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\  /  \\ f  \Haszongépjárművek
világszín vonali értékelésének elmélete és módszerei
К Á Z M ß  R  T I  В q  li

Szocialista népgazdaságunkban egyre nagyobb 
szerepet kap az előállított termékek minőségének 
kérdése. Erre ösztönöz az új gazdaságirányítási 
rendszer is. Az egyre szélesedő kereskedelmi kap­
csolataink, de népgazdaságunk gyorsabb ütemben 
való fejlesztése is megkövetelik, hogy olyan termé­
keket állítsunk elő, amelyek a világpiaci követel­
ményeknek minden vonatkozásban megfelelnek.

Fentieken túlmenően, az egyes gépek, gépocsik 
és berendezések importálásánál — éppen a nagy 
választék következtében — szükséges hatékonysági 
vizsgálatokat végezni, hogy a célnak a legmegfele­
lőbbet a legkedvezőbb árfeltételek mellett tudjuk 
beszerezni. Ezt az ipar és a kereskedelem egyaránt 
igényli.

Éppen ezért szükségesnek látszik olyan módszer 
kidolgozása, amely alkalmas arra, hogy különböző 
gyártmányú gépjárműveket — vagy általában 
ipari termékeket — tárgyilagosan összehasonlít­
hassunk és megfelelő pontossággal értékelhessünk. 
Fzzel lehetőség nyílik az ipar számára a konstruk­
ciós fejlesztések meghatározására, a külkereske­
delmi beszerzéseknél pedig a leghatékonyabb be­
szerzésre.

Mielőtt azonban a világszínvonali értékelés mód­
szerének bemutatására rátérnénk, a világszínvonal 
fogalmának és általunk való értelmezésének defi­
nícióját adjuk. 1

konkrét körülményeitől (pl. a termelési volumen, 
szervezeti adottságok, a termelés területi és idő­
beli megoszlása stb.) és mindenekelőtt a termelési 
folyamat eredményét kell vizsgálat tárgyává tenni.

A termelés körülményeitől eltekintve, világ- 
színvonalon állónak tekintjük a terméket, ha a 
vele szemben — az adott időszakban — a nemzet­
közi pacion támasztott műszaki és gazdasági köve­
telményeknek maradéktalanul megfelel. Ennek 
megfelelően a világszínvonal átlagon felüli műszaki- 
gazdasági szintet jelent, amely meghatározható. Ha 
a világpiacon adott termékfajtából kínált termékek 
átlagon felüli színvonalát — a világszínvonalát — 
valamint saját, a világpiacon értékesíteni kívánt 
termékünk színvonalát azonos mérőszámokkal ki 
tudjuk fejezni, lehetőség nyílik termékünket a 
világszínvonal szempontjából értékelni.

A világszínvonal-elemzés mindig csak egy meg­
határozott termékcsoportra érvényes, olyan ter­
mékekre, amelyek azonos célt szolgálnak és azonos 
időpontban jelennek meg a piacon.

Ajánlatos minél több olyan gyártmány műszaki 
és gazdasági paramétereinek az összegyűjtése, 
amely gyártmányok a vizsgálandó csoportba ta r­
toznak. Az összegyűjtött paraméterekből ki kell 
választani azokat, amelyek az adott termékre a 
legjellemzőbbek és kifejezik, hogy a termék milyen 
szinten szolgálja azt a célt, amire létrehozták.

1. A VILÁGSZÍNVONALI ÉRTÉKELÉS 
ELMÉLETI KÖRVONALAZÁSA

Minden termék valamilyen emberi szükséglet, 
illetőleg műszaki-gazdasági feladat kielégítését 
szolgálja. Ennek fejlettségi színvonala tükrözi azt, 
hogy az adott időszakban a termék milyen töké­
letességgel, mekkora anyagi ráfordítások árán 
teljesíti megjelölt feladatát, milyen mértékben kép­
viseli a tudmánv és technika legújabb vívmányait.

Az egyes termékek műszaki színvonalának emel­
kedése a műszaki haladás eredményeként követ­
kezik be. A műszaki világszínvonalhoz történő 
hasonlításnál azonban el kell tekinteni a termelés

Minél bonyolultabb a gyártmány, annál több­
féle paraméter képezhető, azonban a fenti cél elé­
résére a legalkalmasabb, lehetőleg kevés számú 
paraméter kiválasztására kell törekedni.

A paraméterek több jellemzőből is képezhetők, 
azonban követelmény, hogy vagy műszakilag, 
vagy gazdaságilag értelmezhetőek legyenek.

Valamely azonos rendeltetésű és azonos nagy­
ságrendi kategóriába tartozó ipari terméket vizs­
gálva, felvetődik a kérdés, melyik az a termék, 
vagy termékcsoport, mellyel a világszínvonalat 
jellemezhetjük. Mindkét értelemben beszélhetünk 
világszínvonalról.

Az egyik értelemben a világszínvonalat oly mó­
don értelmezzük, hogy az nem más, mint a termé­
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kék paramétereinek, jellemzőinek egy meghatáro­
zott, specializált érték-rendszere, illetve az éppen 
ezekkel a paraméterekkel rendelkező termékről 
mondjuk, hogy világszinten áll. A világszintet 
képviseli, akár van éppen ilyen a termékek között, 
akár nincs. Ezt a terméket a világszínvonalon álló 
terméknek nevezzük.

A másik értelemben megadjuk a figyelembe vett 
termékek összességének egy részét, kategóriáját 
(egy meghatározott felső szintjét); az ebbe tar­
tozó termékek együttesen képviselik az adott ter­
mékfajta színvonalát. Ezt a kategóriát világszín- 
vonali kategóriának nevezzük.

Összefoglalva: a világszínvonali kategóriát azok 
a termékek alkotják, amelyeknél nincsenek jobbak 
olyan értelemben, hogy egyikhez sem található 
olyan termék, melynek minden paramétere lega­
lább olyan jó volna és legalább egy paramétere 
határozottan jobb, mint a kiválaszt otttermékünk 
megfelelő paramétere. A világszínvonalon álló 
terméket pedig úgy értelmezzük, hogy ez nem más, 
mint az előbbi kategóriába tartozó termékek átlaga, 
vagyis paraméterei a világszínvonali kategóriába 
tartozó termékek megfelelő paramétereinek átla­
gaival egyenlők.

A világszínvonalat oly módon is meghatároz­
hatjuk, hogy az az átlagtermék és a legjobb termé­
kek szintje között helyezkedik el.

Ebben az esetben nem beszélünk világszínvonali 
kategóriáról, hanem csak a világszínvonal termék­
típusáról, amely az átlag és a legjobb termék, 
illetőleg a legjobbak között helyezkedik el.

A világszínvonal terméktípusának meghatáro­
zására két módszer lehetséges.

Az első módszernél egy paramétert kiválasztva, 
tekintjük az összes termék e paramétereinek az 
átlagát, majd vesszük az átlag és a legjobb para­
méter-érték közöttiek átlagát. Ezt minden para­
méterre elvégezve, egy paraméter-rendszert ka­
punk és a világszínvonal terméktípusa az a termék, 
amelynek paraméterei éppen ezek.

A másik módszer abban áll, hogy előbb ismét az 
összes termék egy paraméterét tekintjük, vesszük 
e sorozatnak valamely p-kvantilisét és ezekből al­
kotjuk meg azt a paraméter-rendszert, mely a 
világszínvonal terméktípusát szolgáltatja.

Mindkét esetben az összehasonlítandó termék és 
a bázis-termék (világszínvonal terméktípusa) meg­
felelő paraméterei hányadosainak vesszük a súlyo­
zott átlagait. II.

II. A TERMÉKEK
VILÁGSZÍNVONALI KATEGÓRIÁJÁNAK 

ÉS A VILÁGSZÍNVONAL 
TERMÉKTÍPUSÁNAК M EGHATÁROZÁSA
Figyelemmel a műszaki-gazdasági paraméterekre 

megállapodunk abban, hogy a paraméterek egy 
konkrét rendszere, illetőleg az adott paraméterek­
ből alkotott vektor egy speciális termékfajtát 
jelent.

Legyen a paraméterek száma n. Ekkor:

#2’ * * *
a műszaki-gazdasági paraméterek egy rendezett 
rendszere, w-dimenizós vektora, melyben minden 
egyes x  a termék valamely műszaki-gazdasági 
jellemzőjének konkrét értékét rögzíti, xí-re azt 
mondjuk, hogy az i-edik paraméter, más szóval az 
i-edik tulajdonság számszerű értéke.

Vegyük a szóban forgó, azonos rendeltetésű és 
azonos nagyságrendi kategóriába tartozó összes, 
a világon ismert ipari terméket és soroljuk fel ezek 
műszaki adatait. Ha a világ összes, bármelyik 
gyár által előállított ilyen termékeinek (amelyen 
termékfajtát értünk, tehát a Csepel D 450-es gép­
kocsi csak egy ezek között és nem annyi, mint 
amennyit a Csepel Autógyár ebből gyártott) a 
száma N, akkor a következő adatrendszert kapjuk:

1. 2. n.
tulajdonság
xn , x12, . . . ,  X\n 1. termék 
ж.д, ж22, .. ., x2n 2. termék

.....................................................  ( 1 )

Xffi, a'_v2, . • ., xjvn N. termék

A fenti adatrendszerben, egy sorban egy termék 
különböző adatai, egy oszlopban a különböző te r­
mékek egy tulajdonságának adatai szerepelnek.

Az хне az г-edik termés Gadik műszaki adata.
Az (1) mátrixban minden egyes sorban egy n- 

dimenziós vektor komponensei foglalnak helyet. 
Van tehát összesen N  db. ».-dimenziós vektorunk.

Most vezessük be az efficiens pont1 (pont =  vek­
tor) fogalmát, speciálisan véges sok «-dimenziós 
vektor (pont) efficiens vektorainak (pontjainak) 
fogalmát.

1. Véges sok vektor efficiens vektorai 
Az «-dimenziós tér vektorai között egy 

X n  , X-12 j • • • у Xi f i

vektort efficiensnek nevezünk, ha nincs olyan

X j i , X j 2  , • • • , X j n

vektor az (1) vektorhalmazban, amelyre teljesülne 
az alábbi egyenlőtlenség sorozat:

X n  f  X j i , X {2  '  - ' i  X j 2 , • • • , X i n  ‘ V  X j n

1 A z effic iens p o n t fo g a lm á t T . C. K oopm ans  v e z e t te  
be 1951-ben, A nalysis o f p ro d u c tio n  as a n  e ffic ien t c o m ­
b in a t io n  o f  o c tiv itie s  c. c ik k éb en , m e ly  a K o o p m a n s  
á lta l k ia d o t t  A c tiv ity  an a lis is  o f  p ro d u c tio n  an d  a llo c a ­
tio n  c. c ik k g y ű jtem én y b en  je le n t m eg . K o o p m an s e fo ­
g a lm a t a  n em  m in d en  sz e m p o n tb ó l ja v í th a tó  te rm e lé s i 
p ro g ra m o k ra  v eze tte  be.
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I. ábra. Az efíir iens vektorok k iválasztása

határozott egyenlőtlenséggel, legalább egy helyen.2 
(Másszóval, ha nincs olyan termék, amelynek min­
den paramétere legalább olyan jó, mint a kiválasz­
tott terméké, de legalább egy tulajdonsága hatá­
rozottan jobb).

Definíciónkat egy kétdimenziós példával il­
lusztráljuk (n = 2). Legyen hat termékünk (N = 6) 
és e hat adatpár a következő:

1. Яц, *12 4;7
2. % 2 V *22 3;6
3. *3i> *32 5;2
4. *41» *42 i;5
5. *51 ’ *52 3;8
6. *01> *02 2;4

Ábrázolva az egyes termékeket a koordináta 
rendszerben, az 1. ábra szerinti pontrendszert 
kapjuk.

A koordináta rendszerben a két körrel jelzett 
pontok efficiensek, az egy körrel jelzett pontok 
nem azok. Ha tehát hat termékfajtánk van és két 
tulajdonságot vizsgálunk — amelyek a legjellem­
zőbbek a termék értékelésénél és melyek úgy ala­
kulnak, ahogy* a fenti számok — akkor a világ - 
színvonali kategóriát az 1., 3., 5. termékek alkotják.

2. A világszínvonalat reprezentáló termék 
meghatározása

Állapodjunk meg abban, hogy az aktív paraméte­
reket eredeti értékeikkel szerepeltetjük az (1) 
mátrixban, a passzív paramétereket azonban akti­
vizáljuk.3 * Ezen azt értjük, hogy ha xí olyan para­

2 T e ljesen  h ason ló  egy  te tsző leges, te h á t  esetleg  n e m  
véges sok  v e k to rb ó l álló  h a lm az  effic iens v e k to ra in a k  a  
d e fin íc ió ja . A  szak iro d a lo m b an  á l ta lá b a n  k o n v ex  h a lm a ­
zok  effic iens p o n tja iró l beszélnek . V éges h a lm az  a z o n b a n  
n em  k o n v e x  (k ivéve , h a  eg y e tlen  elem ből áll) e z é rt m i 
ez t a  fo g a lm a t a  szokásostó l e lté rő  h a lm a z  e se téb en  
h a sz n á lju k . M in th o g y  tén y leg esen  véges h a lm a z o k k a l 
d o lg ozunk , m á r  a  d e fin íc ió b an  sem  tö rő d ü n k  v ég te len  
h a lm azo k k a l.

3 A k tív  p a ra m é te r  a la t t  é r t jü k  a  g é p já rm ű  azon  m ű ­
szak i-g azd aság i p a ra m é te re it,  am e ly ek  növekedése  ked-
pezően b e fo ly áso lja  a szá llítá s i tev ék e n y ség e t; a  passzív
v a ra m é te re k  e llenkező  h a tá s t  fe j te n e k  ki.

méter, amely7 annál jobb, minél kisebb, akkor xí 
helyett f(xi)-t írunk, ahol /  szigorúan csökkenő, de 
egyébként tetszés szerint megválasztható függvény. 
Az f(x) függvény lehet pl.

/ ( * ) = -  x, vagy /(*)= —

vagy — mint mondottuk — sok más függvény is, 
csak szigorúan csökkenő legyen. Ekkor az (1) 
mátrixban levő minden passzív paraméter-érték 
helyett annak —1-szeresét vesszük, de csak azért, 
hogy az efficiens vektorokat az (1) mátrix sorai 
közül kiválasszuk. Miután ezt megtettük, vissza­
írjuk eredeti értékeiket.

A továbbiakban az egyszerű szóhasználat érde­
kében ezekről a vektorokról mint az (1) mátrix 
efficiens vektorairól fogunk beszélni.

Az (1) mátrixhoz tartozó vektorok közül az 
efficiensek komponenseit ?/-okkal jelölve, rendez­
zük el ezeket az alábbi mátrixban:

V ív  У1 2* • • • > У in 

У 21’ У 22’ • • • ’ У%п

........................................................ ( 2 )

У  М1> У  М2, • • •> умп
Ebben a mátrixban М  az efficiens vektrok száma 

a világszínvonali kategóriába tartozó terméktípu­
sok száma.

A világszínvonal terméktípusa a továbbiakban 
legyen definíciószerűen az, amelynek adatai a 
következők:

V i ~
У11 +  У 2 1 +  ■ • • -\-yMl

м

У 2 =
У 2 1  +  У 22 +  • • ■ + у м г

м

Уп =
Уы +  Узп +  • ■ ■ +  умп

Tehát a világszínvonal terméktípusának adatai a 
(2) adatok oszlopainak átlagai.

Meg kell jegyeznünk, hogy ha az (1) adatok kö­
zött valamely adatrendszer (vektor) kétszer vagy 
többször fordul elő, mert több típusnál azonos 
adatok adódtak, akkor ezeket ugyanilyen miltip- 
licitással kell szerepeltetni az ?/-ok között, vagyis 
mindegyiket be kell venni külön-külön a (2) adat- 
rendszerbe.

Numerikus példánkban a világszínvonal termék­
típusa az

Уи, Уi2 4,7 
У21’ Угг 5 *’2 
У3V Узг 3>8

adatok alapján:
4 + 5 + 3 7 + 2 + 8 в „„У \~-----о-----= 4,0; у 2 = -----г----- = 5,66

Kettőnél magasabb dimenziós térben az effi­
ciens pontok szemléltetése már problémát okoz.
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Az n = 3 esetben még van térszemléletünk. и >  4 
esetén már nincs.

Az n=3 esetben is nehézkes megfelelő ábrát 
készítenünk, hogy onnan az efficiens pontokat leol­
vassuk. Másrészt igen sok adat esetén problémát 
okozhat geometriai szemlélet nélkül az efficiensek 
kiválasztása. Ezért algoritmust adunk véges sok 
и-dimenziós vektor közül az efficiensek kiválasz­
tására.

3. Az efficiens vektorok kiválasztásának 
algoritmusa

Vegyük az N  db и-dimenziós vektort az (1) mát­
rixban és tekintsük e vektorok első komponenseit, 
vagyis a mátrix első oszlopát. Válasszuk ki a leg­
nagyobb elemet az első oszlopban. Két eset lehet­
séges:

1. pontosan egy maximális elem van az első 
oszlopban,

2 . egynél több maximális elem van az első 
oszlopban.

Az 1. esetben, ha a maximális elem az г-edik, 
tehát az хц, akkor az г-edik vektor, amelynek 
komponensei:

Х ц  ,  X f ä , ■ ■ •, X i n , (4)

biztosan efficiens. Nincs ugyanis olyan vektor, 
amelynek minden komponense legalább annyi 
volna, mint az г-edik megfelelő komponense, és 
legalább egy határozottan nagyobb.

Az előbbi vektor komponenseit átjelöljük; új 
jelöléseink:

Vív Ví v  • • • - Уш,  ( 5 )

A 2. esetben az első oszlopnak több maximális 
eleme van; ahol ezek állnak, a megfelelő sorokat 
(vagyis vektorokat) kiválasztva kapunk egy vek­
torrendszert. Legyen az a vektorrendszer a kö­
vetkező :

X n  , X  j 2 , • • ■ j X i n

X j i , X j %,  . . . , X j n

.......................................................  ( 6 )

•Е/Ы > % k2i • • • > X k n  

ahol tehát feltétel szerint:
Хц, — Xji — . . .  Хщ (I)

és minden további elem az (1) mátrix első oszlopá­
ban kisebb mint (7).

Nézzük meg a (6) mátrix második oszlopát és 
válasszuk ki a maximális elemet. Hacsak egy ilyen 
van, akkor amelyik vektorban az szerepel, annak 
adatai lesznek az

Уи> V w  ■ ■ • ’ У̂ п

vektor komponensei, ez a vektor ugyanis biztosan 
efficiens. Ha több maximális elem van a második 
oszlopban, ismét redukáljuk a mátrixot; (6) he­
lyett csak azokra a vektorokra szorítkozunk, 
amelyeknek második komponensei maximálisak.

így tovább haladva, vagy eljutunk egy olyan 
oszlophoz, hogy csak egy maximális elem van már 
a többször redukált mátrixban, és ekkor megvan 
a (2) mátrix első sora, az első efficiens vektor, vagy 
mindvégig egynél több maximális elemünk van, 
beleértve az utolsó oszlopot is. Ez utóbbi esetben a 
mátrix további redukciója már nem lehetséges 
egynél több vektort kapunk, amelyeknek összes 
komponensei egyenlők és az e komponensek által 
megadott vektor biztosan efficiens. Ez utóbbi állí­
tás a konstrukcióból nyilvánvaló.

A (2) mátrixot most úgy kezdjük, hogy a kapott 
vektort annyiszor írjuk egymás alá, mint amennyi 
maradt a mátrixok redukciója után (vagy termé­
szetesen elegendő, ha egyszer írjuk le, de mellé kell 
írnunk előfordulási gyakoriságát, hogy az átlag 
vételénél figyelembe vegyük). Lényegében tehát 
most is egy vektort kapunk, csak az többszörösen 
szerepel.

Algoritmusunk következő lépésében az 
? / i i  >  У w  •■ ■ ■ ’ У in

vektornak az (1) mátrixból való kiemelése után (ha 
több van, mindegyiket kiemeljük), a fennmaradó 
vektorok közül elhagyjuk azokat, amelyeknél az

Уч’ У íz* ■ ■ ■ ’ yin
jobb, vagyis azokat, amelyeknek minden kompo­
nense legfeljebb annyi, mint a megfelelő у kompo­
nens, de legalább egy kisebb a megfelelő y-nál.

Ezek után a maradék mátrixban megismételjük 
az egész most ismertetett eljárást.

A konstrukcióból nyilvánvaló, hogy ilyen for­
mán az (1) mátrix összes efficiens vektorait — és 
csak azokat — kiválasztjuk.

Az eljárás szemléltetését az alábbi példa il­
lusztrálja:

3, 7, 6
4, 5, 5
3, 6, 8
2, 4, 5
9 ̂ > 5, 5
i, 3, 4
3, 6, 8

Az első oszlop maximális eleme 4, és csak egy 
maximális eleme van, tehát a 4, 5, 5 vektor effi­
ciens. Ezt elhagyva, a maradék mátrix:

3, 7, 6
3, 6, 8
2, 4, 5
2, 5, 5
1, 3, 4
3, 6. 8

E mátrixból elhagyjuk a 2, 4, 5 a 2, 5, 5 és az 
1, 3, 4 vektort (és csak ezeket); ezek azok, amelyek­
nek minden komponense nem nagyobb, mint a 4, 5,
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5 vektoré és legalább egy kisebb, így kapjuk a 
következő mátrixot:

3, 7, 6
3, 6, 8 (10)
3, 6, 8

Az első oszlop maximális eleme 3 és ez nem egye­
düli. Ahol ez a maximum megvalósul, ott vekto­
raink komponensei ugyanazok, mint az előbb, 
vagyis:

7, 6
6, 8 d l)
6, 8

Ennek a mátrixnak a második oszlopában a 
maximális elem 7 és ez egyedüli maximum, meg­
van tehát a második у vektorunk.

?/i =  (4 , 5, 5) 

2/a=(3, 7, 6)
( 12 )

Elhagyva (10)-ből ?/2-t és az jy2-nél rosszabb vek­
torokat (nincs ilyen), a következő új mátrixhoz 
jutunk:

Az eljárás befejező része most már triviális: 
ugyanis az első oszlop maximuma 3, a megfelelő 
vektorok éppen az előbbiek:

3, 6, 8

A komponensek végül egyenlők, tehát
(3. 6, 8) (15)

kettő multiplicitással.
Az eljárás végére értünk, mert vektoraink el is 

fogytak. Efficiensek: yx, y2, y3. (a példa egyszerű, 
csupán szemléltető; nagyon nagy N  esetén azon­
ban az efficiensek szemre való kiválasztása már 
nem járható út).

Az átlagos у a következő:
4 + 3 +  2.3 13

У i = - — — =3,65,4
5 + 7 +  2-8 24

Уз =

4  4
0 + 6 + 2"8 21

-6,00,

=  —  =  6,75.  
4

J. Kiegészítés a világszínvonali kategória, 
meghatározásához

Korábban az (1) mátrixból kiválasztottuk a 
világszínvonali terméket, vagyis a (2) mátrix vek-

:i. ábra. Al efficiensek konvex burka

torait. Egyes esetekben talán célszerű a világszín­
vonalat nem csupán az efficiens vektorokra le­
szorítani, hanem az efficiensek konvex burkára.

Az 7. ábrán a két karikával megjelölt pontok 
összege alkotná a világszínvonali kategóriát. Még- 
egyszer ábrázoljuk ezeket az efficiens pontokat 
(2. ábra).

Egy halmaz konvex burka az a legszűkebb kon­
vex halmaz, amely az eredeti halmazt tartalmazza. 
Ha a halmaz véges sok pontból áll, akkor a két­
dimenziós esetben a konvex burok egy poligon és 
általában az n-dimenziós esetben egy konvex 
politóp.

A 2. ábrán a három pont konvex burka egy 
háromszög, amelynek csúcsai a (3, 8), (4,7), (5,2) 
pontok, vagyis a kiválasztott efficiens pontok. 
Mármost, ha volna a háromszögben olyan pont, 
amely az eredeti ж-ек között szerepel, ezt is be­
vesszük a világszínvonali kategóriába, függetlenül 
attól, hogy ez nem efficiens.

A világszínvonalat reprezentáló terméktípus 
definíciója maradhat a régi, azzal a kiegészítéssel, 
hogy a világszínvonalat képviselő termékfajta az, 
amelynek vektora a háromszög súlypontja. Illetve 
áltajában tetszőleges sok tulajdonság, tehát te t­
szőleges n esetén az efficiens pontokkal, mint 
csúcsokkal rendelkező konvex poliéder súlypontja 
a világszínvonali termék vektora.

E háromszög, illetve általában az efficiens pontok 
konvex burkaként adódó konvex politóp területe, 
illetve köbtartalma is lehet egy mutató, mely a 
világszínvonal terjedelmét fejezi ki. Ezt a területet, 
illetőleg köbtartalmat azonban még elosztjuk az 
összes termék konvex burkaként adódó területtel, 
illetve köbtartalommal és a kapott hányadost a 
világszínvonal terjedelmének nevezzük. Tehát:

. , , az efficiens termék konvex burkának területe, ill. köbtartalma
vi agszinvona t c i  ject nn az összes termékek konvex burkának területe, ill. köbtartalma

E hányados értéke mindig nulla és egy közé 
esik; az 1 értéket akkor éri el, ha minden termék 
világszínvonalon áll. Minél közelebb áll 1-hez, 
annál jobb minőségű az egész termékcsoport, mert

annál nagyobb részt foglalnak el közöttük a világ­
színvonalon állók.

Számításainkban azonban a 3. pontban megadott 
definícióhoz tartjuk magunkat.
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III. A VILÁGSZÍNVONAL! MUTATÓ 
MEGHATÁROZÁSÁNAK ELSŐ MÓDSZERE

Vegyünk egy terméket, amelynek adatai:

zv zv . . ., zn (16)

Két eset lehetséges: ez a termék vagy beletar­
tozik a világszínvonali kategóriába, vagy nem. 
Azt szeretnénk, ha a világszínvonali kategóriába 
tartozó termékek mind 100%-osak volnának, 
azok pedig, amelyek nem tartoznak bele ebbe a 
kategóriába, 100-nál kisebb százalékosak lenné­
nek. E szempont figyelembevételével határozzuk 
meg egy termék világszínvonali mutatóját.

A (16) adatrendszert tekintve, mindenesetre van 
legalább egy olyan termék a világszínvonali kate­
góriában, amelynek összes adatai legalább olyan 
jók, mint a kiválasztott termék adatai. Ha a ki­
választott termék a világszínvonali kategóriába 
tartozik, akkor ezt csak önmaga teljesíti, illetve 
azok a további termékek, amelyeknek adatai a 
(16) értékkel megegyeznek. Ha a kiválasztott ter­
mék nem tartozik a világszínvonali kategóriába, 
akkor van olyan termék a világszínvonali kategó­
riában, amelynek minden adata legalább olyan jó, 
mint a (16) adatok, de legalább egy határozottan 
jobb. Vegyük tehát mindazon, a világszínvonali 
kategóriába tartozó

Vil j Vi2, . • . , Vin
adatrendszereket, amelyekre teljesül, hogy

Zj. <  Vil, *1<!У12 ■ ■ ■ Zn<, Vin (17)
ahol értelemszerűen j> egyenlőtlenséget kell venni 
a passzív mutatóknál, vagy a passzív mutatók —1- 
szeresével vagy reciprokával kell dolgozni (eset­
leg más, csökkenő függvényével).

Az összes (17)-nek eleget tevő v adatrendszereket 
kiválasztva, jelölje vz az első komponensek átlagát, 
v2 a második komponensek átlagát, . . .  vn az n-edik 
komponensek átlagát. Világos, hogy fennáll a 
következő egyenlőtlenség rendszer:

Zj < j  vv z2 < v 2, . . ., zn <; l 'n  (18)

Ez után a (16) adatokkal rendelkező termék 
világszínvonali mutatóját a

—, —, • • • — (19)
V 1 v2 V n

hányadosok egy középértékfüggvényével értel­
mezzük — ahol ismét reciprok értéket kell venni 
a passzív mutatók esetében.

A középértékfüggvény fogalmát a szokásosnál 
kissé általánosabb értelemben használjuk, definí­
ciónk a következő:

v = v(xv  x2, . . . ,  Xn), *i^>0, . . . ,  ж„;>0 (20)

A függvényt középértékfüggvénynek nevezzük, 
ha teljesül a következő egyenlőtlenség:

min (ж,, xz, . . ., xn) <  v(xv x2, . . . ,  xn) <;

<  max (хг, x2, . . Xn (2i:
ahol mindkét oldalon az egyenlőség csak akkor 
teljesül, ha

xx = x2= . . .  = x„.
A (21) képletből egyébként világos, hogy 

v(x, x ........ x)~x,
minthogy

min (x, x, . . ., x) = max (x, x, . . .,x) — x
A további vizsgálatok számára a súlyozott szám­

tani átlagot választjuk, ahol megkívánjuk, hogy 
az xi súlyzótényezők határozottan pozitívak 
legyenek.

Visszatérve a világszínvonali mutatóra, a z 
adatrendszerű termék világszínvonali mutatója

* i— + a2 — +---+<xn—  (22)vx z v2 vn
ahol az a® súlyok univerzálisak, vagyis nem függe­
nek a kiválasztott z terméktől. Passzív mutatóknál 
zí/ví helyett a reciprok értéket vesszük. A súlyok 
meghatározásával külön fogunk foglalkozni. Vilá­
gos, hogy efficiens, vagyis a világszínvonali kate­
góriába tartozó termék esetén

zi = v1, z2 = v2, . .., zn = vn,
hiszen az efficiens termékeket éppen úgy értelmez­
tük, hogy nincs olyan további termék, amelynek 
adatai legalább olyan jók, mint az adott termék 
megfelelő adatai, tehát a (17) egyenlőtlenségek 
csak egyenlőségekkel teljesülhetnek és így (18)- 
ban is egyenlőségek állnak.

Minthogy pedig az a® súlyok összege 1, (22) ér­
téke is 1-gyel egyenlő. Másfelől, ha a z termék nem 
tartozik a világszínvonali kategóriába, akkor a

A  A - -  - -  (23)
v 2 Vn

hányadosok (passzív mutatóknál a reciprok érté­
kek) mind 1-nél kisebbek, vagy vele egyenlők, de 
mindenesetre van közöttük legalább egy, amely 
határozottan kisebb, mint 1. A Vj számokat ugyanis 
úgy kaptuk, hogy vettük a (17)-nek eleget tevő 
v rendszereknél a 14j számok átlagát az összes' 
i-kre. Ha e vn számok között van legalább egy, 
amely Zj-nél határozottan nagyobb, akkor a szám­
tani átlaguk is határozottan nagyobb, mint zj. 
Lehetséges persze, hogy mindegyik (17)-nek ele­
get tevő Vn, vi2, . . . ,  Vin adatrendszer csak egy 
adata határozottan nagyobb, mint a megfelelő z 
és ez mindig egy és ugyanazon zj-nél következik be.
Ekkor -7Í <  1, az összes többi hányados pedig 1-Vj f
gyei egyenlő a (23)-ban. Ez azonban mellékes, a lé" 
nyeg az, hogy mindig van 1-nél határozottan kisebb 
hányados a (23) hányadosok között. Ha Zjjvj <  1, 
akkor, minthogy feltétel szerint a® > 0 , i = l ,  2, . . .n, 
következik, hogy:

Ct i — + X j —  <  V X i + X j  —  : 

1Ф j j

- i - x  )+*Д=1 - x j i  i-A)<i
V j  V V j )
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Gondolatmenetünk lényegtelen módosítással ér­
vényes arra az esetre is, amikor passzív mutatók is 
vannak.

Ha a (22) átlagot 100-al beszorozzuk, megkap­
juk a zv zv . . ., zn adatrendszerú termék világ- 
színvonali mutatóját, százalékban kifejezve.

Ez után feladatul maradt még, hogy megmond­
juk, milyen xi súlyokat választunk. A továbbiak­
ban ezzel a kérdéssel foglalkozunk

1. A súlyzótényező meghatározásának 
első módszere

A súlyozott számtani átlag képletét vesszük 
alapul és az xi súlyok meghatározására törekszünk.

Vegyük a világszín vonali kategóriát alkotó ter­
mékek (2) adatrendszerét. Az г'-edik oszlopban az 
г-edik tulajdonság adatai állnak, ezek a követ­
kezők :

Уи, У Zó • ■ •) У Ni (23)
Rendezzük el ezeket nagyság szerint, jelölve 

Ун.a legkisebbet, . . ., ум  a legnagyobbat.
A legkisebb és legnagyobb érték közötti inter­

vallumot az

yii+/ m (24)

szám két egyenlő hosszúságú részintervallumra 
osztja. Ha az г-edik tulajdonság elég fontos tulaj­
donság, akkor az г-edik oszlop számai többnyire 
nyilván a (24) érték fölé fognak esni.

Legyen ßi azoknak a (23) számoknak a száma, 
amelyek a (24) értékkel egyenlők, vagy annál 
nagyobbak, illetőleg a (24) értékkel egyenlők, 
vagy annál kisebbek, aszerint, hogy aktív vagy 
passzív mutatóról van szó.

