 V egyipari au to m a tizá lás
3.5 É le lm iszerip a ri au to m a tizá lás
3.6 K o hászati és b án y ásza ti au to m a tizá lás
3.7 G ép ip ari au to m a tizá lás
3.8 A közlekedés au to m a tizá lása
3.9 Az a u to m a tizá lás  gazdaságossági kérdése i

3.10 Egyéb, az a u to m a tizá lássa l kapcso la tos kérdések .
A kon fe ren c ia  id e jé re  a 
kiállítását.

„M IG É R T ” m egszervezi a leg ú jab b  haza i au to m a tik a  elem ek

A K o n fe ren c iáró l m in d en n em ű  fe lv ilág o sítás t a  K on fe ren c ia  E lőkészítő  B izo ttsága 
(Bp., V., Szabadság  té r  17. II. 223, T el.: 122-457) ad.

A K onferencia Előkészítő Bizottsága
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A hálókocsi szolgálat múltja, jelene és jövője
l i x Í N K Ű T I  L Á S Z L Ó

A XIX. század közepe táján 
rohamos fejlődésnek indult ka­
pitalista gazdasági élet a távol­
ságok leküzdése terén új megol­
dásokat követelt a közlekedéstől. 
A század első felében szolgálatba 
állított gőzmozdony már hatal­
mas távolságokat futott be. Ame­
rikában már közlekedett a földrész 
két partját összekötő „Pacific” 
expressz, Európában is egymás 
után indítottak több országot 
összekötő vonatokat. Az emberek 
megkedvelték az utazás ekkor 
még viszonylag új formáját.

Ez idő tá jt alakította meg egy 
ügyes szervező és vállalkozó, az 
angol Thomas Cook az első uta­
zási irodát, amely egyre nagyobb 
tömegeket mozgatott. A növekvő 
utazási igények szükségessé te t­
ték olyan kocsifajtának a meg­
alkotását is, amely a távolsági 
utazásokat viszonylag kényel­
messé teszi. Ezt a feladatot tölti 
be a hálókocsi.

A hálókocsi szolgálatba állí­
tásának gondolatát a véletlen 
szülte. George Pullman (1831. 
New-York — 1897. Chicago)
élénk gondokodású és vállalkozó 
szellemű amerikai asztalos és kár­
pitos, későbbi háztologató mér­
nöké a hálókocsi megalkotásának 
érdeme, aki az 1850-es évek ele­
jén egy alkalommal vonaton Det- 
roitból Chicagóba utazott. Az 
utazás két éjszakába és egy 
nappalba telt. A vonat rázása 
(kéttengelyű kocsik közlekedtek) 
és a kemény" pad nagyon - meg­

gyötörték. Ekkor támadt az a 
gondolata, hogy négy tengelyű ko­
csit szerkeszt, amely nem ráz 
annyira és azt ágyakkal látja el, 
hogy megkönnyítse az éjszakai 
utazást.

A tervrajzok és a próbakocsi 
elkészítése rövidesen sikerült. 
Megfelelő tőkeérdekeltséget is ta­
lált, ahol ötletét felkarolták és 
1858-ban megindult az első Pull- 
man-rendszerű hálókocsi járat, ame­
lyet hamarosan újabb és újabb 
kocsik üzembehelyezése és új 
vonalakon való közlekedtetése kö­
vetett.

A századfordulón már vala­
mennyi amerikai távolsági vo­
nalon négytengelyű, Pullman- 
rendszerű háló-, majd később, 
a szolgáltatásokat kibővítve, ét­
kező és termeskocsikat is közle­
kedtettek. Az első étkezőkocsit 
Philadelphia és Baltimore között 
helyezték üzembe, 1863-ban. 
Kezdetben nem főztek az étkező­
kocsiban, hanem a közbenső 
állomásokon vették fel a szüksé­
ges ételeket. A kocsik egy­
öntetűsége érdekében a vállalat 
1880-ban Chicágótól délre saját 
vasúti kocsigyárat alapított, Pull- 
man Car Company néven, amely 
kizárólag a Pullman által terve­
zett kocsifajták előállításával fog­
lalkozott. Később, rohamos fej­
lődés után, külön város is éjűilt 
a gyár mellett, Pullman City 
néven. Ennek a városnak 1920- 
ban 15 000 lakosa, a gyárnak 
6000 munkása volt.

A HÁLÓKOCSI EURÓPÁBAN
Európában George Nagcl- 

mackers belga kereskedő volt az 
első, aki felismerte az önálló eu­
rópai hálókocsitársaság megala­
kításában rejlő gazdasági lehető­
ségeket. E célból 1871 végén 
Amerikába utazott, ahol tanul­
mányozta az ottani hálókocsi 
szolgálat szervezetét, majd Bel­
giumban megkezdte az önálló 
hálókocsitársaság megalakítására 
irányuló tárgyalásait, amelyek 
eredményeként 1872. október 
12-én Brüsszelben megalakult egy 
korlátolt felelősségű társaság 
(kft.) ; ennek a részvényeit Na- 
gelmackers és 12 társa jegyezte. 
A társaság 500 000 belga frank 
alaptőkével indult, vezérigazga­
tója Nagehnackers lett, aki ezt a 
munkakört élete végéig, 1905-ig 
betöltötte. A társaságot Liègeben, 
1873-ban ,, Compagnie Interna­
tionale de Waggons Lits" néven 
cég jegyezték.

Ezután Bécsben, Nagehnackers 
tervei szerint elkészítették az 
első öt hálókocsit (1. ábra). A 
kocsikban három négyszemélyes 
fülke volt, az ágyakat át lehetett 
alakítani nappali heverőnek is. 
Ezekkel a kocsikkal indították 
meg az első próba járatokat a 
Berlin—Ostende, Párizs—Köln, 
Bécs—München vonalakon. Az 
így szerzett tajiasztalatok alap­
ján készítették el a következő öt 
hálókocsit egy berlini vagongyár­
ban. Ezek a kocsik — a két-
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3. ábra. A IV. L. 1877—78-ban Brüsszelben készült liáromtengeljű hálókocsija

részlete hosszmetszetben (1878-ban a párizsi4. ábra. A háromtengelyű hálókocsi belsejének 
világkiállításon nuitatfák be)

tengelyű első sorozattal szem­
ben — háromtengelyűek, gáz- 
világításúak voltak.

Nagelmackers próbálkozásai 
felkeltették Angliában is az ér­
deklődést, ahol először a „1Mid­
land Railway” vasúttársaság for­
dított fokozottabb figyelmet az 
újszerű vasúti kezdeményezésre. 
Az angol vasúttársaság William 
d'Alton Mann személyében ta­
lálta meg az alkalmas, szervező­
képes vezetőt, aki a Midland 
Railway anyagi eszközeivel Lon­
donban 1873-ban megalakította 
az angol hálókocsitársaságot, 
,,Mann's Railway Sleeping Car­
riage Company” néven (2. ábra).

Csaknem egyidőben tehát két 
hálókocsitársaság alakult Euró­
pában, de anyagilag mindkettő 
viszonylag gyenge volt ahhoz,

hogy az ekkor még magánkézen 
levő különféle vasúttársaságok­
nál kellő súllyal lépjen fel a háló­
kocsi szolgálatnak egy-egy vona­
lon való bevezetéséért.

Fúziójuk előrelátható volt és 
hamarosan be is következett. A 
két társaság egybeolvadását siet­
tette az ekkora már megerősö­
dött Pullman cég, amely 1875- 
ben váratlanul megjelent az eu­
rópai kontinensen, megszerezte 
az olaszországi vasúttársaságok 
engedélyét és 10 kocsival meg­
indította az olasz vonalakon a 
hálókocsi járatokat. A kocsipark 
az Amerikában ekkor már jól 
bevált Pullman-rendszerű háló­
kocsikból állott.

Ilyen előzmények után Mann 
angol és Nagelmackers belga vál- 
lata 1876. december 4-én Liège-

ben egyesült. Új részvényeket 
bocsátottak ki és gondjuk volt' 
arra is, hogy azokat különféle 
államokhoz tartozó tőkeérdekelt­
ségek vásárolják fel. Ekkor ala­
kult át a kft. részvénytársasággá, 
amelynek a főrészvényese I. Ci­
pót, az akkori belga király lett. 
Az alaptőkét is felemelték 4 mil­
lió belga frankra és felvették a 
,, Compagnie Internationale, des 
Waggons Lits et des Grands Ex­
press Européens” (Első Európai 
Nemzetközi Hálókocsitársaság, 
röviden W. L.) nevet. A kibővült 
nemzetközi tőkeérdekeltségek 
megkönnyítették a W. L. hely­
zetét és egyre-másra köthették 
meg a járatok megindítására vo­
natkozó szerződéseiket (3. és 4. 
ábra).

Az új vállalat első járata 1877. 
január 1-én indult meg Párizs 
és Menton között. Ezt több járat 
követte, köztük ekkor a leg­
hosszabb az 1879-ben megindí­
tott Calais—Brindisi-i járat volt 
jelentős, mert ekkor tudott első 
ízben a W. L. betörni a Pullman 
cég érdekeltségi területére, Olasz­
országba. Ugyanekkor a W. L. 
sikerrel akadályozta meg azt, 
hogy a Pullman vállalat Olasz­
országon kívül más államokban 
is indítson járatokat.

Később a W. L. is áttért a 
segédüzemekre. így 1880-ban 
megindította Berlin—brémai vo­
nalon az első étkezőkocsit, amely­
nek már saját konyhája volt.

A W. L. gyors ütemben fejlő­
dött és miután sikerült a kör­
nyező vasúttársaságokkal és ál­
lamokkal pénzügyi egyezménye­
ket kötnie, egymás után indította 
meg a nagy expresszvonatokat. 
Jellemző, hogy 1877 végén 58 
hálókocsija közlekedett közel 
10 000 km hosszú vonalon, 1881- 
ben pedig, amikor Párizsban fel- 
építtette az első önálló kocsija­
vító műhelyét, már 18 972 km-es 
vonalhosszon futottak a háló­
kocsijai (5. ábra). Ebben az idő­
ben indították meg a Déli Ex- 
presszt Lisszabon—Madrid—Pá­
rizs közt, a Párizs—Bécs ex- 
presszt és a bennünket köze­
lebbről érintő Orient-expresszt, 
amely 1883. június 5-én Magyar- 
országra hozta az első hálókocsi- 
járatot (6. ábra). A nagy 
expressz vonatok sebességét pe­
dig felemelték 65—75 km/órára. 
Ez tette lehetővé, hogy a háló-
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kocsi 20 óra alatt tegye meg a 
közel 1500 km-es utat Leningrad 
és Párizs között.

A W. L. Leningrádtól Liszabo- 
nig és Angliától Isztambulig 
uralta a vonalakat. Csak Olasz­
országban nem tudott tovább fej­
lődni, a Calais—Brindisi-i jára­
ton kívül. Nagelmackers, bogy az 
olasz vonalakat is megszerezze, 
1883-ban cserét ajánlott fel a 
Pullman vállalatnak, amely sze­
rint a W. L. átadná az angliai 
érdekeltségét és helyette meg­
kapná a Pullman vállalattól az 
olaszországi szerződéseket és a 
kocsiparkot. Pullmanék ekkor 
nem fogadták el a cserét. Két év 
múlva azonban olyan váratlan 
esemény történt, amelynek ha­
tására a Pullman vállalat aján­
lotta fel olaszországi érdekeltsé­
gét a W. L.-nek. 1885-ben 
ugyanis kolerajárvány tört ki 
Dél-Európában, amelynek meg­
fékezése céljából lezárták a spa­
nyol és az olasz határokat, sőt 
e két országban is csökkentették 
a vasúti közlekedést. A határzár 
súlyosan érintette a Pullman vál­
lalatot ; hogy további ráfizeté­
sek ne sújtsák őket, 1886-ban a 
teljes olaszországi koncessziójú- 
kat, szerződéseiket, szabadalmai­
kat átadták a W. L.-nek. Ez 
által a W. L. egyeduralkodó lett 
Európában, sőt Eszak-Afriká- 
ban is átvette egyes vonalakon a 
hálókocsi szolgálatot.

Közben a járatok oly mérték­
ben bővültek, hogy a W. L. 
1889-ben Budapesten fiókirodát 
is kénytelen volt felállítani, hogy 
innen irányítsa a délkelet-európai 
forgalmat. Amint egy korabeli 
kiadvány említi, az iroda ,,kis 
jövedelmű volt”. A század utolsó 
évtizedében egymás után indí­
totta a vállalat a nagy expressz- 
vonatokat, amelyeken 2—3 háló­
kocsival, a társalgó- és étkező­
kocsival a vonatterhelés jórészét 
lekötötte. 1898-ban vette keze­
lésbe a Moszkva—Irkuck között 
közlekedő Szibériai Expresszvo- 
naton is a hálókocsi forgalmat, 
majd később ,, Transzszibériai 
Expressz" néven Vlagyivosztokig 
hosszabbította még a járatot (7. 
ábra).

A kis belga vállalatból a szá- 
zadjordulóra három kontinensre 
kiterjedő, hatalmas világcég lett, 
amelynek 28 országban jártak a 
kocsijai.

5. ábra. A W. L első forgóvázas, »egytengelyű hálókocsija 1880-ból

6. ábra. A W. L. Magyarországon közlekedett első hálókocsija 1883-ból

T. ábra. A Szibériai Kxpresszvonat az omszki állomáson 1900-ban

A W. L. egyik kis egysége be­
vonult a világtörténelembe is. 
1918. november 11-én a W. R. 
2419. sz. étkezőkocsijában írták 
alá a Párizs melletti Compiégne- 
ben az első világháborút befejező 
fegyverszünetet, majd ugyanez a 
kocsi volt 1940. VI. 22-én, a 
második világháborúban a Fran­
ciaország ideiglenes kapituláció­
ját jelentő fegyverszünet aláírá­
sának is a színhelye.

Az első világháború megtörte 
a W. L. egyeduralmát. 1914-ben 
először Németország, majd az 
Osztrák—Magyar Monarchia til­
totta ki területéről a W. L. ko­
csijait. Ezt követően Németor­
szág 1916-ban Berlinben önálló 
hálókocsitársaságot alakított 
,,Mitteleuropäische Schlaf- und

Speisewagen Gesellschaft" néven 
(röviden : MITROPA). Svédor­
szág követte a MITROPA pél­
dáját ; stockholmi székhellyel 
megalakították a Skandináv 
Háló- és Étkezőkocsi Társaságot.

A W. L. érdekei védelmében a 
Hágai Nemzetközi Bíróságnál 
szerződésszegés címén perbefogta 
Németországot, Németország vi­
szont a megszállás alatt levő 
Brüsszelben bezáratta a W. L. 
főirodáját. Hogy a vállalat életé­
ben fennakadás ne legyen, a fő­
irodát Párizsban nyitották meg 
és jelenleg is ott székel.

Az első világháború alatt a 
budapesti fiókiroda működése is 
korlátozott volt. Csak a béke- 
szerződés megkötése után indít­
hatta meg zavartalanul a mun-

Al
i
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kaját, amelyet a W. L. párizsi 
központja kibővített azzal, hogy 
a közép- és délkelet-európai tér­
ségben futó kocsik javítására 
Pestlőrincen főműhelyt létesített.

A második világháború után 
több állam saját kezelésébe vette 
a háló- és étkezőkocsik intézését, 
így alakult meg Csehszlovákiában 
a CEDOK, Lengyelországban az 
ORBIS, Jugoszláviában a KST 
és hazánkban az UTASELLÁTÓ
V. Ugyanakkor a MITROPA is 
szétvált úgy, hogy a NSZK-ban 
Majna-Frankfurt székhellyel meg­
alakították a DSG-t, míg az 
NDK-ban továbbra is a MIT­
ROPA működik.

A Szovjetunió, Románia és Bul- 
gáiria nem alakított külön szer­
vezetet ; ezekben az államokban 
a háló- és étkezőkocsi ügyeket a 
vasút kebelén belül intézik. A W. 
L. hálókocsijai azonban — nem­
zetközi egyezmények alapján — 
továbbra is bejárnak az említett 
önálló vasúttársaságok területére, 
de már csak egy-egy meghatáro­
zott vonalon. így Magyarországon 
keresztül az Alberg—Orient ex­
pressz viszi a W. L. hálókocsijait. 
Ugyanakkor pl. a szovjet háló­
kocsik Párizsba, Hook van Hol­
landba és Rómába járnak. A 
személyzetet a két előbbinél Ber­
linben, az utóbbinál Bécsben cse­
rélik.

KOCSITÍPUSOK
Egységes kocsitípusok sem a 

háló-, sem az étkezőkocsiknál nem 
alakultak ki. A W. L. mint a 
legnagyobb európai társaság — 
az idők folyamán mintegy 190- 
féle háló- és 152-féle étkező-' 
kocsi típust építtetett. A sokféle 
hálókocsi között megtalálhatók 
a túrista igények kielégítésére al­
kalmas kocsik, ahol a sok hely 
és az olcsó viteldí j volt a fontos, 
de megtalálhatók a legkényesebb 
igényeket kielégítő luxuskocsik is.

A W. L. kocsikra jellemzően 
valamennyi típusban túlterjen- 
genek a barokk díszítőelemek. 
Sok a réz és előszerettel alkal­
mazták a nyomott mintás bőr­
díszítést is. Ugyanakkor a háló- 
és étkezőkocsik oly fontos beren­
dezése, a saját fűtőberendezés a
W. L. gyártmányokban gyenge 
minőségű. Alapja egy kettősfalú, 
viszonylag kis tűzterű kazán, 
amelyből a meleg víz egy tágu­
lási tartályba kerül, onnan két

8. ábra. Elsőosztályii KI ágyas hálókocsi 
(baloldalon) és 28 ágyas „fekvőhelyes kocsi” 
(jobb oldalon) alaprajza

kivezetésen át a fülke- és folyosó­
oldalon fut végig, majd lehűlve 
visszatér a kazánba. Külön veze­
ték és radiátor van a kocsikban 
a gőzfűtés részére. Ilyenkor a 
beáramló fűtőgőz felmelegíti a 
kazán vizét is. Kisebb javítások­
kal ezt az elvet vették át a többi 
hálókocsit építő államok is. Az 
új magyar háló- és étkezőkocsi­
ban a tűzteret jóval megnagyob­
bították, a fűtőgőzt — ellen­
tétben a W. L. rendszerrel, ahol 
a kazán vizébe közvetlenül keve­
redik a gőz — csőkígyóban veze­
tik át a kazán vizén, így a gőz 
közvetlenül nem érintkezik a fűtő­
vízzel. A csővezetéket a jobb hő­
leadás érdekében fűtőbordákkal 
látták el és a fülkék megfelelően 
méretezett lemezradiátort kaptak 

Az egyes államok a hálókocsik 
építésénél igyekeztek a viszo­
nyaiknak és adottságaiknak meg­
felelő kocsitípusokat kifejleszteni, 
így alakult ki a hálókocsiknak 
egy olcsóbb fajtája, a „fekvő­
helyes kocsi ’ vagy „Liegewagen”,

amelynek a fükléi 4—6 ágyasak, 
a mosdók nem a hálófülkében, 
hanem a kocsi két végén vannak, 
és a kocsi kísérője csak külön 
kérésre ad ágyneműt. Ezekben 
a kocsikban nincs külön női, 
férfi, illetve házaspári fülke (8. 
ábra).

