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A vasuti arudijszabas tovabbi tdkéletesitésének modjai a Szovjetunidban*

Dr. E D. HWANI'KOV (Moszkva)

Ismeretes, hogy az arak, tehat a dijszabasok is,
jelentésen befolyasoljadk a gazdasagi életét. Ez
a befolyas kllondsen nagy a kapitalista orszagok-
ban, ahol az értéktérveny spontdn modon hat,
az arat pedig féként a maximalis profitszerzés
eszkozekent haszndljdk fel. A vasuti dijszabas a
kapitalista monopolaraknak egyik legkorabbi for-
maja. A vasutak monopolhelyzete sokéig lehet6vé
tette, hogy a magantarsasagok az aru ,fizet6-
képessége™ alapjan allapitsdk meg a vasuti aru-
dijszabast, azaz lehetévé tette, hogy a dijszaba-
sokat az arunem és a szallitdsi tavolsag alapjan
olyan szinten hatdrozzak meg, amely a leg-
magasabb jévedelmet biztositja, de ugyanakkor
a fuvaroztatd szamara a vasuti szallitas a leg-
elénydsebb. Az aru ,fizet6képessége” alapjan
(ad valorem) megallapitott dijszabasok altala-
ban igen torzitva tiikrozik a szallitas tarsadalmi
koltségeit.

Ezzel kapcsolatban idézzik Marxnak a szal-
liths &ltal létrehozand6 tényleges eértekrél és
annak a kapitalista vasuti arudijszabasban valo
tukroz6désének sajatossagairél mondottakat :

»AzZ az abszolit értéknagysag, amellyel a szél-
litds az aruk értékét gyarapitja, egyébként val-
tozatlan koriilmények kozétt, forditottan aranyos
a szallitoipar termelGerejével és egyenesen ara-
nyos a széllitasi tavolsagokkal.

Az a viszonylagos értékrész, amellyel a szal-
litsi koltségek, egyébként valtozatlan korulmé-
nyek kozott, az aru arat novelik, egyenesen ara-
nyos az aru térfogataval és sulyaval (és fordi-
tottan arényos értekével)”.

Ugyanakkor Marx megjegyzi, hogy sok mddo-
sitd korulmény van, amelyek bizonyos valtoza-
sokat eredményeznek a fenti szabalyszer(iségben,
igy az, hogy a szallitand6é aruk kilénbozé ter-
mészetes tulajdonsagokkal rendelkeznek. Ezen-
kivil egyéb okok is vannak, amelyek kihatnak a
szallitas koltségére (pl. az aru romlésat el6idéz6
okok stb.).

Marx Anglia vasuti arudijszabasainak elemzése
alapjan radmutat az 06sszes kapitalista orszag
vasUti arudijszabasat jellemzd tarifaképzésnek a
kovetkezd tipikus sajatossagara :

... Az a korulmény tovabbd, hogy a széllitasi
koltségek altal alkotott viszonylagos értékrész

* A szerz,5 el6addsa Budapesten, a Magy. Koz-
gazdasagi, Tarsasag Ulésén, 1962. majus 4-én (Fordi-
totta : Borotvds Elemér).

forditottan aranyos az arucikk értékével, a vas-
utak urainak kulénds alap arra, hogy egy-egy
cikket értékével ardnyosan adodztassanak meg.” 1

Alinél kisebb a szallitasi koltségek részaranya
az aru végs6 aradban a fogyasztas helyén, annal
magasabb tarifat ,bir el” az aru és forditva.
Ebbdl kiindulva a magasérték( aruk dijszabasat
rendszerint sokkal magasabb szinten allapitjak
meg, mint a szallitasuk értéke, a kisértéklekét
pedig kozel a szallitas tényleges értékéhez, s6t
egyes esetekben még annél is alacsonyabb szin-
ten, de rendszerint magasabban a tényleges szal-
litdsi koltségeknél. Gyakorlatilag ez azt jelenti,
hogy a készaruk tarifaja mindig magasabb, gyak-
ran tébbszorose az el6allitisukhoz  szilkséges
nyers- és tlizel6anyagok szallitasi tarifajanak.

A fizet6képesség” elve alapjan képzett dij-
szabds nemcsak az arunemtdl, hanem a szallitasi
tavolsagtdl fliggé sajatsdgos kilonbségekhez is
vezet. A rdvidtava szallitdsnal a dijtételt rend-
szerint magasabb szinten allapitjAk meg, mint
a szallitas értéke, kulondsen az értékes aruk ré-
szére. Es forditva : a nagytavolsagl szallitasnal
a dijtételt a szallitds értekéhez kozeli szinten
hatarozzak meg, a kisérték(i termékeknél pedig
a széllitds érteke alatt, de magasabban, mint a
tényleges szallitasi koltsegek. Az ilyen tarifa-
képzés lehetévé teszi, hogy a vasuti monopol-
tarsasdgok a kllénbozeti jaradék jelentds reszét
biztositsak a maguk részére.

Az a tény, hogy az egyes dijtételek gyakran
nagyon eltérnek a széllitas értékétdl, természe-
tesen nem jelenti azt, hogy a vasuti arudijsza-
basnal egyaltalan nem hat az értéktérvény, mint
ahogyan azt egyes szakért6k AallitjAk. Ez nem
helytall6. Az értéktérvény hat a vasiti dijsza-
basra is, ezt azonban f6ként az atlagtarifa val-
tozasanal lehet észlelni. Ezt tények tdmasztjak
ald. A munkatermelékenység novekedése a vas-
utakon és a vele kapcsolatos értékcsokkenés az
atlag-dijtétel allandd csokkenését eredményezte,
mely majdnem minden f6 kapitalista orszagban
végbement. Az is ismeretes, hogy a szallitas
egysegére es6 munkaraforditds, pl. az amerikai
vasutakon (az USA-ban) sokkal kisebb, mint
Anglidban. Ezért az atlag tarifaszint az amerikai
vasutakon alacsonyabb, mint Anglidban. A példak
tdmegét lehetne felhozni annak igazolaséara, hogy
az értéktorvény a dijszabasképzésnél is hat.

1 Marx K. : A téke, Il. két. Bp. 1961. (Ford. Nagy
Tamas), 134." old.
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Azonban az értéktorvénynek ez a hatdsa a kapi-
talista viszonyok kozott — a tarifdk arunem és
szallitasi tavolsag szerinti bonyolult dsszefiiggése
miatt — a tényleges dijtételekben gyakran elfer-
ditve jelentkezik, gorbe tikorben mutatja a tar-
sadalmi munkaraforditds tényleges nagysagat.
A dijszabasképzésnek ez a sajatossdga jelent8s
negativ hatast gyakorol a gazdasagi életre, tdb-
bek kozt a termel6er6k megoszlasara. Az ilyen
dijszabéasképzés 6sztonzéleg hat a feldolgozé ipar-
nak a tiizel6- és nyeranyagbazistdl valé elszaka-
dasara, az elébbinek néhany helyen térténé nagy-
mérvi{i koncentrdlasara, varos-oridsok keletkezé-
sére. Mindez nagymennyiségl ésszer(itlen szal-
litashoz vezet, amilyen — tobbek kbézt — a nyers-
és flitbanyagok tomeges széllitdsa nagy tavolsa-
gokra, a késztermék és nyersanyagok Kkereszt-
szallitasa. A forradalom el6tti Oroszorszagban
pl. a textilgyarak nagyobb része — f6leg a vasuti
dijszabasképzés kovetkeztében — a kozponti és
észak-nyugati terlleten volt, jollehet a gyapotot
és a szenet messzir6l 1—4 ezer kilométerr6l kel-
lett odaszéllitani. A termelés ésszer(itlen meg-
oszlasara rengeteg hasonlé példat lehetne felhozni.
Természetesen az ésszeriitlen szallitasok felesle-
ges tarsadalmi munkaraforditast okoznak, amely
mind a széllitds lebonyolitasdhoz, mind pedig a
kozlekedési eszkozok létrehozdsdhoz sziikséges
munkaraforditasbdl tevédik ossze.

A gépkocsikozlekedés gyors fejlédése nagyban
megtépazta a vasutak monopolhelyzetét és a
vasutat a majdnem szazéve folytatott tradicionalis
tarifapolitika jelent6s megvaltoztatdsara kény-
szeritette.

Jelenleg sok orszagban, a gépkocsikozlekedés
versenyének hatasara csokkentették a vasati dij-
szabast a rovidtavolsagu szallitdsoknal. Avégbdl,
hogy az igy keletkezett jovedelemveszteséget
kompenzaljak, novelik tébb olyan nagytavolsagu
szallitas tarifajat, amelyeknél a gépkocsikozleke-
dés nem versenyképes. A tarifapolitikanak ilyen
megvéaltozdsa nehéz gazdasagi helyzet elé allitott
tobb olyan ipari tertletet, amelyek korabban
éppen annak kovetkeztében indultak fejl6désnek,
hogy alacsony szinten Aallapitottdk meg a dij-
szabast a nyers- és tlizel6anyag nagytavolsagu
széllitasara.

A vasutak allamositasaval jelentds valtozasok
toérténnek a kapitalista orszagok tarifapolitika-
jaban. Jelenleg a vasuthalozatnak tobb mint a
fele allamvaslt; ha pedig az USA-t figyelmen
kivil hagyjuk, 85%-a allamvasut.

A Kkapitalista orszagok allamvasutain az ural-
kod6 monopoltarsasdgok aruira sok esetben igen
alacsonyan allapitjak meg a dijszabast. Ez els6-
sorban a nehézipari termékekre vonatkozik. Az
ilyen tarifamegallapitds a vasutak részére is
veszteséggel jar. Ez az egyik f6 oka a francia és
mas vasutak mesterségesen elGidézett vesztesé-
geinek. A vasutak veszteségét az allami koltség-
vetésbél fedezik, végsd sorban tehét az adofizetd
dolgozok széles tdmegének a zsebébbl, mikdzben
az alacsony tarifat élvezd uralkodé monopoltér-
sasagok kulén profitra tesznek szert. Az ilyen
tarifapolitika maga utan vonja a vasutas dolgo-
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z6k jogos felh&borodasat is, mivel ezeknek az
allamoknak a korményai, a vasut veszteségére
hivatkozva, olyan munkabér-befagyasztasi poli-
tikat folytatnak, amely a fogyasztasi cikkek arai-
nak szakadatlan novekedése esetén a vasutasok
anyagi helyzetének jelent6s rosszabbodasahoz
vezet.

A vasuUti dijszabasképzés elveinek, tovabba
ezek gazdasagi kovetkezményeinek tanulmanyo-
zasa a kapitalista orszdgokban hatarozott érdek- j
I6désre tart szdmot. Néhany népi demokratikus
orszag peldaja is azt mutatja, hogy még a népi
demokratikus rendszer megteremtése utan is
hosszi ideig alkalmaztdk a vasiti dijszabas-
képzésben az &ru ,fizet6képességéinek tradicio-
nélis elvét.

*

A Szovjetunidban — ugyanigy, mint mas sz6-
cialista orszagokban — az arrendszert, azon beldl
a dijszabéasokat is a szocialista épités egyik leg-
fontosabb gazdasagi emel&jeként hasznaljak fel.
Az arképzés alapja: az értéktdrvény tudatos
felhasznalasa. Az értéktérvény hatdsa mar nem
véletlen, mert a szocializmus egyéb gazdasagi
torvényeinek a hatdsa korladtozza azt. Tobbek
kozott az alaptérvény és a népgazdasag tervszerf(i
aranyos fejlédésének tdrvénye szab korlatot az
értéktorvény hatardnak. Ahhoz, hogy a dijszabas-
képzésnél tudatosan hasznéljuk fel az eérték-
torvényt, elsésorban az szlikséges, hogy ismerjik
a szallitds osszmunkaraforditasat. Ismerni kell
tehat a kilonb6z6 tadvolsagra és a vasuti héaldzat
kilénbdz6 viszonylatain széllitandé egyes aru-
fajtdk tényleges szaéllitasi értékét. Mivel jelenleg
ezt a koriilbellli értéket csak az 6nkodltség alapjan
tudjuk megallapitani, a Szovjetuniéban mér tobb
éve nagy figyelmet szentelnek az arucikkenkeénti
onkoltségszamitds maddszerének a tokéletesité-
sére. Ezen a téren mar jo eredményeket értek el.
igy pl. a Kozlekedésiigyi Minisztérium Vasuti
Tudomanyos Kutaté Intézetének Gazdasagtudo-
manyi osztalya igen gondos munkat végzett az
arucikkenkeénti szallitasi onkoltség tarifalis célra
valé megallapitasa terén. Az &rucikkenkénti on-
koltségszamitds terén azonban még mindig van
vitas kérdés. Tobbek kozott vita folyik arrél is,
hogy miként célszeri felosztani az aru- és sze-
mélyszallitas kodzott néhany altalanos koltség-
fajtat. Hogyan osszuk fel arunemenként a for-
galom méretét6l fuggetlen koltségeket (allando
koltségeket), a forgalomtdl fiiggd (valtozd) kolt-
ségek aranyéban osszuk-e fel azokat, vagy pedig
— ahogyan Michalcev professzor ajanlja — egy-
séges koltségmutatd alapjan az Osszes arucikkek
egy elegytonnakilométerének az ©Onkoltségére ?

Sz. 0. Sztrumilin akadémikus egy id6ben har-
madik véleményt képviselt, amely szerint a val-
tozd koltségeket lehetdség szerint minél ponto-
sabban kell megallapitani &rucikkenként, figye-
lembe véve a teherkocsik raksulykihasznalasi
fokat és egyéb feltételeket. Az alland6 koltsége-
ket Sztrumilin szerint fel lehet osztani arucikken-
ként a széllitandé aruk értéke alapjan, mivel 6
a szallitas allandé koltségeit a népgazdasag sza-
mara kozvetett koltségként fogta fel. Ismeretes,
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hogy a kdzvetett kdltségeket pl. az iparban gyakran
a termékek értékével aranyosan osztjak fel az
egyes termékfajtak kozott.

Gazdasagilag legjobban megindokolt az els6
vélemény : amikor az Aallandé koltségeket a
valtozd koltségek aranyaban osztjak fel aru-
cikkenként abban az esetben, ha tény- és terv-
szdmok nem teszik lehet6vé a pontosabb mddszer
szerinti felosztést.

Még bonyolultabb és vitatottabb az a kérdés,
hogyan allapitsuk meg a széllitas értékét az
onkoltség alapjan. Mint ismeretes, a szallitasi
onkoltség és a szallitas értéke kozotti kilonbség
abbol adaddik, hogy :

1. a tizel6anyag, anyag, jarm(allomany és
a kozlekedés altal hasznalt egyéb termel&eszko-
z0k arai sok esetben jelentfs eltérést mutatnak
az értékiktdl ;

2. a munkabér nem tukrozi teljesen a tarsa-
dalmi él6 munkaréaforditast, mivel nem tartal-
mazza az allami szikségletek (allamgépezet, had-
sereg, kulturdlis élet, egészségiigy, szocialis biz-
tositasok stb. fenntartdsa és fejlesztése) kielégi-
tésére felhasznalt munkaraforditasokat. Ismeretes,
hogy a fent emlitett szlikségletek kielégitéséhez
szlikséges eszkOzoket az anyagi termelés agaiban
felhasznalt élémunka hozza létre. A kozlekedés
pedig az anyagi termelés egyik &ga.

Az arrendszer tokéletesitésével és a kozlekedés
altal hasznélt termelGeszkdzok ara és értéke kozti
kilénbség csokkentésével a szallitds oOnkoltsége
és értéke kozti kiillonbséget egyre inkdbb az hata-
rozza meg, hogy miként tukrézédik bennik az
élémunka raforditds. Arra a Kkérdésre, hogyan
lehet az Onkoltség alapjan megéllapitani az érté-
két, ugyancsak tdébbfele vélemény van. Ezek
kozul kettbnek van a legtdbb tdmogatdja. Az
els6 vélemény szerint az értéket Ugy lehet meg-
allapitani az 6nkdoltség alapjan, hogy a munka-
bért ndveljik bizonyos szazalékkal. Ezt a szaza-
lékot megkapjuk a nemzeti jovedelem két Ossze-
tev6jének : a tobbletterméknek és az anyagi
termelésben foglalkoztatott dolgozok munkabér-
alapjanak a hanyadosaként' Ha ez a hanyados
példaul 75%, a munkabér részardnya pedig vala-
mely aru Onkoltségének a 20%-a, az értékkoeffi-
ciens egyenlé 0,80 -)-(0,20 X 1,75)= 1,15. Ahhoz
tehat, hogy az oOnkoltsegrél attérjink a termék
értékére, adott feltételek kozdtt a megfelelé
onkoltséget meg kell szorozni 1,15-tel.

A maésik vélemény szerint a tervszerli gaz-
dalkodas feltételei kozott az érték egybeesik a
Ltermelési arral”. Az utdbbi, amint az a politikai
gazdasagtanbdl ismeretes, egyenld a termelési
koltsegek és az atlagos tiszta jovedelemhanyad
Osszegével. Ennek alapjan ennek a.véleménynek
védelmez8i Ggy ajanljak megallapitani az arakat,
hogy az atlagos agazati 6nkoltséghez hozzaadjak
a megfelel6 népgazdasagi 4gazatban lekotott allo-
és forgdalapnak meghatarozott szazalékat.

Szerintink a masodik vélemény elméletileg
gyengén van alatamasztva, mivel a ,,termelési ar”,
mint gazdasagi kategoria, jellemzd a kapitalista
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gazdalkodasra és nem szolgalhat a termékek igazi
mérbjeként a tervgazdasdg viszonyai kozott.

A szallitési  értékrésznek az els6 modszerei
térténd megallapitasa, jollehet ez a modszer sem
a legtokéletesebb és legpontosabb, lehet6vé teszi
a szallitasi értékrésznek olyan ismeretét, amely
elegendd pontossagd a gyakorlati célokra és
lehetévé teszi, hogy ennek alapjan gazdasagilag
jobban megindokolt tarifarendszert alakitsunk ki.

Jelenleg a Szovjetunidban mar altaldnos az a
vélemény, hogy a dijszabas alapjaul a széllitas
értékét kell figyelembe venni, és az értéktdl vald
eltérést,csak abban az esetben szabad megengedni,
ha ez allami érdekbdl vitathatatlanul célszerd.
Az els6 pillantadsra azonban nem mindig vilagos,
hogy mely esetekben célszer(i eltérni a szallitasi
értékt6l. Mint a tapasztalatok mutatjak, éppen
ezekben a kérdésekben keletkezik a legtébb vita.
A dijtételnek a szallitasi értéktdl valo sok eltérése
gazdasagilag nem volt eléggé megindokolva, ezért
a vart eredmény elmaradt, egycs esetekben pedig
a dijszabasok egyenesen negativ eredményhez
vezettek. Az igen magas tarifa alkalmazasanak
célszerlisége csupan a kapitalista szektor &ruira
volt vitathatatlan, ilyen magas tarifat alkalmaz-
tak a huszas években az un. ,,uj gazdasagpolitika”
(NEP) korszakaban, amikor a szétzilalt gazdasag
leggyorsabb helyredllitasa céljabol ideiglenesen
megengedték a kapitalista vallalatok mukddését.
Ez a magas tarifa, egyéb gazdasagi intézkedések-
kel egyitt, el6segitette a kapitalista elemeknek a
Szovjetunid gazdasagi életébdl vald teljes kiszo-
ritdsat. A tovabbiakban, a szocialista gazdalko-
dasnak az egész népgazdasagban valé osztatlan
uralkodéva valdsa kovetkeztében, ilyen magas
tarifara nem volt sziikség, ezért megsziintették.

Az U0j viszonyok kozott a felemelt vagy le-
szallitott tarifak nem a szocialista és kapitalista
szektorok kozotti eszkoz-Ujrafelosztashoz vezet-
nek (mint ahogyan ez a NEP korszakban volt),
hanem az egységes szocialista népgazdasagon belli
egyes agazatok vagy uUzemek koOzotti eszkdz-
Ujrafelosztashoz. Amint a tapasztalat mutatja,
az eszkozoknek ilyen (jrafelosztasat rendszerint
célszer(ibb megvalésitani az allami koltségvetési
alapb6l, nem pedig a dijszabasok segitségével és
csak igen ritka esetekben célszer(i erre a célra a
dijszabasokat felhasznalni. Eppen ezért a Szovjet-
unidban mar hosszU ideje arra torekednek, hogy
az 4ltalanos vasuti dijszabasokat minél kozelebb
hozzak* a szallitas értékéhez. Ugyanebbdl a célbol
jelentésen csokkentették a kalonféle kivételes
dijszabasok szamét. A tarifaknak a tényleges szal-
litasi értékhez val6 kozeledési folyamata azonban
még nem fejez6ddtt be teljesen és jelenleg is tart.
Ez a folyamat bizonyos mértékben elhlzo6dott,
azért is, mert a Szovjetuniéban is bizonyos ideig
(kb. a 30-as évekig) a tarifaképzésben jelentds
szerepet nyert az ,aru fizetbképességenek” tra-
dicionalis elve. Ez tobb okkal magyardzhato.
Egyrészt azzal, hogy a régi tarifarendszerhez szo-
kott termel6er6-megoszlast orokéltik a forrada-
lom el6tti id6b6l, mésrészt azzal, hogy a dij-
szabas kérdéseivel hosszu ideig a kapitalista tarifa-
elmélet tradicidin nevelkedett, a kilonféle aru-
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cikkek szallitasi 6nkoltségét nem eléggé ismerd
szakért6k foglalkoztak, és végil azzal, hogy
bizonyos ideig elmaradt a dijszabasképzés gaz-
dasagilag megalapozott elveinek kidolgozéasa a
szocialista gazdasagban. Jelenleg a helyzet min-
den szempontbo6l 1ényegesen megvaltozott és meg-
vannak a legcélszer(ibb vasuti tarifarendszerek
gyors kidolgozéasanak és alkalmazasanak &sszes
feltételei. Ismeretes, hogy az aru- pénz viszonyok
fontos szerepet fognak jatszani a szocializmusbol
a kommunizmusba val6 atmenet idején, a kom-
munizmus anyagi-miszaki bézisanak létrehozésa
idején. A Szovjetunié Kommunista Partja XXII.
kongresszusan elfogadott program ramutatott
arra, hogy szikség van, ,az aru-pénz viszonyok
teljes mérvl felhasznaladsara a szocializmus id6-
szakanak megfelel6 Uj tartalommal. Nagy szerepet
fognak jatszani az o©nelszamolds, a pénz, Ar,
onkoltség, kereskedelem, hitel, pénziigy”. A part-
program nagy figyelmet szentel az arkérdésnek
is. ,,Alland6an javitani kell az arrendszert”. , Az
ar mind nagyobb mértékben ki kell, hogy fejezze
a tarsadalmilag szlikséges munkaraforditast. Biz-
tositsa a termelés és forgalom koltségraforditasat
és minden normalisan dolgozé véllalatnak bizo-
nyos pénzlgyi eredményt. Rendszeres, gazdasagi-
lag megindokolt &rcsdokkenés a munkatermelé-
kenység novelése és az Onkdltség csokkenése
alapjan az arpolitika f6 iranya a kommunizmus
épitesének az id&szakaban (88—90. 0.). Ez teljes
mértékben vonatkozik a dijszabasra is, mint a
kozlekedés ,termékének” Aarara.
*

A Szovjetunidban érvényben levé vasuti aru-
dijszabasi rendszert 1955-ben hagytak jova. 1950-
t6l 1955-ig tobbszor csdkkentettek a tarifat. Az
dltalanos tarifaszint ebben az id&szakban kb.
"30%-kal csokkent. Ez a szallitasi dnkoltség rend-
szeres csokkentésének kovetkeztében volt lehet-
séges. Csak az 1950—1955 Kkozti id6szakban az
onkoltség kb. 25%-kal csokkent és azéta is min-
den egyes évben csokken. A hétéves népgazdasag-
fejlesztési terv szerint az 1959—1965 kozti ido-
szakban a szallitasi 6nkoltség minimalisan 22%-
kal fog csokkenni. Ezt a feladatot sikeresen tel-
jesitik. A rendszeres onkdltségcsokkenés kovet-
keztében a Szovjetunié vasuti teherszallitdsanak
a jovedelmezdsége allandéan né. Ha pl. a renta-
bilitds 1955-ben, 30,8%-0s volt, akkor a jelenlegi
id6ben 50% folé emelkedett. Ekkora rentabilitas
igen nagy. Ez nagyban gyengiti a tovabbi on-
koltségcsokkentésre valé torekveést. llyen renta-
bilitas esetén a dijszabas elferditi igazi értékét,
jelent6sen megnoveli azt. Hasonl6 a helyzet az
ipar tébb &gaban. Ezért tervbe vették az ipari
termékek nagybani ardnak és a szallitasi tarifa-
nak soron kovetkezd csokkentését. Egyidejiileg
az arszint &ltaldnos csokkentésével meg kell
javitani az arképzési rendszert, Ugy hogy az arak
helyesebben tikrozzék az egyes termékek tar-
sadalmi munkaraforditasat és a gazdasagi épités
feladatainak jobban megfeleljenek. Ebbdl a cél-
b6l a nagybani ar altalanos csokkentésével pl.
novelik néhany szénmedencében a kdszén arat,

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

mivel a jelenlegi arak veszteségesek a népgazda-
s4g Sszamara.

A vasUti arudijszabas terén szintén jelentdsen
meg kell javitani a tarifaképzés rendszerét, ki
kell kiiszobolni tobb fogyatékossagot és gazdasa-
gilag nem indokolt eltérést az értékviszonytol.

A Szovjetuniéban a széllitas kérdését Kkiilo-
nésen megneheziti a hatalmas terileti Kiterjedtség.
Eppen ezért igen nagy jelent6ségl a helyes dij-
szabasképzés. A dijszabéasképzesnek el6 kell segi-
tenie a szallitasok ésszer(isitesét és a népgazdasagi
raforditdsok csokkentését a kozlekedésben.

A Szovjet Vasutak mar régen az els6é helyen
vannak a vildgon az aruforgalom mérete tekinte-
tében. Az 0Osszes kozlekedési agazatok évente
tébb mint 20 milliard rubelt forditanak a szal-
litdsra (0j aron szamitva). Eppen ezért a nép-
gazclasagi koltségek csokkentése a kozlekedésben
igen fontos. Ehhez a kovetkez6k sziikségesek :

a) novelni a halozatot és korszer(i berendezé- .

sekkel felszerelni (ehhez nagy beruhazésok szik-
ségesek);

b) a termel6 vallalatokat ésszer(ien telepiteni,
kozelebb hozni a nyers- és tlizel6anyag bazisok-
hoz és a késztermékek fogyasztasi korzeteihez;

c) a legésszerlibben felosztani a szallitast, az
egyes kozlekedési agazatok kozott, figyelembe
véve azok sajatossdgait, miszaki lehet6ségeit és
legel6nydsebb  kihasznéalasuk modjait ;

d) tokéletesiteni a technolégiat és megjavitani
a jelenlegi miiszaki berendezések kihasznalasat;

e) tokéletesiteni az elosztas, a forgalom és szal-
litds tervezését ; nem szabad megengedni a feles-
legesen nagytavolsagl, a kereszt- és az egyéb
ésszer(itlen szallitdsokat.

Ezeknek a feladatoknak a megoldasaban fon-
tos szerepet jatszhatnak és kell, hogy jatszanak
a helyesen megallapitott tarifak. A vizsgélat azt
mutatja, hogy éppen az érték alapjan felépitett
dijszabasok segitik el6 a feladatok legsikeresebb
megoldését.

A helyesen felépitett tarifaknak eléggé pon-
tosan (de minden bonyolult szamitas nélkil) kell
mutatniok a népgazdasagi koltségek tényleges
nagysagat a kozlekedésben. Ehhez biztositaniuk
kell a népgazdasdg szallitasi koltségeinek teljes
megtéritését, figyelembe véve a szallitasi dolgozok
redlmunkabérének szakadatlan novekedését és
bizonyos felhalmozast, a kdzlekedés fejlesztéséhez
és az allami szikségletek kielégitésére.

Ahhoz, hogy megjavitsdk a vasuti dijszabés-
képzés rendszerét, a kovetkezGket tervezik :

1. Kdzelebb kell vinni az atlagos tarifaszintet
a szallitds értékéhez és ezzel egyultt biztositani
kell egy helyesebb széazalékaranyt a vasltlizem
rentabilitasaban.

2. Helyesen kell megvalasztani a dijtételeket
arucikkenkeént, a szallitasi tavolsag és a szallitott
arumennyiség szerint, sokkal szigoribban szem-
el6tt tartva a szallitds értékét, mint kordbban.

3. Csak olyan un. Kivételes dijszabéasokat sza-
bad megengedni, amelyek el6segitik a tarifa

tovabbi kozeledését a szAllitds értékéhez, pl. az j
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Ures futds iranyaban, és ezzel egyitt el6segitik
a kozlekedési berendezések ésszer(ibb kihaszné-
lasat.

Vizsgaljuk meg kilén mindegyik -intézkedést.

Az arudijszabés atlagszintje

Ismeretes, bogy az arudijszabds a termel6-
eszkdzok nagykereskedelmi aranak, mig a személy-
dijszabas a fogyasztési cikkek kereskedelmi aranak
egyik fajtaja.

A Szovjetunioban a termel6eszk6z6k nagykeres-
keclelmi arat ugy allapitjak meg, hogy a termék
atlagos agazati ©Onkoltsegéhez hozzaszamitanak
egy nem nagy szézalékos Osszeget, a rentabilitas
biztositasara. Ha tehat biztositani akarjuk, hogy
az allbeszkdzok ara egyformén tikrdzze az értéku-
ket, az arudijszabast is ugy kell megéllapitani,
hogy az atlagos szallitasi onkdltséghez is hozza-
adunk bizonyos szadzalékos nyereséget. Ez azon-
ban nem egészen igy van. Figyelembe kell venni
ugyanis a termelési koltségek igen élesen kiilon-
boz6 Osszetételét az iparban és a kozlekedésben.
Az iparban igen nagy a nyersanyagkoltség aranya
(atlagosan 60%), ugyanakkor ez a szallitasi
koltségekbdl teljesen hianyzik. Ennek kovetkez-
tében a szaéllitasi koltségekben igen nagy részt
képvisel a munkabér, amely atlagosan 2,5-szer
nagyobb, mint az iparban. (Magyarorszdgon egy
kicsit mas a helyzet.) Ismeretes, hogy felhalmo-
zast nem akarmilyen munka, hoz létre, hanem
csak az anyagi termelésben alkalmazott él6-
munka. A kozlekedésben a felhalmozas aranya-
nak tehat nagyobbnak kell lennie, mint az ipar-
ban. Ha abbol indulunk ki — mint ahogy ezt a
kordbbi példankban tettik — hogy a tdbblet-
termék értéke a munkabéralaphoz viszonyitva
75%, a munkabér részaranya pedig az 6nkdltség-
ben 45%, megkapjuk a kovetkezd atlagos tarifa-
szintet, amely kozel van a szallitas értékéhez :
0,55 f (0,45 x 1,75) = 1,33. Mas széval, adott
feltételek kozt, a dijszabas atlagos szintje 33%-0s
szallitasi rentabilitast biztosit.

Mint arra mar ramutattunk, a Szovjetunioban
a dijszabasok jelenlegi szintje jelentésen meg-
haladja a széllitas értékét. A tervbe vett tarifa-
csokkentés eredményeképpen a dijszabasok atlagos
szintje Ujbol jelent6sen megkozeliti a szallitas
tényleges értékét. Ugyanakkor a szamitasok azt
mutatjak, hogy ilyen traifaszint mellett a vasut-
nak olyan felhalmozésa lesz a dijszabasok érvény-
tartama alatt, amely nemcsak a vasuUtfejlesztés-
hez sziikséges beruhazasi osszeget fedezi, hanem
jut bel6le az allami szikségletek fedezésére is.

Amikor az éatlagos tarifaszintet megallapitjak,
figyelembe kell venni, hogy a dijszabas nem egy,
hanem tobb évre érvényes, ezért a szdmitdsokat,
amelyek meghatarozzak a szallitds értékét, a
rentabilitds szintjét és a felhalmozds mértékét,
nem Szabad csupan az U0j tarifa els6 évére kor-
latozni, hanem szamitasba kell venni a tovabbi
onkoltségcsokkenést és az ezzel kapcsolatos fel-
halmozas mértékének és rentabilitasi szintjének
novekedését is.
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A dijszabés differencidlodésa arucikkek szerint

A Szovjetunié dsszes kordbbi tarifarendszerei-
nek lényeges hidnyossaga volt, hogy az arucikkek
szerinti tarifaképzésnél nem vették figyelembe
a szallitds értékének tényleges kiillonbsegeit. A
nehézipari termékek tarifdit rendszerint alacso-
nyabb szinten, a konny(ipari termékekét pedig
magasabb szinten A&llapitottdk meg. Innen ered
a kilénboz6 aruk szallitasi rentabilitdsdnak eltérd
szintje. Ez sok esetben negativan mutatkozott
meg a vasUtigazgatésdgok penzlgyi eredményei-
ben, kiléndsen azokban, amelyek ipari'nyers-
anyagokat — érc, szén, fa és egyéb — szallitot-
tak. Ezek a hianyossagok bizonyos mértékben
jellemz6k a jelenleg érvényben levé dijszabasokra
is. igy pl. a termeld jellegld arucikkek atlagos
széllitasi rentabilitdsa legalabb 30%-kal alacso-
nyabb, mint a fogyasztasi cikkeké. Egyes aru-
fajtaknal ez a kilonbség még nagyobb. Még van-
nak deficites tarifak is, pl. a mitragyara, a
Moszkva kornyéki szénre stb.

A tervezett (j dijszabdsokban nagy mértékben
ki akarjdk kiiszobolni ezeket a hidnyossagokat
azaltal, hogy csokkentik a kilénbséget a dij-
szabas és az egyes arucikkek szallitasi értéke kdzott.
Ebb8l a célbdl csokkenteni fogjak a termelGi
fogyasztas céljara szolgéal6 termékek atlagos tarifa-
szintjét 18%-kal, a fogyasztasi cikkekét pedig
27%-kal. Ennek kovetkeztében a fogyasztasi cik-
kek és termelési célokat szolgdlé aruk atlagos
szallitési rentabilitdsa majdnem kiegyenlitédik.
Ezzel egyidejlileg teljesen lemondanak a deficites
tarifak alkalmazasarol. Ezek a fontos intézkedé-
sek jelent6sen csokkentik a kilénbdz6 &rucikkek
széllitasi rentabilitdsdban fennalld kilénbséget,
ami elBsegiti a vasutigazgatésagok gazdasagi On-
elszdmolasanak megerdsodését, mivel az egyes
igazgatésagoknak az aruforgalom kiilénb6z6 ssze-
tételébdl fakadd pénzigyi eredménykiilénbségét
kiegyenliti.

