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A vasúti árudíjszabás további tökéletesítésének módjai a Szovjetunióban*
D r. E. D. II A N l ' K O V  (Moszkva)

Ismeretes, hogy az árak, tehát a díjszabások is, 
jelentősen befolyásolják a gazdasági életét. Ez 
a befolyás különösen nagy a kapitalista országok­
ban, ahol az értéktörvény spontán módon hat, 
az árat pedig főként a maximális profitszerzés 
eszközeként használják fel. A vasúti díjszabás a 
kapitalista monopoláraknak egyik legkorábbi for­
mája. A vasutak monopolhelyzete sokáig lehetővé 
tette, hogy a magántársaságok az áru „fizető- 
képessége’ ' alapján állapítsák meg a vasúti áru­
díjszabást, azaz lehetővé tette, hogy a díjszabá­
sokat az árunem és a szállítási távolság alapján 
olyan szinten határozzák meg, amely a leg­
magasabb jövedelmet biztosítja, de ugyanakkor 
a fuvaroztató számára a vasúti szállítás a leg­
előnyösebb. Az áru „fizetőképessége” alapján 
(ad valorem) megállapított díjszabások általá­
ban igen torzítva tükrözik a szállítás társadalmi 
költségeit.

Ezzel kapcsolatban idézzük Marxnak a szál­
lítás által létrehozandó tényleges értékről és 
annak a kapitalista vasúti árudíjszabásban való 
tükröződésének sajátosságairól mondottakat :

„Az az abszolút értéknagyság, amellyel a szál­
lítás az áruk értékét gyarapítja, egyébként vál­
tozatlan körülmények között, fordítottan arányos 
a szállítóipar termelőerejével és egyenesen ará­
nyos a szállítási távolságokkal.

Az a viszonylagos értékrész, amellyel a szál­
lítási költségek, egyébként változatlan körülmé­
nyek között, az áru árát növelik, egyenesen ará­
nyos az áru térfogatával és súlyával (és fordí­
tottan arányos értékével)” .

Ugyanakkor Marx megjegyzi, hogy sok módo­
sító körülmény van, amelyek bizonyos változá­
sokat eredményeznek a fenti szabályszerűségben, 
í g y  az, hogy a szállítandó áruk különböző ter­
mészetes tulajdonságokkal rendelkeznek. Ezen­
kívül egyéb okok is vannak, amelyek kihatnak a 
szállítás költségére (pl. az áru romlását előidéző 
okok stb.).

Marx Anglia vasúti áru díj szabásainak elemzése 
alapján rámutat az összes kapitalista ország 
vasúti árudíjszabását jellemző tarifaképzésnek a 
következő tipikus sajátosságára :

... .Az a körülmény továbbá, hogy a szállítási 
költségek által alkotott viszonylagos értékrész

* A szerz,5 e lő ad ása  B u d ap es ten , a  M agy. K öz- 
g azd a sá g i, T ársaság  ü lésén , 1962. m á ju s  4-én (F o rd í­
to t t a  : Borotvás E lem ér).

fordítottan arányos az árucikk értékével, a vas­
utak urainak különös alap arra, hogy egy-egy 
cikket értékével arányosan adóztassanak meg.” 1

Alinél kisebb a szállítási költségek részaránya 
az áru végső árában a fogyasztás helyén, annál 
magasabb tarifát „bír el” az áru és fordítva. 
Ebből kiindulva a magasértékű áruk díjszabását 
rendszerint sokkal magasabb szinten állapítják 
meg, mint a szállításuk értéke, a kisértékűekét 
pedig közel a szállítás tényleges értékéhez, sőt 
egyes esetekben még annál is alacsonyabb szin­
ten, de rendszerint magasabban a tényleges szál­
lítási költségeknél. Gyakorlatilag ez azt jelenti, 
hogy a készáruk tarifája mindig magasabb, gyak­
ran többszöröse az előállításukhoz szükséges 
nyers- és tüzelőanyagok szállítási tarifájának.

A „fizetőképesség” elve alapján képzett díj­
szabás nemcsak az árunemtől, hanem a szállítási 
távolságtól függő sajátságos különbségekhez is 
vezet. A rövidtávú szállításnál a díjtételt rend­
szerint magasabb szinten állapítják meg, mint 
a szállítás értéke, különösen az értékes áruk ré­
szére. És fordítva : a nagytávolságú szállításnál 
a díjtételt a szállítás értékéhez közeli szinten 
határozzák meg, a kisértékű termékeknél pedig 
a szállítás értéke alatt, de magasabban, mint a 
tényleges szállítási költségek. Az ilyen tarifa- 
képzés lehetővé teszi, hogy a vasúti monopol- 
társaságok a különbözeti járadék jelentős részét 
biztosítsák a maguk részére.

Az a tény, hogy az egyes díjtételek gyakran 
nagyon eltérnek a szállítás értékétől, természe­
tesen nem jelenti azt, hogy a vasúti árudíjsza­
básnál egyáltalán nem hat az értéktörvény, mint 
ahogyan azt egyes szakértők állítják. Ez nem 
helytálló. Az értéktörvény hat a vasúti díjsza­
básra is, ezt azonban főként az átlagtarifa vál­
tozásánál lehet észlelni. Ezt tények támasztják 
alá. A munkatermelékenység növekedése a vas­
utakon és a vele kapcsolatos értékcsökkenés az 
átlag-díjtétel állandó csökkenését eredményezte, 
mely majdnem minden fő kapitalista országban 
végbement. Az is ismeretes, hogy a szállítás 
egységére eső munkaráfordítás, pl. az amerikai 
vasutakon (az USA-ban) sokkal kisebb, mint 
Angliában. Ezért az átlag tarifaszint az amerikai 
vasutakon alacsonyabb, mint Angliában. A példák 
tömegét lehetne felhozni annak igazolására, hogy 
az értéktörvény a díjszabásképzésnél is hat.

1 M a rx  K . : A tő k e , I I .  k ö t. B p. 1961. (F o rd . N ag y  
T am ás), 134.' old.
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Azonban az értéktörvénynek ez a hatása a kapi­
talista viszonyok között — a tarifák árunem és 
szállítási távolság szerinti bonyolult összefüggése 
miatt — a tényleges díjtételekben gyakran elfer­
dítve jelentkezik, görbe tükörben mutatja a tá r­
sadalmi munkaráfordítás tényleges nagyságát. 
A díjszabásképzésnek ez a sajátossága jelentős 
negatív hatást gyakorol a gazdasági életre, töb­
bek közt a termelőerők megoszlására. Az ilyen 
díjszabásképzés ösztönzőleg hat a feldolgozó ipar­
nak a tüzelő- és nyeranyagbázistól való elszaka­
dására, az előbbinek néhány helyen történő nagy­
mérvű koncentrálására, város-óriások keletkezé­
sére. Mindez nagymennyiségű ésszerűtlen szál­
lításhoz vezet, amilyen — többek közt — a nyers- 
és fűtőanyagok tömeges szállítása nagy távolsá­
gokra, a késztermék és nyersanyagok kereszt­
szállítása. A forradalom előtti Oroszországban 
pl. a textilgyárak nagyobb része — főleg a vasúti 
díjszabásképzés következtében — a központi és 
észak-nyugati területen volt, jóllehet a gyapotot 
és a szenet messziről 1—4 ezer kilométerről kel­
lett odaszállítani. A termelés ésszerűtlen meg­
oszlására rengeteg hasonló példát lehetne felhozni. 
Természetesen az ésszerűtlen szállítások felesle­
ges társadalmi munkaráfordítást okoznak, amely 
mind a szállítás lebonyolításához, mind pedig a 
közlekedési eszközök létrehozásához szükséges 
munkaráfordításból tevődik össze.

A gépkocsiközlekedés gyors fejlődése nagyban 
megtépázta a vasutak monopolhelyzetét és a 
vasutat a majdnem százéve folytatott tradicionális 
tarifapolitika jelentős megváltoztatására kény­
szerítette.

Jelenleg sok országban, a gépkocsiközlekedés 
versenyének hatására csökkentették a vasúti díj­
szabást a rövidtávolságú szállításoknál. A végből, 
hogy az így keletkezett jövedelemveszteséget 
kompenzálják, növelik több olyan nagytávolságú 
szállítás tarifáját, amelyeknél a gépkocsiközleke­
dés nem versenyképes. A tarifapolitikának ilyen 
megváltozása nehéz gazdasági helyzet elé állított 
több olyan ipari területet, amelyek korábban 
éppen annak következtében indultak fejlődésnek, 
hogy alacsony szinten állapították meg a díj­
szabást a nyers- és tüzelőanyag nagytávolságú 
szállítására.

A vasutak államosításával jelentős változások 
történnek a kapitalista országok tarifapolitiká­
jában. Jelenleg a vasúthálózatnak több mint a 
fele államvasút ; ha pedig az USA-t figyelmen 
kívül hagyjuk, 85%-a államvasút.

A kapitalista országok államvasutain az ural­
kodó monopoltársaságok áruira sok esetben igen 
alacsonyan állapítják meg a díjszabást. Ez első­
sorban a nehézipari termékekre vonatkozik. Az 
ilyen tarifamegállapítás a vasutak részére is 
veszteséggel jár. Ez az egyik fő oka a francia és 
más vasutak mesterségesen előidézett vesztesé­
geinek. A vasutak veszteségét az állami költség- 
vetésből fedezik, végső sorban tehát az adófizető 
dolgozók széles tömegének a zsebéből, miközben 
az alacsony tarifát élvező uralkodó monopoltár­
saságok külön profitra tesznek szert. Az ilyen 
tarifapolitika maga után vonja a vasutas dolgo­

zók jogos felháborodását is, mivel ezeknek az 
államoknak a kormányai, a vasút veszteségére 
hivatkozva, olyan munkabér-befagyasztási poli­
tikát folytatnak, amely a fogyasztási cikkek árai­
nak szakadatlan növekedése esetén a vasutasok 
anyagi helyzetének jelentős rosszabbodásához 
vezet.

A vasúti díjszabásképzés elveinek, továbbá 
ezek gazdasági következményeinek tanulmányo­
zása a kapitalista országokban határozott érdek- j 
lődésre tart számot. Néhány népi demokratikus 
ország példája is azt mutatja, hogy még a népi 
demokratikus rendszer megteremtése után is 
hosszú ideig alkalmazták a vasúti díjszabás­
képzésben az áru ,,fizetőképességéinek tradicio­
nális elvét.

*
A Szovjetunióban — ugyanúgy, mint más szó- - 

cialista országokban — az árrendszert, azon belül 
a díjszabásokat is a szocialista építés egyik leg­
fontosabb gazdasági emelőjeként használják fel. * 
Az árképzés alapja : az értéktörvény tudatos 
felhasználása. Az értéktörvény hatása már nem 
véletlen, mert a szocializmus egyéb gazdasági 
törvényeinek a hatása korlátozza azt. Többek 
között az alaptörvény és a népgazdaság tervszerű 
arányos fejlődésének törvénye szab korlátot az 
értéktörvény határának. Ahhoz, hogy a díjszabás­
képzésnél tudatosan használjuk fel az érték- 
törvényt, elsősorban az szükséges, hogy ismerjük 
a szállítás összmunkaráfordítását. Ismerni kell 
tehát a különböző távolságra és a vasúti hálózat 
különböző viszonylatain szállítandó egyes áru­
fajták tényleges szállítási értékét. Mivel jelenleg 
ezt a körülbelüli értéket csak az önköltség alapján 
tudjuk megállapítani, a Szovjetunióban már több 
éve nagy figyelmet szentelnek az árucikkenkénti 
önköltségszámítás módszerének a tökéletesíté­
sére. Ezen a téren már jó eredményeket értek el. 
így pl. a Közlekedésügyi Minisztérium Vasúti 
Tudományos Kutató Intézetének Gazdaságtudo­
mányi osztálya igen gondos munkát végzett az 
árucikkenkénti szállítási önköltség tarifális célra 
való megállapítása terén. Az árucikkenkénti ön- 
költségszámítás terén azonban még mindig van 
vitás kérdés. Többek között vita folyik arról is, 
hogy miként célszerű felosztani az áru- és sze­
mélyszállítás között néhány általános költség- 
fajtát. Hogyan osszuk fel árunemenként a for­
galom méretétől független költségeket (állandó 
költségeket), a forgalomtól függő (változó) költ­
ségek arányában osszuk-e fel azokat, vagy pedig 
— ahogyan Michalcev professzor ajánlja — egy­
séges költségmutató alapján az összes árucikkek 
egy elegytonnakilométerének az önköltségére ?

Sz. 0. Sztrumilin akadémikus egy időben har­
madik véleményt képviselt, amely szerint a vál­
tozó költségeket lehetőség szerint minél ponto­
sabban kell megállapítani árucikkenként, figye­
lembe véve a teherkocsik raksúlykihasználási 
fokát és egyéb feltételeket. Az állandó költsége­
ket Sztrumilin szerint fel lehet osztani árucikken­
ként a szállítandó áruk értéke alapján, mivel ő 
a szállítás állandó költségeit a népgazdaság szá­
mára közvetett költségként fogta fel. Ismeretes,
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hogy a közvetett költségeket pl. az iparban gyakran 
a termékek értékével arányosan osztják fel az 
egyes termékfajták között.

Gazdaságilag legjobban megindokolt az első 
vélemény : amikor az állandó к öltségeket a 
változó költségek arányában osztják fel áru­
cikkenként abban az esetben, ha tény- és terv­
számok nem teszik lehetővé a pontosabb módszer 
szerinti felosztást.

Még bonyolultabb és vitatottabb az a kérdés, 
hogyan állapítsuk meg a szállítás értékét az 
önköltség alapján. Mint ismeretes, a szállítási 
önköltség és a szállítás értéke közötti különbség 
abból adódik, hogy :

1. a tüzelőanyag, anyag, járműállomány és 
a közlekedés által használt egyéb termelőeszkö­
zök árai sok esetben jelentős eltérést mutatnak 
az értéküktől ;

2. a munkabér nem tükrözi teljesen a társa­
dalmi élő munkaráfordítást, mivel nem tartal­
mazza az állami szükségletek (államgépezet, had­
sereg, kulturális élet, egészségügy, szociális biz­
tosítások stb. fenntartása és fejlesztése) kielégí­
tésére felhasznált munkaráfordításokat. Ismeretes, 
hogy a fent említett szükségletek kielégítéséhez 
szükséges eszközöket az anyagi termelés ágaiban 
felhasznált élőmunka hozza létre. A közlekedés 
pedig az anyagi termelés egyik ága.

Az árrendszer tökéletesítésével és a közlekedés 
által használt termelőeszközök ára és értéke közti 
különbség csökkentésével a szállítás önköltsége 
és értéke közti különbséget egyre inkább az hatá­
rozza meg, hogy miként tükröződik bennük az 
élőmunka ráfordítás. Arra a kérdésre, hogyan 
lehet az önköltség alapján megállapítani az érté­
két, ugyancsak többféle vélemény van. Ezek 
közül kettőnek van a legtöbb támogatója. Az 
első vélemény szerint az értéket úgy lehet meg­
állapítani az önköltség alapján, hogy a munka­
bért növeljük bizonyos százalékkal. Ezt a száza­
lékot megkapjuk a nemzeti jövedelem két össze­
tevőjének : a többletterméknek és az anyagi 
termelésben foglalkoztatott dolgozók munkabér­
alapjának a hányadosaként' Ha ez a hányados 
például 75%, a munkabér részaránya pedig vala­
mely áru önköltségének a 20%-a, az értékkoeffi­
ciens egyenlő 0,80 -)-(0,20 X 1,75)= 1,15. Ahhoz 
tehát, hogy az önköltségről áttérjünk a termék 
értékére, adott feltételek között a megfelelő 
önköltséget meg kell szorozni 1,15-tel.

A másik vélemény szerint a tervszerű gaz­
dálkodás feltételei között az érték egybeesik a 
„termelési árral” . Az utóbbi, amint az a politikai 
gazdaságtanból ismeretes, egyenlő a termelési 
költségek és az átlagos tiszta jövedelemhányad 
összegével. Ennek alapján ennek a . véleménynek 
védelmezői úgy ajánlják megállapítani az árakat, 
hogy az átlagos ágazati önköltséghez hozzáadják 
a megfelelő népgazdasági ágazatban lekötött álló- 
és forgóalapnak meghatározott százalékát.

Szerintünk a második vélemény elméletileg 
gyengén van alátámasztva, mivel a „termelési ár” , 
mint gazdasági kategória, jellemző a kapitalista

gazdálkodásra és nem szolgálhat a termékek igazi 
mérőjeként a tervgazdaság viszonyai között.

A szállítási értékrésznek az első módszerei 
történő megállapítása, jóllehet ez a módszer sem 
a legtökéletesebb és legpontosabb, lehetővé teszi 
a szállítási értékrésznek olyan ismeretét, amely 
elegendő pontosságú a gyakorlati célokra és 
lehetővé teszi, hogy ennek alapján gazdaságilag 
jobban megindokolt tarifarendszert alakítsunk ki.

Jelenleg a Szovjetunióban már általános az a 
vélemény, hogy a díjszabás alapjául a szállítás 
értékét kell figyelembe venni, és az értéktől való 
eltérést,csak abban az esetben szabad megengedni, 
ha ez állami érdekből vitathatatlanul célszerű. 
Az első pillantásra azonban nem mindig világos, 
hogy mely esetekben célszerű eltérni a szállítási 
értéktől. Mint a tapasztalatok mutatják, éppen 
ezekben a kérdésekben keletkezik a legtöbb vita. 
A díjtételnek a szállítási értéktől való sok eltérése 
gazdaságilag nem volt eléggé megindokolva, ezért 
a várt eredmény elmaradt, egyçs esetekben pedig 
a díjszabások egyenesen negatív eredményhez 
vezettek. Az igen magas tarifa alkalmazásának 
célszerűsége csupán a kapitalista szektor áruira 
volt vitathatatlan, ilyen magas tarifát alkalmaz­
tak a húszas években az ún. „új gazdaságpolitika” 
(NÉP) korszakában, amikor a szétzilált gazdaság 
leggyorsabb helyreállítása céljából ideiglenesen 
megengedték a kapitalista vállalatok működését. 
Ez a magas tarifa, egyéb gazdasági intézkedések­
kel együtt, elősegítette a kapitalista elemeknek a 
Szovjetunió gazdasági életéből való teljes kiszo­
rítását. A továbbiakban, a szocialista gazdálko­
dásnak az egész népgazdaságban való osztatlan 
uralkodóvá válása következtében, ilyen magas 
tarifára nem volt szükség, ezért megszüntették.

Az új viszonyok között a felemelt vagy le­
szállított tarifák nem a szocialista és kapitalista 
szektorok közötti eszköz-újrafelosztáshoz vezet­
nek (mint ahogyan ez a NÉP korszakban volt), 
hanem az egységes szocialista népgazdaságon belüli 
egyes ágazatok vagy üzemek közötti eszköz- 
újrafelosztáshoz. Amint a tapasztalat mutatja, 
az eszközöknek ilyen újrafelosztását rendszerint 
célszerűbb megvalósítani az állami költségvetési 
alapból, nem pedig a díjszabások segítségével és 
csak igen ritka esetekben célszerű erre a célra a 
díjszabásokat felhasználni. Éppen ezért a Szovjet­
unióban már hosszú ideje arra törekednek, hogy 
az általános vasúti díjszabásokat minél közelebb 
hozzák* a szállítás értékéhez. Ugyanebből a célból 
jelentősen csökkentették a különféle kivételes 
díjszabások számát. A tarifáknak a tényleges szál­
lítási értékhez való közeledési folyamata azonban 
még nem fejeződött be teljesen és jelenleg is tart. 
Ez a folyamat bizonyos mértékben elhúzódott, 
azért is, mert a Szovjetunióban is bizonyos ideig 
(kb. a 30-as évekig) a tarifaképzésben jelentős 
szerepet nyert az „áru fizetőképességének” tra ­
dicionális elve. Ez több okkal magyarázható. 
Egyrészt azzal, hogy a régi tarifarendszerhez szo­
kott termelőerő-megoszlást örököltük a forrada­
lom előtti időből, másrészt azzal, hogy a díj­
szabás kérdéseivel hosszú ideig a kapitalista tarifa- 
elmélet tradícióin nevelkedett, a különféle áru-
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cikkek szállítási önköltségét nem eléggé ismerő 
szakértők foglalkoztak, és végül azzal, hogy 
bizonyos ideig elmaradt a díjszabásképzés gaz­
daságilag megalapozott elveinek kidolgozása a 
szocialista gazdaságban. Jelenleg a helyzet min­
den szempontból lényegesen megváltozott és meg­
vannak a legcélszerűbb vasúti tarifarendszerek 
gyors kidolgozásának és alkalmazásának összes 
feltételei. Ismeretes, hogy az áru- pénz viszonyok 
fontos szerepet fognak játszani a szocializmusból 
a kommunizmusba való átmenet idején, a kom­
munizmus anyagi-műszaki bázisának létrehozása 
idején. A Szovjetunió Kommunista Pártja XXII. 
kongresszusán elfogadott program rámutatott 
arra, hogy szükség van, ,,az áru-pénz viszonyok 
teljes mérvű felhasználására a szocializmus idő­
szakának megfelelő új tartalommal. Nagy szerepet 
fognak játszani az önelszámolás, a pénz, ár, 
önköltség, kereskedelem, hitel, pénzügy” . A párt­
program nagy figyelmet szentel az árkérdésnek 
is. „Állandóan javítani kell az árrendszert” . ,,Az 
ár mind nagyobb mértékben ki kell, hogy fejezze 
a társadalmilag szükséges munkaráfordítást. Biz­
tosítsa a termelés és forgalom költségráfordítását 
és minden normálisan dolgozó vállalatnak bizo­
nyos pénzügyi eredményt. Rendszeres, gazdasági­
lag megindokolt árcsökkenés a munkatermelé­
kenység növelése és az önköltség csökkenése 
alapján az árpolitika fő iránya a kommunizmus 
építésének az időszakában (88—90. o.). Ez teljes 
mértékben vonatkozik a díjszabásra is, mint a 
közlekedés „termékének” árára.

*
A Szovjetunióban érvényben levő vasúti áru­

díjszabási rendszert 1955-ben hagyták jóvá. 1950- 
től 1955-ig többször csökkentették a tarifát. Az 
általános tarifaszint ebben az időszakban kb. 
"30%-kal csökkent. Ez a szállítási önköltség rend­
szeres csökkentésének következtében volt lehet­
séges. Csak az 1950—1955 közti időszakban az 
önköltség kb. 25%-kal csökkent és azóta is min­
den egyes évben csökken. A hétéves népgazdaság­
fejlesztési terv szerint az 1959—1965 közti idő­
szakban a szállítási önköltség minimálisan 22%- 
kal fog csökkenni. Ezt a feladatot sikeresen tel­
jesítik. A rendszeres önköltségcsökkenés követ­
keztében a Szovjetunió vasúti teherszállításának 
a jövedelmezősége állandóan nő. Ha pl. a renta­
bilitás 1955-ben, 30,8%-os volt, akkor a jelenlegi 
időben 50% fölé emelkedett. Ekkora rentabilitás 
igen nagy. Ez nagyban gyengíti a további ön­
költségcsökkentésre való törekvést. Ilyen renta­
bilitás esetén a díjszabás elferdíti igazi értékét, 
jelentősen megnöveli azt. Hasonló a helyzet az 
ipar több ágában. Ezért tervbe vették az ipari 
termékek nagybani árának és a szállítási tarifá­
nak soron következő csökkentését. Egyidejűleg 
az árszint általános csökkentésével meg kell 
javítani az árképzési rendszert, úgy hogy az árak 
helyesebben tükrözzék az egyes termékek tár­
sadalmi munkaráfordítását és a gazdasági építés 
feladatainak jobban megfeleljenek. Ebből a cél­
ból a nagybani ár általános csökkentésével pl. 
növelik néhány szénmedencében a kőszén árát,

mivel a jelenlegi árak veszteségesek a népgazda- 
ság számára.

A vasúti árudíjszabás terén szintén jelentősen 
meg kell javítani a tarifaképzés rendszerét, ki 
kell küszöbölni több fogyatékosságot és gazdasá­
gilag nem indokolt eltérést az értékviszonytól.

A Szovjetunióban a szállítás kérdését külö­
nösen megnehezíti a hatalmas területi kiterjedtség. 
Éppen ezért igen nagy jelentőségű a helyes díj­
szabásképzés. A díjszabásképzésnek elő kell segí­
tenie a szállítások ésszerűsítését és a népgazdasági 
ráfordítások csökkentését a közlekedésben.

A Szovjet Vasutak már régen az első helyen 
vannak a világon az áruforgalom mérete tekinte­
tében. Az összes közlekedési ágazatok évente | 
több mint 20 milliárd rubelt fordítanak a szál­
lításra (új áron számítva). Éppen ezért a nép- 
gazclasági költségek csökkentése a közlekedésben 
igen fontos. Ehhez a következők szükségesek :

a) növelni a hálózatot és korszerű berendezé- . 
sekkel felszerelni (ehhez nagy beruházások szük­
ségesek);

b) a termelő vállalatokat ésszerűen telepíteni, 
közelebb hozni a nyers- és tüzelőanyag bázisok­
hoz és a késztermékek fogyasztási körzeteihez;

c) a legésszerűbben felosztani a szállítást, az 
egyes közlekedési ágazatok között, figyelembe 
véve azok sajátosságait, műszaki lehetőségeit és i 
legelőnyösebb kihasználásuk módjait ;

d) tökéletesíteni a technológiát és megjavítani 
a jelenlegi műszaki berendezések kihasználását;

e) tökéletesíteni az elosztás, a forgalom és szál­
lítás tervezését ; nem szabad megengedni a feles­
legesen nagytávolságú, a kereszt- és az egyéb 
ésszerűtlen szállításokat.

Ezeknek a feladatoknak a megoldásában fon­
tos szerepet játszhatnak és kell, hogy játszanak 
a helyesen megállapított tarifák. A vizsgálat azt 
mutatja, hogy éppen az érték alapján felépített 
díjszabások segítik elő a feladatok legsikeresebb 
megoldását.

A helyesen felépített tarifáknak eléggé pon­
tosan (de minden bonyolult számítás nélkül) kell 
mutatniok a népgazdasági költségek tényleges 
nagyságát a közlekedésben. Ehhez biztosítaniuk 
kell a népgazdaság szállítási költségeinek teljes 
megtérítését, figyelembe véve a szállítási dolgozók 
reálmunkabérének szakadatlan növekedését és 
bizonyos felhalmozást, a közlekedés fejlesztéséhez 
és az állami szükségletek kielégítésére.

Ahhoz, hogy megjavítsák a vasúti díjszabás­
képzés rendszerét, a következőket tervezik :

1. Közelebb kell vinni az átlagos tarifaszintet 
a szállítás értékéhez és ezzel együtt biztosítani 
kell egy helyesebb százalékarányt a vasútüzem 
rentabilitásában.

2. Helyesen kell megválasztani a díjtételeket 
árucikkenként, a szállítási távolság és a szállított ; 
árumennyiség szerint, sokkal szigorúbban szem- 
előtt tartva a szállítás értékét, mint korábban.

3. Csak olyan ún. kivételes díjszabásokat sza- ■ 
bad megengedni, amelyek elősegítik a tarifa 
további közeledését a szállítás értékéhez, pl. az j

4:



X in .  ÉV FO L Y A M . 1963. 3. SZ Á M 101

üres futás irányában, és ezzel együtt elősegítik 
a közlekedési berendezések ésszerűbb kihaszná­
lását.

Vizsgáljuk meg külön mindegyik -intézkedést.

Az árudíjszabás átlagszintje
Ismeretes, bogy az árudíjszabás a termelő- 

eszközök nagykereskedelmi árának, míg a személy- 
díjszabás a fogyasztási cikkek kereskedelmi árának 
egyik fajtája.

A Szovjetunióban a termelőeszközök nagykeres- ' 
keclelmi árát úgy állapítják meg, hogy a termék 
átlagos ágazati önköltségéhez hozzászámítanak 
egy nem nagy százalékos összeget, a rentabilitás 
biztosítására. Ha tehát biztosítani akarjuk, hogy 
az állóeszközök ára egyformán tükrözze az értékü­
ket, az árudújszabást is úgy kell megállapítani, 
hogy az átlagos szállítási önköltséghez is hozzá­
adunk bizonyos százalékos nyereséget. Ez azon­
ban nem egészen így van. Figyelembe kell venni 
ugyanis a termelési költségek igen élesen külön­
böző összetételét az iparban és a közlekedésben. 
Az iparban igen nagy a nyersanyagköltség aránya 
(átlagosan 60%), ugyanakkor ez a szállítási 
költségekből teljesen hiányzik. Ennek következ­
tében a szállítási költségekben igen nagy részt 
képvisel a munkabér, amely átlagosan 2,5-szer 
nagyobb, mint az iparban. (Magyarországon egy 
kicsit más a helyzet.) Ismeretes, hogy felhalmo­
zást nem akármilyen munka, hoz létre, hanem 
csak az anyagi termelésben alkalmazott élő­
munka. A közlekedésben a felhalmozás arányá­
nak tehát nagyobbnak kell lennie, mint az ipar­
ban. Ha abból indulunk ki — mint ahogy ezt a 
korábbi példánkban tettük — hogy a többlet­
termék értéke a munkabéralaphoz viszonyítva 
75%, a munkabér részaránya pedig az önköltség­
ben 45%, megkapjuk a következő átlagos tarifa- 
szintet, amely közel van a szállítás értékéhez : 
0,55 -f- (0,45 X  1,75) ==; 1,33. Más szóval, adott 
feltételek közt, a díjszabás átlagos szintje 33%-os 
szállítási rentabilitást biztosít.

Mint arra már rámutattunk, a Szovjetunióban 
a díjszabások jelenlegi szintje jelentősen meg­
haladja a szállítás értékét. A tervbe vett tarifa- 
csökkentés eredményeképpen a díjszabások átlagos 
szintje újból jelentősen megközelíti a szállítás 
tényleges értékét. Ugyanakkor a számítások azt 
mutatják, hogy ilyen traifaszint mellett a vasút­
nak olyan felhalmozása lesz a díjszabások érvény­
tartama alatt, amely nemcsak a vasútfejlesztés­
hez szükséges beruházási összeget fedezi, hanem 
jut belőle az állami szükségletek fedezésére is.

Amikor az átlagos tarifaszintet megállapítják, 
figyelembe kell venni, hogy a díjszabás nem egy, 
hanem több évre érvényes, ezért a számításokat, 
amelyek meghatározzák a szállítás értékét, a 
rentabilitás szintjét és a felhalmozás mértékét, 
n e m  szabad csupán az új tarifa első évére kor­
látozni, hanem számításba kell venni a további 
önköltségcsökkenést és az ezzel kapcsolatos fel­
halmozás mértékének és rentabilitási szintjének 
növekedését is.

A díjszabás differenciálódása árucikkek szerint
A Szovjetunió összes korábbi tarifarendszerei­

nek lényeges hiányossága volt, hogy az árucikkek 
szerinti tarifaképzésnél nem vették figyelembe 
a szállítás értékének tényleges különbségeit. A 
nehézipari termékek tarifáit rendszerint alacso­
nyabb szinten, a könnyűipari termékekét pedig 
magasabb szinten állapították meg. Innen ered 
a különböző áruk szállítási rentabilitásának eltérő 
szintje. Ez sok esetben negatívan mutatkozott 
meg a vasútigazgatóságok pénzügyi eredményei­
ben, különösen azokban, amelyek ipari'nyers­
anyagokat — érc, szén, fa és egyéb — szállítot­
tak. Ezek a hiányosságok bizonyos mértékben 
jellemzők a jelenleg érvényben levő díjszabásokra 
is. így pl. a termelő jellegű árucikkek átlagos 
szállítási rentabilitása legalább 30%-kal alacso­
nyabb, mint a fogyasztási cikkeké. Egyes áru­
fajtáknál ez a különbség még nagyobb. Még van­
nak deficites tarifák is, pl. a műtrágyára, a 
Moszkva környéki szénre stb.

A tervezett új díjszabásokban nagy mértékben 
ki akarják küszöbölni ezeket a hiányosságokat 
azáltal, hogy csökkentik a különbséget a díj­
szabás és az egyes árucikkek szállítási értéke között. 
Ebből a célból csökkenteni fogják a termelői 
fogyasztás céljára szolgáló termékek átlagos tarifa- 
szintjét 18%-kal, a fogyasztási cikkekét pedig 
27%-kal. Ennek következtében a fogyasztási cik­
kek és termelési célokat szolgáló áruk átlagos 
szállítási rentabilitása majdnem kiegyenlítődik. 
Ezzel egyidejűleg teljesen lemondanak a deficites 
tarifák alkalmazásáról. Ezek a fontos intézkedé­
sek jelentősen csökkentik a különböző árucikkek 
szállítási rentabilitásában fennálló különbséget, 
ami elősegíti a vasútigazgatóságok gazdasági ön­
elszámolásának megerősödését, mivel az egyes 
igazgatóságoknak az áruforgalom különböző össze­
tételéből fakadó pénzügyi eredménykülönbségét 
kiegyenlíti.

Amint az elméleti kutatások és tapasztalatok 
bizonyítják, a termelés ésszerűbb elhelyezését 
szolgálja az olyan tarifaképzés, amikor az egy 
és ugyanazon termelési komplexumot alkotó áruk 
díjtételét egy szinten állapítják meg, a szállítási 
értékükhöz viszonyítva, pl. a kőszénre, kokszra 
és vasércre ; öntött vasra, acélra és hengerelt­
árukra ; fára és fűrészelt árura ; gabonaneműkre 
és lisztre stb. Ebben az esetben a díjszabások 
nem torzítják el a közlekedési tényező szerepét 
a termelés elhelyezkedésében, nem torzítják a 
vállalat természetes vonzáskörét a nyers- és 
tüzelőanyagforrások, vagy pedig a késztermék 
vonzásköréhez képest. Mint ismeretes, a termelés 
ésszerű elhelyezkedése nagy megtakarítást ered­
ményezhet a közlekedésben. Éppen ezért nagy 
figyelmet szentelnek a fenti követelménynek az 
egyes árucikkek tervezett tarifaképzésénél, ami 
jelentősen emeli a tarifarendszer minőségét.

A díjtétel megállapítása a szállítási távolság szerint
A termelés ésszerű elhelyezése szempontjából 

igen nagy jelentősége van a díjtétel szállítási 
távolság szerinti helyes megállapításának. Isme­
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retes, hogy a szállítás értéke (1 árutonnakilo­
méterre) a távolság növekedésével csökken. Ez 
azzal magyarázható, hogy

1. a kezdő és hefejező műveletek, amelyek 
függetlenek á szállítási távolságtól, a szállítási 
távolság növekedésével mind kisebb értékkel ter­
helik minden egyes árutonnakilométert ;

2. a szállítási távolság növekedésével, különö­
sen a Szovjetunió feltételei között, megnő az 
olcsó, jól kiterhelt irány vonatokban szállítandó 
áruk részaránya és csökken a drága, könnyű 
gyűjtő vonatok részaránya.

Függetlenül attól, hogy a távolság növelésével 
csökken az önköltség, egy sor áru díjtétele jelen­
leg csak meghatározott távolságig, az ún. „nor­
mális szállítási határtávolság”-ig csökken, aztán 
újból növekedik. így pl. a jelenlegi díjszabás 
szerint a kőszén szállítására a következő szállítási 
távolság szerint részletezett díjtétel van érvény­
ben : 50 km-ig 10,80 kopejka 10 tkm-enként,
majd 1500 km-ig a díjtétel fokozatosan csökken, 
2,62 kopejkáig. Ezen a szinten marad 2500 km-ig 
(„tarifa-tér” ), azután újból növekedik : 2,62
kopejkáról 3,43 kopejkáig. Hasonló a koksz, 
tőzeg, érc, fémek, faanyagok díjszabási sémája. 
Természetesen, ezek közül mindegyiknek a díj­
tétele bizonyos különbséget mutat és megvan a 
saját „normális szállítási határ-távolságuk” .

A díjtételek differenciálásának ezt az elvét 
1939-ben vezették be ; feladata volt az igen nagy- 
távolságú szállítások elleni harc és elősegítette 
egy sor áru termelésének a fejlődését.

E díjszabási intézkedés több mint húsz éves 
tapasztalata azonban megmutatta, hogy gazda­
ságilag nem kifizetődő és csak eltorzítja a közle­
kedés szerepét a termelés elhelyezkedésében. Arról 
van szó ugyanis, hogy még az egy és ugyanazon 
árura sem lehet megállapítani valamilyen egy­
séges „normális szállítási határ-távolságot” az 
országban. Ez különösképpen vonatkozik olyan 
hatalmas országra, mint a Szovjetunió. E távol­
ság rendszerint különböző az ország egyes kör­
zeteiben, attól függően, hogy azok milyen ter­
mészeti, földrajzi és gazdasági feltételekkel ren­
delkeznek. Pl. a kőszén szállítási határtávolsága 
más a déli körzetben, megint más a központi 
körzetekben és különböző az észak-nyugati kör­
zetben. Ugyenez vonatkozik egyéb árukra is. 
Ezért gyakran előfordul, hogy egyes körzeteket 
teljesen oktalanul sújtanak drágább tarifával, 
jóllehet bizonyos oknál fogva ott nem tudják azt 
az árut közelebb fekvő körzetből beszerezni, ille­
tőleg nem tudják maguk megteremteni. Meg kell 
jegyezni, hogy a tervgazdálkodásban a termelők 
és fogyasztók közti kapcsolat nem ötletszerűen 
jön létre, hanem tervszerűen, éppen ezért a fo­
gyasztó választási lehetősége korlátozott. Végül, 
és ez a legfontosabb, a közlekedési megtakarítás 
nem öncél ; ez csak egy eszköz az összes termelési 
és fogyasztási költségek minimumának eléréséhez, 
tehát ahhoz, hogy biztosítani tudjuk a fogyasztás 
helyén a termékek minimális értékét. Gyakran 
az is előfordul, hogy népgazdasági érdekből elő­
nyösebb még igen nagy távolságra is elszállítani 
valamely terméket, ha az előállítás valamely oknál

fogva bizonyos körzetekben olcsóbb. A fenti 
oknál fogva eldöntött kérdés, hogy a szállítási 
távolság szerint megállapított új díjtételeknél 
sokkal helyesebb a szállítás értékének a távolság 
szerinti tényleges változását figyelembe venni. 
A díjtételnek nagy távolságra történő, tisztán 
mesterséges növelése a továbbiakban megszűnik. 
Ezzel együtt megszűnik egy sor áru veszteséges 
díjtétele bizonyos távolságokra, melyek jelenleg 
érvényben vannak (pl. ércszállítás 500—700 km-re, 
cukorrépa 75—250 km-i;e). Az ilyen távolságra 
szállítandó cukorrépa részaránya eléri az 50%-ot. 
Mindez a díjszabásképzés további tökéletesítésé­
hez vezet.

