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I. A SZÁLLÍTÁ SI IG É N Y E K  ALAKULÁSA 

ÉS K IE L É G ÍT É S E
A közlekedéspolitikai koncepció célkitűzését is 

figyelembe véve, az új gazdaságirányítási rendszer 
bevezetésével egyidejűleg több fontos —  elsősor­
ban gazdasági jellegű — változásra kerü lt sor a köz­
lekedésben.

Megszűnt a közúti közlekedés terü le tén  a fenn­
álló m egkötöttség, am i azt jelenti, hogy a gép jár­
m űvel rendelkezők szabadon végezhetnek mások 
részére is bérfuvarozást. A közületeknél és a mező- 
gazdasági üzemeknél jelentős fuvarkapacitás van, 
am i előfeltétele az egészséges versenyszellem k ia la­
kulásának.

A term elői árrendezéssel egyidejűleg új d íjsza­
bási rendszer és fuvarozási feltételek kerü ltek  be­
vezetésre. K orábban , lényegében az ún. értéken 
alapuló díjszabási rendszer funkcionált, 1968. ja ­
nuár 1-től pedig a szállítás tényleges költségráfor­
d ításán  alapuló egységes díjszabási rendszer van 
érvényben. Az új áruszállítási d íjak  m axim ált je l­
legűek.

Az iénvbe vevők teljesen jogosan kérik  a szolgál­
ta tások  minőségének jav ításá t, a  kiegészítő tevé­
kenységeket, az igényeknek időben, pontosan, k u l­
tu rá lt módon való kielégítését. E  cél elérése érde­
kében a közlekedés terü le tén  is engedélyezték az 
ún. kiegészítő tevékenységeket (turizm us szerve­
zése, kom plex szolgáltatások n y ú jtása  stb.)

E  néhány em líte tt fontosabb intézkedés még ko­
rántsem  jelenti azt, hogy a fuvarozók és a fuvaroz­
ta tó k  kapcsolatában m egterem tettük  a felté teleit a 
norm ális viszonyoknak. A fuvarpiacon a kapcsola­
tok szélesítése, az igények választékosabb és m a­
gasabb minőségi szinten való kielégítése az egyik 
fontos célkitűzés, am ire a jövőben nagyobb figyel­
m et kell fordítani.

A közlekedés-hírközlés az elm últ évben a  je len t­
kező áru- és személyszállítási és hírközlési igénye­
ket á lta lában  —  főleg mennyiségi szem pontból — 
kielégítette.

Népgazdasági szinten az 1968. évi áruszállítási 
teljesítm ény 3% -kal h a lad ta  meg az 1967. évit, 
annak  ellenére, hogy a term elés az áruforgalom  és a 
nem zeti jvedelem 5— 7% -kal em elkedett. Ez azért 
is pozitív, jelenség, m ert korábban  vo ltak  olyan 
időszakok, am ikor az áruszállítási teljesítm ények 
alakulása m eghaladta a nemzeti jövedelem növeke­
désének m értékét.

A szervezett, önálló közlekedési vállalatok által 
elszállított á ruk  mennyisége 1968-ban 5% -kal ke­
vesebb volt, m in t az előző évi teljesítés, am i dön­
tően népgazdaságunk általános fejlődésével és a 
struk tu rális  változásokkal kapcsolatos. Jelentősen 
csökkent a szén, b rikett, kő, kavics, tégla, cserép 
stb. áruféleségek szállítási mennyisége, am i döntő 
többségében a vasúti közlekedést érin te tte . E  csök­
kenés a közlekedési vállalatoknál m integy 2 m il­
liárd F t bevételkiesését okozott, am i a népgazda­
ság egyéb területein  részben költségm egtakarítást 
eredm ényezett.

Az önálló közlekedési vállalatoknál az áru tonna- 
kilom éter teljesítm ényi m u ta tó  1968 évben az 
előző évihez képest 101,2% -ra n ő tt, am i az átlagos 
szállítási távolság növekedésének a következm énye. 
Ez a népgazdaság és a  közlekedés szem pontjából 
egyaránt pozitív jelenség. M ind a vasú ti közlekedés­
nél, m ind pedig a közúti közlekedésnél az átlagos 
szállítási távolság növekedése annak  a  következ­
ménye, hogy a vasú tnál tovább  csökkent az 1— 50 
kilom éter közötti, ún. röv id távú  kocsirakom ányú 
küldem ények fuvarozása. Az átlagos szállítási t á ­
volság növekedésének okai: a  közlekedéspolitikai 
koncepció fokozottabb érvényesülése (pl. a  körzeti 
állomási rendszer fokozatos k ialakítása, a  kisfor­
galmú vasú tvonalak  tovább i felszám olása stb .), a 
díjszabási rendszer ha tása  (ugyanis a  vasú ti és köz­
ú ti áruszállítási d íjszin t m etszőpontja 60— 70 km 
között helyezkedik el), továbbá az igénybe vevők­
nél a  fuvarköltségekkel való takarékosabb  gazdál­
kodás.

A közlekedéspolitkai célkitűzéseknek megfele­
lően az áruszállítás terü le tén  a vasú ti közlekedés
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részaránya 1,7% -kal csökkent, míg a közúti köz­
lekedésé 0 ,5% -kai em elkedett (árutonna-kilom éter­
ben); a több i ágazat te ljesítm ény-aránya m inim á­
lis m értékben változott.

Az egységes vasúti-közúti darabáruszállítás az 
egész ország terü le tén  bevezetésre került, am i azt 
jelenti, hogy az ország valam ennyi helysége lénye­
gében bekapcsolódott a  háztól-házig fuvarozásba.

Az elm últ év folyam án 14 vasú ti vonalon szűnt 
meg a szállítás.

A személyszállítás terü le tén  ellentétes tendencia 
érvényesül. A helyközi forgalom lényegében s tag ­
nál, de változa tlanu l erőteljesen nő a  helyi forga­
lom. A vasú ti közlekedés terü le tén  a szállíto tt u ta ­
sok szám a az előző év szin tjén  mozog, ugyanakkor 
a távolsági közúti közlekedésben a  növekedés m ér­
téke 4,5% . A helyi forgalom ban a villamoson u ta ­
zók szám a stagnál, míg az autóbuszt igénybe ve­
vőknél m integy 7% -os felfutás tapasztalható .

A nnak ellenére, hogy em elkedett a  járm űvek á l­
lom ánya, jav u lt az átlagos életkoruk a zsúfoltság 
igen magas; szám ottevő, különösen csúcsforgalom 
ban, a já ra to k  késése és az utaslem aradás. Ez egy­
a rán t vonatkozik a távolsági és a helyi személyszállí­
tásra . Különösen rossz a helyzet B udapesten, ahol 
egyértelm űen érezhető a  tömegközlekedésben az 
u tazás rom lása (ennek egyik alapvető  oka, hogy az 
1966. július 1-ével bevezetett tarifareform  elősegí­
te tte  a zsúfoltság növekedését, ugyanis az u tazások 
60— 70% -a bérletjeggyel tö rtén ik  és egyre csökken 
az egyedi jegyekkel tö rténő  utazás). A zt is meg 
kell em líteni, hogy az új gazdaságirányítási rend­
szerben a  közlekedési vállalatoknak  nem érdekük, 
sőt hátrányos a  személyszállítás k u ltu rá ltság á t elő­
segítő intézkedések bevezetése (költségnövelő té ­
nyező).

A postai forgalom és a  táv író , valam int a táv b e ­
szélő teljesítm ények egyenletes fejlődést m utatnak . 
A növekedés m értéke 4— 6% között van, am ely 
szolgáltatási nem enként differenciált. V áltoza tla­
nul igen m agas a  lakosság és a közületek részéről a 
távbeszélő irán ti igények száma. Az évente je len t­
kező új igények m eghaladják az állom ányszaporu­
lato t, ezért pozitív irányú  változásról nem beszél­
hetünk. Csak példaként em lítjük  meg, hogy jelen­
leg több m int 100 ezer a  n y ilv án ta rto tt kérelm ek 
száma, am i a meglevő fővonali kapacitásnak  m in t­
egy 30% -a.

I I .  A  K Ö ZG A ZD A SÁ G I SZA B Á LY O ZÓ K  
H A TÁ SA  É S  B ÍR Á L A T A

A közlekedés-hírközlés számos olyan speciális és 
em ellett ágazatonként egyedi sajátosságokkal ren ­
delkezik, am elyeket figyelembe kellett venni az 
irányítási rendszer és a gazdasági szabályozók k i­
alakításánál.

A feladatok jellege és a sajátosságok alap ján  a 
közlekedési-hírközlési válla la tokat

a) kö zü zem i jellegű és
b) kereskedelm i-szo lgá lta tó  jéllegű csoportokra 

osztottuk.
A kö zü zem i jellegű  k a teg ó riáb a  ta rto z ó  v á lla la ­

to k  : a  M a g y a r  Á lla m v a su ta k , a  P osta  és a  h e ly i sze­
m élyszá llítá st lebonyo lító  vá lla la to k .

A közüzemi jelleg a  következőkben nyilvánul 
m eg : a népgazdaság és a lakosság közlekedési-hír­
közlési igényeinek kielégítése szem pontjából a lap ­
vető  a  jelentőségük, kifejezetten közérdeket szol­
gálnak, ezenkívül eleget kell tenniük  a honvédelmi 
igényeknek is. K ötelesek a jelentkező összes szállí­
tási-hírközlési igényeket kielégítem  — az általános 
fuvarozási feltételek b e ta rtása  esetén — teh á t vál­
tozatlanu l fennáll az ún. fuvarozási kényszer. Ez 
term észetesen az t is jelenti, hogy e vá lla la to kn á l a  
p ia c i  m ec h a n izm u s  hatása , a  p ia c  értékítélő  fu n k c ió ja  
csak  korlátozott m értékben  érvényesülhet.

A közérdekű jellegből az is következik, hogy a 
szóbanforgó vállalatok kapacitásának  fejlesztése, 
korszerűsítése vállalati, de egyben népgazdasági 
érdek is, am inek m egvalósítása jelentős összegű be­
ruházást igényel. A vállalatok  fejlesztésének üteme, 
m értéke, iránya és m ódja alapvetően a  népgazdaság 
teherbíróképességétől függ. A fejlesztési, rekonst­
rukciós jellegű beruházások döntő többsége nagy- 
volum enű és összegű, kivitelezésük több  évig is el­
ta r t ,  m egtérülési idejük viszonylag hosszú (10— 40 
év), ugyanakkor meg kell felelniük a  nem zetközi 
előírásoknak is. U gyanis a  közlekedés-hírközlés 
nem zetközi kapcso la tait egyezm ények szabályoz­
zák, am elyek rögzítik az igény kielégítésének m ód­
já t, az alkalm azandó szállítási-hírközlési technoló­
giát, a  berendezések és eszközök m űszaki állapotát, 
a felszám ítható díj összegét, annak  kiegyenlítési 
m ódját stb .

A vállalatok  álta lában  monopoljellegűek és rög­
z íte tt  (fix), vagy m axim ált d íjté te lek  m ellett dol­
goznak. A MÁV és a P o sta  országos hatáskö rű  és 
jellegű szervezetek, vállalati gazdálkodási form á­
ban  m űködnek, de em ellett hatósági funkciót is el­
látnak .

Az árbevétel nagysága döntően az igénybevétel 
függvénye, vagyis csak minim ális m értékben tu d ­
nak  közvetlenül h a tn i a  bevételek alakulására. Ez 
azért fontos, m ert a  vállalatoknál a  viszonylag á l­
landó költségek nagysága 70— 80% között mozog 
és így az eredm ény alakulását alapvetően az igény- 
bevétel m értéke határozza meg.

Az em líte tt vállalatok  speciális sajátosságai és 
csekély szám uk m ia tt lényegében vállalatonkén t ke­
rü lt k ialak ításra  a közgazdasági szabályozók rend­
szere.

Az általánosan érvényesülő szabályozóktól a fon­
tosabb eltérések:

—  a vállalatoknál lek ö tö tt állóeszközök egy része 
a tevékenység nagyságától, gazdasági hatékonysá­
gától független. Ezen eszközfajtáknál (pálya, biz­
tosítóberendezések stb .) m inimális hatékonysági kö­
vetelm ény sem érvényesíthető. E zért az em líte tt 
eszközfajták m entesítve le ttek  az eszközlekötési já ­
rulék fizetési kötelezettség alól;

—  az anyagi érdekeltség vonatkozásában vál­
lalati szinten á llap íto tták  meg a bérszorzókat;

—  a  vállalatoknál meglevő létszám hiány és bér- 
feszültség enyhítése, továbbá  a nyereség várható , 
nem  kielégítő d inam ikája m ia tt bérpreferálás van  
engedélyezve (évente 1, illetve 2% -os átlagbérfej­
lesztés h a jth a tó  végre a bérköltségek terhére);

—  bár a  vállalatoknál a beruházási hányad  te l­
jes egészében, 100% -ban visszam arad, a fejlesztési
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lehetőség 40— 80% -os arányban  központi e lh a tá ­
rozáson alapszik. A fejlesztési nyereségrész adó­
kulcsa erősen differenciált, pl. a MÁV-nál 90%, a 
P ostánál 50% , ennek ellenére jelentős a beruházás­
hoz adandó költségvetési ju tta tá s  is (pl. a MÁV 
célcsoportos beruházásainál);

— külön kerü lt szabályozásra vállalatonkén t és 
tevékenységi körönként a belföldi személyszállítás 
és a nem zetközi tevékenység tám ogatásának  ren d ­
szere és m értéke is.

A  kereskedelm i-szo lgá lta tó  je lle g ű  közlekedési v á l­
la la tok  csso p o rtjáb a  ta r to z n a k : a  gép já rn i űközleke- 
dési, ha jó zási, légiközlekedési és a  szá llítm á n yo zá si  
v álla la to k . (A táv o lság i m en e tren d sze rin ti k ö zú ti 
szem élyszállítás b o n y o lítá sa  az e té re n  m onopol­
h e ly ze te t élvező K P M  A utóközlekedési T rösz t 
MA V A U T V á lla la t fe la d a ta . T u la jd o n k ép p en  e 
fe la d a t jellege és sa já to sság a  a lap já n  közüzem inek  
te k in th e tő , de m e rt T rö sz t k ere téb en  m űk ö d ik  a 
v á lla la t, ezért ta r to z ik  ebbe a k a teg ó riáb a .)

Ezek a vállalatok nem közüzemi jellegűek, fenn­
ta rtá su k a t, m űködésüket gazdasági tényezők in ­
dokolják (szállítási feladatok elvégzése, devizaszer­
zés stb.).

E vállalatoknál a fuvarozási kényszer nem  érvé­
nyesül, teh á t szabadon vállalhatnak , illetve u ta s ít­
h a tn ak  vissza fuvart. Igaz, hogy jelentős belföldi 
és külföldi konkurrenciával kell számolniuk. E zért e 
vállalatoknál külön jelentősége van  a fuvarszerve­
zési akvizíciós tevékenységnek, m ert ez szám otte­
vően befolyásolja a  vállalatok  eredm ényét. Az új 
gazdaságirányítási rendszerben a vállalatoknál az 
általános szabályozás érvényesül és csak néhány 
terü le ten  van  eltérés. (A bérszorzó egységesen 3,5; 
a beruházási hányad  teljes egészében visszam arad; 
a nem zetközi tevékenység tám ogatása elvi alapon, 
de eltérő m értékben kerü lt szabályozásra.)

N yereség  és vá lla la ti a la p o k

Ágazati szinten az 1968 évre ka lku lá lt 2,5% -kai 
szemben 2,56% a realizált eszközarányos nyereség.

Népgazdasági ágazatonként az eszközarányos 
nyereség az 1. tábláza t szerint alakult.

1. táblázat
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Tényleges ...........
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9,91

13,21
23,92

2,71
4,04

11,05
13,10

2,50
2,56

A táb láza t a lap ján  m egállapítható, hogy legala­
csonyabb az eszközarányos nyereség a közlekedés és 
hírközlés területén. Ez elsősorban a m agas eszköz- 
állom ánnyal és a d íjakban  te rv eze tt és ténylegesen 
hasonló m értékben realizált nyereséggel függ össze.

A vállalati érdekeltségi alapok képződésének az 
általános feltételei ezen ágazat terü le tén  is b izto­
sítva lettek . Az elm últ évben 8,9%-os árbevételhez 
viszonyíto tt nyereség képződött, am ely a  népgaz­
dasági átlagosnak kb. a  fele.

Á gazati szinten a  korrigált bér jövedelmezőségi 
rá ta  (a részesedési alap aránya a k ifizete tt bérek­
hez) a tervezett 8,12% -ról 8 ,72% -ra növekedett. 
Az egyes szakm ánál a szóródás 4,83 és 12,7 között 
mozog. Egyértelm űen leszögezhető, hogy a részese­
dési alap nagysága és szóródása lényegében a  szá­
m íto ttn ak  megfelelően alakult.

A vasú ti közelekedésnél, a hírközlésnél és a vá- 
rási közlekedésnél 1%-os átlagbérnek megfelelő 
összeget közvetlenül a  bérköltség terhére szám ol­
tak  el. A bázis-bérszínvonal k ialak ításánál a ko ­
rábbi években esedékes, de végre nem  h a jto tt  bér­
rendezés is beépítésre került. Ez a m agyarázata  an ­
nak, hogy ágazati szinten —  és szakszám ként is — 
a személyi jövedelmek 1968 évben nagyobb m ér­
tékben em elkedtek, m in t ahogy az t a részesedési 
alap b iztosíto tta.

Á nyereségből képzett fejlesztési alap (564 millió 
F t) összegszerűen m integy 50 millió F t- ta l keve­
sebb a tervezettnél. A korrigált eszközjövedelm e­
zőségi rá ta  (a lekö tö tt eszközök értékéhez viszonyí­
to tt  nagysága) azonban a  tervezettel azonos; 0,4% . 
A realizált vállalati eredm énynek 15,5% -át teszi ki 
a nyereségből képzett fejlesztési alap. Az 1968 év­
ben képzett összes fejlesztési alaphoz viszonyítva 
azonban az rendkívül alacsony, 6,4%-os hányadot 
képvisel. A közüzemi vállalatok helyzete különösen 
rossz (e m u ta tó  az átlagosnál lényegesen alacso­
nyabb), m ivel a fenti viszonyszám  a kereskedelm i 
szolgáltató jellegű vállalatoknál 20%. Ez az össze­
hasonlítás is jól m u ta tja , hogy a vállalati gazdálko­
dás eredm énye és a képződő fejlesztési forrás között 
a  kapcsolat nagyon laza, a nyereség alakulása csak 
kis m értékben h a t a fejlesztési lehetőségekre.

A vállalatoknál képzett ta rta lék a lap  202 miihó 
forint, m integy 60 millió F t- ta l m agasabb az elő­
irányzatnál. E nnek ellenére az ágazat átlagosan 
csak a kötelező szint 39,2% -ának megfelelő ta r ta ­
lékalappal rendelkezik.

Népgazgasági ágazatonként az , , R ” és az , , F ” 
alap alakulását a 2. tábláza t m u tatja .

M indebből világosan lá tható , hogy ez eszközará­
nyos nyereséghez hasonlóan az érdekeltségi alapok-

2. táblázat

Megnevezés Ipar Építőipar Mezőgaz­
daság

Kereske­
delem

Közleke­
dés

Népgazda 
ság, ossz.

Nyereségből képzett R  alap  (bér %-ban)
Szám ított................................................... 7,39 7,31 7,14 7,86 6,12 7,11
T é n y ..............................{ ........................... 9,3 11,5 10,36 9,41 7,01 9,31

Nyereségből képzett F  a lap  (eszk. érték %-ban)
Szám ított................................................... 2,23 3,44 0,82 2,51 0,41 1,78
T é n y ........................................................... 2,81 5,46 1,11 2,73 0,40 2,31
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nál is a  szá llítás-h írköz lésben  a  legkisebb az elm oz­
du lás a  szá m íto tt m értékhez , am ely  még a  n ép g az­
daság i á tlag o s t sem  éri el. M in d eb b ő l a rra  lehet kö ­
vetkeztetn i, hogy a z évek során  bekövetkező változások  
hasonló  tendenciáka t eredm ényeznek a  szá llítá s-h ír­
közlés terü letén  és em ia tt fokozódó  fe szü ltsé g  k ia la k u ­
lásáva l lehet szá m o ln i.

A  közüzem i je lleg ű  közlekedésnél nehezebb  a  
helyze t, m in t a  kereskede lm i-szo lgá lta tó  v á lla la to k ­
nál. Az előbbieknél a lap v e tő  p ro b lém á t je len t az a 
tén y , lrogy fix  á rren d sze rb en  dolgoznak, á rb e v é te ­
lük nag y ság a  d ö n tő en  az igénybevé te l függvénye. 
E z  egyben  a z t is je len ti, hogy  növekvő  forgalom  
em elkedő  nyeresége t, m íg s tagnáló , v ag y  csökkenő 
forgalom , —■ a  m agas rezsikö ltségek  m ia t t  —• az 
a rán y o sn á l m ag asab b  nyereségcsökkenést e redm é­
nyez. E zen  tú lm en ő en  a  v á lla la to k  nem  tu d já k  á t ­
h á r íta n i az ársz ín v o n a l em elkedéséből előálló k ö lt­
ségnövekedést és a  fix  á rren d sze r m ia tt  nem  é r ­
v ényesü lhe t m egfelelően a p iac é rték íté le te . A p ro b ­
lém a te h á t  az, hogy  a nyereség növekedésének d in a ­
m ik á ja  e lm arad  a  n ép gazdaság i á tlagostó l és íg y  a 
részesedési a la p  képzése szem pon tjábó l további fe s z ü l t ­
ség fo g  kele tkezn i.

A jelenlegi érdekeltségi rendszerben minden 
100 F t realizált nyereségből átlagosan a  részesedési 
a lap ra  14— 15 F t, a fejlesztési a lapra 15— 17 F t, t a r ­
talékolási célokra 6— 7 F t m arad  vissza a vállala­
toknál, míg a nyereségadó összege (50—65 F t  körül 
van. Ez a megoszlási arány  (a költségvetés és a 
vállalatok  között) —  különös tek in te tte l a  nyereség 
d inam ikájának  nem  kielégítő alakulására —  nem 
megfelelően ösztönöz a nyereség növelésére.

A ta r ta lé k a la p  képzésének  csak anny i a  je len tő ­
sége, hogy am en n y ib en  v a lam e ly ik  évben  kevesebb  
a  részesedési a lap , ak k o r legyen m iből fe ltö lten i.

A  kereskedelm i és szolgáltató je lle g ű  vá lla la tokná l a  
nyereségérdekeltség lényegesen  h a tékonyabbnak  bizo­
n y u lt , m in t  a  kö zü zem i közlekedési vá lla la tokná l. 
Ugyanis a  vállalatok  álta lában  költségvetési ju t ­
ta tá s t  nem  kapnak  a  fejlesztésük finanszírozására, 
ezért a vállalatokat közvetlenül érin ti a nyereség­
ből képzett fejlesztési alap alakulása is. (A nyere­
ségből képzett fejlesztési alap összege a teljes fej­
lesztési forrásnak több  m int 20% -a) E  vállalatok­
nál viszonylag alacsony az állandó költségek rész­
arán y a  (25—40% ) és így a  nyereségérdekeltségnek 
a költséggazdálkodásra való h a tása  pozitívnak te ­
k in thető . E  vállalatoknál m ár az elm últ év folya­
m án lényegesen jav u lt a  gazdálkodás, a  kereske­
delmi m unka (a hajózás kivételével), törekednek a 
kapacitás optim ális kihasználásán keresztül a szál­
lítási költségek fajlagos csökkentésére és az ered­
m ény növelésére.

L é tszá m - és bérgazdálkodás

A z  ú j  m e c h a n izm u s ha tékonyabb  érvényesülését 
döntő  m értékben  a  bér g azdá lkodási rendszer je le n le g i 
m ó d ja  akadá lyozza . Az átlagbérgazdálkodási rend­
szer pozitív vonásai: a közlekedés-hírközlés te rü ­
letén a létszám  1%-os növekedése m ellett az á tlag ­
bér 2,7% -kal nő tt. Az átlagbérgazdálkodási rend­
szer elősegíti a teljes foglalkoztato ttság  b iz tosítá­
sát.

A z  átlagbér gazdá lkodási rendszer n eg a tív  vonása i:  
a válla la tokat az extenzív fejlesztésre ösztönzi, 
akadályozza az intenzív irányú  gazdálkodást. Ez 
is m agyarázata  annak, hogy a közlekedés területén 
(különösen a vasúti és a helyi közlekedésnél) bizo­
nyos m unkakörökben jelentős a  létszám hiány (a 
felelősségteljes, nehéz fizikai m unkakörökben Bu­
dapesten és a  vidéki gócokon). Nem teszi lehetővé 
a több teljesítm ényért m agasabb kereset b iztosí­
tásá t. íg y  kifejezetten akadályozza a term elékeny­
ség emelkedését. Ez a közlekedés terü le tén  úgy je ­
lentkezik, hogy gátolja a  korszerű szállítási módok 
alkalm azását (pl. gépkocsivezetők bevonását a ra ­
kodási tevékenységbe, a kalauznélküli közlekedés 
bevezetését, a  teljesítm énytől függő bérezési for­
m ák szélesebb körű alkalm azását, a szállítási igé­
nyekhez alkalm azkodó m unkaerő-foglalkoztatást 
stb .).

Egyik alapvető  problém ája a jelenlegi bérgaz- 
dálkodási és anyagi érdekeltségi rendszerünknek az, 
hogy a dolgozók és a vezetők egym ással szembe ke­
rülnek. Ugyanis a  vállalati vezetőknek nem  érde­
kük az évközi átlagbérem elés, m ert ez jelentősen 
csökkenti az év végi részesedést az 1. kategóriába 
tartozóknál. B ár a közlekedési terü le tén  az elmúlt 
évi 2,7%-os átlagbérfejlesztés a népgazdasági szin­
te t (1,2%) lényegesen m eghaladja, ezt égy kény­
szer jellegű intézkedésnek kell tek in tenünk. U gyan­
is azoknál a vállalatoknál és olyan m unkakörökben 
h a jto ttá k  végre az átlagbérem elést, ahol igen nagy 
a létszám fluktuáció és a  szükséges m unkaerőt még 
béremelés m ellett is csak részben tu d ják  biztosí­
tani.

A z  á tlagbér-gazdálkodás há trá lta tja  a  lé tszá m stru k ­
tú ra  m egfelelő vá ltozta tásá t. A közlekedés te rü le té n  
foly ik  a  rekon stru k c ió , am i ab b a n  ju t k ifejezésre, 
hogy egyre ko rszerűbb  eszközökkel tö r té n ik  a 
szá llítás és hírközlés. E zen  eszközök ü ze m e lte té ­
séhez m a  m á r m ag asab b  k ép ze ttség ű  dolgozók 
kellenek, m in t k o rá b b an  és ez ö n m ag áb an  á t la g ­
b érnövekedést von  m ag a  u tá n . A v a sú ti közlekedés 
te rü le té n  to v áb b i lé tszám  sz a b a d u lh a tn a  fel, ha 
ab b a n  a  v a sú ti közlekedés a  jelenleginél fokozo t­
ta b b a n  lenne érdek e lt. Az így  felszabadu ló  b é r­
töm eggel részben  en y h íten i lehetne  a  v a su ta s  do l­
gozók bérsz ínvonal p ro b lém á já t.

Az á tlag b ér-g azd á lk o d ási rendszer a  következő  
év ek b en  m ég to v áb b i, m ás jellegű p ro b lém á t is 
fog okozni. Az egész népg azd aság b an  m egkezdő­
d ö t t  a  40— 42 órás m u n k ah é tre  való  á tté ré s .

A közlekedésben jelenleg havi 210 óra felett van 
a  m unkaidő. Am ennyiben a közlekedésben a 
m unkaidőt nem  tu d ják  jelentősen csökkenteni, 
a népgazdaság más terü letei igen erős (és m ár m a 
is érezhető) elszívó h a tá s t v áltanak  ki.

A  m u n k aid ő  le szá llítá sá t szám os á g a za tb an  és 
m u n k ak ö rb en  csak lé tszám növeléssel leh e t m eg­
o ldani, am i szám o ttev ő  k ö ltség tö b b le te t fog okozni, 
te k in te t te l  a rra , hogy ezen in tézkedés a  dolgozók­
n á l keresetk iesésse l nem  já rh a t.