Amint az elméleti kutatdsok és tapasztalatok
bizonyitjak, a termelés ésszer(ibb elhelyezését
szolgalja az olyan tarifaképzés, amikor az egy
és ugyanazon termelési komplexumot alkoté aruk
dijtételét egy szinten &llapitjak meg, a szallitsi
értékikhoz viszonyitva, pl. a készénre, kokszra
és vasércre ; Ontott vasra, acélra és hengerelt-
arukra ; fara és flirészelt arura ; gabonanemi(kre
és lisztre stb. Ebben az esetben a dijszabasok
nem torzitjak el a kozlekedési tényez6 szerepét
a termelés elhelyezkedésében, nem torzitjdk a
vallalat természetes vonzaskdrét a nyers- €s
tizel6anyagforrasok, vagy pedig a késztermék
vonzaskoréhez képest. Mint ismeretes, a termelés
ésszer(i elhelyezkedése nagy megtakaritast ered-
ményezhet a kozlekedésben. Eppen ezért nagy
figyelmet szentelnek a fenti kdvetelménynek az
egyes arucikkek tervezett tarifaképzésénél, ami
jelent6sen emeli a tarifarendszer mindségét.

A dijtétel megallapitasa a szallitasi tavolsag szerint

A termelés ésszer(i elhelyezése szempontjabol
igen nagy jelentsége van a dijtétel szallitasi
tavolsdg szerinti helyes megéllapitdsdnak. Isme-
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retes, hogy a szallitds értéke (1 A&rutonnakilo-
méterre) a tavolsdg ndvekedésével csdkken. Ez
azzal magyardzhato, hogy

1. a kezd6 és hefejez6 miveletek, amelyek
flggetlenek & szallitasi tavolsagtél, a szallitasi
tavolsag novekedésével mind kisebb értékkel ter-
helik minden egyes arutonnakilométert ;

2. a szallitasi tavolsag novekedésével, kilono-
sen a Szovjetunid feltételei kozott, megnd az
olcso, jol kiterhelt irdnyvonatokban széllitand6
aruk részardnya és csokken a draga, konnyi
gy(jtévonatok részaranya.

Flggetlenil attél, hogy a tavolsadg novelésével
csokken az Onkoltség, egy sor aru dijtétele jelen-
leg csak meghatarozott tavolsagig, az an. ,,nor-
malis szallitasi hatartavolsag”-ig csokken, aztan
Ujbol névekedik. igy pl. a jelenlegi dijszabas
szerint a kdszén szallitasara a kovetkez§ szallitasi
tdvolsdg szerint részletezett dijtétel van érvény-
ben: 50 km-ig 10,80 kopejka 10 tkm-enként,
majd 1500 km-ig a dijtétel fokozatosan csokken,
2,62 kopejkaig. Ezen a szinten marad 2500 km-ig
(.tarifa-ter”), azutdn Gjbol novekedik : 2,62
kopejkarol 3,43 kopejkaig. Hasonld a koksz,
tézeg, érc, fémek, faanyagok dijszabasi sémaja.
Természetesen, ezek kozil mindegyiknek a dij-
tétele bizonyos kiilénbséget mutat és megvan a
sajat ,,normalis szallitasi hatar-tdvolsaguk™.

A dijtételek differencidlasanak ezt az elvét
1939-ben vezették be ; feladata volt az igen nagy-
tavolsagl szallitasok elleni harc és el@segitette
egy sor aru termelésének a fejl6dését.

E dijszabasi intézkedés tobb mint hlsz éves
tapasztalata azonban megmutatta, hogy gazda-
sagilag nem kifizet6d6 és csak eltorzitja a kozle-
kedés szerepét a termelés elhelyezkedésében. Arrdl
van sz0 ugyanis, hogy még az egy és ugyanazon
arura sem lehet megéllapitani valamilyen egy-
séges ,normalis szallitdsi hatar-tdvolsagot” az
orszagban. Ez kulénosképpen vonatkozik olyan
hatalmas orszagra, mint a Szovjetuni6. E tavol-
s&g rendszerint kulénbdz6 az orszag egyes kor-
zeteiben, attél fuggben, hogy azok milyen ter-
mészeti, foldrajzi és gazdasagi feltételekkel ren-
delkeznek. Pl. a k&szén szallitasi hatartavolsaga
més a déli korzetben, megint mas a kdzponti
korzetekben és kilonb6z8 az észak-nyugati koér-
zetben. Ugyenez vonatkozik egyéb arukra is.
Ezért gyakran el6fordul, hogy egyes korzeteket
teljesen oktalanul sudjtanak dragabb tarifaval,
jollehet bizonyos oknal fogva ott nem tudjak azt
az arut kozelebb fekvd korzetb8l beszerezni, ille-
t6leg nem tudjak maguk megteremteni. Meg kell
jegyezni, hogy a tervgazdalkodasban a termel&k
és fogyasztok kozti kapcsolat nem otletszerien
jon letre, hanem tervszer(ien, éppen ezért a fo-
gyasztd valasztasi lehet6sége korlatozott. Végiil,
és ez a legfontosabb, a kozlekedési megtakaritas
nem oncél ; ez csak egy eszkdz az Osszes termelési
és fogyasztasi koltségek minimumanak elérésehez,
tehat ahhoz, hogy biztositani tudjuk a fogyasztas
helyén a termékek minimalis értékét. Gyakran
az is el6fordul, hogy népgazdasagi érdekbdl eld-
nydsebb még igen nagy tavolsagra is elszallitani
valamely terméket, ha az el6allitds valamely oknél

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

fogva bizonyos korzetekben olcsébb. A fenti
oknal fogva elddntdtt kérdés, hogy a szallitasi
tavolsag szerint megallapitott 0] dijtételeknél
sokkal helyesebb a szallitas értékének a tavolsag
szerinti tényleges valtozéasat figyelembe venni.
A dijtételnek nagy tévolsagra torténd, tisztan
mesterséges ndvelése a tovabbiakban megszinik.
Ezzel egyltt megszlnik egy sor aru veszteséges
dijtétele bizonyos tadvolsdgokra, melyek jelenleg
érvényben vannak (pl. ércszallitds 500—700 km-re,
cukorrépa 75—250 km-i;e). Az ilyen tavolsagra
szallitando cukorrépa részaranya eléri az 50%-ot.
Mindez a dijszabasképzés tovabbi tokéletesitésé-
hez vezet.

A dijszabas differencialodasa az aru sulya
és a kildemény fajtaja szerint
Ennek is a szallitds értéke alapjan kell meg-

torténnie. Mint ismeretes, a vasUti szallitas
torténhet :

a) irdnyvonattal, azaz kozvetlen vonattal,
b) kocsirakoméanyu kildeményként és
c) darabaruként.

A darabaruk szallitdsa torténhet kozvetlendl
a vasuti kocsiban vagy szallitétartalyban.

A Szovjetunioban a f6 tarifa a kocsirakomanyu
kildemények dijszabasa, mivel a kocsirakomanyu
feladas teszi ki a széllitas f6 tomegét. A mult-
ban sokaig azt tartottak, hogy az irdnyvonatok-
kal tovabbitott aruk szallitdsanak Onkoltsége
atlagosan 5—7%-kal kisebb, mint az egyéb kocsi-
rakomanyld aruké és ebbdl kiindulva 5%-0s
tarifaengedményt adtak az iranyvonatos szalli-
tasra. Ez az intézkedés sem allja azonban meg a
helyét gazdasagilag. Arrél van sz6 ugyanis, hogy
a feladdi rakodassal képzett iranyvonatok 6nkolt-
ségét nem a kocsinkénti szallitas &nkdltségeivel
kell ©sszehasonlitani, hanem a rendez6palya-
udvari iranyvonatok onkoltségével. Ezek az irany-
vonatok igen nagy tavolsadgot tesznek meg ren-
dezés nélkil. Amint a legutébbi kutatasokbdl
kitlinik, a feladdéi és rendezéi irdnyvonatok on-
koltségkilonbsége viszonylag nem nagy, 1,0—
1,5%. Ezért a Szovjetunio viszonyai kdzoétt nincs
értelme jelent6s engedményt adni a feladé6i irany-
vonatok részére. JOl lehet, szerintiink, bizonyos
anyagi 0sztonzést biztositani kell, mivel a feladoi
iranyvonat bizonyos tdbbletkoltséget jelent a
feladdnak.

Ezért az 0j dijszabasi rendszerben megmarad
a kocsirakomany elve az aruk nagy tomegére.
Ez a modszer a kocsik raksulyanak jobb kihasz-
ndldsdhoz vezet. Ebbdl a célbol megéllapitottdk
a kocsik statikus terhelését és ennek alapjan 130
féle &ru dijszabasi nomenklatlrdja szerint a kocsi
terhelési normakat. A fuvardijat a kocsiterhelési
norma alapjan allapitjdk meg, figyelembe véve
a raksuly kihasznalasanak élenjaro madszereit,
arufajtanként.

A kocsirakoményu kildemények dijszabaséat
ki akarjak terjeszteni a gépek, berendezések szal-
litasara is, ami ugyancsak a kocsik raksulyanak
jobb kihasznalasat segiti el6 (2—3 szint( rakodas,
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lejtds madszer, aruk szétszedett allapotban valo
berakasa stb.).

A kocsirakoméanyd kildemények dijszabasat
meg lehet allapitani olyan Aarucsoportokra, me-
lyeknek a szallitasa egynemd, vagy kolcsondsen
helyettesithet§ jarmallomannyal torténik és kb.
egyenld széllitasi feltételeket igényelnek. Ez lehe-
tévé teszi, hogy a jelenleg érvényben levé 87
kocsirakoményu tarifatétel (osztaly) szamat 50-re
csokkentsiik. Ez jelentésen leegyszerdsiti a tarifa-
rendszert, megkonnyiti az Aarupénztarosok és a
kereskedelmi szolgalattal kapcsolatban lev6 egyéb
dolgoz6k munkajat.

Jelent6sen meg kell javitani a gyorsanromlo
aruk dijszabasat is. Kozelebb kell hozni a dij-
szabast a Széllitas értékéhez. Amint a legutobbi
kutatdsok bizonyitjak, a gyorsan romlé aruk hité-
berendezéssel ellatott kocsiban tortén6 széllitasa
esetén a szallitasi onkoltség atlagosan 3-szorosa,
hiitéberendezés nélkili hit6kocsiban térténd szal-
litdsa esetén pedig atlagosan 2-szerese ugyanazon
aruk rendes fedett kocsiban torténd szallitasi
onkoltségének.

A szallités értékébdl kiindulva, a szallitotarta-
lyos széllitas tarifaja kb. a 2-szerese kell, hogy
legyen a megfelel6 kocsirakomanyl kildemény
tarifajdnak. Az érvényben levé dijtételek szerint
a szallitétartalyban val6 szallitds 15—36%-kal
olcsébb, mint a kocsirakomanyu kildeményeké.
Ez természetesen sok &ru szallitotartalyos szal-
litsa esetén veszteséges (pl. konyvek, héztartasi
eszkozok, vatta és egyéb). Ez a dijszabas is tehat
javitasra szorul. Az uj dijszabas szerint a darab-
aruszallitas dijtétele is megvaltozik. széllitas
értéke alapjan a darabarudijszabasnak majdnem
3-szor kell magasabbnak lennie a kocsirakoma-
nyld kildemények dijszabasanal és 1,5-szér a
,szallitotartalyos szallitds dijszabasanal.

A jelenlegi dijszabas szerint a darabarukulde-
mények fuvardija alacsonyabb a kocsirakoméanyu
kildeményékénél (igy pl. a cip6 20%-kal, a
szines fém 10%-kal stb.). Vildgos, hogy ez a
tarifa is javitasra szorul. E dijszabast ugyan-
csak dsszhangba kell hozni a szallitds értékevel.

Kuldnleges dijszabasok

Jelenleg a Szovjetunioban az altalanos tarifak
mellett vannak olyan dijszabasok is, amelyeket a
kilonleges viszonyok kozott szallitandd arukra
alkalmaznak. llyen tobbek kozt az Grszelvényen
talnyalé aruk dijszabéasa, a magénkocsiban, szal-
litotartalyokban fuvarozott aruk tarifaja, tovabba
a vasutak sajat sziikségleteire szolgald (6nkezelési)
aruk széllitasa (pl. kavicsszéllitdas a palyafenn-
tartds szamara).

A két els6 kilonleges dijszabast meg kell
hagyni, ele kérdés, célszerli-e meghagyni az ilyen
tarifat az onkezelési kavicskildeményekre. Ennek
a tarifanak a szintje igen alacsony, tisztan szim-
bolikus, hisz 0,57 kopejka 10 arutonna km-enként.
Ez sok esetben a jarm(vek rossz kihasznalasdhoz
vezet és ugyanakkor bonyolitja a tarifat. Talén
jobb volna ezt a dijszabast megsziintetni és
mindenfajta kavicsszallitasra altalanos tarifat
megallapitani.
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Mellékdijak

A jelenlegi dijszabas szerint az alapdijtétel
alapjan adédo fuvardijon felil még 18 kiilonféle
mellékdij terheli a fuvarozast. Ez ugyancsak
bonyolitja a dijszdmitasokat. A dijszamitas egy-
szerlisitése érdekében tervbevették 10 mellékdij
megsziintetését és az alap tarifaba valé beépitését,
igy pl. megszintetik a mellékdijat a szallitd-
tartalyok, a h(t6kocsik hasznélataért, a kocsik
flitéseért, a cimzett értesitéséért, a darabaruk
be- és kirakasaért a kdzforgalmi rakod6helyeken
és egyéb, a vasut altal teljesitett mdveletekért.

Kivételes dijszabasok

A Szovjetunid jelenlegi tarifarendszerében 63
kivételes dijszabas van. Ezek kozll 48 felemelt és
15 csokkentett dijszinvonall dijszabas. A kive-
teles dijszabasok tdbbségének az a célja, hogy
elésegitse a kozlekedési berendezések ésszer(l
kihasznalasat. Tobbek kozott feladatuk a vegyes
vasuti- vizi szallitas fejlesztésének, egy sor témeg-
aru szallitdsi tdvolsdga csokkentésének el6segi-
tése, a jarmdraksuly kihasznalasanak ndvelése és
az Ures futasi iranyok fokozott felhasznalasa.
A Kkivételes dijszabasok egy részét azért vezették
be, hogy olcsobba tegyék egyes arufajtak szalli-
tasat.

Az elemzés szerint sok kivételes dijszabés gazda-
sagilag ugyancsak nem.eléggé indokolt. Ezek kozé
tartozik a rendes szallitasi tdvolsidgon tulra szalli-
tandd aruk dijszabédsa, mely 25—50%-kal maga-
sabb. Ezeket a zonakat az egyes arufajtakra a
termelés és fogyasztas korzeti adatai, valamint
az egyes fogyasztasi és termelési korzetek ésszer(
Osszekotésének terve alapjan allapitjak meg.

Elsé pillanatra gy tlinik, hogy az efféle kivételes
(magas) tarifak ésszer(iek, mivel 6sztébndznek az
ésszer(itlen széllitdsok elleni harcra. A tobbéves
tapasztalat azonban azt mutatja, hogy ezek a
tarifak nem valtottdak be a hozzajuk fizott remé-
nyeket. S6t, mi tébb, gyakran teljesen éartatlan
szervezeteket buntetnek vele, teljesen alaptalanul
rontjak a pénzigyi helyzetuket. Arrdl van sz0
ugyanis, hogy a tervgazdasagban az esetek tobb-
ségében a termelési és fogyasztasi korzetek, pon-
tok Osszekotését a népgazdasag kozellatasi terve
szabja meg és az-kevésbe fligg az egyes fogyasztok-
tol. Ugyanakkor azokban az esetekben, amikor a
nagykereskedelmi arak a feladasi allomasra van-
nak érvényben (ezek tobbsegben vannak), a
fuvardij nem a felad6t, hanem az atvevét terheli.
Tegyuk fel pl., hogy bizonyos oknal fogva ugy
tervezik, hogy valamelyik fogyaszté szaméara a
korébbi -250 km tavolsagra levé gyar helyett egy
750 km-re lev6 gyarbol kell téglat szallitani.
Ebben az esetben még a rendes dijszabas alapjan
is majdnem haromszor tébbe keril a fogyaszto-
nak a tégla fuvarozasa. A dijtétel normalis csok-
kenése esetén a szallitasi tavolsag ndvekedésével
a koltségeknek a haromszorosnal joval Kkisebb
aranyban kellene névekedniiik. A jelenlegi tarifa-
rendszer mellett azonban a széllitasi koltségek
sokkal nagyobb értékben nének. Arrél van szd
ugyanis, hogy az altalanos dijszabas szerint a
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tégla dijtételei mar 260 km-t&l nének és 750 km-en
3,54 kopejkat tesznek ki 10 arut/km-re (a 250
km-es 2,87 kopejka helyett). A kéttengelyl kocsi-
ban szallitandd tégla fuvardija mar e miatt is
(20 t terhelésnél) 14,3 rubelrél (250 km-en)
52,1 rubelre (750 km) vagyis majdnem a 3,7-
szeresére nd. Ezen Kivil a vas(tigazgatésagok
tobbsége teriiletén a 300 m-en feluli téglaszalli-
tasra 50%-kal magasabb kivételes dijszabas van
érvényben. Az osszes fuvardij tehat a példa sze-
rinti esetben tébb mint 78 rubelt tesz ki, vagyis
majdnem az 5,5-szordsére n6 (a szallitasi tavolsag-
nak csupéan kétszeres ndvekedese esetén). Ugyanez
a helyzet méas arufajtaknal is. Az elmondottakon
kivil még figyelembe kell venni azt a tényt,
hogy a dijszabasokat rendszerint tébb évre alla-
pitjak meg, ugyanakkor az aruaramlasi terveket
minden évben legaldbbis korrigalni kell a terme-
lésben, -de féként a fogyasztas elhelyezkedésében
végbement valtozasok folytan ; pl. egyes nagy
épitkezések befejez6dnek, masutt Gjabbak kezddd-
nek stb. Ezért szerintink nem indokolt az ilyen-
fajta dijszabds meghagyésa sok aru részére. Ter-
meészetesen azonban az ésszer(itlen szallitasok
elleni harcot nem szabad gyengiteni, s6t ellen-
kezbleg, fokozni kell azt. Ennek érdekében azon-
ban féként a termeld (zemeket kell célszer(ien
elhelyezni és javitani kell az elosztas és a szallitas
operativ tervezésének min@ségét, a vitathatat-
lanul ésszeriitlen szallitdsokat adminisztrativ in-
tézkedésekkel kell megszintetni.

A tapasztalat azt mutatja, hogy a fenti kivételes
dijszabasok hatékonyak lehetnek, ha egy bizonyos
termék eladasat egy bizonyos szerv kezében &ssz-
pontositjuk,. a nagykereskedelmi arat pedig a
leadési allomésra allapitjuk meg. Ebben az eset-
ben a fuvardijat teljes egészében az eladé szerv
fizeti, ezért anyagilag érdekelt a legésszer(ibb
elosztasi terv osszeallitasdban, ami mellett a leg-
nagyobb fuvarozasi koéltségmegtakaritast érik el.

Kétséges a vegyes vasuti- vizi fuvarozas fejlesz-
tését elbsegiteni hivatott jelenlegi kivételes dij-
szabds meghagyasanak célszer(isége is. Ennek
keretében ugyanis 30%-qs altalanos dijszabas-
mérséklést biztositanak a wvaslti fuvarozasra.
Ezzel parhuzamosan viszont felemelt dijszabas
is érvényben van (a hajozasi idény idején) a hajo-
Uttal parhuzamos vasati szallitdsok részére. Nagy
hatranya ennek a tarifanak, hogy abbdl a gazda-
sagilag meg nem indokolt feltevésb6l indul ki,
hogy a vegyes fuvarozas minden esetben elénydsebb
fuvarozds —, jollehet a valdsagban ez nem igy
van. Néhany esetben a vegyes fuvarozds nemcsak
dragabb, de a vasuti szallitas tdvolsagat sem csok-
kentik, mivel a vastton torténd szallitas hosszabb,
mint a kozvetlen vasUti fuvarozas esetén. Magatol
értet6dd, hogy az ilyen fuvarozasokat sem ésszer(i
dijszabasi engedménnyel el@segiteni. Ugyancsak
nem szabad alkalmazni a hajézéasi idényre érvényes
magas dijszabasokat a hajodattal parhuzamos
vasuti fuvarozasokra, ha a hajézas hajotér hianya-
ban nem tudja azokat lebonyolitani. E kivételes
dijszabasok tovabbi tokéletesitése minden bizony-
nyal abban all, hogy teljesen megsziintessik a
tisztan gépies alkalmazasukat.

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

A tovabbiakban csak az olyan vegyes fuvaroza-
sokat kell timogatni, melyek reédlis megtakaritast
biztositanak a népgazdasag szamara. Ugyanennél
az oknal fogva nem érthetiink egyet a Folyam-
hajézasi Minisztériumnak azzal az ajanlataval,
hogy egységes tarifat allapitsunk meg a vegyes
fuvarozasra a kdvetkez6 elv szerint : a megfelel
pontok kozti legrévidebb vasuti tavolsagra érvé-
nyes vasuti dijszabast vegyik alapul és csokkent-
stk azt 10—15%-kal.

Mindezideig azokrol a Kivételes dijszabasokrol
beszéltink, amelyeknek a szamat csokkenteni
kell. Vannak azonban olyan tarifak is, melyeknek
a szamat — szerintink — a tobbszorosére keli
novelni. Elsésorban ezekhez tartoznak az (res
futds iranyban széllitandé aruk kedvezményes
dijszabasai.

Mint ismeretes, az Ures vasuti kocsik felhasz-
nalasa aruszallitasra az Ures futas iranyban 3—4-
szer kevesebb koltséggel jar, mint ugyanezen aruk-
nak arakott irdnyban térténd szallitasa. ASzovjet-
unié vasuthalozatan kb. 40 ezer km az olyan vona-
lak hossza, ahol honaprél hoénapra dres futas
merul fel. Az ures futds kb. 40%-a a rakottnak.
Az Ures kocsifutds szdzaléka az egyetlen minéségi
mutatd, melyet nem sikerilt valamennyire is
megjavitanunk a forradalom uténi években. Figye-
lembe véve az (res futasi irdnyok kihasznalasa
novelésének nagy népgazdasagi hatékonysagat,
a Szovjet kormany megengedte a Kozlekedési
Minisztériumnak és a vasUti igazgatoknak, hogy
szlikség esetén jelentds engedményeket adhassa-
nak az Ures futds irdnyaban torténd szallitasokra.
Sajnos azonban, a vasutak ritkdn élnek ezzel a
jogukkal. Osszesen kevesebb mint 10 mérsekelt
dijszabas van érvényben az Ures futasi iranyokra,
és még ezeknek egy részét is az onkezelési szélli-
tasokra allapitottak meg. Jollehet, ha ezt a fontos
dijszabasi intézkedést széles korben és ésszeriien
felhasznaljuk, sok olyan &rut lehetne talalni, me-
lyeket az lres futasi iranyba lehet szallitani(pl.
épitési anyagokat stb.)

*

ime, ezek azok a f6 elvek, amelyek szerint tovabb
kell tokélesesiteni a vasuti rudijszab&st. Amint
a fentiekbdl kitlinik, a cél a dijszabas kdzelebb-
hozasa a szallitds értékéhez és gazdasagi alata-
masztottsdguk novelése. Ha ebben az iranyban
haladunk, jelentésen emelhetjik a tarifarendszer
szinvonalat mind a vasutak gazdasagi elszamolasé-
nak megerdsitése céljabdl, mind pedig a termel6
lzemek helyes telepitésének és a széllitas ésszer(-
sitésének a céljabol, beleértve az egyes kozleke-
dési 4gazatok kozti forgalommegosztast is.

Néhany szakember helytelenil tételezi fel, hogy
a dijszabasok kozelebbvitele a széllitas értékéhez
azt jelentené, mintha lemondanéank arrél, hogy a
dijszabast a gazdasagi épités egyik legfontosabb
eszkdzéll hasznaljuk fel. Ez természetesen tévedés.
Nem szabad azonban a gazdaséagpolitika megnyil-
vanuldsaként felfogni a szallitas értékét6l valo
mindenféle eltérést, barmily gyengén van is az
megindokolva.
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Az érték szerinti tarifaképzés szintén meghata-
rozott gazdasagpolitika a dijszabasugy terén,
s6t azokban az orszagokban, ahol a szocialista
gazdasagi rendszer osztatlan uralomra jutott,
ez a legésszer(ibb politika, amely vilagos és
kozvetlen gazdasagi megindokolason nyugszik és
hianyzik bel6le az 6nkényesség minden eleme.

Ezzel kapcsolatban még felmerilt egy kérdés.
Gyakorlatilag milyen mélységig kell a dijszabas-
nak megkozelitenie a szallitas értékét, tovabba
elegend6-e a dijszabast csak arucikkenkent és a
széllitasi tavolsdg szerint differencialni, vagy
pedig szikséges ezt kiterjeszteni az egyes vasit-
igazgatdsagokra és vonalakra is ? Ismeretes ugyanis,
hogy sok esetben a szallitds értéke nagy eltérést
mutat az atlagos szallitasi értéktdl igazgatdésagon-
ként és vonalanként.

ASzovjetuniéban egyséeges dijszabas van érvény-
ben az sszes vasUtigazgatosagok részére. Kivételt
képez a dél-szachalini keskeny nyomkéz( vasut.
Ezen a vasuUton kilonleges, joval magasabb dij-
szabds van érvényben, amely a magas szallitasi
értéket tikrozi. Ugyancsak figyelembe van véve
a magasabb szallitasi érték a moszkvai és lenin-
gradi csomoépontokon keresztil térténé szallitasok
fuvardijaban is.

A Szovjetunidban nem tartjdk célszer(inek a
dijszabasnak vasutigazgatésadgok és vonalak sze-

Kodnyvszemle

Kossa Istvan: A magyar kozlekedéspolitika id&szerd
kérdései
Bp. 1962. Kossuth Koényvkiadé, 143 old. (ara flizve 4 Ft)

Kossd Istvan kozlekedés- és postaiigyi miniszter
kézelmultban megjelent mivének az a célja, hogy to6-
moren és kozérthetben dsszefoglalja a kozlekedés (be-
leértve a hirkdzlést is) egészét érint6 kozlekedéspoli-
tikai alapelvieket, és az egyes kozlekedési &gazatokra
vonatkozd legfébb fejlesztési 'célkitlizéseket. Ezzel a
szocialista kozlekedéspolitikdnak olyan rovid, de min-
den Lényeges kérdést feldlel6 foglalata kerult az olvasé
kezébe, amely régota hianyzott a magyar kdzlekedési
szakirodalombol.

A mi tiz fejezetb6l all. Az 1. fejezet targyalja a
kozlekedés jelent6ségét; ennek keretében fejti ki a
szerz6, hogy a kozlekedés dolgozéinaik munkéaja érté-
ket termel6 munka, tovabba véazolja a kozlekedés sze-
repét és fejlédését a Szovjetunéban és hazénkban. A
1. fejezet foglalkozik kozlekedéspolitikank elvi kér-
déseivel, mégpedig az egyes kozlekedési agazatok fej-
lesztésének f6 irdnyvonalaival, koézlekedéspolitikdnk
alapelvedvel, ezen belil a szallitasi feladatok optimalis
megosztasaval, a dijszabasi intézkedésekkel, a kozle-
kedési berendezésék komplex fejlesztésével, a kozle-
kedéstudomany hazai helyzetével. A IlIl. fejezet a koz-
lekedési sziikségletek felmérését, a IV. fejezet a koz-
lekedési halozat fejlesztését, az V. fejezet pedig a koz-
lekedési eszkozok fejlesztését targyalja. Kilon fejeze-
teket szentel a kdnyv a javitd- és karbantarté6 bazisok-
nak'CVl.), a biztosit6-, forgalomvezérlé- és helyzetmeg-
hataroz6 berendezéseknek (VII.), valamint a kozleke-
dés technoldgiai kérdéseinek (VIIL.). A m( utolsé két
fejezete a hirkdzlés (I1X.) és a varosi kozlekedés (X.)
sajatos kérdéseit foglalja Ossze.
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rinti tovabbi differencidlasat ; az olyan hatalmas
vasiti halézattal rendelkez6 orszagban ugyanis,
mint a Szovjetunid, az ilyen tarifaképzés igen
bonyolulttd tenné a dijszabasokat. Ebben az eset-
ben le kellene mondanunk a viszonylag egyszerii
dijszabasi sémakrol és azokat allomasonkénti
tablazatos dijszabéssal kellene helyettesiteni. Ha
figyelembe vesszilkk, hogy a Szovjetunidban 10
ezernél tébb vasutallomas van, akkor érthetévé
valik, mennyire bonyolultta tenné ez a dijszabast.
Szerintlink azzal, hogy szélesebi) mértékben
alkalmazzuk a kedvezményes dijszabasokat az
Ures futas irdnyban térténé széllitasokra és kiveé-
teles tarifdkat vezetiink be a kisvasiti szallita-
sokra, melyeknek szallitasi 6nkoltsége igen magas,
hatalmas [épést tesziink el6re annak érdekében,
hogy a dijszabasokat kozelebb vigylk a konkrét
iranyban torténd aruszallitas szallitasi értékéhez.
A konkrét magyar viszonyoknak megfelelGen,
a viszonylag kisebb Kiterjedés(i vaslti halozat
mellett lehet, hogy ésszerlibb a dijszabasoknak
a szallitasi utiranyok és vonalak szerinti nagyobb
differencialasa. Mindenesetre, ez a kérdés meger-
demel annyi figyelmet, hogy kilon foglalkozzanak
vele. Ezt a problémat a vasutak dnelszdmoléasanak
kérdéseivel szoros kapcsolatban kell megoldani,
szem el6tt tartva természetesen azt, hogy a dij-
szabasok ne legyenek tulsadgosan bonyolultak.

Ez a magas szinvonall, idészer( és attor6 jellegl
kiadvany bizonyara nagy figyelmet kelt majd nem-
csak a kozlekedési szakemberek, de a népgazdasag
mas teriletein a kozlekedés kérdései irdnt érdekld-
dék korében is.

Veress Istvan—Farag6 Sandor:
Teherkotozés darukra, 2. kiadas

Bp. 1963. M{(szaki Konyvkiado6, 136 old., 132 abra
(ara flizve 8,50 Ft)

A Miszaki Konyvkiadé ,Ipari Szakkonyvtar” so-
rozataban szamos olyan kiadvany .jelenik meg, ame-
lyek a kozlekedés szaktertiletét is kozelrdl érdeklik.
Ezek kozé tartozik a 2. kiadadsban nemrég az olvaséok
kezébe kerilt ,Teherkotdozés darukra” c. fizet, amely
mindenutt érdeklédésre tarthat szamot, ahol a kor-
szeri anyagmozgatds eszkozeit, az emeléket, a darukat
én a felvondkat hasznaljak.

A kiadvany négy részbhdl all. Az 1. rész az emeld-
eszkdzokkel és gépekkel foglalkozik; targyalja a tolo-
és huzoer6vel mikodsé kulonféle emel6ket, majd a da-
ruk valamennyi fajtdjat és az épitkezési felvondkat.
A 1l. rész foglalkozik a kotoz6élemekkel (horgok, kote-
lek, fogék, emel6jarmok, illetéleg ezek szilardsagi vizs-
gélata). A IIl. rész foglalja 6ssze a kotozés modszereit
és el6irdsait, és az egyéb teend6kre vonatkoz6 tudni-
valéikat, beleértve a darumozgas iranyitadsat, valamint
az emel6eszkdz6k gondozasat és tarolasat is. A IV. rész
véglil az érvényes biztonsagi rendszabalyokat tar-
gyalja, kitérve a daruk iranyitdsaval, az emeléssel és
a kotozéssel, kapcsolatos elévigyazatossagi intézkedé-
sekre.
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Az oktatasi reform célkit(izéseinek megvaldsitasa az Epitipari
és Kozlekedési Mlszaki Egyetem Kozlekedés-Uzemmérndki Karan

Dr. KADAS KALMAN

AZ OKTATAS CELKITUZESE
ES MEGHATAROZO TENYEZOI

A kozlekedési tizemmérnok-képzés sziikségességét
a szocialista kozlekedés, tovdbba a szallitasi és
helyvaltoztatasi technika gyors fejl6dése, sok-
oldaliva valasa és a tudoméanyos nagylzemi
vezetés térnyerése vetette fel. Ez a fejl6dés a kozle-
kedés minden &gazatat érinti és mindegyiknél
tovabb er6sodik.

A kozuti kozlekedésben forradalmi valtozasok
mennek végbe mind mennyiségi, mind min8ségi
vonatkozasban. A kozuti kozlekedés néhany év-
tized leforgdsa alatt az egyik legfontosabb kéz-
lekedési &gazat lett, ugyanakkor korunkban alap-
vetd belsd atalakulason is atmegy. Mar részben
kifejez6dott, de 10—15 éves perspektivaban egyed-
uralkodd lesz a nagylizemi forma, jelentds rész-
ben még az egyéni kozlekedes Uizemének tobb fon-
tos fazisaban is. Ezenkiviul jelent6s mdszaki fej-
I6dés el6tt allanak maguk a kozati jarmlvek és
azok kiszolgalé berendezései is.

A vasUt technikai fejlédése is meggyorsul. Mind
nagyobb szerepet kap a vas(ti lzemben a rész-
leges és teljes automatizalas. A vasutliizemi kiber-
netika gyors kifejlédésének lehetiink tanudi. Mind-
inkabb tért nyer a bonyolultabb, de hatékonyabb
diesel- és villamos vontatas. Kés6bb az atom-
energia is jelent6s szerephez juthat. Emellett
mind tokéletesebb jarmiszerkezetek keriilnek al-
kalmazésra. A vasuti és gépjarm(itizem rohamosan
er6sdd6 vertikalis kooperacidja az Ujszer(i kér-
dések tdomeget veti fel milszaki, szervezési és
gazdasagi sikon egyarant.

A kozlekedésnek, mint (zemnek a m(szaki
szinvonal és a miszaki ka&derek irdnt tdmasztott
kovetelményei igy allanddan és fokozatosan nének.