A díjszabás differenciálódása az áru súlya 
és a küldemény fajtája szerint

Ennek is a szállítás értéke alapján kell meg­
történnie. Mint ismeretes, a vasúti szállítás 
történhet :

a) irány vonattal, azaz közvetlen vonattal,
b) kocsirakományú küldeményként és
c) darabáruként.
A darabáruk szállítása történhet közvetlenül 

a vasúti kocsiban vagy szállítótartályban.
A Szovjetunióban a fő tarifa a kocsirakományú 

küldemények díjszabása, mivel a kocsirakományú 
feladás teszi ki a szállítás fő tömegét. A múlt­
ban sokáig azt tartották, hogy az irány vonatok­
kal továbbított áruk szállításának önköltsége 
átlagosan 5—7%-kal kisebb, mint az egyéb kocsi­
rakományú áruké és ebből kiindulva 5%-os 
tarifaengedményt adtak az irányvonatos szállí­
tásra. Ez az intézkedés sem állja azonban meg a 
helyét gazdaságilag. Arról van szó ugyanis, hogy 
a feladói rakodással képzett irányvonatok önkölt­
ségét nem a kocsinkénti szállítás önköltségeivel 
kell összehasonlítani, hanem a rendezőpálya­
udvari irányvonatok önköltségével. Ezek az irány­
vonatok igen nagy távolságot tesznek meg ren­
dezés nélkül. Amint a legutóbbi kutatásokból 
kitűnik, a feladói és rendezői irány vonatok ön- 
költségkülönbsége viszonylag nem nagy, 1,0— 
1,5%. Ezért a Szovjetunió viszonyai között nincs 
értelme jelentős engedményt adni a feladói irány- 
vonatok részére. Jól lehet, szerintünk, bizonyos 
anyagi ösztönzést biztosítani kell, mivel a feladói 
irányvonat bizonyos többletköltséget jelent a 
feladónak.

Ezért az új díjszabási rendszerben megmarad 
a kocsirakomány elve az áruk nagy tömegére. 
Ez a módszer a kocsik raksúlyának jobb kihasz­
nálásához vezet. Ebből a célból megállapították 
a kocsik statikus terhelését és ennek alapján 130 
féle áru díjszabási nomenklatúrája szerint a kocsi 
terhelési normákat. A fuvardíjat a kocsiterhelési 
norma alapján állapítják meg, figyelembe véve 
a raksúly kihasználásának élenjáró módszereit, 
árufajtánként.

A kocsirakományú küldemények díjszabását 
ki akarják terjeszteni a gépek, berendezések szál­
lítására is, ami ugyancsak a kocsik raksúlyának 
jobb kihasználását segíti elő (2—3 szintű rakodás,
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lejtős módszer, áruk szétszedett állapotban való 
berakása stb.).

A kocsirakományú küldemények díjszabását 
meg lehet állapítani olyan árucsoportokra, me­
lyeknek a szállítása egynemű, vagy kölcsönösen 
helyettesíthető járműállománnyal történik és kb. 
egyenlő szállítási feltételeket igényelnek. Ez lehe­
tővé teszi, hogy a jelenleg érvényben levő 87 
kocsirakományú tarifatétel (osztály) számát 50-re 
csökkentsük. Ez jelentősen leegyszerűsíti a tarifa- 
rendszert, megkönnyíti az árupénztárosok és a 
kereskedelmi szolgálattal kapcsolatban levő egyéb 
dolgozók munkáját.

Jelentősen meg kell javítani a gyorsanromló 
áruk díjszabását is. Közelebb kell hozni a díj­
szabást a Szállítás értékéhez. Amint a legutóbbi 
kutatások bizonyítják, a gyorsan romló áruk hűtő- 
berendezéssel ellátott kocsiban történő szállítása 
esetén a szállítási önköltség átlagosan 3-szorosa, 
hűtőberendezés nélküli hűtőkocsiban történő szál­
lítása esetén pedig átlagosan 2-szerese ugyanazon 
áruk rendes fedett kocsiban történő szállítási 
önköltségének.

A szállítás értékéből kiindulva, a szállítótartá­
lyos szállítás tarifája kb. a 2-szerese kell, hogy 
legyen a megfelelő kocsirakományú küldemény 
tarifájának. Az érvényben levő díjtételek szerint 
a szállítótartályban való szállítás 15—36%-kal 
olcsóbb, mint a kocsirakományú küldeményeké. 
Ez természetesen sok áru szállítótartályos szál­
lítása esetén veszteséges (pl. könyvek, háztartási 
eszközök, vatta és egyéb). Ez a díjszabás is tehát 
javításra szorul. Az új díjszabás szerint a darab- 
áruszállítás díjtétele is megváltozik. szállítás 
értéke alapján a darabárudíjszabásnak majdnem 
3-szor kell magasabbnak lennie a kocsirakomá­
nyú küldemények díjszabásánál és 1,5-ször a 

, szállítótartályos szállítás díjszabásánál.
A jelenlegi díjszabás szerint a darabárukülde­

mények fuvardíja alacsonyabb a kocsirakományú 
küldeményékénél (így pl. a cipő 20%-kal, a 
színes fém 10%-kal stb.). Világos, hogy ez a 
tarifa is javításra szorul. E díjszabást ugyan­
csak összhangba kell hozni a szállítás értékével.

Különleges díjszabások
Jelenleg a Szovjetunióban az általános tarifák 

mellett vannak olyan díjszabások is, amelyeket a 
különleges viszonyok között szállítandó árukra 
alkalmaznak. Ilyen többek közt az űrszelvényen 
túlnyúló áruk díjszabása, a magánkocsiban, szál­
lítótartályokban fuvarozott áruk tarifája, továbbá 
a vasutak saját szükségleteire szolgáló (önkezelési) 
áruk szállítása (pl. kavicsszállítás a pályafenn­
tartás számára).

A két első különleges díjszabást meg kell 
hagyni, ele kérdés, célszerű-e meghagyni az ilyen 
tarifát az önkezelési kavicsküldeményekre. Ennek 
a tarifának a szintje igen alacsony, tisztán szim­
bolikus, hisz 0,57 kopejka 10 árutonna km-enként. 
Ez sok esetben a járművek rossz kihasználásához 
vezet és ugyanakkor bonyolítja a tarifát. Talán 
jobb volna ezt a díjszabást megszüntetni és 
mindenfajta kavicsszállításra általános tarifát 
megállapítani.

Mellékdíjak
A jelenlegi díjszabás szerint az alapdíjtétel 

alapján adódó fuvardíjon felül még 18 különféle 
mellékdíj terheli a fuvarozást. Ez ugyancsak 
bonyolítja a díjszámításokat. A díjszámítás egy­
szerűsítése érdekében tervbevették 10 mellékdíj 
megszüntetését és az alap tarifába való beépítését, 
így pl. megszüntetik a mellékdíjat a szállító- 
tartályok, a hűtőkocsik használatáért, a kocsik 
fűtéséért, a címzett értesítéséért, a darabáruk 
be- és kirakásáért a közforgalmú rakodóhelyeken 
és egyéb, a vasút által teljesített műveletekért.

Kivételes díjszabások
A Szovjetunió jelenlegi tarifarendszerében 63 

kivételes díjszabás van. Ezek közül 48 felemelt és 
15 csökkentett díjszínvonalú díjszabás. A kivé­
teles díjszabások többségének az a célja, hogy 
elősegítse a közlekedési berendezések ésszerű 
kihasználását. Többek között feladatuk a vegyes 
vasúti- vízi szállítás fejlesztésének, egy sor tömeg­
áru szállítási távolsága csökkentésének elősegí­
tése, a járműraksúly kihasználásának növelése és 
az üres futási irányok fokozott felhasználása. 
A kivételes díjszabások egy részét azért vezették 
be, hogy olcsóbbá tegyék egyes árufajták szállí­
tását.

Az elemzés szerint sok kivételes díjszabás gazda­
ságilag ugyancsak nem. eléggé indokolt. Ezek közé 
tartozik a rendes szállítási távolságon túlra szállí­
tandó áruk díjszabása, mely 25—50%-kal maga­
sabb. Ezeket a zónákat az egyes árufajtákra a 
termelés és fogyasztás körzeti adatai, valamint 
az egyes fogyasztási és termelési körzetek ésszerű 
összekötésének terve alapján állapítják meg.

Első pillanatra úgy tűnik, hogy az efféle kivételes 
(magas) tarifák ésszerűek, mivel ösztönöznek az 
ésszerűtlen szállítások elleni harcra. A többéves 
tapasztalat azonban azt mutatja, hogy ezek a 
tarifák nem váltották be a hozzájuk fűzött remé­
nyeket. Sőt, mi több, gyakran teljesen ártatlan 
szervezeteket büntetnek vele, teljesen alaptalanul 
rontják a pénzügyi helyzetüket. Arról van szó 
ugyanis, hogy a tervgazdaságban az esetek több­
ségében a termelési és fogyasztási körzetek, pon­
tok összekötését a népgazdaság közellátási terve 
szabja meg és az-kevésbé függ az egyes fogyasztók­
tól. Ugyanakkor azokban az esetekben, amikor a 
nagykereskedelmi árak a feladási állomásra van­
nak érvényben (ezek többségben vannak), a 
fuvardíj nem a feladót, hanem az átvevőt terheli. 
Tegyük fel pl., hogy bizonyos oknál fogva úgy 
tervezik, hogy valamelyik fogyasztó számára a 
korábbi -250 km távolságra levő gyár helyett egy 
750 km-re levő gyárból kell téglát szállítani. 
Ebben az esetben még a rendes díjszabás alapján 
is majdnem háromszor többe kerül a fogyasztó­
nak a tégla fuvarozása. A díjtétel normális csök­
kenése esetén a szállítási távolság növekedésével 
a költségeknek a háromszorosnál jóval kisebb 
arányban kellene növekedniük. A jelenlegi tarifa- 
rendszer mellett azonban a szállítási költségek 
sokkal nagyobb értékben nőnek. Arról van szó 
ugyanis, hogy az általános díjszabás szerint a
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tégla díjtételei már 260 km-től nőnek és 750 km-en 
3,54 kopejkát tesznek ki 10 árut/km-ге (a 250 
km-es 2,87 kopejka helyett). A kéttengelyű kocsi­
ban szállítandó tégla fuvardíja már e miatt is 
(20 t  terhelésnél) 14,3 rubelről (250 km-en) 
52,1 rubelre (750 km) vagyis majdnem a 3,7- 
szeresére nő. Ezen kívül a vasútigazgatóságok 
többsége területén a 300 m-en felüli téglaszállí­
tásra 50%-kal magasabb kivételes díjszabás van 
érvényben. Az összes fuvardíj tehát a példa sze­
rinti esetben több mint 78 rubelt tesz ki, vagyis 
majdnem az 5,5-szörösére nő (a szállítási távolság­
nak csupán kétszeres növekedése esetén). Ugyanez 
a helyzet más árufajtáknál is. Az elmondottakon 
kívül még figyelembe kell venni azt a tényt, 
hogy a díjszabásokat rendszerint több évre álla­
pítják meg, ugyanakkor az áruáramlási terveket 
minden évben legalábbis korrigálni kell a terme­
lésben, -de főként a fogyasztás elhelyezkedésében 
végbement változások folytán ; pl. egyes nagy 
építkezések befejeződnek, másutt újabbak kezdőd­
nek stb. Ezért szerintünk nem indokolt az ilyen­
fajta díjszabás meghagyása sok áru részére. Ter­
mészetesen azonban az ésszerűtlen szállítások 
elleni harcot nem szabad gyengíteni, sőt ellen­
kezőleg, fokozni kell azt. Ennek érdekében azon­
ban főként a termelő üzemeket kell célszerűen 
elhelyezni és javítani kell az elosztás és a szállítás 
operatív tervezésének minőségét, a vitathatat­
lanul ésszerűtlen szállításokat adminisztratív in­
tézkedésekkel kell megszüntetni.

A tapasztalat azt mutatja, hogy a fenti kivételes 
díjszabások hatékonyak lehetnek, ha egy bizonyos 
termék eladását egy bizonyos szerv kezében össz­
pontosítjuk,. a nagykereskedelmi árat pedig a 
leadási állomásra állapítjuk meg. Ebben az eset­
ben a fuvardíjat teljes egészében az eladó szerv 
fizeti, ezért anyagilag érdekelt a legésszerűbb 
elosztási terv összeállításában, ami mellett a leg­
nagyobb fuvarozási költségmegtakarítást érik el.

Kétséges a vegyes vasúti- vízi fuvarozás fejlesz­
tését elősegíteni hivatott jelenlegi kivételes díj­
szabás meghagyásának célszerűsége is. Ennek 
keretében ugyanis 30% -qs általános díjszabás­
mérséklést biztosítanak a vasúti fuvarozásra. 
Ezzel párhuzamosan viszont felemelt díjszabás 
is érvényben van (a hajózási idény idején) a hajó- 
úttal párhuzamos vasúti szállítások részére. Nagy 
hátránya ennek a tarifának, hogy abból a gazda­
ságilag meg nem indokolt feltevésből indul ki, 
hogy a vegyes fuvarozás minden esetben előnyösebb 
fuvarozás —, jóllehet a valóságban ez nem így 
van. Néhány esetben a vegyes fuvarozás nemcsak 
drágább, de a vasúti szállítás távolságát sem csök­
kentik, mivel a vasúton történő szállítás hosszabb, 
mint a közvetlen vasúti fuvarozás esetén. Magától 
értetődő, hogy az ilyen fuvarozásokat sem ésszerű 
díjszabási engedménnyel elősegíteni. Ugyancsak 
nem szabad alkalmazni a hajózási idényre érvényes 
magas díjszabásokat a hajóúttal párhuzamos 
vasúti fuvarozásokra, ha a hajózás hajótér hiányá­
ban nem tudja azokat lebonyolítani. E kivételes 
díjszabások további tökéletesítése minden bizony­
nyal abban áll, hogy teljesen megszüntessük a 
tisztán gépies alkalmazásukat.

A továbbiakban csak az olyan vegyes fuvarozá­
sokat kell támogatni, melyek reális megtakarítást 
biztosítanak a népgazdaság számára. Ugyanennél 
az oknál fogva nem érthetünk egyet a Folyam- 
hajózási Minisztériumnak azzal az ajánlatával, 
hogy egységes tarifát állapítsunk meg a vegyes 
fuvarozásra a következő elv szerint : a megfelelő 
pontok közti legrövidebb vasúti távolságra érvé­
nyes vasúti díjszabást vegyük alapul és csökkent­
sük azt 10—15%-kal.

Mindezideig azokról a kivételes díjszabásokról 
beszéltünk, amelyeknek a számát csökkenteni 
kell. Vannak azonban olyan tarifák is, melyeknek 
a számát — szerintünk — a többszörösére keli 
növelni. Elsősorban ezekhez tartoznak az üres 
futás irányban szállítandó áruk kedvezményes 
díjszabásai.

Mint ismeretes, az üres vasúti kocsik felhasz­
nálása áruszállításra az üres futás irányban 3—4- 
szer kevesebb költséggel jár, mint ugyanezen áruk­
nak a rakott irányban történő szállítása. A Szovjet­
unió vasúthálózatán kb. 40 ezer km az olyan vona­
lak hossza, ahol hónapról hónapra üres futás 
merül fel. Az üres futás kb. 40%-a a rakottnak. 
Az üres kocsifutás százaléka az egyetlen minőségi 
mutató, melyet nem sikerült valamennyire is 
megjavítanunk a forradalom utáni években. Figye­
lembe véve az üres futási irányok kihasználása 
növelésének nagy népgazdasági hatékonyságát, 
a Szovjet kormány megengedte a Közlekedési 
Minisztériumnak és a vasúti igazgatóknak, hogy 
szükség esetén jelentős engedményeket adhassa­
nak az üres futás irányában történő szállításokra. 
Sajnos azonban, a vasutak ritkán élnek ezzel a 
jogukkal. Összesen kevesebb mint 10 mérsékelt 
díjszabás van érvényben az üres futási irányokra, 
és még ezeknek egy részét is az önkezelési szállí­
tásokra állapították meg. Jóllehet, ha ezt a fontos 
díjszabási intézkedést széles körben és ésszerűen 
felhasználjuk, sok olyan árut lehetne találni, me­
lyeket az üres futási irányba lehet szállítani (pl. 
építési anyagokat stb.)

*
íme, ezek azok a fő elvek, amelyek szerint tovább 

kell tökélesesíteni a vasúti árudíjszabást. Amint 
a fentiekből kitűnik, a cél a díjszabás közelebb- 
hozása a szállítás értékéhez és gazdasági alátá- 
masztottságuk növelése. Ha ebben az irányban 
haladunk, jelentősen emelhetjük a tarifarendszer 
színvonalát mind a vasutak gazdasági elszámolásá­
nak megerősítése céljából, mind pedig a termelő 
üzemek helyes telepítésének és a szállítás ésszerű­
sítésének a céljából, beleértve az egyes közleke­
dési ágazatok közti forgalommegosztást is.

Néhány szakember helytelenül tételezi fel, hogy 
a díjszabások közelebbvitele a szállítás értékéhez 
azt jelentené, mintha lemondanánk arról, hogy a 
díjszabást a gazdasági építés egyik legfontosabb 
eszközéül használjuk fel. Ez természetesen tévedés. 
Nem szabad azonban a gazdaságpolitika megnyil­
vánulásaként felfogni a szállítás értékétől való 
mindenféle eltérést, bármily gyengén van is az 
megindokolva. _
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Az érték szerinti tarifaképzés szintén meghatá­
rozott gazdaságpolitika a díjszabásügy terén, 
sőt azokban az országokban, ahol a szocialista 
gazdasági rendszer osztatlan uralomra jutott, 
ez a legésszerűbb politika, amely világos és 
közvetlen gazdasági megindokoláson nyugszik és 
hiányzik belőle az önkényesség minden eleme.

Ezzel kapcsolatban még felmerült egy kérdés. 
Gyakorlatilag milyen mélységig kell a díjszabás­
nak megközelítenie a szállítás értékét, továbbá 
elegendő-e a díjszabást csak árucikkenként és a 
szállítási távolság szerint differenciálni, vagy 
pedig szükséges ezt kiterjeszteni az egyes vasút- 
igazgatóságokra és vonalakra is ? Ismeretes ugyanis, 
hogy sok esetben a szállítás értéke nagy eltérést 
mutat az átlagos szállítási értéktől igazgatóságon­
ként és vonalanként.

A Szovjetunióban egységes díjszabás van érvény­
ben az összes vasútigazgatóságok részére. Kivételt 
képez a dél-szachalini keskeny nyomközű vasút. 
Ezen a vasúton különleges, jóval magasabb díj­
szabás van érvényben, amely a magas szállítási 
értéket tükrözi. Ugyancsak figyelembe van véve 
a magasabb szállítási érték a moszkvai és lenin- 
grádi csomópontokon keresztül történő szállítások 
fuvardíjában is.

A Szovjetunióban nem tartják célszerűnek a 
díjszabásnak vasútigazgatóságok és vonalak sze­

rinti további differenciálását ; az olyan hatalmas 
vasúti hálózattal rendelkező országban ugyanis, 
mint a Szovjetunió, az ilyen tarifaképzés igen 
bonyolulttá tenné a díjszabásokat. Ebben az eset­
ben le kellene mondanunk a viszonylag egyszerű 
díjszabási sémákról és azokat állomásonkénti 
táblázatos díjszabással kellene helyettesíteni. Ha 
figyelembe vesszük, hogy a Szovjetunióban 10 
ezernél több vasútállomás van, akkor érthetővé 
válik, mennyire bonyolulttá tenné ez a díjszabást.

Szerintünk azzal, hogy szélesebi) mértékben 
alkalmazzuk a kedvezményes díjszabásokat az 
üres futás irányban történő szállításokra és kivé­
teles tarifákat vezetünk be a kisvasúti szállítá­
sokra, melyeknek szállítási önköltsége igen magas, 
hatalmas lépést teszünk előre annak érdekében, 
hogy a díjszabásokat közelebb vigyük a konkrét 
irányban történő áruszállítás szállítási értékéhez.

A konkrét magyar viszonyoknak megfelelően, 
a viszonylag kisebb kiterjedésű vasúti hálózat 
mellett lehet, hogy ésszerűbb a díjszabásoknak 
a szállítási útirányok és vonalak szerinti nagyobb 
differenciálása. Mindenesetre, ez a kérdés megér­
demel annyi figyelmet, hogy külön foglalkozzanak 
vele. Ezt a problémát a vasutak önelszámolásának 
kérdéseivel szoros kapcsolatban kell megoldani, 
szem előtt tartva természetesen azt, hogy a díj­
szabások ne legyenek túlságosan bonyolultak.

Könyvszemle
Kossá István: A magyar közlekedéspolitika időszerű 

kérdései
Bp. 1962. K o ssu th  K ö n yvk ia d ó , 143 old. (ára fű zv e  4 Ft)

K ossá Is tvá n  k ö z lekedés- és postaügyi m in isz ter 
k ö zelm ú ltb an  m eg je len t m ű v én ek  az a célja, hogy tö ­
m ören  és k ö zérthetően  összefoglalja  a közlekedés (be­
leé rtv e  a  h írközlés t is) egészét é rin tő  közlekedéspo li­
tik a i alapelvieket, és az egyes közlekedési ágaza to k ra  
vonatkozó  legfőbb fe jlesztési 'c é lk itű zések e t. Ezzel a 
szoc ia lis ta  k ö z lek ed ésp o litik án ak  o lyan  rövid , de m in ­
den Lényeges k é rd ést felölelő fo g la la ta  k e rü lt az olvasó 
kezébe, am ely  régó ta  h ián y zo tt a  m ag y a r közlekedési 
szaki ro  d a lom ból.

A m ű tíz  fe jezetbő l áll. Az I. fe jeze t tá rg y a lja  a 
kö zleked és jelen tőségét;  en n ek  k e re téb en  fe jti ki a 
szerző, hogy a közlekedés dolgozóinaik m u n k á ja  é r té ­
ke t term elő  m unka, tov áb b á  vázo lja  a közlekedés sze­
re p é t é s  fe jlő d ésé t a S zov jetunóban  és hazán k b an . A
II. fe jeze t fog lalkozik  k ö z lek ed ésp o litiká n k  e lv i k é r ­
déseivel, m égpedig  az  egyes közlekedési ágazatok  fe j­
lesztésének  fő irán y v o n a la iv a l, köz lekedéspo litikánk  
alapelvedvel, ezen  be lü l a  szá llítá si fe lad a to k  op tim ális  
m egosztásával, a  d íjszabási in tézkedésekkel, a  közle­
kedési berendezésék  kom plex  fe jlesztésével, a közle­
k ed éstudom ány  hazai helyzetével. A III. fe jeze t a  kö z­
lekedési szü kség le tek  fe lm érésé t, a  IV. fe jeze t a  k ö z­
lekedési hálózat fe jlesztésé t, az  V. fe jeze t pedig  a k ö z­
lekedési e szkö zö k  fe jlesztésé t tá rg y a lja . K ülön fe jeze­
tek e t szen te l a k ö n y v  a ja v ító -  és karban tartó  bázisok- 
nak'C Vl.), a biztosító-, fo rg a lo m vezér lő - és h e ly ze tm eg ­
határozó beren d ezésekn ek  (VII.), v a la m in t a k ö z lek e ­
dés technológiai kérd ése in ek  (VIII.). A m ű u to lsó  két 
fe jeze te  à h írközlés  (IX.) és a  városi közlekedés  (X.) 
sa já to s  k é rd ése it fo g la lja  össze.

Ez a m agas sz ínvonalú , időszerű  és ú ttö rő  jellegű 
k iad v án y  b izo n y ára  nagy figyelm et k e lt m a jd  n em ­
csak a közlekedési szakem berek , de a népgazdaság  
m ás te rü le te in  a  közlekedés kérdései i r á n t  é rd ek lő ­
dők k ö rében  is.

Veress István—Faragó Sándor: 
Teherkötözés darukra, 2. kiadás

Bp. 1963. M űszaki K ön yvk ia d ó , 136 old., 132 ábra 
(ára fű zv e  8,50 Ft)

A  M űszaki K önyvkiadó  „Ipari S za k k ö n y v tá r” so­
ro za táb an  szám os o lyan  k iad v án y  .je len ik  meg, am e­
lyek a  közlekedés sz a k te rü le té t is közelrő l é rd ek lik . 
Ezek közé ta rto z ik  a  2. k iad ásb an  nem rég  az olvasók 
kezébe k e rü lt  „T eherkö tözés d a ru k ra ” c. füzet, am ely  
m in d e n ü tt é rd ek lő d ésre  ta r th a t  szám ot, ahol a k o r­
szerű  anyagm ozgatás eszközeit, az em előket, a d a ru k a t 
én a fe lvonókat h asználják .

A k iad v á n y  négy részből áll. Az I. rész az em elő ­
e szkö zö kke l és g ép ekke l fog la lkozik ; tá rg y a lja  a toló- 
és húzóerővel m űködő k ü lö n fé le  em előket, m a jd  a d a ­
ru k  v a lam en n y i fa jtá já t  é s  az ép ítkezési fe lvonókat. 
A II. rész foglalkozik  a kö tö ző é lem ekke l  (horgok, k ö te ­
lek, fogók, em elő járm ok , ille tő leg  ezek sz ilá rdság i v izs­
gála ta). A III. rész  fo g la lja  össze a kö tözés  m ódszereit 
és e lő írásait, és az egyéb  teen d ő k re  vonatkozó tu d n i­
v a ló ika t, b e leé rtv e  a darum ozgás irán y ításá t, v a la m in t 
az em előeszközök gondozását és tá ro lá sá t is. A IV. rész 
végül az é rv én y es biztonsági rend sza b á lyo ka t t á r ­
gyalja , k ité rv e  a d a ru k  irán y ításáv a l, az em eléssel és 
a kötözéssel, kapcso la tos elővigyázatossági in tézk ed é­
sekre.
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Az oktatási reform célkitűzéseinek megvalósítása az Építőipari 
és Közlekedési Műszaki Egyetem Közlekedés-Üzemmérnöki Karán
D r .  K Á D A S  K Á L M Á N

AZ OKTATÁS CÉLKITŰZÉSE 
ÉS MEGHATÁROZÓ TÉNYEZŐI

A közlekedési üzemmérnök-képzés szükségességét 
a szocialista közlekedés, továbbá a szállítási és 
hely változtatási technika gyors fejlődése, sok­
oldalúvá válása és a tudományos nagyüzemi 
vezetés térnyerése vetette fel. Ez a fejlődés a közle­
kedés minden ágazatát érinti és mindegyiknél 
tovább erősödik.

A közúti közlekedésben forradalmi változások 
mennek végbe mind mennyiségi, mind minőségi 
vonatkozásban. A közúti közlekedés néhány év­
tized leforgása alatt az egyik legfontosabb köz­
lekedési ágazat lett, ugyanakkor korunkban alap­
vető belső átalakuláson is átmegy. Már részben 
kifejeződött, de 10—15 éves perspektívában egyed­
uralkodó lesz a nagyüzemi forma, jelentős rész­
ben még az egyéni közlekedés üzemének több fon­
tos fázisában is. Ezenkívül jelentős műszaki fej­
lődés előtt állanak maguk a közúti járművek és 
azok kiszolgáló berendezései is.

A vasút technikai fejlődése is meggyorsul. Mind 
nagyobb szerepet kap a vasúti üzemben a rész­
leges és teljes automatizálás. A vasútüzemi kiber­
netika gyors kifejlődésének lehetünk tanúi. Mind­
inkább tért nyer a bonyolultabb, de hatékonyabb 
diesel- és villamos vontatás. Később az atom­
energia is jelentős szerephez juthat. Emellett 
mind tökéletesebb járműszerkezetek kerülnek al­
kalmazásra. A vasúti és gépjárműüzem rohamosan 
erősödő vertikális kooperációja az újszerű kér­
dések tömegét veti fel műszaki, szervezési és 
gazdasági síkon egyaránt.

A közlekedésnek, mint üzemnek a műszaki 
színvonal és a műszaki káderek iránt támasztott 
követelményei így állandóan és fokozatosan nőnek.

Tekintve, hogy a népgazdaság a szállításra a 
nemzeti jövedelemnek mintegy 15%-át költi, 
a közlekedés gazdaságosságának is igen nagy a 
jelentősége. A gazdaságosság javítása nem kép­
zelhető el a műszaki és szervezési színvonal eme­
lése nélkül. Hasonló követelményt támaszt a 
teljesítmények további nagyarányú emelése. Mind­
ehhez magas műszaki kultúrájú és sokoldalúan 
képzett közlekedési szakemberek sokasága szük­
séges. Ez az igény már régóta jelentkezik. A szak­
terület évről-évre kétszer annyi közlekedési üzem­
mérnököt kér, mint amennyit jelenleg kiképez az 
egyetem. Más népgazdasági ágazatok (ipar, építő­
ipar, mezőgazdaság, kereskedelem) szállítási és 
anyagmozgatási mérnökszükséglete is egyre nő.

À közlekedési mérnökök által ellátandó mű­
szaki, tervezési és szervezési feladatok a követ­
kezők :

1. A közlekedési és szállítóeszközök üzemelte­
tése, ezen belül : közlekedési létesítmények tele­
pítése és műszaki irányítása, technológiai terve­
zése, berendezése, üzemeltetése, járművek kar­

bantartása, vizsgálata, javítása és felújítása ; 
javítóüzemek tervezése, szervezése és műszaki 
irányítása.

2. A közlekedési és a szállítóeszközök beszer­
zése, felhasználásának tervezése és szervezése, 
ezen belül a közlekedés-, illetőleg a szállítás­
technikai és forgalomtechnikai kérdések megoldása 
az anyagmozgatás, a csomagolás és a raktározás; 
szervezése. A közlekedésirányítás tudományos 
módszereinek alkalmazása.

Tekintve, hogy az egyes közlekedési ágazatok 
műszaki és szervezeti felépítése és üzemelési tech­
nológiája az előrebocsátott feladatok tekintetében 
erősen eltérő, bizonyos szakosítás szükséges, első­
sorban a gépjármű és a vasúti közlekedés tekinte­
tében.

A közúti gépjárműközlekedést a kötetlen pályán 
közlekedő sajátos szerkezetű jármű, annak viszony­
lag rövid élettartama, a kis szállító egységek, a 
szervezeti széttagoltság, a vegyes tulajdonviszo­
nyok, a gépjárműközlekedésre szolgáló pálya köz- 
használata jellemzi.

A vasúti közlekedést a kényszerpályás helyváltoz­
tatással és a pálya kizárólagos használatával kap­
csolatos vasúti szállítóeszközök és berendezések 
sajátos kialakítása, továbbá a közlekedési szállító­
egységek és üzemegységek aránylag nagy mérete, 
a vasúti gőz-, diesel- és villamos vontatás sajátos­
ságai és a nagy szerepet játszó jelző és biztosító 
automatika jellemzi.

A karon, illetőleg szakon belül ennek meg­
felelően két ágazat működik ;

7. Gépjárműüzemi ágazat
II. Vasútüzemi ágazat.

. Amint ezt a gyakorlat élesen felvetette, más 
közlekedési ágazatok üzemmérnöki feladatai is 
ellátásra szorulnak. Ezek a technikai és szer­
vezési különbözőség következtében szintén sajátos 
természetűek. Természetesen, ezek egy része szá­
mára szakágazatok formájában is meg kell oldani 
a mérnökképzést. Ezek közül az ágazatok közül 
nagy jelentőségénél fogva kiemelkedik a városi 
közelekedés üzeme, amelynek megfelelő ágazat 
megteremtése a jövő feladata.

A L A P E L V E K  A R E F O R M T A N T E R V  
K ID O L G O Z Á S Á N Á L

A közlek ed és-ü zem m érn ö k i szak  re fo rm ta n te rv é n e k  
ö sszeá llítá sán ál a  szo c ia lis ta  m érn ö k k ép zés m eg v a ló ­
s ítá s a  é rd ek éb en  a  k ö v e tk ező  a lap e lv ek  é rv én y e sü lte k  :

sz ilá rd  szo c ia lis ta  v ilág n éze t k ia la k ítá sa  ;
az o k ta tá sn a k  b iz to s íta n ia  kell, hogy  a  közlekedés 

sa já to s  üzem én ek  m egfelelően a  h a llg a tó k  á lta lá n o s  
erős m ű szak i kép zésb en  részesü ljenek , am e ly  k ite r je d  
a  közlekedés te c h n ik a i b e rendezése inek  ta n u lm á n y o z á sá ­
tó l, azok  fe lh aszn á lá sán ak  tech n o ló g iá já ig , azaz  a  te c h ­
n ik a i eszközök so k a sá g án a k  ü zem elte tésé ig  m in d en  
a la p v e tő  m ű szak i ism ere tre  ;
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a  képzés so rán  m eg kell ism e rte tn i a  m a  á lta lá b a n  
h a sz n á la to s  te c h n ik á t , ezen  k ív ü l a  k o rszerű  te c h n ik á t, 
v a la m in t a  jö v ő  tec h n ik á jáh o z  szükséges m in d en  fo n ­
to sa b b  e lm éle ti-fiz ika i, k ém ia i, m ech an ik a i, m a te m a tik a i 
s tb . m eg a lap o zás t, h o g y  a  v é g z e tt  m érn ö k ö k  a lk o tó  
m ódon  tu d já k  to v áb b fe jle sz te n i a  köz lekedés üzem ét, 
h a rco sa i leg y en ek  az új te c h n ik á n a k  ;

-a k ép zést a  g y a k o rla ti  é le t szü k ség lete i sz e rin t kell 
k ia la k íta n i, am i e lső so rb an  tarta lm i kérdés (az t o k ta tn i ,  
am ire  szü k ség  v a n , te h á t  a  k o rsz e rű t , .a  lén y eg est s tb .)  
m áso d so rb a n  m ódszertani kérdés) (úgy o k ta tn i ,  ho g y  a 
h a llg a tó k  v é rév é  v á ljé k  az ism ere tan y a g , a z t g y a k o r­
la tila g  is a lk a lm azn i tu d já k ) .

A  R E F O R M T A N T E R V  F E L É P ÍT É S E
A  ta n te rv  tíz  féléves o k ta tá s t  vesz a lap u l, aho l az 

u to lsó  fé lév  a  v ég sz ig o rla to k  le té te lé re , v a la m in t a 
d ip lo m a te rv  e lkész ítésére  és m egvédésére  szolgál, a 
fé lév  e le jén  n y o lch e tes  te rm elési g y a k o rla tta l.

Az egyes fé lévek  id ő ta r ta m a  á lta lá b a n  14— 16 h é t, 
k iv év e  a  n y o lca d ik a t, a m ik o r a  h a llg a tó k  ho sszab b  
te rm elési g y a k o rla to n  is ré sz t vesznek . A n y o lcad ik

félév  k é t részre  oszlik  : egy  n y o lch e tes  rö v id  szem ész, 
te rre  ren d es n a p p a li o k ta tá s sa l és egy tíz h e te s  id ő szakra- 
a m ik o r az o k ta tá s  h e ti  1 2  ó ráb an , esti fog lalkozás k e re ­
té b e n  fo ly ik , m íg  n a p p a l ü zem b en  d o lgoznak  a 
h a llg a tó k .

A v izsgaidőszak  m in d en  félév u tá n  ö th e te s , m ia la t t  
h a t  v izsg á t kell le ten n i.

T erm elési g y a k o rla t  a  tíz  félév fo ly am án  h á ro m  ízben  
v a n  b e ik ta tv a  :

1 . az első év  u tá n  nyolc  h ó t n y á ri  szü n id ő b en  ;
2 . a  8 . fé lévben  16 h ó t tav a ssza l és n y á r  e le jén , 

e sti o k ta tá s sa l ;
3. a  10. fé lévben  nyolc  h é t  tav a ssza l, ré s z b e n ,m á r  

d ip lo m ate rv ezés a la t t .

A  tanterv szerkezete
A re fo rm ta n  te rv  k id o lgozása  az 1. táblázat sze rin ti 

fe jlő d ést h o z ta  az o k ta tá sb a n .
Ú g y an ez t, száza lék o k b an  k ife jezve  az ó rá k n a k  az 

e lőadás és g y a k o rla t  k ö z ö tti m eg o szlását, a  2. táblázat 
m u ta t ja  be.

7. táblázat

T a n tá rg y a k *
1960/61 R e f o r m

E lő ad ás G yak . Összes E lő ad ás G yak . Összes
ó r a s z á m ó r a s z á m

Á lta lán o s és kiég. egy. tá rg v a k  ............ 400 240 540 126 330 456
A la p tá rg y ak  ................................................... 94.5 925 1870 848 706 1554
A lapozó t á r g v a k ............................................ 390 385 775 556 352 908
S z a k tá rg y ak  ................................................... 1055 6 1 5 1670 992 522 1514
E gyéb  ta n tá rg y a k  ....................................... 60 60 1 2 0 38 16 54

Összesen .......................................................... 2750 2225 4975 2560 1926 4486

Term elési g y a k o rla t  .................................. — 575 575 — 1536 1536

Ö sszesen .......................................................... 2750 2800 5555 2560 3462 6022

* Á lta lán o s egy etem i tá rg y a k  : P o litik a i g a zd a sá g ta n , F ilo zó fia , T u d o m án y o s szocializm us.
K iegészítő  eg y etem i tá rg y a k  : Orosz n y e lv , V á la sz to tt  n ye lv , T estnevelés.
A la p tá rg y a k  : G éprajz , A lt. g é p ta n , Á brázo ló  g eo m etria , K ém ia , M echanika, M a tem a tik a , G épelem ek, F iz ik a .
A lapozó tá rg y a k  : A n y ag ism ere t és tech n o ló g ia , E le k tro te c h n ik a , M űszaki h ő ta n , Á ra m lástech n ik a , E le k tro te c h ­

n ik a , Á lta lán o s ü z em tan , S zám ítógépek , S ta tisz tik a .
S z a k tá rg y a k  : K özlekedési ism ere tek , K özlekedési fö ld ra jz , K ö z lek ed ésg azd aság tan , A n y ag m o zg a tási techno lóg ia , 

S zem élyközlekedési ü zem tan .
Á g aza ti s z a k tá rg y a k  :
a )  G épjárm űüzem i ág a za to n :  K ereskedelm i ism ere tek . G ép já rm ű  m o to ro k , A u to m a tik a  elem ei, G ép já rm ű szerk e ­

zetek , G é p já rm ű  v illam os b e rendezések , A u tóközlekedési ü z em tan , G ép já rm ű  m ech an ik a , K a rb a n ta r tá s - ja v ítá s ,  
G ép já rm ű v iz sg á la to k , U té p íté s ta n  ;

b) Vasútépítés ágazaton : K ereskedelm i ism ere tek , V a sú té p íté s ta n , V asú ti kocsik , V a sú ti fékek , V illam o sv o n ta tás , 
G őzm ozdonyok , D iese lm oto ros já rm ű v e k , Á llom ási ü z em tan , V a sú ti ü z em tan , V asú ti já rm ű v e k  m ech an ik á ja , V asú ti 
a u to m a tik a , V asú ti já rm ű ja v ítá s , V asú ti já rm ű v e k  üzem e.