H a  e lte k in tü n k  a ttó l, hogy a  jelenlegi h e ly ze t­
ben  lé tszá m fe lfu tásra  alig  v a n  lehetőség, m ég 
a k k o r is súlyos g o n d o t okoz a  m u n k aid ő csö k k en ­
tés  v ég reh a jtá sa . N ag y  m érték b en  g á to lja  ugyan is
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a közlekedési eszközök folyam atos, jó k ihasználá­
sát. Egyrészt, m ert a fuvaroztatók  a szabadnapo­
kon ki- és berakást nem  végeznek és em ia tt a heti 
szállítási ciklus torlódik (a korábbi 5— 5,5 napról 
4—4,5 n ap ra  szűkül), m ásrészt a közlekedési dol­
gozók is jogosan igényelni fogják a heti szabad­
napok szám ának növelését. Mindezek külön p rob ­
lémát jelentenek a hétvégi személyszállítási for­
galom bonyolításánál.

E szkö zg a zd á lko d á s és f in a n sz íro zá s

A közüzemi jellegű közlekedés terü le tén  a beru ­
házások döntő  többségénél a  központi ak a ra t é r­
vényesül és csak kis m értékben a  válla la ti dön té­
sen alapuló fejlesztés, korszerűsítés.

A kereskedelm i és szolgáltató jellegű vállala­
toknál a beruházási rendszer pozitív  hatásai m ár 
részben jelentkeztek. É vek  ó ta  először fordult elő, 
hogy gépjárm űközlekedési vállalataink  jelentős 
selejtezést h a jto tta k  végre (a járm űállom ány 
20% -át kicserélték), am inek eredm ényeképpen a 
gazdaságtalan  járm űveket m ár nem  üzem eltetik 
és nagyobb kapacitású  járm űvek beállításával a 
fajlagos szállítási költség is csökkent.

V áltozatlanul érezteti h a tásá t a régi m echaniz­
m usban m egkötött állam közi szerződések érvé­
nyessége. U gyanis közlekedési vá lla la ta ink  éppen 
az állam közi szerződések m ia tt kénytelenek olyan 
eszközöket is átvenni, am elyekre vagy nincs szük­
ség, vagy pedig más országokból olcsóbban le­
hetne m egvásárolni őket (vasúti teherkocsik, teher­
gépjárm űvek, hajók stb .). E nnek  következtében 
számos pénzügyi problém át kellett egyedileg ren ­
dezni (a többletköltség ellensúlyozását tám oga­
tással, vagy engedmény-adással).

Az állóeszközfejlesztés terü le tén  lényegében —  a 
kisebb lem aradás ellenére — az eredeti célkitűzé­
seknek megfelelően alaku lt a  tényleges teljesítés.

Á közlekedés-hírközlés terü le tén  az 1968. évi 
gazdálkodás alap ján  a 3. tábláza t szerinti fe jle sz té s i 
a la p  képződött.

3. táblázat

Forrás Millió Ft

1968. évi nyereségből.................................. 564
Amortizációból............................................... 6029
Selejtezésből ................................................. 315
Költségvetési juttatásból .................b . . . 1397
Kgyéb jogcímen

(Vissznvereménv stb .).............................. 474
Ö sszesen................... 8779

A képzett források lényegében a kalku láltnak  
megfelelően alakultak .

A beruházási rendszerrel kapcso la tban  a leg­
nagyobb problém át az ún. célcsoportos á lla m i beru­
házások  jelentik. A közüzemi vállalatok fejlesztési 
forrásainak jelentős részét bevonják  a központi 
döntés körébe tartozó  célcsoportos beruházások 
m egvalásításába, em ellett azonban jelentős a k ö lt­
ségvetési ju tta tá s  összege is. A célcsoportok m eg­
határozásakor azonban a  kifejezetten vállalati dön­
tési körbe u ta lha tó  beruházási célokat (pálya, 
vonóerő, szervizállom ás stb .) is a központi irány í­

tás alá vonták. O lyan célokat, am elyeknek m eg­
valósítása a  vállalatok  szám ára feltétlenül szükséges 
és a központi elhatározással érdem ben nem 
befolyásolható, következésképpen ezek irány ítása  
sem feltétlenül indokolt. Mivel a forrás jelentős 
része egyébként is a vállalatoknál rendelkezésre 
áll, indokolt felülvizsgálni a közlekedési célcso­
portos állam i beruházások körét.

A közlekedéspolitikai koncepció egyik lényeges 
része, am ely folyam atosan m egvalósításra kerül, 
a  teljes v a sú ti rekonstrukc ió . E nnek  végrehajtásá­
hoz elengedhetetlen feltétel a hazai ipari há tté r, 
illetve az im port biztosítása. M indkét terü le ten  
fokozódó problém ákkal áll szem ben a közlekedés. 
A hazai előállítású járm űvek, gépek, berendezések 
ára  jelentősen em elkedett m ár az elm últ évben is, 
és még további árem elkedésre lehet szám ítani. A 
belföldi piacon rendelkezésre nem  álló eszközök 
beszerzését pedig nagy m értékben akadályozzák 
az im porto t korlátozó intézkedések (legsúlyosabb 
a vám , am ely a beszerzett eszközök árának  nagy­
m értékű em elkedését eredményezi).

Az új gazdaságirányítási rendszer alapvető  cél­
kitűzése a szükségletekre tö rténő  term elés m eg­
valósítása, a  tényleges szállítási és hírközlési 
szükségletek kielégítése, éspedig az igényeknek 
m ennyiségben és javuló minőségi szinten tö rténő  
kielégítése, a term elékenység növekedése stb . E  
célkitűzések csak úgy érhetők el, ha a  vállalatok 
az új gazdaságirányítási rendszer közgazdasági 
szabályozóinak a lap ján  m aguk alak ítják  ki a belső 
vállalati gazdálkodási m echanizm usukat. A közle­
kedés és hírközlés terü le tén  ezt szükségessé teszi 
az új gazdaságirányítási rendszer m ellett az is, 
hogy a  közlekedéspolitikai koncepciónak megfele­
lően folyik a  rekonstrukció, fejle ttebb  módon tö r­
tén ik  a szállítás lebonyolítása, korszerűbb fuvaro ­
zási m ódokat alkalm aznak. Mindezek szükségessé 
teszik a vállalatok  szervezetének, irányításának , 
gazdálkodási rendszerének felülvizsgálatát, illetve 
annak  korszerűsítését. K ülönösen áll ez a vasú ti 
közlekedés, a hajózás és a  légi közlekedés területén. 
E vállalatok  a belső gazdálkodási m echanizm usok 
kialak ítása érdekében még csak a  kezdeti lépéseket 
te tté k  meg. Lényegében a  korábban alkalm azott 
centrális vezetés érvényesül, nem  sikerült k ialak í­
tan i —  különösen a nagyvállalatoknál —  az egy­
ségek önálló gazdálkodásának és anyagi érdekelt­
ségének a rendszerét és feltételeit.

D evizagazdá lkodás

Az elm últ évben a közlekedési-hírközlési válla­
latok nem zetközi tevékenységével kapcsolatos 
devizabevétel 844,6 millió devizaforint volt, ami 
22,8 millió kliring R bl-nek és 41 millió $-nak felel 
meg. (A devizaszerzés és kímélés együttes összege. 
Devizakímélés: m agyar fuvareszközzel külföldi 
útszakaszon export-im port jellegű szállítás bonyo­
lítása.) Ez az összeg azonban 1,3% -kal alacsonyabb, 
m in t az előző évi tényszám . U gyanakkor a devi­
zában felmerülő kiadás 163 millió D ft, am i több 
m in t 14% -kal halad ja  meg az előző évi tényszám ot.

E  kedvezőtlen jelenség alapvetően azzal m a­
gyarázható , hogy nagyarányú  visszaesés tö r té n t a
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devizakímélésből szárm azó bevételeknél. Ez annak 
a következm énye, hogy külkereskedelm i válla­
la ta ink  a v ártn á l kisebb m értékben v e tték  igénybe 
a m agyar fuvareszközöket az export-im port 
forgalom bonyolításánál, ami a közgazdasági 
szabályozók nem  megfelelő összehangolásával m a­
gyarázható. K ülkereskedelm i vállalataink  kifeje­
ze tten  abban  érdekeltek, hogy minél kisebb legyen 
F t-b an  kifejezve a szállítási költség. A M ASPED 
viszont abban, hogy bevételei minél m agasabbak 
legyenek. A M ASPED bevétele a  m agyar közleke­
dési, külkereskedelm i vállalatok á lta l fize te tt ju ta ­
lékból szárm azik, am elynek nagysága az elszállí­
to t t  tonna mennyiségétől függ. Bevételeinek m ásik 
része a  külföldi fuvaroztatók tó l szárm azó enged­
mény. Ez egyben az t is jelenti, hogy a  MASPED 
abban  van  érdekeltté téve, hogy a külföldi fuvaro­
zóknak ad ja  oda az ún. m agas díjfekvésű á ru k a t 
m ert az ebből szárm azó refakcia m agasabb bevételt 
biztosít, m int a tonnánkén ti jutalék.

A devizahozam  alakulását kedvezőtlenül befo­
lyásolta az is, hogy nem  kielégítő a közlekdési 
vállalataink  kereskedelm i és p iacku ta tó  tevékeny­
sége. Á ltalában m egállapítható, hogy nem  ism e­
rik  megfelelően a fuvarlehetőségeket, lassan rea­
gálnak a fuvarozta tók  igényeire, nem  tá jékozo ttak  
eléggé a fuvarpiac konkrét helyzetéről. Ezen kívül 
a vállalatok döntő  többsége nem rendelkezik 
olyan képzettségű dolgozókkal, akik a kereske­
delmi m unka színvonalát alapvetően meg tudnák  
jav ítan i. A külkereskedelm i vállalatok  —  gyakran 
jogosan —  azért sem veszik igénybe a m agyar 
fuvareszközöket, m ert a szolgáltatások minősége 
nem  kielégítő és nem  tu d ják  vállalni az időben 
tö rténő  lebonyolítást.

A külkereskedelem  és a közlekedés közötti együtt ­
m űködés az elm últ év folyam án rom lott. E nnek 
alapvető  oka az, hogy a 35/1967. sz. u tasítás  2. §-a 
gyakorlatilag m egtiltja  a  külkereskedelm i válla­
la toknak  a  közvetlen fuvarozási szerződéskötést 
a közlekedési vállalatokkal. U gyanakkor a m agyar 
közlekedési vállalatoknak  álta lában  nincs joguk 
önálló szállítm ányozási tevékenységre.

A lapvető problém át jelent az is, hogy in téz­
m ényesen nincs m egoldva a külkereskedelem  üzlet­
kötésénél a távoli paritásban  tö rténő  szerződés- 
kötés. U gyanis a devizakímélő fuvarozásnak elő­
feltétele, hogy távoli paritásban  tö rtén jék  a szer­
ződéskötés. Ezzel viszont ellentétes a külkereske­
delmi vállalatok  érdekeltsége, m ert im port esetén 
a bizom ányi díj a teljes devizavételár u tán  jár, 
függetlenül a ttó l, hogy abban  milyen a rán y t kép­
visel a devizában felmerülő fuvarköltség.

A  közlekedési és h írközlési vá lla la tok  nem zetközi 
tevékenységére 1968 évben adott tám oga tási összeg  
kereken  427  m illió  F t.

A tám ogatás m értéke differenciáltan kerü lt meg­
állap ításra  (szakm ánként, tevékenységi körönként, 
b a rá ti és tőkés bontásban). A lapvető hiányossága 
e tám ogatási rendszernek az, hogy a devizaszerzés­
ből és kímélésből szárm azó együttes bevétel u tán  
ad ják  a tám ogatást, nem pedig a nettó  deviza­
hozam u tán . Ez is m agyaráza ta  annak, hogy amíg 
a bevételek csökkentek, addig a devizában je len t­
kező kiadások több  m int 14% -kal emelkedtek.

I I I .  K Ö V E T K E Z T E T É SE K  ÉS JAVASLATOK
A közlekedési-h írközlési v á lla la to k  felkészültek  

a  g azd aság irán y ítá s  ú j rendszerére , az á tá llá s  —  a 
fe la d a to k  e llá tá sa  szem p o n tjáb ó l —  z a v a rta la n  
v o lt. A  v á lla la to k  az e lm ú lt év  fo lyam án  je le n t­
kező ig én y ek e t —  elsősorban  m ennyiségi o ldalró l—  
k ie lég íte tték . T o v áb b  fo ly ta tó d o tt  a  közlekedés­
p o litik a i koncepcióban  m eg h a tá ro zo tt cé lk itű zé­
sek  fokozatos m egvalósítása .

Az e lm ú lt év  ta p a s z ta la ta  eg yérte lm űen  az t 
b izo n y ítja , hogy  helyes v o lt a  közlekedési-h írköz­
lési v á lla la to k a t k é t  cso p o rtb a  sorolni és a  s a já to s ­
ságok, speciális p ro b lém ák  figyelem bevételével 
m eg h atá ro zn i a  g azd aság irán y ítá s  ren d szeré t és a 
közgazdaság i szabályozó  eszközöket. Az is m eg­
á llap íth a tó , hogy  ezen ág a za tn á l a  g azdálkodás 
fe lté te le it, m ó d já t s ik e rü lt ú g y  k ia lak ítan i, hogy 
azok b iz to s íto ttá k  a  fe la d a to k  e llá tá sá t, a  v á lla ­
la to k  fo ly am ato s g az d á lk o d ásá t és az e lő irán y zo tt 
kö ltségvetési befizetések  te ljes ítésé t.

Az új g azd aság irán y ítá s i ren d sze rt és a  közgazda- 
sá g i szabályozókat a zonban  szükséges m ó d o síta n i 
an n a k  érdekében , hogy  a  g azdálkodás és a  g azd a­
sági h a ték o n y ság  jav u ljo n . O lyan  jellegű m ódosí­
tá so k  szükségesek, am elyek  elősegítik  az a lább i 
fo n to sab b  köve te lm én y ek n ek  a  jelenleginél h a té ­
k o n y ab b  m eg v a ló su lá sá t:

1. A szá llítási-h írközlési igények m ennyiségi, 
m inőségi és v á lasz ték o sab b  kielégítése, a  gazdasági 
v e rsen y  fo k o zo ttab b  érvényesü lése m elle tt. G on­
doskodn i kell arró l, hogy  a  fu v a rp iaco n  m ég m eg­
levő k ö tö ttsé g ek  foko za to san  m egszűn jenek  (pl. 
m onopo lhelyzet m egszün te tése, belfö ld i-kü lfö ld i 
szá llítm ányozási p ro b lém a  rendezése, fuvarozók  
és fu v a ro z ta tó k  k ö zö tti sze rv eze tteb b  eg y ü ttm ű k ö - 
té s  k ia la k ítá sa  stb .) .

2. A  v á lla la to k  fo k o z o tta b b an  legyenek  é rd e ­
k e ltek  a  nyereség  és ez á lta l a  nem zeti jövedelem  
növelésében. S zorosabb k a p c so la to t célszerű k ia la ­
k íta n i a  m eg te rm e lt nyereség  és a  v á lla la to k  fe j­
lesztési lehetősége k ö zö tt. G ondoskodni kell a rró l 
is, hogy  a  k u ltu rá lta b b , v á lasz ték o sab b  szo lg á lta ­
tá s , a  term előeszközök á rsz ín v o n a lán ak  em elke­
dése, a  m u n k a id ő  csökkentése m ia tti  tö b b le tk ö lt­
ségek a  v á lla la to k  részére m eg térü ljenek .

3. Az élő- és h o ltm u n k á v a l va ló  tak a rék o sság  
e lő té rb e  helyezése, a  te rm elékenység  növelése é r­
dekében . E z  m a  az é rt is kü lönösen  fon tos, m e rt a 
közledés-lúrközlés korszerűsítése , rek o n stru k c ió ja  
k ö v e tk ez téb en  je len tő s  vo lum enű  v á lla la ti t a r t a ­
lékok  keletkeznek ; ezek ésszerű  fe lhasználása  szá­
m o tte v ő  fo rrása  leh e t a  term elékenység  növelé­
sének.

4. A rró l is célszerű gondoskodni, hogy  a  v á lla ­
la to k  tén y leg  é rd ek e ltek  legyenek  a  p e rsp ek tiv ik u s  
jellegű m űszak i fe jlesz tésben  is és a  belső korszerű  
v á lla la ti g azdálkodási m echan izm us k ia la k ítá sá ­
b an . Szükséges to v á b b  b ő v íten i a  v á lla la ti dön tési 
lehetőséget, elsődlegesen a  fe jlesztés v o n a tk o z á ­
sában .

O lyan  irá n y b a n  in d o k o lt ösztönözni a  v á lla la ­
to k a t  —  am in ek  az an y ag i-m űszak i-pénzügy i fe l­
té te le it  is m eg kell te re m te n i —  hogy é rd ek ü k  
legyen  az e lav u lt, k o rszerű tlen , m agas rá fo rd ítá s-
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sal üzemelő eszközök selejtezése és helyettük  m o­
dern, nagyteljesítm ényű eszközök beállítása.

Az új gazdaságirányítási rendszer és a technikai 
fejlődés szükségessé teszi a vállalatok irán y ításán ak , 
szervezetének, döntési hatáskörének, felelősségé­
nek, ügyrendnek stb . a lapvető  —  de a fokozatosság 
elvének megfelelő —- v á lto z ta tásá t.

E  cikk befejező részében néhány olyan ja v a s ­
latot vetek fel, am elyek —  úgy  gondolom —  alkal­
m asak a tovább i v iták  kibontakozására és ezen 
keresztül a gazdaságirányítási rendszer pozitív 
irányú  változta tására .

A  d íjsza b á si rendszer és az á lla m i tám ogatás

Jelenleg érvényben levő díjszabási rendszerünk 
és a díjszínvonal csak részben felel meg az ár-díj - 
rendszerrel szemben fe lá llíto tt követelm ényeknek 
(piaci érték íté le t érvényesülése, költségráfordítás 
m egtérülése, átlagosnak megfelelő, eszközarányos 
nyereség realizálása, m agasabb szintű szolgálta­
tá sé rt m agasabb díj, állam i preferenciák megfelelő 
érvényesülése a belföldi és a nem zetközi ta rifa ­
szint különbözőségének, díjszabási rendszerünk 
bonyolultságának csökkentése stb .). D íjszabási 
rendszerünkben részben azonos, részben eltérő 
módon jelentkeznek a  problém ák a  személyszállí­
tási, hírközlési és áruszállítási díjaknál.

V alam ennyi díjszabásunknál alapvető  problé­
m aként jelentkezik, hogy a különböző okok m ia tt 
előálló költségszínvonal-em elkedést nem  tu d ják  az 
igénybevevőkre á th árítan i (pl. a term elési eszközök 
árszínvonal növekedését, a  k u ltu rá ltab b  és a  biz­
tonságosabb szolgáltatás nyú jtásával összefüggő 
többletköltséget, a központi intézkedés m ia tti 
költségem elkedést stb .). Á ltalános jellegű p rob ­
lém a az is, hogy díjszabási rendszerünk és azok d íj­
tételei m erevek, nem  alkalm azkodnak a piaci 
kereslet és k ínála t alakulásához.

S zem é ly szá llítá s i d íja k

K özism ert, hogy az új gazdaságirányítási rend­
szer bevezetésekor e d íjak  változatlanok m aradtak . 
A személyszállítás költségráforításának növeke­
dése m ia tt emelni kelle tt az állam i tám ogatás 
összegét is. A távolsági és a helyi személyszállítási 
ta rifa  —  igen jelentős összegű, több  m illiárd össze­
get kitevő állam i tám ogatás m ellett is — igen m ini­
mális eszközarányos nyereséget (0,5— 3% ) b iz to ­
sít. A korszerűsítés és a ku ltu rá ltság  fokozatos 
m egvalósítása m ind a távolsági, m ind pedig a 
helyi forgalom ban alapvető célkitűzés, am i jelen­
tős többletköltséggel jár.

Egyelőre nem  időszerű —  szociálpolitikai és 
gazdasági okok m ia tt —  az alacsony tarifaszin t 
felemelése, ezért a  problém át más m ódon szüksé­
ges rendezni.

A  szem élyszállítás á llam i tám o g a tá s i rendszere  
e lav u lt, ko rszerű tlen , m e rt nem  seg íti elő m eg­
felelően a  k u ltu rá lts á g  növelésé t (az á llam i tá m o ­
g a tá s  a  táv o lság i fo rgalom ban  a  kedv ezm én y  m é r­
té k é tő l függ, m íg  a  hely i fo rgalom ban  a  férőhelyek  
m ennyiségétő l). Az állam i tá m o g a tá s  ren d szeré t 
o ly an  irá n y b a n  célszerű  v á lto z ta tn i, hogy  a  tá m o ­
g a tá s  összegében —  év e n k én t p rogresszív  m érté k ­

ben  em elkedőén —- a  v á lla la to k  részére m eg té rü l­
jenek  azok  az in d o k o lt tö b b le tk ö ltség ek , am elyek  
a  zsú fo ltság  csökkentésével, a  korszerűsítéssel és a 
k u ltu rá lts á g  növelésével kapcso la to sak .

Á r u szá llí tá s i d í ja k
Az 1968. január 1-ével bevezetett új áruszállítási 

díjszabási rendszer, illetve annak  d íjté telei az 
1966. és 1967. évi korrigált költségráfordításra 
épült fel. Ügy vélem, m aga a díjszabási rendszer 
alapvetően megfelel azoknak a követelm ényeknek, 
am elyeket célul tű z tü n k  ki (kapacitás k ihasználá­
sára való ösztönzés, differenciált költségráfordítás 
érvényesülése, a fuvarozási fe ladatoknak egyes 
közlekedési ágak közötti optim ális megoszlása, 
gazdaságosság érvényesülése, fuvarozási ügyv itel­
csökkenés).

A lap v e tő  p ro b lém a azo n b an  az, hogy az eddig  
b e k ö v e tk e ze tt kö ltségnövekedés (term előeszközök 
á rv á lto zása , a  le k ö tö tt  eszközökhöz kapcso lódó  
kö ltségnövekedés, a  rek o n stru k c ió  m eg nem  té rü lő  
tö b b le trá fo rd ítá sa )  és a  IV . ö téves te rv b e n  v á r ­
h a tó  szá llítási k ö ltség ráfo rd ítás  em elkedése nem  
h á r íth a to k  á t  az igénybevevőkre. A p ro b ém a m eg­
o ld ásá ra  h á ro m  a la p v e tő  m ó d sze r  k ín á lk o z ik :

a )  Ne változtassuk  a  jelenlegi tarifaszin tet. Ez 
számos előny m ellett azzal a  konzekvenciával jár, 
hogy vagy a közlekedési vállalatoknak  kell —  m ár 
am ennyire tu d ják  —  „kigazdálkodni” a  költség- 
növekedést, vagy  pedig az állam i költségvetéstől 
kém ek tám o g atást vagy m entesítést.

b )  Indoko lt m értékű tarifaem elés. E lőnye az 
lenne, hogy a közlekedés szám ára a  költségtöbblet 
m egtérülne, ezen tevékenységre állam i tám o g atást 
semmiféle form ában nem kellene nyú jtan i. A d íj­
emelés továbbgyűrűző ha tása  azokban a szekto­
rokban  okozna nehézséget , ahol az összráfordításon 
belül jelentős a  szállítási költség és k ö tö tt á r­
rendszerben dolgoznak stb.

c )  Az áruszállítási ta rifá t tegyük á t  a szabad, 
vagy hatósági m egkötöttséggel mozgó árkategó­
riába. Ez elvileg és gyakorlatilag sem lenne helyes. 
Á ltalában a belföldi tarifák  m inden országban előre 
m eghirdetettek, félő, hogy a vállalatok a m onopol­
helyzettel visszaélnének, b izonytalanná tenné a 
kalkulációt stb.

A postai-hírközlési tarifaszin t á lta lában  meg­
felel a  követelm ényeknek, megítélésem szerint 
egyelőre v á lto z ta tás  nem  szükséges.

A nem zetközi szá llítási és h írközlési d í ja k a t  á llam ­
közi m egállapodások  szabályozzák . Az e te v é k e n y ­
ségre a d o t t  tám o g a tá ssa l e g y ü tt  az á rb ev é te l 
fedezi a  k ö ltség rá fo rd ítá s t, a  nyereség  a rá n y a  is 
kielégítő . E zen  a  te rü le te n  a b b a n  az ese tb en  in d o ­
ko lt a  tá m o g a tá s  m érték én  v á lto z ta tn i, h a  a  d ev i­
zában  m eg h ird e te tt d íjté te le k e t m ó d o sítják , v ag y  
h a  n á lu n k  m eg v á lto z ta tjá k  az á tszá m ítás i á rfo ly a ­
m ot, ille tve  szorzót.

A  jövedelem szabá lyozási rendszer  
és a z  a n y a g i érdekeltség

A leg fon tosabb  célk itűzés a  nyereségérdekeltség i 
rendszer h a ték o n y sá g án ak  a  növelése abb ó l a  cél­
ból, hogy  a  közlekedési-h írközlési v á lla la to k  az 
eddig inél fo k o z o tta b b an  legyenek  é rd ek e ltek :
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—  a közlekedés-hírközlés korszerűsítésének, m o­
dernizálásának m eggyorsításában,

— az élőm unkával való fokozottabb takarékos­
ságban és ezen keresztül a term elékenység emelé­
sében,

—  a nyereségből képzett fejlesztési alapok kép ­
zésében (tehát szorosabb kapcsolato t szükéges 
terem teni a realizált nyereség és a fejlesztés finan­
szírozása között),

— az eszközök optim ális kihasználásában és 
azoknak megfelelő m űszaki állapotban való ta r ­
tásában .

E  célkitűzések különösen vonatkoznak a  köz­
üzemi jellegű közlekedési vállalatokra. E  vállala­
toknál a jövedelemszabályozási rendszert célszerű 
egyszerűsíteni és olyan irányban  korszerűsíteni, 
hogy a  vállalatok  érdekeltek legyenek a költségek 
csökkentésében. A személyi jövedelem kívánatos 
m értékű növekedésének elérésére az átlagostól el­
térő m értékű adózást indokolt alkalm azni (enyhébb 
progresszió, vagy pl. lienális adóztatás).

Jelenleg a közlekedési vállalatok az eszközök 
jelentős része u tán  (több m int 40% ) eszközlekötési 
járulékot nem fizetnek. Helyesebi) lenne, ha a 
jövőben a m entesítést m egszüntetnénk és vala­
m ennyi eszköz u tán  —  term észetesen alacsonyabb 
szinten —  előírnánk a járulékfizetési kö te lezett­
séget. Ú gy vélem, annak  a feltételei is m egvannak, 
hogy a fizetés a lap ja  az állóeszközök n e ttó  értéke 
legyen. A kulcs m értékét úgy célszerű kialak ítan i 
(a nettó  értékre való átállás és a m entesítés m eg­
szüntetésének figyelembevételével), hogy az a 
vállalatok  szám ára a jelenleginek megfelelő te r ­
het jelentsen.

Az anyagi érdekeltség és a  személyi jövedelem 
növelésének legjelentősebb ta rta lék a  a  létszám- és 
a bérgazdálkodás terü le tén  van. E  téren  is diffe­
renciált módszert célszerű alkalm azni. Azokon a 
területeken, ahol a rekonstrukció jelentős létszám ­
m eg takarítást eredm ényezhet, helyes az abszolút 
bérgazdálkodási rendszert megengedni (pl. vasú ti 
közlekedés, hajózás). Azokon a terü leteken  pedig, 
ahol a  jelenlegi átlagbérgazdálkodási konstrukció 
akadályozza az in tenzitás növelését, a term elékeny­
ség emelését és szám ottevő a teljesítm ény növeke­
dése is, vegyes bérgazdálkodást indokolt alkalm azni 
(teljesítm énytől függő bérszabályozás, vagy pl. 
a felfu tásra eső bértöm eg az eredm ényt, míg az 
átlagbérem elés a , , R ” alapot terheli). Az eddiginél 
sokkal hatékonyabban  kell foglalkozni —  különö­
sen a  közüzemi közlekedési vállalatoknál —- a 
m unkaidőnek előbb 210 órára való csökkentésére, 
m ajd  később a szabad szom batok bevezetésével. 
Gondoskodni kell az ennek végrehajtását elősegítő 
pénzügyi és egyéb intézkedésekről.

A z  eszközgazdá lkodás és a  f in a n sz íro zá s

A fejlesztés vonatkozásában az eddiginél foko­
zo ttabb  m értékben szükséges biztosítani a keres­
kedelm i és szolgáltató jellegű vállalatok  részére a 
bankhitelt.