Tekintve, hogy a népgazdasag a széllitasra a
nemzeti jovedelemnek mintegy 15%-at kalti,
a kozlekedés gazdasdgossaganak is igen nagy a
jelent6sége. A gazdasagossag javitdsa nem kép-
zelhetd el a miszaki és szervezési szinvonal eme-
lése nélkil. Hasonld kovetelményt tamaszt a
teljesitmények tovabbi nagyarany emelése. Mind-
ehhez magas miszaki kultaraju és sokoldalGan
képzett kozlekedési szakemberek sokasdga szlk-
séges. Ez az igény mar régéta jelentkezik. A szak-
teriilet évr6l-evre kétszer annyi kozlekedési tizem-
mérnokot kér, mint amennyit jelenleg kiképez az
egyetem. Més népgazdasagi 4gazatok (ipar, épitd-
ipar, mez6gazdasag, kereskedelem) szallitasi és
anyagmozgatasi mérnokszukséglete is egyre né.

A kozlekedési mérnokok altal elldtandd m-
szaki, tervezési és szervezési feladatok a kovet-
kezék :

1. A kozlekedési és szallitbeszkozok Uzemelte-
tése, ezen belll : kozlekedési létesitmények tele-
pitése és miszaki iranyitasa, technolégiai terve-
zése, berendezése, Ulizemeltetése, jarmlvek Kkar-

bantartasa, vizsgalata, javitdsa és fel(jitasa ;
javitélizemek tervezése, szervezése és mflszaki
iranyitéasa.

2. A kozlekedési és a szallitoeszkdzok beszer-
zése, felhasznalasanak tervezése és szervezése,
ezen belil a kozlekedés-, illetbleg a szallitas-
technikai és forgalomtechnikai kérdések megoldasa
az anyagmozgatas, a csomagolas és a raktarozas;
szervezése. A kozlekedésiranyitds tudomanyos
modszereinek alkalmazésa.

Tekintve, hogy az egyes kozlekedési agazatok
miszaki és szervezeti felépitése és lizemelési tech-
nolégidja az el6rebocsatott feladatok tekintetében
er@sen eltér6, bizonyos szakositas sziikséges, els6-
sorban a gépjarm(i és a vasUti kdzlekedés tekinte-
tében.

A kozati gépjarm(koziekedést a kotetlen palyan
kozleked6 sajatos szerkezet(i jarm(, annak viszony-
lag rovid élettartama, a kis szallitd egységek, a
szervezeti széttagoltsdg, a vegyes tulajdonviszo-
nyok, a gépjarmiikozlekedésre szolgal6 palya koz-
hasznalata jellemzi.

A vasuti kozlekedést a kényszerpalyas helyvaltoz-
tatassal és a palya kizardlagos hasznalataval kap-
csolatos vasuti szallitéeszkozok és berendezések
sajatos kialakitasa, tovabba a kozlekedési szallito-
egységek és lzemegységek aranylag nagy meérete,
a vasuti g6z-, diesel- és villamos vontatas sajatos-
sagai és a nagy szerepet jatszo jelz6 és biztosito
automatika jellemzi.

A Karon, illetbleg szakon belul ennek meg-
felel6en két 4dgazat miikddik ;

7. Geépjarmiizemi &gazat
Il. VasuUtiizemi agazat.

.Amint ezt a gyakorlat élesen felvetette, mas
kozlekedési agazatok Uzemmérndki feladatai is
ellatdsra szorulnak. Ezek a technikai és szer-
vezési kilonbdzéség kovetkeztében szintén sajatos
természetliek. Természetesen, ezek egy része sza-
mara szakdgazatok forméjaban is meg kell oldani
a mérnokképzést. Ezek kozil az dgazatok kozil
nagy jelent6ségénél fogva kiemelkedik a varosi
kozelekedés Uzeme, amelynek megfelel6 4&gazat
megteremtése a jovo feladata.

ALAPELVEK A REFORMTANTERV
KIDOLGOZASANAL

A kozlekedés-tizemmérnoki szak reformtantervének
0sszedllitasanal a szocialista mérnékképzés megvalé-
sitdsa érdekében a kovetkezd6 alapelvek érvényesiltek :

szilard szocialista vilagnézet kialakitasa ;

az oktatasnak biztositania kell, hogy a kozlekedés
sajatos Uzemének megfeleléen a hallgatok Aaltalanos
er6s miiszaki képzésben részesiuljenek, amely kiterjed
a kozlekedés technikai berendezéseinek tanulméanyozasa-
nikai eszk6zdék sokasaganak (zemeltetéséig minden
alapvet6 miszaki ismeretre ;
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a képzés sordn meg kell ismertetni a ma altalaban
hasznéalatos technikat, ezen kivul a korszer( technikat,
valamint a jov6 technikdjadhoz szikséges minden fon-
tosabb elméleti-fizikai, kémiai, mechanikai, matematikai
stb. megalapozast, hogy a végzett mérnokok alkotd
moédon tudjak tovabbfejleszteni a kozlekedés lizemét,
harcosai legyenek az Gj technikanak ;

-a képzést a gyakorlati élet sziukségletei szerint kell
kialakitani, ami els6sorban tartalmi kérdés (azt oktatni,
amire sziikség van, tehat a korszer(t,.a lényegest sth.)
masodsorban modszertani kérdés) (Ugy oktatni, hogy a
hallgaték vérévé valjék az ismeretanyag, azt gyakor-
latilag is alkalmazni tudjak).

A REFORMTANTERV FELEPITESE
A tanterv tiz féléves oktatast vesz alapul, ahol az
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félév két részre oszlik : egy nyolchetes révid szemész,
terre rendes nappali oktatadssal és egy tizhetes idészakra-
amikor az oktat4s heti 12 6rdban, esti foglalkozas kere-
tében folyik, mig nappal {lzemben dolgoznak a
hallgatok.

A vizsgaid6szak minden félév utan oOthetes, mialatt
hat vizsgat kell letenni.

Termelési gyakorlat a tiz félév folyaman harom izben
van beiktatva :

1. az els6 év utadn nyolc hoét nyari szinid6ben ;

2. a s. félévben 16 hot tavasszal és nyéar elején,
esti oktatassal ;

3. a 10. félévben nyolc hét tavasszal, részben,mar
diplomatervezés alatt.

A tanterv szerkezete

utols6 félév a végszigorlatok letételére, valamint a
diplomaterv elkészitésére és megvédésére szolgal, a
félév elején nyolchetes termelési gyakorlattal.

Az egyes félévek id6tartama 4&ltaldban 14— 16 hét,
kivéve a nyolcadikat, amikor a hallgatok hosszabb

A reformtanterv kidolgozadsa az 1. tdblazat szerinti
fejlodést hozta az oktatasban.

Ugyanezt, szazalékokban kifejezve az o6rdknak az
el6adas és gyakorlat k6zotti megoszlasat, a 2. tablazat

termelési gyakorlaton is részt vesznek. A nyolcadik mutatja be.
7. tablazat
1960/61 Reform
Tantargyak™* .
El6adas Gyak. Osszes El6adas Gyak. Osszes
6raszam 6raszam
Altalanos és kiég. egy. targvak ... 400 240 540 126 330 456
Alaptargyak ... . 94.5 925 1870 848 706 1554
Alapozé targvak . 390 385 775 556 352 908
Szaktargyak ... 1055 615 1670 992 522 1514
Egyéb tantargyak 60 60 120 38 16 54
OSSZESEN oo 2750 2225 4975 2560 1926 4486
Termelési gyakorlat ... — 575 575 — 1536 1536
Osszesen 2750 2800 5555 2560 3462 6022

* Altalanos egyetemi targyak : Politikai gazdasagtan, Filozéfia, Tudomanyos szocializmus.

Kiegészitd egyetemi tdrgyak : Orosz nyelv, Vélasztott nyelv, Testnevelés.

Alaptargyak : Géprajz, Alt. géptan, Abrazolé geometria, Kémia, Mechanika, Matematika, Gépelemek, Fizika.

Alapoz6 targyak : Anyagismeret és technoldogia, Elektrotechnika, Miszaki h&tan, Aramlastechnika, Elektrotech-
nika, Altalanos lUzemtan, Szamitégépek, Statisztika.

Szaktargyak : Kozlekedési ismeretek, Kozlekedési foldrajz, Kozlekedésgazdasdgtan, Anyagmozgatasi technoldgia,
Személykozlekedési Gzemtan.

Agazati szaktargyak :

a) Gépjarmliuzemi agazaton: Kereskedelmi ismeretek. Gépjarm({ motorok, Automatika elemei, Gépjarmdiszerke-
zetek, Gépjarmd villamos berendezések, Autékozlekedési Uzemtan, Gépjarmli mechanika, Karbantartas-javitas,
Gépjarmivizsgalatok, Utépitéstan ;

b) Vasltépités agazaton : Kereskedelmi ismeretek, Vasuatépitéstan, Vasuti kocsik, Vasati fékek, Villamosvontatas,
G6ézmozdonyok, Dieselmotoros jarm(ivek, Allomasi Gizemtan, VasuUti Gzemtan, Vaslti jarm(Gvek mechanikdaja, Vasuti
automatika, VasuUti jarm(javitds, Vasuti jarmGvek Uzeme.

Egyéb targyak : Szdmvitel és ugyvitelgépesités, Jogi ismeretek, Munkavédelem.

2. tablazat
, 1960/61 Osszdraszam Reform
Tantargyak

el6adas gyak. 1960/61 reform el6adas gyak.
Alt. és kiég. egyetemi targyak 56 44 100 83 28 72
Alaptargyak 50,5 49,5 100 83 54 46
Alapozé targyak... ¢ 50,5 49 100 117 61 39
Szaktargyak ... 63,0 37,0 100 91 65 35
Egyéb tantargyak 50 50 100 45 70 30
OSSZESEN oo et 55,5 445 100 90 57 43
Termelési gyakorlat — 100 100 266 — 266
OSSZESEN . oo e 495 51,5 100 108 43 57



108

A tanterv szerkezetével kapcsolatban a kovetkez6
fontosabb megéllapitasok teheték :

1. Abszolit mértékben ndvekedett az alapozé tan-
targyak oraszama.

2. Relative is n6tt az alapozé tantadrgyak draszama,
a szaktargyak draszamdahoz mérten, amely kis mérték-
ben csdkkent.

3. Az el6adasok és gyakorlatok 6raszamainak arénya
— tantermi foglalkozasok keretében — minimalisan
(1,5%-kal) romlott, de még igy is csak 7%-kal tobb az
el6adas, mint 50 %s

4. Tobb mint két és félszeresére emelkedetta terme-
lési gyakorlaton eltoltott munkadrédk szama.

5. Az el6adasok, gyakorlatok draszamanak ardnya
— a termelési gyakorlatokat is figyelembe véve —
atbillent a gyakorlatok javara, a gyakorlatok 0ssz-
o6raszama 7%-kal nagyobb, mint 50%.

A tantargyak
1. A tantargyak szdma nem véltozott.

2. Megszintetett tantargyak (mindkét agazatnal) :
Geolégia
Geodézia elemei
Mszaki rajz

3. Més tantadrgyakba beolvasztott targyak :

Tartészerkezetek (mindkét dgazatnal)

Gépjarmlvek gyartdsa és javitasa (Gépjarm(-
Uzemi &gazatnal)

Felépitmény (Vasutlizemi agazatnal)

4. Levélasztott tantargyak :

Altalanos Gzemtan (mindkét agazatnal)
Személykozlekedés Gzemtana (mindkét dgazatnal)
Automatika elemei (Gépjarm(iizemi agazatnal)

Mindezen valtoztatdsokra a tanterv korszer(sitése
miatt volt sziilkség. Kulondsen az rij tantargyak beve-
zetése nagy jelentéségu.

Tantargy-korszer(sitések

Kiléndsen nagy mértékben korszer(sitett targyak :

1. Fizika. Atkerilt a IV—V. évfolyamra. A klasszi-
kus fizika tomdren dsszefoglalja a miszaki tantargyak
fizikai alapjait, majd a leglGjabb fizikai felfedezések
ismertetésével megadja az alapot a végzéd mérndkdk-
nek szakmai fejlédésikh6z, tovabbképzésikhoz.

2. Matematika. A megemelt 6raszam lehetévé tette
olyan korszeri fejezetek beiktatasat, mint a valdszini-
ségszamitds, matrixalgebra és linearis programozas,
matematikai logika stb.

3. A Gépjarmilmotorok, Gépjarmi(szerkezetek, Gép-
jarm{d mechanika, Karbantartids-javitds, Autékdzleke-
dési Uzemtan c. tantdrgyak a Gépjarmizemi 4dgazat-
nal jelent6sen fejlédtek.

4. A Diesel-motoros jarmivek c. tdrgy mind terjedel-
mében, mind tartalmaban er6sen megvaltozott. A motor
lUzemi szemléltet6 targyaldsdn kivil az eddiginél jéval
nagyobb terjedelemben foglalkozik az erfatviteli be-
rendezésekkel, valamint a dieselmozdony segédberen-
dezéseivel.

5 A Vasuti automatika c. targy olyan Aatalakitasa
tortént meg, hogy az eddiginél jéval nagyobb mérték-
ben foglalkozik a korszer( biztositoberendezésekkel és
kisebb mértékben az elektromechanikus berendezésekkel.

6. A nagylizemi tudoményos operaciokutatds maod-
szertani megalapozasat szolgalé leglUjabb ismeretanya-
gok belépitése az lizemtanokba, a kdzlekedésgazdasag-
tanba és a statisztikdba.

Szakmai (uUzemi) gyakorlatok

A hallgaték héarom izben vesznek részt szakmai
gyakorlaton.

I. Szakmai gyakorlat az els6 évfolyam- befejezése
utan, nyolc héten 4at.
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A gyakorlat célja : A hallgaték.fizikai munka végzése
kozben ismerkedjenek meg néhany olyan szakma
(munkatertilet) gyakorlatdval, alapvetéd technologiai
folyamataival és miveleteivel, amelyek késébbi mér-
noki feladataikkal kapcsolatosak.

A kozlekedés-izemmérndki szak hallgatéinal a leg-
fontosabb szakma a

gépjarm(vezetd (mdszaki és forgalmi) és
gépjarmiszereld

szakma, flggetlentul attél, hogy a hallgaté kés6bb
melyik dgazaton végez.

A gyakorlat lehet6séget ad arra, hogy minden hall-
gatd hivatasos gépjarmivezet6i jogositvanyt szerezzen,
aminek a kovetkezd jelent6s el6nyei lesznek :

a) a hallgatok korunkra egyik legjellegzetesebb
kozlekedési eszkéz szerkezetével, mikodésével, tzemel-
tetésével, forgalmi felhasznalasaval mar egyetemi tanul-
ményai elején — gépjarmivezet6i szinvonalon -
megismerkednek, ami dont6 mértékben elGsegiti az
hlapozé és szaktantargyak megtanulésat ;

b) a hallgaték szakmaéaval rendelkeznek, ha tehat
valamilyen okb6l egyetemi tanulméanyaikat megsza-
kitjak vagy abbahagyjak, azonnal el tudnak helyez-
kedni — minimélis — gépjarm(vezeté6ként, ami a nép-
gazdasdg szdmara jelentds el6nnyel jar.

A gyakorlat felépitése és mddszere : A gyakorlat két
részb6l all. Ot héten keresztil az Autdkozlekedési
Tanintézet keretében elvégzik a gépjarmdivezetdi tan-
folyamot, ami napi négy o6rai gyakorlati vezetést, kb.
két orai gyakorlati szerelést és kb. két 6rai szeminarium-
szer(i foglalkozast jelent. Harom héten keresztil aut6-
javité vallalatoknal segédmunkasként szerelési munkak-
ban vesznek részt, ezalatt teszik le a hivatasos gépjarmd-
vezet6i vizsgakat is.

A gyakorlat 85%-a fizikai munkéabol &ll, s csak
mind6ssze 60 6rara tehet6 az olyan foglalkozéds, ami
alatt oktatok ismertetik a gépjarmi szerkezetét, mko-
dését, a kozlekedési szabalyokat stb.

Il. Szaktargyi gyakorlat a negyedik évfolyam 2.
félévében, esti oktatdssal kombinalva, 16 héten Aat.

Ez a gyakorlat d4gazatonként kilénbdzik.

A) Gépjarml uUzemi 4agazat :

A gyakorta célja : Egyes szaktargyak olyan anyag-
részeit, amelyek Uzemi feltételek mellett kdnyebben
megértheték, a hallgatok elsajatitsak és az lzem sza-
maéara is hasznos munka végzése kdzben gyakoroljak.

A gyakorlat felépitése és modszere : A gyakorlat szo-
rosan kapcsolédik azon tantdrgyakhoz, amelyek tGzemi
gyakorlatot igényelnek.

llyen tantargyak a kévetkezék :
Karbantartas-javitas
Autékozlkedési Uzemtan.

E tantargyak el6adasa egybeesik a gyakorlat idejé-
vel. A gyakorlat el§tanulméanyat képezik a kdvetkezd
targyak : Anyagismeret és technoldgia, Kereskedelmi
ismeretek, Altalanos Uzemtan, Gépjarm{i motorok és
Gépjarmiszerkezetek.

A gyakorlatot a hallgatok autokozlekedési vallala-
toknal végzik, a teljes 16 hetet egyazon beosztasban,
s a fent emlitett két tantargy el6additol pontos menet-
rendet kapnak, amely szerint a vallalat egész tevékeny-
ségét tanulmanyoznak kell. Erre a célra rendes napi
munkajukbdl idét kell szakitaniok, a vallalattal egyet-
értésben. Tapasztalataikat napléban kell régziteniuk.

A két tantdrgy vizsgajan a naplé tartalméra vonat-
koz6 kérdések is feladasra kerilnek.

B) Vasultizemi agazat

A gyakorlat célja: A szaktargyi gyakorlat célja,
hogy egyes szaktargyak olyan anyagrészeit, amelyek
lizemi feltételek mellett konnyebben megértheték,
hatékonyabban oktathaték, a hallgatok tzemi kérul-
mények kozott és az lUzem széamérar is hasznos munka
végzése kozben sajatitsak el és gyakoroljak.
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A korszeri vasuti lizemének a Kozlekedés-Uzem-
mérndki Kar Vasltlizemi dgazata igen nagy teriletét
oleli fel, ezért 16 hét alatt nem lehet vallalkozni arra,
hogy valamennyi fontosabb munkateriletet a gyakorlat
keretében minden hallgatéval meg lehessen .ismertetni.
Ezért csak arra szoritkozhatunk, hogy a gyakorlat
idejére a hallgatékat a vasttiizem teriiletén a jelentdség
és minéségi munkaigény szempontjabdl sulypontinak
mindsithetd teruletekre irdnyitjuk, az érdekelt munka-
teriilet kdzépvezetdinek (mivezetd, mozdonyfelvigyazo,
térfelvigyazo, forgalmi szolgélattevd stb.) irdnyitdsa és
felugyelete mellett. Itt tartoznak az érdekelt terilet
miszaki és kozépkaderei feladatat képez6 munkékat
végezni és ezen keresztil betekintést szerezni az egész
vasutizemi munkatertlet munkajarol, rendeltetésérél,
annak kozlekedési és gazdasagi sulyéarol, illetve az egész
vasUtizemben elfoglalt helyérél.

E gyakorlati munka keretében a hallgaté tartozik
figyelemmel kisérni a kapcsol6dé vasati szolgélati &gak
munkajat is. llyen mdédon varhatéd, hogy a hallgaté a
rendelkezésre all6 id6 alatt a beosztott munkahely
munkaviszonyait, munkamennyiségét, munkakdrul-
ményeit megismeri és az el6adasokban megszerzett
elméleti tananyag alapjan a kapcsolédé munkahelyek
munkéajara és munkaviszonyaira is tdjékoztaté képet
tud kapni.

A gyakorlat alatt a hallgaté a vezetésére Kkijeldlt
kozépvezets &ltal kiadott miiszaki-vezetési és miszaki-
admiuisztraciés munkat tartozik végezni. Részt vesz
annak kivitelezési és ellen6rz6 munkajaban (pl. napl6-
zas, nyilvantartasok készitése, munkautalvanyok készi-
tése, anyagvételezések, anyagrendelés, munkafeltételek,
munkaatvételek, munkamindség-vizsgalat stb.).

A gyakorlat felépitése és modszere : A szaktargyi
gyakorlat elétanulméanya a targyi gyakorlat, az Alta-
lanos géptan, Géprajz, Mechanika, Gépelemek, Elektro-
technika, Altalanos dzemtan, Koézlekedési ismeretek,
Vas(ti kocsik, Villamos vontatas, Gézmozdonyok,
Diesel-motoros jarm(vek, Vasati Gzemtan, Allomaési
lizemtan, VasGti jarmldmechanika c. targyak egyes
anyagrészeib6l tevédik ossze.

A gyakorlat el6tanulmanyat képezi az aldbbi tar-
gyaknak : Vasati jarm(javitas, VasOti automatika,
Vasuti jarmivek lzeme.

A gyakorlat keretében a hallgatok azonos vasuti
(.szolgalati f6nokségnél ugyanazon fébb szolgalati dgak-
nél (pl. G6zmozdony Osztaly, Villamosmozdony Osztaly)
2— 2 heti id6tartamban két munkatertileten toltik el
a gyakorlatot (pl. villamosmozdony nagygépek javi-
tdsa, villamosmozdony mechanikus szerkezeti részei-
nek javitasa).

A hallgaté a vezetésére kijeldlt kdzépvezetd 4altal
meghatdrozott részletmunkakat végzi, ezenkivil kéz-
rem(kdédik a kijelolt kozépvezeté valamennyi munka-
janak konkrét elvégzésében.

111, Zarbgyakorlat, az 6tédik évfolyam 2. félévében,
nyolc héten at.
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A gyakorlat célja, hogy a hallgatdk megismerkedjenek
a diplomaterv témajanak gyakorlati kérilményeivel,
tényleges kutatdsi viszonyaival, hogy a hallgatéok a
helyszinen gyd(jtsenek adatokat diplomatervikhoz,
igénybe véve az ott rendelkezésre all6 szakmai tapasz-
talatokat, vizsgalé berendezéseket, m(iszereket, szakmai
el6irdsokat stb.

A gyakorlat felépitése és médszere : A gyakorlathoz
mindazok a szaktantargyak el6képzésil szolgalnak,
amelyekbd8l a gyakorlat megkezdése el6tt a hallgatok
végszigorlatot tesznek.

A gyakprlat helyét a diplomatervnek megfelelden
a diplomatervet kiadé tanszék jeldli meg. Elsdsorban
autokdzlekedési és javité vallalatok, tudomaéanyos
kutaté és tervezd intézetek johetnek szdéba.

Ezen munkahelyek vezetfivel kotdott megallapodas
szerint a hallgatok munkaidejik alatt diplomatervikén
dolgoznak, amely egyduttal az illet6 munkahelynek is
megoldand6 problémaja.

A tantargyak besorolasa

1. A tantdrgyak egymasraépitésénél nincs merev
séma. Ahol szikséges, ott az elméleti megalapozas
megel6zi a konkrét alkalmazast, de mashol esetleg el6bb
kertl el6adasra a megvalésitads, a kivitel, s csak kés6bb
annak elméleti targyaldsa. Ily mdédon lényegesen meg-
konnyithet6 a megértés, felkeltheté az érdekl6dés, s a
torténelmi fejlédésnek sem mond ellent (el6szor jon a
tapasztalat, ezutan az elmélet).

2. A nehéz elméleti tantargyakat a reformtanterv
tobb félévre nydjtotta el, modot adva ezzel az érésre
és a termékeny ismétlésre.

3. Az évfolyamfeladatok, évfolyamtervek elkészité-
séhez szlikséges gyakorlati 6rak mindig azutdn kovet-
keznek, amikor mar a hozzadjuk szikséges el6adasok
befejez6dtek. (A Kémia el6adasa az 1. félévben, gya-
korlata a 2. félévben, a Gépjarmivizsgalatok el6adasa a
7. félévben, a laboratériumi gyakorlatok a s. félévbén

sth.) *

Az el6re bocsatott ismertetés azt a célt szolgdlja
hogy az egyetemen, illet6leg a karon folyd nagy-
jelentdseégld reformmunkakat, — amelyeket a gép-
jarm(izemi agazaton Dr. Lévai ZoZtoit (a Gépjar-
m( Tanszék vezet6je) és a vasutizemi 4gazaton
Dr. Simonyi Alfréd (a Vontatasi Tanszék tagja)
fogott Ossze — a kozlekedési szakemberek sze-
les kore megismerje. A kozlekedési mérnok-
képzés korszer(sitésére vonatkozd egyetemi ja-
vaslatokhoz igy az épit6 hozzaszolasoknak és
észrevételeknek b6 lehet0sége van. Az (j tanterv
végleges kialakitasat és ezzel a reform célkitlizé-
seinek megvalositasat ezek a hozzéaszdlasok és
észrevételek jelentdsen el@segithetik.

A Magyar Tudomanyos Akadémia Mdszaki Tudomanyok Osztalyanak keretében
mikddé Epitéstudomanyi, Epitészettorténeti és Elméleti, Hidrolégiai és Vizgazdal-
kodasi, Kozlekedéstudomanyi, valamint Teleplléstudomanyi Bizottsag folyoirata.

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

Megrendelhet§ a Posta Kézponti Hirlapirodanal, Budapest, V., Jozsef nador tér 1
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Az lkarus gyar (j autobusztipusai*

Dr. MICHELBBRGER PAL

Az lkarus gyar tervez@inek
munkajat azok a kdzlekedéstech-
nikai kovetelmények szabtdk meg,
amelyek a varosi és tavolsagi
autobuszoknal felmeriilnek, és
amelyek olvasoink el6tt elég jol
ismertek. A kozlekedési szem-
pontok iranyelveket jelentenek,
amelyeket nyilvan tébbfélekép-
pen lehet figyelembe venni. Az
altalanos iranyelveken kivil ezért
igyekeztink kisebb, részlet prob-
Iémakat is figyelembe venni, és
természetesen megvizsgaltuk az
autébusz kialakitas fejl6dési ira-
nydt mas orszadgokban és gya~
rakban.

Az egyre ndvekvl utasforga-
lom miatt a nagy befogaddké-
pességli autdbuszok jelentdsége a
legnagyobb, ezért elsésorban a
nagy befogadoképességli autdbu-
szok jelenlegi fejlesztési irdnyait
kivanjuk ismertetni.

A varosi és tavolsagi autébusz-
kozlekedéshen egyarant a jar-
mivek teljesit6képességét kell fo-
kozni. Ehhez az aut6busz sebes-
ségén kivil a befogadoképességét
kell megndvelni, tovabbad meg
kell kdnnyiteni az utascserét. A
befogaddképesség és utascsere
szabja meg alapjdban véve az
autébuszok felépitését.

Az elmdlt évek folyaméan a
befogadoképesség novelésének
tobb modszere alakult ki. Ezek
kdzul a potkocsis autébusz nem
valt be. Az effektiv (ttestfogla-
lasa lényegesen nagyobb, a szal-
lithatd személyek szdma nem
novekedett jelentsen és a ke-
zeld személyzet szama sem csok-
kent (esetleg még csdkkent is
az egy kezel§ személyre es§ uta-
sok szdma). Hozzajarult a pét-

* A szerz6 Gorlitzben (NDK), a
Kammer der Technik 1962. évi ulés-
szakan, 1962. augusztus 26-an tartott
el6adasanak kivonata.

kocsis Uzem megsziintetéséhez az
is, hogy altalaban leromlottak
a menettulajdonsagok, csokkent
az elérhetd sebesség és a két
kocsitest elvalasztottsaga fokozta
a baleseti veszélyt. Végeredmény-
ben tehat a pdtkocsis autébusz
nem volt képes gazdasagosan és
kielégitéen novelni a teljesits-
képességet. Ugyanezt mondhat-
juk el lényegében a haromten-
gelyes autébuszokrol és a nyerges-
vontatoju utasszallitd jarmivek-
rél is. (A kilonféle potkocsis
autébuszokat tébb orszagban
rendeletileg Kitiltottak a kozfor-
galombdl.)

A befogaddképesség novelésé-
nek tehat két gyakorlati Utja
marad : az emeletes, vagy a csuk-
16s autdbusz kialakitdsa. A két
megoldas kozott nem konnyl a
valasztds. Mindkét megoldasnak
szamos el6nye és hatranya van,
és mindkétfajta autébuszbol sok
példanyt tartanak zemben. Nem
kivanjuk részletesen 6sszehason-
litani ezeket a jarm(veket, in-
kédbb megkiséreljik az irodalom-
ban talalhaté o6vatos nyilatko-
zatok alapjan a fejl6dés iranyat
megkeresni, Ugy, ahogyan azt az
Ikarus gyar tervezdi is tették.

A legtébb emeletes autobuszt
Angliadban tartjdk tzemben ezért
elsésorban az angol véleményeket
vizsgaljuk meg.

Az utdébbi id6kben az angol
autébusz-szakirodalomban egyre
tébb olyan hang jelentkezett,
amely nem az emeletes autébusz
mellett foglalt egyértelmien &l-
last. Ez kissé talan Ovatos fo-
galmazds — de az angol véle-
mények is dont6 részben még
ovatosak. Az egyszintl autébu-
szok alkalmazasa emeletesek he-
lyett lehetbveé teszi a sebesseg
novelését (a megkdnnyitett ki-
és beszallas eredményeként), és

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

megkonnyiti a menetdij besze-
deését. Ez kompenzalja az auté-
busz kisebb befogaddképességét.
A Glasgowi kiallitason 1961 no-
vemberében tébb angol cég alli-
tott ki 11 m hosszl egyszintd
varosi autébuszt. A kocsitipus
még idegen az angol kozonség
szemében, de ha elfogadjak, ko-
moly versenytarsa lehet a ha-
gyoméanyos emeletes autdbusz-
nak. Pl. M. Hugh, a Leyland cég
munkatarsa a jov6 autébuszat
11 m hosszlu egyszint(i autébusz-
nak tervezi.

Hasonl6 vélemény alakult ki
méas orszagokban is. igy pl.
Sorrentino cikkében (ATA, 1961
14. Ne 10.) elemezte 4z emeletes
és az egyszint(i autébuszok faj-
lagos ttestfoglalasat. Az eme-
letes autébusznédl 0,2 m2 a ha-
gyomanyos egyszintli autébusz-
nal pedig 0,35 m2esik egy utasra.
Az (l6helyek szdménak 20%-o0s
csokkentésével azonban all m-es
egyszintli autébusznal elérhet6 a
0,24 m2 uttestfoglalas utason-
ként ; majdnem elérhetd tehat
az emeletes autdbusz adata. Ha
ehhez hozzavessziik a kényelme-
sebb fel- és leszallast, akkor ért-
hetd, hogy szerz6 az egyszinti
autébuszok mellett foglal allast.

Végil megemlitem, hogy Svajc-
ban — az ottani utaz6kozonség
igényeit és a kozlekedés sajatos-
sagait figyelembe véve — ugyan-
csak az egyszinti autébuszt ré-
szesitik el6nyben.

Az idézett szerz6k és méas szer-
z6k is — hol burkoltan, dvato-
san, hol hatarozottan — tehéat
az egyszint(i autobuszt tekintik
a tovébbfejlédés alapjanak.

Az egyszintl autébusz befo-
gadoképességét azonban még az
tl6helyek szadmanak csokkenté-
sével sem fokozhatjuk 110—120
utas folé, ha figyelembe vesszik,
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1. tablazat

A kulonféle kozlekedési eszkdzokkel 6ranként elszallithaté utasok szama

3 kocsis villamos

'f(gt/é?érsait szerelvény (kocsin-
ideje ként 60 utqs), vagy
perchben csuklés villamos
kocsi (180 utas)
3 3 600
2 5400
1 10 800

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

A nagy befogaddképességl va-
rosi autobusz egyetlen megoldésa-
ként tehat végeredményben a
csuklés autdbusz johet szamités-
ba. Megfelel6éen méretezett csuk-
16s autobusszal kozel annyi utast
szallithatunk, mint egy héarom
kocsibol all6 villamossal. Az 1.
tablazatban megadtuk az Oran-
ként elszallithaté utasok sz&mat
villamosra, hagyomanyos egyszin-
ti és csuklés autébuszra. Az
els6 oszlopban a két egymast
kovet6 jarat kozotti id6t adtuk
meg percekben.

Az lkarus gyarban hosszas el6-
tanulmanyok utan alakult ki az
a vélemény, hogy a nagyvarosi
Itdmeges személyszallitas és a va-
rosok 50—100 km-es kérnyékeé-
nek legjobb és leggyorsabb Ki-
szolgalasara csuklés autébuszo-
kat és altalaban csukldés jarmda-
veket lehet a legjobb eredmény-
nyel alkalmazni. A vérosi sze-
mélyszallitdsban a csuklés auto-
busz kozel kétszer annyi utas
széllitasara alkalmas, mint a 11
m-es potkocsi nélkiili autébusz.
Kikiszoboli a pdtkocsis autd-
busz kéros tulajdonsagait és nem
noveli a sziikséges kezel§ sze-
mélyzet szamat. Csuklés auto-
buszokkal a nagytomegl varosi
személyszallitas és az el6varosi
forgalom is kevesebb jarmlegy-'
séggel bonyolithaté le. A csuklés
autébusz munkaerdigéenyessége is
alacsonyabb a hagyomanyos aut6-
buszok egy utasfér6helyre vonat-
koztatott munkaigényeségénél. A

Autébusz, vagy
trolibusz (kocsinként

Csuklés autédbusz
vagy trolibusz

100 utas) (160 utas)

2000 3200

3000 4800

6000 9600
forgalmi  személyzet esetében

majdnem felez8dik a munkaer6-
igény, de jelent6sen csotkken a
fenntarté személyzet létszama is.
A hagyomanyos autobuszoknal
37 utasra esik egy kozvetlen
kezel6 személy, 160 személyes
csuklos autébusznél pedig 72-re.
A csuklos autdbusz azonban a
cstcsforgalomban 190 utast képes
elszallitani. A csuklés autobusz
Uzemi és fenntartasi koltségei a
kalfoldi adatok szerint a kozel
kétszeres befogadoképesség elle-
nére is csak 28%-kal ndvekednek,
a hagyomanyos autébuszokéhoz
képest. Hasonld eredményeket
értek el a budapesti csuklés auté-
buszokkal is.

A motorelrendezés
és a teljesitmény

A motor elhelyezése latszolag
ma mar egyértelm(i : padlbalatti,
a két tengely kozott -elhelyezett
motort kell alkalmazni. Erre a
megoldasra jutottak az Ikarus
gyar tervez6i is. A gyakorlathan
azonban szamos olyan konstruk-
ciét is taldlunk, ahol a motor
a jarmi elejében vagy a fardban
van elhelyezve. PIl. orrmotoros
csuklos autdbuszt készitett a F6-
varosi Autobusz Uzem és orr-
motoros a Skoda 706 RTO-bol
kialakitott csuklés autébusz is.
A varosi forgalomban azonban
ezek csak szlikségmegoldasok,
mivel lényegesen csokkentik az
autébusz hasznos alapteriletét.

