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Operációkutatás a tehergépkocsiközlekedés terü letén , 
különös tek in tette l a tömegárufuvarozásra
NVAGY M I K L Ó S
/ í v  / ; . - • .

Az új gazdasági mechanizmus egyértelműen 
megköveteli a gazdálkodás helyes irányainak ki­
alakítását. Ennek hathatós eszköze az „operáció- 
kutatás”.

A gazdálkodás helyességét legalább két síkban, 
az önköltségek, valamint a lekötött beruházások sík­
jában kell mérni. így a népgazdaság egész terüle­
tén az önköltségek vizsgálata mellett a lekötött 
beruházások vizsgálata is folyik, de lényeges kér­
dés a teljesítmény, valamint az akkumuláció alaku­
lása is. Végeredményben valamely objektum vágy- 
objektumok együttes üzemeltetése során feltétle­
nül vizsgálni kell 

a teljesítmények, 
az önköltségek, 
az akkumuláció, valamint 
a lekötött beruházások 

alakulását.
A termelési eszközökkel való optimális gazdálko­

dásnak jellegzetes formáját mutatja az iparban 
kialakult rendszer, amely egyes termelési eszközök 
(munkagép, berendezés, létesítmény stb.) optimális 
kihasználását az adott technológia alapján végzett 
műveletek figyelembevételével, egyedileg határozza 
meg.

E gazdaságossági vizsgálati módszerhez hasonló 
típusú kísérletekkel találkozunk az autóközlekedés 
területén is. A közúti közlekedés termelőeszközei­
nek zömét alkotó gépjárműveket e gazdaságossági 
vizsgálati módszer típusonként vizsgálja. Ä vizs­
gálat eredményeit — a típus gazdaságosságának 
meghatározása szempontjából szükséges valameny- 
nyi ismérv alapján — a módszer táblázatos össze­
állításban adja. Ennek alapján határozza meg egy - 
egv típus gazdaságos foglalkoztatási területét.

Tekintettel azonban arra, hogy az eszközök 
száma korlátozott és így nem lehet minden fuvar­
feladatra az arra leginkább megfelelő gépkocsi- 
típust biztosítani, a típusonként végzett gazdasá­
gossági vizsgálat, illetve kimutatott gazdaságos- 
sági optimum nem biztosítja a fuvarozás egészének 
optimumát.

Az eszközökkel való optimális gazdálkodás meg­
határozásánál tehát nem egy-egy típus gazdaságossá­
gát kell vizsgálat tárgyává tenni az adott fuvarfel­
adat lebonyolítása közben, hanem a rendelkezésre 
álló összes típus figyelembevételével kell az optimu­
mot meghatározni, a fuvarfeladatok összességére 
vonatkozóan.

Ahhoz azonban, hogy a gépkocsitípusok, vala­
mint a fuvarfeladatok összességét figyelembe vevő 
optimális gazdaságossági vizsgálatot el tudjuk 
végezni, már nem elégségesek a konvencionális 
közgazdasági megfontolások, továbbá nem elegen­
dőek az elemi matematika segítségével leírható 
függvények sem. Ilyen komplex gazdaságossági 
vizsgálathoz, amelyben a mértékadó paraméterek 
sokaságára kell tekintettel lenni, az operációkuta­
tás lehetőségeihez kell folyamodni.

A bonyolult és számos tekintetben egymásnak 
ellentmondó paraméterek sokasága miatt — a vizs- 
gálhatóság és elemzés érdekében — elsősorban 
azt a matematikai modellt kell megteremteni, 
amelynek segítségével a gazdasági élet dinamiká­
ját követni lehet. Ez tulajdonképpen a modern 
operációkutatás alapvető feltétele. A gazdasági 
életet híven tükröző matematikai modell ismere­
tében ugyanis nyomon lehet követni a gazdasági 
(Uet különböző módszereinek és műveleti formái­
nak a hatását anélkül, hogy7 a gazdasági élet tény­
leges gyakorlatában költséges és hosszadalmas, 
nagyszámú kísérletet végeznénk. A modell alap 
ján leszűrhetjük a megfelelő következtetéseket és 
kiválaszthatjuk a koncepció szerinti leghelyesebb 
utat.

Jelen tanulmány- célja egyfelől az, hogy meg­
vizsgálja az előbbi lényeges közgazdasági célok 
fuvar bonyolítástól függő alakulását, valamint egy­
másra gy-akorolt hatását, másfelől a lehetőségek­
hez mérten olyan fuvarbonyolítási módszert adjon, 
amelyet optimális megoldásként fogadhatunk el.

A KÖZÚTI ÁRUFUVAROZÁS ÁLTALÁNOS 
MODELLJÉNEK MEGFOGALMAZÁSA

A tömegárufuvarozás speciális problematikájá­
tól eltekintve — tehát az árufuvarozás egészére 
a problémát általánosságban az alábbiak szerint 
lehet megfogalmazni.

Jelöljük az árukibocsátó helyek halmazát „A”-val 
és legyen „a* f  A ’’ az árukibocsátó helyek halma­
zának egy eleme, azaz egy konkrét kibocsátóhely. 
Rendeljünk minden egyes konkrét kibocsátóhely ­
hez, azaz a halmaz minden eleméhez egy- szám­
ötöst az alábbiak szerint :

1=  1, 2 . . .
«; ■' {hluxt; Tax; Tax; da»; hu) n =  1, 2. . .

V =  1 , 2 . . .
0 ^  t ^  24

I L ó i -----
ív

m
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ahol Кит =  az „г’’-edik árukihocsátó hely ,,l” - 
edik áruféleségének mennyisége az 
„V”-edik napon és „t” időpontban,

Tant — az „г”-edik árukibocsátó hely „l”- 
edik árufélesége napi kiszolgálta­
tási idejének kezdete az „AT”-edik 
napon,

Tus — az „г’’-edik árukibocsátó hely
edik árufélesége napi kiszolgálta­
tási idejének vége az ,,V”-edik 
napon,

dun =  az „г’’-edik árukibocsátó hely
edik áruféleségének „гг” típusú gép­
kocsival történő szállítása esetén a 
fajlagos felrakási idő óra/tonnában, 

hu — az „г’’-edik árukibocsátó hely
edik árufélesége rakodási helyeinek 
a száma.

Vagyis a fentiek szerint egy bizonyos árukibo­
csátó hely többféle árut szolgáltathat ki különböző 
kiszolgáltatási idővel, valamint — attól függően, 
hogy milyen típusú gépkocsival történt a szállítás 
(platós, billenős, darus stb.), továbbá, hogy 
hogyan van rakodógépekkel ellátva — különböző 
fajlagos felrakási idővel. Tetszőleges továbbá a 
rakodóállások száma is.

Jelöljük az áruigénylő helyek halmazát ,,B”-vel 
és legyen bj£B  az igénylőhelyek halmazának az 
eleme, azaz egy konkrét áruigénylő hely. Mint az 
előbbiekben, rendeljünk minden egyes konkrét 
áruigénylő helyhez, azaz az áruigénylő helyek hal­
mazának minden egyes eleméhez egv-egy szám­
ötöst a következők szerint :

к =  1 , 2 . . .
bj; {BjkstJ 'k}ks, Вjjcs> ájkn’j bjk} гг.= 1, 2. . .

N  = 1, 2 . . .
0 ^  t ^  24

ahol az előbbieknek megfelelően :
Kjkst =  a „ / ’-edik áruigénylő hely „ F ’-adik áru­

féleségének mennyisége az ,,V”-edik na­
pon a időpontban,

Tjks =  a „ / ’-edik áruigénylő hely „ F ’-adik áru­
félesége napi fogadási idejének kezdete az 
,,V”-edik napon,

Tjks =  a „ / ’-edik áruigénylő hely „ F ’-adik áru­
félesége fogadási idejének vége az „N”- 
edik napon,

djicn =  a „ / ’-edik áruigénylő hely „ F ’-adik 
áruféleségének „гг” típusú gépkocsival 
történő szállítása esetén a fajlagos lera­
kási idő óra/tonnában, 
a „ / ’-edik áruigénylő hely „ F ’-adik 
árufélesége rakodási helyeinek a száma.

Vagyis a fentiek szerint egy bizonyos áruigénylő 
helyre többféle áru érkezhet különböző fogadási idő­
vel, valamint — attól függően, hogy milyen típusú 
gépkocsival történik a szállítás (platós, darus, bille­
nős stb.), továbbá, hogy hogyan van rakodógépek­
kel ellátva — különböző fajlagos lerakási idővel.

Tetszőleges továbbá a rakodóállomások száma is.
Tekintsük az „A” és a ,,B” halmazok unióját, 

azaz az A \j  В  halmazt, továbbá ef U А  0 В  
részhalmazt, amelyet -definiáljunk az alábbiak 
szerint :

hjk —

i =  1, 2. . . 
ef : {ffliUój; l= k ;  s/(.;} j  — 1, 2. . .

r =  1 , 2 . . .
Vagyis a z i U Ü  halmaza ,,ey” részhalmaza ta r­

talmazza mindazon „a”, ill. „bj" „ ,4” , ill. ,,/?”-beli 
elemeket, amelyekre l = k, azaz az áruféleségek 
azonosak, továbbá jelentse
S/r =  azon „ /’’-edik részhalmaz „a” és „bj" 

eleme közötti távolságot, amely az ,,r”-edik 
relációban lép fel.

Abban az esetben, ha bizonyos áruféleségnek 
csak egy árukibocsátó és egy áruigénylő helye van, 
az „ej” részhalmaz csak két elemmel rendelke­
zik. Abban az esetben, ha az adott áruféleség több 
árukibocsátó helyen áll rendelkezésre és azt több 
áruigénylő helyre kell szállítani, úgy az „ej” rész­
halmaz több elemmel rendelkezik és ejf eír£ej, 
vagyis minden egyes árukibocsátó hely és áru­
igénylő hely relációt egy lehetséges szállítási fel­
adatnak tekintünk. Amint a fenti megfogalmazás­
ból látható, az

U ef =  F
halmaz nem más, mint a lehetséges fuvarfeladatok 
halmaza, vagyis az a halmaz, amelyen a fuvarozást 
kell végezni.

Tekintsük továbbá a gépkocsik telephelyeinek 
„C” halmazát (telephelynek tekintve a kitelepített 
gépkocsioszlopok időleges tartózkodási helyét is), 
és legyen cm£C egy konkrét telephely, amelyhez 
rendeljük hozzá a következő számhármast :

гг =  1, 2. . .
Cm. {(k,nn, dmnpS', 1 mnps) P ~~ 1» 2 . .  .

N =  1, 2 . . .
ahol 0 mn — az „ггг’’-edik telephelyen állomány­

ban levő üzemképes „гг” típusú 
gépkocsik darabszáma,

Imnpx =  az „ггг’’-edik telephelyen állomány­
ban levő „гг” típusú „p”-edik gép­
kocsi napi foglalkoztatási idejének 
kezdete az „V”-edik napon,

Jmnps  =  az ,гг”-есйк telephelyen állomány­
ban levő „гг” típusú „p”-edik gép­
kocsi napi foglalkoztatási idejének 
vége az „ V ’-edik napon.

Legyen
[ a m i]

a telephelyek, valamint az árukibocsátó helyek 
közötti távolságokat reprezentáló matrix, továbbá

[® m i]

a telephelyek, valamint az árukibocsátó helyek 
közötti távolságok megtételéhez szükséges időt 
reprezentáló matrix.

Abban az esetben, ha az árukibocsátó helyen el­
fogy a szállított áruféleség, vagy pedig az áru­
igénylő hely megtelt, az áru igénylő helyet elbo­
csátó helynek kell tekinteni, vagyis a gépkocsinak 
meg kell keresnie a következő fuvarfeladatot. 

Legven tehát
m

tíz elbocsátó helyek, valamint az árukibocsátó 
helyek egymás közötti távolságait, azaz az átállási 
km-eket reprezentáló matrix, továbbá

Ш
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az elbocsátó helyek, valamint az árukibocsátó 
helyek egymás közötti távolságainak megtételé­
hez szükséges, azaz az átállási időt reprezentáló 
matrix.

Elbocsátó helynek kell továbbá tekinteni min­
den olyan áruigénylő helyet, ahol — habár a 
fuvarozás a volumen nagyságából kifolyólag egész 
nap folyamatban van — a napi árufogadási idő 
letelt. Ebben az esetben a gépkocsinak a telep­
helyére kell visszaállnia. A telephelyre történő 
visszaállást reprezentáló mátrixok :

[  У }m\
a, beállási km-eket reprezentáló matrix,

[ УМ]
a  beállási időket reprezentáló matrix.

Legyen továbbá
0 ha t időpontban nem tartózkodik 

gépkocsi az ,,i”-edik árukibo­
csátó hely „Г’-edik áruféleségé­
nél az „AL’-edik napon,

7 ha t időpontban az „7”edik áruki­
bocsátó hely ,,/”-edik áruféle­
ségénél egy gépkocsi tartózko­
dik az „W”-edik napon,

2 ha t időpontban az ,,7”-edik áruki­
bocsátó hely ,,/”-edik áruféle­
ségénél két gépkocsi tartózko­
dik az ,,AT”-edik napon.

0 ^  t ^  24

0 ha t időpontban nem tartózkodik
gépkocsi a „j”-edik áruigénylő 
hely ,,&”-adik áruféleségénél az 
„iV”-edik napon,

1 ha t időpontban a ,,j”-edik áru­
igénylő hely „&”-adik áruféle­
ségénél egy gépkocsi tartózko­
dik az ,,jV”-edik napon,

2 ha t időpontban a „ / ’-edik áru-
igénylő hely „£”-adik áruféle­
ségénél két gépkocsi tartózko­
dik az „iV”-edik napon.

0 ^  t ^  24

tmnj)vNaji~\o\
az ,;m” telephelyű ,,n” típusú „p”-edik gépkocsi 
,,?'”-edik jelentkezési időpontját a ,,7V”-edik napon 
a ,,(iii” árukibocsátó helyen,

t'mnpvNau-el pedig

az ,,m” telephelyű ,,n” típusú „p”-edik gépkocsi 
,,u”-edik eltávozási időpontját az ,,N” napon a 
,,ац" árukibocsátó helyről.

A két időpont közötti különbség természetesen 
a felrakási idő.

Jelöljük továbbá
t V ili

es

Jelöljük

az „m” telephelyű ,,n” típusú , ,/>” -edik gépkocsi 
„ t/’-edik jelentkezési időpontját az ,,N” napon a 
„bjk” áruigénylő helyen,

t'mnwNbilc-v&l pedig
az „m” telephelyű ,,n” típusú „p”-edik gépkocsi 
„ í/’-edik eltávozási időpontját az ,,N” napon a 
„bjk” áru igénylő helyen.

A két időpont közötti különbség természetesen 
a lerakási idő.

A fentiek alapján a fuvarozást úgy kell bonyolí­
tani, hogv az alábbi korlátozó feltételek feltétlenül 
érvényesüljenek :
1.
2 .

és

3.

Г Ka =-- z  K,k
QiUN ^  bn 7 = 1 ,  2

h =  1 , 2

QjktN ^  hjk j  — L 2
к =  1 , 2

tmpvNaji =± 7'Vl.V 
tmnpvSâ r Éji,v

és
tmnprXbjk - - 7';l \
tmnpvNbĵ  ?= TjkX

Az első korlátozó feltétel tulajdonképpen két 
kikötést rejt magában. Az első annak a kívána­
lomnak a teljesülése, hogy az árukibocsátó helye­
ken rendelkezésre álló árumennyiség legyen azonos 
az áruigénylő helyek igényével. Ez a természet- 
szerű kívánalom a gyakorlatban bármikor kielé­
gíthető.

A másik követelmény, hogy az árukibocsátó 
helyekről minden árut el kell szállítani az áru- 
igénylő helyekre.

A második korlátozó feltétel kizárja annak lehe­
tőségét, hogy valamely árukibocsátó vagy áru- 
igénylő helyen egvidőben több gépkocsi tartóz- 
kodhassék, mint ahány gépkocsi számára ott rako­
dási lehetőség van.

A harmadik kikötés a fuvarozással szemben az, 
hogy a fuvarok halmazán a fuvarozás csak az 
árukibocsátási, illetve az árufogadási időn belül 
lehetséges.

A fentiek ismeretében a következő lényeges 
költség, teljesítmény-, valamint eszközgazdálko­
dási problémát kell felvetni. Hogyan bonyolítsuk 
le a globális fuvarfeladatot ahhoz, hogy a fuvaro­
zás lebonyolítása közben

1. az önköltség a minimális,
2. a fuvarfeladat lebonyolításának ideje, azaz a 

bonyolítási napok száma minimális,
3. a fuvarfeladat elvégzésére befektetett fuvar­

órák száma minimális,
4. a km-futás minimális,
5. a bevétel maximális,
6. a költséghányad minimális,
7. a beruházási hatékonyság maximális 

leg ven.
írjuk fel ezen teljesen általános megfogalma­

zásban az első négy célfüggvényt. Válasszuk első­
nek a másodikat, mivel a bonyolítási napok számá­
nak minimalizálása nemcsak célfüggvény, hanem
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egyben korlátozó feltétéi is. Ugyanis a bonyolítási 
napok minimalizálásához minden egyes gépkocsit 
maximálisan kell foglalkoztatni, ráadásul úgy, 
hogy a maximális foglalkoztatottságon belül az 
egész gépkocsipark globálisan a legnagyobb telje­
sítményt biztosítsa.

Álljon ki az „то’’-edik telephelyről az ,,n” 
típusú ,,p”-edik számú gépkocsi az „г’’-edik áru- 
kibocsátóhelvre az „N” napon.

Kiállási idejét jelöljük
Z  ,n it]у/ X  c l

A kiállási összes időt az alábbiak szerint kapjuk :
^  &mnpiN

m ,n ,p ,iN
azaz a summázást az összes indexekre el keli 
végezni.

A kiállási összidőkhöz hasonlóan a beállási 
összidő :

^  ymnpjN 
m ,n ,p , j ,N

valamint az átállási összidő :
— ' ßm npijN

Végezzen fuvarozást az „m” telephelyű ,,n” 
típusú ,,p”-edik gépkocsi az „ij” viszonylatban 
„l” áruféleségben és jelöljük a teljesítményét, 
vagyis az egy tonna áru megmozgatásának idejét 
órában :

Q m n jn jl

Szállítson el ez a gépkocsi az „ij” viszonylatban
% m n p ijlN

tonna árut.
így az ,,iV”-edik napon a fenti gépkocsi az adott 

viszonylatban
X lu n p i j l \  Q m n p ijl  I r n n p i j l \

órát dolgozik.
Nyilvánvaló, hogy az összes effektiv fuvarozás­

sal töltött idő
1m n p ijlN

a summázást az összes indexekre elvégezve.
Ha az összes gépkocsik foglalkoztatási idejét 

,,/”-vel jelöljük, úgy
1 = 21 (linnpX 1 mnpS)

m,n,p,N
Ez viszont egyenlő az összes kiállási, az összes 

fuvarozási, az összes átállási, valamint az összes 
beállási idők összegével, azaz :
1 —-A  imnpijlN A A У-mnpi V A A ßmnpijN А А уm npjS

Feladatunkat akkor teljesítettük, ha a fenti 
függvényt úgy oldjuk meg, hogy 

N  —> minimális
legyen.

Fenti problémát megoldva kaptuk tehát a 
minimális bonyolítási napok számát, amely idő 
alatt a rendelkezésre álló gépkocsiparkunk foglal­
koztatása maximális. Nyilvánvaló, hogy teljesen 
általánosságban ez nem jár együtt sem a minimá­
lis önköltség, sem a minimális fuvaróra befekte- 
tésű stb. bonyolítással.

Jelöljük ezt a fenti minimális fuvarbonyolítási 
időt „Nx ” -el.

A továbbiakban pedig, mint egy negyedik kor­
látozó feltételt, adjuk meg a bonyolítási napok 
lehetséges számát, amely nyilvánvaló :
4. Nx <  N

ilyen feltételek mellett a minimális fuvarórával 
történő bonyolítást úgy kapjuk, ha az alábbi cél­
függvényt minimalizálj uk

l  — A ImnpijlN A A XmupiX A A ßmnpijN A 
A A ymnpjN -* min.

Ha az effektiv fuvarozás alatt az egv tonna áru 
elszállítására eső km-t

ISmiipijl-el
jelöljük, úgy

^mnpij lN

tonna elszállítása esetén a gépkocsi
XmnpijlN Jlmppijl ~  n mnpijlN

km-t tesz meg.
Az egész gépkocsipark összes km-teljesítménye. 

amennyiben azt ,,У” -па1 jelöljük, az órateljesít­
ményhez hasonlóan

1 - A UmnpijlN A A У-mnpiiN A A ßmnpijlN  A
A A ym npjlN

A minimális km-t rögzített N x <y N  esetén : 
V —> minimum

kapjuk.
Befejezésül írjuk még fel a költség célfüggvényt.
Ha a továbbiakban az alábbi jelöléseket vezet­

jük be :
Yn =  az „A’-edik típus összes km-e,
In =  az „A’-edik típus összes fuvarórája,
gn =  a típus gurulóköltsége,
kn =  a típus közvetlen időarányos költsége.

és ,,K”-val jelöljük a fuvarozás összes közvetlen 
költségét, akkor egv rögzített Nx <  N  esetén a 
költség célfüggvény :

K =  (/„ Yn А У / у , / » minimum
П П

Visszatérve az előbbi hét közgazdasági cél vizs­
gálatához, az alábbiakat szeretnénk még megje­
gyezni. Az önköltség minimalizálásához kommen­
tár nem szükséges, ehhez nyilván az önköltség 
csökkentéséből eredő valóságos megtakarítás ta r­
tozik. A bonyolítási napok minimalizálása az adott 
gépkocsiparkkal elérhető legnagyobb teljesítményt 
biztosítja, ami korlátozott gépkocsipark esetén a 
lehető legnagyobb mennyiségű áru elszállítását teszi 
lehetővé. A minimális fuvaróra alatt végzett 
fuvarozás adott időre vonatkoztatva vagy na­
gyobb volumenű áru megmozgatását teszi lehe­
tővé, vagy eredményeként eszközlekötés csökke­
nést tudunk elérni.

A bevétel maximalizálása egyfelől elősegíti a 
vállalatok bevételi tervteljesítését, másfelől közre­
hat a nyereség alakulásában is. A költséghányad 
minimalizálása a költségek és a bevételek együttes 
optimumát határozza meg úgy, hogy a nyereség 
a maximális legyen. A km-ek minimalizálása lénye­
gében nem tartozik a legfontosabb célkitűzések 
körébe, ennek inkább forgalmi és műszaki jelen­
tősége van ; forgalmi az utak igénybevétele
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szempontjából, műszaki pedig a javítási igényes­
ség szempontjából.

A beruházási hatékonyság maximalizálásának 
kérdésére később részletesebben kitérünk.

Általában az várható, hogy a fenti hét szem­
pont szerint számított optimumok a fuvarbonyo­
lítás szempontjából egymástól kölcsönösen eltérő 
tendenciát mutatnak. Ebben az esetben tehát 
további problémaként jelentkezik :

1. az előbbi hét szempont optimumaiból kép­
zett szuperoptimum kérdése,

2. továbbá az a kérdés, hogy az előbbi hét szem­
pont között elsődlegesnek tekintett optimum meny­
nyiben befolyásolja a többi hat, az autóközlekedés 
számára lényeges gazdálkodási cél megvalósításá­
nak lehetőségét.

A SZÓRÓDÓ ÁRUK
KÖZÚTI FUVAROZÁSÁNAK MODELLJE
Látható, hogy a fenti, teljesen általánosságban 

megfogalmazott probléma mennyi nehézséget rejt 
magában. A kérdést a maga teljes általánosságá­
ban első lépésként nem is próbáljuk megoldani. 
Le kell szűkítenünk a problémakört az alábbiak 
szerint.

7. A ki-, be-, valamint az éltállási kín-eket az 
általános modell ezen első közelítésében nem 
vesszük tekintetbe.

2. Nem vagyunk tekintettel a fuvaroztatók vál­
tozó fogadási idejére, azaz feltételezzük, hogy ezt az 
időt habár bizonyos határok között, de mégis 
—- mi szabhatjuk meg, és az minden fuvarozási 
viszonylatban azonos.

3. Egy lerakóhelyre csak egy felrakóhelyről 
érkezik áru, és egy felrakóhelyről csak egy lerakó­
helyre történik szállítás.

Mivel fuvarozásunk jelenlegi helyzetében opti­
mális fuvarbonyolításról csak akkor beszélhetünk, 
ha a fuvar szervezését és bonyolítását a fuvarozó 
végzi, látható, hogy az általánosságnak fenti meg­
szorítása jelenleg a problémát lényegében a tömeg - 
áru és még ezen belül is a szóródó áruk kategóriá­
jára korlátozza.

Ez a ,,korlátozott” terület azonban áruvolumen­
ben — egyedül a közhasználatú autóközlekedés 
területén — az összvolumen több mint 50%-át teszi ki.

Ahhoz, hogy a fenti, most már leszűkített cél­
jainkat megvalósítsuk, fogalmazzuk meg a fel­
adatot a matematika nyelvén. Mielőtt erre rá­
térnénk, ismerjük meg a későbbiekben használt 
jelölések értelmezését :
„i” index ; gépkocsitípus
„j” index; viszonylat (szállítási távolséig)
kij az önköltség matrix elemei, azaz adott viszony­

latban adott gépkocsitípus esetén egy tonna 
áru elszállításának önköltsége 

qa a teljesítmény matrix elemei, azaz adott vi­
szonylatban, adott gépkocsitípus esetén egy 
tonna áru elszállításának ideje órában 

f i j  a bevételi matrix elemei, azaz adott viszony­
latban, adott gépkocsitípus esetén egy tonna 
áru elszállítására eső bevétel 

УН az egy tonna áru elszállítására ráfordított km

bij az egy tonna áru elfuvarozására eső beruházási 
érték

Кj a termelés vektor komponensei, azaz a ,,j" 
viszonylatban elszállított áru mennyisége 
tonnában

C'i a tervezett leterhelés vektor komponensei, azaz 
az „г’’’-edik típusú gépkocsik tervezett leter­
helése órákban

Cf{ a tényleges leterhelés vektor komponensei, azaz 
az ,,г’’-edik típusú gépkocsik tényleges leter­
helése órákban

Cj a napi kapacitás vektor komponensei, azaz az 
„г’’-edik típusú gépkocsik egy napi rendelke­
zésre álló kapacitása órákban 

xЦ adott gépkocsitípussal adott szállítási távol­
ságra szállítandó árumennyiség tonnában.

Az előbbi hétféle gazdálkodási cél elérése érdeké­
ben — a célvizsgálatot itt figyelmen kívül hagyva 

rendre az alábbi célfüggvényeket írhatjuk fel :
2 2 kijXn —» minimum.

i j
azaz az önköltség minimumának a keresése.

У  2  QijXij —» minimum,
i j

azaz a minimális fuvaridő vagy — ami ezzel egyen­
értékű — a maximális teljesítmény keresése.

2 2 yijXij —» minimum,
i j

azaz a minimális km-futás keresése.
^  fijXij —» maximum, 

i j
azaz a maximális bevétel keresése.

У  У  (fij — kij)Xij -* maximum,
i j

azaz a költséghányad minimum keresése (ugyanis a 
minimális költséghányad ott van, ahol a bevétel 
és az önköltség között legnagyobb a különbség).

(fij kjj)Xjj
i 7 —> maximum,

V  bijXij 
i j

azaz a maximális beruházási hatékonyság keresése.
Az összes fenti célfüggvényeknek az alábbi kor­

látozó feltételeket kell kielégí teniiik:
m

^  qijXij -A Ci
) = ies

n
У  Xij =  Ki 
i = 1

(Meg kell jegyeznünk, hogy az önköltség és a 
bevétel szinkronban van, minthogy az önköltség 
diktált.)

Az első öt célfüggvény a megadott korlátozó 
feltételekkel lényegében lineáris programozási mód­
szerrel oldható meg, egy módosított szimplex eljá-
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rássál. A hatodik célfüggvény már kilép a lineáris 
programozás keretéből és megoldására az ún. 
hiperbolikus programozási módszer alkalmas.

A fuvarozás szempontjából lényeges a ,,Gi” 
azaz a tervezett leterhelés vektor komponenseinek 
a meghatározása. Nem engedhető meg itt az az 
általánosan követett eljárás, hogy „adott az egyes 
gépkocsik, illetve gépkocsitípusok bizonyos óra­
kapacitása.”

Felvetődik ugyanis az a kérdés, hogy a globális 
fuvarfeladat lebonyolítása nagyjából mennyi időt 
vesz igénybe, továbbá az, hogy ha felvesszük a 
leterhelés vektort, akkor a program tényleges 
lefutása után mennyiben tér el a tényleges leter­
helés vektor a tervezettől.

A kérdés lényegében azt a problémát veti fel, 
hogy a program lefutása után az egyes gépkocsi- 
típusok a tervezett óráknak ténylegesen hány szá­
zalékát dolgozzák le a fuvarfeladat lebonyolítása 
közben. Tételezzük fel ugyanis, hogy a globál 
fuvarfeladatot négyféle típusú gépkocsival óhajt­
juk elvégezni és — mivel nem tudjuk előre, hogy 
a fuvarfeladat lebonyolításához mennyi idő szük­
séges — előre felvesszük a feltételezett bonyolítási 
időintervallumot (értve ezen a napok számát).

így az egyes típusokra bizonyos órakapacitás 
érték adódik. A program lefutása után tapasztal­
hatjuk, hogy a négy kocsitípusból egy vagy kettő 
esetleg egyáltalán nem dolgozik, és az egész fuvar­
feladatot a fennmaradó 2—3 gépkocsitípus bonyo­
lítja le. Ugyanakkor előfordulhat ennek az eset­
nek az ellenkezője is, vagyis az, hogy a fuvarfel­
adat elvégzésének az idejét alábecsültük és így a 
feladat megoldhatatlan. A fuvarozás szempontjá­
ból nyilvánvalóan egyik eset sem engedhető meg. 
Nem engedhető meg az, hogy ne szállítsunk el 
minden árut, továbbá az sem, hogy a fuvarfeladat 
lebonyolítása közben bizonyos számú gépkocsik 
vagy esetleg egyes típusok ne dolgozzanak. I tt  
ugyan lehetne olyan ellenvetést tenni, hogy ame­
lyik gépkocsitípus a programból kiesett, az más 
fuvarfeladatokra kapjon beosztást. Ez azonban 
magában rejti azt a veszélyt, hogy amit a prog­
ramba bevont gépkocsik által eredményként fel 
tudunk mutatni, azt a programból kiesett gépko­
csik, illetve gépkocsitípusok teljesen lerontják.

Fenti probléma egyik megoldása az lenne, hogy 
amennyiben a tervezett és tényleges leterhelés 
vektor komponensei bizonyos előre meghatározott 
értéknél többel térnek el egymástól, úgy a terve­
zett leterhelés vektort újra kellene becsülni, a 
programot újra futtatni és mindezt addig foly­
tatni, míg a két vektor bizonyos meghatározott 
pontossággal meg nem közelíti egymást.

Fenti módszer egyrészt hosszadalmas, másrészt 
költséges. Tekintettel arra, hogy egy gépi óra 
3000 Ft-ba kerül és a tapasztalat szerint egy-egv 
ilyen program lefutása az Elliot 803 В  típusú 
elektronikus gépen 30—60 percet vesz igénybe, a 
program esetleg 5—6-szor történő lefuttatása már 
túl költségesnek mutatkozik.

Az alábbi módszer a tervezett leterhelés vektor 
kiszámításának olyan közelítő eljárását adja, 
amely a gyakorlat számára már teljes mértékben 
kielégítő. Ezen azt kell érteni, hogy pl. négy gép­

kocsitípus esetén három típus tényleges és terve­
zett munkaideje egyezik a tervezettel, a fennma­
radó egy típus tényleges és tervezett munka­
ideje pedig oly mértékben tér el egymástól, hogy 
az eltérés a gyakorlat számára már megfelelő.

Legyen „Qij” a teljesítmény matrix elemeinek- 
reciproka, azaz az adott viszonylatban az adott 
gépkocsitípussal egy óra alatt elszállítható tonna- 
mennyiség, akkor képezzük az

3 = 1

Kj
Qa

з = 1
Qi,

kifejezést,

ahol Qí8 egy olyan képzett teljesítmény, amelyre 
igaz az, hogy :

V -
%  jz i  %
Q u8 V  Kj

Z j  Qi j 

Tekintettel azonban arra, hogy

l=i

K j

Qa
adott ,,i”-re azt jelenti, hogy ha csak az ,,i”-edik 
típusú gépkocsik szállítanák el a

m

2  K* = K
j=1

árutonna mennyiséget, akkor az ,,i”-edik típusú 
gépkocsik munkaideje

3 =  1

K j

Qa
lenne.

Továbbá, mivel a

Qi.*8 2
3 =  1

Kj
Qa

értékei i — 1, 2. . .  n-re fordított arányban áll­
nak, azaz

%
ahol

aiuv' QiUs
m

2
3 =  1

Kj
Qi i47 uJ

m
2
3 =  1

Ki
Q'v>

így az „i” sorok standardizálhatok és a standard 
egyenértékek

ha ugyanis az egyes
Qij Q\,

akkor a
<?4

Qiщ

Qiu a‘uvUg
elfogadható teljesítmény standard egyenértékek.
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Ez jelen esetben fennáll.
A fentiek alapján standardul választva pl. az 

„L/’-adik sort, a

2  Kj=K
j - i

árutonna mennyiség elszállításához
V
j  = 1

standard üzemóra szükséges.
Megalkotva az „a«”, azaz az ,,«”-adik sorra vo­

natkozó standard egvenérték vektort, a ténylegesen 
szükséges munkanapok számát közelítőleg az alábbi 
összefüggés adja :

K j
2

ú d-ц
ahol a nevező a napi kapacitás vektor és az ,,u”- 
adik sorra vonatkozó standard egyenérték vektor 
skaláris szorzata.

így a ,,(j”, azaz a tervezett leterhelés vektor 
egyes komponensei az alábbiak lesznek :

Ci = yci
A tényleges leterhelés vektor természetesen nem 

lesz azonos a tervezett leterhelés vektorral, mivel

habár a
Q ivi

~Q7~

Qij ' QiVg 

> Qtu,

értékek ingadozása

körül viszonylag csekély.
Ug

Abban az esetben, ha
<3*V Qi„

Qí j  Q> 1 1 ,  2 . . и-re
и *

úgy C = C  ,
azaz az alapfeladat első korlátozó feltételénél is 
határozott egyenlőséget lehetne írni, amennyiben 
a ,',C” tervezett leterhelés vektor a fentiek szerint 
nyer meghatározást.

Ezzel tehát a kitűzött feladat egyik részét, azaz 
a megfelelő modell felépítését megoldottuk. A cél­
függvénynek az adott korlátozó feltételek, vala­
mint a tervezett kapacitás vektor fenti értéke 
szerinti megoldásának módszerét, továbbá a gépi 
program elkészítését itt nem részletezhetjük, mivel 
ez már egészen speciális matematikai probléma.