A ßi számokat minden i-re meghatározva, az 
ai súlyrendszert ezek után a következő módon 
választjuk meg:

1...A + A + - - • ß n

(M1*

" a ß i+ ß % + -- • +  ß n

_____ ßn_____
ßl+ ßi+ ■ ■ • + ßn

E választást a következő szempont indokolja: 
ha az egyes tulajdonságok kb. egyformán 

fontosak, akkor valószínű, hogy az élet ezeket úgy 
alakította ki, hogy az egyes tulajdonságok nem 
több vagy kevesebb terméknél esnek a felső kate­
góriába (kapnak jeles osztályzatot), mint a többi 
tulajdonságok.

Ekkor azonban
ßl = ß-l ■ ■ ■ = ßn

tehát
xl — x.,= . . .  = x„ 

vagyis a súlyok egyenlők.

Amilyen mértékben fontos egy tulajdonság, 
nyilván olyan mértékben törekedtek ennek minél 
jobbá tételére és eszerint lesz a* nagy vagy kicsi.

Ez a módszer módosítható úgy, hogy az У и, 
yNi intevallumot nem két egyenlő részre osztjuk, 
henem valamilyen arányban osztjuk két részre, 
pl. 2/3, 1j3 arányban; ez az arány azonban minden 
i  esetén ugyanaz kell hogy legyen.

Módszerünk hallgatólagosan feltételezi, hogy az 
egyes tulajdonságok többé kevésbé függetlenek 
egymástól. Elképzelhető ugyanis, hogy az egyes 
tulajdonságok között igen szoros kapcsolat áll fenn 
és emiatt, bár ezek nem egyforma fontosságúak, 
a szoros kapcsolat az adatokat egyidejűleg felfelé 
(vagy lefelé) kényszeríti.

2. A súlyzótényezők meghatározásának 
második módszere

Második módszerünk azon az elgondoláson nyug­
szik, hogy a világszín vonali kategóriába tartozó 
termékek egyes paramétereit tekintve, ezek átlaga 
a legkisebb és legnagyobb érték között úgy helyez­
kedik el, hogy aktív paraméter esetén az átlag 
annál közelebb van a felső határhoz, minél fonto­
sabb ez a paraméter. Passzív paraméter esetén a 
fontosságot az átlagnak az alsó határhoz való 
közelsége jelenti.

Az a) pontban bevezetett yXj, ум  jelöléseket 
felhasználva, súlyrendszerünk a következő:

m = k J!=3U!.-
У  N i  У  ü

ia az г-edik paraméter aktív
j  y m - y i

X i  =  л -=----- _

(26)

(27)
У N i-Ун

ha az г-edik paraméter passzív
ahol к normáló faktor, amely azt hivatott bizto­
sítani, hogy

x 1 +  x.i +  . . .  + a » =  1.

А к szám értéke a következő egyenlőségből 
határozható meg:

I у  U v
-j у Ni—Ун

I =  Z ' x i A  Z ”xi-

S
у т —yi 
ут -  Ун

(28)

ahol £ ' az aktív, Z "  a passzív paraméterekre vo­
natkozó összegezést jelenti.

IV. A VILÁGSZÍNVONAL 
ÉS A VILÁGSZÍN VONALI MUTATÓ 
M EGHATÁROZÁSÁNAK TOVÁBB 1 

MÓDSZEREI

Ebben a pontban a világszínvonali mutatót oly 
módon fogjuk értelmezni, hogy bevezetünk egy 
yv y2, . . . ,y n adatrendszert, amelyet a világszínvo­
nal terméktípusa adatainak tekintünk és ehhez 
viszonyítjuk az összes többi terméktípust. Emié-
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keztetünk arra, hogy első módszerünknél a bázis- 
adatrendszer, amelyhez a zv zv . . . ,  zn adatokat 
viszonyítjuk, attól függött, hogy melyik z adat- 
rendszert választottuk. Most az y-ok univerzálisak 
lesznek és nem függnek a kiválasztott, viszonyí­
tandó terméktípustól.

A világszínvonal terméktípusának értelmezésénél 
abból indulunk ki, hogy a világszint nem a leg­
kiemelkedőbb termékek, illetve termék szintjét 
jelenti, hanem az átlag és a legkiemelkedőbbek 
között helyezkedik el. Tekintsük az (1) adatrend­
szert és átlagoljunk az egyes oszlopokra. Az i-edik 
oszlop számtani átlagát jelölje xí, tehát

Xi — X ± i  +  X 2i  +  • • • Ч-  X N i

N *=1, 2, • • ■ n (29)

Jelölje továobá y-i az i-edik oszlop Xi-nél nagyobb, 
vagy vele egyenlő értékeinek az átlagát, tehát

#H=yi — ~----- —  *=1,2, ■■■n (30)
2 1

xki^xi
A (30) adatokkal rendelkező terméktípust a 

világszínvonal terméktípusának nevezzük, akár 
létezik a valóságban éppen ilyen jellemző adatok­
kal rendelkező termék, akár nem.

Természetesen, további definíció is lehetséges. 
Megemlítünk még egyet. Ehhez szükségünk lesz 
egy számsorozat p-kvantilisének a fogalmára.
Legyen:

ult u2, . . ., uN (31)
egy valós számokból alkotott véges számsorozat, 
tegyük fel, hogy ezek mindjárt nagyság szerint 
vannak elrendezve, ux a legkisebb, мд- a legnagyobb 
A számsorozat p-kvantilise az a Q(p) szám, amely­
nél kisebb Ui számok az összes, a számsorozatban 
előforduló számok 100 p%-át alkotják, ahol p 
tetszőleges pozitív és 1-nél kisebb szám. Egészen 
pontosan, két eset lehetséges:

1. a p  szám az 1 2
~N’ W ’ számok vala­

melyike;  ̂ 2
2. a p szám nem egyezik meg az -=■, A-, • • •

N - J— — törtek egyikével sem.

Az első esetben, ha p  —— (1<&<ЛГ — 1), akkor 
definíció szerint legyen

Q{p)
Uk-\- Ulc + i 

~2 (32)

Világos, hogy Q(p) a (31) számsorozatot, p, 
1—p  arányban vágja ketté. A második esetben a 
p szám mindenesetre két szomszédos hányados 
között helyezkedik el, tehát van olyan k, hogy

k_
N < P <

/f+1
~N~

A Q(p) kvantilist ekkor a következő módon ér­
telmezzük :

Q (p )  — Uk (33)
Ebben az esetben az

uv uv  . . ., ик
számok a számsorozat összes tagjainak nagyobb 
mint 100 p  %-át alkotják és az

^к» 4-1) • • . t VjJU
számok a számsorozat összes tagjainak nagyobb 
mint WO. (1—p)%-át alkotják.

A Q j szánét a számsorozat mediánjának, a

Q Q számokat pedig alsó, illetve felső 

kvartilisnek nevezzük.

Például: 1, 2, 3, 4, 5 számok p = — értékhez tar-o
tozó kvantilise a 4 és az 5 számok számtani átlaga,

vagyis 4, 5. A médián Q |  —j -  3, a felső kvartilis 

pedig ^ ~ j  = 4.

Világos, hogy minden számsorozat esetén
Q(Pi) <  Q(P2), ha px <  p,.

Vegyük ezek után az (1) adatrendszert és je­
lölje Qi (p) az i-edik oszlop p-kvartilisét. Ez tehát 
az összes termék i-edik adatait (durván szólva), 
p, 1—p arányban osztja ketté. A világszínvonal 
terméktípusát értelmezhetjük a

Qiip), Q2(p )> • • •. Qá p ) (34)
adatokkal, ahol még a p számot illetően szabad 
választásunk van. Mindenesetre, tetszőleges 
0 <C P <C I esetén és tetszés szerinti zv z2, . . . ,  zn 
adatokkal rendelkező termék esetén értelmezhet­
jük a p-től függő

V(p) = x 1
QÁP) ■ + <*2

Zo
Qo(p ) Qn(p)

(35)

mutatót, amely p növekedése esetén csökken, 
ugyanis (34) minden tagja növekszik p  növekedé­
sével. V(p) definíciójában a jobb oldalon a passzív 
mutatók esetén reciprok értéket veszünk, tehát, ha
az i-edik mutató passzív, akkor a ^  ■. hánva-

Qi(v) Qi(v)dós helvett a — — hányadost vesszük.Zi
A j)  szám megválasztásánál úgy kell eljárnunk, 

hogy az univerzális legyen, tehát ne használjunk 
más p értékeket az egyes termékek világszínvonali 
százalékának meghatározásánál.

Ha a világszintet a közepes és a legjobb között 
képzeljük el, akkor logikusnak látszik a p = 3/.i 
választás. Ekkor tehát az összes termék i-edik 
adatainak a felső negyedénél találjuk a világszint 
i-edik adatát. Igényesebb lesz az összehasonlítás 
ha p értékét nagyobbra választjuk, tehát pl
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/1 = 0,8 vagy /1 = 0,9. Ez esetben minden termék 
százalékos jósága csökken. Mi a /1 = 3/, választást 
javasoljuk.

Szemben az előző pontban ismertetett össze­
hasonlítási módszerekkel, mostani mutatóink 1-nél 
nagyobb, illetve százalékban kifejezve, 100%-osnál 
jobb terméket is eredményezhetnek.

Az ccv  a2, . . ., an súlyok most is legyenek pozi­
tívak és összegük legyen 1. E súlyok meghatározá­
sának módszerén az előző pontban ismertetetthez 
képest nem kívánunk változtatni.

*
Az ismertetett számítási módszerek alkalmazási 

területe igen széles. Termékeink világszínvonal­

beli értékelése lehetőséget ad a konstrukciós fe j­
lesztések meghatározására. Külföldről történő vá­
sárlás esetén lehetőség nyílik — a világszínvonalon 
álló termékek közül — a leghatékonyabb kiválasz­
tására. További lehetőség adódik az optimális 
gépkocsipark meghatározására, amennyiben az áru­
volumen összetétele ismeretes.

Mivel az adott módszerek általánosak, így egy­
részt bármilyen termékre a vizsgálatok elvégezhe­
tők, de nem csak termékre, hanem bármilyen 
tevékenységre (így a szállítási tevékenységre is), 
ha a termék, illetve tevékenység mérésére szüksé­
ges paraméter-rendszer rendelkezésre áll.

Könyvszemle

A V asúti T u d o m á n y o s  K u ta tó  In té z e t É vkönyve 
190«.

B p . 1967. K özlekedési D okum entáció» V álla la t,
248 old.

Ez a  n em rég  m e g je le n t k ia d v á n y  az  In té z e t  ny o lcad ik  
év k ö n y v e ; az  e lm ú lt e sz ten d ő  tev ék en y ség érő l, a  leg je ­
len tő seb b  k u ta tá s i  té m á k b a n  e lé rt e red m én y ek rő l sz á ­
m ol be, az  előző é v k ö n y v ek h ez  hason ló  te r jed e lem b en  és 
fo rm á b a n .

A k ö te t  a  k ö v e tk ező  11 d o lg o za to t ta r ta lm a z z a :
D r. N a g y  Jó zse f:  A  V a sú ti T u d o m án y o s  K u ta tó  I n ­

tézet, 1960. évi m u n k á ja .
Lengyel László: A kü lön fé le  s ín leerő s ítések  sú rló d ási 

e llen á llá sán ak  és sz o rító  h a tá s á n a k  to v á b b i v iz sg á la ta .
B ajza  E n d re :  Az o la jtü ze léses  gő zm o zd o n y o k  tö k é le ­

te s íté sé re  irán y u ló  k ísé rle tek .
Kereszt]) P éter: Ö n m ű k ö d ő  k a p c so la tta l fe lszere lt t e ­

herkocsik  k ö z lek ed te té se  k issugarú  ip a rv á g á n y o k b a n .
D éghy G yörgy: A  MÁV ú j v o n ta tá s i m érőkocsija .
G ajer Ferencné: F o rg a lo m  vizsgáló és é rték e lő  b e re n ­

dezés a  v a s ú t i  táv k ö z lé s i h á ló z a t részére .
Ilagó M ih á ly :  A z  e lek tro n ik u s  k apcso lóe lem ek  sze­

rep e  a  v a s ú t i  táv k ö z lé s  fe jlesz tésében .
D r. Czére B é la : A k ö rz e ti á llom ási re n d sz e r  k u ta tá s i  

e red m én y ei.
Dr. P á lvö lgyi I s tv á n :  A z önm űködő  v a s ú t i  já rm ű k a p ­

csoló sze rk eze tek re  tö r té n ő  á tté ré s  h a té k o n y sá g i v iz s­
g á la ta  a  te h e rfo rg a lo m b an .

D r. M észáros P á l : A  teh e rk o csik  ra k s ú ly á n a k  k ih a sz ­
n á lá sa  a  k o r lá to z o tt ten g e ly n y o m ású  v o n a lak o n .

Gadanecz B éla: A  m ag y aro rszág i v a su ta s  do lgozók  
o s z tá ly tu d a tra  éb red ésén ek  n éh án y  elv i kérdése .

A  fent i  ta n u lm á n y o k o n  felül az év k ö n y v  k é t fü g g e lé ­
ket is közöl, am ely ek  az  In té z e t  do lgozó inak  szak iro d a lm i 
m u n k á it  és a  k u ta tá s i  összefoglaló je le n té s e k e t so ro lják  
fel. E z e n  felül négy  n y e lv en  (orosz, n é m e t, fran c ia , a n ­
gol) a  ta n u lm á n y o k  rö v id  ism erte té sé t is ta r ta lm a z z a .

Az év k ö n y v e t dr. Czére Béla s z e rk e sz te tte .

I)r. Szilas A . I’ál ( s z e rk .) :  A földgáz te rm e lé se , 
e lő k ész íté se  és szá llítása

B p . 1967. M ű sza k i K ö n yvk ia d ó , 348 old. 203 ábra 
( ára kö tve : 49 ,—  F t)

E  k ö n y v  k ia d á s á t  az t e t t e  igen  időszerűvé, h o g y  h a ­
zá n k b a n  a  fö ldgáz  te rm e lése  és fe lhaszná lása  u g rá ssze ­
rű en  nö v ek sz ik . A k ia d v á n y t nyolc  szerző —  a  fö ld g áz­
ip a r  re p re z e n tá n sé i —  í r tá k  azza l a  céllal, ho g y  az  kéz i­
könyve leg y en  az ip a r  m ű szak i, v a la m in t te rv ezési, g az ­
daság i és p én zü g y i do lgozó inak .

A 11 fe jeze tb ő l álló m ű  először a  fö ldgázok  fiziko- 
kém iai tu la jd o n sá g a iv a l, m a jd  a  fáz isegyensú ly , az  á l­
la p o tv á lto z á s  k érdéseivel fog la lkozik  (dr. G ráf L ászló ). 
E z t k ö v e tő e n  tá rg y a lja  az  á ra m lá s  a lapösszefüggéseit 
(dr. S z ila s  A .  P á l) .  A m ű szak i v o n a tk o zá sú  fe jeze tek  
k ö z t első h e ly en  áll a  g áz te lep b ő l való te rm e lés  is m e rte ­
tése  ( dr. S z ila s  A .  P á l) .  A  to v á b b ia k b a n  a  k ö te t  az  e lő ­
készítés —  a  fo ly ad ék  és gáz  e lv á lasz tá sa , a  g azo lin lev á ­
la sz tá s , a  g á z sz á r ítá s  s tb . —  té m á it fog la lja  össze (dr. 
S zila s  A . P á l, dr. G ráf L ászló , P e ti L ász ló ). A köz lekedés 
szak em b ere i részérő l k ü lö n ö s é rdek lődésre  t a r th a t  szá ­
m o t a  fö ld g áz  sű ríté sév e l lés szá llítá sáv a l fog lalkozó  fe je ­
zőt ( dr. F á ik  R ichárd, Z ae liem sk i Ferenc, dr. S z ila s  A . 
Pál)', eb b en  a  kü lönféle  kom p resszo ro k  tá rg y a lá s  u tá n  a 
csővezetékes g ázszá llítás  —  a  táv v ez e ték ek  és az  elosztó  
h á ló za to k  —  rész le tes ism e rte té se  ta lá lh a tó . A  k ö v e t­
kező fe je z e te k  fog la lkoznak  a  tá ro lássa l (dr. S z ila s  A .  
P á l) ,  a  esőe lzáró  és szabá lyozó  berendezésekkel ( B ognár  
J á n o s ) , v a la m in t a  fö ldgázzal va ló  t üzelés te c h n ik a i k é r­
déseivel (N ed ea  E le k ) .  K ü lö n  fe jeze t té m á ja  a  m en n y i- 
ségm érés, a  kü lönfé le  m é rő m ű sze rek  (dr. S z ila s  A .  P á l) .  
A könyv  v ég ü l a  fö ldgáz fe lh a sz n á lá sá t és g azd aság i je ­
len tő ségét ism e rte ti , b e le é rtv e  a  haza i fö ld g áz te rm e lés  és 
fe lh aszn á lás  a la k u lá sá t is (Pótra F erenc).
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V \
A Közlekedéstudományi Egyesület Közlekedésgaz­

dasági Szakosztálya és Szegedi Területi Szervezete 
ez év október hó 10—11-én nagy érdeklődés mel­
lett rendezte meg Szegeden az első Országos Köz­
lekedésgazdasági Konferenciát.

A nagyjelentőségű tanácskozásra az ország min­
den részéből mintegy 400-an gyűltek össze: köz­
lekedési szakemberek, a fuvaroztató vállalatok, 
szervezetek, a tanácsok, a tudományos élet képvi­
selői. A nagy érdeklődést a napirendre tűzött idő­
szerű közlekedéspolitikai, közlekedésgazdasági té­
mák és a közlekedésben alkalmazható matematikai 
módszerek keltették fel, különös tekintettel arra, 
hogy az új gazdaságirányítási rendszer bevezetésé­
nek küszöbén vált lehetővé e sokrétű gazdasági 
problémák mélyreható megismerése.

A nagy figyelemmel kísért konferencia munkájá­
nak az adott szűk keretek közötti ismertetése -  a 
rendkívül gazdag előadási és vitaanyag miatt 
csak általános áttekintésre ad lehetőséget. Remél­
jük azonban, hogy ez a tájékoztatás azok részére is, 
akik nem vehettek részt a konferencián, képet ad 
a széles előadási programról.

A konferencia a Megyei Tanács modern székhá­
zának nagy tanácstermében október 10-én reggel 
kezdte meg munkáját.

Kiss Károly, a Szeged-i Vasút igazgatóság veze­
tője, a Közlekedéstudományi Egyesület Szegedi 
Területi Szervezetének elnöke bensőséges szavak­
kal üdvözölte a konferencia valamennyi részt­
vevőjét, vendégét. Örömmel méltatta azt, hogy az 
Egyesület — az új gazdaságirányítási rendszer 
bevezetésének küszöbén — Szegedre bízta e rend­
kívül fontos és időszerű konferencia megrendezését . 
Az új gazdaságirányítási rendszer legfőbb célkitű­
zéseit vázolva mutatott rá a gazdasági kérdések 
tárgyalásának fontosságára, a gazdaságtudományi 
munkák kiszélesítésének szükségességére. A kon­
ferencia munkájához sok sikert kívánva kérte fel 
Szűcs Zoltán MAY vezérigazgatóhelyettest előadá­
sának megtartására.

Szűcs Zoltán MÁV , vezérigazgatóhelyettes „A 
gazdasági munka szerepe és jelentősége a közlekedés 
irányításában” c. megnyitó előadásában a közleke­
dés népgazdasági szerepéből, a nemzeti jövedelem 
termelésében való részvételéből kiindulva, a köl­
csönös gazdasági kapcsolatokra utalva hangsú­
lyozta, hogy a gazdálkodásnak a közlekedésben a 
komplex népgazdasági optimum elérésére kell tö­
rekednie, a közlekedésfejlesztésben a tervszerű és 
arányos fejlődés törvényének keli érvényesülnie. 
Rámutatott arra a szemlélet-változásra, amely a 
legutóbb években a közlekedés munkájának megíté­
lésében kedvező módon hatott. Ma a közlekedés 
irányításának gazdasági munkájában az egyik 
alapvető feladat a gazdasági reform kidolgozása, a 
másik a közlekedéspoltika következetes érvényre- 
juttatása. E két feladatkör szoros összefüggésére 
utalva, a közlekedéspolitikai célkitűzésekből ki­

indulva hangsúlyozta, hogy e célokat csak úgy le­
het elérni, ha a népgazdasági ágakban és az egyes 
közlekedési ágazatokban az egymással bonyolult 
kölcsönhatásban álló műszaki-gazdasági tényező­
ket tudományos vizsgálódásokkal feltárják, elem­
zik és egymással összhangba hozzák. Vázolta a 
közlekedés egységes szemléletének belső tartalmát, 
a közelekedési ágazatok közötti koordináció alap- 
elveit és irányait. Megállapította, hogy a kijelölt 
tendenciák fő mozgatója, irányítója a gazdaságos 
felhasználásra való törekvés; a közlekedéspolitika 
az abban résztvevő közlekedési ágazatok közös 
gazdaságpolitikája is. Az új gazdasági mechaniz­
mussal kapcsolatos alapelveket vázolva utalt 
arra, hogy a közüzemi kategóriába sorolt MÁV, vál­
lalati gazdálkodási szervként működve, ez után is 
elsősorban a közérdeket kell hogy szolgálja, ezért 
rá a fuvarozási kényszer érvényes és gazdaságtalan 
feladatokat is el kell látnia.

A kereskedelmi szolgáltató jellegű vállalatoknál 
mint pl. a gépjárműközlekedés, hajózás stb. 

alapvető szempont a jövedelmezőség; ezeknél a fu­
varozási kényszer nem érvényesül. Hangsúlyozta, 
hogy az új gazdaságirányítási rendszerben is alap­
vető feladat a szállítási, utazási szükségletek ki­
elégítése, de fokozottabban jelentkeznek majd a ki­
elégítés minőségi színvonala iránti igények. Az új 
gazdasági mechanizmus alapelvei szerint a közle­
kedési vállalatokat is általában a nyereség töme­
gében kell érdekeltté tenni, ezt az új díjszabással, a 
jövedelemszabályozással, az anyagi érdekeltség­
gel, az amortizációnak a vállalatoknál való visz- 
szahagyásával kell realizálni. A gazdálkodó egysé­
gek önállósága, döntési jogköre, felelőssége és 
egyben anyagi érdkeltsége lényegesen meg kell 
hogy növekedjék. A gazdasági munka egyes rész­
letfeladatairól szólva hangsúlyozta a közgazdasági 
szemlélet érvényesülésének fontosságát. Többek 
között elmondotta, hogy az áru- és személyszállí­
tási igények prognózisa, a közlekedési ágazatok 
közötti és az ágazaton belüli arányosság kialakítása 
a beruházási és hitelpolitika, a megfontolt díjszabás­
politika kidolgozása és alkalmazása stb. rendkí­
vül széleskörű komplex hatékonysági vizsgálato­
kat, elemzéseket kíván. Hangsúlyozta, hogy az 
eddigieknél sokkal nagyobb közgazdasági szellemi 
erőt kell összpontosítani a hatékonysági vizsgálati 
módszerek fejlesztésére, tudományos megalapozá­
sára, homogén jellegű mutatók kidolgozására. A 
közgazdasági elemzések eddigieknél gyorsabb fej­
lesztése a közlekedés gazdasági irányításához nél­
külözhetetlen. Utalt arra, hogy a meglevő kapaci­
tások egyenletes, hatékony kihasználása érdekében 
minden területen érvényesíteni kell az üzemgaz­
dasági szemléletet, az irányításban és végrehajtás­
ban egyaránt. Ennek elengedhetetlen feltétele a 
racionális, a döntési szintekre épülő információs 
rendszer kiépítése, az operációkutatás kiszélesítése, 
a matematikai módszerek fokozott felhasználása. 
E feladatkörök fő jellemzőinek vázolása után a
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termelékenységnövelés, a munkagazdasági prob­
lémákkal való foglalkozás fontosságát hangsú­
lyozta, művelésre váró területeit vázolta. Rámuta­
to tt a közlekedés devizakitermeló' és devizakímélő 
szerepének jelentőségére, a kereskedelmi szemlélet 
kialakításának szükségességére, az ezekkel kap­
csolatos érdekeltségre.

A közgazdasági eszközökkel való irányítás és a 
központi befolyás viszonyának elemzése során rá­
mutatott arra, hogy amilyen mértékben megvalósul 
a gazdaságirányítás decentralizálása, ugyanolyan 
mértékben kell megteremteni a közép és alsó irá­
nyító szerveknél a felelősséget, a kockázatvállalást. 
Befejezésül hangsúlyozta, hogy a közlekedés előtt 
álló feladatok megoldásában valamennyi dolgozó 
közös munkája, célratörése lehet az egyetlen ered­
ményhez vezető út, s ennek helyes kijelölésében és 
egvengetésében igen felelős része van — a műszaki 
értelmiséggel együtt — a közgazdászoknak.

Az elhangzott előadáshoz először dr. Buják 
Konstantin, a KPM Személyzeti és Munkaügyi Fő­
osztályának vezetője szólt hozzá. Klöljáróban is­
mertette és elemezte a közgazdászok létszámának 
alakulását a tárca területén, s ennek alapján a 
gyorsabb ütemű fejlesztés szükségességét hangsú­
lyozta, rámutatva arra, hogy nem általános tudású, 
hanem a gazdasági munka egyes területeire fel­
készült közgazdászokra van szükség. Meggyőző ér­
vekkel bizonyította a gazdasági szemlélettel vég­
zett személyzeti munka kialakításának fontosságát, 
majd a dolgozók munka- és életkörülményeivel 
való foglalkozás, a munkaerő és a bérgazdálkodás 
területén az új gazdasági mechanizmusban jelent­
kező feladatokról adott áttekintést.

Dr. Fekete György, a MAHART vezérigazgató he­
lyettesének külföldi távolléte miatt felolvasott hoz­
zászólása a kereskedelmi szemlélet megerősítésének 
fontosságát elemezte és bizonyította, majd a hajó­
zásnak más közlekedési ágazatokkal való kooperá­
ciójára hívta a fel a figyelmet. Utalt arra, hogy a 
teljes szállítási folyamatok összköltségének csök­
kentése érdekében helyes volna az ipartelepek 
helykiválasztásánál e költségek optimalizálására is 
törekedni. A tiszai hajózás néhány kérdésével 
kapcsolatban a víziúthálózat fejlesztésének gazda­
sági hatékonyságát hangsúlyozta. Azt a meggyő­
ződést fejezte ki, hogy a konferencia közelebb hozza 
egymáshoz a műszaki és gazdasági szakembereket 
s ezzel erősíti a közlekedés irányításában a komp­
lex szemlélet kialakítását és érvényesítését.

Zahurneszky József, az AVIG vezérigazgatóhe­
lyettese a közlekedés hazai gazdasági helyzetéből 
kiindulva a közületi közlekedés fejlődését vázolta, 
majd a minőségi munka kialakításához elengedhe­
tetlenül szükséges gépjárműpark fejlesztésének 
szükségességét hangsúlyozta. Utalt arra, hogy meg­
felelő díjszabáspolitikával ösztönzött fejlett fuva- 
rozásszevezési és rakodási módszereket kell beve­
zetni és a termelésszervezés és gazdálkodás komp­
lex vitelét kell megvalósítani.

A továbbiakban a konferencia munkáját két 
szekcióban folytatta.

Az I. Szekció négy előadásban a közlekedéspoli- 
tika legfontosabb célkitűzéseit, a fuvarjogi problé­

mákat, az új árudíjszabások elveit és a munkaerő­
gazdálkodási kérdéseket tárgyalta meg. A 11. 
Szekció öt előadása során a modern matematikai 
módszerek közgazdasági feladatok megoldásánál 
való alkalmazását, az állóeszközgazdálkodás súly­
ponti feladatait, és a vasúti szektormodell szerke­
zetének kialakítását vitatta meg.

Az 1. Szekció tanácskozásait dr. özére Béla, a 
Közlekedési Múzeum főigazgatója, a KPM Ku­
tatócsoport vezetője, a Közlekedéstudományi 
Egyesület Közlekedésgazdasági Szakosztályának 
elnöke vezette.

Az első előadást „A közeledési ágazatok koordiná­
ciója — a körzeti állomási rendszer kialakítása” 
címmel dr. özére Béla tartotta meg.

Bevezetőjéban vázolta azt a történelmileg ki­
alakult helvezetet, amely a gépjárműközlekedés, a 
repülés, a vezetékes szállítás kifejlődése, továbbá a 
gőzüzemű vasút és a gőzhajózás megújhodása kö­
vetkeztében napjainkban előállt, majd egyértel­
műen bemutatta azt, hogy mindez szükségessé 
teszi a tudományosan megalapozott koordinációs 
tevékenységet. Nemzetközi forgalommegoszlási 
adatok ismertetésével bizonyította, hogy nincs és 
nem is lehet olyan arányszám, amelyet a közleke­
dési ágazatok közötti forgalommegosztásra nézve 
minden további nélkül át lehetne venni, minthogy 
a közelekedési eszközök értékelése és hatékony fel- 
használása számos helyi tényezőtől is függ. Hang­
súlyozta, hogy különös fontosságot nyernek az ala­
pos elemzések és számítások az új gazdaságirányítási 
rendszerben, ahol a népgazdasági és vállalati érde­
ket egyaránt numerikusán is vizsgálni kell, s ezál­
tal lehetőséget kell adni a hatékony, közérdekű köz­
lekedéspolitikai irányításra.

A továbbiakban áttekintést adott a hazánkban 
eddig érvényesített különféle koordinációs intéz­
kedésekről, amelyek elsősorban a vasút és a közút 
területén, az áruszállítások vonatkozásában befo­
lyásolták a forgalom ágazatok közötti megoszlá­
sát.

Az előadás az áttekintő helyzetelemzés után a 
körzeti állomási rendszer megvalósításának alap­
elveivel, elméleti és .gyakorlati problémáival fog­
lalkozott. Vázolta azokat a főbb célokat, amelyeket 
a rendszer elérni kíván, majd rámutatott azokra a 
nehézségekre és problémákra is, amelyek a körze­
tesítés során felmerülnek a kocsirakománvú áru­
forgalom tekintetében a kisforgalmú állomások be­
zárása, valamint a közúti fel- és elfuvarozási tá ­
volságok megnövekedése miatt. A vasúti kocsira- 
kományú áruforgalomnak kevesebb számú állo­
másra történő összevonása esetén beálló főbb válto­
zásokat a vasútnál, a közúti közlekedésnél és a 
rakodási munkáknál elemezve ismertette a kiala­
kított körzetesítési terv gazdasági elbírálásának 
módszerét, részletesebben kitérve azokra az ön­
költségi feltételekre, amelyeket valamely vonalra 
vonatkozó körzesítési tervnek ki kell elégítenie.

Ezt követően az előadó áttekintő tájékoztatást 
adott arról a közös kutatómunkáról, amelyet a Vas­
úti Tudományos Kutató Intézet (VTKI), az Autó- 
közlekedési Tudományos Kutató Intézet (ATUK1) 
valamint az Útügyi Kutató Intézet (UKI) egyes
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egyetemi tanszékekkel együttműködve egy reális 
hazai országos körzetesítési terv megalapozása érde­
kében végzett. Elmondotta, hogy megfelelő hazai 
tapaszalatok hiányában a feladat csak több lép­
csőben volt megoldható. Még 1962-ben elkészült 
egy nagyszabású helyzetfeltárás, amely 1200 va­
sútállomás áruforgalmára terjedt ki. Ezt követte 
Székesfehérvár térségében egy ún. modell-vizsgálat, 
amely feltárta a gazdasági hatékonyság számszerű 
összetevőit a mi hazai költségviszonyaink közt. Ez 
után vált lehetővé az 1966. évi országos körzete­
sítési tervvázlat kidolgozása, amely a 10—15 évre 
kiterjedő körzetesítési program alapját képezi. Az 
előadó ismertette e tervvázlat főbb adatait, gazda­
sági jellemzőit, megvalósításának várható hatá­
sait, az elérhető pénzbeli megtakarításokat és más 
előnyöket, valamint a körzetesítés összefüggéseit 
a közlekedés távlati komplex fejlesztésével. Befeje­
zésül azokra a főbb feladatokra mutatott rá, ame­
lyeknek megoldása a tervvázlat realizálása érde­
kében még szükséges. „Tisztán kell látnunk — 
mondotta befejezésül az előadó — hogy válaszút 
előtt állunk: a vasút folyamatban levő rekonstruk­
ciója során konzerváljuk-e a régi, elavult hálózati 
és állomási rendszert, vagy kisebb-nagvobb nehéz­
ségek árán ugyan, de elkezdjük egy új, sokkal fej­
lettebb közlekedési rendszer kialakítását. Nem két­
séges: minden erőfeszítésünket megérdemli, hogy 
a közlekedés fejlődésében valóban történelmi jelen­
tőségű változás egész népünk javára megvaló­
suljon.”