A farmotoros elrendezés, kilo-
nosen az el6varosi és tavolsagi
autébuszoknal, mar nem tekint-
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het6 kényszermegoldasnak, mivel
azonban az lkarus gyarban nem
egy jarmdvet, hanem jarmdcsa-
ladot d6hajtottunk kialakitani,
csak padldalatti motorelrendezést
valaszthattunk. Evvel a varosi
és a varoskozi autdbusznél egy-
arant biztositottuk, hogy az utas-
tér alapteriilete alig kilonbozik
az elfoglalt uttestfeliilettdl.,

A két tengely kozott elhelye-
zett padléalatti motor egyadttal
kedvezd hit6kialakitast tesz le-
het6vé, ugyanis a h(it6 a kocsi
homlokfalan helyezhet§ el. Ké-
nyelmetlenebb ugyan a motorhoz
hozzaférni, mint orr- vagy far-
motoros kivitelnél, azonban a lé-
nyeges alkatrészeket igyekeztlink
jol hozzaférhetd helyen elhelyzni.

A motorteljesitmény megvalasz-
tdsanal zavart okozott az, hogy
az utébbi id6ben az autébusz-
gyarak a motorteljesitményeket
nem igen novelték. S6t a Zahn
altal mér tobb éve kivanatosnak
kijelentett 12 LE/t értékbdl is
mintha engedtek volna Eurdpa-
ban. Gyakorlatilag 10—12 LE/t
kozott helyezkednek el az autd-
buszmotor teljesitmények (kissé
kozelebb a 10 felé) — legalabb-
is ezt mutatta az 1961. évi frank-
furti autokiallitas. Ugy véljik,
hogy ez azonban csak megalku-
vas a pillanatnyi helyzettel. A
jovében — ha mérsékelten is —,
de emelkedni fog a teljesitmény.
Ezért 180 LE teljesitmény( mo-
tort valasztottunk, az egyébként
dltalanosan hasznélatos 150—
160 LE helyett.

Csuklos autobusznal egyes ese-
tekben kivanatosnak tartjuk ezt
még tovabb ndvelni (pl. feltdl-
tével). El6fordulnak néha egé-
szen kivételes motorteljesitmé-
nyd csuklés autdbuszok is, pl.
a Zirichi Kozlekedési Vallalat
kétmotoros csuklés autdbusza
2 X 160 = 320 LE teljesitménydi.
Ezt a specidlis svajci Utviszonyok
indokoljak.
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A karosszéria épitésmaodja

Az alvazas és dnhordd autobusz
kozotti hare még nem délt el.
Az irodalom altalaban az o&n-
hordé (s6t héjszerkezetli) auto-
buszt részesiti elényben, az uze-
meltetd vallalatok azonban sok-
szor megnyugtatébbnak tekintik
a kocsiszekrény alatt a megbiz-
haté gerendatartokat. A problé-
mat bonyolultabba teszi, hogy
a nagyobb befogaddképességli és
ezért nagyobb méretli autdbusz
a karosszériaszerkezet szamaéra
fokozott hajlitoé és csavard igény-
bevételt jelent.

A kocsiszekrényre hato sulyter-
helés megkozelitéen a kocsi hosz-
szanak linearis fiiggvénye, ko-
vetkezésképpen a kocsiszekrényre
haté hajlitonyomaték (amely els6
kozelitésben tajékoztat a karosz-
széria igénybevételérél) a kocsi
hosszat6l négyzetesen fligg.

Még rosszabb a helyzet a de-
formacioikkal. A lehajlasok a hossz
negyedik hatvanyaval aranyosak,
ha nagyjabol azonosak a kereszt-
metszetek a rovid és hosszd
autébusznal.

Ebb6l a néhany szempontbdl
megallapithat6, hogy a hosszabb
vezése lényegesen gondosabb
munkéat igényl§ feladat — ha
megfelel6 szilardsagi és merev-
ségi tulajdonsagokat akarunk bhiz-
tositani —, mint a kisebb méret(i
szerkesztése.

Az autébuszra haté csavaro
terhelés — szemben a hajlito ter-
helésre vonatkoz6 megallapitasok-
kal — a kocsiszekrény hosszaval
linedrisan aranyos ; az elcsava-

rodasi sz6g pedig a hossznak
négyzetes fliggvénye. Mivel a
csavarO terhelésb6l — az ablak-
oszlopokat kivéve — a legtdbb

karosszériaelem igénybevétele
csak lényegtelen, ez a terhelés
mod nem jelent kiilonésebb mé-
retezési problémat. (A teljesség
kedvéért megemlitjuk, hogy az

ablakoszlopok terhelése sem val-
tozik Iényegesen, mivel hosszabb
autébusznal az ablakoszlopok
szdma is nagyobb.)

Klon ki kell térniink a csuklds
autébusznal fellépd terhelésekre
is. Hajlito terhelésre a csuklés
autébuszok a nagy autébuszok-
kal egyez6en viselkednek. Kis
mértékben neheziti a tervezést,
hogy az utdnfuté koncentralt
fligg6leges és vizszintes terhelést
ad a gépes kocsira a suly-, a
vono-, a fékez6-, illetve gyorsito-
er6kbél. A két szekrény (az utan-
futdé és a gépes kocsi) Osszekap-
csoldsa els@sorban a csavard ter-
heléseket befolyasolja.

Ha az 0sszekotést csak egy
gbmbcsuklo segitségével végezzik,
akkor a két kocsiszekrény egy-
mashoz képest szabadon elcsa-
varodhat, az Uttest-egyenetlen-
ségek hatasara jarulékos csavaro
terhelés nem ébred ; ezzel szem-
ben a gépes kocsi és utanfutd
kozott fellép6 jelentds értéki
elcsavarodas az utazokozonséget
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zavarna, az. instabilitas érzetét
keltené.

A Kkét kocsiszekrény kozotti
elcsavarodast célszer(i tehat mér-
sékelni. Egyes csuklos autébu-
szokndl (pl. a Févarosi Autobusz
Uzemnél is) gdmbcsuklo helyett
nagymeéret( golyos koszortval kap-
csoljak akét kocsiszekrényt. Ezzel
lIényegében teljesen megsziinte-
tik az elcsavarodéas lehet@ségét,
egyuttal azonban jelentés mér-
tékd jarulékos csavard terhelés
ébred a gépes kocsin, és az egyéb-
ként a csavar0 terhelést§l men-
tes utanfutéban is ébred csavard
igénybevétel. Az ilyen csuklds
jarm(vet a csavaré terhelés csok-
kentése érdekében lehetbleg jo
utakon kell kozlekedtetni.

A két szélséséges allaspont he-
lyett célszerli kompromisszumot
valasztani, vagyis a két kocsi-
szekrény kozotti  elcsavarodast
nem mereven, hanem csak rugal-
masan meggatolni. Ez a leg-
egyszer(ibben ugy érhet6 el, hogy
az elcsavarodast gatlo elemet, az
Un. stabilisatért rugalmasan
gumiba — agyazzuk. llyen meg-
oldassal késziiltek tébbek kozott
a Henschel csuklés autdébuszok
és a Zurichi Kozlekedési Vallalat
csuklds jarmivei.

A csuklos jarmivek jarulékos
csavaré terhelése szinte egyér-
telm(en elddnti, hogy 6nhordd
karosszériat kell tervezni. Az al-
vaz ugyanis nem, vagy legfel-
jebb csak mérsékelten alkalmas
csavard terhelés felvételére.

Az 6nhordd karosszéria — koz-
ismert elényei mellett, amelyek
kozul a legjelentésebb a kisebb
szerkezeti suly és a kedvezdbb
baleseti viselkedés — a csuklés
autébuszoknal a stabilizator okoz-
ta csavar0 terhelést sokkal ked-
vezObben veszi fel, mint az alvaz,
amelynek csavarOmerevsége cse-
kély, s emellett jelent6s csucs-
fesziltségek lépnek fel az alvaz
hossztartok és kereszttartok csat-
lakozasanal.
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Az Onhordd karosszériaknak
— mint koézismert — tobb val-
fajuk van. Mivel a nagy befogado-
képességl autdbusznal kényel-
mes fel- és leszallast csak arany-
lag sok és nagyméret(i ajtonyilas-
sal lehet biztositani, a kell6 te-
herbiras elérésére célszerli padld
véazas karosszériat tervezni. Csuk-
16s autdbusznal pedig a csavaro
terhelés felvételére a tiszta on-
hord6 (esetleg héjszerkezet(i) ka-
rosszéria volna a legalkalmasabb.
Az onhord6 karosszéria kialaki-
tasara is tehat két széls6séges
lehet6ség kinadlkozik. A két meg-
oldas el6nyeit egyesiti magaban
a félpadlévazas karosszéria. Mivel
ez az épitési mod csak most
kezd Kkifejl6dni, réviden ossze-
foglaljuk jellemz6 vonasait.

A padlovdz dontd feladata az
ajtényilasok okozta gyengités pot-
lasa. Ezért a padl6vaz nem szim-
metrikus, hanem a kocsiszekrény
jobb oldalan (az ajtékkal ella-
tott oldalon) lényegesen erésebb
és merevebb a hossztartd, mint
az ellenkez6 oldalon, s6t egyes
szakaszokon a bal oldali hossz-
tartd hianyozhat is. Az ilyen,
latsz6lag aszimmetrikus padl6-
vazas, pontosabban félpadlévazas
autobusz a teherbirds és merev-
ség szempontjabdl sokkal ink&bb
tekinthetd szimmetrikusnak, mint
a hagyomanyos Kkivitel( alvaz.

Az ablakoszlopokat keskenyre
lehet kiképezni, az ajtéoszlopo-
kat azonban — a fokozott csa-
varé igénybevétel miatt — széle-
siteni kell. Ezzel elérhetd, "hogy
a tet@szerkezet is részt vesz — a
tiszta ©Onhordd karosszériakhoz
hasonldan — a csavar0 terhelés
viselésében.

Ily médon Osszességében a csa-
varasra lényegesen tehervisel6bb
és merevebb, hajlitasra pedig
egyenszilardabb, kdvetkezéskép-
pen szilardsagilag jobb mindségd,
jobb anyagkihasznalasiu épités-
mod alakul -ki. A félpadlovazas
autébusznél ennek ellenére nem

2. dbra. A konny(ifém alkalmazasaval elérheté
szam (D) fliggvényében I.

Gsp

3. abra. A kénny(ifém alkalmazésaval elérhet6
szam (D) figgvényében II.

kell lemondani a panorama-iivege-
zés, a keskeny ablakoszlopok és
a nagyméret(i ajtényilasok el6-
nyeir6l sem.

Az elmondottak szemléltetésé-
re az 1. abran bemutatjuk a harom
onhordd karosszéria tipus sema-
tikus vazlatat. Az ,,a” a tiszta
Onhordo, a a padlovazas és
a ,,c” a félpadlévazas karosszéria
szerkezeteket tinteti fel.
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stulymegtakaritds az 9sszsuly/vazsuly viszony

stly megtakaritads az 0sszsUly/vazsily viszony-

A Kkarosszéria anyaga

Az anyag megvalasztasanak fel-
adata szorosan 0sszefligg az el6z6
szemponttal. Anélkil, hogy rész-
letesebb levezetéssel igazolnank
allaspontunkat, roéviden néhany
diagramban mutatjuk be vizs-
galataink végeredményét (2. és
3. &bra).

A diagramok fiigg6leges ten-
gelyén az autébusz 0Osszsulyara
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tuk. Ez utébbi szdmadat lénye-
gében a karosszéria korszer(isé-
gét mutatja, amennyiben a kor-
szer(ibb karosszéria az 0sszsuly-
nak kisebb részét éri csak el
A 2. abran az acélkarosszériaban
es konny(fém  karosszéridban
megengedhetd fesziltség viszo-
nya 1; a 3. abran pedig 14-
Mindkét diagram hiperbolikus
jellegli  Osszefliggéseket mutat,
vagyis a korszer(ibb karosszériak- |
nal az elérheté stlymegtakaritas
csokken. A legfelsd hiperbolanal
feltételezzlik, hogy a karosszéria
stlycsokkentésének eredménye-
ként az autébusz 6sszsulya csék-’
ken, az als6 hiperbolédknal pedig
véltozatlan 6sszsulyl autdbuszt
vettiink szamitasba, melynél a
karosszérian elért sulymegtaka-
ritast az autébusz meghosszabbi-
tasdval hasznositottuk. Az alsé
hiperboldk paramétere a f6darab-
suly/vazsuly viszonyszam.

Korszeriibb karosszéridknal a
két feltételezéssel elérhetd suly-
megtakaritas kozotti  kilonbség
elenyészik, mindkett6 aszimpto-
tikusan a valtozatlan d&sszsuly
véaltozatlan hosszUsag feltételezé-
sével szamitott kozépsé hiper-
bolahoz tart.
vonatkoztatott = megtakaritast, rosszériara jellemz6 D = Osszsuly/ A diagramokbol egyértelm( al-
vizszintes tengelyén pedig a ka- vazsuly viszonyszamot abrazol- lasfoglalés kovetkezik. A kdnnyd-

4. &bra. Az autobiiszcsalad séméja

Geometriai és stlyadatok 2. tablazat
) ! Tipus
Az adat megnevezése
K-180 556 557 Lux

TeIJES NOSSZ oo 16 500 mm 10 855 mm 10 855 mm
Teljes magassag terhelve 2950 mm 2 950 mm 2950 mm
Teljes szélesség 2500 mm 2 500 mm 2500 mm
Tallégas elol...... 2 160 mm 2 160 mm 2 160 mm
Tallégas hatul ..o 2 820 mm 3195 mm 3195 mm
Az elsé és mésodik tengely kozotti tav .. 5500 mm 5500 mm 5500 mm

A csukl6 tdvolsdga a mésodik tengelyt6l . 1770 mm - —
Lejtészog eldl (terhelve)..ninn " 12° 12° 12°
Lejtészog héatul (terhelve) 10° 10° 11°
onsuly 11 500 kg 7 600 kg 8 600 kg

Hasznos névleges terhelés és a szé&
(utas)

10 500 kg (160) 6 500 kg (100) 3000 kg (34)
Cslcsterhelés és a sz4llitott utasok szdma ... 12 500 kg (190) 7 800 kg (120) —
Gumiabroncsok mérete az elsé és méasodik tengelyen .. 11,00—20" Super 11,00—20" Super 11,00—20" Super
Gumiabroncsok mérete a harmadik tengelyen..... " 12,00—20" Super —

A legkisebb fordulési sugéar 10,5 m 9,62 m (kils6 9,63 m (kulsé
nyomkaor) (nyomkar)

A mellsé kerék legnagyobb elkormanyzasi SZz0ge ... 52° 52° 52°

Az utdnfuté maximalis szogkitérése vizszintes sikban . 40° - -

Az utéanfutdé legnagyobb szdgkitérése fiigg6leges sikban ... 10- — —

\k
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5. abra. A K-180-as tipusi csuklés autébusz jellegrajza (3—1—2—1I ajtoelrendezés)

fémmel elérhet6 sulymegtakaritas
korszer(i karosszériaknal (D érté-
ke nagy) nem tllsdgosan jelen-
tés, még akkof sem, ha a suly-
megtakaritassal az autébusz 6ssz-
sulyat csokkentjiuk. Ezzel szem-
ben a konny(ifém jelent6s anyagar
és munkabér tobbletet igényel és
a karosszéria javitasanal igen
megneheziti az (zembentartok
munkajat. Allaspontunkat iga-
zolta a gyakorlat, mert a kor-
szer( félpadldvéazas acél karosszé-
riaval jol megkdzelitettik a kony-
nylfém Henschel autébusz 6nsd-
lyat. Ett6l eltekintve, vallalatunk

tovabbra is foglalkozik a konny(i-
fémek felhasznalasanak lehetdsé-
geivel, hiszen a konstrukcios el-
vek, a technoldgia fejlédésével,
az anyagarak véltozésaval az
elébb ismertetett kovetkezteté-
sek jelent6sen megvaltozhatnak.

Autobuszcsaldd kialakitasanak
lehet8sége
Az eddigi szempontok legtébb-
jénél parhuzamosan varosi, varos-
kozi és csuklos autdbuszkialaki-
tasi szempontokat vettiink figye-
lembe. Kézenfekvd, hogy ezeket
az autobuszokat f6bb vonasaik-

6, dbra. Az 356-0s tipust varosi autobusz jellcgrajza (3—2—1 ajtéelrendezés)
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n71.
ban azonosra, vagy legaldbbis

hasonléra tervezzik meg. Az
Ikarus gyar eddigi gyartmanyai
is csaladot alkottak, de ezeknél
a csaldd tagjait nem egyszerre,
hanem sokszor jelent6s id6beli
eltolodassal tervezték. Az G auto-
buszcsaladnal a csaldd tagjait
egyszerre tervezzilk meg. Ugy
fogalmazhatndk ezt meg, hogy
egyes autdbusztipusok helyett
egy tébb tipusbol allé autébusz-
csaladot terveziink (4. abra). A
csaldd tagjai gépi berendezésik-
ben (motor, tengelyek sth.) azo-
nosak. Azonos a karosszériak leg-
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7. &bra. Az 557-es tipusi varoskézi autobusz jellegrajza (0—0—1 ajtéelreintézés)

nagyobb része is. A valtozd ré-
szek egymés kozott helyettesit-
heték. Ugy véljiik, az lizemben-
tartd szakemberek szamara feles-
leges hangsulyozni, milyen elény6-
ket jelent lizemeltetési szempont-
bol az autébuszcsalad. Egyébként
az autébuszcsaldd szerkesztésé-

nek gondolata nem U(j és az
Ikarus gyaron Kivil szamos mas
gyar is autdbuszcsaladot alaki-
tott.

Az lkarus gyar Uj autébusz-
csaladja 18 tagbol all —, ha a
trolibusz valtozatokat is figye-
lembe vessziik. Hosszadalmas és

Motor- és menetteljesitményi adatok

Az adat megnevezése

A motor hengerfurata, mm
A motor Iokete, m m ...........
Hengerszadm
Osszes hengertérfogat, 1 ...
Tényleges teljesitmény, L E ...
Normaélis fordulatszam, f/perc

Maximalis nyomaték 1200 f/p-nél, inkg
Minimélis fogyasztas teljes terheléssel, g/Le

Gyujtasi sorrend

A motor sulya szdrazon, K g ...

A sebességvalto attételi viszonyai

Maximalis sebesség, km/6

Maximalis lejtémaszoképesség, %

K 180
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felesleges is az Osszes véltozatot
ismertetni. A kdvetkezdkben csak
a csalad harom jellegzetes tag-
jat, a K 180-as csuklds autdbuszt
(5. é&bra), az 556-0s VArosi
(6. &bra) és az 557-es varoskozi
Kivitel( (7. és 8. dbra) autébuszt
fogjuk roviden bemutatni.

3. tablazat
Tipus
556 557
125
130
6
9,572
180
2400
60
180
1,5 3,6, 2, 4
690
6,17 6,17
2,99 2,99
1.78 1,59
1,26 1,00
1,0 0,78
6,685 6,685
10,3 13
21,3 26,8
35,8 52,2
46,8 80,3
63,5 103
28
13
7
4,

w
oo
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8. abra. Az 55T-es tipusi varoskozi luxus autobusz jellegrajza (0—0—1 ajtéelrendezés)

U. abra. A K-619-es tipusi padléalatti dieselmotor jelleggérbéi

117

Az (j autdbuszcsalad
fébb miszaki adatai

Geometriai és sulyadatok

A geometriai és a sulyadato-
kat a 2. tablazat foglalja dssze.

A K 180-as tipust csuklos
autébusz (5. abra) teljes hossza
16 500 mm, szélessége 2500 mm,
magassaga 2950 mm. Az auto-
busz padlémagassaga terhelt alla-
potban 880 mm. A hats6 peron
magassaga ugyancsak terhelt al-
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11. &bra. A véroskdzi autébusz sebességmegoszIlasi diagramja
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lapotban 620 mm. Az aut6busz
jellegrajzabol jol megallapithato,
hogy igyekeztiink a kozlekedés-
technikai szempontokat messze-
menden figyelembe venni. A fel-
szallast harmas, 1600 mm széles
ajtd biztositja. A harom, egyen-
letesen elosztott leszallé ajté meg-
akadalyozza, hogy az utasok a
kocsi hatsd részében tomorilje-
nek dssze, mint azt a mai buda-
pesti csuklds autébuszoknal —
sajnos — megteszik, mivel ezek-
nél az autébuszoknél csak két
leszallo ajté elhelyezésére volt
mad.

A két kocsiszekrény kozotti
kozlekedést két félkoralaka, le-
mezb8l készllt korong biztositja.
Ennek sikja a tet6n elhelyezett
stabilizator hatdsara a két kocsi-
test kereszttengely korili elfor-
duldsakor a kocsitestek padl6-
sikjainak szogfelez6jében helyez-
kedik el. A csuklés autébusz
kormanyrendszerét Ggy alakitot-
tuk ki, hogy kanyarban a korong
keresztirany( osztasa felllnézet-
ben is a két kocsitest altal bezart
szog felez6jében helyezkedik el.
Ezzel biztositottuk, hogy az uta-
zas a korongon sem kényelmetlen.

A csuklés autébusz legkisebb
fordul6koérsugara 10,2 m, vagyis
nem Kkulénbozik lényegesen a
hagyoméanyos kéttengelyl aut6-
buszétol.

A csuklos autébusz mért dres
silya  menetkész  allapotban
11 500 kg. A teljes suly 160 utas-
nal 22 000 kg, csucsterhelésnél,
190 utassal 24 000 kg.

Az 556-0s és 557-es tipusu
autébusz (6., 7. és 8. é&bra)
teljes hossza 10 855 mm. Padlo-
szintjik magassaga a csuklds
autébuszéval egyez6. Az 556-0s
tipust autoébusz (6. abra) jelleg-
rajzat a csuklos autdbuszéval
(5. abra) 0sszehasonlitva nagy-
mérték(d egyezést allapithatunk
meg. A hatsé peronra hdrmas ajté
biztositja a gyors felszallast és
két ajtd szolgal a leszallasra. Az
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autébusz sulya lresen 7 600 kg,
a teljes suly 100 utassal 14 100 kg,
a cslcsterhelésnél 120 utassal
15 400 kg.

Az 557-es tipusd autobusznak
(7. és 8. abra) luxus elrendezési
véltozatat mutatjuk be. A kocsi
végen bifészekrényt (hiit6szek-
rényt), ruhatart és mosdot he-
lyeztiink el. A rajzolt kivitelben
a poétkerék a padlo ald van fek-
tetve (7. abra). Ennél a hatsé
tengely mdogott 2,2 m3 csomag-
teret tudtunk a padl6 alatt biz-
tositani. Ez 34 utasnak elegend6
csomagtér. Az (lések szamat
egyébként az Ulésosztas csokken-
tésével, a mosdd, ruhatar és a
biifé elhagyasaval egészen 48 (l6-
helyig lehet novelni.

Teljesitmény- és menet-adatok

Az autbbuszban a JAFI Aaltal
tervezett K 619.0 tipusd hat-
hengeres, fekv6 elrendezésti, koz-
vetlen befecskendezési, vizhiité-
ses diesel-motort épitjik be a
padlo ala, az els6 és masodik
tengely kozé, gumiagyazassal. A
motorhoz a jo hozzéaférhetéséget
a kocsi bal oldalan elhelyezett
nagyméret(i szerelGajté biztositja.
A motor jelleggorbéit a 9. 4bran
mutatjuk be. A motor teljesit-
ménye 180—185 LE, maximaélis
nyomatéka 1600 ford/percnél 60
mkg. A motor minimalis fogyasz-
tasa 180 g/LEG alatt van.

A motor tébbi adatait a 3. tab-
lazat tartalmazza.

A tengelykapcsolé kéttarcsas,
széraz kiviteld. A tengelykap-
csol6 egy haranggal csatlakozik
a lendit6kerékhazhoz.

Az 0sszes valtozatban AS-65
tipust, ATRA gyartmany szink-
ronizaltj sebességvaltot épitiink
be (5 elére, 1 hatramenet foko-
zattal). Természetesen, a varosi
és a tavolsagi sebességvalté at-
tételi viszonyai eltéréek. Az
AS-65-3  tipusi  sebességvaltd
gyorsitd attételli, az AS-65-4 ti-
pust valté'pedig 1: 1-es attételd

13. 4bra. Az 556-0s tipust varosi autdbusz menetteljesitmény! diagramja

14. dbra. Az 55T-es tipust varoskozi autébusz menetteljesitmény! diagramja

© ®
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15. abra. A kéttengely( autdbusztipusok fiitési rendszerének vazlata : 1 — motor, 3 — h(itd,

3 — terjeszkedési tartaly, 4

(it6radiator, 5 — paramentesitd
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3 — terjeszkedési tartaly, 4 — fiitdradiator. 5 — paramentesit6, 6 — Ikalor f(it6készilék.

T— meJIeg levegé bevezetés

18. &bra. Az lkarus 557-es tipust luxuskivitelli autébusz bels6 nézete

az V. fokozatban. Az egyes se-
bességvaltokhoz tartozd sebesség-

megoszlasi diagramokat a 10. és
11. abra mutatja.

kozlekedéstudomanyi szemle

A motor teljesitményét és a
sebességvaltok adatait figyelembe
véve, a 12, 13. és a 14. &bran
megadtuk a K 180-as, az 556-0s,
illetve az 557-es tipusok menet-,
teljesitmény- és menetellenallas-
diagramjait.

Futémivek, rugok, fékek és a kor-
manyzas fébb jellemz6i

A mellsd tengely és az utanfutd
tengelye teljesen egyforma, merev-
torzsii  kovacsolt  okoltengely.
A merev hatsé hid 10 t teher-
birdstu, a differeneidlmi Klin-
gelnberg fogazéasu. A kup-tanyér-
kerék attételi viszonya Vvarosi
autébusznal 2,25, varoskozi autd-
busznal 1,78. A bolygémdlives agy-
attétel mindkét kivitelben 1. 3,28.

Az autobuszcsalad eddigi tipu-
sainal lég- és laprugé kombina-
ciét alkalmaztunk, kivansagra
azonban tiszta laprugés Kivitelt
is tudunk szallitani. A kombi-
nalt rugézasnal a laprugok az
onsuly jelent8s részét viszik, to-
vabba a tengelyek vezetését és
a féker6k felvételét biztositjak.

A terhelés fennmaradd részét
a légrugok hordjak. A légrugok
szabalyoz6 szelepei — a terhe-
léstél fuggetlentl — allandé padld
szint magassagot biztositanak.
A lengéscsillapitok hidraulikus
rendszer(iek.

Minden tengelyre fuggetlen, bel-
sOpofés dobféket épitettiink, levegb
mikodtetéssel. A fékdobok 4&t-
mérdje egységesen 420 mm, a
betétek szélessége 120 mm, illetve
a héats6 tengelyen 160 mm. Az
autébuszokon természetesen kézi-
fékek és kipufogofékek is vannak.

Az autbbuszok korményzasat
— a jarm(ivek nagysagara valo
tekintettel — minden valtozat-
ban szervo-kormannyal alakitot-
tuk  ki.

A karosszériak fébb adatai

A mar Kkifejtett szempontok
alapjan o6nhordé félpadlovazas ka-
rosszériat terveztiink. A fenékvaz
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elemei (a hossz- és kereszttartok)
vékony lemezbdl sajtolt, az oldal-
fal tehervisel6 része pedig négy-
szogkeresztmetszetl acélcsovek-
b6l készilt racsos tartok. A kiils6
boritas — az eddigi gyakorlat-

nak megfeleléen — aluminium
lemezekbdl késziil.
Az autobusz rendeltetésétdl

fligg6en a kocsikra szarnyas vagy
harmonika ajtét lehet szerelni.
Az ablakok fix épitésiiek, korben
gumiba agyazva. A természetes
szell6zést az ablakok fels6é har-
madaba beépitett csapdablakok
biztositjak. Valamennyi Uvegfe-
lulet ichorizalt.

A bels6 borités sik, illetve sikba
fejthet6 részei kemény, karcmen-
tes miianyag lapokbol (formica),
a padlé pedig 12 mm vastag
rétegelt falemezb6l készilt. A
padldt borité igelit lemez a bels6
tér konnyebb moshatésaga érde-
kében — nagy lekerekitéssel —
200 mm magassagig az oldalfalra
is felfut. Az Ulések szdma és ming-
sége, mint az a geometriai adatok

Egyesuleti hirek

Munkabizottsagi zaréjelentések
A Kozlekedéstudomanyi

jelentések hétkoznapokon,
vel, 15—18 o6rak kozott az
tanulményozhaték.)

A magyar és osztrdk vasuti

soproni terileti szervezetnél.

A munkabizottsdg vezet6je: Salamon Karoly, tag-

jai: Hans Edocs és Horvath Istvan.

A munkabizottsag altal
Sopron GYSEV hatéarallomasrél az
szolgéalatban kiutazé vasati

rak Szdvetségi Vasutak utasitasai

A MAV épitési és palyafenntartasi szakszolgalat-

nal az adminisztraci6 csokkentése.

Készult a miskolci terlileti szervezetnél.
A munkabizottsag vezetSje: Gyurkdé Jézsef, tagjai:

To6th Janos és Toth Zoltan.

A zardjelentés a MAV épitési és palyafenntartasi

Egyestilet budapesti koz-
pontjdhoz az utébbi id6ben az egyesilet teruleti szer-
vezetei az aldbbi zardéjelentéseket kildték be. (A zaro-
hétf6 és szombat kivételé-
egyesilet

forgalmi
kozotti eltérés kidolgozdsa magyar nyelven. Készilt a

készitett
osztrak vonalra
személyzet részére nydUjt
segitséget, miutdn a GYSEV osztrdk vonalain az Oszt-
vannak érvényben
és eszerint kell ott a szogdalatot ellatni.

ismertetésénél is kit(int, az autd-
busz rendeltetését6l és Kkivitelé-
tél flggben valtozhat. A vezetd
Ulését azonban minden véltozat-
ban kényelmes, rugdzott és al-
lithaté Kivitelben készitjuk el.

A Kkéttengely(d autbbusz, vala-
mint a csuklés autébusz gépes
kocsijanak flitését a homlokfalnal
elhelyezett thermal flit6testen ke-
resztiil &ramlé friss levegbvel biz-
tositjuk (15. abra). Ezzel a meg-
oldassal kb. 30000 Kkal/6 h6-
mennyiséget szallithatunk az utas
térbe. A meleg levegé bearamlasa
— terel6lemez segitségével —
a kivanalmaknak megfelel6en sza-
balyozhato.

A szélvéddk paramentesitését
2 db 2000 Kal/6 szallitéképességi
thermal f(it6berendezés biztosit-
ja. A csuklés autobuszban egy
Ikalor tipusu flit6berendezést he-
lyeztiink el, az utanfutdé kocsi
padloja alatt (16. abra). Ez az
utdnfutdé és a benne Ul6 kalauz
fltésigényét teljes mértékben Ki-
elégiti.
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A szellézést — a mar emlitett
lecsaphaté oldalablakok mellett
— az autobusz kivitelét6l figgben
2—4 db tet6szell6z6vel oldottuk
meg. lgen meleg id6ben két tere-
I6lemez segitségével menetszél is
bevezethetd a kocsitérbe.

A vastag padldburkolés, tovab-
ba az oldalfalak hangszigetelése
a bels6 zajszintet 70—75 Phon
értékre szallitotta le.

Végezetil néhany felvételt mu-
tatunk be az ismertetett autobusz
csalad mar elkészilt tagjairol
(lasd a cimképet, tovabba a 17.
és 18. abrat).

A felvételek egy részén sze-
repl6 kocsikat az 1962. évi Lip-
csei Tavaszi Vasaron mar bemu-
tattuk. Jelenleg folyik e jar-
mlveknek a vizsgalata. A vizs-
galat egy részét Magyarorszagon
végezzilk, de az 557-es tipusl
autébusz egy példanya jelenleg
éppen a Szovjetunidban vizsga-
zik, a csuklés autdbusz egy pél-
danya pedig el6relathatéan az
NDK-ban kerul prébatizemre.

rdcios munkdk megszintetésére, illetve hataskorok le-

adésara.

A vasuti

helyiségében

teherkocsi-kihasznalas
lehetéségei a miskolci vasutigazgatésag teriletén.
Készilt a miskolci teruleti szervezetnél.

megjavitasanak

A munkabizottsag vezetéje: Csabai Rudolf, tagjai:
Javor Zoltan, Szendrei Béla, Vagasi Imre.

utasitasok

A zérbjelentés vonalak és gécpontok szerint tesz
javaslatot az (res kocsik gazdasdgosabb elosztéséra,

a meglevé adottsagok és hibak figyelembevételével.

Javaslat a tehervonatok terhelésének novelésére és

gazdasdgosabb tovabbitasara.

zarbjelentés a

riletén

A munkabizottsag vezetdje:
Csabai Rudolf, Maké Imre, Vagasi Imre.

A munkabizottsdg a miskolci vaslUtigazgatésag te-
felmérte a itéhervonatok

Készilt a miskolci terlleti szervezetnél.

Erdélyi Janos, tagjai:

terhelése terén ta-

pasztalt lemaradasokat és az ennék alapjan megalla-
pitott okok ismeretében operativ javaslatot tesz a le-

Benke
Jozsef.

Istvan,
lehet6-

ségeivel' foglalkozik és javaslatot tesz egyes adminiszt-

maradadsok megsziintetésére.

Perlit szallitasi nehézségek Palhaza ipartelepen.

Készult a miskolci terileti szervezetnél.
A munkabizottsdg vezetdje:
Déri

Tarr Zoltan,
Gergely Laszlo,

tagjai:

Istvan, Tirpak

(Folytatads a 131. oldalon)
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A varosi tomegkozlekedés sebessége

Dr. SZABO DEZzsSO

Ha azt kutatjuk, hogy a va-
rosi tomegkozlekedésben a se-
bességet miként fogalmazzak meg,
meglehetdsen tisztdzatlan hely-
zetet taldlunk. Sokféle fogalom
vetddik fel, ezekr6l nem lehet
tudni, mi A&ll mogottik, mas
esetekben az ugyanazon elneve-
zés(i fogalom tobbféle szamitasi
modot takar, nem tisztazott a
hal6zati &tlag szamitadsi mddja
stb.