Lengyelországban, valamint a 
német vasutaknál dívik az olyan 
puhaülésű kocsi, amelyben egy- 
egy fülke percek alatt átalakít­
ható hat fekvőhelyessé úgy, hogy 
egy-egy fekvőhely az ülésrészen, 
egy-egy fekvőhely a középmagas­
ságba állítható üléstámlán, egy- 
egy hely pedig az egyébként 
csomagtartónak használt részen 
van. (Magyarországonfekvőhelyes 
kocsi jelenleg nem közlekedik.)

A század elején elterjedtek a 
vegyes beosztású hálókocsik (2 és 
3 ágyas fülkékkel) ; ezek azon­
ban a mai igényeknek már nem 
felelnek meg. Az új építésű 
kocsik között legtöbb a kétágyas 
fülkés rendszerű. Ilyenek az új 
magyar hálókocsik is. A jövő 
hálókocsijairól még nincs kiala­
kult kép. Egyes vállalatok, így 
a MITROPÄ is olyan vegyes 
beosztású hálókocsikat épített, 
amelyekben egy- és kétágyas fül­
kék vannak.

Újabban a W. L. egyes vona­
lakon csak egyágyas fülkéjű, ké­
nyelmes kocsikat hoz forgalomba, 
korszerű felszereléssel. Figyelemre 
méltó a svájci és az olaszországi 
vasutak újítása is. Olyan kocsi­
kat helyeztek forgalomba, ame­
lyekben háló, társalgónak beren­
dezhető éttermi rész és kisebb 
méretű konyha is van.

Feltűnő, hogy nem a kocsik 
építésében, hanem inkább a vona­
tok összeállításában mutatkoznak 
egyöntetűen elfogadott új mód­
szerek. Ilyenek az egy, vagy két 
étkezőkocsiból és 6—8 nagy be­
fogadóképességű hálókocsiból álló 
önálló szerelvények, amelyeket egy 
egy idegenforgalmilag jelentő­
sebb helyre indítanak. Közép- 
Európában a lengyel vasutaknál 
élnek ezzel a módszerrel elősze­
retettel. De megtalálhatók majd­
nem minden országban, így Svéd­
országban is. Hazánkban erre a 
módszerre főleg nyáron volna 
lehetőség, ,,Tour de Balaton” 
formában.

A Szovjetunió is kialakította a 
maga hálókocsitípusát. Az ,,M” 
jelű négyágyas kocsik (Liege-
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wagenek) a legelterjedtebbek, bár 
az új építésű ,,CB'’ kocsik az 
egy- és kétágyas fülkés rend­
szert követik. Megtalálhatók a 
fekvőhellyé átalakítható kemény- 
ülésű személykocsik is, amelyeket 
a nagy távolságokat beutazó 
szovjet emberek igen kedvelnek. 
Ezeket fülkés pihenőhelyes, vagy 
„kupejnyij” kocsiknak nevezik. 
Legújabban a Szovjetunió rende­
lésére a Győri Wilhelm Pieck 
Vagon- és Gépgyárban olyan 
hálókocsik is készülnek, amelyek­
ben külön légkondicionáló bereri- 
dezés van. A berendezés egyrészt 
a tetőszerkezét be beépítve el­
szívja az elhasznált levegőt és 
frisset nyom be a fülkébe, más­
részt a kocsi alsó részében el­
helyezett villamos fűtőtesteken 
keresztül a kocsi belső hőmérsék­
letét, függetlenül a külső hőmér­
séklettől, a kívánt értéken tartja. 
Érdekessége még az, hogy az 
energiamegtakarítás érdekében 
nem hideg levegőt ad vissza, 
hanem az elhasznált, de felmele­
gített levegőt szűri meg, tisztítja 
(kondicionálja) és így juttatja 
vissza a kocsiba. Mindkét beren­
dezés — a tetőszerkezeti el­
szívó és az alsó fűtő — egymástól 
függetlenül, de együtt is működ­
tethető. Mivel a berendezésnek 
meglehetősen nagy a villamos 
energia igénye, az ilyen kocsikat 
főleg a villamosított vonalakon 
használják. Természetesen — 
kisebb kapacitással — a készü­
lék működtethető a járműre fel­
szerelt tengely hajtású dinamóval, 
vagy álló helyzetben akkumulá­
torral is. A francia vasutaknál 
a gőz- vagy a diesel-üzemű vona­
lakon az ilyen típusú kocsik 
nagyobb energiaigényét úgy ol­
dották meg, hogy külön fűtő­
kocsikat soroztak be a szerel­
vénybe.

Az étkezőkocsik építésében nem 
voltak nagy változások, jórészt 
megtartották eredeti formájukat. 
Az első étkezőkocsik asztalai a 
kocsik hosszirányában voltak el­
helyezve. Csak később kezdték 
az asztalokat keresztirányban el­
helyezni, mert a hosszirányú el­
helyezésnél az étkezők kiszolgá­
lása nem volt zavartalan. Az ét­
kezőkocsik asztalainak méreteit 
ma már nemzetközi szabványok 
írják elő. Pl. a magyar szabvány 
szerint kétszemélyes asztal ré­
szére legalább 1400 X 600 mm2

nagyságú alapterületet kell szá­
mításba venni, míg az étkező­
kocsi pincéreinek 650 mm széles 
hely kell a zavartalan ételhor­
dáshoz stb.

A hálókocsi ágyainak nagy­
ságát is nemzetközi szabványok 
írják elő. Pl. a rendeltetésszerű 
fekvőhely nem lehet 1900 mm- 
nél rövidebb és 620 mm-nél kes­
kenyebb. Ez a szabvány a fek­
vőhelyes kocsikra nem vonat­
kozik, ahol az ágyak jóval kes­
kenyebbek, mint a hálókocsiban, 
a korábban említett okok miatt.

Vannak kísérletek az étkező- 
kocsi szolgálat fejlesztésére is. 
Pl. a Ganz gyár által Argentí­
nának szállított luxus-motorvona­
tokban nem étkezőkocsi, hanem 
modern gáztüzelésű konyhakocsi 
van. E vonatokban a kiszolgálás 
nem a nálunk hagyományos mód­
szer szerint történik, hogy t.i. 
a fogyasztani kívánó utas keresi 
fel az étkezőkocsit, hanem for­
dítva. A konyhakocsi személy­
zete kis, hordozható — össze­
csukható — asztalkát tesz az 
utas elé, ott előtte teríti fel 
és tálalja a kívánt ételt. Az asz­
talkák a kocsik felszereléséhez 
tartoznak, míg a pincéreket nyo­
mógombbal lehet hívni. A kony­
hakocsiban a főzőrészen és a 
tálalón kívül a személyzet részére 
külön étkező és tartózkodó helyi­
ség van. Hasonló rendszerű ki­
szolgálás bevezetését Nyugat- 
Európában a ném.et és francia 
vasutaknál is megkezdték.

Angliában a harmincas évek­
ben a harmadosztályú utasoknak 
tilos volt az étkezőkocsiba be­
lépniük. Részükre a felszolgálók 
hordták ki az ételeket és terítet­
tek a fülkében található, beépí­
tett asztalokra. Ezzel az étkező­
kocsik zsúfoltságát is csökken­
teni kívánták. Az idők folyamán 
az étkezőkocsi szolgálat is ki­
termelte a maga olcsóbb válto­
zatát, az étszolgálatos kosaras, 
illetve a büfékocsi szolgálatot. 
A kosaras szolgálat azonban utolsó 
óráit éli. E szolgálat fejlesztése 
nem indokolt, mert nem szol­
gálja a civilizált utazás feltételeit, 
nem higénikus. E szolgálatot a 
kényszer hozta létre és a fejlődés 
fogja rövidesen megszüntetni.

A büfékocsi az étkezőkocsinál 
jóval rövidebb múltra tekint 
vissza. A W. L. is csak 1904-ben 
indította meg az első olyan ter­

meskocsiját, amelyben büfészerű 
bárrészt helyezett el, de ezt is 
csak a Párizs—Cherbourg közötti 
vonalon járatta. Ezt a szolgálatot 
a nagy expresszvonatokon ké­
sőbb sem rendszeresítették.

A büfészolgálat csak a második 
világháború után jelentkezett 
tömegesen, akkor is az étkező­
kocsi szolgálat kisegítőjeként. 
Ekkor építették — egyelőre fő­
ként a belföldi forgalom ellátá­
sára — az első korszerű büfé­
kocsikat. Előnyük, hogy nem 
foglalnak el teljes kocsit, hanem 
egy négytengelyű személykocsi­
nak csak egy részét. Általában 
állófogyasztásra készülnek (pl. 
Magyarországon), de van olyan 
változatuk is, amelyben az utasok 
ülve is fogyaszthatnak (pl. Cseh­
szlovákiában). A büfékocsikat az 
utazóközönség hamar megked­
velte. Létjogosultságuk — azo­
kon a vonalakon, ahol étkező­
kocsi indítása nem gazdaságos — 
mindenképpen indokolt.

A HÁLÓKOCSI 
SZOLGÁLAT 

MAGYARORSZÁGON
Mint említettük, a hálókocsi 

szolgálatot hazánkban az Utas­
ellátó V. tartja fenn. Kocsipark­
jának alapját képezik azok a 
favázas hálókocsik, amelyeket a 
W. L. 1949-ben adott át. Az át­
vett összes kocsik korszerűtle­
nek, favázasak, vegyes típusúak 
voltak és a 16 ágyastól 27 ágyasig 
hatféle típushoz tartoztak. Leg­
több (7 db) a két- és háromágyas 
fülkékkel ellátott 2 ágyas típus 
volt, ahol a háromágyas fülké­
ben falbaépített lehajtható mos­
dótál, a kétágyas fülkében — két 
fülke közt külön-külön bejárattal 
közös mosdófülke van. (Az Utas­
ellátó V.-nak sem termes, sem 
fekvőhelyes, ún. Liegenwagen 
kocsijai nincsenek.) Az első idők­
ben kizárólag ezekkel a kocsikkal 
tartotta fenn a vállalat a forgal­
mat, bel- és külföldi viszonylat­
ban egyaránt.

A vállalat megalakulásakor a 
következő, Büdapestről kiinduló 
belföldi járatokat közlekedtette : 
Pécs, Szentgotthárd, Miskolc, 
Záhony, Nyíregyháza — összesen 
tehát öt járatot, a felszabadulás 
előtti tíz belföldi járattal szem 
ben. A járatok további bőví-
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tésére az igények növekedése és 
a kocsihelyzetben beállott ked­
vező változás adott lehetőséget. 
Az első járatbővítés 1950-ben 
volt, Komló építésének megindu­
lásakor.'Ezt követte 1957-ben 
a nagykanizsai, 1959-ben a szegedi
1960- ban a békéscsabai, majd
1961- ben az ózdi járat. Jelenleg 
tehát ismét 10 belföldi járat köz­
lekedik. A belföldi forgalomban 
— rövid vonalaink miatt — 
nem várható további feljődés. 
Egyedüli lehetőség a Záhony— 
budapesti vonalon tapasztalt ál­
landó helyhiány tehermentesí­
tésére egy külön debreceni járat 
megindítása lenne.

A vállalat hálókocsiparkjának 
egy része a Dunakeszi A'agon- 
gyárban készült, korszerű, két­
ágyas fülkés beosztású acélvázas 
kocsi ; a többiek selejtezésre váró 
favázas kocsik. A vasvázas új 
kocsikat 1954—55-ben kezdték 
gyártani. Az első kettő (351. és 
352. számúak) még útkereső, 
kísérleti kocsi volt. A fülkék 
felerészben háromágyasok, fele­
részben kétágyasok voltak. A 
következő sorozat 10 kocsiból 
állt, ezeket 1955—56-ban helyez-

Э. ábra. A legújabb MÍV hálókocsi kétágyas 
fülkéjének belseje. A felsó ágy a képen látható 
felső liáttám

10. ábra. A legújabb MÁV étkeaőkocsi belseje

ték forgalomba. Kellemes rugó­
zásukkal, jó fűtőberendezésükkel 
és belső csinosságukkal méltán 
keltettek feltűnést a hazai és a 
külföldi utazóközönség és a szak­
emberek között. Hibájuk, hogy 
a felső ágyak túl magasan van­
nak és a sorozat utolsó öt kocsi­
jában az alsó ágyak közepén 
futó epeda-keret a fekvést túl 
keménnyé teszi. Ezek a kocsik 
a korszerű igényeknek megfele­
lően kétágyas fülkés rendszerűek. 
(9. ábra). Az 1960—61-ben el­
készült kocsik lényegükben meg­
egyeznek az első 10-es sorozattal, 
a legújabbak már csupán kor­
szerűbb műanyagborításukka I
térnek el a korábbiaktól. Ha a 
favázas kocsik egy része továbbra 
is üzemben marad, a kocsiállag 
megfelel a mai forgalom követel - 
ménjeinek.

A kocsik belső berendezése tekin­
tetében a jövő többet kíván a 
jelenleginél. Külföldön már olyan 
hálókocsik vannak forgalomban, 
amelyekben rádió, televízió, tele­
fon, 110 У-os konnektor, zuha­
nyozó, állandó hideg-melegvíz 
stb. szolgálja az utasok kényel­
mét ; egyágyas, fülkés-rendszerű,
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társalgóval ellátott hálókocsikat 
is használnak.

Az Utasellátó V. fejlesztési 
tervei szerint főként a háló­
kocsikalauzok által nyújtott szol­
gáltatásokat kívánja bővíteni. így 
pl. pehelypaplannal látták el a 
nemzetközi járatokon közlekedő 
hálókocsikat, de javítani fogják 
a kocsik büféárukkal való el­
látását is. A jövőben a háló­
kocsikalauzok az utasok kíván­
ságának megfelelően reggelit, teát 
kávét és hideg büféárut is fognak 
felszolgálni. A megfelelő felszol­
gáló asztalkáról gondoskodás tör­
tént. Egyébként a külföldi pél­
dák is azt bizonyítják, hogy a 
fejlődés ebben az irányban halad.

1949-ben az Utasellátó V. nem­
csak a háló-, hanem az étkező 
kocsi szolgálatot is átvette. A háló­
kocsikhoz hasonlóan az étkező- 
kocsik is korszerűtlenek, faváza­
sok voltak. Mivel a kocsik elhasz­
náltsága oly nagy volt, hogy 
további fenntartásuk veszélyez­
tette volna a forgalmat, új étkező­
kocsikat rendeltek, amelyeket
1960-ban a győri Wilhelm Pieck 
Vagon- és Gépgyár készített.

A hálókocsikhoz hasonlóan az 
új magyar étkezőkocsik is kivívták 
az utazóközönség és a szakembe­
rek elismerését belső csinosságuk­
kal, kiváló szellőző berendezésük­
kel, jó helyelosztásukkal. Az új 
étkezőkocsik belső alakjának ki­
alakításában az erre a feladatra 
szerződtetett formatervezők is 
segédkeztek. Az ő munkájuk nyo­
mán a kocsik elnyertéka,,Könnyű 
ipar legszebb gyártmánya” meg­
tisztelő címet (10. ábra). Az 
Utasellátó V. jelenleg 18' bel­
földi és két külföldi vonalon 
tart fenn étkezőkocsi járatot, 
egyrészt a Budapest—Prágai, 
másrészt a Budapest—Bécsi 
expressz vonat okon.

11. ábra. A SIÁV legújabb büfékocsija

Az idegenforgalom növekedése 
ezzel a szolgálattal szemben is 
fokozott követelményeket tá­
maszt. Uj igényként jelentkeznek 
a nagy távolságú, egy vagy két 
étkezőkocsival ellátott, több or­
szágot átszelő különvonatok. A kez­
deti eredmények biztatók. Ezek 
alapján az Utasellátó V. meg­
állapodást kötött az IBUSZ-szal 
hogy a jövőben a külföldi társas- 
utazásoknál az utasok ellátását 
oda- és visszaútban napi három­
szori étkezéssel biztosítani fogja. 
Ez a megoldás nemzetközi vi­
szonylatban is újszerű.

A magyar büfékocsik az ötvenes 
évek közepétől kezdve közle­
kednek rendszeresen. Az első soro­
zatnál a büférészt a kocsi közepén 
helyezték el. Ez sok szempontból 
kifogásolható volt (raktározás, 
áruk be- és kirakásának nehéz­
ségei stb.), ezért a legújabb ko­
csiknál a büférész a kocsi egyik 
végében van (11. ábra).

Á büfészolgálat elsősorban bel­
földi forgalomra, a kisebb jelentő­
ségű vonalak utazóközönségének 
kiszolgálására alkalmas. Ezt a

feladatát a hazai 25 járaton 
igen jól betölti. A kosaras szol­
gálat megszüntetésére — amíg 
kellő számú büfékocsi nem lesz — 
nem kerülhet sor. Mind a büfé, 
mind a kosaras szolgálatnál
1959—60-ban egészségügyi érdek­
ből bevezették a palackozott és 
előrecsomagolt áruk árusítását. 
Jelenleg 29 vonalon van még az 
Utasellátó V-nak kosaras szol­
gálata.

Végezetül még a magyar háló­
kocsi szolgálat külföldi kapcsola­
tait kívánjuk vázolni.

Mivel hazánk Európa közepén 
fekszik, a hálókocsi szolgálat kül­
földi kapcsolatait illetően hátrá­
nyosabb helyzetben van, mint 
a földrajzilag végponton fekvő 
országok. A hálókocsi utasa nem 
szívesen szakítja meg az útját, 
hogy másik kocsiba szálljon át. 
így az Utasellátó V. az átmenő 
( tranzit )  hálókocsi forgalomba 
hálókocsijaival nem tud bekap­
csolódni. Csak budapesti indulás­
sal közlekednek külföldre magyar 
hálókocsik, szigorúan betartva a 
nemzetközi egyezményeket. Me­
netrendszerű járatok indulnak Bu­
dapestről Prágába, Varsóba és Lip­
csébe. Az IBUSZ igényeinek meg­
felelően azonban különkocsik 
egyéb helyekre is közlekednek és 
számuk évről évre növekszik.

A hálókocsi szolgálatnak több 
mint 100 éves múltja van. Jól­
lehet az utóbbi időkben az autó­
busz és repülőgép a vasutak nagy 
versenytársa lett, az utazási igé­
nyek növekedése indokólja a 
gazdaságilag is jelentős hálókocsi 
szolgálat továbbfejlesztését.

IR O D A L O M
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C om m ault R. : L a  C om pagnie  I n t e r ­

n a tio n a le  d e r W aggons-L its e t  des 
G ran d s E x p ress  E u ro p éen s  a 
so ix a n te q u in ze  ans.
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Vasúti kocsik szállítása közúton
D r. R U I S Z  K E Z S Ö—S Z A L K A  G Y Ö R G Y

ír A vagonkuli használat fejlődése
Régóta foglalkoztatta a közlekedési szakembe­

reket az a gondolat, hogy a vasiiti kocsikat olyan 
üzem vagy gyár területére szállíthassák, amely 
iparvágánnyal nem rendelkezik. Ez olyan esetek­
ben fordul elő, amikor akár műszaki nehézségek, 
akár pedig gazdaságossági okok miatt az ipar­
vágány létesítése, illetve üzeme csak nagy áldozat­
vállalással lehetséges.