A KÜLÖNBÖZŐ GAZDÁLKODÁSI CÉLOK 
ÖSSZEFÜGGÉSEINEK VIZSGÁLATA A 

SZÓRŐDÓ ÁRUK KÖZÚTI FUVAROZÁSÁNAK 
MODELLJE ALAPJÁN

Folytassuk vizsgálatainkat tovább abban az 
irányban, hogy a hat gazdálkodási célfüggvény 
(a harmadikat változatlanul kihagyva) egymástól 
függetlenül, külön-külön megoldva, milyen ten­
denciát mutat, azaz milyen fuvarbonyolítást ír elő.

A továbbiakban használjuk az alábbi jelölési 
rendszert :

q„ — egy tonna áru elszállításának átlagideje 
órában, ó/t,

ka =  egy tonna áru elszállításának átlagos 
tiszta szállítási önköltsége (tiszta szállítási 
önköltségen a rakodási művele­
tek nélküli — ide értve a billentést is — 
szállítási folyamat önköltsége értendő) Ft- 
ban, Ft/t,

/ =  a fuvarfeladatok elvégzésére ráfordított 
összes fuvaróra, óra,

[m =  a fuvarfeladatok elvégzésére ráfordított 
összes menetidő órában, óra,

/, =  a fuvar feladatok elvégzésére ráfordított 
összes állásidő órában, óra, 

m„ =  egy tonna áru elfuvarozására ráfordított 
átlagos menetidő órában, ó/t, 

t„ =  egv tonna áru elfuvarozására ráfordított 
átlagos állásidő órában, ó/t,

M =  a fuvarfeladatok elvégzése közben elszállí­
to tt összes áru tonnában, t,

X  =  a fuvarfeladatok elvégzésére ráfordított 
összes km, km,

Мц - a >>j” viszonylatban az ,,i” típusú gépko­
csira rárakható súly tonnában, t,

Sj =  a ,,y”-edik fuvarfeladat szállítóisi távolsága, 
km,

kx = egv tonna áru billentésének átlagos ön­
költsége, Ft,

Kx =  az összes billentés költsége, Ft,
A = X X Mv sh a fuvarfeladatok árutonna- 

km-e, átkm,
г ц  — a „j” viszonylatban szállító „ i ”  típusú 

gépkocsi raksúlya, t,
y, =  a ,,j”-edik fuvarfeladatra ráfordított km, km,
R = X E rijifj a fuvarfeladatok raksiílytonna- 

km-e, rtkm,
у a — az egy tonna áru elszállítására ráfordított 

átlagos km, km,
s„ =  

q t  =

XX Mos>J J a fuvarfeladatok súlyozott átlagos
XMa

szállítási távolsága, km
2- гц у,
X y t

dinamikus teherbírás, t,

va =  átlagos menetsebesség, km/ó,
i„ =  az egy órára jutó átlagos közvetlen idő­

arányos költség, Ft/ó,
g„ átlagos gurulóköltség, Ft/km (a billenő 

szerkezet költségei is bentfoglaltaknak), 
К - a fuvarfeladatok elvégzésére ráfordított 

összes költség, Ft,
A'„ =  a fuvarfeladatok elvégzésére ráfordított 

összes közvetlen költség, Ft (csak a tiszta 
szállítási folyamat költsége),

K, =  a fuvarfeladatok elvégzésére ráfordított 
összes közvetett költség, Ft.

A bizonyítás mellőzésével, a fenti jelöléseket 
használva az alábbi teljesítmény- és költség-össze­
függések írhatók fel :

q«
Уа

/„ ( 1 )
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( -S  í g y I R 1
</« =  S„-----Т,—

Va A qk (2 )

A tiszta szállítási költségekre nézve igaz továbbá 
az, bogy

ka =  VaUa +  — /•', (3)

A teljesítményekre vonatkozólag két összefüg­
gést írtunk fel. Vizsgáljuk először az( l )  össze­
függést,

Mint tudjuk, a ,,qa” az egv tonna áru elszállítá­
sának idejét reprezentálja órában. A teljesít­
ményre történő' programozás eredményeként ez az 
<írték kerül minimalizálásra. Ha megnézzük az 
összefüggés jobb oldalát, akkor feltétlenül észre 
kell venni a következőt :

A ,,ta”, vagyis az egy tonna áru elfuvarozására 
ráfordított átlagos állásidő, valamint &,,va”, azaz 
az átlagos menetsebesség egy adott konkrét fuvar- 
feladat összességénél rögzített érték, mivel mind az 
állásidő, mind a menetsebesség helyi vagy orszá­
gos normativák alapján adott (ezeket a normákat 
a gépkocsivezetők 95—105%-os határok között 
be is tartják). Igv az összefüggés jobboldalán 
csak egy tényező marad, amelynek a ,,q„” vagyis 
az égj’ tonna áru átlagos elszállítási idejének mini­
malizálásával együtt szintén minimalizálódnia 
kell, mégpedig az ,,y„” érték, azaz az egy tonna áru 
elszállítására ráfordított átlagos km. Az idő 
minimalizálása tehát feltétlenül та,да után vonja, a 
km-ek minimalizálását is.

Vizsgáljuk továbbá a (2) összefüggést. Az átla­
gos állásidőre, az átlagsebességre, valamint a sú­
lyozott átlagos szállítási távolságra nyilvánvalóan 
ugyanazokat lehet elmondani mint az előbb, azaz 
ezek a fuvarszervezéstől és a programozástól füg­
getlen értékek. Egy adott fuvarfeladat összességé­
nél úgyszintén független az árutonna-km értéke, 
mert hiszen az az átlagos szállítási távolsággal, 
valamint az összes elszállítandó áru súlyával rög­
zített. Ha eltekintünk a ki-, be-, valamint az át­
állási km-ektől, akkor a raksúlvtonnakm minden-

Д)
kor az árutonna-km kétszerese. Igv az — értés .  A

két összehasonlító számításoknál az eredmények
meghamisítása nélkül R

A
2-nek vehetjük fel.

Marad tehát a (2) összefüggésben egy olyan 
tényező, amely értéknek a ,,qa” változásával kell 
változnia, ez pedig a ,,qk”, azaz a dinamikus teher­
bírás.

Adott gépkocsipark esetén az idő minimalizá­
lása tehát a dinamikus teherbírás maximalizálását 
jelenti.

Vizsgáljuk továbbá a (3)-mal és (4)-gyel jelzett 
költség-összefüggéseket. A (3)-mal jelzett költség- 
összefüggésből, azaz

ka = У „qa +  qaia — áj-ből
világosan látszik, hogy ,,ka” akkor minimum, ha 
„qa” minimum. Az idő minimalizálásával ugyanis 
a km-ek is, azaz az ,,ya” értéke is minimalizáló­
dik, míg a a z a z  az egy tonnára eső billentési

költség, valamint az ,,iu”, azaz az egv órára eső 
időarányos költség konstans (vagyis a fuvarszer­
vezéstől független), a „gtt” pedig, azaz az átlagos 
gurulóköltség mint a fuvarszervezés, tehát a dina­
mikus teherbírás függvénye, adott érték.

Ez utóbbi megjegyzés azonban egy kis figyelmet 
érdemel. Nyilvánvaló, hogy a dinamikus teher­
bírás emelkedése az átlagos km-re vetített guruló­
költséget is emeli. Elméletileg még nem tisztázott 
ez az összefüggés, de a gyakorlat azt mutatja, 
hogy a növekedés mindig kisebb, mint a km-futás 
csökkenése. így tehát kimondhatjuk, hogy az idő, 
azaz a ,,q„” , továbbá a km-ek, azaz az ,,ya” mini­
malizálása maga után vonja a költségek minimali­
zálását is.

A téma vizsgálatának jelenlegi szakaszában 
kimondható tehát, hogy az 1., 3. és 4. pontban fog­
lalt gazdálkodási célok megvalósítása, azaz az 7., 
3. és 4. minimum célfüggvény azonos megoldásra 
vezet, lévén, hogy a minimális fuvaridő alatt le­
bonyolított fuvarfeladat egyben a fuvarfeladatot 
a minimális km-futással, valamint a minimális 
önköltséggel oldja meg.

Tömegárufuvarozás esetében amennyiben 
eltekintünk a súlydíjas fuvarozási tarifa nagy­
kocsis kedvezményétől, amit nyugodtan megtehe­
tünk, mivel a jövőben készülő új súlydíjas tarifa 
ezt a díjtételt előreláthatólag törli — az 5. pontban 
foglalt cél, azaz a maximális bevétel kérdése prob­
lémamentes marad, tekintettel arra, hogy mind 
a súlydíjas, mind az egységdíjas tarifa bizonyos 
áruvolumen adott helyről adott helyre történő 
szállításának díját tonnára vetítve állapítja meg 
és így az adott árumennyiség díjbevétele a fuva­
rozás módjától független, azaz rögzített érték. 
Nyugodtan kimondhatjuk tehát, hogy a 6. pont­
iján foglalt célunkat, azaz a költséghányad minima­
lizálását is sikerült megvalósítani az önköltség 
minimalizálásával együtt.

Ettől függetlenül bizonyítható, hogy még a 
jelenlegi tarifarendszer mellett is, tehát a súlydíjas 
fuvarozás nagykocsis kedvezményét is tekintetbe 
véve, a minimális önköltséghez a maximális 
árbevétel tartozik. Ennek logikai megindoklását 
röviden az alábbiakban foglalhatjuk össze.

Az 7., 2. és 4. célfüggvény minimalizálásának 
eredményeként a nagykocsik -  tehát azok, ame­
lyek a súlydíjas tarifában kedvezményt élveznek — 
hosszú távon dolgoznak és így — tekintetbe véve 
súlydíjas tarifánk degresszív jellegét — a hosszú 
távon történő kevesebb áru elfuvarozása a nagy­
kocsis kezdvezményt tekintve kevesebb bevétel- 
csökkenést eredményez, mintha ezek a kocsik 
rövid távon dolgoznának.

Ha mindezekhez még hozzávesszük azt, hogy a 
leterhelés vektor előbbi célszerű megválasztásánál 
tulajdonképpen a munkanapok számát is minimali- 
záltuk, úgy végsőként kimondhatjuk, hogy a tömeg- 
árufuvarozás tekintetében a hét kitűzött cél közül 
hat biztosan egyirányú megoldást szolgáltat, azaz 
amennyiben a programot pl. a minimális fuvarórára 
oldjuk meg, úgy a minimális bonyolítási idő mellett 
minimális lesz az önköltség, a bonyolítási napok 
száma, a km-futás, valamint a költséghányad és 
maximális lesz a bevétel.
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A 7. célfüggvényt részleteiben itt nem vizsgál­
juk, csupán csak az alábbi bizonyítható tények 
megállapítására szorítkozunk :

/. A teherbírás növekedésével — bármilyen 
szállítási távolságon — az egy tonna áru elfuva- 
rozására eső idő csökken. Vagyis a teljesítmény 
szempontjából -  újra hangsúlyozva, hogy bár­
milyen szállítási távolság mellett — minél nagyobb 
a gépkocsi, annál nagyobb a teljesítmény.

2. Az egy tonna áru elszállításának költsége 
viszont — bármilyen szállítási távolságon — annál 
kisebb, minél nagyobb a gépkocsi.

Rzek alapján jogosan vetődik fel az a kérdés, 
hogy pl. a tömegáruk fuvarozásához miért van 
szükség közepes és kis teherbírású billenős gép­
kocsikra, és miért kívánunk a jövőben is zömmel 
középteljesítményű billenős gépkocsikat besze­
rezni. Hiszen minden olyan fuvarfeladat elvégzé­
sére, melyre a 350-es Csepel vagy kis Zil gépkocsik 
alkalmasak, alkalmas a nagyteljesítményű Skoda 
vagy Tátra billenős gépkocsi is.

A gazdaságos termeléshez, tehát jelen esetben 
a gazdaságos fuvarozáshoz nem elégséges a gazda­
ságos fuvarszervezés, hanem feltétlenül szükséges, 
hogy a gazdaságos fuvarszervezéssel együtt gazda­
ságos eszközök is álljanak rendelkezésre a fuvar- 
feladatok lebonyolításához. Ha tehát pusztán 
csak költség és teljesítmény szempontokat vizs­
gálunk, akkor gépkocsiparkunk specifikációja, azaz 
típuselosztása mind a jelen, mind a jövőt illető 
tervekben a gazdaságosság szempontjából nagyon 
kedvezőtlen képet mutat. A tömegárufuvarozást 
tekintve pedig ez a kép még rosszabb, tekintettel 
arra, hogy éppen a tömegárufuvarozásunk az a 
jellemző terület, ahol az elszállítandó áruk volu­
mene szinte kizárólag olyan terjedelmű, hogy ott 
gyakorlatilag bármilyen nagyságú kocsitípus hasz­
nos terhelése többízben kihasználható.

Van a kérdésnek azonban egy másik oldala is. 
A költséggazdálkodási szemlélet a jelenlegi mutató- 
és gazdálkodási rendszerünk mellett tipikusan 
ágazati szemlélet.

Egészen másképp alakul a kérdés abban az 
esetben, ha az ágazatival nem egyező népgazdasági 
szempontból nézzük az optimális gépkocsinagyság 
szerepét a szállítási távolság függvényében. Nem 
mindegy ugyanis, hogy a különböző teherbírású 
billenős gépkocsiknak mennyi a beszerzési értéke, 
azaz végeredményben billenős gépkocsiparkunk 
lekötött beruházási értéke. Igaz ugyan, hogy a teher­
bírás növekedésével az egy tonna áru elszállításá­
nak önköltsége csökken, azonban ugyanakkor a 
gépkocsi beszerzési ára növekszik. Népgazdasági 
szempontból lényeges, hogy beruházásaink nép- 
gazdasági haszonként egy év alatt a beruházott 
összeg hány százalékát térítik meg. Ez utóbbi 
szempont pedig különösen az új gazdasági mecha­
nizmus szemléletében — akkor, amikor a vállalatok 
beruházási objektumaikat már nem mint népgaz­
dasági ajándékot kapják — egyre nagyobb jelen­
tőségű.

Bizonyítható, hogy a billenős gépkocsira vonat­
kozóan az optimális gépkocsitípus — egy km-es 
szállítási távolság esetén, gépi fel- és lerakodási

időt és 25 km/ó menetsebességet feltételezve
3.5 tonnára adódik.

Mint érdekességet megemlítjük, hogy itt a haté­
konyság 115%, ami azt jelenti, hogy ha a fenti
3.5 t  teherbírású gépkocsival egész éven át ilyen 
átlagos szállítási Távolságra történik a szállítás, 
akkor a gépkocsi — súlydíjas tarifát tekintetbe 
véve egy év alatt árának 115%-át jövedelmezi. 
Ha ugyanezt a fuvarfeladatot nem 3,5 hanem 
0,56 tonnás gépkocsival végeznénk el, akkor a 
hatékonysági függvény értéke 0-át adna, ami egyet 
jelent azzal, hogy ennél a gépkocsitípusnál, ebben 
a fuvarfeladatban az önköltség és a termelési 
érték azonos. Vizsgálat tárgyává tettük a 10 tonnás 
gépkocsinak a hatékonyságát is ugyanebben a 
fuvarfeladatban, eredményként 82,5% adódott.

Bizonyítható, hogy ha a fenti fuvar feladatot 3,5 
tonnás gépkocsikkal oldjak meg, az abszolút nyereség 
magasabb, mint akkor, ha a fuvarfeladatot W tonnás 
gépkocsikkal látjuk el. Bzzel szemben viszont a 
termelés drágább. Amíg ugyanis az előbbi egy km-es 
szállítási távolságra megállapított optimális teher­
gépkocsitípushoz 34%-os költséghányad tartozik, 
addig az ugyanilyen f  uvarfeladatban foglalkoztatott 
10 tonnás tehergépkocsik költséghányada 25°/0.

A továbbiakban — az egyszerűség kedvéért 
az első hat célkitűzést vonjuk egy kérdéscsoportba 
és nevezzük el költséghányad-teljesítmény problé­
mának. Hírről a problémakörről tudjuk, hogy a 
hat probléma közül bármelyik megoldása maga 
után vonja a többi öt probléma azonos irányú 
megoldását is, azaz mind a hat megoldás azonos 
fuvarbonyolítást ír elő. (Kiemelve, de nem meg­
indokolva megjegyezzük, hogy ebből a szempont­
ból az 5. probléma, tehát a maximális bevétel 
problémája az egyedüli kivétel, amely csak bizo­
nyos speciális esetben ad a többi néggyel megegyező 
megoldást.)

A kérdéskomplexum ezzel lényegében két prob­
lémára szűkül le :

1. A költséghányad-teljesítmény problemati­
kája,

2. a beruházási hatékonyság problematikája,
Az elsőre vonatkozóan láttuk, hogy a probléma

megoldható, azaz a jelenlegi gépkocsi-specifiká­
ciót tekintetbe vére az optimális forgalom lebonyo­
lítási feltételeit meghatározhatjuk. Azt is láttuk, 
hogy amennyiben a jövőre nézve is döntően a 
költséghányad- és teljesítményi szempontokat helyez­
zük előtérbe — távlatilag gépkocsiparkunk specifi­
kációját alapvetően meg kell változtatnunk.

A második kérdéskomplexummal, tehát a be­
ruházási hatékonyság maximuméinak problémájával 
jelen tárgyalás során részleteiben nem foglalkoz­
tunk. Önmagában vizsgálva a kérdést nyilvánvaló, 
hogy jelenlegi gépkocsiparkunkra vonatkoztatva 
meghatározható az az optimális fuvarbonyolítás, 
amely mellett a beruházási hatékonyság a maxi­
mumot éri el. Amennyiben fő gazdasági célkitű­
zésnek a maximális hatékonyságot tekintjük, kidol­
gozhatunk olyan módszert, amely a jövőre nézve 
e szempont szerint adja meg az optimális gépkocsi- 
specifikációt.

Vizsgálható továbbá e két kérdéscsoport együt­
tes optimuma is. .leien tárgyalás keretében azonban
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sem a második kérdéscsoporttal, sem eme két fenti 
kérdéscsoport szuperoptimumának kérdésével nem 
foglalkozhatunk, hiszen ezek önmagukban is 
olyan súlyúak, hogy külön tárgyalást igényelnek.

A PROGRAM ÉRTÉKELÉSÉNEK 
METODIKÁJA

Befejezésként a programozott tömegárufuva­
rozás által elérhető eredményeket ismertetjük, a 
kérdést az első kérdéscsoport szemszögéből nézve.

A többlet eredmény-realizálódás kiszámításának 
alapja a következő :

Programozott tömegárufuvarozás esetében is 
ugyanolyan napi átlagos foglalkoztatási idővel, 
valamint átlagos statikus raksúly-tonna kapacitás­
sal fuvarozunk, mint nem programozott tömegáru- 
fuvarozás esetében; a két fuvarozási módot azonos 
időintervallumra vetítjük, feltételezve, hogy nem 
programozott fuvarozás esetében is az áruössze­
tétel, tehát a fajlagos átlagos állásidő, az átlagos 
szállítási távolság, valamint az átlagos menet- 
sebesség azonos a program szerint bonyolított 
fuvarozáséval. A bizonyítás mellőzésével, az ily 
módon adódó többleteredmény kiszámításának 
módszere a következő :

Ha a többleteredmónyt ,,/1 F”-vel jelöljük, úgy

AV =  { B - K R) ( l — — Ka ( l — -J)

ahol В  =  programozott fuvarozás esetén az össz­
bevétel,

Kr =  programozott fuvarozás esetén az ösz- 
szes rakodási költség,

К a =  a programozott fuvarozás tiszta szállí­
tási folyamatának költsége,

(p =  teljesítményindex.
A fenti tényező a ,,q'a” és a ,,qa” értékek hánya­

dosa,
ahol ,,qá” =  a bázisidőszak program nélkül vég­

zett bonyolításához tartozó teljesít­
mény, azaz egy tonna áru elszállítá­
sának ideje órában, míg a 

,,qa” =  a programozott fuvarozás teljesít 
menye.

Mivel programozott fuvarozás esetén az egy 
tonna áru elszállításának ideje órában kisebb a 
program nélküli fuvarozásénál, így a fenti tényező 
értéke nyilván egynél nagyobb érték.

\p — költségindex,
mely az előbbi indexhez hasonlóan az egy tonna 
áru elszállítására vonatkoztatott költségcsökke­
nést fejezi ki.

Fenti tényező értéke is egynél nagyobb, azon­
ban 95-nél általában valamivel kisebb.

A gyakorlatban végrehajtott kísérlettel az alábbi 
eredménytöbblet-realizációt lehetett kimutatni.

A programban résztvett gépkocsik száma 25 db 
volt, az átlagos statikus kapacitás 5,6. Az elszállí­
tott áru 43 700 tonnát tett ki. A program lebonyolí­
tásának fuvarszükséglete 5510 óra volt, ebből az 
állásidő 1549, a menetidő pedig 3961 órát képviselt. 
Az előbbi összefüggés alapján kimutatható nyereség­
többlet-realizáció kereken 70 000 Ft-ot tett ki.

Mindehhez szeretnénk még megjegyezni, hogy 
a teljes fuvarfeladat lebonyolítása mindössze 13 
munkanapot igényelt.

*

Végül a tanulmány könnyebb áttekinthetősége 
érdekében az alábbi logikai sémát közöljük:

A közúti teherárufuvarozás 
általános m odelljének m egfogalm azása

P aram éterek  :
—  árukibocsátó helvek  halm aza,
—  áruigénylő helyek halm aza,
—  leh etséges fuvarfeladatok halm aza,
—  gépkocsi telephelyek  halm aza,
—  gépkocsitípusok halm aza,
—  a gépkocsik  db-szám ának halm aza,
—  a gépkocsik  napi fog la lk ozta tási idejének  hal­

m aza,
—  az elbocsátó  helyek  halm aza,
—  a telephelyek , va lam in t az árukibocsátó  h e­

lyek  közötti távolságokat reprezentáló m atrix,
—  az elbocsátó  helyek, va lam in t az árukibocsátó  

h elyek  k özö tti távo lságok at reprezentáló m at­
rix,

—  a telephelyre történő beállási km -ek et repre­
zen tá ló  m atrix,

—  a telephelyre történő beállási időket reprezen­
táló  m atrix ,

-  a fel- és lerakóhelyek időfüggvénybeli gépko­
csi-leterhelését figyelő  vá ltozó ,

—  a telephelyről történő k iállási időket reprezen­
tá ló  m atrix ,

—- az átá llási időket reprezentáló m atrix ,
—  az eg y  tonna áru m egm ozgatásának  id ejét rep-

Y_____ rézén tá ló  m atrix.

A különböző gazdálkodási 
célok fe lvetése .
___________________ Y___________

A szuperoptim um  vizsgálati 
lehetőségének  felvetése

___________________ Y________________

A m odell leszűkítése a közúti 
töinegárufu varozásra

I
___________________ Г________________

A modell

j P aram éterek : 
i -— ön költség  m atrix,

—  te ljesítm én y  m atrix,
I —  bevéte li m atrix,

— az eg y  tonna áru elszállítására ráford ított km,
—  az egy  tonna áru elfuvarozására eső beruhá­

zási érték ,
—  term elés vektor,
—- terv ezett leterhelés vektor,
—  ténvleges leterhelés vektor,

Y —  napi kapacitás vektor.

A hat gazdálkodási 
célfüggvény

_________________Y______________

A gazdálkodási célfüggvények  
összefüggéseinek  vizsgálata

_____________Y______
A program értékelésének  
m etodikája
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A Diesel- és villamos vontatás magasépítési vonatkozásai
E R D É L Y I  T I B O R

A vasútnál a korszerű vontatási nemek beveze­
tése a kapacitás növelésének egyik leghatékonyabb 
módszere. A Diesel- és villamos mozdonyok jobb 
hatásfokot, nagyobb vonóerőt, sebességet és ki­
használási lehetőséget, vagyis gazdaságosabb üzem­
vitelt is eredményeznek. A korszerű vontatási 
eszközök munkáltatásával járó gazdasági hatékony­
ság azonban csak akkor érvényesül, ha a kihasz­
nálásukhoz feltétlen szükséges létesítmények és 
berendezések rendelkezésre állanak. Ehhez első­
sorban helyesen méretezett, korszerűen épített és 
felszerelt vontatási telepek tartoznak A vontatási 
telepeken az üzemi és javítószínek, anyagraktár és 
kiadóhelyek stb. kialakítása elengedhetetlen.

A kapcsolatok jelentősége még jobban megmu­
tatkozik, ha az igényeket az idő függvényében vizs­
gáljuk. A korszerű járművek beszerzése és forga­
lomba állítása — a beruházási lehetőségek figye­
lembevételével — folyamatosan és viszonylag 
gyorsan lebonyolítható, míg a jelentősebb építke­
zések előkészítése és végrehajtása legalább 3—5 
évet vesz igénybe. Érzékelhető ebből, hogy a gép- 
beszerzések és a hozzájuk tartozó építési igények ki­
elégítése időben távolodik egymástól. A növekedő 
eltérés hátrányosan befolyásolja a gazdaságos ki­
használást, mert felesleges mozdonyfutásokkal, 
hasznos üzemidők kiesésével jár. A vontatási telep 
korszerű létesítményei híján ugyanis a gépeknek 
olyan javításokra is a járműjavító műhelyekbe 
kell bejárnia, amely munkákat egyébként a honos 
vagy körzeti vontatási telepen végeznének el.

Közgazdasági megfogalmazásban az ágazati ará­
nyos fejlesztés jelentőségére kell utalni. Ez eset­
ben a vasútnak, mint közlekedési ágazatnak szá­
mos arányosan fejlesztendő műszaki eleme közül 
a vonóerőnek —- amely a szállítási dinamizmus 
reprezentánsa — és a gazdaságos íizembentartás- 
hoz szükséges létesítményeknek arányos fejlesz­
tését kell biztosítani.

Az egyes műszaki elemek egymásnak megfelelő 
teljesítőképességű, kedvező állapota — az egyen­
kapacitás — nem tűrhet meg olyan jellemzőket és 
keresztmetszeteket, ami más helyen kihasználat­
lansághoz vezetne. Az egyenkapacitás műszakilag 
helyesen megtervezett elemeit a korszerű üzemi 
technológia fűzi egymáshoz, ugyanis gazdaságilag 
hatékony üzemvitel csak ezzel tartható fenn.

A korszerű vontatásnak megfelelő céllal a külön­
böző kapacitású keresztmetszetek helyesbítését 
kisebb részben szervezeti intézkedésekkel, több­
ségében egyidejűsítés vagy párhuzamosítás útján 
érhetik el. Egyidejűsítés esetén több különböző 
műveleti elemet egy járművön egvidőben, ugyan­
azon a helyen végeznek el, míg párhuzamosításkor 
azonos műveleti elemeket egvidőben, de több jár­
művön és helyen hajtanak végre.

A vontatási telep vá gány hál óz ata, az üzem­
anyag feladóberendezések, az épületek méretei, 
belső építményeik, berendezéseik és azok egymás­

hoz viszonyított aránya stb. mind ennek az elv­
nek kell hogy megfeleljen.

A legfontosabb műszaki és technológiai elemek­
nek az egyenkapacitás figyelembevételével meg­
oldott telepítése és szervezése lehetőséget ad arra, 
hogy a vontatási telep teljes kihasználás mellett 
zavartalanul működjék.

*
Sokoldalúan bebizonyított tény — ezért ehelyütt 

a kérdés részletezésére nem térünk ki — hogy a 
korszerű vontatási nemek bevezetése népgazdasági 
szinten is jelentős megtakarításokat eredményez. 
E megtakarítások ellentétele a szükséges beruházási 
igények kielégítése.

A gépbeszerzések mellett tetemesek az arányos 
fejlesztés költségei: főként az egyéb vontatási, az 
építési és a biztosítóberendezési beruházások. A 
megtérülés ideje elfogadható becslések szerint két- 
három évre tehető. A megtérülési idő számítása a 
közvetett beruházásokat és megtakarításokat nem 
tartalmazza, csupán a mozdonyok műszaki és 
költségjellemzőin alapul.

A nagy beruházási igény és a kapcsolatos építési 
tevékenység időtartama a kedvező megtérülés elle­
nére sem teszi lehetővé a korszerű vontatás gyors 
bevezetését. Az egész hálózat vontatási struktúrájá­
nak átállítása — a népgazdaság teherbíróképes­
ségének függvényében — hosszabb idő, esetleg 
csak évtizedek alatt hajtható végre. Ugyanakkor a 
korszerű vontatási eszközök kedvező gazdasági 
hatása a várható mértékben csak teljes bevezeté­
sük esetén jelentkezik.

Az átállítás munkaprogramját a kidolgozott 
fejlesztési terv adja meg. A terv meghatározza min­
den vonal végleges vontatási nemét, a szükséges 
vontatási telepek helyét és jellegét, az egyes tele­
pekre állomásított mozdonyok mennyiségét. A fej­
lesztésre időben elsődlegesen kiszemelt vonalakon 
és vontatási telepeken vegyes vontatás keletkezik. 
(A vegyes üzem itt a gőzmozdonyok és a korszerű 
járművek egyidejű üzemeltetését jelenti. A Diesel- 
és villamos járművek egyidejű üzemeltetését — 
magasépítési vonatkozásban — nem tekintjük 
vegyes üzemnek.)

A vegyes vontatás bonyolult és gazdaságtalan 
átmeneti állapotokat teremt a vontatási telepen : 
ezért kívánatos, hogy az átállításra kijelölt vonala­
kon és telepeken mielőbb egységes szervezet alakul­
jon ki. A vontatási telep területigénye vegyes üzem­
nél a gőzüzemhez képest általában növekszik.

A Diesel-járműveknek üzemanyagtároló tartá­
lyok, kenőanyag felvevőhelyek, homoklóberende- 
zések, vízvételezési lehetőségek és vizsgálócsator­
nák szükségesek. A villamos mozdonyok vágányai 
fölé felső vezeték hálózatot építenek. E kényesebb 
járműveket a gőzüzemtől távol kell tartani. A gőz­
mozdonyok részére a széntereket, szénszerelőket 
és vízdarukat, valamint a külön vizsgálócsator- 
nákat fenn kell tartani.
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A vontatási telepen a gőzmozdonyszint eleinte 
megosztják a két üzemeltetési mód között. A szín 
két részét válaszfallal különítik el egymástól. 
Gőzüzemmel közös légterű csarnokban a füstkép­
ződés miatt Diesel-járműveket nem szabad javí­
tani, illetve tárolni. A leválasztás helyét a gépek 
aránya és az épület szerkezeti adottságai határoz­
zák meg. A téglalap alaprajzú színépületekben a 
hosszirányú, vágányokkal párhuzamos leválasztás 
nagyon költséges, a keresztirányú megosztás viszont 
a vágányhálózat miatt nem mindig lehetséges. Ha a 
helyszínrajzi adttságok megengedik, keresztirányú 
megoldást kell alkalmazni. A körgyűrű alaprajzú 
mozdonyszíneket sugárirányban osztják meg.

A gőzüzem megszüntetésével az egész vontatási 
telep kiszolgálási, vizsgálati, tárolási rendszerét, 
sőt személyzeti és adminisztratív működését is á t­
szervezik. Bontásokat, átépítéseket hajtanak végre, 
új létesítményeket építenek.

A vegyes üzem lényegében két kényszerűen 
összetelepített, de egymástól sok tekintetben kü­
lönböző vontatási rendszer párhuzamos kiszolgá­
lását látja el. A zavartalan műszaki munka és a 
gazdaságosság tehát azt követeli, hogy mielőbb 
létrejöjjön a vontatási telep egységes profilja.

A telep egységesítése —a gőzüzem mielőbbi meg­
szüntetése — érdekében :

a) ti beruházások koncentrálásával meg kell rövi­
díteni a nem kívánatos vegyes üzemek működési 
időszakát,

b) az átállítást kevés lépcsőben kell végrehajtani, 
hogy az átszervezések a legkevesebb zavarral jár­
janak.

*

Az elvileg tisztázott feladatok megállapítása 
után a konkrét fejlesztési terv alapján meghatá­
rozható az az építési tevékenység, amelyet az egyen- 
kapacitás érdekében végre kell hajtani.

Az építési feladat nagyságrendje a rendelkezésre 
álló épületállag mennyiségi és minőségi felmérésé­
nek, valamint a fejlesztési terv igényeinek össze­
vetéséből adódik. Ennek alapján az építési szük­
séglet természetes mértékegységben (m3), rendel­
tetési egységben (mozdonyállás) és pénzértékben 
egyaránt meghatározható.

Először a vonatkozó épületállag értékelését kell 
elvégezni. Ezt a színépületek állaghelyzetére kell 
korlátoznunk, tekintettel arra, hogy ezek az épüle­
tek jelentik a legnagyobb magasépítési feladatokat. 
Az állag bírálatának alapja a szerkezeti avulás és 
az épületek erkölcsi kopása.

A szerkezeti avulás legfontosabb mércéje az 
állékonyság, a biztonság helyzete. A régi mozdony- 
színek tégla-, esetleg kőfalas, vas- vagy faszerke­
zetű tetővel ellátott épületek. Szerkezeti elemeikre 
a füstgázok romboló hatása, a sokszor kíméletlen 
üzemeltetéssel járó rongálódások nagy mértékben 
ártalmasak. A szerkezet kritikája szempontjából 
a leglényegesebb a nagyfesztávú tetőszerkezet állé­
konysága : csarnokrendszerű épület esetében a 
statikailag alkalmatlan szerkezet átépítése jelenti 
a legnagyobb költséget.

Általánosságban elfogadható, hogy átépítés ese­
tén — az új épülethez képest — legalább 25% 
költségmegtakarítást kell elérni. Ha az átépítésnél 
ilyen megtakarítás nem várható, akkor új épület 
létesítése kívánatos, mert a kötöttségek miatt az 
átépítés már nem indokolt.

A technikai fejlődés üteme miatt a színépületek 
erkölcsi kopása — különösen a korszerű vontatás 
változott épületigényei következtében — megelőzi 
a szerkezeti avulást. A szerkezeti minőség és a 
korszerű technológiai igények kielégítetlenségét 
jelentő erkölcsi kopás a régi épületek primitív 
szerkezeti és funkcionális kialakításában, hiányos 
épületgépészeti felszereltségében, az alkalmatlan 
csarnokméretekben és berendezésekben nyilvánul 
meg. Az erkölcsi kopás elhárítása olyan mértékű 
átépítéseket, belső átalakításokat tehet szükségessé, 
ami az épület alkalmasságát a korszerű vontatási 
célokra kétségessé teheti.

Az épület helyszínrajzi kontúrja szintén hatással 
lehet az alkalmasságra ; sajnos, a nálunk gyakori 
körgyűrű alakú színépületek sugárirányban változó 
szélességi méretei technológiai nehézségek miatt 
(pl. daruzás) kedvezőtlenek. A színépületek cél­
szerű formája a négyszög.