Egyéb tárgyak : S zám v ite l és ü g y v ite lg ép esíté s, Jo g i ism ere tek , M unkavédelem .
2. táblázat

T a n tá rg y a k
1960/61

--------------- 1------------------------

Ö sszóraszám R eform

előadás g y ak . 1960/61 refo rm előadás g yak .

Á lt. és kiég. eg y etem i t á r g y a k ............... 56 44 1 0 0 83 28 72
A la p tá rg y ak  ................................................... 50,5 49,5 1 0 0 83 54 46
A lapozó t á r g y a k ............................................ • 50,5 49 1 0 0 1 1 7 61 39
S z a k tá rg y ak  ................................................... 63,0 37,0 1 0 0 91 65 35
E g y éb  ta n tá rg y a k  ....................................... 50 50 1 0 0 45 70 30

Ö sszesen ........................ .................................. 55,5 44,5 1 0 0 90 57 43

T erm elési g y a k o rla t — 1 0 0 1 0 0 266 — 266

Ö sszesen . '.................... ................................... 49,5 51,5 1 0 0  • 108 43 57
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A ta n te rv  sze rk eze tév e l k a p c so la tb a n  a  köv e tk ező  
fontosabb m egállapítások  te h e tő k  :

1. A b szo lú t m érték b e n  n ö v e k e d e tt  az a lapozó  t a n ­
tá rg y a k  ó raszám a.

2. R e la tiv e  is n ő t t  az a lapozó  ta n tá rg y a k  ó raszám a, 
a  sz a k tá rg y a k  ó raszám áh o z  m érten , am ely  k is m é r té k ­
b en  csö k k en t.

3. Az e lő ad áso k  és g y a k o rla to k  ó ra szá m a in a k  a rá n y a
—  ta n te rm i fog la lkozások  k e re téb e n  —  m in im álisan  
(1 ,5% -kal) ro m lo tt ,  de m ég így  is c sak  7 % -k a l tö b b  az 
e lőadás, m in t 50 %•

4. T ö b b  m in t k é t és félszeresére e m e lk ed e tt a  te rm e ­
lési g y a k o rla to n  e ltö l tö t t  m u n k a ó rá k  szám a.

.5. Az e lőadások , g y a k o rla to k  ó ra szá m án a k  a rá n y a
—  a  term elési g y a k o r la to k a t is fig y elem b e  v éve  —  
á tb il le n t  a g y a k o rla to k  ja v á ra , a  g y a k o rla to k  össz- 
ó ra szám a  7 % -k al n ag y o b b , m in t 50% .

A  tantárgyak
1. A ta n tá rg y a k  szám a  n em  v á lto z o tt .
2. M e g sz ü n te te tt ta n tá rg y a k  (m in d k é t á g az a tn á l)  : 

G eológia
G eodézia elem ei 
M űszaki ra jz

3. M ás ta n tá rg y a k b a  b e o lv a sz to tt  tá rg y a k  : 
T a rtó sz e rk e ze tek  (m in d k é t á g az a tn á l)  
G ép já rm ű v ek  g y á r tá sa  és ja v ítá s a  (G ép járm ű-

üzem i á g az a tn á l)
F e lép ítm é n y  (V asú tü zem i á g az a tn á l)

4. L e v á la sz to tt  t a n tá rg y a k  :
Á lta lán o s ü z e m ta n  (m in d k é t á g az a tn á l)  
S zem élyközlekedés ü z e m ta n a  (m in d k é t á g az a tn á l)  
A u to m a tik a  elem ei (G ép járm ű ü zem i ág aza tn á l)

M indezen v á lto z ta tá so k ra  a  ta n te rv  k o rszerűs ítése  
m ia t t  v o lt  szükség. K ü lö n ö sen  az ríj ta n tá rg y a k  b e v e ­
zetése  n ag y  je len tő ség ű .

Tantárgy-korszerűsítések

K ü lönösen  n a g y  m é rté k b e n  k o rsz e rű s íte tt  tá rg y a k  :
1. F iz ik a .  Á tk e rü lt  a  IV — V. év fo ly am ra . À  k lassz i­

k us fiz ik a  tö m ö ren  összefoglalja  a  m ű szák i ta n tá rg y a k  
f iz ik a i a la p ja i t,  m a jd  a  leg ú jab b  fiz ik a i felfedezések 
ism erte té sév el m eg ad ja  az a la p o t a  végző m é rn ö k ö k ­
n ek  szak m a i fe jlődésükhöz, to v áb b k é p zé sü k h ö z .

2. M atem atika . A m egem elt ó raszám  leh e tő v é  t e t te  
o ly an  k o rszerű  fe jeze tek  b e ik ta tá s á t,  m in t a  v a ló sz ín ű ­
ség szám ítás , m á tr ix a lg e b ra  és lin eá ris  p ro g ram o zás , 
m a te m a tik a i log ika  s tb .

3. A G ép já rm ű m o to ro k , G ép já rm ű szerk eze tek , G ép­
já rm ű  m ech an ik a , K a rb a n ta r tá s - ja v ítá s ,  A u tó k ö z lek e ­
dési ü z e m ta n  c. ta n tá rg y a k  a  G ép já rm ű ü zem i á g a z a t­
ná l je len tő sen  fe jlő d tek .

4. A  Diesel-motoros járm űvek  c. tá rg y  m in d  te r je d e l­
m ében , m in d  ta r ta lm á b a n  erősen  m eg v á lto z o tt. A m o to r 
üzem i szem lé lte tő  tá rg y a lá sá n  k ív ü l az edd ig iné l jó v a l 
n ag y o b b  te rjed e lem b e n  fog lalkozik  az e rő á tv ite li  b e ­
ren d ezésekkel, v a la m in t a  d ieselm ozdony  seg éd b eren ­
dezéseivel.

-5. A  V asúti au tom atika  c. tá rg y  o ly an  á ta la k ítá sa  
tö r té n t  m eg, ho g y  az edd ig iné l jó v a l n ag y o b b  m é r té k ­
b en  fog lalkozik  a  k o rszerű  b iz to sító b eren d ezések k e l és 
k iseb b  m érték b e n  az e le k tro m ech an ik u s  berendezésekkel.

6. A  n ag y ü zem i tu d o m á n y o s  o p e rá c ió k u ta tá s  m ó d ­
sz e rta n i m eg a lap o zásá t szolgáló leg ú jab b  ism e re ta n y a ­
gok b e lép ítése  az ü z em tan o k b a , a  k ö z lek ed ésg azd aság ­
ta n b a  és a  s ta tis z t ik á b a .

S za km a i ( ü zem i)  gyakorlatok
A  h a llg a tó k  h á ro m  ízben  vesznek  ré sz t szak m ai 

g y a k o rla to n .
I . S za km a i gyakorlat az első évfolyam - befejezése  

u tá n ,  nyo lc  h é te n  á t.

A gyakorlat célja : A  h a llg a tó k .f iz ik a i m u n k a  végzése 
közb en  ism erk ed jen ek  m eg n é h á n y  o ly an  szak m a 
(m u n k a te rü le t)  g y a k o rla tá v a l, a la p v e tő  techno lóg ia i 
fo ly am a ta iv a l és m ű v ele te iv e l, am ely ek  k ésőbb i m é r­
n ö k i fe la d a ta ik k a l k ap cso la to sak .

A k ö z lekedés-üzem m érnök i szak  h a llg a tó in á l a  leg­
fo n to sab b  szak m a  a

g é p já rm ű v eze tő  (m űszak i és fo rgalm i) és 
gép j árm űszerelő

szak m a, fü g g e tlen ü l a ttó l ,  hog y  a  h a llg a tó  később 
m ely ik  á g az a to n  végez.

A  g y a k o rla t  leh e tő ség e t a d  a rra , hogy  m in d en  h a ll­
g a tó  h iv a tá so s  g é p já rm ű v eze tő i jo g o s ítv á n y t szerezzen, 
am in ek  a  kö v e tk ező  je len tő s e lőnyei lesznek :

a )  a  h a llg a tó k  k o ru n k ra  egy ik  leg jellegzetesebb 
közlekedési eszköz szerkezetéve l, m űködésével, üzem el­
te tésév e l, fo rgalm i fe lh aszn álásáv al m ár egyetem i ta n u l ­
m án y a i e le jén  -— g é p já rm ű v eze tő i sz ín vonalon  - 
m eg ism erk ed n ek , am i d ö n tő  m érték b e n  elősegíti az 
h lap o zó  és sz a k ta n tá rg y a k  m e g ta n u lá sá t ;

b) a  h a llg a tó k  sz a k m á v a l ren d elk ezn ek , h a  te h á t  
v a la m ily en  okból egy etem i ta n u lm á n y a ik a t  m egsza­
k í tjá k  v a g y  a b b a h a g y já k , azo n n a l el tu d n a k  h e ly ez ­
k ed n i —  m in im ális  — g é p já rm ű v e z e tő k én t, am i a  n é p ­
gazd aság  sz á m á ra  je len tő s e lőnnyel já r .

A  gyakorlat felépítése és módszere : A  g y a k o rla t k é t 
részből áll. Ö t h é te n  k e resz tü l az A utóközlekedési 
T a n in té z e t k e re téb en  e lvégzik  a  g é p já rm ű v eze tő i tan - 
fo ly am o t, am i n a p i n égy  órai g y a k o rla ti v e ze té s t, kb . 
k é t  ó ra i g y a k o rla ti szere lést és k b . k é t ó ra i szem in áriu m - 
sze rű  fog la lk o zást je le n t. H á ro m  h é te n  k e resz tü l a u tó ­
ja v ító  v á lla la to k n á l se g éd m u n k ásk én t szerelési m u n k á k ­
b a n  v esznek  rész t, e z a la tt  tesz ik  le a h iv a tá so s  gép já rm ű - 
veze tő i v iz sg ák a t is.

A  g y a k o rla t  8 5 % -a  f iz ik a i m u n k áb ó l áll, s csak  
m indössze  60 ó rá ra  te h e tő  az o ly an  fog lalkozás, am i 
a la t t  o k ta tó k  ism erte tik  a  g é p já rm ű  sze rk eze té t, m ű k ö ­
désé t, a  közlekedési sz a b á ly o k a t s tb .

I I .  S za k tá rg y i gyakorlat a  n eg y ed ik  év fo lyam  2. 
fé lévében , e s ti o k ta tá s sa l k o m b in á lv a , 16 h é te n  á t.

E z  a  g y a k o rla t á g a z a to n k é n t kü lönbözik .

A ) G épjárm ű ü zem i ágazat :
A  gyakorta célja : E gyes sz a k tá rg y a k  o lyan  a n y a g ­

része it, am ely ek  üzem i fe lté te lek  m e lle tt k ö n y eb b en  
m eg é rth e tő k , a  h a llg a tó k  e ls a já tí ts á k  és az üzem  sz á ­
m á ra  is h asznos m u n k a  végzése közb en  g y ak o ro lják .

A  gyakorlat felépítése és módszere : A  g y a k o rla t  szo­
ro san  kap cso ló d ik  azon  ta n tá rg y a k h o z , am ely ek  üzem i 
g y a k o r la to t igényelnek .

I ly e n  ta n tá rg y a k  a k ö v e tk ező k  :
K a rb a n  ta r tá s - ja v ítá s  
A u tóköz lkedési ü z em tan .

E  ta n tá rg y a k  e lő ad ása  egybeesik  a  g y a k o rla t  id e jé ­
vel. A  g y a k o rla t  e lő ta n u lm á n y á t kép ez ik  a  köv e tk ező  
tá rg y a k  : A n y ag ism ere t és tech n o ló g ia , K ereskedelm i 
ism ere tek , Á lta lán o s ü z em tan , G ép já rm ű  m o to ro k  és 
G ép j á rm ű sze rk ez e te k .

A g y a k o rla to t a  h a llg a tó k  au tó k ö z lek ed ési v á lla la ­
to k n á l végzik , a  te ljes  16 h e te t  egyazon  b eo sz tá sb an , 
s a  fe n t e m lí te t t  k é t ta n tá rg y  e lő ad ó itó l p o n to s  m e n e t­
re n d e t k a p n ak , am ely  sz e rin t a  v á lla la t  egész te v é k e n y ­
ségét ta n u lm á n y o z n a k  kell. E rre  a  célra  ren d es nap i 
m u n k á ju k b ó l id ő t kell sz a k ítan io k , a  v á lla la tta l  e g y e t­
é rté sb en . T a p a sz ta la ta ik a t  n a p ló b a n  kell rö g z íten iü k .

A k é t ta n tá rg y  v izsg á ján  a  n a p ló  ta r ta lm á ra  v o n a t­
kozó k é rd ések  is fe lad ásra  ke rü ln ek .

B )  V asú tüzem i ágazat
A  gyakorlat célja : A  sz a k tá rg y i g y a k o rla t célja , 

hogy  egyes sz a k tá rg y a k  o ly an  a n y ag ré sze it, am ely ek  
üzem i fe lté te le k  m e lle tt k ö n n y e b b en  m eg é rth e tő k , 
h a té k o n y a b b a n  o k ta th a tó k , a  h a llg a tó k  ü zem i k ö rü l­
m én y ek  k ö z ö tt  és az üzem  szám árar is haszn o s m u n k a  
végzése közb en  s a já t í ts á k  el és g y ak o ro lják .
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A  k o rszerű  v a sú ti  ü zem én ek  a  K ö z lek ed és-Ü zem ­
m érn ö k i K a r  V asú tü zem i á g a z a ta  igen  n a g y  te rü le té t  
öleli fel, e zé rt 16 h é t a la t t  n em  leh e t v á lla lk o zn i a rra , 
ho g y  v a la m en n y i fo n to sa b b  m u n k a te rü le te t  a  g y a k o rla t  
k e re téb e n  m in d e n  h a llg a tó v a l m eg  lehessen  .ism erte tn i. 
E z é r t  csak  a r ra  sz o rítk o z h a tu n k , h o g y  a  g y a k o rla t  
id e jé re  a  h a llg a tó k a t  a  v a sú tü z e m  te rü le té n  a  je len tő ség  
és m inőség i m u n k a ig é n y  szem p o n tjáb ó l sú ly p o n tin a k  
m in ő s íth e tő  te rü le te k re  irá n y ít ju k , az é rd ek e lt m u n k a- 
te rü le t  k ö zép v eze tő in ek  (m ű vezető , m ozdonyfe lv igyázó , 
té rfe lv ig y ázó , fo rgalm i szo lg á la ttev ő  s tb .)  irá n y ítá sa  és 
fe lü g y e le te  m elle tt. I t t  ta r to z n a k  az é rd ek e lt te rü le t  
m ű szak i és k ö z ép k ád ere i fe la d a tá t  képező m u n k á k a t  
végezn i és ezen k e resz tü l b e te k in té s t  szerezni az egész 
v a sú tü ze m i m u n k a te rü le t  m u n k á já ró l, ren d e lte tésé rő l, 
a n n a k  közlekedési és g azd aság i sú ly á ró l, ille tv e  az egész 
v a sú tü z e m b e n  elfog la lt he lyérő l.

E  g y a k o rla ti  m u n k a  k e re téb e n  a  h a llg a tó  ta r to z ik  
fig y elem m el k ísé rn i a kapcso lódó  v a sú ti  szo lg á la ti á g ak  
m u n k á já t  is. I ly e n  m ó d o n  v á rh a tó , hog y  a  h a llg a tó  a  
ren d elk ezésre  álló  idő a la t t  a  b e o sz to tt  m u n k ah e ly  
m u n k av isz o n y a it, m u n k am en n y iség é t, m u n k a k ö rü l­
m én y e it m egism eri és az e lő ad áso k b an  m eg szerze tt 
e lm éle ti ta n a n y a g  a la p já n  a  k apcso lódó  m u n k ah e ly ek  
m u n k á já ra  és m u n k av isz o n y a ira  is tá jé k o z ta tó  k é p e t 
tu d  k ap n i.

A  g y a k o rla t  a la t t  a  h a llg a tó  a  v eze tésére  k ije lö lt 
k ö zépvezető  á lta l  k ia d o t t  m ű szak i-v eze tési és m űszak i- 
a d m iu isz trác ió s m u n k á t  ta r to z ik  végezni. R é sz t vesz 
a n n a k  k iv ite lezési és e llenőrző  m u n k á já b a n  (pl. n a p ló ­
zás, n y ilv á n ta r tá s o k  készítése, m u n k a u ta lv á n y o k  k ész í­
tése , an y ag v é te lezések , an y ag ren d elés, m u n k a fe lté te lek , 
m u n k a á tv é te le k , m u n k am in ő ség -v izsg á la t s tb .).

A  gyakorlat felépítése és módszere : A  sz a k tá rg y i 
g y a k o rla t  e lő ta n u lm á n y a  a  tá rg y i  g y a k o rla t, az Á l ta ­
lános g é p ta n , G éprajz , M echan ika, G épelem ek, E le k tro ­
tec h n ik a , Á lta lán o s ü z em tan , K özlekedési ism ere tek , 
V a sú ti kocsik , V illam os v o n ta tá s , G őzm ozdonyok , 
D iesel-m otoros já rm ű v ek , V a sú ti ü z e m ta n , Á llom ási 
ü z em tan , V asú ti já rm ű m e c h a n ik a  c. tá rg y a k  egyes 
anyagrészeibő l tev ő d ik  össze.

A  g y a k o rla t e lő ta n u lm á n y á t képez i az  a lá b b i t á r ­
g y a k n ak  : V asú ti já rm ű ja v ítá s , V a sú ti a u to m a tik a , 
V asú ti já rm ű v e k  üzem e.

A g y a k o rla t  k e re téb e n  a  h a llg a tó k  azonos v a sú ti  
(.szolgálati főnökségnél u g y an azo n  főbb  szo lg á la ti á g a k ­
n á l (pl. G őzm ozdony  O sztá ly , V illam osm ozdony  O sztá ly) 
2 — 2  h e ti  id ő ta r ta m b a n  k é t  m u n k a te rü le te n  tö lt ik  el 
a  g y a k o r la to t (pl. v illam o sm o zd o n y  n ag y g ép ek  ja v í ­
tá sa , v illam o sm o zd o n y  m ech an ik u s sze rk eze ti ré sze i­
n e k  jav ítá sa ) .

A  h a llg a tó  a  v eze tésére  k ije lö lt k ö zépvezető  á lta l 
m e g h a tá ro z o tt  ré sz le tm u n k á k a t végzi, ezen k ív ü l k ö z ­
rem ű k ö d ik  a  k ije lö lt k ö zépvezető  v a la m en n y i m u n k á ­
já n a k  k o n k ré t elvégzésében.

I I I .  Záró gyakorlat, az ö tö d ik  év fo ly am  2. fé lévében , 
nyolc h é te n  á t.

A  gyakorlat célja, hogy  a  h a llg a tó k  m eg ism erk ed jen ek  
a  d ip lo m a te rv  té m á já n a k  g y a k o rla ti  kö rü lm én y eiv e l, 
tén y leg es k u ta tá s i  v iszo n y aiv a l, hog y  a  h a llg a tó k  a  
he ly sz ín en  g y ű jtsen e k  a d a to k a t  d ip lo m a te rv ü k h ö z , 
igén y b e  v éve  az o t t  ren delkezésre  álló  szak m a i ta p a s z ­
ta la to k a t ,  v izsgáló  b e ren d ezések et, m ű szerek et, szak m ai 
e lő írá so k a t s tb .

A  gyakorlat felépítése és módszere : A g y a k o rla th o z  
m in d azo k  a  s z a k ta n tá rg y a k  e lőképzésü l szo lgálnak , 
am ely ek b ő l a  g y a k o rla t  m egkezdése  e lő t t  a  h a llg a tó k  
v ég sz ig o rla to t teszn ek .

A g y a k p rla t  h e ly é t a  d ip lo m a te rv n ek  m egfelelően 
a  d ip lo m a te rv e t k iad ó  tan szé k  jelö li m eg. E lső so rb an  
au tó k ö z lek ed ési és ja v ító  v á lla la to k , tu d o m á n y o s  
k u ta tó  és te rv ező  in té z e te k  jö h e tn e k  szóba.

E zen  m u n k ah e ly ek  v eze tő iv e l k ö tö t t  m egá llap o d ás 
sze rin t a  h a llg a tó k  m u n k a id e jü k  a la t t  d ip lo m a te rv ü k ö n  
do lgoznak , am ely  e g y ú tta l  az ille tő  m u n k ah e ly n ek  is 
m eg o ld an d ó  p ro b lém ája .

A  tan tárgyak  besorolása
1. A  ta n tá rg y a k  eg y m ásraép ítésén é l n incs m erev  

sém a. A hol szükséges, o t t  az e lm éle ti m eg a lap o zás 
m egelőzi a  k o n k ré t a lk a lm a zá s t, de  m ásho l ese tleg  e lőbb 
k e rü l e lő ad ásra  a  m eg v a ló sítá s , a  k iv ite l, s csak  később  
a n n a k  e lm éle ti tá rg y a lá sa . I ly  m ó d o n  lényegesen  m eg ­
k ö n n y íth e tő  a  m eg értés , fe lk e lth e tő  az é rdek lődés, s a 
tö r té n e lm i fe jlő d ésn ek  sem  m o n d  e llen t (először jö n  a 
ta p a s z ta la t ,  e z u tá n  az e lm élet).

2. A  nehéz e lm éle ti ta n tá rg y a k a t  a  re fo rm ta n te rv  
tö b b  fé lévre  n y ú j to t t a  el, m ó d o t a d v a  ezzel az érésre  
és a  te rm é k e n y  ism étlésre .

3. Az é v fo ly am fe lad a to k , év fo ly a m te rv ek  e lk ész íté ­
séhez szükséges g y a k o rla ti  ó rá k  m in d ig  a z u tá n  k ö v e t­
k eznek , a m ik o r m á r  a  h o z zá ju k  szükséges e lőadások  
befe jező d tek . (A K ém ia  e lő ad ása  az 1. fé lévben , g y a ­
k o r la ta  a  2. fé lévben , a  G ép já rm ű v iz sg á la to k  e lő ad ása  a 
7. fé lévben , a  lab o ra tó r iu m i g y a k o rla to k  a  8 . fé lévbén  
stb .) *

Az előre bocsátott ismertetés azt a célt szolgálja 
hogy az egyetemen, illetőleg a karon folyó nagy- 
jelentőségű reformmunkákat, — amelyeket a gép­
járműüzemi ágazaton Dr. Lévai ZoZtóit (a Gépjár­
mű Tanszék vezetője) és a vasútüzemi ágazaton 
Dr. Simonyi Alfréd (a Vontatási Tanszék tagja) 
fogott össze — a közlekedési szakemberek szé­
les köre megismerje. A közlekedési mérnök- 
képzés korszerűsítésére vonatkozó egyetemi ja­
vaslatokhoz így az építő hozzászólásoknak és 
észrevételeknek bő lehetősége van. Az új tanterv 
végleges kialakítását és ezzel a reform célkitűzé­
seinek megvalósítását ezek a hozzászólások és 
észrevételek jelentősen elősegíthetik.

A Magyar Tudományos Akadémia Műszaki Tudományok Osztályának keretében 
működő Építéstudományi, Építészettörténeti és Elméleti, Hidrológiai és Vízgazdál­
kodási, Közlekedéstudományi, valamint Településtudományi Bizottság folyóirata.

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

Megrendelhető a Posta Központi Hírlapirodánál, Budapest, V., József nádor tér 1.
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Az Ikarus gyár új autóbusztípusai*
Dr .  M I C H E L B B R G E R  P Á L

Az Ikarus gyár tervezőinek 
munkáját azok a közlekedéstech­
nikai követelmények szabták meg, 
amelyek a városi és távolsági 
autóbuszoknál felmerülnek, és 
amelyek olvasóink előtt elég jól 
ismertek. A közlekedési szem­
pontok irányelveket jelentenek, 
amelyeket nyílván többfélekép­
pen lehet figyelembe venni. Az 
általános irányelveken kívül ezért 
igyekeztünk kisebb, részlet prob­
lémákat is figyelembe venni, és 
természetesen megvizsgáltuk az 
autóbusz kialakítás fejlődési irá­
nyát más országokban és gyá~ 
rakban.

Az egyre növekvő utasforga­
lom miatt a nagy befogadóké­
pességű autóbuszok jelentősége a 
legnagyobb, ezért elsősorban a 
nagy befogadóképességű autóbu­
szok jelenlegi fejlesztési irányait 
kívánjuk ismertetni.

A városi és távolsági autóbusz­
közlekedésben egyaránt a jár­
művek teljesítőképességét kell fo­
kozni. Ehhez az autóbusz sebes­
ségén kívül a befogadóképességét 
kell megnövelni, továbbá meg 
kell könnyíteni az utascserét. A 
befogadóképesség és utascsere 
szabja meg alapjában véve az 
autóbuszok felépítését.

Az elmúlt évek folyamán a 
befogadóképesség növelésének 
több módszere alakult ki. Ezek 
közül a pótkocsis autóbusz nem 
vált be. Az effektiv úttestfogla­
lása lényegesen nagyobb, a szál­
lítható személyek száma nem 
növekedett jelentősen és a ke­
zelő személyzet száma sem csök­
kent (esetleg még csökkent is 
az egy kezelő személyre eső u ta­
sok száma). Hozzájárult a pót­

* A szerző G ö rlitzb en  (N D K ), a 
K a m m e r der T ech n ik  1962. évi ü lé s ­
szak án , 1962. a u g u sz tu s  26-án  t a r t o t t  
e lő a d ásán a k  k iv o n a ta .

kocsis üzem megszüntetéséhez az 
is, hogy általában leromlottak 
a menettulajdonságok, csökkent 
az elérhető sebesség és a két 
kocsitest elválasztottsága fokozta 
a baleseti veszélyt. Végeredmény­
ben tehát a pótkocsis autóbusz 
nem volt képes gazdaságosan és 
kielégítően növelni a teljesítő- 
képességet. Ugyanezt mondhat­
juk el lényegében a háromten­
gelyes autóbuszokról és a nyerges- 
vontatóju utasszállító járművek­
ről is. (A különféle pótkocsis 
autóbuszokat több országban 
rendeletileg kitiltották a közfor­
galomból.)

A befogadóképesség növelésé­
nek tehát két gyakorlati útja 
marad : az emeletes, vagy a csuk­
lós autóbusz kialakítása. A két 
megoldás között nem könnyű a 
választás. Mindkét megoldásnak 
számos előnye és hátránya van, 
és mindkétfajta autóbuszból sok 
példányt tartanak üzemben. Nem 
kívánjuk részletesen összehason­
lítani ezeket a járműveket, in­
kább megkíséreljük az irodalom­
ban található óvatos nyilatko­
zatok alapján a fejlődés irányát 
megkeresni, úgy, ahogyan azt az 
Ikarus gyár tervezői is tették.

A legtöbb emeletes autóbuszt 
Angliában tartják üzemben ezért 
elsősorban az angol véleményeket 
vizsgáljuk meg.

Az utóbbi időkben az angol 
autóbusz-szakirodalomban egyre 
több olyan hang jelentkezett, 
amely nem az emeletes autóbusz 
mellett foglalt egyértelműen ál­
lást. Ez kissé talán óvatos fo­
galmazás — de az angol véle­
mények is döntő részben még 
óvatosak. Az egyszintű autóbu­
szok alkalmazása emeletesek he­
lyett lehetővé teszi a sebesség 
növelését (a megkönnyített ki- 
és beszállás eredményeként), és

megkönnyíti a menetdíj besze­
dését. Ez kompenzálja az autó­
busz kisebb befogadóképességét. 
A Glasgowi kiállításon 1961 no­
vemberében több angol cég állí­
to tt ki 11 m hosszú egyszintű 
városi autóbuszt. A kocsitípus 
még idegen az angol közönség 
szemében, de ha elfogadják, ko­
moly versenytársa lehet a ha­
gyományos emeletes autóbusz­
nak. Pl. M. Hugh, a Leyland cég 
munkatársa a jövő autóbuszát 
11 m hosszú egyszintű autóbusz­
nak tervezi.

Hasonló vélemény alakult ki 
más országokban is. így pl. 
Sorrentino cikkében (ATA, 1961. 
14. №  10.) elemezte áz emeletes 
és az egyszintű autóbuszok faj­
lagos úttestfoglalását. Az eme­
letes autóbusznál 0,2 m2; a ha­
gyományos egyszintű autóbusz­
nál pedig 0,35 m2 esik egy utasra. 
Az ülőhelyek számának 20%-os 
csökkentésével azonban a l l  m-es 
egyszintű autóbusznál elérhető a 
0,24 m2 úttestfoglalás utason­
ként ; majdnem elérhető tehát 
az emeletes autóbusz adata. Ha 
ehhez hozzávesszük a kényelme­
sebb fel- és leszállást, akkor ért­
hető, hogy szerző az egyszintű 
autóbuszok mellett foglal állást.

Végül megemlítem, hogy Svájc­
ban — az ottani utazóközönség 
igényeit és a közlekedés sajátos­
ságait figyelembe véve — ugyan­
csak az egyszintű autóbuszt ré­
szesítik előnyben.

Az idézett szerzők és más szer­
zők is — hol burkoltan, óvato­
san, hol határozottan — tehát 
az egyszintű autóbuszt tekintik 
a továbbfejlődés alapjának.

Az egyszintű autóbusz befo­
gadóképességét azonban még az 
ülőhelyek számának csökkenté­
sével sem fokozhatjuk 110—120 
utas fölé, ha figyelembe vesszük,
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1. táblázat

A különféle közlekedési eszközökkel óránként elszállítható utasok száma

K é t j á r a t  
k ö v e té si 

ideje  
p e rcb en

3 kocsis v illam os 
sze re lv én y  (k ocsin ­
k é n t 60 u ta s ) , v a g y  

csuklós v illam os 
kocsi (180 u ta s )

A u tó b u sz , v a g y  
tro lib u sz  (k o csin k én t 

1 0 0  u ta s )

C suklós a u tó b u sz  
v a g y  tro lib u sz  

(160 u tas)

3 3 600 2 0 0 0 3200
2 5 400 3000 4800
1 1 0  800 6000 9600

hogy az autóbusz hossza 11—12 
m-nél nem lehet nagyobb.

A nagy befogadóképességű vá­
rosi autóbusz egyetlen megoldása­
ként tehát végeredményben a 
csuklós autóbusz jöhet számítás­
ba. Megfelelően méretezett csuk­
lós autóbusszal közel annyi utast 
szállíthatunk, mint egy három 
kocsiból álló villamossal. Az 1. 
táblázatban megadtuk az órán­
ként elszállítható utasok számát 
villamosra, hagyományos egyszin­
tű és csuklós autóbuszra. Az 
első oszlopban a két egymást 
követő járat közötti időt adtuk 
meg percekben.

Az Ikarus gyárban hosszas elő­
tanulmányok után alakult ki az 
a vélemény, hogy a nagyvárosi 

I tömeges személyszállítás és a vá­
rosok 50—100 km-es környéké­
nek legjobb és leggyorsabb ki­
szolgálására csuklós autóbuszo­
kat és általában csuklós jármű­
veket lehet a legjobb eredmény­
nyel alkalmazni. A városi sze­
mélyszállításban a csuklós autó­
busz közel kétszer annyi utas 
szállítására alkalmas, mint a 11 
m-es pótkocsi nélküli autóbusz. 
Kiküszöböli a pótkocsis autó­
busz káros tulajdonságait és nem 
növeli a szükséges kezelő sze­
mélyzet számát. Csuklós autó­
buszokkal a nagytömegű városi 
személyszállítás és az elővárosi 
forgalom is kevesebb járműegy-' 
séggel bonyolítható le. A csuklós 
autóbusz munkaerőigényessége is 
alacsonyabb a hagyományos autó­
buszok egy utasférőhelyre vonat­
koztatott munkaigényeségénél. A

forgalmi személyzet esetében 
majdnem feleződik a munkaerő- 
igény, de jelentősen csökken a 
fenntartó személyzet létszáma is. 
A hagyományos autóbuszoknál 
37 utasra esik egy közvetlen 
kezelő személy, 160 személyes 
csuklós autóbusznál pedig 72-re. 
A csuklós autóbusz azonban a 
csúcsforgalomban 190 utast képes 
elszállítani. A csuklós autóbusz 
üzemi és fenntartási költségei a 
külföldi adatok szerint a közel 
kétszeres befogadóképesség elle­
nére is csak 28%-kal növekednek, 
a hagyományos autóbuszokéhoz 
képest. Hasonló eredményeket 
értek el a budapesti csuklós autó­
buszokkal is.

A motorelrendezés
és a teljesítmény

A motor elhelyezése látszólag 
ma már egyértelmű : padlóalatti, 
a két tengely között elhelyezett 
motort kell alkalmazni. Erre a 
megoldásra jutottak az Ikarus 
gyár tervezői is. A gyakorlatban 
azonban számos olyan konstruk­
ciót is találunk, ahol a motor 
a jármű elejében vagy a farában 
van elhelyezve. Pl. orrmotoros 
csuklós autóbuszt készített a Fő­
városi Autóbusz Üzem és orr­
motoros a Skoda 706 RTO-ból 
kialakított csuklós autóbusz is. 
A városi forgalomban azonban 
ezek csak szükségmegoldások, 
mivel lényegesen csökkentik az 
autóbusz hasznos alapterületét.

A farmotoros elrendezés, külö­
nösen az elővárosi és távolsági 
autóbuszoknál, már nem tekint­

hető kényszermegoldásnak, mivel 
azonban az Ikarus gyárban nem 
egy járművet, hanem járműcsa­
ládot óhajtottunk kialakítani, 
csak padlóalatti motorelrendezést 
választhattunk. Evvel a városi 
és a városközi autóbusznál egy­
aránt biztosítottuk, hogy az utas­
tér alapterülete alig különbözik 
az elfoglalt úttestfelülettől.,

A két tengely között elhelye­
zett padlóalatti motor egyúttal 
kedvező hűtőkialakítást tesz le­
hetővé, ugyanis a hűtő a kocsi 
homlokfalán helyezhető el. Ké­
nyelmetlenebb ugyan a motorhoz 
hozzáférni, mint orr- vagy far­
motoros kivitelnél, azonban a lé­
nyeges alkatrészeket igyekeztünk 
jól hozzáférhető helyen elhelyzni.

A motorteljesítmény megválasz­
tásánál zavart okozott az, hogy 
az utóbbi időben az autóbusz- 
gyárak a motorteljesítményeket 
nem igen növelték. Sőt a Zahn 
által már több éve kívánatosnak 
kijelentett 12 LE/t értékből is 
mintha engedtek volna Európá­
ban. Gyakorlatilag 10—12 LE/t 
között helyezkednek el az autó­
buszmotor teljesítmények (kissé 
közelebb a 10 felé) — legalább­
is ezt mutatta az 1961. évi frank­
furti autókiállítás. Ügy véljük, 
hogy ez azonban csak megalku­
vás a pillanatnyi helyzettel. A 
jövőben — ha mérsékelten is —, 
de emelkedni fog a teljesítmény. 
Ezért 180 LE teljesítményű mo­
tort választottunk, az egyébként 
általánosan használatos 150— 
160 LE helyett.

Csuklós autóbusznál egyes ese­
tekben kívánatosnak tartjuk ezt 
még tovább növelni (pl. feltöl­
tővel). Előfordulnak néha egé­
szen kivételes motorteljesítmé­
nyű csuklós autóbuszok is, pl. 
a Zürichi Közlekedési Vállalat 
kétmotoros csuklós autóbusza 
2 X 160 =  320 LE teljesítményű. 
Ezt a speciális svájci útviszonyok 
indokolják.
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A karosszéria építésmódja
Az alvázas és önhordó autóbusz 

közötti hare még nem dőlt el. 
Az irodalom általában az ön­
hordó (sőt héjszerkezetű) autó­
buszt részesíti előnyben, az üze­
meltető vállalatok azonban sok­
szor megnyugtatóbbnak tekintik 
a kocsiszekrény alatt a megbíz­
ható gerendatartókat. A problé­
mát bonyolultabbá teszi, hogy 
a nagyobb befogadóképességű és 
ezért nagyobb méretű autóbusz 
a karosszériaszerkezet számára 
fokozott hajlító és csavaró igény- 
bevételt jelent.

A kocsiszekrényre ható súlyter­
helés megközelítően a kocsi hosz- 
szának lineáris függvénye, kö­
vetkezésképpen a kocsiszekrényre 
ható hajlítónyomaték (amely első 
közelítésben tájékoztat a karosz- 
széria igénybevételéről) a kocsi 
hosszától négyzetesen függ.

Még rosszabb a helyzet a de­
formációikkal. A lehajlások a hossz 
negyedik hatványával arányosak, 
ha nagyjából azonosak a kereszt- 
metszetek a rövid és hosszú 
autóbusznál.

Ebből a néhány szempontból 
megállapítható, hogy a hosszabb 
autóbuszok karosszériájának ter­
vezése lényegesen gondosabb 
munkát igénylő feladat — ha 
megfelelő szilárdsági és merev- 
ségi tulajdonságokat akarunk biz­
tosítani —, mint a kisebb méretű 
autóbuszok karosszériájának meg­
szerkesztése.

Az autóbuszra ható csavaró 
terhelés — szemben a hajlító ter­
helésre vonatkozó megállapítások­
kal — a kocsiszekrény hosszával 
lineárisan arányos ; az elcsava­
rodási szög pedig a hossznak 
négyzetes függvénye. Mivel a 
csavaró terhelésből — az ablak- 
oszlopokat kivéve — a legtöbb 
karosszériaelem igénybevétele 
csak lényegtelen, ez a terhelés 
mód nem jelent különösebb mé­
retezési problémát. (A teljesség 
kedvéért megemlítjük, hogy az

ablakoszlopok terhelése sem vál­
tozik lényegesen, mivel hosszabb 
autóbusznál az ablakoszlopok 
száma is nagyobb.)

Külön ki kell térnünk a csuklós 
autóbusznál fellépő terhelésekre 
is. Hajlító terhelésre a csuklós 
autóbuszok a nagy autóbuszok­
kal egyezően viselkednek. Kis 
mértékben nehezíti a tervezést, 
hogy az utánfutó koncentrált 
függőleges és vízszintes terhelést 
ad a gépes kocsira a súly-, a 
vonó-, a fékező-, illetve gyorsító­
erőkből. A két szekrény (az után­
futó és a gépes kocsi) összekap­
csolása elsősorban a csavaró ter­
heléseket befolyásolja.

Ha az összekötést csak egy 
gömbcsukló segítségével végezzük, 
akkor a két kocsiszekrény egy­
máshoz képest szabadon elcsa­
varodhat, az úttest-egyenetlen­
ségek hatására járulékos csavaró 
terhelés nem ébred ; ezzel szem­
ben a gépes kocsi és utánfutó 
között fellépő jelentős értékű 
elcsavarodás az utazóközönséget

zavarná, az. instabilitás érzetét 
keltené.