Ilyenkor a vasúti kocsikat egy erre a célra 
szerkesztett közúti járműre — a „vagonkuli”-ra — 
helyezik és vontató segítségével viszik a rendel­
tetési helyre.1

A kezdeti próbálkozások az akkori útviszonyok 
miatt nem járhattak sikerrel ; a rendszeres közle­
kedési nehézségbe ütközött. Később azonban az 
útépítés és a járműszerkesztés nagy fejlődésnek 
indult, a műszaki emberek figyelme — többek 
között — e speciális jármű megoldásra összponto­
sult. Amikor dr. Culemeyer professzor, a német 
vasutak berlini üzletigazgatója benyújtotta ter­
vét, amelyben a tervezett járművet „Strassen- 
roller' -nek nevezte, már 12 német, 2 francia, 
1 angol és 1 olasz találmányt szabadalmaztattak. 
Culemeyer megoldotta azokat a problémákat, 
amelyek a közúti közlekedéshez elengedhetetlenül 
szükségesek voltak (alacsony kocsimagasság, 
egyenlő teherátadás, kis ívekben való haladási 
képesség, jó kormányozhatóság stb.). Az első 
jármű csak egy vasúti kocsitengely alátámasztá­
sára szolgált, tehát egy kéttengelyű vasúti kocsi 
továbbítására két targoncára volt szükség ; később 
már egyrészes (monobloc) targoncát használtak.

A Culemeyer által tervezett kéttargoncás meg­
oldással 1933. október 12-én indult meg az első

1 A m egoldás tö r té n e t i  fe jlő d ésé t, já rm ű szerk esz tés i 
p ro b lém á it és a  h aza i bev ezetés fe lté te le it lásd  b ő v e b ­
b en  : Sza lon tay  Valér— dr. F azakas Sándor : V asú ti 
kocsik  h ázh o zszá llítá sa  c. c ik k éb en , K ö z lek e d és tu d o ­
m án y i Szem le, 1961. év i 1. sz.

szállítás Viersen városban. Egy év alatt itt és más 
városokban több mint 6000 vagont szállítottak.

Már a kéttargoncás vagonkulival szerzett tapasz­
talatok kedvezőek voltak ; mind a szállítófelek, 
mind a hatóságok szerint az új szállítási mód nem 
zavarta a városi forgalmat, és az úttestben, vala­
mint az épületekben semmiféle károsodás nem állt 
elő. A szállítófelek megállapították, hogy a vagon­
kuli használattal a szállítás olcsóbb és gyorsabb.2 
A vagonkuli használata ezek után gyorsan terjedt 
és felhasználása különösen Németországban, Fran­
ciaországban. Ausztriában és Olaszországban olyan 
jelentős, hogy a vasút az egj^es gyárak, üzemek 
szállításának tekintélyes részét — háztól-házig — 
vagonkuli segítségével végzi. Az 1. táblázat mutatja 
a forgalomnövekedés nagyságát a második világ­
háború. óta, feltüntetve, hogy a szállítást hány 
vagonkuli bonyolítja le.

II. A vagonkuli használat főbb műszaki feltételei

1. Utak
A műszaki folyóiratokból egyértelműleg meg­

állapítható, hogy a vagonkuli üzeme különös 
beruházást általában nem igényel, a szállítóeszköz és 
vontató megvásárlásán felül.

A szükséges út általában rendelkezésre áll, 
legfeljebb az útvonal 'pormentes burkolása, esetleg 
szélesítése kívánatos. Meg kell jegyeznünk, hogy 
a vagonkuli bármilyen burkolatú úton — csekély 
sebessége miatt — közlekedhet. Városainkban 
— ahol az utak szélessége nem megfelelő — forga­
lomba állítása ritszélesítéssel megoldható. Ez eset­
ben azonban az útszélesítés költségei nem terhel­
hetik egészében a vagonkuli használatát, mert a 
város forgalmának növekedésével az útszélesítés 
végrehajtása rendszerint egj^ébként is szükséges. 
Az úttelj esi tőképesség és forgalombiztonság figye-

‘V C ulem eyer : D ie E isen b a h n  im  H a u s , B erlin , 1935.

A v ag o n k u li h a sz n á la t fejlődése 1917— 1959. közö tt
1. láblázul

É v
F ra n c ia o rsz ág A u sz tria N S Z K

S z á llí to tt  á ru , 
t

V agonkuli,
db

S z á llíto tt á ru , 
t

V agonku li,
db

S z á llí to tt  á ru , 
t

V agonku li,
db

1947 1 3 000 2 48 600 2
1948 60 000 7 75 000 — —

1949 97 000 9 99 500 7 — — .

1950 150 000 12 1 1 8 300 11 — —

1951 210 000 16 144 700 11 960 000 —

1 952 250 000 19 147 000 14 1 020 000 —

1953 260 000 25 140 000 14 1 1 20 000 —

1954 260 000 28 150 900 17 1 370 000 —

1955 320 000 28 192 400 19 1 600 000 —

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 útszélességet meghatározni 
azzal, hogy a városi utaknál még a leálló sávot is 
biztosítani kell (3,00 m). A közúti forgalomban 
résztvevő járművek szélessége max. 2,50 m, míg 
a vagonkuli szélességét a rajta elhelyezett vagon 
szélessége determinálja, s ez 3,15 m, tehát meg­
haladja a KRESZ-ben engedélyezett szélességet, 
minek következtében esetenként rendőrhatósági 
engedély szükséges a vagonkulinak a forgalomban 
való részvételéhez.

A vagonkuli kerékterhelései miatt szinte minden 
út használható, legfeljebb a műtárgyak megerősí­
tése lehet szükséges.3

2. Átadó- átvevőhelyek a vasútállomáson
A vagonkuli átadása a közúti forgalomnak, 

illetve átvétele a vasút számára az átadó-átvevő­
helyeken bonyolódik le. Kiépítése alkalmas kell 
hogy legyen a kocsik kezelése, továbbítása céljára. 
A külföldi gyakorlat a forgalom nagyságától füg­
gően kétféle átadóhelyet ismer : helyhez kötöttet 
és helyhez nem kötöttet : ez esetben hordozható 
átrakóeszközt vesznek igénybe. Az utóbbi időben 
mind nagyobb tért hódítanak a hordozható 
átrakóeszközök, amelyek révén csupán kis szaka­
szon burkolt vágányzóna építésére van szükség. 
Olyan állomáson, ahol a napi kocsiszám a 20 
vagont meghaladja, célszerű helyhez kötött átadó­
helyet ( 1—3. ábrák), míg ahol naponta csak 
néhány kocsi átadása történik, a hordozható átrakó 
eszköz is megfelel.

Az ábrákon láthatók az egyes főbb elrendezési 
megoldások. De megjegyezzük, hogy az átadó­
átvevőhely kialakítása minden állomáson — a helyi 
adottságoknak megfelelően — külön tervezést 
igényel. Meg kell említeni még azt a követelményt, 
hogy az átadó-átvevőhelyeken a vasúti sínkoroná­
nak egy magasságban kell lennie a vagonkuli 
sín koronájával, ami annyit jelent, hogy a vasúti 
pálya és az útpálya közötti magasságkülönbség 
meg kell hogy egyezzék a vagonkuli magasságával. 
Ez a gyakorlatban 0,40—0,70 m-rel egyenlő, az 
egyes gyártmányoknak — SEAG, Arbel — meg­
felelően.

A 4. ábrán a hordozható átrakóeszköz használata 
céljából kiképezendő vágányszakaszt mutatjuk be.

• 3. Rakodóhelyek az üzem területén
A vagonkulit a vontató a városi utakon keresz­

tül az üzem területére vontatja. A vagont a kuliról 
az erre a célra szolgáló vágányra vontató segítségé­
vel át lehet húzni. Ehhez bármilyen állapotú 
vágány megfelel, még ágyazatra sincs szükség, 
minthogy azon a vagon mozgatása kézi erővel vagy 
gépi erejű vagontolóval történik.

Ha a forgalom szórványos és a rakodóhely 
változó, a külföldi gyakorlat szerint a rakodás 
tartalmára a vagon igen sok esetben a kulin marad. 
Természetesen ez nem gazdaságos, mert ez idő 
alatt a kuli más vagonok továbbítását nem végez­
heti» Ezért nagyobb forgalmú állandó rakodó­
helyeken a vagont a kuliról vágányra helyezik és

3 L ásd  -pl. az 1 jeg y z e tb e n  id é z e tt  ta n u lm á n y b a n .

I. ábra. Vagonknli átadó-átvevöhely a vasútállomáson

2. ábra. Különválasztott átadó- és átvevőhely ; a megközelítés is két 
irányból történik

- 5 >-Q

4. ábra. A hordozható átrakóeszköz elhelyezése

Gy
ár

 fe
löl
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ott történik a rakodás. A vagonkuli visszafelé az 
előbbi menetben hozott és már kiürített vagy meg­
rakott vagont visszaszállítja az állomásra. így 
üzeme folytonosnak tekinthető. A rakodóhelyek 
kiképzését illetően bemutatjuk az 5— 7. ábrákat.

A vagoíikuli vontatására — a vonatkozó gyári 
előírás szerint — 150 LE-s vontató szükséges, 
így pl- a csehszlovák gyártmányú Tatra 141 
típusú vontató erre a célra megfelel.

III. A vagonkuli gazdaságossága
A vagonok közúton való továbbításának gazda­

ságosságát a következő tényezők befolyásolják :
a) A beruházások : az iparvágány-létesítés költ­

sége, szembeállítva a vagonkuli beszerzésének 
költségével, amit ezen túlmenően terhelnek mind­
azon építési beruházások költségei, amelyek az 
átadó-átvevőhely, a rakodóhelyek kiépítésével, az

Bakot vagonok

H pi / Raktár
/rakódó 1

Kiürített vagonok

----------Későbbi bővítés * •

__ Vagonkuli
® \__átadá- átvevő

hely

•r>. ábra. A vagonok mozgatása az üzem területén

esetleges útépítésekkel és útvonal korrekciókkal 
kapcsolatosan merülnek fel.

b) Az üzemeltetés költsége : a vagonok ipar­
vágányra történő kiállításának költsége, szembe­
állítva egyrészről a vagonkuli-vontatás üzemi 
költségeivel ; másrészről azokkal a költségekkel, 
amelyek átrakásos forgalom esetén a közúti fel- és 
elfuvarozással kapcsolatban merülnek fel.

Az iparvágány beruházási költségeinél a következő 
tényezők merülnek fel :

Ip a rv á g á n y  ép ítése , 48,3 kg-os 
fe lé p ítm én y t és v a sb e to n -a lj a t  
fig y e lem b e  véve, fo ly ó m é te ­
re n k é n t ............................................ 1 800,—  F t

Szükség sze rin ti szám ú  k ité rő t
sz á m ítv a , c so p o rto n k én t . . . .  170 000,—  F t

A szükséges kitérőcsoportok száma minimálisan 
három, több raktár megközelítésének esetén öt­
nyolc ; ezért további számításunkban átlagosan 
öt kitérőcsoportot veszünk figyelembe. Ennek 
alapján az iparvágány beruházás költségigénye a 
vasútállomás és a telephely távolságának függ­
vényében
1 k m  t á v o l s á g r a ......................................... 2 650 000 fo r in t
2 k m  t á v o l s á g r a ......................................... 4 450 000 fo r in t
3 k m  t á v o l s á g r a .................................   6 250 000 fo r in t
4 km  t á v o l s á g r a .........................................  8 050 000 fo r in t
5 k m  t á v o l s á g r a .........................................  9 850 000 fo r in t

K ocsik  v issza a d á sa

Térburkolat

30,00

a

Kçcsik beáftitása 
-----50,00--------

Ш
L . __________________ — 1_______________ __  ____________ Térburk. 8J 1 ,7 0 -2 ,0 0  4,00L

Leadóhely r a k tá r
5 ,00  I

G. ábra. Kis forgalom esetére ajánlott üzemi rakodóhely
Fentiek alapján tehát megállapítható, hogy 

20 éves időtartamra — az évenként érkező vago­
nok számától függően — az egy vagont terhelő 
beruházási költségek a 2. táblázat szerint alakulnak.

2. táblázat
Az egy vagont terhelő beruházási költség a távolság 
és a kiállítandó vagonszám függvényében, iparvágány 

használata esetében

É v i v a g o n ­
k iá llítá s , 

db

1 2 3 4 5

k m  ip a rv á g á n y  ese tén , F t

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 további járulékos 
költségek szempontjából figyelembe kell venni a 
következőket :

A vagonkuli beszerzési költsége járművenként 
(konkrét ajánlat szerint) 600 000 Ft.
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Amennyiben a szállítási távolság 3 km, vagy 
ennél kevesebb és évenként 3000 vagon (napi 
12 menet) kiállításával kell számolni, a szállítási 
teljesítmény elvégzésére elegendő egy db vagon­
kuli. Ha azonban a közúti szállítás 3 km-nél 
hosszabb, vagy ha a kiszállítandó vagonok száma 
éves mennyiségben a 3000-et meghaladja (napi 
12 menetnél több), két vagonkuli szükséges.

A vontató beszerzési költsége 800 000 Ft.
Az átadó-átvevőhely építésére és az útvonal- 

korrekciókra 100 000 Ft-ot számítunk, feltételezve, 
hogy a menetek általában közúttal kiépített 
városi területeken bonyolódnak le. Minthogy a 
telephelyek közúti forgalmi ellátását a vagon­
kiállítástól függetlenül is biztosítani kell, útépítési 
költségekre többet felszámítani nem látszik indo­
koltnak.

Ezek szerint a beruházás összege egy vagon 
kiállítására számítva, a 3. táblázat szerint alakul.

3. táblázat
Az egy Tagont terhelő beruházási költség a távolság 
és a kiállítandó vagonszám függvényében, vagonkuli 

használata esetében

É v i vagon- 
k iá llítá s , 

db

1 2 3 4 5

k m -tá v o lsá g  ese tén , F t

1000 1500 1600 1700 2400 2500
2000 800 1200 1400 1800 1900
3Ó00 570 1100 1300 1800 1900
4000 G00 1200 1200 1700 1800
5000 500 1140 1140 1440 1540

A táblázat szerint a vagonkulival szállított 
vasúti kocsira vetített beruházási összeg csak 
abban az esetben magasabb az iparvágánnyal 

< szemben, ha 2 km-es távolságra évi 3000 vagonnál 
többet kell kiállítani.

Szembeállítva az iparvágány beruházási össze­
geit a vagonkuli beruházásaival, a vagonkuli hasz­
nálat gazdaságossága százalékosan kimutatható. 
Ha az iparvágányépítés költségeit száznak vesszük, 
akkor a vagonkuli-használat mutatója a távolság 
és a kiállítandó vagonok számának függvényében 
a 4. táblázat szerinti lesz.

4. táblázat
A vagonkulit terhelő beruházási költség az iparvágány­

építési költség %-ában

É v i v a g o n ­
k iá llítá s , 

d b

1 2 3 4 5

k m  táv o lsá g  ese tén , %

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 táblázat szerint, minél kevesebb a kiállítandó 
vagonok száma, annál gazdaságosabb a vagonkuli 
használata, de a gazdaságosság a távolság arányá­
ban Í3 egyre fokozódik.

A vagonkuli beruházási költsége az iparvágány­
építés költségeinek még felét sem teszi ki, ha a 
kiállítandó vagonok száma az évri kétezret (250 
munkanappal számítva, napi nyolc vagon) nem 
éri el és a távolság 2 km-nél nagyobb.

A vagonkuli felhasználás gazdaságosságát a 
beruházási költségek mellett befolyásolják az 
üzemeltetés költségei.

1. Iparvágány esetén számításba kell venni :
a) a vagonok kiállítási díjait,
b) az iparvágány fenntartási költségeit,
c) a vagonok telepen belüli mozgatásának 

költségeit ;
2. vagonkuli használata esetén a vagonkuli 

vontatás költségeit.
Ezek a következőképpen alakulnak :
A vagonkiállítás költsége függ attól, hogy milyen 

távolságra kell a vagont kiállítani, továbbá függ 
a mozdonymenetek számától, vagyis hogy milyen 
gyakran kell kiállítást végezni, valamint attól, 
hogy az érintett állomásnak van-e tolató mozdonya 
stb. Ezért a számítás alapjául általános értéket 
adni nem lehet. Tapasztalati számok szerint azon­
ban egy vagon kiállításának költsége 20—70 forint 
között mozog, ezért általában vagononként 40 
forintot számíthatunk.

Az iparvágány-fenntartás költségei ugyancsak 
sok tényezőtől függnek. Bekövezett vasúti pályá­
kon magasabb érték veendő figyelembe. A kitérők 
fenntartási költsége növeli a kiadásokat, tehát a 
fenntartási költség függ a beépített kitérőcsoportok 
számától. Átlagértékként számításunkban évi 
38 000 Ft-ot veszünk figyelembe km-enként.

A vagonok telepen belüli mozgatásának (csörlő- 
használat, vagonkutya, kézi erő) költségeit figyel­
men kívül hagyhatjuk, mivel a telepen belüli 
vagonmozgatás vagonkuli esetén is bizonyos költ­
séget jelent. Számításaink egyszerűsítése érdeké­
ben helyesebb ezeket a költségeket iparvágány 
vagy kulihasználat esetén egyenlőnek tekinteni.

A számításba veendő iparvágány üzemköltséget 
a fentiek szerint az 5. táblázat mutatja.

5. táblázat
Az egy vagon kiállítását terhelő üzemi költség a távol­
ság és a kiállítandó vagonok számának függvényében, 

iparvágány használata esetében

É v i v a g o n ­
k iá llítá s , 

db

1 2 3 4 5

k m  tá v o lsá g  ese tén , F t

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 használat esetére számításainkat 
a következők figyelembevételével végeztük :

A vagonkuli értékét egymillió Ft-nak tételeztük 
fel, bár beszerzési ára csak 600 000 Ft. Tesszük 
ezt azéri, mert az egymillió Ft érték keretében a 
szükséges vontató részleges értékcsökkenése is 
beleértendő. A vontató teljes értékét ugyanis nem
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számíthatjuk fel, mert a vontató más járművek 
vontatására is felhasználható.

Egy vagonkuli élettartamát 20 évre számítva, 
feltételezhetjük, hogy alkalmas ez idő alatt 
60 000 vagonnak az állomás és a telephely közötti 
szállítására. Ez napi tíz menetnek felel meg, ami 
5 km-es távolságon belül mindenképpen elegendő.

Ebből következik, hogy a vagonkuli értékcsök­
kenése menetenként 16,60 Ft.

A vontatás költségére nézve a szorosan vett 
vontatóüzem költségéből kell kiindulni, ami kilo­
méterenként 6,80 Ft, továbbá a vontatási távol­
ságtól független időarányos költséget is figyelembe 
kell venni, ami menetenként 13,50 Ft. Eszerint az 
összes vontatási költségek a 6. táblázat szerint 
alakulnak.