A tárgyalt értékelési tényezők a színek szerke­
zeti és eszmei vizsgálatára szorítkoznak, a kör­
nyezettel való összefüggés tárgyalása nélkül. Amíg 
az épület értékelésének módja meghatározható, a 
járulékos adottságokat minden esetben — a fej­
lesztési terv alapján — egyedenként kell vizsgálni, 
mivel a helyi körülmények hatása alapvető (pl. 
vágányhálózat és épület kapcsolata, építési idő­
tartam. üzemközbeni építkezés stb.)

*
Az épületek értékelése tehát bonyolult műszaki 

és gazdaságossági vizsgálatra vezethető vissza. A 
vizsgálati halmaz szelektálása céljából az avulási 
időtartam megállapításához folyamodunk. Az épii 
letekre korábban meghatározott évi 2%-os, illetve 
jelenlegi 1,3%-os leírási hányad azt jelenti, hogy 
az épület 50—76 év alatt elméletileg értéktelenné 
válik. Bár a szerkezetek élettartama felújítással 
meghosszabbítható, a gyors erkölcsi kopás miatt 
az épület eszmeileg megsemmisül.

Ezen álláspont alapján az épületek létesítésének 
éve szerint az épületál lag két részre osztható. .Meg­
felelő választóvonalnak az 1910. esztendő látszik. 
Az ezt megelőző időpontban épült mozdonyszíne­
ket úgy kell tekinteni, mint amelyek a korszerű 
vontatási nemek bevezetésénél már nem jöhetnek 
számításba. Ezek a tervezett átállási időpontig 
1980-ig — már minimum 70 esztendős épii letek 
lennének, amelyeket nem érdemes átépíteni. Az 
1910 után létesített színek 1980-ig számított átlag­
kora 35 év, így jövendő felhasználásuk vizsgálata 
indokolt. A főjavításos korszerűsítés ezeket az épü­
leteket a korszerű Vontatási nemek számára elfo­
gadhatóvá teheti.

Az ország területén — 1000 m3-re kerekített 
értékekkel — 585 000 m3 mozdonyszín épület van. 
több mint 750 mozdonyállással. E térfogat közel 
100 helyen telepített színépületben létesült. Az
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épületek kb. 6000 m3-es átlagtérfogata aránylag 
nagyszámú, kisebb épületre utal. Egv mozdony­
állásra (ossz m3/összes mozdonyállás száma) kere­
ken 740 m3 jut. A mozdonyállások m3-átlaga kor­
szerű viszonyok között nem elégséges.

Még kedvezőtlenebb képet mutatnak az állag 
korcsoportjai. A teljes mennyiségből 179 000 m3 
1910 előtt épült. Feltételezésünk szerint tehát az 
állag 30%-a a korszerű vontatás számára nem 
használható. Az 1. és 2. ábra a színeket építésük 
évtizedei szerint sorolja és a teljes állag vasút­
igazgatóságok közötti megoszlását mutatja be.

A korcsoportok vasútigazgatóságok szerinti meg­
oszlásánál a vidéki igazgatóságok — elsősorban a 
debreceni és miskolci — kedvezőbb helyzetben 
vannak. Az 1910 előtt épült színeknek kb. 50%-a 
a budapesti igazgatóság területén található.

Az 1. táblázat — kiegészítésként — a mozdony­
állások és m3-arányok igazgatósági megoszlását 
mutatja be.

A fejlesztési terv — figyelembe véve az új von­
tatási telepek magas létesítési költségét — a tele­
peket a korszerűsítés során is már meglevő gócponti 
állomás vontatási telepén alakítja ki. A korszerű 
vontatóeszközök nagyobb hatósugara miatt azon­
ban a vontatási telepek száma csökken. A korszerű­
sítés koncentrációja a színépületek nagyságrend­
jére is hatással lesz. Az egyes vasútigazgatóságok

1. táblázat

V asútigazgatóságok m 3,
0//0

M ozdony­
á llás, %

B u d a p e s t .................................... 33 34
Debrecen .................................. 10 10
Miskolc ....................................... 16 12
P écs ............................................. 20 16
Szeged ......................................... 12 15
Szom bathely .......................... 9 13

Összesen 100 100

fejlesztés nélküli állagváltozásait a korszerű von­
tatási nemekre való áttérés után a 3. ábra mutatja.

Az ábra felső részében a kettéválasztott igazga­
tósági hasábok a színépületek számszerinti csök­
kenésére utalnak, míg az alsó részen az ugyanazon 
igazgatóságokhoz tartozó térfogatváltozás látható, 
a meglevő és a megmaradó épületek közötti ará­
nyokban. A színépületek számának csökkenése 
lényegesen felülmúlja a térfogatcsökkenés arányát. 
A színépületek számának 50%-os csökkenése (az 
összes bontás 56 000 m3), a teljes állagnak még a 
10%-át sem teszi ki.

Korossági szempontból a lebontandó épülettér­
fogat kb. 62%-a (35 000 m3) olyan állag, amely 
1910 előtt épült, így feltételezésünk szerint min­
denképpen lebontandó. Az újjáépítésre váró 179000 
m3 térfogatot tehát 35 000 m3-rel csökkenteni 
lehet, mert ezen épületállag pótlására nincs szűk-
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ség. A teljes átépítést igénylő épülettérfogat ezzel 
114 000 m3-re csökken.

A vizsgálati körbőr a kirendeltség jellegű vonta­
tási telepeket kivonhatjuk. Miután a kirendeltségek 
önálló mozdonyállaggal nem rendelkeznek, az ott 
megforduló gépek egyszerű karbantartási munkáit 
az adott körülmények között meg lehet oldani.

A kirendeltségek bontásra ítélt térfogatával — 
amely kereken 38 000 m3-t tesz ki — ismét csök­
kenthető az 1980-ig megvalósítandó építési fel­
adat. Végeredményben tehát, ha a meglevő állag­
ból indulunk ki — a korrekciók figyelembevételé­
vel — összesen 106 000 m3 meglevő épület teljes 
elbontását és korszerű formában való megépítését 
kell 15 év alatt elvégezni. A 106 000 m3 lebontandó 
épület a 740 m3 mozdonyállás-átlag szerint kb. 
140 régi mozdonyállásnak felel meg.

A teljes épületállagot (585 000 m3) a lebontandó 
épületek és a kirendeltségeken levő színek térfo­
gatával (56 000 +  38 000 m3) ugyancsak csökken­
teni lehet: a jelzett időszak alatt tehát 491 000 m3 
épületállaggal kell számolni.

Megváltozik azonban az építési igény, ha a prob­
lémát a korszerű követelmények oldaláról közelítjük 
meg.

A fejlesztési terv adatai alapján számított állag 
mintegy 2000 járművet tesz ki. A teljes állag­
mennyiségből kell meghatározni a szükséges moz­
donyállások számát. Külföldi tapasztalatok a 
kívánt mértéket kb. 8—12%-ra teszik. Némi 
óvatossággal — amit bizonyos kedvezőtlen adott­
ságok (menetrendi kötöttségek, kiegyensúlyozat­
lan utas- és elegyáramlás, rövidebb egyirányú távol 
ságok stb.) indokolnak — az állásigény 15—-20% 
között látszik reálisnak.

Konkrét állásszükséglet-számítást a színépület­
ben tervezett munka alapján, a mozdonyok évi 
futáskilométerét, a javítási idők hosszát stb. figye­
lembe véve lehet csak végezni. Az országos becs­
léshez azonban a fenti százalékos meghatározás 
elégséges.

Az állagra vetített mozdonyállás igény a honos 
és körzeti vontatási telepek területén mintegy 360 
mozdonyállást indokol. A 360 állás minősége a 
telephelyek szerint konkréten meghatározható. 
Ebből:

106 000 m3-t kitevő állag, amely a régi térfogat­
ban mintegy 140 állásnak felel meg, átépítendő,

a fennmaradó 220 mozdonyállást kitevő állag 
főjavítás és korszerűsítés után üzemeltethető.

Az építési igény megállapításához meg kell 
határozni a rendeltetési egységre vetített korszerű 
térfogat-szükségletet. A korszerű színben a legkisebb 
vágánytengely távolság 6 m. Az álláshosszat (a 
korszerű mozdonyok hosszmérete 19 m körüli) a 
vizsgálócsatorna és a belső közlekedési utak miatt 
átlagosan legalább 25 m-ben célszerű meghatározni. 
A honos színek belső magassága 6—8 m, a körzeti 
színeké 8—12 m. A legnagyobb magasság ritkább 
igénye miatt az átlagos belső magasságot 9 m-ben 
állapítjuk meg. Az így számított átlagos színállás

(6x25x9)  kereken 1350 m3. A 140 mozdonyállás 
pótlásához tehát 189 000 m3 csarnoképület szük­
séges.

220 állás építési igénye az 1350 m3 új és a 740 m3 
régi rendeltetési egységnek megfelelő térfogat kö­
zötti 600 m3/mozdonyállásban jelentkezik. Ez 
132 000 m3 csarnoképületet tesz ki. Az összes ú j 
építési szükséglet tehát :

189 000 m3 
132 000 m3

Összesen : 321 000 m3
A felújításra kerülő 220 állás a régi 740 m3-es 

kubatúrával 163 000 m3-t jelent.
A színekre vonatkozó kizárólagosan magasépítési 

feladat érzékelésére hozzávetőleges forintértékeket 
számítottunk. A csarnoképület intenzív beépítési 
módja (süllyesztők, vizsgálócsatornák, darupályák 
stb.) kb. 700 Ft/ m3 egységárat indokol, míg a csar­
nok korszerűsítésekre kb. 500 F t/m 3 előirányzat 
szükséges, tehát :

321 000 m3 X 700 F t .............  225 000 000 F t
163 000 m3 X 500 F t .............  82 000 000 F t

Összesen : .........  307 000 000 Ft

A kb. 300 000 000 Ft-os építési összeg a vonta­
tási telep legfontosabb és szerkezeti adottságai 
miatt legnehezebben kivitelezhető színépületeink 
igényét tükrözi. A csarnoképülethez azonban 
egyéb, nem nélkülözhető magasépítmények is tar­
toznak :

a) segédműhelyek a csarnokok körzetében,
b) kiegészítő üzemrészek (pl. szertári raktárak),
c) kocsijavító műhelyek,
d) irodaépületek,
e) hőközpontok— kazánházak,
f )  szociális (öltöző-mosdó, étkező) épületek.
Az említett épületfajtákon kívül ide tartoznak a 

vágányátalakítással, tárolóberendezéssekkel és 
üzemgépészettel kapcsolatos építkezések is. Vala­
mennyi járulékos építési igény meghatározása az 
adott vontatási telep körülményeitől függő konk­
rét feladat. Más komplex tanulmány foglalkozik 
ilyen jellegű felméréssel is: bizonyos, hogy a járu­
lékos magas- és mélyépítési munkák mennyisége 
felülmúlja a színépületek építési költségét.

Csupán a csarnoképületek létesítésének építési 
feladata átlagban mintegy évi 20 millió F t beépí­
tését jelenti 14 éven keresztül ahhoz, hogy a kor­
szerű vontatáshoz szükséges színépületek rendelke­
zésre álljanak. E munkamennyiség közel 200 
építőipari dolgozó állandó foglalkoztatását kívánja 
meg.

A Diesel- és villamos vontatásra való áttérés 
magasépítési vonatkozásában jelentkező feladatok 
tehát mennyiségben és kiviteli minőségben egy­
aránt jelentősek. Alig lehet kétséges az is, hogy a 
vontatási telepek üzemeltetési problémái miatt 
kizárólagosan házilagos építőipari tevékenységgel 
kell számolni. A feladat megvalósítása az önkeze- 
léses munkáltatás nagy erőpróbája, megvalósítása 
pedig a korszerűsített vasút egészéhez értékes hoz­
zájárulás lesz.
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Vizsgálatok a vasúti biztosítóberendezések kapcsolási biztonságának 
fokozására*
Dr. К Г. A U S F I S С H E R (Drezda)

1. Bevezetés
A vasúti biztosítóberendezések lényegileg két 

feladatot látnak el : egyrészt az üzemet gördülé­
kennyé és teljesítőképessé kell tenniük, másrészt 
a biztonságot kell szolgálniuk vonatmeneteknél és 
esetleg tolatási meneteknél.

Mivel nines olyan műszaki berendezés, amellyel 
abszolút biztonság érhető el, szükséges azzal a kér­
déssel foglalkozni, hogy milyen hibák lépnek fel a 
vasúti biztosítóberendezésekben és milyen hibák 
befolyásolják, akadályozzák azok biztos működé­
sét, vagy vezethetnek a létesítmény teljes üzem- 
képtelenségére. Ezekből az ismeretekből kiindulva 
olyan intézkedéseket lehet tenni, amelyek a hibák 
fellépése esetén ellensúlyozzák a biztonság csökke­
nését.

Az NDK vasutainál (Deutsche Reichsbahn) a 
jelfogós állítóközpontokra (II. típusú vágányképes 
állítóközpont) nézve rögzítették, hogy egymagában 
fellépő hiba sohasem okozhat közvetlenül üzem­
veszélyes helyzetet [1]. Másrészről nem kell felté­
telezni és számításba venni két elsőrendű hiba [1] 
egyidejű megjelenését. Viszont nem állhat elő 
üzemveszélyes helyzet, ha egy elsőrendű és egyr 
másodrendű hiba egyidejűleg lép fel [1]. Ez azt je­
lenti, hogy a vasúti biztosítóberendezések mére­
tezése a teljesítendő biztonság szempontjából olyan 
megállapításokra van alapozva, amelyek tapasz­
talati úton jöttek létre. Ezek a globális megállapí­
tások mennyiségi szempontból nagyon különböző 
értékeket szolgáltathatnak ; a létesítmény egyes 
esetekben túlméretezett, másokban aláméretezett 
lehet.

Célszerűbb volna a biztosítóberendezéseknél 
minden esetben a matematikai módszerek alkalma­
zása. Ezen az úton védekezni lehet a biztosítóbe­
rendezési létesítmények túlméretezése és alámére- 
tezése ellen, ami a jelenlegi eljárás mellett nem 
lehetséges.

A vasúti biztosítóberendezések biztonságának 
matematikai módszerrel történő meghatározása 
—többek között—a következő lehetőségekkel jár:

1. a megkövetelt biztonsági fokkal rendelkező 
kapcsolás kiválasztása (a túl- és aláméretezés el­
kerülése mellett),

2. a kapcsolási változtatások biztonságra gya­
korolt befolyásának meghatározása,

3. a biztonság növelését célzó legkedvezőbb in­
tézkedések meghatározása,

4. magukból az egyenletekből lehetőségek vezet­
hetők le a biztonság növelésére,

5. a vasúti biztosítóberendezésekre jellemző 
biztonsági számértékek megállapítása.

* F ord ította  : Balogh Győző.

Addig, amíg egy megfelelő matematikai módszer 
gyakorlati használatra éretté válik, sokat kell dol­
gozni, még akkor is, ha már számos előzetes mun­
kát végeztek [2], [3], [4], [5], [6], [10].

Különösen fontos a biztonság mértékének pontos 
meghatározása új biztosítóberendezések kiválasztá­
sánál és kifejlesztésénél. Mivel napjainkban ko­
molyan foglalkoznak az elektronikus állítóköz­
pontok kifejlesztésével, nagy jelentőségű volna 
ezek kiválasztásával kapcsolatban matematikai 
módszerekre alapozni a biztonság mértékének meg­
állapítását. E célból térjünk itt ki néhány, e terü­
letről eredő kérdésre. Ezeket a problémákat a jel­
fogós technika révén mutatjuk be. Más áramköri 
elemek használata esetén hasonló eljárások jöhet­
nek szóba.

2. A vasúti biztosítóberendezések befolyása 
az üzemre

A vasúti biztosítóberendezések a vasúti üzem 
gyors és biztos lebonyolítását segítik elő. Emiatt 
az üzem a következő fő követelményeket támasztja 
a biztosítóberendezésekkel szemben :

1. nagy működési sebesség
2. nagyfokú biztonság az üzem veszélyeztetésé­

vel szemben
3. nagyfokú biztonság az üzem fennakadásával 

szemben.

2.1. Biztonság az üzem veszélyeztetésével szemben
Ha valamely biztosítóberendezésben veszélyes 

hibák1 lépnek fel, mint pl. érintkezők áthidalása, 
feszültségbefolyás, jelfogók fennakadása, és e hibák 
következtében egy vagy több érintkezés nem va­
lósul meg, a biztosítóberendezés biztos működése 
meghiúsul és veszélyes állapot keletkezik. Ha most 
vonatmenetet hoznak létre, adott üzemhelyzet 
[10] esetén, az üzem veszélyeztetése következ- 
hetik be.

Ennek valószínűségét az (1) egyenletben [5] a 
W(g)-W{b) tag fejezi ki.

W(u) =  [W(g) +  W(h) ■ W(M)\W(b)2 (1)
Az 1-W(u)3 biztonság csökken, ha az üzemve­

szélyes helyzettel szemben fennálló 1-W{g) bizton­
ság kicsiny.

1 Olyan hibák, am elyek  veszélyes állapotra v e z e th e t­
nek.

2 A használt rövid ítések  jegyzék ét az 1. táblázat tar­
talm azza.

3 Az egyen letekben  szám ítástechnikai okokból k ifo ­
lyó lag  a b iztonság h e ly e tt  a W(u) baleseti va lószínűség­
gel szám olunk.

Ha valamely kapcsolás által nyújtott bizton­
ságot növelni kell, akkor lehetőségeket kell ke-
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resni a W(g) mennyiség csökkentésére. Ilyen lehe- 
tőségeket tárgyal a 3. fejezel.

2.2. Biztonság az üzem fennakadásával szemben
Ha valamely biztosítóberendezésben akadályozó 

hibák1 lépnek fel, mint pl. vezetékszakadás, rossz 
jelfogótekercs, az érintkező nem zár, akkor az 
üzem fennakadása áll elő. A biztosítóberendezés, 
illetve annak részei nem kezelhetők.

A vasúti üzem sajátosságai miatt a biztosító- 
berendezés üzemének fennakadása esetén a vasúti 
üzem nem szakadhat meg. Ez azt jelenti, hogy ez 
esetben rendszerint az embernek kell a műszaki 
berendezés helyébe lépnie [5], [6]. A vasúti for­
galmi dolgozónak a berendezés W(h) valószínűség 
szerint előálló meghibásodása esetén az üzemet az 
érvényes utasítások szerint tovább kell vezetnie és 
a felelősséged a biztonságra nézve magára vennie. 
E ténykedése során W(M) valószínűség szerint 
kudarcot vallhat és így üzemveszélyes állapotot 
idézhet elő. Ezt a körülményt az (1) egyenletben a 
W(h) • W(M) ■ H'(ú) taggal fejezzük ki.

Emiatt céltalan a W(g) különösen kis értékeire 
való törekvés, ha emellett aránylag nagy W(h) 
értéket veszünk számításba, mert ha \Y(h) ■ W(M)j> 
j>W(g) lesz, akkor ez a tag lesz döntő а JE(w)-ra 
nézve.

A fennakadás! valószínűség azonban nemcsak a 
biztonságra hat, hanem befolyásolja a vasúti üzem 
gördlilékenységét és teljesítőképességét is.

Ennek következtében nagyon fontos, hogy a 
biztosítóberendezések kifejlesztésénél ne csak meg­
határozott W(u)zui értékek, hanem meghatározott 
W(h)Zui értékek betartását is megköveteljük.

Ennek alapján a jelfogós kapcsolások biztonsá­
gának növelésénél [W(g) csökkentésénél] egyide­
jűleg W(h) viselkedésétds figyelembe kell venni.

3. Lehetőségek a biztonság növelésére
Jelfogós kapcsolások veszélyes állapotának elő­

fordulási valószínűsége a következőképpen befo­
lyásolható :

a) az alkatelemek kiválasztásával,
h) a kapcsolási elv kiválasztásával,
c) a kapcsolási elemek kölcsönös elrendezésére 

nézve különleges elvek alkalmazásával,
d) az egyes kapcsolási elemeknek a veszélyes 

hibákra való ellenőrzésével,
e) redundáns kapcsolások alkalmazásával.
Az alkatelemek kiválasztásával (pl. távközlő­

vagy biztosítóberendezési jelfogók) és a kapcsolási 
elvekkel (pl. nyugalmi- vagy dolgozóáram) össze­
függő kérdéseket már különböző helyeken tár­
gyalták [7]. Ezért ezeket itt figyelmen kívül hagy­
juk. A redundáns kapcsolások alkalmazására sem 
térünk ki e cikkben; ezek a kérdések külön tanul­
mány tárgyát képezhetik.

4 O lyan hibák, am elyek ak adályozó  állapotra v ezet­
nek.

4. Különleges elvek a kapcsolási elemek 
kölcsönös elrendezésére

4.1. Általában
Ha egy meghatározott probléma számára rög­

zítve vannak a kapcsolási elemek és a kapcsolási 
elv, akkor még megvizsgálandó, vajon közömbös-e 
az egyes kapcsolási elemek kölcsönös elrendezése a 
biztonság szempontjából, avagy itt szintén külön­
leges szempontokra kell ügyelni. Erre nézve már 
végeztek néhány vizsgálatot [7].

Az érthetőség fokozása céljából vegyük külön- 
külön szemügyre az egyes hibatípusokat. Mivel 
azonban a kapcsolási elemek kölcsönös elrendezé­
sének csak a „feszültségbefolyás” és a ,,vezeték- 
érintkezés a saját áramkörben” [4] megnevezésű 
hibatípusoknál van hatása a W(u) mennyiségre, 
elegendő e két hibatípus tárgyalása. Továbbá csak 
azokkal a kapcsolásokkal foglalkozunk, amelyek­
nél valamennyi kapcsolási elem egymással sorba 
van kapcsolva, amelyek dolgozóáramú elv szerint 
működnek és földmentesek. Más áramkörök érte­
lemszerűen tárgyalhatok.

lF4
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1. ábra

A valószínűségek ez esetbeni összeadása csak 
első közelítésben engedhető meg, ha a valószínű­
ségek oly kicsik, hogy nem kell számolni az egy­
idejű előfordulással és ezért ezek egymást kölcsö­
nösen kizáró hibákként tárgyalhatok.

Az áttekintés, az érthetőség tökéletesítése cél­
jából és számítási segédeszközként képzelt távolsági 
síkokat helyezünk el az egyes kapcsolási elemeken 
át. Ez azt jelenti, hogy egy soros áramkörnél min­
den egyes érintkező egy külön távolságsíkban fek­
szik (párhuzamos érintkezők azonos távolságsík­
ban vannak).

A távolságsíkokat a jelfogótól kezdődően szá­
mozzuk, éspedig úgy, hogy a jelfogó a 0 távolság- 
síkban, a jelfogóhoz legközelebbi érintkező az 1. 
távolságsíkban van, és így tovább, az n-edik távol­
ságsíkig. Az 1., illetve n távolságsík helyett rövi­
den E l, illetve En jelzést fogunk használni (lásd 
az 7. ábrát).

4.2. ,,Feszültségbefolyás” hibatípus
Valamely kapcsolás érintkezői különböző je­

lentőségűek lehetnek, amit az Y-értékek fejeznek 
ki [4]. Pl. egy csúccsal szemben igénybevett (Y sp)
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váltónak nagyobb az У-értéke, mint egy gyökkel 
szemben igénybe vette ( Y st) ,  vagy még inkább 
mint egy olyan váltóé (Уд), amely a megcsúszási 
távolságban van (Y , p í> Y st >  Уд).

Vizsgáljuk most meg, hogy az érintkezők 
milyen sorrendje esetén lesz W (u)q minimális.

Feltételezzük hogy az áramkör minden veze­
tékének azonos W(q) értéke van.

1. W ( q )E i =  W {q)c-, Y j  4= Y c
Figyeljünk meg olyan áramköröket, amelyek­

nél minden érintkező a jelfogó egyik oldalán van.
Kiindulásul a W(u) p-rc érvényes egyenlet 

szolgál [6]. Emellett feltételezzük itt, hogy vala­
mennyi érintkező a pozitív sarok és a jelfogó 
között van. Ha viszont a negatív sarok és a jel­
fogó közé helyeznénk őket, akkor ugyanez az 
egyenlet volna érvényes, csak p  helyébe m értéket 
kellene írni. Az alábbi vizsgálatok így W(u)m-re 
nézve érteleid szerint érvényesek.

Az egyenlet így szól :
W(u)q= \w (p )Ei ( Y El 4- y * 2  +  . . • +  Y e u ) +

w  (p )e2 (Y E2 4~ í  1?з4~ • • • 4" í  Яя)4~ ••• +  
W(p)En- YBn\ W(x) (2)

Előfeltételünk az volt, hogy
W ( p )e i  =  W(p)E2 =  . . . =  W(p)En =  W(p)c.
Ebből adódik, hogy

( u ) p  —

— [ 1 £ 1  4~ 2 Уь'2  У 3 1 Ез4" • ■ • 4“ n • YEn] И (p)c •
■ W (X )  (3)

Ez az egyenlet akkor adja W(u)p részére a 
minimális értéket, ha a szorzatok összege minimá­
lis ; ez az az eset, ha

Yei ^  к E2 >  • • ■ YEn (За)
А (3) egyenlet kimondja, hogy az érintkezőt 

és az átala megtestesített feltételt az E l  síkban 
csak egy, az En síkban levő érintkezőt azonban 
n feszültségbefolyás nem ellenőrzi. Ez könnyen 
belátható, mivel az En síkban levő érintkezőt 
mind az lEi ■ ■ ■ lEn összekötő vezetékben levő 
feszültségbefolyások már nem ellenőrzik, míg 
ugyanezt a hatást az E l  érintkezőnél csak 
egyetlen feszültségbefolyással (az ZB1-ben) lehet 
előidézni.

Végső következtetés : ha a kapcsolásban kü­
lönböző Y j  értékű felvételek szerepelnek, akkor 
ezeket úgy kell az áramkörben elrendezni, hogy a 
legnagyobb Yj értékkel járó felvétel a jelfogóhoz leg­
közelebb, a második legnagyobb Y j  értékkel járó a 
jelfogóhoz képest a második helyen stb. legyen, 
ha a minimális W(u)p elérése a cél.

Ez által ez az eredmény matematikai bizonyí­
tását adja annak a sokszorosan alkalmazott út­
mutatásnak, hogy a legfontosabb érintkezőt köz­
vetlenül a jelfogó elé kell kapcsolni.

Az érintkezők különböző sorrendje a fenn­
akadást előidéző állapot W(h) valószínűségét 
gyakorlatilag nem befolyásolja.

Példa: Elrendezendők az áramkörben egy 
csúccsal szembeni, egy gyökkel szembeni és egy 
a megcsúszási távolságban levő váltó ellenőrző 
érintkezői. Legyenek ezek F-érintkezői. Ysp = 
=  0 ,8  у  ; Y st =  0 ,4  у  ; Y  т> =  0 ,1  у .  А  (За)

összefüggés alapján a jelfogótól számítva a követ­
kezőnek kell a sorrendnek lennie: először a 
csúccsal szembeni, azután a gyökkel szembeni és 
végül a megcsúszási távolságban levő váltó érint­
kezőit kell kapcsolni. Ezáltal :
W(u)p =  [0,8 +  2.0,4 +  3.0,1 )y-W(x)-W(p)c (4a) 
W(u)p — 1,9 • у ■ W(x) ■ W(p)c (4b)
adódik. Ha megfordítanánk a sorrendet:
W(u)p =  [0,1 +  2.0,4 +  3.0,8]yW(x) -W(p)c (5a) 
W (u)P = 3 , 3  - y  W(x) ■ W(p)c (5b)
volna az eredmény.

Látható, hogy a W(u)-ra kapott eredmény 
kedvezőtlenebb, ha a sorrendet nem a (За) össze­
függés szerint választjuk.

2 . W(q)Ei =  W(q)c ; Yj =  Yc
Olyan áramköröket vizsgálunk, amelyeknek 

érintkezői a jelfogónak csak egyik oldalán vannak.
Az érintkezők kölcsönös térbeli elhelyezke­

dése szerint az összekötő vezetékekre különböző 
vezetékparamétereket kapunk. W(q) nagyobb lesz, 
ha két érintkező térbelileg nagyon messze van 
egymástól (más épületben van), mintha két érint­
kező közvetlenül egymás mellett van.

Vizsgáljuk most meg, milyen sorrendben kell 
a vezetékeket W(q) értékeinek megfelelően az 
áramkörben elhelyezni, hogy minimális W(u) 
legyen elérhető. Mivel azonban a vezetékek nem 
öncélúak, hanem az a feladatuk, hogy létrehozzák 
az összeköttetést az egyes érintkezők között, 
amelyek térbeli elhelyezését adottnak kell fel­
tételezni, a vezetékek sorrendjét csak úgy lehet 
megváltoztatni, ha az érintkezők sorrendjét meg­
változtatjuk.

Hagyjuk azonban ezt egyelőre figyelmen kívül 
és nézzük a fennáló viszonyokat a (2) egyenlet 
alapján, amelybe bevezetjük az YEi =  Yc fel­
tételt. Ezáltal

W(u)p =
=  [n-W(p)Ei 4- (n — l)W(p)Ez-\-... + W(p)En\YC‘

• W(x) (6)
adódik.

W(u)p értéke az adott feltételek között mini­
mális lesz, ha a szorzatok összege minimális. Ez 
akkor áll fenn, ha

IW(p )ei <, W(p)E2 <  . . . ^  W(p)En (6a)
A (6) egyenlet kimondja, hogy az lE1 vezeték 

a hozzá tartozó W(p)Ei értékkel n számú érint­
kezőre gyakorol befolyást, míg az lE\ vezeték 
a hozzá tartozó W(p)En értékkel csak az n-edik 
síkban levő érintkezőre hathat. Ez könnyen be­
látható, mivel egy, az lEn vezetékben érvényesülő 
feszültségbefolyás a jelfogó meghúzására vezet 
anélkül, hogy egyetlen feltétel vizsgálata is meg­
történnék.

Végső következtetés : A vezetékeket úgy kell 
az áramkörben elrendezni, hogy a legkisebb W(p)Ei 
értékű vezeték a jelfogótól az első síkba, a következő 
legkisebb W(p)Eí értékű az első síkból a másodikba 
stb. vezessen, ha a minimális W(u)P<z) érték elérése 
a cél. Hasonló eredménvre jutott már Müller 
[11] is.



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

Például: Legyen az /. ábrám levő 1ц\ és lE-> 
vezeték W(p) értéke 5/, az lE$ és lm vezetéki'1 
pedig 2A. A W(u)p(e) kiszámítását a (7) egyenletek­
ben végeztük el :
W ( u )p<e ) =  [3-5 +  2-5 4- 1 -2] A- Y r • W(x) (la)
W(u)p{k) =  27 • A-Yc -W(x) (1b)

Ha az áramkört úgy alakítjuk át, hogy a fel­
tételek (a jelfogó felől nézve) a, b, r sorrendben 
jelenjenek meg (2. ábra), akkor az új lm és lK.,

vezeték W(p) értéke 2/, az új lES és lEi vezetéké 
pedig 5/. А И’(«)р<в> kiszámítását a (8) egyenletek - 
adják :
W (u )v(q ) [ 3 - 2  + 2 - 2  +  1 - 5 | A -  IV-H'( . r)  (8 a )
W(u)p(Q) ?=' 15A- Yc-Иг(х) (8b)

Ha összehasonlítjuk az eredményeket, lát­
ható, hogy az áramkör átalakításával W(u)p 
csökkenthető volt. Kzzel kapcsolatban megállapít­
ható, hogy a vezeték paraméterek változtatását 
csak az által érhettük el, hogy az érintkezők sor­
rendjét megváltoztattuk. Vagyis az érintkezőket 
lehetőleg áigy kell elrendezni, hogy a jelfogónál levő 
vezetéknek legyen a lehető legkisebb, a következő 
vezetéknek a legkisebb után következő W(q) értéke 
é.s így tovább.

Az érintkezők térbeli helyzete alapján (ezt 
adottnak kell feltételezni) a (6a) összefüggés tel­
jesítése olyan ideális állapot, amely a gyakorlat­
ban alig valósítható meg. A felhasznált vezeték- 
anyagot. az elhelyezés módját és a vezeték hosszát 
nem lehet tetszés szerint megválasztani, hanem 
ezek függnek attól, hogy milyen helyi összefüggé­
sek állnak fenn az összekötendő érintkezők között.

Ebből az is kiderül, hogy egy meghatározott 
feltétel nem kapcsolódik elvileg egy bizonyos W(p) 
valószínűséggel rendelkező vezetékhez, hanem a 
meghatározó vezetékparaméterek inkább csak az 
egyes érintkezők és a szomszédjaik között fennálló 
elhelyezkedés megítélésétől adódnak. A feltételek 
sorrendjének megváltoztatása egyes összekötő 
vezetékek vagy (az egyes érintkezők közötti) sok 
összekötő vezeték paramétereinek teljes megváltoz­
tatását vonhatja magával.

Lássunk erre egy egyszerű példát:
Valamely áramkör az S  jelfogó és a b, c, 

d és e feltételeket tartalmazza. Az egyes kap­

csolási elemek egymás közti helyzetét a 3a ábra 
mutatja. Feltételezzük, hogy valamennyi Y érték 
egyenlő. W(q) növekedjék a távolsággal arányosan, 
feltéve, hogy az egységnyi távolsághoz l). tartozik. 
Ez által az egyes vezetékekre a következő W(q) 
értékek adódnak :
N — b =  2 A; S  — r -- 1A 1 a. II ЗА ; 8 — e =

7 A ; c — d =  2 A : r b — ЗА ; r -— e ,=  6 A ;
b d — 5 A ; b -  e == 9 A ; d II

Keressük a kapcsolási elemek ama sorrendjét, 
amelynél W(u)q(s) a legkisebb értékű.

Ha a sorrendet a (6a) összefüggés szerint 
rögzítjük, akkor a következőt kapjuk :

S  — c d — e — b (lásd a 3a ábrát).
Az így felépített áramkörre 

W(u)t(N) =  (4-1+ 3-2 +  2-4 +  1 -9)A • Yc -W(x) 
Hr(M)9(S) =  27 A • Yc ■ W(x)

Ennél az egyszerű példánál könnyen felismer­
jük, hogy egy S  — b — c — d — e sorrend И'(м),-га 
nézve kedvezőbb lesz (lásd a 3b ábrát), mivel 
kettős huzalvezetés csak két felvett távolság- 
egvségre terjed ki, míg a fent meghatározott sor­
rend 7 távolságegységen át tesz szükségessé kettős 
huzalvezetést. Ha W(u)q(s) értékét a második sor­
rendre kiszámítjuk, 25A • Yc - W(x) lesz az ered­
mény. Ez kedvezőbb, mint az első.