A két kocsiszekrény közötti 
elcsavarodást célszerű tehát mér­
sékelni. Egyes csuklós autóbu­
szoknál (pl. a Fővárosi Autóbusz 
Üzemnél is) gömbcsukló helyett 
nagyméretű golyós koszorúval kap­
csolják a két kocsiszekrényt. Ezzel 
lényegében teljesen megszünte­
tik az elcsavarodás lehetőségét, 
egyúttal azonban jelentős mér­
tékű járulékos csavaró terhelés 
ébred a gépes kocsin, és az egyéb­
ként a csavaró terheléstől men­
tes utánfutóban is ébred csavaró 
igénybevétel. Az ilyen csuklós 
járművet a csavaró terhelés csök­
kentése érdekében lehetőleg jó 
utakon kell közlekedtetni.

A két szélsőséges álláspont he­
lyett célszerű kompromisszumot 
választani, vagyis a két kocsi- 
szekrény közötti elcsavarodást 
nem mereven, hanem csak rugal­
masan meggátolni. Ez a leg­
egyszerűbben úgy érhető el, hogy 
az elcsavarodást gátló elemet, az 
ún. stabilisát őrt rugalmasan 
gumiba — ágyazzuk. Ilyen meg­
oldással készültek többek között 
a Henschel csuklós autóbuszok 
és a Zürichi Közlekedési Vállalat 
csuklós járművei.

A csuklós járművek járulékos 
csavaró terhelése szinte egyér­
telműen eldönti, hogy önhordó 
karosszériát kell tervezni. Az al­
váz ugyanis nem, vagy legfel­
jebb csak mérsékelten alkalmas 
csavaró terhelés felvételére.

Az önhordó karosszéria — köz­
ismert előnyei mellett, amelyek 
közül a legjelentősebb a kisebb 
szerkezeti súly és a kedvezőbb 
baleseti viselkedés -— a csuklós 
autóbuszoknál a stabilizátor okoz­
ta csavaró terhelést sokkal ked­
vezőbben veszi fel, mint az alváz, 
amelynek csavarómerevsége cse­
kély, s emellett jelentős csúcs­
feszültségek lépnek fel az alváz 
hossztartók és kereszttartók csat­
lakozásánál.
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Az önhordó karosszériáknak 
— mint közismert — több vál­
fajuk van. Mivel a nagy befogadó­
képességű autóbusznál kényel­
mes fel- és leszállást csak arány­
lag sok és nagyméretű ajtónyílás­
sal lehet biztosítani, a kellő te­
herbírás elérésére célszerű padló 
vázas karosszériát tervezni. Csuk­
lós autóbusznál pedig a csavaró 
terhelés felvételére a tiszta ön­
hordó (esetleg héj szerkezetű) ka­
rosszéria volna a legalkalmasabb. 
Az önhordó karosszéria kialakí­
tására is tehát két szélsőséges 
lehetőség kínálkozik. A két meg­
oldás előnyeit egyesíti magában 
a félpadlóvázas karosszéria. Mivel 
ez az építési mód csak most 
kezd kifejlődni, röviden össze­
foglaljuk jellemző vonásait.

A padlóváz döntő feladata az 
ajtónyílások okozta gyengítés pót­
lása. Ezért a padlóváz nem szim­
metrikus, hanem a kocsiszekrény 
jobb oldalán (az ajtókkal ellá­
to tt oldalon) lényegesen erősebb 
és merevebb a hossztartó, mint 
az ellenkező oldalon, sőt egyes 
szakaszokon a bal oldali hossz­
tartó hiányozhat is. Az ilyen, 
látszólag aszimmetrikus padló­
vázas, pontosabban félpadlóvázas 
autóbusz a teherbírás és merev­
ség szempontjából sokkal inkább 
tekinthető szimmetrikusnak, mint 
a hagyományos kivitelű alváz.

Az ablakoszlopokat keskenyre 
lehet kiképezni, az ajtóoszlopo­
kat azonban — a fokozott csa­
varó igénybevétel miatt — széle­
síteni kell. Ezzel elérhető, "hogy 
a tetőszerkezet is részt vesz — a 
tiszta önhordó karosszériákhoz 
hasonlóan — a csavaró terhelés 
viselésében.
Ily módon összességében a csa­

varásra lényegesen teherviselőbb 
és merevebb, hajlításra pedig 
egyenszilárdabb, következéskép­
pen szilárdságilag jobb minőségű, 
jobb anyagkihasználású építés­
mód alakul - ki. A félpadlóvázas 
autóbusznál ennek ellenére nem

2. ábra. A könnyűfém alkalmazásával elérhető súlymegtakarítás az összsúly/vázsúly viszony 
szám (D) függvényében I.

Gsp

3. ábra. A könnyűfém alkalmazásával elérhető súly megtakarítás az összsúly/vázsúly viszony­
szám (D) függvényében II.

kell lemondani a panoráma-üvege­
zés, a keskeny ablakoszlopok és 
a nagyméretű ajtónyílások elő­
nyeiről sem.

Az elmondottak szemléltetésé­
re az 1. ábrán bemutatjuk a három 
önhordó karosszéria típus sema­
tikus vázlatát. Az ,,a” a tiszta 
önhordó, a a padlóvázas és 
a ,,c” a félpadlóvázas karosszéria 
szerkezeteket tünteti fel.

A karosszéria anyaga
Az anyag megválasztásának fel­

adata szorosan összefügg az előző 
szemponttal. Anélkül, hogy rész­
letesebb levezetéssel igazolnánk 
álláspontunkat, röviden néhány 
diagramban mutatjuk be vizs­
gálataink végeredményét (2. és 
3. ábra).

A diagramok függőleges ten­
gelyén az autóbusz összsúlyára



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

4. ábra. Az autóbiiszcsalád sémája

vonatkoztatott megtakarítást, rosszériára jellemző D =  összsúly/ 
vízszintes tengelyén pedig a ka- vázsúly viszonyszámot ábrázol­

tuk. Ez utóbbi számadat lénye­
gében a karosszéria korszerűsé­
gét mutatja, amennyiben a kor­
szerűbb karosszéria az összsúly­
nak kisebb részét éri csak el. 
A 2. ábrán az acélkarosszériában 

könnyűfém karosszériábanes
megengedhető feszültség viszo­
nya 1 ; a 3. ábrán pedig 1,4- 
Mindkét diagram hiperbolikus 
jellegű összefüggéseket mutat, 
vagyis a korszerűbb karosszériák- I 
nál az elérhető súlymegtakarítás 
csökken. A legfelső hiperbolánál 
feltételezzük, hogy a karosszéria 
súlycsökkentésének eredménye­
ként az autóbusz összsúlya csők-’ 
ken, az alsó hiperboláknál pedig 
változatlan összsúlyú autóbuszt 
vettünk számításba, melynél a 
karosszérián elért súlymegtaka­
rítást az autóbusz meghosszabbí­
tásával hasznosítottuk. Az alsó 
hiperbolák paramétere a fődarab-
súly/vázsúly viszonyszám.

Korszerűbb karosszériáknál a 
két feltételezéssel elérhető súly- 
megtakarítás közötti különbség 
elenyészik, mindkettő aszimpto­
tikusan a változatlan összsúly 
változatlan hosszúság feltételezé­
sével számított középső hiper­
bolához tart.

A diagramokból egyértelmű ál­
lásfoglalás következik. A könnyű-

Geometriai és súlyadatok 2. táblázat

Az a d a t  m egnevezése
1 T í p u s

K -180 556 557 L u x

T eljes hossz ............................................................................................... 16 500 m m 10 855 m m 10 855 m m
T eljes m ag asság  te rh e lv e  .................................................................... 2 950 m m 2 950 m m 2 950 m m
T eljes szélesség ....................................................................................... 2 500 m m 2  500 m m 2 500 m m
T úllógás e l ö l ............................................................................................... 2  160 m m 2  160 m m 2  160 m m
T úllógás h á tu l  .......................................................................................... 2  820 m m 3 195 m m 3 195 m m
Az első és m áso d ik  ten g e ly  k ö z ö tti  t á v ........................................ 5 500 m m 5 500 m m 5 500 m m
A csukló  tá v o lsá g a  a  m áso d ik  te n g e ly tő l .................................. 1 770 m m — —
L ejtő szö g  elöl ( t e r h e lv e ) ...................................................................... 1 2 ° 1 2 ° 1 2 °
L ejtő szö g  h á tu l  (terhe lve) .................................................................. 1 0 ° 1 0 ° 1 1 °
ö n s ú ly  ...................................................................................................... 11 500 kg 7 600 kg 8  600 kg
H aszn o s név leges te rh e lé s  és a  sz á ll í to t t  u ta s o k  szám a , kg  

( u t a s ) ........................................................................................................ 10 500 kg  (160) 6  500 kg  (100) 3 000 kg  (34)
C súcsterhelés és a  sz á ll í to t t  u ta so k  szám a  ................................ 12 500 kg  (190) 7 800 kg  (120) —
G u m iab ro n cso k  m ére te  az első és m áso d ik  t e n g e l y e n .......... 11,00— 2 0 "  Super 11,00— 2 0 "  Super 1 1 ,0 0 — 2 0 "  S u per
G u m iab ro n cso k  m ére te  a  h a rm a d ik  t e n g e l y e n ........................ 12,00— 2 0 "  Super — —
A  legk isebb  fo rd u lás i su g á r ............................................................. 10,5 m 9,62 m  (külső 9,63 m  (külső

A  m ellső k e rék  leg n ag y o b b  e lk o rm án y zási s z ö g e .................... 52°
n y o m kör)

52°
(nyom kör)

52°
Az u tá n fu tó  m ax im ális  szögk ité rése  v ízsz in tes  s ík b a n  . 40° — —

Az u tá n fu tó  leg n ag y o b b  szögk ité rése  függőleges s ík b a n  . . . 10 ° — —

\k
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5. ábra. A K-180-as típusú csuklós autóbusz jellegrajza (3—1—2—I ajtóelrendezés)

fémmel elérhető súlymegtakarítás 
korszerű karosszériáknál (D érté­
ke nagy) nem túlságosan jelen­
tős, még akkof sem, ha a súly­
megtakarítással az autóbusz össz­
súlyát csökkentjük. Ezzel szem­
ben a könnyűfém jelentős anyagár 
és munkabér többletet igényel és 
a karosszéria javításánál igen 
megnehezíti az üzembentartók 
munkáját. Álláspontunkat iga­
zolta a gyakorlat, mert a kor­
szerű félpadlóvázas acél karosszé­
riával jól megközelítettük a köny- 
nyűfém Henschel autóbusz önsú­
lyát. Ettől eltekintve, vállalatunk

továbbra is foglalkozik a könnyű­
fémek felhasználásának lehetősé­
geivel, hiszen a konstrukciós el­
vek, a technológia fejlődésével, 
az anyagárak változásával az 
előbb ismertetett következteté­
sek jelentősen megváltozhatnak.

Autóbuszcsalád kialakításának 
lehetősége

Az eddigi szempontok legtöbb­
jénél párhuzamosan városi, város­
közi és csuklós autóbuszkialakí­
tási szempontokat vettünk figye­
lembe. Kézenfekvő, hogy ezeket 
az autóbuszokat főbb vonásaik­

ban azonosra, vagy legalábbis 
hasonlóra tervezzük meg. Az 
Ikarus gyár eddigi gyártmányai 
is családot alkottak, de ezeknél 
a család tagjait nem egyszerre, 
hanem sokszor jelentős időbeli 
eltolódással tervezték. Az új autó­
buszcsaládnál a család tagjait 
egyszerre tervezzük meg. Úgy 
fogalmazhatnák ezt meg, hogy 
egyes autóbusztípusok helyett 
egy több típusból álló autóbusz­
családot tervezünk (4. ábra). A 
család tagjai gépi berendezésük­
ben (motor, tengelyek stb.) azo­
nosak. Azonos a karosszériák leg-

6, ábra. Az 356-os típusú városi autóbusz jellcgrajza (3—2—1 ajtóelrendezés)
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7. ábra. Az 557-es típusú városközi autóbusz jellegrajza (0—0—1 ajtóelreintézés)

nagyobb része is. A változó ré­
szek egymás között helyettesít­
hetők. Úgy véljük, az üzemben­
tartó szakemberek számára feles­
leges hangsúlyozni, milyen előnyö­
ket jelent üzemeltetési szempont­
ból az autóbuszcsalád. Egyébként 
az autóbuszcsalád szerkesztésé­

nek gondolata nem új és az 
Ikarus gyáron kívül számos más 
gyár is autóbuszcsaládot alakí­
tott.

Az Ikarus gyár új autóbusz­
családja 18 tagból áll —, ha a 
trolibusz változatokat is figye­
lembe vesszük. Hosszadalmas és

felesleges is az összes változatot 
ismertetni. A következőkben csak 
a család három jellegzetes tag­
ját, a К  180-as csuklós autóbuszt 
(5. ábra), az 556-os városi 
(6. ábra) és az 557-es városközi 
kivitelű (7. és 8. ábra) autóbuszt 
fogjuk röviden bemutatni.

Motor- és menetteljesítményi adatok 3'. tá b lá z a t

Az a d a t  m egnevezése
T í p u s

К  180 556 557

A  m o to r h e n g e rfu ra ta , m m  ............................................................ 125
A m o to r lö k e te , m m ............................................................................. 130
H en g erszám  ............................................................................................ 6
Összes h e n g e rté rfo g a t, 1 .................................................................... 9,572
T ényleges te lje s ítm én y , L E ............................................................... 180
N o rm ális  fo rd u la tsz ám , f/perc  ........................................................ 2400
M axim ális n y o m a té k  1200 f/p -n él, in k g  .................................... 60
M inim ális fo g y asz tás  te lje s  terhe léssel, g / L e ó ........................... 180
G y ú jtás i so rren d  ..................................................................................... 1, 5, 3, 6 , 2, 4
A m o to r sú ly a  szá razo n , k g ............................................................... 690

A seb ességváltó  á t té te li  v iszo n y ai I ................................... 6,17 6,17 6,17
1 1 ........................................... 2,99 2,99 2,99

III................................... 1,78 1.78 1,59
I V ........................................... 1,26 1,26 1 , 0 0

V ........................................... 1 . 0 1 , 0 0,78
H á t r a 6,685 6,685 6,685

M axim ális sebesség, k m /ó  I ........................................... 10,3 10,3 13
1 1 ........................................... 21,3 21,3 26,8

III ........................................... 35,8 35,8 52,2
I V ........................................... 46,8 46,8 80,3

V ........................................... 63,5 63,5 103

M axim ális le jtőm ászó k ép esség , % I ................................... 2 0 28
TI........................................... 9 13

III ........................................... 5,5 7
I V ........................................... 4 4,5

V ................ ......................... 3,5 3,5
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4.

8 . ábra. Az 55T-es típusú városközi luxus autóbusz jellegrajza (0—0—1 ajtóelrendezés)

Ú. ábra. A К -619-es típusú padlóalatti dieselmotor jelleggörbéi

Az új autóbuszcsalád 
főbb műszaki adatai

Geometriai és súlyadatok 
A geometriai és a súlyadato­

kat a 2. táblázat foglalja össze.
А К  180-as típusú csuklós 

autóbusz (5. ábra) teljes hossza 
16 500 mm, szélessége 2500 mm, 
magassága 2950 mm. Az autó­
busz padlómagassága terhelt álla­
potban 880 mm. A hátsó peron 
magassága ugyancsak terhelt ál-
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11. ábra. A városközi autóbusz sebességmegoszlási diagramja

lapotban 620 mm. Az autóbusz 
jellegrajzából jól megállapítható, 
hogy igyekeztünk a közlekedés- 
technikai szempontokat messze­
menően figyelembe venni. A fel­
szállást hármas, 1600 mm széles 
ajtó biztosítja. A három, egyen­
letesen elosztott leszálló ajtó meg­
akadályozza, hogy az utasok a 
kocsi hátsó részében tömörülje­
nek össze, mint azt a mai buda­
pesti csuklós autóbuszoknál — 
sajnos — megteszik, mivel ezek­
nél az autóbuszoknál csak két 
leszálló ajtó elhelyezésére volt 
mód.

A két kocsiszekrény közötti 
közlekedést két félköralakú, le­
mezből készült korong biztosítja. 
Ennek síkja a tetőn elhelyezett 
stabilizátor hatására a két kocsi­
test kereszttengely körüli elfor­
dulásakor a kocsitestek padló­
síkjainak szögfelezőjében helyez­
kedik el. A csuklós autóbusz 
kormányrendszerét úgy alakítot­
tuk ki, hogy kanyarban a korong 
keresztirányú osztása felülnézet- 
ben is a két kocsitest által bezárt 
szög felezőjében helyezkedik el. 
Ezzel biztosítottuk, hogy az u ta­
zás a korongon sem kényelmetlen.

A csuklós autóbusz legkisebb 
fordulókörsugara 10,2 m, vagyis 
nem különbözik lényegesen a 
hagyományos kéttengelyű autó­
buszétól.

A csuklós autóbusz mért üres 
súlya menetkész állapotban 
11 500 kg. A teljes súly 160 utas­
nál 22 000 kg, csúcsterhelésnél, 
190 utassal 24 000 kg.

Az 556-os és 557-es típusú 
autóbusz (6., 7. és 8. ábra)
teljes hossza 10 855 mm. Padló­
szintjük magassága a csuklós 
autóbuszéval egyező. Az 556-os 
típusú autóbusz (6. ábra) jelleg- 
rajzát a csuklós autóbuszéval 
(5. ábra) összehasonlítva nagy­
mértékű egyezést állapíthatunk 
meg. A hátsó peronra hármas ajtó 
biztosítja a gyors felszállást és 
két ajtó szolgál a leszállásra. Az
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autóbusz súlya üresen 7 600 kg, 
a teljes súly 100 utassal 14 100 kg, 
a csúcsterhelésnél 120 utassal 
15 400 kg.

Az 557-es típusú autóbusznak 
(7. és 8. ábra) luxus elrendezésű 
változatát mutatjuk be. A kocsi 
végén büfészekrényt (hűtőszek­
rényt), ruhatárt és mosdót he­
lyeztünk el. A rajzolt kivitelben 
a pótkerék a padló alá van fek­
tetve (7. ábra). Ennél a hátsó 
tengely mögött 2,2 m3 csomag­
teret tudtunk a padló alatt biz­
tosítani. Ez 34 utasnak elegendő 
csomagtér. Az ülések számát 
egyébként az ülésosztás csökken­
tésével, a mosdó, ruhatár és a 
büfé elhagyásával egészen 48 ülő­
helyig lehet növelni.

Teljesítmény- és menet-adatok
Az autóbuszban a JA FI által 

tervezett К  619.0 típusú hat­
hengeres, fekvő elrendezésű, köz­
vetlen befecskendezésű, vízhűté­
ses diesel-motort építjük be a 
padló alá, az első és második 
tengely közé, gumiágyazással. A 
motorhoz a jó hozzáférhetőséget 
a kocsi bal oldalán elhelyezett 
nagyméretű szerelőajtó biztosítja. 
A motor jelleggörbéit a 9. ábrán 
mutatjuk be. A motor teljesít­
ménye 180—185 LE, maximális 
nyomatéka 1600 ford/percnél 60 
mkg. A motor minimális fogyasz­
tása 180 g/LEó alatt van. .

A motor többi adatait a 3. táb­
lázat tartalmazza.

A tengelykapcsoló kéttárcsás, 
száraz kivitelű. A tengelykap­
csoló egy haranggal csatlakozik 
a lendítőkerékházhoz.

Az összes változatban AS-65 
típusú, ATRA gyártmányú szink- 
ronizáltj sebességváltót építünk 
be (5 előre, 1 hátramenet foko­
zattal). Természetesen, a városi 
és a távolsági sebességváltó á t­
tételi viszonyai eltérőek. Az 
AS-65-3 típusú sebességváltó 
gyorsító áttételű, az AS-65-4 tí­
pusú váltó'pedig 1 : 1-es áttételű

13. ábra. Az 556-os típusú városi autóbusz menetteljesítmény! diagramja

/V

14. ábra. Az 55T-es típusú városközi autóbusz menetteljesítmény! diagramja

© ®
15. ábra. A kéttengelyű autóbusztípusok fűtési rendszerének vázlata : 1 — motor, 3 — bűtö, 
3 — terjeszkedési tartály, 4 fűtőradiátor, 5 — páramentesítő
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3 — terjeszkedési tartály, 4 — fíítöradiátor. 5 — páramentesítő, 6 — Ikalor fűtőkészülék. 
T — meleg levegő bevezetés

18. ábra. Az Ikarus 557-es típusú luxuskivitelű autóbusz belső nézete

az V. fokozatban. Az egyes se- megoszlási diagramokat a 10. és 
bességváltokhoz tartozó sebesség- 11. ábra mutatja.

A motor teljesítményét és a 
sebességváltók adatait figyelembe 
véve, a 12., 13. és a 14. ábrán 
megadtuk а К  180-as, az 556-os, 
illetve az 557-es típusok menet-, 
teljesítmény- és menetellenállás- 
diagramjait.

Futóművek, rugók, fékek és a kor­
mányzás főbb jellemzői

A mellső tengely és az utánfutó 
tengelye teljesen egyforma, merev- 
törzsű kovácsolt ököltengely. 
A merev hátsó híd 10 t teher­
bírású, a differeneiálmű Klin­
gelnberg fogazású. A kúp-tányér- 
kerék áttételi viszonya városi 
autóbusznál 2,25, városközi autó­
busznál 1,78. A bolygóműves agy­
áttétel mindkét kivitelben 1: 3,28.

Az autóbuszcsalád eddigi típu­
sainál lég- és laprugó kombiná­
ciót alkalmaztunk, kívánságra 
azonban tiszta laprugós kivitelt 
is tudunk szállítani. A kombi­
nált rugózásnál a laprugók az 
önsúly jelentős részét viszik, to­
vábbá a tengelyek vezetését és 
a fékerők felvételét biztosítják.

A terhelés fennmaradó részét 
a légrugók hordják. A légrugók 
szabályozó szelepei — a terhe­
léstől függetlenül — állandó padló 
szint magasságot biztosítanak. 
A lengéscsillapítók hidraulikus 
rendszerűek.

Minden tengelyre független, bel- 
söpofás dobféket építettünk, levegő 
működtetéssel. A fékdobok á t­
mérője egységesen 420 mm, a 
betétek szélessége 120 mm, illetve 
a hátsó tengelyen 160 mm. Az 
autóbuszokon természetesen kézi­
fékek és kipufogófékek is vannak.

Az autóbuszok kormányzását 
— a járművek nagyságára való 
tekintettel — minden változat­
ban szervo-kormánnyal alakítot­
tuk ki.

A karosszériák főbb adatai 
A már kifejtett szempontok 

alapján önhordó félpadlóvázas ka­
rosszériát terveztünk. A fenék váz
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elemei (a hossz- és kereszttartók) 
vékony lemezből sajtolt, az oldal­
fal teherviselő része pedig négy­
szögkeresztmetszetű acélcsövek­
ből készült rácsos tartók. A külső 
borítás — az eddigi gyakorlat­
nak megfelelően — alumínium 
lemezekből készül.

Az autóbusz rendeltetésétől 
függően a kocsikra szárnyas vagy 
harmonika ajtót lehet szerelni. 
Az ablakok fix építésűek, körben 
gumiba ágyazva. A természetes 
szellőzést az ablakok felső har­
madába beépített csapóablakok 
biztosítják. Valamennyi üvegfe­
lület ichorizált.

A belső borítás sík, illetve síkba 
fejthető részei kemény, karcmen­
tes műanyag lapokból (formica), 
a padló pedig 12 mm vastag 
rétegelt falemezből készült. A 
padlót borító igelit lemez a belső 
tér könnyebb moshatósága érde­
kében — nagy lekerekítéssel —- 
200 mm magasságig az oldalfalra 
is felfut. Az ülések száma és minő­
sége, mint az a geometriai adatok

ismertetésénél is kitűnt, az autó­
busz rendeltetésétől és kivitelé­
től függően változhat. A vezető 
ülését azonban minden változat­
ban kényelmes, rugózott és ál­
lítható kivitelben készítjük el.

A kéttengelyű autóbusz, vala­
mint a csuklós autóbusz gépes 
kocsijának fűtését a homlokfalnál 
elhelyezett thermál fűtőtesten ke­
resztül áramló friss levegővel biz­
tosítjuk (15. ábra). Ezzel a meg­
oldással kb. 30 000 kal/ó hő­
mennyiséget szállíthatunk a-z utas 
térbe. A meleg levegő beáramlása 
— terelőlemez segítségével — 
a kívánalmaknak megfelelően sza­
bályozható.

A szélvédők páramentesítését 
2 db 2000 Kal/ó szállítóképességű 
thermál fűtőberendezés biztosít­
ja. A csuklós autóbuszban egy 
Ikalor típusú fűtőberendezést he­
lyeztünk el, az utánfutó kocsi 
padlója alatt (16. ábra). Ez az 
utánfutó és a benne ülő kalauz 
fűtésigényét teljes mértékben ki­
elégíti.

A szellőzést — a már említett 
lecsapható oldalablakok mellett 
— az autóbusz kivitelétől függően 
2—4 db tetőszellőzővel oldottuk 
meg. Igen meleg időben két tere­
lőlemez segítségével menetszél is 
bevezethető a kocsitérbe.

A vastag padlóburkolás, továb­
bá az oldalfalak hangszigetelése 
a belső zaj szintet 70—75 Phon 
értékre szállította le.

Végezetül néhány felvételt mu­
tatunk be az ismertetett autóbusz 
család már elkészült tagjairól 
(lásd a címképet, továbbá a 17. 
és 18. ábrát).

A felvételek egy részén sze­
replő kocsikat az 1962. évi Lip­
csei Tavaszi Vásáron már bemu­
tattuk. Jelenleg folyik e jár­
műveknek a vizsgálata. A vizs­
gálat egy részét Magyarországon 
végezzük, de az 557-es típusú 
autóbusz egy példánya jelenleg 
éppen a Szovjetunióban vizsgá­
zik, a csuklós autóbusz egy pél­
dánya pedig előreláthatóan az 
NDK-ban kerül próbaüzemre.

Egyesületi hírek
M u n ka b izo ttsá g i zá ró je len tések

A K özlekedéstudom ány i E gyesü le t b u d ap esti köz­
p o n tjáh o z  az  u tóbbi időben az egyesü le t te rü le ti  sze r­
vezete i az a láb b i zá ró je len té sek e t k ü ld ték  be. (A záró- 
je len té sek  hé tköznapokon , hétfő  és szom bat k iv é te lé ­
vel, 15— 18 ó rá k  között az egyesü le t hely iségében  
tanu lm ányozhatók .)

A  m agyar és o sztrák  va sú ti fo rg a lm i u tasítá sok  
k ö zö tti e ltérés kidolgozása  m agyar n ye lven . K észü lt a 
soproni te rü le ti szervezetnél.

A m u n k ab izo ttság  v eze tő je : S a lam on  K ároly, ta g ­
ja i: H ans Edöcs és H o rvá th  István .

A m u n k ab izo ttság  á lta l k é sz íte tt záró je len tés  a 
Sopron  GYSEV h a tá rá llo m á sró l az o sz trák  v o n a lra  
szo lgála tban  k iu tazó  v asú ti szem élyze t ré szé re  n y ú jt  
segítséget, m iu tá n  a  GYSEV o sz trák  v o n a la in  az O szt­
rák  Szövetségi V asu tak  u tas ítá sa i v a n n ak  érv én y b en  
és e sz e rin t k e ll o tt a szogála to t e llá tn i.

A  M Á V  építési és p á lya fen n ta r tá s i szakszo lgá la t­
nál az adm in isztrác ió  csökken tése .

K észült a  m isko lc i  te rü le ti szervezetnél.
A m u n k ab izo ttság  veze tő je : G yu rkó  József, tag ja i: 

Tóth  János és T ó th  Zoltán .
A záró je len té s  a  M ÁV ép ítési é s  p á ly a fen n ta rtá s i 

szakszolgálat ad m in isz trá c ió ján a k  csökkentési leh e tő ­
ségeivel' foglalkozik  és jav a s la to t tesz  egyes ad m in isz t­

rációs m u n k ák  m egszün tetésére , ille tv e  h a tá sk ö rö k  le­
ad ására .

A  va sú ti teh erkocsi-k ihaszná lás m eg ja vítá sá n a k  
lehetőségei a m isko lc i vasútigazgatóság terü le tén .

K észült a  m isko lc i  te rü le ti  szervezetnél.
A m u n k ab izo ttság  veze tő je : Csabai R udolf, tag ja i: 

Jávor Zoltán , S zen d re i Béla, V ágási Im re.
A  z á ró je len té s  v o n a lak  és gócpontok sze rin t tesz 

jav a s la to t az  ü res  kocsik  gazdaságosabb  elosztására , 
a m eglevő ad o ttságok  é s  h ib ák  figyelem bevételével.

Ja vasla t a teh ervo n a to k  terh e lésén ek  növelésére  és 
gazdaságosabb továbbítására.

K észült a  m isko lc i  te rü le ti  szervezetnél.
A m unk ab izo ttság  veze tő je : E rdélyi János, tag ja i: 

Csabai R udo lf, M akó Im re, Vágási Im re.
A  m u n k ab izo ttság  a  m iskolci v asú tigazgatóság  te ­

rü le tén  fe lm érte  a itóhervonatok te rh e lé se  te ré n  ta ­
p asz ta lt lem a ra d á so k a t és az  en n ék  a la p já n  m eg á lla ­
p íto tt  okok  ism ere téb en  o p e ra tív  jav a s la to t tesz  a  le ­
m arad áso k  m egszün tetésére. •

P erlit szá llítási neh ézség ek  P álháza ipartelepen .
K észült a m isko lci te rü le ti szervezetnél.
A m u n k ab izo ttság  vezető je : T arr Zoltán , tag ja i: 

B enke  Is tván , D éri István , G ergely László, T irpák  
József.

(F olyta tás a 131. oldalon)
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A városi tömegközlekedés sebessége
Dr .  S Z A B Ó  D E Z S Ő

Ha azt kutatjuk, hogy a vá­
rosi tömegközlekedésben a se­
bességet miként fogalmazzák meg, 
meglehetősen tisztázatlan hely­
zetet találunk. Sokféle fogalom 
vetődik fel, ezekről nem lehet 
tudni, mi áll mögöttük, más 
esetekben az ugyanazon elneve­
zésű fogalom többféle számítási 
módot takar, nem tisztázott a 
hálózati átlag számítási módja 
stb.

A városi közlekedés időfelhasz­
nálása többféle : a jármű halad, 
a megállóhelyeken tartózkodik,

kmn

— a végállomási várakozási idő
T v.

Miután általában a tényleges 
forgalom vizsgálatával kívánunk 
foglalkozni, a sebesség megálla­
pításánál az előbb említett idő­
adatok összegei mértékadók. 
Ezek alaptípusai a következők :

— a menettartam (Te), mely a 
menetidők és tartózkodási idők 
összege, tehát mindig Tm -f Tt 
formában fejezhető ki ; számít­
ható egy útszakaszra, egy vi­
szonylatra stb. (Nem tévesztendő 
össze a menetidővel !)

Victor Hugo и v.à. 
Csanádi и 
Sziget и. 
Sz.fsh/àn krt 
Mqrko и. 
Báthory у  
Szabadság t. 
Engels tér 
Martinéin t. 
Felszabadulás t 
Magyar u. 
To/buchin krt. 
Mátyás и 
Bakáts u.
Bor áros t. v.à.

1. ábra. Tipikus példa egy városi tömegközlekedési jármű haladására. (Budapest, 15-ös 
autóbusz, dél—északi irány ; a felvétel közepes forgalomban, délben történt.) — Az ábra 
vízszintes vonallal csak a megállóhelyi tartózkodásokat mutatja, az egyéb okból felmerült 
tartózkodási idők a menetidőben szerepelnek. — F — fényjelző, К  —1 körforgalom, 2S — 
két stop-tábla, e — előttes kocsi miatt néni fért be a megállóhelyre, / — fényjelzésre 
való várakozás, к — kis ívben bekanyarodó kocsi akadályozása

egyél) okból várakozik stb., így 
— aszerint, hogy milyen utat, 
vagy milyen időt veszünk tekin­
tetbe — a sebesség sokféle értel­
mezése adódik.

Az elmondottak illusztrálására 
egy időfelvételt mutatunk be, 
ennek alapjául egy tipikus vá­
rosi tömegközlekedési vonal — a 
budapesti 15-ös autóbusz — egy 
menete szolgált. A jármű hala­
dását szokásos grafikus menet­
rend formájában az 1., ennek 
elemzését a 2. ábra mutatja.

Az idő meghatározásánál, za­
vartalan forgalom esetén, a kö­
vetkező fogalmak jöhetnek te­
kintetbe :

— a menetidő (mozgásban el­
töltött idő) két megállóhely kö­
zött, T m

— a megállóhelyeken eltöltött 
tartózkodási idő, Tt

— a fordulóidő (Tf),  mely min­
dig egy viszonylatra vonatkozik 
és a két végállomás ( A és B)  
várakozási idejét is magában fog­
lalja. Általános számítási módja 
tehát a következő :

Tf — В \T mA d~ TtÄ\ -j~ TvA +  
-j- В [Ттв Ч- T tb] -\- T vb —

Előirt menettartam : 22 = 117 °U

/ / / / / № &  z z / / / / / / V árakozás

8,65%

ш и н

15,75%

756%

Tényleges m e n e tta r ta m ■■ 1 3 '5 ^ '* 100 %

M ‘ . megállóhelyen  
MK= M egállóhelyen k ívü l

2. ábra. Az 1. ábrán bemutatott menetidő­
felhasználásának elemzése. Az élénk belvárosi 
forgalomban a nem megállóhelyi várakozások 
(pl. várakozás zöld jelzésre) időtartama igen 
nagy — meghaladja a megállóhelyi tartóz­
kodási időkét — tényleges haladásra a menet­
tartamnak csak háromnegyed része szolgál

— TeA d- TvA d~ TeB d~ T VB
A fenti számítási mód teljesen 

általános esetre vonatkozik, a 
gyakorlatban többnyire a Tf — 
= 2(Te d- T v) számítási mód is 
megfelel, mert a menettartamok 
a két irányban rendszerint azo­
nosak ; ugyanígy azonos lehet a 
két végállomási várakozási idő is.

Mint láttuk, fogalmaink min­
dig teljesen forgalmi jellegűek 
voltak, a menetidő számításánál 
a műszaki adottságokból eredő 
gyorsulást és lassulást tudatosan 
nem vettük figyelembe, a menet­
időt tehát szintén adottnak vet­
tük.

A fentiekből az alábbi sebesség- 
fajták származtathatók :

— Menetsebesség, vagyis a jár­
mű haladásának átlagsebessége, 
számítási módja : vm = U : T e. 
A számításban tehát tetszőleges 
úthossz és a hozzátartozó menet­
idő szerepel.

— Utazási sebesség, vagyis az 
utas haladásának átlagsebessége, 
számítási módja : vu = U : T m, 
a számításban tehát már a ta r­
tózkodási idők is szerepelnek.

— Fordulósebesség, vagyis a 
menetrendszerkesztés alapját ké­
pező forduló fajlagos idő szük­
séglete. Számítási módja :

UA + UB

illetve
2 U
T ,

Az ismertetett három sebesség­
fajta a következőképpen jelle­
mezhető :

A menetsebesség túlnyomó- 
részt műszaki jellegű adat, for­
galmi szempontból főként akkor 
van jelentősége, ha a tartózko­
dási időket előre felvett értékkel 
veszik tekintetbe (pl. gyorsvasút). 
A menetsebességnek — a mű­
szaki problémákon túl — a leg­
nagyobb megengedett sebesség, 
valamint a megállóhelytávolság 
szab határt ; ha ez az utóbbi ér­
ték csekély, a gyorsulástól és 
lassúlástól függően esetleg a maxi­
mális engedélyezett sebességet 
sem lehet elérni. Ugyanaz a se­
besség a gyorsulásnak és a lassú-
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lásnak, valamint a maximális 
sebességnek függvényében több­
féle módon érhető el.

Az utazási sebesség már tartóz­
kodási időket (ezek mértéke igen 
nagy lehet, 1. a 2. ábrát) is tartal­
maz, így forgalmi szempontból a 
menetrend alapjaként szerepel­
het. Ugyanazon a szakaszon, 
ugyanazon utazási sebességet 
többféleképpen — nagy menet- 
sebességgel és hosszú tartózko­
dási időkkel, valamint kisebb me­
netsebességgel, de rövid tartóz­
kodási időkkel — lehet elérni. 
Az utóbbi kisebb gyorsulásokat 
kíván meg, így sokkal gazdasá­
gosabb, ezért nagy figyelmet ér­
demel és további vizsgálatot igé­
nyel.

A fordulósebesség tisztán gaz­
dasági mérőszám, & mint ilyen, 
különösen a menetrend gazda­
ságosságának egyes problémáit 
világítja meg.

A következőkben az egyes se­
bességtípusokat részletesebben 
elemezzük.

4. ábra. А z utazási sebesség alakulása a buda­
pesti villamosvasútnál és autóbusznál, két 
főirányban (É—D és К—Ny), a városközpont­
tól (0) való távolság függvényében

5. ábra. A debreceni régi gőzüzemű kisvasút 
és a mai villamosvasút utazási sebességének 
alakulása a városközponttól (0) való távolság 
függvényében. Feltűnő a két vonal erős hason­
lósága

kedvezőbb, a tartózkodási idők 
alakulása szintén, bár a fajlagos 
időveszteség ilyenkor romlik. Az

utazási sebesség időbeli alakulá­
sát a 6. és 7. ábra mutatja.