6. táblázat
Az еду vagon kiállítását terhelő üzemi költség a távolság 
és a kiállítandó vagonok számának függvényében, 

vagonkuli használata esetében

É v i vagon- 
k iá llítá s ,

1 2 3 4 5

k m  táv o lsá g  ese tén , F t

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 81,2 108,4 125,6 162,8 189,2
5000 101,5 135,5 169,5 203,5 236,5

A vagonkulival történő szállítás költségei az 
iparvágányos kiállítás költségeinek tehát — a 
távolság és a gyakoriság figyelembevételével — 
a 7. táblázat szerinti százalékos értékeit alkotják 
(az iparvágány költség =  100).

7. táblázat
A vagonkulit terhelő üzemi költség az iparvágány- 

használat költségének %-ában

É v i v a g o n - 
k iá llítá s , 

db

1 2 3 4 5

k m  táv o lsá g  ese tén , %

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 üzemeltetési költségei 
is alatta, maradnak az iparvágányon történő kiállítás 
költségeinek. A költségszint — relatíve — növek­
szik a kiállítás gyakoriságával és 3000 vagon felett 
az állomás és a telephely közötti távolsággal.

Ha összevetjük a beruházás és az üzemeltetés 
során jelentkező hatásokat, megállapítható, hogy 
a vagonkuli használata a leggazdaságosabb abban az 
esetben, ha a kiállítandó vagonok évi száma 1000 és 
az állomás és a telephely közötti távolság 5 km-en 
belül van.

A gazdaságosság csökken a kiállítandó vagonok 
számának és a távolságnak növekedésével de évi 
5000 vagon és 5 km-en belüli távolság esetében még 
mindig gazdaságos. Rá kell azonban mutatni a

teljesség kedvéért arra is, hogy a beruházási költ­
ségek 4000 vagon felett és 2 kimen belül magasak.’ 

A vagonkuli szélesebb területen való felhasz­
nálása tehát a mi viszonyaink közt vállalati szinten 
indokolt. Ha pedig figyelembe vesszük azt, hogy 

a vagonoknak az iparvágányra való állítását 
végző vasúti vonóerő felszabadul ; 

az átrakás költsége megtakarítható ; 
az iparvágányokba fektetett sínanyag más célra 

felhasználható és
a közutat keresztező vágányok sebességcsök­

kentő hatása, balesetveszélye stb. elmarad,
akkor az eredmény népgazdasági szinten még 

jelentősebb mértékben fejeződik ki.
A vagonkuli használat gazdaságossága tehát az 

iparvágányhasználattal összevetve — bizonyos ha­
tárok közt — egyértelműen kedvező.

A vagonkulit azonban nemcsak olyan esetekben 
használhatjuk, ha iparvágányt akarunk helyette­
síteni, hanem igen jelentős szerepe lehet olyan esetben 
is, amikor iparvágányos szállításról szó sem, lehet, 
mert több leadóhely kiszolgálását kívánjuk bizto­
sítani közvetlen vasúti szállítással.

A szállítások zöme vasúti kocsiból közúti járműre 
(és viszont) történő átrakással és házhoz (háztól) 
szállítással történik. Fel kell vetni a kérdést, hogy 
az egyszeri átrakás költségének megtakarítása milyen 
gazdasági eredményt biztosíthat, ha az említett 
speciális közúti járművel az árut a vasúti vagonnal 
együtt szállítjuk. Nyilvánvaló, hogy ebben az 
esetben — a vasút-köziiti átrakás költsége elma­
radván — a hagyományos közúti gépjárműszállítás 
költségével szemben csak a vagonkuli költségei 
merülnek fel.

Számításokat végeztünk arra nézve, hogy ilyen 
esetben a vasúttól a felhasználás helyére történő 
szállítást milyen költségek terhelik.

Egy adott vállalatnak saját gépkocsin történt 
szállításait alapul véve, 100 kg árunak vasúti 
vagonból való kirakása, gépkocsin mintegy 5 km 
távolságra történő szállítása és ottani kirakása 
vállalati rezsiben 6,53 Ft. Amennyiben a vállalat 
ezt a fuvart — saját fuvareszközeinek hiányá­
ban — BELSPED vállalattal végezteti, az elszá­
molt költség 8,56 Ft. A szállítás mindkét esetben
3,5 tonnás tehergépkocsival történik.

Vagonkuli igénybevétele esetére számításaink­
ban figyelembe vettük az amortizációs költségeket, 
négyéves megtérülést tekintve, továbbá számításba 
vettük az üzemanyagfogyasztás költségeit, hasonló 
vontató adataiból kiindulva és 10 tonnáig terhelt 
vasúti vagont alapul véve. Ez esetben 78 1/100 km 
üzemanyagfogyasztással kell számolni. Figyelembe 
vettük a gumiabroncs pótlást : évi 600 menetnél 
2 db vontatóabroncsot és 6 db kuli-abroncsot. 
Számítottuk a karbantartási költségeket, a vontató 
esetében havi 2000 Ft-ot, kuli esetében 1000 Ft-ot. 
Felszámoltuk a gépkocsivezető összes bérét, a 
rakodómunkások bérét q-nként 0,80 Ft-tal, továb­
bá a vagonbeállítás költségeit és a munkabérek 
után a vállalati rezsiköltségeket.

Az alapszámítás napi 2 menetre, tehát évi 
600 menetre vonatkozott, majd az üzemeltetéssel 
együtt járó költségek arányos növelése után számi-
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A v ag o n k u li szá llítás önköltsége
8. táblázat

É v i m en e tek  szám a
K ö ltség n em 600 1000 2000 3000

K ö ltség , F t

A m o rtizác ió  :
v o n ta tó  ......................................... .................................... 89,250 89 250 178 500 178 500
k u l i ....................................................................................... 300 000 300 000 300 000 300 000
g u m iab ro n cs k o p á s  ...................................................... 4 900 7 140 14 820 21 630
ü zem an y ag fo g y asz tá s  ................................................. 22 240 22 240 36 190 45 240
k a r b a n t a r t á s .................................................................... 24 000 24 000 36 000 48 000
g épkocsiveze tő  m u n k a b é r e ....................................... 12 600 25 200 37 800 50 400
ra k o d ó m u n k á so k  m u n k a b é r e .................................. 48 000 80 000 160 000 240 00Ö
v a g o n b eá llítá s  á ta d ó  h e lv re  .................................... 12 000 20 000 40 000 60 000
v á lla la ti rezsi, 13%  ..................................................... 7 878 13 676 25 714 37 752

Ö sszesen ................................ 522 868 581 506 829 024 981 522

E g y  q -ra  ju tó  k ö ltség  ..................................................... 8,70 5,81 4,15 3,27

tásokat végeztünk évi 1000, 2000 és 3000 menetre, 
ami napi 3,3, 6,6 és 10 menetnek felel meg. A kuli 
5 km-es távolságon belül napi 10 fordulóra alkal­
mas, ezért a számítások felső határának ezt 
vettük fel.

A számítások eredményét a 8. táblázatban adjuk 
meg. Ezek szerint a kuli használata évi 1000 
menetnél már gazdaságos. A tehergépkocsival 
történő szállítás 6,.53 Ft-jával szemben itt már 
0,72 Ft megtakarítás mutatható ki q-nként. 
A menetek számának növekedésével a megtakarí­
tás is emelkedik ; 3000 vagon szállítása esetén a 
vagonkulival szállított áru fuvarköltsége a felére 
csökken.

A vagonkuli beszerzés gazdaságossága tehát évi 
1000 vagon kiállítása esetében a tehergépkocsival 
szemben is fennáll.

\

Ha mindezeken túl figyelembe vesszük még, 
hogy az egyszeri átrakás elmaradása esetén a 
szállított árut érő egyéb kedvezőtlen hatások is csök­
kennek, így pl.

— szénszállítás esetén elmarad aszénporlási vesz­
teség,

— üveg és más egyéb törékeny, kényes áru 
szállítása esetén elmaradnak a sérülési veszteségek, 
vagy

— pakura szállítása esetén elmarad a lefejtés­
hez szükséges gőzmennyiség beruházásával és 
előállításával kapcsolatos költség,

akkor — úgy véljük — a vagonkuli használatának 
szélesebb lehetőségeit, a gazdaságosság fokozásában 
való jelentős szerepét világossá tettük.

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

Hirdessen a

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

M ű szak i K ö n y v k ia d ó , B u d a p e s t V ., B a jc sy -Z silin szk v  ú t  22 

és a  M ag y a r H ird e tő  V á lla la t, B u d a p e s t V ., F e lszab ad u lá s  té r  1.

Befizetéseket az MNB 44 csekkszámlára kérjük
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A helyi hajózás Pest—Bi
Dr .  J A N K Ó  B É L A

Pest és Buda között a múltban 
az összeköttetést a mai Erzsébet- 
híd közelében volt hajóhíd bizto­
sította, a néhány csónakkal fenn­
tartott révátkelésen kívül.

Az átkelési forgalom szükséges 
voltát mi sem indokolja jobban, 
mint hogy már az első dunai 
gőzhajó üzembehelyezése után, 
1820-ban kísérlet történt Pest— 
Buda közötti gőzhajó járatok be­
vezetésére. Ez a kísérlet azonban 
nem járt sikerrel és a vállalkozó 
kénytelen vont a járatokat rövid 
idő múlva beszüntetni.

Tíz évvel később, 1830-ban 
jelent meg a Dunán az Első Osztrák 
Dunagőzhajózási Társaság ,,Franz 
I ” nevű hajója, amely kezdet­
ben Győr és Pest között közle­
kedett. A társaság gyorsan fejlő­
dött, járatait kiterjesztette az 
egész Dunára, — de a Pest—Buda 
közötti hajójáratok indítására 
nem fordított gondot.
Marquardt Frigyes osztrák 

hajóépítő mérnök volt az, aki 
az 1820-ban megszüntetett Pest— 
Buda közötti gőzhajó járatokat 
1844-ben — újra megindította. 
Ellenberg Károly bécsi kereskedő
1. ábra. A ,.Hoffnung“ gőzös Becsnél. 1843-ban

között

V. Eerdinánd osztrák császártól 
1841. november 4-én kiváltság- 
levelet kapott oly géppel fel­
szerelt gőzhajóra, amelynek gépi 
berendezése jóval könnyebb és 
hatásfoka is jobb volt, mint a 
már üzemben levő gőzhajóké. 
Ellenberger kiváltságlevele alap­
ján Marquardt Frigyes Welsben, 
a Traun folyó partján 1842-ben 
megépítette a hajót. A gőzhajó, 
amely a ,,Hoffnung” (Reménység) 
nevet kapta, az osztrák Duna- 
szakaszon foglalkoztatást nem ta­
lált, így az 1843. év tavaszán 
Pestre érkezett. Marquardt, a 
hajó tulajdonosa, eredetileg a 
Tiszán kívánt szerencsét pró­
bálni, de erre nem került sor, 
mivel a pesti próbautak jól sike­
rültek ; így elhatározta, hogy 
Pest—Buda között megindítja a 
helyi hajózást.

A hajóról a „Pester Handels­
zeitung” 1844. január 20-i szá­
mában a következő cikket olvas­
hatjuk :

„ F rie d ric h  M a rq u a rd t W els-b en  a 
T ra u n -o n  h a jó t  é p íte t t ,  am e ly  1843. 
ja n u á r  20. ó ta  P e s t-B u d á n  ta r tó z ­
k od ik .

A  h a jó  te s te  fáb ó l k é szü lt, hossza  
104 láb  (32,86 m ), szélessége 10,5 láb  
(3,32 m ) és m erü lése  tö l tö t t  k a zá n n a l 
—  12 ó rá ra  v a ló  ü z em an y ag g a l 14 
zoll (35,6 cm ). M inden zoll (2,4 cm) 
m erü lésre  3600 P fu n d  (2016 kg) 
h o rd k ép esség  esik  és a  h a jó  20 zoll 
(48 cm) m erü lésn é l 100 Z en tn er 
(5600 kg) p o g g y ász t és 100 u ta s t  
b ír  el. A  h a jó  fed é lze tén  80, a  k é t 
a lsó he ly iség b en  70 u ta s n a k  v a n  
he lye . A  fedélze te  1/2 cm  v a s ta g  
a sz fa ltré teg g e l v a n  b e v o n v a . A  gép 
m a g a sn y o m ású  ex p an z ió s gőzgép osz­
cilláló  h e n g erre l és len d k e rék k e l, a gőz­
k a z á n  4 a tm o sz fé rá s  n y o m ássa l b ír és 
d u p lá já ra  e x p a n d á lh a tó , ko n d en záció  
n é lk ü l, a  gép  24 ló e rő t f e jt  ki.

A  k e ré k la p á to k  szám a  10, a  gép 
fo rd u la ta  p e rc e n k é n t 40— 44 és a  
h a jó  ab sz o lú t sebessége ó rá n k é n t 
48 000 láb  (15,1 k m ).”

Marquardt Pesten 1843. no­
vember hó 29-én Girczy János 
magánzónak engedte át a hajót, 
Pest—Császárfürdő—Óbuda kö­
zötti hajózásra, feltéve, ha erre 
az engedélyt a várostól megkapja.' 
Ó maga a hajón a kazán és gép 
körüli szolgálatot vállalta. Ezt 
követően Girczy János Pest város 
tanácsához fordult engedélyért.

Amint aDunagőzhajózási Társa­
ság tudomást szerzett Girczy 
kérelméről, — szabadalomlevelére

- V  С . Ч . '  .
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hivatkozva — tiltakozott Pest 
város tanácsánál a helyi hajózási 
engedély kiadása ellen. Egyben 
felajánlotta, hogy ha Pest városa 
kívánja, hajlandó ő is 1844 tava­
szán az újonnan épült ,,Buda” ne­
vű hajójával Pest—Óbuda között 
a helyi forgalmat megindítani.

Pest város tanácsa a Dunagőz- 
hajózási Társaság panaszának ki­
vizsgálásával Szekrényessy Ede 
városkapitányt bízta meg, aki 
jelentését ez ügyben 1844. február 
4-én terjesztette be. E jelentés 
szerint Girczy János igazolta, 
hogy kiváltságlevéllel rendelke­
zik, hajója üzembiztos és a be­
vezetni kívánt járatra alkalmas.

Bozda Naun hídbérlő a hajó­
járatok indítását nem ellenezte, 
elfogadta a hajón szállított sze­
mélyek után felajánlott egy váltó­
krajcárt, de kikötötte, hogy a 
hajó árut nem szállíthat és télen, 
amikor a hajóhíd szét van szedve, 
nem közlekedhet, — nehogy 
révészeit el kelljen bocsátania.

Redl József a Dunagőzhajózási 
Társaság nevében beterjesztette 
a társaság 1831. április 22-én 
kelt és 15 évre szóló, továbbá 
1838. május 17-én kiadott és az 
első szabadalmat 1855. szeptem­
ber 10-ig meghosszabbító kivált­
ságleveleit és ez alapon kérte 
Girczy kérelmének elutasítását.

Girczy János kétségbevonta a 
szabadalmi levelek érvényességét, 
mivel az 1831. évi kiváltságlevél 
nincs Magyarországon kihirdetve, 
az 1838. évit ugyan Moson vár­
nagyé 1839. május hó 6-án 
tartott közgyűlésen kihirdette, de 
a szabadalomlevélről hiányzik a 
,,salve jure aliendo” záradék, 
amelyet a magyar törvények az 
érvényességhez megkívánnak.

Pest város tanácsa Szekrényessy 
jelentésére 1844. február hó 7-i 
ülésén az alábbi határozatot hozta :

„A  b e je len tések  sz e rin t a  h íd b érlő  
a  n y ila tk o z a tá b a n  fo g la lt fe lté te lek  
a la t t ,  a  k é r t  g ő z sa jk á n ak  n y á ri  
h ó n a p o k b a n  az e v á ro s  és C sászár- 
fü rd ő , n e m k ü lö n b e n  Ó b u d a  k ö z ö tt 
sz á n d ék o lt k ö z lek ed ésé t n em  e lle­
n ezv én  s így  a  k é rd éses fo ly am o d ás 
tá rg y a  e v á ro s  k irá ly i ré v v á m  ja v a ­
d a lm á t n em  c so rb íta n d v á n , m iu tá n  
az E lső  G ő zhajózási T á rsa sá g n a k  ezen 
v á lla la t  e llen  a n n y iv a l k ev ésb é  leh e t 
a lap o s e llen v etése , m ivel ré szére  1831. 
évi áp rilis  22-én  k e le tk e z e tt  m . k ir. 
k iv á ltsá g le v é l é rv én y e  a n n a k ,e lm u ­
la s z to t t  k ih ird e té se  m ia t t  e le n y é ­
sz e tt, a  m áso d ren d ű  1838. év i m á ju s  
6 -án  k e lt  m . k ir. k iv á ltság lev é l 
k ed v ezm én y e  ped ig , m ely b en  k ü lö n ­

b en  a  tö rv é n y s z a b ta  „ sa lv e  ju re  
a lie n d o ” z á ra d é k  h ián y z ik , 1845. 
é v tő l fo g v án  kezden i, k ü lö n b en  is 
c sak  a  keresk ed és e lő m o zd ításáu l s 
b izonyos erő m ű v e z e tte l  e llá to t t  
gőzösökre  n ézv e  a d ó d o tt  a  m o n d o tt  
tá rs a sá g n a k  k izá ró lag o san , s a  fo ly a ­
m odó g ő z sa jk á ja  az 1841-ben k e lt 
k iv á ltsá g le v é l sz e rin t i ija b b  erő  m ű ­
sz e rk e z e tű  lévén , c sak  a  k é t  v á ro s 
k ö z ö tti  k ö z lek ed ést tű z te  k i céljáu l, 
te k in te tb e n  v é v én  to v á b b á , hog y  a  
fo ly am o d ó  v á lla la ta  a  k é t  fő v áro s 
lak ó in a k  k é n y e lm é t ö reg b íten d i : e n ­
n é lfo g v a  n ek i a  k é r t  engedelem  m eg ­
a d a t ik .”

Az engedély alapján Girczy 
János 1844. március 23-án a 
helyi hajózást megindította (1. 
ábraj. A hajó előbb csak Pest— 
Bombatér, (most Batthyány-tér), 
később Pest—Bombatér— Óbuda 
között közlekedett. Az út Pest 
és Bombatér között 12 percig, 
Bombatér és Óbuda között 15 
percig, összesen 27 percig tartott. 
Völgymenetben 14 perc alatt 
tette meg a hajó az utat a két 
végállomás között. Az átkelési 
díj Pest—Bombatér között 2 
garas volt. A hajó naponta 6—8 
fordulót tett.

A Dunagőzhajózási Társaság 
a pesti városi tanács határozatá­
ban kiváltságának megsértését 
látta és a helytertótanács útján 
felségfolyamodványt nyújtott be. 
Ez azonban nem járt eredménnyel 
a helytatótanács 1844. december
3-án értesítette a társaságot, 
hogy a legmagasabb hely Pest 
város tanácsának határozatát 
tudomásul vette.

A felsegfolyamodványtól füg­
getlenül a Dunagőzhajózási Tár­
saság is kért és kapott engedélyt 
a tanácstól helyi hajózásra. Erre 
1844 júniusában ő is megindí­
totta járatait.