A (6a) összefüggés használatával adódó hamis 
eredmény okát abban kell keresnünk, hogy mindig 
csak egy kapcsolási elem és a többi, még meg nem 
határozott kapcsolási elem közötti helyi összefüggé­
seket vizsgáljuk, de a még nem rögzített kapcsolási 
elemek közötti többi helyi összefüggést, amelyek 
részben az első megállapításokból kényszerűen 
következnek, figyelmen kívül hagyjuk.

A választott példában az S  és b, c, d, e, 
valamint c és b. d, e közötti helyi összefüggést vizs­
gáljuk, figyelmen kívül hagyjuk azonban, hogy 
milyen következmények adódnak pl. b feltétel 
csatlakoztatására.

Az erre vonatkozó további részletkérdésektől 
el kell tekintenünk ; ezzel kapcsolatban a [6]-ra 
utalunk. Lényeges azonban annak felismerése, 
hogy általában nem célszerű, ha a jelfogóhoz köz­
vetlenül, illetve annak közvetlen közelében olyan 
érintkezőket csatlakoztatunk, amelyek csak külső 
vezetékek útján érhetők el és csak ez után követ - 
kezhetik a többi érintkező, amelyek a jelfogótól 
kiindulólag belső-, illetve helyiségi vezetékek 
útján csatlakoztathatók.

W(h) értékére az érintkezők sorrendje gya­
korlatilag nem gyakorol befolyást.

3. W(q)xi =  W(q)c és Yj =  Yc
Megvizsgálandó a kérdés, hogy a feltételezés 

szerinti esetben, amikor W(q)Ei =  W(q)c és Yj =

ül~ 0  °>

D'Eh
3. ábra
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----- Yc, lehetséges-e a kapcsolási elemek módosított 
elrendezésével W(u) értékét befolyásolni.

Ha a (2) egyenletből indulunk ki, megálla­
pítható, hogy W(u) annál nagyobb lesz, minél 
nagyobb u, azaz minél több érintkező van az 
áramkörben.

Ezért W(u)q érdekében meg kell kísérelni, 
hogy n értéke a lehető legkisebb legyen. A fel­
használt feltételek számából kiindulva semmilyen 
javulás nem érhető el, mert bizonyos számú fel­
tételt ki kell elégíteni, mielőtt egy meghatározott 
jelfogó meghúzhat és egy kapcsolás tartalmát nem 
szabad, illetve nem kell megváltoztatni. Az n 
csökkentésének más lehetőségei abban állnak, 
hogy valamely áramkört két vagy több részre 
felosztunk, vagy a feltételeket a jelfogó két oldalára 
elosztjuk. Mutassuk ezt meg egy olyan áramkör 
példáján, amelynél az érintkezők a jelfogó két 
oldalán helyezkednek el.

Olyan áramkör W(u)q baleseti valószínűségét, 
amelynek a jelfogó mindkét oldalán vannak 
érintkezői, a (9) egyenlet szerint kell meghatározni :

W(u), =  W(u)p +  W(u)„ (9)
Ha abból indulunk ki, hogy az áramkörben 

foglalt n feltételt a jelfogó két oldalára (mindkét 
oldalra n/2) elosztjuk, akkor a következő egyen­
letek adódnak :

W { u ) p =

I
2 У E'lr, Y  En) 2 _ \W{p)c-W(x)

W(u)n ( 10)

Y t 1 +  . . . + т У £ „у2„ W(^m)c- W(x)
( И )

Ha az ¥ j — Yc és W(q)Ei — W(q)c rögzített 
feltételeket a (10) és (11) képletbe behelyettesít­
jük, továbbá feltesszük, hogy n páros szám és 
W(p) — W(m) =  W(q), akkor a (10) és (11) 
egyenletnek a (9)-be helyezésével a (12) adódik :

W {u)q =

=  2 [t  + (l“l)+(l~2)+ -+1_K(?)c'
-W(x)-Yc

Ha pedig a zárójeles részt összeadjuk :
( 12)

Щи)я =  { j  +  y ) W{-q)c • •Yc í1 3)
Összehasonlításképpen határozzuk meg W(u)q 

értékét ugyanezen feltételekkel az érintkezőknek 
a jelfogó egyik oldalára helyezése mellett, a (3) 
egyenlet segítségével.

A zárójeles rész összege :

Щ«)'а =
n -f- n2 W (q)c • Y c - W (x) (14)

A két eredmény összehasonlítása azt mutatja, 
hogy az érintkezőknek a jelfogó két oldalára való 
egyenlő elosztása esetén W(u)q kisebb, mintha 
minden érintkező a jelfogó előtt vagy mögött van. 
Ha az érintkezők száma oly nagy, hogy n elhanya­
golható w2-hez képest, akkor érvényes, hogy

W(u)t ^ ~ W ( u ) 'q (15)

Végső következtetés : A minimális W(u)q úgy 
érhető el, ha az érintkezők egyenlően vannak elosztva 
ajelfogó két oldalára, mivel ezen elosztás révén egy 
feszültségbefolyás hatása lényegesen csökkenthető.

Ugyanez az eredmény adódik, ha az itt ki­
mondott Yj — Yc és W(q)Ei =  1V{q)c feltétel 
nem érvényes. Ezekben az esetekben azonban 
nem szabad az érintkezőket a jelfogó két oldalára 
tetszés szerint elrendezni, ha minimális W(u)q 
elérése a cél.

4.3. „ Vezetékérintkezés a saját áramkörben” 
hibatipus

A „feszültségbefolyás” hibatípus veszélyes 
hibáihoz hasonlóan megtárgyalhatjuk a „vezeték­
érintkezés a saját áramkörben” hibatípus veszélyes 
hibáit.

Ha megvizsgálunk egy olyan soros áramkört, 
amelynél minden érintkező a jelfogó egyik oldalán 
van, akkor n érintkező, illetve távolságsík esetén

n -f- 1a lehetséges veszélyes hibák szama —-—.

E szám hordereje azonban a biztonsági vizs­
gálatok részére túlságosan csekély, mert nem fejezi 
ki az egyes vezetékérintkezések különböző jelentő­
ségét. Lehetnek olyan vezetékérintkezések, ahol 
csak egy feltétel áthidalása történik meg, azonban 
éppenúgy n feltétel is rövidre záródhat egyetlen 
vezetékérintkezés folytán.

Ez azt jelenti, hogy W(u)x meghatározásához 
nem elegendő a lehetséges vezetékérintkezések 
számát ismerni, hanem minden esetben figyelembe 
kell venni az áthidalt feltételek számát, ahol ismét 
csak kifejezésre kell juttatni az egyes feltételek 
jelentőségét.

lEjMjj meghatározása szempontjából jelentős, 
hogy milyen helyi összefüggések állnak fenn az 
egyes vezetékek között. Nem közömbös a W(u)l 
kiszámítására nézve, hogy pl. két vezeték ugyan­
azon vezetéknyalábban van-e, vagy esetleg egészen 
más helyiségekben futnak. Míg az első esetben a 
vezetékérintkezés valószínűsége meglehetősen nagy 
lehet, a második esetben gyakorlatilag nullává 
válik. E helyi összefüggések problémáira itt nem 
térhetünk ki.

A „vezetékérintkezés a saját áramkörben” 
hibatípusnál fennáll annak a lehetősége, hogy az 
egyes vezetékérintkezésekre pontosabb valószínű­
ségeket kapjunk, mint a „feszültségbefolyás” 
hibatípusnál, mivel itt pontosan meghatározott 
vezetékekről van szó, míg a „feszültségbefolyás” 
hibatípusnál csak egy vezeték (a „vevő” ) van 
pontosan definiálva és minden más vezeték mint­
egy „adóként” működhet. Ezektől a megkülönböz­
tetésektől — az áttekinthetőség céljából — tekint­
sünk itt el.

Vizsgáljuk most meg, hogy az áramkörben 
az érintkezők milyen sorrendje szolgáltatja a 
minimális értéket.

Egyszerűsítés céljából feltételezzük, hogy 
W(V)eí =  W(\')c- Továbbá olyan áramköröket 
vizsgálunk, amelyeknél minden érintkező a jelfogó 
egyik oldalán van.
1. W(\')k  -  W(V)o ; Yj + Yc
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W(u)1 a (16) egyenlet [6] szerint határozható 
meg. Itt figyelembe kell venni, hogy IV(1') • 
■ W(l') =  JP(i).
Ц (u)1—[n • 1 Ei~\~(n -— 1) • 2 • í  E2~Y(n — 2)3 • ) £3-)- 
+  2(» — 1) YEn-x l + n - Y En\-W(\)c -W(x) (16)

Ez az egyenlet akkor ad Щи), számára mini­
mális értéket, ha az érintkezők elrendezése olyan, 
hogy az

El>  í  E n )  ^  (  I  E 'l ’ Eri — i )  ^  ^

n, Y n+j), illetve Y n+1 (16a)
B  2 A 2 E  2

összefüggés teljesül.
A (16) egyenlet kimondja, hogy az áramkör 

elején vagy végén levő érintkezőket a legkevesebb 
1 • n számú vezetékérintkezés (különböző vezeték­
kombináció) nem vizsgálja.

Végső következtetés : Ha a kapcsolásban 
különböző Yj nagyságú feltételek szerepelnek, akkor 
ezeket úgy kell az áramkörben elrendezni, hogy a 
legnagyobb Yj-vel rendelkező feltételt a jelfogóhoz 
és a feszültséget viselő sorokhoz a legközelebb, a leg­
nagyobb után következő Yj értékű feltételt a követ­
kező helyre stb. kell rendezni, ha a minimális W( u) l 
értéket kívánjuk elérni.

Az érintkezők különböző sorrendje gyakorla­
tilag nem befolyásolja az akadályozó állapot : 
W(h) valószínűségét.
2. W( V)m= W(l')c ; Y j =  Yc

Meg kell vizsgálni, vajon a „feszültségbefo­
lyás” hibatípushoz hasonlóan W(u)l csökkenthető-e 
akkor, ha az érintkezőket a jelfogó két oldalára 
elosztjuk.

Ha a (16) egyenletben az Y eí =  Yc helyette­
sítést elvégezzük,

JE(w)j =  [> +  2 ( » — 1 ) + 3 ( и  — 2) +
-b(№ — 1)2 +  »] W(l)c-Yc-W<,x) (17)

adódik.

Összegezés után kapjuk, hogy
W (u \ =  (n3 +  2)W(\)c -Yc-W{x) (18)

Ha viszont az érintkezőket egyenlően el­
osztjuk a jelfogó két oldalára, akkor

W (u\ =  2 [<»+з4>2] JF(i)c . Yc ■ W{x) (19)
A (18) és (19) egyenletekben foglalt eredmé­

nyek összehasonlítása azt mutatja, hogy az 
érintkezőknek a jelfogó két oldalára való elosztása 
esetén W(u)x lényegesen kedvezőbb értékű, mint 
ha valamennyi érintkező a jelfogó egyik oldalán 
van [6].

Minél nagyobb a feltételek száma, annál 
jelentősebb a különbség. Az érintkezőknek a jel­
fogó két oldalára való elosztása esetén n =  2-nél 
W(u)1 az 50%-a, n =  S-nál csak a 33%-a annak 
a baleseti valószínűségnek, amely valamennyi 
érintkezőnek a jelfogó egyik oldalára való helyezé­
sével adódik.

4.4 összefoglalás
Bemutattuk, hogy a kapcsolásoknak a „fe­

szültségbefolyás” és a „vezetékérintkezés a saját 
áramkörben” hibatípusokkal szembeni biztonságán 
kapcsolási elemek meghatározott elrendezésével növel­
hető. Az „érintkezőáthidalás” és a , .jelfogófennakad’' 
hibatípusoknál nem áll fenn megfelelő lehetőség-

Figyelemre méltó még, hogy a kapcsolási 
elemek különleges elrendezésével a W(g) össze­
tevő csökkenthető anélkül,. hogy ezáltal W(h) 
növekednék. Ezen kívül gyakorlatilag nem lép 
fel többlet-befektetés. Ha egy meghatározott kap­
csolás részére a minimális W(u) értéket kell elérni,, 
akkor minden megadott és fennálló kapcsolási 
utasítást meg kell valósítani. Most már csak arra 
a kérdésre kell választ adni, hogy megvalósít­
ható-e ez.

Ezzel kapcsolatban jelenleg a következő 
nehézségek állnak fenn :

a) a kapcsolási elemek legkedvezőbb elrendezésé - 
nek meghatározása sokszor nagyon nehéz, külö­
nösen a kapcsolások változtatásai vagy kiegészí­
tései során ;

b) bizonyos körülmények között helyileg egy­
más mellett levő kapcsolási elemeket kapcsolás- 
technikai szempontból el kell választani egymás­
tól ;

c) bizonyos körülmények között ellentétbe ke­
rülünk a műszaki-gazdaságossági követelményekkel 
(szerelési idő megtakarítása, az egységek sorozat- 
gyártása) ;

d) a kapcsolási utasításokat nem lehet áthatóan 
megvalósítani, mivel a „feszültségbefolyás” és a 
„vezetékérintkezés a saját áramkörben” hiba­
típusokra vonatkozó szabályok részben ellentmon­
danak egymásnak, úgyhogy csak az egyikük telje­
síthető következetesen.

Ha ez az út a vasúti üzem biztonságának növe­
lésére nem is látszik eredménnyel biztatónak, a 
kapcsolási utasítások ismerete jelentős, mert kü­
lönleges esetekben célszerű a kapcsolási utasítá­
sokat figyelembe venni. Másrészről mindenekelőtt 
meg kívántuk mutatni, hogyan lehet matematikai 
módszerekkel kedvezőbb kapcsolási formákat ta ­
lálni.

A biztonság növelésének egy másik lehetősége 
abban áll, hogy az egyes kapcsolási elemeket a 
veszélyes hibák szempontjából ellenőrizzük.

5. Az egyes kapcsolási elemek ellenőrzése 
a veszélyes hibák szempontjából

Az egyes hibatípusokhoz tartozó veszélyes hibák 
fennállásának valószínűségét azáltal is csökkent­
hetjük, hogy a hibák fennállásának idejét megrövi­
dítjük. Ez oly módon lehetséges, hogy egyes kap­
csolási folyamatokat, illetve kapcsolási elemeket 
külön ellenőrizünk. Ezen ellenőrzés révén a hibás 
állapot ismertté válik és lényegesen gyorsabban 
megszüntethető, mint egyébként. Ez azt jelenti, 
hogy az egyes W(f) értékek kisebbek lesznek, ami­
nek következtében W(g) révén W(u) csökken és 
növekszik a biztonság.

A veszélyes hibák különféleképpen ellenőriz­
hetők.
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Pl. egy „feszültségbefolyás” védőbiztosítékkal, 
egy „jelfogó fennakadt” hiba egy másik áram­
körben levő megfelelő érintkezővel vagy hasonló­
képpen ellenőrizhető stb. [7]. Az utóbbit „a vá­
gányképes állítóközpontra és a hozzá tartozó 
berendezésekre vonatkozó ideiglenes előírások IV.
8. pontja a biztosítóberendezési jelfogókra nézve 
kifejezetten meg is követelik [8].

A hibák ellenőrzése (pl. elengedésvizsgálat) 
útján a megfelelő W(f) valószínűség csökken. 
A  csökkenés mértéke függ itt az ellenőrzés fokától.

Az ellenőrzés a) előidézhet jelzést (látható 
vagy hallható módon), b)  reteszelheti a berendezést 
(az üzem akadályozása). Az ellenőrzés értéke 
minden esetben problematikus.

5.1. Ellenőrzés jelzéssel
Ha jelzés útján ellenőrzünk, akkor az ellenőrzés 

hatásossága a vasútüzemi dolgozó figyelmességé­
től és lelkiismeretességétől függ. Minél sokrétűbbek 
feladatai és minél sűrűbb és bonyolultabb a forga­
lom, annál könnyebben lehet egy ilyen jelzést 
elnézni, illetve nem kiértékelni, miáltal az ellen­
őrzés hatástalanságra van ítélve. Ez azonban azt 
jelenti, hogy az ellenőrzés értéke a legkisebb akkor, 
ha az üzem helyzete a balesetre nézve a legkedve­
zőbb — nagy W(b) — és ez által az ellenőrzés a 
legszükségesebb.

Ha minden veszélyes hibát ellenőrzünk, baleset 
csak az esetben következhet be, ha veszélyes hiba 
lép fel és az ellenőrzés felmondja a szolgálatot. 
Ez a következő egyenlettel fejezhető k i :
W(u) =  [W(g)-W(ü)gaf  +  W(h)*-W(M)WU>){ 20)

A (20) egyenletből felismerhető, hogy W(u)-t 
a W(g) értéknél W(ü)ga szorzó csökkenti. Ezzel 
kapcsolatban W{h) nem növekedett, mert a függési 
kapcsolásokba semmi olyan kiegészítő elemet nem 
vettünk fel, amelyeken akadályozó jellegű hibák 
léphetnek fel.

Figyelembe kell azonban venni, hogy a vasút­
üzemi dolgozónak megfelelő jelzés vételekor meg­
határozott intézkedéseket kell elindítani, illetve 
végrehajtani. Ezáltal az üzemben is késedelmek 
keletkeznek, amelyeket a (20) egyenlet nem tar­
talmaz, mivel ezeket emberek idézik elő.

5.2. Ellenőrzés reteszeléssel
Bizonyos vonatkozásban kedvezőbb a reteszelés­

sel való ellenőrzés.6 7 Ennél legkésőbben a következő 
üzemi ténykedés alkalmával reteszelés áll elő, 
azaz a vasútüzemi dolgozó a berendezését egy­
általán nem, vagy csak részben tudja kezelni. 
Ez azt jelenti, hogy pl. a „jelfogó fennakadt” 
hibát a berendezés kényszerkapcsolat útján jelzi

6 A z „ a ” index it t  arra u ta l, hogy az ellenőrzés az a)  
e se t szerin ti.

6 I t t  a  jobb m egkülönböztetés céljából W(h) h e lyett  
W(h0)- t  írunk.

7 A z ellenőrzés lé trejöh et kellő v a g v  nem  m egfelelő  
időben. E ttő l a m egkülönböztetéstől it t  e ltek inthetünk . 
E zért a  ,,b” esetben feltéte lezzü k , h ogy  az üzem i aka­
d á ly  kellő  időben k övetk ez ik  be.

és csak ezáltal teljesíti a biztonságot [6]. A biz­
tosítóberendezési technika ezáltal mentesül a 
felelősség alól. (Nem engedett meg semmiféle 
közvetlen üzemveszélyes állapotot.) Azonban más­
képpen látja ezt a munkahelyéről a vasútüzemi 
dolgozó. Mivel az üzemet tovább kell vinni, a 
mostani körülmények között a biztonság feletti 
felelősség az emberre hárul, azaz ha most az ember 
hibájából az üzemre veszélyes állapot következik 
be, azt mondhatjuk, hogy azt közvetve a biztosító- 
berendezés idézte elő az által, hogy a berendezés 
a hibaellenőrzés elemeinek működése következté­
ben hatástalanná vált. Ezzel kapcsolatban figye­
lembe kell még venni, hogy a berendezés kiesése 
esetén az embernek mindent felelősségteljesen kell 
végrehajtania, míg a hiba esetleg csak egy egészen 
kis részben csökkenthétté a biztonságot vagy az 
üzemi akadályt éppen magának a hibaellenőrzés­
nek az elemei idézték elő.

Reteszeléssel való ellenőrzés esetén a W(u) 
egyenlete a következő alakú lesz :

W(u) =
=  {W{g)-W(ü)'b+ (JF(A)0 +  W(h)ü\W{M)} W(b)

( 21 )

A W(h)u mennyiség két tagból áll. Egyrészt 
kifejezi a veszélyes hibák ellenőrzése révén tuda­
tosan elért reteszelést W(h)ag, másrészt megjelen­
het a hibák ellenőrzésére szolgáló elemek reteszelő 
jellegű hibái révén és ugyancsak reteszelést okoz­
hat : W(h)üh-

A (21) egyenletből látható, hogy az első tagot 
az ellenőrzés csökkentette [W(ü)дь tényező]. Vi­
szont a második tag a W(h)u • W(M) taggal növe­
kedett.

Az üzem veszélyeztetésével szenbeni biztonság 
növekedett és az üzem akadályozásával szembeni 
biztonság csökkent.

Az ellenőrzésnek W(u)-ra való befolyását a 
W{g) [1 — 1V(ü)g]— W(h)u • W(M) különbséggel 
lehet meghatározni. Ha ez a különbség pozitív, 
akkor W(u) kisebb, ha viszont negatív, akkor W(u) 
nagyobb lesz. A második esetben az ellenőrzés 
ebben az alakban értelmetlen.

A biztonság növelésének ez az alakja megterheli 
a forgalmi dolgozót és csökkenti a vasút teljesítő- 
képességét. Olyan rendszerekre nézve, amelyek 
messzemenően emberek jelenléte nélkül dolgoznak, 
célszerűtlen az ilyen berendezés, vagy elutasítandó 
ha Wifi) túlságosan nagy.

5.3. Az ellenőrzési eljárások összehasonlítása
Ha a biztosságot ellenőrzési eljárásokkal kell 

növelni, a két eljárás eredményeit össze lehet ha­
sonlítani és így meg tudjuk határozni, hogy 
melyik adja a kedvezőbb W(u) értéket.

Az ellenőrzés különböző fokát a W(u)ga, illetve 
W(ü)gb érték fejezi ki. W(ü)ga j> W(ü)gb-

Most már meghatározható a két eljárásnál a 
TF(w)-ba2i mért különbség. Ennek értéke jelzéssel 
való ellenőrzésnél

AW{u)a = W{g) [1 — W(ü)vf\-W \b)
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és reteszeléssel való ellenőrzésnél
AW(u)b =

=  W(g) [1 —  W(ü)gb\-W{b) — W(h)ü- W{M) ■ W(b)
Ez után az eredmények összehasonlíthatók.
Ha a AW(u)b—AW(u)a különbség pozitív, 

akkor reteszeléssel kedvezőbb az ellenőrzés, viszont 
abban az esetben, ha a különbség negatív, akkor 
a jelzéssel való hibaellenőrzési ad kedvezőbb W(u) 
értéket.

A veszélyes hibák mindkét ellenőrzési esetében 
figyelembe kell venni, hogy a forgalmi dolgozó 
terhelése nagyobb lesz és a pályaudvar teljesítő- 
képessége csökken vagy hasonló hátrány kelet­
kezik.

6. Összefoglalás
Bemutattuk a vasúti biztosítóberendezések mé­

retezésére szolgáló matematikai módszerek előnyeit. 
Ezzel kapcsolatban utalunk arra, hogy a vasúti 
biztosítóberendezéseket nemcsak a biztonság, ha­
nem egy akadályozó állapot előfordulásának való­
színűsége szempontjából is méretezni kell, mivel az 
utóbbi befolyásolja a vasút teljesítőképességét.

A jelfogós kapcsolások biztonságát növelő né­
hány lehetőséget közelebbről vizsgáltunk. Ezzel 
kapcsolatban azt az eredményt kaptuk, hogy 
a  baleseti valószínűség a kapcsolási elemek külön­
leges elrendezésével megváltoztatható. Ennek során 
az akadályozó állapot fennállásának valószínűsége 
változatlan marad. Más viszonyok uralkodnak, 
ha a berendezést a veszélyes hibák szempontjából 
ellenőrzéssel látjuk el. Ebben az esetben csökken 
a  veszélyes állapot előfordulásának valószínűsége, 
viszont az akadályozó állapot előfordulása növekszik.

1. táblázat

A  cikkben alkalmazott jelölések jegyzéke8
EH Az i-ed ik  távolságaik (képzelt tá vo lságsík .

; a m e ly e t szám ítási seg éd letk én t fek tetü n k  az  
eg y es kapcsolási e lem ek en  á t) .

E ip,  ill. Eim  A  jelfogó és a p o z it ív -, illetve negatív  sarok  
k ö zö tt i i-edik távo lságsík .

Ieí  A z ( i  —  l)-ed ik  és az г-ed ik  távolságsík  k ö zö tt i
összek ötő  vezetékek m ennyisége. 

lElp, ül- ÍEim M egfelel ijjj-nek, de azzal a különbséggel, 
h ogy  p ,  illetve m k ifejez i, hogy  ezek az ö ssze ­
kötő  vezetékek a p o z it ív , illetve negatív  sarok  
és a  jelfogó között v an n ak .
V eszélyes hiba va lószínűsége általában. 
V eszélyes állapot va lószínűsége.
O lyan veszélyes á llap o t valószínűsége, a m e ­
ly e t  em beri hiba okoz.
A kadályozó állapot va lószínűsége.
A kadályozó állapot va lószínűsége h ib aellen őr­
zés nélkü li kapcsolásban (csak  o tt h aszn á ljak , 
ahol ez  a  m egkülönböztetés szükséges).
O lyan akadályozó á lla p o t valószínűsége, a m e ­
ly e t  á lta lános értelem ben v e t t  h ibaellenőrzés  
okoz.
O lyan akadályozó á lla p o t valószínűsége, a m e ­
ly e t  a  veszélyes hibák ellenőrzése okoz.

8 A z it t  a lk a lm azott jelöléseket P rof.  Dr. Ing. M üller  
k ia d o tt és k iadatlan  munkáiból v e tte m  át. A szü k séges  
kiegészítések et ezekkel ö sszeegyeztettem . A je lö lések  
m agyarázatát lényegileg  Lorenz [4] m unkájából v e tte m  
á t.

W(fí
ИЧЗ)
W (M )

W(h)  
W(h)  0

W(h)u

W(h)üg

W(h)nh Olyan ak adályozó  állapot valószínűsége, am e­
ly e t  v eszélyes h ibák ellenőrzésére szolgáló e le ­
m ek akadályozó  jellegű h ib á ja  okoz.

IP(i) Saját áram körbeli vezetékérin tkezés va ló sz í­
nűsége.

W(l’Y  Olyan vezetékérintkezésre eső  va lószínűség­
hányad, a m e ly e t egy  vezeték  okoz.

W(l’)c Olyan vezetékérintkezésre eső  valószínűség-
hányad, a m e ly e t egy veze ték  okoz, ha v a la ­
m ennyi W(1')e í  azonos nagyságú .

Wll)c =  W(l')c ■ W(l')c
W (M )  N egatív  feszü ltségbefö lyás valószínűsége.
W (m )c  N ega tív  feszü ltségbefo lyás va lószínűsége, ha

valam ennyi W(m)Ei azonos nagyságú .
W(p)  P ozitív  feszü ltségbefo lyás va lószínűsége.
W (p)c  P ozitív  feszü ltségbefo lyás valószínűsége, ha

valam ennyi W ( p ) e í  azonos n agyságú .
W(q) F eszü ltségbefo lyás valószínűsége.
W(q)c F eszü ltségbefo lyás va lószínűsége, ha va la ­

m ennyi W(q)Ei  azonos n agyságú .
W(p)Ei,  ill. W(m)Ei P o z itív , illetve n e g a tív  feszü ltségbe­

folyás va lószínűsége az i-ed ik  távolságsíkba  
m enő vezeték b en .

W(u) B aleset valószínűsége.
W(u)i  Saját áram körbeli vezetékérintkezés á lta l ok o­

z o tt ba leset valószínűsége.
W(u)m N egatív  feszü ltségbefo lyás á lta l ok ozott b a l­

eset valószínűsége.
W(u)v  P ozitív  feszü ltségbefo lyás á lta l ok ozott bal­

eset valószínűsége.
W(u)q F eszü ltségbefo lyás által o k o zo tt ba leset va ló ­

színűsége.
W(u)f Á ltalános típ u sú  h iba álta l o k o z o tt baleset v a ­

lószínűsége.
W (u)yz)  U gyanaz, h a  a z t  Z  áramkör id éz i elő.
W(u)f(j) U gyanaz, ha  a z t  j  fe ltétel id éz i elő.
W(b) B alesetre n ézv e  kedvező h e ly z e t  va lószínűsége.
W(ü)g A  veszélyes h ibákra irányuló ellenőrzés h a tás­

talanságának valószínűsége.
W(x) TF(6)-nek fe lté te lek tő l független  része.
Y eí , ül ■ Y j  Olyan tén yező , am ely k ifejezi a  szóbanforgó  

fe lté te l je len tőségét a többi fe ltéte lek h ez k é­
p est (Щ б)-пек  feltéte lek tő l fü ggő  része). A z  
E i  index az áram kör h elyzetére u tal, m íg j  a 
szóbanforgó fe lté te lt  jelöli m eg .

Y c  TF(6)-nek fe lté te lek tő l függő része, ha v a la ­
m ennyi YEi, ille tv e  Yj  azonos nagyságú .

IR O D ALO M
[1] - — —  T echnische Vorschriften für das G leisbild­

ste llw erk  Bauform  A  (Műszaki előírások az A típusú  
vágán yk ép es á llítóközpont részére), D eutsche  
R eichsbahn , 19t>3. m árcius.

[2] M üller ,  W .— Fischer, К,-—Lorenz, M .  : Studie über 
die M öglichkeiten einer rechnerischen B ehandlung  
v o n  A nlagen und Schaltungen der E isenbahnsiche­
rungstechnik . (T anulm ány a vasú tb iz to s ító  tech ­
nika berendezéseinek és kapcsolásainak m atem ati­
k a i tárgyalási lehetőségeiről.) F orschungsbericht. 
H ochschu le für Verkehrswesen D resden . In stitu t  
für E isenbahnsicherungstechnik. (K u ta tás i je len ­
tés . D rezdai K özlekedési Főiskola. V asútb iztosító  
B erendezések  In téze te .)

[3] M üller ,  W. : E in  B eitrag  zur B eurteilung  von E i­
senbahnsicherungsanlagen. (A dalék a vasú tb izto ­
s ító  berendezések m egítéléséhez.) D eu tsch e  E isen- 
bahntechn ik  (i. (1958). 3. füzet.

[4] Lorenz, M . : E ine rechnerische M ethode zur quan­
tita t iv e n  B ew ertung der Sicherheit von  Schaltun­
g en  besonders der E isenbahnsicherungstechnik . 
(Szám ítási eljárás kapcsolások biztonságának  
m en n yiség i m egítélésére, különösen a  v asú tb iz to ­
s ító  technika terü letén .) D issertation an der H och ­
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schule für Verkehrswesen , , Friedrich L is t” . In s t i­
tu t für E isenbahnsicherungstechnik . (D isszertáció  
a  „ Friedrich L is t” K özlekedési Főiskola V asú t­
b iztosító  berendezési T anszékén.)

[5] Müller, XV. : G esichtspunkte zur Frage der B ew er­
tung von  Sicherungsanlagen. (Szem pontok a b iz to ­
sító  berendezések  értékelésének  kérdéséhez.) V or­
trag. G ehalten  a u f den 4. V erkehrsw issenschaftli­
chen T agen der H ochschule für V erkehrswesen  
D resden. (A  D rezdai K özlekedési Főiskola 4. K ö z­
lekedéstudom ányi konferenciáján ta rto tt előadás.)

[6] Fischer, К .  : U ntersuchung von  M öglichkeiten zur 
E rhöhung der Sicherheit v o n  R elaisschaltungen  der 
E isenbahnsicherungstechnik  unter B erücksich ti­
gung der gegenw ärtigen  und in der Z ukunft zu  er­
w artenden B etriebsverhältn isse. (A vasú tb iz to s ító  
technikában  a lk alm azott jelfogós kapcsolások b iz ­
tonságának  növelésére szo lgá ló  lehetőségek  v izsgá ­
lata , tek in te tte l a  jelen legi és a jövőben várható  
üzem i viszonyokra.) D isserta tion  an der H och ­
schule für V erkehrswesen „Friedrich L ist” , In s ti­
tu t für E isenbahnsicherungstechn ik .'(D isszertáció  
a „Friedrich  L ist” K özlekedési Főiskola V asú tb iz­
tosító-berendezések  T anszékén.)

[7] Schmitz , W. : D as E ntw erfen  und die B eurteilung  
von Schaltungen  unter besonderer B erü ck sich ti­
gung von  E isenbahnsignalschaltungen. (K ap cso lá ­
sok  tervezése  és m eg ítélése, különös tek in tette l

Egyesületi hírek

1965. o k tóber—n ovem b er  h ón apokban  tartott budapesti  
előadások és egyéb  ren d ezvén yek

Okt. 1. A  közúti közlekedési járm űvek fejlesztése. 
(Városi K özlekedési Szakosztály. Jogi Szakcsoport ren­
dezésében.) Előadó: Jancsó G ábor  oki. m érnök (Főv. 
Tan. V. B.).

Okt. 6. T anulm ányút az A szíaltútépítő V. A szfa lt­
gyárában. (Közös rendezésben az Építőipari Tudom á­
nyos E gyesülettel.) A  gyárat bem utatta: Csikós József 
főtechnológus (A szfaltútépítő V.).

FESZÍTETT BETON KONFERENCIA
Okt. 6. A  fesz íte tt  be tonszerkezetek  an yagával kap­

csolatos kérdések.
A  fesz ített beton fejlődése az NDK-ban. Előadó: 

Fenster Dagobert  oki. m érnök (Berlin).
Feszített betonacélhuzalok gyártásának fejlődése  

M agyarországon. Előadó: S za rk a  Gyula  főtechnológus 
(Decem bre 4. Drótm űvek, M iskolc).

F eszítőhuzalok korróziós veszé lye  és védelm e. Elő­
adó: Baranyai-Horváth  M iklós  oki. mérnök (ÉTI).

F eszítőhuzalok reológiai tulajdonságai. Előadó: Er­
dély i  A tt i la  egyet, adjunktus (ÉKME).

H idegen hengerelt patentozott acélhuzalokkal vég ­
zett vizsgálatok. Előadó: H ajek Jan kutatóm érnök  
(SAV, Pozsony).

B etonszilárdsági tartalékok. Előadó: dr. K il ián  Jó­
zsef  egyet, docens (ÉKME).

A betonok terhelés hatására bekövetkező struktu­
rális változásai. Előadó: Béres Lajos  oki. m érnök (ÉTI).

A  fe s z í te t t  be tonszerkeze tek  e lem einek g yártása  és 
szerelése:  Elnök: Fogarasi M ihály  vezérigazgató-helyet­
tes (KPM K özlekedési Építő Tröszt).

A z előregyártott, nehéz feszített betonelem ek sze­
relésének lengyelországi tapasztalatai a közúti hidak 
építése során. Előadó: Pajchel W ladislaw  oki. mérnök  
(Varsó).

Ipari fesz ített betonszerkezetek hazánkban. Elő­
adó: M okk László  főtechnológus (ÉM 31. ÁÉV).

A fesz ített hidak fejlőd ése  Csehszlovákiában. Elő­
adó: Zuda K arel  egyetem i tanár (Műszaki Főiskola. 
Brno).

vasú tb iz to s ító  kapcsolásokra.) Dr. Arthur T etzlaff- 
Verlag, Frankfurt/M .