Dr. Czére Béla előadásához először Zygmut 
Jedrzejewski oki. mérnök, a Lengyel Technikusok 
Szövetségének képviselője szólt hozzá, tomácsolva 
a hasonló problémákkal Lengyelországban foglal­
kozó szakemberek üdvözletét és vázolva a közúti 
közlekedés fejlődési irányait Lengyelország egysé­
ges közlekedési rendszerében. Baksa Béla, a MÁV 
Vezérigaztóság osztályvezetője a körzetesítési terv 
gyakorlati realizálásának szervezési kérdéseivel, a 
Karcag és Kaposvár körzetében először megvaló­
sításra kerülő körzetesítés előkészítési munkájával 
foglalkozott. Dr. Haris Béla, a VTKI tudományos 
főmunkatársa rámutatott arra, hogy az országos 
körzetesítési tervvázlat elkészítése során nem volt 
lehetőség a helyi adottságok olyan mélységű feltá­
rására és számbavételére, mint amilyent ez a nagy- 
jelentőségű strukturális módosítás indokolna. Va­
lamennyi hatás alapos számbavételére — mon­
dotta ■—- elengedhetetlenül szükségesek a területi 
vizsgálatok, amelyek lebonyolításához a kutatóin­
tézetek ez évben részletes módszert dolgoztak ki. 
Hangsúlyozta, hogy ezek, a tanácsi szervek bevo­
násával bevezetendő vizsgálatok elengedhetetlenül 
szükségesek. Dr. Kaján Béla, az UKI osztályve­
zetője a körzetesítési terv megvalósításával kap­
csolatos útépítési és korszerűsítési feladatokról, 
ezek költségeiről, elbírálásának módszereiről be­
szélt. Hangsúlyozta, hogy a személygépkocsiállo­
mány és az utazási igények növekedése a személy- 
szállítás koordinációjának kialakítását is mielőbb 
megoldandó feladattá teszi. Temesi József, az 
ATUKI osztályvezetője az új gazdaságirányítási 
rendszernek a körzetesítésre gyakorolt kedvező ha­
tásait vázolva utalt arra, hogy a további munkák

során reálisan számításba kell venni a nemzetközi 
gazdasági kapcsolatokból folyó lehetőségeket, to­
vább kell fejleszteni az együttműködést a kapcso­
lódó közlekedési ágazatok között, és minél inten­
zívebben kell a korszerű eszközöket és eljárásokat 
a körzeti állomások gyakorlati munkájában al­
kalmazni. Dr. Pollák László, a MASPED osztály- 
vezetője párhuzamot vont a közeledés és a szállít­
mányozás között, utalva arra, hogy a szállítmá­
nyozó ma már világszerte „az árufuvarozás mér­
nöke”. A szállítmányozás szempontjait vázolva, 
összefoglalta azokat a nehézségeket, amelyek a 
körzeti állomások vonatkozásában szervezési, fu­
varjogi, valamint díjszabási téren várhatók. A fel­
merülhető problémák megoldására független bel­
földi szállítmányozási szolgálat kialakítását java­
solta. Dr. Susla János, a Szegedi Vasútigazgatóság 
osztályvezetője a területén végzett gyakorlati mun­
kát és az annak során felvetődött problémákat is­
mertette. Kitért a darabárus körzeti állomások 
munkájának egyes tapasztalataira, majd a kisfor­
galmú állomásokon a kocsirakományú áruforga­
lom beszüntetésével kapcsolatban — a tanácsok 
részéről felmerült észrevételeket is feltárva — is­
mertette azokat a problémákat, amelyek pl. a ra­
kodóterület, a hozzávezető utak, a világítás stb. 
tekintetében nemcsak a körzetesítés előfeltételei, 
de a jelenlegi forgalom megfelelő lebonyolításának 
is akadályai.

A második előadást délután dr. Papp Endre, a 
KPM Közlekedéspolitikai Főosztályának munka­
társa ,,A közlekedési vállalatok együttműködésének 
fuvarjogi problémái” címen tartotta meg.

Elöljáróban a közlekedéstechnikai fejlődésben az 
utóbbi évtizedekben bekövetkezett hatalmas vál­
tozásokat elemezve utalt arra, hogy e nagy fejlő­
déssel a jogi és elsősorban a fuvarjogi szabályozás 
— noha sikeres próbálkozások történtek -— általá­

ban nem tartott eléggé lépést. Hazai viszonyaink is 
azt tükrözik, Íriszen a fejlődés legtöbbször a nem­
zetközi fuvarjog változásainak függvénye. A gaz­
dasági mechanizmus reformjával kapcsolatos fu­
varjogi szabályozások területeit vázolva, a közle­
kedési ágazatok együttműködésével kapcsolatos 
fuvarjogi problémákat öt témakörben elemezte.

A nemzetközi vasúti fuvarozás témakörében fog­
lalkozott az SZMGSZ és a CÍM szabályzatok közötti 
összhang megteremtésének szükségességével, a 
nemzetközi közúti árufuvarozási szerződésről szóló 
egyezmény létrejöttének fontosságával és tovább­
fejlesztésével. Hangsúlyozta, hogy a közös fuvaro­
zásra a közös fuvarozási szabályzatok kidolgozása 
látszik a legkorszerűbb megoldásnak. A belföldi fu­
varozás területén elsősorban az áruforgalom körze­
tesítésével összefüggésben adódó fontos problémák 
várnak megoldásra. Ez összefügg az új gazdaság- 
irányítási rendszer bevezetésével is. Ha a fuvaroz­
tató a közhasználatú autóközlekedést kívánja igény­
bevenni, akkor célszerű egyetlen fuvarozási szerző­
dés keretében vállalni a teljes feladatot, ami a meg­
oldást vonzóbbá teszi a felek számára. A darabáru­
fuvarozásban — az előadó véleménye szerint — a 
közúti fuvarozásnak van meghatározó szerepe, a 
kocsirakományú küldeményeknél viszont a vasút 
szempontja kell legyen a döntő.
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Az összetett fuvarozás szabályozásának elveit is­
mertetve azt az alapelvet rögzítette, hogy egyetlen 
szerződés keretében kell vállalja a „közlekedés” a 
közúti fuvarozást, a rakodást és a vasúti fuvaro­
zást. A fuvarjogi szabályozás kétféle lehet: az egyik 
a két ágazat közös fuvarozási vagy szállítmányozási 
szerződése, a másik megoldásnál a vasút fővállal­
kozói szerepének érvényesítése oly módon, hogy 
ennek megfelelően a vasúti Általános Fuvarozási 
Feltételeket kiegészítő határozmányokkal kellene 
kiegészíteni; ezek a közös fuvarozás csatlakozó te­
vékenységét és az egyéb állomási feladatok (rako­
dás) elvégzését is szabályoznák.

A darabárufuvarozással kapcsolatban vélemé­
nye szerint a jelenlegi helyzet feltétlenül egyszerű­
sítésre szorul, mert bonyolultsága mellett még jog­
bizonytalanságot is kelt. A fuvarjogi szabályozás a 
kocsirakományú árukhoz hasonlóan kétféle lehet. 
Az egyik közös fuvarozási szerződés és fuvarok­
mány alkalmazása, amikor célszerű köteléki díjsza­
bás kidolgozása is. A másik megoldásnál a közúti 
közlekedési vállalat mint fővállalkozó kötheti meg 
a féllel a fuvarozási szerződést és megítélése szerint 
veszi igénybe a vasutat a darabáruk gyűjtőáruként 
való továbbításához. Befejezésül hangsúlyozta, 
hogy a vázolt problémák mellett az új gazdasági 
mechanizmus elvei szempontjából is kívánatos a 
valamennyi közlekedési ágazat fuvarozási szabály­
zatának módosítása.

Dr. Baczonyi Zoltán, a VTK1 tudományos fő­
munkatársa hozzászólásában azt fejtegette, hogy a 
kocsirakományú és darabáru küldemények egyet­
len közös vasúti-közúti szerződés keretében történő 
fuvarozása nemcsak a belföldi, hanem a nemzet­
közi forgalomban is lehetséges. Bevezetése mind 
szervezési-technikai, mind gazdaságossági szem­
pontokból előnyös. Dr. NedeczJcy Iván, az AVIG 
munkatársa a darabárufuvarozásra vonatkozó sza­
bályozásokból kiindulva a fuvarozási károk viselé­
sének szabályozási lehetőségeit ismertette, majd 
kocsirakományú küldemények közúti-vasúti fuva­
rozási szabályozásának problémáit elemezte. Hang­
súlyozta, hogy mindaddig, amíg megfelelő techni­
kai berendezések nem állanak rendelkezésre a mér­
legelésre, a darabszám megállapítására, a kocsira­
kományú küldemények összetett fuvarozásának 
szabályozására nem kerülhet sor.

A konferencia második napján az 1. kSzekció kere­
tében ,,Az árudíjszabások szerepe az új gazdaságirá­
nyítási rendszerben” című előadást — a program­
ban szereplő dr. Fehérvári László, a MÁV Vezér- 
igazgatóság osztályvezetője betegsége miatt 
dr. Csala Sándor, a VTKI tudományos főmunka­
társa tartotta meg.

Az előadó bevezetésül az irányítás célját és esz­
közét, az irányítási információt elemezve rámuta­
tott: az új, gazdasági mechanizmus bevezetésével 
kapcsolatban a felső gazdasági vezetés olyan hely­
zetbe hozta a közlekedési vállalatokat, hogy az ál­
taluk fogyasztott termékek ára és az igénybevett 
eszközök költsége tekintetében kellő időben meg­
felelő tájékozottsággal rendelkeztek. Ez lehetővé 
tette, hogy az 1968. 1. 1-én életbe lépő új árudíjsza­
básokat igen korán, részben már egy évvel koráb­

ban ki lehetett adni. A fuvaroztatók ilyen mérvű 
előretartással való tájékoztatására eddig nem volt 
példa.

Az előadás további részében megvilágította az 
árudíjszabások szerepét a gazdasági mechanizmus­
ban és díjszabáselméleti szempontból elemezte az 
árudíjszabások felépítését és azok várható gazda­
sági hatásait. Hangsúlyozta, hogy az új árudíjsza­
bások elsődlegesen a közlekedéspolitikai célokat 
szolgálják, a díjszinten keresztül olyan módon kí­
vánják befolyásolni a fuvaroztatókat, hogy a konk­
rét szállítási feladatokra a népgazdaságilag elő­
nyösebb közlekedési eszközt vegyék igénybe, Ezt 
azzal érik el, hogy a díjszabások valóban a diffe­
renciált önköltségre épültek mind az árufajta, mind 
a fuvarozási távolság tekintetében. Ezen általános 
elvek alól kivételt az útvonal okozta költségkü­
lönbség jelent, amelynek díjszabási érvényesítése 
ellen súlyos érvek szólnak, s ezért általában nem is 
valósítják azt meg. Az előadó részletesen kifejtette 
a küldemény súlyának, a fuvarozás távolságának 
és időtartamának díjszabási vonatkozásait, a díj­
tételképzés módját, valamint a kocsikihasználás 
költségkialakító szerepét. Ez utóbbit részletesebben 
elemezve mutatott rá arra, hogy miként ösztönöz­
nek az ríj díjszabások igen nagy mértékben a jár­
művek gazdaságos kihasználására. Befejezésül an­
nak a reményének adott kifejezést, hogy az új áru­
díjszabások jól be fogják tölteni szerepüket a szo­
cialista fuvarpiac körülményei közt, egyben segíte­
nek feltárni árufuvarozási rendszerünk hiányossá­
gait is, amiből a közlekedési apparátus helyes irá­
nyú továbbfejlesztéséhez további fontos következ­
tetéseket vonhatunk le.

Az előadást követően Galántai József, az AVIG 
vezérigazgatóhelyettese a közhasználatú gépjár­
műközlekedés szemszögéből elemezte az új díjsza­
bás egyes elveit és rendelkezéseit. Kiemelte azokat 
az új ösztönzőket, amelyek a gépjárművek jobb 
súly- és időbeli kihasználására serkentik a fuvaroz­
tatókat. Karsai József, a Pénzügyminisztérium cso­
portvezetője hozzászólásában azokat az előnyös ha­
tásokat foglalta össze, amelyeket az új árudíjsza­
básoktól a népgazdaságban és a vállalati gazdálko­
dásban várni lehet. Kifejezte azt a reményét is, 
hogy a szállítmányozás kérdése is megnyugtató 
módon megoldódik. Dr. Nagy István, a szegedi Fel­
sőfokú Vasútforgalmi Technikum tanszékvezetője 
hozzászólásában az önköltség díjszabásalakító sze­
repével foglalkozott. Számszerű adatokkal mutatta 
be az új díjszabás alapján életbelépő díjszint-válto- 
zásokat, majd elemezte az új belépő költségeleme­
ket. Néhány példával szemléltette azt, hogy az új 
díjszabások hogyan terelnek a leggazdaságosabb 
közlekedési változat igénybevételére. Dr. Szanyi 
Elemér, a Mezőgazdasági Értékesítési Központ osz­
tályvezetője a fuvaroztatók szemszögéből szólt 
hozzá az előadáshoz. Rámutatott azokra a nehézsé­
gekre, amelyek egyes fuvarfeladatoknál — köztük 
a gyorsan romló zöldség- és gyümölcsfélék fuva­
rozásánál és fuvarköltségei miatt — fognak jelent­
kezni. Hangsúlyozta, hogy a jelenleg érvényes fu­
varozási határidőket felül kell vizsgálni és a kocsi­
kihasználás terén várható problémákat is meg­
nyugtató módon rendezni kell.
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Dr. Var (ja László, a MÁV Vezérigazgatóság szak­
osztályvezetője a vasúti költségstruktúra és a díj­
szabások összefüggéseinek részletkérdéseivel egé­
szítette ki az előadást.

A következő előadást dr. Horváth Róbert, a Sze­
gedi József Attila Tudományegyetem tanszékve­
zető tanára ,,A népgazdaság munkaerőmérlege és a 
közlekedés munkaerőgazdálkodása” címmel tarto tta 
meg.

A téma általános vázolásaként a munkaerőmér­
leg problémájának általános statisztikai módszer­
tani vonatkozásait ismertette. Kifejtette, bogy a 
munkaerőmérleg határterületi probléma a statisz­
tika tudományán belül is, mert a gazdaságstatisz­
tika és a népességi statisztika határára esik, ugyan­
akkor a statisztika általános módszertanába is ta r­
tozik. Ezen túlmenően a téma túlmutat a statisz­
tika tudományán és szoros összefüggésben áll a po­
litikai gazdaságtan egyik legalapvetőbb problémá­
jával, a munkaerő kérdésével is. Az előadó nyomon 
követte a vonatkozó tudományos elemek, elvi és 
módszertani megoldások fejlődését a mérlegmód­
szer kezdetétől, a kettős könyvvitel kialakításától 
a polgári és szocialista tudomány legújabb eredmé­
nyéig, az ágazati kapcsolatok mérlegére vonatkozó 
ismeretek mai állásáig, valamint a szociológia kap­
csolódó eredményeinek felhasználásáig.

Befejezésül rámutatott arra, hogy az újabb tudo­
mányos módszerek elmélyítése és fokozott alkal­
mazása a közlekedés területén is igen aktuális, és e 
feladatok megoldása a modern közlekedéspolitika 
szempontjából is igen fontos.

Az előadást követő vitában Papp Béla, az Autó- 
fenntartó Ipari Tröszt osztályvezetője az autófenn­
tartás szakemberszükségletével és szakemberkép­
zési feladataival, illetve a területi munkaerőmérle­
gek problémájával, számszerű adatokat is ismertet­
ve foglalkozott. Hangsúlyozta, hogy a gazdaság- 
irányítás új rendjében alapvető feladat lesz elősegí­
teni a munkaerő társadalmilag hasznos mozgását. 
Tesszéri György, a MÁV Vezérigazgatóság osztály- 
vezetője a vasúti közlekedés létszámalakulásának 
várható csökkenő irányzatából kiindulva, a terme­
lékenység növelésének lehetőségeiről, köztük a 
munkaszervezés matematikai és gyakorlati mód­
szereiről szólva egészítette ki az előadást. Dr. Wink­
ler Péter, a MÁV Vezérigazgatóság osztályvezető­
helyettese hozzászólásában azt fejtegette, hogy a 
korszerű vasútüzem kialakítása miként hat a vas­
úti munkaerőgazdálkodásra. Javaslatokat ismerte­
tett, köztük a tehervonatközlekedés rendjének 
megváltoztatásával elérhető kedvezőbb utazósze­
mélyzeti foglalkoztatás megoldására.

A konferencia II. Szekciójának tanácskozásait 
dr. Kádas Kálmán, a Budapesti Műszaki Egyetem 
tanszékvezető tanára, rektorhelyettes, a Közleke­
déstudományi Egyesület Közlekedési Tagozatának 
elnöke vezette.

,,A modern matematikai módszerek alkalmazása a 
közlekedésgazdasági feladatok megoldásánál” c. be­
vezető előadásában dr. Kádas Kálmán a gazdasági 
és a közlekedésgazdasági feladatok egyre hatéko­
nyabb megoldásának társadalmi szükségességéből 
kiindulva elemezte a matematika, a gazdaságmate­

matika újabb tudományos eredményei felhaszná­
lásának szükségességét és várható eredményességét . 
A közlekedésfejlesztés főfeladatainál a korszerű 
matematikai módszerek alkalmazási területeit ele­
mezve mutatta be a rendelkezésre álló közlekedési 
apparátus és berendezések optimális működtetésé­
nél a távlati optimális struktúra kialakításánál, va­
lamint az optimális átmenet tervezésénél ajánlható 
modellek fő vonásait. Utalt arra, hogy a Szovjet­
unió közgazdászainak egyik alapvető megállapítása: 
a gazdaságtudomány közvetlen termelő erővé való 
válásában nagy szerepe van annak, hogy e tudo­
mány milyen mértékben közelíti a technikát, a mű­
szaki tudományokat és milyen mértékben a mate­
matikát. Befejezésül rámutatott arra, hogy a rövi­
den vázolt matematikai módszerek elősegítik a 
közlekedésgazdasági feladatok megoldásának haté­
konyságát, a termelési eredmények növekedését.

A bevezető előadást dr. Szakolczay György, a Köz­
ponti Statisztikai Hivatal osztályvezetőjének refe­
rátuma egészítette ki ,,A közlekedés teljesítményei­
vel szembeni igények távlati alakulásának felmérése 
matematikai-statisztikai módszerekkel” címmel. El­
mondotta, hogy a szóbanforgó vizsgálati módszer 
a keresztmetszeti és az idősorelemzés kombináció­
jával dolgozik. Ismertette, hogy a vizsgálat az álta­
lános összefüggéseket a nyugat-európai országok 
adatai alapján elemzi. Bemutatta a hazai helyzet 
alakulását és az általános európai fejlődéssel egy­
bevetve, ismertette a közlekedési teljesítmények 
iránti igény várható távlati alakulását hazánkban.

Az előadásokhoz elsőként hozzászóló Fekete A nd- 
rás, a MÁV Vasútigazgatóság osztályvezetője vá­
zolta a MÁV Kibernetikai Osztályának eredmé­
nyeit egyes szállítási feladatok lineáris programo­
zással történt megoldásánál, majd gyakorlati pél­
dán mutatott be egy kapacitásszámításhoz alkal­
mazott szimulációs eljárást, a Monte-Carlo mód­
szerrel összekapcsolva. Kálmán Mihály, a Felső­
fokú Vasútforgalmi Technikum igazgatója az ön­
költségszámításhoz kapcsolódó matematikai mód­
szerekről beszélt. Dr. Szántó Emil, a Felsőfokú Gép­
járműközlekedés szervezésében, a járműpark ki­
használásának növelésében hasznosítható, kidolgo­
zott matematikai módszereket vázolta. Nagy M ik- 
lós, az Autóközlekedési Vezérigazgatóság munka­
társának referátuma a lineáris programozás mód­
szerét a körzeti tömegáru-fuvarozásban ismertette, 
írásban nyújtotta be hozzászólását dr. Jerzy Lesz- 
czyneki oki. mérnök, a Lengyel Technikusok Szö­
vetségének kiküldöttje, amelyben a Lengyel Állam­
vasutaknál az elektronikus számítógép-technika 
fejlődéséről számolt be.

á következő előadást ,,Matematikai módszerek a 
szállítási feladatok optimális tervezéséhez” címmel 
Hunya Péter, a Szegedi József Attila Tudomány- 
egyetem Kibernetikai Laboratóriumának munka­
társa tartotta. A klasszikus szállítási problémából 
kiindulva ismertette a megoldásokra használható 
különböző módszereket, köztük a magyar, a Dant- 
zig által megadott szimplex-módszert, a hurok­
módszert, a dinamikus programozást.

Egyes speciális feladatok megoldására a sorban- 
állási elmélet felhasználási lehetőségeit is vázolta.
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A felkért hozzászólók között dr. Fazekas Ferenc, 
a Budapesti Műszaki Egyetem docense kibővítette 
az ismertetett matematikai módszerek körét. Dr. 
Jenei Kálmán, a MÁV Vezérigazgatóság munka­
társa a vasúti közlekedésben kidolgozás alatt álló 
matematikai módszerekről beszélt, amelyek töb­
bek között — az áramlatok legkedvezőbb leveze­
tési változatainak, az optimális vonatösszeállítási 
tervnek kidolgozására irányulnak. Dr. Szidarovszky 
dános, a KPM Pénzügyi Főosztálya munkatársa 
részletes elemzéssel bizonyította azt, hogy a mate­
matikai módszerek alkalmazása akkor lehet csak 
eredményes, ha a gazdasági struktúra feltárt, kiin­
duló adatainak számértéke ismert, és ha a megfe­
lelő géppark rendelkezésre áll. Westsik György, a 
Magyar Tudományos Akadémia Közlekedéstudo­
mányi Munkaközösségének tudományos munka­
társa azt fejtegette, hogy a matematikai modell 
nemcsak a szállítási folyamat optimalizálásán ke­
resztül gyakorol gazdasági hatást, hanem az infor­
mációtechnikai igények költségszintjén keresztül is.

A II. Szekció üléseinek második napján dr. Bo­
rotvás Elemér, a Budapesti Műszaki Egyetem do­
cense ,,Az állóeszközgazdálkodás súlyponti feladatai 
a közlekedésben és a matematikai módszerek” címen 
tarto tt előadást. Bevezetőjében a közlekedés szere­
pére, állóeszközállományára, s annak arányos fej­
lesztésére utalt, majd ismertette a közlekedési álló­
eszközök hatékonyságának mérésére szolgáló mód­
szereket. Bemutatta a közlekedési beruházások ága­
zatok közötti megosztására és a megvalósítás cél­
szerű időpontjai meghatározására alkalmas eljárá­
sokat. Holló Lajos, a MÁV Vezérigazgatóság szak­
osztályvezetőhelyettese hozzászólásában történet i 
visszapillantással méltatta a téma nagy jelentősé­
gét és mutatott á a gazdasági szakemberek szem­
léletében bekövetkezett minőségi változásokra. 
Horváth Ferenc a Szeged-i Vasútigazgatóság osz­
tályvezetője a vasút részére rendelkezésre bocsáj- 
tott fejlesztési összegek célszerű felosztásának mód­
szereiről beszélt. A részvételben akadályozott 
dr. Törzsér István, az A TUК I igazgatója felolvasott 
hozzászólásában - elemezte a közlekedési állóesz­
közök fejlődési tendenciáit, az arányossági köve­
telmények érvényesítésének indokait és szükséges­
ségét.

A szekció utolsó előadását dr. Póta íjászló, a MÁV 
Vezérigazgatóság munkatársa „A vasúti szektor - 
modell strukturális és döntési szerkezetének kialakí­
tása” címmel tartotta meg'. Bevezetésként ismer­
tette a szektormodellek fogalmát, célját, majd vá­
zolta a vasúti szektormodell alapkoncepcióját. Az 
ismertetett két szerkezeti forma a globális és parti- 
cionált struktúra szemléltetése után tájékoztatást 
adott az újabb vizsgálatok eredményeiről, majd 
bemutatta a döntéselőkészítő algoritmus logikai 
lépésrendjének és függéselemeinek döntő részeit. 
Dr. Fazakas Sándor, a VTKI tudományos osztály­

vezetője hangsúlyozta, hogy a közeljövőben a leg­
fontosabb feladat a szektormodell egyes paramé­
tereinek egyértelmű számszerűsítése. LukacskoSán­
dor, a MÁV Vezérigazgatóság munkatársa a struk­
turális felépítés problémáiról beszélt, majd az 
anyaggazdálkodási rendszernek a szektormodellel 
való összefüggéseit mutatta be. Dr. Mestyanek 
Ervin, az Autóközlekedési Vezérigazgatóság osztály- 
vezetője az egész közlekedést magában foglaló köz­
lekedési szektormodell kialakításának, a paramé­
terek további finomításának szükségességét vetette 
fel.

A konferencia két szekciójának közös záróülésére 
október hó 12-én délben került sor. Kiss Károly el­
nöki megnyitója után dr. Czére Béla foglalta össze 
az 1. Szekció munkáját, majd dr. Borotvás Elemér a 
11. Szekció tevékenységéről adott rövid összefogla­
lást. Szűcs Zoltán zárszavaiban a konferencia egész 
munkáját, várható eredményeit értékelte. Hang­
súlyozta, hogy az elhangzott előadások és hozzá­
szólások mind olyan időszerű kérdésekkel foglal­
koztak, amelyek segítséget adhatnak a gazdasági 
mechanizmus sikeres megvalósításához a közleke­
dés területén. A konferencia iránt megnyilvánult 
nagy érdeklődét méltatva, azt a reményét fejezte 
ki, hogy a tanácskozás a közlekedésgazdasái munka 
fontosságára is ráirányította a figyelmet. Bejelen­
tette, hogy a Közlekedéstudományi Egyesület Köz­
lekedésgazdasági Szakosztálya külön munkabizott­
ságot küld ki a konferencia eredményeinek, ajánlá­
sainak összefoglalására, valamint azt, hogy az 
Egyesület gondoskodik a konferencia teljes — nem­
csak az elhangzott, de az írásban utólag beküldött 
hozzászólásokat is tartalmazó anyagának külön 
kiadványban való megjelentetéséről.

A rendkívül nagy lelkesedéssel és kürültekintés- 
sel megrendezett előadásokat szakmai bemutatók 
is követték. A résztvevők megtekintették a Szegedi 
AKÖV új forgalmi telepét, a Szegedi Közlekedési 
Vállalat saját műhelyében elkészített új csuklós vil­
lamos szerelvényét, valamint látogatást tettek a Sze­
gedi .József Attila Tudományegyetem Kibernetikai 
Laboratóriumában, ahol az intézmény munkáját 
Muszka Dániel tudományos osztályvezető ismer­
tette. A gazdag programot városnézés és Kiss Ká­
roly vasútigazgató meghitt hangulatban lezajlott 
fogadása gazdagította.

Összefoglalva: az első, Szegeden megtartott Or­
szágos Közlekedésgazdasági Konferencia a jól meg­
választott programmal és időponttal elérte kitű­
zött célját. A konferencia minden bizonnyal fontos 
bázisa és termékeny inspirálója lesz a közlekedés- 
gazdasági munka tudományos és a gyakorlati terü­
leteken egyaránt kívánatos lendületes fejlődésének. 
Ebben a joggal várható eredményben az előadók, 
a hozzászólók áldozatos munkája mellett rendkívül 
nagy része van az Egyesület Szegedi Területi Szer­
vezete példás rendezésének.
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Matematikai módszerek alkalmazhatóságának vizsgálata 
a MALÉV tervmunkájában

szabb idősor esetén is aránylag

H O R V Á T H  S Á N D O R  — d r. V I L M O S

V  I
A termelési (szállítási) folyama­

tok várható eredményének (bevéte­
leinek és költségeinek) előzetes 
meghatározása a vállalatok terv- 
munkájának mindig alapvető fel­
adata volt. A tevékenység két fő 
problémakört ölel fel:

a) a várható teljesítmények na­
turális mutatókban történő előre 
becslését és

b) a meghatározott teljesít­
ményszinthez tartozó értékmuta­
tók várható nagyságának megál­
lapítását.

A várható eredményértékek 
elemzése nem egy esetben vissza­
hat a termelés (teljesítmény) meg­
valósítandó szintjére is, ha a ter­
melés növekedésével együtt járó 
fajlagos eredmény változás — bi­
zonyos szint elérése után — na­
gyon alacsonnyá vagy negatívvá 
válik.

Az eddigi általános gyakorlat 
szerint a teljesítmények tervezésé­
nél a bázis év várható adataiból 
kiindulva a tervadatokat — a 
vizsgált kérdést most már a légi­
közlekedésre, és ezen belül is a 
MALÉV-re exponálva — az ex- 
tenzív és intenzív kihasználás be­
csült változásának megfelelően 
határozzák meg. Az extenzív ki­
használás változását az új vona­
lak nyitási terve, a meglevő vo­
nalak járatszámainak változása
— egyszóval a tervévi menetrend
— valamint a különjáratok szá­
mának várható, becsült alakulása 
függvényében relatíve nagy pon­
tossággal lehet tervezni. Az inten­
zív kihasználás változását egy­
részt az extenzív kihasználás függ­
vényében — új járatok és az új 
járatok által érintett területek 
vizsgálata, a járatok sűrítésének 
becsült hatása — másrészt a part­
nervállalatok járatfejlesztési el­
képzeléseinek ismeretében csak 
becsülni lehet. Ha e számításokat 
típusonként végzik el és figye­
lembe veszik a típusok átlagse­
bességét a jellemző szállítási tá ­
volságokon, valamint a kereske­
delmi terhelés engedélyezett ma­
ximumát, az össztkm-hen mért 
szállítási teljesítmény a típusok 
adatainak összegezése útján meg­
határozható.

E  N D E  и

Az ötéves tervek adatai össze­
állításánál végeredményben ha­
sonló eljárást alkalmaznak.

A naturális mutatók alapján 
fajlagos költség- és bevételbecslés 
segítségével -— a bázisból kiin­
dulva és figyelembevéve az előre­
láthatóan változó tényezőket — 
a vállalati eredmény meghatároz­
ható.

A MALÉV tervezési rendszeré­
ben a vonalakra és elkülönült tel­
jesítményfajtákra (menetrend- 
szerű, személy- és áruszállító 
charter), géptípusokra és idősza­
kokra bontott tervek találhatók, 
amelyek rendkívül alkalmasak 
mind a tervek készítéséhez szük­
séges elemzésekhez, mind arra, 
hogy egyes elmaradások okát ki 
lehessen deríteni, hogy nyomon 
lehessen követni a tervekhez ké­
pest bekövetkezett strukturális 
változások kihatásait.

Végső soron a MALÉV terv­
metodikája kiforrottnak tekint­
hető, és olyannak, amely alkal­
mas az új gazdasági mechanizmus 
feltételei mellett is a vállalatveze­
tés munkájának alátámasztására.

Az elmondottak előrebocsátása 
ellenére is szükségesnek láttuk 
megvizsgálni, hogy milyen ered­
ménnyel alkalmazhatók az általá­
nosan elterjedt matematikai prog­
nózisok a MALÉV tervmunkájá-li­
bán. E vonatkozásban a módsze­
rek ismertek, csak alkalmazható­
ságuk feltételeit kell meghatá­
rozni és ellenőrizni.

A teljesítmények előrebecslésé­
nél a trendanalízis, az értékada­
tok meghatározásánál a korreláció- 
számítás használható. Vizsgáljuk 
meg egyenként a két területet.

A szállítási teljesítmények 
előrebecslése

A legkisebb hibanégyzetek mód­
szerén alapuló trendszámítás lé­
nyege az, hogy adott idősorból ki­
indulva, az idő függvényében az 
idősor tendenciájának meghatá­
rozását elvégezve, extrapolációt 
végzünk az elkövetkező néhány 
évre. Az idősor tendenciáját gyak­
ran egyszerű lineáris vagy expo­
nenciális görbével vissza lehet 
adni; ekkor a függvény még hosz-

kis munkával meghatározható. 
Ha azonban a tendencia csak ösz- 
szetett függvénnyel határozható 
meg, a számítás hosszadalmasabb 
eljárást igényel.

A számítás elvégzésének egyik 
feltétele, hogy elegendő hosszú 
idősor álljon rendelkezésre. Ez a 
feltétel önmagában — a vizsgált 
területen — könnyen kielégíthető, 
mert a naturális teljesítményada­
tok, akár bontottan, a légiközle­
kedés fennállása óta rendelke­
zésre állnak. Az alkalmazhatóság 
másik feltétele az, hogy az idősor 
alakulását ne zavarja meg semmi­
féle olyan jelenség, amelynek ha­
tására az idősorban jelentős ne­
gatív vagy pozitív változás követ­
kezik be. Gyakorlatilag tehát az 
szükséges, hogy az idősor véletlen 
töm égj elenségek hatását tükrözze, 
mert minél több „nem véletlen” 
behatás állapítható meg egy idő­
sorban, annál hosszabb idősor 
szükséges még a kevésbé megbíz­
ható függvénygörbe meghatáro­
zásához is.

Az elmondottak illusztrálására 
bemutatjuk az ICAO tagállamok 
és a MALÉV utaskm teljesítmé­
nyére vonatkozó adatokat (1. 
táblázat) és a számítások ered­
ményeit.