A varosi kozlekedés id6felhasz-
nalasa tobbféle : a jarm{ halad,
a megalléhelyeken tartézkodik,

kmn

1. ébra. Tipikus példa egy véarosi tomegkdzlekedési
felvétel ~koze|
vizszintes, vonallal csak a me%allohelyl tartoz

autdbusz, dél—északi irany ; a
tartozkodasi idok a menetid§
két stop-tabla,
valo varakozas,

en szerepe ne

egyél) okbol vérakozik sth., igy
— aszerint, hogy milyen utat,
vagy milyen id6t veszink tekin-
tetbe — a sebesség sokféle értel-
mezése adodik.

Az elmondottak illusztralasara
egy id6felvételt mutatunk be,
ennek alapjaul egy tipikus vé-
rosi tdmegkdzlekedési vonal — a
budapesti 15-6s autébusz — egy
menete szolgalt. A jarmi hala-
dasat szokéasos grafikus menet-
rend formajaban az 1., ennek
elemzését a 2. dbra mutatja.

Az id6 meghatarozasanal, za-
vartalan forgalom esetén, a ko-
vetkezd fogalmak johetnek te-
kintetbe :

— a menetidé (mozgasban el-
toltott id6) két megallohely ko-
z06tt, Tm

— a megélléhelyeken eltoltott
tartozkodasi id6, Tt

es forgalomban,
odasokat mutatja

e — elGttes kocsi miatt néni fért be a
K — kis ivben bekanyarod6 kocsi akadalyozasa

— a végallomasi varakozasi idd
Tv.

Miutan altaldban a tényleges
forgalom vizsgalataval kivanunk
foglalkozni, a sebesség megélla-
pitasanal az el6bb emlitett id6-
adatok  osszegei  mértékadok.
Ezek alaptipusai a kdvetkezo6k :

— a menettartam (Te), mely a
menetid6k és tartézkodasi id6k
Osszege, tehat mindig Tm-f Tt
formaban fejezhet6 ki ; szamit-
haté egy Ultszakaszra, egy vi-
szonylatra stb. (Nem tévesztendd
Ossze a menetiddvel )

Victor Higow va

Csanédi n

Sziget n

Sz.fsh/an krt
rko .

Ba hory y
Szabadsag t
Engels tér
Martinéin t
Felszabadulés t
Magyar u.
Tobuchin krt.
Matyas v
Bakats u
Boréaros t. va

jarm{ haladésara, (Budapest, 15665

délben tortént.) — Az abra
a, az egyéb okbol felmerilt
— F — fenyjelzd, K —Ikorforgalom, 25 —
megallohelyre | — fényjelzésre

— afordul6id6 (Tf), mely min-
dig egy viszonylatra vonatkozik
és a két veégallomas (A és B)
varakozasi idejét is magaban fog-
lalja. Altalanos szamitasi modja
tehat a kovetkezd :

Tf — B \TmA o~ TtA\ 4~ TvA +
- B [TTB Y Tth] -+ Tvb —

Elgirt menettartam: 22 = 117 °U

I11/ 1N & oz z [/ [/ Varakozas

w n H

15,75% 8,65%

756%

Tényleges menettartamm13'54'* 100 %0

M*.megalléhelyen
MK=Megallohelyen kivil

2. 4bra. Az 1 4bran bemutatott menetid6-
felhasznalésanak elemzése. Az élénk belvarosi
forgalomban a nem megallohelyi varakozasok
(pI varakozas zold jelzésre) iddtartama igen

%y — _meghaladja a meqallohelw tartoz-

asi id6két — tényleges haladasra a menet-
tartamnak csak haromnegyed része szolgal

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

—TeA d- TVA &~ TeB o~ T\B

A fenti szdmitasi mod teljesen
altalanos esetre vonatkozik, a
gyakorlatban tébbnyire a Tf —
= 2(Te d- Tv) szamitasi mdd is
megfelel, mert a menettartamok
a keét irdnyban rendszerint azo-
nosak ; ugyanigy azonos lehet a
két végallomasi varakozasi idd is.

Mint lattuk, fogalmaink min-
dig teljesen forgalmi jellegliek
voltak, a menetid§ szamitasanal
a miuszaki adottsagokbol ered6
gyorsulast és lassulast tudatosan
nem vettiik figyelembe, a menet-
idst tehat szintén adottnak vet-
tk.

A fentiekbdl az aldbbi sebesség-
fajtdk szarmaztathatok :

— Menetsebesség, vagyis a jar-
m( haladasanak atlagsebessége,
szamitasi moédja: vm= U :Te
A szamitasban tehéat tetsz6leges
Uthossz és a hozzatartozd menet-
id6 szerepel.

— Utazasi sebesség, vagyis az
utas haladasanak atlagsebessége,
szamitasi mddja: vu= U :Tm
a szamitasban tehat mar a tar-
tézkodasi id6k is szerepelnek.

— Fordul6sebesség, vagyis a
menetrendszerkesztés alapjat ké-
pez6 forduld fajlagos id6 szik-
séglete. Szamitasi modja :

UA+ UB

illetve
2 U

T,

Az ismertetett harom sebesség-
fajta a kovetkezdképpen jelle-
mezhetd :

A menetsebesség talnyomo-
részt muszaki jellegli adat, for-
galmi szempontb6l f6ként akkor
van jelentdsége, ha a tartdézko-
dasi id6ket eldre felvett értékkel
veszik tekintetbe (pl. gyorsvasut).
A menetsebességnek — a mdu-
szaki probléméakon tal — a leg-
nagyobb megengedett sebesség,
valamint a megall6helytavolsag
szab hatart ; ha ez az utdbbi ér-
ték csekély, a gyorsuléstdl és
lassulastol fliggden esetleg a maxi-
mélis engedélyezett sebességet
sem lehet elérni. Ugyanaz a se-
besség a gyorsulasnak és a lassu-
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lasnak, valamint a maximalis
sebességnek fliggvényében tdbb-
féle médon érhet6 el.

Az utazési sebesség mar tart6z-
kodési id6ket (ezek mértéke igen
nagy lehet, 1 a 2. 4brét) is tartal-
maz, igy forgalmi szempontbdl a
menetrend alapjaként szerepel-
het. Ugyanazon a szakaszon,
ugyanazon utazasi sebességet
tobbféleképpen — nagy menet-
sebességgel és hosszi tart6zko-
dasi idokkel, valamint kisebb me-
netsebességgel, de rovid tartoz-
kodasi id6kkel — lehet elérni.
Az utébbi kisebb gyorsuldsokat
kivan meg, igy sokkal gazdasa-
gosabb, ezért nagy figyelmet ér-
demel és tovabbi vizsgalatot igé-
nyel.

A forduldsebesség tisztdn gaz-
dasagi mér6szam, & mint ilyen,
kiléndsen a menetrend gazda-
sagossagénak egyes problémait
vilagitja meg.

A kovetkez6kben az egyes se-
bességtipusokat  részletesebben
elemezzik.

A MENETSEBESSEG, AZ UTA-
ZASl SEBESSEG ES A FOR-
DULOSEBESSEG VIZSGALATA

Az utazasi sebesség sem térben,
sem id6ben nem allandé. Térbeli
véltozasait az determinalja, hogy
a varoskdzponton kivil a menet-
sebesség kedvezdbben alakul, va-
lamint az, hogy az utascsere ki-
sebb Iévén, a tartdzkodasi id6k
is kisebbek. Az utazési sebesség-
nek a varoskozponttol valo ta-
volsag fliggvényében vald alaku-
lasat a 3., 4. és 5. dbra mutatja
be. Az 5. 4bra azt is dokumen-
talja, hogy ez a jelenség nem-
csak az utobbi idékben lépett fel.
Id6beli valtozasaindl az a hely-
zet, hogy a menetid6k alakulasa
a csekély forgalmi id6szakban

3. dbra, A* utalasi sebesség (folytonos vonal)
menetkozben! alakulésa, az 1 "és 2. abran
bemutatott menet alapjan. A Szent Istvan
koruttol kifelé es6 szakaszon az utazasi sebes-
ség az Gthal6zat kedvez6tlen volta miatt
csokaén, a forgalmi viszonyok a sebesség
csokkenését egyebként nem ~indokolnak.
Az é4bra a menetsebesség alakulasat is fcl-
tuuteti (szaggatott vonal)

4. dbra. Az utazasi sebesség alakuldsa a buda-

esti villamosvasitnal és~ aut6busznal, két
Giranyban (E—D és K—Ny), a varoskdzpont-
tol (0) valo tavolsag fuggvenyében

5. abra. A debreceni régi g6zizem( Kkisvasit
és a mai villamosvasut ™ utazasi sebességének
alakulasa a véaroskozponttol (0) valg tavolsag
fiiggvényében. FeltlinG a két vonal erds hason-
l6saga

kedvez6bb, a tartézkodasi id6k
alakuldsa szintén, bar a fajlagos
idéveszteség ilyenkor romlik. Az

6. abra. Az utazasi sebesség alakuldsa a nap folyaman
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utazasi sebesseg id6beli alakula-
sat a 6. és 7. abra mutatja.

A 8. adbra az utazasi sebesség
napkdzbeni megoszlasanak gya-
korisdgat mutatja be. (L. az
1. tablazatot is.) A négy Budapest-
rél szarmaz6 példa kozil az elsé
(@ a kulénpalyads 2-es villamos-
vasUti vonal, a masodik (b) egy
részleges  korirdny(  villamos-
vasUti viszonylat, a 6-0s ; a har-
madik (c) egy tisztan sugariranyu
villamosvasiti ~ viszonylat, a
68-as ; végil negyediknek (d) egy
tisztan belvérosi autébuszvonalat

- a ld-ost mutatunk be.
Ha a legnagyobb és legkisebb
sebességeket, a sebességek mo-
dusdt és a legnagyobb és leg-
kisebb sebesség hanyadosat, va-
lamint kilonbségét 6sszehason-
litjuk, az alabbi sorrendeket kap-
juk :

legnagyobb sebesség : 2 [24,8
km/d], 15 [20,2], 68 [17,7], 6
[158] ;

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

(Budapest, 15-6s aut6busz).

abran jol kivezet6 a reggeli es délutani csucsforgalmi o6ra sebességcsokkentd hatasa

— Moszkva ier

felé

[ Moéricz Zsigmond kortér 'felé

7. dbra. Az utazasi sebesség alakuldsa a ni
irany(d vonalba két Dunahid, egy M.IV _Ea
jelz6lampaval szabalyozott csomdpont esik,
tésen egyenletes

nap folyaméan. (Budapest 6-0s villamos). A kor-
yaudvar és ket BHEV fejallomas,

tovabba 9

igy a sebesség aranylag alacsony, de meglehe-
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A 8—15. abran bemutatott adatok Osszefoglaldsa 1. tablazat
Leg-
) LegE)b kITegb-b Lkegg_gg- nagyobb és legki- | cco\
Megnevezés, rovid jellemzés Abra Gorbe nagyo s¢ ont sebb sebesseg-crick vételek
szama jele ) . szama
\ sebesség-érték, km/o6 hanya- kalonb-
dosa sége
Kulénpalyas villamosvasuti vonal (2)
teljes hossza : Jdszai M. tér—Duna-
part—BOraros tér ... 8 a 33,8 12,7 16,6 1,95 12.1 30
Beltertleti, korirdnva villamosvasuti
vonal (s) teljes hossza : Petéfi-hid,
budai hidf6—Nagykorat—Moszkva
B8 T e 8 b 15,8 10,1 11,7 1,50 57 28
Sugariranyd villamosvasutti vonal (ss)
teljes hossza : Mogyorédi Gt—Tho-
koly Gt—Rako6czi Gt—Maércius 15
L= USSR 8, 9 c 17,7 13,0 15,3 1,36 47 33
Ua., kills6 szakasz (Nagykadrutig) 9, 15 d 19,4 12,9 w 1,51 6,5 32
Ua., belsé szakaSz .....iiiiniinn, 9 e 24,2 9,1 13,6 2.68 15,1 31
Belteruleti, atmérds, varoskdzponton
at vezeté autobuszvonal (16) teljes
N0OSSZA o 8, 10 i 20,2 11,6 14,0 1,74 8,6 39
Ua., északi szakasz (Véaci Gt—Jdzsef A.
utca vonala) 10 q 25.0 8,7 15,1 2,88 16,3 38
Ua., déli szakasz ...ccvvvvcviieiieiececienn, 10 h 24,8 11,2 X 2,20 13,6 38
Autébuszvonalak varoskdzponti sza-
kaszai : Roosevelt tér (Vigyazé u.)
—Clark A. t., kdzbens6 megallohely
NINCS (56) oo is e 11 i 33,5 78 26.0 4,30 25,7 50
Attila 0t (Alagldt u.) Lanchid—J6zsef
nddor tér, egy kdzbensé megalldhely
[ T 11, 12 K 34,6 14,7 26,0 2,36 19,9 35
Ua., Dorottya u.-n at Vordésmarty té-
rig, két kézbensé megallohely...... 12 i 26,3 12,8 y 2,06 13,5 24
Ua., Dedk F. utcan at Tanacs Kkrt.
mh-ig, harom kodzbensé megallohely 12 m 24,0 16,8 z 1,43 7,2 17
Kisforgalma, kultertleti jellegl villa-
mosvasuti vonal (17) teljes hossza : '
Budai Margit-hidf6—Margit kérhaz 9 n 19,3 12,5 17,3 1,54 6.8 36
Kozepes forgalmd autébuszvonal kiilsé
szakasza : Moszkva tér—H{vdsvolgy
végallomas,
torzsjarat (56) oeceevnscoeieene 12, 14 Vv 37,2 18,6 26,4 18,6 33
gyorsjarat (156) ......cccocooriiniinin 14 r 41,5 23,1 26,4 18,4 18
0
Nagyforgalmu autébuszjarat (7) kilsé
szakasza : Blaha L. tér—Thokoly
Ut—Bacskai U. VAa..iiiiiiiieen, 15 6% 34,6 15,0 20,0 2,31 19,6 34
A Foldalatti Vasut teljes hossza........ 9 t 24,3 15,7 18,2 1,65 8,6 40

w — harom modus :
x — két modus :
y — harom modus :
z — két modus :

Megjegyzések :
20,8

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

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

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

A legnagyobb sebességet tehat
a kulonpalyas villamosvasuton

14,5, 15,8 és 17,5 km/6
13,4 és 14,5 km/o
20,3, 20,6 és 22,9 km/o

és 21,2 km/é.

észlelhetjiik, ennek a modusa is
a legnagyobb. A legkisebb sebes-
ség a belvérosi jellegi, a kozuti
forgalomtél is erésen zavart vo-
nalakon jelentkezik [6 és 15). Ha
a kép tisztasaga érdekében Ki-
kapcsoljuk a részben jelzéberen-
dezések alapjan és részben Kki-
I6n palyan kozlekedd 2-es villa-
most, azt latjuk, hogy a sebes-

ség tekintetében az autébusznak
vannak legtavolabb a széls6 ér-
tékei, ez fejti ki a legnagyobb
csucssebességet, de modusa mar
kisebb, mint a 68-as villamosé,
tehét az utébbi pontosabban tud-
ja betartani a menetrendjét.

A 9. és 10. abran a 68-as vil-
lamost és a 15-6s autobuszt Ggy.
vizsgéljuk, hogy vonalukat két-
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8. édbra. Az utazasi sebesség napkdzbeni ala-

kulasanak

L ,?yakoriséga: a — kulonpaiyas
villamosvasut,” b

— ‘er6sen terhelt villamos-

vasUti vonal, C — részben kilterlleti sugar-

iranyd villamosvasuti vonal, / — belterileti,
atmerds autébuszvonal

5 B 10 128 15 175 20 25 5 275k6

9. abra. A 8. abran bemutatott, részbeu Kiil-
terlleti, sugaras villamosvasuti vonal egészé-
nek (c), kilsé (d) és bels6 (e) szakaszanak
sebességmegoszlasa. Az n_jell vonal egy kis-
forgalmu, “kiltertleti villamosvasuti ~vonal,
at gel_l’j a Foldalatti Vasut sebességmegoszlasat
mutatja be; a két vouai egymasra, valamint
a d-re er6sen hasonlit

10. abra. Az 1., illetve 8. &bran bemutatott
belterilleti, atmérés autobuszvonal egészének
(/), déli (g) es északi (b) szakaszanak sebes-
ségmegoszlasa

két részre [15: Boraros tér —
Engels tér (Dorottya utca —
Vaci ut; 68 : Mogyorodi Ut —
Nagykoérat — Marcius 15 tér]
osztjuk. A 9. abran feltlinik a
bels6 szakasz erfs szOrdsa. A se-
bességi hanyados itt 2,68, szem-
ben a kiils6 szakasz 151 és az
egész vonal 1,36 értékével. A
bels6 szakasznak h&rom modusa
is van, ami szintén a sebesség
bizonytalan alakulasara mutat.
A nyert kép Kkiegészitéséil egy
csekélyforgalma, kalterileti jel-
legl villamosvasuti viszonylat (7)
adatait is feltlintettik az &bran
(n gorbe) : Itt érdekes, hogy
— a terhelések eltér§ volta elle-
nére is — az n és r gorbe erdsen
hasonld, a legnagyobb és a leg-
kisebb sebesség hanyadosa (1,51,
illetve 1,54) és kilénbsége csak-
nem azonos hasonlé képet mutat
a Foldalatti Vasutat bemutato
t gorbe is, 1,65 értékkel.

A 10. dbran hasonl6 jelenséget
tapasztalunk : a vonal két részé-
nek szordsa nagyobb, mint az
egész vonalé. (A déli vonalrészbe
esik a Calvin tér és a Felszabadu-
las tér ; az északi rész legnagyobb
nehézségét a Szent Istvan korat
keresztezése jelenti.)

A kovetkez6kben vizsgalatain-
kat a menetsebességre Is Kiter-
jesztjuk. A 11. 4bran egy meg-
lehet8sen nehéz forgalmi helyzetl
autobusz-megallohelykdzt (Roo-
sevelt tér—Clark Adam tér) vizs-
galunk meg (i gorbe) ; itt az
eddigieknél jéval nagyobb, 4,3-
szoros szoérodast talalunk. Ha a
vonalszakaszt egy megallohely-
lyel meghosszabbitjuk (k gorbe),
vagyis mar utazasi sebességet
vizsgalunk, a széras csak 2,36-
szoros ; a modus mindkét eset-
ben azonos, 26,0 km/é.

Hasonlo példat mutat a 12
abra is ; itt egy két- és egy harom
(I és m gorbe) megalldhelyet,
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azonkivil egy lampaval szaba-
lyozott és héarom kérforgalmu
csomoépontot tartalmazdé autd-
buszvonal (Attila Gt és Alagat
utca sarok — Alagit — Lanc-
hid — Dorottya utca — Deak
Ferenc utca — Tanacs korat)
utazasi sebességének elemzése lat-
hat6. A hosszabb vonalszakasz
(Attila 4t — Tanacs korat) se-
bességmegoszlasi gorbéje jobban
Osszetart, mint a rovidebb (At-
tila 4t — VorOsmarty tér) sza-
kaszé. Kiegészitésként egy-egy
megalldhelyet tartalmazé (I, va-
lamint egy hosszabb, 13 megéall6-
helyet tartalmaz6 vonalszakasz
(p) adatait is feltlintettiik. A fenti
Osszefliggést a 13. abra még
er6sebben emeli Kki.

Az elmondottakb6l — a 3. ab-
rat is szem el6tt tartva — a ko-
vetkez6 tdrvényszer(iségek érvé-
nyesilése latszik :

a) a menetsebesség ingadozasa
Iényegesen nagyobb, mint az uta-
zasi sebességé (11. abra) ;

b) valamely vonal egyes részei-
nek sebessége ingadozdébb, mint az
egész vonalé, tehat

€) a rovidebb szakaszokon na-
gyobb ingadozas valoszind (12. és
13. &bra).

Az elmondottakbdl az is kdvet-
kezik, hogy — a ko6zuti forgalom
novekedésének kdvetkeztében —
felil kell vizsgélni azt a vélemé-
nytinket (kilénésen varoskdzpon-
tot érintd vonalak esetén), amely
szerint a rovid viszonylatok lénye-
gesen pontosabban tudnak kozle-
kedni, mint a hossziak. Mindez
a menetiranyitasra is hatéassal
van.

Nem érdektelen megvizsgalni,
hogy a megalléhelyritkitasnak
van-e befolyasa az utazasi sebes-
ség egyenletességére. Ezen a té-
ren egy extrém, de mégis konkrét
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Kézbensé megallohelyek szama

13. abra. A kozbensé megallohelyek szama
€s az utazasi sebesség eEyenIetessege _kozott
fennallo  Osszefliggesek. Legfelul a” kiindulo
adatok, kozépen és alul az egyenletességre
jellemz6 adatok. A fug}goleges, éngelybe esé
adat : menetsebesség. _megallohelyek sza-
manak _novekedésével beallo ~kiegyenlitdésre
jellemz6, hogy a legnagyobb utazasi sebesse
értéke_a megalldhelyek szaménak novekedésé-
vel csokken, “a legkisebbé novekszik. — AR
belteriileti, Ajz — kilteriileti autobuszvonalak.
VB — belterileti, Vjz — kulteruleti villamos-
vas(ti vonalak adatai

esetet vizsgalunk meg : egy azo-
nos vonalon kozleked6 torzs- és
egy gyorsjarat hosszabb szaka-
szat (56-0s és 156-0s autdbusz).
A torzsjarat atlagos megalléhely-
tavolsaga 442, a gyorsjaraté 1240
m. Akar az 1 tablazat adatait
tekintjuk, akar a 14. abrat, azt
taldljuk, hogy az eredmény in-
kabb kedvezotlen, mint kedvezd.
(Erdekes mdédon a sebesség eme-

2/\
1515 1520 2525 27530 535 35k

14. ébra, A megall6helytavolsag és a sebesség-
megoszlas kozotti  Osszefiigges : v — 443
r — 1340 m éatlagos "mlegallohe!ytavolsag.
A sebességmegoszlasok kézott — bar a felve-
telek azonos vonalon kozlekedé két autbusz-
jarat (30 és 156) adatait tiintetik fel — sza-
mottev6 eltérés nincs, a nagyobb megéllohely-
tavq[lr:ag valamivel kedvezdtlenebb eredményt
mutal

58 8%

15. ébra.ﬂA'a%Yjébél azonos vonalon
kozlekedd villamosvasuti (68) és
autobusz-viszonylat  (7) ; mindkét
esetben a Nagykor(itol™ kifele es6
szakasz sebességének megoszlasa.
A villamosvasit™ (i) sebességineg-
oszlasa er6sen hasonlit az ~auto-
buszéhoz (s) de valamivel ked-
vezébb. (L. a » 4&brdn ad és t
vonalat 1s).

=

in
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16. abra. A vonalhossz, az utazasi sebesség és a szlikséges jarmumennyiség kozotti

lése terén sincs lényeges ered-
mény ; 1 a tovabbiakban.)

A 15. dbra a villamosvasutat és
az autébuszt hasonlitja 0Ossze :
a 68-as villamos (d) és a 7-es
autébusz (s) Nagykorattol kifelé
es6 szakaszat. A két megoszlas
— béar a két kozlekedési eszkdz
sebessége kozott lényeges az el-
térés — er6sen hasonuld ; az el-
terést féleg az autébusz adatai-
nak a nagyobb sebességek felé
valo szérddasa okozza. Nagyon
hasonlit a Foldalatti Vasut se-
bességmegoszlasa (9. abra) is.

A forduldsebesség, amely vég-
allomési varakozasi id6ket is tar-

talmaz, a sziikséges kocsimennyi-
ségre van dont6 befolydssal, mi-
utan — a sziikséges kocsik (vo-
nategységek) szamat n-nel és az
inditasi id6kozt r-vei jeldlve, va-
gyis varosi jellegl, tehat folya-
matos Uzemet feltételezve — va-
lamely viszonylat szlikséges ko-
csimennyisége

n= Tf:r

A sebességnek ez a tipusa te-
hat mar gazdasagi jelent6ség(.
A fordul6idd, az inditasi id6koz
és a szlikséges egységek szama
kozotti Osszefliggést a 16. abrardl
kozvetlenil leolvashatjuk.
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AL ATSZALLASQK KERDESE
ES AZ ELJUTASI SEBESSEG
A forgalmi jelent6ségl sebes-
ségfajtakndl — az utazasi és a
forduldsebességnél — nemcsak
az egy adott vonalon Kifejtett
sebesség fontos, hanem az Aat-
szallasos utazasok sebessége, il-
letve a hal6zati atlag értéke is.

Az atszallasos utazasi sebesség
— ha a vérakozéasi id6ére nem va-
gyunk tekintettel — minden to-
vabbi nélkil egyszerlen kiszamit-
haté, lényegesen bonyolultabb
probléma azonban a héalozati at-
lag, ami pedig fontos, mert a va-
roskdzponti és a kilterileti vo-
nalrészek utazasi sebessége ko-
z0tt elég nagy az eltérés (3, 4.
és 5. abra).

Az atszallasos utazdsok problé-
maja Ujabb kérdést is felvet :
az Osszes eddigi sebessségi adat
végeredményben a kozlekedési
véllalat belsd, tzemi jelleg(i adata
és nem érinti maganak az utas-
nak a problémdjat, azt, hogy
mindebbdl mennyi jut neki, meny-
nyivel ndvekszik meg a kb. 5 km/é
gyaloglasi sebessege ?

Az utas a célpontjaba val6 el-
jutdsa soran megkozeliti a leg-

megfelel6bb megalldhelyet, oft
varakozik, utazik, esetleg at-

szall, ebben az esetben atgyalog-
lasi és Ujabb varakozési id6t ve-
szit, majd — esetleg més sebes-
séggel — tovabbutazik sth., vé-
gil a legmegfelel6bb megéallohe-
lyen leszall és gyalog halad uti-
céljaig.

Ha ezeket az id6elemeket meg-
vizsgaljuk, a kovetkez§ ered-
ményre jutunk : a megallohely
megkdzelitése fliggetlen a témeg-
kozlekedési eszkozt6l, ezt az ada-
tot egyel6re figyelmen kiviil hagy-
hatjuk. Ezutan az utas varako-
zik mindaddig, mig a megfelel
viszonylatd jarm({ meg nem ér-
kezik ; ennek az idének vald-
szinl értéke : /2. |

 Amenettartam-, illetve az uta-
zési el et mar ismertettiik.
Az esetleges atszallohelyeknél az
utas az adottsagoktol Tiiggl ta-
volsagoknak elelGen ~atgya-
loglast idGt veszit (ez csak akkor
o, ha a kovetkezonek igénybe-
yee;ndo Jarmu U%( anarra a meg-
allohelyre érkezi )5 majd — az
elébbiek szerint “ismét” egy fél
inditasi  eszkoz veszteségge

folytatja Utjat. Ez a folyamat az
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\ t
a )6
't/
'/
0 5 10km

17. abra. Torzs- és gyorsjaratos rendszer
sebességi  vizsgalata ; vOgy és vut a gyors-
és torzsjarat "utazasi sebessége. Az eijutasi
sebesség~ (ve) gorbéinél : t = — tdrzsjarat,
Ey — gyorsjarat, a — atlagos inditasi id6kozzel
Ozlekedd, "de mindenutt’ megallo jarat. A
gyorsjéarat eijutasi sebessége csak kozvetlenil
a’ vonal vegen nagyobb, ‘mint a tdrzsjaraté,
tehat céljat " nem éri el

utols6 megélléhelyre valo érke-
zéssel ér véget. Itt még egy gya-
loglasi id6 kovetkezik, ez azon-
ban a tomegkozlekedés lizemé-
t6l fuggetlenal merdl fel, ezért
— az indulési gyaloguttal azonos
modon — a tovabbiakban figyel-
men kivil hagyjuk.

Ha a sebességnek Uj forméajat
vezetjuk be, mely minden, a
fentiekben felsorolt id6elem be-
szamitast tartalmazza, kétségte-
lentl az utazési sebességnel le-
nyegesen Kkisebb érték( sebessé-
get kapunk. Ezt a sebességet
nevezzik eljutdst sebességnek (ve).

Az eijutasi sebesség lényeges
tulajdonsdgai — egy viszonylat
igénybevétele esetén — a kovet-
kezék :

— nem konstans érték, hanem
a megtett tavolsaggal emelkedik
(17. és 19. dbra), miutan a vara-
kozasi id6k egy része a tavol-
sagtol fuggetlenul 1ép fel ;

— az eijutdsi és az utazasi
sebesség kozott dsszefiiggés all fenn,
a Vgjw héanyados 1-nél feltétlenal
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kisebb, értéke a tavplsag nove-
kedésével novekszik (20. abra) ;

— a legnagyobb utazasi sebes-
ségli kozlekedesi eszkdz ,nem fel-
tétlendl biztositja a legnagyobb el-
jutast sebességet (18. és 19. abra).

Az elmondottakbdl kovetke-
zik, hogy az eijutasi sebességgel
valé elemzés igen alkalmas vala-
mely kozlekedési feladat tobb-
féle megoldasi lehetéségének ob-
jektiv mindségi elemzésérem

A sebesség elemzésére két pél-
dat mutatunk be: az els§ eset
két azonos utvonalon kozlekedd
févarosi autdbuszvonal példaja
(56 és 156) ; a mért adatok a
cstcsforgalmi 6ra terheltebb ira-
nyanak forgalmara vonatkoznak
(17. abra). A gyorsjarat utazasi
sebessége 23,8 ; a vele azonos
Utvonalon kozlekedd torzsjaraté
22,0 km/o6. Az atlagos inditasi
id6koz agy alakul, hogy a gyors-
jarat eijutasi sebessege mégis
mindvégig kisebb, mint a torzs-
jaraté. A bonyolult, kétféle vi-
szonylatot alkalmazé rendszer te-
hat céltalan, mert nincs olyan
utas, akinek szamottevé elényt
jelentene, illetve elényt csak azok
szamara jelent, akik véletlendl
kozvetlenil az indulés el6tt ér-
keznek.

Ha a kétféle jaratot megsziin-
tetve, a torzsjarat utazasi sebes-
ségével és a két jarat atlagos
inditasi id6kozével inditanank Uj
viszonylatot, ennek eredménye-
ként mindkettéénél nagyobb el-
jutasi sebességli jaratot kapnank
(17. &bra, a jelzésl gorbe).

A masodik példa a kozvetlen és
az Aatszalladsos rendszer 6sszeha-
sonlitésa ; erre a célra az Un. ra-
hord6 vonalakkal Kkiegészitett
gyorsvasut példajat valasztjuk
(18. és 19. abra). Az XY utvonal
kiltertletrdl indul, a varoskdz-
ponton halad at, majd ismeét Kkiil-
teruletre halad ki ; a vizsgélato-
kat a kils6 szakaszok két koz-
bens6 pontja kdzott végezzik el.

Az els§ valtozat : teljes hossz-
ban gyorsvasut, ennek utazasi
sebessége 30 km/6, inditési id6-
kdze 4 perc. A fel- és leszallaskor
szllkséges megkdzelitési idészik-
séglet 4 perc. A masodik véltozat
kdzvetlen autébusszal, ennek uta-
zasi sebessége a vonal teljes hosz-
széban 20 km/6, inditasi id6koze
4 perc ; eijutasi sebessége 4 km-en
(4—5 allomaskoz) at nagyobb a
gyorsvasuténal. A harmadik val-
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18. abra. Kiindulé adatok a 19. abrahoz

tozatnal valtozatlan inditasi idé-
kozzel azt tételeztiik fel, hogy a
kezdeti 20 km/6 utazasi sebesség
a véaroskdzpontban 15 km/6-ra
csokken, ennek elhagyasa utéan
pedig 24 km/6-ra emelkedik. Az
eljutdsi sebességet ebben az eset-
ben egymashoz csatlakoz6 gor-
bék abrazoljak ; értéke a varos-
kézpont elérése utan csokken,
elhagyasa utan novekszik. A ne-
gyedik valtozat kezdetben az el6-
z6kkel azonos autébuszkozlekedés,
majd a varoskdzpont hataratél
kezdve gyorsvasuit. Itt 1 perc az
atgyaloglasi id6, a gyorsvasut
tobbi adata az els6 valtozattal
azonos. Az atszallaskor az elju-
tasi sebesség er6sen visszaesik,
ennek kovetkeztében az eljutési
sebesség a Vvaroskdzponton be-
lili utazdsokndl kisebb, mint az
eddigi alternativaknal. Utolsé
valtozatként azt a lehet6séget
vizsgaljuk meg, hogy a gyors-
vasiti vonal varoskdzponton tul
fekvd végalloméasa (vagy atszallo-
helye) utan egy Ujabb, 24 km/6
utazasi sebessegl, 4 percenként
kozlekedd autébuszvonal van. Az
eljutasi sebesség ebben az esetben
még kedvez6tlenebbiil alakul. A
bemutatott példa jol illusztrélja
az atszallasos rendszer hibait ;
ez esetlinkben csaknem mindig
a sebesség cstkkenését okozza.

Kulondsen érdekes a Il. és a IV.
véltozat dsszehasonlitdsa, ahol
az autébusz eljutédsi sebessége
12 km-en &t (') nagyobb — aréany-
lag nem nagy utazéasi sebessége
ellenére is —, mint az autébusz-
gyorsvasit kombinacioé. (Nagy
holtid6i miatt — mint lattuk —
a gyorsvasUt amugy is csak a nagy
tavolsadgokon tudja érvényesiteni
utazasi sebességét ; 1 az I. és V.
gorbét.)

Az autbbusz és a gyorsvasut
kozotti viszonyt jol illusztralja
a 20. abra is, amelyen a két koz-
lekedési eszkdz eljutdsi és uta-
zasi sebességét hasonlitottuk 6sz-
sze ; a nagyvarosokban atlagos-
nak tekinthet6 5—6 km-es uta-
zasi tavolsagokndl az autébusz
utazasi sebességének kozel 90%-a
érvényesul az eljutasi sebesség-
ben, a gyorsvasuténak csak kb.
65%-a.