18] —  V orläufige technische V orschriften  für das G leis­
bildstellw erk einschliesslich der zugehörigen A n ­
lagen. (Ideiglenes m űszaki leírások a vágányképes  
központra és az ahhoz tartozó  berendezésekre.) 
D eutsche R eichsbahn. B erlin , 1955. március.

|9 ]  —  G esetzbuch der Arbeit der Deutschen D em okra­
tischen R epublik . (A N ém et D em okratikus K öz­
társaság M unka T örvénykönyve.) GBl. I. S. 27, 
1961. április 12.

I J 0  j  Müller, XV.: Die W ahrscheinlichkeit für das vor­
zeitige W irken eines K om p lexen  Steuerungssys­
tem s, speziell der E isenbahnsicherungstechnik  u n ­
ter B erücksichtigung des U nterhaltungsverfahrens. 
(E gy kom plex —  különösképpen a vasú tb iz to s ító ­
technikában alkalm azott — vezérlőrendszer id ő ­
e lő tti m űködésének valószínűsége, különös tek in ­
te tte l a fenntartási eljárásra.) W ies. Z eitschrift der 
H ochschule für Verkehrswesen Dresden. 9. 
(1961/62) 2. fü zet.

[11] Müller, XV. : E in ige A ufgaben, M ethoden und P rob ­
leme der A n alyse von E isenbahnsicherungsschal­
tungen. (N éhány feladat, m ódszer és problém a a 
vasútbiztosító-berendezési kapcsolások elem zésé­
nek köréből.) D eutsche E isenbahnteehnik 4. évf. 
(1956) 11. fü z e t .

Feszített beton szerkezeti e lem ek  üzemi gyártása  
hazánkban és a  fejlesztés tapasztalatai. Előadó: Csuha 
Pál műszaki igazgató (B etonelem gyártó V.).

F eszített vasbeton torony ép ítése  előregyártott e le ­
m ekkel. Előadó: dr. Petur A la jos  oki. mérnök (U V A ­
TER V).

Gyárüzemi és segédüzem i előregyártáe ered m é­
nyeinek összehasonlítása egy  fesz ített csarnokszerkezet 
esetében. Előadó: Reischl R óber t  építészm érnök (IPA R ­
TERV).

Hazai feszítési technológiák fejlesztésének gazda­
sági eredm ényei. Előadó: P app László  csop.-vez. m ér­
nök (Betonelem gyártó V.).

Az üzemi elem gyártás fejlődésének iránya a 
gazdaságosság szem  előtt tartása  mellett. Előadó: 
dr. Szántai János  tud. m unkatárs (É. M. ÉGSZ1).

E lőrefeszittett h ídgerendák üzem i gyártásának ta­
pasztalatai. Előadó: Vihar L even te  építésvezető (Közi. 
Építő Váll.).

Okt. 7.: A fesz íte tt  be tonszerkeze tek  tervezés i  k é r ­
dései:  Elnök: dr. Petur A lajos  oki. mérnök (UVATERV).

Az előrefeszített betongerendák dinam ikai v izsgá ­
lata. Előadó: Goffi Luigi egyetem i tanár (P olitecnico di 
Torino).

A feszített beton tervezése és ép ítése a N ém et Szö­
vetségi Köztársaságban. Előadó: dr. Trost Heinrich  tud. 
tanácsadó (M űszaki Egy. Hannover).

F eszített betonszerkezetek fáradása. Előadó: dr  
Goschy Béla  osztályvezető (ÉMI).

A kúszás hatása különböző elem ekből összeépített, 
statikailag határozatlan rendszerű  tartóra. Előadó: 
Zuda K arel  egyetem i tanár (M űszaki Főiskola, Brno).

M agasvezetésű közút tervezése  és építése D rezdá­
ban. Előadó: T h ü rm er Eckard  oki. mérnök (VE P rojek ­
tierungsbetrieb des Strassenw esens. A ussenstelle. 
Dresden).

F eszített vasúti vasbetonhíd. Előadó: Schüler Fri­
gyes  oki. m érnök (UVATERV).

Feszített m ezőgazdasági épü letek  vázszerkezete. 
Előadó: Fogarasi Gyula  old. m érnök (ÉLITI).

V ezetéktartó oszlopok tervezési és gyártási tapasz­
talatai. Előadó: dr. Gábory Pál  tud. főm unkatárs (ÉTI).

i Folylatás n 12. oldalon)
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Beszámoló „A Duna-csatornázás szerepe és jelentősége 
a transzkontinentális víziúthálózatban”  c. kongresszusról
C S Á K  S H  V I  N

A Gépipari Tudományos Egyesület, a Közleke­
déstudományi Egyesület és a Magyar Hidrológiai 
Társaság keretében működő Hajózásiudományi 
Együttműködési MTESZ Egyesületközi Bizottság 
1965. szeptember 6—9. között kongresszust rende­
zett Budapesten.

A kongresszus feladata az volt, hogy megvilá­
gítsa a transzkontinentális víziutak jelentőségét a 
hajózás, a hajóépítés és a víziutak építése terén, 
továbbá, hogy megvitassa a dunai hajózásban 
várható forgalomnövekedés gazdasági hatásait és 
az ezekkel kapcsolatban felmerülő kérdéseket, 
feladatokat. A kongresszuson, amelynek színhelye 
a Technika Háza volt, a több száz főnyi hazai szak­
emberen kívül mintegy 70 külföldi, a hajózás, 
hajóépítés és a víziútépítés elméleti és gyakorlati 
kérdéseivel foglalkozó szakértő vett részt.

Képviseltette magát a kongresszuson a Duna- 
bizottság, továbbá megjelentek 11 külföldi ország­
nak (Anglia, Ausztria, Bulgária, Csehszlovákia, 
Dánia, Franciaország, Hollandia, Lengyelország, 
Német Demokratikus Köztársaság, Német Szövet­
ségi Köztársaság és Svájc) az említett hármas 
témakörben ismert szakemberei. Az előadásokat 
az előadó által választott nyelven ta rto tták ; 
magyar, orosz, német és angol nyelvű szinkron 
tolmácsolás biztosította az előadások figyelemmel 
kísérését. Az összes előadások magyar és német 
nyelvű gyűjteményét kb. 400 oldal terjedelmű 
kiadványban bocsátották a kongresszus kezdete 
előtt a részvevők rendelkezésére.

Prockl László oki. gépészmérnök, a Gépipari 
Tudományos Egyesület főtitkárhelyettesének be­
vezető szavai után Rónai Rudolf közlekedés- és 
postaügyi miniszterhelyettes tartotta meg az 
ünnepi megnyitót. Beszédében kiemelte, hogy ma 
már nem a kérdések puszta felvetésének idejét 
éljük, hanem a már korábban feltárt problémák 
megoldása, megvalósítása van soron. Hangsú­
lyozta a kongresszus időszerűségét és azt hogy az 
elmélet fejlődését soron kell követnie a gyakorlat 
előrehaladásnak is, ami végső soron egy nagyszerű 
távlati megvalósításban ölt testet.

Az első előadást dr. Kádas Kálmán tanszék- 
vezető egyetemi tanár, a műszaki tudományok 
kandidátusa tartotta ,,A Duna európai víziút­
rendszerekkel tervezett összeköttetésének hatása a 
nemzetközi munkamegosztásra és nemzetközi hajó­
zásra” címmel. Ismertette a nemzetközi munka- 
megosztás és abban a közlekedés szerepét, különös 
tekintettel fejlődésük kölcsönhatásainak alakulá­
sára. A nemzetközi gazdasági együttműködésből 
eredő értékes előnyök általában növekszenek, ha 
az együttműködés földrajzilag bővül, hasonló­

képpen ha az eddigi együttműködés gazdasági 
hatékonysága fokozódik. A közelekedés fejlettsége 
meg kell, hogy előzze az egyes területek intenzí­
vebb gazdasági kooperációra lépését. A korszerű 
és gazdaságos közlekedés mindig elősegíti a terü­
letközi gazdasági kooperációt, ez utóbbi élénkülése 
és fokozódása pedig megnöveli a közlekedési igé­
nyeket, ami a közlekedés fejlődésének alapvető 
motívuma. Magyarország gazdasági struktúrájánál 
fogva nagy mértékben ráutalt a nemzetközi gaz­
dasági munkamegosztásban való intenzív részvé­
telre. Vizsgálva a közlekedési munkamegosztást 
és fejlődésének hatását a nemzetközi gazdasági 
kapcsolatokra — különös tekintettel a víziközle­
kedés különböző formáinak kifejlődésére — meg­
állapítható, hogy számos esetben, különösen a nem 
túl nagy értékű áruknál a víziszállítás jóval alkal­
masabb lehet, mint a vasúti, vagy még inkább 
mint a közúti szállítás. E lehetőséget a gyakorlat­
ban elsősorban a szocialista tervgazdálkodás tudja 
jól kihasználni, melynél a közlekedési munkameg­
osztás nem a közlekedési ágazatok versenyében 
alakul ki. Az előadás megvilágította a Duna euró­
pai víziútrendszerekkel (p.o. Duna—Majna—Raj­
na ; Duna—Odera—Elba) való összeköttésének 
várható hatását a nemzetközi hajózásra és az 
érintett európai országok kölcsönös gazdasági 
kapcsolatára. Ismertette az új víziútrendszerek 
várható hatását a KGST-országok és az egyéb 
országok nemzetközi hajózására és kölcsönös 
gazdasági kapcsolataira. Ez utóbbinál voltaképpen 
nem kevesebbről, mint a szocialista és a kapitalista 
Európa gazdasági kapcsolatainak a belvízi hajózás 
útján, egyes irányokban való fejlesztéséről és 
megalapozásáról van szó. Ismertetésre került végül 
az új víziútrendszerek várható hatása a dunai hajó­
zás és a dunai államok gazdasági fejlődésére, vala­
mint a magyar folyami és folyamtengeri hajózásra, 
ezen keresztül pedig Magyarország nemzetközi 
gazdasági kapcsolataira.

A következő előadást Dr. Eberhard Buzmann 
(NDK), a drezdai „Friedrich List” Közlekedési 
Főiskola tanszékvezetője tartotta „Hozzászólás a 
belvízi hajózás gazdaságosságának kérdéséhez” cím­
mel. Fejtegetései során rámutatott a víziúttervek 
komplex voltára, melyeknek népgazdasági hatá­
sait minden oldalról meg kell vizsgáim. A népgaz­
dasági érdekek megvédésére szolgáló tárgyi fel­
tételek egy ország uralkodó gazdasági formájától 
függően különböznek. Arra a kérdésre, vájjon 
vannak-e általános érvényű, az adott közlekedési 
viszonylatoktól független ismérvek az egyes ú t­
vonalak közötti gazdasági feladatfelosztásra, nem­
mel kell felelni. Az egyes közlekedési ágazatok
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közötti feladatfelosztásnál a következő alapelvek­
ből kell kiindulni :

1. Az egyes útvonalak adott szállítási szükséglet 
kielégítésében való részarányának meghatáro­
zásakor nem lehet a tapasztalatokat mellőzni, és 
az mindig csak konkrét áruáramlásokra szorít­
kozhat.

2. A szállítási szükségletnek valamely útvonalra 
jutó része nem változatlan volumenű, nagysága 
függ az egyes járművek műszaki gazdasági fel­
tételeinek változásától.

Ennek következtében általános érvényű meg­
állapítások a belvízi hajózás gazdaságosságára 
vonatkozóan csakis a problematika módszertani 
oldaláról tehetők. A gazdasági hatékonyság tény­
leges és mennyiségi értékelését mindig határozott 
közlekedési viszonylatokban, megkülönböztetet­
ten és az azokat jellemző adatoktól függően kell 
végezni. Elméletileg hamis az a felfogás, amely 
szerint a belvízi hajózás népgazdasági feladata a 
v asú t,,tehermentesítésé”-ben állana. Ez a felfogás 
akadályozza a két szállítási módozat közötti gaz­
dasági szempontból történő feladatfelosztást, mert 
kényszerűen arra vezetne, hogy a belvízi hajózás 
szállítási feladatait nem a gazdasági hatékonyság 
alapján, hanem csupán a vasút által nem fedezhető 
szükségletként határozzák meg. Azzal kapcsolat­
ban, hogy a belvízi hajózás azért képes más közle­
kedési ágazatokkal szemben költségelőnyösen dol­
gozni, mert nem kell figyelembe vennie a felmerülő 
pályaköltségeket, érdemes volna egyszer kiszámí­
tani: milyen löbbköltsége keletkezik a belvízi ha­
józásnak bizonyos tekintetben ,,alkalmazkodási 
költség”-ként, mert a maga részéről nem tud sem­
mi közvetlen befolyást gyakorolni a közlekedési út 
műszaki kialakítására és gyakran kevéssé kedvező 
főparamétereire.

Ez után a „Duna, mint gazdasági tényező” 
címmel dr. Kari Foerster (NSZK), a müncheni 
Rajna—Majna—Duna Rt. közlekedéstudományi és 
energiagazdálkodási vezetője tartotta meg elő­
adását. Hangsúlyozta, hogy a korszerű követel­
ményeknek megfelelő víziutak mind teljesítőképes 
ütőerek, függetlenül a mindenkori gazdasági ren- 
szertől. Gazdasági jelentőségük főleg körzetfej­
lesztő hatásukban mutatkozik meg. Ismertette a 
víziutak körzetfejlesztő erejének meghatározására 
irányuló különböző vizsgálatokat, amelyekből lát­
ható, hogy a víziutak körzetében az egyes foglal­
koztatottakra átlagosan lényegesen nagyobb for­
galom és ezzel az egyes munkahelyekre is jelentősen 
nagyobb termelés esik, mint az egyéb területekre.

Valamely víziút körzetfejlesztő erejét min­
denekelőtt a Majnán elért fejlődés igazolja. Min­
denesetre figyelembe kell venni, hogy gyakran 
hosszú idő múlik el, amíg az újjáépített vagy 
újonnan épített víziút kifejti a maga körzetfej­
lesztő hatását. Tény, hogy a Duna kiépítése és az 
európai víziúthálózat tökéletesítése — a Dunának 
más folyamokkal és folyórendszerekkel való össze­
köttetése által — teljesen a korszerű műszaki-gaz­
dasági fejlődés jegyében álló olyan jelenség, ame­
lyet nem rendkívülinek, hanem magától éretődő- 
nek kell tekinteni. A dunai forgalom emelkedő 
tendenciáját tovább fogja fokozni :

1. a folyó folyamatos kiépítése és a hajózási 
viszonyoknak ez által elért javulása ;

2. új építésekkel és átépítésekkel a dunamenti 
államok hajózásának megnövelt kapacitása ;

3. a folyam mentén a gazdasági fejlődés.
Ez által a Rajna-M ajna—Duna hajózási fő­

útvonal az összes szomszédos államoknak nagy 
előnyöket fcg nyújtani. Ezek annál nagyobbak 
lesznek, minél inkább megnövekszik e víziút 
segítségével a gazdasági tevékenység a szomszédos 
államokban, és minél inkább megjavulnak, illetve 
elmélyülnek az államok közötti gazdasági kapcso­
latok.

Az első napi teljes ülés utolsó előadája dr. Hans 
Georg Wurmböck igazgató (Ausztria), a bécsi 
Continentale Géphajózási Rt. választmányi tagja 
volt, „A Duna—Majna—Bajna csatorna Ausztria 
szempontjából” c. előadásával. Úgy véli, hegy nem 
korai újból foglalkozni azzal a kérdéssel, milyen 
kihatásokkal lehet Ausztriára a tervezett csatorna. 
Európa térképét egy körrel átfogva, Ausztria a 
földrésznek mintegy a középpontjában fekszik. 
A kereskedelmi forgalmat illetően a természetes 
kölcsönös viszonyok erősebbnek bizonyultak a 
politikai irányzatoknál. Amig a két világháború 
közötti időben a dunai országok inkább a gazda­
sági önellátására törekedtek, most már egy nagy 
gazdasági terület tervezésének adnak előnyt, 
amelyben a Duna továbbra is lényeges kapocs 
marad.

Ausztria külforgalmának súlypontja nyugat 
felé tolódott el és erősebb kapcsolatba került a 
nyugat-európai gazdasági területekkel anélkül, 
hogy e térségben a víziút nyújtotta összeköttetés 
előnyével rendelkezzék. A Duna—Majna—Rajna 
csatorna tehát nemcsak olcsó közlekedési eszköz 
Nyugat-Európa felé, hanem még inkább közvetlen 
kijárat az Atlanti-óceán tengeri kikötőihez, olyan, 
mint amilyennel Ausztria a Duna által már a 
Fekete-tengeri kikötőkhöz rendelkezik. A terve­
zett csatornaépítés által előreláthatóan további 
ipari kapacitások fognak keletkezni, melyek főleg 
a délkelet-európai és nyugat-európai országok kö­
zötti olcsó összeköttetést akarják kihasználni. En­
nélfogva e gazdasági területek a víziút által lassan 
egymáshoz közelebb fognak kerülni.

Az első teljes ülést követő második és harmadik 
napon a kongresszus két szekcióban, szakosítva 
tartotta további üléseit.

Az A-szekcióban a víziútépítési szakértők ta r­
tottak előadásokat. Iliéi Vilmos oki. mérnök, a 
Vízügyi Tervező Iroda létesítményi főmérnöke 
„A Duna csatornázása és hatása a folyó jellegének 
megváltoztatására, különös figyemmel a magyar 
Duna-szakasz átalakítására” c. előadásában ismer­
tette a Duna természetes állapotát, az árvízi sza­
bályozást, valamint a középvízi és kisvízi szabályo­
zást. A Duna csatornázását illetően beszélt a 
nagyesésű szakasz vízlépcsőiről (Duna—Majna— 
Rajna csatorna—Gönyű) és a kisesésű szakasz 
csatornázásáról (Gönyü—Fekete-tenger). Vizs­
gálta a folyócsatornázás hatását a folyam jellegére. 
A folyócsatornázás eredményeit a vízierő-haszno- 
sítás, a hajózás, a mező- erdő- és nádgazdaság, 
továbbá a településfejlesztés szempontjaiból tag-
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Jalta. Megállapította, hogy a Duna csatornázása 
jelentős mértékben megváltoztatja a folyam és 
környezete jellegét. A duzzasztás és a kotrások 
növelik a vízménységet, csökkentik a vízfolyás 
sebességét. A töltésépítések és a rézsűk védelme 
szabályozott utat biztosít az árvíz és jég levonulá 
sára. A hordalékmozgás nagymértékben csökken 
és a hordalék a folyam mentén eloszolva rakódik le. 
Koordinált jéglebocsátás esetén a jéghelyzet javul. 
A védtöltések építésével növekszik a mezőgazda- 
sági és települési célra felhasználható terület. A víz 
lépcsők megépítésével megteremtődik a Duna 
teljes hosszán az összefüggő, kellő mélységű 
szélességű, kedvező kanyarulat] viszonyokkal ren­
delkező csendes folyású hajóút.

Ezt követte ,,A Duna - -Majna— Rajna vízi­
éit építési munkáinak állása és további tervek” c. 
előadás, amelyet ár. Heinz Fuchs (NSZK), a 
müncheni Rajna -Majna— Duna Rt. választmányi 
tagja, tervezési és építési vezető tartott. Ismertette, 
hogy a Majnán 388 km hosszú szakaszt Bambergig 
1350 tonnás hajók részére már kiépítették, 37 
vízlépcsővel, 300x12 m-es zsilipekkel. A Duna 
kiépítése eddig a Regensburgtól lefelé terjedő 
szakaszra korlátozódott. A 46 km-es nyugatnémet 
szakasz Vilshófentől Passau alatt a határig, vagyis 
a Kachlet-i és Jochenstein-i vízlépcsők révén tel­
jesen kiépült. A Duna-—Majna összeköttetés Bam- 
bergnél kapcsolódik a Majnához és Kelheimnél, 
36 km-rel Regensburg felett a Dunához ; hossza 
168 km. A további építési program előirányozza az 
Erlangen-i Kriegenbrunn-i és a Nürnberg-i tarta­
lékzsilipek és duzzasztók építését. A hátramaradó 
szakaszt Nürnberg és a Duna között alapvonalai­
ban megtervezték és jelenleg regionális vizsgálat 
alatt áll.

Kebleimtől lefelé Regensburgig a Dunát 2 víz­
lépcsővel lehet csatornázni. A Regensburgtól Strau- 
bingig terjedő szakaszra keretterv készült. 1965 
végéig a Straubing—Vilshofen szakaszra is befeje­
ződik íi keretterv készítése. Ha az említett szaka­
szok elkészülnek, a Rajnától Jochenstein.ig, a nyu­
gatnémet-osztrák határig a természetes vízfolyá­
soktól független hajóút áll majd rendelkezésre, egész 
éven át, az 1350 tonnás hajók számára.

Jaroslav Tornánál oki. hajóskapitány (Csehszlo­
vákia), a Csehszlovák Dunai Hajózási Vállalat ré­
széről „A Duna közlekedési rendszerének a Rajna 
víziútrendszerével és a hozzácsatlakozó nyugat- és 
északeurópai rendszerekkel való összekötésének jelen ­
tősége” címmel tartott előadást. Miután ismertette 
a csatornaépítés mellett szóló, ma már megdönthe­
tetlen érveket, vázolta, hogy mennyiben érdekelt 
Csehszlovákia a Duna és Rajna összekötésének 
megvalósításában. A második világháború után 
Európában igen jelentős politikai változások men­
tek végbe, melyek a nemzetközi kereskedelemre is 
kihatottak. Ennek megfelelően következett be az 
egész csehszlovák közlekedés alapvető fordulata, a 
külkereskedelem irányának megváltozása. Az ipari 
fejlődés ütemének fokozódására és a Fekete-tengeri 
kikötőkkel való korlátozott kapcsolatára tekintet­
tel az ország érdeke, hogy belvízi úton elérje a 
nagykapacitású nyugati kikötőket is.

Günter Glazik oki. mérnök (NDK), a berlini Ha­
józási, Víz- és Mélyépítési Kutató Intézet tudomá­
nyos munkatársa a ,,Folyószabályozás, folyócsator­
názás és víztárolás hatása a hajózásra, az energiagaz­
dálkodásra és a földművelésre, az Elba példája alap­
ján” címmel tartott előadásában ismertette az Elba 
kiépítésének történeti fejlődését, a folyószabályo­
zás végrehajtása révén elért eddigi eredményeket, 
az árlevonulások szabályozását, a vízszint és fenék- 
süllyedés alakulását és a folyócsatornázás hatásait, 
összefoglalásként az Elbára vonatkozóan vég­
zett vizsgálatok alapján megállapította, hogy 
távlatban a csatornázás és a messzemenő tárolásos 
vízgazdálkodás a vízkincs legjobb kihasználásának 
előfeltétele.

„Az osztrák Duna-szakasz folyami vízerőművei és 
kapcsolatuk a hajózással” címmel tartott előadást az 
Osztrák Dunaerőmű Rt. cégvezetője, Josef Kobilka 
oki. mérnök (Ausztria), Számos vetített képpel is­
mertette az osztrák szakaszon eddig végzett mun­
kálatokat. összesen 13 vízlépcső létesítését irányoz­
ták elő. A megkövetelt kiépítési szabványméretek 
a Dunabizottság ajánlásaiból folyó nemzetközi kö­
telezettségekből származnak. A Duna 350 km hosz- 
sZúságú osztrák szakaszán 160 m esés áll rendelke­
zésre. A jelenlegi vízlépcső-elosztási tervben sike­
rült elérni az esés 80%-os kihasználását, azonban 
az egyes vízlépcsőkre vonatkozó számítások szerint 
némelyek energiatermelési szempontból való kiépí­
tése már nem lesz gazdaságos, ha elmaradnak a 
megfelelő költségáthárítások. Amennyiben ezek 
építése elmaradna, úgy ez útját állná a hajózás to­
vábbi fejlődésének. A nagy kiterjedésű hajózási aka­
dályok kiküszöbölésének előfeltétele viszont a vízi 
erőhasznosítási lehetőségek kihasználása. Ezért a 
közös cél elérése érdekében megértő együttműködés 
szükséges.

Jaroslav Kubec. építészmérnök (Csehszlovákia), a 
prágai Közlekedési Kutató Intézet vízi útépítési 
szakértője „A Rajna-Majna—Duna és az Elba- 
Odera- Duna csatornák összehasonlítása” c. előadá­
sában ismertette a Dunát és a közép-európai hajó­
zási úthálózatot összekötő csatornák elképzelhető 
vonalvezetéseit. Az előadás címében jelzett két ha­
józási út műszaki összehasonlítása keretében vá­
zolta a vonalvezetéseket, a magassági viszonyokat, 
a hajózási utak főméreteit, a dunai hajóút összekö­
tését az Észak- és a Keleti-tengerrel, a csatlakozó 
víziutak jelenlegi és távlati helyzetét, az összeha­
sonlított hajózási utak szállítási tevékenységét, va­
lamint e rendszerek kiépítésének kihatását a dunai 
hajóútra. Előadásában arra a következtetésre ju­
tott, hogy

/..a Dunától a Keleti és Északi-tengeri kikötők 
felé vezető transzkontinentális hajóút létesítésére 
a Duna—Odera— Elba rendszer ténylegesen és 
üzemi szempontból rövidebb út lesz, mint a Raj­
na Majna Duna rendszer, azonban

2. a Duna Odera Elba rendszerhez csatla­
kozó víziutak hajózási viszonyai lényegesen előny­
telenebbek, minta Rajna Majna - Duna rendszer­
hez csatlakozó víziutaké.

Végeredményben mindkét rendszert az egész eu­
rópai vízi úthálózat lényeges részének kell tekin-
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teiii, amelyek emelni fogják a hálózat teljesítőké­
pességét.

A Vízgazdálkodási Tudományos Kutató Intézet 
főosztályvezetője, dr. Lászlóffy Woldemár, a mű­
szaki tudományok doktora „A Duna hasznosítá­
sának hidrológiai vonatkozásai” c. előadásában 
elemezte a hidrológia kialakulását, a Dunára vonat­
kozó hidrológiai ismereteket, értékelte az adatokat 
a Duna hasznosítása szempontjából, ismertette 
a hidrológiai előrejelzéseket. A jövőt illető teendők 
során rámutatott arra, hogy a vízgazdálkodás fej­
lődésével a hidrológiának lij szakaszba kell lép­
nie. Egészében kell vizsgálnia egy-egy vízgyűjtőn 
belül a műszaki létesítmények és a hidrológiai je­
lenségek kölcsönhatását.

Dr. Paul Beyer (NSZK), a Német Belvízi Hajó­
zási Központi Egyesület gazdasági és közlekedés- 
politikai vezetője előadásának címe „A Német 
Szövetségi Köztársaság víziútrendszere országos és 
európai szemszögből” volt. Beszélt a belvízi utak 
vízgazdálkodási, energiagazdálodási, és forgalom­
gazdasági funkcióiról, majd megemlítette a nyugat­
német víziutak kiépítésével kapcsolatos időszerű 
problémákat. A mai napig a nyugatnémet vízi­
utak fele a hajózás által kívánt követelményeknek 
megfelelt. Azonban még sokkal nagyobb felada­
tokat kell megoldani, hogy e víziútrendszer hiva­
tását mind országos, mind nemzetközi viszony­
latban betöltse.

A nemzetközi forgalom a belvízi úthálózaton vég­
eredményben a kulcsa a nyugatnémet víziutak 
iránti nemzetközi érdeklődésnek, amely a Rajnára 
és a Dunára összpontosul. A víziutakban érdekelt 
nemzetközi testületek koncepcióit egymással össze­
hasonlítva, megállapítható, hogy azok mindegyiké­
ben központi helyet foglal el a nyugatnémet vízi- 
úthálózat és minden európai víziúttervezésnek 
egyik fontos tényezőjét képezi.

Az előadás felkért hozzászólói, az Országos Terv­
hivatal munkatársai : dr. Szép Andor főelőadó és 
Barna Aladár csoportvezető főmérnök három kér­
dést érintettek :

— belvízi útjaink ma még nem tekinthetők egy­
séges rendszernek,

— ezek belső forgalmi igényeinek kielégítése 
szoros összefüggésben van a vízgazdálkodási és 
energiagazdálkodási problémáinkkal,

— a forgalmi funkciók oldaláról nézve, a magyar 
víziközlekedés további fejlődése egyrészt a vízi- 
úthálózat bővítésének szükségességében, másrészt 
az új hajózási üzemi formák bevezetésében jelent­
kezik.

..Néhány tervezési szempont a Gabcikovo-i vízierő­
mű zsilipéivel és zsilip megközelítésével kapcsolatban” 
címmel tarto tt előadásában Zdenek Sebele mérnök 
(Csehszlovákia), a pozsonyi ,,Hydroprojekt” ter­
vezője vázolta a zsilipek és az ezekhez vezető utak 
elrendezési terveivel, majd az ezen út főjellemzői- 
vel kapcsolatos szempontokat, a tervezésnél figye­
lembe vett speciális hajózási problémákat. Ki­
emelte, hogy a tervezésnél nem szándékoztak a hajó­
zást alávetni az erőmű működésének, hanem in­
kább arra törekedtek, hogy az utóbbit hozzáigazít 
sák a korlátlan és biztonságos hajózás szükségletei­
hez.

Schilling Ferenc oki. mérnök, a Vízgazdálkodási 
Tudományos Kutató Intézet tudományos főmun­
katársa — felkért hozzászóló —, a zsilipméreteket 
elemezte, figyelembe véve egyrészt a dunai hajózás 
jelenlegi formáját : a vontatóhajózást, másfelől 
pedig a jövő hajóparkján alapuló tolóhajózást. 
Áttérve a zsilipöblökre, megállapította, hogy véle­
ménye szerint bizonyos méretcsökkentéssel meg­
takarítások érhetők el anélkül, hogy ez az energia- 
termelésre és a hajózás üzemére kedvezőtlenül 
hatna.

A következő előadó dr. Horváth Sándor, a mű­
szaki tudományok kandidátusa, a Vízgazdálkodási 
Tudományos Kutató Intézet mb. igazgatóhelyet­
tese volt. ,,A magyar víziúthálózat fejlesztésének 
irányai” c. előadásában a jelenlegi magyar vízi 
útrendszer állapotát és kihasználását tárgyalta, 
rövid helyzetképet adott az európai víziutakról, 
ismertette víziúthálózatunk fejlesztéseinek fő irá­
nyait és végül néhány gazdasági kérdést érintett. 
Összefoglalójában megállapította, hogy a víziszállí­
tás fejlesztése és a közlekedési ágazatok közötti 
helyes részesedési arányának kialakítása fontos 
feladat. A fejlesztésnek ki kell terjednie a víziút­
hálózat, a kikötők és rakodók, a raktárház hálóz at, 
valamint a hajópark és ezzel kapcsolatban a hajó­
építő ipar fejlesztésére. Víziúthálózatunk fejlesz­
tése azonban csak a komplex vízgazdálkodás kere 
tében —- egyéb vízgazdálkodási célokhoz kapcso­
lódva — oldható meg gazdaságosan.

Az А-szekció előadássorozatát dr. Peter Dani- 
sovic mérnök (Csehszlovákia), a pozsonyi „Hydro­
projekt” főszakértője zárta be ,,A hajózási fe l­
tételek megjavítása a csehszlovák Duna-szakaszon” 
címmel. Előadásában a Pozsony és Gönvű közötti 
gázlós szakasz hajózási viszonyaira korlátozódott. 
A gabcikovoi és nagymarosi vizierőműveket egy 
üzemegységként kell mérlegelni. Megépítésével az 
említett szakaszon a következő hatások érhetők el :

1. A biztosított útmélvség lényegesen megnö­
vekszik.

2. A víz átfolyási és felületi sebessége jelentősen 
csökken.

3. A hajóút kiegyenesítése és kiszélesítése lehe­
tővé teszi a tolóhajózási forgalom bevezetését.

4. A Duna középső és felső szakaszán egyszerűbb 
lösz a hajóforgalom rendje.

A tervezett vízlépcsők megvalósítása az ebben 
részes országok műszaki és gazdasági lehetőségei­
től, de főleg e nagy beruházási vállalkozás gazda­
sági hatékonyságától függ.

Felkért hozzászólóként Széli Imre oki. gépész- 
mérnök megemlítette, hogy a létesített duzzasztó - 
si hatás egyedül nem képes kiegyenlíteni a felső és 
középső szakasz hajózási viszonyai közötti összes el 
téréseket. A vízierőművek megépítésének gazdasá­
gossága elbírálásánál számos szempontot kell fi­
gyelembe venni. Általában az energiatermelés és 
az árvízmentesítés azok a szempontok, melyeknek 
gazdaságossága a legjelentősebb és csak ezek után 
sorolható a hajózási szempont. A hajózás fizikai 
adottságai miatt a leggazdaságosabb, önköltsége a 
legkisebb, de ebben jelentékeny a szerepe a víziút­
fenntartási költségnek mint pályaköltségnek —
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az árvízmentesítés és a hajózás közötti részarányos 
megosztás folytán.

A В -szekcióban a hajózási és hajóépítési szak­
értők tartottak előadásokat és vetítettképes ismer­
tetéseket.

Az első előadást Balogh Béla, a Budapesti Mű­
szaki Egyetem tanára, a Magyar Hajó- és Daru­
gyár főkonstruktőre tarto tta  ,,A Duna jövő hajó­
parkjának fejlődési irányai, különös tekintettel a 
Duna—Majna—Rajna transzkontinentális vizitítra” 
címmel. A szovjet hajózás sikeres kísérletek után 
bevezette a Dunán a tolóhajózást és számítani 
lehet e hajózási mód fokozott elterjedésére. Vár­
ható, hogy a nagy kontinentális vízrendszer egyes 
szakaszain idővel a jelenleginél nagyobb főmére­
tekkel rendelkező hajók is megjelennek. így elkép­
zelhető, hogy Budapest és a Fekete-tenger között, 
de kedvező körülmények között Budapest felett 
is az 1500, sőt 2000 tonnás hajók is megfordulhat­
nak teljes rakománnyal. A jelenleg általánosnak 
tekinthető utazási sebességhez képest 15—20%-os 
sebességnövekedéssel lehet számolni. Az optimális 
sebesség nem egy meghatározott sebesség lesz, ha­
nem a víziút különböző szakaszainak megfelelő, 
kismértékben változó értékek és a valóságban in­
kább „optimális sebességtartományról” beszélhe­
tünk. Élképzelhetők LBH (T) =  70x11x2,7(2,1) 
m méretű, 1250 t hordképességű tolt bárkák, ame­
lyek a Dunán 2 -|- 2 -(- 2 alakzatban 1500 Le-s 
40 m hosszú tolóhajóval közlekednének. Az ilyen 
tolóegységgel egyszerre 7500 t  rakomány szállít­
ható. A hajózsilipek m iatt csökkentett méretű, 
1500 Le teljesítményű tolóhajó kifejlesztése is el­
képzelhető. Az önjáró géphajók közül a Gustaw 
Koenigs típus, esetleg annak még kifejleszthető, 
szélesített, kétcsavaros változata látszik alkalmas­
nak a transzkontinentális, víziút bármely szaka­
szán való hajózásra. A megfelelő főméretek és 
hajózási módok megválasztása mellett igen nagy 
fontosságot kell tulajdonítani a hajók és tolatmá- 
nyok kormányzásának, amely megfelelő összhang­
ban lesz a gazdaságosabb sebességgel. Minden bi­
zonnyal új hajótípusok kerülnek kifejlesztésre és 
ezek közül a természetes kiválasztódás törvény- 
szerűségének megfelelő leggazdaságosabb „transz­
kontinentális hajótípusok” .