Úgy látszik, a Girzy-féle tár­
saság az akkor már tőkeerős 
Dunagőzhajózási Társasággal nem 
bírta a versenyt, mert néhány 
hónap múlva beszüntette műkö­
dését ; Marquardt hajójával el­
vonult dél felé és a Száván pró­
bált szerencsét.

A Dunagőzhajózási Társaság 
1844. december 20-án bejelen­
tette. hogy a jövőben Pest—Buda 
között 2 hajót állít be a forga­
lomba és a járatokat óránként 
indítja. Ezzel egyidejűleg fel­
emelte a vitel díj at. Az út Pest— 
Óbuda között 1. osztályon kajüt- 
ben 15, II. osztályon a fedélzeten 
10 váltó-krajcárba került. Az át­

kelési díj a fedélzeten 6 váltó­
krajcár, — tehát elég drága volt.

Az akkori városi közlekedési 
viszonyok mellett nagy jelentő­
sége volt a helyi hajózásnak. 
Meggyorsította és kényelmessé 
tette az összeköttetést Pest— 
Buda és Óbuda, között. Ezért 
a forgalom évről évre emelkedett, 
s amíg 1844-ben 237 332 utas 
vette igénybe a hajót, a második 
hajó beállításával az utasok száma 
1845-ben 430 913 főre emelkedett, 
a következő évben pedig 479 574 
utas utazott a helyi gőzösökön.

Az első években sok panasz 
volt a hajók ellen, mivel a menet­
rendet nem tartották be és a 
személyzet az utasokkal szemben 
udvariatlanul viselkedett. Egyik 
korabeli újság meg is jegyzi : 
„a Buda helyi hajón az udvarias­
ság kezd a bérkocsisokéhoz ido­
mulni.”

A városrészek fejlődése, az új 
települések keletkezése fokozato­
san nagyobb igényt támasztott 
a helyi hajózással szemben is. 
Ezért a Dunagőzhajózási Társa­
ság a járatok sűrítésével, út­
vonaluk meghosszabbításával és 
a hajók számának szaporításával 
igyekezett az utazóközönség kí­
vánságának eleget tenni.

A múlt század hatvanas évei­
ben a hajók már Boráros-tér és 
Újpest között közlekedtek, 10 
közbeeső állomás — köztük a 
Margitsziget — érintésével.

A régi korszerűtlen hajók már 
nem feleltek meg a követelmé­
nyeknek, s így az utasforgalom 
visszaesett. Ez indította a Duna­
gőzhajózási Társaságot arra, hogy 
a pesti helyi járatokra új, kor­
szerűbben berendezett, nagyobb 
sebességű és mozgékonyabb hajó­
kat építsen.

Az első új helyi hajó, a 
,, Fecske" (2. ábra) 1869-ben ké­
szült el Óbudán. Utána még öt 
ilyen típusú hajó épült.

Az új, helyi forgalomra készült 
gőzösök nemcsak méreteikben vol­
tak nagyobbak a régieknél, ha­
nem formájukban is eltértek azok­
tól. A hajók első- és hátsó része 
egyenlően, vagyis szimmetri­
kusan volt kiképezve, mindkét 
végén kor mányiapáttal. Ez lehe­
tővé tette, hogy az állomásokon 
fordulás nélkül gyorsan kiköt­
hessenek, ami — nagyobb menet- 
sebességük mellett — szintén 
hozzájárult a menetidő megrövi-



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

3. ábra. MFTR lielji hajó 1921-bui

düléséhez. Nagy utasbefogadó- 
képességük (650 fő) biztosította 
a vasár- és ünnepnapi csúcsfor­
galom zavartalan lebonyolítását.

A három város egyesítése új 
lendületet adott a helyi hajózás­
nak és a forgalom az 1872. évi 
mélypontról 1896-ig fokozatosan 
emelkedett.

A Margitsziget ez időben József 
nádor piliscsabai uradalmához 
tartozott. Az uradalom 1868-ban 
Pest város tanácsától a mai 
Margithíd felett a pesti oldalon 
kikötőhelyet kért átkelőhajói ré­
szére. Ezzel egyidejűleg Linzben 
a Mayer-féle hajógyárban két 
hajót rendelt. A megrendelt hajók 
a ,,Klotild és ,,Nádor” 1869. év 
tavaszán megérkeztek Pestre. Ez 
után az uradalom 1869. május 
15-én aMargitszigetet megnyitotta 
a nagyközönség részére, majd 
május 24-én megindultak az át­

г. ábra. A „Fecske” helyi hajó (18C9—191Í)

kelő járatok a sziget és a pesti 
part között. A hajókat azonban 
nem az uradalom, hanem Lucen- 
bacher Pál és. társa, Heinrich 
Nép. János üzemeltették.

Az első hónapokban a hajók 
nagy forgalmat bonyolítottak le, 
de később — a belépődíj miatt — 
a Margitsziget látogatóinak száma 
megcsappant, és így a vállal­
kozók az 1870. év táv aszán a jára­
tokat meg sem indították.

Az egyesített városok közötti 
kapcsolat megjavítására Türr 
István tábornok és érdektársai 
18 72-ben megalakították a ,, Buda - 
pesti Csavar gőzös és Átkelési Válla- 
lat”-ot, amely a két part közötti 
hajózásra rendezkedett be, mivel 
a Lánchíd, mint egj^edüli híd nem 
volt elegendő a zavartalan közle­
kedés biztosítására.

Az új vállalat kerekes hajók 
kelyett csavar gőzösöket állított

üzembe. A társaság azonban nem 
tartott lépést a fejlődéssel és csak 
kis befogadóképességű, az idők 
folyamán elavult hajókkal ren­
delkezett.

A hidak szaporodásával, a 
villamosvasutak kiépítésével a 
városi közúti közlekedés nagyot 
fejlődött és a hajózás jelentősége 
csökkent. A Budapesti Csavar­
gőzös és Átkelési Vállalat utasai­
nak száma is esett, mire a társa­
ság 1903-ban a viteldíjakat le­
szállította. Erre emelkedett a 
forgalom és maximumát 1914-ben 
érte el. amidőn a Lánchíd átépítés 
miatt le volt zárva. Ettől kezdve 
azután mind kevesebben vették 
igénybe az átkelést és a társaság 
anyagi zavarokkal küzdött. Az 
állammal kötött szerződése 1918- 
ban lejárt, azt nem újította meg és 
a kiöregedett hajóállományt a 
magyar Folyam és Tengerhajózási 
Rt. (MFTR) vette át.

A Dunagőzhajózási Társaság is 
évről évre veszteséggel zárta a 
múlt század végén a helyi hajózás 
mérlegét ; ezért a járatok beszün­
tetésére készült. Ennek elhárí­
tására a főváros szerződésileg évi 
200 000 korona segélyt biztosí­
tott a társaságnak. A főváros és 
a Dunagőzhajózási Társaság kö­
zött fennállott szerződés 1916- 
ban járt le.

Mivel a főváros nem volt haj­
landó a segélyt felemelni, a Duna­
gőzhajózási Társaság az 1844- 
ben megindított helyi járatait 
1916. október 31-ével beszün­
tette.

Mint érdekesség, említést érde­
mel, hogy ámbár a Dunagőzhajó­
zási Társaság osztrák vállalat 
volt, budapesti helyi hajói a 
segélyezés ideje alatt — az 1908. 
évi XII. t. c. alapján — magyar 
lobogót viseltek.

A helyi hajó járatok megszű­
nése után a kincstár, amely az 
1870. évi XXX. t. c. alapján a 
budapesti révjog birtokosa volt, 
1917-ben szerződést kötött a 
Magyar Folyam és Tengerhajó­
zási Rt-gal, amelyben a MFTR 
vállalta — évi 200 000 korona 
segélyért — a helyi és átkelési 
járatok fenntartását 1936-ig.

Minthogy a MFTR a járatok­
hoz szükséges hajókkal nem ren­
delkezett, egyelőre kisegítő ha­
jókkal tartotta fenn a forgalmat 
a Vigadó tér és a Margitsziget
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között, majd megkezdte az állo­
mások korszerűsítését, új épüle­
tek emelését. A helyi és átkelési 
forgalomra pedig 6 db 260 sze­
mélyes és 9 db 180 személyes új, 
csinos, modern kivitelű csavar­
gőzöst rendelt (3. ábra).

A hajók 1921-ben készültek el ; 
ekkor megindult újra a rend­
szeres hajózás a város egész terü­
letén.

A helyi és átke ési járatok a 
MFTR-nél is állandóan veszte­
ségesek voltak és az évről évre 
értékét vesztő 200 000 korona 
segély nem volt elég a hiány fede­
zésére. Ezért a társaság a jára­
tok számát állandóan csökken­
tette.

3. ábra. Vízitaxi 193%-ből

Az 1926. évi XXIII. t. c. 
ugyan a MFTR-nek államsegélyt 
biztosított, de a helyi hajózás 
fenntartására ellenszolgáltatást 
nem nyújtott. A nagy vesztesé­
gekre tekintettel a MFTR 1928. 
őszén a helyi és átkelési hajózást 
teljesen beszüntette.

A helyi és átkelési járatok 
utasforgalmát 1872—1929 között 
a 4. ábra mutatja.1

1 D r. C sillag M ik ló sn a k  a  H a jó ­
zási H ír la p  1936. év i áp rilis  1-i sz á ­
m á b a n  m eg je le n t „ B u d a p e s ti  sze ­
m ély h a jó z ás  p ro b lé m á i” c. c ikkéből.

A helyi járatok megszűnésével 
eltűntek a Dunáról az évtizedek 
óta megszokott fehér hajók, ame­
lyek harmonikusan beilleszked­
tek a városképbe, annak tarto­
zékai voltak, és benépesítették 
a folyamot. A város közönsége 
hiányolta őket, mivel megfosztva 
érezte magát a hajóutazás örö­
meitől és a levegőzés lehetőségé­
től. Az illetékesek maguk is be­
látták a helyi hajózás hiányát és 
különösen idegenforgalmi érdek­
ből tartották fontosnak annak 
újbóli megindítását. A sok érte­

kezlet ellenére azonban a kérdés 
évekig megoldatlan maradt, mivel 
a terheket senki sem kívánta 
viselni.

A MFTR tette az első kezde­
ményező lépést : hogy a fővá­
rosunk gyönyörő dunai látképét 
szemléltesse, 1931-ben megindí­
totta — a „Zsófia” hajóval — 
a sétaj áratokat amelyek azóta 
nagy népszerűségre tettek szert.

Egy magántársaság is alakult 
1930-ban, Magyar Motorhajózási 
Rt. néven, amely —; 6 és 50 sze­
mélyes motorcsónakok üzembe­
állításával, „vízitaxi”-szerűen — 
megrendelésre alkalmi utakat 
vállalt (5. ábra). Ez a kísérlet 
azonban nem vált be és a társa­
ságot 1936-ban a MFTR vette át.

Időközben a főváros közleke­
dése az autóbuszjáratok elszapo­
rodásával, a villamos vasutak 
fejlődésével meggyorsult és a 
helyi hajózás elvesztette közle­
kedési jelentőségét.

Ennek ellenére a MFTR, a 
főváros közönsége érdekében vál­
lalta a helyi hajózással járó áldo­
zatokat és 1936-ban újra meg­
indította a járatokat. A járatok 
útvonalait azonban úgy állította 
össze, hogy a hajók egyrészt a 
fővárosi fürdőket és forgalmasabb 
parti részeket a Margitszigettel, 
Újpesttel és a Római-Fürdői 
evezősteleppel kössék össze, más­
részt üdülésre, pihenésre és leve­
gőzésre szolgáljanak.

A MFTR helyi hajók 1936-ban 
136 000, az átkelő hajók 150 000, 
és a Zsófia sétahajó 132 000 utast 
szállított. A későbbi évekről sta­
tisztikai adat nem áll rendel-
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7. ábra. Vízibusz Budapesten (I960)

8. ábra. Korszerű helyi hajó (1961)

evezős csónakokkal, majd később 
magánosok által épített primitív 
motoros fabárkákkal tartották 
fenn a révátkelést (6. ábra).

Az 1946-ban alakult Magyar- 
Szovjet Hajózási Rt., helyi hajó­
zással nem foglalkozott és így 
a révátkeléseket továbbra is ma­
gánosok üzemeltettek. Ez az álla­
pot 1951-ben változott meg. ami­
kor a révészek dereglyéi államo­
sításra kerültek és a Fővárosi 
Tanács Közlekedési Igazgatósága 
hozzálátott a budapesti vízi köz­
lekedés újjászervezéséhez. Ezt 
azonban megakasztotta az 1953- 
ban megalakult „Dunai Révvál­
lalat”, amely az összes dunai rév­
átkeléseket átvette, s nem fűződött 
érdeke Budapest víziközlekedésé­
nek fejlesztéséhez.

Közben megalakult a Magyar 
Hajózási Rt. amely — átérezve 
a helyi hajózás fontosságát — 
az újonnan épült „vízibusz” néven 
ismert modern egységekkel 1956-, 
ban megkezdte a helyi járatokat 
Gellért-tér—Pünkösdfürdő, majd 
Újpest között. Azóta is vígan 
siklanak a nyári hónapokban — a 
közönség örömére — a fürge 
vízibuszok, telve utasokkal a két 
part között (7. ábra).

A Dunai Révvállalat 1957-ben 
megszűnt és megalakult a Buda­
pesti Tanács alá tartozó- Fővárosi 
Kishajózási Vállalat, amely nagy 
lelkesedéssel látott hozzá a hely­
közi vízi közlekedés fejlesztéséhez.

A régi primitív és életveszélyes 
hajók helyett modern új hajókat 
állított üzembe (8. ábra), ame­
lyek az utazóközönség körében 
nagy népszerűségnek örvendenek.

A felszabadulás után hazánk 
társadalmi viszonyai alapvetően 
megváltoztak, az életszínvonal 
emelkedett. Ez magával hozta 
a dolgozók szórakozási és üdülési 
szükségleteinek növekedését is. 
Mind többen és többen keresik 
fel a szép Margitszgetet, a város 
peremén levő strandfürdőket és 
sporttelepeket. A vízibuszok és a 
Fővárosi Kishajózási Vállalat 
hajói 1961-ben 2,5 millió utast 
szállítottak helyközi forgalomban.

kezésre, de e szám nem emel­
kedett számottevően.

A németek 1944. év őszén a 
magyar hajókat — köztük a

helyi hajókat is vagy felrobban­
tották, vagy nyugatra hurcolták. 
A felszabadult fővárosban hidak 
és hajók hiányában ősi módon,

Ez a szám messze meghaladja 
a felszabadulás előtti utolsó béke­
években szállított utasok számát, 
ami azt mutatja, hogy a közönség 
szereti és igényli a helyi hajózást, 
s így az fejlesztésre érdemes.
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A megállóhely-távolság és az eljutási idő összefüggései
B A L O G H  L Á S Z L Ó

Jelenleg Budapesten 62Ü—650 utazás esik évente 
egy lakosra, ami a külföldi városokkal összehason­
lítva túlzottan magasnak mondható. Ezen mérő- 
szám alapján általában azt a következtetést lehet 
levonni, hogy Budapesten kielégítetlen közlekedési 
igémj már alig lehetséges, de minden felmerülő 
igény jogosultsága* vitatható.

A közlekedési szakemberek egyértelműen meg­
egyeznek abban, hogy az egy lakosra jutó utazások 
átlagos számának ilyen magas volta a rövid 
utazások növekvő számának az eredménye. Tekin­
tettel arra, hogy az egy megállót utazók igényé­
nek feltétlen kielégítése a jelenlegi megállóhely - 
távolságok mellett erősen vitatható, felmerült a 
kérdés, hogy előfordulásukat mi determinálja. 
A rövid utazási igények nagy számát sokan a 
tarifarendszerrel magyarázzák. Városi közlekedési 
tarifánk alacsony volta vitathatatlan, azonban 
maga a probléma tarifarendezéssel nem oldható 
meg. A szocializmus és a kommunizmus alapelve : 
a dolgozók életszínvonalának szakadatlan növe­
lése ; a reáljövedelmek emelkedése pedig bármely 
tarifarendezés esetén megakadályozza, hogy célun­
kat elérjük, vagyis a nemkívánatos ,,egy megállós” 
utazásokat kiszűrjük. Ez tehát kimondottan elvi 
kérdés, aminek belátása nélkül nem lehet a közle­
kedés problémáit reálisan értékelni és helyes 
következtetéseket levonni.

A X X I I .  Pártkongresszus, a kommunizmus 
perspektívája a városi közlekedés helyét (a városi 
közlekedés közszolgáltatás) és perspektíváját (a 
városi közlekedés díjmentességének elve) is meg­
határozta. Ez figyelmeztet bennünket arra, hogy a 
tarifarendszer és a városi közlekedésnek rentábili- 
tási alapon való vizsgálata bűvköréből ki kell 
lépnünk, és városi közlekedésünket úgy kell fel­
építenünk, hogy műszakilag biztosítsuk a helyes 
elvek érvényesülését.

Alapvető fontosságú a népgazdaság szempontjából, 
hogy az ésszerű és indokolt szállítási igények — és 
csakis ezek — kielégítésre kerüljenek, beleértve a 
minőségi igények lehetőséghez mért maximális 
kielégítését (így az eljutási idő lehető maximális 
csökkentését) is, szem előtt tartva, hogy a nép- 
gazdaságilag szükséges szállításokat minden esetben 
a legkisebb társadalmi összmunka ráfordítással kell 
lebonyolítani.

Az átlagos utazási sebesség jelenleg Budapesten 
a Budapesti Városépítési Tervező Iroda (BUVÁTI) 
adatai alapján 16 km/ó. Ez az érték a legforgal­
masabb vonalakon, a városmaghoz közlekedve, 
10—11 km/ó-ra csökken. E statisztikai érték 
alapján azt mondhatjuk, hogy Budapest közlekedése 
lassú.

A közlekedési szakemberek többsége ennek okát 
részben a járművek műszaki jellemzőiben (a lóerő- 
szám alacsony, a lassítás és gyorsítás elégtelen, az 
ajtóelrendezés nem kielégítő), részben a közúti 
forgalom, által való zavarásban és a nagyarányú

utascserében (rövid utazások nagy száma) látja. 
Ezen okok valóban befolyásolják az eljutási idő 
értékét, azonban véleményünk szerint az utazással 
eltöltött idő csökkentésének alapvető akadálya a meg­
állóhely-távolság csökkentésének kívánalma, mely 
a budapesti tömegközlekedés alapvető ellentmondása.

A megállóhely-távolság hatása az eljutási időre 
a következőképpen alakul :

Az eljutási idő (Te) összetevői az utazási idő 
(Tu) és a megközelítési idő (Tm), tehát :

T e — Tu  +  T  и
Ebből :

T и — tv -f- tfsz A (tyy A~ t'b -\- ti) • n ■T
4“ tlsz “b (n --  1 )t'CS

Тм — T  gy,
mivel a megközelítés gyalog történik. (A vizsgála­
tot átszállás nélküli vonalra végezzük.)