A HALOZATI
ATLAGSEBESSEG

Masik, a sebesség objektiv meg-
itélésével kapcsolatos probléma
a halézati atlagé. A héalézat ki-
16nbdz6 helyein, mint lattuk, a
sebesség alakuldasa mas és mas.
A kovetkez6kben vizsgalataink
alapjaul a 21. abran lathato kis

19. abra. Kozlekedési lehet6ségek —sebességi
elemzése : 1 — gyorsvasat, atszallas nélkd
Il — autébusz, " atszallas nélkdl, 111 —
autobusz, a vonal mentén a sebesség valtozik,
1V — rahord6 autébusz és gyorsvasat, V —
rahord6, autébusz, gyorsvasat és autébusz
kombinacidja

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

20. abra. Az eljutasi €s az utazasi sebessé
kgzptgl osszefuggés. (Jeldlés, mint a 18. és 19.
abran

halézatot wvesszik. A héalozati
atlagok szamitasat a kovetkez6
alapon Kkiséreltik meg, illetve a
kovetkez6 eredményt kaptuk :

a) Az el6forduld utazasi sebes-
ségek egyszer( atlaga 16,30 km/é.

b) Az egyes viszonylatok hosz-
szdnak és menettartamanak héa-
nyadosa 16,50 km/o.

c) Az egyes viszonylatok at-
lagos utazasi sebességének egy-
szer(i atlaga 16,05 km/é.

d) Az egyes viszonylatok hosz-
szénak alapjan szamitott atlag
17,25 km/6.

e) A kozlekedes s(iriségenek
ardnyaban szamitott atlag 14,65
km/é.

f) A feér6helykilométerek ara-
nyaban szamitott atlag 14,25
km/é.

g) Az utaskilométerek meg-
oszlasanak aranyaban szamitott
atlag 15,50 km/o.

A legnagyobb és a legkisebb ha-
I6zati atlagérték kozott tehat 21%
eltérés van. Ez azt bizonyitja,
hogy a halozati atlagértékeket
egységes modon kell szamitani,
ellenkez6 esetben pl. a kiulonféle
évek vagy varosok kozotti dssze-
hasonlitasok eredménye rend-
kivil kétes értékdi.

A kozlekedési vallalat szem-
pontjabol az f) alatti sebesség
tekinthet6 mértékadonak, az uta-
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z0kozonség szempontjabol  azon-
ban a g) alatti szamitasi mod
eredménye envényestl. Mindkét
adat szamitasa kissé hosszadal-
mes, azonban megfeleld szerve-
zéssel, adatszolgaltatassal &s meg-
felel6 szamitasi mdddal jol sza-
mithatok.

A TOMEGKOZLEKEDES
SEBESSEGENEK
ALAKULASA

Az utazési sebesség eddigi ala-
kuldsa a mdszaki fejlédés altal
adott lehetGségek mogott marad, a
varosok kozuti forgalmanak al-
landd novekedése, valamint hete-
rogénitasa a miszaki fejlédés ha-
tasainak érvén rejlutasa}t erésen
akadalyozza. Korlatozd hatast
jelentenek a megallohelyek s,
ezek szamét bizonyos meértéken
tul csokkenteni nem lehet ; mi-
utan a gyorsitasok és lassitasok
ertéke sem haladhat tul bizonyos
értéket, az Uzemi adottsagoK is
hatarokat szabnak. llyen koril-
mények kozott meég a kozel egy
évszazados fejl6dés sem tllsago-
san nagy (22."és 23. abra). Atar-

21. 4bra. A halozati atlagsebesség vizsgalatara
szolgalé példa kiindulé adatai

gvilagossag  kedvéért  azonban
meg kell emliteni, hogy az adatok
0sszehasonlithatosaga” nem kifo-
gastalan, mert a hélozati atlagok
szamitasi modja ismeretlen.

4 A zavarG tényezok kozul a
megallohelyek hatasa alig CcsOk-
kenthet6, mert a megallohely-
ritkitas — bizonyos hatarokon
til — az utazokozonseg érdekei-
el ellenkezik, rontja az eljutasi
sebességnek azt a még nem tar-

22. abra. A villamosvasit utazéasi sebességének
fejlédése. BP : Budapest, L : Leningrad,
P’; Praga, W : Bées. A mult szazadbeli adatok
még a lovasitra vonatkoznak
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23. abra. Az autbbusz utazasi sebességének
fe‘i_lodese, BP .Budapest, PA: Praga, autobusz,
PT : Praga, trolibusz, W : Bécs.

gﬁglt valtozatat, amely a_meg-
alléhely  megkozelitési |dejlet IS
tekintétbe veszi. (Ez a valtozat
kilonosen az  isochron-térképek
szerkesztésenél 1ép elGtérbe.)

A forgalom novekedésével kap-
csolatosan csak egy érdekes pel-
dara utalok : a szembejovo jar-
miivek sebességesokkentd hata-
sara. A 24. és 25. abran bemuta-
tott vizsgalatok szinhelye a Lanc-
hid volt.”A sebesség és"a szembe-
jov0 forgalom nagysaga kozotti
Osszefugges mindket abran  jol
lathato, a keét irany trendje meg-
sem azonos. Ennék az az oka,
hogy a Pest felé vezetG irany
egy nagy korforgalmd térbe (Roo-
sevelt “tér) csaflakozik, a hidf6
utan a forgalom szétoszlik, a meg-
allohelyek” tavolabb vannak, igy
a_hidfdben torlddas nincs. A ma-
ik iranyban (Buda felé) a Clark
Adam ter forgalmi szempontbol
rendkivill kedvezétlen, a forga-
lom torlodik, a sebesség alacso-
nyabb szinten marad.

Az eddigiekben elmondottakhol
azt a kovetkeztetést kell levonnunk,
hogy a varosi Utfelszini tdmegkdz-
lekedéshen a menetid6k, illetve a
menettartamok megallapitasara
vonatkozé tudomanyos megalapo-
zottsdgl szamitas alapjait egyre
inkdbb a valb6szinlségszamités, il-
letve a matematikai statisztika te-
riletén kell keresniink, mint a
jarm( miszaki adottséiai alapjan
valo  szamitashan.  Lehetseges,
hogy mindez a tervezésre —tehat
a Mlszaki adottsagok _kialakita-
sara — fog visszahatni.
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24. &bra. Aszembejové forgalom zavar6 hatdsa (Léanchid, Pest felé vezet§ irany).

jelolt értékek tobbszorosen fordulnak el

A masik zavar6 tényez6 a he-
terogenitds. Ennek megsziintetése
— bizonyos keretek kdzott —
lehetséges. E kérdésnek azonban
csak rovid foglalatat kivanjuk
adni, mert teljes targyaldsa tal-
sagosan terjedelmes volna.

A forgalom heterogénitésat ele-
mezve, a heterogénitds megszin-
tetését a kulonféle forgalomnemek
elkulonitésével kisérelhetjik meg
elérni. Az elkildnités térbeli, vagy
id6beli lehet.

A kuldnféle forgalomnemek tér-
beli elkuldnitésére az aldbbi rend-
szert lehet feléllitani :

a) A gyalogforgalom teljes, ha-
tarozott (esetleg szintbeli) kilon-
valasztasa.

b) Az egyéni és a tomegkozle-
kedési eszkozok forgalmanak, il-
letve a gyalogforgalomnak szét-
valasztésa :

— a villamosvasut kiilén pé-
lyatestre helyezése,

— kilén autdbusz (trolibusz)
nyom,

25. abra. A szembejové forgalom

zavar6 hatésa

A nullkorrel

— villamosvasuti  megéll6he-
lyeknél a keresztirdnyld gyalog-
forgalom szintbeli elvélasztasa,

— autébusz vagy trolibusz-
megalléhelyeknél a megallott jar-
miivek elkilonitése (bedblosddés,
esetleg valasztdsziget),

— az egyéni és a tdmegkodzle-
kedési eszkdzok teljes (esetleg
szintbeni, pl. gyorsvasut, varosi
autépalya) elkilonitése.

K8ZLEKEDESTtroOMANY!| SZEMLE

ses csomoépontoknal a fényjelzé-
berendezések szabalyozasi modja
is. Egyes — pl. varakozasi, de
semmi esetre sem pl. egyiranyu
kodzlekedésre vonatkozd — tilal-
mak elképzelhet6k csak bizonyos
id6szakra korlatozottan is. Pa-
ratlan szamu forgalmi savbél allo
utaknal hasznalatos pl. harom
nyomnak egyik, két nyomnak
masik iranyban val6 kijeldlése a
reggeli, majd az ellenkez irany-
ban val6 kijelolése a délutani
cstcsforgalmu  6rakban. Ehhez
azonban megfelel6 jelz6berendezés
szilkséges. Az id6beli elkilonités
jelentésége — a jelz6berendezé-
sekt6l eltekintve — csekélyebi),
mint a térbelié és inkabb csak
esetenként, a térbeli elkulonités
kiegészitésére alkalmazhat6.

Az eddig elmondottak szem
el6tt tartasaval kiséreljuk meg
az egyes tbmegkozlekedési eszkdzok
biralatat.

A flggetlen palyaju ,,gyors-
vasutak sebessége igen nagy, nem
hajlamosak az igénybevétellel
kapcsolatos ingadozasokra, a kdz-
uti forgalomra természetszerden
érzéketlenek. Nagy sebességiik az

c) Az egyéni kozlekedési esz-utazasi sebessegre jol atadodik,

kdzok forgalméan belili elkilo-
nitések :

— iranyok szerint :

egyiranya forgalmua utcék,

szigettel megosztott, vagy a
kdzépvonal jelzésével iranyok sze-
rint megosztott Uttest,

— a halad¢ és a varakozo jar-
miivek elvalasztasa,

— a keresztezés és a kanya-
rodé forgalom elvélasztasa a cso-
mopontokon.

Az elkil6nités bizonyos esetek-
ben idében is lehetséges. Ilyen pl.
a leggyakoribb eset, a keresztezé-

(L&nchid, Buda felé vezet6 irany).

A nullkérrel jelolt értekek tobbszérosen fordulnak el

de éljutdsi sebességiik, miutan
a vonalvezetés muszaki okokbdl
meglehet6sen merev és haldzatuk
gazdasagi okokbol eléggé korla-
tozott, kilondsen Aatszalldsos és
rovid utazasoknal er6sen elmarad
az utazasi sebesség mogott (19.
abra). Teljesit6képesség szem-
pontjabo6l azonban megemlitendd,
hogy ezt a teljesit6képességet a
hélézat egyes részein, valamint
egyes napszakokban nem lehet
kihasznélni, tehat a tulméretezés
lehet6sége — ami a gazdasagi ha-
tékonysag csokkenését jelenti —
igen konnyen felmerdl.

Nagyjabél ugyanez vonatkozik
a nagyvasutak el6varosi forgal-
méra, valamint a varoskdrnyéki
vasutakra.

A villamosvasit megszokott
forméja elavultnak tekinthetd.
Sebesség szempontjabol a kozati
forgalomra rendkivil érzékeny
(L a 8. abran az a, b és c gorbét),
igy sebessége a csucsforgalomban
konnyen hajlik a csokkenésre. Ez
az érzekenység korszerl jarm-
vek, valamint a palyanak a koz-
ati forgalomtdl valo fliggetleni-
tése altal csokkenthet6. (Ennek
az é&ltalaban igen nehezen meg-
oldhaté feladatnak ket altipusa
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van : egyes csomopontok, vagy
egyes osszefliggd szakaszok eltérd
szintbe vald helyezése.) Cslcs-
sebessége 6s utazasi sebessége
k6zott igen nagy az eltérés. El-
jutdsi sebességét a viszonylat-
vezetési nehézségek tovabb kor-
latozhatjak. Teljesitéképessége az
atfelszini tomegkdzlekedési esz-
kozok kozott a legnagyobb, a tal-
méretezés lehetdsége itt is kony-
nyen felmeril.

A trolibusz és az autobusz ko-
z0tt sebesség szempontjabdl ne-
héz kuldnbséget tenni. Mindkettd
a kozuti forgalomba illeszkedik
be, nagyjabol ennek a sebessegét
veszi fel, ezt azonban az utazasi
sebességre csak részben tudja at-
vinni ; a kozuti forgalom torlo-
dasaira érzékeny (L az 1., 2. és
3. abrat). Atrolibusznak bizonyos
mértékig el6nye nagy gyorsito
képessége, amit az autébusznal a
nagyobb mozgékonysdg ellen-
stlyoz. Az eljutasi sebesség szem-
pontjabdl az autébusz, amelynek
viszonylatvezetési nehézségei ugy
sz6lvan nincsenek, elényben van.
Teljesitéképességlik azonos, a vil-
lamosvasuténal azonban Kkisebb.

Nem volna teljes biralatunk,
ha nem vonnank be az Ujabb,

féként csak az irodalomban sze-
replé elképzeléseket is. Ezek Ki-
zarblag kulonpalyas kozlekedési
eszkdzOkre vonatkoznak, jelleg-
zetességuk, hogy altaldban —
akar allé, akar fiuggé forméaban
— az egysinl vasut elvét igyek-
szenek megvaldsitani. Az eddig
Kivitelezett tipusok koézll gya-
korlatilag kiprébaltnak csak a
régi wuppertali, Langen-féle fig-
gbvasutat tekinthetjik. Ez va-
I6ban bevalt, de csak az ottani
adottsagoknak felel meg. Az Gjabb
tipusok— ALWEG, Skyway stb.
— jellegzetessége az arédnylag
kis épitési koltség, a nagy sebes-
ség, a csekély teljesitéképesség,
az elagazasok és keresztezések
megoldatlansaga, vagyis a ne-
héz halézatképzés. Miutdn adott-
sdgaik miatt csak nagyvasuti
jellegl megoldashoz alkalmazha-
tok, a varosokban valé felhasz-
nalasuk kétséges. Ezeknek a koz-
lekedési eszkozdknek még sokat
kell fejlédniik és tavolrol sem
val6szin(i, hogy mai formajuk a
fejl6dés lezarasat jelentené ; je-
len formajukban aligha tekinthe-
ték életkepesnek.
Gondoiatmenetiink végére ér-
ve, egy tenyre fel kell hivnunk
a figyelmet : az atszallasok prob-
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Iémajara, akar egy kozlekedési
eszkdzon belll, akér az egyes
kozlekedési eszkozok kozott. Az
atszallads tobbféle id6veszteséget
okoz, vagyis az eljutasi sebesség
csokkenésével jar (19. abra). Az
eljutasi sebesség szempontjabol
tehat a viszonylatvezetésre és az
atszalléhelyek j6 megoldésara
igen nagy figyelmet kell fordi-
tani. Kiléndsen sulyos kérdések
adddnak ezen a téren akkor, ha
a két kozlekedési eszkdz megalld-
helye két kiilonb6z8 szinten van,
mert ilyenkor az eljutasi sebes-
ség — kulénésen roévid utaza-
soknal — er@sen csokken.

Nem kedvez az eljutasi sebes-
ségnek az sem, ha a viteldijrend-
szer olyan, hogy minden kozle-
kedési eszkdz szamara kulén dij-
szabast ir eld. llyenkor az utaza-
sok nem bonyolddhatnak le a
legnagyobb eljutési sebességnek
megfelel6 mdédon (a kozlekedésre
forditott id6 tehat ndévekszik),
mert az utas haladasi modjat
a dijszabasi adottsdgok hataroz-
zak meg.

A vérosi kozlekedes kérdései-
nek komplexitasa tehat még ilyen
szempontbdl is érezteti a hatasat.
Ennek figyelembevétele nélkil
nem remélhetiink j6 megoldast.

(Folytatds & 121. oldalrol)

A munkabizottsdg megvizsgalta a perlitnek, mint
igen értékes és kdnnyen porlad6 anyagnak a szallitasi
nehézségeit és kidolgozta a legmegfelelébb szallitasi
modszerdoket.

G6zmozdony
kialakitasa.

Készilt a szombathelyi terileti szervezetnél.

A munkabizottsdg vezetdje: Fehér Joézsef, tagjai:
Fodor Ferenc, Horvath Péter, Kassai Ferenc, Miltényi
Dénes.

A zardjelentés rovid o6sszefoglalé ismertetését adja
a MAV fistcs6javitasi technoldogidajanak és ennék is-
meretében olyan munkahelyi elrendezés tervezését ja-
vasolja, mely az elgirt technolégia megval6sitasa mel-
lett a legrovidebb Udtvonalat és a leggazdasdgosabb
modszerek alkalmazasat biztositja.

Ultrahangos kazank6-elharitds kisérletei.

Készilt a szombathelyi teriileti szervezetnél.

A munkabizottsdg vezet6je: Berkes Laszl6, tagjai:
Kassai Ferenc, Kohoés Ferenc, Petké Jendé, Richter
Jozsef.

A zardjelentés az ultrahangos kazank6-elharité ké-
szulékkel végzett kisérletek eredményét foglalja Ossze.

A Békéscsabai Konzervgyar iparvagany-létesitési
probémai.

Készilt a szegedi
helyiicsoportjanal.

A munkabizottsag vezet6je: Pataki Gyorgy, tagjai:
Huszar Mihaly, Lapis Péter, Nagy Zoltan, Sipiczky Ja-
nos, TurkQssy Attila, Zelenyanszky Gyorgy.

A munkabizottsdg tagjai tdrsadalmi munkaban
megvizsgaltak a békéscsabai konzervgyarhoz épitendd

flstcsovek javitdsdnak szalagszeri

teriileti szervezet békéscsabai

iparvagéany gazdasagilag és miszakilag legmegfelel6bb
megoldasat és elkészitették a vonalvezetés tervét.

Zalaegerszeg bekapcsoldsa az Agfalva—Nagykani-
zsa-i vasuti févonalba.

Késziult a szombathelyi teriileti szervezetnél.

A munkabizottsdg vezetdje: Kiss Karoly,
Rozanics Istvan, Szabdé Tibor, Tarjan Jenéd.

A munkabizottsdg, ismertetve a vonalvezetést, for-
galmi tanulméannyal és gazdasdgi szamitassal alata-
masztott tervvéazlatot készitett.

A mecseki uttérévasut els6 szakasza épitési és Ki-
viteli terveinek elkészitése.

Készilt a pécsi terlleti szervezetnél.

A munkabizottsdg vezet6je: Oszetzky Egon, tagjai:
Készegi Laszlé, Hidvégi Ferenc, Kiss Léaszl6, Molnar
Miklés, Schmalz J6zsef, Sz. Szabdé Laszlé, Vass Béla,
Vesely Joézsef. ld6szakosan részt vették a munkéaban:
Botos Jozsef, Gaspar Laszl6, Harmath Jozsef, Morocz
Imre, Papp Istvan, Wilhelm Ferencné.

A bizottsdg tarsadalmi munkaban elkészitette a
Pécs megyei jogu varos tanacsa altal épitendd és tizem-
ben tartandd, 760 mm nyomtav( mecseki Gttérévasat
Allatkert és Vidampark kozott létesitendd els6 szaka-
szanak részletes épitési terveit..

A miskolci postakézbesités korszerdsitése.

Készilt a miskolci tertleti szervezetnél.

A munkabizottsdg vezet6je: Szanicei Aurél, tagja:
Kovécs Imre.

A munkabizottsdg a helyi adottsdgok és lehet§sé-
gek figyelembevételével, a kilfoldi tapasztalatok fel-
hasznaladsaval javaslatot készitett a miskolci levél-,
Ujsdg- és csomagkézbesités racionalisabb megoldésaira.

tagjai:

Varadi Jozsef
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A vasut utasforgalmaban jelentkezd torvényszer(iségek természete

Dr. CSIKOS MIHALY

Utasforgalmunk nagyobb részét napjainkban is a
vasit bonyolitja le. 1960-ban pl. a tdvolsdgi utasok
59%-a utazott vonaton, a megtett utaskilométereknek
pedig 77,4%-a esett ugyanebben az évben a vasutra.
E néhény adat is vildgosan utal arra, hogy a vasult
utasforgalma népgazdasdgunk er6forrdsainak komoly
igénybevételét jelenti. Ezt mutatjAk a kovetkez6
adatok is. Az utasforgalom a naponként kozlekedd
vonatok szamanak tobb mint a felét koti le. (A naponta
kozleked6 vonatok szdma meghaladja a kétezret.)
LA vonatkilométer-teljesitményeknek 60— &2%-a, az
elegytonnakilomo6tereknek és a kocsiteljesitményeknek
30—32%-a esik a személyszallitdsra. Mindezzel kapcso-
latban azt is figyelembe kell vennink, hogy ezeknek
a teljesitményeknek tovabbi emelkedése varhat6.ij

Az itt emlitett néhany adat is figyelmeztet arra a
komoly népgazdasagi érdekre, amely a vasut személy-
forgalmaval kapcsolatos pontos tervezéshez f(izédik.
Ezzel kapcsolatban szem eldtt kell tartanunk, hogy
a népgazdasagi tervek realitasat a gazdasagi torvény-
szerliségek tudatos felhasznéldsa biztositja. A vasuti
személyszallitas gazdasagi életinknek egyik tényezdje.
Ebb6l kovetkezik, hogy a vele kapcsolatos népgazda-
sagi tervek is csak akkor lehetnek redlisak, ha azok a
megfelel6 tdrsadalmi-gazdasagi térvényszerliségeken
alapulnak.

E tervek el6készitésénél ugyanis azokbd6l az utazasi
szikségletekbdl kell kiindulnunk, amelyeket a vasut
elégithet ki a legcélszer(ibben. Ez a kdvetelmény azon-
ban ezeknek az” utazasi szlikségleteknek a behaté
ismeretét tételezi fel. Kilén6sen nehézzé teszi a kérdést
az, hogy lényegében egy, a jovében el6allé szikséglet
méreteivel kell tisztdban lennink, amihez azonban
ismernink kell azokat a szabalyszerliségeket, amelyek
szerint az kialakul. Csak ennek ismeretében készithe-
tink ba&rmilyen prognézist arra vonatkozéan, miként
fog egy meghatarozott idétartamon belil alakulni az
a személyszallitasi szikséglet, amelyet a vasuttal kell
kielégiteniink.

Itt azonban egyel6re még komoly nehézségekkel
allunk szemben. A személyforgalom térvényszer(iségeire
vonatkozé kutatdsainkban wugyanis még a kezdet
kezdetén vagyunk. Ismeriink ugyan egy-két 0Ossze-
figgést a vasuti utasforgalom és a lakossdg szédma,
foglalkozasi megoszlasa, életszinvonala sth. kdzott.2
de még ezekkel az &sszefliggésekkel kapcsolatban is
egész sor kérdés var megvilagitadsra. Ugy gondoljuk,
hasznos szolgalatot teszink azzal, hogy tisztdzzuk
ezeknek az o&sszefuggéseknek a természetét. Ez ugyanis
megvilagitja azt, hogy gyakorlati munkankban milyen
mértékben tédmaszkodhatunk réjuk és hogyan hasz-
nalhatjuk fel Gket.

A szboban forg6 térvényszerliségek tanulméanyozasahoz
harom szempont kindlkozik.

Els6sorban tisztdznunk kell e tdrvényszer(iségek
altalanos jellemz6it. Ebben a vonatkozasban hasznos
segitséget nyuljtanak azok a tényez6k, amelyek befo-
lyast gyakorolnak az utasforgalom alakuléséra.

Masodsorban ismerniink kell e térvényszer(iségek
érvényesilésének hatarait. Ez a gyakorlati hasznositas
érdekében feltétlenll szikséges. Erre vonatkozdan
hasznos kovetkeztetéseket vonhatunk le azokbdl az
eljarasokbol, amelyekkel e térvényszer(iségeket fel-
tarhatjuk.

E modszerek természetéb6l kovetkezik, hogy az
utasforgalom torvényszerliségeinek érvényesiilése teri-
letileg és id6belileg hatarolt, amit egyébként az erre
vonatkoz6 gyakorlati tapasztalatok is igazolnak. igy
harmadsorban az egyes térvényszerliségek érvényesilé-

1 Lindner Jézsef : Vasuti lizem- és gazdasagtan. (A forgalmi-
kereskedelmi tiszti tanfolyam szamara.) Bp., 1960. KPM. I. Vasuti
Féosztaly, 260. old.

2V, 8. Csikos Mihaly : A vas(t utasforgalmat befolyasol¢ ténye-
z6k, Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1961. évi 5. sz. 220—232. old.

sének teriuleti és id6beli feltételeit kell megvizsgéalnunk.
Ezzel kapcsolatban még csak azt jegyezzik meg, hogy
sokszor az utasforgalom terileti és idébeli hullam-
zdsdban is torvényszer(iség jelentkezik.

1. Az utasforgalom térvényszer(ségeinek
altalanos jellemz6i

Az utasforgalom tarsadalmi-gazdasagi jelenség. Ebbdl
kovetkezik, hogy a red vonatkozé torvényszer(iségek
a tdrsadalomtudomany korébe tartoznak. Ez adja meg
e torvényszer(iségek legdaltalanosabb jellemvonéasat.

Az el6z6ekb8l kovetkezik, hogy az utasforgalom
egyes tdrvényszerliségeinek érvényesilési feltételei ko-
z0tt az els6 helyet az adott tarsadalmi-gazdasagi rend
foglalja el. Azt sem szabad figyelmen kivil hagynunk,
hogy az utasforgalom nagysadgat befolyasolé tényezék
(népességszam-, életszinvonal stb.) szintén tarsadalmi
jelenségek.

Mindennek az a konklGzi6ja, hogy az utasforgalom
torvényszer(iségei nem olyanok, mint a matematika
vagy fizika térvényei, amelyek mindenitt és mindenkor
érvényesek. igy pl. az utasforgalomnak azok az &ssze-
figgései, amelyek Amerikaban érvényesilnek, nem vo-
natkoztathaték az eurdpai allamokra, ahol mas a for-
galom nagysaga, Osszetétele és mas az utasok mentali-
tdsa.s

E torvényszer(iségek tarsadalomtudomanyi jellegébdl
is kovetkezik tehat, hogy azok térben és id6ben valtoznak.
Ez egyike e tdrvényszer(iségek altaldnos jellemz@inek.
Az emlitett torvényszer(iségek tarsadalomtudomanyi
jellege oOsszekapcsolja az utasforgalmat a tarsadalmi-
gazdasagi élet egyéb jelenségeivel. Ezek kdzdtt vannak
olyanok, amelyek elsé pillanatra a vasGt utasforgalma-
tol tavolallénak latszanak, (pl. népesség foglalkozasi
megoszlasa, mveltségi viszonyok stb.) A tlizetesebb
vizsgalatok azonban meggy6znek benniinket, hogy
ezeknek a jelenségeknek is szadmottevé a befolyasuk az
utasforgalom kialakitasaban.

Az utasforgalom tarsadalmi-gazdasagi jelenség volta-
nak azt a konzekvencidjat sem hagyhatjuk figyelmen
kivul, amely szerint az témegjelenség. E tdmegjelenség
elemei az utasok és a jarmivek, amelyek bizonyos
szempontbél hasonlésdgot, mas szempontbdl pedig
lényeges kilénbségeket mutathatnak fels Az utdbbi
a vizsgalt jelenség elemeinek mélyrehaté csoportositast
lehetdségét rejti magadban. Az utasforgalom tomegjelen-
ség természete és a benne rejl6 messzemend csoporto-
sitdsi lehet6ség a red vonatkozé torvényszerliségek
megkdzelitési modja tekintetében meghatarozé jelen-
t6ségl. A redjuk vonatkozo6 vizsgalatoknal ezek ugyanis
a statisztikai moédszerek hasznélatat teszik szikségessé.

Ebb6l addédik az, hogy az utasforgalom torvény-
szer(iségei sztochasztikus osszefiiggések. Ezt kozelebbrél
is megvilagithatjuk. Mar emlitettik, hogy az utas-
forgalom teljesitményeit, amit az utasszdmmal, utas-
kilométerrel, atlagos wutazasi tavolsaggal stb. fejez-
hetink ki, kilonb6z6 tarsadalmi jelenségek (lakossag-
szam, foglalkozasi megoszlas, életszinvonal, menetdij
stb.) befolyasoljak. Ha tisztdzni tudjuk, miként érvé-
nyesil ez a befolyas, akkor egy olyan dsszefliggéshez
jutunk, amelyet fluggvény alakjaban irhatunk fel.
Jeldljuk ?/-nal az utasforgalom teljesitményeit és xIf

X2 e rrn-nel az azt befolyasold tarsadalmi jelensé-
geket. Az emlitett 6sszefliiggést akkor igy irhatjuk fel :
y = f(X, X2 Xn)
3 Balogh Tibor ; Kétnyomasu utak teljesit6képességének vizsga-

ata, Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1959. évi 5—6. sz. 219. old.

* Richter Klaus—Jurgen : Die Stichprobenmethode und ihre
Anwendung fir die Durchfihrung und Auswertung von Verkehrs-
zahlungen im Strassenverkehr und Im stadtischen Nahverkehr,
Wissenschaftliche Arbeiten der Hochschule fir Verkehrswesen,
1. Folge. Okonomische Probleme. Berlin. 1961. Transpres3 VEB
Verlag fur Verkehrswesen, 50—510. old.



X1Il. EVFOLYAM. 1963. 3. SZAM

Ha e tobbvaltozés fuggvényben az xt, X2 ... xn
véaltozok egyértelmiien meghatdrozndk y értékét, akkor
funkcionélis kapcsolatrdl beszélnénk. Jelenleg azonban
nem ez a helyzet. Most legfeljebb csak arr6l lehet szé,
hogy adott XX X2 ... Xn valtozéok mellett y milyen
gyakran vesz fel bizonyos meghatdrozott értékeket,
vagy milyen gyakran eshet adott értékhatarok kozé.s
Az ilyen 0sszefuiggéseket nevezzik sztochasztikus
Osszefliggéseknek.

A személyforgalom torvényszerliségeinek sztochasz-
tikus jellege, azok gyakorlati felhaszndldsa szempontja-
bél jelent6s. Ez ugyanis azt jelenti, hogy ezek az 6ssze-
figgések mennyiségi természetiiek. llyen pl. a nemzeti
jovedelemnek a lakossag felhasznalasara juté héanyada
és az utasszam kozotti 6sszefiiggés. Eszerint a nemzeti
jovedelem novekedésének minden szazalékara atlagosan
az utasforgalom 1,41 szdzalékos emelkedése jut. Az ilyen
mennyiségi osszefuggések jo alapul szolgalhatnak az
utasforgalommal kapcsolatos népgazdasagi tervek
keretszdmainak megallapitdsahoz. Ebb6l a szempont-
bol az lenne a kivanatos, ha az utasforgalom minden
Osszefliggését mennyiségi vonatkozasokban fogalmaz-
hatndnk meg. Ezen a téren azonban még nagyon sok
kapcsolat mennyiségi oldala var tisztazasra. Ilyen pl.
a Lill-tdrvény is, amely szerint a ndvekedd utazasi
tdvolsaggal csékken az utasok szamass A tervezés
szempontjabdél lényeges lenne- annak is az, ismerete
hogy az utazéasi tdvolsag adott ndvekedéséhez az utas-
szamnak milyen mérték{ csokkenése tartozik. Ugyan-
csak ebben a vonatkozésban hivatkozhatunk az utas-
forgalomnak arra a tdérvényszerliségére is, amely
szerint : ,,Két allomas kozotti utasforgalom nagysaga
egyenes aranyban van a helységek lakossdganak a sza-
maval és forditva ardnyos a helységek kozotti tdvol-
sdggal. Ezt azonban még befolyasoljak a lakosok
egymas kozotti kapcsolatai, az utazds id6tartama és
kényelme is.” 7 Ez utébbi tdrvényszerliség is a mennyi-
ségi vonatkozasok egész soréara utal (pl. az utaz4s id6-
tartama és az utasszam kozotti 0Osszefliggés stb.).

A tudoméanyos alapokon allé, a kivant célok elérését
biztosit6 kozlekedéspolitikai intézkedések szlikségessé
teszik az wutasforgalom Osszefliggéseinek mennyiségi
ismeretét, ami a tudomanyra azt a feladatot haritja,
hogy az ilyen természetli kapcsolatokat minél szélesebb
korben tarja fel. Kozelebbrél ez azt jelenti, hogy meg
kell allapitanunk : az utasforgalmat befolyasolé tarsa-
dalmi jelenségek (a tovébbiakban az utasforgalom
komponensei) adott mértékd megvaltozasa, milyen
szabalyszer(i mennyiségi valtozast idéz el6 az utasfor-
galom teljesitményeiben. E kovetelmény felallitasa
egyébként megfelel annak a tendencianak, amely a
modern gazdasadgtudomany fejlédésében jelentkezik.s

Az emlitett kovetelmény idészerlisége mellett szél
még az is, hogy az alkalmazott matematika legUjabb
modszerei a mennyiségi odsszefiggések tisztdzasa el6tt
egészen U tavlatokat nyitottak meg, amelyek lehetévé
teszik olyan torvényszer(iségek mennyiségi megfogal-
mazéasat is, amelyeket eddig csak kvalitative irhat-
tunk le.

Osszefoglalva az elmondottakat, megallapithatjuk,
hogy a vasUti utasforgalom torvényszer(iségei tarsa-
dalmi-gazdasagi jellegli sztochasztikus &sszefliggések.
Ebb6l méar az is kovetkezik, hogy érvényesilésiiknek
terileti és id6beli korlatai vannak.

A gyakorlat szempontjab6l feltétlent lismernink
kell, hogy a meghatarozott teriilleten, adott idépontban
érvényesilé torvényszer(iség mennyire pontos, azaz
intézkedéseinkben milyen mértékben tdmaszkodhatunk
rajuk. A felvetett kérdéssel kapcsolatban leginkabb
Ggy tudunk allast foglalni, ha attekintjik azt a sémat,
amelynek a segitségével e tdérvényszerliségek megfogal-

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

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

7 Csanadi, Gyorgy : Vasuti tizem, Bp. 1954. Tankonyvkiad6, 528. old.

8 Lange,, Oskar : Bevezetés az ©konometridba. Bp., 1960. Koz-
Ponti Statisztikai Hivatal Konyvtara, Magyar Tudomanyos Aka-
démia Konyvtara. 3—4. old.
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mazasadhoz eljuthatunk. Ezért a torvényszer(iségek
érvényesilésének terlleti és id6beli feltételei eldtt
bemutatjuk azt a moédot, amely az utasforgalom tor-
vényszerliségeinek feltarasaban a legcélszerlibbnek
mutatkozik.

2. A torvényszer(iségek feltarasanak maédja

Valamilyen jelenségre vonatkozd torvényszer(iség
ismerete lényegében azt jelenti, hogy a sz6ban forgé
jelenség jovébeli varhaté alakulasarél képet tudunk
alkotni magunknak, ha az 0dsszefliggésben szerepl6
feltételekrél az érintett id6tartamra vonatkozdan
kell6 pontossagu informéacidok allanak rendelkezésiinkre.
Kérdésiinkkel kapcsolatban ez azt jelenti, hogy meg-
felel6 informéaciok birtokdban prognoézist készithetiink
az utasforgalom jov6beli alakuldsara vonatkozoan.