1. táblázat

Év

A z ICA O  
tag á llam o k A M A L É V

u ta s k m  te lje s ítm én y e i
(10«) ( 0 3)

1946 16 000 367,5
1947 19 000 7 420,0
1948 21 000 5 420,0
1949 24 000 6 935,0
1950 28 000 10 746,0
1951 35 000 15 210,0
1952 40 000 15 069,1
1953 46 000 19 533,7
1954 52 000 22 184,5
1955 61 000 18 127,7
1956 71 000 18 083,3
1957 81 000 21 023,5
1958 85 000 33 479,8
1959 97 000 48 021,2
1960 109 000 74 751,6
1961 117 000 91 798,3
1962 130 000 92 897,0
1963 147 000 104 064,9
1964 172 000 152 041,0
1965 199 500 187 246,3
1966 229 400 215 790,6
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Az 1. ábrából megállapítható, 
hogy amíg az ICAO adatoknál*a 
lineáris trend alig alkalmazható, 
de az exponenciális görbe jól kö­
veti a tényleges idősor alakulását 
— maga az idősor szinte megegye­

zik a görbével — addig a 2 . ábrán 
a MALÉV vonatkozásában az 
ugyanazon módszerrel meghatá­
rozott görbék futása jelentősen el­
tér a tényleges idősortól.

A magyarázatot abban látjuk, 
hogy bár egyes jelenségek, ame­
lyek a változást, fejlődést kiala­
kítják, mint pl. az általános élet- 
színvonal és utazási kedv növek­
vése, a géptípusok minőségi és 
mennyiségi változása, a tarifa­
színvonal változása stb. ugyan 
mind a két vizsgált esetben — 
legalábbis tendenciájukban —- 
megegyeznek, de míg a MALÉV 
vagy más hasonló nagyságrendű 
vállalat esetében e változások és 
hatások ugrásszerűen jelentkez­
nek, addig a világ légiközlekedé­

sében az egyedi, vállalati szinten 
ugrásszerűnek ható változások 
időben eltolódva rakódnak az ál­
talános fejlődési tendenciára azt 
gyakorlatilag alig módosítva. 
Ügyenez a megállapítás vonatko­
zik azokra a tényezőkre is, ame­
lyek egyébként légitársaságon­
ként az idősorok jelentős változá­
sát idézhetik elő, de specifikus 
jellegükből kifolyólag más légitár­
saságoknál nem is jelentkeznek. 
A MALÉV-re konkretizálva a 
megállapítást, gondolunk itt pl. 
az 1955. év körüli gépszámcsök- 
kenésre, az ellenforradalomra 
vagy az 1963—64. évben a kiuta­
zószámban bekövetkezett jelen­
tős emelkedésre. Az elmondotta­
kat illusztrálja a MALÉV és az 
ICAO szállítási teljesítményeinek 
aránya is.

Végső soron az állapítható meg, 
hogy az ICAO fejlődési irányza­
tát az exponenciális trenddel rö­
vid távon jól lehet becsülni, mert

az egyes légitársaságok egyedi 
szállítási teljesítményeinek a fej­
lődés általános képétől való ±  el­
térései egymást kiegyenlítik, az 
egyes társaságok az ICAO szem­
pontjából megvalósítják a vélet­
len események feltételét. Szám­
szerűleg az utaskm szám évről- 
évre mutatkozó növekedése 
13,85%-osnak tekinthető.

Kis vállalatok szintjén egy-egy 
új vonal vagy járat beállítása 
még jellegében hasonlónak fog­
ható fel, mint az ICAO szempont­
jából egy-egy vállalat teljesítmé­
nyeinek alakulása, de általában, 
mint az a MALÉV idősorának 
vizsgálatánál is látszik, egy sor 
„nem véletlen” esemény miatt 
az egyszerű trendszámítás előre­
becslésre nem alkalmas.

Ha a MALÉV vizsgált idősorát 
csak 1957-től vesszük figyelembe 
(3. ábra) , akkor bizonyos nem vé­
letlen hatásokat ugyan már ki­
szűrtünk, a számított trendek

\



550 K Ö ZLEK ED ÉSTU D O M Á N Y I SZEM LE

l

3. ábra . -1 m agyar légiközlekedés u la skm -te l jesít menyeim*к trendje  (1957— 1964»)

jobban egyeznek az utolsó évek 
tényleges értékeivel, de a nemzet­
közi helyzet konszolidálása, a ro­
hamos, de napjainkban már jól 
előrehaladott vonalfejlesztés még 
mindig olyan szakaszt jeleznek, 
amelyből az előrebecslésnél az is­
mertetett egyszerű módszerekkel 
kiindulni szinte lehetetlen. Azonos 
megállapításra vezet más, pl. pa­
rabolikus trend számítása is.

Ezért a teljesítmények előre­
becslésénél a trendanalízis jelen­
leg csak ellenőrzésként használ­
ható és a várható teljesítmények 
csak más módon — utazási indító- 
okonként külön-külön vizsgálva 
— számíthatók. (Egyébként a
2. és 3. ábrán a tényadatokat 
megközelítő exponenciális tren­
dek az utaskm számban évente 
átlagosan 24,8, illetőleg 25,4%-os 
léj lődést j elez nek.)

Hasonló eredményre jutunk, ha 
az össztkm-teljesítményt vizsgál­
juk. Ez egy virtuális mutató, az 
áru- és posta tkm, valamint a

10-zel osztott utaskm teljesít­
mény összege.

A teljesítmények tervezésére 
napjainkban tehát még a jelen­
legi tervezési módszerek jobban 
alkalmasak, mint a trendszámí­
tás, de ha az idősor tovább hosz- 
szabbodik ;— különleges esemény 
nélkül — a trendanalízis előbb 
kontrollja, majd bázisa lehet a 
tervezésnek.

Összelüggésvizsgálatok 
az eredmény várható alakulásának 

meghatározására

A teljesítmények függvényében 
vizsgált forint mutatók közül végső 
soron az eredmény mutatója a leg­
fontosabb, bár csak szármázta - 
tottan, a bevétel és a költségösz- 
szegek különbsége révén határoz­
ható meg. A MALÉV jellegénél 
fogva, igen nagyfontosságú a te­
vékenység devizális oldala; ez in­
dokolja, hogy a devizaeredményt 
is — a devizabevételek és kiadá­

sok különbségeként — bevonjuk 
a vizsgálatba. Tekintettel arra, 
hogy az első, azonos módon vég­
zett vizsgálat időpontjában — 
1964-ig terjedően — a ráfordítási 
hányad jelentősége túlértékelt 
volt, vizsgáltuk e mutató alaku­
lását is.

A vizsgálatokat a korreláció­
számítás segítségével végeztük. 
Arra voltunk kíváncsiak, hogy a 
teljesítmények változását hogyan 
követik a bevételek, a kiadások 
stb., azaz hogy a mennyiségi ösz- 
szefüggések alapján van-e lehe­
tőség megbecsülni a vállalat gaz­
dasági mutatóit, eredményeit.

Független változónak az össz­
tkm-teljesítményt választottuk. A 
vizsgálatok szempontjából igen 
kedvező adottság, hogy a MALÉV 
elmúlt évekbeli teljesítményei szé­
les skálán mozogtak. Függő vál­
tozóként a fentiek értelmében a 
vizsgálatba a bevétel, a kiadás, a 
devizabevétel és devizakiadás idő­
sorait vontuk be. Az idősorok a 
bevétel és kiadás vonatkozásában 
az 1964-ig terjedő első vizsgálat 
idején hat, a devizabevétel és ki­
adás vonatkozásában öt tagúak 
voltak és természetesen minden 
évben növekedtek. Kiinduláskor 
feltételeztük, hogy a bevételek, 
költségek stb. alapvetően a telje­
sítmények volumenétől függnek 
és a strukturális változások ezen 
belül — legyenek azok irány, gép­
típus, terhelésösszetétel stb. — 
csak másodrangúak, egymásra 
sok esetben kiegyenlítő hatást 
gyakorolnak.

A vizsgálatot a korrelációszá­
mítás gyakorlatának megfelelően 
a korrelációs együttható, illetve 
index meghatározásával kezdtük, 
hogy egyáltalán verifikáljuk fenti 
feltételezésünket, hogy megálla­
pítsuk a feltételezett kapcsolat­
ról azt, hogy elég szoros-e ahhoz, 
hogy belőle következtetések legye­
nek levonhatók, hogy alkalma­
sak-e elvileg extrapolálásra.

A korrelációszámítás elméleti 
alapjaival és technikai kivitelezé­
sével itt nem kívánunk foglal­
kozni.

Az idősorokat az 5. és 6. ábrán 
ábrázoltuk és a számítások után 
többek között pl. az 1966. évi 
vizsgálatnál úgy találtuk, hogy a 
bevételnél (В),  a kiadásnál, (K)  
a devizabevételnél (До) megelé-
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gedhetünk a korrelációs együtt­
ható számításával, míg a deviza- 
kiadás (Kn) és a szállítási telje­
sítmény összefüggésének szoros­
ságát f— erősen görbe vonalú 
regresszió — a korrelációs index 
meghatározásával kell ellenőriz­
ni. A számított értékek — ter­
mészetesen mind pozitívak — 
rendkívül szoros kapcsolatra utal­
nak :

rB = 0,9944 rBB — 0,9689 
rB = 0,9966 I kd = 0,9988

E számok jelzik, hogy to­
vábbi vizsgálatok indokoltak, 
mert a helyesen meghatározott 
regressziós görbék alapján nem 
hosszú távú extrapolációk meg- 
nyugatóan végezhetők.

A számítások elvégzésekor ab­
ból az alapvető feltételezésből 
(lásd: dr. Kádas Kálmán: Ma­
tematikai módszerek a közleke­
dés és hírközlés vezetésében KÜZ­
DŐK, 1966. 16. old.) indultunk 
ki, hogy a bevétel a teljesítmény 
függvényében lineárisan, a ki­
adás pedig valamilyen összetett — 
esetleg logaritmikus — görbének 
megfelelően alakul, de minden 
esetre jellegzetes, degresszív, li­
neáris és progresszív szakaszokból 
tevődik össze (4. ábra). E felté­
telezés lehetővé teszi a vállalat
számára jelentős teljesítmény-ha­
tárértékek meghatározását, neve­
zetesen azt a teljesítményt, amely 
mellett a nyereség maximális 
(В  — K. — Â max) — ahol a A 
görbe érintője párhuzamos а В 
egyenessel; azokat a teljesítményi 
pontokat, amelyeknél a ráfordí­
tási hányad =1 (B  — K  = 0; К

В
— k = l ) ,  azaz azt a teljesítmény- 
értéktartományt, amelyen belül a 
vállalat nyereséges, vagyis a két 
görbe metszéspontjait; valamint 
azt a teljesítményértéket, amely - 
nél'a ráfordítási hánvad minimá- 

(K \
lis I — = /ímin , a hol а К  görbét az
origóból kiinduló egyenes érinti.

Ennek az elvi jellegű ábrának 
az elemzése fontos megállapítást 
eredményez: az Amax és a &mm 
pontok általában nem esnek 
egybe és ezért а к meghatározott 
értékéhez — a ráfordítási hányad 
bizonyos szintjéhez való—ragasz­
kodás kedvezőtlenül hathat az 
A — a vállalati eredmény — 
nagyságára.

Az első számításnál lineáris 
összefüggésekkel dolgoztunk; fel­
tételeztük, hogy a teljesítmények 
jelenlegi tartományában az össze­
függés a teljesítmény és a költsé­
gek között is lineáris. Az egye­
nesek értelmezhetőek voltak köz­
gazdaságilag is: a bevétel egye­
nese az origóból indul ki, 0 telje­
sítményhez 0 bevétel tartozik, a 
kiadás egyenesének van konstans 
tagja is (b), ami értelemszerűen 
jelzi, hogy az ún. kapacitás- és 
egyéb állandó jellegű költségek a 
teljesítményektől függetlenül is 
léteznek. A vállalat növekedését 
jelzi bizonyos mértékig az is, 
hogy az egyenlet (b) konstans 
tagja évről-évre nagyobb lesz:

0в4=Ю0% 
ó65= 123,4% 
öce= 155,0%

A további számításokban már 
felvetettük azt is, hogy vajon a 
bevetel és költséggörbék alaku­
lása ténylegesen lineáris-e? Azt 
tapasztaltuk ugyanis, hogy a be­
vétel az utóbbi években degresz- 
szlven alakul, az iránytangens, 
illetve az együttható értéke év­
ről évre csökken:

1964=100%
1965= 98,2%
1966= 96,2%

A degresszív bevételalakulás 
egyébként kézenfekvő és a MA­
LÉV fejlesztési politikájával ma­
gyarázható jelenség.

Az utóbbi évek vonalfejlesztési 
politikájaolyan vonala kbekapcso- 
lását eredményezte, amelyek ef- 
fektivitása elmaradt a meglevők 
mögött. A meglevő vonalakon vég­
rehajtott járatsűrítések egynéme- 
lyike a jelenségben ugyancsak köz­
rejátszott. Ennek ellenére azt ta ­
láltuk, hogy a számbajövő függ­
vények közül egyelőre még min­
dig a lineáris függvény adja a 
legkisebb hibanégyzetet.

Hasonló degresszivitás m utat­
kozik meg a költségek vonatkozá­
sában is, olyannyira, hogy végül 
is 0,9 kitevős parabolával tudtuk 
csak az idősor tendenciáját visz- 
szaadni. A költségek degresszív 
alakulásának alapvető oka ab­
ban található, hogy az állandó 
költségek növekedése az idők fo­
lyamán elmarad a teljesítmények 
növekedése mögött.

összevetve a bevétel- és a ki­
adás-görbék degresszivitását, az a 
kedvező megállapítás tehető, hogy 
a kiadási görbe degresszívvé 
válása határozottabb, mint a be­
vételié, ezért a görbék együttes 
változása vállalati szinten ked­
vező, nagyobb eredményt biz­
tosít.

A nevezetes pontok közül meg­
határozva а В  =  К; А = 0 értékek­
hez tartozó teljesítményt, azaz 
ahol az eredmény pozitívba csap 
át, a növekvő állandó költségek­
kel összhangban azt állapíthattuk 
meg, hogy ez az átváltási pont

4. áb ra . Egy üzem  bevételének ( B )  , k iadásának ( K )  és nyereségének ( N )  sem atikus a lak u lása  
a te rm e lési volum en függvényében
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évről évre a nagyobb teljesítmé­
nyek irányába tolódik e l:

1964- ben T = 2,643X10® tkm
1965- ben T = 3,245 X 10e tkm
1966- ban T  = 5,236 X Ю6 tkm
A maximális nyereség teljésít- 

ménypontja a jelenlegi В  és К 
függvény-értékek mellett nem ha­
tározható meg. Úgy tűnik, hogy a 
MALÉV még a 4. ábra szerinti 
első szakaszban tart, amikor a 
kiadások vonala degresszív, azaz 
a jelenlegi idősor tendenciája mel­
lett a teljesítmények növelésével 
az eredmény csak növekedhet. 
Hasonló okokból nem jelentkez­

ője
hét a második fí = K: — = 1 pont 

В
sem.

Ezeket a vizsgálatokat össze­
foglalva, az állapítható meg, hogy 
a MALÉV jelenlegi teljesítmény­
struktúrája mellett, amennyiben 
jelentős változások a tarifa-szín­
vonalban és az intenzív kihasz­
nálás területén nem jelentkeznek, 
ha a géppark-fejlesztés gazdasági 
vetülete nem negatív, a teljesít­
ménynövelés gazdasági korlátái 
még messze nem jelentkeznek. A

bevétel és a kiadás különbsége­
ként előálló nyereség tendenciája 
az 5. ábrából jól kitűnő progresz- 
szív görbe.

Miután az alapvető elvek érvé­
nyesek a devizabevétel (Во) és a 
devizakiadás {Ко) idősorokra is, 
ezek a vizsgálatok rövidebben 
összefoglalhatók.

A devizabevétel számításánál 
az utóbbi években ugyancsak 
degresszivitás tapasztalható, az 
iránytangens egyre kisebb lesz 
(1964-ben 100%; 1965-ben 98,1%,
1966-ban 97,7%), ennek ellenére 
legkisebb hibanégyzetet itt is a 
lineáris trend adott (6 . ábra).

A devizakiadás számításánál 
végső soron a kezdőpont felett kis 
értékkel kezdődő 1,4-es fokú pa­
rabolára jutottunk. Tehát itt is 
van egy, a .teljesítménytől füg­
getlen devizaköltség.

Ennek helyessége belátható, hi­
szen a külföldi képviseleti és iro­
dahálózat kiépítésével megjelen­
tek a teljesítménytől független 
devizaköltségek is. A görbe prog­
resszivitása azt jelzi, hogy a telje­
sítmények növelésénél nagyobb 
arányban nő a devizaköltség. Ez

egyrészt magyarázható a már em­
lített képviselői hálózatfejlesztés­
sel is, de alapvető okként a vonal­
hálózatfejlesztés, a hosszabb vo­
nalak indítása és az ezzel kapcso­
latban jelentkező leszállási illeték 
és külföldi üzemanyag vételezés 
növekedése jön számításba.

Ugyanakkor kedvező az, hogy 
1966-ban a kitevő értéke alacso­
nyabb, mint 1965-ben volt, azaz 
a tendencia időben degresszív, il­
letve a függvény progresszivitása 
mérséklődik.

A devizabevétel és devizaki­
adás görbéinek együttes vetületét 
mutatja a 6 . ábra devizaeredmény 
görbéje. A progresszív költség- 
görbe miatt az eredménygörbe 
enyhén degresszív parabola.

A nevezetes pontok közül a 
Во = Ко, azaz No = ö-hoz tartozó 
teljesítménv-érték értelemszerűen 
rendkívül kicsi, az No maximuma 
pedig a jelenlegi egyenletek alap­
ján az 1966. évi teljesítmény mint­
egy 23-szorosára adódik. Minden­
esetre ebből is az következik, hogy 
a ma szükséges extrapolálási ha­
tárokon belül a teljesítménynöve­
léssel a devizahozam is jelentősen 
növekszik.
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7. ábra. Л MALÉV ráfordítási h án y ad án ak  ( k )  és devizaráfordítási 
hányadának ( k j ) )  rcgreszsziós görbéi

A ráfordítási és a devizaráfor-
dítási hányadok (k = - és kn =

В

Bn
) egyenletei és görbéi év­

ről-évre tükrözik az alap-idősorok 
és ezek számításainak változását. 
Az 1966. évi számítások görbéit a
7. ábrán mutatjuk be. A ráfordí­
tási hányad hiperbolikusán, a 
devizaráfordítási hányad pedig 
8,6-106 tkm-nél minimumot ered­
ményező görbe szerint változik. A 
MALÉV-re napjainkban jellemző 
teljesítmény-szakaszban azonban 
a hányadok változásai nem jelen­
tősek.

Az idősorok hosszabbodásának 
várható hatása 

a tendencia alakulására
E kérdés során arra kívánunk 

válasz kapni, hogy a vizsgálatba 
bevont értékpárok számának nö­
vekedése, az idősorok hosszabbo­
dása hogyan hat az összefüggések 
alakulására. Az az általános meg­
állapítás önként adódik, hogy mi­
nél több értékpárra vonatkozik 
vizsgálatunk, annál kisebb válto­
zást fog előidézni az idősorok nö­

vekedése a vizsgált jelenség ten­
denciájában.

Ez a megállapítás egyúttal azt 
is jelenti, hogy minél hosszabb 
idősor alapján határozzuk meg az 
összefüggésre jellemző függvényt 
— és ha érdemleges „nem vélet­
len” jelenségek nincsenek — annál 
megbízhatóbban végezhető az ex­
trapoláció. Ami magát az extrapo­
lációt illeti, az elmondottak alap­
ján leszűrhető az a tanulság, hogy 
a matematikai alapokon történő 
előrebecslés hosszú időszakra álta­
lában nem eléggé megbízható, de 
nem használható közvetlen, egy 
évre történő egzakt tervezésre 
sem. Ennek magyarázata az, hogy 
az előrebecslés egy hosszú időtar­
tam alapján az egyes évek jellem­
ző, nem véletlen hatásokat tük­
röző, de az általános tendenciától 
pozitív és negatív irányban eltérő 
és egymást kiegyenlítő adataiból 
meghatározott tendencia segítsé­
gével történik, míg a vonatkozó, 
a következő évi adat önmagában 
hordja a véletlenszerű és a nem 
véletlenszerű tényezők összes ha­
tását.

Amint említettük, a szóban- 
forgó vizsgálatokat 1964 óta év­
ről évre elvégeztük, az idősort az

új adattal mindig bővítve. Az idő­
sor bővülésének a számításokra 
gyakorolt hatását érzékeltetve be­
mutatjuk a MALÉV 1967. évi ter­
vezett össztkm-teljesítményszint- 
jére vonatkozóan a legfontosabb 
eredménymutatók számított érté­
keinek eltéréseit. I tt az 1966. évi 
számítás adatait 100%-nak vettük 
és az ettől való ± eltéréseket '%- 
ban tüntettük fel, az előző évi 
függvények alapján (2. táblázat).

2 .  t á b l á z o l

M u ta ­
tó k

1964. 1965. I960.

év i szám ítá so k  a la p já n , %

.V —8,09 — 9,52 100
-Vn +  1,91 — 4,44 100
к +  6,16 +  6,01 100
kD +  3,56 -f-18,67 100

A táblázatból jól érzékelhető, 
hogy az idősorok bővülésével az 
extrapoláció olyan jellegű, hogy a 
számított adatok a vállalat ered­
ményessége szempontjából egyre 
kedvezőbbek, N és N  в  értékei ma­
gasabbak, к és kn értékei pedig 
alacsonyabbak. Kivételt csak Nn
1964. évi számítása jelent. Más 
szóval ezek azt jelentik, hogy a 
számítások a vállalati tervezés 
szempontjából általában óvatos 
eredményekre vezetnek, az elté­
rés a biztonság felé történik.

A számított és tényleges értékek 
összehasonlítása

A két utóbbi évben a számítá­
sokat arra is kiterjesztettük, hogy 
az extrapolálás révén mennyire 
közelítjük meg a különböző gaz­
daságossági, jövedelmezőségi mu­
tatók tényleges értékeinek alaku­
lását.

Meg kell említenünk, hogy az 
egyenletek kiszámításakor meg­
határoztuk a szórás-értékeket is. 
A szórásmező nagysága attól fü- 
gött, hogy az egyes évek adatai át­
lagosan mennyire tértek el a legki­
sebb hibanégyzettel számított 
alapösszefüggéstől.

így régebben kiszámítottuk, 
hogy az 1964 évig rendelkezésre 
álló idősorból számított egyenle­
tektől, illetőleg a hozzájuk tar­
tozó %-os szóráshatároktól az
1965. évi tényleges adatok meny­
nyiben térnek el, majd egy év 
múlva ugyanezt megismételtük a 
meghosszabbodott idősorból adó­
dó egyenletekből számított és az
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3. táblázat

1965 év re 1966 évre
a  s z á m íto tt a  tén y leg es a  s z á m íto tt a  tén y leg es

M u ta tó k é r té k  e lté rése é r té k  e lté ré seés
sz ó rá sh a tá ra i

.

a  s z á m íto ttó l es
s z ó rá sh a tá ra i a  s z á m íto ttó l

s z á z a l é k o k b a n

N 1 0 0 ± 7 ,0 — 3,6 100 ±  8,6 —  1,4
N D 1 0 0 ± 4 ,0 +  2,1 1 0 0 ± 2 ,0 +  7,5
к 1 0 0 ± 1 ,6 +  1,6 1 0 0 ± 2 ,2 — 1,5
k D 1 0 0 ± 1 ,7 — 0,3 1 0 0 ± 0 ,2 — 2,8

1966. évi tényleges adatoknál. Az 
eredményeket a 3. táblázat mu­
tatja.

Megállapítható volt, hogy a 
tényleges értékek általában a szó­
rásmezőn belül helyezkednek el, 
illetve, ha azon kívül voltak, ak­
kor az eltérés a kedvezőbb ered­
mények irányában történt (1966- 
ban: N o  és к в ) .  Látható továbbá, 
hogy a szórástartomány — N  ki­
vételével — általában igen szűk, 
ami a várható eredménybecslés 
szempontjából igen kedvező.

A számított és a tényleges érté­
kek összevetésénél leglényegesebb 
eredménynek az mutatkozott, 
hogy a tényleges értékek egyetlen 
esetben sem lépték túl a kedvezőt­
lenebb szóráshatárt (N és N л-nél 
az alsót, к és кв-né 1 a felsőt), ami 
lehetővé teszi, hogy a vállalati 
eredmények értékelésénél a szó­
ráshatárokkal számított és a tény­
leges adatok összevetése a tevé­
kenység elemzésének egy újabb 
tényezője legyen.

Hasonló következtetés vonható

le a tervmunkára vonatkozólag is. 
A MALÉV említett tervmetodiká­
jával számított értékek ugyanis 
összevethetők a szórásokkal figye­
lembevett számítási eredmények­
kel, és ha az tapasztalható, hogy a 
tervadatok bármelyik irányban a 
szóráshatárokon kívül esnek, ez a 
körülmény alapos figyelmeztetést 
ad a szóbanforgó adatok ismételt 
ellenőrzésére.

A matematikai módszerek 
alkalmazhatósága az xij gazdasági 

mechanizmus feltételei között
Az 1968-ban beinduló új gazda­

sági mechanizmus minden eddigi­
nél jobban igényli a pontos terve­
zést, a várható teljesítmények gaz­
dasági eredményének lehető legki­
sebb hibájú előrebecslését. Ugyan­
akkor az új gazdasági mechaniz­
mus életbelépése mind a bevételek, 
mind a kiadások oldalán olyan vál­
tozásokat hoz a számítások mód­
szereiben, a különböző szorzószá­
mokban, amelyek az adatok össze­
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hasonlíthatóságát lehetetlenné te­
szik. A bevételi oldalon az alapve­
tő problémát a devizaszorzók válto­
zása okozza, míg a költségoldalon
— a már említetten túlmenően
— különösen az állóeszközök újra­
értékelése és az eszközlekötési járulék 
bevezetése módosítja jelentősen az 
adatokat.

E változások hatása ugyan 
számszerűsíthető, de az adatok 
átértékelése eléggé munkaigényes, 
különösen ha ez olyan hosszú idő­
szakra történik, mint amelynek 
alapján a számítások megnyugta­
tóan lennének elvégezhetők. El­
képzelhető egy olyan megoldás is, 
amelynek értelmében az 1966. és
1967. évi eredmények átárazása 
arányában hajtanánk végre a meg­
előző évek korrekcióját is, habár 
ez némiképpen a pontosság rová­
sára megy.

Az elvégzett próbaszámítások 
azt jelzik, hogy a veszteségből 
nyereségbe átváltási pont (ahol 
B = K) a nagyobb teljesítmények 
irányába tolódik el, de a függvé­
nyek jellege, vagyis az alapössze­
függések érdemlegesen nem mó­
dosulnak.

Minden esetre az eddigi számí­
tások tanulsága az, hogy a mate­
matikai elemzések hasznosan tá­
masztják alá az empirikus tervezési 
módszereket, ezért törekedni kell 
arra, hogy az új gazdasági mecha­
nizmusban minél hamarabb meg­
találjuk azokat a feltételeket, 
amelyek segítségével e hasznos 
apparátust alkalmazni lehet.
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Gépjármű- és Motortechnikai Konferencia Esztergcmban
S I D Ó F E R E N C

A festői Dunakanyar ősi múltú, patinás városa 
a közelmúltban nagy jelentőségű nemzetközi talál­
kozónak volt a színhelye. I tt rendezte meg 1967. 
augusztus 28. és szeptember 2. közt a GÉPIPARI 
TUDOMÁNYOS EGYESÜLET Gépjármű Szak­
osztálya és Esztergomi Helyi Szervezete hazánk első 
olyan nagyszabású nemzetközi konferenciáját, 
amelynek tárgykörét teljes egészében a gépjármű­
vekkel kapcsolatos tervező, fejlesztő és kutató­
munka aktuális problémái képezték. A minden di­
cséretet megérdemlő hazai kezdeményezés a közis­
mert nemzetközi EISITA-kongresszusok szellemét 
és színvonalát törekedett megvalósítani -— az első 
próbálkozáshoz képest imponálóan szép sikerrel. 
A kereken egy hétig tartó konferencia közel három­
száz főt számláló népes seregszemléjén a hazai autó- 
szakma prominens képviselőin kívül mintegy két­
harmad arányban voltak jelen a külföldi autóipar 
és a tudományos kutatás kiválóságai. A külföldi 
műszaki egyetemek motor- és gépjármű-tanszékei- 
nek vezető professzorai, gépjárműkutatással vagy 
fejlesztéssel foglalkozó tudományos intézetek ve­
zetői és munkatársai, valamint a legkülönbözőbb 
gyártási profilú autóipari világcégek magasan kva­
lifikált tudományos-műszaki megbízottai képez­
ték a külföldi előadók és résztvevők túlnyomó több­
ségét.

A vendégek között 1 7 európai és tengerentúli or­
szág képviselőit üdvözölhettük, akik közül a leg­
többen értékes előadás vagy vita és hozzászólás 
formájában aktívan is hozzájárultak a konferencia 
eredményes munkájához, színvonala növeléséhez. 
Ezen a módon is kidomborodott a tudományos­
műszaki találkozó nemzetközi jellege. Baráti álla­
mok küldöttei és a  fejlett autóiparral rendelkező 
nyugati országok és intézmények képviselői egy­
aránt, az őszinte szakmai tapasztalatcsere szellemé­
ben ismertették előadásaikban eddigi eredményei­
ket, vagy tárt ák fel aktuális nehézségeiket a vita­
délutánok közvetlen eszmecseréinek keretében.

А к mgresszusi munkához az esztergomi Technika 
Háza jói f  űszereit előadótermei nyújtottak megfe­
lelő kereteit, és korszerű négynyelvű szinkron-tol- 
mácsberemdezés biztosította a nyelvi nehézségek 
áthidalását. Az elhangzott 73 szakmai előadásból 
35-öt tartottak külföldi szakemberek, a további 37 
előadási a hazai részvétel aktivitását dicséri.

A finden  tekintetben kiváló munkát végző ren­
dezőbizottság a háirom szekció keretében csoportosí­
to tt szakmai anyag tárgyalására újszerű és jól bevált 
program-beosztást alkalmazott. A délelőtti teljes 
•Szekcióüléseken elhangzott élőszavas előadások 
mindegyike csupán rövid, tömör összefoglalóját ké­
pezte a szerző teljes anyagának; a hozzászólásokra, 
kérdésekre és a kötetlen szakmai vitára délutánon­
ként került sor, tizenegy tárgykör szerint csoporto­
sítva különválasztott kisebb vitaüléseken, a kong- 
reszszusi kiadványban teljes terjedelemben közre­
adott előadói anyagok alapján. Az így bevezetett 
munkamódszer rendkívül hasznosnak bizonyult, és

ha a délekbe élőszavas előadások egyike-másika túl 
is lépte a kiszabott időkeretet, az elhangzott előadá­
sok magas színvonala a résztvevőknek bőséges kár­
pótlást nyújtott.

A konferencia Terplán Sándor műegyetemi do­
cens, a GTE Gépjármű Szakosztály alelnökének ün­
nepi megnyitójával vette kezdetét, majd Homor 
Imréné, Észtergom város tanácsának elnökhelyet­
tese üdvözölte a megjelenteket a vendéglátó város 
nevében. A díszelnökségben helyet foglalt a hazai 
autóipar és autóközlekedés intézményeinek, s a 
szakterülettel kapcsolatos tudományos életnek szá­
mos kiválósága. Jelenlétük méltán szimbolizálta 
azt a rendkívüli jelentőséget, amelyet a rendező 
Magyarország tulajdonított a nemzetközi konfe­
renciának, s amelyet a számos résztvevő országból 
összegyűlt neves külföldi szakemberek is hasonló 
szellemben viszonoztak.

A konferencia bevezető előadását Winkler Dezső, 
a Járműfejlesztési Intézet igazgatója tartotta meg. 
Áttekintve a gépkocsi fejlődését, rámutatott a mo­
torizáció nagy szerepére, amelyet az betölt az em­
beri haladás szolgálatában, valamint az ipari te r­
melés és a gazdasági élet számos területén. Hang­
súlyozta, hogy a fejlődés mai fokán aligha várhatók 
már robbanásszerű újdonságok, — annál inkább 
áttolódik a hangsúly a rendszeres, jól szervezett, 
világszerte végzett kutató munka nyomán kiala­
kuló lassú, de állandó fejlesztő folyamatra.

A konferencia keretében publikált tudományos 
művek alátámasztották ezt a felfogást, minthogy 
általában a részlet-fejlesztések területén elért szá­
mos értékes eredmény mozaik-halmazából alakult 
ki a hallgató előtt egy színpompás, összehangolt kép, 
amely — ha úgy tetszik -— összességében a moto­
rizáció világszintű fejlődési folyamatának egyik ál­
lomását tükrözte.

*

Az előadásokat, tárgykörük szerint, három szek­
cióba csoportosította a gondos szakrendezés. Az 
egyes szekciókon belül az alábbi témakörök megvi­
tatására került sor:

/. Szekció: Belsőégésű motorok
Az itt elhangzott 32 előadás egyik része a Diesel­

motorok különböző fejlesztési lehetőségeit tárgyalta. 
A szakelőadók a Diesel-befecskendezés és porlasz­
tás, továbbá az égésfolyamat és égőtérkialakítás 
számos részletkérdésében elért eredményeket hoz­
tak nyilvánosságra, s a Diesel-motorok töltéscsere­
folyamataival, turbófeltöltésével, légszűrésével, ke­
nési és hűtési problémáival foglalkoztak.