A 8. ábra az utazási sebesség 
napközbeni megoszlásának gya­
koriságát mutatja be. (L. az 
1. táblázatot is.) A négy Budapest­
ről származó példa közül az első 
(a) a különpályás 2-es villamos- 
vasúti vonal, a második (b) egy 
részleges körirányú villamos- 
vasúti viszonylat, a 6-os ; a har­
madik (c) egy tisztán sugárirányú 
villamosvasúti viszonylat, a 
68-as ; végül negyediknek (d) egy 
tisztán belvárosi autóbuszvonalat

- a lú-öst — mutatunk be. 
Ha a legnagyobb és legkisebb 
sebességeket, a sebességek mo- 
dusát és a legnagyobb és leg­
kisebb sebesség hányadosát, va­
lamint különbségét összehason­
lítjuk, az alábbi sorrendeket kap­
juk :

legnagyobb sebesség : 2 [24,8 
km/ó], 15 [20,2], 68 [17,7], 6 
[15,8] ;

legkisebb sebesség: 6 [10,1], 
15 [11,6], 2 [12,7], 68 [13,0] ;

A MENETSEBESSÉG, AZ UTA­
ZÁSI SEBESSÉG ÉS A FOR­
DULÓSEBESSÉG VIZSGÁLATA

Az utazási sebesség sem térben, 
sem időben nem állandó. Térbeli 
változásait az determinálja, hogy 
a városközponton kívül a menet­
sebesség kedvezőbben alakul, va­
lamint az, hogy az utascsere ki­
sebb lévén, a tartózkodási idők 
is kisebbek. Az utazási sebesség­
nek a városközponttól való tá ­
volság függvényében való alaku­
lását a 3., 4. és 5. ábra mutatja 
be. Az 5. ábra azt is dokumen­
tálja, hogy ez a jelenség nem­
csak az utóbbi időkben lépett fel. 
Időbeli változásainál az a hely­
zet, hogy a menetidők alakulása 
a csekély forgalmú időszakban

3. ábra. A* utalási sebesség (folytonos vonal) 
menetközben! alakulása, az 1. és 2. ábrán 
bemutatott menet alapján. A Szent István 
körúttól kifelé eső szakaszon az utazási sebes­
ség az úthálózat kedvezőtlen volta miatt 
csókáén, a forgalmi viszonyok a sebesség 
csökkenését egyébként nem indokolnák. — 
Az ábra a menetsebesség alakulását is fcl- 
tuuteti (szaggatott vonal)

6. ábra. Az utazási sebesség alakulása a nap folyamán (Budapest, I5-ös autóbusz). Az 
ábrán jól kivezető a reggeli és délutáni csúcsforgalmi óra sebességcsökkentő hatása

............... —  M o s z k v a  i è r  f e l é

■ M ó r i c z  Z s i g m o n d  k ö r t é r  ' f e l é

7. ábra. Az utazási sebesség alakulása a nap folyamán. (Budapest 6-os villamos). A kör­
irányú vonalba két Dunahíd, egy M.ÍV pályaudvar és két BHÉV fejállomás, továbbá 9 
jelzőlámpával szabályozott csomópont esik, így a sebesség aránylag alacsony, de meglehe­
tősen egyenletes :
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A 8— 15. ábrán bemutatott adatok összefoglalása 1. táblázat

M egnevezés, rö v id  jellem zés Á b ra
szám a

\

G örbe
jele

L eg­
n ag y o b b

L e g ­
k iseb b

L eg g y a ­
ko rib b

L eg ­
n ag y o b b  és leg k i­

sebb  seb esség -érték Id ő fe l­
v é te lek
szám a

sebesség -érték , k m /ó h á n y a ­
dosa

k ü lö n b ­
sége

K ü lö n p á ly á s  v illam o sv asú ti v o n a l (2)
te lje s  hossza  : J á sz a i M. t é r — D una-
p a r t— B o ráro s té r  .................................. 8 a 33,8 12,7 16,6 1,95 1 2 , 1 30

B e lte rü le ti, k ö r irá n v ú  v illam o sv asú ti
v o n a l ( 6 )  te ljes  hossza : P e tő fi-h íd ,
b u d a i h íd fő — N a g y k ö rú t— M oszkva
t é r .................................................................... 8 b 15,8 1 0 , 1 11,7 1,50 5,7 28

S u g á rirán y ú  v illam o sv asú ti v o n a l ( 6 8 )

te lje s  hossza  : M ogyoródi ú t — Thö-
köíy  ú t — R ákóczi ú t — M árcius 15
t é r .................................................................... 8 , 9 c 17,7 13,0 15,3 1,36 4,7 33

U a ., külső  szakasz  (N ag y k ö rú tig ) . . . . 9, 15 d 19,4 12,9 w 1,51 6,5 32
U a ., belső szakasz  ....................................... 9 e 24,2 9,1 13,6 2 , 6 8 15,1 31

B e lte rü le ti, á tm érő s , v á ro sk ö zp o n to n
á t  v eze tő  au tó b u szv o n a l (ló )  te ljes
hossza  .......................................................... 8 , 1 0 í 2 0 , 2 1 1 , 6 14,0 1,74 8 , 6 39

U a., északi szakasz  (Váci ú t — Jó z se f A.
u tc a  vo n a la ) .............................................. 1 0 Я 25.0 8,7 15,1 2 , 8 8 16,3 38

U a., déli szakasz  ......................................... 1 0 h 24,8 1 1 , 2 X  . 2 , 2 0 13,6 38

A u tó b u sz v o n a la k  v á ro sk ö zp o n ti sza-
k asza i : R o o sev e lt t é r  (V igyázó u.)
— C lark  Á. t .,  közbenső m egállóhely
n incs (56) ................................................... 1 1 i 33,5 7,8 26.0 4,30 25,7 50

A ttila  ú t  (A lagú t u.) L án c h íd — Jó z se f
n á d o r té r ,  egy közbenső  m egállóhely
( 7 » ) ................................................................. 1 1 , 1 2 к 34,6 14,7 26,0 2,36 19,9 35

U a ., D o ro tty a  u .-n  á t  V ö rö sm a rty  té-
rig , k é t közbenső  m e g á l ló h e ly .......... 1 2 i 26,3 1 2 , 8 У 2,06 13,5 24

U a ., D eák  F . u tc á n  á t  T an ács k r t.
m h-ig , h á ro m  közbenső  m egállóhely 1 2 m 24,0 16,8 z 1,43 7,2 17

K isfo rg a lm ú , k ü lte rü le ti  je llegű  v illa-
m o sv a sú ti v o n a l (17) te lje s  hossza  : '
B u d a i M a rg it-h íd fő — M arg it k ó rh áz 9 n 19,3 12,5 17,3 1,54 6 , 8 36

K özepes fo rg alm ú  au tó b u szv o n a l külső
szak asza  : M oszkva t é r — H ű v ö sv ö lg y
végállom ás,

tö rz s já ra t  (56) ............ ....................... 12, 14 V 37,2 18,6 26,4 2 , 0 18,6 33
g yors já r a t  (156) .................................. 14 r 41,5 23,1 26,4 1 , 8 18,4 18

N ag y fo rg a lm ú  a u tó b u s z já ra t  (7) külső
0

szak asza  : B lah a  L. té r — T h ö k ö ly
ú t — B ácsk ai u . v á .................................... 15 6* 34,6 15,0 2 0 , 0 2,31 19,6 34

A F ö ld a la t t i  V a sú t te lje s  h o s s z a .......... 9 t 24,3 15,7 18,2 1,65 8 , 6 40

M egjegyzések : w  —  h á ro m  m o d u s : 14,5, 15,8 és 17,5 k m /ó  
X  -— k é t  m o d u s : 13,4 és 14,5 k m /ó  
y  —  h á ro m  m o d u s : 20,3, 20,6 és 22,9 k m /ó  
z —  k é t  m o d u s : 2 0 , 8  és 2 1 , 2  k m /ó .

modus : 2 [16,6], 68 [15,3], 15 
[14,0], 6 [11,7] ;

legnagyobb és legkisebb sebes­
ség hányadosa : 2 [ 1,95], 15 [ 1,74] 
6 [1,5], 6# [1,36] ;

legnagyobb és legkisebb sebes­
ség közötti különbség: 2 [12,1], 
15 [8,6], 6 [5,7], 68 [4,7].

A legnagyobb sebességet tehát 
a különpályás villamosvasúton

észlelhetjük, ennek a modusa is 
a legnagyobb. A legkisebb sebes­
ség a belvárosi jellegű, a közúti 
forgalomtól is erősen zavart vo­
nalakon jelentkezik [6 és 15). Ha 
a kép tisztasága érdekében ki­
kapcsoljuk a részben jelzőberen­
dezések alapján és részben kü­
lön pályán közlekedő 2-es villa­
most, azt látjuk, hogy a sebes­

ség tekintetében az autóbusznak 
vannak legtávolabb a szélső ér­
tékei, ez fejti ki a legnagyobb 
csúcssebességet, de modusa már 
kisebb, mint a 68-as villamosé, 
tehát az utóbbi pontosabban tud­
ja betartani a menetrendjét.

A 9. és 10. ábrán a 68-as vil­
lamost és a 15-ös autóbuszt úgy. 
vizsgáljuk, hogy vonalukat két-
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8. ábra. Az utazási sebesség napközbeni ala­
kulásának gyakorisága : a — különpáiyás 
villamosvasút, b — erősen terhelt villamos- 
vasúti vonal, c — részben külterületi sugár­
irányú villamosvasúti vonal, / — belterületi, 
átmérős autóbuszvonal

5 75 10 12̂  15 17.5 20 22.5 25 275 km/6

9. ábra. A 8. ábrán bemutatott, részbeu kül­
területi, sugaras villamosvasúti vonal egészé­
nek (c), külső (d) és belső (e) szakaszának 
sebességmegoszlása. Az n jelű vonal egy kis­
forgalmú, külterületi villamosvasúti vonal, 
a t jelű a Földalatti Vasút sebességmegoszlását 
mutatja be ; a két vouai egymásra, valamint 
a d-re erősen hasonlít

10. ábra. Az 1., illetve 8. ábrán bemutatott 
belterületi, átmérős autóbuszvonal egészének 
(/), déli (g) és északi (b) szakaszának sebes­
ségmegoszlása

két részre [15 : Boráros tér — 
Engels tér (Dorottya utca — 
Váci út ; 68 : Mogyoródi út — 
Nagykörút — Március 15 tér] 
osztjuk. A 9. ábrán feltűnik a 
belső szakasz erős szórása. A se­
bességi hányados itt 2,68, szem­
ben a külső szakasz 1,51 és az 
egész vonal 1,36 értékével. A 
belső szakasznak három modusa 
is van, ami szintén a sebesség 
bizonytalan alakulására mutat. 
A nyert kép kiegészítéséül egy 
csekélyforgalmú, külterületi jel­
legű villamosvasúti viszonylat (7) 
adatait is feltüntettük az ábrán 
(n görbe) : I tt  érdekes, hogy 
-— a terhelések eltérő volta elle­
nére is — az n és r görbe erősen 
hasonló, a legnagyobb és a leg­
kisebb sebesség hányadosa (1,51, 
illetve 1,54) és különbsége csak­
nem azonos hasonló képet mutat 
a Földalatti Vasutat bemutató 
t görbe is, 1,65 értékkel.

A 10. ábrán hasonló jelenséget 
tapasztalunk : a vonal két részé­
nek szórása nagyobb, mint az 
egész vonalé. (A déli vonalrészbe 
esik a Calvin tér és a Felszabadu­
lás tér ; az északi rész legnagyobb 
nehézségét a Szent István körút 
keresztezése jelenti.)

A következőkben vizsgálatain­
kat a menetsebességre is kiter­
jesztjük. A 11. ábrán egy meg­
lehetősen nehéz forgalmi helyzetű 
autóbusz-megállóhelyközt (Roo­
sevelt tér—Clark Ádám tér) vizs­
gálunk meg (i görbe) ; itt az 
eddigieknél jóval nagyobb, 4,3- 
szoros szóródást találunk. Ha a 
vonalszakaszt egy megállóhely- 
lyel meghosszabbítjuk (k görbe), 
vagyis már utazási sebességet 
vizsgálunk, a szórás csak 2,36- 
szoros ; a modus mindkét eset­
ben azonos, 26,0 km/ó.

Hasonló példát mutat a 12. 
ábra is ; itt egy két- és egy három 
(l és m görbe) megállóhelyet,

azonkívül egy lámpával szabá­
lyozott és három körforgalmú 
csomópontot tartalmazó autó­
buszvonal (Attila út és Alagút 
utca sarok — Alagút — Lánc­
híd — Dorottya utca — Deák 
Ferenc utca — Tanács körút) 
utazási sebességének elemzése lát­
ható. A hosszabb vonalszakasz 
(Attila út — Tanács körút) se­
bességmegoszlási görbéje jobban 
összetart, mint a rövidebb (At­
tila út — Vörösmarty tér) sza­
kaszé. Kiegészítésként egy-egy 
megállóhelyet tartalmazó (1c), va­
lamint egy hosszabb, 13 megálló­
helyet tartalmazó vonalszakasz 
(p) adatait is feltüntettük. A fenti 
összefüggést a 13. ábra még 
erősebben emeli ki.

Az elmondottakból — a 3. áb­
rát is szem előtt tartva — a kö­
vetkező törvény szerűségek érvé­
nyesülése látszik :

a) a menetsebesség ingadozása 
lényegesen nagyobb, mint az uta­
zási sebességé (11. ábra) ;

b) valamely vonal egyes részei­
nek sebessége ingadozóbb, mint az 
egész vonalé, tehát

c) a rövidebb szakaszokon na­
gyobb ingadozás valószínű (12. és 
13. ábra).

Az elmondottakból az is követ­
kezik, hogy — a közúti forgalom 
növekedésének következtében — 
felül kell vizsgálni azt a vélemé­
nyünket (különösen városközpon­
tot érintő vonalak esetén), amely 
szerint a rövid viszonylatok lénye­
gesen pontosabban tudnak közle­
kedni, mint a hosszúak. Mindez 
a menetirányításra is hatással 
van.

Nem érdektelen megvizsgálni, 
hogy a megállóhelyritkításnak 
van-e befolyása az utazási sebes­
ség egyenletességére. Ezen a té­
ren egy extrém, de mégis konkrét
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Közbenső megállóhelyek száma
13. ábra. A közbenső megállóhelyek száma 
és az utazási sebesség egyenletessége között 
fennálló összefüggések. Legfelül a kiinduló 
adatok, középen és alul az egyenletességre 
jellemző adatok. A függőleges tengelybe eső 
adat : menetsebesség. A megállóhelyek szá­
mának növekedésével beálló kiegyenlítődésre 
jellemző, hogy a legnagyobb utazási sebesség 
értéke a megállóhelyek számának növekedésé­
vel csökken, a legkisebbé növekszik. — A ß  — 
belterületi, A jz — külterületi autóbuszvonalak. 
Vв  — belterületi, V jz — külterületi villamos- 
vasúti vonalak adatai

esetet vizsgálunk meg : egy azo­
nos vonalon közlekedő törzs- és 
egy gyorsjárat hosszabb szaka­
szát (56-os és 156-os autóbusz). 
A törzsjárat átlagos megállóhely­
távolsága 442, a gyorsjáraté 1240 
m. Akár az 1. táblázat adatait 
tekintjük, akár a 14. ábrát, azt 
találjuk, hogy az eredmény in­
kább kedvezőtlen, mint kedvező. 
(Érdekes módon a sebesség eme-
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>

125 15 175 20 22,5 25 27,5 30 32,5 35 37,5 km/ó
14. ábra. A megállóhelytávolság és a sebesség- 
megoszlás közötti összefüggés : v — 443, 
r —- 1340 m átlagos megállóhelytávolság.
A sebességmegoszlások között — bár a felvé­
telek azonos vonalon közlekedő két autóbusz­
járat (30 és 156) adatait tüntetik fel — szá­
mottevő eltérés nincs, a nagyobb megállóhely- 
távolhág valamivel kedvezőtlenebb eredményt 
mutat

%
60
50
kO

15. ábra. A'agyjából azonos vonalon 
közlekedő villamosvasúti (68) és 
autóbusz-viszonylat (7) ; mindkét 
esetben a Nagykörűitől kifelé eső 
szakasz sebességének megoszlása.
A villamosvasút (rf) sebességineg- /in 
oszlása erősen hasonlít az autó- 
buszéhoz (s) de valamivel ked­
vezőbb. (L. a ». ábrán a d és t 
vonalat is).
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16. ábra. A vonalhossz, az utazási sebesség és a szükséges jármumennyiség közötti

lése terén sincs lényeges ered­
mény ; 1. a továbbiakban.)

A 15. ábra a villamosvasutat és 
az autóbuszt hasonlítja össze : 
a 68-as villamos (d) és a 7-es 
autóbusz (s) Nagykörúttól kifelé 
eső szakaszát. A két megoszlás 
— bár a két közlekedési eszköz 
sebessége között lényeges az el­
térés — erősen hasonuló ; az el­
térést főleg az autóbusz adatai­
nak a nagyobb sebességek felé 
való szóródása okozza. Nagyon 
hasonlít a Földalatti Vasút se­
bességmegoszlása (9. ábra) is.

A fordulósebesség, amely vég­
állomási várakozási időket is ta r­

talmaz, a szükséges kocsimennyi­
ségre ván döntő befolyással, mi­
után — a szükséges kocsik (vo­
nategységek) számát n-nel és az 
indítási időközt г-vei jelölve, va­
gyis városi jellegű, tehát folya­
matos üzemet feltételezve — va­
lamely viszonylat szükséges ko­
csimennyisége

n =  Tf : г
A sebességnek ez a típusa te­

hát már gazdasági jelentőségű. 
A fordulóidő, az indítási időköz 
és a szükséges egységek száma 
közötti összefüggést a 16. ábráról 
közvetlenül leolvashatjuk.
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AZ ÁTSZÁLLÁSOK KÉRDÉSE 
ÉS AZ ELJUTÁSI SEBESSÉG

A forgalmi jelentőségű sebes­
ségfajtáknál -— az utazási és a 
fordulósebességnél — nemcsak 
az egy adott vonalon kifejtett 
sebesség fontos, hanem az át- 
szállásos utazások sebessége, il­
letve a hálózati átlag értéke is.

Az átszállásos utazási sebesség 
— ha a várakozási időre nem va­
gyunk tekintettel — minden to­
vábbi nélkül egyszerűen kiszámít­
ható, lényegesen bonyolultabb 
probléma azonban a hálózati á t­
lag, ami pedig fontos, mert a vá­
rosközponti és a külterületi vo­
nalrészek utazási sebessége kö­
zött elég nagy az eltérés (3., 4. 
és 5. ábra).

Az átszállásos utazások problé­
mája újabb kérdést is felvet : 
az összes eddigi sebessségi adat 
végeredményben a közlekedési 
vállalat belső, üzemi jellegű adata 
és nem érinti magának az utas­
nak a problémáját, azt, hogy 
mindebből mennyi jut neki, meny­
nyivel növekszik meg a kb. 5 km/ó 
gyaloglási sebessége ?

Az utas a célpontjába való el­
jutása során megközelíti a leg­
megfelelőbb megállóhelyet, ott 
várakozik, utazik, esetleg á t­
száll, ebben az esetben átgyalog- 
lási és újabb várakozási időt ve­
szít, majd — esetleg más sebes­
séggel — továbbutazik stb., vé­
gül a legmegfelelőbb megállóhe­
lyen leszáll és gyalog halad úti­
céljáig.

Ha ezeket az időelemeket meg­
vizsgáljuk, a következő ered­
ményre jutunk : a megállóhely 
megközelítése független a tömeg­
közlekedési eszköztől, ezt az ada­
tot egyelőre figyelmen kívül hagy­
hatjuk. Ezután az utas várako­
zik mindaddig, míg a megfelelő 
viszonylatú jármű meg nem ér­
kezik ; ennek az időnek való­
színű értéke : i/2.

A menettartam-, illetve az uta­
zási sebességet már ismertettük. 
Az esetleges átszállóhelyeknél az 
utas az adottságoktól függő tá­
volságoknak megfelelően átgya- 
loglási időt veszít (ez csak akkor 
0, ha a következőnek igénybe­
veendő jármű ugyanarra a meg­
állóhelyre érkezik), majd — az 
előbbiek szerint ismét egy fél 
indítási eszköz veszteséggel — 
folytatja útját. Ez a folyamat az

vuVJ—
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17. ábra. Törzs- és gyorsjáratos rendszer 
sebességi vizsgálata : vUgy és vut a gyors- 
és törzsjárat utazási sebessége. Az eijutási 
sebesség (ve) görbéinél : t — törzsjárat, 
gy — gyorsjárat, á — átlagos indítási időközzeí 
közlekedő, de mindenütt megálló járat. A 
gyorsjárat eijutási sebessége csak közvetlenül 
a vonal végén nagyobb, mint a törzsjáraté, 
tehát célját nem éri el

utolsó megállóhelyre való érke­
zéssel ér véget. I tt még egy gya­
loglási idő következik, ez azon­
ban a tömegközlekedés üzemé­
től függetlenül merül fel, ezért 
— az indulási gyalogúttal azonos 
módon — a továbbiakban figyel­
men kívül hagyjuk.

Ha a sebességnek új formáját 
vezetjük be, mely minden, a 
fentiekben felsorolt időelem be­
számítást tartalmazza, kétségte­
lenül az utazási sebességnél lé­
nyegesen kisebb értékű sebessé­
get kapunk. Ezt a sebességet 
nevezzük eljutást sebességnek (ve).

Az eijutási sebesség lényeges 
tulajdonságai — egy viszonylat 
igénybevétele esetén — a követ­
kezők :

— nem konstans érték, hanem 
a megtett távolsággal emelkedik 
(17. és 19. ábra), miután a vára­
kozási idők egy része a távol­
ságtól függetlenül lép fel ;

— az eijutási és az utazási 
sebesség között összef üggés áll fenn, 
a Vejvu hányados 1-nél feltétlenül

kisebb, értéke a távplság növe­
kedésével növekszik (20. ábra) ;

— a legnagyobb utazási sebes­
ségű közlekedési eszköz ,nem fel­
tétlenül biztosítja a legnagyobb el­
jutást sebességet (18. és 19. ábra).

Az elmondottakból követke­
zik, hogy az eijutási sebességgel 
való elemzés igen alkalmas vala­
mely közlekedési feladat több­
féle megoldási lehetőségének ob­
jektív minőségi elemzésére.■>

A sebesség elemzésére két pél­
dát mutatunk be : az első eset 
két azonos útvonalon közlekedő 
fővárosi autóbuszvonal példája 
(56 és 156) ; a mért adatok a 
csúcsforgalmi óra terheltebb irá­
nyának forgalmára vonatkoznak 
(17. ábra). A gyorsjárat utazási 
sebessége 23,8 ; a vele azonos 
útvonalon közlekedő törzsjáraté
22,0 km/ó. Az átlagos indítási 
időköz úgy alakul, hogy a gyors­
járat eijutási sebessége mégis 
mindvégig kisebb, mint a törzs­
járaté. A bonyolult, kétféle vi­
szonylatot alkalmazó rendszer te­
hát céltalan, mert nincs olyan 
utas, akinek számottevő előnyt 
jelentene, illetve előnyt csak azok 
számára jelent, akik véletlenül 
közvetlenül az indulás előtt ér­
keznek.

Ha a kétféle járatot megszün­
tetve, a törzsjárat utazási sebes­
ségével és a két járat átlagos 
indítási időközével indítanánk új 
viszonylatot, ennek eredménye­
ként mindkettőénél nagyobb el- 
jutási sebességű járatot kapnánk 
(17. ábra, á jelzésű görbe).

A második példa a közvetlen és 
az átszállásos rendszer összeha­
sonlítása ; erre a célra az ún. rá­
hordó vonalakkal kiegészített 
gyorsvasút példáját választjuk 
(18. és 19. ábra). Áz X Y  útvonal 
külterületről indul, a városköz­
ponton halad át, majd ismét kül­
területre halad ki ; a vizsgálato­
kat a külső szakaszok két köz­
benső pontja között végezzük el.

Az első változat : teljes hossz­
ban gyorsvasút, ennek utazási 
sebessége 30 km/ó, indítási idő­
köze 4 perc. A fel- és leszálláskor 
szükséges megközelítési időszük­
séglet 4 perc. A második változat 
közvetlen autóbusszal, ennek uta­
zási sebessége a vonal teljes hosz- 
szában 20 km/ó, indítási időköze 
4 perc ; eijutási sebessége 4 km-en 
(4—5 állomásköz) át nagyobb a 
gyorsvasúténál. A harmadik vál-
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vu - 30 km/о

Vn == 20 km ti Autóbusz

О Átszállás

X
18. ábra. Kiinduló adatok a 19. ábrához

tozatnál változatlan indítási idő­
közzel azt tételeztük fel, hogy a 
kezdeti 20 km/ó utazási sebesség 
a városközpontban 15 km/ó-ra 
csökken, ennek elhagyása után 
pedig 24 km/ó-ra emelkedik. Az 
eljutási sebességet ebben az eset­
ben egymáshoz csatlakozó gör­
bék ábrázolják ; értéke a város- 
központ elérése után csökken, 
elhagyása után növekszik. A ne­
gyedik változat kezdetben az elő­
zőkkel azonos autóbuszközlekedés, 
majd a városközpont határától 
kezdve gyorsvasút. I tt  1 perc az 
átgyaloglási idő, a gyorsvasút 
többi adata az első változattal 
azonos. Az átszálláskor az elju­
tási sebesség erősen visszaesik, 
ennek következtében az eljutási 
sebesség a városközponton be­
lüli utazásoknál kisebb, mint az 
eddigi alternatíváknál. Utolsó 
változatként azt a lehetőséget 
vizsgáljuk meg, hogy a gyors­
vasúti vonal városközponton túl 
fekvő végállomása (vagy átszálló­
helye) után egy újabb, 24 km/ó 
utazási sebességű, 4 percenként 
közlekedő autóbuszvonal van. Az 
eljutási sebesség ebben az esetben 
még kedvezőtlenebbül alakul. A 
bemutatott példa jól illusztrálja 
az átszállásos rendszer hibáit ; 
ez esetünkben csaknem mindig 
a sebesség csökkenését okozza.

Különösen érdekes а II. és а IV. 
változat összehasonlítása, ahol 
az autóbusz eljutási sebessége 
12 km-en át (!) nagyobb — arány­
lag nem nagy utazási sebessége 
ellenére is —, mint az autóbusz- 
gyorsvasút kombinációé. (Nagy 
holtidői miatt — mint láttuk — 
a gyorsvasút amúgy is csak a nagy 
távolságokon tudja érvényesíteni 
utazási sebességét ; 1. az I. és IV. 
görbét.)

Az autóbusz és a gyorsvasút 
közötti viszonyt jól illusztrálja 
a 20. ábra is, amelyen a két köz­
lekedési eszköz eljutási és u ta­
zási sebességét hasonlítottuk ösz- 
sze ; a nagyvárosokban átlagos­
nak tekinthető 5—6 km-es u ta­
zási távolságoknál az autóbusz 
utazási sebességének közel 90%-a 
érvényesül az eljutási sebesség­
ben, a gyorsvasúténak csak kb. 
65%-a.

A HÁLÓZATI 
ÁTLAGSEBESSÉG

Másik, a sebesség objektív meg­
ítélésével kapcsolatos probléma 
a hálózati átlagé. A hálózat kü­
lönböző helyein, mint láttuk, a 
sebesség alakulása más és más. 
A következőkben vizsgálataink 
alapjául a 21. ábrán látható kis

19. ábra. Közlekedési lehetőségek sebességi 
elemzése : 1 — gyorsvasát, átszállás nélkül 
I I  — autóbusz, átszállás nélkül, 111 — 
autóbusz, a vonal mentén a sebesség változik, 
IV  — ráhordó autóbusz és gyorsvasát, V — 
ráhordó autóbusz, gyorsvasát és autóbusz 
kombinációja

20. ábra. Az eljutási és az utazási sebesség 
közötti összefüggés. (Jelölés, mint a 18. és 19.. 
ábrán)

hálózatot vesszük. A hálózati 
átlagok számítását a következő 
alapon kíséreltük meg, illetve a 
következő eredményt kaptuk :

a) Az előforduló utazási sebes­
ségek egyszerű átlaga 16,30 km/ó.

b) Az egyes viszonylatok hosz- 
szának és menettartamának há­
nyadosa 16,50 km/ó.

c) Az egyes viszonylatok á t­
lagos utazási sebességének egy­
szerű átlaga 16,05 km/ó.

d) Az egyes viszonylatok hosz- 
szának alapján számított átlag 
17,25 km/ó.

e) A közlekedés sűrűségének 
arányában számított átlag 14,65 
km/ó.

f)  A férőhely kilométerek ará­
nyában számított átlag 14,25 
km/ó.

g) Az utaskilométerek meg­
oszlásának arányában számított 
átlag 15,50 km/ó.

A legnagyobb és a legkisebb há­
lózati átlagérték között tehát 21% 
eltérés van. Ez azt bizonyítja, 
hogy a hálózati átlagértékeket 
egységes módon kell számítani, 
ellenkező esetben pl. a különféle 
évek vagy városok közötti össze­
hasonlítások eredménye rend­
kívül kétes értékű.

A közlekedési vállalat szem­
pontjából az f )  alatti sebesség 
tekinthető mértékadónak, az uta-
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zóközönség szempontjából azon­
ban a g) alatti számítási mód 
eredménye érvényesül. Mindkét 
adat számítása kissé hosszadal­
mas, azonban megfelelő szerve­
zéssel, adatszolgáltatással és meg­
felelő számítási móddal jól szá­
míthatók.

A TÖMEGKÖZLEKEDÉS 
SEBESSÉGÉNEK 
ALAKULÁSA

Az utazási sebesség eddigi ala­
kulása a műszaki fejlődés által 
adott lehetőségek mögött marad, a 
városok közúti forgalmának ál­
landó növekedése, valamint hete- 
rogénitása a műszaki fejlődés ha­
tásainak ér vény re jutását erősen 
akadályozza. Korlátozó hatást 
jelentenek a megállóhelyek is, 
ezek számát bizonyos mértéken 
túl csökkenteni nem lehet ; mi­
után a gyorsítások és lassítások 
értéke sem haladhat túl bizonyos 
értékét, az üzemi adottságok is 
határokat szabnak. Ilyen körül­
mények között még a közel egy 
évszázados fejlődés sem túlságo­
san nagy (22. és 23. ábra). A tár-

21. ábra. A hálózati átlagsebesség vizsgálatára 
szolgáló példa kiinduló adatai

gvilagosság kedvéért azonban 
meg kell említeni, hogy az adatok 
összehasonlíthatósága nem kifo­
gástalan, mert a hálózati átlagok 
számítási módja ismeretlen.
4 A zavaró tényezők közül a 
megállóhelyek hatása alig csök­
kenthető, mert a megállóhely­
ritkítás — bizonyos határokon 
túl — az utazóközönség érdekei­
vel ellenkezik, rontja az eljutási 
sebességnek azt a még nem tár-

22. ábra. A villamosvasút utazási sebességének 
fejlődése. BP : Budapest, L : Leningrád, 
P : Prága, W : Bées. A múlt századbeli adatok 
még a lóvasútra vonatkoznak

23. ábra. Az autóbusz utazási sebességének 
fejlődése. BP  .Budapest, PA: Prága, autóbusz, 
PT : Prága, trolibusz, W : Bécs.

gyalt változatát, amely a meg­
állóhely megközelítési idejét is 
tekintetbe veszi. (Ez a változat 
különösen az isochron-térképek 
szerkesztésénél lép előtérbe.)

A forgalom növekedésével kap­
csolatosan csak egy érdekes pél­
dára utalok : a szembejövő jár­
művek sebességcsökkentő hatá­
sára. A 24. és 25. ábrán bemuta­
tott vizsgálatok színhelye a Lánc­
híd volt. A sebesség és a szembe­
jövő forgalom nagysága közötti 
összefüggés mindkét ábrán jól 
látható, a két irány trendje még­
sem azonos. Ennek az az oka, 
hogy a Pest felé vezető irány 
egy nagy körforgalmú térbe (Roo­
sevelt tér) csatlakozik, a hídfő 
után a forgalom szétoszlik, a meg­
állóhelyek távolabb vannak, így 
a hídfőben torlódás nincs. A má­
sik irányban (Buda felé) a Clark 
Ádám tér forgalmi szempontból 
rendkívül kedvezőtlen, a forga­
lom torlódik, a sebesség alacso­
nyabb szinten marad.

Az eddigiekben elmondottakból 
azt a következtetést kell levonnunk, 
hogy a városi útfelszíni tömegköz­
lekedésben a menetidők, illetve a 
menettartamok megállapítására 
vonatkozó tudományos megalapo­
zottságú számítás alapjait egyre 
inkább a valószínűségszámítás, il­
letve a matematikai statisztika te­
rületén kell keresnünk, mint a 
jármű műszaki adottságai alapján 
való számításban. Lehetséges, 
hogy mindez a tervezésre — tehát 
a műszaki adottságok kialakítá­
sára — fog visszahatni.



130 K ö Z L É K E D É S T tro O M Á N Y I SZ E M L E

24. ábra. A szembejövő forgalom zavaró hatása (Lánchíd, Pest felé vezető irány). A nullkörrel 
jelölt értékek többszörösen fordulnak elő

A másik zavaró tényező a he­
terogenitás. Ennek megszüntetése 
— bizonyos keretek között — 
lehetséges. E kérdésnek azonban 
csak rövid foglalatát kívánjuk 
adni, mert teljes tárgyalása túl­
ságosan terjedelmes volna.

A forgalom heterogénitását ele­
mezve, a heterogénitás megszün­
tetését a különféle forgalomnemek 
elkülönítésével kísérelhetjük meg 
elérni. Az elkülönítés térbeli, vagy 
időbeli lehet.

A különféle forgalomnemek tér­
beli elkülönítésére az alábbi rend­
szert lehet felállítani :

a) A. gyalogforgalom teljes, ha­
tározott (esetleg szintbeli) külön­
választása.

b) Az egyéni és a tömegközle­
kedési eszközök forgalmának, il­
letve a gyalogforgalomnak szét­
választása :

— a villamosvasút külön pá­
lyatestre helyezése,

— külön autóbusz (trolibusz) 
nyom,

— villamosvasúti megállóhe­
lyeknél a keresztirányú gyalog­
forgalom szintbeli elválasztása,

— autóbusz vagy trolibusz- 
megállóhelyeknél a megállott jár­
művek elkülönítése (beöblösödés, 
esetleg választósziget),

— az egyéni és a tömegközle­
kedési eszközök teljes (esetleg 
szintbeni, pl. gyorsvasút, városi 
autópálya) elkülönítése.

c) Az egyéni közlekedési esz­
közök forgalmán belüli elkülö­
nítések :

— irányok szerint :
egyirányú forgalmú utcák,
szigettel megosztott, vagy a

középvonal jelzésével irányok sze­
rint megosztott úttest,

— a haladó és a várakozó jár­
művek elválasztása,

— a keresztezés és a kanya­
rodó forgalom elválasztása a cso­
mópontokon.

Az elkülönítés bizonyos esetek­
ben időben is lehetséges. Ilyen pl. 
a leggyakoribb eset, a keresztezé-

25. ábra. A szembejövő forgalom zavaró hatása (Lánchíd, Buda felé vezető irány). 
A nullkörrel jelölt értékek többszörösen fordulnak elő

ses csomópontoknál a fényjelző- 
berendezések szabályozási módja 
is. Egyes -— pl. várakozási, de 
semmi esetre sem pl. egyirányú 
közlekedésre vonatkozó — tilal­
mak elképzelhetők csak bizonyos 
időszakra korlátozottan is. Pá­
ratlan számú forgalmi sávból álló 
utaknál használatos pl. három 
nyomnak egyik, két nyomnak 
másik irányban való kijelölése a 
reggeli, majd az ellenkező irány­
ban való kijelölése a délutáni 
csúcsforgalmú órákban. Ehhez 
azonban megfelelő jelzőberendezés 
szükséges. Az időbeli elkülönítés 
jelentősége — a jelzőberendezé­
sektől eltekintve — csekélyebi), 
mint a térbelié és inkább csak 
esetenként, a térbeli elkülönítés 
kiegészítésére alkalmazható.

Az eddig elmondottak szem 
előtt tartásával kíséreljük meg 
az egyes tömegközlekedési eszközök 
bírálatát.

A független pályájú „gyors­
vasutak sebessége igen nagy, nem 
hajlamosak az igénybevétellel 
kapcsolatos ingadozásokra, a köz­
úti forgalomra természetszerűen 
érzéketlenek. Nagy sebességük az 
utazási sebességre jól átadódik, 
de éljutási sebességük, miután 
a vonalvezetés műszaki okokból 
meglehetősen merev és hálózatuk 
gazdasági okokból eléggé korlá­
tozott, különösen átszállásos és 
rövid utazásoknál erősen elmarad 
az utazási sebesség mögött ( 19. 
ábra). Teljesítőképesség szem­
pontjából azonban megemlítendő, 
hogy ezt a teljesítőképességet a 
hálózat egyes részein, valamint 
egyes napszakokban nem lehet 
kihasználni, tehát a túlméretezés 
lehetősége — ami a gazdasági ha­
tékonyság csökkenését jelenti —- 
igen könnyen felmerül.

Nagyjából ugyanez vonatkozik 
a nagyvasutak elővárosi forgal­
mára, valamint a városkörnyéki 
vasutakra.

A villamosvasút megszokott 
formája elavultnak tekinthető. 
Sebesség szempontjából a közúti 
forgalomra rendkívül érzékeny 
(1. a 8. ábrán az a, b és c görbét), 
így sebessége a csúcsforgalomban 
könnyen hajlik a csökkenésre. Ez 
az érzékenység korszerű jármű­
vek, valamint a pályának a köz­
úti forgalomtól való függetlení- 
tése által csökkenthető. (Ennek 
az általában igen nehezen meg­
oldható feladatnak két altípusa



X III. É V F O L Y A M . 1Ô63. 3. S Z Á M 131

van : egyes csomópontok, vagy 
egyes összefüggő szakaszok eltérő 
szintbe való helyezése.) Csúcs- 
sebessége és utazási sebessége 
között igen nagy az eltérés. El- 
jutási sebességét a viszonylat­
vezetési nehézségek tovább kor­
látozhatják. Teljesítőképessége az 
útfelszíni tömegközlekedési esz­
közök között a legnagyobb, a túl­
méretezés lehetősége itt is köny- 
nyen felmerül.

A trolibusz és az autóbusz kö­
zött sebesség szempontjából ne­
héz különbséget tenni. Mindkettő 
a közúti forgalomba illeszkedik 
be, nagyjából ennek a sebességét 
veszi fel, ezt azonban az utazási 
sebességre csak részben tudja á t­
vinni ; a közúti forgalom torló­
dásaira érzékeny (1. az 1., 2. és 
3. ábrát). A trolibusznak bizonyos 
mértékig előnye nagy gyorsító 
képessége, amit az autóbusznál a 
nagyobb mozgékonyság ellen­
súlyoz. Az eljutási sebesség szem­
pontjából az autóbusz, amelynek 
viszonylatvezetési nehézségei úgy 
szólván nincsenek, előnyben van. 
Teljesítőképességük azonos, a vil- 
lamosvasúténál azonban kisebb.

Nem volna teljes bírálatunk, - 
ha nem vonnánk be az újabb,

főként csak az irodalomban sze­
replő elképzeléseket is. Ezek ki­
zárólag kúlönpályás közlekedési 
eszközökre vonatkoznak, jelleg­
zetességük, hogy általában — 
akár álló, akár függő formában 
— az egysínű vasút elvét igyek­
szenek megvalósítani. Az eddig 
kivitelezett típusok közül gya­
korlatilag kipróbáltnak csak a 
régi wuppertali, Langen-féle füg­
gő vasutat tekinthetjük. Ez va­
lóban bevált, de csak az ottani 
adottságoknak felel meg. Az újabb 
típusok—- ALWEG, Skyway stb. 
—- jellegzetessége az aránylag 
kis építési költség, a nagy sebes­
ség, a csekély teljesítőképesség, 
az elágazások és keresztezések 
megoldatlansága, vagyis a ne­
héz hálózatképzés. Miután adott­
ságaik miatt csak nagyvasúti 
jellegű megoldáshoz alkalmazha­
tók, a városokban való felhasz­
nálásuk kétséges. Ezeknek a köz­
lekedési eszközöknek még sokat 
kell fejlődniük és távolról sem 
valószínű, hogy mai formájuk a 
fejlődés lezárását jelentené ; je­
len formájukban aligha tekinthe­
tők életképesnek.