A felkért hozzászóló Kom Ferenc oki. gépész- 
mérnök, a MAHABT Hajójavító Üzemigazgatóság 
főkonstruktőre volt. Megemlítette, hogy a Dunán 
perspektivikus maximumként számításba jöhet az 
5000 Le-s tolóhajó is, amely teljesítmény mellett 
valószínűleg már nagyon előnyösen alkalmazható 
lenne a gázgenerátor-gázturbina kombináció. E tel­
jesítmény-kategóriában ma már nem tekinthető 
utópiának az atomreaktor alkalmazása sem és való­
színű, hogy ez a következő évtizedekben a folyami 
hajózás terén is alkalmazást nyer. Véleménye 
szerint a Duna—Majna—Rajna csatornán valószí­
nűbbnek látszik az önjáró hajók elterjedése.

A ,,:Tolóhajók legkedvezőbb teljesítményének meg­
határozása” címmel ta rto tt előadást dr. Hans 
Joachim Pusch (NDK), a berlini Hajózási, Víz- és 
Mélvépétísi Kutatóintézet részéről. Előadásában 
ismertette a problémát, az optimalitás ismérveit, 
az adatokat a legkedvezőbb sebesség meghatáro­

zásához. Vázolta a legkedvezőbb sebesség megha­
tározását egy Elba folyami tolóhajó példáján, be­
szélt a legkedvezőbb hajtóteljesítményről és emlí­
tést te tt a legkedvezőbb sebesség és hajtóteljesít­
mény meghatározásának leegyszerűsített módsze­
reiről. összefoglalásul megállapította, hogy :

— Növekvő sekélyvízi hatások mellett a leg­
kedvezőbb sebesség és hajóteljesítmény csökken.

— Mindaddig, amíg az árra vonatkoztatott 
hajó- és személyzeti költségek állandóknak tekint­
hetők, az évi utazási időtől függően csökken a leg­
kedvezőbb sebesség és hajtóteljesítmény.

•— A tolóhajózási üzemben a legkedvezőbb se­
besség a szállítási vagy üzemeltetési szakasztól 
közel független.

Az előadás után a londoni Stone Manganese 
Marine Ltd. mérnöke, Robert Tereny Carr (Anglia) 
filmismertetést tarto tt a hajócsavar gyártásról.

Dr. Karl buckó (NDK), a Rostock-i Egyetem 
Szállításgazdasági tanszékének docense ,,Kombi­
nált szállítás tartályokkal vízen, vasúton és közúton” 
címmel ismertette az ún. „megszakítatlan szállí­
tási lánc” elvét. A korszerű szállítási lánc lényege, 
hogy elkerüljék az áruk átrakását a szállítóeszkö­
zök cseréjénél, vagyis, hogy egymással közvetlenül 
összekössék a szállítási lánc egyes szállítótagjait. 
Ez azonban csak akkor lehetséges, ha az edények 
gyorsan és minden bonyolultság nélkül elválaszt­
hatók a mindenkori járművektől. Ez az egyes köz­
lekedési ágazatok járműparkjának teljes szerke­
zetváltozását igényli. A végmegoldást a szabvá­
nyok átfogó rendszere jelenti, mely :

a) a csomagolások és szállítóedények méreteire 
és teherbírására,

b) az áthelyezőgépezetek nagyságára és telje­
sítőképességére,

c) a járművek csatlakozási méreteire,
d) a szállítási ú t térméreteire és hordképessé- 

gére, valamint
e) az árunemek szállítástechnikai tulajdonsá­

gaira vonatkozik.
Ez megköveteli a szállítástechnikusok és a szer­

vezők, a jármű- és szerkezettervezők stb. együtt­
működését nemcsak nemzeti, hanem nemzetközi 
keretben is, mert a szállítási láncok határokon és 
tengereken is átnyúlnak.

A felkért hozzószóló, Almási János oki. gépész- 
mérnök, a MAHART Vezérigazgatósága kutatási 
csoportjának vezetője ismertette, hogy a folya­
matos szállítási lánc bevezetésének milyen jelen­
tősége lenne hazai viszonylatban, elsősorban e lánc 
víziszállítási szakaszám. A MAHART a hajózási 
áruforgalomban pl. 1963-ban 2,4 millió t  árut szállí­
to tt és e mennyiséggel kapcsolatosan 3,7 millió t 
rakodására került sor, s így minden árut átlagosan 
1,5-szer kellett megmozgatni. A hajózásnál a vizs­
gált tömegáruk a teljes forgalom döntő részét al­
kotják és ezek alkalmasak elsősorban a folyamatos 
szállítási lánc keretében történő szállításra. A 
Duna —Majna—Rajna csatorna megnyitásával vár­
ható forgalomnövekedéssel nyilvánvalóan ugyan­
csak növekedni fog a tömegáruk mennyisége, ami 
indokolttá teszi a kérdés megfontolását.

A bécsi Műszaki Főiskola hajóépítési és hajózási 
tanára, dr. Helmut Völker (Ausztria) előadást ta r­
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to tt „A Duna- Majna—Rajna csatornán való toló­
hajózás lehetőségei”-ről. A Dunán és a Majnán még 
nincs rendszeres tolóhajózás, de a közeljövőben itt 
is megkezdődik, hogy felváltsa a régi vontatóha­
józást. Szoros kölcsönhatások állnak fenn a vízi- 
utak mostani állapota, azoknak a legközelebbi év­
tizedekben való további kiépítése és a tolt egységek 
navigációs utazási lehetőségei között. A tolóegy­
ségek alkalmazását a zsilipek és a szűk folyókanya­
rulatok korlátozzák. Mindezek legyőzéséhez szük­
séges, hogy a szakemberek először is szabaduljanak 
meg a vontatóhajózás régi szokásaitól, pl. attól az 
elképzeléstől, hogy a géphajónak feltétlenül hosszú­
nak és keskenynek kell lennie. A hajóutat úgy kell 
kialakítani, hogy a teljes Duna-szakaszon négyes, 
a mellékcsatornákon pedig legalább kettes egy­
ségek közlekedhessenek. Ezzel kapcsolatban ja­
vaslatba hozott egy 20x11x2,5 m méretű, 1,4 m 
merülésű, 3x400 Le teljesítményű tolóhajót, 
amelynek személyzete 12 fő. Az egy fő személy­
zetre eső kb. kétszeres rakománymennyiségből 
származó előnyt össze kell vetni a négyes tolat- 
mányok építési költségeivel, amelyek még orrsugár- 
kormány és hajlékony csatolást biztosító berende­
zések esetén is gazdaságilag jól elviselhetők. A bár­
kák és tolóhajók végleges hajóformáját modell­
kísérletekkel kell ellenőrizni. Végül a Felső-Dunán 
a tolóegységek kipróblását és bevezetését lépésen­
ként, gondosan kell megtervezni.

Jakus Mihány oki. hajóskapitány, a MAHART 
vezérigazgatósága hajózási osztályának vezetője 
— mint felkért hozzászóló — egészítette ki az elő­
adást. Korlátozó tényezőként megemlítette a gáz­
lókat, amelyek miatt egyes esetekben még a haj­
lékony vontatmányokat is megosztva kell átvon­
tatni. Beszélt továbbá a szabadfolyású szakaszok 
keresztáramlásairól, amelyek a hosszú tolt egysé­
get az eredeti irányból még olyankor is eltérítik, 
ha a kormányos felkészült a keresztáramlás vár­
ható hatására. Figyelmet kell fordítani a fordítási 
igényre és a fordulási műveletet a tolatmány 
hosszának megfelelő szélességű folyószakaszon le­
hetőleg kevés elsodródással kell végrehajtani. Ez 
megköveteli az orrkormány vagy orrcsavar alkal­
mazását, amely a Duna egyes kissugarú kanya­
rulataiban a nehezen méretezhető csuklós csato­
lást is pótolhatná.

Dr. Zygmunt Sojka (Lengyelország), a gdanski 
Tengerészeti Kutató Intézet tengerhajózási köz­
gazdásza előadásának címe az „ Áruszállító hajók 
optimális nagyságának meghatározása” volt. Rész­
letesen taglalta az optimális hajó kritériumát, 
majd ismertette az optimális hajónagyság meg­
határozásának analitikus módszereit és az analíti- 
kailag meghatározott hajónagyságot korlátozó té­
nyezőket. Hogy a tervezett hajó jövőbeli üzemel­
tetési bizonytalanságából eredő kockázat nagy­
ságát a minimumra csökkentsék, figyelembe kell 
venni a műszaki és gazdasági fejlesztési törekvé­
seket is, amelyek a legnagyobb befolyással vannak 
a hajónagyság meghatározására. A jövőbeli gazda­
sági és műszaki fejlődés előrebecslése a döntő irá­
nyokban mindig nehézséggel járt. Ezért manapság 
a hajónagyságot kizárólag, vagy legalább is rész­
ben az ún. analógiái módszerrel határozzák meg a

legtöbb hajózási vállalatnál. Ez a módszer lényegé­
ben a múltbeli (saját és idegen) tapasztalatoknak a 
hajótervezésnél alkalmazott általánosított mér­
legelésében jelentkezik.

Balogh Béla egyetemi tanár, felkért hozzászóló 
megemlítette, hogy az ún. hatásfok mutató a fel­
tüntetett dimenziójával nem szerencsés, mert a 
hordképesség függvénye. Jellemzőbb mutatót ad a 
devizahatékonysági mutató. Az ismertetett anali­
tikus módszer lényegében többféle változat vizs­
gálatát teszi szükségessé. Ez kétségtelenül a leg­
célravezetőbb, de a legmunkaigényesebb módszer.

,,A modern tengeri navigációs világító berende­
zések alkalmazása a belvízi hajóutakon” címmel tar­
tott előadást a Sussex-i Stone-Chance Ltd. mér­
nöke, Kenneth Charles Sutton-Jones (Anglia). Elem­
zésében vizsgálta a különböző világítási megoldá­
sokat, amelyeket torkolatoknál, csatornáknál és 
folyóknál alkalmaznak. Ismertette a világító be­
rendezések fajtáit, ezek keretében a hálózatról és 
attól függetlenül működőket. A gázzal működők 
közül ismertette az acetilén- és propán-gáz rend­
szereket, míg az akkuteleppel működők közül az 
izzólámpa rendszert és a xenon gáztöltésű kisülési 
lámpás rendszert.

A felkért hozzászóló Szomor Kornél oki. tenge­
részkapitány, a MAHART Tengerhajózási Üzem- 
igazgatóság Forgalmi osztályának vezetője rész­
letesen elemezte a felsorolt világítási rendszerek 
dunai alkalmazásának lehetőségeit, főleg a Duna 
zuhatagos szakaszát illetően.

Axel Olsen (Dánia), a koppenhágai Storno cég 
mérnöke „URH rádió-hírközlés víziutak részére”c. 
előadásában körvonalazta az ultrarövid-hullám 
alkalmazásának előnyeit és hátrányait a folyami 
forgalomban. Áttekintést adott az Európában és 
Észak-Amerikában lebonyolódó csatornaforgalom 
részére szolgáló fontosabb URH-rendszerekről. Is­
mertette a frekvencia-tartományok koordinálását 
az 1956. évi Hágai Egyezmény alapján, majd az 
URH-rendszernek az előrejelzésére történő alkal­
mazásával kapcsolatos terveket, a folyam- és 
csatornahajózás biztosítása érdekében. Megvizs­
gálta az URH-berendezések hajókon való alkal­
mazási lehetőségét a helyi forgalom, a nemzetközi 
forgalom és a megbízhatóság vonatkozásában. 
Végül filmvetítés keretében szemléltette egy köz­
lési rendszer gyakorlati használhatóságát.

A felkért hozzászóló Angeli György oki. elektro­
mérnök, a MAHART Vezérigazgatóság Műszaki 
Szakosztályának csoportvezetője volt. Ismertette 
az URH hírközlés jelentőségét a belvízi hajózás­
ban, alkalmazási lehetőségeit a Dunán, a berende­
zések segítségével ellátható feladatokat. Beszélt a 
hálózatok kiépítésére szolgáló fejlesztési ütemterv­
ről, valamint különféle megoldásra váró feladatok­
ról a hálózat üzemével kapcsolatban. Megállapí­
totta, hogy az URH berendezések alkalmazása 
rendkívül célszerű, gazdaságos és kívánatos, mert 
nagy mértékben elősegíti mind az élet- és vagyon­
biztonság növekedését, mind pedig a hajózás gaz­
daságosságának emelkedését.

„Belvízi hajók haladó mozgása, különös tekin­
tettel a nyílt folyamon és a duzzasztott szakaszon való 
haladásra” címmel tartotta meg előadását dr.
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Nicolas Jaquet (Svájc), a Bázeli Hajózási Egyesülés 
elnöke, a Svájci Hajózási R t igazgatója. A belvízi 
hajózás gazdaságossága egy jövőbeni európai vízi­
úthálózaton nagyban attól függ majd, hogy si­
kerül-e megvalósítani olyan üzemeltetési formákat, 
amelyek a legkedvezőbb gazdasági eredményekkel 
vezethetők be a kölünböző hajóutakon. Ahhoz, 
hogy a belvízi hajózás európai feladatát teljesítse, 
összekötő utat kell létesíteni nyugatról keletre. Ez 
megköveteli a Rhone összeköttetését a Rajnával 
Franciaországban és a Majnáét a Dunával az NSZK 
területén. Szerinte az önjáró hajó az a jármű, mely 
az európai víziutakon a jövő hajótípusát jelenti. 
A tolóbárkákat összeállítottan továbbító toló­
hajózás gazdaságos alkalmazásának a víziútban 
rejlő határai vannak. A tolóbárkák önjáróval tör­
ténő tolása viszont új lehetőségeket hozott az 
ésszerűsítés irányában.

Jakus Mihály oki. hajóskapitány, mint felkért 
hozzászóló táblázatban ismertette a Duna egyes 
szakaszain a hajók kihasználhatóságát egy éves 
időszakra, vetítve. A Dunán a tervezett hajó­
zsilipek üzembehelyezése után nagyobb vontat­
mányok és tolatmányok is megbontás nélkül köz­
lekedhetnek. Felhívta a figyelmet a „Z” hajtó­
művel ellátott önjáró uszályokra, melyek az eddigi 
üzemi tapasztalatok szerint rövid távolságra a 
jövő egyik hajótípusát képezhetik.

Dr. Hans Joachim Pusch (NDK) előadásának 
címe az ,,Áruszállító hajók optimális méreteiről” 
volt. A tengeri áruszállító hajókat tárgyalta, de 
arra törekedett, hogy számos tételt olyan alakban 
fogalmazzon meg, amelyek csekély átalakítás után 
— a sekély vizek befolyásának utólagos figyelem- 
bevételével — folyam-tengeri és tisztán belvízi 
hajókra is alkalmazhatók Ismertette a hajónagy­
ságok fejlődését a századforduló óta, a hajónagy­
ságok növekedésének okait, majd az optimális 
hajónagyság problémáját és ezen belül a hajózási 
vállalati és népgazdasági szempontokat elemezte. 
Előadásának gondolatmenetét számos táblázattal 
és diagrammal támasztotta alá. Matematikai össze­
függéseket közölt az optimális sebesség és a főgép- 
teljesítménv kiszámítására, amelyekben az egyet­
len független változó a deadweight hordképesség.

Mint felkért hozzászóló, Balogh Béla egyetemi 
tanár szerint helyesebb, ha a rendelő a sebességet 
csak tájékoztatási értékként közli és így lehetőség 
nyílik a legkedvezőbbnek mutatkozó érték meg­
állapítására, ami számos változat kidolgozásával 
válik lehetségessé. A rendelő döntse el a hord- 
képességet, a tervező feladata pedig a legkedvezőbb 
sebesség megállapítása legyen. Az optimális meg­
oldásra irányuló törekvések fázisainak szétvá­

lasztása azonban nem jelentheti az egyik, vagy 
másik fontosságának előtérbe helyezését. A dön­
tést szükségszerűen több körülmény befolyásolja, 
ezek között olyanok is, amelyek az adott időszak 
műszaki fejlettségének függvényei.

A két napont át tarto tt szakosított előadásso­
rozat után a negyedik, befejező napon plenáris és 
egyben záróülésre került sor, amelyen dr. Fekete 
György, a műszaki tudományok kandidátusa, a 
Dunabizottság igazgatóhelyettese a „Hajók és 
víziutak egymásra hatása, valamint az egységesítés 
főbb feladatai az európai belvízi úthálózati rendszer 
létesítésével kapcsolatban” címmel tarto tt előadást. 
A főbb európai víziutak összekötése most már 
valóban „küszöbön áll” . Ezért ma már időszerű 
behatóan foglalkozni a hajók és víziutak egymásra 
hatásainak kérdéseivel. Ismertette az e téren vég­
zett elemzéseit, nevezetesen a hajótípusok és vízi­
utak ún. TK-faktorra történt vizsgálatát.

A különböző víziutak összehasonlítására lehe­
tőséget nyújtó TK-faktor komplex módon — 15 
különböző, hajózást befolyásoló paraméter figye­
lembevételével — kifejezi a hajó, a víziót, a nauti- 
tikai, műszaki, hidrometeorológiai és részben mor­
fológiai adottságok kölcsönhatásait a hajózás üze­
melése szempontjából. Ezek után az előadó a főbb 
témacsoportok szerint, mint a víziutak, a hajópark, 
a nautikái kérdések, a kikötők, a statisztika és 
végül az általános jellegű kérdések szerinti csopor­
tosításban tézisszerűen gondolatokat sorolt fel, 
mindenütt kihangsúlyozva a jövő szempontjából 
szükségesnek vélt és idejében megteendő intézke­
déseket.

A zárószót dr. Bélay József, a Közlekedés- és 
Postaügyi Minisztérium Hajózási Főosztályának 
vezetője, a MAHART vezérigazgatója mondotta. 
Hangsúlyozta, hogy a kongresszus tartalmi és 
értelmi vezérfonala „az adott lehetőségek kellő idő­
ben történő felismerése” volt. Megmutatkozott, 
hogy mennyi közölnivaló van a problémák újra- 
mérlegeléséről és az előttünk álló jövőről. Fel­
adataink sokrétűsége a megoldásoknál követelőén 
igényli — mind gazdasági, mind műszaki terü­
leten — a töretlen együttműködést.

A protokolláris program keretében a kongresszus 
első napján este a rendezőség fogadást adott a kül­
földi vendégek tiszteletére a Néphadsereg Tiszti­
házának nyári helyiségeiben, majd az ezt követő 
második este sétahajózás volt a MAHART Hajó­
javító Üzemegysége által épített új, „Rákóczi” 
nevű személyhajón.

(A kongresszus terjedelmes anyagára figyelem­
mel, fentiekben csak az előre felkért hozzászólók 
felszólalásait ismertettük, mivel azok az elhangzott 
előadásokat szervesen kiegészítették.)
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A létszámgazdálkodás rendszere
is a m unkaerőszükséglet megállapítása az NDK vasutainál

S I  M 0  üt L A S Z L Ó

A vasúti közlekedés munkájának termelékeny­
sége nagymértékben függ az élőmunka gazdaságos 
felhasználásától, a tervszerű létszám- és munka­
erőgazdálkodástól. A gazdaságosság és a terv­
szerűség az élőmunka felhasználásában széleskörű 
intézkedéseket tesz szükségessé. Mindenek előtt 
a munkaerőszükséglet helyes megállapításának 
iztézménvesen biztosított rendjét kell kialakítani. 
Ehhez jelentős segítség a szocialista országok 
hasonló munkájának megismerése és egyes tapasz­
talataiknak megfelelő felhasználása.

Az alábbiakban bemutatjuk a Német Demokra­
tikus Köztársaság vasúti közlekedésének a létszám- 
gazdálkodás és a munkaerőszükséglet megálla­
pítása területén végzett munkáját azzal a céllal, 
hogy ily módon is segítséget nyújtsunk ennek a 
nagyjelentőségű feladatnak a magyar vasúti köz­
lekedésben folyamatban lévő megoldásához.

A Német Birodalmi Vasutaknál (DR) a terv- 
gazdasági és munkaügyi szervek a munkaerő- 
létszám három fajtáját különböztetik meg. Ezek :

— a munkaerőterv,
— a munkaerőszükséglet létszáma és
— a munkaerő tényszáma.
A munkaerőterv készítésének alapját
a) a korábbi évek tényszámai,
b) az Állami Tervbizottság által az országos 

munkaerőmérleg alapján kialakított munkaerő 
keretszámok és

c) a munkaügyi apparátus által megállapított 
munkaerőszükséglet képezik.

A vasút munkaerőterve a nálunk is ismert 
módon, lényegében az alábbi négy ütemben készül :

7. irányszámok és irányelvek kiadása,
2. a tervjavaslat kidolgozása,
3. a terv jóváhagyása és felbontása,
4. a tervteljesítés megszervezése.
A mi tervezési módszerünktől annyiban tér el 

az eljárás, hogy a vasútigazgatóságok a terveket 
nem az egyes felügyeleti szakszolgálatoktól, 
hanem összesítve a minisztertől kapják. A mun­
kaerőtervek keretében az alkalmazotti létszámokra 
főigazgatóságonként és vasútigazgatóságonként 
létszámkereteket állapítanak meg. Azt a korábbi 
gyakorlatot, amely szerint minden alkalmazotti 
létszámhelyet a minisztérium szervezési osztálya 
központilag engedélyezett, az elmúlt években meg­
szüntették.

A forgalmi és kereskedelmi főigazgatóság terüle­
tén a munkaerőterveket az üzemfőnökségekig, a 
többi szakszolgálat területén pedig vasútigazgató- 
sági szakszolgálati osztályokig bontják le. A kül­
szolgálati főnökségek nem kapnak munkaerőter­
vet ; munkaerő- és létszámgazdálkodásuk alapja

a később részletesen ismertetendő üzemi munkaerő­
szükségleti ív.

A DR közlekedési ágazatában a dolgozókat a 
következő állománycsoportok szerint csoportosít­
ják :

a) Termelő munkások.
Ez az állománycsoport magában foglalja az 

egész forgalmi végrehajtó szolgalat személyzetét és a 
munkásokat. Ide tartoznak a forgalmi szolgálat- 
tevők, váltókezelők, kocsirendezők, menetjegy­
pénztárosok, rak tárnokok, fűtőházak és vontatási 
műhelyek munkásai, pályamunkások stb. Ez a 
csoport lényegében a magyar vasúti közlekedés 
„forgalmi személyzet és munkások” állomány- 
csoportjának felel meg.

b) Alkalmazottak.
[de tartozik a műszaki, a gazdasági és igazga­

tási, a kisegítő személyzet, az üzemvédelem, a 
munkásellátás és az egyéb személyzet.

A műszaki személyzet körébe tartoznak a for­
galmi és kereskedelmi szakszolgálatnál a munka- 
védelmi- és biztonságtechnikai megbízotton kívül 
— többek között - az állomásfőnökök, a brigádok 
vezetői, a vezénylőtisztek, a kocsiszolgálat veze­
tője. Egyebekben az állománycsoportba sorolás 
megfelel a nálunk is kialakult fogalmaknak.

A munkaerőszükségletet az 1965. évi január hó 
1-től érvényes létszámgazdálkodási utasítás szerint:

a) a teljesítményi tervben előírt feladatok és
b) a műszakilag megalapozott munkanormák, 

illetőleg műszakilag és gazdaságilag megalapozott 
teljesítményi mutatók alapján kell megállapítani.

A teljesítményi terv mennyiségi felsorolását tar­
talmazza azoknak a részteljesítményeknek, ame­
lyeket az egyes szakszolgálati ágaknak főigazgató- 
sági, igazgatósági szakszolgálati, üzemfőnökségi, 
illetőleg külszolgálati főnökségi szinten teljesí­
teniük kell. A teljesítményi tervek belső tartalmát 
(a teljesítményi mutatókat) az egyes szakszolgálati 
ágak által összeállított nomenklatúrák határozzák 
meg.

így pl. a forgalmi és kereskedelmi szakszolgálat­
nál összefoglalt tervet készítenek a teljesítmények­
ről és a műszaki-gazdasági mutatókról. Az egyes 
külszolgálati főnökségeknek meg kell tervezniük a 
helyi árufeladást súly, kocsi mennyiség és átlagos 
terhelés szerint, a kirakandó kocsik mennyiségét 
és egy sor műszaki-gazdasági mutatót (az indítandó 
vonatok számát, a kocsitartózkodási időket, a 
tolatási órák számát, az éjszakai, vasár- és ünnep­
napi kocsiberakásokat stb.).

A szolgálati főnökségek, üzemfőnökségek és 
vasútigazgatóságok figyelembe veendő feladatait 
a vasút szervezeti szabályzatának szöveges kiegé­
szítését tartalmazó működési szabályzat állapítja
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meg. E szabályzatok összefoglalóan megállapítják 
az egyes szolgálati főnökségek szervezetét, munka- 
területeit, a hatásköröket és elhatárolják az egyes 
feladatokért való felelősséget.

A szervezeti szabályzatokkal szolgálati főnökségi 
típusokat létesítettek. A fűtőházak részére hétféle, 
az állomások részére ötféle típusszervezet készült. 
Az egyes típusokba a szolgálati hely nagyságát 
és feladatait jellemző pontszámok alapján sorolták 
be a szolgálati helyeket. Különböző pontszámmal 
értékelték a közlekedett vonatok számát, az áru- 
és személyszállításti teljesítményeket, a szolgálati 
helyen dolgozók létszámát, az egyes gazdasági 
és politikai súlyponti feladatokat stb. így pl. az 
első csoportba sorolták a 140 és ennél magasabb, 
a második csoportba a 62—139 pontszámú szol­
gálati főnökségeket stb.

A szervezeti szabályzatok ily módon meghatároz­
zák azt, hogy a szolgálati főnökségeknél milyen 
állások lehetnek. A szervezeti szabályzat további 
bontását a munkaköri lapok tartalmazzák, amelyek­
nek — amint majd később látni fogjuk — ugyan­
csak fontos szerepük van a munkaerőszükséglet 
megállapításánál.

A több szolgálati főnökségnél azonos munka- 
folyamatok elvégzéséhez szükséges munkaerőszük­
ségletet országos munkanormák, illetőleg teljesít­
ményi mutatók alapján állapítják meg. E munka­
normákat és teljesítményi mutatókat két kataló­
gusba foglalják össze : a termelő munkások és az 
alkalmazottak csoportjai részére.

Ez idő szerint a termelő munkások csoportjában 
a gépészeti szakszolgálat területén : 
a tervszerű gőzmozdony fenntartására, a terven 

felüli gőzmozdony fenntartására, az erősáramú 
berendezések fenntartásra, a villamos mozdonyok 
tervszerű és terven felüli munkáira ; 

a pályafenntartási szakszolgálatnál: 
a felépítmény tervszerű fenntartására és á fel- 

építményi munkákra vannak országos munkanor­
mák.

A forgalmi és kereskedelmi szakszolgálat területén 
az országos munkanormák kidolgozása még fo­
lyamatban van (pl. kocsirendező személyzet nor­
mái); egyes munkaterületekre (pl. a menetjegy­
kiadásra) már el is készült. Kidolgozás alatt áll­
nak a kocsigazdálkodási szolgálat, valamint a 
távközlő- és biztosítóberendezési szakszolgálat ter­
melő munkásainak országos munkanormái és a 
közeljövőben tervezik összeállítani az alkalmazot­
tak műszakilag 'és gazdaságilag megalapozott tel­
jesítményi mutatóit is.

Üzemi normákat ott írnak elő, ahol
a) a szolgálati hely műszaki, technológiai és 

szervezési körülményei miatt még nem lehet meg­
követelni az országos normákat,

b) a munkafolyamat sajátos körülményei miatt 
a munkaráfordítás alacsonyabb, mint az országos 
munkanorma,

c) országos munkanormák még nincsenek, ille­
tőleg ilyeneket a munkafolyamat sajátosságai 
miatt nem is lehet készíteni.

A forgalmi és kereskedelmi szakszolgálat külszol- 
gálati szerveinél a termelő munkát végző személy­

zet létszámszükségletét — egy-két munkaterület 
kivételével — üzemi normák alapján határozzák 
meg. Az üzemfőnökségek azonban összehasonlí- 
lítást végeznek az egyes külszolgálati főnökségek 
helyileg megállapított üzemi normái között, a 
külszolgálati főnökségeket az üzemi normák egy­
ségesítése felé irányítják és ezzel bizonyos mértékig 
pótolják az országos munkanormák hiányát.

Az alkalmazotti létszámszükséglet megállapításá­
nál a feladat nehezebb. A tevékenységi jegyzékek­
ben, illetőleg a munkaköri lapokban előírt felada­
tok és az igazgatóságok, illetőleg üzemfőnökségek 
részére kiadott alkalmazotti létszámkeretek képe­
zik a létszámgazdálkodás alapját. Ezek a létszám­
tervek még nincsenek tudományosan megalapozva, 
bár a különbségeket az egyes vasútigazgatóságok 
között igyekeznek a bázis-adatok mellett is 
figyelembe venni.

Ennek a helyzetnek a megjavítása érdekében a 
drezdai vasútigazgatóság megbízást kapott arra, 
hogy a többi vasútigazgatósággal együttműködve 
alakítsa ki az egyes alkalmazotti munkakörök 
létszámszükségletét azzal a megkötéssel, hogy az 
— összességében — az igazgatósági létszám csök­
kenésével járjon. A feladat elvégzéséhez még kb. 
egy év szükséges.

A DR közlekedési ágazatának külszolgálati 
főnökségeinél a munkaerőszükséglet megállapí­
tásához a következő okmányokat használják :

1. munkanorma-lap,
2. segédív a munkaerőszükséglet megállapítá­

sához,
3. munkaköri lap,
4. üzemi munkaerőszükségleti ív.
Munkanorma-lapokat csak azokról a termelő

munkafolyamatokról állítanak ki, ahol
a) a helyi üzemi norma időértéke az országos 

normánál a helyi sajátosságok miatt magasabb, 
illetőleg annál alacsonyabb,

b) országos munkanormák nincsenek.
Kern állítanak ki munkanorma-lapokat — magá­

tól értetődően — az alkalmazotti munkafolyama­
tokról és ezen kívül azokról a termelő munkafolya­
matokról sem, amelyeknél nincs eltérés az üzemben 
megkövetelt norma és az országos norma időértékei 
között. Az utóbbiaknál ugyanis az időértékeket az 
országos normakatalógusokból vezetik be — mint 
majd később látni fogjuk — a munkaerőszükséglet 
megállapítására szolgáló segédívbe.

A munkanorma-lap az egyes feladatok tételes 
leírását, az azok elvégzéséhez szükséges üzemi 
normaidőket, az országos nomaidőket, az országos 
normaidőktől való eltérést és annak indokolását 
tartalmazza.

A menet jegykiadásra pl. országos normák van­
nak érvényben (kész menetjegyek eladása, űrjegy- 
kartonok kinyomtatása, különféle űrjegyek ki­
állítása, zárlatkészítés stb.), azoktól azonban az 
üzemi normák egyes esetekben (pl. számolószer­
kezet nélküli jegynyomógép esetén) eltérnek. Ezért 
a menetjegy kiadásáról kiállítandó normalapnak 
tartalmaznia kell azoknak a munkafeladatoknak 
a felsorolását, amelyeknek üzemi normái eltérnek 
az országos normáktól, az időértékeket, azok 
különbségeit és az eltérés indokolását.
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Meg kell jegyezni, hogy a dolgozókat célprémium­
ok kitűzésével és jutalmazásokkal teszik érdekeltté 
abban, hogy az üzemi normaidők és az országos 
normaidők közötti időkülönbségeket minél előbb 
megszüntessék.

Azoknál a termelő munkafolyamatoknál, ame­
lyekre országos munkanormák nincsenek, a mun- 
kanorma-lap csak a munkafeladatok tételes fel­
sorolását, az azokhoz tartozó időértékeket és a 
munka általános jellemzését (rendelkezésre álló 
munkaeszközök, műszakváltási rend, munkakörül­
mények részletes leírása stb.) tartalmazza.

A munkaerőszükséglet megállapítására szolgáló 
segédívet a gépészeti, kocsigazdálkodási, távközlő- 
és biztosítóberendezési szakszolgálat termelő mun­
kásai létszámszükségletének megállapítására készí­
tenek. A segédív azt a célt szolgálja, hogy a munka- 
norma-lapokból, illetőleg az országos munkanorma- 
katalógusokból vett időértékek és az elvégzendő 
munkafeladatok mennyiségének alapján megálla­
pítsák a szükséges munkáslétszámot.

A pályafenntartási szakszolgálat termelő munká­
sai munkaerőszükségletének m egá 11 ap í t ására a 
teljesítményi jegyzékeket használják, a vontatási 
utazószemélyzet és a vonatkíséreti személyzet lét­
számszükségletét pedig külön rendelkezések szerint 
állapítják meg.

Munkaköri lapot minden szolgálati főnökségen, 
minden munkakörről ki kell állítani. A munkakör 
fogalmán a DR-nél lényegében az egyes szolgálati 
főnökségek alapvető és egyben legkisebb szerve­
zeti egységét értik. Ez a fogalom tehát nem azonos 
a foglalkozás fogalmával, amelynek felsorolását 
foglalkozási jegyzékek tartalmazzák. Pl. a 12. sz. 
munkakör, a „személyzeti- és munkaügyek” két 
foglalkozást foglal magában : 1. a személyzeti 
munkatárs, 2. a munkaügyi munkatárs.

Munkakör pl. a kisállomási forgalmi szolgálat- 
tevői munkakör. Ehhez a munakörhöz a tulajdon­
képpeni forgalmi szolgálaton kívül táviratkezelés, 
menetjegykiadás, állomástisztogatási munkák, 
utasításjavítás, nyomtatványkezelés, pénztári zár­
lat készítése stb. is tartoznak. Ezek a munkafela­
datok azonban már nem a forgalmi szolgálattevő, 
hanem a távirász, személypénztáros, állomási 
munkás, irodai segéderő stb. foglalkozások munka- 
feldatai.

A munkafeladatok ilyen részletezésének azért 
van gyakorlati jelentősége, mert a munkaköri 
lapokon nyilván kell tartani, hogy a munkakörben 
az egész munkaidőnek hány százalékát teszik ki az 
egyes munkafeladatok, és az az azokra megállapított 
egyes bérezési értékelést veszik figyelembeaz egész mun­
kakör bérezésének megállapításánál. A kisállomási 
forgalmi szolálattevő által végzett menetjegyki­
adást, pénztári zárlatkészítést tehát a jegypénztá­
rosokra, az állomástisztogatási munkákat az állo­
másisegédmunkásra, stb. megállapított bérkategó­
ria szerint értékelik és az ezek végzésével töltött idő, 
valamint az összmunkaidő figyelembevételével álla­
pítják meg a munkakör átlagos bérkategóriáját.