A képletekben :
tv — a megállóban való várakozási idő, 

tfsz =  a felszállási idő, 
tgy =  a gyorsítási idő, 
tb =  a befutási idő, 
ti =  a lassítási idő, 
n =  az érintett megállók száma, 

tisz — a leszállási idő,
T gy =  a gyaloglási idők összege.
Tekintettel arra, hogy a várakozási idő a vonat­

követési időtől függ — ami elméletileg ugyanazon 
viszonyok között minden esetben felmerül —, 
összehasonlításról lévén szó, a számításunkból 
kihagyhatjuk.

tfsz +  tisz — tcs =  utascsere idő.
A leszállási és felszállási időt az utascsere idővel 

vesszük figyelembe, azzal az elhanyagolással, hogy 
minden megálló egyforma forgalmú; így

Tu — (tCs +  tgy -j- ti -f- tb) ———

ahol S — a megtett út,
Sm =  a, megállóhely-távolság.

A jármű 1,2 m/mp2 gyorsítással és 1,5 m/mp2 
lassítással, az elméleti menetdiagram szerint 40, 
50, 60, 70 km/ó maximális sebességgel közlekedik.

A számítások eredményét az 7. ábra mutatja, ha 
8 — 6000 m.

A grafikonból leolvasható, hogy a megállóhely- 
távolság (Sm) növekedésével az utazási idő (Te) 
állandóan csökken, vagyis a rövid megállóhely- 
távolság és az utazási idő csökkentése ellentétes 
kívánalmak.
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A csökkenés mértéke :
ü— 500 m-es megái lótávolságig rohamos,
500—800 m-es megállótávolságig meredek,
800—1250 m-es megállótávolságig lassú.

Elméletileg az utazási idő (Tu) egyenlő a forduló 
idő felével, amely a szükséges kocsiszámot hatá­
rozza meg :

y  _  r r  _  2 T u
tk tk

ahol N  = a forgalom lebonyolításához szükséges 
kocsik száma,

Ту — a forduló idő, 
tk =  a vonatkövetési idő (járatsűrűség).

Ezen tény figyelembevételével a következőket 
mondhatjuk :

1. Az adott forgalom lebonyolításához szüksé­
ges járműpark nagysága a megállóhelyek távol­
ságának is függvénye.

2. Minél kisebb a megállóhely-távolság, annál 
rohamosabban növekszik a szükséges járműpark.

Példa :
A menetidő különbségek 40 km/ó járműsebes­

ségnél :
325 m-es megállótávolság 

és esetén 250 mp.
500 m-es megállótávolság 

és esetén 170 mp.
800 m-es megállótávolság 

és esetén 60 mp.
1000 m-es megállótávolság

500 m-es megállótávolság esetén 1000 mp, míg 
325 m-es megállótávolság esetén 1250 mp az 
utazási idő, ami azt jelenti, hogy adott menet­
rend mellett a vonal kiszolgálása 500 m-es meg­
állótávolságok esetén 20°/o-kal kevesebb járművel 
oldható meg, mint 325 m-es megállótávolságok 
esetén.

Mint e példából is látható tehát, a megállóhely 
kiosztásának igen nagy a gazdasági hatása.

Mielőtt még további következtetéseket vonnánk 
le, vizsgálatunkat kibővítjük a megközelítési idő 
(Tm) bevonásával :

1  M  =  j  y y  =
'  gy

ahol S gy — a gyaloglási távolság,
V,jy =  a gyaloglási sebesség.

Adott gyaloglási sebesség esetén a gyaloglási 
idő (T,,y) egyenesen arányos a gyaloglási távolság­
gal (megállóhely-távolsággal). Mint az 1. ábrán 
láthattuk, az utazási idő (Tu) fordítva arányos 
a megállóhely-távolsággal. Tekintettel arra, hogy 
az eljutási idő (Te) ezen két összetevő eredője, 
nyilvánvaló, hogy a két ellentétes tendenciájú 
összetevőnek egyetlen optimum-pontjának kell 
lennie. A 2. ábra mutatja a tiszta eljutási idő 
alakulását, különböző megállóhely-távolság és 
különböző végsebességű járművek esetén, 6000 
m-es utazási távolságra.

A gyaloglási távolságot úgy vettük fel, hogy a 
gyalogos megközelítés a felszállás előtt és a le­
szállás után fél megállóhely-távolságról történik, 
a gyaloglási sebesség pedig 1 m/mp. így tulajdon­
képpen a kedvezőtlen körülmények között levő utas 
optimális eljutási idejéhez tartozó meg állóhely-távol­
ságot kaptuk meg (minimum-pont).

A 2. ábrából az alábbi következtetések von­
hatók le :

1. Minden járműsebességhez az eljutási idő szem­
pontjából optimális megállóhely-távolság tartozik :

40 km/ó esetén 450 m,
50 km/ó esetén 500 m,
60 km/ó esetén 500 m,
70 km/ó esetén 550 m.

2. Az eljutási idő optimális esetben a sebesség 
növelésével csökkenthető :
40 k m /ó  e se tén  350 m -es m eg á lló táv o lság n á l 100,0%  
50 k m /ó  e se tén  350 m -es m eg á lló táv o lság n á l 96 ,5%
60 k m /ó  e se tén  350 m -es m eg á lló táv o lság n á l 95,0°/,
70 k m /ó  e se té n  350 m -es m eg á lló táv o lság n á l 93,5 %

Te
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görbe
%. ábra. Az eljutási idő, mint a megállóhely-távolság függvénye



X II. É V F O L Y A M . 1962. 5. S Z Á M 225

3. A megállóhely-távolság növelésével a tiszta 
eljutási idő — bizonyos hatéirok között — csökkent­
hető, az 1. táblázat szerint.

1. táblázat

M egállóhely
táv o lság ,

S m

E lju tá s i  idő," %

40 k m /ó  
seb . e se tén

70 k m /ó  
seb . e se tén

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

4. Az optimális megállóhely-távolság csökkentése 
a járműszükséglet rohamos növekedését eredményezi : 

Pl.
40 km/ó sebességnél
300 m-es megállótávolság esetén 124,4%
400 m-es megállótávolság esetén 106,1%

az optimum :
450 m-es megállótávolság esetén 100,0%.
A 40 km/ó sebesség esetén tehát a 300 m-es 

megállóhely-távolságok a 6000 m távolságra utazó 
utas eljutási idejét az optimális megállóhely­
távolsághoz tartozó érték 24,4%-ával megnövelik 
és az adott forgalom lebonyolításához ugyancsak 
24.4%-kal több járművet igényelnek.

A 3. ábra bemutatja a különböző utazásokat 
megtevő utasok tiszta eljutási időgörbéit 40 és 
70 km/ó járműsebesség esetén, változó megálló­
hely-távolság mellett. A különböző utazásokat 
megtevő utasok megadják az ún. optimum görbét, 
amely a különböző utasok szempontjából nyert 
optimum-pontok trendvonala, az illető sebesség­
hez rendelve.

A 3. ábrából a következőket olvashatjuk ki :
4. A megállóhely-távolság csökkentése annál kí­

vánatosabb, minél rövidebb az utazás.
2. A rövid megállóhely-távolság csak a rövid 

utazásnak kedvező.
3. Az optimum-görbék a sebességtől függőek, 

egymástól párhuzamosan eltoltak. Nagyobb sebes­
ségre való áttérés esetén (változatlan összetétel mel­
lett ) tehát a megállóhely-távolságokat is meg kell 
növelni.

4. A kényelem rovására az eljutóisi sebesség 
fokozható.

Ha tehát közlekedésünket a reális szükségletek 
figyelembevételével kívánjuk megszervezni, s nem 
a rövid távolságra utazók igényeire óhajtjuk fel­
építeni, továbbá a városi közlekedésben lekötött 
népgazdasági erőforrásokat a minimumra akarjuk 
csökkenteni, akkor a rövid megállóhely-távolságokat 
meg kell szüntetni.

Reális követelménynek tartanánk, ha városi 
közlekedésünk elé azt a célt tűznénk, hogy az 
,,átlagos utas” számára biztosítsa a gyors és kényel­
mes utazás lehetőségét (átlagos utas =  átl. utazási 
távolságra utazó utas).

Ha ezen elvet elfogadjuk, akkor a megállóhely- 
táivolságok kitűzésénél az átlagos utazási hosszhoz 
tartozó optimumokat kell minimumként elfogadni, 
mert hiszen az .,átlagos utas” szempontjából ez az 
eljutási idő alapján számított optimum — és 
egyben a gazdaságosság szempontjából is kívá­
natos.

Maximum meghatározása is lehetséges, ugyanis 
a földfelszíni tömegközlekedési eszközök kb. 40 
km/ó sebességgel közlekedhetnek a biztonságosság 
elvének figyelembevétele mellett és az ehhez tar­
tozó optimális eljutási idő egyértelmű határt ad. 
Ha ezen időt maximáljuk — ennél rosszabb már 
visszafejlődést jelentene —, akkor más sebességi 
fokozatra való áttérés esetén az adott sebességhez 
tartozó grafikonban meghatározható a maximális 
eljutási időhöz tartozó megállóhely-távolság. Ez

40 km/ó végsebességű jármű esetén :
450 ^  SM ^  550

50 km/ó végsebességű jármű esetén :
500 ^  Sm =i 750

60 km/ó végsebességű jármű esetén :
500 =§ SM =  850

70 km/ó végsebességű jármű esetén :
550 =  S m =  875

Vizsgálódásunkból világosan kitűnik, hogy a 
,,háztól-házig” szállítás és az eljutási idő csök­
kentés ellentétes követelmények, tehát az utasok 
érdekében sem járunk el helyesen (csak a rövid 
utazásoknak kedvezünk), amikor a rövid megálló­
hely-távolságok fenntartását követeljük (378, 242, 
229, 354, 326 m-es megállóhely-távolságok), nem 
is beszélve arról, hogy a népgazdaság számára 
milyen jelentős felesleges anyagi megterhelést

500 600 700 800 900 1000 (m)SM
— 70km/ó, végsebességű jármű
— 00 km/о végsebességű jármű
— 70 km/ó végsebességű jármű optimum görbéje 
- 00 km/ö vegsebessegú jármű optimum görbéje

S~ámított be Oii mini műm

S=8000
S--7000
S-6000 
S '5000
s=oooo

•l. ábra. Az eljutási iilö és a megállóhely-távolság függvénye, különböző 
végsebességű járművek és utazási távolságok esetében
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okozunk. A rövidebb utazási idő és a fokozott 
kényelem követelménye bizonyos határokig egy­
más rovására is kielégíthető, egymással helyette­
síthető, csak a határt kell helyesen, körültekintően 
megválasztani. A biztonság mellett az eljutási idő 
(és nem -a sebesség ! ) csökkentésének követelménye 
annyira kiemelkedő, hogy az ember általában a 
többi igény (olcsóság, kényelem stb.) rovására is 
hajlandó megalkudni ezen elsődleges követelmény 
előnyére.

A felvázolt gondolatmenettel, metodikával vég­
zett megálló kiosztás az alábbi előnyökkel ren­
delkezik :

1. Az eljutási idő optimális (az „átlagos utas” 
számára).

2. Az utazási idő minimális („átlagos utazás” 
optimális kielégítése esetén).

3. Az adott forgalom lebonyolításához szükséges 
társadalmi összmunka-ráfordítás minimális.

4. A nem indokolt, túl rövid utazások kizárásá­
nak ez az egyetlen megnyugtató módja.

5. Az utazás kényelme fokozódik, mert a zsú­
foltság csökken.

Egyetlen hátránya, hogy a megállóhely megköze­
lítésének távolsága növekszik.

Mint a fenti vizsgálódásból kitűnik, egyaránt 
szolgáljuk a közösségi és az egyéni érdekeket, ha 
a rövid megállóhelytávolságok megtartásának el­

vétől eltérünk és azok reális kiosztására törek­
szünk. Vitathatalan, hogy a gyakorlati megvaló­
sítás a jelenleg kialakult helyzetben problémákat 
okoz, azonban a kellő következetességgel, a körül­
mények körültekintő mérlegelésével, az adottságok 
alapos ismeretével a megoldás megtalálható.
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A „Hajózástudományi Együttműködés“ keretében a 
Gépipari Tudományos Egyesület, a Közlekedéstudo­
mányi Egyesület és a Hidrológiai Társaság az 1962. évre

pályázatokat
h ird e t a h a jó ip a r  és a ha jó zás fe jlesz tésé t biztosító  
k o rszerű  m űszak i m egoldások  k ia la k ítá sa  érdekében , 
a leg m ag asab b  sz in tű  te c h n ik ák  a lk a lm azása  céljából, 
az időszerű  tu d o m án y o s k u ta tó  és az új m ódszereket 
fe lhasználó  tervezési, g y ártási és üzem elte tési fe lad a ­
to k  n ag y h aték o n y ság ú  m ego ldására .

A p á ly áza t célja : a m ű szak i tu d o m án y o k  és a 
tec h n ik a  leg ú jab b  v ív m á n y a in a k  seg ítségével a  h a jó ­
ip a r  és a ha jó zás tec h n ik a i fe lkészü ltségének  em elése.

Hajózási, ha jóép ítési és v íz iú té p íté s i p á lyáza tok  
1961—62. évre.

1. H azai csa to rn ák o n  is  h asználható , ö n járó  uszály 
k o rszerű  k ia la k ítá sá ró l m űszak i és gazdaság i ta n u l­
m ány  kész ítése  és ily en  h a jó  m egtervezése.

B ekü ld ési határidő: X . 30.
P á lyad íj összege összesen : 20 000,— Ft.
2. Fo lyam i és c sa to m ah a jó zá sra  a lk a lm as a lu m í­

n iu m  á ru szá llító  uszá ly  ü zem elte tésén ek  összehason­
lító  gazdaságosságáró l ta n u lm án y  k ész ítése  és ezen 
é rték e lé s  a la p ján  ily en  uszá ly  m egtervezése.

B ekü ld ési határidő: 1962. X . 30.
P á lyad íj összege összesen: 25 000,— Ft.
3. F o lyam i és c sa to m  ah a  jó zásra  is  a lk a lm as ön ­

j á r ó  k o rsze rű  h ű tő h a jó  k ia la k ítá sá ró l m űszak i és gaz­
dasági tan u lm án y  kész ítése  és ilyen  h a jó  m egtervezése.

B ekü ld ési határidő: 1962. X . 30.
P á lyad íj összege összesen: 30 000,— Ft.
4. R észletes ja v a s la t k idolgozása g y á ran k é n ti e lem ­

zés a la p já n  h ideg-m eleg  sa jto lá ssa l e lő á llíth a tó  h a jó ­
elem ek g y á rtá si tech n o ló g iá já ra . A jav a s la tn a k  ré sz ­
le tesen  ta r ta lm a z n ia  k e ll a sa jto lá ssa l g y á rth a tó  h a jó ­

a lk a tré sz e k e t és azok g y á rtá si tech n o ló g iá já t, v a la m in t 
a lk a tré sz e n k én t m eg h a tá ro zn i a gazdaságos g y ártási 
so ro za t n agyságát. A  ja v a s la tn a k  figyelem m el kell 
len n ie  egy központi sa jto ló  üzem  fe lá llítá sá n a k  leh e tő ­
ségére.

B ekü ld ési határidő: 1962. X . 30.
P á lya d íj összege összesen: 10 000,— Ft.
5. K idolgozandó rész le tes  e lem zés a la p já n  egy-egy 

h a jó típ u s  v illam o s és csőszerelő m u n k á in a k  e lőgyár- 
tás i és szere lési techno lóg iá ja . F igyelem m el k e ll lenni 
a v íziszerelési idők  eg y ide jű  nagyo b b m érv ű  csökken­
tésére .

B ekü ld ési határidő: 1962. X . 30.
P á lyad íj összege összesen: 8000,— Ft.
6. J a v a s la t  k ész ítendő  o lyan  fe lü le tkeze lési tech ­

nológia e lkész ítésére , am ely n ek  a lk a lm azásáv a l a m eg­
m u n k á lá s  időszükség lete, a k ív á n t m inőség b e ta rtá sa  
m elle tt, leg a láb b  20% -kal csökkenthe tő .

B ekü ld ési határidő: 1962. X . 30.
P á lyad íj összege összesen: 7000,— Ft.
7. T echnológiai ja v a s la t k ész ítendő  h a jó te s t sz e r­

kezeti e lem ek, fém tisz ta  fe lü le te k  leg a láb b  3 hónapos 
korrózió  e llen i v édelm ére , e lső so rb an  haza i g y ártású  
anyagokkal.

B ekü ld ési határidő: 1962. X . 30.
P ályadíj összege összesen: 5000,— Ft.
8. K idolgozandó egy ten g e ri á ru szá llító  m o to rh a jó  

te lje s  ép ítési és szere lési m u n k á in a k  so rre n d i terve, 
különös te k in te tte l  az ép íté si idők  csökkentésére.

B ekü ld ési határidő: 1962. X . 30.
P á lyad íj összege öszesen: 15 000,— Ft.

A  ré szle tes k iírá s  és a  szükséges tá jé k o z ta tó  a 
G épipari T ud o m á n yo s E gyesü le t T itkárságán , B u d a ­
pest, V., S zabadság  t é r  17. III. em. 305. sz. a la t t  n a ­
po n ta  17—20 ó ra  k ö rö tt  b e te k in té sre  ren d elk ezésre  
áll, vagy  b á rm e ly ik  le írá s  posta i m egkü ldése  kérhető .

A  „H ajózástudom ányi E g yü ttm ű kö d é s” B izo ttsága
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A közúti forgalom fejlődésében bekövetkezett 
nagy lendület, amely az utóbbi nyolc-tíz év alatt 
hazánkban is tapasztalható volt, olyan közleke­
dési problémákat hozott felszínre vidéki városaink­
ban, amelyeknek megoldása égetően sürgős. A meg­
oldásra váró városi közlekedési nehézségeket a 
legtöbb helyen lokális javításokkal igyekeznek ki­
küszöbölni. A feladatok azonban nagyrészt nem 
oldhatók meg egyszerű javítgatásokkal. Aki nem 
látja az egyes közlekedési ágazatok közötti kap­
csolatot, és a kérdések sokrétűségét, az nehezen 
ismeri fel a feladat komplex voltát.

Az idejében figyelembe nem vett és meg nem 
oldott városi közlekedési problémák egy bizonyos 
idő eltelte után már nem lesznek egyszerű módon 
és kis költséggel megoldhatók, hanem olyan mű­
szaki intézkedéseket követelnek, amelyek nagy 
beruházással járnak. Előfordulhat, hogy a prob­
léma megoldását az eltelt időben bekövetkezett 
forgalomfejlődés, vagy helytelen telepítésfejlesztés 
már eleve kizárja.

Hogy hazai városainkban is mennyire égető 
már a közúti közlekedés kérdéseinek átfogó terv 
alapján történő repdezése, azt jellemzően bemu­
tathatjuk Szolnok város esetén is. A város közle­
kedésfejlesztési tervét az Út-, Vasúttervező Vál­
lalat (UVATERV) 1953-ban készítette el, majd az 
időközi gyors fejlődés miatt 1960-ban újra átdol­
gozta. Ezt az átdolgozott tervet használták fel az 
általános városrendezési terv készítésénél is.