A  közüzem i közlekedési v á lla la to k n á l a  jövőben  
is a z t az a lap e lv e t helyes követn i, hogy  a  fejlesztés 
ü tem e, irán y a , m ó d ja  m in d en k o r a  népgazdaság  
teh erb íróképességének  függvényében  valósu lhat 
meg.

A v á lla la ti érdekeltség i rendszer h a ték o n y sá g á­
n a k  fokozása é rdekében  a fe jlesztési a lap  és a  v á l­
la la ti e red m én y  k ö zö tt szorosabb  k ap cso la to t in d o ­
k o lt létrehozn i.

In d o k o lt fe lü lv izsgáln i a  célcsoportos állam i 
b eruházások  k ö ré t és a r ra  kell tö rekedn i, hogy a 
v á lla la ti d ö n tési körbe u ta lh a tó  b e ru h ázási célok 
o n n an  k im ara d ja n ak .

G ondoskodni kell a  fe jlesztési a lapképzés és fel- 
használás szab á ly o zásán ak  o ldaláró l is a  szem ély- 
szá llítás fe jlesztésének  ösztönzéséről.

A já rm ű v e k  beszerzését ak adályozó  im p o rtk o rlá ­
tozó  in tézk ed ések e t in tézm én y esen  el kell h á r íta n i 
m inden  o ly an  ese tben , am ik o r hazai v ag y  szocia­
lis ta  re lációból a  szükséges eszközöket nem  leh et 
beszerezni.

N e m z e t k ö z i  t e v é k e n y s é g

S zabályozni szükséges a  közlekedési és a  kü l ­
kereskedelm i v á lla la to k  eg y ü ttm ű k ö d ésé t, azonos 
é rdekeltséget helyes te rem ten i a kü lkereskedelem  
és a  közlekedés k ö zö tt úgy, hogy az egyben  m eg­
feleljen  a  népgazdaság  érdekeinek  is.

A 35/1967. K k . M. sz. u tasítás  m ódosításával 
célszerű engedélyezni a közlekedési vállalatok 
részére m indazon esetekben a szállítm ányozási 
funkció gyakorlását, am ikor az nem ellentétes a 
népgazdaság érdekeivel.

Meg kell te re m te n i a  közlekedési v á lla la to k n á l 
a  szem élyi és an y ag i fe lté te le it an n ak , hogy a 
kereskedelm i m u n k a  sz ínvonalában  lényeges v á l­
tozás k ö v etkezzék  be. H a té k o n y a b b  e g y ü ttm ű k ö ­
d és t szükséges k ia la k íta n i a  b a rá ti  országok v á lla ­
la ta iv a l és —- h a  az szá m u n k ra  előnyös —  ké to ld a lú  
v ag y  esetleg  tö b b o ld a lú , m eg állapodásokat kell 
k ö tn i n y u g a ti tá rsa ság o k k a l is.

A tá m o g a tá s  ren d sze ré t ú g y  in d o k o lt á ta la k íta n i, 
hogy  az a  n e ttó  dev izahozam  növelésére ö sz tönöz­
zön  és egyben  b iz to sítsa , hogy közlekedési v á lla ­
la ta in k  k o n k u rren s  d íjté te le k e t tu d ja n a k  a ján lan i, 
s ezá lta l c sö k k en tsü k  a  d ev izáb an  je len tkező  k ö ltsé ­
geke t. E n n ek  k ere téb en  e ld ö n ten d ő  az is, hogy 
m enny i leh et a  felső h a tá r a  a  tá m o g a tá sn a k  sz a k ­
m án k én t, tevékenység i k ö rö n k én t, R b l és tőkés 
v iszo n y la tb an  eg y a rán t.

*

Az új g az d aság irá n y ítá s i rendszer h a ték o n y ság a  
n ag y  m érté k b en  függ a ttó l, hogy a  v á llla to k  m ikor, 
m ilyen  h a tá s fo k k a l a la k ítjá k  ki belső  g a zd á lk o d á s i  
m e c h a n izm u su k a t. Szükséges m eg v á lto z ta tn i a  v á l­
la la to k  sze rvezeté t, irá n y ítá s i ren d szeré t, fe lü l­
v izsgáln i a  .h a tásk ö rö k e t, a  közbeeső felesleges 
lépcsőket m eg szü n te tn i s tb . M egoldásra v áró  
fe la d a t a  v á lla la to n  belü li önálló  egységek g azd á l­
kodási rendszerének  és főleg anyag i érdekeltségének  
k ia lak ítá sa  is.
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H a tv a n  éves  
a m a g y a r  re p ü lé s

II É V Г Á  L

F o lyó  év október 4-én  bennsőséges  
ü nnepséget rendezett a  K ö z l e ­
k e d é s t u d o m á n y i  E g y e ­
s ü l e t  és a  K ö z l e k e d é s i  
M ú z e u m .  A z  ü n n e p sé g  célja  
volt m egem lékezn i a m a g y a r  r e p ü ­
lés kezdetéről, a z első h a za i repülő , 
tér a la p ítá sá n a k  60. évforduló járó l- 
A z  ü n n e p i m egem lékezésen  a  terve­
zettnél lényegesen  többen vettek  
részt: a  zsú fo lá s ig  m egtelt m ú ­
ze u m i előadóterem ből k iszo ru lt ven ­
dégek az előcsarnokba k é n y sze rü l­
tek. A z  ü n n ep ség en  és k iá llítá so n  
résztvevők vá r tn á l nagyobb  lét­
szá m a  is  b izo n y ítja , hogy  a  közvéle­
m én yb en  n em  la n y h u l, h a n em  fo k o ­
zó d ik  az érdeklődés a  közlekedés  
leg fia ta labb á g a : a  repü lés ügye  
irá n t. F ig y e le m m e l k ís é r ik  az egye­
tem es a v ia tik a  esem ényeit, k ö zü lü k  
so ka n  szeretettel á p o ljá k  a  m a g ya r  
repü lés m ú lt já t  és fé ltő  gondda l f i ­
gye lik , a  m a g u k  m ó d já n  tá m o g a t­
j á k  a  h a za i repü lés je len éve l és f e j ­
lesztésével fo g la lk o zó k  m u n k á já t.

A  ju b i le u m i m egem lékezésen  
résztvevők tá rsa d a lm i és gazdaság i 
é le tü n k  szám os területét ké p v ise l­
ték.

A z  ü n n e p sé g  elnökségében a h á ­
z ig a zd á ko n  k ív ü l  helyet fo g la lta k :  
d  r. M é s z á r o s  К  á  г  о l  у , a  
közlekedés- és p o s ta ü g y i m in isz te r  
helyettese, a z  egyetem ről d  r. R  á c z  
E l e m é r  tanszékvezető  p ro fesz-  
szor, a honvédség, a  H o n véd e lm i 
Szövetség , M a g y a r  R epü lőszöve t­
ség, a  M A L É V  és repülőgépeket 
üzem eltető  egyéb szervek képvise lő i. 
Jelen lé téve l m egtiszte lte  a z  ü n n e p i  
ülést több lég ifo rg a lm i társaság  
m a g ya ro rszá g i iro d á já n a k  vezetője 
és n e m  u tolsó  sorban  kell m eg em lí­

te n ü n k , hogy je len tő s  szá m b a n  vet­
tek  részt a  m a g y a r  repülés történeté­
n e k  m ég  élő hősei, a zok  és a  m á r  el­
h u n y ta k  csa lád tag ja i.

A z  ü n n ep ség e t d r .  C  z é r  e 
B é l a ,  a  K ö zleked ési M ú z e u m  f ő ­
ig a zg a tó ja  n y ito tta  m eg . M e g e m lí­
tette, h ogy  a  közlekedés n a g y  évfor­
d u ló iró l való m egem lékezés a  m ú ­
zeu m  fe la d a ta . E  fo n to s  m ű sza k tö r­
téneti in té zm é n y n e k  m égsem  csak  a  
m ú ltta l, h a n em  a  m a , ső t a  jö v ő  
közlekedésével is  törődnie  kell. H a  
a z  ü n n e p sé g  k iá ll í tá s i  a n ya g a  
kén yszerű  okokból nem  is  fo g la lk o z ­
ha t a  60  év eredm ényeivel, a zt p ó ­
to lja  H ű vö s S á n d o r  lé g ü g y i fő o s z ­
tályvezető, a k i a  m a g ya r  repü lés  
történetének n a p ja in k ig  történő  
elem zésével tö rekszik  összekapcso ln i 
a m ú lta t a  je len n e l.

A  m e g n y itó  u tá n  d  r. M é s z á ­
r o s  K á r o l y  m in iszterhe lye ttes  
ü n n e p i beszédében m élta tta  a z  év­
fo rd u ló  jelen tőségét. E lm o n d ta , 
hogy a  repü lés ú ttörő i a c iv ilizác ió  
és k u ltú ra  m egterem tői közé sorol­
ha tók. T ö bbségük  az a n y a g i, f i z i k a i  
és sze llem i á ldoza ton  fe lü l  az élet­
veszélyt is  vá lla lta , so ka n  p e d ig  éle­
tü ke t á ldozták  a  repü lés m eg va ló sí­
tásáért. E ze k  a hősök is h o zzá já ru l­
tak , h ogy  a  repü lés 60  év elő tti se­
bességi, m agasság i, távo lság i és 
terhelési te lje s ítm én ye i m egsokszo ­
rozódtak és m eg h a la d já k  a  v a sú ti és 
a  g ép já rm ű-közlekedés fe jlő d ésén ek  
ütem ét.

F ogla lkozott a  m a g ya r repülés  
fe lsza b a d u lá s  u tá n i  fejlődésével. 
M egem líte tte , h ogy  a  repü lőgép  
h a szn á la ta  a  népga zd a sá g  m in d  
szélesebb terü le te it öleli fe l .  A  fe l-  
szabadu lás óta fe jlő d ö tt k i , erősö­

I. ábra. A Közlekedési Mii zen ni falában 
elhelyezeti emléktábla

dött m eg  a  m ezőgazdaság i, egész­
ség ü g y i, v ízü g y i, térképészeti, geo­
d éz ia i re p ü lé sü n k . A  he likop ter a l­
ka lm a zá sa  n ép g a zd a sá g u n k b a n  rö­
v id  idő  m ú lv a  m egva lósu l. E lő a d á ­
sáb a n  értékelte K á r m á n  T ódor  
m u n k á ssá g á t is . B eszédét a zza l f e ­
je z te  be, hogy. „ a k i n em  értékeli a  
m ú lt haladó  h a g y o m á n y a it, a z n e ­
hezen értheti m eg  a  je le n  fe la d a ­
ta i t ’’.

A z  ü n n e p i m egem lékezés befeje­
zésével H ű v ö s  S  á m  d  o r, a  
K P M  L é g ü g y i F ő o sz tá ly á n a k  ve­
zetője tarto tta  m eg  „60 éves a  m a ­
gyar rep ü lé s” c ím ű  előadását. I s ­
m ertette a  ha t évtized  fe jlő d ésén ek  
főbb  á llom ása it. E lm o n d ta , hogy 60 
év — egy j ó  em beröltő — n e m  n a g y  
idő, ha  egy közlekedési eszköz fe j lő ­
dését v izsg á lju k . M é g is  s z á m u n k ­
ra, a k ik  részesei, ta n ú i v a g y u n k , 
ú g y  tű n ik , h ogy  a z a 60 év, am elyet 
a  m a g ya r repülés á tível, ká práza to s  
fe jlő d és t hozott.

60 éve, h ogy  M a g ya ro rszá g o n  
először em elkedett repü lőgép  a  le­
vegőbe. B l é r i o t  tarto tta  bem u­
tató repülését B u d a p esten . A  be­
m u ta tó repü lés  fro n tá ttö rés t je le n ­
tett a  repü lés h a za i h íve i között és 
szám os lelkes és á ldoza tkész ember 
előtt vált v ilágossá  a  X X .  szá za d  ú j  
közlekedési eszközének fe jlő d é s i és 
a lk a lm a zá s i lehetősége és távla ta .

R á ko sm ező  kezdetleges rep ü lő ­
terétől — F e r ih e g y  korszerű  lé g i­
k ikö tő jé ig  küzdelm es, de gyors f e j ­
lődés vezetett. M a  a  légiközlekedés  
szerepe és je len tősége jó v a l nagyobb  
a  közlekedésben, a z  u ta s- va g y  to n ­
nakilom éterben , va g y  egyéb m u ta ­
tókban  k ife je ze tt sú lyához, részará­
nyá h o z v iszo n y ítva . C sa k  E u ró p á t
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2. ábra. A Rákosmezel repülőtér a hangárok egy részével. Előtérben Zsély! Aladár 
gépészmérnök repülőgépe

3. ábra. A Rákosmezei repülőtér alaprajza 1910-ben

az É s z a k -A m e r ik á v a l összekötő A t ­
la n ti-óceán i ú tvona lon  1968-ban  5 
m illió  753 ezer u ta s  repü lt. A  rep ü ­
lés ú jsze rű , fo rra d a lm i berendezései, 
n a tu rá lis  sa já tossága  töretlenül 
vonzza  a  töm egeket és m in d e n , f e j ­
lődésével és növekedésével, va la m in t  
a k a d á ly a iv a l kapcso la tos h íra n y a g  
közérdeklődésre tart szám ot.

I ly e n  k ö rü lm én yek  között fe j lő ­
d ik  a  m a g ya r  p o lg á ri repü lés is.

A z  1960-as évek elejétől ü zem el­
tetett I L - 1 8  t íp u s ú  gépek k i tű ­
nőek, m egb ízha tóak , a zonban  ide­
j ü k  la ssa n  lejár. A  légcsavaros  
g á ztu rb in á s  gépek k is zo ru ln a k  a  
légiközlekedés p e r ifé r iá já ra .

E z  év elején, a  T U -134 t íp u s ú  
su g á rh a jtá sú  u ta sszá llító  repü lőgé­
p e k  fo rg a lo m b a  á llítá sá v a l ú j  k o r­
sza k  kezd ő d ik  a  m a g y a r  lég iközle­
kedésben. E lő ttü n k  egy  ú jabb  év ti­
zed  á ll. O lya n  évtized  a m e ly  a  m a ­
gyar repü lés ú jabb , m ég  szélesebb 
k ibon takozásá t ígéri.

A  repü lés je lk é p e se n  a zt a  kép es­
séget is  je le n ti , a m e ly  a  fö ld r a jz i  tá ­
volságokat, a ka d á lyo ka t rö v id  idő  
a la tt á th id a lh a tja .

A  m a g y a r  p o lg á r i repü lés az  
1970-es években  — történelm e során  
először — E u ró p á n  továbbjutva , 
m eg kezd i m enetrendszerű  tenge­
re n tú li lég ijá ra ta it.

, ,A  repü lés R á ko sm ező n  e lin d í­
tott ü g y é t s ik e r  koronázza : szép , 
bizta tó  jö v ő  á ll a  m a g y a r  repü lés  
előtt” — fe je z te  be előadását H ű v ö s  
S á n d o r .

E z u tá n  az ü n n e p sé g  e g y ik  ke d ­
ves s z ín fo ltja  következett. D r. M é ­
száros K á ro ly  m in iszterhe lye ttes  
a  ,,K özlekedés K iv á ló  D olgozó ja” 
k itü n te té s t és p é n z ju ta lm a t adott 
á t C s e r m e l y  K á r o l y  és 
K v a s z  A n d r á s  veterán p i ló ­
tá k n a k , a k ik  m á r 1910-ben a k tív  
részesei vo ltak  a  m a g y a r  a v ia tik á i  
életnek.

E z t  követte a  K özleked ési M ú ­
zeu m  kü lső  fa lá b a n  elhelyezett re­
l i e f  leleplezése. A  fő v á ro s  közönsé­
gének á tadott táb la  em léket á llít a  
m a g y a r  rep ü lés  h ő sko rá n a k  és a  
h a zá n k b a n  létesített első repü lő te­
rü n k  60 évvel ezelőtt történ t a la p ítá ­
sá n a k .

A z  ü n n ep ség  rendezői a z em lék­
tábla  leleplezését összekötötték az  
1963 évben e lh u n y t m a g y a r  szá r­
m a zá sú  p ro fesszo rn a k , a  repü lés és 
ű rh a jó zá s v ilá g h írű  tu d ó sá n a k  a  
m ú ze u m  előtt, a  liget á rn y a s  f á i  
a la tt fe lá llíto tt szobra fe la va tá sá va l. 
A  K á r m á n  T ó d o r  szobor

m éltóan  egészíti k i  a  V á ro slig e t­
ben 1967-ben  létesített , ,K özlekedé­
s ü n k  M ű s z a k i  A lk o tó i” elnevezésű  
szoborpanteont.

A z  ü n n ep ség  során  m in d k é t em ­
lékm űvet e lboríto tták a z  ú ttö rőknek , 
hősöknek  k ijá ró  kegyelet és tisztelet 
v irá g ja i.

E z t  követően n y ito ttá k  m eg  — az  
O rszágos M ú z e u m i H ó n a p  kereté­
ben  — -a z  i d ő s z a k o s  k i á l l í ­
t á s  о к  a  t. E ze k  eredeti d o k u ­
m en tá c ió k  és tá rg y i a n y a g o k  bem u­
ta tásáva l á llíto tta k  em léket első 
re p ü lő te rü n k : R á ko sm ező  a la p ítá ­
sá n a k , a z ott és szerte a z  országban  
tevékenykedett ú ttörő  a v ia tik u so k ,

va la m in t K á r m á n  T ó d o r pro fesszor  
m unkásságá lnak.

A z  ü n n e p i m egem lékezéssel és a  
repülés történetét összefoglaló elő­
a d á ssa l szem ben  — a m e ly  a z e lm ú lt 
60 év eredm ényeivel fo g la lko zo tt  
— a  k iá llí tá s  — m egfelelő m éretű  
helyiség  h iá n y a  m ia tt — csak  a  
m a g y a r  r e p ü l é s  ún .  r á ­
k o s  m  e z  e i  s z a k a s z á t ,  a  
hőskor esem ényeit tá rh a tta  a lá toga­
tók  elé.

E z  az id ő sza k  kezdődött B lério t 
repülésével és befejeződött a h aza i 
rep ü lő g ép g yá rip a r  m egterem tésével, 
az első világháború  kezdetével.
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Blériot Budapesten
csütörtökén, október 14-én és pénteken, október 15-én, 
délelőtt 10 órától este 10 óráig a Vigadó nagytermébe«

B lér io t rep d ld gép ón ek  k iá llítá sa .
fo in ip , október 17-ín, délatán fél 3 és § óra kAztagyslegsági fiaieriétércs (Clléi-et végé*)

Blériot felszállása
Villamoskocsik sz alkalomra a városkái a nézőtérig kftdaMaali. As 

odaírenő kocsikon jelzőtáblák lesznek. Л М 1
HELYÁRAK : Páholy (4 azemélyre) 100 kor. Számozott tribün ülések I. sor SO korona, 

II—m. sor 20 korona, IV VI. sor 10 korona, VII— X. sor 5 korona. Ülőhelyek (padokon) 
I. sor 3 korona, II'—III. sor 2 korona, Állóhely 1 korona.

Jegyek kaphatók: A ..Lyra" luagarrarnyirodánál VI., Andrássy-ut 16. Telefon 174— 17. 
Rózs;ivö!|íví és Tán*« w-JH*mükereskedéeében IV., Kristóf-tér 3. Telefon 10 - 80. Musica r. t .-  
liál Trréz-körut la .  Telefon 4— 81. Bárd Foren« és testvére zcnemükereskcd*V*ben Kossutli 
lóijnv-ulca 1 . szám. Telefon 2Л— 13. és a dohánytőzsdékben.

© Ф О Т ® ! ® ! ®
4. ábra. Hirdetm ény Rleriot budapest i repülőbemii ta tó járó l

ábra. Horváth Ernő középiskolai tanár repülőgépe Rákosmezőn. Háttérben a repülőt 
igazgatósági épülete

A  repü lés rákosm ezei hőskorá t az  
útkeresés, a  barkácso láson  a la p u ló  
gépesítés és a  haza i első repü lési 
te lje s ítm én yek  je lle m z ik . A  k iá ll í tá ­
so n  a  v iszo n y la g  röv id  id ő sza k  be­
m u ta tá sá t a lá togatók elé tárt gaz­
dag  a n y a g  tette értékessé.

A  k iá llí tá s  m egrendezését a lapos  
ku ta tó , tu d o m á n y o s  fe ltá ró  m u n k a  
előzte m eg . E n n e k  a  g y ű jtő  és ren d ­
szerező m u n k á n a k  az eredm énye  
lett, hogy  a  rendezőknek  gondot 
okozott: h o g ya n  vá la sszák  k i  a  sok  
gazdag  d o ku m en tá c ió s  a n ya g b ó l a  
legértékesebbet, legjellem zőbbet, a  
korlá tozott k iá llí tá s i terület f i g y e ­
lembevételével. A  látogató a  tárla ton  
fe lso rakozta to tt a n yago t ta n u lm á ­

n yo zva  lem érhette az u ta t, am elyet 
m e g te ttü n k  a kezdetleges, egyedi 
ép íté sű  re jm lőgépektő l, a  p á r  év­
vel később g y á ra in k  á lta l sorozatban  
előállíto tt, k o m o ly  te lje s ítm ényre  
képes k ik é p ző  és harc i repü lőgé­
p e k ig .

H a z á n k  légterében 1909-ben j e ­
len t m eg  a z  első repü lőgép  —— a m i­
kor B lério t bem uta tkozo tt fő v á ro ­
s u n k  közönségének. M é g  két évnek  
sem  kellett e lteln ie , h ogy  m a g ya r  
p iló ta , h a za i szerkesztésű  géppel az  
A d ria i- te n g e r  fe le tt re p ü ljö n  és 
1914 első fe léb en  W i t t m a n n  
V i k t o r  gépészm érnök, első re­

p ü lő g é p g y á ru n k  m a g y a r  m ű sza k i  
igazga tó ja  — a  jóllcépzett o sztrák

fi. ábra. Az első magyar női repülőgépvezető 
pilótaigazolványa

versenyzőket megelőzve — m eg ­
n yer je  a  S ch ich t gyáros á lta l kezde­
m ényeze tt repü lő g ép versen y t.

A  k iá llítá s  tab ló in  többségükben  
edd ig  n em  p u b lik á lt  eredeti f é n y ­
képek , illetve azok m áso la ta i vo ltak  
lá tha tóak. J ó l  s ik e rü lt fe lvé te lek  a  
volt rákosm ezei repülő térrő l és az  
ott fo ly ta to tt repü lési k ísérle tek ­
ről. *

K ü lö n  érdeklődésre ta rtha ttak  
szám ot a p e s ti a v ia tik u so k  v id ék i  
városokban tarto tt repü lőbem uta-  
ló iról készü lt fé n y k é p so ro k . A z  a k ­
kori tech n ika i v iszo n yo k  között elő­
fo rd u lt, hogy egyes rep ü lő n a p o k  
n em  s ikerü llek . A  fé n y k é p  nem  szé­
p ít .  M egörökíte tte , hogy A ra d o n  
К  V a  s  z  A n d r á s  a  h a szn á lh a ­
ta tla n n á  vá lt gépét fe lg y ú jto tta ,  
D o b o s  I s t v á n  a  s ió fo k i re­
p ü lő -b em u ta tó já t p e d ig  gépével a  
f á k  ko roná jába  a ka d va  fe je z te  be. 
E lőször lá th a ttu k  S  z á r  i t  s  J á ­
n o s  sza b a d ka i a v ia tik u s  repülő-  
n a p i  p la k á tjá t és jó l  érzékelhettük  a

* A M agyar Aero Club a Főváros 
Tanácsának támogatásával alapí­
totta Magyarország első repülőterét 
a történelmi Rákos mezején, — a 
Monarchia közös hadseregének lovas­
sági gyakorlóterén. Hazánk első re­
pülőterének pontos meghatározását 
érdemes feljegyezni, mielőtt az idő 
távlata az emlékezetből végleg ki 
nem törli. A tárlóban elhelyezett 
hivatalos repülőtéri alaprajzok sze­
rint az első repülési késérietek Kő­
bánya határában a Fehér út, Kere­
pesi út, Keresztúri út és a MÁV 
vasúti töltés által határolt területen 
folytak. A hangárokat a Magyar 
Aero Club díjmentes bérletként utalta 
ki tagjai részére.
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7 .  ábra. Az emlékkiállítás megnyitása 1969. október 4-én

k iá l l í tá s o n  b e m u ta to tt 6  év  fe j lő d é ­
sében  f i a t a l  r e p ü lő g é p g y á r ip a r u n k  
f e j le t t  te rm é k e it.

A  k o rs za k o t és té m á t a la p o s a b ­
b a n  ta n u lm á n y o z ó k  s z á m á r a  m é g is  
a z  ig a z i  é r téke t a  tá r ló k b a  zá r t d o ­
k u m e n tá c ió k  je le n te t té k . A z  U r á n ia  
S z ín h á z  1 9 0 9 . o k t. 1 3 -á n  tű z te  m ű ­
so rá ra  S e r é n y i— V is n y a  s z e r ző k :  
A  levegő  m e g h ó d ítá s a  c ím ű , a  r e ­
p ü lé s s e l  fo g la lk o z ó  e lső  m a g y a r  
sz ín d a ra b o t. A  s z ín d a r a b  p la k á t ja  
m ú z e u m u n k  g y ű jte m é n y é b e n  v a n , 
n a g y  m ére te  m ia t t  a  k iá l l í tá s o n  
c sa k  a  fé n y k é p é t  m u ta th a t tu k  be. A  
kü lö n b ö ző  r e p ü lő v e rse n y e k r e  szó ló  
e g y k o r i  b e lé p ő je g y e k , p r o g r a m fü ­
ze tek  e red e tib en  v o lta k  lá th a tó a k  a  
tá r ló k b a n .

A  C se h sz lo v á k  Á l l a m i  L e v é ltá r  
ő rz i a z  e lső  m a g y a r  p i ló ta n ő n e k ,  a  
M a g y a r  A e r o  C lu b  á lta l  k iá l l í to t t
4 . s z á m ú  p i ló ta ig a z o lv á n y á t  és a z  
1 9 1 3 . é v i N e m z e t i  R e p ü lő v e r se n y re  
szó ló  n evezésé t —  ezér t e zek  a z  o k ­
m á n y o k  c s a k  fo tó k ó p iá k b a n  k e r ü l­
h e tte k  k iá l l í tá s r a .

A  M o n a r c h ia  első  tá v o lsá g i r e p ü ­
lése a  B é c s— B u d a p e s t— B é c s  ú tv o ­
n a lo n  1 9 1 1 -b en  tö r tén t. A z  errő l 
szó ló  je le n té s  i s  a  tá r ló b a n  k e rü l t e l­
h e lye zésre .

A  k iá l l í tá s  k ü lö n  érd ekesség e  a z  
a z  ered e ti a rc h ív  f i l m  vo lt, a m e ly  a z  
1 9 1 3 . é v i N e m z e t i  R e p ü lő v e r s e n y  
e se m é n y e it ö rö k íte tte  m e g ;  e g y  k o r ­
s z e rű  s zo v je t v e títő b eren d ezésen  a  lá ­
to g a tó k  e lő tt a  h e ly s z ín e n  re n d s ze re ­
s e n  b e m u ta ttá k .

A z  ü n n e p s é g g e l és a  szo b o rle lep ­
lezésse l k a p c so la to s  m á s ik  id ő s za ­
k o s  k iá l l í tá s  K á r m á n  T ó d o r  
p ro fe s s z o r  m u n k á s s á g á n a k  á ll íto tt

8. ábra. Kármán Tódor szobra a Városligetben, 
a Közlekedési Múzeum szoborpanteonjában

e m lé k e t:  a  tá r ló b a n  e lhe lyeze tt, é le ­
térő l szó ló  a n g o l n y e lv ű  k ö n y v  s z e r ­
ző je  a  m ű  e lő sza v á b a n  K á r m á n t  s z á ­
z a d u n k  10  leg k iem e lked ő b b  tu d ó s a  
kö zé  so ro lja .

K á r m á n  c ik k e iv e l , e lő a d á s a iv a l  
tá m o g a tta  a  m a g y a r  r e p ü lé s i  k ís é r ­
le teket. A  fo r r a d a lm a k  a la tt  je le n tő s  
m u n k á s s á g o t  fe j t e t t  k i .

A z  A v ia t i k a  c. s z a k la p  1 9 19 . é v i  
s z á m a in a k  á lla n d ó  rova tveze tő je  
vo lt.