Háromféle munkaköri lapot használnak. Ezek:
a) a forgalmi és kereskedelmi szakszolgálat 

termelő munkásainak (kivéve a vonatkísérő sze­
mélyzetet) munkaköri lapja,

b) a gépészeti szakszolgálat (kivéve a vontatási 
utazó személyzetet), a kocsigazdálkodási szakszol­
gálat, a pályafenntartási szakszolgálat, a távközlő- 
és biztosítóberendezési szakszolgálat és a központi 
szolgálati helyek termelő munkásainak munkaköri 
lapja,

c) valamennyi szolgálati hely alkalmazottainak 
munkaköri lapja.

A forgalmi és kereskedelmi szakszolgálat termelő 
munkásairól (kivéve a vonatkísérő személyzetet) a 
munkaköri lapokat a következőképpen állítják ki :

A szolgálati főnökség minden munkakörről 
(forgalmi szolgálattevők, váltókezelők stb.) egv-egv 
munkaköri lapot állít ki.

A munkaköri lapon tételesen fel kell sorolni :
a) a termelési- és szervezési eszközöket (pl. : 

vonali és állomási blokkberendezés, szolgálati 
utasítások, díjszabások stb.):

b) a munkahelyi körülményeket (pl. : központi 
fűtés, jó világítás, négybrigádos váltási rend stb.).

c) az egyes munkafeladatokat (pl. : személy­
vonatmenesztés, tolatószolgálat, menetjegykiadás 
stb.).

Az egyes munkafeladatok mellett fel kell tün­
tetni a munkafeladat végzéséhez szükséges idő­
értékeket és a munkafeladatok évi mennyiségét. 
A munkafeladatok egy napra eső átlagának és az 
egységidőknek a szorzata alapján számítják ki a 
munkakör kiszolgálásához szükséges nyers munka­
erőszükségletet, amely a szakmai oktatás, a mun­
kahelyelőkészítés, a kényszerű várakozás időivel 
felemelve adja a munkakör munkaerőszükségletét.

Egy középállomási forgalmi szolgálattevői mun­
kakörről kiállított munkaköri lap pl. 17 munka­
feladatot tartalmaz (személyvonatmenesztés, tola­
tószolgálat, menet jegy kiadás, napi zárlat, pénztár­
átadás a felváltónak, belső és külső kocsiszolgálat, 
egyéb igazgatási munkák stb.). Ebben a munka­
körben a munkaerőszükséglet kiszámításának mene­
tét az 7. táblázat szemlélteti.

I. táblázat
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A DR-nél tehát az egyes munkaköröknek nem­
csak egy-két jellemző munkafeladatát, hanem 
valamennyi előforduló munkafeladatát figye­
lembe veszik és annak elvégzésére normaidő­
ket (a forgalmi nem utazó munkakörök túlnyomó 
többségében jelenleg még csak szolgálati főnöksé­
gen belüli helyi normákat) állapítanak meg.

Ez a rendszer hasonlít a MÁV-nál korábban 
végrehajtott terhelési vizsgálatokhoz, amelyek során 
annak idején minden forgalmi dolgozónak megál­
lapították az igénybevételét és annak alapján 
részére túlóradíjat, valamint készenléti díjat fizet­
tek. Lényeges az eltérés azonban abban, hogy a 
DR-nél e normák alapján nem fizetnek túlóradíjat, 
és a munkaidőn belüli készenlét kimutatása is 
csak a feladatok jobb elosztásának lehetővé téte­
lére — és természetesen a munkaerőszükséglet 
egyértelmű megállapítására -— szolgál.

A gépészeti szakszolgálat (kivéve a vontatási 
utazó szolgálatot), a kocsigazdálkodási szakszol­
gálat, a távközlő- és biztosítóberendezési szakszol­
gálat és a központi szolgálati helyek termelő 
munkásainak munkaköri lapját másképpen állít­
ják ki. Ezeknél a szakszolgálatoknál ugyanis az 
azonos munkakörbe tartozó termelő munkásoknak 
nagyobb száma dolgozik egy szolgálati főnökségnél 
(pl. mozdonylakatosok), ezért ezek létszámszük­
ségletét nem a munkaköri lapokon, hanem az 
előzőkben már említett segédíveken kell kiszámí­
tani és a segédívből kell a munkaköri lapra á t­
vezetni. Ezek a munkaköri lapok tehát nem a mun­
kaerőszükséglet megállapításának, hanem — a 
munkaköri lapok eredeti rendeltetésének megfele­
lően — a bérkategóriába való sorolásnak céljait 
szolgálják.

A pályafenntartási szakszolgálat termelő mun­
kásairól vezetett munkaköri lapok szintén a bér- 
kategóriába sorolás céljait szolgálják. Ezekben a 
munkakörökben a munkaerőszükségletet, külön 
rendelkezések szerint, a teljesítményi lapok gyűj­
tőívéből, illetőleg ezen a körön kívül eső munkáknál 
(pl. az üzemen belüli szállításoknál) a szolgálati 
helyek által vezetett feljegyzésekből vezetik a 
munkaköri lapokra.

Az alkalmazotti munkakörök munkaerőszük­
ségletét a szolgálati főnökségek az alkalmazotti 
munkaköri lapokon a rendelkezésre álló teljesít­
ményi mutatók, illetőleg szervezeti és működési 
szabályzatok, továbbá a munkaerőterv keretén 
belül kialakított alkalmazotti létszámkeretek alap­
ján állapítják meg.

Az egyes alkalmazotti munkakörök létszámszük­
ségletét a működési szabályzatokból a szolgálati 
főnökségekre eső feladatok felsorolásával kell 
indokolni. Ugyanakkor biztosítani kell azt is, hogy 
a működési szabályzatból a szolgálati főnökségre 
háruló feladatokat hiánytalanul felvegyék és az 
egyes alkalmazotti munkakörök egyenletesen legye­
nek munkával megterhelve.

A külszolgálati főnökségek által kiállított mun­
kaköri lapokat a felettes üzemfőnökségek, illetőleg 
a felettes igazgatósági szakszolgálati osztályok 
felülvizsgálják. К felülvizsgálatnak az a célja, hogy 
biztosítsák a feladatok egyértelmű elhatárolását 
és a munkaidő optimális kihasználását. A munka­

köri lapok segítik az országos munkanormák ki­
dolgozását, mert ezek alapján ki lehet keresni a 
legjobb időket és meg kell állapítani, hogy azokat 
milyen műszaki feltételek mellett érték el. A terv 
az, hogy az így kialakított normaidők kötelezővé 
tétele után türelmi időt fognak meghatározni, 
amelynek elteltével a külszolgálati főnökségeknek 
rá kell térniük az országos munkanormákra.

A munkaköri lapok alapján megállapított mun- 
kaerőszükséglet összesítésére az üzemi munkaerő- 
szükségleti ív szolgál. Minden külszolgálati főnök­
ségen egy munkaerőszükségleti ívet kell készíteni, 
amely állománycsoportonkénti, munkaerőnkénti 
és munkabércsoportonkénti felsorolással tartal­
mazza a szolgálati főnökség szükséges létszámát. 
Ezen számítják ki a tartalékosok szükséges lét­
számát, valamint a betegség, szabadság és egyéb 
igazolt távoliét miatt kieső munkanapok számát is. 
Az üzemi munkaerőszükségleti ív egy évre szól. 
A forgalmi és kereskedelmi szakszolgálat külszol­
gálati szerveinek munkaerőszükségleti íveit a 
felettes üzemfőnökség, a többi külszolgálati főnök­
ség munkaerőszükségleti íveit pedig a felettes 
igazgatósági szakszolgálati osztály hagyja jóvá. 
Évközben csak a felettes szerv által kiadott záro­
lások, illetőleg túllépési engedélyek alapján lehet 
eltérni az üzemi munkaerőszükségleti ívben jóvá­
hagyott munkaerőlétszámoktól.

Az üzemi munkaerőszükségleti íveket a felettes 
szervek összesítik. Az összesítő ívek tájékoztatást 
nyújtanak a munkaerő szükséges létszámáról, a 
munkaerő tervszámáról és tényszámáról, ezek 
különféle részletezéseiről (nők, tanulók, részfog­
lalkozásúak), a túlmunkáról és szabadságokról, a 
béralapgazdálkodás különféle részletkérdéseiről. 
Lehetőséget teremtenek az üzemfőnökségeknek és 
az igazgatóságoknak arra, hogy a munkaerő- és 
létszámkeretek hiányait és fölöseit a területükön 
kiegyenlítsék.

Érdekes megjegyezni, hogy a DR-nél a munka­
erő tervezésénél, a munkaerőszükséglet megállapí­
tásánál és a munkaerő elszámolásnál sajátos mér­
tékegységekkel dolgoznak. A nyers munkaerőszük­
ségletet munkaidőegységben (AZÉ =  Arbeitszeit­
einheit), az igazolt mulasztás miatt kiesett munka­
erőt kieső munkaidőiegységben (AfZE-Ausfall­
zeiteinheit), a túlmunka nélküli munkaerőt pedig 
teljes munkaerőegységben (VBE-Vollbeschäftig­
teneinheit) számítják.

A munkaidőegység (AZÉ) mértéke függ attól a 
tervezési és elszámolási időszaktól, amelyre vonat­
kozik. így pl. egy 26 munkanapot magában foglaló 
hónapban 45 órás munkahét mellett 195 óra tesz 
ki egy munkaidőegységet.

A kieső munkaidőegység (AfZE) az igazolt 
mulasztások (betegség, szabadság, állampolgári 
kötelességek teljesítése stb.) miatt kieső órák 
egységbe foglalása. Pl. egy 26 munkanapot magá­
ban foglaló hónapban 195 kieső munkaóra tesz ki 
egy kieső munkaidőegységet.

A teljes munkaerőegység (VBE) a túlóra nélküli 
munkaidőből, illetőleg a munkaidőből és a kieső 
időből adódó munkaerőszükséglet, illetőleg mun- 
kaerőráfordítás. Pl, ha az elszámolási időszakban 
két részfoglalkozású dolgozó közül mindegyik 0,5
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munkaidőegységet teljesít, az összesen egy teljes 
munkaerőegységet tesz ki.

A munkaerőszükséglet megállapításánál fontos 
szerepe van a szolgálati beosztási táblának. A szol­
gálati beosztási táblák alapján számítják ki, hogy 
egy-egv munkakör betöltéséhez hány dolgozó 
szükséges. A számítást munkaidőegységekben, ille­
tőleg teljes munkaerőegységekben végzik.

Háromféle szolgálati beosztási táblát használnak
a) a négybrigádos rendszerben dolgozó munka­

körök,
b) a több műszakban, illetőleg hétközben és 

vasárnap egy műszakban dolgozó munkakörök és
c) az egyéb munkakörök 

szolgálati beosztási tábláját.
A négybrigádos rendszerben dolgozó munkakörök 

szolgálati beosztása négyhetes turnusokban alap­
jaiban a „8 óra szolgálat 24 óra szabadidő” rend­
szert követi, a szombati és vasárnapi hosszabb 
szabadidő céljából azonban attól bizonyos mérté­
kig eltér. Hétközben egy műszak 8 óra, vasárnap 
12 óra, A műszakváltások hétközben naponta 
háromszor : 6, 14 és 22 órakor, vasárnap kétszer : 
10 és 22 órakor vannak. A négyhetes ciklusban 
minden dolgozó egyszer 40 órás, egyszer 60 órás 
pihenőt kap és két alkalommal 4—4 órás munka­
helyi megbeszélésen és egyszer 4 órás szakmai 
oktatáson köteles megjelenni.

A korábbi években arra törekedtek, hogy az 
egész vasúton — sőt a népgazdaság más területein 
is, a folyamatos üzemet tartó munkakörökben — 
általánossá tegyék a négybrigádos rendszert. Ezt 
a törekvést azonban nem sikerült keresztülvinni. 
Jelenleg csak a fővonalakon követelik meg a négy­
brigádos váltási rendet, a mellékvonalakon és a 
fővonalak olyan munkaköreiben, ahol a szolgálat 
nem teszi szükségessé az állandó jelenlétet a mun­
kahelyen (pl. menetjegykiadás, árukezelés stb.), 
más váltási rendszereket alkalmaznak.

Azokban a munkakörökben, amelyek nem négy­
brigádos váltási rendben dolgoznak, szintén be 
kell tartani a kollektív keretszerződésnek a négy­
brigádos rendszerre vonatkozó alapvető szabályait 
Ezek a következők :

— két szolgálat között szabály szerint 24 óra 
pihenőidőnek kell lenni és az egy esetben sem lehet 
kevesebb, mint 12 óra,

— egy évben 26, legalább 40 órát magában fog­
laló vasárnapi pihenőnapot kell biztosítani,

— hétköznap 22 órától másnap 22 óráig 
terjedő pihenőidők—szombat kivételével — a va­
sárnap teljesített szolgálat helyett adott pihe­
nőnapnak minősülnek,

— legfeljebb három éjszakai szolgálatot szabad 
egymás után megkövetelni,

— a 20 percnél rövidebb munkaszünetek a 
munkaidőbe beszámítanak stb.

Fontos szabály, hogy ha a dolgozó a négybrigá­
dos szolgálati beosztástól eltérő beosztást kap, 
arról leglább 48 órával korábban értesíteni kell. Ha 
ez nem történik meg, az eltérő idő túlmunkának 
számít.

Egy útipoggyász és expresszáru feladási raktár­
ban pl., ahol a raktár hétfőtől péntekig, reggel 7

órától éjjel 22 óráig, szombaton és vasárnap pedig 
reggel Tórától délután 14.30-ig van nyitva, a szol­
gálatot két raktárnok látja el. Hétfőtől péntekig 
két műszakot: egy délelőttit és egy délutánit, szom­
baton és vasárnap egv műszakot : egy-egy dél­
előttit tartanak. A délelőtti műszak hétfőtől pén­
tekig reggel 7 órától délután 14 óráig, szombaton 
és vasárnap reggel 7 órától délután 14,30-ig, a dél­
utáni műszak hétfőtől péntekig délután 14 órától 
éjjel 22 óráig tart. A dolgozó egyik héten a dél­
előtti, másik héten a délutáni műszakban dolgozik. 
A délelőttös vasárnap, a délutános pedig szomba­
ton szabad.

Természetesen ettől eltérő beosztási táblákat is 
lehet készíteni, az előzőkben ismertetett alapelvek 
szem előtt tartása mellett.

Az egyéb munkakörök szolgálati beosztási táb­
lája szerint kell elkészíteni az állomásfőnök szolgá­
lati beosztását. Az állomásfőnök hétfőtől naponta 
8 órát, reggel 7,30 órától 12,00 óráig és délután 
13,00 órától 16,30-ig, szombaton pedig 5 órát, reg­
gel 7,30-tól déli 12,30-ig van szolgálatban. Ha az 
állomásfőnök vasárnap 7,30-tól 12,30-ig szolgálatot 
teljesít, ennek megváltásaként a következő szom­
baton kapja meg a heti pihenőnapját.

Az egy műszakban dolgozó üzemekben is általá­
ban a hét első 5 napján naponta 8 órát, szombaton
5 órát dolgoznak.

Osztott munkaidő esetén tervbe vették anyagi 
ellenszolgáltatás nyújtását a dolgozó részére azért, 
mert az osztott munkaidő — különösen a távol- 
lakóknál — kedvezőtlen.

A mozgó pályaépítő részlegeknél kéthetenkénti 
90 órás ciklusban dolgoznak. Nyáron naponta 10 
óra a munkaidő 9 napon keresztül, utána 5 nap 
hazautazásra és otthoni pihenésre szolgál. Télen 
naponta 9 óra a munkaidő 10 napon keresztül és 
utána 4 nap szabad. A gépkihasználás növelése 
érdekében az egyes munkáscsapatok ciklusait 
egymáshoz képest eltolják, a gépkezelők munka­
idejét pedig a géprevárások elkerülése érdekében 
hét napon keresztül télen napi 11 órában, nyáron 
12 órában, a nyolcadik napon pedig télen 8, 
nyáron 8,5 órában állapítják meg. Ennek teljesítése 
után a gépkezelő 6 nap szabadot kap. A ciklusokat 
úgy állapítják meg, hogy mindegyik 4—5, illetve
6 napba beleesik egy vasárnap is. A havi munkaidőt 
éves viszonylatban teljesítik.

A szoros értelemben vett 5 napos munkahetet 
(hétfőtől péntekig tartó munkahetet) a DR-nél nem 
vezették be. A négybrigádos rendszer azonban lé­
nyegében csúsztatott formában biztosítja a szabad 
szombatot és vasárnapot, négyhetenként egy al­
kalommal.

A szolgálati beosztási táblák egyénekre lebon­
to tt kiegészítései az egyes szolgálati beosztások. 
Ezekben kell az egyes dolgozók szolgálati beosztá­
sának rendjét névre szólóan felsorolni. A szolgálati 
beosztásból minden egyes dolgozó láthatja a mű­
szakok váltási rendjét és idejét, azonkívül azt, hogy 
mikor milyen hosszú pihenőnap illeti meg. A vál­
tási rendtől való esetleges eltéréseket is itt kell fel­
tüntetni. A szolgálati beosztásokat egy egész évre 
előre is ki kell dolgozni, amiből minden dolgozó 
naptári napok szerint láthatja, hogy mikor, hogyan
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lesz szolgálatban, illetőleg mettől meddig lesz 
pihenőnapja.

Szolgálati beosztásokat csak a forgalmi és keres­
kedelmi szakszolgálatnál kell kötelező módon ve­
zetni, a többi szolgálati ágaknál csak akkor, ha az 
célszerűnek mutatkozik. Külön részletes szabályok 
érvényesek az utazó személyzet szolgálati beosztá­
sainak elkészítésére vonatkozóan.

A DR-nél az üzemi munkaerőszükségleti ívek 
alapján kiszámított szükséges létszám jóval több, 
mint amit az országos munkaerőmérleg alapulvéte­
lével kialakított munkaerőterv biztosít.

A forgalmi és kereskedelmi főigazgatóság ezért 
arra törekszik, hogy elsősorban helyes munkaszer­
vezési intézkedésekkel lehetővé tegye az egyébként 
munkaerőhiánnyal küzdő vasúti szolgálati helye­
ken a szolgálat zavartalan lebonyolítását.

A munkaszervezési feladatok között nagy jelen­
tőségűek a vasút forgalmi és kereskedelmi szak- 
szolgálata területén végzett technológiai vizsgálatok. 
Céljuk az, hogy korszerű technológiával a leg­
nagyobb takarékosságot és az üzemvitel legmeg­
felelőbb vitelét érjék el, biztosítsák az üzem bizton­
ságát, növeljék a járművek és berendezések kihasz­
nálását.

A forgalmi szolgálatnál pl. a technológiai vizsgá­
latok a következőkből állnak :

a) a szolgálati főnökségek által vezetett üzemi 
feljegyzések (forgalmi napló, vonatjelentő napló, 
kocsifelírókönyv stb.) adatainak értékelése,

b)  elméleti számítások a tudományos vasúti 
üzemtan alapján,

c) munkanapfelvételek az üzemben,
d) modellek segítségével végzett vizsgálatok.
A technológiai vizsgálatok legegyszerűbb mód­

szere a szolgálati főnökség által vezetett üzemi 
naplók és feljegyzések adatainak értékelése. A nap­
lók és feljegyzések alapján állapítják meg az állo­
más tényleges teljesítményét egy meghatározott 
— általában hosszabb — időszakra és ezt összeha­
sonlítják a tervfeladatokkal. Az eltérések alapján 
kutatják fel azokat a munkaterületeket, amelyeken 
a technológia megváltoztatása szükséges. Ha az 
így nyert eredmény nem kielégítő, elméleti számí­
tásokra, illetőleg munkanap felvételekre kerül sor.

Ehnéleti számításokat elsősorban a vonalak á t­
bocsátóképességének megállapítása céljából, á t­
építések és új létesítmények tervének elbírálása 
alkalmával használnak.

Munkanapfelvételekre akkor kerül sor, ha az 
üzemvitel gazdaságosságának elbírálásához az 
egyes tevékenységek pontos ismerete is szükséges. 
Különösen nagy pályaudvaroknál lehet ezt a mód­
szert előnyösen hasznosítani, mert itt lehetőség

van a munkafolyamatoknak több körzetben való 
összehasonlítására és annak eredménye az egész 
munkafolyamat jó áttekinthetőségét biztosítja. 
A munkanapfelvételt jólelő kell készíteni úgy , hogy 
ez általában 24 órát öleljen fel. Ez idő szerint 
széleskörű technológiai vizsgálatok vannak folya­
matban a nagy rendezőpályaudvarokon. Igen sokat 
várnak az állomási személyzet javaslataitól.

Egyes nagyobb vasúti létesítmények építése, á t­
alakítása előtt modell készítésére is sor kerül; 
ennek segítségével kísérletezik ki a legjobb meg­
oldást.

Az elmondottakhoz hasonló vizsgálatokat végez­
nek a kereskedelmi szakszolgálat területén is.

A forgalmi és kereskedelmi főigazgatóság a követ­
kező években főként az alábbi intézkedésektől vár 
létszámmegtakarítást :

1. Árukezelési csomópontok kialakítása.
2. Darabáruforgalmi csomópontok kialakítása,
3. Vonatkísérő nélküli vonattovábbítás (sze­

mélyszállító vonatoknál egy jegy vizsgálóval, teher- 
vonatoknál vonatkísérő nélkül).

4. A pályaudvari zárt peron-rendszer megszün­
tetése és a pályaudvari kapusi állások felszámolása,

5. A technológia fejlesztése a rendezőpályaud­
varokon (távolról kezelt vágányfékek, rádiókap­
csolat a tolatómozdony, az állítómű és a tolatás- 
vezető között).

6. Olyan állítóművek üzembe helyezése, ame­
lyek a vágányfoglaltságot is mutatják.

7. Sorompók megszüntetése vagy automatizá­
lása és távolról kezelhető sorompók létesítése.

8. A teljesítmények célszerű megosztása az 
egyes közlekedési ágazatok között; az áruszállítás 
egy részének átadása a tehergépkocsi-közlekedés­
nek, a kisforgalmú vasútvonalak megszüntetése.

9. Az adatfeldolgozás gépesítése és meggyor­
sítása.

A Német Demokratikus Köztársaság közlekedésé­
ben olyan átfogó egységesítési törekvés tapasztal­
ható, amely egységes köziek edéspo 1 i ti к a megvaló­
sítását, az egyes közlekedési ágazatok, ezen belül 
a vasút egyes szakszolgálatainak egységes létszám- 
és munkaerőgazdálkodási,' munkaidő és bérezési 
szabályok szerinti irányítását tűzte ki feladatául.

A közlekedés egységes elvek szerinti irányítá­
sára való törekvésnek a példája az ismertetett lét­
szám- és munkaerő gazdálkodási tevékenység is, 
amely — ha sikeresen fog folytatódni — az élőmun­
ka gazdaságos felhasználásában fennálló, kétségtele­
nül súlyos kérdések megoldását lényegesen elő 
tudja majd segíteni. Ennek a korábbinál össze­
hasonlíthatatlanul koordináltabb munkának az 
eredményei az elkövetkező években feltétlenül meg 
fognak mutatkozni.
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A Magyar Államvasutak építészeinek III. találkozója
K I S S  I S T V Á N

A Magyar Államvasutak magasépítési feladatai a 
felszabadulást követő években mennyiségükben nö­
vekedtek és minőségükben összetettebbekké vál­
tak. Az állami építőipar teljesítőképességének bőví­
tése nem tudott lépést tartani az igények növeke­
désével, ezért több minisztériumnál és főhatóság­
nál — közöttük a KPM I. Vasúti Főosztályánál 
is — házilagos 'magasépítési szervezetet kellett lét­
rehozni. Az 1949 évben alapított üzemi vállalatok, 
majd azok jogutódjai, az építési főnökségek jelen­
tős létszámú szakembert foglalkoztatnak az elő­
készítő, tervező, kivitelező és irányító munkában. 
A magasépítési szervezet műszaki és adminisztratív 
dolgozóinak túlnyomó többsége a Közlekedéstudo­
mányi Egyesületben kereste és találta meg azt a fó­
rumot, amely a tudományos és technikai haladás 
előmozdítására, a szakmai képzettség állandó eme­
lésére vonatkozó igényeiket kielégíti és működésü­
ket, társadalmi úton, országosan összefogja és elő­
mozdítja.

Az egyesület Vasúti Magasépítési Szakosztálya 
fenti általános célkitűzései — az egyesületi munka 
vezérfonalaként hosszabb időszakra érvénye­
sek ; szükséges azonban, hogy tartalmi kitöltésü­
ket, a megvalósításhoz szükséges munkamódszere­
ket időnként felülvizsgálják és korszerűsítsék.

Az említett problémák széleskörű megvitatá­
sára, véleményezésére és a társadalmi erők ezek ér­
dekébe történő összpontosítására ült össze 1965. 
szeptember 16-án és 17-én a Magyar Államvasutak 
építészeinek II I .  találkozója, a KPM 1. Vasúti Fő­
osztály kultúrtermében.

A szakmai körökben nagy érdeklődéssel várt ta ­
lálkozót a KPM //6‘. Építési és Pályafenntartási 
Szakosztálya, a Közlekedéstudományi Egyesület Va­
súti Magasépítési Szakosztálya és a M ÁV Vasútter­
vező Üzemi Vállalat rendezte, 300 meghívott szak­
ember részvételével. A konferencia programja 
előadássorozatot, műszaki terv- és dokumentá­
ciós kiállítást, filmbemutatót és épületlátogatást 
ölelt fel.

A konferenciát Harmati Sándor MÁV vezérigaz­
gatóhelyettes — az egyesület elnökségének tagja — 
nyitotta meg. Méltatta a vasúti magasépítés jelen­
tőségét, majd vázolta a találkozó programját. El­
sődleges célként jelölte meg a kivitelezői kapacitás 
bővítését, a könnyebb szerkezetű, helyszínen, rövid 
idő alatt szerelhető csarnok- és típusépületek kiala­
kítását, és az átfutási idő csökkentését.

Az első két előadás a műszaki-gazdasági fejlesztés 
kérdéseivel foglalkozott. Az előadók a következő 5, 
illetve 10 év feladatairól beszéltek. Herey János — 
a K PM 1/6. C. osztály dolgozója a harmadik ötéves 
terv építési felújítási és fenntartási igényeit ismer­
tette, a fontosabb létesítmények meghatározá­
sával.

Körvonalazta a tervezésben és kivitelezésben egyre 
fontosabbá váló regionális szemlélet főbb irányel­
veit. Kiss István — a Vasúti Magasépítési Szakosz­
tály titkára — a házilagos magasépítési szervezet tíz 
éves fejlesztési tervéről szólt, a főbb építési muta­
tók alakulása feltételeinek és következményeinek 
elemzésével.

A konferencia következő két előadása tervezési 
kérdéseket érintett. Ferenczy Jenő, a MÁV Vasút­
tervező ÜV osztályvezetője az épülettervező iroda 
fejlődő munkájáról beszélt. Értékes.gondolatokkal 
világította meg az építész művészi munkája és a 
vasút ismeretét követelő üzemi igények, illetve 
szempontok közötti szükséges kapcsolatot. Megál­
lapította, hogy a II. építésztalálkozó óta eltelt idő­
szakban ezen a téren jelentős eredmények szület­
tek. Juhász József —- Ä Vasúti Magasépítési Szak­
osztály vezetőségi tagja — a tervbírálatok segítő sze­
repének fontosságát hangsúlyozta a komplex-léte­
sítmények tervezésében. Felhívta a figyelmet az 
építésztervező felelősségére és munkájának irányító 
jellegére.

A konferencia első napja szakmai filmek vetíté­
sével zárult. A négy filmből álló dokumentációs 
anyag a modern építőgépeket m utatta be használat 
közben, ismertette a legújabb alapozási módszere­
ket, foglalkozott a betonkavicsot pótló kohóhab- 
salak felhasználásával és áttekintést adott az 
utóbbi évek — ÉM által kivitelezett kiemelkedő 
új épületeiről.

A találkozó második napján Tajthy József — a 
KPM 1/6. C osztály gépészmérnöke — megnyitó 
előadásában a vasút üzemgépészetének és épületgépé­
szetének kapcsolatáról beszélt, kihangsúlyozva an­
nak szoros összetartozását a fűtés, a világítás és víz­
ellátás vonalán.

Viola János — a MÁV Épületelemgyártó Főnök 
ség termelési vezetője — a korszerű segédipari üze­
mekről tartott előadást. Azokat az elveket ismer­
tette, amelyek a vasút házilagos magasépítési szer 
vezetében a fa-, fém- és betonipari termékek köz­
pontos előállítását meghatározzák, illetve, amely 
mennyiségi határon alul azok decentralizált gyár 
tása gazdaságos és indokolt. Hangsúlyozta egy 
technológiai szerelőrészleg felállításának szükséges­
ségét, amely a távfűtési rendszerek kiépítését, vala 
mint az állomási víz- és csatornázási munkák meg­
valósítását végezné.

Erdélyi Tibor — a Vasúti Magasépítési Szakosz­
tály elnöke — a vasúti magasépítés sajátos felada­
tairól, a szervezet szerteágazó tevékenységéről be­
szélt. A tennivalókat két fő részre osztotta : az álta­
lános, tehát országos építőipari tevékenységre és a 
sajátosan vasúti problémát jelentő műszaki tevé­
kenységre. Előadásában helyesen állapította meg 
a kizárólagosan vasútüzemi kérdések megoldású-
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tartozását ebből kiindulóan 
határozta meg. Beszélt az 
épületek elhelyezéséről, a 
funkció és az alaprajz kap­
csolatáról, valamint az alkal­
mazandó építőanyagokról. 
Előadását a felvételi épüle­
tek tervezésének az építő­
művész szemszögéből való 
megítélésével zárta be.

Gazdag tartalmú és igen 
érdekes vetítettképes elő­
adást tarto tt dr. Pogány Fri­
gyes műegyetemi tanár „Em- 
bér és környezet” címmel. 
Előadásában az ember és a 
körülötte levő világ viszo­
nyát fejtegette az esztétikus 
építőművész szemszögéből. 
Átfogó képet adott az ember 
és környezet egymásra hatá­
sáról, a különböző korok 
társadalmi rendszerek, égtá­
jak és gazdasági viszonyok 
tükrében. Végigvezette a 
hallgatókat a formakialakí­
tás, a stílustörténet és a szí­
nek törvényszerű jelentkezé­
sének indokolásával, az ókor­
tól napjainkig. Külön feje­
zetben foglalkozott a modern 
építészet formakialakítási tö­
rekvéseivel.

Az előadássorozatot,,Épí­
tész szemmel E и rópáha »’’cím­
mel 122 színes felvételből ál­
ló vetítettképes előadás zár­
ta le. A képeket vasutas kol­
legák készítették és azok a 
Szovjetunió, a Dalmát-ten- 
gerpart, Ausztria, Német­
ország, Anglia, Franciaor­
szág és Olaszország kiemel­
kedő építészeti alkotásait 
mutatták be.

A találkozó Tusa Lajos 
— a KPM 1/6. Építési és 
Pályafenntartási Szakosz­
tály vezetőjének helyettese 

zárszavával ért véget.
A találkozót sikeresnek ér­
tékelte, mert jó iránymuta­
tásul szolgált a harmadik 
ötéves terv térben és időben 

meghatározott műszaki és szervezési feladatai 
megvalósításához, egyben kijelölte azt az irány­
vonalat is, amelynek alapján a vasút építészei 
még eredményesebb munkásságot fejthetnek ki a 
vasútüzem fejlesztése érdekében.

Az építé-ztalálkczó keretében rendezett ,,Újabb 
vasúti épületek” c. dokumentációs kiállítást Rödönyi ■ 
Károly miniszterhelyettes, a Közlekedéstudományi 
Egyesület főtitkára nyitotta meg. Hangsúlyozta 
annak a munkának jelentőségét, amelyet a magas­
építészeti szervek a vasút keretében megvalósíta-

1. ábra. Az ,,LJjal)l> vasúti épületek”  c. kiállítás részlete

2. ábra. .4 Budapest Déli pti. rekonstrukcióját bemutató tabló

nak elsődlegességét, amelyet a vasút szervezési és 
műszaki változásának — az üzem korszerűsítésé­
nek— figyelembe vétele mellett kell megvalósítani 
a tervezésben és kivitelezésben egyaránt.

Weichinger Károly műegyetemi tanár a korszerű 
vasúti felvételi épületekről tarto tt színvonalas elő­
adást. Okfejtését az ipari centrumok erőteljes la­
kosság-koncentrációjára., az újszerű város- és tele­
pülés-szervezési megoldásokra és az ebből követ­
kező újabb közlekedési feladatokra alapozta. Az 
újonnan építendő felvételi épületek jellegét és hova­
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3. ábra. A székesfehérvári Diesel-vontatási telep dokumentumai

ÜV osztálv-
4. ib ra . A Közlekedési Múzeum ú.i épületét bem utató tabló

nak, és elismeréssel szólott a 
szervezetnek a második öt­
éves terv folyamán elért 
eredményeiről. Megállapítot­
ta, hogy az épületek formai 
megjelenése is örvendetesen 
megjavult az előző időszak­
ban létesült épületekhez ké­
pest.

A M Á V  Vasúttervező ÜV 
szervezésében rendezett kiál­
lítás anyagát a második 
ötéves terv előző éveiben 
megvalósult vagy tervezett 
épületek dokumentációiból 
válogatták össze.

A kiállítás két nagy téma­
kört ölelt fe l; egyik a va­
sútüzemi épületek, másik я, jó ­
léti és szociális épületek vol­
tak. Ebben az időszakban 
500-nál több új vasútüzemi 
épület létesült, mintegy 300 
miihó F t értékben. A kiállí­
tott fényképek, tervek és mo­
dellek a legjelentősebb léte­
sítményeket mutatták be, 
így pl. a Déli pu. új váró­
csarnokát, azáhonvi felvételi 
épületet, a ferencvárosi gőz- 
mozdonyszínt, a komáromi, 
celldömölki, keszthelyi, tisza­
füredi, vámosgvörki, hód­
mezővásárhelyi és szegedi 
felvételi épületeket, az épülő 
székesfehérvári Diesel-von­
tatási telep egyes létesítmé­
nyeit és a befejezés előtt álló 
Közlekedési Múzeumot. Kü­
lönös érdeklődést keltettek 
a nyíregyházi, pécsi, székes- 
fehérvári, kaposvári és nagy- 
kanizsai szociális épületek, 
valamint a miskolci szak­
orvosi rendelő, továbbá a 
miskolci, debreceniésakelen- 
földi munkásszállók.