Gazdasagi életink fejl6dése egyébként mind gyak-
rabban &llitja elénk kilonbdz6 jelenségek vonatkozasa-
ban a prognoziskészités feladatdt. Ehhez azonban
intenziven kell tanulméanyoznunk a széban forgé jelen-
ség sztochasztikus dsszefliggéseit a gazdasagi élet egyéb
komponenseivel. Meg kell ismerniink a vizsgalt jelenség
szerkezetét. Nem szabad azonban szem el6l téveszte-
niink, hogy maga a sztochasztikus dsszefiiggés is sok
olyan problémat vet fel, amelyek még tisztdzésra
varnak.os

Ha az utasforgalom jovébeli alakuldséarol tadjékozédni
akarunk, akkor Iényegében annak a sok komponensnek
a hatasat, amelyek azt befolyasoljak, egy képbe kell
6sszefoglalnunk, amely egyben feltarja az utasforgalom
szerkezetét is. Igen bonyolult feladat ez, amely csak tébb
Iépésben oldhaté meg. Els@sorban is tisztdznunk kell,
hogy melyek azok a komponensek, amelyek az utas-
forgalom alakulédsdra szdmottevé befolyast gyakorol-
nak. Ezutan meg kell ismernink, miiyen forméaban
érvényesil ez a befolyads. Az itt emlitett feladatok meg-
oldasa tulajdonképpen az utasforgalom egyes szabaly-
szer(iségeinek a feltarasat jelenti. Utoljara marad a
legnehezebb probléma, az el6z6 1épések soran felderitett
hatdsokat ugyanis valamilyen moédon egységes szké-
maba kell dsszefoglalnunk. A gyakorlati kovetelmények
szempontjabol ez a legfontosabb Iépés, mert a személy-
szallitassal kapcsolatos népgazdasagi tervekhez ez
szolgalhat kozvetlentl alapul. Ebben a képben lénye-
gében az utasforgalom térvényszer(iségeinek egyuttes
hatasat szemlélhetjiik.

Ezt Ggy biztosithatjuk, hogy megszerkesztjuk az
utasforgalom gazdasagi modelljet. A gazdasdgi modell
lényegében a vizsgalt jelenség absztrakcidja és egyszerl-
sitése.i0 Kérdésink vonatkozasdban ez azt jelenti,
hogy az utasforgalomrol olyan atfog6 képet kell alkot-
nunk, amely kifejezésre juttatja a jelenség minden
lényeges vondésat, ugyanakkor kikapcsolja a vizsgalat
szempontjabol irrelevans tényez6ket. Ennek a szkéma-
nak jol kell tikroznie a fontos mozzanatok hatésat,
a kevéshbé fontos hatdsokat pedig a minimumra Kkell
csokkentenie. Ezek a kdvetelmények Ujabb problémét
vetnek fel. Els6sorban azt kell eldéntetniink, melyek az
utasforgalomnak azok az esetleges jegyei, amelyekt6l
a modell megalkotadsanal eltekinthetink, és melyek
azok az elemek, amelyeknek meghatarozé jelentéségik
van és igy az utasforgalom absztrakciéjanak lényeges
jegyeill kinadlkoznak.'1 Olyan kérdések ezek, amelyek
csak hosszU kutatomunka, a megalkotott hipotetikus
modellel val6 lelkiismeretes kisérletezés Gtjan dontheték
el. Ehhez a tervezés 4ltal tdmasztott gyakorlati kéve-
telmények szolgaltathatnak megfelel6 objektiv alapokat.

Az utasforgalom modelljének megkonstrudlasa felté-
telezi az egyes komponensek hatasainak ismeretét.
El6szor tehat ezt kell elvégezniink. Vagyis kiulon-kulon
ki kell kutatnunk és leirnunk az egyes komponenseknek
az utasforgalomra gyakorolt hatdsat. Ez szintén meg-

8 Wittmeyer, Hans : Zur Frage der Giultigkeit von Naturgesetzen
in der Wirtschaft, Allgemeines Statistisches Archiv, 1960. évi 44. kotet
2. fuzet. 128 old.

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

1 Tocher, K. D.: The role of models In operational research, Journal
of the BoyaIIdStatisticaI Society, Series A (General), 124, kot. 2. rész,
122—140. old".
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oldhatatlan az absztrakciénak bizonyos foka nélkul.
(Lényegében ezekben az esetekben az eredetinél
szlikebbkorli modelleknek a megkonstrudlasarél van
sz6.) Figyelembe véve, hogy ezek a hatdsok fuggvény-
szerli kapcsolatok, lefrasuk modjat a matematikabol
kell atvenniink. igy az egyes komponenseknek az utas-
forgalomra gyakorolt hatasat figgvény formajaban
irhatjuk le. Ily médon vizsgalataink folyaméan egy
fuggvénysorhoz jutunk, amelyek kulon-kulon irjak le
az egyes komponenseknek az utasforgalom teljesitmé-
nyeire gyakorolt hatdsat. Ezt a kévetkez6képpen jel6l-
hetjik meg :

Vi = /i(®1)
Ye = /a(*a)
yn — fn{xn)

ahol y jelenti az utasforgalom egyes teljesitményeit,
x a kiillonb6z6 komponenseket.

Még csak azt kell megjegyezniink, hogy minden egyes
figgvénynél a valtozéban nem szereplé komponensek
hatdsat allandonak tételezzuk fel.

A fenti fuggvényszerl kapcsolatok tisztdzésa utan
épithetjik fel az utasforgalom egészének a modelljét,
amely lényegében az el6z6ek kovetkezményeképpen
egy tobbvaltozés Osszetett figgvény lesz. Ennek a
fuggvénynek a valtozoi lesznek a fenti fliggvények,
amelyek az egyes komponenseknek az utasforgalomra
gyakorolt hatasat fejezik ki. Ezeket a valtozékat azon-
ban még stlyoznunk kell. Az egyes fliggvénykapcsola-
tok sulyai juttatjadk ugyanis érvényre azt a hatdsinten-
zitdst, amit az egyes komponensek az utasforgalomra
gyakorolnak. igy az utasforgalom modelljét a kovetkez6
fuggvényformaban irhatjuk fel :

Q (/j, 12 —— fn) — wjlj + w2z + +w nfn
ahol Q jelenti a teljes utasforgalmat, wl, w2, ....w»
az egyes fuggvények sulyait.12
Itt tovabbi probléma az egyes valtozék sulyozasa.

Az eddigiekb6l lathatjuk, hogy az utasforgalom
modelljének megkonstrualdsa tobbszordés absztrakcion
alapul. Az absztrakcié pedig egyes kevésbé lényeges
jegyek elhanyagoldsaval elvonatkoztatdst jelent a
valésagtol, ami hibaforrdsokat rejt magéaban. Tovabbi
hibaforrds adoédik abbdl, hogy az egyes komponensek
hatésait leir6 fuiggvények lényegében csak val6szin(-
ségeket fejeznek ki. Adott valészinliség nagysagat pedig
igen sok ismert, de sok ismeretlen tényez6 is befolya-
solja. Ezeket a hatdsokat minden esetben szadmitasba
kell venniink, amikor az utasforgalom torvényszer(-
ségeit a gyakorlatban akarjuk hasznositani.

2. A torvényszer(iségek érvényesulésének
terileti feltételei

Ha d6sszehasonlitjuk hazank kilénb6z6 vonalain az
utasforgalom véaltozdsdban tapasztalhat6 szabalyszer(-
ségeket (pl. a forgalom periodikus hullamzésat, az utas-
forgalomnak a lakossag szamahoz viszonyitott nagy-
sdgat stb.), akkor e tekintetben jelent6s kilonbségeket
tapasztalhatunk. Még nagyobbda valnak e kilénbségek,
ha ezt az dsszehasonlitast tobb orszagra kiterjesztjuk.
Ezekben a kilénbségekben a terlleti adottsdgok hatadsa
érvényesil.

Természetesen nem akarjuk azt allitani, hogy ezek
kizarélag a teruleti adottsdgok kdvetkezményei. Ebben
a tarsadalmi viszonyok kilénbségének is jelentds szerepe
van. Nem szabad azonban azt sem figyelmen kivil
hagynunk, hogy a torténelem folyaman gyakran a tar-
sadalmi viszonyok fejl6dése és a terileti adottsdgok
meglehetésen szoros kdlcsonhatasban allottak egymaés-
sal, ezért sokszor nehéz elddnteni, hogy a tapasztalt
modosulasok kdzil mi tulajdonithaté elsésorban a terii-
leti adottsagok befolydsanak. Viszont az is kétségtelen,
hogy a tapasztalt kildnbségek els6sorban terileti
differencialtsagukban jelentkeznek. Ezek azok, amelyek
a kérdést komplikalttd teszik.

12 Frisch, Ragnar : Maxima et minima. Théorie et applications
économiques, Paris, 1960. Dunod. 49—52. old.
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A fentiek el6rebocsatasa utan azt kell tisztdznunk,
hogy a terlileti adottsagok hatasaval milyen konkrét
formaban kell szdmolnunk.

A tapasztalat szerint a terlleti adottsdgok hatédsa
a kovetkez6 forméaban érvényesilhet :

1. Adott tarsadalmi-gazdasagi rend teruleti hatarai.

2. Foldrajzi adottsdgok.

3. Utazési tavolsag.

Ad 1. Napjainkban az egyes &llamok tarsadalmi
berendezkedése vagy szocialista vagy kapitalista. Ebb6l
kovetkezik, hogy az egyes allamok hatdra nem ritkan
egyben a két tarsadalmi-gazdasagi rend véalasztd-
vonala is. Az utasforgalom tdrvényszerliségeinek tar-
sadalomtudomanyi jellegébdl kdvetkezik — amint ezt
mar emlitettuk — a térsadalmi-gazdasagi rendnek
azok érvényesilésére gyakorolt befolyasa.

Az elmondottaknak megfeleléen az utasforgalom
torvényszer(iségei tertileti érvényesiilésik szempontja-
b6l lehetnek olyanok, amelyek :

a) csak szocialista,

b) csak kapitalista,

c) szocialista és kapitalista allamokban egyarant
érvényesilnek.

Ennek a csoportositasnak két vonatkozasban van
jelent6sége :

a) gyakorlati,

b) elméleti szempontbdl. ,

a) Az utasforgalommal kapcsolatbhan feltétlenil fel-
merilnek olyan problémak, amelyek jéforméan minden
civilizalt allamban jelentkeznek. Ezeknek megoldasa
sokszor nemzetkdzi szabalyozast igényel. Itt elsésorban
a nemzetk6zi utasforgalom problémaira gondolunk.13.
Ennek az egyuttm(ikédésnek fokozott a jelent6sége
a szocialista allamok kézott. A j6 nemzetkdzi szabalyo-
zasok elképzelhetetlenek az utasforgalom azon tdrvény-
szer(iségeinek ismerete nélkil, amelyek a szabalyozott
nemzetkdzi vonatkozasokban jelentkeznek.

b) Az utasforgalom torvényszeri(iségeinek nemzetkdzi
osszehasonlitaisa nagymértékben el6segiti azok] termé-
szetének alaposabb megismerését. Ez két szempontbol
jelentés :

Kdzelebbrél megismerhetjik a tarsadalmi-gazdasagi
rendnek az utasforgalom egyes torvényszer(iségeire
gyakorolthatasat,ha dsszevetjik azok egyesszocialista és
kapitalista allamon beltli érvényesilését. Kilondsen
hasznos ez a fejlddési tendencidk tanulméanyozéasanal.
(1tt emlitjuk meg, hogy ilyen vonatkozasu tanulmé-
nyunk el6késziletben van.)

Jelentkezhetnek az utasforgalomban olyan folya-
matok, amelyek vilagjelenségek. Fejlédési tendenciajuk
tobb évtizeden &t alakul ki. Ervényesilési terlletikhoz
hozzatartoznak olyan allamok, amelyek idékdzben a
szocialista tarsadalmi-gazdasdgi rendet valdsitottak
meg, és olyanok is, amelyek még napjainkban is meg-
maradtak a kapitalista tarsadalmi berendezkedés
mellett. Ha az emlitett jelenségek az utébbiban tapasz-
talt fejlédési tendencidjat egybevetjik annak valame-
lyik szocialista allamban észlelt alakuldsaval, abbdl
messzemend kovetkeztetéseket vonhatunk le a tarsa-
dalmi-gazdasagi rendnek az utasforgalomra gyakorolt
hatéséara.

Ezzel kapcsolatban csak egy példara hivatkozunk.
Az autékozlekedésnek a vasut utasforgalméra gyako-
rolt hatasa mar a két vilaghabort koézott is megfigyel-
het6 volt. Ez a személyforgalom vonatkozasdban is a
szallitdsi feladatoknak a megoszlasat eredményezte
a két kozlekedési agazat kozott. A forgalomnak ez a
megoszladsa a kapitalista 4allamokban a kozlekedési
véallalatok ko6zotti gazdasdgi harc forméajaban megy
végbe, ami az egyes vasuti tdrsasagok kdézotti kiizdelem
elmélyitéséhez is hozzajarul.

A vasut és az autokdzlekedési vallalatok kiizdelmében
a vasuttarsasdgok adottsdgaiknal fogva héatranyban
vannak. Sok esetben e héatranyt allami tdmogatéssal
akarjak kiegyenliteni. Ez a torekvés pedig végsé soron
a lakossag vallara nehezed6 UGjabb anyagi terheket
jelent. Ugyanakkor a mi viszonyaink kézo6tt a forgalom-

122 Pirccth : i. ni. 250 old.
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megosztds f6 szempontja a gazdasagossdg. Ez Ujabb
lehet6séget rejt magaban a kozlekedésre forditott anyagi
adldozatok csokkentésére és ezen keresztiil a lakossag
életszinvonalanak emelésére.

Igen tanulsdgosak azok a moédosulasok, amelyek a
kilénb6z6 szocialista &llamokban az utasforgalom
egyes torvényszer(iségeinek érvényesiilésében tapasz-
talhaték. Figyelembe véve, hogy ezekben az esetekben
a tdrsadalmi berendezkedés azonos, az itt tapasztalhaté
-eltérésekben els6sorban a foldrajzi, népesedési stb.
viszonyok kulonbéz6ségének hatasai jelentkeznek.

Ad 2) A foldrajzi adottsagok hatasai féleg két vonat-
kozdsban mérheték fel :

aj A domborzati és vizrajzi viszonyoknak mindenkor
meghatdroz6 szerepliik volt a vasutvonalak irdnyara.

b) A foldrajzi adottsdgok befolyast gyakorolnak

egy-egy teriulet gazdasagi életére.

a) A foldrajzi adottsdgoknak a vasutvonalak irdnyara
gyakorolt meghatadrozé szerepe az elsé vonal kiépitésé-
t6l kezdve napjainkig egyardnt érvényesilt. Erre béven
tudnénk példat idézni. Itt csak utalunk arra az ellen6rz6
szerepre, amit Ko6zép-Azsia hegyvonulatai gyakoroltak
mindenkor a bels6 vidékek forgalméara vagy arra
is hivatkozhatunk, hogy Eurépa és az észak-amerikai
Egyestlt Allamok legszdmottevébb UGtvonalait azok
jelentés hegyvonulatai és foly6volgyei hatdroztak
meg.14

Ugyancsak itt kell megemliteniink azt is, hogy a
talajviszonyokbdl ered6 miiszaki nehézségek elharitdsara
szolgal6 anyagi &ldozatok nagysdga mindenkor dénté
befolyast gyakorolt egy-egy vasitvonal megépitésének
idépontjara.

Ezek a hatdsok ma mar inkabb tdérténeti jelent6-
séglek.

b) Nem hagyhatjuk figyelmen kivil azt sem, hogy
a foldrajzi adottsagok nagy befolyast gyakorolnak egy-
egy terulet gazdasagi életére. A természeti kincsek, a
bédnyédszat és a vele kapcsolatos ipar fellendulését
eredményezik, a j6 term6foldalapja a viragzé mezégaz-
dasdgnak stb. Ezt a hatdst egyébként a lakossag foglal-
kozasik megoszlasa is tikrozi. igy végeredményben, ha
adott lakossdg foglalkozasi megoszlasdnak az utas-
forgalomra gyakorolt hatdsat vizsgéljuk, akkor egy-
Gttal koézvetve a foldrajzi adottsdgok hatasat is tanul-
manyozzuk. Ma mar ugyanis kézismert, hogy a lakosséag
foglalkozasi megoszlasa befolyast gyakorol @z utas-
forgalom élénkségére. (lpari vidékeken pl. nagyobb
az utasforgalom, mint a kifejezetten mezégazdasagi
lakosség korében.)

igy lényegében a féldrajzi adottsdgok hatasa is je-
lentkezik abban a differencialédasban, amely hazank
utasforgalméanak vidékenkénti alakulasaban mutat-
kozik. Ennek felderitése az utasforgalommal kapcso-
latos népgazdasagi tervek szempontjabol elsérangu
fontossagl. Konkrét terveket ugyanis csakis ugy ké-
szithetliink, ha ismerjik, hogyan oszlik meg az utazasi
igény orszagrészenként- Ismernink kell a szamszer(
0sszefliggések vidékenkénti modosulasat.

Ad 3) Meglehet6sen pontos 0osszefiiggéseket alla-
pithatunk meg az utasforgalom és az utazas tdvolsaga
k6zott. Ennek ellenére sok részletkérdés var még ezen
a téren is tisztdzasra. Az utasforgalommal kapcsolatos
népgazdaségi tervek ugyanis nagyon sok vonatkozashan
kapcsolédnak ehhez a probléméhoz.

Kétségtelen, hogy az utazas tdvolsaga szerint az
utasforgalomban Kkilénbdz6 térvényszer(iségek érvé-
nyesiilnek. Ezen az alapon kilonbséget kell tennink :

a) koérnyéki és

b) tavolsagi utazasok kozott.

Az utazds e két tipusa kozott a valasztévonalat
megtalalni nem egyszer( feladat. Ebb&l a szempontbol
nem csak az adott terulet gazdasadgi strukturaja, féld-
rajzi viszonyai a mérvaddk, hanem a kozlekedési
technika fejlettsége is.1s A gyorsabb kozlekedési esz-
kozok ugyanis az utazési id6 megroviditésével egymas-
tél viszonylag tavolabb es6 helységeket is id6ben
kozelebb hozhatnak egymaéashoz és igy lehetdvé teszik

11 Fair Marvin L. and William Ernest W.: Economies of transpor-
tation, New York, 1959. Harper and Brothers, 8. old.

5 Firath : i. m. 46. old.
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a két helység kozotti gyakoribb utazdsokat. Ezzel az
egykori tadvolsagi utazas kornyéki utazdssd valhat.
Mindez arra utal, hogy az utazads e két tipusa kdzott
a hatdrvonal meglehetdsen relativ. S6t, azonos id6tar-
tamon és orszagon belul is killonb6z6 lehet ez az egyes
helységek megkozelithet6sége és gazdasdgi jelentdsége
szerint. Els6sorban vidéki nagyobb varosaink vonatko-
zdsdban kellene meghUznunk ezt a hatarvonalat.

A kornyéki utazdsokhoz sok probléma kapcsolodik
és ezek igen jelentések. A kornyéki utasforgalomnak
ugyanis a vasuti kézlekedésben nagyobb a sitlya, mint
a tdvolséginak ; 1960-ban pl. a vasG(t utasainak 70%-a
(478,9 milliébol 335,8 milli6) utazott 30 km-en aluli
tdvolsagon.ie

A kornyéki utasok igen jelent6s hanyada azokbdl
adodik, akik lakéhelyukrél naponta munkaba jarnak
be a varosba. Ezek tdmegérdl némi képet kapunk, ha a
dolgoz6 kedvezménnyel utazék szaméat nézzik meg.
1960-ban ezeknek az utasoknak az ardnya az 0ssz-
utasszdmon belil meglehetésen magas volt. Az 06sszes
utasszamnak (a vasOt 0sszes utasaihoz viszonyitva)
39,7%-a (190 milli6 utas) utazott dolgoz6 kedvezmény-
nyel. A redjuk esé atlagos utazasi tdvolsag : 24,9 km .17

Ezek a szamadatok arra utalnak, hogy az utazésok
utébbi tipusadra komoly figyelmet kell forditanunk.
Orszagunk lakossdganak tetemes hényada érdekelt
ezekben az utazasokban. Féleg a pestkdrnyéki utazasok-
nak van ebbdl a szempontbhél nagy jelenté6sége. Sirg6s
tennivalénak latszik ebben a vonatkozédsban az utazéas
id6tartamanak csokkentése, amit .els6sorban nagyobb
utazasi sebességgel biztosithatndnk. Ez a probléma
egyébként a kozuti kozlekedés vonatkozasdban maér
a mi viszonyaink kozott is felvet6dott. Az elért ered-
mények ezen a téren népgazdasagunk szempontjabdl
komoly jelent6ségliek. Az utazasi id6 a munkahelyre és
vissza a lakohelyre lényegében a munkaid6 jarulékos
része. Ennek csokkenése hasznos munkara fordithaté,
vagy pedig a dolgozék pihendidejét hosszabbitja meg.
Az utobbi igy a dolgozék tetemes hé&nyada részére
életszinvonal emelkedést is jelent. Az utazéasi id6 rovi-
ditésébdl el6all6 elényoket szdmszer(ien is fel tudjuk
mérni az utazas id6tartamanak rovidilése és az atlagos
munkabér segitségével.is

Ezen a téren igen nagy lehet6ségek allanak el6ttiink,
amelyekkel kapcsolatban csak egy hozzavetéleges sza-
mitdst mutatunk be. Ha egy 30 km-es szakaszon az
utazasi id6t csak 15 perccel cs6kkentjik, ami egyébként
nem tdlzott igény, mert az utazési sebességnek 26 km/6-
rol 36 km/é-ra emelésével (ami a személyvonatok
vonatkozésidban egyéltaldban nem jelenthet tdalzott
kovetelIményt) megoldhaté lenne, az kozel évi 48
millié jarulékos-munkaodra megtakaritdst eredményezne.
Ez munkabérben kifejezve, 8,5 Ft-os atlagérabérrel
szamolva,19 tébb mint 400 milli6 Ft-ot tenne ki
évente. (Az itt k6zolt utazasi sebesség az 1961/62. évi
hivatalos menetrendben szerepl6 menetidé6kkel 30 km-es
korzeten belil tobb vonalra kiszadmitott utazési se-
besség atlaga.)

A fenti adatok csak a lehet6ségeket rejtik magukban.
Ennél lényegesen tobbet is remélhetnénk anélkil, hogy
a realitds talajarol letérnénk. Ebben a vonatkozasban
egyszer(i szervezési intézkedésekkel is sokat lehetne
tenni. Természetesen ezeknél az intézkedéseknél mesz-
szemenden kellepe tdmaszkodnunk a kérnyéki utas-
forgalom toérvényszeriiségeire. Csak ez biztosithatng,
hogy gazdasagosan, a jelenleginél lényegesen jobban
tudjuk kielégiteni az ilyen irany0 szikségleteket.

Célszerlinek latszik a mi viszonyaink kozott is (ter-
mészetesen itt els6sorban a pestkornyéki forgalomra
gondolunk), a kulféldi példdk nyomdan a kornyéki
forgalom lebonyolitdsara kulén jaratokat beiktatni.
Ezeket a jaratokat a helyesen felmért igényeknek
megfelelen slriin kellene kozlekedtetni, ami az utazé-

Magyar Statisztikai Zsebkonyv, Bp. 1961. Kézgazdasagi és Jogi
Konyvklado 90. old.

7 Magyar Statisztikai Zsebkényv (i. m.), 91. old.

19 Kajan Béla ; A sebességnovelés hatékonysaga a kézati kozleke-
désben, Kozlekedestudomanyl Szemle, 1960. eévi 9. sz. 391. old.

19 Az atlagbért a Magyar Statisztikai Zsebkdényv (i, m.) 135. olda-
lan talalhaté adatokbdl szam itottuk,
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kozonség idejének jobb kihasznaldsara adna lehet6séget
anélkil, hogy fenntartdsuk gazdasagtalan volna. igy
nem kellene a meglevé utazasi igényeket nem kell§
moédon kielégitd menetrend miatt az utasoknak esetleg
félnapokat elveszteniik. A féréhely j6 kihasznalasat
rovid szerelvényekkel lehetne biztositani.

Azokat a-'torvényszerliségeket, amelyek az utazési
tdvolsdghoz kapcsolédnak, érdekesen vilagitja meg a
koérnyéki és tavolsagi utasforgalom szembeadllitasa.
Ennek soran el6szor az tlinhet fel, hogy az utasforgalom
talstlya a két vilaghabori kozétt az évek tdalnyomo
tobbségében a kornyéki utazasokra esett, 1955 utan
pedig kivétel nélkul ez utébbi dominal. Ennek ellenére
a kornyéki utasforgalom alakulasa a két id6szakban
eltér6 tendencidt mutat. A két vildghédbord kozott a
kérnyéki utazdsoknak a sdlya az ossz-utasforgalmon
belul ndvekedett : 12 év alatt (1925— 1936-ig) 40%-r6l
85%-ra melkedett. Ezzel szemben 1955 utdn ez az
arany csaknem toretlentl csokkend tendencidt mutat.
78,6%-r6l 71%-ra esett vissza. lgen érdekes erre vonat-
koz6an az utasszdmnak a vizsgalata is. A két vilag-
héabord kozétt az utasok szamanak nagyaradnyl csok-
kenése ellenére a kornyéki utasok szama mintegy 50 %-
kai novekedett. 1955-t6l viszont az utasszdmnak
jelentds novekedése mellett (1955 és 1960 kozott az
utasszam tobb mint 30%-kal novekedett.) a kornyéki
utazadsok szama kisebb mértékben, csak mintegy 20 %-
kai emelkedett.

0sszehasonlitdsunknal némileg zavaréd tényez6ként
hat az, hogy technikai okokbdl a kdrnyéki és tdvolsagi
utazdsok hatarat nem tudtuk a jelzett két id6szak
vonatkozéasaban azonos médon megvonni. A két vilag-
habord kozotti idészakban a 40 km-en aluli, az 1955
utani idészakban pedig a 30 km-en aluli utazasokat te-
kintettuk kornyéki utazasnak.

Erdekes még a tdvolsadgi utazdsok arédnyadnak valto-
zasat figyelemmel kisérni. Ez a két vilaghaboru kozotti
id6szakban igen kedvezdétlenul alakult. 12 év alatt,
mintegy 82%-kal csékkent. Ezzel szemben 1955 és
1960 kozott csaknem megkétszerez6dott ezeknek az
utazdsoknak a széma 91%-kal emelkedve.

Az itt bemutatott adatokbo6l is kdvetkezik, hogy a
kornyéki és tdvolsagi utasforgalomban egészen eltérd
torvényszer(iségek mutatkoznak. Erre idézhetink is
néhany példat. A két vildghabord ko6zotti idészakban
a munkanélkiiliség novekedése és a kornyéki utazasok
szadméanak csokkenése parhuzamosan jelentkezett.
Az egyéni jovedelmek osszegének véltozasat jol koveti
a tdvolsdgi utasok szédmdanak véltozdsa ; ez az 0Ossze-
figgés a kornyéki utasok szdméanak vonatkozasiéban
nem Aallapithaté meg. Ellentétes kapcsolat mutatkozik a
tdvolségi autédbusz és a vasOt tdvolsagi utasainak
szdma kozott stb.

Az id6beli valtozas szerepe
az utasforgalom térvényszerlségeiben

Az id6beli valtozas az utasforgalom térvényszeriiségei-
vel kapcsolatban két szempontbdl jelent6s :

1. A torvényszer(iségek az idék folyaman véaltoznak.

2. Az egyes torvényszerliségek éppen azokbol a
szabdalyszer(iségekb6l adddnak, amelyek az utasfor-
galom teljesitményeinek id6beli valtozdsaban tapasz-
talhatok.

Ad 1. Az utasforgalom toérvényszerliségei — amint
azt mar emlitettik — tarsadalomtudomaényi térvény-
szer(iségek és igy a tdrsadalmi-gazdasdgi rendnek is
figgvényei. Ebb6l kévetkezik, hogy az egyes konkrét
torvényszerliségek érvényesiilését és maddosulasat a
tarsadalmi viszonyok fejl6dése szabja meg. Ez utébbiak
valtozasa magaval hozza az utasforgalom torvényszer(-
ségeinek modosulasat is.

Meg kell azonban jegyezniink, hogy az utasforgalom
térvényszer(iségeiben mutatkozé valtozads erGsebb
Utemd, mint a tarsadalmi viszonyoké. Az utasforgalom
. alakuldséban ugyanis a technika fejl6désének nagy a
szerepe. A technika fejl6dése lehetdvé teheti az utazési
sebesség novelését, olcsdbba teheti a kozlekedést ;
mindezeknek komoly szerepik van az utasszadm és
az utazasi tdvolsag novekedésében. A technika fejlédése
pedig kdztudomastan joval gyorsabb, mint a tarsa-
dalmi viszonyoké.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Nen szabad szem el6l tévesztenliink azt sem, hogy
az utasforgalom tdrvényszer(iségei statisztikai termé-
szetliek. A statisztikai megallapitdsok pedig mindenkor
kifejezetten azokra a viszonyokra vonatkoznak, ame-
lyeknek az adatai alapjan végeztik vizsgalatainkat.

Ezek a megéallapitdsok tehdt terileti és idébeli meg-
hatadrozottsdgot jelentenek, amelyek A&ltalanositasanal
igen nagy koriltekintéssel kell eljarnunk. Tisztdban kell
ugyanis lennink azzal, melyek azok a feltételek, ame-
lyeket dlland6aknak tekinthetink (természetesen Ujabb
problémét jelent az, hogy milyen id6tartamig tekint-
hetjik ezeket a feltételeket allandonak) és melyek
azok, amelyeknek véaltozasaval kell szamolnunk. Ezek
kdzé szamithatjuk a technika fejlédését, a jarmivek
kapacitdsanak kihasznaldsat stb.20 Ezekkel kapcso-
latban felvetédik az a kérdés, hogy a véltozé tényezék
fejlédése milyen irdnyu lesz, kapcsolatuk az utasforga-
lommal hogyan fog modosulni. Mindez nagy koril-
tekintéssel végzett, hosszadalmas kutatémunkéat igényel.

Az el6adottakkal kapcsolatban csak egy példat
mutatunk be. Hossz0 id6n &t megfigyelt szabalyszer(G-
ség volt az, hogy a gyorsvonatok nagyobb tiszta
bevételt biztositottak a MAV-nak, mint a személy-
vonatok. Ez azonban csak a gézvontatasnal tapasztal-
hatéd, ahol a gyakori megallds, az ezzel kapcsolatos
fékezés és inditas, valamint a varakozéas alatti g6ztartas
fokozott Uzemanyagszikségletet jelent. A vontatési
mod valtozdsa e tekintetben is modosulast idéz eld.z1

Ad 2) Az wutasforgalom teljesitményeinek id&beli
valtozasaban jelentkez6 térvényszer(iségeket azon
id6tartam alapulvételével csoportosithatjuk, amelyen
belil azt megfigyelhetjik. Ezek szerint a jelzett dssze-
fuggések jelentkezhetnek :

a) tobb éven (esetleg évtizeden) keresztil,
b) egy éven,

c) egy évnél rovidebb idétartamon és

d) egy napon belil.

a) Az utasforgalom teljesitményeinek alakuldsa tobb
éven keresztiul a fejlédési tendenciakat tikrézi. Ilyen
fejlédési tendencia volt pl. 1926— 1936 k6z6tt az utas-
forgalom csokkenése. Napjainkban az utasforgalom
novekvd tendencidt mutat. Hasonl6 tendencia a mult-
ban a kérnyéki utazdsok ardnyanak névekedése, nap-
jainkban csokkenése. Nem kell b6vebben fejtegetniink,
hogy e tendencidk ismeretének mi a jelent6sége az utas-
forgalommal kapcsolatos tavlati terveknél.

b) Az aruforgalomhoz hasonléan az utasforgalom
évi alakulasdban is megfigyelhetink erés kiugrasokat.
Illyen pl. az utasforgalomnak nydari vagy tobb napos
innepek eldtti emelkedése. Ezeknek inkdbb a tadvolsagi
utazdsok szempontjabél van jelent6ségik.

c) Az utasforgalom teljesitményeinek egy éven belili
valtozasai kozul a legjelent6sebbek azok, amelyek egy
héten belil jelentkeznek. Ide azoknak az utazasai
tartoznak, akik nem lakéhelyikdén doboznak. Ezeknek
hétvégi haza és hételejei munkaba utazasuk jelentkezik
az utasforgalom emelkedésében. Ez a hatds egyarant
érvényesil a kornyéki és tavolsagi forgalomban.

d) A forgalom egy napon bellli ingadozasa szintén
a munkabajardshoz kapcsolodik. Itt is reggel a mun-
kédbautazék, délutan pedig a munk&bél hazautazok
szama emeli az utasforgalmat. Ez mé&r olyan ingadozas,
amely kifejezetten a kdrnyéki forgalomban jelentkezik.

Az itt érintett szabalyszer(iségekb6l tovabbi kérdések
adodnak, amelyekkel kapcsolatban szintén a mennyi-
ségi viszonyok tisztdzasanak a feladata lép el6térbe.
E kérdéseket két csoportba sorolhatjuk :

1. A rendelkezésiunkre &ll6 adatokbo6l ki kell olvas-
nunk a varhat6 fejlédést. Ennek érdekében meg kell
hataroznunk az ,,a”, ,b", ,c” és,,d” pontokban emlitett
id6sorok trendvonalat.

2. A b7, ,c” és ,d” pontokban érintett id6sorokkal
kapcsolatban tovabbi feladat még : az adott id6tar-
tamon belili forgalomingadozdsok vizsgalata. Ennek

D Czére Béla : A kozlekedési égazatok koordinacitja érdekében

\?/’égzelét kutatdsok, Kozlekedéstudoményi Szemle, 1962. évi 1. sz,
. old.

2 Ifj. Fellner Frigyes : Kozlekedéspolitika, Bp., 1937. Bp. Székes-

fc’ivérosldStatisztikai Hivatala, Statisztikal Kozlemények 84. k. 4. sz.
256. old.
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érdekében ki kell szamitanunk azokat a viszonyszamo-
kat (legcélszer(ibb az adott és a trend értékek hanyado-
sdnak a kiszdmitdsa), amelyek a trendtél valé eltérést
mutatjak.

Az utasforgalom id6&beli valtozasdban jelentkezd
szabalyszer(iségek olyanok, amelyeknek' gyakorlati
jelent6ségét nem kell bévebben fejtegetniink. Az utas-
forgalommal kapcsolatos tavlati tervek elképzelhe-
tetlenek a fejlédési tendencidk ismerete nélkil, agy-
szintén megoldhatatlan az utazési igényeket jol kielé-
git6 menetrend készitése, a személyvonatok helyes
Osszeallitasa, a személykocsiallomany ésszer(i elosztasa
a forgalom heti vagy napi ingadozéasanak alapos isme-
rete nélkul.