A  T a n á c s k ö z tá r s a s á g  id e jé n  a  
K ö z o k ta tá s ü g y i  N  é p b iz to ssá g o n
fo n to s  b eo sz tá sb a n  a  fe ls ő o k ta tá s i  
re fo rm  ü g y é t  in té z te  n a g y  s z a k é r te ­
lem m e l, le lkesedésse l. E g y id e jű le g  a  
M ű e g y e te m e n  a z  A e r o d in a m ik a  c. 
ta n a n y a g o t a d ta  elő. A  S z o c ia lis ta

T e rm e lé s  N é p b iz o t ts á g a  á lta l  lé tre ­
h o zo tt és a  N  é p g a z d a s á g i T a n á c s  
m ellé  re n d e lt T u d o m á n y o s  M ű s z a k i  
T a n á c s n a k  i s  ta g ja  volt.

A  T a n á c s k ö z tá r s a s á g  veresége  
U tán m é g  a z  e g y e te m i k a te d r á tó l is  
m e g fo s z to ttá k  K á r m á n t .  K é n y te le n  
volt k ü lfö ld r e  tá v o z n i. A  fa s i s z ta  
té rh ó d ítá s  k e zd e té ig  N é m e to r s z á g ­
b a n  k a p o tt  e g y e te m i ta n s zé k e t. A  
h it le r i  f a s i z m u s  e lő l a z  E s z a k a m e ­
r i k a i  E g y e s ü l t  Á l la m o k b a  te le p e ­
de tt le. T u d o m á n y o s  te vé ken ység e t 
e g y id e jű le g  több o rs zá g b a n  i s  k i f e j ­
te tt. T ö b b  tu d o m á n y o s  n e m ze tk ö z i  
s ze rv e ze tn e k  vo lt veze tő je  v a g y  ta g ja .  
É le tr a jz ír ó ja  m e g e m lít i ,  h o g y  K á r ­
m á n t  a  v ilá g  32  eg ye tem e  v á la s z ­
to tta  tis z te le tb e li d o k to rrá .

K á r m á n  1 9 6 2 -b en  a  M a g y a r  
T u d o m á n y o s  A k a d é m ia  vendége  
vo lt. A z  A lm a  M a te r , a  B u d a p e s t i  
M ű s z a k i  E g y e te m  e k k o r  vá la s z to tta  
tis z te le tb e li d o k to r á n a k  és a d ta  á t 
n e k i  6 0  éves m é r n ö k i  m ű k ö d é se  e l­
is m e r é sé ü l a  g y é m á n td ip lo m á t.

K á r m á n  m in d ig  b ü s z k é n  v a l­
lo tta  m a g á t m a g y a r n a k .  N e m z e t­
k ö z i tu d o m á n y o s  é r teke z le teken  h a ­
z á n k  k ü ld ö tte iv e l m a g y a r  n y e lv e n  
tá r sa lg o tt. B u lg á r iá b a n  a z  1 9 6 0 -a s  
évek  e le jé n  ren d eze tt N e m z e tk ö z i  
A s z t r o n a u t ik a i  K o n g r e s s z u s o n  -  
a h o l K á r m á n  lá tta  e l a z  e ln ö k i  
t is z te t —  k ü lö n  va cso rá t ren d eze tt a  
m a g y a r  k ü ld ö tte k  tisz te le tére .

A  k iá l l í tá s o n  a  lá to g a tó  b e k a p ­
cso lh a to tt e g y  k é szü lé k e t , m e ly b ő l  
K á r m á n  m a g y a r  n y e lv ű  n y i la tk o ­
z a ta it  h a llh a tta . A  tá r ló b a n  p e d ig  
k iá l l í tá s r a  k e rü l t a  p ro fe s s z o r  f é n y ­
k ép e , m e ly e t a  h a lá la  e lő tti évben  a  
K ö z le k e d é s i M ú z e u m n a k  d e d ik á l t.

A  h a tv a n é v e s  m a g y a r  re p ü lé s  
em lékére  a  K ö z le k e d é s i M ú z e u m ­
b a n  ren d eze tt ü n n e p s é g  és k iá l l í tá ­
s o k  je le n tő sé g e  tú ln ő  a  h a z a i  re p ü lé s  
ü g y é n . A z  e lő a d á so n  ism er te te tt 
a d a to k  és a  v is z o n y la g  s z e ré n y  m é ­
re tű  k iá l l í tá s o k  a z t i s  cé lo z tá k , h o g y  
b iz o n y í t s á k :  a  m a g y a r  a v ia t ik a  az, 
eg ye tem es  re p ü lé s  n e m  leb ecsü ­
len d ő  része . A  lég h a jó zá s tó l a z  ű r ­
k u ta tá s ig  —  a  ke zd e ttő l n a p ja in k ig  
k iv á ló  m a g y a r  tu d ó so k , m ű s z a k i  é r ­
te lm isé g ie k , s za k e m b e re k  se g íte tté k  
a  v ilá g  fe j le t t  á lla m a ib a n  fo ly ó  
a v ia t ik á i  k ísé r le te k e t.

A z  ü n n e p s é g  s e g íte tt tu d a to s í­
ta n i ,  h o g y  n a p ja i n k  k o rs ze rű  re ­
p ü lő g é p e i ,  h e lik o p te r e i és ű rh a jó i  
te l je s ítm é n y e ib e n  tes te t ö lt a  m a g y a r  
ú tk e r e ső k  s z e ré n y  m u n k á ja  is .
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A z \o p e r á c ió k u ta tá s  s z e re p e  a  v á ro s i tö m e g k ö z le k e d é s  te rv e z é s é b e n

A korlátozo tt körülm ények közt növekvő v á­
rosi közlekedés tervezése m odern m atem atikai 
módszerek igénybevételét követeli meg. Az ebben 
a  növekvő forgalom ban résztvevő egyedek száma 
kielégíti a  tö m e g  s ze rű sé g  és a hatások  a  véle tlen -  
s ze rű sé g  k ritérium ait, ezért előre m eghatározott 
pontossággal számos s z to c h a s z tik u s  m o d e llt hasz­
nálhatunk  fel. Az idő- és sebességértékek nagyobb 
szórása nem  teszi lehetővé á tlagértékek  használa­
tá t .  Az egyetlen szórásértékhez képest az elosztás­
görbék a jelenségek pontosabb jellem zését ad ják  
és ezek is az operációkutatás egyik modellcso- 
p o rtjak én t vizsgálhatók. Az u tasáram latok  nagy­
ságának és ú tirányainak  perspektív  m eghatározá­
sánál és a  viszonylattervezésnél inkább  az operá c ió -  
k u ta tá s  —  a tovább iakban  OK —  m odelljeit, a 
m enetrend-, illetve fordulóidő-szám ításoknál pedig 
az e lo s z lá s fü g g v é n y e k e t használhatjuk. Illusztrálá­
sukra a példákat az épülő B udapest-rákospalotai 
(Ú jpalota) lakótelephez kapcsolódva ve ttü k , egyes 
esetekben az általánosság érdekében kerekszám ú 
kiinduló adatokkal.

A tömegközlekedési folyam at tervezésénél fi­
gyelembe kell venni a korszerű közlekedés köve­
telm ényeit, am it a szocialista közlekedés jellem ­
zőinek és a  helyi közlekedés sajátosságainak k i­
elégítése biztosít. V izsgálatunk során abból a 
szem pontból gondoljuk végig a v á ro s i tö m e g k ö z le ­
k e d é s i fo ly a m a t  e lem e it, hogy az OK m ely korszerű 
módszerei hol vehetők igénybe.

1. Az előrebecslés ism ert módszereit, valam in t a 
meglevő közlekedési áram latok  ú tvonal szerinti 
reprezentatív  adatfelvételét, annak  m ódszerét és 
m atem atikai a lap ja it nem  szükséges ism ertetn i [1].

A ké t p o n t  k ö z t k ia la k u ló  u ta s s z á m o k r a  többféle 
ún. vonzási képlet ism eretes, am elyek m in t g ra ­
v itá c ió s  m o d e lle k  annyiban hasonlóak egymáshoz, 
hogy a generáló és taszító  tényezőkön kívül a való­
színűségtől és a körülm ényektől függő tényezőket 
tarta lm aznak . E zeket á lta lánosítva az i —j  pon­
tok  közti u tasáram la t analóg modellje

U i j = I  - U i -  U j - f ( t x , P )

ahol U  valam ely utazásgerjesztő mérőszám  i-ből, 
illetőleg /-be, I  a növekedési index, t valam ilyen 
faktor, am ely egyrészt okozza a  közlekedést, de 
növekedés esetén taszítólag is h a t a helyváltozta­
tás  felmerülésével szemben [2]. Az x  legáltaláno­
sabban a távolság, vagy m in t az idő kitevője a város- 
szerkezet, P  pedig az u tazást k iváltó  m otívum ok 
szerint vátozik. A P  arányossági tényező a B uda­
pesti célforgalmi felvételből k iszám ítva x = 2  ese­
tére és a közigazgatási terü le teket legfőbb jelle­
gük szerint m inősítve ipari kerületekben a lakó­
te rü le t kétszeresére, h ivatali negyedben annak  
m integy tízszeresére adódo tt [3]. Egyéb befolyá­
soló tényezők rögzítése esetén eltérő u tazási szá­
m okat elsősorban a topográfiai viszonyok és a  n y ú j­
to t t  közlekedés minősége okoz, am i az x  k itevő­
ben tükröződik. Nehéz topográfiai viszonyok és

jó közlekedési ellá to ttság  a k itevő t 1,3-ig mérsékel­
hetik , ellenkező esetben az 3-ig növekedhet.

2. A ,,c” rá fo rd ítá s je lle m ző  az útvonal m egtételé­
hez szükséges idő, vagy energiafelhasználás. De 
a  közlekedés hely változta tási céljának megfele­
lően inkább az időszükséglettel szám olunk, a vonal- 
szakaszokon és a csom ópontokon való á th a lad ást 
vagy átszállást is szám ításba véve. Az időm egtaka­
rítás  a közlekedési vállalat érdeke is, az egy u tas 
tovább ítására  ju tó  am ortizáció és eszközlekötés 
fajlagos csökkenése és a forgalmi személyzet nö­
vekvő term elékenysége révén. A m en etta rtam  és 
összetevői norm ális eloszlásúak.

M indig tapasz ta lható  [4], hogy a helyi köz­
lekedésben, m in t napi szolgáltatásban a  szám ­
szerűleg kihozott eredm ényeket valam i szubjektív  
eredetű  tényező is befolyásolja. Ez esetben nem a 
személyzet m unkapszichológiáját vizsgáljuk, ha­
nem  az u ta s p s z ic h o ló g iá t, am elynek eszköze és ki­
vitelezési form ája is a töm egekkel való kapcsolat, 
a p u b l ic  r e la tio n s  [5].Törekszünk ezeket a  szubjektív  
elem eket m atem atikai form ába önteni, az e g y ü tte s  
o p t im u m  v izsgálatának lehetővé tételére.

A naponként ism étlődő hivatásforgalom ban ta ­
lálkozunk

—  az inger és érzéklet szubjektív  élményeivel,
—  az em lékezet egyéntől függő kiszűrő h a tá ­

saival, am elyben csak a hangulat vagy sietség 
á lta l befolyásoltak m aradnak  meg,

—  az indu lat-hangu lat to rzító  következm ényei­
vel, am ely feloldja a gátlásokat és apró kellem etlen­
ségeket is súlyosaknak tü n te t  fel;

— indokoltnak érzett m otívum okat alkotnak 
a szokás és a  kényelem.

A lelki fo lyam atok funkciói oly m otívum okat 
képeznek, am elyek okai érzelmiek, kényelm iek és 
szokás szerintiek, és mindez m eghatározza az 
e g y é n  e lv á r á sa it a z  ig é n y e k b e n  és h o zzá á llá sá t a z  
e re d m é n y e k  értékelésében . Tudom ásul kell venni pl., 
hogy az észleletek átlagképzésénél csak a negatí­
vum ok m aradnak  meg az emlékezetben, és ha  a 
közlekedés előírt sűrűsége 5 perc, de tíz eset közül 
hái’omszor 8 perc volt, akkor az észleletekből 
a  b e ta r to tt  5 perces sűrűségek kiesvén, az 
észlelt á tlag  3 X 8 /3 = 8  perc lesz és nem 
(7 X5 +  3 X8) :10= 5 ,9  perc. Am ikor rossz a han ­
gulat, indu lat vagy sietség áll fenn, akkor a v á ra ­
kozási idő t szinte h á ro m szo r o sn a k  ítélik  meg. T ehát 
m atem atikai eredm ényeinket az utaspszichológia 
sajátosságaival és igényeivel összhangba kell 
hozni, együttes op tim um át keresve. íg y  m egtör­
ténhet, hogy az indokoltságnak éppen a h a tárán  
levő igény szükségletté válik  és a töm egkapcsola­
to k  kiépítése, figyelem bevétele előre m egism erhe­
tővé teszik intézkedéseink v árh a tó  értékelését.

Nem  lehet azonban m indenáron időm egtakarí­
tá s t követelni kom oly költségnövekedés esetén, 
am i akkor következik be, h a  a  rövidebb  ú tv o n a l  
m e n e tta r ta m a  ( p l .  a  B e lv á ro s b a n )  a  to r ló d á so k  m ia t t  
hosszabb . Feltehető, hogy legnagyobbrészt m indent
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figyelembe véve választják  meg a  kom plex szem ­
léletben legmegfelelőbb ú tvonala t, különösen akkor, 
ha  a  pénzügyi terheket is —  népgazdasági szem­
léletben —  visszahárítjuk  a te ljesítm ényt igénybe 
vevőkre.

1 . A legrövidebb t2 m enettartam ú, de hosszabb 
h„ ú tvonalon  kisebb a  járm űam ortizáció és a 
személyzeti bérnek egy u tas  to v áb b ítására  eső 
hányada, de I I .  nagyobb a vágányhosszúság am or­
tizációja és k a rb an ta rtás i költsége. I I I .  Az energia- 
költség kialakulásában két ellentétes h atás m u ta t­
kozik: hosszabb ú tvonalon nagyobb, de a  sok 
indítással és lassúm enetes szakasszal súlyosbíto tt 
rövid szakasz többletköltségei ezt mérsékelik, 
esetleg teljesen ellensúlyozzák. I V .  Népgazdasági 
szinten az u tasoknál az időm egtakarítás forint- 
egyenértéke a 7i2 ú tvonal jav á ra  szól és végered­
m ényben akkor gazdaságos a  hosszabb h 2 ú tvonal 
m ellett dönteni, ha  a h 2 szakasz terhére m utatkozó 
költségkülönbözetek együttesen [6]:

I I  ± 1 1 1 - 1 - I V  <  0.
Ez az ú tv o n a lv á la s z tá s  o p t im u m k r i té r iu m a . A  

körgyűrűk u tasszám ának  az x  sugártól való h iper­
bolikus függését az 1. á b ra  m u ta tja  [7].

H a  az áram lat k é t végpontja  közti ú tv o n a la t el­
m ulaszto ttuk  megkérdezni, vagy  az a  tervezés 
során még nem  ism ert, akkor hálótechnikai m ód­
szerekkel (M o o re , H a sse , R ic h te r  stb .) k u ta th a tó  
fel egyetlen, optim álisnak nevezett leg ke d ve ­
zőbb ú tv o n a l  [8]. H a  a  b e m u ta to tt diagram ban 
( 2 .  á b r a )  i . . . k  optim ális ú tv o n a la t keressük, 
akkor először annak  során, hogy l  csomópontból 
közvetlenül egy szomszédos m  csom ópontig ju th a s ­
son el valaki, eltelik bizonyos u tazási idő, vagy 
egy bizonyos utazási távolságot kell m egtenni. 
Ilyen  és hasonló m ennyiségeket aim hálózati 
indexszám okkal lehet fe ltün tetn i, am elyek te r ­
m észetüknél fogva m indig pozitívak. H a  nincsen 
közvetlen kapcsolat köztük, úgy a aim=  oo, illetve 
a  szám ítógépben igen nagy M  érték . Az útvonal 
jelölésében célszerűen csupán а О ц  „ellenpontok” 
szám ait, vagyis az utolsó részszakasz kezdő csomó­
p on tjának  szám ait regisztráljuk. Az optim ális 
k ritérium  te h á t : a keresett legkedvezőbb i . . .  к  ú t

1. ábra. reell oldali körgyűrűk napi utasszaniának függése a távolságtól

I
(nem)

\
d  = > d ik  

Gik ~ >Gik

,1
állj

2 .  ábra. Optimális i — к  út meghatározása

közvetlen összeköttetésekből, szakaszokból úgy 
tevődik  össze, hogy a részu tak  szerint rendezett 
indexszám ok d ík összege m in im á l i s  legyen. A ján­
latos m inden a im szakaszjellemző értéke t m átrixba 
összeállítani, mely á lta lában  szim m etrikus. Az 
optim ális i . . . k  u tak  m eghatározása valam ely 
rögzíte tt i  csom óponttól m inden m ás к  csomó­
pontig  (ahol k =  1,2. . .n )  és a  hozzá tartozó  d a  ösz- 
szegekig az áb rában  foglalt program ban részle­
tezhető.

Hogy két végpont közt mely ú tvonala t veszik 
igénybe az utasok, a c sú c s id ő  s z é th ú zá s á ra  irányuló 
törekvéseknél is fontos az összekötő útvonalakon, 
ahová k ih a t és esetleg szuperponálódik is a  k i­
fu tó  vonalakon tö rtén t és o t t  bizonyára hasznos 
változta tás. A később tárgyalandó rákospalotai 
példa elé vágva a  3. á b rá b a n  példaképpen felvet­
tü n k  két olyan u tasáram lato t, am elyekben m in­
den u tas  6 óra 50 percre igyekszik m unkába. 
Az ábrán  á th ú zo tt időadatokból lá tható , hogy 
az u tasáram latok  egym ásra ha tása  a  közös sza­
kaszon azonos időpontban  következik be, minek 
következtében a  P alo táró l érkező u tasoknak  az 
u tazás kezdeti időpon tjá t 20 perccel előre kell 
hozniuk [3].

3 . Nem m inden u tas választja  azonban az idő, 
vagy az előbbiekben vázolt komplex döntés alap-
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ján  értelm ezett legjobb, ún. optim ális ú tvonalat, 
hanem  a v á la s z tá s  n é h á n y  ú tv o n a l  k ö z t szóródik 
norm ális eloszlás, K irch hoff-féle vagy más analog 
modell szerint. R áfordítás-jellem zőként ism ét leg­
helyesebb a helyváltoztatás legérzékenyebb p a ra ­
m éterét: az id ő t  választani, a kitevő az útvonal- 
választás rugalm asságára jellemző, vagyis hogy az 
a lte rn a tív  vonalakra az u tasáram la t m ekkora 
hányada ju t. Több vizsgálat azt m u ta tta , hogy nem 
indokolt három  alte rna tív  vonalnál tö b b et fel­
tételezni. A k itevő t 6— 10 közt helyes m egválasz­
tani, az utazóközönség gondolkodásm ódjának m eg­
felelően. Logikai sorrendben felsoroljuk az okokat, 
am elyeknek h a tásá ra  az u tas nem  a  legrövidebb 
m en etta rtam ú  optim ális ú tv o n a la t veszi igénybe:

a )  Az útvonal, vagy m en etta rtam  ism eretének 
hiánya.

b )  A figyelem h iánya választáskor.
c )  A megszokás.
d )  Kellemesebb ú tvonal (világítás, k iraktok, 

vásárlási lehetőség, jobb tájékozódás).
e)  Á tszállások várakozási és fáradsági idő több­

lete.
f )  H am arabb  érkező kocsik valószínűsége, be­

szám ítva az átlagos felszállási várakozásba.
g )  A jelzők, torlódások taszító  h a tása  (kapacitás- 

korlát).
h )  A hosszabb, de rövidebb m en etta rtam ú  ú t­

vonal választása a valószínű költségtöbblet elle­
nére is. Szakirodalm i források szerint 20, illetve 
50% -osnál nagyobb útvonal hosszabbodást az u ta ­
sok nem vállalnak [2].

Az a —d )  pontok szubjektív  eredetűek és az 
em líte tt norm ális eloszlás az a — b)  választási 
h ibákat tarta lm azza, c—d )  megközelítése a pszi­
chológiai részben m ondottak  szerint tö rténhet, 
sok m érésen alapuló korrelációs szám ításokkal. 
Az e— g )  idő többlete t az ú tvonalak  ráfordítás - 
jellemzőibe kell beszám ítani, végül a h  pont a la tti 
gazdasági optim um -kérdésre m ár az előzőkben 
u ta ltunk .

Fentiekben m egkaptuk a  k é t végpont közti 
áram latok  ú tvonalá t, illetve azok a lte rna tív  vona­
lait, nem  csupán a legrövidebb utazási idővel, 
hanem  a pszichológiai és gazdasági ellenhatáso­

k a t is figyelembe véve. Hozzá kell ehhez adni m in­
den szakaszon az o tt kezdődő és a  tran z it áram la to ­
k a t is és ezek összegét kell szem beállítani a vonal- 
szakasz k a p a c itá s á v a l , am elyet ha m eghaladna: 
e szakasz kihagyásával újból végre kell h a jtan i a 
m űveletet a több let elhelyezése végett. Ellenkező 
estben a tú lterheltség  torlódásokat, ácsorgást okoz 
és ekkor a növekvő m enettartam ok  h a tn ak  el- 
riasztólag.

Az eddig tá rg y a lt hálózati kérdéseket p é ld á b a  
foglalva tegyük fel azt, hogy az épülő ú jpalo tai 
lakótelepen perspektívában  14 000 lakás lesz, ami 
a  kelenföldi lakótelepen szociográfiai felvétellel 
n y ert redukáló szorzókkal [3]

U  — 2 a .ß y L ( \ - \-  rj)^~
= 2 -0 ,6 1  -0,86 -0,9 -4 • 14000(l +  0 ,3 )= 69  000

utazás naponta. E bben  a képletben 
2 a napi kétiránvxi u tazást, 
a a  m unkábajárók  arányát, 
ß  ebből a  töm egközlekedést igénybevevőket, 
у  a jelenléti százalékot jelenti, 
rj egyéb m otívum okat jelöl.
H a a célforgalmi utasszám lálás szerin t R ákos­

palotáról indulók célkörzet szerinti m egoszlásá­
ból a  B ajcsy Zs. lak tan y a  felé és tőle délre eső 
terü le tekre irányulok 7,2% -át a  lakótelepi u ta ­
sokra is érvényesítjük, 69 000-0,072=4960. Az 
optim ális ú tvonal í0= 3 0  perces m enettartam  
alap ján  az E rzsébet k irályné ú t—N agy Lajos 
k irály  ú t—K erepesi ú ton  adódik (4 .  á b ra ) .  Kérdés 
ezután, hogy az egyetlen optim ális ú tvonalra  k i­
szám íto tt utasszám  hogyan oszlana meg a  lehetsé­
ges a lte rn a tív ák  közt, te h á t milyen hányada 
m aradna a K erepesi ú ton  és venné igénybe a 
m etró t (4 .  á b ra  a-eset).

U -
Y

=  4960-

1
3Ö^

1 1 1
34e +  _35e +  586306 +

=  2580 u tas  (52%).
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A nevezőben az a lte rna tív  ú tvonalak m enet- 
ta rtam a i szerepelnek. H a  R ákospalotáról nem a 
Fehér úthoz, hanem  a K eleti pu.-hoz vezetnénk 
közvetlen villam osvonalat (67-es), am i az ábra 
b esetének felel meg, akkor a Fehér ú t felé és ez 
ú ton  a M etróba a bevezetett átszállások m iatt az 
u tasszám :

1

4960— --------————------ - — =  1420

~33«~+  3711 +  3<A +  53>r  

u tasra  csökkenne (26%).
H a a  N agy Lajos k irály  ú tja  keleti oldalán épülő 

lakótelep következtében az ú tvonal olyképpen 
m odernizálódnék (üzletek, világítás s tb .), hogy az 
idő tartam  0,67 pszichológiai szorzófaktort kapna, 
akkor a M etro részesedése 67% -ra növekednék 
(c-eset). Végül, ha a  N agy Lajos király ú ton  más 
épülő lakótelepek m ia tt oly korlátozást kellene 
bevezetni, hogy ez az ú tvonal R ákospalotáról az 
em líte tt 2580 u tas helyett csak 2000 u ta s t fogad­
h a tn a  az 580 újbóli elosztással, 14 u tas kivételével, 
a 75-ös tro libuszra vándorolna, am i nyilván nem 
kívánatos (cl eset).

4. A  v is zo n y la tv e ze té s  érdekét szolgálta tu la jd o n ­
képpen az eddigi pontok tárgyalása. M egkaptuk a 
két pont közti áram latok  ú tvonalát és el kell bírálni 
hogy ez az áram lat nagyság megérdemli-e a közvet­
len viszonylat létesítését ? E hhez hozzávéve a 
v is zo n y la tv e ze té s  te rvezésén ek  általános irányelveit 
meg kell tervezni a v iszonylatokat, am i k ih a t a 
csom ópontokra, m ert a kanyarodó vonalak éppúgy 
helyet igényelnek, m in t az átszálló pontok  között 
gyalogló átszálló utasok. A hálózattervezés és a 
v is zo n y la tv e ze té s  te rvezésén ek  á lta lá n o s  a la p e lv e i cé l­
s z e rű e n  ö sszevo n va  a  k ö v e tk e ző k :

a )  közös vertikális alaphálózat, nem  tú l hosszú 
viszonylatokkal, elterelési lehetőségeket kihasz­
nálva, gyors jára tokkal.

b )  A fő áram lási irányokat követve kösse össze 
a súlyponti gócokat, m ellettük végállom ásokkal.

c)  Figyelem be veendők a kapcsolatok a Bel­
várossal, de az elővárosokkal is.

d )  Legyen logikus és á ttek in th e tő , viszonylag 
állandó.

e )  V iszonylatonként, de lehetőleg ú tvonalan­
kén t is járm űvek  szerinti tipizálás, ami m enet­
dinam ikai, de megszokási szem pontból is a  válla­
la t és az u tasok  érdeke.

M iután a h a tá ré rték  tek in tetében  az irodalom ban 
nincs egységes állásfoglalás, rá  kell térnünk  a 
v is z o n y la t  h o s s z ú s á g á n a k  hatékonysági megközelí­
tésére, egyelőre az átszállások szem pontjából, 
m ajd  a késések szem pontjából tekintve. A kár egy 
vonalon belüli nagyobb utaslépcső, ak ár elágazá­
sok esetén: / .  a  közös vonalrészen közlekedő — 
eltérő követéside jű— viszonylatok okozta nóniusz- 
h a tá s t követő kihasználatlanság m ia tt nem  indo­
k o lt a közös vonalszakaszon több  viszonylatos rend­
szer, m ivel a férőhelyeket a m axim álisan foglalt

szerelvényekre kell m éretezni [7]. De vannak  ez 
esetben ellenhatások is, m ert: II. a csatlakozó 
pontokon létesíte tt végállom ásépítés am ortizá­
ciója és eszközlekötése, valam int a helyfoglalás 
költségtöbblettel jár, népgazdasági szinten — 
te h á t az u tasráfo rd ításokat is beszám ítva — 
pedig hozzáadódik: III. az átszállással járó kényel­
metlenség és az átszállás idő-egyenértéke is. Ezek 
egybevetése dönti el az átszállás indokoltságát. 
Az átszállás k iik ta tása  könnyen h o ss zú  v is z o n y la ­
to kh o z  i s  veze thet, n ö v e k v ő  s zó rá sé r tékekke l, ami a 
szám íto tt férőhelyszükségleten felül: I  V . ta rta lék  
rendszeresítését igényli. A v is zo n y la tv e ze té s  e k é p p e n  
k ib ő v í te t t  o p t im u m k r i té r iu m á b a  teh á t ez is  b e s z á m í­
ta n d ó . A vonala t akkor kell elvágni, illetve az u ta ­
sokat akkor lehet átszállásra kényszeríteni, ha

1 +  I V  — I I  — I I I  >  0.

Figyelem be veendő azonban az is, hogy átszállás 
esetén az idő- és fáradságtöbblet úgy megnöveli a 
m enetta rtam ot, hogy esetleg másik ú tvonal válik 
kedvezőbbé.