Gondoiatmenetünk végére ér­
ve, egy tényre fel kell hívnunk 
a figyelmet : az átszállások prob­

lémájára, akár egy közlekedési 
eszközön belül, akár az egyes 
közlekedési eszközök között. Az 
átszállás többféle időveszteséget 
okoz, vagyis az eljutási sebesség 
csökkenésével jár (19. ábra). Az 
eljutási sebesség szempontjából 
tehát a viszonylatvezetésre és az 
átszállóhelyek jó megoldására 
igen nagy figyelmet kell fordí­
tani. Különösen súlyos kérdések 
adódnak ezen a téren akkor, ha 
a két közlekedési eszköz megálló­
helye két különböző szinten van, 
mert ilyenkor az eljutási sebes­
ség — különösen rövid utazá­
soknál — erősen csökken.

Nem kedvez az eljutási sebes­
ségnek az sem, ha a viteldíjrend­
szer olyan, hogy minden közle­
kedési eszköz számára külön díj­
szabást ír elő. Ilyenkor az utazá­
sok nem bonyolódhatnak le a 
legnagyobb eljutási sebességnek 
megfelelő módon (a közlekedésre 
fordított idő tehát növekszik), 
mert az utas haladási módját 
a díjszabási adottságok határoz­
zák meg.

A városi közlekedés kérdései­
nek komplexitása tehát még ilyen 
szempontból is érezteti a hatását. 
Ennek figyelembevétele nélkül 
nem remélhetünk jó megoldást.

(F olytatás á 121. oldalról)
A m u n k ab izo ttság  m egv izsgálta  a  p e rlitn ek , m in t 

igen  é r té k e s  é s  k ö n n y en  p o rladó  an y ag n a k  a  szá llítá si 
nehézségeit é s  k ido lgozta  a  legm egfelelőbb  szá llítá si 
m ódszeröket.

G őzm ozdony  fü s tc sö ve k  ja v ítá sá n a k  szalagszerü  
k ia lakítása .

K észü lt a szo m b a th e ly i  te rü le ti  szervezetnél.
A m u n k ab izo ttság  v eze tő je : F ehér József, tag ja i: 

Fodor Ferenc, H o rvá th  P éter, K assai Ferenc, M iltén y i  
Dénes.

A zá ró je le n té s  rö v id  összefoglaló ism erte té sé t a d ja  
a  M ÁV füstcső  jav ítá s i tech n o ló g iá ján ak  é s  en n ék  is­
m ere téb en  o ly an  m u n k ah e ly i e lren d ezés te rv ezésé t ja ­
vaso lja , m ely  az e lő ír t  techno lóg ia  m eg valósítása  m el­
le tt  a  leg rö v id eb b  ú tv o n a la t é s  a  leggazdaságosabb  
m ódszerek  a lk a lm a zá sá t b iz tosítj a.

U ltrahangos ka zá n kő -e lh á rítá s  k ísérle te i.
K észü lt a szo m b a th e ly i  te rü le ti  szervezetnél.
A m u n k ab izo ttság  v eze tő je : B erkes László, tag ja i: 

K assai Ferenc, K ohós Ferenc, P etkó  Jenő , R ich ter  
József.

A záró je len té s  az  u ltra h an g o s  k azán k ő -e lh á rító  ké­
szülékkel v ég ze tt k ísé r le te k  e red m én y é t fo g la lja  össze.

A  B ékéscsabai K o n zervg yá r  ip a rvá g á n y-lé tesíté si 
probém ái.

K észült a  szegedi te rü le ti  sze rvezet békéscsabai 
hely ii csoportjánál.

A m u n kab izo ttság  v eze tő je : P ataki G yörgy, tag ja i: 
H uszár M ihály, Lapis P éter, N agy  Zoltán , S ip ic zk y  Já ­
nos, TürkQssy A ttila , Z e le n y á n szk y  G yörgy.

A m u n kab izo ttság  ta g ja i  tá rsad a lm i m u n k áb an  
m egvizsgálták a békéscsabai konzerv g y árh o z  ép íten d ő

ip arv ág án y  gazd aság ilag  és m ű szak ilag  legm egfelelőbb  
m eg o ld ásá t é s  e lk é sz íte tték  a  vona lv eze tés  te rv é t.

Zalaegerszeg  bekapcsolása  az Á g fa lv a —N a g yka n i-  
zsa-i va sú ti fővonalba .

K észü lt a  szo m b a th e ly i  te rü le ti  szervezetnél.
A  m u n k ab izo ttság  v eze tő je : K iss K áro ly , tag ja i: 

R ozanics Is tvá n , Szabó  Tibor, T a rjá n  Jenő.
A  m unkab izo ttság , ism erte tv e  a  vonalveze tést, fo r­

galm i ta n u lm á n n y a l é s  gazdaság i szám ítássa l a lá tá ­
m asz to tt te rv v á z la to t k ész íte tt.

A  m ecsek i ú ttö rő va sú t első szakasza  ép ítési és k i ­
v ite li te rve in e k  e lkészítése .

K észü lt a  pécsi te rü le ti szervezetnél.
A  m u n k ab izo ttság  v eze tő je : O sze tzky  Egon, tag ja i: 

K őszeg i László, H ídvég i Ferenc, K iss László, M olnár  
M iklós, S ch m a lz  József, Sz. Szabó László, V ass Béla, 
V esely  József. Időszakosan  ré sz t v e tté k  a  m u n k áb an : 
Botos József, G áspár László , H arm ath  József, M órócz 
Im re, P app Is tván , W ilh e lm  F erencné.

A b izo ttság  tá rsad a lm i m u n k áb a n  e lk ész íte tte  a  
Pécs m egyei jogú v á ro s ta n á c sa  á ltá l  ép ítendő  és üzem ­
ben ta r tan d ó , 760 m m  n y o m táv ú  m ecsek i ú ttö rő v asú t 
Á lla tk e rt é s  V id ám p ark  k ö zö tt lé te síten d ő  e lső szak a­
szán ak  rész le tes  ép íté s i t e r v e i t . .

A  m isko lc i p o stakézbesítés korszerűsítése .
K észü lt a  m isko lc i  te rü le ti  szervezetnél.
A m u n k ab izo ttság  v eze tő je : Szan icei A u ré l, tag ja : 

K ovács Im re.
A m u n k ab izo ttság  a  hely i ad o ttság o k  és lehe tő sé ­

gek figyelem bevéte lével, a k ü lfö ld i tap a sz ta la to k  fe l- 
h aszn álásáv a l ja v a s la to t k é sz íte tt a  m iskolci levé l-, 
ú jság- és csom agkézbesítés rac io n á lisab b  m ego ldásaira .

V árad i Jó zse f
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A vasút utasforgalmában jelentkező törvényszerűségek természete
Dr .  C S I K Ó S  M I H Á L Y

U tasforgalm unk  n ag y o b b  ré szé t n a p ja in k b a n  is a 
vasút b o n y o lítja  le. 1960-ban pl. a  táv o lság i u ta so k  
5 9 % -a  u ta z o t t  v o n a to n , a  m e g te tt  u ta sk ilo m é te re k n e k  
p ed ig  77 ,4 % -a  e se tt  u g y a n eb b e n  az év b en  a  v a sú tra . 
E  n é h á n y  a d a t  is v ilág o san  u ta l  a r ra , hog y  a  v a sú t  
u ta s fo rg a lm a  n é p g az d aság u n k  e rő fo rrá sa in ak  kom oly  
ig én y b ev é te lé t je len ti. E z t  m u ta t já k  a  k ö v e tk ező  
a d a to k  is. Az u tas fo rg a lo m  a  n a p o n k é n t közlekedő  
v o n a to k  sz á m á n ak  tö b b  m in t a  fe lé t k ö ti le. (A n a p o n ta  
közlekedő  v o n a to k  szám a  m eg h a lad ja  a  k é te z re t.)

. A  v o n a tk ilo m é te r- te lje s ítm én y e k n ek  60— &2%-a, az 
e le g y to n n ak ilo m ó te rek n ek  és a  k o csite lje s ítm én y ek n ek  
30— 3 2 % -a  esik a  szem ély szá llításra . M indezzel k a p cso ­
la tb a n  a z t  is fig y elem b e  kell v e n n ü n k , hog y  ezeknek  
a  te lje s ítm én y e k n ek  to v á b b i em elkedése  v á r h a tó . 1 j

Az i t t  e m lí te t t  n é h á n y  a d a t  is fig y e lm ez te t a r ra  a  
k o m o ly  n ép g azd aság i é rd ek re , am ely  a  v a sú t  szem ély- 
fo rg a lm áv a l k ap cso la to s pontos tervezéshez fűződik . 
E zzel k a p c so la tb a n  szem  e lő tt  kell ta r ta n u n k ,  hogy  
a  n ép g azd aság i te rv e k  r e a l i tá s á t  a  gazd aság i tö rv é n y ­
szerűségek  tu d a to s  fe lh a szn álá sa  b iz to s ít ja . A  v a sú ti  
szem ély szá llítás gazd aság i é le tü n k n ek  egyik  tén y ező je . 
E b b ő l k ö v e tk ez ik , ho g y  a  vele k a p cso la to s  n é p g a z d a ­
sági te rv e k  is csak  a k k o r leh e tn ek  reá lisak , h a  azo k  a 
m egfelelő tá rsad a lm i-g az d aság i tö rv én y sze rű ség ek en  
a la p u ln ak .

E  te rv e k  e lőkészítésénél u g y an is  azokbó l az utazási 
szükségletekből kell k iin d u ln u n k , am e ly ek e t a  v a sú t  
e lé g íth e t k i a  legcélszerűbben . E z  a  k ö v e te lm é n y  a zo n ­
b a n  ezeknek  az^ u ta z á s i szü k ség le tek n ek  a  b e h a tó  
ism e re té t té te le z i fel. K ü lö n ö sen  nehézzé tesz i a  k é rd és t 
az, hogy  lényegében  egy, a  jö v ő b en  előálló  szü kség let 
m ére te iv e l kell t is z tá b a n  len n ü n k , am ihez  azo n b an  
ism ern ü n k  kell a z o k a t a  szab ály szerű ség ek et, am e ly ek  
sz e rin t az k ia lak u l. C sak en n ek  ism ere téb en  k é sz íth e ­
tü n k  b á rm ily en  p ro g n ó z is t a r ra  v o n a tk o z ó an , m ik é n t 
fog egy m e g h a tá ro z o tt  id ő ta r ta m o n  be lü l a la k u ln i az 
a  szem ély szá llítás i szü k ség let, am e ly e t a  v a s ú t ta l  kell 
k ie lé g íten ü n k .

I t t  a zo n b a n  egyelőre  m ég  ko m o ly  nehézségekkel 
á llu n k  szem ben . A szem élyforgalom  törvényszerűségeire  
v o n a tk o z ó  k u ta tá s a in k b a n  u g y an is  m ég  a  k ezd e t 
k e zd e té n  v a g y u n k . I sm e rü n k  u g y a n  e g y -k é t össze­
fü g g ést a  v a sú ti  u tas fo rg a lo m  és a  lak osság  szám a, 
fog lalkozási m egoszlása, é le tsz ín v o n a la  s tb . k ö z ö tt , 2 
de m ég ezekkel az összefüggésekkel k a p c so la tb a n  is 
egész so r kérd és v á r  m eg v ilág ítá sra . Ú g y  g o n d o lju k , 
h asznos sz o lg á la to t te s z ü n k  azzal, h o g y  tis z tá z z u k  
ezek n ek  az összefüggéseknek a természetét. E z  u g y an is  
m eg v ilág ítja  a z t,  h o g y  g y a k o rla ti  m u n k á n k b a n  m ily en  
m é rté k b e n  tá m a sz k o d h a tu n k  rá ju k  és h o g y a n  h a sz ­
n á lh a t ju k  fel ő k e t.

A  szó b an  forgó tö rv én y sze rű ség ek  tan u lm án y o z ásáh o z  
h á ro m  sz em p o n t k íná lk o z ik .

E lső so rb an  tis z tá z n u n k  kell e tö rv én y sze rű ség ek  
általános jellem zőit. E b b e n  a  v o n a tk o z á sb a n  hasznos 
seg ítség e t n y ú j ta n a k  azo k  a  tén y ező k , am e ly ek  b e fo ­
ly á s t  g y ak o ro ln a k  az u ta s fo rg a lo m  a la k u lá sá ra .

M áso d so rb an  ism ern ü n k  kell e tö rv én y sze rű ség ek  
érvényesülésének határait. E z  a  g y a k o rla ti  h a szn o sítá s  
é rd ek éb en  fe lté tlen ü l szükséges. E rre  v o n a tk o z ó an  
h asznos k ö v e tk e z te té se k e t v o n h a tu n k  le azo k b ó l az 
e ljá ráso k b ó l, am ely ek k e l e tö rv én y sze rű sé g ek e t fe l­
tá rh a tju k .

E  m ód szerek  te rm észe téb ő l k ö v e tk e z ik , h o g y  az 
u tas fo rg a lo m  tö rv én y sze rű ség e in ek  é rv ényesü lése  terü ­
letileg és időbelileg  h a tá ro lt ,  a m it  e g y éb k é n t az e rre  
v o n a tk o z ó  g y a k o rla ti  ta p a s z ta la to k  is igazo ln ak . íg y  
h a rm a d so rb a n  az egyes tö rv én y sze rű ség ek  érvényesü lé-

1 Lindner József : Vasúti üzem- és gazdaságtan. (A forgalmi- 
kereskedelmi tiszti tanfolyam  szám ára.) Bp., 1960. KPM . I. Vasúti 
Főosztály, 260. old.

2 V. ö. Csikós Mihály : A vasút utasforgalm át befolyásoló ténye­
zők, Közlekedéstudományi Szemle, 1961. évi 5. sz. 220—232. old.

sén ek  te rü le ti  és időbeli fe lté te le it kell m eg v izsg áln u n k . 
E zzel k a p c so la tb a n  m ég  csak  a z t  jeg y ezzü k  m eg, hogy  
sokszor az u tas fo rg a lo m  te rü le t i  és időbeli h u llá m ­
z ásáb a n  is tö rv én y sze rű ség  je len tk ez ik .

1. Az utasforgalom törvényszerűségeinek 
általános jellemzői

Az u tas fo rg a lo m  társadalm i-gazdasági jelenség. E b b ő l 
k ö v e tk ez ik , hog y  a  re á  v o n a tk o z ó  tö rv én y sze rű ség ek  
a  tá r s a d a lo m tu d o m á n y  kö réb e  ta r to z n a k . E z a d ja  m eg 
e tö rv én y sze rű ség ek  leg á lta lá n o sa b b  je llem v o n ásá t.

Az előzőekből k ö v e tk ez ik , hog y  az u tas fo rg a lo m  
egyes tö rv én y sze rű ség e in ek  érv én y esü lés i fe lté te le i k ö ­
z ö tt  az első h e ly e t az a d o tt  társadalm i-gazdasági rend 
fo g la lja  el. A z t sem  sz a b ad  fig y e lm en  k ív ü l h a g y n u n k , 
ho g y  az u tas fo rg a lo m  n a g y sá g á t befo lyáso ló  tén y ező k  
(népességszám-, é le tsz ín v o n a l s tb .)  sz in té n  tá rs a d a lm i 
jelenségek .

M indennek  az a  k o n k lú z ió ja , hogy  az u tas fo rg a lo m  
tö rv én y szerű ség ei n em  o ly an o k , m in t  a  m a te m a tik a  
v ag y  f iz ik a  tö rv én y e i, am ely ek  m in d e n ü tt  és m in d en k o r 
é rv én y esek . íg y  pl. az u ta s fo rg a lo m n a k  azo k  az össze­
függései, am e ly ek  A m e rik á b an  é rv én y esü ln ek , n em  v o ­
n a tk o z ta th a tó k  az e u ró p a i á llam o k ra , ah o l m ás  a  fo r­
ga lom  n ag y ság a , ö ssze té te le  és m ás az u ta s o k  m e n ta li­
t á s a . 3

E  tö rv én y sze rű ség ek  tá rs a d a lo m tu d o m á n y i jellegéből 
is k ö v e tk e z ik  te h á t ,  ho g y  azo k  térben és időben változnak. 
E z  egy ike e tö rv én y sze rű ség ek  á lta lá n o s  jellem zőinek . 
Az e m líte t t  tö rv én y sze rű ség ek  tá rs a d a lo m tu d o m á n y i 
jellege ö sszekapcso lja  az u ta s fo rg a lm a t a  tá r s a d a lm i- 
g azd aság i é le t egyéb  jelenségeivel. E zek  k ö z ö tt  v a n n a k  
o ly an o k , am e ly ek  első p i lla n a tra  a  v a s ú t  u ta s fo rg a lm á ­
tó l táv o lá lló n a k  lá tsz a n a k , (pl. népesség  fog lalkozási 
m egoszlása, m ű v eltség i v iszo n y o k  s tb .)  A  tü ze te se b b  
v iz sg á la to k  a zo n b a n  m eggyőznek  b e n n ü n k e t, hogy  
ezeknek  a  je len ség ek n ek  is sz á m o ttev ő  a  b e fo ly ásu k  az 
u tas fo rg a lo m  k ia la k ítá sá b a n .

Az u tas fo rg a lo m  tá rsad a lm i-g az d aság i jelenség  v o l tá ­
n a k  a z t  a  k o n z ek v e n c iá já t sem  h a g y h a tju k  figyelm en  
k ív ü l, am e ly  sz e rin t az tömeg jelenség. E  tö m eg jelenség  
elem ei az u ta s o k  és a  já rm ű v ek , am ely ek  b izonyos 
szem p o n tb ó l h a so n ló ság o t, m ás szem p o n tb ó l ped ig  
lényeges k ü lö n b ség ek e t m u ta th a tn a k  fe l4 Az u tó b b i 
a  v izsg á lt jelenség  e lem einek  m é ly reh a tó  csoportosítást 
lehetőségét r e jt i  m ag á b an . Az u tas fo rg a lo m  tö m e g je len ­
ség te rm észe te  és a  b en n e  re jlő  m esszem enő csoporto- 
s ítá s i leh e tő ség  a  re á  v o n a tk o z ó  tö rv én y sze rű ség ek  
m egközelítési m ó d ja  te k in te té b e n  m eg h a tá ro zó  je le n ­
tő ségű . A  re á ju k  v o n a tk o z ó  v iz sg á la to k n á l ezek u g y an is  
a  sta tisz tika i módszerek  h a s z n á la tá t  te sz ik  szükségessé.

E b b ő l ad ó d ik  az, h o g y  az u tas fo rg a lo m  tö rv é n y ­
szerűségei sztochasztikus összefüggések. E z t  közelebbrő l 
is m eg v ilá g íth a tju k . M ár e m lí te t tü k , h o g y  az u tas -  
fo rg alo m  te lje s ítm én y e it, a m it az u ta s sz ám m al, u ta s ­
k ilo m é te rre l, á tlag o s  u ta z á s i táv o lság g a l s tb . fe jez ­
h e tü n k  k i, k ü lö nböző  tá rs a d a lm i je lenségek  (lakosság ­
szám , fog lalkozási m egoszlás, é le tsz ín v o n a l, m en e td íj 
s tb .)  b e fo ly áso lják . H a  t is z tá z n i tu d ju k , m ik é n t é rv é ­
n y esü l ez a  befo lyás, a k k o r  egy  o ly an  összefüggéshez 
ju tu n k , a m e ly e t fü g g v én y  a la k já b a n  írh a tu n k  fel. 
J e lö ljü k  ?/-nal az u tas fo rg a lo m  te lje s ítm é n y e it  és x lf 
x 2............  rrn-nel az a z t  befo lyáso ló  tá rs a d a lm i je len sé ­
g ek et. Az e m líte t t  ö sszefüggést a k k o r  íg y  í r h a t ju k  fel :

y  =  f ( x „  x 2............ Xn)

3 Balogh Tibor : Kétnyom ású u tak  teljesítőképességének vizsgá- 
a ta , Közlekedéstudományi Szemle, 1959. évi 5—6. sz. 219. old.

* Richter Klaus—Jürgen : Die Stichprobenm ethode und ihre 
Anwendung für die Durchführung und Auswertung von Verkehrs­
zählungen im Strassenverkehr und lm städtischen N ahverkehr, 
Wissenschaftliche Arbeiten der Hochschule für Verkehrswesen,
1. Folge. Ökonomische Probleme. Berlin. 1961. Transpres3 VEB 
Verlag fü r Verkehrswesen, 50—510. old.
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H a  e tö b b v á lto z ó s  fü g g v én y b en  az x t, x 2 ............ x n
v á lto z ó k  e g y érte lm ű en  m eg h a tá ro z n á k  y  é r té k é t, a k k o r 
fu n k c io n á lis  k a p cso la tró l b eszélnénk . Je len leg  azo n b an  
n em  ez a  h e ly ze t. M ost legfeljebb  csak  a rró l leh e t szó,
ho g y  a d o tt  x x, x 2 ............ Xn v á lto z ó k  m e lle tt y  m ilyen
g y a k ra n  vesz fel b izonyos m e g h a tá ro z o tt  é r té k e k e t, 
v a g y  m ily en  g y a k ra n  e sh e t a d o tt  é r té k h a tá ro k  k ö zé . 5 
Az ily en  összefüggéseket n ev ezzü k  sz to ch asz tik u s  
ö sszefüggéseknek .

A szem ély fo rga lom  tö rv én y sze rű ség e in ek  sz to ch a sz ­
tik u s  jellege, azo k  g y a k o rla ti  fe lh a szn álá sa  sz e m p o n tjá ­
ból je len tő s . E z  u g y an is  a z t je len ti, hogy  ezek az össze­
függések m en n y iség i te rm észe tű ek . I ly e n  pl. a  n em ze ti 
jö v ed e lem n ek  a  lakosság  fe lh a sz n á lá sá ra  ju tó  h á n y a d a  
és az u ta s sz á m  k ö z ö tti  összefüggés. E sz e r in t a  n em zeti 
jö v ed e lem  n ö v ek ed ésén ek  m in d e n  szá za lé k á ra  á tla g o san  
az u tas fo rg a lo m  1,41 százalékos em elkedése  ju t .  Az ilyen  
m enny iség i összefüggések jó  a la p u l sz o lg á lh a tn a k  az 
u tas fo rg a lo m m al k a p cso la to s  n ép g azd aság i te rv e k  
k e re tsz á m a in a k  m eg á llap ítá sáh o z . E b b ő l a sz e m p o n t­
ból az lenne  a  k ív á n a to s , h a  az u ta s fo rg a lo m  m in d en  
Összefüggését m enny iség i v o n a tk o z á so k b a n  fo g a lm az ­
h a tn á n k  m eg. E zen  a  té re n  azo n b an  m ég n a g y o n  sok 
k a p cso la t m enny iség i o ld a la  v á r  tis z tá z á s ra . I ly e n  pl. 
a  L ill- tö rv é n y  is, am e ly  sz e rin t a  n ö v ek ed ő  u taz ás i 
táv o lsá g g a l csökken az u ta s o k  s z á m a . 6 A  te rv ezés 
sz e m p o n tjáb ó l lényeges lenne- a n n a k  is az, ism ere te  
hogy  az u ta z á s i táv o lsá g  a d o tt  növ ek ed éséh ez  az u t a s ­
sz á m n a k  m ily en  m é r té k ű  csökkenése  ta r to z ik . U g y a n ­
csak  eb b en  a  v o n a tk o z ásb an  h iv a tk o z h a tu n k  az u ta s -  
fo rg a lo m n ak  a r ra  a  tö rv én y sze rű ség ére  is, am ely  
sz e rin t : , ,K é t á llom ás k ö z ö tti  u tas fo rg a lo m  n ag y ság a  
egyenes a rá n y b a n  v a n  a  helységek  lak o ssá g án a k  a  sz á ­
m áv a l és fo rd ítv a  a rán y o s  a  helységek  k ö z ö tti  tá v o l ­
sággal. E z t  a zo n b a n  m ég b e fo ly áso lják  a  lak o so k  
eg y m ás k ö z ö tti  k a p cso la ta i, az u ta z á s  id ő ta r ta m a  és 
kén y elm e  is .”  7 E z u tó b b i tö rv én y sze rű ség  is a  m e n n y i­
ségi v o n a tk o z áso k  egész so rá ra  u ta l  (pl. az u ta z á s  id ő ­
ta r ta m a  és az u ta s sz á m  k ö z ö tti összefüggés s tb .) .

A  tu d o m á n y o s  a la p o k o n  álló , a  k ív á n t  célok e lé rését 
b iz to s ító  k ö z lek ed ésp o litik a i in tézk ed ések  szükségessé 
te sz ik  az u tas fo rg a lo m  összefüggéseinek  m enny iség i 
ism ere té t, am i a  tu d o m á n y ra  a z t a  fe la d a to t h á r ít ja ,  
h o g y  az ilyen  te rm észe tű  k a p c so la to k a t m inél szélesebb 
k ö rb e n  t á r j a  fel. K ö zelebbrő l ez a z t je le n ti, hog y  m eg 
kell á lla p íta n u n k  : az u ta s fo rg a lm a t befo lyáso ló  t á r s a ­
d a lm i jelenségek  (a to v á b b ia k b a n  az u tas fo rg a lo m  
k o m ponensei) a d o t t  m é rté k ű  m eg v á lto zása , m ilyen  
szab ály szerű  m enny iség i v á lto z á s t idéz elő az u ta s fo r ­
galom  te lje s ítm én y e ib e n . E  k ö v e te lm én y  fe lá llítá sa  
eg y éb k é n t m egfelel a n n a k  a  ten d e n c iá n ak , am ely  a  
m o d ern  g a zd a sá g tu d o m á n y  fe jlődésében  je le n tk e z ik . 8

Az e m líte t t  k ö v e te lm én y  időszerűsége m e lle tt szól 
m ég az is, hogy  az a lk a lm a z o tt  m a te m a tik a  leg ú jab b  
m ódszerei a  m enny iség i összefüggések tis z tá z á sa  e lő tt  
egészen új tá v la to k a t  n y i to t ta k  m eg, am e ly ek  leh e tő v é  
te sz ik  o ly an  tö rv én y sze rű ség ek  m enny iség i m eg fo g a l­
m a z á sá t is, am e ly ek e t edd ig  csak  k v a li ta t ív e  í r h a t ­
tu n k  le.

Ö sszefoglalva az e lm o n d o tta k a t , m eg á lla p íth a tju k , 
hog y  a  v a sú ti  u tas fo rg a lo m  tö rv én y sze rű ség e i t á r s a ­
d a lm i-g azd aság i jellegű  sz to ch a sz tik u s  összefüggések. 
E b b ő l m ár az is k ö v e tk ez ik , ho g y  é rv én y esü lésü k n ek  
te rü le t i  és időbeli k o r lá tá i  v a n n a k .

A g y a k o rla t  sz e m p o n tjáb ó l fe lté tlen ü  lism ern ü n k  
kell, hogy  a  m e g h a tá ro z o tt  te rü le te n , a d o tt  id ő p o n tb a n  
érvén y esü lő  tö rv én y sze rű ség  m en n y ire  p o n to s , azaz  
in tézk ed ése in k b en  m ily en  m é rté k b e n  tá m a sz k o d h a tu n k  
rá ju k . A  fe lv e te t t  k é rdéssel k a p c so la tb a n  leg in k áb b  
ú gy  tu d u n k  á llá s t fog laln i, h a  á t te k in t jü k  a z t  a  sém át, 
am e ly n ek  a  seg ítségével e tö rv én y sze rű ség ek  m egfogal-

5 Neyman, Jersy : Indeterm inism  in science and new demands on 
statisticians, Journal of the American S tatistical Association, 1960. évi 
55. sz. 292—926. old.

a Pirath Carl : Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft. Berlin, 
193#. Julius Springer. 34 o.

7 Csanádi, György : Vasúti üzem, Bp. 1954. Tankönyvkiadó, 528. old.
8 Lange,, Oskar : Bevezetés az ökonom etriába. Bp., 1960. Köz- 
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démia K önyvtára. 3—4. old.

m azásáh o z  e l ju th a tu n k . E z é r t  a  tö rv én y sze rű ség ek  
é rv én y esü lésén ek  te rü le ti  és időbeli fe lté te le i e lő tt  
b e m u ta tju k  a z t a  m ó d o t, am ely  az u tas fo rg a lo m  tö r ­
v én y szerű ség e in ek  fe ltá rá sá b a n  a  leg cé lszerűbbnek  
m u ta tk o z ik .

2. A törvényszerűségek feltárásának módja
V alam ily en  je lenség re  v o n a tk o z ó  tö rv én y sze rű ség  

ism ere te  lényegében  a z t je le n ti, h o g y  a  szóban  forgó 
jelenség  jöv ő b eli v á rh a tó  a la k u lá sá ró l k é p e t tu d u n k  
a lk o tn i m ag u n k n a k , h a  az összefüggésben szereplő  
fe lté te lek rő l az é r in te t t  id ő ta r ta m ra  v o n a tk o z ó an  
kellő  p o n to ssá g ú  in fo rm áció k  á lla n a k  ren d elk ezésü n k re . 
K érd ésü n k k e l k a p c so la tb a n  ez a z t  je len ti, hogy  m eg ­
felelő in fo rm áció k  b ir to k á b a n  p ro g n ó z is t k é sz íth e tü n k  
az u tas fo rg a lo m  jöv ő b eli a la k u lá sá ra  v o n a tk o z ó an .

G azdaság i é le tü n k  fe jlődése  eg y éb k é n t m in d  g y a k ­
ra b b a n  á ll í tja  e lén k  k ü lönböző  je lenségek  v o n a tk o z á s á ­
b a n  a  p ro g n ó z isk észíté s fe la d a tá t.  E h h ez  azo n b an  
in te n z ív e n  kell ta n u lm á n y o z n u n k  a  szó b an  forgó je le n ­
ség sz to ch a sz tik u s  összefüggéseit a  gazd aság i é le t egyéb 
k o m p onenseivel. Meg kell ism ern ü n k  a  v izsg á lt jelenség  
sze rk eze té t. N em  sz a b ad  a zo n b a n  szem  elől té v e sz te ­
n ü n k , h o g y  m ag a  a  sz to ch a sz tik u s  összefüggés is sok  
o ly an  p ro b lé m á t v e t  fel, am e ly ek  m ég tis z tá z á s ra  
v á r n a k . 9

H a  az u tas fo rg a lo m  jövő b eli a la k u lá sá ró l tá jé k o zó d n i 
a k a ru n k , a k k o r  lényegében  a n n a k  a  sok  k o m p o n en sn ek  
a  h a tá s á t ,  am e ly ek  a z t b e fo ly áso lják , egy  k ép b e  kell 
ö sszefog lalnunk , am ely  eg y b en  fe ltá r ja  az utasforgalom 
szerkezetét is. Ig en  b o n y o lu lt fe la d a t ez, am ely  csak  tö b b  
lép ésb en  o ld h a tó  m eg. E lső so rb a n  is t is z tá z n u n k  kell, 
h o g y  m ely ek  azo k  a  komponensek, am e ly ek  az u tas -  
fo rgalom  a la k u lá sá ra  sz á m o ttev ő  b e fo ly ás t g y a k o ro l­
n ak . E z u tá n  m eg kell ism ern ü n k , m iiy en  fo rm áb a n  
é rv én y esü l ez a  befo lyás. Az i t t  e m lí te t t  fe la d a to k  m eg ­
o ld ása  tu la jd o n k é p p e n  az u tas fo rg a lo m  egyes szabály - 
szerűségeinek a  f e ltá rá sá t  je len ti. U to ljá ra  m a ra d  a 
legnehezebb  p ro b lém a, az előző lépések  so rán  fe ld e r íte tt  
h a tá s o k a t  u g y an is  v a la m ily en  m ó d o n  egységes szké- 
m á b a  kell ö sszefog lalnunk . A g y a k o rla ti  k ö v e te lm én y ek  
sz e m p o n tjáb ó l ez a  leg fo n to sab b  lépés, m e rt a  szem ély- 
szá llítá ssa l k a p cso la to s  n ép g azd aság i te rv e k h ez  ez 
szo lg á lh a t k ö zv e tlen ü l a lap u l. E b b e n  a  k é p b en  lén y e ­
g ében  az u tas fo rg a lo m  tö rv én y sze rű ség e in ek  együttes 
hatását szem lé lh e tjü k .

E z t  ú g y  b iz to s í th a t ju k , hog y  m eg sze rk esz tjü k  az 
utasforgalom gazdasági modelljét. A gazd aság i m odell 
lén yegében  a  v izsg á lt jelenség  a b sz tra k c ió ja  és eg y szerű ­
s íté se . 10 K é rd ésü n k  v o n a tk o z á sá b a n  ez a z t je len ti, 
hog y  az u tas fo rg a lo m ró l o ly an  á tfo g ó  k é p e t kell a lk o t­
n u n k , am ely  k ife jezésre  j u t t a t j a  a  jelenség  m in d en  
lényeges v o n á sá t, u g y a n a k k o r  k ik ap cso lja  a  v izsg á la t 
sz e m p o n tjáb ó l irre lev án s  tén y e ző k e t. E n n e k  a  szkém á- 
n a k  jó l kell tü k rö zn ie  a  fo n to s m o zz an a to k  h a tá s á t,  
a  k evésbé  fo n to s h a tá s o k a t  p ed ig  a  m in im u m ra  kell 
c sö k k en ten ie . E zek  a  k ö v e te lm é n y ek  ú ja b b  p ro b lém á t 
v e tn e k  fel. E lső so rb a n  a z t kell e ld ö n te tn ü n k , m ely ek  az 
u ta s fo rg a lo m n a k  azo k  az ese tleges jegyei, am e ly ek tő l 
a  m odell m eg a lk o tá sá n á l e lte k in th e tü n k , és m elyek  
azo k  az e lem ek, am e ly ek n ek  m eg h a tá ro zó  je len tő ség ü k  
v a n  és így  az u tas fo rg a lo m  a b sz tra k c ió já n a k  lényeges 
jegy e iü l k ín á lk o z n a k . ' 1 O lyan  k é rd ések  ezek, am ely ek  
csak  hosszú  k u ta tó m u n k a , a  m e g a lk o to tt  h ip o te tik u s  
m odellel v a ló  le lk iism ere tes  k ísérle tezés ú t já n  d ö n th e tő k  
el. E h h ez  a  te rv ezés  á lta l  tá m a s z to t t  g y a k o rla ti  k ö v e ­
te lm én y e k  sz o lg á lta th a tn a k  m egfelelő o b je k tív  a la p o k a t.

Az u tas fo rg a lo m  m o d elljén ek  m e g k o n s tru á lá sa  fe lté ­
te lezi az egyes k o m p o n en sek  h a tá sa in a k  ism ere té t. 
E lőszö r te h á t  e z t kell e lv égeznünk . V agyis k ü lö n -k ü lö n  
k i kell k u ta tn u n k  és le írn u n k  az egyes k o m p o n en sek n ek  
az u ta s fo rg a lo m ra  g y a k o ro lt h a tá s á t.  E z  sz in té n  m eg-

8 Wittmeyer, Hans : Zur Frage der Gültigkeit von Naturgesetzen 
in der W irtschaft, Allgemeines Statistisches Archiv, 1960. évi 44. kötet
2. füzet. 128 old.

10 Gale, David : The Theory of linear economic models, New York, 
Toronto, London, 1960. Me. Graw Hill Book Со. IV. old.

11 Tocher, K. D.: The role of models In operational research, Journal 
of the Boyal Statistical Society, Series A (General), 124, köt. 2. rész, 
122— 140. old".
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o ld h a ta tla n  az a b sz tra k c ió n a k  b izonyos fo k a  né lkü l. 
(L ényegében  ezekben  az e se tek b en  az  e red e tin é l 
szű k eb b k ö rű  m o d ellek n ek  a  m eg k o n s tru á lásá ró l v a n  
szó.) F ig y e lem b e  véve, hog y  ezek a  h a tá so k  függvény- 
sze rű  k a p cso la to k , le írásu k  m ó d já t a  m a te m a tik á b ó l 
kell á tv e n n ü n k . íg y  az egyes k o m p o n en sek n ek  az u ta s -  
fo rg a lo m ra  g y a k o ro lt h a tá s á t  függvény  fo rm á já b a n  
írh a t ju k  le. I ly  m ó d o n  v iz sg á la ta in k  fo ly am án  egy  
függvénysorhoz  ju tu n k , am e ly ek  k ü lö n -k ü lö n  í r já k  le 
az egyes k o m p o n en sek n ek  az u tas fo rg a lo m  te lje s ítm é ­
n y e ire  g y a k o ro lt h a tá s á t .  E z t  a  k ö v e tk ező k ép p en  je lö l­
h e tjü k  m eg  :

V i  =  / i ( ® i )
У e =  /  a(*a)

yn — fn{xn)

ah o l у  je le n ti az u tas fo rg a lo m  egyes te lje s ítm én y e it, 
X  a  k ü lö nböző  k o m p o n en sek e t.

Még csak  a z t  kell m eg jeg y ezn ü n k , hogy m in d en  egyes 
fü g g v én y n él a  v á lto z ó b a n  n em  szerep lő  ko m p o n en sek  
h a tá s á t  á lla n d ó n ak  té te le zz ü k  fel.

A  fe n ti fü g g v én y szerű  k a p cso la to k  tis z tá z á sa  u tá n  
é p íth e tjü k  fel az u tas fo rg a lo m  egészének  a  m o d e lljé t, 
am e ly  lén y eg éb en  az előzőek  k ö v e tk e zm é n y ek é p p en  
egy  tö b b v á lto zó s  ö ssz e te tt  fü g g v én y  lesz. E n n e k  a  
fü g g v én y n ek  a  v á lto z ó i leszn ek  a  fe n ti fü g g v én y ek , 
am e ly ek  az egyes k o m p o n en sek n ek  az u ta s fo rg a lo m ra  
g y a k o ro lt h a tá s á t  fe jezik  k i. E z e k e t a  v á lto z ó k a t a zo n ­
b a n  m ég sú ly o z n u n k  kell. Az egyes fü g g v én y k ap cso la- 
to k  sú ly a i j u t t a t j á k  u g y an is  é rv én y re  a z t  a  h a tá s in te n ­
z itá s t ,  a m it az egyes k o m p o n en sek  az u ta s fo rg a lo m ra  
g y ak o ro ln ak . íg y  az utasforgalom  modelljét a  k ö v e tk ező  
fü g g v é n y fo rm á b an  í r h a t ju k  fel :
Q ( /j, / 2 ----- .fn) — wj / j  +  w 2/ 2 + .............. + w nfn

ah o l Q je le n ti  a  te lje s  u ta s fo rg a lm a t, w 1; w 2, . . . .w » 
az egyes fü g g v én y ek  s ú ly a it . 12

I t t  to v á b b i p ro b lém a  az egyes változók súlyozása.
Az ed d ig iek b ő l lá th a t ju k ,  h o g y  az u tas fo rg a lo m  

m od elljén ek  m eg k o n s tru á lá sa  többszörös absztrakción  
a lap u l. Az ab sz tra k c ió  p ed ig  egyes k evésbé  lényeges 
jeg y ek  e lh a n y ag o lá sá v a l e lv o n a tk o z ta tá s t  je le n t a 
v a ló ság tó l, a m i h ib a fo rrá so k a t r e j t  m ag áb an . T o v áb b i 
h ib a fo rrá s  a d ó d ik  ab b ó l, ho g y  az egyes ko m p o n en sek  
h a tá s a i t  leíró  fü g g v én y ek  lén y eg éb en  csak  va ló szín ű ­
ségeket fe jezn ek  k i. A d o tt  v a ló sz ín ű ség  n a g y sá g á t p ed ig  
igen  sok  ism ert, de sok  ism ere tlen  tén y ező  is b e fo ly á ­
so lja . E z e k e t a  h a tá s o k a t  m in d e n  e se tb en  sz á m ítá sb a  
kell v e n n ü n k , am ik o r az u tas fo rg a lo m  tö rv é n y sz e rű ­
ség e it a  g y a k o r la tb a n  a k a r ju k  h aszn o sítan i.