Érdekes kutatási eredményeket adtak közre to­
vábbá a gyertyagyújtásos (benzin-) motorok keve­
rékképzésének és nyomásjelenségeinek egyes kü­
lönleges kérdéseivel kapcsolatban,—ugyanakkor 
ráirányították a figyelmet a fejlődő motorizáció 
egyik káros mellékjelenségére: a kipufogógázok ál­
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tál okozott levegő szennyeződés közegészség ártal­
maira.

Számos előadás foglalkozott a motoralkatrészek 
közül elsősorban a dugattyúknak s a különféle 
dugattyú-alkatrészeknek a fejlesztésébe.- elért ered­
ményekkel, különös tekintettel a teljesítmény-nö­
velés lehetőségeire, technológiai feltételeire. Külön 
figyelmet érdemeltek azok a kutatási eredmények, 
amelyek a motorok torziós rezgéseinek hatásairól és 
a rezgéscsillapítás terén végzett kutatómunkáról 
adtak számot.

I I .  Szekció: Hajtóművek és erőátvitel
Ebben a szakcsoportban 7 előadás keretében fi­

gyelemreméltó beszámolókat hallottunk a mecha­
nikus szinkron sebességváltók tervezési irányel­
veiről, a mechanikus rendszerű hajtóművek rezgés­
gerjesztési és akusztikai viselkedéséről, valamint a 
hidraulikus erőátviteli rendszerek, tengelykapcsolók 
nyomatékváltók tervezése és vizsgálata során nyert 
tapasztalatokról.

I l i . Szekció: Gépjármüvek
E legnépesebb csoportba tartozó 34 előadás 

egyik része a modern gépkocsik és autóbuszok szer­
kesztési koncepciójával, a korszerű alváz- és felépít­
mény-konstrukciód: szerkezet i, rezgéstan i-ak uszti kai, 
statikai és élettartam problémáival foglalkozott. 
Kísérleti eredményeket hallottuhk a felépítmények 
baleseti ütésállóságának vizsgálatairól, valamint fej­
tegetéseket a fémragasztási technológia autóipari al­
kalmazásának lehetőségeiről.

Számos előadás hangzott el különféle gépjármű­
szerkezeti részek méretezésének, fárasztó vizsgálatá­
nak, vagy a velük kapcsolatos tudományos kutató­
munkának egyes területeiről. Érdekes tanulmá­
nyok tárták fel a fékberendezések, felfüggesztési és 
rugózási szerkezetek, valamint a gumiabroncsok és 
a kormányzás tekintetében elért legújabb kutatási 
eredményeket.

Az egyik legaktuálisabb témakört képezték azok 
az előadások, amelyek a gépjárműnek az emberre és 
a menetbiztonságra gyakorolt hatását tárgyalták. É r­
tesülhettünk arról a kiterjedt vizsgálati munkáról, 
amely világszerte folyik a járműlengések, kényelmi 
viszonyok és útállapotok által az emberre gyako­
rolt hatásokkal kapcsolatban. Külön figyelmünket 
érdemelték ki a trópusi üzemeltetés különleges vizs­
gálati tapasztalatai, valamint az ezekből levonható 
járműfejlesztési és gyártástechnológiai következ­
tetések.

*
A konferencia érdemi munkája Tér plán Sándor 

műegyetemi docens összefoglaló értékelésével és ün­
nepi zárószavaival ért véget. Vele egyetértőleg mi 
magunk is osztjuk azt a felfogást, amely a színvo­
nalas kongresszusi előadások nyomán, a szakmai 
eszmecserék egyre szívélvesedő légkörében, a kül­

földi barátok és versenytársak őszinte elismerő 
megjegyzéseitől is megerősítve, a tárgyilagos részt­
vevőkben kialakult.

A nemzetközi Gépjármű- és Motortechnikai Kon­
ferencia megrendezése hazánkban hasznos és jól si­
került kezdeményezés volt. Amellett, hogy vendég­
látó országként, igyekeztünk mi magunk is bemu­
tatni műszaki tudásunk és tudományos eredmé­
nyeink színe-javát, sok és értékes külföldi szakem­
ber tapasztalataival lettünk gazdagabbak, sokat 
tanulhattunk.

A kölcsönös tapasztalatcsere konkrét előnyein 
túlmenően azonban más vonatkozásban, eszmei sí­
kon is felbecsülhetetlen előnyök kapuit nyitotta 
meg számunkra a konferencia megrendezése. Elő­
ször is ráirányította a nemzetközi autóipari világ 
figyelmét hazánkra, és autós szakembereink értékes 
eredményeinek publikálásával ez a figyelem az el­
ismerés benyomásával is párosult. Másrészt a kon­
ferencia, közvetlen eszmecseréi lehetőséget nyúj­
tottak egymás személyének megismerésére, a szak­
mai problémák közvetlen részletes megvilágítására, 
és egymás előrehaladásának, szellemi felkészültsé­
gének kölcsönös felmérésere. Számunkra, akik ép­
pen ezekben az . időkben illeszkedünk bele az 
egészséges verseny új felfogásába, ezek a körül­
mények különösen hasznos felismeréseket segít­
hettek elő.

Mindezek figyelembevételével őszinte elismerés 
illeti a bátor, hasznos kezdeménvezésért a GÉP­
IPARI TUDOMiNYOS EGYESÜLET Gépjármű 
Szakosztályát, amely a haladó gondolatot nemcsak 
fevetette, hanem következetes és áldozatos szer­
vező munkával eredményesen meg is valósította. 
A konferencia előkészítésében és lebonyolításában 
tevékeny részt vállalt a Csepel A utógyár, az Ikarus 
Karosszéria- és Járműgyár, a, Magyar Vagon- és 
Gépgyár (Győr), valamint a Vörös Csillag Traktor­
gyár, biztosítva így az erők összefogását és a kollek­
tív erőfeszítések sikerét.

Ugyanez a szellem, a közös ügy iránti lelkesedés 
hatotta át az előadókat is, akik a házai motorizáció 
számos területéről összeválogatott^ tudományos 
eredményeikkel igyekeztek méltó versenytársaivá 
válni a haladottabb külföldi autóiparok neves kép­
viselőinek. Végül, de nem utolsósorban ólismerés il­
leti az előkészítés, szervezés, és rendezés önkéntes 
aktíváit áldozatos és eredményes munkájukért, 
amellyel nem kis mértékben járultak hozzá, hazánk 
első Gépjármű- és Motortechnikai Konferenciájá­
nak sikeréhez. '

Végezetül hadd fejezzük ki azt a reményünket 
— ami bizonyára a hazai gépjárműfejlesztés Egye­
temes kívánsága is — hogy ez a jól sikerült kezde­
ményezés nem marad csupán elszigetelt jelenslég, 
hanem további hasonló, magas szintű szakmai t a ­
pasztalatcserék rendezésével kezdetét jelenti gép­
járműtechnikai fejlődésünk egy új, bátrabb ver­
senyszellemű szakaszának.
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A főjavítás m űszaki és gazdasági értékelése  
a vasúti Diesel-járművek korszerű fenntartási rendszerében
E.  H A B K K I K I B  (Zsolna)

A vasutak fejlődésének legfontosabb tényezője 
a vasúti üzem korszerűsítése, amely korszerűsítést 
m indenekelőtt a villamos- és Diesel-vontatásra 
való átállítás és a járműállomány felújítása jel­
lemzi. Kétségtelen, hogy a vasúti üzem korszerűsí­
tésével párhuzamosan a járművek fenntartási 
rendszerei is módosításra várnak. A tanulm ány 
ebből a  szempontból elemzi a legfelsőbb fenntartási 
fokozat, a főjavítás (generáljavítás) funkcióját és 
gazdaságosságát.

1. A Diesel-járművek gazdaságos élettartama

1.1. А коран és elhasználódás, mint meghatározó té­
nyezők

A termelési eszközök kopása a m unkafolyam at 
elkerülhetetlen mellék jelensége. E törvényszerűség 
alól a járm űvek sem képezhetnek kivételt és üzembe 
állításuk pillanatától folyamatos fizikai elhaszná­
lódásnak vannak kitéve. Ezen túlm enően hasonló 
mértékben hat az élettartam ra a „m orális” el­
használódás, az elavulás. A kopási folyam at mér­
sékelése és a fizikai elhasználódás következményei­
nek megelőzése a járm űfenntartás feladatai közé 
tartozik. Ezzel szemben a morális elhasználódás 
következményei csak a  reprodukció á lta l szüntet­
hetők meg.

Fizikai elhasználódáson a szerkezeti anyagok 
mechanikai tulajdonságainak minőségi csökkenté­
sét értjük . Ezen folyam atot az anyag felületének 
roncsolása és deformálása, anyagrészecskék levá­
lása, kémiai agresszivitás stb. váltja ki. A fizikai 
elhasználódás két alakban nyilvánul meg. Az első, 
az ak tív  forma a járm ű üzemeltetésének közvetlen 
következménye. Az elhasználódás m értéke függ­
vénye az üzemi időtartam nak, valam int a terhelés 
m ódjának és fokozatának. Az elhasználódási folya­
m at a  járm ű pihentetése alkalmával rendszerint 
megszakad. A fizikai elhasználódás másik, passzív 
form ája megszakítás nélkül hat a járm ű állapotára. 
E hatás a  természeti erők és az időjárás okozta 
befolyásnak és az üzemeltetés környezetének kö­
vetkezményeképpen lép fel (pl. vegyipari üzem). 
A szerkezeti anyagok tulajdonsága és a felület­
védelem minősége természetesen mérsékelni képe­
sek a hatást. Az elhasználódási folyam at passzív 
form ájának fi gyei emrem  éltó sajátossága, hogy a 
járm ű pihentetési ideje alatt rendszerint még 
intenzívebb az elhasználódási folyam at, m int az 
üzemeltetés idejében.

A morális elhasználódás a műszaki és gazdasági 
fejlődés kísérő jelensége és a jármű kvalitatív  és 
kvan tita tív  teljesítőképességének rela tív  leértéke­
lésével jellemezhető. A morális elhasználódás szin­
tén két síkban ju th a t érvényre. Elsősorban a gyár­
tási folyam at m űszaki fejlődése nyom án az új 
járm űvek olyan progresszív technikai és gazdasá­
gossági param éterekkel rendelkeznek, amely körül­
mény meggyorsítja a meglevő járm űállom ány

kiselejtezését. Másodsorban a nemzetgazdasági össz- 
fejlődéssel kapcsolatos személy- és áruforgalom 
növekedést csak egy korszerű technikai felkészült­
ségű járm űpark képes kielégíteni.

Végeredményben a fizikai és morális elhasználó­
dás azon tényezőkké válnak, amelyek a járm űfenn­
tartás, valam int a járműállomány felújítási ren d ­
szereit határozzák meg. A fizikai és morális elhasz­
nálódás lefolyásának és arányosságának ism erete 
lehetővé teszi a járműállomány optimális üzem el­
tetése szempontjából döntő jellegű gazdaságos 
élettartam  meghatározását.

1.2. A Diesel-jármüvek gazdaságos élettartamának 
meghatározása

Jelenleg még nem rendelkezünk olyan bizony­
lati adatokkal, amelyek lehetővé tennék egy m ű­
szaki és gazdasági szempontból optimális é le tta r­
tam  pontos meghatározását. Lényegtelen k ivéte­
lektől eltekintve még fejlett vasúti szervezetek 
sem végeztek nagyobb arányú tudományos meg­
figyeléseket a járműalkatrészek kopási fo lyam atá­
ról. így teh á t az élettartam  meghatározásához 
szükséges adatokat az egynéhány évre visszamenő 
statisztikai megfigyelés és a fenntartási költségek 
viszonylagos elemzése szolgáltatja.

A Diesel-járművek fizikai élettartam ának m ate­
matikai meghatározásához az amerikai Brown 
módszere szolgált alapul [1]. Szerinte a gazdaságos 
fizikai é lettartam  azon használati időnek felel meg, 
amikor az évi értékcsökkenési leírások és az á tla ­
gos fenntartási költségek összege m élypontértéket 
ér el. E tétel grafikus kifejezését az 7. ábra szem­
lélteti.

Az évi értékcsökkenésnek az

a )
egyenlet nyom án az 1 jelzésű görbe felel meg. Az 
átlagos évi fenntartási költségeket az

?/2—C + — x* (2)

egyenlet fejezi ki és a 2 jelzésű egyenes ábrázolja.
A jelzések a beszerzési érték viszonylatában 

vannak kifejezve (%):
E=  a járm ű értékcsökkenése x üzemi óv u tán ,
G= a kezdeti évi fenntartási költségek,
Z = a fenntartási költségek évi átlagos növe­

kedése.
A két egyenlet összevonása az évi értékcsökke­

nési és az átlagos évi fenntartási költségek összegét 
adja. Lesz tehá t

Уъ — У\ + у-1 = -^Л- — х-\-С ( 3 )

* Csak közelítő és rövid időre ad elfogadható értéke­
ket, hosszabb időre számítva a fenntartási költség függ­
vénye exponenciális.
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I. ábra. Az optimális élettartam meghatározásának grafikus módszere

E kifejezést a 3 jelzésű görbe ábrázolja, am ely az 
M pontban éri el mélypont-értékét. Logikus, hogy 
a C = konstans esetben (ami általában feltételez­
hető), a minimális értéket a  fenti egyenlet derivá­
lása adja meg:

Ay_ E_ Z  
d r  x2^  2

amiből az optimális é le ttartam  (T0f) a fizikai el­
használódás folyamatától függően a következő­
képpen adódik:

x = Tot= у -g r-  [év] (4)

A (3) egyenlet segítségével m egállapítható az 
értékcsökkenési leírások és a fenntartás á lta l kelet­
kezett átlagos évi optimális összköltség (K 0f) is:

E  Zty = K of = y1 + y2 = ̂ r  +  - - x  + CX a
Helyettesítsük most az x  értékét a (4) egyenlet 

szimbóliumaival, megkapjuk:

és rendezve

К о1= У 2 Ж я+ С  [%] (5)

gazdasági m utatójának kialakításánál. E 
teh á t így írhatjuk fe l:

té te lt

( 6 )

ahol ej = a fizikai elhasználódás egy gazdasági 
mutatója,

K,j = a főjavítás —- az összes elkopott a lk a t­
részek felújítása =— költségei,

J r = a jármű reprodukciós értéke.

Ezen elgondolás lehetővé teszi a morális elhasz­
nálódás meghatározására egy hasonló jellegű gaz­
dasági mutató k ialakítását és kifejezését a követ­
kezőképpen : I I  I• J e  — «/ r  ,  J  r  , _ 4em —------ j — 1 — у  ( I)•Je •Je
ahol em =  a morális elhasználódás gazdasági m u­

tatója,
J e = a jármű eredeti gyártási értéke.

A két gazdasági m utató  egyenleteinek logikus 
összevonása által egy új, az össz-elhasználódásra 
vonatkozó gazdasági m utató adódik:

e„= 1 — (1 — ef) ■ (1 — em)
A

után
(6) és (7) egyenletek értékeinek behelyezése

f i  K " )lf i  Í 1  Jr)ll  Jr J |Г l  Jel J
Az egyenlet rendezése u tán  megkapjuk az össz- 

elhasználódás végleges gazdasági m utató ját :
1 , Kg — J rfis—1 +  ■■ r---- (8)J e

Ezen gazdasági m utató  lehetővé teszi a járm ű 
maradékértékének (Jn) meghatározását, ameny- 
nv iben :

J  q —  (1 — es) Je
Az es értéket a (8) egyenletből behelyezve: 

és a rendezés után:

A K0f értéke szintén a beszerzési értékhez van 
viszonyítva.

Hangsúlyozni kell, hogy a  leírt módszer az élet­
tartam  meghatározásánál csak a fenntartási kö lt­
ségek fejlődésének alakulásával foglalkozik és fi­
gyelmen kívül hagyja a  morális elhasználódás 
döntő befolyását a jármű élettartam ára.

Sokkal bonyolultabbá válik a feladat, am in t a 
morális elhasználódást kíséreljük meg m atem ati­
kailag kifejezni. A tanulm ány szerzője egy k u ta tó ­
m unka keretén belül kísérletet te tt egynéhány 
gazdasági m utató segítségével elfogadható m eg­
oldást találni [2]. A módszer abból a feltételezésből 
indul ki, hogy a fizikai kopás összes következ­
ményei — eltekintve a megelőző karban tartás  
feladataitól —-  a főjavítás (generáljavítás) által 
kiküszöbölhetők. Ez által a  főjavítás költségei 
döntő tényezőkké válnak a  fizikai elhasználódás

Eszerint a jármű m aradék értéke, a fizikai és 
morális elhasználódás függvényeképpen, egyenlő 
a jelenlegi reprodukciós érték és a főjavítás költ­
ségeinek különbözetével. Ebből következik, hogy 
a járm ű teljes elhasználódása akkor áll be, amikor 
a jelenlegi reprodukciós érték egyenlő lesz a fő­
javítás költségeivel, vagyis

J 7  — /v' (•. teh a t J  0

Az eddigi elgondolások nehezen meghatározható 
tényezője a ,,Jr” kifejezés, mivel a bonyolult rend­
szerű gépek — amely csoportba besorozandók a 
járm űvek is — műszaki fejlődésének klasszifikálá- 
sához hiányoznak a megfelelő értékelők. Helyet­
tesítsük tehá t a bizonytalan J r tényezőt egy rela­
tíve kielégítőbb, időhöz kötött vonatkozással a 
következőképpen:

■ í r  —  J e  —  j r  ‘ T ( 10)
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Ebben az egyenletben a „jr” kifejezés a műszaki 
fejlődés következményeként beállt évi értékcsökke­
nési százalék m értéke. Ezáltal a (9) egyenlet a 
következő alakot veszi fel:

J  o~Je jr 'T  - К л (9a)
Amennyiben elhanyagoljuk a teljesen elhaszná­

lódott jármű m aradékértékét, teh á t J 0 = 0, akkor:

J e — jr-T  — Kg— 0
amiből a jármű gazdaságos éle ttartam a a

kifejezéssel határozható meg.
Egy gyakorlati összehasonlítás a következő 

eredm ényt m uta tta . A gyártási érték Je = 100%: 
a főjavítás költsége statisztikai feljegyzések alap­
ján K g= 25%; az évi értékcsökkenés tapasztalati 
m értéke j T=5 -ь  6% . Ezen értékek felhasználásá­
val a gazdaságos élettartam , amely figyelembe 
veszi mind a fizikai, mind a morális elhasználódást, 
eképpen adódik:

T,= Je-K g
j r

100-25
' » ( 5 )

12,5-ь 15 év

Ezzel szemben az optimális, csak a  fizikai elhasz­
nálódásra alapozott élettartam  kiszámítása, amely 
a Diesel-üzem tapasztalati értékein alapszik -—
ÍJ = 90% , C = 5 % , .2 =  0,5% — így adódik:

m 2 .E  2-90 ,T0f =  „  =  „  _  =  1 9  e v2 0,5

A fenti levezetések két alapvető következtetéshez 
vezetnek:

— A T,r v<:-\ m eghatározott gazdaságos é le ttar­
tam , amely a Diesel-járműveknél 12,5-ь 15 év, 
megfelel az eddigi tényleges Diesel-járműállag 
felújítási ciklus idejének. A műszaki fejlődés 
állandó növekedésére való tek in tette l feltételez­
hető, hogy a jövőben sem fog a gazdaságos élet­
tartam , főleg a morális elhasználódás m iatt, növe­
kedő irányzatot felmutatni.

— A vasúti szervezetek szám ára a főjavítás a 
fenntartási rendszer azon javításnem ét jelenti, 
amelynek helyes kivitelezése — eltekintve a gyár­
tási problémáktól — a járm űvek élettartam át és 
egyúttal a fenntartási rendszer gazdaságosságát 
határozza meg. 2

2. A iőjavítás
a Diesel-járművek fenntartási rendszerében

2.1. A főjavítás rendeltetése
A főjavítás a  felsőbbrendű fenntartási fokozatok 

azon változata, amely a jármű össz-elhasználódási 
jelenségeit h iv a to tt kiküszöbölni és egyúttal a 
járm ű eredeti műszaki és üzemi tulajdonságait a 
legmesszebbmenően helyreállítani. A vasúti já r ­
művek főjavításának mai form ája egy fejlődési 
folyam at következménye, melynek történelmi meg- 
okolása a következő:

— a  vasúti üzem fejlődési időszakának kezdetén 
még nem rendelkezett saját fenntartási létesít­

ményekkel az igényesebb javítási feladatok telje­
sítésére. E zért a szükséges nagyobb javítások el­
végzése érdekében központi javítóműhelyeket lé­
tesítettek.

— A nemzetközi megállapodások, törvények és 
vasútüzemi rendelkezések oly széles terjedelmű és 
minőségű fenntartási vizsgálatokat írtak  elő, 
amelyeknek csak egy főjavítás keretén belül és 
csak jól berendezett javítóüzemekben lehetett 
eleget tenni.

— A járműállomány rohamos növekedése, a 
jármű nagy területen történő üzemeltetése meg­
nehezítette a fenntartási munkák szervezését, vég­
zését. A vasúti üzem biztonsága megkívánta egy 
olyan fenntartási rendszer kiépítését, amelynek 
fenntartási ciklusai egy főjavítással záródnak le.

— A fenntartás és felújítás optimális műszaki és 
gazdasági arányai még nem alakultak ki, aminek 
következtében a fenntartási rendszeren belül 
olyan elv ju to tt érvényre, hogy a járm űvek minden 
áron, függetlenül a fenntartási költségektől, üzem­
képesen tartandók. Ezen elv, sajnos, még ma sincs 
teljesen felszámolva.

Ezen irányzatok törvényszerűen oda fejlődtek, 
hogy a főjavítás a fenntartási rendszer fő javítás­
nemévé vált és mint ilyen illeszkedett be a  mai 
fenntartási rendszerekbe. Ez elfogadható volt a 
műszakilag könnyen áttekinthető és szerkezetileg 
messzemenően egységes gőzmozdony és a techni­
kailag egyszerű von tato tt járművek korszakában. 
Hgy ilyen rendszer célszerűsége viszont kétségessé 
válik a korszerű, műszakilag bonyolult és a fel­
építésben messzemenőleg tagolt vontatójárm űvek 
fenntartásánál.

2.2. A főjavítás, mint a fenntartási rendszer legfőbb 
eleme

A vasúti üzem biztonsága és a járm űvek meg­
bízhatósága egyelőre háttérbe szorították a gazda­
ságossági tényezőt. E körülmény és a szem léltetett 
fejlődési folyam at egy standard típusú fenntartási 
rendszer kifejlődéséhez vezetett. A járm űállag 
felülvizsgálatait és jav ításait szabványos, előre 
m egállapított periódusokba rendszerezte. E  merev 
járműleállító rendszer negatív gazdasági követ­
kezményei a fejlődés folyamán mindinkább elő­
térbe léptek. Kísérletek történtek e rendszer h á t­
rányait teljesítménytől függő periódusokkal mérsé­
kelni. A vontatási teljesítm ény növelésének kri­
térium ai azonban nagyon problematikusak voltak 
és ilyképpen nem vezethettek a gazdaságosság 
növekedéséhez. Az újabb fenntartási rendszerek­
ben meghonosodtak közben, az üzemi javítás és 
megvizsgálás keretén belül, a korszerű megelőző 
karbantartás elemei. A főjavításoknál azonban 
meglehetősen konokul megmaradtak, még a leg­
újabb fenntartási rendszerekben is, a standard  
rendszer alapelemei.

A vasúti vontatási rendszerváltozás műszaki 
fejlődésének kihatásai nem hagyhatták érintetlenül 
a járm űfenntartás korszerűsítését, ami a fenntar­
tási rendszerek olyan progresszív elemekkel való 
kibővítését vonja maga u tán , hogy lehetővé válik:
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— a fenntartási rendszerek oly kialakítása, 
am ely a gazdaságosság legmesszebbmenő érvénvre- 
ju tá sá t tud ja  biztosítani;

— a korszerű vasúti járművek szerkezeti felépí­
tésének teljes figyelembevétele.

A modern Diesel-járművek szerkezetileg önálló 
fődarabokra tagolódnak, amelyek lényegileg csak 
csatlakozási elemekkel vannak összekötve. E  fő­
daraboknak egymástól független üzemeltetési fel­
tételei eltérő kopási folyam atokat és ennek foly­
tán  eltérő élettartam okat vonnak maguk után. 
E tény  a fődarabok gazdaságos jav ítását külön­
böző időközökbe helyezi, ami ellentétben áll a fő­
javítás jellemző funkciójával. A főjavítás, a lezárt 
fenntartási ciklus periódusával, lényegileg a teljes 
járm üvek, tehát az összes fődaraboknak egyidő- 
beni alap javítására van ütemezve. Mivel azonban 
a fődarabok javítása gazdasági szempontból nem 
koordinált időközökre oszlik el, megszűnt a fő­
javítás eredeti funkciója és egyben gazdasági 
jogosultsága.

Leszögezhető tehát m ár most azon kétségtelen 
fejlődési folyamat, hogy a fenntartási rendszer 
korszerűsítése elsősorban a főjavítást, m int a fenn­
ta r tá s  legigényesebb elemét fogja alapjában meg­
változtatni.

2.3. A racionalizálási törekvések hatása 
a jármüvek fenntartására

A vasúti vontatás racionalizálásával kapcsolat­
ban egy figyelemreméltó jelenségre kell rám utatni. 
A Diesel-üzem tagadhatatlan  realitása, hogy a 
tényleges üzemnapok száma és a napi futástelje­
sítm ények állandóan növekednek. Az utóbbi 10 
évben a CSD-nél az egy Diesel-járműre eső üzem­
napok száma 25%-kal, a napi futási teljesítmény 
50% -kal növekedett. Hasonló fejlődésre utalnak a 
külföldi vasútigazgatóságok közleményei. Minden­
esetre jellemző, hogy fejlődési irányzat nem vonta 
maga u tán  a Diesel-járművek üzemi és biztonsági 
állapotának minőségi csökkentését. Ellenkezőleg, 
ugyanazon idő a la tt a főjavítási ciklus teljesít­
m ényhatára — a megelőző karbantartás követ­
kezményeként — lényegesen megnövekedett; neve­
zetesen az előbbeni 250 ООО-ьЗОО 000 km-ről a 
mai 600 000 km-ig. Sőt távlatilag azzal számolnak. 
hogy a főjavítási ciklus teljesítm ény határa  egészen 
800 000 km-re növekszik.

E  fejlődés egyértelműen a következő felismerés­
hez vezet:

a) A főjavítás teljesítm ény periódusának 800 000 
km-ig való növekedése kb. 9— 10 évi időszaknak 
felel meg, amely időszak nagyon is megközelíti a 
12,5-—15 évvel m eghatározott gazdaságos élet­
tartam ot.

b) A főjavítás teljesítmény periódusának növe­
kedése előtérbe helyezi a műhely szerű közép- 
rendű javítás jelentőségét. Ezen javítási fokozta 
a fődarabcsere rendszerben a főjavítás eddigi 
kulcshelyzetét h ivato tt a fenntartási rendszerben 
átvenni.

A fődarab cser és eljárásra különben is nagy fela­
datok várnak a korszerű vontatójárm űvek fenn­
ta rtás i rendszerében. Elsősorban lehetővé teszi az

1 . tá b lá za t

.1 fő d a ra b c se ré it  r e n d s ze r  fe jlő d é v é  e g y  D ie s e l- v i l la m o s  
já r m ű n é l:  в  =  s a já t ,  i  —id e g e n

A javításnál beszerelt fődarab | %]

Év Diesel­
motor

generá­
tor

vontató
motor

kerékpár

* i * i s i s i

1969 32 68 98 2 90 4 45 55

1900 17 83 90 4 97 3 42 58

1901 7 93 35 05 42 58 36 04

1902 — 100 31 09 35 65 34 60

1963 3 97 32 68 44 56 30 64

1964 2 98 35 05 42 58 32 68

átfutási idő lényeges csökkentését és ezáltal a 
Diesel-járművek átlagos üzemképességének növe­
kedését. Másodsorban a csere eljárás lesz a fenn­
tartás azon tényezője, amely megszünteti a főjaví­
tás negatív hatású szinkronitását a főcsoportok 
javításánál. A szerkezetileg egységes vontató  egy­
ség helyett csere fődarabokból összeállított olyan 
egységek alakulnak ki, amelynek fődarabjai önálló,

2 . tá b lá z a t

.! fő d a ra b c se ré s  re n d s ze r  f e j lő d é s e  e g y  m e c h a n ik u s  
e rő á tv ite lű  D ie se l- já rm ű n é l:  s  — s a já t ,  i  =  id e g e n

A javításnál besz ereit fődarab [%]
Év Diesel-motor sebességváltó kerékpár

s 1 г s i •V i

1901 2 ' 98 35 65 32 68

1902 4 96 32 68 35 65

1 963 4 96 28 72 30 70

1 904 2 98 26 74 32 08

3 . tá b lá za t

A  fő d a ra b o k  s z á r m a z á s i  ta g o zó d á sa

A fődarabok származása

A fődarabok
részesedési

%-a

1. tábla 2. tábla

szerint

Saját jármű ................................................. 5,2 2,4

Saját és egv idegen já rm ű ..................... 36,3 62,4

Saját és két idegen já r m ű ..................... 42,4 30,5

Három idegen jármű ............................ 13,5 4,7

Négv idegen jármű .. .............................. 2,6 —
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a járm űtől független ciklusok szerint kerülnek 
javításra. így tehát műszaki szempontból is k é t­
ségessé válik a főjavítás jogosultsága.

A leírt fejlődési irányzat megerősítést talál a 
Diesel-hajtású járm űveknek a ÜSD üzemeltetésében 
szerzett tapasztalataival. Az 1. táblázat a fődarab - 
cserés rendszer fejlődését szemlélteti egy Diesel­
villamos vontatójárm ű típusnál, amelynek állaga 
kb. 240 db. A 2. táblázat ugyanazon fejlődést m u­
ta tja  egy mechanikus erőátvitelű, kb. 500 darabot 
számláló Diesel-járműtípusnál.

Az 1. és 2. táblázatban feltün tetett adatokból 
világosan érzékelhető a fejlődés, amely odavezet, 
hogy állandó járm űalkatrészként csak a kocsi- 
szekrény és a járm ű pályaszám tábla marad meg.

A 3. táblázat egy további fejlődésre utal. A fődarabo­
kat származásra tek intet nélkül szerelik a járműbe, ami 
a fődarabok élettartam-szórásánál feleslegessé teszi a fő­
javítás általi kényszerű koordinálást.

3. A főjavítás funkciója és jogosultsága a jövendő 
fenntartási rendszerekben

3.1. Általános irányzatok
A korszerű járm űvek korszerű fenntartást fel­

tételeznek. Ezen felismerés m indinkább érvényre 
ju t nemcsak a vasútnál, hanem a többi közleke­
dési ágazatoknál is.

Példaként szolgáljon egy tanulm ány, amelyben 
a csehszlovák közúti gépjármű állagának felújítási 
rendszereit analizálja [4]. Egy öt tonnás tehergép­
kocsi fenntartásának két változatát a 2. ábra szem­
lélteti. A vizsgálat eredménye egyértelműen az I. 
változat gazdaságosságát bizonyítja, amely a gép­
kocsi élettartam át 490 000 km-rel határolja a l l .  
változat kétszeres élettartam ával szemben.

A két változatnál az összköltségek aránya a 
következő:

1. változat: I I . változat =  100:108
A rövidebb élettartam  — a 3. ciklus után az ese­

dékes főjavítás helyett új beszerzés — dönti el az 
I. változat gazdasági előnyét.

Egy további cikkben [5] az A tlantik Coast Line 
főmérnöke, Hawthorn azon kérdést veti fel. vajon 
szükséges-e egyáltalában vasúti teherkocsiknál 
főjavításokat végezni. Az USA viszonyok alapos 
tanulm ányozása azon eredményhez vezet, hogy 
teljesen reális lehetőségek állnak fenn, még gazda­
ságos viszonylatok keretén belül, oly magas minő­
ségű teherkocsik gyártására, amelyeknek kopási 
ellenállóképessége főjavítás nélkül teszi lehetővé 
az optimális gazdaságos élettartam  elérését. A
k e z d e t i m a g a s a b b g y á r t á s i  k ö l t s é g e k e l l e n é r e ,

/. változat

U K F К F 
1

к  К
. I I  .

F К
i 1

F К S. 
1 1 ;

0 Jkm 4 90000 Jkm 980000
1 l 
1 r  
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— I------1-------p
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1 1 “ Г 
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*}. ábra. ,1 gépjármű-fenntartás két változatának összehasonlítása: 
U =  újra beszerzés, S =»selejtezés, К középjavítás, F főjavítás. .Ikm =  
gépjármű kilo méter

eddigi üzemi tapasztalatok a főjavítás nélküli fenn­
tartási ciklus előnyeit bizonyítják. A cikk szerzője 
azon meggyőződésének ad kifejezést, hogy a 
jövendő kocsigazdálkodási rendszerben sem a 
járm ű modernizálására, sem pedig a főjavítására 
nem kerül sor.

A Glasers Annales c. szaklap egv, a járm ű fenn­
tartásnak szentelt külön számában [6] foglalkozik 
a DB járműállom ányának gazdaságosságával. Az 
ORE ismert eszmei pályázatával egyetértőén olyan 
kocsi lesz a „jövő teherkocsija” , amely szerkezeti­
leg és anyagminőség szempontjából főjavítás nél­
kül biztosítja az optimális használati idő elérését. 
A Glassers Annalen szerint hasonló irányzat jut 
érvényre a Diesel-járművek fenntartásánál is.