5. E lhagyva m ost m ár a hálótechnika terü le­
té t  —- am elyben más modellek és m ódszerek is a l­
kalm azásra kerü ltek  — a m egtervezett viszonylato­
k a t já r m ű v e k k e l ,  s z e m é ly ze tte l és v é g á llo m á s o k k a l  
kell ellátni. Az ú tvonal u tasszám ának ism eretében 
és a járm űnem ek m egválasztásának gazdasági 
h a tá ra it b e ta rtv a , csúcsórái 6— 7000 u tasig  au tó ­
buszt kell tervezni, de a kettős vágányú villamos 
m egtartása 4— 5000 felett indokolt. Meg kell v á ­
lasztani a járm űnem et, a k ap ac itásh a táro k at is 
figyelembe véve és ügyelve a hálózategységre, v ala­
m int a vonalak szerinti tipizálás fontosságára. 
A számos véletlen tényező befolyása a gazdaság- 
stratég ia i vagy versenym odellekkel foglalkozó j á ­
té ke lm é le t igénybevételét indokolja, a végállom ás 
helykijelölése, a kocsik és személyzet vezénylése 
pedig a llo k á c ió s  problém a, m indkettő  a lineáris 
program ozás módszereivel oldható meg. A közle­
kedési ágazatok közti hatékonysági döntéshez a 
d ö n té s i m á tr ix  felépítése olyan, hogy vízszintes sorai 
a járm űnem ekhez tartoznak , oszlopai pedig a 
dön tést befolyásoló param éterek, m in t költségek, 
forgalmi in tenzitás, tarifaszin t stb . [9].

Legyen egy közlekedési jellegű és döntést igénylő 
fe la d a t  ad o tt útvonalon a leg g a zd a sá g o sa b b  tö m e g k ö z ­
le ke d és i já r m ű n e m  k iválasztása. A fajlagos költsé­
gekben az állandó költség az u taskm  igénytől 
függ, változa tlan  kihasználás m ellett ugyanúgy 
a  férőhelykm -től is. A változó költségekben csak 
az energia árak  módosító h a tásá t vizsgáljuk, a 
tö b b it tek in tsük  konstansnak. Legyen I f  eset a 
lakótelep létesítése elő tti helyzet. Az Ú jpestről 
Sashalom  felé vezető ú tvonalon  a  férőhelykm  
szükséglet 1000. B,, esetben felmerül a  lakótelep 
építés és annak  közlekedési igénye, mely az előbbi 
férőhelykm -szükségletet 3000-re növeli. Ez utóbbi 
eset költségeit emelné azu tán  pl. az elektromos 
energiaárak 50% -os emelése ( B 3 eset) és végül a 
I f esetben a tarifanövelés csökkentené a  példában 
a  te ljesítm ényeket és a bevételeket. A  hatékony- 
sági m átrix  a  tisz ta  jövedelm et (ráfizetést) tü n ­
te ti fel, a c é lfü g g v é n y  e n n e k  m a x im u m a .
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1
B 1 • 1000 fhkm/ó 
költség ft. bev.

f í 2 ■ 3000 fhkm/ó 
költség bev.

B 3 ■ vili. energ. 
+ 60%. 

költség bev.
Д, • 2000 fhkm/ó 

költség bev.

A 1 villamos, régi 3 kocsis.....................
A  2 trolibusz csuklós ............................
A 3 autóbusz Ik-620 ............................

117— 70 
114— 70 

92—100

216—210
258—210
217—300

234—210
279—210
217—300

186— 140 
201— 140 
154—200

Ennek alapján a hatékonysági mátrix:

N yereség  
fo r in t (4 -) B i B , B 3 В 4 m in j

A j ................. — 47 — 6 — 24 — 46 — 47
Ao 44 4-8 69 __61 —-69
a ; ................. +  8 +  83 +  83 +  46 +  8

m axi  .......... +  8 +  83 +  83 +  46 V — +  8

m axi(m in j)  = m in j(m axi)  =  8 fo r in t/ó .

p j  valószínűségekkel szorozva:

B,
1/4

B ,
1/2

B 3
0,05

B t
1/5 m in j

- 1 2 —3 — 1 —9 — 12
— 11 —24 —3 — 12 —24

+ 2 + 42 + 4 + 9 + 2

+ 2 + 42 + 4 + 9 v =  + 2

A z  o p tim á l is  ti s z ta  s tra té g ia  n y e r e g p o n t ja a 31lévén:  
a u tó b u s z t k e ll  v á la s z ta n i , és ha még az esetek való­
színűségét is felvesszük, р х= 2 5 % , /+ = 5 0 % ,
p 3= 5 %  és а  р 4= 2 0 %  esetben az alsó m átrix  
értelm ében ism ét az autóbusz adódik 2 forin t 
nyeregponttal. K orlátozó feltétel lehet a vonal 
kapacitása, m ert a 620-as típusú  autóbusz óránként 
a legkevesebb u ta s t tu d ja  elszállítani. Ugyanígy 
kell számolni akkor, ha  a m axim inim um -elv alap­
ján  tö rtén t döntést teljesen pesszim istának érez­
vén, a Bayes-Laplace elv szerint x  előfordulási 
valószínűséggel szorozzuk be a m átrix  p aram éter­
értékeit. M ilyen o p tim iz m u s -e g y ü t th a tó  értéknél 
lép be és m elyik já rm ű fa jta  az autóbusszal való 
megoldás helyébe ?

A1= ( l  — a)(— 12) +  a(— 1 )= — 12+  12oc —<x=
= — 12+  11a

h 2= (  1 -  a)(— 24) +  a(— 3 ) = — 24 +  24a -  3 a =
“ = — 24 + 21a

/+ = (1  —a)2 +  a42 =  2 —2a +  4 2 a = 2  +  40a * 2

2 +  4 0 a = — 24 +  21a, 1 9 a = — 26, x — — 1,3
2 +  4 0 a = — 1 2 + 11a, 2 9 a = — 14, a —— 0,5 negatív.

T ehát nem  következik be változás.
A vonalon gazdaságos és a  kapacitásnak  is m eg­

felelő járm űnem  m egválasztása u tá n  a  forgalom 
ellátásához szükséges k o c s is zá m  és a késések k i­
egyenlítésére szolgáló ta r ta lé k  a fordulóidő szám í­
tásánál adódik. E z t azonban meg kell növelni a 
forgalom ba nem  adható  kocsimennyiséggel. A 
fő ja v í tá s r a  kerülő járm űveket nyilván nem  lehet

az évi á tla g o s  fu tás alap ján  beosztani, m ert —  m int 
sikerült tö b b h e ly ü tt y f  p róbával m egállapítani — 
a  főjavítások közt m egtehető futáskm -ek, de a 
napi fu tás is norm ális eloszlásúak és így a  két 
eloszlás egym ásrahatása ad ja  meg az időszakon­
kén t fő jav ításra  kerülő járm űvek szám át, a 
M onte-Carlo módszer segítségével [9], E bből m in­
den kocsira k iszám ítható  a fő jav ításra  kerülés 
nap jainak  száma, am i az é le tta rtam  és a napi fu tás 
hányadosa. Az á tfu tási időt hozzávéve, sorbán- 
állási modell alkalm azásával m egkapjuk m inden 
időkeresztm etszetben a fő jav ításban  levő kocsik 
szám át.

A p ó tlá s  o p t im á l is  id ő p o n tja  az, am ikor a beren­
dezést el kell adni, hogy az időegységre eső össz­
költség m inimális legyen. Összetevődik a  beszer­
zés A  költségéből, az üzembehelyezés C 0, a ja v ítá ­
sok és k a rb an ta rtás  cx +  c2 és az S  selejtezési é rték ­
ből, am ely levonandó és így az é le tta rtam  a la tti 
összes K ,  illetve évenkénti fajlagos к  költség az 
alábbi kifejezésekből adódik:

К  — A  — $  +  (% +  (+ +  c2,

k = z A _
t(év)

dk
A pótlás optim ális időpontja , t0 a — = 0

O.Í
differenciálhányadosból m eghatározható. A  sza­
bály : abban  az évben kell pótolni a berendezést, 
illetve a járm űvet ú jjal, am ikor a következő perió­
dus költsége nagyobb lesz, m int az eddigi költségek 
mérlegelt átlaga, elvégezve azonban a  későbbi 
években felmerülő költségek d iszkontálását is.

H a  pl. egy autóbusz beszerzési á ra  1 millió 
forint, évi 6% kam at diszkontálása m ellett —  ha 
táb lázatosán  m egadjuk évenként a fenn tartási 
költségeket —  a selejtezés évére éppen a tizedik 
esztendőt kapjuk.

Végül a m űhelyi jav ítá s t igénylő v o n a li  m e g h ib á ­
so d á so k ra , am elyek ta rtó sab b  távo llé te t jelente­
nek a vonalról, te h á t a kocsiszíni készletből pót- 
landók, lineáris regresszió szerinti kapcsolato t 
sikerült ta láln i éspedig a T r— 5. típusú  autóbuszok 
m eghibásodásaira K = 0  +  4,18 Xezer km  (r= 9 1  
százalékos szorosság m ellett), ezen belül csak a 
m otorok m eghibásodására hasonlóan Y  =1.33 +  
+  0,82 Xezer km.

6. Még az operációkutatási területhez tartoz ik  
a k ap o tt viszonylat részére személyzetről és vég­
állom ásokról is gondoskodni és i t t  szerephez ju t ­
nak az a llo k á c ió s  m o d e lle k  és azok m egoldásánál a 
lineáris program ozás módszerei.

A s ze m é ly ze t v e zé n y lé sé n é l hasonló a problém a, 
m int a  kocsik kiállításánál, csak az kétlépcsős k ér­
dés. A m inimális szolgálati u tazásra  törekedve nem
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csupán arról van  szó, hogy melyik kocsiszínbó'l 
m elyik végállom ásra vezényeljük az u tazó  for­
galm i dolgozókat, hanem  arról is, hogy lakóhelyi 
sú lypontokat képezve, m elyik kocsiszínben ve­
gyük őket állom ányba ? A megoldás lineáris prog­
ram ozással tö rtén ik  a  m átrix  elemei a  km -távolsá- 
gok és célfüggvény az im produktív  szolgálati u tak  
összegének m inim um a [6].

A v é g á llo m á so k  elhelyezésének és kapacitásának  
m egállapításánál ügyelni kell az alábbi szempon­
to k ra  :

a )  a  végállom ás olyan helyen legyen, ahol az 
u tasszám nak lépcsője van,

b )  legyen teljesítőképes, a kocsim ozgatások le­
hetőségeivel,

c )  legyen egyszerű és á ttek in th e tő , az utasok 
szem pontjából is,

d )  legyenek kellő m ennyiségű táro ló terü le tek  és 
személyzeti tartózkodók.

A végállom ások helyének kijelölésénél a  feladat 
a  lak o tt, vagy ipari terü le tek  súlypontjaiból vissza­
következtetn i oly k ö z p o n t i  e lhe lyezésre , ahova a 
gyaloglások összege m inim um . E rre  vonatkozóan 
a  VIÄL-m odellt példa form ájában  m u ta tju k  be 
[ 10].

Az ú jpalo tai lakóteleppel kapcsolatosan hova 
lenne elhelyezendő a közponi végállom ás ? A lakó­
telep három  lakókörzetből áll ( P lt P 2, P 3) sú lypon t­
jaik  távo lságát a  tervezendő végállom ástól az 
egyes körzetek lakosszám ával súlyozzuk és így 
tu lajdonképpen az u taskilom éterek összegének 
m inim um ára törekszünk (5 . á b r a ) .

vonal m eghosszabbításától pedig 200 m éternyire 
esik.

A végállom ás k a p a c itá s a  és v á g á n y s z á m a  (kocsi­
állás) a várakozó sorok kiszolgálási (sorbaállási) 
m odelljének alkalm azásával szám ítható , a  több- 
csatornás képletekkel. Példaképpen a rákospalo­
ta i lakótelepről szárm azó u tasok ra  szám ítva, 10 
perc időegységre v o n atk o zta tv a  a  jelenlegi és a 
lakótelepi u tasszám  alap ján  / = 4  ind ítás (vagy 
kapacitás), legven az érkezési rá ta  p = 5  és így n =  
=  4 /5 = 0 ,8.

E g y v á g .  v é g á llo m á s , tű r h e te tle n :

p 0= l  — o =  0,2 =  20%  kevés

n  =

V —

0,8
1 - 0  0,2 

o2 0,64

=  4 kocsi

l - o  0,2

V 3,2

- =  3,2 sok

=  0 ,8 -1 0 = 8  perc, sokA 4 
p  — 1 —^„ =  0,8 =  80%  sok.

Í V

K é tv á g .  ( 8 — 2 ) ,  n y i l v á n  k ie lé g ítő  
1 1

+ 1 + 0
2(1 - 0/2 ) 

o3 -0,43
: 2 -2 . (1 —0,8/2)

---------- =  43%’ + 1 ,82-0,36 

=  0,153

V = P i y ( X - x 1) 4 ( Y - y 1) 4 n  — v + Q = 0,95 megfelel

+ Р г ( { Х - х 3 )2+ ( r - í / 2)2 +

+ ^ з ] / ( А - :гз)2+ ( Г - у з )2

ahol a p  megfelelő körzetek lakosszám a és a  parciá­
lis differenciálhányadosok legyenek 0-val egyen- 
lőek. Az allokációs modellek parciális differenciá­
láson alapuló szerkesztéses megoldása a  lakosszá­
m oknak háromszög oldalaiként való felrakása u tán  
a  sinustétel értelm ében k iad ja  со kiegészítő szögeit, 
am elyekkel párhuzam os szögszárak P 4- pontokon 
á t  a  végállom ás helyét m etszik ki. E z az t m u ta tja , 
hogy a végállom ás az E rzsébet k irályné ú ti vonal 
egyenes m eghosszabbításától 700, a  Csömöri ú ti

5. ábra. A rákospalotai új végállomás allokációja VIÁL modellel

0,153
4 =  0,04 • 10 =  0,4 perc, jó

p  = g2Po
2(1- o /2 )

0,64-0,43
2-0,6

=  23% , megfelel.

Gazdasági optim um  szem pontjából azonban a 
fenti v a ló s z ín ű s é g i h a tá r  ö n k é n y e s  m egadása nem 
lehetséges, hanem  fogalm azzuk ezt meg úgy, hogy 
m egadjuk időegységenként a  járm űvárakozás c, 
költségét és a  kiszolgálóhely „várakozásának” 
c2 költségét (építési am ortizáció), a  sorbaállás mi- 
nim álizálandó célfüggvényének pedig az t tek in t­
jük, hogy T  id ő ta rtam ra  [11].

[ m 2
Cl ^  ( n - 2 ) p n +  c2 ' £  (2 - n ) p „

3 0

kisebb-e, m int egy vágány, egy járm űnyom  eseté­
ben ? I t t  a  szum m ában p n a  különböző kocsisorok 
lé tre jö ttének  valószínűsége, c1 és c2 pedig a be­
ruházás időegységre eső következm ényei, teh á t 
leírási kötelezettség és eszközlekötési teher.

Az o p t im á l is  k a p a c itá s r a  vonatkozó kérdésre e 
képlet m egfordításával válaszolunk és az t keressük, 
hogy ad o tt csatornaszám  m ellett m ennyi az az m  
várakozó fél, am elyre ez a csatornaszám  adódik 
m inim um nak? E z t tovább  jav ítv a  — m iu tán  a  két 
költségviselő ellentétesen viselkedik —  m egke­
ressük a minim ális összköltséget adó csatorna-
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(vágány-) szám ot, ebből határozzuk  meg az m  
leggazdaságosabb kapacitást.

7. A városi töm egközlekedésben a  m enetrend 
szerkesztésének alapfeladata  a viszonylat forduló­
idejének minél m egbízhatóbb, a ténylegesen elő­
forduló értékekhez viszonyítva csak kis eltérést 
eredményező m eghatározása. A fo r d u ló id ő  az az 
idő tartam , am ely ugyanazon irányban  k é t egym ás 
u tán i elhaladás közt eltelik és tarta lm azza  a tisz ta  
m enetidőn felül a gyorsítási-lassítási időpótléko­
k a t is (ezt, idáig egyszerűen m enetidőnek nevez­
zük), továbbá  a megállóhelyi és végállom ási ta r ­
tózkodási időket.

A városi közlekedés időbeli lefolyását a forga­
lom lebonyolítás terve : a m e n e tre n d  szabja meg és 
kielégíteni h iv a to tt a közlekedés irán t tám asz to tt 
követelm ényeket. A reális, de előrem utató  jel­
leggel szerkesztett m enetrend iránym utató  és 
mozgósító erejű, a tervezés és fegyelem eszköze. 
Az eddigi párhuzam os tárgyalásnak  megfelelően 
m ost a fordulóidő összetevőit vizsgáljuk meg abból 
a szem pontból, hogy ezú tta l a m atem atikai sta- 
isztika mely fejezete alkalm azható.

e lo sz lá sh o z  tartoz ik?  Az eloszlás ism eretében meg 
lehet határozni, hogy az á tlag  (várható  érték) 
ad o tt környezetében mely valószínűséggel helyez­
kednek el a  változó értékei. Az eloszlásgörbe, 
illetve annak  sűrűségfüggvénye rá tek in tésre meg-

Megállóhelyek
A  forduló összetevőinek viselkedése:
utascsere ideje 
rendőrlámpa-feltartóztatás 
teljes tartózkodás

lognormális eloszlású 
lognormális eloszlású 
lognormális eloszlású

Végállomások rendezői
fordító (nincs beavatkozás)

hiperbol. regresszió 
normális eloszlás

Fordulóidő általában
ritka viszonylatoknál

normális eloszlás 
Poisson eloszlás

Menet sebesség
késések
vonalhosszak, út. hosszak

normális, lognormális 
normális eloszlás 
normális eloszlás

Időközök követési
kiszolgálási

exponenciális eloszlás 
exponenciális eloszlás

Műszaki szolgálat kocsifutás főjavítás közt 
napi kocsifutás

normális eloszlás 
normális eloszlás

Egyéb kedvező események 
beérkezés, áthaladás 
ritka események 
zavarok

Poisson eloszlás 
Poisson eloszlás 
Poisson eloszlás 
Poisson, megtörik

Az e lo sz lá s  g ö rb ék  j ó l  fe lh a s z n á lh a tó k  a m enetrend 
előírások b e tartásán ak  és a  m enetrend helyességé­
gének ellenőrzésére, a  leggyakoribbnak adódo tt 
fordulóidőnek ( M ó )  az elő írtta l való összehasonlí­
tása  ú tján . M egállapítható álta lában , hogy az 
autóbusz m enetidő tartása  jobb, m in t a villamosé, 
de szélesebb sávon szóródik, továbbá az is, hogy 
—  azonos körülm ények közt — a hosszú viszonylat 
szórása hosszával növekszik és késése nagyobb, 
különösen belső terü le teken  [12]. A sűrűség szórása 
a  villam osnál kedvezőbb. A sok célszerű méréssel 
m egállapíto tt eloszlásgörbe szétterülése ( M á j a )  
vagy törése kivizsgálást sürget és m enetrend­
módosítás indokolt, ha  a  módusz jelentősen eltér 
a m enetrendtől ( 6 .  á b r a ) .

Milyen gyakorlati előny szárm azik abból a 
felismerésből, hogy a  vizsgált változó a  n o r m á lis

m u ta tja  az értékek  (pl. fordulóidő) szórását és a 
hibaelm élethez hasonlóan a  görbéből (vagy tá b lá ­
zatból) kio lvasható  az átlag tó l való eltérés (ennél 
nagyobb késés) valószínűsége, ha  a  várha tó  értéket 
és a  szórást szám talan  m érésből előzőleg m ár k i­
szám íto ttuk , és a  norm ális eloszlást x 2 próbával 
v e r i f i k á ln i  is sikerült [13]. A zsúfolt ú tvonalakon  
és események közt a  hagyom ányos képletekkel 
k iszám íto tt fordulóidőt a  városi közlekedés nem  
tu d ja  ta r ta n i —  legfeljebb m érsékelni lehet és kell 
is az eltéréseket —- ezért célszerűbb a fordulóidőt 
a  m atem atikai s ta tisz tikábó l ism ert „d irek t” m ód­
szerrel szám ítani (cél rögzítése —  mérés — modell 
fe lku ta tása  —  valószínűségi szám ítások).

E zen kívül ta r ta lé k já r m ű r ő l és ta r ta lé k sze m é ly z e t­
rő l kell gondoskodni. Ez a  k é t leg főbb  m ó d ja  a  m e g ­
előző  z a v a r e lh á r í tá sn a k . T arta lék idő t a m enetrendbe
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beépíteni kevésbé helyes, m ert ez esetben az ösz- 
szes kocsi mozog, viszont a tartalékkocsi csak szük­
ség esetén fogyasztja a  hajtóernegiát.

Meg lehet az t k ívánni, hogy a fordulóidőt úgy 
állap ítsuk  meg, hogy a  valam ilyen m érvű késés 
vagy éppen m enetkim aradás valószínűsége ad o tt 
százalékot ne haladjon meg. De m ilyen alapon 
határo ljuk  be ezt a valószínűségi százalékot? N yil­
ván  olyan h a té k o n y s á g i  m érleg e lé s  alapján, am ely­
nek során a  nagyobb fordulóidő vagy ta r ta lé k ­
járm ű beállításának terhe it az ezáltal elérhető 
összes eredm énnyel állítjuk  szembe.

A p o n ta tlan  közlekedés sokszor olyan m érvű, 
hogy a  kocsi a visszaindulásra elő írt időpontra 
se fu t be. H a  késése a  visszaindulás id ő p o n tjá t a 
m enetrendben előírt teljes követési időközzel 
m eghaladja, te lje s  m e n e tk im a r a d á s r ó l beszélünk.Tel­
jes m enetkim aradás akkor következik be, ha  a 
késés (a h iba elm életben a „d e lta” hiba) id ő ta r­
tam a eléri az ind ítási időköz és a  m enetrend sze­
rin ti várakozási (tartózkodási) idő összegét, teh á t 
ha  a  kocsik az előírt visszaindítási időpont u tán  
érkeznek be. A kérdés úgy fogalm azandó meg, 
hogy m ekkora a valószínűsége annak, hogy a körü l- 
fu tási idő (a visszaérkezésig) annak  á tlagátó l a 
szórás különböző egész szám ú többszörösével eltér? 
A m egbízhatósági eg y ü tth a tó  (t) az eltérés és a 
szórás viszonya, m elynek valószínűsége a  norm á­
lis eloszlás eloszlásfüggvényének (kum ulált) tá b ­
lázatából írha tó  ki, azonban csak egyoldali való­
színűség vehető figyelembe, m ert az átlag tó l való 
eltérésekből csak a késésirányúakat vizsgáljuk.

Pl. a  39-es viszonylat teljes fordulóideje az ér­
vényes m enetrend szerint 48 perc, sok mérés sze­
r in t a  körülfutás (a visszaérkezésig) á tlaga 46 és az 
ebből szám íto tt szórás 5,1 perc. H a  a  sűrűség 3 
perc, akkor teljes m enetkim aradás (48 — 46)-j-3=5 
perc késés esetén következik be. A t megbízható- 
sági eg y ü tth a tó  akkor

késés _  5 
szórás 5,1

0,98,

amihez tartozó  egyoldali valószínűség 16,4%. 
K önnyen lehet, hogy az ekkora valószínűség tű r ­
hetetlennek m inősül és tarta lékkocsi beállítását 
követeli meg a végállomáson.

H a  végül nem  teljes m enetkim aradásról beszé­
lünk, hanem  pl. 2 perces késéssel való visszain­
dulás esetéről, akkor a beérkezési késés nyilván 
(48 — 46) +  2 = 4  perc volt, í= 4 /5 ,l= 0 ,7 8 5 , am inek 
bekövetkezési valószínűsége m ár 21,8%.

H a a ta r ta lé k k o c s i te rh e it a  k é sé se k k e l á l l í t ju k  
szem be , az am ortizációval és kapcsolt költségeivel 
szemben áll a teljes m enetkim aradás m ia tti v á ra ­
kozási idő a  szóbanforgó időponttó l a  csúcsidő- 
szak végéig, m iu tán  az a tap asz ta la t, hogy a  ké­
sést csúcsidőn belül csökkenteni gyakorlatilag  nem 
lehet, az inkább növekszik. A csúcsidőszak idő­
ta r ta m a  legyen átlagosan 4 óra; ennek elején 
m enetk im aradást okozó késés álta lában  még nem  
fordul elő, de 60 perces átlagforduló m últán  (az 
idő 3/4-ed részében) m ár igen, és ha  nem  av a tk o ­
zunk bele, hatványozódik. H a  ugyanis az egy 
m egállóhelytávolságra eső késés A t, akkor az első 
megállóhelynél a 11 tartózkodási idő ugyanilyen

arányban  megnő és az együttes késés a következő 
megállónál m ár [14]:

Z l í + y  H = A t ( l  +  y ) ,

az n-ediknél: At (  1 -)- y ) n

De a megállóban várakozó E  töm eg is ugyanilyen 
arányban  növekszik:

t

Ez u tóbbi м-edfokú parabola a la tti terü le te  
arányos a csúcsidőből hátralevő utasvárakozási 
idővel, és ennek időegyenértéke (k u) a tú lzsúfo lt­
ság m ia tti kényelm etlenség következtében lega­
lábbis 1,5-del szorozva állítandó szembe nem  a 3 
igénybevételi órára ju tó  beruházási terhekkel és 
bérrel (egy órára kj ) ,  hanem  az ilyen m értékű 
késés valószínűségi százalékával ( p  gyakoriság). H a

д 4*(1 +  у )»3 -1 . 15  Ku >  ‘i K .pi

akkor érdemes ta rta lék  rendszeresítése, illetve be­
állítása. Ez az o p t im á l is  ta r ta lé k  b e á ll ítá sá n a k  
h a tá r fe lté te le .

E m líte ttü k , hogy a kialakuló teljes fordulóidő a 
zavaró körülm ények m ia tt szóródik és egy másik 
gondolatm enet nyom án az t kérdezhetjük, m ekkora 
a valószínűsége annak, hogy a tényleges, szóródó 
értékek a m enetrendben szám ításon alapu lta! 
túllépik? H a  előbbi példában a k ia laku lt teljes 
fordulóidő átlaga 47 perc, annak  valószínűsége, 
hogy a szám íto tta t 5,1 szórás m ellett a  fordulóidő 
tú llép i: 42% , am i igen magas. H a csak 20% -os 
túllépési valószínűséget engedünk meg, ez 51 
perces fordulóidő előírását követelné meg.
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1. ábra. Az IATM 1969. évi budapesti találkozójára készült emlékplakett

A  k ö z le k e d é s i és p o s ta m ú z e u m o k  
v ilá g s z e r v e z e té n e k  b u d a p e s t i k o n fe r e n c iá ja
Dr. C Z É K E  B É L A

A m úzeum ok nem zetközi együttm űködésének 
nagy, m ind az ö t világrészre kiterjedő szervezete az 
ICOM (In ternational Council of Museums), am ely 
az UNESCO védnöksége a la tt  fe jti ki tevékenysé­
gét. Ez a  szervezet három évenként ta r t ja  közgyű­
lését, am ely m indig nagyjelentőségű eseménye a 
m úzeum i életnek. A legutóbbi közgyűlés 1968-ban 
volt a N ém et Szövetségi K öztársaságban  (Kölnben, 
illetőleg M ünchenben), a legközelebbi pedig 1971- 
ben lesz Franciaországban. Az elm últ közgyűlés 
fő tém ája ,,a m úzeum ok és a  k u ta tá s” volt, a 
következőé pedig ,,a m úzeum ok és az o k ta tá s­
nevelés” lesz. A fő tém át m indig számos előadás 
és korreferátum  exponálja, s lehetőség van  a  ny il­
vános v itá ra  is.

Az ICOM tag ja i nem  intézm ények (múzeumok), 
hanem  term észetes személyek: m úzeum i vezetők 
és szakem berek. A tagság részben az ún. nem zeti 
bizottságokban, részben a nem zetközi b izo ttsá­
gokban tevékenykedik.

H azánkban  is m űködik az I C O M  M a g y a r  N e m ­
ze ti B iz o t ts á g a , am ely m úzeum aink nem zetközi 
kapcsolatainak fontos koordináló szerve. Jelenlegi 
elnöke d r . F ü le p  F e re n c , a régészeti tudom ányok 
kandidátusa , a M agyar N em zeti Múzeum főigaz­
gatója.

Az ICOM nem zetközi b izottságai részben á lta ­
lános, funkcionális jellegű muzeológiai kérdések­
kel (pl. dokum entáció), részben szűkebb szakm ai 
területekkel foglalkoznak. Ezek sorában az egyik 
legaktívabb a  K ö z le k e d é s i  M ú z e u m o k  B iz o t ts á g a  
(ICOM-Commitee No 17 for T ransport Museums).