2. A törvényszerűségek érvényesülésének 
területi feltételei

H a  ö sszeh aso n lítju k  h a z á n k  k ü lönböző  v o n a la in  az 
u tas fo rg a lo m  v á lto z á sá b a n  ta p a sz ta lh a tó  sz a b á ly sz e rű ­
ség ek et (pl. a  fo rgalom  p erio d ik u s h u llá m zá sá t, az u ta s -  
fo rg a lo m n ak  a  lak o sság  szám ához  v isz o n y íto tt  n a g y ­
sá g á t  s tb .) , a k k o r  e te k in te tb e n  je len tő s k ü lö n b ség ek e t 
ta p a s z ta lh a tu n k . Még n a g y o b b á  v á ln a k  e k ü lönbségek , 
h a  ez t az ö sszeh aso n lítá s t tö b b  o rszág ra  k ite r je sz tjü k . 
E ze k b en  a  k ü lö n b ség ek b en  a  területi adottságok  h a tá s a  
é rv én y esü l.

T erm észe tesen  n em  a k a r ju k  a z t  á llíta n i, hog y  ezek 
k izá ró lag  a  te rü le t i  a d o ttsá g o k  k ö v e tk ezm én y e i. E b b e n  
a  tá rs a d a lm i v iszo n y o k  k ü lö n b ség én ek  is je le n tő s  szerepe 
v an . N em  sz a b ad  a zo n b a n  a z t sem  fig y e lm en  k ív ü l 
h a g y n u n k , h o g y  a  tö r té n e le m  fo ly am án  g y a k ra n  a  t á r ­
sad a lm i v iszo n y o k  fe jlődése  és a  te rü le t i  a d o ttsá g o k  
m eg lehetősen  szoros k ö lc sö n h a tá sb an  á llo t ta k  e g y m á s­
sal, e zé r t sokszor nehéz  e ld ö n ten i, h o g y  a  ta p a s z ta l t  
m ó d osu lások  közü l m i tu la jd o n íth a tó  e lső so rb an  a  t e r ü ­
le ti a d o ttsá g o k  b e fo ly ásán ak . V iszo n t az is k é tség te len , 
h o g y  a  ta p a s z ta l t  k ü lö n b ség ek  e lső so rb an  te rü le t i  
d if fe re n c iá ltsá g u k b an  je le n tk e zn e k . E zek  azok , am ely ek  
a  k é rd é s t k o m p lik á lttá  teszik .

12 Frisch, Ragnar : Maxima et minima. Théorie et applications
économiques, Paris, 1960. Dunod. 49—52. old.

A fe n tie k  e lő reb o csá tá sa  u tá n  a z t  kell tis z tá z n u n k , 
h o g y  a  te rü le t i  a d o ttsá g o k  h a tá sá v a l  m ily en  k o n k ré t 
fo rm áb a n  kell szám o ln u n k .

A  ta p a s z ta la t  sz e rin t a  te rü le t i  a d o ttsá g o k  h a tá sa  
a  k ö v e tk ező  fo rm áb a n  é rv én y e sü lh e t :

1. A d o tt  tá rsad a lm i-g az d aság i re n d  te rü le ti  h a tá ra i .
2. F ö ld ra jz i a d o ttsá g o k .
3. U ta z á s i táv o lság .
A d  1. N a p ja in k b a n  az egyes á llam o k  társadalm i 

berendezkedése v a g y  szo c ia lis ta  v a g y  k a p ita lis ta . E b b ő l 
k ö v e tk ez ik , hog y  az egyes á llam o k  h a tá r a  nem  r i tk á n  
eg y b en  a  k é t  tá rsad a lm i-g az d aság i re n d  v á la sz tó - 
v o n a la  is. Az u tas fo rg a lo m  tö rv én y sze rű ség ein ek  t á r ­
sa d a lo m tu d o m á n y i jellegéből k ö v e tk e z ik  —  a m in t ez t 
m á r  e m lí te t tü k  —  a  tá rsad a lm i-g az d aság i ren d n ek  
a zo k  é rv én y esü lésére  g y a k o ro lt befo lyása .

Az e lm o n d o tta k n a k  m egfelelően az u tasfo rg a lo m  
tö rv én y sze rű ség ei te rü le t i  é rv én y esü lésü k  sz e m p o n tjá ­
bó l leh e tn ek  o ly an o k , am e ly ek  :

a )  csak szocialista,
b ) csak kap ita lis ta ,
c) szocialista  és ka p ita lis ta  á lla m o k b a n  e g y a rá n t 

é rv én y e sü ln ek .
E n n e k  a  c so p o rto s ítá sn a k  k é t  v o n a tk o z á sb a n  v a n  

je len tő ség e  :
a )  g y a k o rla ti,
b ) e lm é le ti szem p o n tb ó l. ,
a )  Az u tas fo rg a lo m m a l k a p c so la tb a n  fe lté tlen ü l fe l­

m erü ln ek  o ly an  p ro b lém ák , am e ly ek  jó fo rm á n  m in d en  
c iv iliz á lt á lla m b a n  je len tk ezn ek . E ze k n ek  m ego ldása  
sokszor n em zetk ö z i sza b á ly o zá st igényel. I t t  e lsőso rban  
a  nem zetközi u tasforgalom  p ro b lém á ira  g o n d o lu n k .13. 
E n n e k  az e g y ü ttm ű k ö d é sn e k  fo k o z o tt a  je len tősége  
a  szo c ia lis ta  á llam o k  k ö z ö tt . A  jó  n em zetk ö z i sz a b á ly o ­
záso k  e lk ép ze lh e te tlen ek  az u tas fo rg a lo m  azo n  tö rv én y - 
szerűségeinek  ism ere te  n é lk ü l, a m e ly ek  a  sz a b á ly o zo tt 
n em zetk ö z i v o n a tk o z á so k b a n  je len tk ezn ek .

b) Az u tas fo rg a lo m  tö rv én y sze rű ség e in ek  nem zetközi 
összehasonlítása  n a g y m é rté k b e n  e lőseg íti azok] te rm é ­
sze tén ek  a la p o sa b b  m eg ism erésé t. E z  k é t  szem p o n tb ó l 
je le n tő s  :

K ö zeleb b rő l m eg ism e rh e tjü k  a  tá rsad a lm i-g az d aság i 
re n d n e k  az u tas fo rg a lo m  egyes tö rv én y szerű ség eire  
g y a k o ro lt h a tá s á t  , h a  ö sszev e tjü k  azo k  egyes szo c ia lis ta  és 
k a p ita lis ta  á llam o n  b e lü li é rv én y esü lésé t. K ü lö n ö sen  
h asznos ez a  fe jlődési te n d e n c iá k  tan u lm án y o z ásán á l. 
( I t t  e m lítjü k  m eg, ho g y  ilyen  v o n a tk o z ású  ta n u lm á ­
n y u n k  e lő k észü le tb en  v a n .)

Je le n tk e z h e tn e k  az u ta s fo rg a lo m b a n  o ly an  fo ly a ­
m a to k , am e ly ek  v ilág je lenségek . F e jlő d ési te n d e n c iá ju k  
tö b b  év tiz ed e n  á t  a la k u l k i. É rv én y esü lés i te rü le tü k h ö z  
h o z z á ta r to z n a k  o ly an  á llam o k , a m e ly ek  id ő k ö zb en  a  
szo c ia lis ta  tá rsad a lm i-g az d aság i re n d e t  v a ló s íto t tá k  
m eg, és o ly an o k  is, am e ly ek  m ég n a p ja in k b a n  is m eg ­
m a ra d ta k  a  k a p ita lis ta  tá rs a d a lm i beren d ezk ed és 
m e lle tt. H a  az e m lí te t t  je lenségek  az u tó b b ib a n  ta p a s z ­
t a l t  fe jlődési te n d e n c iá já t  e g y b e v e tjü k  a n n a k  v a la m e ­
ly ik  szo c ia lis ta  á lla m b a n  ész le lt a la k u lá sá v a l, a b b ó l 
m esszem enő k ö v e tk e z te té se k e t v o n h a tu n k  le a  t á r s a ­
d a lm i-g azd aság i re n d n e k  az u ta s fo rg a lo m ra  g y a k o ro lt 
h a tá sá ra .

E zzel k a p c so la tb a n  csak  egy  p é ld á ra  h iv a tk o z u n k . 
Az a u tó k ö z lek ed ésn ek  a  v a s ú t  u ta s fo rg a lm á ra  g y a k o ­
ro lt  h a tá s a  m á r  a  k é t  v ilá g h á b o rú  k ö z ö tt  is m eg fig y el­
h e tő  v o lt. E z  a  szem ély fo rga lom  v o n a tk o z á sá b a n  is a  
szá llítá s i fe la d a to k n a k  a  m eg o sz lásá t e red m én y ez te  
a  k é t  köz lekedési á g a z a t k ö z ö tt .  A  fo rg a lo m n ak  ez a  
m egoszlása  a  k a p ita lis ta  á lla m o k b a n  a  közlekedési 
v á lla la to k  k ö z ö tti  g azd aság i h a rc  fo rm á já b a n  m egy  
végbe, am i az egyes v a sú ti  tá rs a sá g o k  k ö z ö tti  kü zd elem  
elm ély ítéséhez  is h o zzá já ru l.

A  v a s ú t  és az au tó k ö z lek ed ési v á lla la to k  k ü zd elm éb en  
a  v a sú ttá rsa sá g o k  a d o ttsá g a ik n á l fogva  h á tr á n y b a n  
v a n n a k . Sok e se tb en  e h á tr á n y t  á llam i tá m o g a tá ssa l 
a k a r já k  k ieg y en líten i. E z a  tö rek v é s  p ed ig  végső soron  
a  lak o sság  v á llá ra  nehezedő  ú ja b b  a n y a g i te rh e k e t  
je le n t. U g y a n a k k o r  a  m i v isz o n y a in k  k ö z ö tt  a  fo rgalom -

12 Pirccth : i. ni. 250 old.
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m egosztás fő s z e m p o n tja  a  g azdaságosság . E z  ú ja b b  
leh e tő ség e t r e j t  m a g á b a n  a  k özlekedésre  fo rd í to t t  a n y ag i 
á ld o z a to k  csö k k en té sé re  és ezen k e re sz tü l a  lakosság  
é le tsz ín v o n a lá n a k  em elésére.

Ig e n  ta n u lsá g o sa k  azo k  a  m ó d osu lások , a m e ly ek  a  
k ü lö n b ö ző  sz o c ia lis ta  á lla m o k b a n  az u tas fo rg a lo m  
egyes tö rv én y sze rű sé g e in ek  é rv én y esü léséb en  ta p a s z ­
ta lh a tó k . F ig y e lem b e  véve, h o g y  ezekben  az ese tek b en  
a  tá rs a d a lm i beren d ezk ed és azonos, az i t t  ta p a s z ta lh a tó  

-e lté ré sek b en  e lső so rb an  a  fö ld ra jz i, népesedési s tb . 
v iszo n y o k  kü lö n b ö ző ség én ek  h a tá s a i  je len tk ezn ek .

A d  2 )  A  fö ldra jzi adottságok  h a tá s a i  főleg k é t  v o n a t­
k o z ásb an  m érh e tő k  fel :

a j  A  d o m b o rza ti és v íz ra jz i v isz o n y o k n ak  m in d en k o r 
m eg h a tá ro zó  sze rep ü k  v o lt a  v a sú tv o n a la k  irá n y á ra .

b)  A fö ld ra jz i a d o ttsá g o k  b e fo ly á s t g y ak o ro ln a k  
egy-egy  te rü le t  g azd aság i é le tére .

a )  A  fö ld ra jz i a d o ttsá g o k n a k  a  vasútvonalak irányára  
g y ak o ro lt m eg h a tá ro z ó  szerepe az első v o n a l k iép íté sé ­
től kezd v e  n a p ja in k ig  e g y a rá n t é rv én y e sü lt. E rre  bőven  
tu d n á n k  p é ld á t idézni. I t t  c sak  u ta lu n k  a r ra  az ellenőrző  
szerepre , a m it  K özép-A zsia  h e g y v o n u la ta i  g y a k o ro lta k  
m in d e n k o r a  belső v id ék e k  fo rg a lm ára  v a g y  a r ra  
is h iv a tk o z h a tu n k , h o g y  E u ró p a  és az é szak -am erik a i 
E g y esü lt Á llam o k  leg szá m o ttev ő b b  ú tv o n a la it  azok  
je len tő s  h eg y  v o n u la ta i  és fo lyóvö lgyei h a tá ro z tá k  
m eg . 14

U g y an csak  i t t  ke ll m eg e m líten ü n k  a z t  is, h o g y  a  
ta la jv isz o n y o k b ó l eredő  m ű szak i nehézségek  e lh á r ítá sá ra  
szolgáló  an y ag i á ld o z a to k  n a g y sá g a  m in d e n k o r d ö n tő  
b e fo ly á s t g y a k o ro lt egy-egy  v a sú tv o n a l m eg ép ítésén ek  
id ő p o n tjá ra .

E ze k  a  h a tá so k  m a  m á r in k á b b  tö r té n e ti  je le n tő ­
ségűek.

b)  N em  h a g y h a tju k  fig y e lm en  k ív ü l a z t sem , hog y  
a  fö ld ra jz i a d o ttsá g o k  n a g y  b e fo ly á s t g y a k o ro ln a k  egy- 
egy  te rü le t  gazdasági életére. A  te rm észe ti k in csek , a  
b á n y á s z a t  és a  vele k a p cso la to s  ip a r  fe llendü lésé t 
e red m én y ez ik , a  jó  te rm ő fö ld a la p ja  a  v irág zó  m ező g az­
d a sá g n a k  s tb . E z t  a  h a tá s t  eg y éb k é n t a  lakosság foglal- 
kozásik  m egoszlása  is tü k rö z i. íg y  v ég ered m én y b en , h a  
a d o t t  lak o sság  fog lalkozási m eg o sz lásán ak  az u ta s -  
fo rg a lo m ra  g y a k o ro lt h a tá s á t  v izsg á lju k , a k k o r  eg y ­
ú t ta l  k ö z v e tv e  a  fö ld ra jz i a d o ttsá g o k  h a tá s á t  is t a n u l ­
m án y o zzu k . M a m á r  u g y an is  k ö z ism ert, h o g y  a  lakosság  
fo g la lkozási m egoszlása  b e fo ly á s t g y ak o ro l űz u ta s -  
fo rg a lo m  élénkségére . ( Ip a r i v id ék ek en  p l. n ag y o b b  
az u tas fo rg a lo m , m in t  a  k ife je z e tte n  m ezőgazdaság i 
lak o sság  kö réb en .)

Íg y  lén y eg éb en  a  fö ld ra jz i a d o ttsá g o k  h a tá s a  is je ­
len tk e z ik  a b b a n  a  d iffe ren c iá ló d ásb an , am ely  h a z á n k  
u ta s fo rg a lm á n a k  v id ék e n k én ti a la k u lá sá b a n  m u ta t ­
k o z ik . E n n e k  fe ld e ríté se  az u tas fo rg a lo m m al k a p cso ­
la to s  népg azd aság i te rv e k  szem p o n tjáb ó l e lső ran g ú  
fo n to sság ú . K o n k ré t te rv e k e t  u g y an is  c sak is úg y  k é ­
sz íth e tü n k , h a  ism erjü k , h o g y a n  oszlik  m eg  az u taz ás i 
ig én y  o rszág részen k én t- I sm e rn ü n k  ke ll a  szám szerű  
összefüggések  v id ék e n k én ti m ó d o su lásá t.

A d  3 )  M eglehetősen  p o n to s  összefüggéseket á lla ­
p í th a tu n k  m eg  az u ta s fo rg a lo m  és az utazás távolsága  
k ö z ö tt . E n n ek  e llenére  sok  ré sz le tk é rd és  v á r  m ég ezen 
a  té re n  is tis z tá z á s ra . Az u ta s fo rg a lo m m a l k ap cso la to s  
n ép g azd aság i te rv e k  u g y an is  n a g y o n  sok  v o n a tk o z á sb a n  
k a p cso ló d n a k  ehhez  a  p ro b lém áh o z .

K é tsé g te le n , h o g y  az u ta z á s  táv o lsá g a  sze rin t az 
u ta s fo rg a lo m b a n  k ü lönböző  tö rv én y sze rű ség ek  é rv é ­
n y esü ln ek . E zen  az a la p o n  k ü lö n b ség e t kell te n n ü n k  :

a )  kö rn yék i és
b)  távolsági u ta z á so k  k ö z ö tt .
Az u ta z á s  e k é t  t íp u s a  k ö z ö tt  a  v á la sz tó v o n a la t  

m eg ta lá ln i n em  egyszerű  fe la d a t. E b b ő l a  szem p o n tb ó l 
nem  csak  az a d o tt  te rü le t  g azd aság i s t ru k tú rá ja ,  fö ld ­
ra jz i v iszo n y ai a  m érv a d ó k , h a n em  a  közlekedési 
te c h n ik a  fe jle ttség e  is . 15 A  g y o rsa b b  közlekedési e sz ­
közök  u g y an is  az u ta z á s i idő  m eg rö v id íté sév e l e g y m á s­
tó l v iszo n y lag  tá v o la b b  eső h e ly ség ek e t is id őben  
közelebb  h o z h a tn a k  eg y m ásh o z  és így  leh e tő v é  tesz ik

11 Fair Marvin L. and William Ernest W.: Economies of transpor­
tation, N ew  York, 1959. H arper and Brothers, 8. old.

15 Firath : i. m. 46. old.

a  k é t  helység  k ö z ö tti  g y a k o rib b  u ta z á s o k a t. E zzel az 
eg y k o ri táv o lsá g i u ta z á s  k ö rn y é k i u ta z á s sá  v á lh a t. 
M indez a r ra  u ta l ,  hog y  az u ta z á s  e k é t  t íp u s a  k ö z ö tt 
a  h a tá rv o n a l  m eg leh ető sen  re la tív . Ső t, azonos id ő ta r ­
ta m o n  és o rszágon  be lü l is k ü lö nböző  leh e t ez az egyes 
he ly ség ek  m eg k ö zelíth e tő ség e  és gazd aság i je len tő ség e  
sze rin t. E lső so rb a n  v id ék i n ag y o b b  v á ro sa in k  v o n a tk o ­
z ásáb a n  kellene m eg h ú z n u n k  ez t a  h a tá rv o n a la t .

A  környék i u tazásokhoz so k  p ro b lém a  kap cso ló d ik  
és ezek igen  je len tő sek . A  k ö rn y é k i u ta s fo rg a lo m n a k  
u g y an is  a  v a sú ti  köz lek ed ésb en  n a g y o b b  a  sú ly a , m in t 
a  tá v o lsá g in a k  ; 1960-ban pl. a  v a s ú t  u ta s a in a k  70% -a  
(478,9 m illióbó l 335,8 m illió) u ta z o t t  30 k m -en  a lu li 
tá v o lsá g o n . 16

A k ö rn y ék i u ta s o k  igen je len tő s  h á n y a d a  azokbó l 
ad ó d ik , a k ik  lak ó h e ly ü k rő l n a p o n ta  m u n k á b a  já rn a k  
be a  v á ro sb a . E ze k  tö m eg érő l ném i k é p e t k a p u n k , h a  a 
dolgozó k ed v ezm én n y e l u ta z ó k  s z á m á t n ézzü k  m eg. 
1960-ban ezek n ek  az u ta s o k n a k  az a rá n y a  az össz- 
u ta s sz ám o n  be lü l m eg leh ető sen  m ag as v o lt. Az összes 
u ta s sz á m n a k  (a v a s ú t  összes u ta sa ih o z  v iszo n y ítv a ) 
3 9 ,7 % -a  (190 m illió  u ta s )  u ta z o t t  dolgozó k e d v ez m é n y ­
nyel. A re á ju k  eső á tlag o s u taz ás i táv o lsá g  : 24,9 k m . 17

E zek  a  sz á m a d a to k  a r ra  u ta ln a k , h o g y  az u ta z á so k  
u tó b b i t íp u s á ra  ko m o ly  f ig y e lm e t kell fo rd íta n u n k . 
O rszág u n k  lak o ssá g án a k  te te m e s  h á n y a d a  é rd ek e lt 
ezek b en  az u ta z á so k b a n . F ő leg  a  p e s tk ö rn y é k i u ta z á s o k ­
n a k  v a n  ebbő l a  szem p o n tb ó l n a g y  je len tősége . Sürgős 
te n n iv a ló n a k  lá tsz ik  eb b en  a  v o n a tk o z á sb a n  az u ta z á s  
id ő ta r ta m á n a k  csök k en tése , a m it  .elsősorban n ag y o b b  
u ta z á s i sebességgel b iz to s í th a tn á n k . E z  a  p ro b lém a  
e g y éb k é n t a  k ö z ú ti köz lekedés v o n a tk o z á sá b a n  m á r 
a  m i v iszo n y a in k  k ö z ö tt  is fe lv e tő d ö tt . Az e lé rt e red ­
m én y ek  ezen a  té re n  n é p g az d aság u n k  szem p o n tjáb ó l 
ko m o ly  je len tő ség ű ek . Az u ta z á s i idő a  m u n k ah e ly re  és 
v issza  a  lak ó h e ly re  lén y eg éb en  a  m u n k a id ő  já ru lék o s  
része. E n n e k  csökkenése  haszn o s m u n k á ra  fo rd íth a tó , 
v a g y  p ed ig  a  dolgozók  p ih en ő id e jé t h o ssza b b ítja  m eg. 
Az u tó b b i  íg y  a  dolgozók te te m e s  h á n y a d a  részére  
é le tsz ín v o n a l em elk ed ést is je le n t. Az u ta z á s i idő  rö v i­
d íté séb ő l előálló  e lő n y ö k e t szám szerű en  is fel tu d ju k  
m érn i az u ta z á s  id ő ta r ta m á n a k  rö v id ü lése  és az á tlag o s 
m u n k a b é r  seg ítség év el . 18

E zen  a  té re n  igen  n a g y  leh e tő ség ek  á lla n a k  e lő ttü n k , 
am ely ek k e l k a p c so la tb a n  csak  egy h o zzávető leges sz á ­
m ítá s t  m u ta tu n k  be. H a  egy  30 km -es szak aszo n  az 
u ta z á s i id ő t c sak  15 perccel c sö k k e n tjü k , am i eg y éb k én t 
n em  tú lz o t t  igény , m e r t  az u taz ás i sebességnek  26 km /ó- 
ró l 36 k m /ó -ra  em elésével (am i a  szem é ly v o n a to k  
v o n a tk o z á sá b a n  e g y á lta lá b a n  n em  je le n th e t  tú lz o t t  
k ö v e te lm é n y t)  m eg o ld h a tó  lenne , az közel év i 48 
m illió  já ru lék o s -m u n k a ó ra  m e g ta k a r í tá s t  e redm ényezne. 
E z  m u n k a b é rb e n  k ifejezve, 8,5 F t-o s  á tla g ó ra b é rre l 
szá m o lv a , 19 tö b b  m in t  400 m illió  F t - o t  ten n e  ki 
év en te . (Az i t t  k ö zö lt u ta z á s i sebesség az 1961/62. évi 
h iv a ta lo s  m e n e tre n d b e n  szereplő  m en e tid ő k k e l 30 km -es 
k ö rz e ten  be lü l tö b b  v o n a lra  k is z á m íto t t  u ta z á s i se ­
besség  á tlag a .)

A fe n ti a d a to k  csak  a  leh e tő ség ek e t re jt ik  m ag u k b an . 
E n n é l lényegesen  tö b b e t  is re m é lh e tn én k  an é lk ü l, hogy  
a  re a litá s  ta la já ró l le té rn é n k . E b b e n  a  v o n a tk o z ásb an  
eg y szerű  szervezési in tézk ed ések k el is so k a t leh e tn e  
ten n i. T erm észe tesen  ezeknél az in tézk ed ések n él m esz- 
szem enően  kellepe tám a sz k o d n u n k  a  k ö rn y é k i u tas -  
fo rgalom  tö rv én y szerű ség eire . C sak ez b iz to s íth a tn á , 
ho g y  g azd aság o san , a  jelen leg iné l lényegesen  jo b b a n  
tu d ju k  k ie lég íten i az ilyen  irá n y ú  szü k ség le tek e t.

C élszerűnek  lá tsz ik  a  m i v iszo n y a in k  k ö z ö tt  is ( te r ­
m észe tesen  i t t  e lsőso rban  a  p e s tk ö rn y ék i fo rg a lo m ra  
gon d o lu n k ), a  k ü lfö ld i p é ld á k  n y o m án  a  k ö rn y ék i 
fo rgalom  leb o n y o lítá sá ra  k ü lö n  j á r a to k a t  b e ik ta tn i.  
E z e k e t a  j á r a to k a t  a  helyesen  fe lm ért ig én y ek n ek  
m egfelelően sű rű n  kellene k ö z le k ed te tn i, am i az u tazó -

19 Magyar S tatisztikai Zsebkönyv, Bp. 1961. Közgazdasági és Jogi 
Könyvkiadó, 90. old.

17 Magyar S tatisztikai Zsebkönyv (i. m.), 91. old.
19 Kaján Béla : A sebességnövelés hatékonysága a közúti közleke­

désben, Közlekedéstudományi Szemle, 1960. évi 9. sz. 391. old.
19 Az átlagbért a Magyar S tatisztikai Zsebkönyv (i, m.) 135. olda­

lán t a l á l h a t ó  a d a t o k b ó l  s z á m í t o t t u k ,
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közönség id ején ek  jo b b  k ih aszn á lá sá ra  a d n a  lehe tőséget 
ané lk ü l, hogy  fe n n ta r tá su k  g a zd a sá g ta lan  vo lna. íg y  
nem  kellene a  m eglevő u taz ás i ig én y ek et nem  kellő 
m ódon  k ielég ítő  m en e tre n d  m ia t t  az u ta so k n a k  esetleg  
fé ln a p o k a t e lvesz ten iük . A  férőhely  jó  k ih aszn á lá sá t 
rö v id  sze re lvényekkel leh e tn e  b iz to s ítan i.

A zo k at a - 'tö rv é n y sz erű ség e k e t, am ely ek  az u tazás i 
táv o lság h o z  k ap cso ló d n ak , é rdekesen  v ilá g ítja  m eg a 
k ö rn y ék i és táv o lság i u tas fo rg a lo m  szem b eállítá sa . 
E n n e k  so rán  e lőször az tű n h e t  fel, hog y  az u tasfo rg a lo m  
tú lsú ly a  a  k é t  v ilá g h á b o rú  k ö z ö tt az évek  tú ln y o m ó  
töb b ség éb en  a  k ö rn y ék i u ta z á so k ra  e se tt, 1955 u tá n  
ped ig  k iv é te l né lkü l ez u tó b b i dom inál. E n n e k  ellenére 
a  k ö rn y ék i u tas fo rg a lo m  a la k u lá sa  a  k é t id ő szak b an  
e lté rő  te n d e n c iá t  m u ta t .  A k é t v ilá g h á b o rú  k ö z ö tt a 
k ö rn y ék i u ta z á so k n a k  a  sú ly a  az o ssz-u tasfo rgalm on  
belü l n ö v e k ed e tt : 12 év a la t t  (1925—  1936-ig) 40% -ró l 
,85% -ra  m elk e d e tt. E zzel szem ben  1955 u tá n  ez az 
a rá n y  csaknem  tö re tle n ü l csökkenő te n d e n c iá t  m u ta t .  
78 ,6% -ró l 7 1 % -ra  e se tt  vissza. Ig en  érdekes erre  v o n a t­
kozóan  az u ta s sz ám n ak  a  v izsg á la ta  is. A k é t v ilá g ­
h á b o rú  k ö z ö tt az u ta so k  sz á m á n ak  n a g y a rá n y ú  csö k ­
kenése ellenére  a  k ö rn y ék i u ta so k  szám a  m in te g y  50 %- 
ka i n ö v e k ed e tt. 1955-től v iszo n t az u ta s sz ám n ak  
je len tő s növekedése  m e lle tt (1955 és 1960 k ö z ö tt az 
u ta s sz ám  tö b b  m in t 3 0 % -k al n ö v e k ed e tt.)  a  k ö rn y ék i 
u taz áso k  szám a  k isebb  m érték b en , c sak  m in teg y  2 0  % - 
ka i em e lk ed e tt.

ö ssze h aso n lítá su n k n á l ném ileg  zav a ró  tén y ező k én t 
h a t  az, hogy  tec h n ik a i okokból a  k ö rn y ék i és táv o lság i 
u taz áso k  h a tá r á t  nem  tu d tu k  a  je lz e tt  k é t időszak  
v o n a tk o z ásáb a n  azonos m ódon m egvonni. A k é t v ilá g ­
h á b o rú  k ö z ö tti id ő szak b an  a  40 k m -en  alu li, az 1955 
u tá n i id ő szak b an  ped ig  a  30 km -en  a lu li u ta z á s o k a t t e ­
k in te t tü k  k ö rn y ék i u taz ásn ak .

É rd ek es m ég a  távolsági utazások  a rá n y á n a k  v á lto ­
z á sá t figyelem m el k ísérn i. E z a  k é t v ilá g h áb o rú  k ö zö tti 
id ő szak b an  igen k ed v ező tlen ü l a la k u lt. 1 2  év  a la tt, 
m in teg y  82 % -k al c sö k k en t. E zzel szem ben  1955 és 
1960 k ö z ö tt c sak n em  m eg k é tsze rező d ö tt ezeknek  az 
u taz á so k n a k  a  szám a  91 % -k al em elkedve.

Az i t t  b e m u ta to t t  a d a to k b ó l is k ö v e tk ez ik , hogy  a 
k ö rn y ék i és táv o lság i u tas fo rg a lo m b a n  egészen e lté rő  
tö rv én y sze rű ség ek  m u ta tk o z n a k . E rre  id éz h e tü n k  is 
n é h á n y  p é ld á t. A k é t v ilá g h á b o rú  k ö z ö tti id ő szak b an  
a  m u n k an é lk ü liség  növekedése  és a  k ö rn y ék i u taz áso k  
sz á m á n ak  csökkenése  p á rh u za m o san  je le n tk e ze tt. 
Az egyéni jöved e lm ek  összegének v á lto z á sá t jó l kö v e ti 
a  táv o lság i u ta s o k  sz á m á n ak  v á lto z ása  ; ez az össze­
függés a  k ö rn y ék i u ta so k  sz á m á n ak  vonatkozásiéban  
nem  á lla p íth a tó  m eg. E lle n té te s  k a p cso la t m u ta tk o z ik  a 
táv o lság i au tó b u sz  és a  v a sú t  táv o lság i u ta s a in a k  
szám a  k ö z ö tt  s tb .

Az időbeli változás szerepe 
az utasforgalom törvényszerűségeiben

Az időbeli v á lto zás  az u tas fo rg a lo m  tö rv én y sze rű ség e i­
ve l k a p cso la tb a n  k é t szem p o n tb ó l je len tő s :

1. A  tö rv én y sze rű ség ek  az idők  fo ly am án  v á lto zn ak .
2. Az egyes tö rv én y sze rű ség ek  ép pen  azokbó l a  

szabályszerűségekbő l a d ó d n ak , am e ly ek  az u ta s fo r ­
galom  te lje s ítm én y e in e k  időbeli v á lto z á sá b a n  ta p a sz ­
ta lh a tó k .

A d  1. Az u tas fo rg a lo m  tö rv én y szerű ség ei —  a m in t 
a z t  m á r  e m lí te t tü k  -— tá rs a d a lo m tu d o m á n y i tö rv é n y ­
szerűségek  és így  a  tá rsad a lm i-g azd aság i re n d n ek  is 
függvényei. E b b ő l k ö v e tk ez ik , hogy  az egyes k o n k ré t 
tö rv én y sze rű ség ek  é rv én y esü lésé t és m ó d o su lásá t a 
tá rs a d a lm i v iszo n y o k  fejlődése sz a b ja  m eg. E z u tó b b ia k  
v á lto z ása  m ag áv a l hozza az utasforgalom  törvényszerű­
ségeinek módosulását is.

Meg kell azo n b an  jeg y ezn ü n k , hogy  az u tas fo rg a lo m  
tö rv én y szerű ség eib en  m u ta tk o z ó  v á lto zás  e rősebb  
ü tem ű , m in t a  tá rs a d a lm i v iszonyoké. Az u tas fo rg a lo m  

. a la k u lá sá b a n  u g y an is  a  technika fejlődésének  n a g y  a 
szerepe. A tec h n ik a  fe jlődése  leh e tő v é  te h e ti  az u taz ás i 
sebesség növ e lésé t, o lcsóbbá te h e ti  a  köz lek ed ést ; 
m in d ezek n ek  k om oly  sze rep ü k  v a n  az u ta s sz ám  és 
az u ta z á s i táv o lsá g  n övekedésében . A te c h n ik a  fejlődése 
ped ig  k ö z tu d o m á sú an  jó v a l g y o rsab b , m in t a  tá r s a ­
d a lm i v iszonyoké.

N en  szab ad  szem  elől tév e sz te n ü n k  a z t  sem , hogy  
az u tas fo rg a lo m  tö rv én y szerű ség ei s ta tisz tik a i te rm é ­
sze tű ek . A  s ta tis z t ik a i  m eg á llap ítá so k  ped ig  m in d en k o r 
k ife jez e tte n  azo k ra  a  v iszo n y o k ra  v o n a tk o z n ak , a m e ­
ly ek n ek  az a d a ta i  a la p já n  v é g ez tü k  v iz sg á la ta in k a t.

E zek  a  m eg á llap ítá so k  te h á t  te rü le ti  és időbeli m eg­
h a tá ro z o tts á g o t je len ten ek , am ely ek  á lta lá n o s ítá sá n á l 
igen  n ag y  k ö rü ltek in té sse l kell e ljá rn u n k . T is z tá b a n  kell 
u g y an is  len n ü n k  azzal, m elyek  azok a  fe lté te lek , a m e ­
ly ek e t á lla n d ó ak n a k  te k in th e tü n k  (term észe tesen  ú jab b  
p ro b lém á t je le n t az, ho g y  m ilyen  id ő ta r ta m ig  t e k in t ­
h e tjü k  ezek et a  fe lté te le k e t á llan d ó n ak ) és m elyek  
azok , am e ly ek n ek  v á lto z ásá v a l kell szám olnunk . E zek  
közé s z á m íth a tju k  a  te c h n ik a  fe jlődését, a  já rm ű v e k  
k a p a c itá sá n a k  k ih aszn á lá sá t s t b . 20 E zekkel k ap cso ­
la tb a n  fe lv e tő d ik  az a  kérdés, hogy  a  v á lto zó  tényezők  
fejlődése m ilyen  irán y ú  lesz, k ap cso la tu k  az u ta s fo rg a ­
lom m al h o g y an  fog m ódosu ln i. M indez n ag y  k ö rü l­
tek in tésse l v é g ze tt, hosszad alm as k u ta tó m u n k á t  igényel.

Az e lő a d o tta k k a l k a p cso la tb a n  csak  egy  p é ld á t 
m u ta tu n k  be. H osszú  időn  á t  m eg fig y elt szab á ly sze rű ­
ség v o lt az, hogy  a  g y o rsv o n a to k  n ag y o b b  tis z ta  
b e v é te lt b iz to s í to tta k  a  M Á V -nak, m in t  a  szem ély  - 
v o n a to k . E z azo n b an  csak  a  g ő z v o n ta tá sn á l ta p a s z ta l ­
h a tó , aho l a  g y ak o ri m egállás, az ezzel k ap cso la to s 
fékezés és in d ítá s , v a la m in t a  v á rak o z ás  a la t t i  g ő z ta r tá s  
fo k o zo tt ü zem an y ag szü k ség le te t je len t. A  v o n ta tá s i  
m ó d  v á lto z á sa  e te k in te tb e n  is m ó d o su lás t idéz e lő . 21

A d  2 )  Az u tas fo rg a lo m  te lje s ítm én y e in e k  időbeli 
v á lto z á sá b a n  je len tk ező  tö rv én y sze rű ség ek e t azon  
időtartam  a lap u lv é te lév e l c so p o rto s íth a tju k , am ely en  
be lü l a z t  m eg fig y elh e tjü k . E zek  sze rin t a  je lz e tt  össze­
függések  je le n tk e zh e tn ek  :

a )  tö b b  éven  (esetleg év tizeden) k e resz tü l,
b) egy  éven,
c) egy  évnél rö v id eb b  id ő ta r ta m o n  és
d ) egy  n ap o n  belü l.
a ) Az u tas fo rg a lo m  te lje s ítm én y e in ek  a la k u lá sa  tö b b  

éven  k e resz tü l a fejlődési tendenciákat tü k rö z i. I ly en  
fe jlődési ten d e n c ia  v o lt pl. 1926— 1936 k ö z ö tt  az u ta s -  
fo rgalom  csökkenése. N a p ja in k b a n  az u tas fo rg a lo m  
n ö v ekvő  ten d e n c iá t  m u ta t .  H ason ló  ten d e n c ia  a  m ú lt ­
b a n  a  k ö rn y ék i u taz áso k  a rá n y á n a k  növekedése , n a p ­
ja in k b a n  csökkenése. N em  kell b ő v eb b en  fe jteg e tn ü n k , 
hogy  e ten d e n c iá k  ism ere tén ek  m i a  jelen tősége  az u tas -  
fo rgalom m al k ap cso la to s tá v la t i  te rv ek n él.

b ) Az áru fo rg a lo m h o z  h aso n ló an  az u tasfo rg a lo m  
évi a lakulásában  is m eg fig y elh e tü n k  erős k iu g ráso k a t. 
I ly e n  pl. az u ta s fo rg a lo m n a k  n y á ri v ag y  tö b b  napos 
ü n n ep ek  e lő tti  em elkedése. E zek n ek  in k áb b  a  táv o lság i 
u ta z á so k  sz e m p o n tjáb ó l v a n  je len tő ség ü k .

c)  Az u tas fo rg a lo m  te lje s ítm én y e in ek  egy éven  belü li 
v á lto zása i közü l a  leg je len tő seb b ek  azok , am e ly ek  egy  
héten belül je len tk ezn ek . Id e  azo k n ak  az u taz ása i 
ta r to z n a k , a k ik  nem  lak ó h e ly ü k ö n  d o b o z n a k . E zek n ek  
h é tv ég i h a za  és h é te le je i m u n k á b a  u ta z á su k  je len tk ez ik  
az u tas fo rg a lo m  em elkedésében . E z a  h a tá s  e g y a rá n t 
é rvén y esü l a  k ö rn y ék i és táv o lság i fo rgalom ban .

d )  A  fo rgalom  egy napon  belüli in g ad o zása  sz in tén  
a  m u n k áb a já rá sh o z  kapcso lód ik . I t t  is reggel a  m un- 
k á b a u ta z ó k , d é lu tá n  p ed ig  a  m u n k áb ó l h a z a u ta z o k  
szám a em eli az u ta s fo rg a lm a t. E z m á r o ly an  ingadozás, 
am ely  k ife jez e tte n  a  k ö rn y ék i fo rg a lo m b an  je len tk ez ik .