Az em lített és még további hasonló cikkek csak 
megerősítik az 1. és 2. fejezet zárókövetkeztetéseit. 
Levonható tehát már most azon következtetés, 
hogy a műszaki fejlődés oly rendszerhez vezet, 
amelyben a m unkabér szempontjából igényes fenn­
tartási fokozatok, tehát elsősorban a főjavítás, 
fokozatosan kiszorul. A távlatban olyan fenntar­
tási rendszer érvényesül, amely csak egy műhely­
szerű javítási fokozattal rendelkezik. E  rendszer a 
járm ű kiselejtezéséig időszakonként ismétlődő kö­
zépjavításokat tételez fel, a fődarabcsere előnyei­
nek teljes kihasználása mellett.

Az ilyen rendszer még megoldatlan kérdése a 
Diesel-jármű szekrényének javítása a fenntartási 
ciklusidőkön belül. E járműrész gazdaságos üzemi 
és műhelyszerű átvizsgálása és javítása még meg­
oldásra vár. Egy jól szervezett megelőző karban­
tartás — a járműszekrény fenntartásánál eddig még 
egyáltalában nem honosodott meg — megoldhatja 
még ezt a látszólag nehéz problémát is. Egynéhány 
kísérleti eredmény azt bizonyította, hogy egyes 
motoros járm űvek kocsiszekrénye 5 éves üzemel­
tetési időszak és 600 000 futáskilométer után olv 
kitűnő állapotban volt, hogy a tervezett főjavítás 
ellenére csak fődarabcserével egybekötött közép- 
javítás vált szükségessé.

A m ondottak alapján a progresszív fenntartási 
rendszer műszaki-gazdasági hatékonysága a követ­
kezőképpen biztosítható:

— a tényleges üzemnapok és napi futásteljesít­
mények növekedésével a járm ű maximális üzemi 
kihasználását kell elérni,

— az üzemszerű fenntartási fokozatokat terv­
szerű megelőző karbantartási rendszerrel kell 
helyettesíteni,

— a járm ű és alkatrészei műszaki állapotának 
vizsgálatára és meghatározására megfelelő vizs­
gálópadokat és mérőműszereket kell kifejleszteni.

— a járm űgyártás a fődarabok cserés eljárását 
feltétlenül kell hogy biztosítsa, a szerkesztés tökéle­
tesítésével és a gyártási technológia megjavításával

— a járm űfenntartás feladatainak pontos telje­
sítése az összes résztvevők meg nem sérthető fe­
gyelmét kívánja meg.

3.2. A progresszív fenntartási rendszer 
gazdasági értékelése

Az em lített kutatási m unka [2] keretén belül a 
járm űfenntartás oly rendszere került elméleti 
értékelésre, mely változat főjavítás nélkül tételezi
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fel az optimális gazdaságos élettartam  elérését. A
4. táblázat az ilyen perspektív változat jellemző 
ada ta it a jelenleg érvényes rendszer azonos adatai­
val hasonlítja össze.

I. táblázat
Két fenntartási változat gazdasági ada ta inak  

össze haso n lítása

Műszáki-gazdasági m utató Változat
érvényes perspektív

Feltételezett élettartam, T j 18 14,4

Feltételezett teljesítmény, 
km / T j .................................... 1 800 000 1 440 000

Munkaóra szükséglet, mó/T j 90 928 65 260

Fajlagos munkaóraszükséglet 
mó/1000 km ....................... 50,52 45,25

Munkaóra bérszüksóglet, 
Kcs/1000 k m ....................... 378,90 339,37

A nyagszükséglet,
Kcs/1000 k m ....................... 065.00 590,00

Törlesztési részlet,
Kcs/1000 k m ....................... 766,70 883,30

Osszfenntartási költségek, 
Kcs/1000 k m ....................... 1 810,60 1 762,67

A perspektív változat néhány eleme jelenleg már 
gyakorlati bevezetésre készült. A szerzett tapasz­
ta la tok  csak egy-két év m úlva értékelhetők. E ttő l 
függetlenül állítható, hogy a 4. táblázatban be­
m u ta to tt értékek elméleti feltevésekből és ellen­
őrizhető üzemi eredményekből adódtak. És mint 
ilyenek, elegendő bázist képeznek a járm űfenn­
ta rtás i rendszer két alapelem ének: a felújításnak és 
a főjavításnak összehasonlítására és értékelésére.

Összefoglalás
Tanúi és megvalósítói vagyunk a  vasúti üzemben 

végbemenő forradalmi vontatási rendszerváltozás­
nak. A gőzmozdonyt, 100 éves hegemóniája után, 
a korszerű vontatójárm űvek könyörtelenül kiszo­
rítják . De ugyanolyan könyörtelenül kellene a 
hosszú élettartam ra felépített, műszakilag és gaz­
daságilat elavult, bérigényes fenntartási rendszere­
ket progresszív fenntartási rendszerrel helyettesíteni. 
A tanulm ány éppen ezt a problém át elemzi és 
felveti a gazdaságos élettartam meghatározásának 
módját, a fenntartási rendszer korszerűsítésével 
kapcsolatban, a legnagyobb figyelmet a főjavítás 
funkciójának és jogosultságának elemzésére irá­
nyítva. Néhány változat összehasonlítása azon 
következtetéshez vezet, hogy a korszerű vontató- 
járm űvek fenntartásánál a főjavítás elvesztette 
jogosultságát.

ERODÁLOM

[1] Nejepsa, 11.: Hospodárny vek motorové lokom otívy 
(A diesel-mozdony gazdaságos élettartam a), 2elez- 
nicni Technika, 1957. évi 9. sz. 23.1 old.

[2] Haberjeld, E .:  Az M 262.0 rendű motoros jármű 
komplex fenntartási tervének alapelemei. A Közle­
kedésügyi Kutató Intézet R 33.2 sz. kutatómunkája, 
2ilina, 1964.

[3] Konson, A . S.: Ekonom ika remonta m asin (Gépek 
javításának gazdaságtana), Masgisz, Moszkva, 1960.

[4] C alek, J .:  Ekonomicky vyznam obnovy vozového 
parku silnioní dopravy (A közúti gépjárművek fel­
újításának gazdasági jelentősége), Doprava, 1963. 
évi 2. sz. 102. old.

[5] H aw thorn , J . IF. .• Szükséges a főjavítás a vasúti te­
herkocsiknál? Railway Age, 1963. évi 10. sz. 122. old.

[6] Dehnг, M.: Die Unterhaltungswirtschaft bei den 
Fahrzeugen, ein Teil der Anlagenwirtschaft der DB 
(A járműfenntartás, m int a DB műszaki berendezés­
gazdaságának része), Glasers Annalen, 1964. évi 3. 
sz. 80. old.

[7] Haberfeld, E .:  A generál ja vitás funkciója és gazda­
ságossága a Diesel-járművek korszerű fenntartási 
rendszerében, Deutsche Eisenbahntechnik, 1966. évi
5. sz. 227. old.

LAPUNK PÉLDÁNYONKÉNT MEGVÁSÁROLHATÓ:

V., VÁCI UTCA 10.

V., BAJCSY-ZSILINSZKY ÜT 76. SZÁM ALATTI

H Í R L A P B O L T O K  BAN



XVII. ÉVFOLYAM 1967. 12. SZÁM 563

I. ábra. Az első magyar gőzhajó 150 éves évfordulójára készített emlékérem. Csúcs Viktória, a Pénzverde 
tervezőjének inuukája

„150 éves a magyar gőzhajózás”  — 
em lékülés és kiállítás a Közlekedési Múzeumban
К I I! Ő .T Ó Z S E F

Bensőséges és kedves' emlékün­
nepségnek volt a színhelye október 
4-én a Közlekedési Múzeum. A ma­
gyar, s egyben a dunai gőzhajózás 
születésének 150. évfordulójáról em­
lékeztek meg a Magyar Tudomá­
nyos Akadémia Közlekedéstudo­
mányi Bizottsága, a Hajózástudo- 
mányi Együttműködés MTESZ 
Egyesületközi Bizottsága és a Köz­
lekedési Múzeum közös rendezésé­
ben. Az ünnepséget a társadalmi 
szervek széleskörű összefogása és a 
technikatörténet rajongóinak gon­
dos kutatómunkája előzte meg. Erre 
az alkalomra szépen kivitelezett 
e m l é k é r m e k e t  is verettek.

D г. В  é l  а у J ó z s e f ,  a Ha­
józástudományi Együttműködés 
MTESZ Egyesületközi Bizottságá­
nak elnöke, a Közlekedés- és Posta­

ügyi Minisztérium Hajózási Fő­
osztályának vezetője megnyitó sza­
vai után d r. F e k e t e  Gy ö r g y ,  
a ATagyar Tudományos Akadémia 
Hajózási Szakértőbizottságának el­
nöke, a M AH ART vezérigazgató­
helyettese tartotta meg emlékbeszé­
dét ,,150  é v e s  a m a g y a r  
g ő z  h a j ó z á s  címmel.

Beszédében elismerő szavakkal 
adózott a nagyszerű magyar fel­
találó, B e r n h a r d  A n t a l  
emlékének, aki saját elképzelése 
alapján 1817-ben megépítette a 
Duna legelső gőzhajóját a „C a- 
r o l in  á”-t. Rámutatott arra, hogy 
a „Carolina'’ megjelenése nemcsak 
az első dunai gőzhajó üzembehelye­
zését jelentette, hanem a közlekedés 
egész területén egyúttal az ipari for­
radalom kezdetét is. A bécsi udvari

kamarának F u l t o n  1807. évi 
sikeres gőzhajó kísérlete nyomán 
közzétett felhívásában — amelyben 
szabadalmat Ígért annak, a k i ,,áru­
val terhelt hajónak vontató állatok 
felhasználása nélkül, vízfolyás ellen 
való vontatásának találmányával 
jelentkezik” — először találkozunk 
azzal a koncepcióval, hogy vala­
mely műszaki alkotás kiváltságos 
helyzetet teremt a feltalálónak a köz­
lekedés terén. Az udvari kamara 
felhívásának ebben a kitételében, 
amelyben a kizárólagos szabadalom 
nem a Monarchia egész területére 
terjedt volna ki, hanem csak „a kü­
lönös fő f oly ók és ezek mellékvizeire” 
az 1815. évi bécsi kongresszuson 
kimondott ,,szabad hajózás” elvé­
nek figyelembevételét látja az elő­
adó. A jelenleg érvényben levő bel-
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2. ábra. Dr. Béiay József, a Közlekedés* és Posta- 
ügyi Minisztérium Hajózási Főosztályának ve­
zetője megnyitja az emlékülést

grádi Duna-Konvenció is kizárólag 
csak a Dunára, mint a nemzetközi 
víziközlekedés főútvonalára terjesz­
tette ki a hajózás szabadságát. Igen 
fontos követelmény a részletes mű­
szaki előírásoknak a kötelezővé té­
tele, amelynek a ,,Caroliná”-t is 
alávetették. Ezek a szigorú hatósági 
előírások a gőzgépek használatát 
illetően bizonyos mértékben máig is 
érvényben vannak. Részletesen fog­
lalkozott az előadás azokkal az új 
műszaki megoldásokkal, melyeket 
Bernhard Anted a „Carolina” gőz­
gépén és lapátkerekén alkalmazott.

Új megoldás volt a gőz fejlesztésé­
ben a csőrendszer alkalmazása, de 
új, teljesen önálló konstrukció volt 
az egész gőzgép, amely helykihasz­
nálás szempontjából is előnyösnek 
bizonyidt. A „Carolina” tervezője 
vezérelt lapátú vízikerék találmá­
nyával több évtizeddel megelőzte 
M о r g an t ,  akinek szabadalma 
alapján világszerte elterjedtek a ve­
zérelt lapátú kerekes gőzhajók. A 
„Caroliná”-ra gőzzel hajtott von­
tató csörlőt is tervezett, amely szin­
tén csak évtizedek múlva terjedt el 
a dunai hajózásban.

Bernhard Antal törekvései nem 
jártak gazdasági sikerrel, megaka­
dályozta ebben az idegen elnyomó 
hatalom érdeke, s a hazai kereske­
delmi és pénzügyi körök nemtörő­
dömsége. Mindez mit sem von le 
nagyszerű munkája jelentőségéből. 
Űttörő kezdeményezésének később 
követői akadtak; nem véletlen, hogy 
Magyarországon vezették be első­
ként a Duna-tengerhajózást, ná­
lunk létesítettek első ízben vámmen­
tes kikötőt, s Budapesten — más­
félezer kilométerre a tengertől — 
fektették le az azóta jelentős ipar­
ággá fejlődött tengeri hajógyártá­
sunk alapjait.

Az igen értékes, mindvégig min­
den figyelmet lekötő előadás után 
F ö l d v á r i  L á s z l ó  közleke­

dés- és postaügyi miniszterhelyet­
tes, a Közlekedéstudományi Egye­
sület álelnöke leleplezte a Közleke­
dési Múzeum falában elhelyezett 
„Carolina” e m l é k t á b l á t .  Rö­
vid beszédében tisztelettel emlékezett 
meg a magyar hajózás úttörőiről, 
munkásságuk jelentőségéről, majd 
hajózásunk jelenlegi helyzetét, a 
népgazdaságban elfoglalt szerepét, 
valutamegtakarító és valutaszerző 
— egyre növekvő — jelentőségét 
ismertette. Méltatta a Múzeum ha­
gyományápoló, tudományos és is- 
meretterjesztő munkásságát közle­
kedési kultúránk fejlesztésében. Zá­
rószavaiban egész kultúrpolitikánk 
híven tükröződik: ,,Hirdesse e tábla 
is megbecsülésünket a technika, a 
haladás úttörői iránt! Ösztönözze 
a Múzeum látogatóit, felnőtteket és 
fiatalokat egyaránt az újnak, a kor­
szerűnek, az előrevivőnek a kuta­
tására és meghódítására, népünk 
szebb, boldogabb élete, nemes szo­
cialista céljainak megvalósítására”. 
Az emléktáblát a Múzeum nevében 
d r. C z é r e  B é l a  főigazgató 
vette át.

Az emléktábla leleplezése után 
a szép számmal összegyűlt ünneplő 
közönség megtekintette az O r s z á ­
g o s  M ú z e u m i  H ó n a p  ke­
retében erre az alkalomra rendezett 
k i á l l í t á s t .

A Közlekedési Múzeum munka­
társai örömmel vállalták azt a meg­
tisztelőfeladatot, hogy a ,,Carolina.” 
emlékkiállítást megrendezzék. En­
nek során nem törekedtek történeti 
teljességre, csupán gondolatébresztő 
távlatokat nyitó részleteket villan­
tottak fel a magyar dunai hajózás 
múltjából úgy, hogy ezt a kedves 
évfordulót — a kiállítás megtekin­
tésével -- kulturális élménnyé mé­
lyítsék.

A helyiség adottságainak is meg­
felelően a kiállítás h á r o m  e g y ­
s é g r e  tagozódik; a dunai hajó- 
vontatást, a gőzhajó születését , majd 
a gőzhajózás kibontakozását bemu­
tató egységekre.3. ábra. Földvári László közlekedés- és postaügyi miniszterhelyettes leleplezi 

a ,,Carolina”  emléktáblát
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.4 Duna hazánknak évszázadok 
óta fontos közlekedési útvonala, 
amelynek jelentőségét a XVJI I  
XI X.  századi elmaradott útviszo­
nyaink csak növelték. A tömegáru, 
pl. az alföldi gabona országon túli 
szállítására szinte egyedüli lehető­
ségként a dunai hajózás kínálko­
zott. A gabona szállítására hazánk­
ban kialakult hajótípus azún. ,f o ­
il ő s h a j  ó” volt. Nevét a bőgő nye­
lére emlékeztető orrdíszéről kaj>ta. 
A vizen lefelé ereszkedett, árral 
szemben pedig e m b e r i  v a g y  
á l l a t i  e r ő v e l  v o n t a t t á k .  
A hajóvontatásnak ez a módja em­
bert, állatot elgyötrő munka volt. 
II. József idejében pl. a legsúlyo­
sabb vétséget elkövető bűnözőket 
ítélték hajóvontatásra. A kiállítá­
son benmtatott korabeli metszet na­
gyításán meg jól kivehetők a hajó- 
vontató rabok arcára sütött bélyeg­
zők jelei. Később eltörölték ezt a 
büntetési módot, de az emberi erő­
vel történő hajóvontatás ezzel az in­
tézkedéssel nem szűnt meg. A múlt 
század második feléig a Duna és a 
Tisza mentén egész falvak népének- 
volt ez kenyérkereső foglalkozása. 
Knnek emlékét őrzi a kiállításon 
bemutatott eredeti hajóvontató em­
berhám. A lóvontatás azonban ha­
zánkban lényegesen nagyobb jelen­
tőségre tett szert. Ismertek voltak a 
Dunán a győri, komáromi, bajai, 
a Tiszán pedig a szolnoki, szegedi 
hajósok. A gőzhajózás előtti szállí­
tás nehézkességét jól szemléltetik a 
kiírt adatok, melyek szer int két egy­
máshoz kapcsolt közepes nagyságú 
hajó vontatásához 9 hajós, 2 fő­
fuvaros, 38 hajtó, 38 ló volt szük­
séges. Az út pl. Pesttől Becsig 20- 
25 napig is eltartott.

A nehéz hagyományos hajóvon­
tatás megkönnyítésére hazánkban 
is folytak kísérletek m e c h a n i ­
k u s  m e g h a j t ó  s ú, de to­
vábbra is i z o m e r ő v e l  mű­
ködő hajókkal. Ezek közül legismer­
tebbek B a t t h y á n y  T ó d o r  
hajói voltak a X V III . század vé­
gén. A leghíresebb Batthyány hajó

4. ábra. 4 ,.Carolina”  emléktáblája. Horváth János szobrászművész alkotása

5. ábra. Részlet a kiállításból; a vitrinben a bőgöshajó modellje

а „В и c e n t a u r  u s ” 1793. évi 
ünnepélyes felvonulását láthatjuk 
a kiállítás 2 méteres tablóján. A 
hajó bemutatását óriási érdeklődés 
kísérte. Ezt az érdeklődést még csak 
fokozta a hajót körülölelő titokza­
tosság, amelyet Batthyány Tódor 
a hajó meghajtó szerkezetének titko- 
lásával ért el. Érdekesen írja le ezt 
az eseményt egy szemtanú a Po­
zsonyban megjelenő Magyar Kurír 
1793. október 3-i számában: 

„Méltóságos Gróf Batthyán Tó­
dor ő Excellentziája egy oly hajó­

nak nemét találta fel és készítetett 
itten Bétsben, mellyel a legszele­
sebb időben is minden veszedelem 
nélkül fel s alá lehet a vizen úsz­
kálni. Történetből magam is szem­
lélésére jutottam ezen találmánynak. 
Formája felül ovális, az az tyuk- 
mony forma, egészben bé vagyon 
fedve, körös körül folyosója, afedö- 
léken pedig 4 oldalról egy egy ajtaja 
vagyon, az ajtó úgy vagyon készítve, 
hogy azt mind fel lehet tolni, mind, 
le bocsátani, felső része rostélyos, 
alsó része pedig egészben deszka,



5 6 6 K Ö ZLEK ED ÉSTU D O M Á N Y I s z e m l e

; á tJp -

f
Щ

и

,

f i

2 M m .  i  \

■ \  / \ 
aO  j 1

'ff
HÉf I

r p '  '
|f  *

.U n i ti t  $6wfr
г t t f t i  4^ *»4*. >»dÉife'-*
S>*$T *%£> lílt  ,/.-Л»/г V , í \  **»*.,Л и У r*< (tnf &

m

W M » ÉM  w  ■

7. ábra. A bálna alakú hajó ..modernizált”  változata

ilyen formára vágynak az ablakok 
is készíttetve, és valamint az ajtókat, 
úgy ezeket is fel lehet vonni, és 
ismét vissza bocsátani. A szél veszek 
között mind az ajtók, mind az ab­
lakok le bocsátatnak, és így akár- 
mint hányattassák ez и hajó a vizen, 
■s akármint bánkódjanak a, habok, 
s akármennyi víz csapkodja annak 
oldalait, belső részébe bé nem me­
hetvén, el néni süllyedhet. Vízbe 
levő része lapos, és három lábnyinál 
vastagabb: a talpának padlása ket­

tős, még pedig vastag deszkákból ké­
szült,sem kormányát, sem evedző la- 
páttyait látni nem lehet, mind a 
vízbe vagyon, még is akár mely nagy 
teher rakattasson reá, mind. fel, 
mind alá könnyen lehet azon evezni, 
hírre az líj találmányra exclusivum 
privilégiumot, az az, másokat ki 
záró just méltóztatott Fels. Urunk, 
annak találójának ő Excellent iájá­
nak adni”.

A hajó meghajtó szerkezetét ma 
is mély titok fedi, ovális alakjáról

azonban állati erővel mozgatott jár- 
gányos szerkezetre következtetünk.

Igen érdekesek a most először ki­
állított Batthyány-féle hajórajzok 
korabeli másolatai. Az egyik bálna- 
alakú hajó tervrajzán rajta van a 
meghajtó lapátkerék szerkezet is. 
A fogaskerék áttétellel működő la­
pátkereket feltételezés szerint két 
oldalt álló ember kézierővel forgat­
hatta. Ezt az elgondolást látszik 
megerősíteni a meghajtó szerkezet 
mögött elhelyezett lóca, amely a 
váltótársak pihenőhelyéül szolgál­
hatott. Van a bálna-hajónak egy 
,,korszerűsített” tervvázlata is. A 
hajótest áramvonalas alakja azonos 
az előzőével, de a, hal alakú feléj) ít­
mény t itt már egy lapostetejű, öt 
helyiségből álló lakótér helyettesíti. 
Ötletes az и megoldás, ahogyan az 
előbbi hajó lekerekített far-részét 
egy hozzákapcsolható toldalékkal 
kiegészíti.

Érdekes a „Bucentaurus” met­
szeti rajza is. Ez a hajó azonban 
néni azonos a képen láthatóval. Az 
első ,, Bucentaurus” ugyanis 1796- 
ban elpusztult egy jégzajlás alkal­
mával. Ez a rajz pedig a rajta levő 
évszám szerint 1798-ban készült.

Központi helyet kapott a kiállí­
tásban a „Ca r o l  i n a” és doku­
mentációi. Annak ellenére, hogy 
külsejükben a leg igénytelenebb ex- 
ponátumok, ügyes rendezési fogás 
eredményeként uralják az egész ki­
állítást. A ,,C a r o l in  a” gondo­
san elkészített. de meglehetőseri ki­
csiny műszaki modelljét harmoni­
kusan egészíti ki az eredeti hajóról 
készült falfestmény óriásira, nagyí­
tott fényképe.

Szinte lehetetlen meghatódás nél­
kül olvasgatni a tárlókban azokat 
az okmányokat, amelyek a kiváló 
feltaláló küzdelmes munkásságáról 
tanúskodnak. Ezek közül is az a 
g ő z h a j  ó-f u v a r o z á s i  t e r ­
v e z e t  válthatja ki a legnagyobb 
érdeklődést a látogatók körében, 
amelyet Bernhard A vitai állított 
össze 1820 márciusában,

(». ábra. Batthyány Tódor bálna alakú hajójának ás meghajtó szerkezetének tervrajza
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„Ezen intézmény célja: .szemé­
lyeket olcsón amellett mégis kényel­
mes módon, a hídtól a Bomba térre, 
a Császár fürdőhöz, a Margitszi­
getre és Óbudára (mint főgyűjtő- 
pontokra) vinni, ami eddig csak a 
parton történhetett.

В cél minden tekintetben gőzhajó 
által érhető el, ha utána egy kényel­
mes uszályhajót akasztanak.

Abban a reményben, hogy a két 
város lakossága, ezen közhasznú in­
tézmény által részükre nyújtott elő­
nyöket kellően méltányolni és támo­
gatni fogja, alulírott elhatározta, 
egy v í z i d e i  i z s  á n s z létesíté­
sét, az alábbi terv szerint:

1- s z ö r : Egy kényelmes uszály­
hajót fog berendezni, amely rendes 
szobákkal és galériás fedélzettel 
lesz ellátva, a közönség lehető ké­
nyelmének biztosításéira.

2- s zo r: Ezen hajóra oly szemé­
lyeket vesz fel, akik a Bomba-térre, 
a Császárfürdőhöz, a Margitszi­
getre, vagy Óbudára és ugyanezen 
helyekről vissza akarnak utazni; 
menetdíjként az alanti árakat szán­
dékozik megállapítani; a menetdí­
jat mindenkinek a hajóra történő 
belépésénél kellene megfizetni, en­
nek ellenében jegyet kapna, amit a 
kiszállásnál le kellene adni. A me­
netdíjak a következők:

12 krajcár Bomba-térre
2d krajcár Császárfürdőre
■30 krajcár Óbudára 

és ugyanennyi visszamenet is.
3- s z o r :  Úgy gondolja, hogy a 

Pesti partról az óránkénti harang­
ütéskor inbulna el, átkelne a szemben 
fekvő budai partra, ott az esetleg 
összegyűlt embereket felvenné, utána 
Bomba-téren kötne ki, itt kitenné az 
ide indidt egyéneket és újakat venne 
fel; Császárfürdőnél és Óbudám 
ugyanezt megismételné, azután újra 
megrakodva, az előzőkben említett 
kikötőhelyek érintésével visszatérne.

4- s z e r :  Úgy gondolja, hogy 
Császárfürdőig minden órában tud­
na indulni, Óbudáira azonban csak 
reggel, délben és este menne.

ő-s z ö r: Zord, esős időben, bete­
ges személyek részére egy szoba be 
lenne fűtve, amiért azonban külön 
díjat kellene fizetni.

6- s z о r : Ezen já ratok akkor kez­
dődnek, amikor a Duna jégmentes 
lesz és mindaddig fenntartanak, 
míg a jég újra nem jön, teháit kb. 8 
hónapig.

7- s z e r : Azon személyek, akik­
nek a hídon fizetni kellene, itt is kár­
telesek a hídbérért járó illetéket befi­
zetni, miért is a hídbérlőnek erre a

célra egy egyént kellene hozzám 
adni”.

Tudjuk, hogy a hajófuvarozási 
terv még ez évben megvalósult. Már­
cius 13-án tette meg első menetrend- 
szerinti útját, és november 20-ig 
rendszeres járatban közlekedett. Ez 
a korai személyszállítási kísérlet 
nem, vezetett kellő gazdasáigi ered­
ményre. Ebben az időben egy hajó­
híd kötötte össze Pestet Budával; a, 
hídtársaság kiváltságot élvezett. A 
Városi Tanács csak úgy engedé­
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lyezte a hajóközlekedést, ha az át­
kelő utasok a hajófuvaron kívül a 
hídvámot is megfizetik a bérlőknek. 
Ezt a felemelt költséget azok az uta­
sok sem vállalhatták, akik egyéb­
ként szívesen keltek vonal át hajóval 
a túlsó partra. így a hajójáratot a 
következő évben már meg sem indí­
tották*

A dunai gőzhajózás tényleges 
megvalósulásának és a magyar ha­
jógyártás megindulásának bemu­
tatása újabb témája a kiállításnak. 
A feliratokból megtudhatjuk, hogy 
több mint egy évtizednek kellett el­
telnie,hogy a Dunán megjelenhessék 
a második gőzhajó, a , ,Fra nz 1”, 
mostmár egy életképes, megfelelő tő­
kével rendelkező üzleti kör:az ,,Első

* Folyóiratunk I9ti7. év i 10. szá­
mában részletes cikket közöltünk az 
első dunai gőzhajó töténetéről, ezért 
ebben az ismertetésben a ,,Carolina” 
történetével bővebben nem foglalko­
zunk.

Császári - Királyi Szabadalmazott 
Dunagőzhajózási Társasáig” első 
hajójaként. A szóbanforgó hajó be­
mutatott modellje egyik legszebb 
színfoltja az emlékkiállításnak. 
V a r r ó  J ó z s e f  hajótervező re­
konstrukciós terve alapján 0  rcs ik  
S á n d o r  hajógyári munkás készí­
tette.

Igen érdekes az О b и d a i H a ­
j ó g y á r  múltszázadi műhelyét áb­
rázoló tabló, és a hajógyárból szár­
mazó régi szerszámgyűjtemény.

Figyelemre méltó az Óbudai Ha­
jógyárban 1847-ben kiállított szol­
gálati bizonyítvány, vagy Johann 
Dolgioni velencei származású hajó- 
ács vándorkönyve 1853-ból. Nem le­
het rossz híre az első magyarországi 
hajógyárnak, amely távoli idegen­
ből is idecsalta a szorgos munkás­
kezet.

A kiállítási egység következő, 
szépen elkészített hajómodellje a

„ B á t o r ” már a magyar hajó­
gyártás eredményeit hirdeti. Egy 
vontató gőzhajó műszakilag helyes 
kicsinyített mása, melynek eredetije 
1852-ben épült Óbudán. Érdekes 
összevetnünk ezeket a korai gőzha­
jókat az utolsó hazánkban gyártott 
vontatógőzössel, a ,,B a k o n y ”- 
nyal, amelynek modellje a kiállítás 
záróegysége.

A kiállítás ízléses, szolidhangú 
művészeti tervezése, a nagyméretű 
szép fotók a rendezési ötletek külön 
kiemelést érdemelnek.

A kiállítást megtekintő hazai és 
külföldi látogatók érdeklődése azt 
bizonyítja, hogy а ,,C а г о l i n a” 
emlékünnepély és kiállítás megren­
dezésével az illetékesek helyes úton 
haladnak, hiszen haladó hagyomá­
nyaink, népünk fejlődésének k i­
emelkedő állomásai csak széleskörű 
megismerésük után vállhatnak szo­
cialista kultúránk szerves részeivé.

Könyvszemle

l)r. Knoll Imre: Anyagmozgatás a gépiparban

H p . 1 9 5 7 . M ű sz a k i K ö n y v k ia d ó ,  2 7 6  o ld . 3 7 1 á b ra  
(á r a  k ö tv e :  2 2 ,5 0  F t )

A hazai gépipari üzemekben évente m ozgatott anya­
gok m ennyisége mintegy 150 millió tonna. Amíg a 
nyersanyagból vagy félkész áruból késztermék lesz, az 
anyagokat sokszor mozgatják; nem ritka az 50— 100- 
szoros anyagmozgatás sem. Ezért az önköltségben az 
anyagm ozgatás hányada 10— 30%-os. Mindez indokolja, 
hogy az „ I p a r i  S z a k k ö n y v tá r ” sorozat új k ötetét a gép­
ipari anyagmozgatás műszaki és üzemszervezési kérdé­
seinek szentelték.

Az 5 fejezetből álló könyv először az a n y a  у  m o zg a tá s i  
a la p is m e r e te k e t  foglalja össze, majd tárgyalja az a n y a g ­

m o zg a tó  beren d ezések e t, g é p e k e t ,  e szk ö zö k e t, az egyszerű 
emelőszerkezetektől kezdve a darukon, különféle folya-

l

illatos működésű szállítóberendezéseken át a felvonókig, 
a sínhez kötött járművekig és targoncákig. Ism erteti e 
berendezések szerkezetét, működését és legfontosabb 
m űszaki-teljesítm ényi adatait. A mű harmadik fejezete 
foglalkozik az a n y a g m o z g a tá s  te c h n o ló g iá já v a l:  a rakodó­
lapos és szállítótartályos anyagmozgatással, a m egm un­
káló gépek közötti, a megmunkáló műhelyek és a sze­
reidé közötti anyagmozgatással stb. Igen fontos és érde­
kes az a n y a g m o z g a tá s  é s  a  te c h n o ló g ia  k a p c so la tá r ó l  szóló 
*ejezet, amely —  többek közt —  a szállító és rakodóbe­
rendezések kapcsolatát, valamint az anyagmozgatási fo­
lyamatok autom atizálási lehetőségeit is tárgyalja.' B e­
fejezésül a szerző az anyagmozgatáshoz kapcsolódó 
e g y é b  k é rd é sek b e n  ad tájékoztatást, így foglalkozik az 
energiaellátással, a közúti és vasúti szállítással való kap­
csolatokkal, az építészeti kihatásokkal, a biztonsági 
rendszabályokkal, valam int az anyagmozgatás gazda­
ságosságával .

\
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Kétvágányú vasúti pályák vágánycseréjénél 
az ép ítés alatti vágány-tengelytávolság megállapítása
R O Z S S Y A Y  К Á Ti О L V

L. l'j űrszelvény előírások bevezetése
A rendes nyomtávolságú vasutakra a közel­

m últban új űrszelvény-szabványokat léptettek 
életbe, ezek: a nem villamos üzemű vonalakra az 
MSZ 8691—63., a villamos üzemű vonalakra az 
MSZ 8692—64. Az újak  a korábbi, azonos számú 
1951. évi szabványok, továbbá a Magyar Állam­
vasutak 203e—1944. és 203c—1944. sz. szabvány­
lapjai helyébe léptek.