I. A közlekedési problémák és azok okai
. Szolnok hazánk egyik legfontosabb vasúti góc­

pontja, de ezen túlmenőleg a keleti és déli ország­
részek felé történő közúti személy- és áruszállítás 
szempontjából is — mint tiszai átkelőhely — 
kimagasló jelentőségű (1. ábra).

Nemcsak a Budapest felől jövő forgalom megy 
Szolnokon keresztül a Tiszántúlra, hanem a 
Jászság, sőt a Mátra vidék Tiszántúlra irányuló 
forgalmának egy része is ezt az utat választja.

A város megyeszékhely, tehát közigazgatási 
centrum, amely jellegét a távlatban is — mint 
tervezett regionális központ — megtartja. Az 
utóbbi évtizedekben erőteljesen megnövekedett 
iparát tovább fejlesztik és iakosszáma 30 év alatt 
közel megkétszereződik.

A városnak — az említett funkció miatt — nagy 
a közúti forgalomvonzása, így igen erős a helyi 
forgalma és jelentős az átmenő forgalma. Ennek 
hatása már most az idak túlterheltségében jelent­
kezik.

A város szerkezetének kialakulását részben ter­
mészeti tényezők szabták meg : a Tisza és ár­
területe akadályozta dél felé való kifejlesztését, 
míg észak és kelet felé a különböző irányokból 
befutó vasútvonalak és az állandóan terjeszkedő 
vasúti pályaudvarok zárják körül a várost (lásd 
a 3. ábrát). A város fejlesztésére a fent leírt „zárt 
gyűrűn” belül nincs hely. így a tervezett új város­
részeket a vasútvonalak északi oldalára lehetett
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csak telepíteni, illetve a „gyűrűn” kívül települt 
lakónegyedek beleékelődtek a város ipari negye­
débe. Emiatt az igen erős helyi forgalmat és a 
távolsági forgalom egy részét a vasútvonalakon és 
a pátyaudvarokon levő szintbeni átjárások aka­
dályozzák-.

A felmerülő közlekedési problémák
1. a közúthálózattal,
2. a vasúthálózattal kapcsolatosak.
E cikkünkben főleg a közúti közlekedés problé­

máival foglalkozunk, de érinteni fogjuk a vasúti 
közlekedés néhány fontos kérdését is.

1. A közúthálózattal kapcsolatos problémák
Az UYATERY-nél már számos közlekedésfej­

lesztési tanulmány készült vidéki városaink szá­
mára. az évek során kialakított módszerek alap­
ján. E munkákat három részben dolgozzuk ki :

a) A jelenlegi közlekedési helyzet vizsgálata.
b) A közlekedési hálózat jövőben várható for­

galmi viszonyainak előrebecslése.
c) A közlekedési hálózat fej lesztési terve.
Szolnok város esetében a jelenlegi közlekedési 

helyzet feltárása a közúthálózat forgalmi és mű­
szaki vizsgálatára terjedt ki.

A forgalmi helyzet feltárása érdekében mennyi­
ségi és célforgalmi számlálásokat tartottunk. A cél­
forgalmi számlálás 1960-ban a belváros határán 
történt, tehát belső kordon-számlálás volt, az 
1953. évi külső kordonon végzett célforgalmi szám­
lálással szemben. Ezáltal a helyi forgalom nagy­
ságát, intenzitását és eredetét igyekeztük feltárni, 
továbbá a célforgalom szerinti „kívánság útvona­
lakat” felderíteni.

A kapott forgalmi terhelések és a közúthálózat 
műszaki adatai alapján (burkolat, pályaszélesség) 
megállapított teljesítőképességek összehasonlítása 
megadta az úthálózat telítettségét. Ezt a vizsgá­
latot a jövőben várható forgalom 15 és 30 éves 
távlatára is elvégeztük, figyelembe véve az úthá­
lózat jelenlegi és javasolt állapotát. így a közút­
hálózattal kapcsolatos problémák feltárását konk­
rét forgalmi adatokra, továbbá elméletileg meg­
alapozott és a gyakorlatban bevált módszerekre 
támaszkodva végeztük el.

A város főforgalmi tengelye a 4. sz. Budapest— 
püspökladány—ungvári fid. út átkelési szakasza,

mely a város központján halad át. Az átkelési 
szakaszt alkotó utcák nemcsak az átmenő for­
galmat vezetik le, hanem — teljesítőképes városi 
utak hiányában — a városi belső forgalom túl­
nyomó részét is. Erre az útra kapcsolódik a vá­
rosba befutó többi főközlekedési út (44. sz. Szolnok— 
kunszentmártoni, 32. sz. Szolnok—hatvani és 
410. sz. Szolnok—kiskunfélegyházi fkl. utak), 
továbbá több olyan nagy jelentőségű összekötő út, 
amelynek forgalma igen élénk, mert vasúti össze­
köttetés nélküli területeket kapcsol Szolnokhoz.

A közúti forgalom eredetét, célját, nagyságát, 
intenzitását és összetételét feltáró általunk végzett 
mennyiségi és célforgalmi számlálások értékelt 
eredményei azt bizonyítják, hogy a város forgal­
mának 85—90%-a a 4. sz. fkl. út átkelési szaka­
szát terheli.

Az átkelési szakasz járműterhelésére jellemzők az 
alább közölt és a 2. ábrán bemutatott adatok, 
amelyeket a napi forgalom évi átlagában és sze­
mélygépkocsiegységre (E ) átszámítva adunk meg :

Abonyi út 3526 E
József A. utca 8527 E
Beloiannisz utca 10223 E
Kossuth L. utca 8260 E
a Szabadság tértől a 44. sz. fkl. út elágazásáig ' 

5522 E.
A napi tonnaterhelés értékei 10 000 és 15 000 t 

között változnak.
Az egyes járműfajtákat személygépkocsiegy­

ségre (E ) és tonnaterhelésre az alábbi szorzókkal
s z á m í t o t t u k  á t  :

J á rm ű fa jta  :
Egység- 
já rm ű  : T o n n a

Szem élygépkocsi ........................ ..............  1,0 1,5
M o to r k e r é k p á r ............................. ..............  0,5 0,3
A u tó b u sz  ....................................... ............... 2,0 7,0
N ehéz te h e r g é p k o c s i ................. ............... 2,0 6,0
K ö n n y ű  teh erg ép k o csi ............ ............... 2,0 3,0
F o g a to lt  já rm ű  ........................... ............... 5,0 1,5
K e r é k p á r o s .................................... ............... 0.3 0,1

Felvetődik a kérdés, miért ilyen nagy terhelésű 
ennek a távolsági forgalmi útnak szolnoki átkelési 
szakasza.

A kérdésre a választ elsősorban a helyi forgalom 
nagyarányú fejlődése adja meg.

Ennek kimutatására összehasonlítottuk az 1953. 
és 1960. évi forgalomszámlálások olyan állomásai­
nak forgalmi eredményeit, amelyeken mindkét 
alkalommal volt forgalomszámlálás (11 db állomás 
eredménye volt összehasonlítható). A 7 éves át­
lagos fejlődésre az alábbi eredményeket kaptuk : 
a személygépkocsi és motorkerékpár forgalma 
az 1953. évinek 2,8-szeresére nőtt, a nehéz motoros 
forgalomnál (tehergépkocsi 4- autóbusz) a 7 éves 
fejlődési szorzó 3,3 ; a fogatolt forgalomnál 
1,55, míg a kerékpárosforgalomnál 2,0.

A célforgalmi számlálás eredményéből pedig ki­
tűnik, hogy ez a forgalomnövekedés a helyi for­
galom fejlődéséből adódott, hiszen a távolsági át-
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menő forgalom a mért összforgalomnak csak 
5,4%-át teszi ki. Ez egyben megdönti azt a téves 
nézetet is, hogy a 4. sz. fkl. út Szolnokot elkerülő 
szakaszának megépítése a városban tapasztalható 
forgalmi zsúfoltságot lényegesen enyhítené.

A túlterhelés másik oka a teljesítőképes városi 
utak hiányéiban keresendő. Hiányoznak ugyanis 
a 4. sz. fkl, út átkelési szakaszát tehermentesítő 
párhuzamos városi utak, az átkelési szakasz két 
oldalán ; továbbá az átkelési szakaszra merőleges 
észak—dél irányú városi utak, amelyek a lakó­
jel legű északi városrészt a déli, főleg ipari város­
résszel összekötnék. Ezek hiányában még azok­
nak a járműveknek forgalma is az átkelési szakaszt 
terheli, melyeknek nem ez lenne a közvetlen irtjuk 
céljuk elérésére.

A további okokat bővebb részletezés nélkül 
csak felsoroljuk: a város centrumában az átkelési 
szakaszon igen nagy mérvű a parkolás, ami a 
forgalom lefolyását akadályozza ; a sűrűn be­
csatlakozó utcák és a forgalomtechnikai lag meg 
nem oldott csomópontok erősen csökkentik az út 
teljesítőképességét.

A közúti közlekedéssel kapcsolatos nehézségek 
között igen fontos helyet foglal el a közútnak a 
vasutakkal való szintbeli keresztezése. E probléma a 
városban két helyen jelentkezik ; mindkét he­
lyen a lezárt sorompók nagj^mértékben akadá­
lyozzák a közúti forgalmat.

Az egyik ilyen kényes hely a 410. sz. fkl. út és a 
Tiszai teher pu. keresztezése. Az itt végrehajtott 
sorompó-zárvatartási vizsgálat értékelt eredménye 
alapján elvégzett gazdasági számítás arra mutat, 
hogy közúti felüljáró építése gazdaságos lenne ; 
megépítését tervbe is vették.

A másik szintbeni keresztezés a MÁV pálya­
udvar Szajol felé eső végénél van, ahol a 32. sz. 
fkl. út keresztezi a pályaudvart (rékasi sorompó). 
I tt olyan sűrűek a sorompózárások, hogy a jár­
művek át jutása már ma is igen nehézkes. A vizs­
gált 14 órából (6 órától 20 óráig) 10 óra 22 percig 
volt zárva a sorompó. Ha ehhez hozzászámítjuk, 
hogy a pályaudvart ebben az irányban bővítik, 
akkor ez a szintbeni átjárást a jövőben teljesen 
kizárja. Csak a jelenlegi forgalmat véve figyelembe, 
az elvégzett gazdasági számítások azt mutatják, 
hogy a közúti felüljáró építési költsége 7—8 év 
alatt megtérülne. I tt kell megemlítenünk a 4. sz. 
fkl. út „kolozsvári” felüljárójának kérdését is, 
amely a pályaudvar Cegléd felé eső vége felett 
vezeti át a 4. sz. fkl. utat. Ezt a felüljárót át kell 
építeni, mert a hídszerkezete megrongálódott és a 
villamos vontatáshoz szükséges vasúti űrszelvényt 
nem biztosítja.

A két utóbbi keresztezés problémája szorosan 
összefügg, ugyanis Budapest felől Szolnokra be­
jutni közúton a „kolozsvári” felüljáró átépítése 
alatt másként nem lehetséges, csak a 32. sz. fkl. 
úton át, a Téglagyár melletti összekötő út felhasz­
nálásával. Ennek feltétele azonban az, hogy a 
„rékasi” sorompót felváltó tervbevett felüljáró 
már ekkorra meglegyen.

A „rékasi” felüljáró megépítését viszont meg 
kell előznie a tervezett észak—dél irányú helyi

forgalmi út északi ágának, amely a felüljáró épí­
tése alatt vezetné a 32. sz. út forgalmát a városba. 
Ezt a forgalmat átvinni a „kolozsvári” felüljáróra 
és a 410. sz. fkl. út forgalmával megterhelt 4. sz. 
fkl. út nyomán behozni nem volna célszerű, mert 
a túlterhelt forgalmi csomópontok (Eötvös tér) 
nem tudnák levezetni a megnövelt forgalmat.

Ezzel szemben a tervezett észak—dél irányú 
helyi forgalmi út, amely a vasúton aluljáróval 
haladna át, a Vásártérnél a Keskeny János utca 
és Ady Endre utca felhasználásával vezetné a 
forgalmat a város belsejébe. így tehermentesítené 
a 4. sz. fkl. út belvárosi szakaszának nagy részét 
és emellett bekapcsolná a 32. sz. fkl. út keleti 
oldalára telepítendő új lakótelepet is (X. kerület) 
addig, amíg a 32. sz. fkl. út „rékasi” felüljárója, 
illetve az út új átkelési szakasza meg nem épülne.

A közúti közlekedés problémái közt kell meg­
említeni a távolsági autóbuszállomás létesítésének 
és elhelyezésének kérdését is. Pillanatnyilag a vá­
rosnak távolsági autóbuszállomása nincsen. A régi 
állomás a közúti Tisza-híd hídfőjénél fekvő, for- 
galmilag túlterhelt Szabadság téren volt. Innen 
elhelyezését kikényszerítette a megnövekedett for­
galom és a Tisza-híd átépítése — bár telepítési 
szempontból megfelelő volt a helye, mert a város 
középpontjában feküdt. A város középpontjában 
helyet biztosítani az új autóbuszállomásnak 
állítólag — nem lehet, így a MÁV állomás előtti 
térségre helyezték ki, ahol sem megfelelő utas- 
várakozót, sem forgalmi irodát nem építettek, 
csak egy kocsifordulót. Ez a megoldás sem üzemi, 
sem utasforgalmi, sem pedig gazdasági szempont­
ból nem látszik célszerűnek és megnyugtatónak.

1957-ben készítettek tanulmányt a távolsági 
autóbuszállomás elhelyezésére vonatkozólag. Az e 
tanulmány elkészítéséhez végzett utasforgalmi 
vizsgálat eredménye egyértelműen a város köz­
pontját jelöli meg az autóbuszállomás helyéül.

Tekintettel arra, hogy az autóbuszjáratok, 
amelyek utas- és járatszámban 1957 óta megnö­
vekedtek, olyan területeket kapcsolnak .Szolnok­
hoz, amelyek vasúttal nincsenek ellátva, felvetődik 
a kérdés, hogjr az utasok zöme tovább akar-e 
utazni vonattal, vagy a város központját keresi-e 
fel. Ettől függ ugyanis az új, korszerű autóbusz­
állomás telepítési helye.

A kérdés eldöntése érdekében és az újabb elhe­
lyezési lehetőségek felülvizsgálatára vonatkozóan 
szakszerű forgalmi és gazdasági vizsgálat lefoly­
tatása látszik célszerűnek.

2. A vasúthálózattal kapcsolatos problémák
A város nagyobb ütemű fejlődése megkívánná, 

hogy a várost körülölelő vasúti hálózatot az egyik 
oldalról eltávolítsák ; ezáltal a város zárt for­
mája megbontható volna.

Á régebbi városrendezési tervek ezt a gondo­
latot tükrözik is : a Tiszai teherpályaudvar ki­
telepítését javasolták, ami által a város a Tisza 
jobb partján dél felé szabaddá vált volna. Az 
említett teherpályaudvar kitelepítésével azonban 
még 20—30 éves távlatban sem lehet számolni, 
mert megmaradását igen nyomós gazdasági szem-



pontok indokolják. így a város körüli ,,zárt 
gyűrű” továbbra is megmarad.

A MÁV pályaudvar bővítésének tervei most ké­
szülnek. Ezek a tervek figyelembe veszik a város 
jövőbeni telepítendő ipari üzemeinek vasúti ki­
szolgálását is. A 32. sz. fkl. út bejárati szaka­
szától délnyugatra eső területen elhelyezendő, nem 
bűzös ipartelepek és közforgalmi kereskedelmi 
udvarok tervezett vasúti forgalma kedvező, mert 
a pályaudvar teherforgalmi részéből kiágazó von­
tató anyavágány segítségével könnyen és közvet­
lenül kiszolgálhatok.

Nem mondható ez el a város délnyugati részén, 
a 410. sz. fkl. úttól nyugatra már telepített és a 
jövőben telepítendő, elsősorban vegyipari üzemek 
vasúti kiszolgálásáról. Ezeknek az üzemeknek tele­
pítését a meglevő városszerkezet és az uralkodó 
szélirány már megszabta. Szállítási igényük oly 
nagy, hogy azt közúti szállítással kielégíteni nem 
lehet, szükséges tehát a vasúti kiszolgálás. Az 
említett és már telepített ipari üzemek vasúti ki­
szolgálása már ma is körülményes és a termelés 
növekedése szinte megoldatlan feladat elé állítja 
a vasutat.

A kiszolgálás során a teher-rendezőre kihúzandó 
szerelvény a megmaradó Tiszai teher pu. kijára­
tát, valamint a budapesti és újszászi vonalak be­
járatát, tehát három nagyforgalmú vágányutat 
keresztez és lefoglalja az egyvágányú kiskunfélegy­
házi vasútvonalat. Ez a vasúti kiszolgálás oly 
nagy feladatot ró a pályaudvar üzemére, hogy 
esetleg meg sem oldható a vágányutak szintbeni 
fenntartásával, hanem különszintű vasúti keresz­
tezések létesítését fogja követelni.

A MÁV régebben tervezett vonalkorrekciója a 
vasúti Zagyva-híd és a Tisza-híd között elkészül. 
A tervezett vonalkorrekció kiküszöböli a jász- 
kiséri ök. úton levő szintbeni keresztezést, mert az 
említett út felett a vasút felüljárón megy át. 
A vonal áthelyezése miatt a jelenlegi Alcsi vasúti 
megállóhely megszűnik és helyette az imént em­
lített felüljáró környékére kell vasúti megállót 
telepíteni.

Ez a vonaláthelyezés mind a vasút, mind a város 
szempontjából előnyös, mert a vasútnak útrövi- 
dülést, jobb vonalvezetést, a városnak pedig ter­
jeszkedési lehetőséget biztosít kelet felé.
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II. Az ismertetett közlekedési problémák 
megoldásának lehetőségei

A város közlekedési hálózatának fejlesztési 
tanulmányát az UVATERV 1953-ban készítette el. 
Ez a tanulmány a város általános rendezési ter­
véhez készült. Az eltelt 7 év alatt azonban a város 
általános rendezési tervében olyan nagyfokú vál­
tozásokat vezettek keresztül, amelyek megkíván­
ták a közlekedésfejlesztési terv átdolgozását. E- 
mellett a közlekedés is új, megnövekedett igények­
kel lépett fel, amelyeknek maradék nélküli kielé­
gítésére az 1953-ban készített terv már nem felelt 
meg. A város jelenlegi úthálózata már a 8—10 év 
múlva fellépő forgalmat sem lesz képes levezetni.

Hiányossága volt az 1953-ban készített terv­
nek az is, hogy a város közúti közlekedésének 
problémáit a távolsági átmenő forgalom eltere­
lésével igyekezett megoldani, holott a közúti köz­
lekedésben jelentkező problémákat, mint fentebb 
láttuk, a megnövekedett helyi forgalom okozza.

így a kérdést a városi utak átépítésével, új, tel- 
jesítőképes utak nyitásával és ezáltal a túlterhelt 
utak forgalommentesítésével lehet csak meg­
oldani.

Az átdolgozott közlekedésfejlesztési terv javaslatát 
vázlatosan a 3. ábrán mutatjuk be és röviden 
ismertetjük az átdolgozás főbb szempontjait.