Osszefoglalas

A tanulméanyunkban felvetett kérdéseket az teszi
fontossa, hogy az utasforgalom lebonyolitdsa donté
stllyal napjainkban is a vasttra harul. Ez népgazdasa-
gunk er6forrasainak komoly igénybevételét jelenti.
A tapasztalatok arra utalnak, hogy az utasforgalom
gazdasadgos és az utazdkozonség igényeit kielégitd
lebonyolitdsa sok tisztdzdsra var6 kérdést vet fel

E kérdésekkel kapcsolatban abbél indulunk ki, hogy
az utasforgalomra vonatkoz6 koézlekedéspolitikai intéz-
kedéseknek az arra vonatkoz6 torvényszer(iségeken
kell alapulniok. Csak ez biztosithatja azok eredményes-
ségét.

Az utasforgalom torvényszer(iségei sajatos termé-
szetliek. E sajatossagok szemiigyre vétele a problémak
egész sorat veti fel, amelyek a személyforgalommal
kapcsolatos népgazdasagi tervek szempontjdbdl nagy-
jelent6ségliek. Az utasforgalom tdérvényszer(iségeinek
tdrgyaldsa alkalmat adott arra, hogy ezekr6l a problé-
makrol attekintést nydjtsunk és azokat rendszerezzik.
Tanulméanyunk nem is szandékozott ezen talmenni ;
az itt érintett osszefuggések tartalmanak tisztazasa
kés6bbi feladat.

Az utasforgalom torvényszer(iségeinek tarsadalom -
tudoméanyi jellege sziikségessé teszi, hogy felderitsik
azokat a tdrsadalmi jelenségeket, amelyek az utasfor-
galom alakulasat befolyasoljak. Ezen a téren nagy
korultekintésre van szikség, mert gyakran olyan jelen-
ségeknek is donté a befolydsuk, amelyek els6 pillanatra
tdvolallénak latszanak a vasuti utasforgalom problé-
maitol.

A gyakorlati alkalmazas szempontjabdl célszer(
ezeket az Osszefliggéseket mennyiségi megfogalmazéas-
ban targyalni, illetve a meglev6 kvalitativ dsszeflggé-
sek mennyiségi vonatkozasait feltarni. Ugyszintén
a gyakorlati alkalmazas szempontjabdl ismernink kell
e torvényszerliségek alkalmazhatésdaganak hatarait.

Ez utébbiak szempontjab6l kiilonds jelent6sége van
azoknak a kulénbdzéségeknek, amelyek az egyes tor-
vényszer(ségek terlleti és idébeli érvényesiulésében
jelentkeznek.

Az itt vazolt kérdések azok, amelyek tisztazasa nélkil
az utasforgalom konkrét osszefliggéseinek feltarasa és
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rendszerezése nem oldhaté meg. A gyakorlati élet
kovetelményei viszont megkivanjak, hogy az utasfor-
galom torvényszerliségeinek atfogé rendszerét kidol-
gozzuk.
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Lako- és munkahelyek terileti megoszldsa Budapesten

Dr. EUISZ REZSO

A vérosi kozforgalmu kozlekedésben az uta-
zasok zomét a lakossag lako- és munkahely kozti
vandorlasa idézi eld. A laké- és munkahely kozti
forgalom jelent6ségét a varosi kozlekedésen belil
fokozza az a korlilmény, hogy a kilénbodzd
munkahelyek csaknem egyidejd munkakezdése
rovid id6tartamra slriti dssze a kozlekedési val-
lalatok dontd feladatait Eppen ezért a kozleke-
dési vallalatok teljesit6képességének és a sziik-
séges beruhazasok nagysagrendjének meghataro-
zasahoz a csucsforgalmi orak értékét kell alapul
venni.

Ezek az okok teszik rendkivil fontossd a
varosi kozlekedésben megnyilvanulé tdérvényszer(sé-
gek kutatdsat ; e kutatdsok eredményei hatéko-
nyan alatamasztjdk a tudomanyos lzemvezetést.

Ezen tllmen6en azonban a laké- és munka-
helyek megoszlasanak ismerete igen sok tdmpon-
tot nyudjthat a varosfejlesztéssel foglalkozé szak-
embereknek, minthogy elsédlegesen az 6 felada-
tuk, hogy a helyes telepités révén csdkkentsék
a naponta megteendd utazdsok szamat, illetve
terjedelmét.

A févarosi kozlekedési vallalatok a fentiek fel-
ismerése alapjan néhany évvel ezel6tt rendkivil
széleskor(l statisztikai adatfelvételt hajtottak végre
az utasadramlas megismerése céljabdél és ennek
eredményei alapjdn szamottevd intézkedések szi-
lettek a forgalom jobb, eredményesebb lebonyoli-
tasa érdekében. A felvétel modszerét és eredmé-
nyeit lapunk hasdbjain mar kordbban ismertet-
tuk,1de nem kerilt eddig sor a kutatds eredmé-
nyeit felhasznélo intézkedések ismertetésére.

A teljeskorl utasaramlasi felvétel és eredmé-
nyeinek feldolgozdsa utdn érdekes U0jl adatok
kerlltek nyilvanossagra a Koézponti Statisztikai
Hivatal 1960. évi népszamlalasi adatainak kozlése
sordn. Ezek az adatok Gjabb felvilagositast nydj-
tanak a lakd- és munkahelyek teriileti megoszla-
sarél Budapesten, amely adottsagok dént6 modon
meghatdrozzak a kozlekedési szukségletek térbeli
formait. A vonatkozé adatok tanulmanyozasa és
egyben az utasadramlas vonatkozd eredményeivel
valé dsszevetése rendkivil érdekes, hiszen ezek-
nek az adatoknak ismeretében bizonyos ellen-
6rzést is lehet gyakorolni az utasadramlasi statisz-
tikai felvétel gyakorlati hasznalhatésagat illetéen.
Toébbek kozott ez azért is sziikséges, mert az
utasaramlas vizsgélata reprezentativ adatfelvé-
tellel tortént, és a reprezentaciébdl ered6 hiba-
lehet6ségek ismerete nyuljthat csak a felvételt
elékeészité szakemberek szamara biztos alapot
ahhoz, hogy kévetkeztetéseik helyességét minden
vonatkozasban igazolva lassdk. Ezen tllmenden
azonban a népszamlalasnak a laké- és munka-
helyek megoszlasara vonatkozO adatai tovabbi
megéallapitasokat tesznek lehetévé, féleg a varos-

1 Dr. Ruisz Rezs6 : Az 1958. évi budapesti utasaram-
las fébb eredményei, Kozlekedéstudomanyi Szemle,
1960. évi 12. sz.

rendezés soran a lako- és ipari teriiletek telepi-
tésére nézve. E tekintetben — mint jél tudjuk —
a varosrendezés nem mindig és nem a kell§ suly-
lyal veszi figyelembe a telepitésb8l eredd kozle-
kedési, forgalmi kovetelményeket.

Az utasaramlas rendszeres megfigyelése
*a népszamlalason keresztil

A varosfejl6déssel és varosrendezéssel foglal-
koz6 szakemberek méar a harmincas években fel-
vetették azt a gondolatot, hogy a népszamlalas
keretében a lakéhelylikon &sszeirottaktol tudakol-
jdk meg munkahelyiket is. E két adat egyittesen,
megfelel6 feldolgozas alapjan alkalmas lehet az
ingavandorforgalom méreteinek és iranyainak rég-
zitésére. A megkérdezés soran azonban a hasznalt
jarmdfajta irant nem érdekl6dhetiink, tovabba
az utazas id6pontja sem rogzithetd, ezért sok
bizonytalansagi tényez6 neheziti meg az adatok
felhasznalasat és végeredményében a népszam-
lalas ilyen anyaga nem potolhatja a kdzvetlen
utasaramlasi felvételeket.

A népszamlalas el6szér az 1941. évi felvétel
soran tett eleget a felvetett kivanalmaknak, és
a munkahelyek pontos megjel6lését kivanta meg
az 0Osszeirtaktol. Sajnos azonban, az @sszeiras
ilyen irany( adatait nem dolgoztak fel és igy
nem jutottunk a kell6 eredményekhez.

Az 1960. évi népszamlalas azonban nemcsak a
kérdést tette fel, hanem igen révid id6 alatt az
eredményeket is kozzétette, és igy mar most
bizonyos képet alkothatunk magunknak a népes-
ség lako- és munkahely szerinti tagolddasarol —,
amibél kovetkeztetni lehet a lakd- és munka-
hely kozti forgalomra is,

A népesség lako- és munkahely szerinti megoszlasa

Budapesten az 1960. évi népszamlalas id6-
pontjaban 1804 606 személyt irtak dssze ; ebbdl
a keres6k szama kereken 1173000 f6. A lako-
és munkahely terlileti megoszlasanak vizsgalata
utébbiakra terjedt ki (1. tablazat), mert a vonat-
kozé kérdésre (,,Allandé munkahelyének pontos
cime?”) csak ezeknek kellett felelniok. A kerdésre
kereken 944 000 valasz érkezett, mert a keresék
kdzil a munkahely szempontjab6l érdektelen
volt mintegy 229 000 f6, akik kozott az Onallok
és segit6 csaladtagjaik, a nyugdijasok és a bedol-
gozok szerepeltek. A laké- és munkahely terilet
megoszlasa szempontjaboél tehat figyelembe vettiik
az Osszes keresék mintegy 80%-at, azaz Buda-
pest osszes lakossaganak tébb mint a felét.

Szempontunkbdl ezek az aranyok kozelit6en
meg is felelnek, mert nyilvanval6, hogy az ada-
tokban a rendszeresen naponta utaz6 budapestiek
szama — az iskolai és egyetemi tanulék, illetve
hallgaték kivételével — bentfoglaltatik.

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



1. tablazat
Budapest népességének lak6- és munkahely szerinti megoszlasa

Lakéhelyével azonos Lakohelye teriletén Ebb6l a szomszédos . ; o
Keressk héluerlﬁsgﬁly kerletben Kival Keriiletekben Tavolabbi kertletekben
N Lakosséag Keres6k az ossz* o2 - . .
Kerdlet széma szdma lakosséag Jgszgtnllg?&:l—- déig ozik
%-aban s6k abszolat of abszolut o abszolut of abszolat of
szam 1o szam 0 szam 70 szam 10
l. 44 086 28 288 64,2 22 614 4 184 18,5 18 430 81,5 4 280 18,9 13 997\- 60,1
1. 94 722 59 600 62,9 47 169 12 160 25,8 35 009 74,2 5 384 11,3 28 357 60,1
11, 77 566 50 111 64,6 40 204 19 067 47,4 21 137 52,6 1962 4,9 18 334 45,6
V. 78 250 52 270 66,8 43 103 26 949 62,5 16 154 37,5 7729 17,9 7970 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
VI 90 448 60 966 67,4 48 237 11 313 23,5 36 925 76,5 18 600 38,6 17 340 35,9
VIl 120 052 81 686 68,0 64 175 14 271 22,2 49 904 77,8 24 259 37,8 24 459 38,1
VIl 142 783 95 115 66,6 74 253 21 513 29,0 52 740 71,0 25 251 34,0 25 994 35,0
1X. 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. 68 794 45 271 65,8 37 685 21 332 56,6 16 333 43,3 6 983 18,6 8 975 23,8
XI. 109 124 60 797 64,0 56 411 23 127 41,0 33 284 59,0 3671 6,5 28 362 50,3
XI1I. 68 372 43 267 63,3 34 358 8 538 249 25 820 75,1 5 794 16,8 18 726 54,5
X111, 142 137 96 156 67,7 78 586 33 135 42,7 45 451 57,8 22 319 28,4 22 073 28,1
XI1V. 115 566 74 613 64,6 60 992 18 751 30,7 42 241 69,3 19 209 31,5 22 065 36,2
¢ XV. 61 558 39 250 63,8 31 082 6 855 22,1 24 227 77,9 10 396 33,4 13 398 43,1
XVI. 53 314 32 238 60,5 25 343 7 933 31,3 17 410 68,7 4 785 18,9 12 145 47,9
XVII. 42 134 24 956 59,0 19 314 3861 20,0 15 453 80,0 5 667 29,3 9 460 49,0
XVIIIL. 69 456 43 444 62,5 34 696 10 831 31,2 23 865 68,8 9 621 27,7 13 786 39,8
XIX. 65 157 42 077 64,6 33 225 8 484 25,5 25 741 74,5 10 274 30,9 14 038 42,3
XX. 101 875 64 079 62,9 52 562 14 348 27,3 38 214 72,7 10 036 38,1 16 884 32,1
XX1. 59 963 38 467 64,2 33 314 25 413 76,3 7 901 23,7 2 218 6,6 4 964 14,9
XXII. 38 662 23 901 61,8 19 469 9 234 47,4 10 255 52,6 4 955 25,0 4 695 24,1
-Budapest

O0sszesen : 1804 606 1173 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 kozforgalml kozlekedési eszkdzoket
munkahelyik  megkozelitéséhez  felhasznéljak.
Miutan tudjuk azt, hogy a Budapest teruletén
m(ikod6 iparvallalatok alland6 jellegd munka-
helyein 480 677 munkavallalé dolgozott, de ezek
kozil 93 776 Budapesten kivili teriileteken lakott
és ide ezek kozdl 71 951 naponként, 21 825 pedig
ennél ritkabb id6kozben utazott be —, a nép-
szdmlalads vonatkozdé adatai a helyi kozlekedésre
vonatkoz6 kutatasok szempontjabol mar csak
részleges, de még igy is fontos felvildgositdsokat
nyujtanak.

A népszamlalasnak a laké- és munkahelyekre
vonatkoz6 statisztikai feldolgozédsai azonban a
forgalmi szempontok sajatos kivanalmainak
ezen tulmen6en — mar azért sem felelnek meg,
mert a laké- és munkahelyek teriileti megoszla-
sanal az ismertetett feldolgozas megelégszik azzal,
hogy csak a kdvetkez6 csoportokat képezi :

a) ugyanabban a keriiletben dolgozik és lakik,
b) lakéhelye keriletén Kkivil dolgozik; majd

ez a csoportot tovabb hontja és megkilonbdztet
ba) lakéhelyével szomszédos kertletben,

,bb? lakohelyét6l tavolabb es6 keriiletben és
vegu i .

be) Budapest teruletén kivil dolgozdkat.

Bar az e csoportokba tartozok szama dnmaga-
ban is rendkivil érdekes, szamunkra mégis kevés,
hiszen az egyes Kkeriuletek tertleti Kiterjedése
kovetkeztében szamos utazési sziikséglet merilhet
fel akkor is, ha a valaszt adok a fentebbi csopor-
tositds a) kategdridjaba tartoznak. Még kevéshé
kielégit6 azonban a bb) kategoria adata, nem szol-
van arrél, hogy a szomszédos keriilet fogalma
(ezt ugyan nagyon hatarozottan leszogezik az
adatok mellé irt fogalmi meghatarozasok) is
irredlis. Mindezek ellenére azonban méar az eddigi
eredmények is sokat mondanak —, mint azt a
kés6bbiekben latni fogjuk. Természetesen, ha a
kozlekedés iranyitd6 hatésdgai a népszamlalasi
anyag tovabbi feldolgozasat szorgalmaznék
ami mar nem jelenthet kiilondsebb koltségeket —
tqvei\(bbi, rendkivil érdekes adatokhoz is juthat-
nank.

Az eddigi f6bb eredményeket a kovetkez6kben
foglalhatjuk &ssze :

A 944 000 keres6 kozil

a) kereken 331 000 (35%) f6 ugyanabban a
kerlletben dolgozik, ahol lakik ;

b) 613 000 (65%) f6 lakéhelye kerlletén kivil
dolgozik. Ez utébbiak megoszlottak :

ba) 243 000 (26%) a lakohelyével szomszédos
kerlletben,

bb) 352 000 (37%) a lakoéhelyétdl tavolabb es
keriletben és

be) 18 000 (2%) Budapest terlletén kivil dol-
gozott.

Ez utébbiakkal a kovetkez6kben nem kivanunk
részleteiben foglalkozni, egyrészt csekély szamuk
miatt, masreszt azért, mert a varoson belili moz-
gasuk még kevéshé kovethetd.

Ab) kateg6ridbdl kiemeljuk azokat a kerile-
teket, ahonnan a legtdbben jarnak el dolgozni.
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A VIII. kerlletb8Ilnaponta ............ 53 ezren
a VII. Kkeriletb6lnaponta ............ 50 ezren
a XIII. keriletb6lnaponta ............ 45 ezren
a XIV. keriletb6lnaponta ............ 42 ezren
a XX. keriletb6lnaponta ............ 38 ezren
a VI. keruletb6lnaponta ............ 37 ezren
a Il. keriletb6lnaponta ............ 35 ezren
a IX. Kkeriuletb6lnaponta ............ 35 ezren
a Xl. keriletb6lnaponta ............ 33 ezren

jarnak el dolgozni.
A legkevesebb eljaroval taladlkozunk az

I. keriiletben, ahonnannaponta ... 18 ezer
XVI. keriilletben, ahonnannaponta ... 17 ezer
X keriiletben, ahonnannaponta ... 16 ezer
XV. keriiletoen, ahonnannaponta ... 16 ezer
XVII.  keriiletben, ahonnannaponta ... 15 ezer
XXII.  keriiletben, ahonnan naponta ... 10 ezer
XXI,  kertletben, ahonnannaponta ... Bezer

7

keresd jart el més kertiletbe dolgozni.”

A honnan” ismeretében fel kell vetnink a
,hova” Kkérdéset. E tekintetben megallapithato,
hogy melyek azok a kertiletek, ahova a legtobben

jarnak dolgozni. Ezek :

az V. Kkeriletbenaponta ........... 93 ezren
a XIIl. kerlletbenaponta ........... 60 ezren
a VIII. keriiletbenaponta ........... 60 ezren
a IX. keriiletbenaponta ........... 52 ezren
a  X. kerlletbenaponta ........... 43 ezren

jarnak dolgozni.

Viszonylag kevés a kovetkezd kerlletekbe dol-
gozni jarok széma :

a XX kertiletbe minddssze....... 6 ezren
a XVIll.kerlletbeminddssze ....; 5 ezren
a XVI.kertuletbeminddssze......... 4 ezren
a XV .keruletbe minddssze......... 3 ezren
a XXl keriilletbe mind@ssze......... 3 ezren
a  XVll.kerlletbe minddssze....... 1 ezren

jarnak mas keriletb6l dolgozni.

A statisztikai feldolgozés kiterjed a lakohelylik
kerlletében dolgoz6 keres6k sz&zalékos meg-
oszlasara is. Ezek szerint :

a  XXl.kerlletbena megfigyelt keres6k 76,3%-a
a IV keriiletbena megfigyelt keres6k 62,5%-a
a X.kerlletbena megfigyelt keresék 56,6%-a
a XXll.keruletbena megfigyelt keres6k 47,4%-a
a I11.kertletbena megfigyelt keresék 47,4%-a
a  Xlll.keruletbena megfigyelt keres6k 42,2%-a
a Xl.keruletbena megfigyelt keres6k 41,0%-a
dolgozott sajat keriiletében.

A felsorolt keriiletek azok, ahol a lako- és
munkahelyek aranya a legkedvezébb. Az ezek-
ben a keruletekben lakok zome megtalalja munka-
helyét keriiletén belll és ezért viszonylag a leg-
kevesebb utazasra van szikségiik. Ezzel szom-
ben vannak Budapestnek kifejezetten lakdkerii-
letei, ahol a lakosok aranyahoz viszonyitva kevés
a munkahelyek szdma. Ezek a koévetkez6k :

a Il.kertiletoena megfigyelt keres6k 25,8%-a
a  XIX.keruletbena megfigyelt keres6k 25,5%-a
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a Xll. kertletben a megfigyelt keresék 24,9%-a
a VL keriletben a megfigyelt keresék 23,5%-a
a _ VII. kertletben a megfigyelt keresék 22,1%-a
a XVII. keriiletoen a megfigyelt keres6k 20,0%-a
és az |. kertletben megfigyelt keres6k minddssze
18,5%-a talalta meg keriletén belil munkahelyét.

A vonatkozé adatok alapjan viszonylag nem
nehéz meghatarozni azokat a kerileteket, ahol
a budapesti keres6k altal betdltott munkahelyek
szdma lényegesen meghaladja a lakossag szamat.
Ha ily modon csoportositjuk a kerileteket, akkor
azt tapasztaljuk, hogy :

az V. keruletben a keriilet keres6inek 295,9%-a
a X. keruletben a keriilet keres6inek 181,2%-a
a XXI. kertletben a keriilet keres6inek 136,6%-a
a IX. keriletben a kerulet keres6inek 134,2%-a
a IV. keruletben a kerulet keres6inek 125,0%-a
részére van munkahely.

_A munkahelyek szama ezzel szemben nem elé-
giti ki a lakossag keresGit a kovetkezo kertiletekben

a XVIII. kertletben a munkahelyek szama a
kertllet keresOinek szazalékaban
minddssze . 469

a XVI. keriletben a_munkahelyek szama a
kerulet keresGinek szazalé
MINAOSSZE  oveevvvvieeecee e . 452

a XX keriletben a munkahelyek szama a
kertilet keresGinek szézalekaban
minddssze .. 385

a  XV.keruletben a munkahelyek szama a
keruilet keresOinek szazalekaban
MINAOSSZE  ...vvevveveereeee e 32,9

a XVII. kerlletben a munkahelyek szama a
kerulet keres6inek szazalékaban
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A munkahelyek szamaval kapcsolatban meg
kell jegyezni, hogy az nem fedi pontosan az 6¢sszes
munkahelyek szamat, hiszen ugyanezen Kkertle-
tedben nagyszdmud nem budapesti lakos is dolgo-
zik és ezek részére is vannak munkahelyek, amit
a budapesti népszamlalas természetesen nem tud
kifejezésre juttatni.

Ha a vizsgalat eredményeit kozlekedési, illetve
forgalmi vonatkozasban hasznalni akarjuk, akkor
ebbdl a kovetkezd megallapitasok tehet6k :

A munkakezdés id6pontjaban kiléndsen jelen-
t6s az utasaramlas az V., X., XXL, IX. éb IV.
kerulet felé. E forgalmi dramlasok kiindulépontjai
viszont a XV II1., XV., XX., XV., XVI. és XVII.
keruletekben vannak. Figyelembe kell venni emel-
lett azt is, hogy a munkahelyek nagy szdma vonzast
gyakorol a XlIl., VILI. és VII. kerilet irdnyaba
is, ugyanakkor igen jelent6s mértékben indulnak
a forgalmi aramlatok a VIII., VIL, XIII., XIV.,
XX., VL, 1l. és XI. kertlet fel6l.

Végeredményében ebb6l az kévetkezik, hogy
laké- és munkahelyek teriileti eloszlasa Buda-
pesten meglehetésen tervszerdtlen, de még inkabb
kifejezésre jut az, hogy a lakossagnak nincs maod-
jaban lakohelyét Ggy megvalasztani, hogy a lehet6
legrévidebb Gton érje el a munkahelyét. Ezt egyéb-
ként mar az az els0 adat is igazolja, amely szerint
a megfigyelt keres6k mintegy 65%-a (613 000 f6)
lakéhelyén kivili  keriiletben dolgozott, tehat
mindenképpen szilksége volt a lako- és munka-
helye kozotti szamottevdbb tavolsag lekiizdésére.

Megkiséreltik az 1958. évi budapesti utasaram-
las f6 irdnyainak a népszamlalas vonatkoz6 adatai-
val val6 0Osszevetését. E kisérlet azonban ered-
ménytelen, amit nagymértékben az okoz, hogy

MINAOSSZE  ..vevevvreeeieieiiiers s, 24,5 a forgalmi adatokban nemcsak a laké- és munka-
2. tablazat
Budapest kerileteinek népessége éjjel és nappal (1960), a nappali népesség
A A 0p -
A lakos- téonIz-ik Marad Erkezik Nappali Nappal a nepesség %o-kal
Kerilet s4g a kerg- 4 Kerl- m-Ts bk'?{ nepeosed tobb 1 kevesebb
szama letb6] letben riletbd szama t6bb Kevesebb
mint éjjel
ezerben
I 44 18 26 11 37 — 7 — 15,9
1. 95 35 60 18 78 —17 — 17,9
1. 78 21 57 12 69 — 9 — 115
V. 78 16 62 27 89 + H + 141
V. 6 G 23 43 ' 93 136 + 70 + 106,2
VI. 90 37 53 38 91 + o1 T+ 11
VII. 120 50 70 43 113 — 7 — 5,6
VIII. 143 53 90 60 150 + 7 + 49
1X. 95 35 60 52 112 + 17 + 179
X. 69 16 53 47 100 + 31 + 419
X1, 109 33 76 34 110 + i + 09
X1I. 68 26 42 13 55 — 13 —19,1
X111 142 45 97 60 157 + 15 1 10,5
XIV. 115 42 ' 74 30 104 — 12 — 10,3
XV. 62 24 38 3 41 — 21 —339
XVI. 53 17 36 4 40 — 13 — 245
XVII. 42 15 27" 1 28 — 14 — 33,4
XV 69 24 45 5 50 — 19 —275
X1X. 56 25 40 10 50 — 15 —23,1
XX. 102 38 64 6 70 —32 —314
XX1. 60 8 52 20 72 + 12 + 20,0
XXI1. 39 10 29 3 32 — 7 — 18,0
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hely kozotti vandorlasok szerepelnek. Mint mar
fentebb emlitettiik, a jelentés szdmua tanuld helyi
utazasainak és a lakossag egyéb utazasainak
aranya rendkivil magas. Ha csak abbdl indulunk
ki, amit a népszamlalds megéllapit, hogy ti.
613 000 f6 dolgozott lakdhelye kertletén kiviil,
és ezt szembeadllitjuk az utasszdmlalas egyesitette
eredményeiben kimutatott 3,2 milli6 utassal,
akkor is megmutatkozik a kiilénbség. A 613 000 f6
napi kétszeri utazasa 1226 ezer utazdsnak felel
meg, ami alig tébb, mint egyharmada a tényleges
utazasok szamanak. Mégis, a népszamlalas vonat-
kozé eredményeinek tovabbi feldolgoztatasa ala-
pot szolgéltathatna arra, hogy keressiik a lako- és
munkahelyek tervszer(i elosztasanak jobb meg-
oldésait.

Mint mar emlitettik, kitlnik a népszamlalas
adataibol is, hogy Budapesten vannak kifejezet-

kozlekedéstudomanyi szemle

ten munkahely-jellegld keriletek (V., X., XX'.,
IX.,, IV, XlI., VII. é VII. kerilet), ezzel
szemben vannak kifejezetten lakohely-jellegt kerii-
letek. Ha a statisztika adatfeldolgozasa kerulet-
részenként készilhetne el, amikor is Budapest
nem 22 keriletre, hanem 59 keriiletrészre oszlik,
az adatok sokkal inkdbb hasznalhatdkka valnanak
a bels6varosi kozlekedés forgalomtervezése ré-
szére és méas celokra is.

A lako6- és munkahelyek tertleti mérlege

Allitsuk fel ezek utan egyediil a lako- és munka-
helyek szempontjabdl jelentkezd teriileti mérlege-
ket 65 vessik 0Ossze a keruletek tényleges népes-
ségével. . .

éldaként emeljik ki a XIII. kertletet.

Ebben a keriiletben a népszamlalas szerint

142 000 lakost szamlaltak meg, a keriletbdl a
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munkakezdés id6pontjaban elutazik 45 000 keres6
és igy a keriiletben marad 97 000 f6. Ezekhez
azonban csatlakozik a mas keriletben lakd, de
munkahellyel itt rendelkez§ 60 000 - f6, minek
kovetkeztében a keriletben a nappali 6érakban
157 000 személy tartézkodott, vagyis 15 000-rel
(10,5%-kal) t6bb, mint a népszamlalas Aaltal
(éj'hel) Osszgirtak. . .

1a a szamitasokat Budapest minden keruletére
elvegezzuk, megkapjuk aZ éjjeli és nappali népes-
ségszam kozotti kulonbségeket, VAgYIS e_l’ZEke'he,tjl;lk
szamszerGen 1S a né nappali eloszlasét.
EbbGl igen sok kovetkeztetest ' vonhatunk le
(2. tablazat).

A lako- és munkahelyek ardnya kedvez6nek
mondhat6 a Xl. keriiletben, Kelenfoldén és Lagy-
manyoson, a belsé VL, VIII. és VII. kertletekben,
valamint a XIV. (Zuglo) és a |11.(Obuda) keriile-
tekben. Ennek ellenére ezekb8l szamottevd téme-
gek jarnak el munkahelyeikre, viszont az itt levd
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hmunkahelyekre is nagy tomegek utaznak mas-
onnan.

KedvezGtlen azonban a helyzet az V. (Belvaros),
aX (Kobanlya) aXXI..{CsepeI)_, a IX. (Ferencva-
ros), s a X111. (Angyalfold) kertiletben, Ezekben a
keruletekben a munkahelyek magas szama mellett
nincs elegendd lakohely ¢s igy az itteni munka-
helyek felé rendkivil er6s az aramlas. Ezekben
a Keruletekben a nagpe)all, né) szama az éjje-
linek a ketszerese (Belvarcs), vagy masfélszerese
(Kobanya). Egy hatarozott és celtudatosan fel-
epitett ~ varosfejlesztési programnak ki kellene
mondania, hogy ezekben a keriletekben Ujabb
munkahelyeket ™ nem szabad létesjteni, jlletve
ezekben Kell elsGsorban a lakasepitési tevekeny-
seget ersiteni. llyen esetekben a lakasépités
kedvezotlenebb korulmények Kkozott is gazda-
sagos, ha azt nem sz(ik ertelemben, hanem nep-
gazdaségi szinten vizsgaljuk.

Més a helyzet a XV. (Rékospalota), XVII.

2. dbra. A jelzett vonaiszakaszakon a reggeli 6rdkban tébb volt a (el-, mint a leszallok széma.
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Rakos vidék), XX. (Pestszenterzsébet), XVIII.
Pestszentl6rinc) és a XVI. (Matyasfold) kerile-
tekben, Ezekben nincs elegend6 munkahely, ezért
a lakossagnak 33,9—24,5%-a kénytelen mas ker(-
letbe utazni, hogy munkahelyére jusson. Ezekben
a kertletekben indokolt volna olyan Iétesitménye-
ket telepiteni, amelyek szamottev6 munkéaskezet
foglalkoztatnak. Sajnos, altalanos varosrendezési
terviink e tekintetben arra az allaspontra helyez-
kedett, hogy ezek zémmel lakévarosok és itt nem
szabad ipari munkahelyeket létesiteni.

A népesség lako- és munkahely szerinti megosz-
lasa — a nappali népesség-eloszlas ismerete —
nemcsak a forgalomtervezés szempontjabol érté-
kes. Eppen ezert az utasdramlasi adatok tovabbi
feldolgozésa révén arra torekedtink, hogy sokkal
szélesebi) alapon kutassuk a népesség napkdzbeni
eloszlasanak helyzetét. Ennek érdekében az utas-
adramlas felvételéb8l vonalszakaszonként Kkiele-
meztlk az el- és odautazok szamat a reggeli 6réak-
ban (5 és 8 dra kozott). Az utazast megkezd6k és
befejez6k vonalszakaszonkénti mérlege vilagos
vélaszt ad arra, hogy reggel mely terlletek drul-
nek ki és melyek telnek meg. igy Budapest tér-
képén kialakithatd a népesség vandorlasanak
részletesebb mérlege, amibdl vilagosan kovetkez-
tetni lehet a nepesség nappali megoszlasara.
Ennek — tobbek kdzodtt — szadmottevd szerepe
van a kulonbéz8 intézmények (egészségligyi,
kulturalis és kereskedelmi) forgalmanak nappali
alakuldsdban. Egy Osszefoglalé kartogram vilagos
képet ad a népesség nappali eloszlasarol, amelybél
kovetkeztetni lehet arra, hogy hol szilkséges a
munkaidd alatt fokozni ezeknek az intézmények-
nek tevékenységét, s melyek azok a teriletek,
ahol ezen intézményeknek forgalma inkdbb a
munkavégzés id6pontja utdn valik er6sebbé.

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

E kilonbdz6 intézmények nyitvatartasi idejét
célszer(i volna ezen ismeretek alapjan meghata-
rozni, ami nagy segitséget jelenthetne a lakossag
ellatdsanak megjavitasaban.

Az utasaramlasi felvétel mintegy 370 vonal-
szakaszra bomlik, igy ilyen részletekben dolgoz-
hattuk fel a reggeli ordkban (5—8 drak kozott)
az utazast megkezd6 és befejezd utasok mérlegét.
Az ennek alapjan készilt kartogramok kifejezik
a munkakezdéskor uruld és megtel6 varosrészeket.

A népszamlalas adatai szerint a legjelent6sebb
felvevéteriletek (1. abra) a Belvaros, K&banya,
Csepel, Ferencvaros és Angyalfold. A felvev6
terileteket abrézolé kartogramnak egész belva-
rosi teruiletét, K6ébanyanak jelent6s részét, Csepelt
és Ferencvaros teriletének nagy részét nagy-
méretl, sotét korok fedik.

A leado terlletek (2. bra) is azonosak azokkal,
amelyeket a népszamlalas is elvandorl6 teriletek-
nek mutat. Rakospalota — egy kis rész kivételé-
vel —tele van kdzepes nagysagu, de sotét korokkel
Réakos, Matyasfold csaknem egészében nagy ko-
rokkel fedett és a fels6 fokozatot mutatja. Kissé
kevertebb, de mégis hasonlé a helyzet Pestszent-
I6rincen ; egyedul Pesterzsébet kdrei nem mutat-
jak az el6z6kben ismertetett helyzetet.

Végeredményben megallapithatd, hogy az utas-
aramlas felvétele és elemzése alapjan részletesebb
képet rajzolhatunk Budapest nappali és éjjeli
népességének megoszlasardl, mint a népszamlalas
vonatkoz6 adatai alapjan. Mégis, a népszamlasasi
adatfelvétel rendkivil hasznos szolgalatot tesz
a laké- és munkahelyek tervszer(i eloszlasat el6-
segiteni hivatott varosrendezék szamara, akiknek
j6 munkaja nyoman az utazadsok szama csok-
kenthetd és ezzel a varosi kozlekedésben sulyos
nehézségek kerilhetdk el.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE
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Megjelent 1200 példadnyban
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Budapest, VII., Lenin korut 52.
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