Az új űrszelvény előírások részleteit lapunk 
1964. évi 6. számában Biliary Károly: A Magyar 
Államvasutak új űrszelvénye c. cikkében ismer­
tette. A régi űrszelvény 2X2000 mm szélességi 
mérete az új szabvány szerinti alapűrszelvénynél 
megmaradt, a sínfej feletti 4800 mm magasság 
4850 mm-re növekedett. Az űrszelvény körvonal 
felső tetős részénél legnagyobb a különbség, ami 
két mérettel jellemezhető. A régi űrszelvény egyik 
sarokpontja 3800 mm magasságban a vágány­
középtől 1600 mm-re volt, az új űrszelvényé 
3850 mm magasságban 1900 mm. A felső vízszin 
tes határvonal félszélessége 780 mm-ből 1180 mm 
lett.

A régi űrszelvény ábrán  megadott méretek egye- • 
nes pályán és 250 m, vagy annál nagyobb sugarú 
íves pályán voltak érvényesek, az új szabvány 
szerint az oldalirányú m éreteket m ár 4000 m su­
garú pályaívtől kezdve, a kisebb sugarú ívekben 
növekvő mértékben növelni kell. A I ívpótlék 
értéke egy oldal felé pl. 600 m sugarú ívben 60 mm, 
250 m ívsugárnál 144 mm.

A nyílt vonalon biztosítandó félszélességi méret a 
régi előírásokban 2500 mm volt, az új szabvány­
ban ez az oldaltérrel növelt alapűrszelvény a vá­
gányközéptől ugyancsak 2500 mm; ívben azonban 
ezt a m éretet az ívpótlékkal növelni keli.

2. A vágány-tengelytávolságok
Egyenes pályán és 4000 m-nél nagyobb sugarú 

ívekben fekvő szomszédos nyíltvonali vágányok 
tengelytávolsága:

a =  4000 mm.

A különböző ív- és túlemelési viszonyok között 
az előírt tengelytávolság a következőképpen vál­
tozik :

I. 4000 rn és ennél kisebb sugarú ívekben fekvő 
vágányoknál, ha a vágányban nincs túlemelés, 
vagy pedig csak a belső vágányban van túlemelés, 
a 4000 mm-es tengelytávolságot a sugaraknak 
megfelelően kell növelni. A tengelytávolság:

al =  a -}- zíj -f- (1)

A I ívpótlék az alábbi képletből szám ítható:
_  36J)00

R a pályaív sugara m-ben, a A ívpótlékot I l i m ­

ben kapjuk. Az 1 és 2 index a két szomszédos vá­
gány íveit jelöli.

II. 4000 m és ennél kisebb sugarú ívekben, ha 
mindkét vágány sínfejeinek közös az érintője, a vá­
gányok tengelytávolságának vízszintes vetülete:

a11 =  a -f Ax +  A2— r (3)

ahol r— (a + A1+-A2) mm-ben
4-jt)

m a túlemelés méterben. A levezetés a m ár hi­
vatkozott cikkben van részletezve.

III. 4000 m és ennél kisebb sugarú ívekben fekvój 
azonosan túlemelt vágányoknál, ha a két vágány 
pályaszintje azonos magasságban van, a vágány- 
tengelytávolság:

a m ^ a  +  A 1 +  A í + r  (4)
r meghatározására a szabvány a képleten felül 
nomogramot is közöl.

IV. 4000 m és ennél kisebb sugarú ívekben fekvő 
vágányoknál, ha csak a külső ívben van túlemelés, a 
vágányok tengelytávolsága

a =  — + Al -\-Bh + /J2 (5)

ahol Bjj a dőlt űrszelvény mértékadó felső sarok­
pontjának vágányközéptől szám ított víz­
szintes vetülete.

Bihary K ároly 1964. évi cikkében az 1—IV7. 
alatti eseteket ábrák is szemlétetik: ugyancsakO.
szerepel a képletek igazolása.

Az egyenes pályán és az I —IV. alatti viszonyok­
nak megfelelő ívekben meghatározott vágány­
tengelytávolság méreteket kell biztosítani újon­
nan épülő és átépítésre kerülő párhuzamos vágá­
nyoknál. Ezek tehát az új, végleges vágánv-ten- 
gelytávolságok .

ívekben a vágány-tengelytávolság növelése te r ­
vezési, építési és fenntartási szempontból egyaránt 
bonyolultabb feladatot jelent, célszerű ezért a vo­
nal jellegének megfelelő egységes tengelytávolságot 
megszabni. íg y  jártunk el a Budapest Nyugati 
pu.—Szob—országhatár vonal közelmúltban m eg­
kezdődött átépítésénél is. A kiindulási adatok: 
n=120 km/ó sebesség, ennek megfelelően Rmm = 
=  900 m legkisebb ívsugár és m max =125 mm leg­
nagyobb túlemelés; a két vágány pályaszintje azo­
nos magasságban legyen.

Az (Ш képletbe (4) behelyet­
tesítve ..................................  « =  4000 mm

A szabvány 1. táblázatából . .  Al =  40 mm
Л, =  40 mm

A szabvány függelékében levő
nomogramból .....................  r= 14 mm

( 2 ) «in =  4094 mm
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Kerekítve, a vonalon egységesen 4,10 m tengely- 
távolságot építenek ki.

Vannak azonban kivételek, egy-két kisebb sza­
kasz, ahol a helyi viszonyok és kötöttségek nem 
teszik lehetővé 000 m-es ívsugár kialakítását. 
Itt m arad korlátozásként 100 km/ó sebesség, 600 
m-es ívsugár. E helyeken a vágány-tengelytávol­
ság az előzőhöz hasonlóan megállapítva

a =  4000 mm 
I, =  60 mm
\.,= 60 mm
r= 16 mm

a111 = 4136 mm
Építési m éret: 4,15 m vágány-tengelytávolság.

Még egy példát említünk a szabvány gyakorlati 
használatára. A szobi vonal két vágánya m ellett 
több kilométer hosszban vezet a Vác—Drégely - 
palánk vonal kiindulási szakasza. E vonalon a  je­
lenleginél nagyobb, fejlesztési sebesség 60 km/ó. 
К sebességnél 900 m sugarú ívben nincs túlemelés. 
A fővonali vágányok m ellett belső ívekben vezető 
mellékvonalnál a szükséges vágánv-tengelytávol- 
ság a szabvány táblázatából vett értékekkel:

mellékvonali vágány fél ű r­

szelvénye ..............................

ívpótlék 900 m-es ív b e n .........

fővonali dőlt űrszelvény fél - 
szélesség 3050 mm m agas­
ságban (2000 mm), 125 mm 
túlemelésnél .......................  Ih, =2248 mm

nIV = 4328 mm
Amíg teh á t a fővonali vágányok között elég a 

4,10 m tengelytávolság, a fővonali és mellékvonali 
szomszédos vágányok között 4,33 m szükséges.

3. Az építés alatt szükséges vágány-tengely- 
távolság

A korábban épített kétvágányú pályák tengely- 
távolsága egyes közép-európai vasutaknál 3,50 m, 
a Magyar Államvasutaknál 3,60 m. A régi, kis 
tengelytávolságú pályaszakaszok átépítése foko­
zatosan lehetséges, akkor, amikor a vágánycsere 
a felépítmény elhasználódása következtében szük­
ségessé válik. A két vágány külön-külön épül át, 
esetleg hosszabb időkülönbséggel. A végleges 
vágány-tengelytávolság többnyire csak a második 
vágány átépítése után biztosítható.

Az átmeneti időszakban a két vágány között 
szükséges tengelytávolságot amely vizsgála­
tunk tulajdonképpeni tárgya  az alábbi tényezők 
határozzák meg:

a még á t nem épített, vagy már teljesen átép íte tt 
forgalmi vágányon haladó járművek térigénye;

az építés alatti vágányon rendes forgalomban 
haladó járm űvek és az itt dolgozó, pályához kötött 
építési munkagépek térigénye:

a két vágányban levő túlemelés közötti különb­
ség.

A keresztmetszeti térigény megállapításánál a kor­
szerű, villamos darukkal rendelkező pályaépítési 
gépeket vesszük alapul, ilyenek dolgoznak pl. a 
szobi vonal korszerűsítésén. Ezeket szerkesztési 
szelvényen túlnyúló járm űvekként, illetőleg szál­
lítás közben rakszelvényen túlnyúló küldemények­
ként kell kezelni, nagy keresztmetszeti méreteik 
m iatt. Továbbításuknál a MÁV //. 6. sz. Utasítás 
előírásait kell figyelembe venni. Z avart okozhat 
azonban, hogy az ívpótlék kifejezés a la tt többféle 
fogalmat lehet érteni. Az űrszelvény szabványok­
ban ívpótlék =  az ívben szükséges oldalirányú ű r­
szelvény-bővítés. A H. 6. sz. U tasításban ívpótlék 
=  a  nemzetközileg elfogadott „Bogenzuschlag”- 
nak megfelelően a járm ű-, vagy rakom ánypont 
oldalirányú kimozdulása az íves pálya vágány­
középvonalához képest. A továbbiakban, a félre­
értések elkerülése érdekében, ezt kimozdulásnak 
fogjuk nevezni. (Az űrszelvény-bővítés jelölésére 
m arad az ívpótlék kifejezés.)

Nézzük tehát a vágány-tengelytávolságot meg­
határozó tényezőket sorban.

a) Az építési gépek keresztmetszeti méretei
Az ún. nagygépes vágányépítésnél a régi vágány 

felbontását és az új vágány fektetését villamos 
üzemű mozgó portáldarukkal végzik. A gépegység­
hez tartozó darukat és agregátot vasúti kocsira 
szerelik fel, így történik a szállítás. A munkahelyen 
a gépeket az előre elkészített darusínekre eresztik 
le, melyek a folyópálya sínéin kívül vannak. A 
daruvágány nyomtávolsága 3,18 m. (A vasúti nor­
mál nyomtávolság 1435 mm.)

A gépek keresztmetszeti méreteit az /. és 2. ábra

Szállításra kész Munkahelyi továbbítás és 
állapot ] munkavégzés állapota

1. ábra. Villamos daru keresztmetszeti körvonala

— =2000 mm 
2
l j=  40 mm 

/1,= 40 mm

ív
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Szállításra kész . Munkahelyi továbbítás és 
állapot munkavégzés állapota

szemlélteti. A baloldali ábrafél a szállításra kész 
állapotot, a jobboldali a munkahelyi továbbítás 
állapotát tünteti fel.

Az ábrákon bejelölt keresztmetszeti körvonal 
jellemző sarokpontjainak méretei az 1. táblázatban 
v.annak összefoglalva.

7. tá b lá za t

1 bálija é p íté s i  (jepek  k ereszt m e tsze t i m ére te i

К ereszt - 
inét szeti 

pon t,
jele

Magas­
ság,

h

Oldal-
távol­
ság,

b

Ke­
reszt - 
met­
szeti 
pont 
jele

Magas­
ság,

h

Oldal­
távol­
ság,

b

Daru szállításra kész 
állapot ban

Daru a munkahelyi 
továbbítás és munkavég­

zés állapotában
A ’ 3924 1326 A 3943 1327
t r 3644 1585 H 3600 1600
C ’ 3356 1 758 C 3420 1780
1У 1647 1675 D 1710 1760
/•;' 1396 1664 hl 1460 1 760
/•” 440 1560 F 500 1690

Agregát szállításra kés/, 
állapotban

Agregát a munkahelyi 
továbbítás és munkavég­

zés állapotában
/' 3900 1260 / 3900 1260
h " 3520 1 540 К 3520 1540
/ / 2320 1730 L 2320 1730
M ’ 2160 1730 M 2 1 tiO 1 730
Л" 1710 1 725 X 1710 1760
(У 1480 1707 () 1480 1760
Г ' 500 1560 / ’ 500 1690

:{. ábra . D an ik  kocsira  rakva, kerekek felInizva

Jelölés: h = sínfej feletti magasság,
b =  oldalirányú távolság a vágánvkö- 

zéptó'l.
Az építési gépek vágányhoz viszonyított hely­

zete háromféle lehet:
A szállításra kész állapotban a kocsira szerelt 

daruk és agregátok lába fel van hajtva és az alsó 
nagy rakszelvény túllépés miatt a vágányközép 
felé mindkét oldalon 130 mm-re „be vannak tö rve” . 
Ebben az állapotban továbbítják  az építési gépe­
ket minden olyan esetben, amikor az építés alá 
vont pályaszakasz szomszédos állomásain kívüli 
helyre kell szállítani, biz fordul elő a telephely és az 
építési helyek közötti, az építési helyek egymás­
közti forgalmában és az építési hely nem szomszé­
dos állomásközben levő szakaszai közötti á tá llítá ­
soknál.

A munkahelyi továbbítás állapotában az elő­
zőtől eltérőleg a daru és aggregét lábakat nem 
törik be, mivel a mindennapos munka során ez 
jelentős szerelési többletet jelentene. Az építési 
szerelvény tartózkodási helye az építés a la tt álló, 
két állomás közötti pályaszakasz egyik állomása. 
Erről a kiinduló állomásról továbbítják a vágány­
zári idő a la tt az építési szerelvényt a munkahelyre 
és vissza. Ilyen helyzetben a kocsira szerelt darut 
a 3. ábra, az agregátot a 4. ábra m utatja.

A munkahelyre érkezve a tényleges munkavég-

4. ábra. Áramfejlesztő kocsira rakva ,  kerekek felhúzva
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ábra. Daru lehajtott lábakkal, a darusínre leeresztés előtt

tí. ábra. Portáldaru a felbontott vasaljas vágány kocsira rakása után: 
kerekei már a darusínről felemelve

zéshez, tehát bontáshoz, vagy fektetéshez a da­
ru k  és agregátok felhajto tt lábait lehajtják, a gé­
peket leengedik a szállító kocsiról a darusínre, a 
leeresztés mértéke 120— 160 mm (5. és 6. ábra). 
Ez a munkára kész állapot.

A vágányzár a la tt a munkahelyi továbbítás és 
a m unkára kész, illetőleg a keresztmetszeti méretek 
szempontjából azonos m unka közbeni állapot ve­
gyesen fordul elő. Kedvezőtlenebb a munkahelyi 
továbbítás során a darupályára leeresztés előtti 
helyzet. Ezeket összevonva a munkahelyi továbbítás 
és munkavégzés állapotának nevezzük.

A darupályát az építésnek megfelelően, folyam a­
tosan viszik előre. A darusíneknek ± 10 cm pontos­
sággal kell központosoknak lenniük az új vágány­
tengelyhez képest. Egyébként, ha a régi eltolt vá­
gányhoz a daruvágány nem kellően központos, a 
daruk  nem ereszthetek le a szállítókocsijukról. A 
két követelmény m iatt a régi vágány új tengelybe

tolását is meghatározott pontossággal kell végezni 
a csere előtt.

A szállításra kész állapot, az ezzel keresztm et­
szeti m éretek szempontjából azonos szállítás köz­
beni állapot és a m unkahelyre továbbítás állapota 
között a keresztmetszeti méretekben lényeges kü­
lönbség csak az alsó részen van, ahol a kiemelt 
peronok, süllyesztett pályás és alsópályás vashi- 
dak, váltójelzők lehetnek a továbbítás útjában. 
Nincs azonban számottevő eltérés a kétvágányú 
közlekedés szempontjából elsősorban mértékadó 
legszélsebb pontoknál. A továbbiakban csak a 
munkahelyi továbbítás és munkavégzés állapotára 
vonatkozó méreteket vesszük figyelembe. Ez be­
folyásolja az építés a la tti tengelytávolságot. A 
szállításra kész és szállítás közbeni állapotban a 
méretek nem az építésnél, hanem a forgalomban 
lényegesek és nemcsak az átépítés a la tti pálya­
szakaszt érintik, hanem az átállítás teljes útvona­
lát. A szerelvények szállítását, m int rakszelvényen 
túlnyúló küldemények továbbítását kell szabá­
lyozni a vonatkozó M ÁV H. в. sz. Utasítás sze­
rint.

b) A keresztmetszeti térigény megállapítása
A vágány-tengelytávolság megállapításához a 

keresztmetszeti térigényt meg kell határozni: 
a forgalmi vágányon haladó járművekre, 
az építés alatti vágányon vágányzáron kívül 

rendes forgalomban haladó járművekre,
az építés alatti vágányon haladó és darusínen 

dolgozó munkagépekre.
Feltételezzük, hogy a forgalmi vágányon az épí­

tés ideje a la tt a rakszelvényen túlnyúló küldemé­
nyek fuvarozása és szerkesztési szelvényen tú l­
nyúló járm űvek továbbítása k ivan tiltva, így csak 
a rendes szerelvényekkel kell számolni. Egyébként 
nincs akadálya annak, hogy különvizsgálat alapján 
a túlnyúló küldemények és járművek továbbítási 
lehetőségét és feltételeit megállapítsák.

A forgalmi vágányon haladó járm üvek kereszt­
metszeti térigényét (Tj) kétféleképpen is megálla­
píthatjuk. A legegyszerűbb megoldás az, hogy a 
korábbi, de még üzemben levő pályákon előfor­
duló 3,60 m vágány-tengelytávolság felét vesszük, 
vagyis T /—1800 mm-t. Mindaddig, amíg a jelen 
leg érvényes szerkesztési szelvény és rakszelvénv 
nem növekszik, e térigénynek elégnek kell lennie, 
az üzem korlátozás nélkül folytatható.

A másik megoldás szerint a térigényt a rakszel­
vényen túlnyúló küldemények szabályai szerint el­
lenőrizzük. A térigény körvonal fólszélességét a 
jármű-, vagy rakomány-félszélesség, az oldalirányú 
kimozdulás és a dinamikus pótlék összege adja 
meg.

3500 mm magasságban a szerkesztési szelvény, 
illetve rakszelvény félszélessége 1575 mm. Ezen 
felül a szelvény szélessége csökken, tetősen szű­
kül; ez tehá t a m értékadó pont. A járműszerkesz­
tési és rakodási szabályok szerint 250 m sugarú 
ívben a jármű-, vagy rakomány-kimozdulás figye­
lembevételével a szelvényt legfeljebb 75 mm-rel 
szabad oldalirányban túllépni, tehá t legfeljebb
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1(550 ram lehet ívben a félszélesség. A dinamikus 
pótlék értékek (d) a magasságtól függően:

760—2200 mm sínfejfeletti
m agasságban.........................  d = lü 6  mm (6)

2200—3600 mm sínfejfeletti
m agasságban ...........................  d= 134 mm (7)

3600—4650 mm sínfejfeletti
m agasságban...........................  d= 155 mm (8) 7. ábra. A villamos üzenni portáldnru és az aggregát vasúti kocsira sze­

relve. a munkahelyi továbbítás állapotában

A forgalmi vágány térigénye te h á t :

7 / =1650+134 =1784 mm.

Az újabb számítással is közel 1800 mm félszéles­
séget kapunk, ezért 7 '/= 1800 mm m éretet ve­
szünk fel.

Az építés alatti vágány lehet éjjel—nappali vá­
gányzárral állandóan lezárva, vagy csak időszakos 
vágányzárakkal, közben a vágány üzembehelye­
zésével. Az ism ertetett gépesítéssel 8 órás vágány­
zár alatt 360 folyóméter vágány cserélhető ki, 
u tána sebességkorlátozással felvehető a forgalom. 
Az építési vágányon szabályozás előtt az ívekben 
még nincs túlemelés. Mivel azonban az építési gé­
pek térigénye nagyobb, m int a forgalmi járműveké, 
ezek pontos térigény-méreteit szükségtelen kiszá­
mítani.

Az építési vágányon haladó munkagépele kereszt­
metszeti térigényének megállapításához meghatároz­
zuk a mértékadó keresztmetszeti pontokat, az oldal­
irányú kimozdulásokat és figyelembe vesszük a d i­
namikus pótlékot.

Az egyik mértékadó keresztmetszeti pont az 1. táb­
lázatból a darukeret C jelű pontja. A szomszédos 
vágányt ez közelíti meg legjobban. Túlemelt pá­
lyán, dőlt űrszelvénynél is ez a mértékadó, miután 
a szerkesztési szelvény függőleges részének felső 
sarokpontjához, a 3500 mm-es magassághoz a leg­
közelebb van. A pont magasságát 3420 mm helyett 
3500 mm-nek vesszük. Ugyanis az építés alatti 
vágányban magassági korrekció is lehetséges, az új 
pálya emelve, vagy süllyesztve készülhet. V áltozat­
lan pályaszint esetében is az építés alatti vágány 
pályaszintje az alsó ágyazaton még alacsonyabb. A 
vágány-tengelytávolság megállapításánál a két 
vágány viszonylagos magassága számít. Mivel 
3500 mm felett a szerkesztési szevény szűkül és a 
munkagépeknél sincsenek szélesebb részek, a leg 
kedvezőtlenebb az a helyzet, ha 3500 mm magas­
sággal számolunk. A pálya átépítése általában 
pályaszint emeléssel történik, ezt indokolja az 
ágyazatvastagság növelése, az alépítményi jav ító ­
réteg esetleges beépítése, a régi alépítményi felső 
réteg megbontásának elkerülése, a hídszerkezetek 
alsó élének vízügyi szempontból előírt kötöttsége. 
Indokolt tehá t a 3500 mm-es felső sarokpont m a­
gasság felvétele.

Az építési vágányon tehát a 0  jelű mértékadó 
sarokpont méretei: sínfejfeletti magasság/oldal- 
irányú távolság a vágányközéptől 3500/1780 mm.

A másik mértékadó pont a kocsira szerelt álla­
potban felhajtott darukerekek D, illetve N  jelű 
pontja, ezek méretei a darunál és az aggregátnál

azonosak. Egyszerűség kedvért a továbbiakban 
csak D pontként említjük. M éretei: 1710/1760 mm.

Az oldalirányú kimozdulások nagyságára a pálya­
ívsugár, a járm ű-tengelytávolság és a vizsgált 
pontnak a jármű-tengelyekhez viszonyított elhe­
lyezkedése van hatással.

A rakodás hosszirányú adatai. Darunál a kocsi­
tengelytávolság 7 =  6,00—6,40 m, esetleg 7,0 m. 
Külső kimozdulás szempontjából kedvezőtlenebb 
a 7=6,0 m. Egy kocsira szimmetrikusan három 
daru t raknak fel, 5,35—5,35 m távolságra egymás­
tól. A daru végének kinyúlása tehát a kocsi te n ­
gelyein kívül a D pontnál:

HD —
2 X 5,35 — 6,0 2,35 m.

a C pontnál: 2 X 4 ,3 -6 ,0  , „nc ~ ------- - -------= 1 ,3  m

Az agregátnál a megfelelő méretek:
7 =  4,0 m 

2x2,175 — 4,0n = ------------------ =  0 ,1 (5 m

A hosszirányú méreteket szemlélteti a 7. ábra.

A belső kimozdulás képelete* :

к =
t2

8/7 + 42,5 ( 9 )

A szomszédos vágány felé általában a külső k i­
mozdulás a mértékadó, nemcsak azért, mert ér­
téke nagyobb, hanem azért, m ert a szomszédos 
forgalmi vágány belső ívében keletkezik mértékadó 
helyzet, ami az építés alatti vágány külső oldalán 
van. (Ez az ív külső oldal egyben a kocsi-tengelye­
ken kívül, a kocsi vége felé kinyúló részre vonat­
kozó külső kimozdulás, i*.)

A külső kimozdulások képlete:
tn + n2 in r 2n + t 

lk~ 277 +42’° ~ T
ahol it =  a külső kimozdulás,

(10)

7 =  a kocsi-tengelytávolság, 
м =  а vizsgált pont kinyúlása a tengelyen kí­

vül, a kocsi vége felé,
/7 =  a pályaív sugara,

42,5 mm = a kocsi szerkeszeti részeinél (csapágy, 
csapágytok stb.) fellépő oldalirányú játék.

* A (9) és (10) képlet a Közlekedéstudományi Szemle 
1957. évi 6. és 1958. évi 2— 3. számban, a rakszelvényen 
túlnyúló vasúti küldeményekkel kapcsolatos dolgozat­
ból való.
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A képletekbe az ívsugár ezredrészét, továbbá a 
többi m éretet méterben behelyettesítve, az ered­
m ényt milliméterben kapjuk.

A kétvágányú pályák fővonalak. Legtöbbjüknél, 
így az átépítés alatt levő szobi vonalnál is, két 
lényeges sebességgel szám olhatunk. Az egyik a vo­
nal átépítés előtti jellegének megfelelő 100 km/ó se­
besség, A =  600 m minimális ívsugárral, a másik a 
fejlesztési 120 km/ó sebesség, 11 = 900 m minimális 
ívsugárral.

A kimozdulásokat a C és D pontokra egyenes pá­
lyán, továbbá 600 és 900 m sugarú ívben szám ít­
juk ki.

Egyenes pályán a belső kimozdulás
ib =  4 2 , 5 ^ 4 3  m m  

külső kimodzulás a C pontnál
» 2 x l , 3  +  6 , 0itc = 42,5------— ------= 61 mmo,0

k ü l s ő  k i m o z d u l á s  a  D p o n t n á l

,OK 2 X 2 ,3 5  +  6,0  
iki> =  42,5 ---------— ---------= 7 6  m m6;o

A !  =  6 0 0  m  s u g a r ú  í v b e n  

.  _  7 , 0 2

lh ~  8  X  0 , 6 0 0  "

6,0 x  1,3 + 1,32
i kC - 2X0,600 +  4 2 , 5

4 2 , 5  =  5 3  m m

8,6
6,0

I k D  =  -
6 , 0  X  2 , 3 5  +  2 , 3 5 2  

2  X  0 , 6 0 0

-=8 +  61 =  69 mm 

10.7
-42’5 - 6 j f  =

=  1 6  +  7 6  =  9 2  m m  

R =  9 0 0  m  s u g a r ú  í v b e n  

7 , 0 2ib = - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - ( - 4 2 , 5  =  5 0  m m
8 X 0 , 9 0 0

6 0 , X l , 3  +  l , 3 a  „  8 , 6  г  Uc —----- - ------ b42,o —— = o+61 = 6 6  mm
2  X  0 , 9 0 0 6,0

IkD
6 , 0  X  2 , 3 5 +  2 , 3 5 2

2  X  0 , 9 0 0  

=  1 1  7 6 = 8 7  m m .

, 9  ,  1 0 , 7

42,5 " б д Г =

Az oldalirányú kimozdulásokat hasonló módon 
más ívekben is megállapíthatjuk.

A dinamikus pótlék nagyságára már a (6), (7) és 
(8) képletben utaltunk. Az építés alatti vágányon a 
kiszabályozásig 10 km/ó sebesség engedhető meg. 
Az építési szerelvény am úgy is csak 10 km/ó se­
bességgel közlekedhet. Ilyen sebességnél a H. 6. sz. 
U tasítás forgalmi vágányon 30 mm-rel kevesebb 
dinam ikus pótlék figyelembevételét engedi meg. 
A szabályozatlan pályán azonban egyenetlenségek 
és méret-eltérések m iatt csökkentést nem vehetünk 
szám ításba. A technológiai utasítás szerint minő­
ségi előírás, hogy a vágányfektetésnél + 5  cm az 
előírt pontosság, az ágyazat felszínének +  3 cm 
pontossággal kell egyenletesnek lennie, a két sín- 
szál között pedig 20 m m  magasságkülönbséggel 
számolunk. A felső ágyazat készítés során a vá­
gány t a  végleges szintre kiemelik és a tengelyhez 
+  3 cm pontossággal a  helyére igazítják.

A még szabályozatlan pályán előforduló pontat­
lanságok tehát kiegyenlítik a dinamikus hatások 
csökkenését, ezért változatlanul a (6), (7) és (8)

a la tti dinamikus pótlék értékekkel számolunk, 
m ajd külön kim utatjuk, hogy ez az egyszerűsítés 
valóban megengedhető.

A térigénykörvonal félszélessége (T ) a rakom ány, 
vagy jármű félszélesség (sz), az oldalirányú kimoz­
dulás (г) és a dinamikus pótlék (d) összege, vagyis 
képletben:

T  =  s z + i  + d  (11)
A mértékadó C és D pontoknál T  értéke egyenes 

pályán:
Tc = 1780 +  61 +  134 =  1975 mm 
T d = 1760 +  76+106 =  1942 mm 

R  =  600 m sugarú ívben 
Tc =  1780 + 69 + 134 =  1983 mm 
T D= 1760 +  92 +106 =  1958 mm 

R  =  900 m sugarú ívben 
Tc= 1780 +  66+ 134= 1980 mm 
7 d =  1760 +  87 +106 =  1953 mm

A térigénykörvonal fenti értékeiben az oldal­
irányú kimozdulás nélküli méret, vagyis a dina­
mikus pótlékkal növelt félszélesség a C pontban 
1780+134=1914 mm, a D pontban 1760+106 = 
=  1866 mm. Ezekkel hasonlíthatjuk össze a még 
szabályozatlan pályánál fellépő hatások összege­
zését.

A C pontban a félszélesség .................  1780 mm
a  vágányfektetési pontosság ........  5 0  mm
a sín magasság-eltérés hatása

(dőlésből) jgQQ 20= 47 mm

a kocsira felerősítés pontosságából 20 mm
a vágányközéptől összesen ..........  1897 mm;

ez kisebb, mint az előbb szám ított 1914 mm.
A D pontban a félszélesség.................  1760 mm

a vágányfektetési pontosság ........  50 mm
a sínmagaság-eltérés hatása 
. 1710(dőlésből) - 20= 23 mm

1 öUU
a kocsira felerősítés pontosságából 20 mm 
a vágányközéptől összesen ..........  1853 mm;

ez kisebb, mint az összehasonlításul szolgáló 
1866 mm.

Ezzel igazoltuk, hogy a dinamikus pótlék-érték­
kel növelt félszélességi méretek a szabályozatlan 
egyenes pályán fellépő oldalirányú hatásokat meg­
felelően reprezentálják. ívben a többlet-kimozdu­
lás azonos, tehá t ívben is megfelelő a dinamikus 
pótlék hozzáadása.

A darusínen dolgozó munkagépeknél a m unka­
helyi továbbítás állapotában m egállapított ke­
resztmetszeti méretek annyiban változnak, hogy a 
magasság a lábak leeresztése m iatt legalább 120 
mm-rel csökken. Ennek megfelelően a G jelű pont­
nál 3380/1780 mm, a D jelűnél 1590/1760 mm ér­
tékek mérvadók.

A portáldarukból hárm at szerelnek fel egy vas­
úti kocsira. Ezek a daruvágányra leeresztve egy-
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mástól függetlenül beállnak a darusín-pályán, ígv 
ívben kimozdulás nincs. Mértékadó a C pont, ennél

a félszesség ..........................................
a darusín-fektetés pontosság az elmé­

leti vágánytengelyhez.....................
a darukerék, csapágy oldalirányú ki­

mozdulása egy oldal felé ...............
az alsó ágyazat felszínének

8 50pontatlanságából 30
0,10

összesen....................................................

1780 mm 

100 mm 

20 mm

=  33 mm 
1933 mm;

ez tehát a daru térigénykörvonal félszélessége.
A kiszám ított érték kisebb, mint a korábban 

szám ított Te érték, amely egyenes pályán 1975 
milliméter, 600 m sugarú ívben 1983 mm volt. 
Mértékadó tehát a kocsira szerelt daru és agregát a 
munkahelyi továbbítás állapotában.

c) Építés alatti vágány-tengelytávolság egyenes 
pályán

Egyenes pályán, függetlenül attól, bogy a for­
galmi vágány átépítés előtti, vagy átépítés utáni 
állapotban van, — a vágány-tengelytávolságot a 
forgalmi vágányon és az építési vágányon haladó 
járm űvek térigény körvonal félszélességi m éretei­
nek összegezésével kapjuk:

a = Tf + T  (12)
Az építési vágányon m értékadó a C pont térigénye, 
ezért Te értékkel számolunk.

a=  1800+1975 =  3775 mm
Kerekítve, a forgalmi vágány és az építési vágány 

között egyenes pályán 3800 m m vágány-tengelytávol­
ság szükséges (8. ábra).

d) Építés alatti vágány-tengelytávolság íves pályán
íves pályán a végánv-tengelytávolságot a for­

galmi vágányon haladó járm űvek, az építési vágá­
nyon tovább íto tt munkagépek térigénykörvonala 
félszélességi méreteinek, továbbá a túlemelés kü ­
lönbségből származó dőlés-differencia vízszintes ve­
tületi m értének (v) az összege adja m eg:

a = Tf + T  + v (13)

8. ábra. Építés alatti vásány-tengelytávolsát; egyenes pályán

Tf  és T  értékei már a b) pontból ism ertek. T  
számításánál a C és D pontoknál fellépő Te és T d 
méreteket R =  600 és 4000 m között több ívsugár­
nál meghatároztuk: ezeket használjuk fel a to v áb ­
biakban. Még a v értéket kell megállapítani.