A javaslatban feltüntetett új forgalmi utak, így 
a 32. sz. fkl. út új nyomon történő bevezetése a 
javasolt észak—déli irányú átmenő és déli elterelő 
helyi forgalmi utak a 4. sz. fkl. út átkelési szakaszát 
mintegy 50—55%-kal fogják tehermentesíteni. A 
forgalommentesítés nagyságát a célforgalmi vizs­
gálatból állapítottuk meg.

Könyvszemle
Dr. Rácz Elemér—Varga László—Varga László: Re­

pülőgépek szerkezete és rugalmassága
Bp. 1962. T a n kö n yvk ia d ó , 287 old. (ára fű zv e :  

27,— Ft).
E m ű sza k i e g ye tem i ta n kö n y v  a rep ü lő g ép ek  sze r­

kezeti k ia la k ítá sá v a l és a  sze rk eze tek  ru g a lm asság á ­
ból szárm azó, ún . ae ro e la sz tik u s  je len ség ek k e l fog lal­
kozik. M in t ilyen , szorosan  kapcso ló d ik  m ás, k o rá b ­
ban m eg je len t egyetem i ta n k ö n y v e k  tém ak ö réh ez, így 
Rácz E lem ér „R epü lőgép tervezés I.” c. 1955-ben m eg­
je le n t m ű v éh ez; bizonyos szem pon tbó l e  könyv  II. 
k ö te tén ek  is  tek in th e tő . K apcso lód ik  to v áb b á  P etur  
A la jo s „R epülőgép sz ilá rdság tan” c. (1952) köny v én ek  
an y ag áh o z  is.

F e n tie k re  te k in te tte l  e  m ost m eg je len t tan k ö n y v  
első, te rjed e lm e se b b  része  fő k én t le író  je lleggel is­
m erte ti a  repülőgép  fő ré sze in ek  szerkeze ti fe lép ítésé t,  
m íg  a  sze rk eze ti k ia la k ítá s sa l szorosan  összefüggő 
egyéb k é rd ések  tek in te téb e n  m ás — az előbb e m líte tt 
— tan k ö n y v e k re  u ta l. É ppen  ezé rt ez a rész — bő á b ra ­
a n y ag áv a l — a rep ü lé s  i rá n t  é rd ek lő d ő k  szé lesebb  t á ­
bo ra  sz á m á ra  is igen hasznos lehe t. E bben  a  részben  
a szerzők  a rep ü lő g ép  szá rn y áv a l, a fa ro k fe lü le tte l, a 
törzzsel, a  belső k o rm án y szerv ek k e l, a h a jtó m ű b ek ö ­
téssel, v a la m in t — igen  részle tesen  és a rugós tagok  
m u n k a fe lv é te lre  v a ló  m ére tezésére  k ite rjed ő en  is — a 
fu tó m ű v e l fog lalkoznak .

A könyv  m áso d ik  része  e lm éle ti a lap o n  fo g la lja  
össze a  sze rk eze ti ru g a lm asság b ó l e redő  k á ro s és ve­
szélyes a ero e la sztiku s je len ség eke t. E lőször e  je len sé ­
gek' á lta lá n o s  á tte k in té sé t ad ja , m a jd  — k ü lön  fe jeze ­
tek b en  — az  ap erio d ik u s , v a la m in t a perio d ik u s 
aero e la sz tik u s je len ség ek e t tá rg y a lja

A javaslat lényeges szempontja az, hogy a 
hiányzó észak—déli irányú helyi forgalmi utak 
kiépítését javasolja. Ezáltal a sűrűn lakott északi 
városrészt, valamint a Zagyván túli új városrészt 
a déli és keleti iparterületekkel közvetlenül össze­
kapcsolja úgy, hogy ez a forgalom a 4. sz. fkl. út 
átkelési szakaszát nem terheli. A javaslatba be­
építettük a tárgyalt felüljárókat is, a zökkenés­
mentes forgalom biztosítása érdekében.

A tervjavaslatban feltüntetett megoldandó for­
galmi csomópontokkal a közlekedésfejlesztési ja­
vaslatban nem foglalkoztunk, bár ezek adják a 
közúti közlekedés „szűk keresztmetszetét” v A 
forgalmi csomópontok telítettségüket ugyanis 
előbb elérik, mint a betorkolló utcák. A csomó­
pontok tervezéséhez azonban ismerni kell az ott 
lebonyolódó forgalom nagyságát, eloszlását és 
intenzitását, amit csak részletes forgalomszámlá­
lással lehet feltárni. Ennek alapján végezhető el 
a forgalom-analízis és a méretezés. A csomópont 
forgalomtechnikailag helyesen és teljesítőképesen 
csak így alakítható ki.

Ezért javasoltuk az általunk bejelölt csomó­
pontokra a részletes forgalmi tanulmányokat 
minél előbb elkészíttetni és azok elkészítéséig a 
részükre előreláthatólag szükséges helyet a város- 
rendezési tervben biztosítani.

A város tervezett közúthálózata mintegy 25— 
30 évig képes lesz a forgalmat levezetni. Az át­
dolgozott közlekedésfejlesztési tanulmány a város- 
rendezési tervvel összhangban készült, figyelembe 
véve annak főbb szempontjait, mint a tervezett 
lakosszámot, a telepítendő és fejlesztendő ipart, 
az új városrészek telepítését és a meglevők kor­
szerűsítését.

Csajághy Antal—Feuer Ferenc—Rédly Pál: Diesel­
motoros gépkocsik gazdaságos üzeme

Bp. 1962. M ű sza ki K ö n yvk ia d ó , 296 old. 237 ábra  
(ára kö tve: 34,— Ft.)

A  k ö n y v n ek  az a  célja, hogy a d iesel-m otoros 
gépkocsik  ü zem elte tő je  szám ára  k e llő  á tte k in té s t  a d ­
jon  az e  já rm ű v ek  m ű k ödésével és fe n n ta r tá sá v a l 
összefüggő m űszak i-gazdaság i k é rd ések rő l. N em  fog­
la lk o z ik  te h á t  a  szá llítás, a  rak o d áso k  szervezésével és 
a já rm ű v e k  k ih aszn á lá sáv a l kapcso la tos fe lad ato k k a l, 
v iszon t a n n á l részle teseb b en  tá rg y a lja  a  m egfelelő  
gép k o csitíp u s k iv á la sz tá sá t, az  üzem anyagfogyasztást 
befolyásoló tényezőket, a  fe n n ta r tá s  k ö ltsége inek  a la ­
k u lá sá t stb . A n n ak  é rd ek éb en , hogy az  o lvasó  e  m ű ­
szak i-gazdaság i k é rd ése k e t k e llő en  m egism erhesse, a 
szerzők a  d iesel-m otoros g é p já rm ű  egész fe lép íté sé t és 
m ű ködését tá rg y a ljá k .

A k ö n y v  bevezető  fe jeze te  á lta lán o s k é p e t ad  a 
diesel-m otoros gépkocsi gazdaságosságáról, m a jd  a 
d iesel-m o tor e lm éle té t, m ű kö d ésé t, to v áb b á  a  m otor  
szerke ze té t  ism erte tik . K ülön  fe jeze tek  fog la lkoznak  a 
tüzelőanyag  adagolásával és elporlasztásáva l, a 
d iese l-m o to r h ű téséve l és ola jozásával, a m o to r egyéb  
ta rto zéka iva l és a v illa m o s b eren d ezésekke l. Ezt kö­
vetően  a szerzők  a d iese l-m o to ro k  rendellenes m ű k ö ­
déséve l és a h ib á k  m eg szü n te téséve l, a té li ü zem  
p ro b lém áiva l, a  diesel-m otoros g épkocsik  kezelésével 
és karban tartásáva l fog lalkoznak . Ez u tóbbi fe jeze t 
tá rg y a lja  a  m egelőző k a rb a n ta r tá s  m egszervezését, a 
tüze lőnyagfogyasz tás m érésé t, v a la m in t a h a jtó -  és 
k en ő an y ag n o rm ák a t. Az így fe ldo lgozott anyago t a 
leg g yakoribb  hazai diesel-m otoros g épkocsik  t íp u s je l­
lem zése  és m űszak i a d a ta in a k  közlése  egészíti ki.
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Egyesületi hírek
A  budapesti sze rve ze t á lta l 1962. jan u á r— április 

hónapokban  ren d eze tt előadások és ta n u lm á n y i k irá n ­
dulások.

Jan . Т8. Ó lo m ak k u m u lá to ro k  üzem e, kezelése és 
k a rb a n ta r tá sa  (Távközl. és Bizt. B ér. Szakoszt.). E lő­
adó: K o m á ro m i János, M ÁV V asú tte rv . V.

Jan . 23. A m arx is ta  ideológia sze rep e  a k özleke­
d éstudom ány  fe jlődésében  (V asútüzem i Szakoszt.). 
E lőadó: Császár László, K PM . 1/8.

Jan . 24. A kö zú ti igazgatóságok  fe lad a ta i ú th á ló ­
zatu k  rac io n ális  á llagm egóvása  é rd ek éb en  (Ü tkorsz. 
Szakoszt.). E lőadó: H erm á n y  M iklós, K PM . K özúti lg.

Jan . 26. A hajóegészségügy tö r té n e te  (H ajózási 
Szakoszt.). E lőadó: Dr. Juba  Ferenc, M HTH.

Febr. 1. A ta la jo k  tö m ö ríté sén ek  k é rd ése i (T ala j- 
m ech an ik a i Szakoszt.). E lőadó: P árdányi Jenő, FTI.

Febr. 6. Az e lső hazai fe sz íte tt c sav ark ap cso la tta l 
k ia la k íto tt acé lh íd  (M érnöki Szerk. Szakoszt.). E lőadó: 
K é ke d y  Pál, UV ATERV.

Febr. 13. T an u lm án y i k irán d u lá s  az E rzséb e t-h íd  
ép ítk ezése in ek  m eg tek in tésé re  (Techn. és Org. Szak­
oszt.). „A p n e u m a tik u s  b e to n szá llítá ssa l sz e rze tt m ű ­
szaki és gazdasági tap a sz ta la to k .” E lőadó: P enkala  
Tibor, H ídép ítő  V. ..Az E rzséb e t-h íd  ép íté sén ek  je le n ­
legi he lyzete .” E lőadó: Lesenczei Rezső, H ídép ítő  V.

Febr. 16. A K o ssu th -h íd  b o n tása  (v e títe ttk ép es 
e lőadás az A lag ú tép ítési Szakoszt. k e retében). E lőadó: 
F azakas G yörgy, F ö ld a la tti  V. V.

Febr. 20. B eszám oló a beton  ta rtó sság á n ak  k é rd é ­
seivel foglalkozó p rág ai RIL.EM k o n fe ren c iá ró l (M ér­
nöki Szerk. Szakoszt.). E lőadók: Dr. Palotás László, 
ÉKM E, Pál T ibor, K PM . II. főoszt., K u n s z t  G yörgy, 
É. M., K iliá n  Józse f, ÉKM E, L itva i Tam ás, ÉTI.

Febr. 21. A színes telev íz ió  (Távközl. és Bizt. Bér. 
Szakoszt.). E lőadó: B arát Zo ltán , ÉKM E.

Febr. 22. A ta la j töm örség  m eg h a tá ro zása  rá d ió ­
a k tív  izotópok seg ítségével (P á ly afen n t. Szakoszt.). 
E lőadó: Sári G yula, VTK I.

Febr. 22. Az Ú tügyi K u ta tó  In téze t ú tép ítések k e l 
kapcso la tos ta la jm ec h a n ik a i tém á jú  f ilm je in ek  b e m u ­
ta tá sa  (T ala jm ech an ik a i Szakoszt.). E lőadó: B orom - 
issza T ibor, UKI.

Febr. 23. A  kö zú ti üzem i v á lla la to k  gépesítési 
kérdése i és az ú tk o rsze rű s íté s i m u n k ák  szakszerű  k i­
v ite lezése  (Ü tkorsz. Szakoszt.). E lőadó: C serm endy  
László, Bp. K özúti Ü. V.

Febr. 27. Új m ó d szerek  a M ÁV B p-i Igazgatóság 
v o n ta tá s i szo lg á la tán á l a gazdaságos m ozdonyfe lhasz­
n á lá s  é rd ek éb en  (MÁV B p-i Igazgatóság  H elyi Csop.). 
E lőadó: M aráz Béla, M ÁV B pesti lg.

Febr. 27. É lm énybeszám oló  a m oszkvai ta n u l­
m án y u tak ró l (Légiforg. Szakoszt.). Az e lőadás veze­
tő je : V a n icsek  Dezső, M ALÉV.

Febr. 28. A z e lek tro n ik u s  szám ítógépek  és szerepük  
a m érn ö k i szám ításo k b an , I. ré sz  (A utom at, és K ib e r­
n e tik a i Á. B.). E lőadó: S zid a ro v szky  János, UVATERV.

M árc. 2. L engyelország i k ik ö tő k  rak o d ásg ép esíté sé ­
vel kapcso la tos tap a sz ta la to k  (H ajózási Szakoszt.). E lő­
adó: S zé li Im re, M AHART.

M árc. 2. A v asú ti p á ly a fen n ta r tá s  gépesítése  és a 
g ép esíte tt pályaép ítés . F ilm b em u ta tó  (P á lyafenn t. 
Szakoszt.). E lőadó: L en g yel László, V TK I.

M árc. 5. B u dapest á lta lán o s  rendezési te rv e  (Vá­
rosi Közi. Szakoszt.). E lőadók: Dr. P rincz G yula, 
BUV ÁTI, B érezik  A n d rá s, BUVÁTI.

M árc. 6. Zöm ök vasbetonoszlopok  szám ítása  a 
m agyar, szov jet és a m erik a i szab ály za ti e lő írások , v a ­
lam in t az  ú jab b  k u ta tá so k  tü k réb e n  (M érnöki Szerk. 
Szakoszt.). E lőadó: Sza lay K álm án, ÉKM E.

M árc. 8. Az e lek tro n ik u s  szám ítógépek  és sze re ­
p ü k  a  m érn ö k i szám ításo k b an , II. rész  (A utom at, és 
K ib e rn e tik a i A. B.). E lőadó: S z id a ro vszky  János, 
UVATERV.

M árc. 14. G é p já rm ű v ek  a lka lm asság i v izsg ála ta  
(G épjárm űközl. Szakoszt.). E lőadó: Sidó  Ferenc, 
ATUK I.

M árc. 15. T an u lm án y i k irá n d u lá s  a G A NZ-

M ÁVAG G yárba, a v illam os és diesel-m ozdonyok 
m eg tek in tésére  (MÁV B p-i Igazgatóság  H elyi Csop. 
rendezése).

M árc. 19. B ud ap est közlekedésfe jlesz tési p ro g ram ja  
(a m árc. 5-i e lőadás II. része). (V árosi Közi. Szakoszt.). 
E lőadók: A csay  István , FÖ M TERV , N agy Endre, 
FÖM TERV.

M árc. 20. Az osz trák  au tó p á ly ák  (az É pítési Tago­
zat rendezésében , v e títe ttk ép es  ú ti beszám oló). E lő­
adó: Jakab  Sándor, UVATERV.

M árc. 21. Az új v a sú ti jelzési ren d sze r a lapelve i 
(Távközl. és Bizt. Bér. Szakoszt.). E lőadó: G róf József, 
KPM . 1/9.

M árc. 21. Üj típ u sú  csuklós v illam oskocsik  v illa ­
m os beren d ezése  (V árosi Közi. Szakoszt. V ili.— HÉV 
Szakcsop.). E lőadó: G in ti József, FVV.

M árc. 22. Dr. K ézdi Á rp ád  „T a la jm ech an ik a i p ra k ­
t ik u m ” c. könyvének  tá rsad a lm i b írá la ta  (T ala jm e­
ch an ik a i Szakoszt.). V itavezető : Gabos G yörgy, FTI.

M árc. 27. A m u n k ab izo ttság o k  időszerű  fe lad a ta i 
és m unk am ó d szere i (V asú tüzem i Szakoszt.). E lőadó: 
L in d n er  József, KPM . I.

M árc. 27. V ito rlázó  rep ü lőgépek  szerkezeti m ego l­
dásai (Légiforg. Szakoszt.). E lőadó: R u b ik  Ernő, KPM . 
Légügyi Főig.

M árc. 27. A h ézagnélkü li fe lép ítm én y  fe n n ta r tá sá ­
n ak  ta p a sz ta la ta i és gazdaság i k ilá tá sa i (MÁV B p-i 
Igazgatóság  H elyi Csop.). E lőadó: V ejvo d a  K álm án, 
Terézv. P ft.

M árc. 29. B eszám oló az o laszországi ta n u lm á n y ú i­
ró l (V asúti M agasép ítési Szakoszt.) V e títe ttk ép es e lő­
adás. E lőadók: G önye Á rp á d , M ÁV V asú tterv . V., 
K ővári G yörgy, M ÁV V asú tte rv . V.

M árc. 30. A régi ú tb u rk o la to k  m egerősítésével 
kapcso la tos e ljá rá so k  és tap asz ta la to k , v a la m in t a 
borsodi tan u lm án y ú to n  k ész íte tt film  b em u ta tá sa  (Ú t­
korsz. Szakoszt.). V itavezető : B orom issza  T ibor, UK I.

A pr. 6. T a la jsz ilá rd ítá so k  a hazai m ély ép ítés i gya­
k o rla tb a n  (an k ét az ÉTÉ és a K TE M élyalapozási 
Szakoszt. közös rendezéséiben). E lőadók: Dr. Rózsa  
L,ászló, UV ATERV, Regele Zo ltán , FT I, G resch ik  
G yula, F ö ld a la tti  V. V., T ö rök  Ferenc, FT I, Balogh  
József, UV ATERV, K e m é n y  G yörgy, FTI.

A pr. 10. A v o n ta tá s i szo lg á la tn ak  a fo rgalom  le ­
b o n yo lításával k ap cso la tos p ro b lém ái (V asútüzem i 
Szakoszt.). E lőadó: V ághegyi K ároly, KPM . 1/7.

A pr. 10. Az O rganizációs és T echnológ ia i S zak­
osztály  1962. évi m u n k a te rv é n e k  ism erte té se  és a 
„H elyi anyagok  fe lh aszn álása  az a sz fa ltú té p íté sb e n ” 
c. f ilm  bem u ta tása .

A pr. 11. A párizsi ta la jm ec h a n ik a i és a lapozási 
ko n g resszu s ism erte té se  (Építési Tagozat). E lőadók: 
Dr. S zéch y  K ároly, ÉKM E, Dr. K ézd i Á rpád , ÉKM E, 
Dr. Rózsa László, UVATERV.

A pr. 11. Egy szem éllyel k iszo lg á lt (kalauz nélkü li) 
au tóbuszfo rga lom  (G ép járm űközl. Szakoszt.). E lőadó: 
P app Lajos, KPM . A utófelügyele t.

A pr. 13. B eszám oló az Ú tügyi K u ta tó  In téz e t 1961. 
év i m u n k á in a k  e red m én y e irő l (É pítési Tagozat). E lő­
adó: K ovács G yörgy, UK I.
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