Az 1968. évi ICOM kongresszussal egyidejűleg 
a  17. sz. B izottság is közgyűlést ta r to tt ,  ahol a 
m unka tovább i kiszélesítése szem pontjából fon­
tos ha tá ro za to k a t hozott. íg y  m indenekelőtt 
k im ondotta  szervezeti á ta laku lását, nevezetesen 
azt, hogy tag ja i egy önálló nem zetközi egyesületet 
hoznak létre, a  K ö z le k e d é s i  M ú z e u m o k  N e m z e tk ö z i  
S zö v e g s é g é - t (In te rnational Association of T ransport 
Museums, IATM). E nnek  tag ja i —  szemben az 
ICOM tag ja ival —  nem term észetes, hanem  jogi 
személyek: közlekedési és postam úzeum ok, ille­

tőleg m ás (műszaki, tö rtén e ti stb .) m úzeum ok, ha 
önálló közlekedési osztályuk (gyűjtem ényük) van. 
Az új szervezet azonban nem  szak íto tta  meg k ap ­
cso latá t az ICOM -mal: a  Szövetség egyben az 
ICOM 17. sz. B izo ttságát is képezi és így részt 
vesz az összes m úzeum ok világszervezetének tevé­
kenységében is. Az ICOM közgyűlésén a Szövet­
séget a  vezetőség tag ja i képviselik.

Az IATM -пек jelenleg m integy 120 tag ja  van, 
elsősorban E urópából, de növekszik a  tag-m úzeu­
m ok szám a a tengerentúli országokból is. M agyar- 
országról elsőként a K ö z le k e d é s i  M ú z e u m ,  ezt köve­
tően  a  P o s ta m ú z e u m  és a B é ly e g m ú z e u m  le tt  az 
IATM tagja.

Az 1969. év első felében lebonyolíto tt választás 
során az alábbi, 10 tag ú  vezetőséget vá lasz to tták  
meg, am elynek m andátum a 1971-ig érvényes:

E lnök: D r . R . F .  J .  W eber , a hágai H olland 
Postam úzeum  igazgatója.

A lelnökök: •/. S ch o le s , a londoni B rit Közlekedési 
Múzeum igazgatója, A .  W a ld is , a luzerni Svájci 
Közlekedési Múzeum igazgatója.

T itk ár: D r . G. A lb re c h t, a K ölni T örténeti 
Múzeum igazgatója.

Vezetőségi ta g o k :
Franciaország: J .  B .  P r u d h o m m e a u x ,  a  párizsi 

„Városi, Városközi és Vidéki Közlekedés M úzeu­
m ainak E gyesülete” alelnöke,

Lengyelország: D r . P .  S m o la r e k , a  gdanski 
Tengerhajózási M úzeum igazgatója,

M agyarország: D r . C zére  B é la , a budapesti 
Közlekedési M úzeum főigazgatója,

N orvégia: L .  P e tte r se n , a  bergeni H ajózási 
M úzeum igazgatója,

Olaszország: D r . R .  B is c a r e t t i  d i  R u f f i a ,  a 
torinói A utom obil Múzeum elnöke,

USA: L .  S .  C a se y , a w ashingtoni N em zeti Lég­
ügyi Múzeum (Sm ithsonian In stitu tion ) felügye­
lője.

Az ú jjáa lak íto tt szervezettől a közlekedési és 
postam úzeum ok m értékadó intézm ényei és szak­
em berei az t várják , hogy m unkája rendszeres és 
szakm ailag elm élyült legyen, nyú jtson  konkré t
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ábra. A Közlekedési Múzeum történetét bemutató kiállítás 
megnyitása I9«9. szeptember 7-én

3. ábra. A Múzeum restaurátor-műhelye; előtérben a ,,ltuda" 
aláverőgép I : 10 léptékű működő modellje

segítséget a közlekedési múzeológia problém áinak 
megoldásához, fejlessze a tag-m úzeum ok közti 
együ ttm űködést: a  tapasz ta la tcserét, a tudom á­
nyos inform ációt, az archivális anyagok, kiállítási 
tárgyak , sőt egész kiállítások cseréjét. A to v áb b ­
fejlődés egyik legfőbb b iztosítéka az a változás, 
hogy az IATM -nek intézm ények (múzeumok) a 
tagjai, am elyek álta lában  megfelelő szellemi és 
anyagi erőkkel rendelkeznek a  nem zetközi k a p ­
csolatok lehetőségeinek kihasználásához.

A b u d a p e s t i  K ö z le k e d é s i  M ú z e u m  jó nem zetközi 
hírnevének tu la jdon ítha tó , hogy az 1968. évi 
kölni közgyűlésen —  am ikor az IATM  m egalakí­
tá sá t k im ondták  — az 1969. évi rendkívüli köz­
gyűlés színhelyéül B u d a p e s te t  v á lasz to tták  és m eg­
rendezésére a Közlekedési M úzeumot kérték  fel. 
E g y ú tta l elfogadták az t a  jav asla tu n k a t, hogy a 
közgyűléseket m indig nyilvános konferenciával 
kössék egybe, am ely valam ilyen, a  közlekedési 
múzeológia szem pontjából fontos tém á t dolgoz fel. 
E z egyben bizonyítéka —  a  korábbi gyakorla tta l 
szemben, am ikor lényegében csak szervezeti k é r­
dések és társadalm i megm ozdulások szerepeltek a 
program okban —  az IATM  elmélyülő szakm ai 
tevékenységének. A budapesti konferencián a 
vezetőség a , ,M o d e lle k  a  m ű s z a k i  m ú z e u m o k b a n ” 
tém át tű z te  napirendre és a  vonatkozó előadá­
sokra m agyar elődókat k é rt fel. Ez egyben annak 
is bizonyítéka, hogy Közlekedési M úzeumunk 
m odell-gyűjtem énye és á lta lában  a m agyar m odel­
lezők m unkássága, a vonatkozó elméleti és gyakor­
la ti tevékenység megbecsülésnek örvend a k ü l­
földi szakkörökben.

Az IATM  ez évi budapesti közgyűlésének fon­
tosságát szám unkra különösen m egnövelte az a 
tény, hogy a közlekedési és postam úzeum ok világ- 
szervezete első ízben ülésezett szocialista országban. 
E z lehetővé te tte , hogy a  szocialista országok érde­
kelt m úzeum ai —  am elyek a  korábbi években 
csak igen kis szám ban v e ttek  részt az ICOM 17. sz. 
B izo ttságának  m unkájában  —  e szervezet tevé­
kenységét jobban m egism erjék és tevékenységébe 
nagyobb szám ban bekapcsolódjanak. E z t előse­
gítendő, a m agyar Közlekedési Múzeum 1969. 
jvinius 25— 27-én m unkaértekezletre h ív ta  meg 
B udapestre az európai szocialista országok közle­
kedési és postam úzeum ainak vezetőit. Ez az igen 
jó eredm énnyel záru lt megbeszélés kettős haszon­

nal já r t :  egyrészt továbbfejleszti és intézm ényessé 
teszi a b a rá ti országok szakm úzeum ainak szoros 
együttm űködését, m ásrészt előkészítette a szo­
cialista országok nagvobb aránvú  belépését az 
IATM-be.

Az IATM  1969. szeptem ber 7— 12 közt m eg­
ta r to t t  rendkívüli közgyűlése és konferenciája m ár 
tükrözte  a fenti erőfeszítések eredm ényeit. 14 or­
szág (Ausztria, B ulgária, Csehszlovákia, Hollandia, 
Jugoszlávia, Lengyelország, M agyarország, ND K , 
Norvégia, NSZK, Olaszország, Svájc, Szovjetunió, 
USA) 25 m úzeum ának 40 képviselője v e tt  részt a 
budapesti találkozón, köztük  5 olyan szocialista 
országbeli m úzeum , am ely ugyan még nem  tag ja 
az IATM -nek, de belépése a  közeli jövőben v á r­
ható.

A b u d a p e s t i ta lá lk o zó  6 napos program ja az alábbi 
esem ényeket ölelte fe l:

—  az IATM  rendkívüli közgyűlését,
—  az IATM  vezetőségének ülését,
—  a  nyilvános konferenciát a „Modellek a 

m űszaki m úzeum okban” c. tém áról,
—  m úzeum ok és üzem ek lá togatásá t,
—  egyéb társadalm i rendezvényeket.
Az IATM  budapesti közgyűlésének résztvevői 

első ízben szeptem ber 7-én este ta lá lkoztak  a 
K ö z le k e d é s i  M ú z e u m b a n , ahol az előadóterem ben 
egy külön k iá l l í tá s o n  m u ta ttá k  be a  M ú z e u m  tö r ­
tén e té t 1896-tól napjainkig, továbbá tájékozódhat­
ta k  a  Múzeum gyűjtem ényi ágairól és azok álla­
gának nagyságáról. A Múzeum vezetője által adott 
fogadáson b em u ta tták  a , ,M a g y a r  R a p s z ó d ia ” c. 
színes film et.

A következő napon délelő tt a  résztvevők m eg­
tek in te tték  a  K ö z le k e d é s i  M ú z e u m o t ,  tá jék o z ta tá st 
k ap tak  a Múzeum gyű jtő  és restauráló  m unkájáról, 
m ajd  lev e títe tték  szám ukra , ,A  tá v o lsá g  leg yő zése” 
c. színes m úzeum i film et.

Ugyanezen napon délben n y ito tták  meg a 
N e m z e tk ö z i  M o d e l lk iá l l í tá s t  a  B udapesti N em zet­
közi V ásár 44. sz. pavilonjában. E  színes és gazdag 
ta rta lm ú  k iá llítást —  m agyar, csehszlovák és 
N D K -beli modellezők részvételével —  a M a g y a r  
V a sú tm o d e lle ző k  és V a sú tb a r á to k  O rszá g o s  E g y e s ü ­
lete  rendezte, a budapesti Közlekedési Múzeum és a 
drezdai Verkehrsm useum  közreműködésével. A
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k iállítást d r. K e r k á p o ly  E n d re , a m űszaki tudom á­
nyok kandidátusa, tanszékvezető egyetemi docens, 
az Egyesület elnöke n y ito tta  meg, m élta tva  a k iál­
lításon résztvevő modellezők m unkásságát.

A m odellkiállításon —  am elyet szeptem ber 8 és 
október 10 közt m integy 25 000 látogató  tek in te tt 
meg — nagy figyelm et k e lte tt a Közlekedési 
Múzeum exponatum -sorozata: a  MÁV 326 sor. 
gőzmozdony kiállítási célra levágott, 1:1 m éret­
arányú  orr-része, am elyhez ugyanezen mozdony 
1:5, 1:12, 1:20, 1:45, 1:87, 1:120 és 1:160 m éret­
arányú  modelljei csatlakoztak, igen tanulságosan 
szem léltetve a léptékváltozás h a tá sá t a modell 
tu laj donságaira.

Szeptem ber 8-án délu tán  a  külföldi résztvevők 
autóbuszkörú ton  v e ttek  részt, m egtek in tették  
B udapest nevezetességeit, m ajd  lá togatásuka t a 
budai V árban, a B u d a p e s t i  T ö r té n e ti  M ú z e u m  im ­
pozáns kiállítási term eiben fejezték be, ahol B a r to s  
I s t v á n  elnökhelyettes a  Főváros nevében ad o tt ré ­
szükre fogadást.

A találkozó legkiemelkedőbb eseményére szep­
tem ber 9-én délelő tt kerü lt sor. E kkor ta r to ttá k  a 
Közlekedési Múzeum előadóterm ében —  a M a g y a r

4. ábra. Készlet a Nemzetközi Modell kiállít ás megújításáról

T u d o m á n y o s  A k a d é m ia  M ű s z a k i  T u d o m á n y o k  O sz­
tá ly a  tám ogatásával —  a n y i lv á n o s  k o n fe r e n c iá t ,  
am elyen a  külföldi vendégeken kívül számos m a­
gyar közlekedési és múzeum i szakem ber, valam int 
modellező v e tt részt.

A konferenciát d r . R .  E .  J .  W eber  elnök n y ito tta  
meg, tolm ácsolva az IATM  vezetőségének köszöne­
té t  m indazon m agyar szervek és személyek felé, 
am elyek és ak ik  a budapesti találkozó megvalósí­
tásához segítséget n y ú jto ttak .

D r . F ü le p  F e re n c  az ICOM M agyar Nem zeti 
B izottsága nevében üdvözölte a konferenciát, k i­
emelve, hogy a  közlekedési muzeológia az utóbbi 
időben rendkívül nagy ak tiv itá s t tanúsít, és sokat 
ígérő, új te rü le te t képvisel a muzeológia klasszikus 
ágai m ellett.

E z t követően d r . C s a n á d i  G y ö rg y , az MTA leve­
lező tag ja , közlekedés- és postaügyi m iniszter 
m o n d o tta  el m egnyitó beszédét. A közlekedési 
korm ányzat és az A kadém ia nevében szívélyesen

5. ábra. A MÁV 326 sor. mozdonyának inodell-sora a kiállításon

üdvözölve a  konferencia résztvevőit, m é lta tta  a 
m agyar Közlekedési M úzeum tevékenységét és 
a  közlekedési muzeológia, az ezt szolgáló tudom á­
nyos m unka fontosságáról beszélt. K iem elte, hogy 
a  közlekedési és postam úzeum ok tevékenységé­
ben —  a  m últ em lékeinek gyűjtésén, feldolgozásán 
és a  hagyom ányok ápolásán felül —  jelentős sze­
repet kell kapn ia  a  jelen, ső t a jövő problém áinak 
is. E lm ondotta , hogy a  budapesti Közlekedési 
Múzeum ebben egyre nagyobb szerepet vállal, 
íg y  pl. a  m últ évben az Országgyűlés á lta l is el­
fogadott K özlekedéspolitikai K oncepció széles körű 
m egértte tését a m úzeum  kiállítása igen sikeresen 
szolgálta. Messzemenő egyetértését fejezte ki azzal, 
hogy az IATM  budapesti konferenciája egy igen 
kom oly és a m úzeum i szakköröket világszerte 
foglalkoztató problém a, a  modellek kérdéseinek 
beható  tanulm ányozását tű z te  napirendjére, és 
sok sikert k ív án t e problém akom plexum  m eg­
oldásának előbbrevitelében.

A konferencia m ásodik részében kerü lt sor a 
modellekkel foglalkozó előadásokra.

D r . C zére  B é la ,  a közlekedéstudom ányok dok­
to ra, a Közlekedési M úzeum fő igazgató ja ,, A  m o d e l-

ч .  ábra. Dr. Csanádi György közlekedés- és postattgyi miniszter megnyit« 
beszédét mondja a konferencián; tőle jobbra dr. R. E. J. Weber, az 
IATM elnöke
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le k  tu d o m á n y o s  és tá r s a d a lm i je le n tő sé g e  n a p j a i n k ­
b a n ” c. előadásában áttekintést adott a tudományos 
megismerés, a kutatás és kísérletezés, a művészi 
és technikai alkotó munka, az oktatás és népmű­
velés, a kereskedelmi élet, a reklám és a propa­
ganda, a szórakozási célú barkácsolás, a sportszerű 
modellezés, valamint a gyermekjáték ipar azon 
területeiről, ahol a modellek iránti minőségi és 
mennyiségi igények rohamosan növekednek.

A modellezés, a modell-fogalom történeti fej­
lődésére utalva kifejtette, hogy , , . . . az ember, 
mint gondolkzó lény, már öntudatra ébredésének 
kezdeteitől szükségképpen. . .  igénybe vette a való­
ság olyan leegyszerűsített, illetőleg méreteiben 
viszonylag kicsiny és ezért könnyen áttekinthető, 
szemléletes reprezentációit — modelljeit — ame­
lyek valamiféle közbülső lépést képviselnek egy­
felől a bonyolult valóság és a rávonatkozó meg­
levő fogyatékos ismereteink, másfelől a kiteljese­
dett emberi alkotás. . .  és az azt elindító elemi al­
kotói szándék, az első elképzelés között.” Ma, a 
tudományos technikai forradalom korában a mo­
dellezés egyre újabb formákat ölt. A használatos 
materiális (érzékletes, fizikai) modellek és az esz­
mei (elméleti vagy matematikai) modellek nem­
csak mennyiségileg sokasodnak, hanem nagymér­
tékben differenciálódnak és specializálódnak is. Ez 
szükségessé teszi, hogy revízió alá vegyük a mo­
dellre vonatkozó régebbi, klasszikusnak nevezhető 
nézeteket, definíciókat, megkíséreljük követni a 
rohamos fejlődést a terminológia tisztázásával is.

A műszaki és ezen belül a közlekedési múzeu­
mok modelljeivel szemben támasztandó magas 
technikai, történeti és esztétikai, valamint didak­
tikai követelményekről szólva, rámutatott arra, 
hogy a múzeumok tradíciói nem maradéktalanul 
pozitivek. Az évszázados örökség, a régi modell- 
építési és exponálási technika — beleértve a lép­
tékek tradicionális megválasztását is — néha vissza­
húzó erővel jelentkezik a múzeumok fejlesztésében.

Napjainkban a közlekedési múzeumokban őr­
zendő exponátumok számának gyorsuló növeke­
dése, az eredeti tárgyak egyre nagyobb arányban 
modellekkel való helyettesítésének kényszerű szük­
ségessége, a modellek színvonala iránti igények 
növekedése — szembeállítva az ilyen mértékben 
sohasem követhető kiállítási és raktározási kapa­
citással, a modellek nagy költségével és a min­
denütt szűk modellépítő kapacitással — teszik a 
modellek ügyét a múzeumok elsőrendű problé­
májává.

A témakör második előadását P e tr ik  O ttó  oki. 
mérnök, a Közlekedési Múzeum Műszaki és Mód­
szertani Osztályának vezetője tartotta ,,M o d e lle k  
a  m ű s z a k i  m ú z e u m o k b a n ” címen.

Előadása első részében a modellek rendszerezé­
sével foglalkozott. Diagramokon mutatta be

■— a természetes és mesterséges (a lényeges és 
lényegtelen tulajdonságok szerinti) i’endszerezés 
szempontjait,

— az eszmei és anyagi modellek, valamint
— a leképezési elv szerinti osztályozást,
— a műszaki modellek és ezen belül
— a demonstrációs műszaki modellek osztályo­

zását.

A tovább iakban  az előadó a vonatkozó term ino­
lógiai kérdésekkel: a modell, a főkivitel, a m akett, 
az a trap , a  diorám a, a dem onstrációs modell és a 
rekonstrukció fogalm aival foglalkozott kritikailag.

Az előadás harm adik  részében volt szó a m ú­
zeumi m űszaki modellekről, am elyek a szemléltető, 
a d idaktikai és a tárgypótló  modellek kategóriáiba 
sorolhatók. A teljes értékű  múzeum i m űszaki 
modellekkel szemben tám asz to tt követelm ények 
három  csoportba tartoznak . E z e k :

—  a hiteles bázis (forrásértékű dokum entáció 
és tudom ányos igényű tanulm ány),

—  a helyes leképezés (a szerkezeti megoldás, 
működés, felszerelés, a  felhasznált anyag, sőt a 
gyártástehnológia tek in te tében  is),

—  a m érethűség.
Az e lm ondottakat az előadó v e títe tt  képekkel 

illusztrálta, helyes és helytelen m odellépítési pél­
d ák a t m u ta tv a  be.

Befejezésül javaslatot tett, hogy az IATM fog­
lalkozzék

—  a nem zetközileg egységes term inológia k i­
dolgozásával,

—  a m űszaki m úzeum i modellekkel szembeni 
követelm ények nem zetközi szinten való rögzítésé­
vel és elsősorban egy léptékszabvány (ajánlás) 
kiadásával,

—  a  fentiek érdekében, gyűjtem ényi áganként, 
nem zetközi statisztikai adatgyű jtés megvalósí­
tásával.

Szeptem ber 9-én délu tán  ta r to ttá k  meg az 
IATM  zártkörű , r e n d k ív ü l i  k ö zg y ű lé sé t , am elyen — 
többek közt —  elfogadták a titk á ri beszám olót és 
a  pénzügyi jelentést, e lhatározták  az IATM tag- 
intézm ényeiről egy tá jékoz ta tó  k ö te t k iadását, 
továbbá m eg v ita tták  a  jövő évi rendkívüli köz­
gyűlés fő tóm ájára vonatkozó javasla tokat. Az
1970. évi rendkívüli közgyűlés előreláthatólag 
B é c sb e n  lesz.

E z t követően ülést ta r to t t  az IATM  vezetősége  
is, ahol elhatározták , hogy az 1970. évi konferen­
cián az ered e ti k ö z le k e d é s i m ú z e u m i tá r g y a k  p rob ­
lém áit (gyűjtés, feldolgozás, őrzés, konzerválás 
stb .) fogják m egvitatni.

A közgyűlés u tá n  a résztvevők m egtek in tették  a 
„ 1 0 0  éves a  M a g y a r  P o s ta ” c. színes film et, m ajd  
rész tv e ttek  a Technika H ázában  ad o tt fogadáson, 
ahol l l ö d ö n y i  K á r o ly  m iniszterhelyettes, a K ö z le k e ­
d é s tu d o m á n y i  E g y e s ü le t  fő titk á ra  ad o tt tá jék o z ta ­
tá s t  az egyesület tevékenységéről.

Szeptem ber 10-én a külföldi résztvevők balatoni 
kiránduláson v e ttek  részt. Ú tközben, S zé k e s fe h é r ­
v á ro n  m eg tek in te tték  a  k ö z le k e d é s i g y e r m e k r a jz  
k iá l l í tá s t ,  am ely a  nagysikerű budapesti bem uta­
tó ja  u tán  * im m ár ötödik vidéki állomáshelyén 
m u ta tk o zo tt be. T ih a n y b a n  m eglátogatták  a m ú­
zeum ot, ahol a  Közlekedési Múzeum „ H a jó k  a  
B a la to n o n ” c. k iállításán d r . F e k e te  G y ö rg y , a 
m űszaki tudom ányok kandidátusa , a  M AHART 
vezérigazgatóhelyettese kalauzolta a vendégeket.

Szeptem ber 11 -én kerü lt sor a modellekkel fog­
lalkozó konferencia fo ly tatására. Az elhangzott 
előadásokhoz D . H .  C ouvée , a hollandiai R ijk  
Múzeum igazgatója, M . C . S lo a n , az am erikai Légi-
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T. ábra. Látogatás a Postamúzeumban $. ábra. A vendégek tanulmányozzák a Bélyegmúzeum gyűjteményét

erők M úzeuma igazgatója és К . W ile n s z k á ja ,  a 
m oszkvai P olytechnikai Múzeum igazgatóhelyet­
tese ta r to tta k  korreferátum ot, akik főleg sa já t 
m úzeum uk tap asz ta la ta it ism erte tték  a  m odell­
építés és a  múzeum i felhasználás területén. Az ezt 
követő v itáb an  számosán resztvettek . A konferen­
cia eredm ényeit d r . R .  E .  J . W eber  elnök foglalta 
össze, m ajd  jav asla tá ra  az IATM  nem zetközi 
m unkabizottságokat k ü ldö tt ki, am elyek a te rm i­
nológia nem zetközi egységesítésével, a modell- 
léptékekre vonatkozó ajánlásokkal, valam in t az 
IATM  és az U IC  (Nemzetközi V asúti Egylet) jövő­
beni együttm űködésének lehetőségeivel foglal­
koznak.

A konferencia befejezése u tán  a  külföldi vendé­
gek m egtek in tették  a  P o s ta m ú z e u m o t, am elyet d r. 
V a jd a  E n d r e  igazgató m u ta to tt  be, továbbá  a 
B é ly e g m ú z e u m o t, ahol K o n c z  J e n ő ,  a  Múzeum m un­
k atá rsa  ism erte tte  a  gyűjtem ényeket. E zu tán  az 
IATM vezetőségét d r . C s a n á d i  G y ö rg y  közlekedés- 
és postaügyi m iniszter fogadta h ivatali helyiségé­
ben, megbeszélve a  tovább i nem zetközi eg y ü ttm ű ­
ködés lehetőségeit.

A budapesti találkozó utolsó nap ján , szeptem ber 
12-én a  konferencia résztvevői m egtek in te tték  a 
budapesti M e tro  építkezéseit, to v áb b á  m egláto­
g a ttá k  az I k a r u s  K a r o s s z é r ia -  és J á r m ű g y á r a t .

A gyár tevékenységéről és fejlesztéséről T o ld i  
J ó z s e f  vezérigazgató ad o tt tá jék o z ta tá st. D élután 
az Ű ttö r ő v a sú to n  való kirándulás szerepelt a  prog­
ram ban, este pedig a H u n y a d i  sétahajó  fedélzetén 
ta r to ttá k  meg a  közgyűlés és a konferencia záró­
ülését.

I t t  d r . R . E .  J . W eher, az IATM  elnöke foglalta 
össze a  budapesti találkozó eredm ényeit. R endk í­
vü l meleg szavakkal köszönte meg a Közlekedési 
M úzeum m unkatársa inak  gondos és áldozatkész 
előkészítő m unkáját, az t a  m agyaros vendégszere­
te te t, am elyet egész itta rtózkodásuk  a la tt  tap asz­
ta ltak . N agy elismeréssel adózo tt a tanácskozás 
m agas szakm ai színvonalának és az elért eredm é­
nyeket igen fontosnak m inősítette.

A záró értekezlet u tán  a  vendégeket a K özleke­
dési M úzeum a hajó fedélzetén búcsúvacsorán 
lá t ta  vendégül.

Az IATM  budapesti közgyűlését és konferenciá­
já t  m agyar részről is nagyra  értékeljük, m ert új 
te rü le té t tá r ta  fel a közlekedés és posta  nem zetközi 
kapcsolatainak, a világszerte reneszánszát élő 
m úzeum ügy keretében elősegíti a  közlekedési 
muzeológia tovább i lendületes fejlődését, am inek 
eredm ényeit végső soron a m odern technika, a 
közlekedés fejlődése irán t egyre jobban  érdeklődő 
széles töm egek fogják élvezni.

H I R D E S S E N  A

KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI SZEMLÉBEN
A hirdetések az alábbi címre küldendők:

LAPKI ADÓ VÁLLALAT,  B U D A P E S T  VII. ,  LENIN KÖRŰT 9 — 11
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V a s ú t i  s ín e k  fá ra d á s o s  tö r é s é n e k  k ia la k u lá s a  
é r in tk e z é s i  fe s z ü lts é g e k  h a tá s á ra
Dr. T Ó T H  L A J O S

A vasúti közlekedés u tóbbi évtizedeiben be­
következett fejlődése a keréknyom ások, a  sebes­
ségek növekedését és ezzel egy időben a k erék át­
m érők csökkenését v o n ta  m aga u tán . Mindezek 
egyrészt a sínfejben ébredt érintkezési feszültségek 
növekedését, m ásrészt pedig a  sín fokozott d ina­
mikai terhelését eredm ényezték. E nnek  a m eg­
növekedett igénybevételnek h a tásá ra  a hagyom á­
nyos építésű pályákban  egyre gyakoribbak a 
különböző fáradásos jellegű sínmeghibásodások, 
fá r a d á s o s  s ín tö ré se k .

A sín term észetes elhasználódása; a  csúszó- és 
gördülő súrlódásból adódó oldalfelület-kopása —  
m int é le tta rtam  m eghatározó tényező — az ilyen 
terhelésű pályákon egyre kisebb jelentőségű.

A nagy tengelynyom ások következtében a sínek 
é le tta r ta m á t — elsősorban ív e k b e n  ■— az ism étlődő 
érintkezési feszültségek h a tásá ra  bekövetkező fá­
radásos hibák; futófelületkitöredezés, oldalfelület- 
csorbulás és törések szabják meg. E zek a fáradásos 
m eghibásodások főleg a vasú ti közlekedés k o r­
szerűsítésében előbbrejáró, fe jle ttebb  ipari orszá­
gok nagy elegytonna forgalm at lebonyolító pályáin  
gyakoriak. A m erikában pl. az u tóbb i k é t évtized­
ben a szabályozott hű tésű  sm eken előfordult 
12 353 törésnek csaknem  80% -a (9715) a nagy 
érintkezési feszültségek következtében állt elő [1]. 
Szovjet tap asz ta la to k  szerin t is a  sínek é le tta r ta ­
m át ívekben a nagy tengelynysom ásokból adódó ún. 
érintkezési, k o n tak t m eghibásodások szabják meg, 
m intsem  a súrlódásos kopás [2]. A nagy sebességek 
következm ényeként m egnőtt dinam ikai igénybe­
vétel ha tásá ra  a viszonylag kis tengelynyom ással 
te rh e lt pályákban  is egyre gyakoribbak a külön­
böző anyag- és gyártási hibából eredő fáradásos 
jellegű m eghibásodások, lunkeres rétegből, salak- 
sorosságból k ifejlődött fáradásos törések és az ún. 
vesetípusú törések [3].