A találkozó részvevői vé­
gül Gundel István, a MÁV 
Vasúttervező
vezetője vezetésével meg­
tekintették a Közlekedési 
Múzeumot. Dr. Mészáros 
Vince múzeumigazgató a Közlekedési Múzeum 
múltját és fejlődését ismertette, valamint jövendő 
feladatairól tájékoztatta a hallgatóságot. Gun­
del István a korszerűsítés elveiről, a tervezés 
általános elgondolásáról és részleteiről, az építési 
technológiáról, a különféle építési és ipari problé­
mák megoldásáról beszélt. Az ismertetés után a 
résztvevőknek alkalmuk volt az épületet behatóan 
tanulmányozni.

Az építésztalálkozó általában nagy érdeklődést 
keltett. Az előadásokon átlagosan mintegy 250 
vasúti építész vett részt.

A széleskörű és sokoldalú tanácskozás sikere 
— amellyel a napi sajtó is foglalkozott — bebizo­

nyította, hogy a társadalmi egyesület — a tagság 
tevékeny közreműködésével — hatékonyan elő 
tudja segíteni a fejlődés által igényelt magasabb- 
rendű célok megvalósítását.
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I. ábra. Keitfer Perem* hajózó csatorna terve a mai \agyköriít helyén : ,.A pesti csatorna által átszelt eszményi városrész*'

Hajózó csatorna Budapesten — egy terv a m últ századból
T Ó T H  M I  H A I. Y

He i t t  e r F e r e n c főmérnök 1865-ben könyv- 
alakban megjelent „D и n a s z ab á l  у ó z á s 
B u d a  és  P e s t  k ö z ö t t . P e s t  h a j ó z á s i  
c s a t o r n a .  C s e p e l  s z i g e t  s a s o r o k ­
s á r i  D u n a  - ág b a l p  a r t j á n  f e kvő)  
á r t é r á r m e n t e s í t é s e” emlékirata szerint 
,,egy pesti hajózható csatornának eszméje” már 
1848 előtt felvetődött,

1862-ben a királyi helytartótanács július hó 
25-én kelt 46.599 sz. leiratában a R e i t  t e r 
F e r e n c  által megpendített eszmét a városnak 
olyan felszólítással ajánlotta figyelmébe, hogy arról 
készíttessen tervet. A városnak ily célra akkor sem 
pénzé, sem mérnöki személyzete nem volt, az ügy 
újra feledésbe ment, míg azután maga R e i t  t er  
F e r e n c „a saját fáradságán és költségén” elkészí­
tette a t e r v e k e t  és a bevezetőben említett emlék­
iratának kíséretében azt 1865. augusztus havában 
a városi tanácshoz előterjesztette.

R e i f t e  r az 1838. évi rendkívüli nagy árvíz 
okozta katasztrófa ismétlődését akarta elkerülni, s

ezért a D и n a szabályozásával kapcsolatban elke­
rülhetetlenül szükségesnek tartotta a soroksári Duna 
ág elzárását. E célra az ágat mind a felső, mind az 
alsó torkolatánál еду-еду к a m a r a z s i l i p p e l  
kívánta ellátni. Miután azonban egyfelől az ily 
módon előálló költségeket nem, találta aránybanálló- 
nak azokkal az előnyökkel amelyek a soroksári ág­
nak jelzett eljárással történő hajózhatóvá tételéve/ 
előállanának, másfelől pedig a D u n  a -szabályozás 
hitelét sem akarta az említett munkálatok költségé­
vel terhelni, azt ajánlotta, hogy a soroksári D u n  a - 
ág felső torkolatánál tervezett kamarazsilip folyta 
fásaként a város legmélyebben fekvő területén h a- 
j  ó zh  a t ó c s a t o r n á t  építsenek.

Az említett övcsatorna a Dunából, a Margít- 
hídtól délre, kb. a mai S  t о 11 á r B é l a  utcánál, 
a jelenlegi M a r k ó  utca meghosszabbításában, a 
mai S  z о n d у utcánál érte volna el a T e r é z  
körutat (Lenin körút) s a körút vonalának irányát 
követve húzódott volna a Boráros térig, ahonnan azu­
tán a S  о г о к s á r i út és a D и n a közötti térnie-
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2. ábra. Iteitter Ferenc, a Közmunkatanács egyik megalapítója, műszaki 
osztályának első főnöke (Marastoni József kőrajza)

ten vezetett volna tovább, a soroksári Duna-ágba 
való betorlcolásáig. A csatornából а В о r á г о s 
téren, kamarazsilip segélyével, közvetlenül a D u- 
n áb a is lehetett volna jutni. Ugyancsak ennek 
közelében torkolt volna a D u n a  — T i s z a  
csatorna is a csatornába.

A soroksári ággal együtt 64,5 km hosszú viziutat 
képező csatorna „fekirányú vízmedencéjét” két végén 
egy-egy kamarazsilip határolta volna. E zsilipek 
közül a felső torkolatnál levő — a D u n a  0 pontja 
fölötti -\-l,90 m vízállásnál magasabb vizeknél — 
a D u n á b ó l  szolgáltatta volna a csatorna táp­
vizét, míg a jelzettnél alacsonyabb vízállásoknál, 
amelynek időtartamát R e i t t e r  kereken évi 100 
napra becsülte, a csatornában előálló párolgás, szi­
várgás, valamint a zsilipelés igényelte vízveszteségek 
pótlására a csatornának ama víztömege szolgált 
volna, amely a csatornában annak hajózási vízszí­
nétől számított 0,65 méternyi vízszintsüllyedésig, 
rendelkezésre állott volna. Tekintettel arra, hogy a 
hajózó csatorna fenekét a D и n a  0 pontja alatt 
0,63 m-rel mélyebbre tervezte s így a D u n á n a k  
-f-1,90 m vízállásánál a csatornában 2,53 m lett 
volna a vízmélység, a csatornában vízelvonás által 
előálló 0,63 méternyi apadás esetén is még mindig 
1,90 m vízmélység állott volna a hajózás rendelke­
zésére.

A soroksári Duna-ág alsó torkolatánál levő kama­
razsilipnél, a Duna legkisebb vízállásánál 6,15 m 
vízszint magasságkülönbség állott volna elő.
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3. ábra. Pest és. Buda térképe Reitter Ferenc hajózó csatornájának te r­
vével, valamint Reitter összekötő vasúttervével az Osztrák Államvasutak 
(Nyugati pu.) és a Déli-vasút között

R e i t t e r  a csatorna s z é l e s s é g é t  nyílt 
szakaszon 37,90 m-re, a hidak alatt pedig 15,18 
m-re tervezte.

A csatorna o l d a l a i t  0 felett j-1,58 m-ig 
betonból és e fölött vegyes kőből és téglából készült 
faragottkő burkolatú partfalak képezték volna. 0 
fölött -\-4,42 m-re, tehát a rendes hajózási vízszint 
fölött -\-2,53 m magasságban, a csatorna nyugati 
oldcdán 7,60 m és a keleti oldalán 15,2 m széles 
r a k p a r t  szolgált volna az árurakodásra, míg e 
fölött -\-7,58 m 0 fölötti magasságig hátsó t á m f a l  
építését tervezte, melyet egy 1,10 m magas öntöttvas 
korlát segélyezett volna. E támfaltól számított 18,99 
m szélességben mindkét oldalon vezetett volna a 
к ö r ú t, amelynek mentén épültek volna a ,.palota­
sorok”.

Az alsó rakodóról a szükséges helyeken b o l t o ­
z o t t  a l a g u t a k  vezettek volna a házak föld­
alatti részeibe. A nyugati körúton l ó v a s  и t at ,  a 
keleti részen gőzerőre berendezett ,,v a s p á l y á t ” 
is tervezett, „amelyek által a csatorna és a három 
országos pályaudvar összeköttetésbe jutott volna”. 
A hidak alatt 5,69 m szabad magasság állott volna 
rendelkezésre.

A zsilipszekrényeket 68,37 m hosszúság mellett 
11,38 m szélesre tervezte, úgyhogy abban ,,közép- 
nagyságú Duna-hajókból kettőt, a kisebb félékből 
négyet lehessen egy zsilip megtöltéssel átszáll!tani.”

A hajózó csatorna ö s s z k ö l t s é g e  az előirány­
zat szerint a soroksári Duna-ág kikotrásával. ráírt-



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

mint a csatorna kőrútjain túl jobbra-balra kisajátí­
tandó és földfeltöltésre felhasználandó területek árá­
val együtt 17 588 478 forint, amiből az övcsatornára 
9 047 508 forint esik.

A P e s t  város hatósága által 1868-ban kiadott 
„ R e i t t e r - f  éle c s a t o r n a  t e r v e z e t é ­
n e k  m ű s z a k i  és  p é n z ü g y i  s zem-  
p o n t b ó l i  m e g v i z s g á l á s á r a  s z. k i  r. 
P e s t  v á r o s  k ö z g y ű l é s e  á l t a l  k i k ü l ­
d ö t t  b i z o t t s á g i  t u d ó s í t á s ” emlék­
iratban azt találjuk, hogy a tanács már 1865. augusz­
tus 26-án 23.173 s:.. alatt kelt végzésével a c s a t o r n a  
f o n t o s s á g á t  elismerte, a terveket a „R e do и - 
te ” (Vigadó) épületében megtekintésre kiállította.

A t a n á c s  e l n ö k s é g é n e k  1866. IV. 
28-án 726. ein. sz. alatt kelt felhívása — a gazda­
sági bizottmány, a budapesti kereskedelmi és ipar­
kamara, továbbá a kereskedelmi testületekből álló 
szakértő választmánynak 1867. IX . 20-án kelt jegy­
zőkönyve szerint — a szóbanforgó munkálatokat „a 
városra és az országra nézve, különösen közelekdési 
és nemzetgazdászati szempontból is, nemcsak kívá- 
natosnak, hanem a város részéről is erejéhez képest 
támogatandónak és előmozdítandó vállalat”-nak véle­
ményezte.

E  bizottsági javaslatot a k ö z g y ű l é s  még 
ugyanazon év szeptember 9-én tartott ülésében 
30.998 sz. alatt tárgyalta és helyeselve „a m. kir. 
közmunka és közi. miniszternek azon kéréssel ter­
jesztette fel, hogy az ügyet országosan felkarolni, 
hathatósan támogatni és felette határozni, a megálla­
podásról pedig a város közönségét további eljárás 
végett értesíteni méltóztassék.”

E feliratra 1868. február 8-án 6818. sz. alatt kelt 
rendelettel a miniszter a város közönségét arról érte­
sítette, hogy „A Duna szabályozási előmunkálatok 
azonnal foganatba vétetni rendeltettek.”

A hajózó csatorna megvalósulásának ügye meg­
akadt. Az elgondolásról azonban tudomást szerzett 
egy belga vállalkozó cég, M e n t i o n  A l p h о n s 
és érdektársai. Az említett vállalkozó azzal a kérés-

( F o ly ta tás  a 23. oldalról)

E lőrefesaített felü letszerkezetek  szám ításának  alap­
jai. E lőadó: dr. Tyszow iecki Jan K a n ty  docens (Mű­
szaki Főiskola, Krakow).

F esz íte tt betontartók ellenőrzése. Előadó: dr. Szalai 
János tud. főmunkatárs (ÉKME).

F esz íte tt tartó vizsgálata  a teherbírási vonal fel- 
használásával. Előadó: dr. Sza la i K álm án  egyet, docens 
(ÉKME).

D erékszögű négyszög-keresztm etszet szám ítása ru­
galm as-kép lékeny állapotban, tetszőleges e lő fesz ítés  és 
tetsző leges acélm inőséggel történő vasalás esetén . Elő­
adó: M usil  Zdenék  irányító tervező (K erületi Tervező 
Iroda, Brno).

F esz íte tt beton rácsos tartók  optim ális kialakítása. 
Előadó: Lenkei Péter  tud. m unkatárs (ÉTI).

sei fordult a városhoz, hogy a R e i t t e r  -féle övcsa­
tornára részükre más vállalkozókkal szemben egy évi 
időtartamra elsőbbséget biztosítson. A kérelmet 1868. 
VII. 3-án 21.845 sz. alatt iktatták.

A k ö z g y ű l é s  a kérelemnek még ugyanazon 
hónapban 22.970. sz. alatti határozatával helytadott, 
s egyidejűleg július 15-én kelt 23.754. sz. határoza­
tával a csatorna céljaira szükséges területen a to ­
v á b b i  é p í t k e z é s e k r e  az engedélyt 1869.
III.  31-ig be is szüntette. Ugyancsak félbeszakította 
a partépítési magánvállalatokkal megkezdett tár­
gyalásokat azért, „nehogy ez a Reitter-féle csatorná­
val” összeütközésbe kerüljön. A vonal bejárására 
külön választmányt küldött ki oly meghagyással, 
hogy az elgondolásokat vegye figyelembe a tervezett 
csongrádi hajózó csatorna vonalaira is.

A R e i t t e r  -féle csatornaterveknek műszaki és 
pénzügyi szempontból való tüzetes tanulmányozására 
kiküldött bizottság a maga kebeléből két albizottsá­
got küldött ki. Ezek egyikét a tervezet műszaki olda­
lának, másikat a tárgy pénzügyi részének tüzetes 
megvizsgálására utasították. Egy harmadik albi­
zottságnak az volt a feladata, hogy a M e n t i o n  
A l p  h о n s és érdektársai által a csatorna építé­
sének „felvállalására” és végrehajtására benyújtott 
írásbeli ajánlatot elbírálja.

Az ekként összeállított adatok alapján a bizott­
mány 1868. szeptember 10-én tartott teljes ülésen 
hozott határozatával az egész kérdést minden részle­
tében megvilágító, sőt a vállalkozókkal kötendő szer­
ződés feltételeit is magában foglaló v é l e m  é n  у e s 
j e l e n t é s t  terjesztett a közgyűlés elé.

A R e i t t  e r-féle terv sorsáról további adatok 
nem ismeretesek. Némelyek azt állítják, jogy a költ­
ségfedezet hiánya, mások szerint a várt érdeklődés 
elmaradása, vagy talán az időközben beállott terület- 
drágulás okozta leküzdhetetlen nehézségek miatt nem 
valósulhatott meg. Az azonban bizonyos, hogy — ha 
a terv nem is vált valóra — a N a g y k ö r ú t  
megteremtésének alapgondolata R e i t t e r  F e ­
r e n c  nevéhez fűződik.

A csehszlovákiai vasúti hidak tervezésének és ép í­
tésének  néhány tapasztalata. Előadó: D ahinter  K ari  
oki. m érnök (Stavby siln ic a Z eleznic n. p. Praha).

Okt. 7.: A  fesz í te t t  szerkezetek  ellenőrzése a g yá r ­
tás során és tapaszta la tok  m eg ép í te t t  szerkeze teken .  
Elnök: A p á th y  Á rp á d  oszt.-vezető főm érnök (KPM).

Feszített h idak építése M agyarországon. Előadók: 
A p á th y  Á rp á d  oszt.-vez. főm érnök és Träger H erbert  
oszt.-vez.-h. főm érnök (KPM).

F eszített beton tervezésének és építésének francia- 
országi tapasztalatai. Előadó: W orontzoff M. G. oki. 
m érnök (STUP, Párizs).

Feszített beton szerkezeti elem ek  m inőségellenőr­
zésének  problém ái a töm eggyártásban. Előadó: dr. 
G yengő Tibor  oszt.-vez. (B etonelem gyártó V.).

( Folytatás a 48. oldalon)
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I . ábra

N E M Z E T K Ö Z I  S Z E M L E

Hannover, a vásárváros
P  K Y  É T E I . K A

Hannover 570 000 lakosával a 
Német Szövetségi Köztársaság 
hetedik legnagyobb városa. Köz­
lekedésére azonban nemcsak a 
város, hanem Niedersachsen állam 
is sok gondot fordít, hiszen az 
aránylag közepes nagyságú 
Hannoverben, a minden évben 
megrendezett vásár idején mint­
egy 35—45 000 idegen gépkocsi 
is közlekedik — a városban állan­
dóan futó 87 200 gépkocsi mel­
lett.

Hannover közlekedésfejlesz­
tésével a ,,Tiefbauamt” foglalko­
zik, amelynek részei:

1. Tprvező részleg :
a) átnézeti terveket készítő 

csoportok :
7. csomópont- és áttervezés
2. jelzőlámpa és elektronikus 

berendezések,
■3. tömegközlekedés,
b) kiviteli terveket készítő 

csoportok (felosztás a négy nagy 
körzet szerint).

II. Költségvetési csoport.
III .  Kivitelezést ellenőrző 

csoport.

közlekedése

IV.  Adminisztrációs részleg.
A hannoveri Tiefbauamt 

munkáját (de a hamburgit és 
karlsruheit is)

— az iroda felszereltsége és 
korszerűsége (számítógépek ki­
terjedt használata), valamint

— a közlekedésfejlesztésre 
rendelkezésre álló kellő anyagi 
fedezet jellemzi.

Hannover közlekedésére pl. 4 
év alatt, 1964-ig 50 millió DM-t 
fordítottak, és a következő 20 
évre évenkénti 64,7 millió DM 
szükségletet állapítottak meg. 
Az igényességet jellemzi pl., 
hogy a rámpáknál 2,5%-nál na­
gyobb emelkedőt főútvonalon nem 
terveznek, mert Hannover és kör­
nyéke sík terület, és ezen kívül 
meg akarják óvni a várost a na­
gyobb emelkedővel járó motor­
zajoktól.

A német nagyvárosok mind­
egyike rendelkezik teljes köz­
lekedésfejlesztési tanulmánnyal, 
amelyet az országban működő 
intézetek dolgoznak ki. Az inté­
zetek feladata — a forgalom fel­

vételén kívül — a jövőbeni köz­
lekedési hálózatra tervjavaslat 
készítése. Ez a tervjavaslat az 
alapja a városi közlekedési háló­
zat jogerős tervének, amelyet 
azután a városi „Tiefbauamt” 
sok részletében kidolgoz, illetve 
továbbfejleszt.

Hannoverben ennek az átfogó 
tervnek az alapjait 1947-ben fek­
tették le. A földig bombázott 
várost Hillebrecht professzor 
tervei alapján, a közlekedési szem­
pontok elsődleges figyelembe­
vételével építették újjá. így nem­
csak a városkép korszerű, leve­
gős, hanem elegendő hely van a 
közlekedés számára is (2. ábra).

Érdekes az általános úthálózati 
terv változása 16 év alatt. A ré­
gebbi tervek szerint sugárirányú 
gyorsforgalmú útrendszer ve­
zetné a forgalmat a belvárosba, 
A mai felfogás szerint a gyors- 
forgalmú utaknak a városközpont­
hoz képest tangenciális kialakí­
tásával biztosítják a város és az 
autópályák kapcsolatát (3. ábra).
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Az újonnan tervezett szakaszokon 
igyekeznek azonban a 4,00 m-es 
középső kiemelt elválasztósávot 
biztosítani.

A gyorsforgalmú utakról az ún. 
ráhordó utak (Zubringerstrasse) 
veszik át a forgalmat és továbbít­
ják a belvárost övező körgyűrűig. 
Ezek szelvényére általában jel­
lemző a középen fekvő villamos- 
vasút, és irányonként 3—3 ki­
épített nyom (10,5—10,5 m szé­
lességgel), sok helyen kerékpár­
túnkkal kiegészítve.

Ezekre az utakra jellemző :
-  a jól értelmezhető útbur­

kolati jelekkel és táblákkal való 
ellátottság,

— a balív vagy fordulási lehe­
tőség korlátozása,

a zöldhullám, meghatáro­
zott sebességgel.

A ráhordó utakról a belvárost 
övező körgyűrű (Innenstadtring) 
veszi á t a forgalmat. A belső 
városrész korszerűsítésére is van 
terve a városnak, amelyben igen 
fontos szerepet- játszik a gépjár 
művek és a gyalogosok, illetve a 
kerókpárforgalom szintbeni el­
választása. A mellékelt rajzon 
(7. ábra) látható az aluljáró- 
rendszer terve; az aluljárók közül 
kettő már készen van. A belváros­
ban nem javasolnak a gépkocsi- 
forgalom számára kétszintes meg­
oldásokat. Mély vezetést egy­
általában nem, magas vezetést 
csak igen kivételes esetben tervez­
nek. Ilyen pl. az Aegidientor 
Platz, amely a Hildesheimer 
Strasse-n felfűződő egész déli vá­
rosrész kapuja. A csomóponto­
kat a belvárosban a forgalmi 
nyomok markáns kijelölése és a 
komplex jelzőlámpaberendezések 
jellemzik.

A belvárosban nagy probléma 
a parkolás. I t t  több mint II 000 
parkolóhely van, többnyire a há­
borús pusztítások nyomán cél­
tudatosan beépítetlenül hagyott 
telkeken. Ez 1975-re 13 500-ra

'S. ábra

Két autópálya érinti Hanno­
vert. Ezen autópályákat gyors­
forgalmú utak kötik össze a város 
helyi úthálózatával. A ,,West- 
tangente” (4. ábra) teljes hosszá­
nak mintegy fele kiépített, a

„Südschnellweg” (5. és 6“. ábra) 
városi szakasza, a keleten hatá­
roló , Messeschnellweg” teljes 
egészében elkészült. A kiépített 
keresztmetszet: 2—2 nyom, kö­
zépen elválasztósáv felfestéssel.

Hauptverkehrsstraßennetz 1963

3. ábra
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bővíthető szintbeni parkoló­
helyekkel, a további 1975-ig fel­
merülő igényt 10 parkológarázs 
építésével igyekeznek kielégí­
teni. Jelenleg a városközpontban 
egy rámpás rendszerű emeletes 
és egy mélygarázs van.

A városrendezés legnagyobb 
problémája a szolgáltató intézmé­
nyek (Dienstleistungsgewerbe) 
hatalmas arányú felduzzadása. 
A bankok, biztosítótársaságok, 
áruházak stb. igen sok új munka­
hellyel jelentkeznek a városköz­
pontban. Ugyanakkor Hannover 
Düsseldorf után a második leg­
nagyobb népsűrűségű város a 
Német Szövetségi Köztársaság­
ban. A városhatárokon belül maxi­
mum 16 000 lakost tudnak még 
elhelyezni, és már most látszik, 
hogy a szolgáltató intézmények 
helyigénye mind több lakóterüle­
tet fog elvenni. Így a városköz­
pontban az autóforgalom arány­
talanul megnövekszik. A többi 
német nagyvároshoz hasonlóan 
Hannoverben is az útfelszín alatti 
gyorsvasát megépítésében látják 
a megoldást. Még ebben az évben 
két helyen — a pályaudvar 
(Raschplatz) és a Stadion (Wa­
ter loo-Platz) mellett -— megkez­
dik az építkezést. Az első 10,4 km 
hosszú szakasz megépítését 10 
éven belül 600 millió DM költ­
séggel irányozzák elő.

A hannoveri közlekedési szak­
emberek évenként megismétlődő 
és a széles nyilvánosság előtt le­
zajló tíznapos „vizsgája” : a 
hannoveri vásár közlekedésének

lebonyolítása. A rendőrséggel 
együtt hatalmas apparátus fog­
lalkozik már hónapokkal a vásár 
előtt a „Messeverkehr” megszer­
vezésével.

5. ábra
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A vásár területének légitaxival 
felszerelt külön repülőtere van. 
A légitaxi biztosítja az összekötte­
tést az állandó repülőtérrel. A vá­
sár idején külön teher- és személy- 
pályaudvar áll a kiállítók és a 
látogatók rendelkezésére, ezen fe­
lül közvetlen villamosjárat és 
külön autóút, az ún. „Messe- 
schnellweg” vezet a vásárhoz. 
Ijesztően hatalmas méretű -— 
880 000 m2 — a vásár területén az 
autóparkoló, amely 44 000 kocsi 
számára biztosít helyet (8. ábra). 
A legtávolabbi parkolóhelyről 
a vásár területére besétáló lá­
togató útja időben annyi, mintha 
a városközpontból közvetlen tö­
megközlekedési eszközzel u ta­
zott volna a vásárba. (A par­
kolóhelyen azonban autóbusz-

tí. ábra

T. ábra

Щ Tervezett m agasát 

3  Tervezett gyalogaluljáró  
I Meglévő gyalogaluljáró
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közlekedés is rendelkezésre áll a 
távolabb parkolók számára.)

A forgalom irányítását egy 50 m 
magas irányítótoronyból végzik. 
I tt foglal helyet a város forgalmát 
koordináló rendőr, aki előtt TV 
ernyőkön látható az egész város 
közlekedése (9. ábra). A forgal­
masabb útszakaszon és csomó­
ponton TV kamerákat állítanak 
fel, amelyeket a központi irányító 
rendőr forgatni tud, — tehát az 
egész teret figyelemmel tudja kí­
sérni. E központi irányító rádió 
összeköttetésben áll az egyes cso­
mópontokon szolgálatot teljesítő 
rendőrökkel, és az esetleges for­
galomtorlódásokat így a forgalom 
átterelésével meg tudja szüntetni. 
Újabban rendőrhelikopter is 
rendelkezésre áll.

Reggelenként az összes irány­
ból pár órán keresztül érkező 
gépkocsi-folyamot — amely csak 
bizonyos utakat terhel — igye­
keznek elválasztani a belvárosba 
irányuló forgalomtól, és a leg­
rövidebb úton a vásár parkolójá­
hoz vezetik. A közlekedés irányí­
tása nemcsak közvetlenül Hanno­
ver határában kezdődik, hanem 
már pl. Hildesheimnél vagy 
Neuendorfnál (kb. 30 km-es kör­
zet). A Messeschnellweg mind a 
négy nyomán reggelenként a vá­
sár irányában, este a város felé 
egyirányú a forgalom. A város 
területén és a városba vezető 
utak kapujában kb. 700 tábla 
irány jelző nyilakkal, ezenkívül 
mintegy 3000 tájékoztató köz­
lekedési rajz és 200 külön erre 
a 10 napra készített felfestés 
tereli a gépkocsivezetőket. A 10. 
ábra a vásárhoz vezető gyorsfor­
galmú utat mutatja.

A közelekedéstervezők min­
den évben megpróbálják az előző 
évi vásár forgalomirányítási ter­
veit átvenni ; ez azonban még 
sohasem sikerült, mert minden 
évben az eddiginél nagyobb fel­
adatok, új közlekedési helyzetek 
adódtak. 10. áora
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(F oly ta tás a 42. oldalról)
A repedések hatása a gyártm ány teherbírására. 

Előadó: Bodó László  m érnök (Bp.-i Épületelem gyár).
A fesz ített betonhidakra ható  dinamikus hatások  

vizsgálata. Előadó: Jávor T ibor  oki. mérnök (V US, Po­
zsony).

Előregyártott feszített gerendagyártm ányok m in ő­
sítése. Előadó: dr. Orosz Á rp á d  egyet, docens (ÉKME).

Feszültségveszteség—veszteségm érések  részekből
összeépített hídtartókon. E lőadó: dr. Balázs G yö rg y  
egyet, docens és Horváth A lb e r t  egyet, tanársegéd  
(ÉKME).

Részekből összeépített tartó szilárdsági vizsgálata . 
Előadó: R y sa v y  Erzsébet  oki. m érnök (ÉTI).

A kábel lehorgonyzó töm bökkel végzett k ísérletek  
eredményei. Előadó: D u b ro vszk y  Sándorné oki. m ér­
nök (ÉTI).

Okt. 8.: Feszített be tonszerkeze tek  fe j lődésének  
irányai: Elnök: dr. Bölcskei Elemér  tanszékvezető  
egyet, tanár (ÉKME).

Tervezés és építés fesz íte tt betonból. Előadó: dr. 
Brondum N ielsen  Troels egyet, tanár (Dánia).

A feszített héjszerkezetek hazai alkalmazásai. E lő­
adó: Löké Endre  oki. m érnök (IPARTERV).

Szabadszereléses hídépítés az NDK-ban. Előadó: 
Freitag Heinz  oki. mérnök (NDK).

Feszítési eljárás a h ídép ítésben , koncentrált fesz ítő  
kötegekkel. Előadó: Lippold P e te r  oki. mérnök (NDK).

Feszített beton hazai alkalm azásának leh etőségei 
és gazdaságossági kérdései vasú ti hidak építése során. 
Előadó: dr. G a ra y  Lajos  oki. m érnök  (ÉTI).

A jövőben követendő fe jlőd és iránya szervezeti és 
gazdaságossági szem pontból. Előadó: Repay G yő ző  oki 
mérnök (MÁV V asúttervező ÜV).

Keram zit beton  feszített födém szerkezetek. Előadó: 
Béres Lajosné  oki. építészm érnök (ÉTI).

Okt. 13.: V ivőfrekvenciás technika szim m etrikus, 
vagy koaxiális kábelekkel. (V asúti Távközlő és Bizt. 
Bér. Szakoszt. rendezésében.) Előadó: Jan T oin t  oki. 
mérnök (Belgium ).

ORSZÁGOS ANYAG M OZGATÁSI KONFERENCIA
Okt. 14— 16.: A  K özlekedési Szekció előadásai:
A szállítótartályos anyagm ozgatás néhány időszerű  

kérdése. Előadó: Garamszegi G y ö rg y  oki. gépészm ér­
nök (Magyarorsz.).

A tehergépkocsira szerelt önrakodógépek a lk a l­
mazása. Előadó: Takáts Julius  oki. mérnök (C sehszlo­
vákia).

K ülönleges vasúti járm űvek szerepe a telephelyek  
közötti anyagm ozgatásban. E lőadó: Szalontay V a lér  
oki. gépészm érnök (Magyarorsz.).

A lengyelországi szállítótartály-forgalom m al kap­
csolatos néhány probléma. E lőadó: dr. Sitko A n d r z e j  
oki. mérnök (Lengyelorsz.).

A  rakodási m unkák gép esítése az NDK-ban, a  köz­
pontosított szá llítás m egvalósítása  érdekében. Előadó: 
Behrenbruch K u r t  oki. m érnök (NDK).

A több gyárból szervezett ipari nagyvállalatok  
belső és külső kooperációjával összefüggő szaiiicasoK  
néhány problém ája. Előadó: B ecs László oki. közgaz­
dász (Magyarorsz.).

(A konferenciát a Gépipari Tudom ányos E gyesü let
rendezésében, a K özlekedéstudom ányi E gyesü let
közrem űködésével bonyolították  le.)
Okt. 19.: R ésfalas alapozási módszerek. (T alajm e­

chanikai Szakoszt. rendezésében.) Előadó: Sergio Poggio  
(Milano), a C om m estero-cég (W ien) képviselője.

Okt. 20.: M agnetoelektronikus kapcsolóeszközök a l­
kalm azási lehetőségei a vasúti távközlő és b iztosító- 
berendezéseknél. (Vasúti T ávközlő  és Bizt. Bér. S zak ­
oszt. rendezésében.) Előadó: dr. G á li  József (Bp.-i M ű­
szaki Egyetem).

Okt. 22.: Az átrakásos Duna—tengeri forgalom  és 
a kü lfö ld i hajójavítások gazdasági kérdései. (Hajózási 
Szakosztály rendezésében.) Előadó: Schuszter József  
(MAHART).

Okt. 26.: Tapolca irányvonati bázisállom ássá fe j­
lesztésének tanulm ánya. (V asútüzem i Szakoszt. rende­
zésében.) Előadó: Locskai Ferenc  (M ÁV Szom bathelyi 
lg.).

Okt. 27.: K ationaktív em ulziók  előállítása  és fe l- 
használása. (A Közúti Szakosztály és a Magyar K ém i­
kusok E gyesülete B itum en M unkabizottsága közös ren­
dezésében.) Előadó: Buócz Tibor  (ÉKME).

KÖZÚTI FORGALOMBIZTONSÁGI KONFERENCIA

Nov. 2.: A közúti forgalom  biztonságának helyzete  
Magyarországon. Az 1964. év i konferencia óta e lért 
eredm ények. Előadó: K o lle r  Sándor  (ÉKME).

I. Témakör: A  forgalom biztonság  növelése az utak  
kialakításának és fe lszere lésének  fejlesz tésével.

A forgalom biztonság növelése a városi utak és 
csom ópontok kialakításának fejlesztésével. Előadó: 
dr. A. Bottaro  (Olaszorsz.).

A z utakon előforduló veszélyes szakaszok fe ltárá­
sának módszertana. Előadó: dr. V. F. B abkov  (Szovjet­
unió).

A z útjellem zők és a forgalom biztonság kapcsolata 
a m agyarországi v izsgálatok  eredm ényei szerint. E lő­
adó: Balogh Tibor  (Magyarorsz.).

N ov. 3.: II. tém akör: Forgalomtechnikai és g ép ­
járm űm ozgási v izsgálatok felhasználása a forgalom-  
biztonság növelésében.

A  Road Research Laboratory (A nglia) vizsgálatai. 
Előadó: dr. R. J. S m eed  (Anglia).

K ritikus területek és a forgalom biztonság a csom ó­
pontokon. Előadó: dr. K . Harpe  (NDK).

A közlekedési baleseti kutatás alapjai és m ódszer­
tana. Előadó: dr. K. L ehm ann  (NSZK).

A  je len leg  szokásos optikai je lzések  helyzete; fény- 
technikai szükségletek. Előadó: Hornig  (NDK).

III. témakör: Városi töm egközlekedési  balesetek  
megelőzésének módszerei.

A  budapesti töm egközlekedés biztonságának érté­
kelése. Előadó: Nagy R udolf  (Magyarorsz.).

A  töm egközlekedési balesetek  elhárításának m ód­
szerei. Előadó: M. Latoszek  (Lengyelorsz.).

Nov. 4.: IV. tém akör: A  rendőri baleseti v izsgá la­
tok korszerű  módszere i és felszerelései.

A  v izsgálatok kapcsolata a m egelőzési tevékeny­
séggel és forgalom szervezéssel. Előadó: dr. B. Kacafi-  
rek  (Csehszlovákia) és Hom ilius  (NDK).

A közlekedési statisztikában k im utatott • okok és 
eltérések a tényleges okokkal szem ben. Előadó: dr. P. 
Fischer (NDK).

V. tém akör: A z  okta tás  és nevelés  terén bevá lt  
m ódszerek  és szükséges fej lesz tések .

M agyarországi eredm ények és feladatok a közle­
kedési oktatás és n evelés terén. Előadó: Kucsara Pál 
(Magyarorsz.).

Az oktatás és nevelés területén  bevált módszerek 
és szükséges fejlesztések. Előadó: H. Hermann  (NDK). 
M. S yczew sk i  (Lengyelorsz.) és M. W aleck i  (Lengyel­
orsz.).

A gépjárm űvezetők képzésének kérdései. Előadó: 
Balogh János  (Magyarorsz.), dr. D em ete r  Péter  (M a -» 
gyarorsz.) és dr. P. Fischer (NDK).

B eszám olók az orvosi vizsgálatok, az iskolai okta­
tás és a propaganda (sajtó, rádió, televízió) kérdéseiről. 
Előadó: dr. Paál G yörgy  (Magyarorsz.), Nyíri János 
(Magyarorsz.), Pelbárt Jenő  (Magyarorsz.) és dr. Szabó  
László (Magyarorsz.).

Váradi József
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