Az i t t  é r in te t t  szabályszerűségekbő l to v áb b i k é rd ések  
a d ó d n ak , am elyekkel k ap cso la tb a n  sz in tén  a  m e n n y i­
ségi v iszonyok  t is z tá z á sá n a k  a  fe la d a ta  lép  e lő té rb e . 
E  k é rd ések e t k é t c so p o rtb a  so ro lh a tju k  :

1. A  rendelk ezésü n k re  álló  ad a to k b ó l k i kell o lv as­
n u n k  a  v á rh a tó  fe jlődést. E n n e k  é rd ek éb en  m eg kell 
h a tá ro z n u n k  az , ,a ” , ,,b", ,,c” és ,,d ” p o n to k b a n  e m líte tt  
időso rok  tre n d v o n a lá t.

2. A  ,,b ” , „c” és ,,d ” p o n to k b a n  é r in te t t  id ő so rokkal 
k a p cso la tb a n  to v á b b i fe la d a t m ég : az a d o tt  id ő ta r ­
ta m o n  belü li fo rg a lom ingadozások  v izsg á la ta . E n n e k

20 Czére Béla : A közlekedési ágazatok koordinációja érdekében 
végzett kutatások, Közlekedéstudományi Szemle, 1962. évi 1. sz.,
3. old.

21 Ifj.  Fellner Frigyes : Közlekedéspolitika, Bp., 1937. Bp. Székes- 
főváros Statisztikai H ivatala, Statisztikai Közlemények 84. k. 4. sz. 
256. old.
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érd ek éb en  k i kell s z á m íta n u n k  a z o k a t a  v iszo n y szám o ­
k a t  (legcélszerűbb az a d o tt  és a  tr e n d  é r té k e k  h á n y a d o ­
sá n a k  a  k iszám ítása ), am e ly ek  a  t re n d tő l  va ló  e lté ré s t 
m u ta t já k .

Az u tas fo rg a lo m  időbeli v á lto z á sá b a n  je len tk ező  
szab ály szerű ség ek  o lyanok , am e ly ek n ek ' g y a k o rla ti 
je len tő ség é t nem  kell b ő v eb b en  fe jteg e tn ü n k . Az u tas -  
fo rgalom m al k ap cso la to s tá v la ti  te rv e k  e lk ép ze lh e ­
te tle n e k  a fejlődési te n d e n c iá k  ism ere te  né lk ü l, ú g y ­
sz in té n  m e g o ld h a ta tla n  az u taz ás i ig én y ek e t jó l k ie lé ­
g ítő  m en e tre n d  kész ítése, a  szem é ly v o n a to k  helyes 
összeállítása , a  szem ély k o csiá llo m án y  ésszerű  e lo sztása  
a  fo rgalom  h e ti v a g y  n a p i in g ad o z ásán a k  a lap o s ism e­
re te  né lkü l.

Összefoglalás
A ta n u lm á n y u n k b a n  fe lv e te tt  k é rd ések e t az teszi 

fo n to ssá , hogy  az u tas fo rg a lo m  leb o n y o lítá sa  d ö n tő  
sú lly a l n a p ja in k b a n  is a  v a sú tra  h á ru l. E z n é p g az d asá ­
g u n k  e rő fo rrá sa in ak  kom oly  ig én y b ev é te lé t je len ti. 
A ta p a sz ta la to k  a r ra  u ta ln a k , hogy  az u tas fo rg a lo m  
gazdaságos és az u tazó k ö zö n ség  ig én y e it k ielég ítő  
leb o n y o lítá sa  sok tis z tá z á s ra  v á ró  k é rd és t v e t fel.

E  kérdésekkel k a p c so la tb a n  ab b ó l in d u lu n k  ki, hogy  
az u tas fo rg a lo m ra  v o n a tk o zó  k ö z lek ed ésp o litik a i in té z ­
k ed ések n ek  az a r ra  v o n a tk o z ó  tö rv én y sze rű ség ek en  
kell a lap u ln io k . C sak ez b iz to s í th a t ja  azo k  e red m én y es­
ségét.

Az u tasfo rg a lo m  tö rv én y szerű ség ei sa já to s  te rm é ­
sze tű ek . E  sa já to sság o k  szem ügyre  v é te le  a  p ro b lém ák  
egész so rá t v e ti  fel, am ely ek  a  szem ély fo rga lom m al 
k ap cso la to s n ép g azd aság i te rv e k  szem p o n tjáb ó l nagy- 
je len tő ség ű ek . Az u tas fo rg a lo m  tö rv én y szerű ség ein ek  
tá rg y a lá sa  a lk a lm a t a d o tt  a rra , hogy  ezekrő l a  p ro b lé ­
m ák ró l á tte k in té s t  n y ú jts u n k  és a zo k a t ren d szerezzü k . 
T a n u lm á n y u n k  n em  is sz á n d ék o z o tt ezen tú lm e n n i ; 
az i t t  é r in te t t  összefüggések ta r ta lm á n a k  tisz tá z á sa  
későbbi fe lad a t.

Az u tas fo rg a lo m  tö rv én y sze rű ség ein ek  tá r s a d a lo m - 
tu d o m á n y i jellege szükségessé teszi, hogy  fe ld e rítsü k  
a zo k a t a  tá rs a d a lm i je len ség ek e t, am ely ek  az u ta s fo r ­
galom  a la k u lá sá t be fo ly áso lják . E zen  a  té re n  n ag y  
k ö rü lte k in té sre  v a n  szükség, m e r t  g y a k ra n  o ly an  je le n ­
ségeknek  is d ö n tő  a  befo ly ásu k , am e ly ek  első p illa n a tra  
táv o lá lló n ak  lá tsz a n a k  a  v a sú ti  u tas fo rg a lo m  p ro b lé ­
m áitó l.

A g y a k o rla ti a lk a lm azás szem p o n tjáb ó l célszerű  
ezek et az összefüggéseket m enny iség i m eg fogalm azás­
b a n  tá rg y a ln i, ille tve  a  m eglevő k v a li ta t ív  összefüggé­
sek  m ennyiség i v o n a tk o z á sa it  fe ltá rn i. Ú g y sz in tén  
a  g y a k o rla ti a lk a lm azás szem p o n tjáb ó l ism ern ü n k  kell 
e tö rv én y sze rű ség ek  a lk a lm a zh a tó sá g án a k  h a tá ra i t .

E z u tó b b ia k  szem p o n tjáb ó l kü lönös je len tősége  v a n  
azo k n ak  a  kü lönbözőségeknek , am ely ek  az egyes t ö r ­
v ényszerűségek  te rü le ti  és időbeli é rv én yesü lésében  
je len tk ezn ek .

Az i t t  v á zo lt k é rd ések  azok , am ely ek  tis z tá z á sa  né lkü l 
az u tas fo rg a lo m  k o n k ré t összefüggéseinek fe ltá rá sa  és

rendszerezése  nem  o ld h a tó  m eg. A  g y a k o rla ti é le t 
k ö v e te lm én y ei v iszo n t m eg k ív án ják , hogy  az u ta s fo r ­
galom  tö rv én y sze rű ség ein ek  á tfogó  ren d sze ré t k id o l­
gozzuk.
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Lakó- és munkahelyek területi megoszlása Budapesten
D r. E U I S Z  R E Z S Ő

A városi közforgalmú közlekedésben az u ta­
zások zömét a lakosság lakó- és munkahely közti 
vándorlása idézi elő. A lakó- és munkahely közti 
forgalom jelentőségét a városi közlekedésen belül 
fokozza az a körülmény, hogy a különböző 
munkahelyek csaknem egyidejű munkakezdése 
rövid időtartamra sűríti össze a közlekedési vál­
lalatok döntő feladatait Éppen ezért a közleke­
dési vállalatok teljesítőképességének és a szük­
séges beruházások nagyságrendjének meghatáro­
zásához a csúcsforgalmi órák értékét kell alapul 
venni.

Ezek az okok teszik rendkívül fontossá a 
városi közlekedésben megnyilvánuló törvényszerűsé­
gek kutatását ; e kutatások eredményei hatéko­
nyan alátámasztják a tudományos üzemvezetést.

Ezen túlmenően azonban a lakó- és munka­
helyek megoszlásának ismerete igen sok támpon­
tot nyújthat a városfejlesztéssel foglalkozó szak­
embereknek, minthogy elsődlegesen az ő felada­
tuk, hogy a helyes telepítés révén csökkentsék 
a naponta megteendő utazások számát, illetve 
terjedelmét.

A fővárosi közlekedési vállalatok a fentiek fel­
ismerése alapján néhány évvel ezelőtt rendkívül 
széleskörű statisztikai adatfelvételt hajtottak végre 
az utasáramlás megismerése céljából és ennek 
eredményei alapján számottevő intézkedések szü­
lettek a forgalom jobb, eredményesebb lebonyolí­
tása érdekében. A felvétel módszerét és eredmé­
nyeit lapunk hasábjain már korábban ismertet­
tük,1 de nem került eddig sor a kutatás eredmé­
nyeit felhasználó intézkedések ismertetésére.

A teljeskörű utasáramlási felvétel és eredmé­
nyeinek feldolgozása után érdekes új I  adatok 
kerültek nyilvánosságra a Központi Statisztikai 
Hivatal 1960. évi népszámlálási adatainak közlése 
során. Ezek az adatok újabb felvilágosítást nyúj­
tanak a lakó- és munkahelyek területi megoszlá­
sáról Budapesten, amely adottságok döntő módon 
meghatározzák a közlekedési szükségletek térbeli 
formáit. A vonatkozó adatok tanulmányozása és 
egyben az utasáramlás vonatkozó eredményeivel 
való összevetése rendkívül érdekes, hiszen ezek­
nek az adatoknak ismeretében bizonyos ellen­
őrzést is lehet gyakorolni az utasáramlási statisz­
tikai felvétel gyakorlati használhatóságát illetően. 
Többek között ez azért is szükséges, mert az 
utasáramlás vizsgálata reprezentatív adatfelvé­
tellel történt, és a reprezentációból eredő hiba- 
lehetőségek ismerete nyújthat csak a felvételt 
előkészítő szakemberek számára biztos alapot 
ahhoz, hogy következtetéseik helyességét minden 
vonatkozásban igazolva lássák. Ezen túlmenően 
azonban a népszámlálásnak a lakó- és munka­
helyek megoszlására vonatkozó adatai további 
megállapításokat tesznek lehetővé, főleg a város­

1 D r. R u is z  Rezső : Az 1958. év i b u d a p e s ti  u ta s á ra m ­
lá s  főbb  e redm ényei, K ö z lek ed és tu d o m án y i Szem le, 
1960. évi 12. sz.

rendezés során a lakó- és ipari területek telepí­
tésére nézve. E tekintetben — mint jól tudjuk — 
a városrendezés nem mindig és nem a kellő súly- 
lyal veszi figyelembe a telepítésből eredő közle­
kedési, forgalmi követelményeket.

Az utasáramlás rendszeres megfigyelése 
* a népszámláláson keresztül

A városfejlődéssel és városrendezéssel foglal­
kozó szakemberek már a harmincas években fel­
vetették azt a gondolatot, hogy a népszámlálás 
keretében a lakóhelyükön összeírottaktól tudakol­
ják meg munkahelyüket is. E két adat együttesen, 
megfelelő feldolgozás alapján alkalmas lehet az 
ingavándorforgalom méreteinek és irányainak rög­
zítésére. A megkérdezés során azonban a használt 
járműfajta iránt nem érdeklődhetünk, továbbá 
az utazás időpontja sem rögzíthető, ezért sok 
bizonytalansági tényező nehezíti meg az adatok 
felhasználását és végeredményében a népszám­
lálás ilyen anyaga nem pótolhatja a közvetlen 
utasáramlási felvételeket.

A népszámlálás először az 1941. évi felvétel 
során te tt eleget a felvetett kívánalmaknak, és 
a munkahelyek pontos megjelölését kívánta meg 
az összeírtaktól. Sajnos azonban, az összeírás 
ilyen irányú adatait nem dolgozták fel és így 
nem jutottunk a kellő eredményekhez.

Az 1960. évi népszámlálás azonban nemcsak a 
kérdést tette fel, hanem igen rövid idő alatt az 
eredményeket is közzétette, és így már most 
bizonyos képet alkothatunk magunknak a népes­
ség lakó- és munkahely szerinti tagolódásáról —, 
amiből következtetni lehet a lakó- és munka­
hely közti forgalomra is,

A népesség lakó- és munkahely szerinti megoszlása
Budapesten az 1960. évi népszámlálás idő­

pontjában 1 804 606 személyt írtak össze ; ebből 
a keresők száma kereken 1 173 000 fő. A lakó- 
és munkahely területi megoszlásának vizsgálata 
utóbbiakra terjedt ki (1. táblázat), mert a vonat­
kozó kérdésre (,,Állandó munkahelyének pontos 
címe?”) csak ezeknek kellett felelniök. A kérdésre 
kereken 944 000 válasz érkezett, mert a keresők 
közül a munkahely szempontjából érdektelen 
volt mintegy 229 000 fő, akik között az önállók 
és segítő családtagjaik, a nyugdíjasok és a bedol­
gozók szerepeltek. A lakó- és munkahely terület 
megoszlása szempontjából tehát figyelembe vettük 
az összes keresők mintegy 80%-át, azaz Buda­
pest összes lakosságának több mint a felét.

Szempontunkból ezek az arányok közelítően 
meg is felelnek, mert nyilvánvaló, hogy az ada­
tokban a rendszeresen naponta utazó budapestiek 
száma — az iskolai és egyetemi tanulók, illetve 
hallgatók kivételével — bentfoglaltatik.

Nem szerepelnek azonban ezekben az adatok­
ban azok, akik nem Budapesten laknak, de a



1. táblázat
Budapest népességének lakó- és munkahely szerinti megoszlása

L akosság
szám a

K ereső k
szám a

K ereső k M u n k ah e ly
•szem pon t-

L ak ó h e ly év e l azonos 
k e rü le tb e n

L ak ó h e ly e  te rü le té n  
k ívü l

E b b ő l a  szom szédos 
k e rü le te k b e n T á v o la b b i k e rü le te k b e n

K e rü le t az ossz* 
lakosság  
% -áb an

jáb ó l m egfi- d ó i g о z i к
g y e it k e re ­

sők ab szo lú t
szám

0/
/ 0

ab szo lú t
szám

0/
/ 0

ab szo lú t
szám

0// 0
ab szo lú t

szám
0/
/ 0

I. 44 086 28 288 64,2 22 614 4 184 18,5 18 430 81,5 4 280 18,9 13 997\- 60,1
I I . 94 722 59 600 62,9 47 169 1 2  160 25,8 35 009 74,2 5 384 11,3 28 357 60,1

I I I . 77 566 50 111 64,6 40 204 19 067 47,4 21 137 52,6 1 962 4,9 18 334 45,6
IV . 78 250 52 270 6 6 , 8 43 103 26 949 62,5 16 154 37,5 7 729 17,9 7 970 18,5

V. 65 867 44 579 67,7 35 589 12 547 35,3 23 042 64,7 12 792 35,9 9 475 26,6
V I. 90 448 60 966 67,4 48 237 11 313 23,5 36 925 76,5 18 600 38,6 17 340 35,9

V II . 120 052 81 6 8 6 6 8 , 0 64 175 14 271 2 2 , 2 49 904 77,8 24 259 37,8 24 459 38,1
V I I I . 142 783 95 115 6 6 , 6 74 253 21 513 29,0 52 740 71,0 25 251 34,0 25 994 35,0

IX . 947,7 63 349 68,9 51 518 17 016 33,0 34 502 67,0 16 617 32,3 17 050 33,1
X . 6 8  794 45 271 65,8 37 685 21 332 56,6 16 333 43,3 6  983 18,6 8  975 23,8

X I. 109 124 60 797 64,0 56 411 23 127 41,0 33 284 59,0 3 671 6,5 28 362 50,3
X I I . 6 8  372 43 267 63,3 34 358 8  538 24,9 25 820 75,1 5 794 16,8 18 726 54,5

X I I I . 142 137 96 156 67,7 78 586 33 135 42,? 45 451 57,8 22 319 28,4 22 073 28,1
X IV . 115 566 74 613 64,6 60 992 18 751 30,7 42 241 69,3 19 209 31,5 22 065 36,2

• X V . 61 558 39 250 63,8 31 082 6  855 2 2 , 1 24 227 77,9 10 396 33,4 13 398 43,1
X V I. 53 314 32 238 60,5 25 343 7 933 31,3 17 410 68,7 4 785 18,9 12 145 47,9

X V II . 42 134 24 956 59,0 19 314 3 861 2 0 , 0 15 453 80,0 5 667 29,3 9 460 49,0
X V I I I . 69 456 43 444 62,5 34 696 10 831 31,2 23 865 6 8 , 8 9 621 27,7 13 786 39,8

X IX . 65 157 42 077 64,6 33 225 8  484 25,5 25 741 74,5 10 274 30,9 14 038 42,3
X X . 101 875 64 079 62,9 52 562 14 348 27,3 38 214 72,7 10 036 38,1 16 884 32,1

X X I . 59 963 38 467 64,2 33 314 25 413 76,3 7 901 23,7 2  218 6 , 6 4 964 14,9
X X II . 38 662 23 901 61,8 19 469 9 234 47,4 10 255 52,6 4 955 2 5 , 0 4 695 24,1

-B udapest 
összesen : 1 804 606 1 173 380 65,0 943 879 330 861 35,1 613 018 64,9 242 652 25,7 352 347 37,3
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budapesti közforgalmú közlekedési eszközöket 
munkahelyük megközelítéséhez felhasználják. 
Miután tudjuk azt, hogy a Budapest területén 
működő iparvállalatok állandó jellegű munka­
helyein 480 677 munkavállaló dolgozott, de ezek 
közül 93 776 Budapesten kívüli területeken lakott 
és ide ezek közül 71 951 naponként, 21 825 pedig 
ennél ritkább időközben utazott be —, a nép- 
számlálás vonatkozó adatai a helyi közlekedésre 
vonatkozó kutatások szempontjából már csak 
részleges, de még így is fontos felvilágosításokat 
nyújtanak.

A népszámlálásnak a lakó- és munkahelyekre 
vonatkozó statisztikai feldolgozásai azonban a 
forgalmi szempontok sajátos kívánalmainak 
ezen túlmenően — már azért sem felelnek meg, 
mert a lakó- és munkahelyek területi megoszlá­
sánál az ismertetett feldolgozás megelégszik azzal, 
hogy csak a következő csoportokat képezi :

a) ugyanabban a kerületben dolgozik és lakik,
b) lakóhelye kerületén kívül dolgozik; majd 

ez a csoportot tovább hontja és megkülönböztet
ba ) lakóhelyével szomszédos kerületben,
bb) lakóhelyétől távolabb eső kerületben és 

végül
be) Budapest területén kívül dolgozókat.
Bár az e csoportokba tartozók száma önmagá­

ban is rendkívül érdekes, számunkra mégis kevés, 
hiszen az egyes kerületek területi kiterjedése 
következtében számos utazási szükséglet merülhet 
fel akkor is, ha a választ adók a fentebbi csopor­
tosítás a) kategóriájába tartoznak. Még kevésbé 
kielégítő azonban a bb) kategória adata, nem szól­
ván arról, hogy a szomszédos kerület fogalma 
(ezt ugyan nagyon határozottan leszögezik az 
adatok mellé írt fogalmi meghatározások) is 
irreális. Mindezek ellenére azonban már az eddigi 
eredmények is sokat mondanak —, mint azt a 
későbbiekben látni fogjuk. Természetesen, ha a 
közlekedés irányító hatóságai a népszámlálási 
anyag további feldolgozását szorgalmaznák 
ami már nem jelenthet különösebb költségeket — 
további, rendkívül érdekes adatokhoz is juthat­
nánk.

Az eddigi főbb eredményeket a következőkben 
foglalhatjuk össze :

A 944 000 kereső közül
a) kereken 331 000 (35%) fő ugyanabban a 

kerületben dolgozik, ahol lakik ;
b) 613 000 (65%) fő lakóhelye kerületén kívül 

dolgozik. Ez utóbbiak megoszlottak :
ba) 243 000 (26%) a lakóhelyével szomszédos 

kerületben,
bb) 352 000 (37%) a lakóhelyétől távolabb eső 

kerületben és
be) 18 000 (2%) Budapest területén kívül dol­

gozott.
Ez utóbbiakkal a következőkben nem kívánunk 

részleteiben foglalkozni, egyrészt csekély számuk 
miatt, másrészt azért, mert a városon belüli moz­
gásuk még kevésbé követhető.

A b )  kategóriából kiemeljük azokat a kerüle­
teket, ahonnan a legtöbben járnak el dolgozni.

A VIII. kerületből naponta ............  53 ezren
a VII. kerületből naponta ............ 50 ezren
a XIII. kerületből naponta ............  45 ezren
a XIV. kerületből naponta ............  42 ezren
a XX. kerületből naponta ............  38 ezren
a VI. kerületből naponta ............  37 ezren
a II. kerületből naponta ............  35 ezren
a IX. kerületből naponta ............  35 ezren
a XI. kerületből naponta ............ 33 ezren

, járnak el dolgozni.
A legkevesebb eljáróval találkozunk az

I. kerületben, ahonnan naponta . . .  18 ezer
XVI. kerületben, ahonnan naponta . . .  17 ezer

X. kerületben, ahonnan naponta . . .  16 ezer
XV. kerületben, ahonnan naponta . . .  16 ezer

XVII. kerületben, ahonnan naponta . . .  15 ezer
XXII. kerületben, ahonnan naponta . . .  10 ezer
XXI. kerületben, ahonnan naponta . . .  8 ezer

kereső járt el más kerületbe dolgozni.
A ,,honnan” ismeretében fel kell vetnünk a 

,,hova” kérdését. E tekintetben megállapítható, 
hogy melyek azok a kerületek, ahova a legtöbben
járnak dolgozni. Ezek :

az V. kerületbe naponta ...........  93 ezren
a XIII. kerületbe naponta ...........  60 ezren
a VIII. kerületbe naponta ...........  60 ezren
a IX. kerületbe naponta ...........  52 ezren
a X. kerületbe naponta ...........  43 ezren

járnak dolgozni.

Viszonylag kevés a következő kerületekbe dol­
gozni járók száma :

a XX. kerületbe mindössze.......  6 ezren
a XVIII. kerületbe mindössze . . . . ; 5 ezren
a XVI. kerületbe m indössze.........  4 ezren
a XV. kerületbe mindössze.........  3 ezren
a XXII. kerületbe mindössze.........  3 ezren
a XVII. kerületbe mindössze.......  1 ezren

járnak más kerületből dolgozni.

A statisztikai feldolgozás kiterjed a lakóhelyük 
kerületében dolgozó keresők százalékos meg­
oszlására is. Ezek szerint :
a XXI. kerületben a megfigyelt keresők 76,3%-a
a IV. kerületben a megfigyelt keresők 62,5%-a
a X. kerületben a megfigyelt keresők 56,6%-a
a XXII. kerületben a megfigyelt keresők 47,4%-a
a III. kerületben a megfigyelt keresők 47,4%-a
a XIII. kerületben a megfigyelt keresők 42,2%-a
a XI. kerületben a megfigyelt keresők 41,0%-a
dolgozott saját kerületében.

A felsorolt kerületek azok, ahol a lakó- és 
munkahelyek aránya a legkedvezőbb. Az ezek­
ben a kerületekben lakók zöme megtalálja munka­
helyét kerületén belül és ezért viszonylag a leg­
kevesebb utazásra van szükségük. Ezzel szom- 
ben vannak Budapestnek kifejezetten lakókerü­
letei, ahol a lakosok arányához viszonyítva kevés 
a munkahelyek száma. Ezek a következők :
a II. kerületben a megfigyelt keresők 25,8%-a
a XIX. kerületben a megfigyelt keresők 25,5%-a
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a XII. kerületben a megfigyelt keresők 24,9%-a 
a VI. kerületben a megfigyelt keresők 23,5%-a 
a VII. kerületben a megfigyelt keresők 22,1%-a 
a XVII. kerületben a megfigyelt keresők 20,0%-a 
és az I. kerületben megfigyelt keresők mindössze 
18,5%-a találta meg kerületén belül munkahelyét.

A vonatkozó adatok alapján viszonylag nem 
nehéz meghatározni azokat a kerületeket, ahol 
a budapesti keresők által betöltött munkahelyek 
száma lényegesen meghaladja a lakosság számát. 
Ha ily módon csoportosítjuk a kerületeket, akkor 
azt tapasztaljuk, hogy :
az V. kerületben a kerület keresőinek 295,9%-a 
a X. kerületben a kerület keresőinek 181,2%-a 
a XXI. kerületben a kerület keresőinek 136,6%-a 
a IX. kerületben a kerület keresőinek 134,2%-a 
a IV. kerületben a kerület keresőinek 125,0%-a 
részére van munkahely.

A munkahelyek száma ezzel szemben nem elé­
gíti ki a lakosság keresőit a következő kerületekben
a XVIII. kerületben a munkahelyek száma a 

kerület keresőinek százalékában
mindössze .........    46,9

a XVI. kerületben a munkahelyek száma a 
kerület keresőinek százalékában
mindössze ......................................  45,2

a XX. kerületben a munkahelyek száma a
kerület keresőinek százalékában
mindössze ...................................... 38,5

a XV. kerületben a munkahelyek száma a
kerület keresőinek százalékában
mindössze ...................................... 32,9

a XVII. kerületben a munkahelyek száma a
kerület keresőinek százalékában 
mindössze ........................... .........  24,5

A munkahelyek számával kapcsolatban meg 
kell jegyezni, hogy az nem fedi pontosan az összes 
munkahelyek számát, hiszen ugyanezen kerüle­
tedben nagyszámú nem budapesti lakos is dolgo­
zik és ezek részére is vannak munkahelyek, amit 
a budapesti népszámlálás természetesen nem tud 
kifejezésre juttatni.

Ha a vizsgálat eredményeit közlekedési, illetve 
forgalmi vonatkozásban használni akarjuk, akkor 
ebből a következő megállapítások tehetők :

A munkakezdés időpontjában különösen jelen­
tős az utasáramlás az V., X., XXL, IX. éb IV. 
kerület felé. E forgalmi áramlások kiindulópontjai 
viszont a XVIII., XV., XX., XV., XVI. és XVII. 
kerületekben vannak. Figyelembe kell venni emel­
lett azt is, hogy a munkahelyek nagy száma vonzást 
gyakorol a XIII., VILI . és VII. kerület irányába 
is, ugyanakkor igen jelentős mértékben indulnak 
a forgalmi áramlatok a VIII., VIL, XIII., XIV., 
XX., VI., II. és XI. kerület felől.

Végeredményében ebből az következik, hogy 
lakó- és munkahelyek területi eloszlása Buda­
pesten meglehetősen tervszerűtlen, de még inkább 
kifejezésre jut az, hogy a lakosságnak nincs mód­
jában lakóhelyét úgy megválasztani, hogy a lehető 
legrövidebb úton érje el a munkahelyét. Ezt egyéb­
ként már az az első adat is igazolja, amely szerint 
a megfigyelt keresők mintegy 65%-a (613 000 fő) 
lakóhelyén kívüli kerületben dolgozott, tehát 
mindenképpen szüksége volt a lakó- és munka­
helye közötti számottevőbb távolság leküzdésére.

Megkíséreltük az 1958. évi budapesti utasáram­
lás fő irányainak a népszámlálás vonatkozó adatai­
val való összevetését. E kísérlet azonban ered­
ménytelen, amit nagymértékben az okoz, hogy 
a forgalmi adatokban nemcsak a lakó- és munka-

%
B udapest k e rü le te in ek  népessége é jje l és n ap p al (1960), a n appali népesség

2. táblázat

K e rü le t
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I . 44 18 26 1 1 37 —  7 — 15,9
I I . 95 35 60 18 78 — 17 — 17,9

I I I . 78 2 1 57 1 2 69 —  9 — 11,5
IV . 78 16 62 27 89 +  H + 14,1

V. 6  G 23 43 ' 93 136 +  70 + 106,2
V I. 90 37 53 38 91 +  1 ’ + 1 , 1

—  5,6V II . 1 2 0 50 70 43 113 —  7
V II I . 143 53 90 60 150 +  7 + 4,9

IX . 95 35 60 52 1 1 2 +  17 + 17,9
X . 69 16 53 47 1 0 0 +  31 -+ 41,9

X I . 109 33 76 34 1 1 0 +  i + 0,9
X I I . 6 8 26 42 13 55 — 13 — 19,1

X I I I . 142 45 97 60 157 +  15 -1_ 10,5
X IV . 115 42 ' 74 30 104 — 1 2 — 10,3

X V . 62 24 38 3 41 — 2 1 — 33,9
X V I. 53 17 36 4 40 — 13 — 24,5

X V II . 42 15 27' 1 28 — 14 — 33,4
. X V II I . 69 24 45 5 50 — 19 — 27,5

X IX . 56 25 40 1 0 50 — 15 — 23,1
X X . 1 0 2 38 64 6 70 — 32 — 31,4

X X I. 60 8 52 2 0 72 +  1 2 + 2 0 , 0

X X II . 39 1 0 29 3 32 —  7
<

— 18,0
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hely közötti vándorlások szerepelnek. Mint már 
fentebb említettük, a jelentős számú tanuló helyi 
utazásainak és a lakosság egyéb utazásainak 
aránya rendkívül magas. Ha csak abból indulunk 
ki, amit a népszámlálás megállapít, hogy ti. 
613 000 fő dolgozott lakóhelye kerületén kívül, 
és ezt szembeállítjuk az utasszámlálás egyesítette 
eredményeiben kimutatott 3,2 millió utassal, 
akkor is megmutatkozik a különbség. A 613 000 fő 
napi kétszeri utazása 1226 ezer utazásnak felel 
meg, ami alig több, mint egyharmada a tényleges 
utazások számának. Mégis, a népszámlálás vonat­
kozó eredményeinek további feldolgoztatása ala­
pot szolgáltathatna arra, hogy keressük a lakó- és 
munkahelyek tervszerű elosztásának jobb meg­
oldásait.

Mint már említettük, kitűnik a népszámlálás 
adataiból is, hogy Budapesten vannak kifejezet-

k ö z l e k e d é s t u d o m a n y i  s z e m l e

ten m u n k a h e ly -je lle g ű  k erü le tek  (V., X., XXI., 
IX., IV., XIII., VIII. és VII. kerület), ezzel 
szemben vannak kifejezetten la k ó h e ly -je lleg ű  k e rü ­
letek . Ha a statisztika adatfeldolgozása kerület­
részenként készülhetne el, amikor is Budapest 
nem 22 kerületre, hanem 59 kerületrészre oszlik, 
az adatok sokkal inkább használhatókká válnának 
a belsővárosi közlekedés forgalomtervezése ré­
szére és más célokra is.

A  la k ó - és m u n k a h e ly e k  te rü le ti m érlege
Állítsuk fel ezek után egyedül a lakó- és munka­

helyek szempontjából jelentkező te rü le ti m érleg e­
ket és vessük össze a kerületek tényleges népes­
ségével.

Példaként emeljük ki a XIII. kerületet.
Ebben a kerületben a népszámlálás szerint 

142 000 lakost számláltak meg, a kerületből a
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munkakezdés időpontjában elutazik 45 000 kereső 
és így a kerületben marad 97 000 fő. Ezekhez 
azonban csatlakozik a más kerületben lakó, de 
munkahellyel itt rendelkező 60 000 - fő, minek 
következtében a kerületben a nappali órákban 
157 000 személy tartózkodott, vagyis 15 000-rel 
(10,5%-kal) több, mint a népszámlálás által 
(éjjel) összeírtak.

Ha a számításokat Budapest minden kerületére 
elvégezzük, megkapjuk az é jje l i  és n a p p a l i  n é p e s ­
ség szá m  k ö zö tti kü lö n b ség ek et, vagyis érzékelhetjük 
számszerűen is a népesség nappali eloszlását. 
Ebből igen sok következtetést vonhatunk le 
(2 . tá b lá z a t) .

A lakó- és munkahelyek aránya kedvezőnek 
mondható a XI. kerületben, Kelenföldén és Lágy­
mányoson, a belső VL, VIII. és VII. kerületekben, 
valamint a XIV. (Zugló) és a III.(Óbuda) kerüle­
tekben. Ennek ellenére ezekből számottevő töme­
gek járnak el munkahelyeikre, viszont az itt levő

munkahelyekre is nagy tömegek utaznak más­
honnan.

Kedvezőtlen azonban a helyzet az V. (Belváros), 
a X. (Kőbánya), a XXI. (Csepel), a IX. (Ferencvá­
ros), és a XIII. (Angyalföld) kerületben. Ezekben a 
kerületekben a munkahelyek magas száma mellett 
nincs elegendő lakóhely és így az itteni munka­
helyek felé rendkívül erős az áramlás. Ezekben 
a kerületekben a nappali népesség száma az éjje­
linek a kétszerese (Belváros), vagy másfélszerese 
(Kőbánya). Egy határozott és céltudatosan fel­
épített városfejlesztési programnak ki kellene 
mondania, hogy ezekben a kerületekben újabb 
munkahelyeket nem szabad létesíteni, illetve 
ezekben kell elsősorban a lakásépítési tevékeny­
séget erősíteni. Ilyen esetekben a lakásépítés 
kedvezőtlenebb körülmények között is gazda­
ságos, ha azt nem szűk értelemben, hanem nép- 
gazdasági szinten vizsgáljuk.

Más a helyzet a XV. (Rákospalota), XVII.

2. ábra. A jelzett vonaiszakaszakon a reggeli órákban több volt a (el-, mint a leszállók száma.
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Rákos vidék), XX. (Pestszenterzsébet), XVIII. 
Pestszentlőrinc) és a XVI. (Mátyásföld) kerüle­

tekben, Ezekben nincs elegendő munkahely, ezért 
a lakosságnak 33,9—24,5%-a kénytelen más kerü­
letbe utazni, hogy munkahelyére jusson. Ezekben 
a kerületekben indokolt volna olyan létesítménye­
ket telepíteni, amelyek számottevő munkáskezet 
foglalkoztatnak. Sajnos, általános városrendezési 
tervünk e tekintetben arra az álláspontra helyez­
kedett, hogy ezek zömmel lakóvárosok és itt nem 
szabad ipari munkahelyeket létesíteni.

A népesség lakó- és munkahely szerinti megosz­
lása — a nappali népesség-eloszlás ismerete — 
nemcsak a forgalomtervezés szempontjából érté­
kes. Éppen ezért az utasáramlási adatok további 
feldolgozása révén arra törekedtünk, hogy sokkal 
szélesebi) alapon kutassuk a népesség napközbeni 
eloszlásának helyzetét. Ennek érdekében az utas­
áramlás felvételéből vonalszakaszonként kiele­
meztük az el- és odautazok számát a reggeli órák­
ban (5 és 8 óra között). Az utazást megkezdők és 
befejezők vonalszakaszonkénti mérlege világos 
választ ad arra, hogy reggel mely területek ürül­
nek ki és melyek telnek meg. így Budapest tér­
képén kialakítható a népesség vándorlásának 
részletesebb mérlege, amiből világosan következ­
tetni lehet a népesség nappali megoszlására. 
Ennek — többek között — számottevő szerepe 
van a különböző intézmények (egészségügyi, 
kulturális és kereskedelmi) forgalmának nappali 
alakulásában. Egy összefoglaló kartogram világos 
képet ad a népesség nappali eloszlásáról, amelyből 
következtetni lehet arra, hogy hol szükséges a 
munkaidő alatt fokozni ezeknek az intézmények­
nek tevékenységét, s melyek azok a területek, 
ahol ezen intézményeknek forgalma inkább a 
munkavégzés időpontja után válik erősebbé.

E különböző intézmények nyitvatartási idejét 
célszerű volna ezen ismeretek alapján meghatá­
rozni, ami nagy segítséget jelenthetne a lakosság 
ellátásának megjavításában.

Az utasáramlási felvétel mintegy 370 vonal- 
szakaszra bomlik, így ilyen részletekben dolgoz­
hattuk fel a reggeli órákban (5—8 órák között) 
az utazást megkezdő és befejező utasok mérlegét. 
Az ennek alapján készült kartogramok kifejezik 
a munkakezdéskor ürülő és megtelő városrészeket.

A népszámlálás adatai szerint a legjelentősebb 
felvevőterületek (1. ábra) a Belváros, Kőbánya, 
Csepel, Ferencváros és Angyalföld. A felvevő 
területeket ábrázoló kartogramnak egész belvá­
rosi területét, Kőbányának jelentős részét, Csepelt 
és Ferencváros területének nagy részét nagy­
méretű, sötét körök fedik.

A leadó területek (2. ábra) is azonosak azokkal, 
amelyeket a népszámlálás is elvándorló területek­
nek mutat. Rákospalota — egy kis rész kivételé­
vel — tele van közepes nagyságú, de sötét körökkel 
Rákos, Mátyásföld csaknem egészében nagy kö­
rökkel fedett és a felső fokozatot mutatja. Kissé 
kevertebb, de mégis hasonló a helyzet Pestszent- 
lőrincen ; egyedül Pesterzsébet körei nem m utat­
ják az előzőkben ismertetett helyzetet.

Végeredményben megállapítható, hogy az utas- 
áramlás felvétele és elemzése alapján részletesebb 
képet rajzolhatunk Budapest nappali és éjjeli 
népességének megoszlásáról, mint a népszámlálás 
vonatkozó adatai alapján. Mégis, a népszámlásási 
adatfelvétel rendkívül hasznos szolgálatot tesz 
a lakó- és munkahelyek tervszerű eloszlását elő­
segíteni hivatott városrendezők számára, akiknek 
jó munkája nyomán az utazások száma csök­
kenthető és ezzel a városi közlekedésben súlyos 
nehézségek kerülhetők el.
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Fenti könyvek beszerezhetők, illetve megrendelhetők az 
ÁLLAMI KÖNYVTERJESZTŐ VÁLLALAT KÖNYVESBOLTJAIBAN

Szakbolt:
ERKEL FERENC KÖNYVESBOLT 
Budapest, VII., Lenin körút 52.
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