A szabvány szerint végleges tengelytávolságok 
számításánál az (5) képletben az űrszelvény-dőlést 
а Вь vetületi távolsággal vesszük számításba. H a ­
sonlóan járhatunk el most is, azzal a módosítással, 
hogy az űrszelvény helyett a térigénykörvonal mé­
reteket helyettesítjük be. A 9. ábra szerint

Bb = Tf cos oc +  /i sin a (14)

A legnagyobb túlemelés /Яшах =  130 pun, a  sín- 
közép-távolság kereken 1500 mm. Az ezeknek 
megfelelő űrszelvény dőlésnél

1,52 —0Д32cos a =  , ---- =  0,9963
1,0

Az építési gépek T  értéke a dőlés szempontjából 
nem mértékadó, mivel a két vágány közötti ű r ­
szelvény-dőlés különbség esetében csak a forgalmi 
vágány van túlemelve. Ilyen Т/ értéknél pedig az 
oldalirányú távolság és annak vízszintes vetülete 
közötti különbség Tf  — T; cos a =  0,0066 m, vagyis 
1 cm alatt van, s így elhanyagolható. Tf cos a he­
lyett így egyszerűen Tj  értékkel számolhatunk. A 
(14) képlet egyszerűsített form ája tehát Вь =  
= Tf+ h sin a. A (13) képletben a Tj+v tagok 
összege nem más, mint Вь. Ennek megfelelően

v = h sin a (15)

A 9. ábra arányosságából, ha egyik vágányban 
egyáltalán nincs túlemelés,

v = h 1,5
eltérő nagyságú túlemeléseknél

Win rn.
1,5

(16)

(17)

Az űrszelvény-dőlés szempontjából kétvágányú 
pálya átépítésénél a következő változatok lehetsé­
gesek :

1. Az I. vágány átépítés alatt, ezt az új nyomvo­
nalra helyezik. A vágányt túlemlés nélkül fektetik. 
Amennyiben nem éjjel—nappali folyamatos vágány­
zár a la tt dolgoznak, a vágányzár után a vágányt 
sebességkorlátozással forgalomba helyezik. А II. 
vágány átépítés előtti állapotban, túlemelve (10. 
ábra).

2. Az 1. vágány átépiléve, a korszerűsítési sebes­
ségnek megfelelően túlemelve. А II . vágány átépítés 
előtti állapotban, a korszerűsítés előtti sebességre 
túlemelve (11. ábra).

3. Az I. vágány átépítve, a korszerűsítési sebes­
ségnek megfelelően túlemelve. A 11. vágány át­
építés alatt, túlemelés nélkül (12. ábra).

4. Mindkét vágány átépítve, az új szabványban 
előírt vágány-tengelytávolságban, azonos túleme- 
léssel. Ez már nem építés alatti, hanem végleges 
állapot.
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Jí. ábra. Függőleges tengelyű és dőlt térigénykörvonal egymás melletti helyzete

10. ábra. .lobb ívben: I. vágány átépítés alatt. II. vágány átépítés előtt

II. ábra. Hal ívben: I. vágány átépítve, II. vágány átépítés előtt

\
\

I //. \ /

12. ábra. Bal ívben: I. vágány átépítve, II. vágány átépítés alatt

A (13)—(17) képlet alapján a szám ításokat a m ér­
tékadó R =  600 és 900 m sugarú ívekre végezzük el.

R  =  600 m sugarú ívben a megengedhető 100 
km/ó sebesség esetében a szabványos túlemelés 
щ = 130 mm. Ebből számítjuk a v értéket. A m ér­
tékadó C jelű keresztmetszeti pontban a b) alatti 
számítások adata ival:

n = T t + Tc + v =T t + r c  + h c ^ r =1,5

=  1800+1983 +  3,50 4?— = 1800 +1983 +  304 =  1,5

= 4087 mm

A D pontban, Ad =1,71 m.

« =  1800+ 1958 + 148 =  3906 mm; 

mértékadó a C pont.

R =  900 m sugarú ívben, 120 km/ó sebességnél, 
»1=125 mm.

A C pontban

a =  1800 +  1980 +  292 =  4072 mm.

A I) pontban

a— 1800+ 1953+ 143 =  3896 mm.

H a a túlemelt vágány mellett nem építés alatti, 
túlemelés nélküli vágány, hanem átépítés előtti, 
100 km/ó sebességre túlemelt vágány fekszik, a 
(17) képlet alapján a C pontban

Wj =  87 mm 

, _  125-87
V =  3,50 ------------------=  89 mm1,50

a =  1800 + 1980 + 89 =  3869 m m .
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A D pontban
, _. 125-87v -  1,71 — ——— -  44 ram

1,5(1
a = 18004-1953 +  44 +  3797 mm.

Hasonló módon elvégezve a többi szám ítást, az 
eredményt táblázatosán adjuk meg. Miután m in­
den esetben a magasabban levő C jelű keresztm et­
szeti pont mértékadó, a D jelűt már nem szerepel­
tetjük (2. táblázat).

2 . tá b lá z a t

É p ítő *  a la tt  s z ü k s é g e s  v á g á n y - te n g e ly tá v o ls á g o k

í v ­
sugár, 
l t  (m)

Túlemelés, 
m  (mm)

Vágány-tengely távolság (a ) ,  
ha a túlemelés a megjelölt 

sebességre van kiépítve

c
II

kn
sebes

c
(M
II
s>

l/Ó
bégnél

I. vft m =  0 

II. 17=100 km/ó

1. eset

v =  120 km/ó 

«7=100 km/ó

2. esel

r =*120 km/ó 

m = 0

3. eset

600 130 4087
700 111 — 4041 — —

800 98 4010 — —

900 87 125 3983 3869 4072
1000 78 113 3962 3862 4042
1500 52 75 3897 3822 3953
2000 39 56 3868 3818 3907
2500 0 45 3777 3882 3882
4000 0 0 3776 3776 3776

oo 0 0 3775 3775 3775

A táblázat utolsó sorában levő 3775 mm értéket 
már c) a la tt kiszámítottuk. Természetesen, gva-

t

13. ábra. Vágánycsere villamos daruk segítségével

korlati előíráshoz valamennyi távolságot kerekítve 
adjuk meg.

K étvágányú pálya villamos darukkal végzett á t ­
építését m utatja  a 13. ábra. A felénk eső bal vá­
gány m ár átépétve, a távolabbi jobb vágány á t­
építés alatt.

A számítások eredménye alapján a kétvágányú 
pálya átépítésénél szükséges vágány-tengelytávol­
ság kisebb lehet a szabványos, végleges tengely­
távolságnál. Előnye, hogy nem feltétlenül szüksé­
ges az átépítés alatti vágányt a mellette levőtől a 
szabványos tengelytávolságra eltolni, a végleges 
tengelytávolság fokozatosan, a két vágánynak kíi- 
lön-külön, a külső oldal felé történő eltolásával való­
sítható meg. E megoldással töltés- vagy bevágás­
földmunka és vágányeltolás takarítható  meg.

Könyvszemle

('zére Béla- Nagy Kinő: A legyőzött távolság 

И р . 1 9 6 7 . M in e r v a ,  2 4 0  o ld . ( á r a  f ű z v e :  10 ,— F t )

A Közgazdasági és Jogi Könyvkiadó által kiadott 
, ,M in e r v a  zseb k ö n yv ek '”  sorozatnak az a célja, hogy' a tu ­
domány, a technika, az emberi művelődés minden ága­
zatáról népszerűén megírt, olcsón megvásárolható kiad­
ványok álljanak a széles olvasóközönség rendelkezésére. 
A gondolat realizálását az tette lehetővé, hogy az 50-es 
évek végén a kiadó m egjelentette a „Kultúra Világa” c. 
5 kötetes sorozatot, am elyet az elm últ években második 
kiadásban és új kötetekkel bővítve is kiadtak. A „Mi­
nerva zsebkönyvek” e korábbi m ű egyes fő fejezeteit 
m ost külön kis kötetekben tartalmazzák.

A  ,,L e g y ő zö tt  tá v o ls á g ” a d r . ö z é r e  B é la  által írt, a 
Kultúra Világa sorozat „Technika” kötetében 1959-ben 
és 1966-ban megjelent „.4 k ö z le k e d é s  f e j lő d é s e ”  c. fejezet 
önálló kiadása.

A gazdag rajz- és fénykép-anyaggal megjelentetett 
kötet népszerű módon, de tudományos hitelességgel tár­
gyalja a közlekedés világtörténeti fejlődését a legrégibb,

sokezer évvel ezelőtti időktől napjainkig. , , A z  em ber ú tra  
k e l” c. fejezet az első vízi és közúti járművek megszületé­
sével ismerteti meg az olvasót, „ A z  ó k o r  n é p e i  szá ra zo n  
és v i z e n ”  c. fejezet pedig a perzsák, rómaiak, kínaiak út­
építő tevékenységét, közúti közlekedését, az ókori álla­
mok hajózását mutatja be. Az ,,E lő já té k  a z  i p a r i  f o r r a d a ­
lo m h o z”  c. fejezetben a római birodalom bukása utáni 
évszázadok közlekedéstörténetét, a középkor új közle­
kedéstechnikai találm ányait, majd a nagy gyarmatbiro­
dalmak kialakulását, az óceánjáró hajózás kifejlődését 
tárgyalja. А X V III. század végi ipari forradalomról, az 
ezt követő „közlekedési forradalom” eseményeiről, a 
v a sú t diadalútjáról, a g ő zh a jó z á s  kifejlődéséről, majd pe­
dig a g é p já r m ű k ö z le k e d é s , a modern v á r o s i  k ö zle k ed é s  és a 
lé g ik ö z le k e d é s  kialakulásáról külön fejezetekben kap ké­
pet az olvasó, technikai vonatkozásban éppúgy, mint 
gazdaság- és kultúrtörténeti összefüggéseiben. A modern 
közlekedési ágazatok történetét m indenütt a ma problé­
máinak és a jövő várható fejlődéseinek felvázolása egé­
szíti ki. A repülésről szóló fejezet végén egy rövid rész 
— N a g y  E r n ő  munkája — az ű r h a jó zá s  fejlődéséről is 
tájékoztat.
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Az UITP 37. kongresszusa
B r .  S Z A B Ó  D E Z S Ő

Az U IT P (Union Internationale des Transports 
Publics) 37. kongresszusát ez év m ájusában, Barce­
lonában tarto tta.

A kongresszus tárgyköre nagyjából három, jő 
kérdés köré: a forgalomzavarok és elhárításuk, a 
gazdaságosság és az autom atizálás köré csoportosult.

A kongresszuson összesen kilenc előadás hangzott 
el, ezek •— a tárgyalás sorrendjében — a követke­
zők v o ltak :

7. A tömegközlekedés küzdelme a  forgalomtor­
lódások miatt előálló nehézségekkel (P . Brouwer, 
U trecht). Az előadás a jelenlegi helyzettel, a meg­
előzésre vonatkozó intézkedésekkel, a forgalom- 
ellenőrző-, illetve irányító  berendezésekkel, végül 
a beavatkozás lehetőségeivel foglalkozott, majd az 
összefoglalásban megismételte azt az állandóan 
visszatérő követelést, hogy a tömegközlekedési 
útvonalak kapják meg m indenütt a forgalmi 
elsőbbséget a közúti közlekedés egyéb járműveivel 
szemben. A - szintén határozattá  vált össze­
foglalás második pon tja  a külön tömegközlekedési 
nyomok bevezetését ajánlja, a harm adik pont a 
csomópontokon való áthaladás meggyorsítására 
vonatkozik. A vitában sok érdekes kérdés merült 
fel, többek között az elsietett intézkedésekből szár­
mazó későbbi hátrányok kérdése.

2. A tömegközlekedési eszközök önműködő for­
galomellenőrző- és utasszámláló berendezései (dr. 
H. Toppért, Hamburg). Az előadó a járm űre sze­
relt URH - berendezések előnyeivel és hátrányaival 
foglalkozott, majd ism ertette a városában alkal­
m azott, az autóbuszközlekedés szám ára is alkal­
mas motorikus menetíró berendezést. A berende­
zést a későbbiekben autom atikus utasszámláló be­
rendezéssel lehet kiegészíteni.

3. A gyorsvasúti jegykiadás autom atizálására 
vonatkozó előadás (dr. M. Cirenei, Milánó) a most 
épülő gyorsvasutak ilyen szempontból kedvező 
helyzetével foglalkozott. A vita során — az auto­
m aták  megbízható tömeggyártása, valam int ol­
csóbb előállítása érdekében — világszerte egységes 
típusok gyártását javasolták. A határozatokban 
az ilyen berendezésekkel szemben fennálló köve­
telményeket hat pontba foglalták össze.

4. Az útfelszíni tömegközlekedési eszközök vitel­
díjbeszedésének autom atizálása (dr. E. Latscha, 
Zürich). Az előadó főként az eddig elért, igen széles­
körű eredményeket foglalta össze. A legfontosabb 
üzemi célkitűzés a kocsivezetőnek a kalauzi teen­
dők alól való, minél nagyobb mértékű mentesítése. 
A felszólalók általában sajá t üzemük eredményei­
vel foglalkoztak.

5. Az autóbusz-szakbizottság három kérdésről 
számolt be. Az általános beszámolóban (Prof. G. 
Guzzanti, Róma) a 10—12 LE/tonna fajlagos telje­
sítmény, valam int a 400 kg/m 2 hasznos felület 
utasterhelés m ellett foglaltak állást. A két b izo tt­
sági beszámoló közül az egyik (dr. / / .  Toppért és 
dr. K. Lippacher, Hamburg) a zajkeltéssel, a másik 
(M. Floner, Párizs) a levegőszennyezéssel foglalko­
zott. A vita eredményeit képező megállapításokat 
e lju tta tták  az ENSZ Európai Gazdasági B izottság­
hoz (ECE), melynek az U IT P  is tagja.

6. A gyorsvasúti dolgozók kiképzése (J. H. Fanes 
Sans, Barcelona). Az előadás a földalatti és a szo­
kásos szabad ég alatti közlekedési üzem közötti kü­
lönbségekre h ív ta  fel a figyelmet. A határozatok­
ban többek között a szimulátorokkal való kiképzés 
fontosságára vonatkozóan foglaltak állást. Ehhez 
az előadáshoz csatlakozott a barcelonai gyorsvasút 
bemutatása.

7. A közlekedésgazdasági szakcsoport megala­
kulása óta eltelt tevékenységről dr. Seggel (Bréma) 
számolt be; érdekes volt a v ita  során elhangzott ál­
lásfoglalás, mely a szubvenciót, m int a deficit ki­
egyensúlyozásának eszközét elvetette és a bevéte­
lek és kiadások közötti egyensúly megteremtésének 
szükségességét hangsúlyozta. A városi közlekedés- 
gazdaságtan alapvető kérdéseivel, ezzel kapcsolato­
san a díjszabásemelés által okozott forgalomcsök­
kenéssel is J . Meyer (Metz) foglalkozott.

8. A városkörnyéki vasút- és autóbusz-szakcso­
port előadásának (H . J. Van Zylen, Rotterdam ) 
érdekes tém ája volt az ember és a tömegközlekedés 
közötti viszony. A tárgyra való tekintettel a vita 
igen széleskörűvé vált. A határozatokban hang­
súlyozták a közvéleménynek a tömegközlekedés 
érdekében való befolyásolása a szükségességét: a
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propagandának főként a nők és a fiatalkornak irá ­
nyában kell hatnia. Az autót a mai élet velejárójá­
nak kell felfogni, ezért arra kell törekedni, hogy 
kombinált egyéni és tömegközlekedési rendszer 
alakuljon ki; ebben a taxinak is fontos szerepe 
lehet.

9. Az utolsó előadás tárgya a földalatti tömeg- 
közlekedési eszköz (gyorsvasát, földalatti villamos- 
vasút, autóbusz-alagút stb.) megfelelő megválasz­
tása volt (P. Reynaert, Bruxelles). Az előadás az 
előadó városában felmerült felfogásváltozást tü k ­
rözte, ugyanis az előzőleg tervezett földalatti villa­
mosvasúti hálózat helyett gyorsvasúti hálózat 
építése mellett foglaltak állást, különféle bevezető 
ütemekkel. A v ita  során elhangzott vélemények 
gyakran fejeztek ki ellenkező felfogásokat. Pl. 
Prága a földalatti villamosvasút hálózat, R o tter­

dam a gyorsvasát mellett foglalt állást, holott az 
utóbbi város kisebb. A határozatok a földalatti vas­
utaknál olyan megoldás mellett foglaltak állást, 
amelynél a gyorsvasúttá való átalakítás biztosít­
ható. Az azonnali gyorsvasútépítés csak a nagyvá­
rosoknál indokolt. Az autóbuszközlekedésnél- füg­
getlenül az esetleges külön autóbusz-nyomoktól 
célszerű a túlterhelt szakaszokat tehermentesítő, 
csak autóbuszközlekedésre szolgáló földalatti m ű­
tárgyakat előirányozni.

A kongresszussal kapcsolatosan m egtartott köz­
gyűlés úgy döntött, hogy a határozatokat az érde­
kolt országok kormányának megküldi, majd — a 
magas kora m iatt visszavonult elnök helyett — új 
elnököt választott. Legvégül úgy döntött, hogy a 
legközelebbi kongresszust 1969-ben, Londonban 
tartják  meg.

Egyesületi hírek

Munkabizottsági zárójelentések, budapesti előadások 
és rendezvények

M u n k a b iz o t t s á g i  zá ró je le n té se k

A befejezett zárójelentésekről legutóbb lapunk 1967. 
évi 7. számában adtunk tájékoztatást. Az azóta elké­
szült zárójelentéseink jegyzékét az alábbiakban közöl­
jük; azok tanulmányozásra az egyesület titkárságánál 
igényelhetők.

J 1 22. sz. Központi szállítás rekonst rukciója a szolnoki 
MÁV Járműjavító ÜV-nál. Vezető: D e m e c s  B é la , Szol­
nok.

1123. sz. A vontatási szolgálat gazdaságosságának 
növelési lehetőségei kisebb beruházási és szervezési in­
tézkedésekkel. (Az új gazdasági mechanizmus a vasút 
területén; tanulmány a GYSEV-re vonatkozóan.) Ve­
zető: f íe n e  A n ta l ,  Sopron.

1124. sz. A kocsiálláspénz hatása a kocsiállási idők 
alakulására. V ezető: Fass J ó zs e f , Szom bathely—Celldö- 
mölk.

1125. sz. Idegen kocsik tartózkodásának csökkentése 
Veszprém külső fűtőház és szertár viszonylatban. Ve­
zető: K ö n c z ö l  M ik ló s ,  Veszprém.

1126. sz. Üzem anyag vételezőhelyek és vízállomások 
felülvizsgálata a dieselesítés szempontjából. Vezető: 
f ío d o c s  K á r o ly ,  Szom bathely—Celldömölk.

1127. sz. A balatonszentgyörgy— türjei vasútvonal 
forgalmi és műszaki elemzése és átépítésének jelentősége. 
Vezető: S z e g v á r i  G y ö r g y , Szombathely— Zalaegerszeg.

1128. sz. A szombathelyi MÁV Járm űjavító ÜV ener­
gia-kérdései. Vezető: S o ó s  F eren c , Szombathely.

1129. sz. Kézikönyv kis teherbírású üzemi daruk szi­
lárdsági méretezéséhez. Vezető: T ó th  J ó z s e f ,  Miskolc.

1130. sz. A MÁV Miskolci Vasútigazgatóság M. 44. 
sor. tolató Diesel-mozdonnyal való ellátásának szüksé­
gessége. Vezető: C s a b a i  R u d o lf , Miskolc.

1131. Szemétszállítás Nádasrétre, az LKM tulajdonát 
képező saját kocsikban. Vezető: T u r c s á n y i  E rn ő , Mis­
kolc.

I 132. sz. A hejőkeresztúr—mezőcsáti vasútvonal ten­
gelynyomás- és sebességfelemelésére vonatkozó műszaki 
megoldás. V ezető: T ó th  Z o ltá n , Miskolc.

1133. sz. Postai légvezetékes hírközlési hálózatok kar­
bantartásának korszerűsítése, „Unim og” munkagép al­
kalmazásával. Vezető: S a la m o n  F e re n c , Miskolc.

1134. sz. Kocsiváz-egyengetés technológiája hidrauli­
kus kocsiváz-egyengető berendezéssel. Összeállította a 
m isk o lc i M A  V  J á r m ű ja v í tó  Ü V  kollektívája.

1135. sz. Balesetek és munkavédelmi hiányosságokat 
előidéző okok és gócok felkutatása a zalaegerszegi 1 6. sz. 
AKÖV viszonylatában, valam int javaslatok kidolgozása 
a felfedett problémák megoldására. V ezető: B o lta  J e n ő ,  
Szombathely— Zalaegerszeg.

1136. sz. A Miskolci Postaigazgatóság gépjárműszál­
lításának fejlesztése. Vezető: N a g y h a jú  F e re n c , Miskolc.

1137. sz. Miskolc-Tiszai pu. új biztosítóberendezésének 
kihatása az állomás kapacitására. Vezető: J o b b á g y  
E n d re , Miskolc.

1138. sz. Nagyvasúti váltók üzembiztonságának prob­
lémái és ezek lehetséges megoldásai a téli forgalomban. 
Vezető: B a r a b á s  L á sz ló , Budapest.

E lő a d á so k
1967. okt. 13. A Vasúti Pályaépítési és Pályafenntar­

tási Szakosztály rendezésében: Vasúti csomóponti állo­
mások racionalizálása. Előadó: Prof. Dipl.-Ing. E r w in  
M a s s u te  (a Hannoveri Műszaki Egyetem  tanára, NSZK).

Okt. 18. A Vasúti Távközlő és Biztosítóberendezési 
Szakosztály rendezésében: Kritikus út módszerének al­
kalmazása a biztosítóberendezések építési munkáinál. 
Előadó: K o jn o k  J e n ő  mérnök-főintéző (MÁV Szegedi 
Igazgatóság).

Okt. 20. A Vasúti Pályaépítési és Pályafenntartási 
Szakosztály rendezésében: Időszerű műszaki-építési in­
tézkedések az Osztrák Szövetségi Vasutaknál. Előadó: 
D i p l . - I n g .  F r a n z  L ie b sc h , Bées (az ÖBB műszaki igaz­
gatója, Áusztria).

Okt. 23. A Posta és Távközlési Tagozat rendezésében: 
A műsorszóró üzemviteli tevékenység. Előadó: B e iz  
N á n d o r  igazgató (Rádió és Televízió Műszaki Igazgató­
ság).

Okt. 24. A Postaforgalmi Szakosztály rendezésében: 
A postai kód-rendszer. Előadó: d r . I s te n e s  G u sz tá v  cso­
portvezető (Posta vezérigazgatóság).
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Okt. 24. A Távközlési Szakosztály és a Híradástechni­
kai Tud. Egyesület Távbeszélő Szakosztálya közös ren­
dezésében: A távbeszélő kapcsolat-technika fejlődésének 
irányvonalai és hazai fejlesztése. Előadó: H o rvá th  
G y u la  osztályvezető (BHG).

Okt. 25. A Szállítmányozási Szakosztály rendezésé­
ben : Mit vár a belkereskedelem az új gazdasági mecha­
nizmusban a belföldi szállítm ányozástól. Előadó: K o vá én  
J ó z s e f  vezérigazgató (Belkereskedelmi Szállítási V.).

Okt. 26. A Postai és Távközlési Tagozat Távközlési 
Szakosztálya és a Híradástechnikai Tud. Egyesület kö­
zös rendezésében: A 24 csatornás PGM rendszer postai 
üzemi vonalproblémái. V itayezető: L a jk ó  S á n d o r  (TRT). 
Beszám olót tartottak: Ü zem i Próbák szervezése: 
L e h o c zk i A n d r á s  (HTI), Adapterek kidolgozása: H olló  
L á sz ló  (TIG), Átviteltechnikai vizsgálatok: D r. L a jth a  
G y ö r g y  (PK I).

Okt. 2(5. Az Építési Tagozat és a Szilikátipari Tud. 
Egyesület Kő- és Kavicsszakosztálya közös rendezésé­
ben tanulm ányi kirándulás: Az M 7-es autópálya építé­
sének, a 71-es út korszerűsítésének, a sümegi és zalaha- 
lápi kőbánya üzemeknek m egtekintése. Vezetők: R e zn á k  
L á s z ló  (UK I) és V a jd a  L á s z ló  (SZTE).

Okt. 26— 27. A K ötélpálya Állandó Bizottság és az 
Országos Magyar Bányászati és Kohászati Egyesület 
közös rendezésében K azincbarcikán: K ötélpályás kon­
ferencia.

Okt. 60. A Vasútüzemi Szakosztály rendezésében: A 
korszerű számítógépek alkalmazása a vasúti kocsiszol­
gálat területén. Előadó: d r .  H u s z t i  J ó z s e f  főelőadó (KPM 
1/8. szakoszt.).

Okt. 60. A Közlekedési Oktatási Bizottság rendezésé­
ben : A közlekedési felsőoktatás fejlődésének irányai az 
NDK-ban. Előadó: P r o f .  D r .  re r . oec. h a b il  G erh a rd  
R e h b e in  (a drezdai Közlekedési Főiskola tanára, NDK).

Okt. 61. A Postai és Távközlési Tagozat rendezésé­
ben : Műanyag csövek alkalmazása a távközlési alépítmé­
nyi hálózatok építésénél. Előadó: d r . E rd ő s  G y ö rg y  tud. 
munkatárs (Postakísérleti Intézet).

N ov. 1. A Postai és Távközlési Tagozat rendezésében: 
Gazdaságmatematikai módszerek alkalmazása a postai 
gyakorlatban. Előadó: P r o f .  D r .  R e in h a r d  G ö ttn e r  (a 
drezdai Közlekedési Főiskola Gazdasági Mérnöki Kará­
nak dékánja, NDK).

N ov. 16. A Gépjárműközlekedési Szakosztály és a 
KPM  Autóközlekedési Vezérigazgatóság rendezésében: 
250— 500 gépjármű befogadására alkalmas forgalmi és 
karbantartó telep díjnyertes pályaterveinek ismertetése 
és kiállítása. A pályaműveket ismertette: d r .  M e s ty a n e l:  
E r v i n  oszt. vez. és D á n ie l  F e re n c  oszt. vez. (AVIG).

N ov. 14. A Mérnöki Szerkezetek Szakosztálya és az 
Építőipari Tud. Egyesület Statikus Szakosztályának kö­
zös rendezésében: Vegyipari üzemek mérnöki szerkeze­
tei. E lőadók: d r. D e b re c z e n y  E le m é r  irodavezető, B a lo g h  
A n ta l  oszt. vez., R á c z  P ir o s k a  oszt. vez., d r . Т а г у  
I s tv á n n á  csop. vez. (VEGYTERV).

N ov. 15. A Vasútüzemi Szakosztály rendezésében: 
Az üzemszervezés módjai és eredményei a Lengyel Ál­
lamvasutaknál. Előadó: d r .  B r o n is la w  G a jd a  docens (a 
lengyel Vasúti Tud. K utató Int. osztályvezetője).

Nov. 16. A Belga Műszaki Napok 41. sz. előadása: 
Kalciumklorid használata az útépítésnél és hóm entesí­
tésnél. Előadó: M . J o s e p h  M a s s a r t  oki. mérnök, az S. A. 
Solvay et Cie. aligazgatója.

Nov. 16. A Vasúti Magasépítési Szakosztály rendezé­
sében : Az almásfüzitői szociális épület kiviteli terveinek 
bírálata. Előadó: H á m o r i  B é la  ép. mérnök (MÁV Ma­
gasépítési Főnökség).

Nov. 16. A Vasútüzemi Szakosztály rendezésében ta­
nulmányúti kirándulás: A miskolci rendezőpályaudvar 
m egtekintése.

Nov. 16. A MÁV Budapesti Igazgatósági Szervezet ta­
nulmányi kirándulása: A MÁV szolnoki pályaudvar és a 
rekonstrukciós munkák megtekintése. B em utatót tar­
tott: M a d a r á s z  I s tv á n  főelőadó (KPM Beruházási Felü­
gyelőség).

Nov. 17. Az Alagút és Mélyalapozási Szakosztály ren­
dezésében : Tapasztalatok az Ausztriában folyó mély­
építések területéről. Előadó: G sép k e  C sa b a  főépítésve­
zető (KÉV).

Nov. 17. A Közúti Szakosztály rendezésében: Tapasz­
talatok a svájci autópályatervezés és építés területén. 
Előadó: G a lló  T ib o r  főmérnök (ÉM Mélyépítő V.).

Nov. 21. A Városi K özúti Közlekedési Szakosztály 
rendezésében: A Hegyalja ú t— Alkotás ú t— Budaörsi 
úti csomópont forgalmi rendezése az M 1— 7 autópálya 
bevezetésével kapcsolatban. Előadó: R é v i  T a m á s  oki. 
mérnök (Fővárosi Mélyépítési Tervező V.).

Nov. 21. A Kibernetikai és Autom atizálási Állandó 
Bizottság rendezésében: A közhasználatú autóközleke­
dési vállalatok optimális gépkocsi-specifikációja. Előadó : 
Z e n ta i  F e re n c  (AVIG).

Nov. 22. A Városi Forgalomirányítási Szakosztály 
rendezésében, a Magyar Jogász Szövetséggel közösen: 
A közúti forgalomirányítás jogilag és forgalom technikai­
lag vitás kérdései (klubnap).

Nov. 26. A Talajmechanikai Szakosztály rendezésé­
ben: Talajok plasztikus index meghatározásának hibái 
és szórása. Előadó: d r . B o r ú s  S á n d o r  (FTI). Talajmecha­
nikai és alapozási tapasztalatok az NDK-ban. Előadó: 
P á r d á n y i  J e n ő  (FTI).

N ov. 24. A Hajózási Szakosztály rendezésében: Ten­
geri kikötők rakodásának korszerűsítése. E lőadó: S zo m o r  
K o rn é l  (Gépjárműközlekedési Felsőfokú Technikum). 
Az Organizációs, Technológiai és Építésgépesítési Szak­
osztály rendezésében előadás és helyszíni bem utató: A 
vasbeton hídgerendagyártás helyzete. E lőad ó: S zű c s  
M ik ló s  (KÉV).

Nov. 28. A Posta és Távközlési Tagozat Műsorszórási 
Szakosztálya rendezésében: A színes televízió bevezetése 
Magyarországon. Előadó: V i l lá n y i  O ttó  (Postavezérigaz­
gatóság).

Nov. 29. A Szállítm ányozási Szakosztály rendezésé­
ben: Mit vár a külkereskedelem az új gazdasági mecha­
nizmusban a nemzetközi közúti tehergépjármű-fuvaro­
zástól. Előadó: M e z e i  G á b o r  (Hungarocamion).

Nov. 60. A Posta és Távközlési Tagozat Építési és 
Távközlési Szakosztálya rendezésében: Ä regionális terv 
és a távbeszélő hálózat góctörténeti beosztási tervének 
kapcsolódásai. Előadó: B o rs o s  K á r o ly  (Postavezérigaz­
gatóság).

V a r a d i  J ó z s e f
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A HOLNAP 
TECHNIKÁJA

Olvassa rendszeresen műszaki tudományos szaklapjainkat!
Mindig széleskörűen tájékoztat a szakterület helyzetéről, eseményeiről, újdonságairól

Bányászati Lapok Járművek, Mezőgazdasági Gépek
Bőr- és Cipőtechnika Kép- és Hangtechnika
Elektrotechnika Kohászati Lapok
Energia és Atomtechnika Közlekedéstudományi Szemle
Élelmezési Ipar Magyar Építőipar
Építőanyag Magyar Grafika
Épületgépészet Magyar Kémiai Folyóirat
Az Erdő Magyar Kémikusok Lapja
Faipar Magyar Textiltechnika
Finommechanika Mélyépítéstudományi Szemle
Fizikai Szemle Mérés és Automatika
Gép Műanyag és Gumi
Gépgyártástechnológia Műszaki Élet
Hidrológiai Közlöny Öntöde
Híradástechnika Papíripar
Ipari Energiagazdálkodás Városépítés
Ipargazdaság Villamosság

F ENTI  KI A D V Á N Y A I N K E L ő  FI Z E T H E TŐ К
minden postahivatalban,
a Posta Központi Hírlap Iroda (József nádor tér 1.) csekkszámlájára vagy átutalással, 
valamint a Technika Háza műszaki könyvboltjában (V., Szabadság tér 17.)

P É L D Á N Y O N K É N T  K A P H A T Ó K :
V. , Váci utca 10.
VI. , Bajcsy-Zsilinszky út 76. szám alatti Hírlapboltokban, 
ugyanitt az 1966-ban eddig megjelent példányok is beszerezhetők.

H I R D E T É S E K E T  F EL VES Z  A L A P K I A D Ó  VÁLLALAT H I R D E T É S I  OSZTÁLYA,
VII., Lenin körút 9 -1 1 . I. em. 120. (222-251).



A vállalati gazdálkodás eredményessége, a termelékenység emelése 
és az önköltség csökkentése szempontjából alapvető fontosságú 
az anyagmozgatás és csomagolás fejlesztése

A különböző ágazatok sokrétű igényeinek megfelelő

legfrissebb
szakmai információkat

i
szolgáltatja e téren a MTESZ Központi Anyagmozgatási Bizottsága
és az Anyagmozgatási és Csomagolási Intézet közös gondozásában megjelenő
műszaki-gazdasági folyóirat, az

;

/A nyagm ozgatás  —

C som agolás
*• - . _ ’ • I

Nélkülözhetetlen minden érdekelt gazdálkodó szerv számárai

Megjelenik kéthavonta, 48 oldal terjedelemben
j

Előfizetési ára: fél évre 24,— Ft
egy évre 48,— Ft
egy példány ára 8 , -  Ft

Előfizethető a Posta Központi Hírlap Iroda 61066 közületi csekkszámlán vagy átutalható
az MNB 8. egyszámlájára
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