H azai vasú ti Vonalainkon a  fáradásos síntörések 
közül elsősorban az anyag- és gyártási h ibák által 
előidézett —  sajnála tos módon egyre növekedő 
számú —  töréssel találkozunk. A terhelési viszo­
nyokból adódóan az érintkezési feszültségek k i­
v á lto tta  síntörések előfordulási valószínűsége kicsi.

A síntörések típusainak  azonosítása, okai ki- 
küszöbölési lehetőségeinek fe ltárása m ind üzem- 
biztonsági, m ind gazdasági szem pontból rendkívüli 
fontosságú, így érthető , hogy a hazai szaksajtóban 
is ezekkel a m a még több vonatkozásban tisz táza t­
lan  m eghibásodásokkal, törésekkel kapcsolatban 
több  dolgozat je lent meg [3], [4], [5], [6].

A következőkben, m egkülönböztetően a vese­
típusú  és egyéb, d u rva anyaghibára visszavezet­
hető fáradásos t örésektől, az é r in tk e z é s i  fe s z ü lts é g e k  
h a tá s á ra  b eköve tkező  s ín tö ré s e k  k ialakulását k ívá­
nom bem utatn i. A vesetípusú törések okát, 
m echanizm usát a  K ö z le k e d é s tu d o m á n y i S ze m lé b e n  
m egjelent korábbi tanulm ányok tárg y a lták . [3],

A sínfej feszültségi állapota
E is e m a n n ,  B o n d a r e n k o  [7], [8], [9] ku ta tása i 

a lap ján  a vasú ti kerékkel te rhe lt sínfej feszültségi 
á llap o tá t és abban  a vízszintes helyzetű fáradásos 
repedést előidéző c sú sz ta tó  fe s z ü lts é g e k  ébredését 
röviden a következőkben foglalhatjuk össze.

A keréknyom ás a sínfejben ax, a v, az főfeszültsé­
gekkel leírható feszültséget ébreszt. A főfeszültségek 
az érintkezési felületen nagyjából egyenlőek, így 
közvetlenül a futófelületen nem ébred csúsztató 
feszültség. A futófelület a la tt, a  terhelés átadás 
tengelye m entén a függőleges irányú  a z főfeszült­
ség lassan, míg az erre merőleges keresztirányú ax 
és hosszirányú a v főfeszültségek viszonylag gyorsan 
csökkennek. E nnek  a  következtében a sínfejben 
vízszintes helyzetű csúsztató feszültségek ébred­
nek, am elyeknek nagyságát hossz- és kereszt- 
irányban , valam int mélvségbeni eloszlását a ke­
réknyom ás nagysága, az érintkező felületek geo­
m etriá ja  és a  kerékre ható  különböző irányú  gyor­
sulások szabják meg. A vasú ti sín és kerék geo­
m etriai viszonyaiból adódóan a fu tó  felület a la tt 
5 . . .  7 m m -re ébred a m axim ális csúsztató feszült­
ség. A feszültségek eloszlását az érintkezési ellip­
szis sú lypontjában  fe lvett függőleges tengely 
m entén  az 1. á b ra  szem lélteti. A dott sín-kereszt­
m etszetben a  kerekek egymás u tán i átgördülése 
következtében ezek a feszültségek szakaszosan is­
m étlődnek. H a az ismétlődés megfelelő feszültség- 
szinten következik be, pontosabban: ha  a sínfej 
belsejében ébred t csúsztató feszültség megköze­
líti, illetve m eghaladja a  sín szakítószilárdságának 
0,3-szeresét, akkor az megfelelő szám ú igénybevé­
te l u tán  a sínfejben vízszintes irányú  repedést hoz­
h a t létre, am ely kiindulási helye a  felületi fá rad á­
sos m eghibásodásoknak és végső esetben a sín 
keresztirányú törésének.

A m a használatos sínszilárdsági jellemzőkből, 
továbbá a  tengelynyom ásokból adódóan a durva 
anyaghibát, pl. salaksorosságot nem  tarta lm azó  
sínfejben a repedést előidéző csúsztató feszültség 
lük tetés csak ívekben, főként a  helytelen ívelésű
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ívekben fordu lhat elő. Az ívekben fellépő oldal­
irányú gyorsulások ugyanis jelentősen növelik a 
keréknyom ást és a  keresztirányú nyíró feszültséget, 
úgy, hogy az a  külső sínszálban elérheti az előbbiek­
ben m egadott értéket [8]. Növeli a sín igénybevéte­
lét a gőzmozdonyokhoz képest m agasabb súly­
pontú Diesel- és villamos mozdonyok közlekedte­
tése is. Amikoris a gyorsulások kedvezőtlen hal­
mozódása következtében a  külső sínszálakon az 
oldalirányú nyom ás a keréknyom ás 40% -át is 
elérheti. Ez a m agyarázata  annak, hogy az é rin t­
kezési feszültségek által előidézett fáradásos meg­
hibásodások, törések ívekben és főleg az éles, hely­
telen ívekben fordulnak elő [10]. Egyenes pályákon 
—  még nagy tengelynyom ások esetén is —  a tipikus 
k o n tak t meghibásodások előfordulásának való­
színűsége az igénybevételből adódóan nagyon 
csekély. Repedés, kitöredezés, kicsorbulás csak 
d u rva  anyaghibák, vízszintes salaksorosság jelen­
létében következhet be, melyek feszültséggyűjtő 
hatásuk  következtében csökkentik a sín k ifára­
dási h a tá rá t a veszélyeztetett keresztm etszetben.

Feszültségtorlódást kiváltó szövetelem ek

A repedés a  sínfej legnagyobb csúsztató fe­
szültséggel te rhe lt övezetében —  m in t m inden fá­
radásos repedésnél — valam ilyen feszültséggyűjtő 
góc környékéről indul ki. K is z l i k  [10], valam int 
B a u l i n  és m unkatársai [11] nagyszám ú síntörés, 
fáradásos kitöredezés szövetszerkezetének elem­
zése alap ján  három  csoportba sorolják a feszültség­
koncentráló gócokat. Ezek:

a )  durva anyaghiba, salaksorosság,
h)  szulfid típusú  zárványok és
r )  a sín oldalfelületének gyűrődése a sínfej felső 

rétegeinek képlékeny alakváltozása következté­
ben.

A d  a )  A  d u r v a  a n y a g h ib á k , sorja ráhengerlés, 
revebehengerlés m entén —  különösen, ha  ezeknek 
elhelyezkedési síkja párhuzam os a futófelülettel — 
m ár viszonylag kis csúsztató feszültségek előidéz­
hetik  a vízszintes repedések kialakulását. A pelyhes 
repedéseket az idéze tt szakirodalom  nem  em líti 
ilyen anyaghibának, feltehetőleg azért, m ert a gáz­
ta rta lo m  eloszlásából adódóan az egyébként is 
viszonylag kism éretű pelyhek a  sín belsejében, jó ­
val a  keresztm etszet a la tt  helyezkednek el —  bár 
határesetben, m int vízszintes fáradásos repedést 
k iváltó  gócok elképzelhetők.

A d  b )  A fáradásos repedés k ialakulása szem ­
pontjából K i s z l i k  szerint [10] leggyakoribb és egy­
ben a legveszélyesebb feszültséggyűjtők az FeS, 
MnS zárványok. A s z u l f id o k  a  hengerlési irányban 
e ln y ú jto ttak , így igen ak tív  feszültséggyűjtők. 
Szulfid sorosság jelenlétében a repedés a s ín fe j  b e l­
se jéb en  5 . . .  7 m m-re a futófelület a la tt, a legna­
gyobb csúsztató feszültséggel terhelt övezetben jön 
létre.

A d  c )  A nagy keréknyom ás ha tásá ra  a  f e lü le t i  
ré tegek  erős k é p lé k e n y  a la k v á lto z á sa  következik be. 
A képlékenyen a lak íto tt réteg kitürem lik  a  sín 
oldalfelületére. A fáradásos repedés a kitürem lés 
alól, am ely feszültséggyűjtő bem etszésként fog­
ható  fel, a  m elegalakítás során dekarbonizálódott

0 , 2 . . . 0 , 5  mm vastag  szénszegény, így kisszilárd- 
ságú, ferrites szövetű kéregből indul k i.T ehát a 
homogén, zárványm entes sínekben a vízszintes 
síkú fáradásos repedés k ív ü lr ő l , a  sín oldalfelülc- 
téről indul és a sín futófelülete a la tt, a maxim ális 
csúsztató feszültséggel terhelt övezetben terjed  
fokozatosan befelé. A repedésképződés m echaniz­
musából következik, hogy a homogén, zárvány- 
m entes sínfejben is létrejöhet repedés, jóllehet 
lényegesen nagyobb csúsztató feszültségek h a tá ­
sára, m int a  zárvánvos FeS, MnS-t tarta lm azó  
sínekben. Természetesen minél nagyobb a sínfej 
szilárdsága, alakítási ellenállása, annál nagyobb 
terhelés h a tásá ra  képződik benne repedés, mivel 
annak  lé tre jö tte  a képlékeny alakváltozás követ­
kezménye.

A síntörés kialakulása

A kezdeti repedés a  további feszültség ism étlő­
dés h a tásá ra  fokozatosan nő. A repedés keletkezé­
sét, helyét és növekedési fo lyam atá t a 2 . á b ra  
szemlélteti. A repedés feletti sínréteg erősen defor­
málódik és egyre jobban  kitürem lik  a sín oldalfelü­
letére. A sín futófelületén a repedés felett, közel 
az oldalfelülethez sö tét folt, ún. h u lla fo l t  je len tke­
zik. A lakja ovális, hossza a sín tengelyével egybe­
esik, és a la tta  jól lá th a tó  a sínfej kitürem lése az 
oldalfelületre (3 . és 4. á b r a ) .  A  folt az ism étlődő 
terhelések h a tásá ra  fokozatosan nő, hossza elér­
heti a  15. . .20 cm -t is. Felülete oxidréteggel borí­
to tt,  m ivel nem  érintkezik az abronccsal. A k i­
fejlődő repedés hosszirányú m etszetében külön­
böző le- és felfelé irányuló ágak találhatók . H a  a 
felfelé irányuló repedések elérik a  sín futófelületét, 
a sö té t folton kereszt- és hosszirányú repedések 
ta lá lhatók . Ezek a kéreg leválását okozzák. Ez a

2. ábra. A repedés keletkezése, kifutása az oldalíeltiletrc és a fárads sas 
törés kialakulása

3. ábra. Sötét folt a repedést tartalmazó síu futófelületén
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4. ábra. Л sínfcj kitürenilése az oldalfclülcírc

tapasz ta la tok  szerint akkor következik be, ha a 
folt hossza eléri a 6 . . .  8 cm -t (5 .  á b ra ) .

A síntörést a futófelület a la tt  5 . . .  7 mm mélyen 
lé tre jö tt vízszintes helyzetű repedés keresztbe 
fordulása okozza. A keresztirányú fáradásos re ­
pedés k ialakulása a vízszintes repedésből K is z l i k  
és m unkatársai nyom án a következőképpen m a­

nem  sima, azon lefelé és felfelé irányuló ágak, 
irányváltozások találhatók . Ezek m in t bem etszé­
sek, feszültségtorlódást előidéző helyek kiindulási 
pontjai, vonalai a  keresztirányú fáradásos repe­
désnek. E zért, az érintkezési feszültségek á lta l elő­
idézett síntörések képe jellegzetes és élesen elkülö­
n íthető  az egyéb okok m ia tt bekövetkezett tö ré ­
sektől. A törésfelületen jól megfigyelhető, hogy a 
fáradásos törés kiindulási helye a  futófelület a la tt 
kb. 5 . . .  7 m m -re levő, nagykiterjedésű, erős v íz­
szintes repedés ( 6 .  á b ra ) .  Az ilyen tö re t, am in t a
6. és 7. á b rá k  összehasonlításából következik, 
különösen erősen különbözik a  vesetípusú töréstől, 
ahol a  fáradásos repedés góca jóval lejebb, a  leg­
nagyobb csúsztató feszültséggel te rhe lt övezet a la tt 
helyezkedik el.

A sín fáradásos keresztirányú törésének előfel­
tétele te h á t az érintkezési feszültségek á lta l létre-

5. ábra. Kitöredezés a sín futófelületéről. A leválás alatt jól látható az oxidálódott felületű vízszintes repedés

gyarázható  [10]. A sín ágyazati rugalm assága, 
ágyazathibák, süppedések következtében a sín­
szálra hosszirányú húzó-nyomó, hajtogató  fá ­
rasztó igénybevétel hat. A kerekek tovagördülése- 
kor a sínfej felső rétegeit terhelik  a legnagyobb 
húzó-nyomó feszültségek. A sínfej felső rétegében 
az érintkezési feszültségek h a tásá ra  képződött 
nagy kiterjedésű repedés felülete term észetesen

(í. ábra. Érintkezési feszültségek hatására bekövetkezett síntörés

T. ábra. Vesetípusú síntörés

hozott vízszintes repedés a  sínfej legnagyobb csúsz­
ta tó  feszültséggel te rh e lt övezetében. E bből a 
keresztirányú repedés kialakulása annál valószí­
nűbb, minél nagyobb a  sínre ható  hajtogató  igény- 
bevétel, és minél inkább kifejlődött a vízszintes 
repedés, illetve minél erősebben gyengíti az a 
sínszál ellenállóképességét, keresztm etszetét. A 
gyakorlati megfigyelések szerint a sín törésének 
valószínűsége annál nagyobb, minél nagyobb a
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sínen levő hullafoltok és kitöredezések m érete és 
száma. E zé rt pl. a Szovjetunióban, az ad o tt ívben 
a síncserét a  futófelületen levő fáradásos m eghi­
básodások, kitöredezések szám ának és m éretének 
függvényében írják  elő [10]. A futófelület k itö rede­
zései ( 5 .  á b r a )  még nem  jelentik  a  sín tönkrem ene­
telét, szám ainak és m éreteinek növekedésével 
azonban nő a  keresztirányú síntörés valószínűsége.

A nagy tengelynyom ással te rhe lt pályák  ívei­
ben az előbbiekben vázolt síntörés a leggyakoribb, 
de bekövetkezésének valószínűsége megbecsülhető 
a futófelület milyensége alapján. E nnyiben  jobb 
indu la túak  az anyaghibákból adódó törésekkel, pl. 
a vesetípusú törésekkel szemben, am elyek re jte t­
tek  és jó esetben csak ultrahangos vizsgálattal 
tá rh a tó k  fel.

Következtetések
Az érintkezési feszültségek h a tásá ra  előidézett 

síntörések fesziiltségi állapotának  és törési m echa­
nizm usának elemzéséből következik, hogy a  s í n ­
é le tta r ta m  n ö v e lé sé n e k  lehetőségei ez esetben az 
a láb b iak :

a )  a sínacél salakosságának, főleg szulfidzár- 
ványosságának csökkentése,

b)  a  sínfej szilárdságának növelése és
c )  az ívek gondos fenn tartása, a fekvéshibák 

kiküszöbölése.
Ezek közül a szinte kézenfekvő m űszaki in téz­

kedések közül —  am elyek közé term észetesen oda­
tartoz ik  a d u rv a  anyaghibás, salakos sínek kiszű­
rése — a  leginkább k u ta to tt  és ennek ellenére leg­
többet v ita to tt  kérdés a sin anyagának, a  s ín fe j  
s z ilá r d s á g á n a k  növe lése . M űszakilag és gazdságilag 
tökéletes megoldás m a még nincs kialakulóban. 
M űszakilag m a egyik legjobb m egoldásnak te ­
k in tik  a vákum ozott, így homogén, megemelt 
széntartalm ú, esetleg ö tvözött, nem esített síneket. 
A szelvény-keresztm etszet, a folyóm étersúly növe­
lését nem  tek in tik  megoldásnak, mivel az érin tke­
zési feszültségeket, így a  töi'és fő ok át nem  csök­
kenti lényegesen. Fokozza ellenben a  sín ellenálló­
képességét a  hajtogató  igénybevétellel szemben, 
ezért állékonysága nagyobb.[12]. A szilárdság nö­
velése szem pontjából helyesnek tek in th e tjü k  a 
hagyom ányos összetételű sínek hazai vonatkozás­
ban  bevezetett indukciós sínfej nem esítését. A 
nem esítés a sinfej kem énységét 12. . .14 mm m ély­
ségben kb. 3 0 0 ...3 5 0  H V  kp /cm 2 értékre emeli, 
íg y  a  keménységnövelés nem csak a  sin kopás- 
állóságát fokozza, de növeli a  sín anyagának  ellen­
állóképességét az érintkezési feszültségekkel, a 
veszélyes keresztm etszetben ható  csúsztató feszült­
ségekkel, továbbá  a sínre ható  hajtogató  igénybe­
vétellel szemben is.

A törési folyam at elemzéséből az is következik, 
hogy az é r in tk e z é s i  fe s z ü l ts é g e k  okozta síntörések 
oka a sínfej sajátos feszültségi állapota, ezért eze­
ket elkülönítve kell kezelni az anyaghibákra vissza­
vezethető, így a vesetípusú fáradásos törésektől. 
A m int az t az előbbiekben bem u ta ttu k , a síntörés 
anyaghiba, feszültségkoncentráló zárványok je ­
lenléte nélkül is bekövetkezik. A keresztirányú 
síntörés lé tre jö ttének  feltétele azonban az erős 
vízszintes repedés, a  futófelület a la tt  5— 7 mm-re. 
E bből fejlődik a függőleges irányú  fáradásos törés

a  sínre ható  hajtogató  igénybevétel hatására, 
mégpedig annál nagyobb valószínűséggel, minél 
nagyobb kiterjedésű a vízszintes repedés, illetve 
minél erősebben csökkenti az a  sínfej keresztm et­
szetét. Ezzel szemben, am int az t az előző tan u l­
m ányok [3], [6] k im u ta tták , a v e s e t íp u s ú  tö rések  k i­
indulási góca m élyebben fekszik a sínfejben, elő­
fordulásuk nincs ívekhez kötve, és k ialakulásuk­
hoz a sínfejben levő vízszintes repedések jelenléte 
nem  elengedhetetlen. E gyébként is hazai pályáin ­
kon az előbbiekben b em u ta to tt jellegzetes vízszin­
tes repedések még ívekben is csak igen kis való­
színűséggel fordulnak elő.

Elképzelhető a sínfejben meglevő, anyaghibák- 
ból, salakosságból eredő, vagy éppenséggel az 
igénybevétel h a tásá ra  felnyíló repedések keresztbe 
fordulása a sínre ható  hajtogató  erők hatására. 
Ilyen  kezdeti repedések lehetnek pl. a sín belse­
jében levő vízszintes síkú p e ly h e k . Ezeknek m érete 
azonban jóval kisebb, m in t az érintkezési feszült­
ségek ha tásá ra  képződött vízszintes repedéseké és 
rendszerin t jóval m élyebben fordulnak elő a sín ­
fejben, m int a nagy csúsztató feszültséggel te rhe lt 
övezet, —  úgy, hogy lé tre jö ttü k  nehezen m agya­
rázható  az érintkezési feszültségekkel. R idegítő 
körülm ények közö tt azonban ilyen kism éretű 
repedésekből is k iindu lha t keresztirányú fáradásos 
repedés. E lképzelhető továbbá az is, hogy a vese­
típusú  törés kialakulása során, a  feszültségtorló­
dások következtében repedés-leágazások, a  fő 
repedési síkra akár merőleges m á so d la g o s  rep ed ések  
jöjjenek létre az anyaghibák m entén.
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O r s z á g ú t i s e b e s s é g k o r lá to z á s o k  a  m e te o r o p a th ik u s  m e g te rh e lé s e i n a p o k o n
Dr. A U J E S Z K Y  L Á S Z L Ó

A világsajtó  hírül ad ta , hogy O la szo rszá g b a n  
érdekes új hatósági rendelkezéseket lép tetnek  
életbe a  közlekedési balesetek kockázatának  csök­
kentése céljából.

A rendelkezés annak  a fontos közlekedéstudo­
m ányi m egállapításnak a gyakorla ti téren  való 
gyüm ölcsöztetését jelenti, am ely szerint az elő- 
forduló közlekedési baleseteknek csak igen cse­
kély tö redékét okozza a műszaki berendezések 
hiányossága vagy hibája; túlnyom ó részüket a 
közlekedés m ásik tényezője, a  kö zleked ő  em ber  
idézi elő a  m aga vigyázatlansága, gondatlansága 
vagy pillanatnyi indiszpozíciója ú tján .

A közlekedő em ber indiszpozíciója a pszichikum  
és annak  irány ítása  a la tt  álló viselkedés befolyá­
soltságára vezethető vissza; ez abból áll, hogy a 
közlekedő em ber az időjárási fron tok  h a tása  a la tt  
bizonyos kritikus közlekedési helyzeteket hely te­
lenül old meg és ez sokszor végzetes baleseti hely­
zetekhez vezet.

H ogy ennek a  jelenségnek a  létrehozásában a 
lé g k ö r i h a tá s o k n a k  (pontosabban m ondva: a  köze­
ledő vagy m ár bekövetkezett időváltozások h a tá ­
sának) igen fontos szerep ju t, az m a m ár közism ert 
té tele  a  közlekedési m eteorológiának. E  kérdés 
fe ltárásában  ú ttö rő  érdem e van  egy m agyar k u ta ­
tónak, d r . H o r v á th  L á s z ló  G á b o rn a k , a  lélektani 
tudom ányok doktorának, akinek erre vonatkozó 
alapvető  dolgozatai több  esztendővel ezelőtt a 
K ö z le k e d é s tu d o m á n y i S z e m le  hasáb jain  lá tta k  n a p ­
világot.

Beigazolódott, hogy a  nem  m űszaki term észetű 
okokra visszavezethető közlekedési balesetek az 
időváltozások idején (a meteorológia nyelvén 
szólva, a f r o n tá tv o n u lá s o k  alkalm ával) fokozott 
szám ban lépnek fel.

A tudom ányos nyelvben álta lában  fr o n to p a th iá -  
n a k  nevezik az t a jelenséget, hogy bizonyos sze­
mélyekre a  fron tá tvonulásoknak  kedvezőtlen a 
hatásuk , közérzeti panaszokat szenvednek és 
főképpen idegrendszeri m űködésükben következ­
nek be rendellenességek. B o h r  bécsi orvos m ár 
évszázadunk első negyedében megfigyelte, hogy 
fron tá tvonulások  alkalm ával gyakrabban  fordul­
nak  elő a házastársak  közötti összezördülések, ezek 
teh á t fron topath ikus jelleget m u ta tnak . Megfi­
gyelték az t is, hogy a fron tátvonulások idején a 
nyom dai szedők és az irodai gépírónők több  sajtó ­
h ibát követnek el, az énekesek gyakrabban  diszto- 
nálnak, a  pénztárosok könnyebben tévednek stb. 
E lsősorban ilyenkor hibázzuk el a  telefonhívások 
alkalm ával a  tárcsázást, és ilyenkor fordulnak elő 
a  gyógyszertévesztések sokszor tragikus következ­
m ényekkel járó  esetei. De ta lán  s e m m ifé le  te rü le te n  
n e m  j á r  a  m e te o ro p a th ik u s  é rzé k e n y sé g  o ly a n  s ú ly o s  
k ö v e tk e zm é n y e k k e l, m in t  a  k ö z le k e d é s i ba lese tek  
te rü le tén . Ez a  tén y  azonban eg y ú tta l lehetőséget 
is re jt m agában a rra  vonatkozólag, hogy az ilyen 
baleseteknek legalább is egy részét megfelelő in ­
tézkedések ú jtán  kiküszöbölhessük.

M ielőtt a  kérdés részleteire kitérnénk, rá  kell 
m u ta tn u n k  kétféle szélsőséges felfogásra, amelyek 
egym ásnak ellentétei és m indegyikük alkalm as 
arra, hogy a problém át téves m egvilágításba he­
lyezzék.

Az egyik túlzó és téves nézet abban  áll, hogy 
fron topath iában  csak olyan em berek szenvednek, 
akik különben is betegesek vagy betegek. E nnek 
a hiedelemnek egyik a lap ja  m agából az elnevezés­
ből szárm azik, m ert frontop a th ia  szószerint való­
ban  időváltozási betegséget jelent. Azonban m ár 
D a lm a d y  Z o ltá n , a nagynevű m agyar orvos, aki 
a hazai orvosmeteorológiai k u ta tás  m egalapítója 
volt, az 1930-as évek elején világosan felismerte, 
hogy a fron topath iára  (másnéven m eteoropathiára) 
való hajlam  nem betegség és nem  a beteg emberek 
kizárólagos tulajdonsága. A m ásik ok, am ely ennek 
a  téves felfogásnak állandóan ú jabb  és ú jabb  tá p ­
lálékot ad, abban  rejlik, hogy a  beteg emberek 
közt igen sokan vannak, akik az időváltozásokat 
rendkívül súlyos m értékben szenvedik meg, teh á t 
azonkívül hogy betegek, egyú tta l még frontopa- 
th ák  is. Sok betegségi szövődm ény kitörése a 
fron tá tvonulások  idején lép fel és a  haldoklók 
sokszor éppen a  fron tátvonulás ó rá jában  halnak 
meg. T alán leghíresebb példája ennek B e e th o v e n  
halála 1827 m árcius 27-én, egy koratavaszi z iva­
ta rfro n t átvonulása idején. M indebből azonban 
korántsem  következik az, hogy a  m eteoropathia 
jelenségei csak a beteg vagy súlyos állapotban 
levő em bereket érintik . Igen sok egyébként te lje ­
sen egészséges em ber is van  (és ilyen a járm űveze­
tők  többsége!) akiknek az idegrendszere és a figye­
lőképessége alá van vetve a fron topath ikus za­
varoknak.

A m ásik túlzó és téves nézet abban  áll, hogy 
m in d e n  em b er  kivétel nélkül fron topa tha  volna. 
E szerin t senki sem m ondhatná m agáról, hogy az 
időváltozások nem h atn ak  az idegeire. Legfeljebb 
arról lehet szó : igen sok em ber nem tu d ja  önm agá­
ról, hogy ennek a  hatásnak  bizonyos kisebb m ér­
tékben  ő is alá van  vetve, m ert nem  veszi észre, 
hogy bizonyos fokú rossz közérzete vagy rossz 
hangu lata  az időváltozásokkal párhuzam osan je ­
lentkezik. Ez az állítás annyiból túlzó, hogy v an ­
nak  teljesen kiegyensúlyozott idegrendszerű egyé­
nek, akik a  M a g y a r o r s z á g o n  e lő fo rd u ló , átlagos 
fejlettségű időváltozásokkal szemben jóform án 
érzéketlenek. Csak kivételesen heves időváltozá­
sok idején m utatkoznak  ra jtu k  ilyen tünetek , 
vagy pl. akkor, ha  magashegységbe u taznak  és o tt 
éppen akkor egy ún. főhn-szél tom bol. E nnek  a 
h a tása  alól valóban senki sem von h atja  ki m agát. 
H azánkban  azonban ta lá lh a tó k  olyan emberek, 
akik a nálunk  közönséges körülm ények közt fel­
lépő időváltozásokat rendszerint nem  érzik meg.

Végeredm ényben azonban az t kell m egállapí­
tanunk , hogy a z  egészséges em b erek  többsége fo g é ­
k o n y  a  f r o n to p a th iá v a l  s ze m b e n  és ennek a körü l­
m énynek lényeges a szerepe annak  a  sajnálatos
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ténynek  a lé trejö ttében , hogy a hevesebb fro n t­
átvonulások idején a közlekedési balestek szám a 
felszökik.

P élda g y an án t hoznám  fel az 1969. június 14— 18 
közötti fron tá tvonulásokban  gazdag időszakot, 
am ikor B udapesten  5 nap  leforgása a la tt  három  
ízben tö r té n t a  fővárosi autóbuszforgalom ban 
súlyos term észetű  baleset, és ezek 6 halálos áldo­
za to t, valam in t igen nagyszám ú (közel 50) sebe­
sülést okoztak. E z  a  k iv é te le se n  s ú ly o s  ba lese tsoroza t 
id ő b e lileg  eg ybeesett a z  ú n .  M e d á r d -n a p o t  köve tő  
z iv a ta r fr o n to k  so ro za tá n a k  fe llé p é sé v e l, am elynek 
fron tja i nyugatró l kelet felé haladva vonu ltak  á t 
az ország területén.

Nem  szabad azonban az t gondolnunk, hogy sú ­
lyos m eteoropathikus m egterhelések csak a meleg 
félév folyam án, a  z ivatarok  idején fordulnak elő. 
Az em beri idegrendszerre erősen ha tó  időváltozá­
sok az év m inden részében, többek  közt télen  is 
fellépnek bizonyos időközökben, és olykor négy-öt 
napig is e lta rth a tn ak . Még gyakoribb azonban 
az az eset, hogy id ő tartam u k  csak egy nap  vagy 
fél nap.

Ö nként adódik ezek u tá n  az a gondolat, am ely 
m ost Olaszországban m egvalósításra kerül, hogy 
a  fr o n to p a th ia i la g  erő sen  terhelt n a p o k o n  k ü lö n le g e s  
ó v a to s sá g i in té zk e d é se k e t k e l l  életbe lé p te tn i , a m i  
r e n d k ív ü l i  seb esség ko rlá to zá so k  e lrende lésébő l á llh a t. 
Term észetesen az éjjel-nappal ügy elete t ta r tó  
meteorológiai szolgálatokra fog hárulni az a fel­
ada t, hogy a fron topath ia i szem pontból k ritikus 
időszakok kezdetét és végét az illetékes közleke­
dési hatóságok tudom ására hozzák.

Hogy m iért éppen Olaszországban m erü lt fel 
ennek a  biztonsági intézkedésnek a bevezetése, 
annak  részben közlekedésföldrajzi, részben pedig 
éghajla ttan i m agyarázatai vannak.

Közlekedésföldrajzi oldalról indokolja a foko­
zo tt biztonsági intézkedések végrehajtását az 
o ttan i rop p an t arányú  idegenforgalom, annak  á l­
landóan tovább  ta rtó  növekedése és a baleseti 
sta tisz tika  számoszlopainak egyre aggasztóbb ala­

E g y e s ü le ti h í r e k
K özpon ti előadások és egyéb rendezvények

1969. Júl. 2. V álasztm ányi ülés. (Részletes beszámoló 
lapunk augusztusi számában.)

Júl. 2. F ia ta l közlekedési mérnökök találkozója.
Júl. 7. Közúti Szakosztály rendezésében előadás: Az 

utak szerepe és jelentősége a közlekedési rendszer fej­
lesztésében. Előadó: D r. K o zá ry  István , KPM. Közúti 
Főo. vezetője.

Júl. 12. A Debreceni Területi Szervezet Postás Szak­
csoportja rendezésében Országos H írlapterjesztési A nkét. 
Előadás: a hírlapterjesztés jelenlegi helyzetéről és a jö­
vőbeni feladatokról. Előadó: T oplak Ferenc ügyosztály- 
vezető.

Júl. 15. A Közlekedéstudományi Egyesület és a Ma­
gyarországi Nemzetközi Közúti Fuvarozók Egyesülete 
rendezésében előadás: A nemzetközi közúti fuvarozás 
aktuális kérdései. Előadó: Candide A nderset, az Inter­
national Road Transport Union elnöke.

Aug. 8—9. Országos Vezetőségi Tapasztalatcsere É rte­
kezlet Kecskeméten.

kulása. É g h ajla ttan i szem pontból pedig figye­
lem re méltó körülm ény, hogy Olaszország nagy 
részében (főképp Közép- és Dél-Olaszországban) 
a fron tá tvonulások  nem  olyan gyakori jelenségek, 
m in t m inálunk K özép-E urópában, viszont bizo­
nyos nagyobb időközökben fellépnek rendkívül 
erős fejlettségű frontok, am elyek igen súlyos 
fron topath ia i m egterheléseket hoznak m agukkal.

Érdekes körülm ény, hogy Dél-Olaszországban 
m ár évtizedekkel ezelőtt is különleges rendelke­
zések Voltak érvényben az időváltozásokat be­
vezető fü lledt déli szél, a sirokkó (s c iro c c o )  k ap ­
csán, b á r nem  a  közlekedésrendészet, hanem  a 
b ün te tő  igazságszolgáltatás területén. O tt ugyanis 
a h irtelen  felindulásban elkövetett bűncselek­
m ények enyhébb megítélés alá estek abban  az 
esetben, ha a cselekm ény a  fron tá tvonu lásokat 
megelőző sirokkó idején tö rtén t. E z t a  rendelke­
zést a te s ti épség elleni és emberölési bűncselek­
m ények esetén alkalm azták, m integy elismerve 
ezzel, hogy a fron topath ikus m egterhelés jelen­
léte csökkenti a felelősségrevonhatóság m értékét, 
az előre meg nem  fonto lt (nem prem editált) cse­
lekm ények szem pontjából.

A közlekedésrendészetben term észetesen nem 
arról van  szó, hogy enyhítő  körülm ényeket keres­
sünk a  fron topa th ia  jelenségében a  közlekedési 
szabályok m egsértői szám ára. M indazonáltal szá­
m olnunk kell azzal a term észettudom ányi ténnyel, 
hogy fron topath ikus megterhelés idején a  közle­
kedő em berek (éspedig elsősorban a gyalogjárók!) 
v igyázatlanabbul és kellő körültekintés nélkül 
viselkednek.

É ppen  azért tetszetősnek látszik  az a  megoldás, 
hogy ilyen időszakokra megfelelő m értékű sebes­
sé g k o r lá to zá s t tegyenek kötelezővé.

Az ilyen intézkedés m egtételét az indokolja, 
hogy fron topath ikus időszakokban a gépkocsi- 
vezetőknek és a járókelőknek a  tú ln y o m ó  része  (bár 
nem  kivétel nélkül m indegyikük) idegrendszeri 
m egterhelés a la tt  áll és a  járm űvek sebességének 
csökkentése ilyen helyzetben lényegesen leszál­
líth a tja  a baleseti kockázatot.

Aug. 14—15. Postai és Távközlési Tagozat rendezé­
sében Országos P ostás Tapasztalatcsere Pécsett. Előadá­
sok : Az adatátviteli szolgálat bevezetése a magyar pos­
tánál. Előadó: Szokolai Is tvá n  csop. vez. Ericsson— 
Crossbar hálózat rendszertechnikai kérdései. Előadó: 
Solti József ügyosztályvezető. Rádiórendszerek ter­
vezése és üzemvitele. Előadó: D r. H orváth Lajos. 
A postaforgalmi szolgálat összefüggései a közleke­
dési koncepcióval. Előadó: P iroska  Is tván  ügyosztály- 
vezető. A beruházások optimalizálása és a tervezési 
időszakok meghatározása. Előadó: Borsos K áro ly  
főmunkatárs. Az új gazdaságirányítási rendszer ha­
tása a posta gazdálkodására. Előadó: D r. B u ják  K o n s­
tan tin  vezérigazgatóhelyettes.

Aug. 26. Vasútépítészeti Szakosztály rendezésében 
előadás: Súrlódásos fékek és fékbetétek. Előadó: D r. E h ­
lers, a Jurid gyár (Glinde bei Hamburg) szakértője.

Aug. 28—29. A Vasútüzemi, Gépjárműközlekedési és 
Szállítmányozási Szakosztály és a Debreceni Területi

(F o ly ta tá s az 556. oldalon)
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A  C o b b —D o u g la s -fé le  te r m e lé s i  fü g g v é n y  e lm é le te  
és k ö z le k e d é s i fe lh a s z n á lá s a
T Ő T  W L i S Z L Ő N É

A vállalatok  új, önálló gazdálkodási rendszeré­
ben szükségszerűen felm erül a  nagyobb és b izto ­
sabb ren táb ilitá s t ígérő term elési s tru k tú ra , il­
letve az optim ális mennyiségi és minőségi rá ford í­
tás-összetétel m eghatározásának kérdéscsoportja. 
A legnagyobb nyereséget garantáló  term elési s tru k ­
tú ra  kialakításához az operációkutatások eredm é­
nyeinek felhasználása n y iíjt segítséget. A közgaz­
daságtudom ány művelői a  rá fo rd ítá s -ö s sze té te l te n ­
denciájának feltárásához pedig számos igen értékes 
m odellt konstruáltak , a klasszikusnak m ondható 
C obb—D o u g la s - fé le  term elési függvény alapján. 
Felhasználására hazai vonatkozásban m ár kb. 25 
évvel ezelőtt sor kerü lt [1].

1. A termelési függvényekről általában
Mind az ipari term elés, m ind a közlekedés folya­

m ata, gazdasági valósága m a te m a tik a i  m o d e llekb e  
foglalható. A modellbe sűrítés és elvonatkozta tás 
term észetesen óhata tlanu l kisebb-nagyobb h i­
bákhoz vezet, azonban ezek a h ibák  egyben a  n a ­
gyobb súlyú törvényszerűségek egyszerűbb fe ltá ­
rásának  szükségszerű „á ra i” , velejárói. Az anyagi 
term elési fo lyam atban  számos tényező közrem űkö­
dése figyelhető meg. Ezek közül a fontosabb rá -  
fo r d i tá s - je l le g ű  té n y e ző k  k iválasztása során szem 
elő tt kell még ta r ta n i az t a lényeges követelm ényt, 
hogy a  ráford ítások  h a tása  a  term elésre egym ástól 
független legyen, az ún. „átfedések” elkerülése 
céljából.

Az in p u t-o u tp u t analízissel rokon term elési függ­
vényekben gyakorlatilag k é t egym ástól független 
ha tású  ráford ítás a

—  b ru tto  állóeszközérték és az
—  élőm unka.
A b ru tto  á lló e szkö zé r ték  —  a befektetés —  tén y ­

leges nagyságát, ha  erre m ód van, a  k ihasznált­
sággal korrigáltan  kell a term elési függvény idő­
sorába bevenni. A  n e tto  állóeszközérték nem  felel 
meg a célnak, m ert ez az épületek, járm űvek  stb. 
k o rá t is tükrözi, ho lo tt ha m indezek üzemképes 
á llapotban  vannak, közel azonos mennyiségi és 
minőségi szintű szolgáltatásra, teljesítm ényre ké­
pesek é le tta rtam u k  során.

A m ennyiben megfelelően dokum entált forgó­
alap értékek is rendelkezésre állnak, a  kihasznált 
b ru tto  állóalap értéket ezekkel eg y ü tt is figye­
lem be lehet venni.

M unkánk során azonban sokkal egyszerűbb m eg­
oldást je len te tt, hogy a b ru ttó  állóeszközértéket a 
forgóeszközállomány nélkül szerepeltethettük, el­
sősorban azért, m ert a forgóalap m egállapítása az 
egyes közlekedési ágaknál nehézségekbe ü tközö tt 
és jóval több  inform áció beszerzését igényelte 
volna, m ásodsorban pedig az irodalom ban közölt 
tap asz ta la to k  szerint az eredm ényeket nem  befo­
lyásolta szám ottevően az a tény , hogy a  term elési 
függvény „holt-m unka” ráford ításaiban  csak a

b ru ttó  állóalap, vagy a b ru ttó  álló- és forgóalap 
együttes h a tá sá t vizsgálták.

Az é lő m u n k a - fe lh a s z n á lá s  egyarán t m érhető a lé t­
szám  nagyságával és a m unkaórák mennyiségével. 
A m unka valóságos hozzájárulását a term eléshez a 
k ihasznált b ru tto  állóeszközértékkel analóg kell 
m egállapítani, teh á t meg kell keresni annak  a m ód­
já t, hogy pl. a  tényleges dolgozó létszám m al szá­
molhassunk.

A két döntő  jelentőségű ráfordítás-jellegű té ­
nyező és a  term elés közö tt nem  funkcionális és 
nem  egzakt a kapcsolat, hanem  közö ttük  korreláció 
van, abban  az értelem ben, hogy ezt az összefüggést 
a  társadalm i jelenségek körében szokásos módon 
még szám talan  egyéb hatótényező befolyásolja, s 
így a  term elés fo lyam ata a  ráfordítások függvé­
nyében s z to c h a s z tik u s  m o d e llb e  foglalható.

M ind az ipari term elés, m ind a közlekedési te lje ­
sítm ények alakulásának dinam ikus v izsgálata so­
rá n  m egoldható az is, hogy c s a k  a z  e g y ik  rá fo r d ítá s  
és a  te rm e lé s  k a p c so la tá t írju k  fel, a  m ásik ráford í­
tá s t állandónak tek in tve, vagy a ttó l teljesen füg­
getlenítve. Az u tóbbi esetben tapasz ta la ta ink  
a lap ján  ebből a célból igen kiválóan az

V ' ь i  = a x

rugalm asan alkalm azkodó hatványk itevős függ­
vénykapcsolat v á lt be, m iu tán  az álta lunk  vizsgált 
évenkénti teljesítm ényekben és ezek ráfo rd ításai­
ban  a v á lasz to tt időszak a la tt  jelentős ingadozás 
nem  volt, s a teljesítm ények a ráfordítások függ­
vényében á lta lában  egyre gyorsuló ü tem ben növe­
kedtek, m ajd  ez a gyorsulás a vizsgált időszakok 
vége felé kissé lefékeződött, degresszívvé vált. A 
függvény loglineáris form ája m ia tt rendkívül egy­
szerűen kezelhető és gyorsan szám ítható.

A ,,b ” k itevő egyú tta l a  kiadódó görbe szerint 
m egm utatja, hogy a ráford ítás egységnyi, relatív  
növekedése a  term elés vagy  teljesítm ény milyen 
m értékű re la tív  változását von ja m aga u tán , teh á t 
ez a  term elés fo lyam atában a vizsgált idősorok 
á lta l képezett in tervallum ban az á tla g o s  te rm e lé s i 
e la s z tic itá s . U gyanakkor kifejezhető a következő­
képpen is:

A y
у '  __ X d y  

м ‘Ао А х  у  d x
b — lim

s ez a  kölcsönösen összefüggő ism érv-változások 
rugalm asságának általánosságban e lterjed t m érő­
száma.

M indkét em líte tt fontosabb ráford ítás egyidejű 
figyelem bevételét tű z ték  ki célul C . W . Cobb és
P . H .  D o u g la s

Y = f ( L ,  K ) = A L aK í ~ a 

alakú modellj ükben, 
ahol Y  a term elési érték
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L a szükséges létszám 
К a felhasznált tőkemennyiség 
A konstans 
a elaszticitás

Cobb és Douglas első feltevése az volt, hogy a 
munka- és tőke-ráfordításokhoz tartozó elasztici- 
tások összege eggyel egyenlő. A tapasztalatok 
azonban ennek a hipotézisnek ellent mondtak, s így 
a szerzők később a modellt már az

7  =  ALaK b
formában általánosították, ahol az elaszticitások 
összegére a következő egyenlőtlenséget adták meg:

a + b =  1

A kitevőben szereplő termelési elaszticitások je­
lentése a kp vetkező:

I: u + b<fl', a volumen (a ráfordítások) liozadéka 
csökkenő,

11: a + b = l\  a volumen liozadéka konstans,
III: « + &>!; a volumen liozadéka növekvő.

Az utóbbi esetben tehát a termelés növekedése a 
ráfordítások együttes növekedésénél nagyobb mér­
vű, az első esetben pedig kisebb.

Az előző, egy ráfordítást magában foglaló hat­
ványkitevős függvény kapcsolat valójában a szok­
ványos alakú termelési függvény tovább egyszerű­
sített kifejezéseként, rész modelljeként is felfog­
ható.

2. Néhány, a termelési függvénnyel összefüggő 
gazdasági mutató

Az alábbiakban röviden kitérünk néhány, a ter­
melési függvénnyel összefüggő gazdaságossági mu­
tató ismertetésére. Tekintettel a jelenleg fennáló, 
sőt súlyosbodó munkaerőhiányra, a vállalatok 
számára fontos, hogy a ráfordítások arányának vál­
toztatásával milyen mértékben helyettesíthető az élő­
munka a holtmunkával és fordítva. Ezt a helyettesí­
tési határarány fejezi ki. Mielőtt azonban rátér­
nénk a helyettesítési határarány kérdésére, meg 
kell emlékeznünk a differenciális termelékenység 
fogalmáról is.

A differenciális termelékenység, mint a neve is 
mutatja, a ráfordítások igen kismértékű, vagy 
esetleg egységnyi változásával együttjáró terme­
lésváltozás, közelebbről és pontosabban a terme­
lési függvény egyik ráfordítás szerinti, parciális 
differenciál hányadosa (miközben a másik ráfor­
dítást konstansnak tekintjük):

TL = Э Y 
3 L T = —— 

A 3 к
ahol T i  a létszám differenciál hányadosa,

Tк a bruttó állóeszközérték differenciál há­
nyadosa.

A differenciális termelékenység kifejezhető az 
,,b” elaszticitásokkal is, ha a fentieket meg­

szorozzuk és elosztjuk a ráfordítások átlagos terme­
lékenységével :

■T.L =
Y L 3 7  
T~Y~dL

Y

Y К  3 7  c-7( Y ~ qk
Egy gyár, vagy egy vállalat meghatározott ter­

melési értéket elvileg bármilyen élő- és holtmunka 
kombináció mellett előállíthat. De az is logikus, 
hogy egy bizonyos optimális intervallum felett és 
alatt mind a létszámmal, mind a bruttó állóeszköz­
értékkel való egymást-helyettesítés forszírozása 
gazdaságtal;yiná, észszerűtlenné válhat. A dif­
ferenciális termelékenységek közötti viszonyszám 
a helyettesítési határarány, vagy marginális he­
lyettesíthetőség (s):

dY/dL aK  
S^~dYjdK~~bL~

Az ,,s” kialakult értékével választ ad arra a 
kérdésre is, hogy egy-egy nagyobb beruházás ese­
tén, változatlan szintű termelést tűzve ki célul, 
hány fő megtakarítása érhető el.

A Cobb—Douglas termelési függvény homogén 
és lineáris. A helyettesítési határarány a termelési 
függvény elsőrendű teljes parciális differenciál há­
nyadosából is előállítható:

3 7  3 7
d 7 = T i í d i + « r dK

ha d 7  —> 0
d К 8Y/dL 

S~  dL ~ dY/ dK
A negatív előjel arra utal, hogy meghatározott 

szintű termelés mellett a brutto állóeszközérték, 
illetve a létszám változtatásával egyidejűleg a 
létszám, illetve brutto állóalapok ellenkező irányú 
változtatására nyílik lehetőség.

A termelési folyamat törvényszerűségeit feltáró 
további mutató a helyettesítési rugalmasság (a). Itt 
is a ráfordítások helyettesíthetőségéről van szó:

d (K/L)
-  K lL -  d (K lL "i

ds К /L ds
s

A a méri az ,,s” rugalmasságát, abban az eset­
ben, ha azonos termelési szint mellett (izokvant) 
megváltozik a К /L hányados (létszám, illetőleg 
állóalap növelése vagy csökkentése következté­
ben).

Az izokvantok a K, L koordinátarendszerben el­
vileg indifferens görbék, mert minden К értékhez 
hozzárendelnek egy bizonyos L értéket, amelyek­
kel ugyanaz a termékmennyiség produkálható, 
vagyis minden pontjukkal egyenértékű kombiná­
ciót adnak meg.

A helyettesítési rugalmasság értékkészlete a po­
zitív valós számokat öleli fel. A határeseteket a követ­
kezőképpen lehet értelmezni: 
a—0\ abban a speciális esetben, ha a vállalat csak 

egy tevékenység elvégzésére van beren­
dezkedve, s így a ráfordítások viszonylagos 
arányát nem célszerű megváltoztatni, mert 
az meddő kiadást jelentene, vagyis az álló­
alapok a munka fügvényében teljesen rugal­
matlanul viselkednek, az összefüggés derék­
szögű izokvanttal ábrázolható;



554 K Ö Z L E K E D É ST U D O M Á N Y I SZ EM LE

a—oo; a második határeset, ha s —> oo. Ilyenkor a 
termelési függvényt a K, L által határolt 
térnegyedben egyenes ábrázolja, tehát azo­
nos termékmennyiség kibocsátásánál a he­
lyettesítési elaszticitásra tekintettel elvileg 
mind a munkát, mind az állóalapot egyen­
letes ütemben 0-ra lehet csökkenteni.

Általában viszont a termelési folymatok a rá­
fordítások függvényében hiperbola szerint zajlanak 
le, vagyis nagy mennyiségű létszám és bruttó 
állóeszközérték leszorítás esetében a folyamat 
görbéje aszimptotikusan közelíteni igyekszik a 
K, L koordinátákat, az előzőekhez hasonlóan kons­
tans termelési mennyiség mellett (1. ábra).

A klasszikus Cobb—Douglas termelési modellből 
következik, hogy a = l ,  mert

а К
s d(КЩ  b L  d(КЩ

a~ KIL “ * / ^ d ( W
A különböző hiperbolák érintőinek hajlásszögét 

a helyettesítési határarányok nagyságai fejezik ki, 
ugyanis:

d К

Az 1. ábra alapján az a tanulság is leszűrhető, 
hogy adott azonos termékeim yiség kibácsátása 
mellett nem elegendő egyetlen ráfordítás-összetétel 
ismerete, hanem az optimális К /L arány megha­
tározásához az előző fontosabb összefüggésekre, 
termelési jellemzőkre is fényt kell deríteni. Lát­
ható pl., hogy egy P/Zp K J  munka-állólap össze­
tételnél az (egymást-) helyettesítési elaszticitás 
sokféle értéket felvehet.

I .  á b r a .  A  r á f o r d í t á s o k  a r á n y a i n a k  a l a k u l á s a  a  a j e l l e m z ő  é r t é k e i n é l  
( a  t e r m e l é s i  s z i n t  á l l a n d ó )

3. A termelési függvények továbbfejlesztése
Mint említettük, a termelési függvények sorában 

a Cobb—Douglas-félének alapvető jelentősége van. 
A továbbfejlesztett változatok közül két jelentősebb 
függvénykapcsolatot mutatunk még be.

-— 1961-ben tették közzé Arrow, Chenery, Min­
ims és Soloiv termelési függvényüket, amelyben a 
helyettesítési elaszticitás mint új konstans szerepel a 
következő formában:

2.
r = y [ ( ő A ' ~ e + ( l - ő ) L - e ) ]  e

ahol у hatékonysági paraméter 
ö eloszlási paraméter

és
1 — о

o = — —  a
Ezáltal a helyettesítési elaszticitás a klasszikus 

Cobb—Douglas függvény szerint értelmezett egy­
ségnyi értéket és ezen kívül bármilyen más érté­
ket felvehet. A függvényt az amerikai közgazdá­
szok a szerzők nevének kezdőbetűi alapján SMAC- 
féle termelési függvénynek, nálunk pedig CES 
(Constant Elasticity of Substitution: konstans he­
lyettesítési rugalmasságú) termelési függvénynek 
nevezik elterjedten.

— Az állóalapokon belül az időnkénti beruházá­
sok és az elavult gépek, berendezések leselejtezése 
által a Ft-ban dimenzionált műszaki fejlődés való­
sul meg. Hasonlóképpen a munkaerőösszetétel is 
megváltozik idővel, az egyre differenciáltabb és 
magasabb szintű követelményeknek megfelelően. 
Míg az állóalap műszaki fejlődése idősor alapján 
képezett termelési függvényben hozzávetőlegesen 
kifejezhető, addig a munka mennyiségét jelző lét­
szám vagy munkaóra nem tükrözi kellőképpen a 
nem, kor és szakképzettség változását. A tapasz­
talatok szerint létezik tehát még egy hatás, amely 
,;meg nem testesült műszaki fejlődés” címen terjedt 
el és magában foglalja a munkaerő hozzáértésében, 
képzettségében stb., valamint a munkaszervezési 
területen bekövetkező haladást, változásokat. 
Szokták ezt még semleges műszaki fejlődésnek is ne­
vezni, mert közvetett mennyiségi vonatkozásai 
vannak. Elsőnek Tinbergen, később pedig Solow 
vették be a Cobb—Douglas termelési függvénybe 
z= ect exponenciális trend formájában. így most 
már hangsúlyozva egyben dinamikus voltát is, a 
termelési függvény új alakja:

Y(t)=AL{t)aK{t)beci

4. A Cobb—Douglas termelési függvény 
gyakorlati alkalmazásának problémái

A termelési modellekbe foglalt törvényszerűsé­
gek feltárásához idősorok szükségesek. A hosszú 
időközt felölelő idősorokban azonban torzítások 
léphetnek fel, mert kisebb részben nehezen korri­
gálható a munkaerőráfordítás minőségi változása, 
(de ezt még többé-kevésbé pótolni lebet az előző 
formájú Cobb—Douglas függvényében az ect té­
nyezővel), nagyobb részben pedig az állóalapokat 
időközben a megváltozott árszintre át kell érté­
kelni, s így az állóalap idősor átértékelt tagjai többé 
már nem hasonlíthatók össze az előző évi adatok­
kal. Kézenfekvő az a megoldás, hogy az átértéke­
lés előtti időszak adatait is az új árszintre hozzuk. 
Viszont részleteiben végrehajtva ez a munka ter­
jengőssé válhat, sőt teljes egészében rendszerint 
kivihetetlen, mert utólag már nem áll rendelke­
zésre megfelelően felkészült apparátus-kapacitás.

A bruttó állóeszközérték átértékelési problémáin 
kívül a teljesítményi értékek összehasonlításánál 
az időnkénti részleges vagy teljes tarifarendezések 
idéznek elő hasonló jelenséget, kritikus helyzetet.

Mindezek alapján azt a tanulságot vonjuk le, 
hogy a hosszabb időszakot felölelő vizsgálatoknál
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célszerű a mérföldköveket jelentő átértékelések 
éveit intervallum-határokként figyelembevenni. Pl. 
a légiközlekedésnél az 1960 és 1967 éveket vettük.

Szólnunk kell még a közlekedési termelési folya­
matok eredményeinél: a teljesítményeknél alkalma­
zott elhatárolások indokolásáról is. Igaz, hogy a 
közlekedési teljesítmények egybehangzó, specifikus 
mérőszáma pl. az árutonnákul és az utaskm, ennek 
ellenére, tekintettel a közlekedési áganként kü­
lönböző nagyságú és összetételű fajlagos ráfordítá­
sokra (létszám/teljesítményi érték), célszerű a köz­
lekedési ágak áru- és személyszállítási tevékenysé­
gének egymástól független vizsgálta is.

A teljesítmények azonos elnevezése ellenére a rá­
fordítások oldaláról nézve tehát nincsen tárca­
szinten homogén árutonnákul vagy utaskm, merő­
ben más mennyiségi és minőségi igényt támaszt 
egy vasúti utaskm, mint egy légiközlekedési utas­
km és eltérőek a fajlagos bevétel, valamint deviza­
szerzési, kímélési hozamok is.

5. A .MALÉV tevékenységének elemzésével
összeíiiggő számszerű eredmények ismertetése
Ismeretes, hogy a közlekedési vállalatok műkö­

désének zavartalan kifejtéséhez bizonyos mértékű 
építési, gyártási stb. munkákra is szükség van, 
amelyek viszonylag jelentős kapacitást kötnek le, 
de csak közvetve járulnak hozzá a szállítási telje­
sítmények képzéséhez. A célkitűzés pedig az, hogy 
a vállalati szintű vizsgálatot a tényleges szállítási 
tevékenység körére szűkítsük le. Esetünkben, a 
MALÉV Cobb—Douglas függvénnyel jellemzett 
tevékenységének vizsgálatánál nem volt szükség 
az előző értelemben vett szűkítésre, tekintettel az 
egyéb (kereskedelmi és műszaki tevékenységből 
származó) bevételek összteljesítményi értéken be­
lüli elhanyagolható — 2—3% — voltára. A vizsgá­
latot tehát a MALÉV egészére terjeszthettük ki.

A termelési függvény számításához 3 idősort 
használtunk fel: az évi teljesítményi értékek (7), 
az éves átlagos létszám (L) és az éves átlagos 
bruttó állóeszközérték (К ) idősorait. Ezek alap­
ján az időszak átlagos fejlődési tendenciáját a kö­
vetkező termelési függvény mutatja be:

7  =  0 , 1 2 1 7 L b 2 5 0 0 ^ 0 , 9 8 9 8

ahol a + b > l ; vagyis: 1,2500 + 0,9898 =  2,2398.
Tehát a kitevőben szereplő elaszticitások összege 

szerint a légiközlekedési volumen hozadéka nö­
vekvő volt.

A teljesítményi érték, az éves átlagos létszám és 
a bruttó állóeszközérték közötti kapcsolat jónak 
bizonyult, amit számszerűen a totális korrelációs 
koefficiens

12=0,9993
1-hez igen közeálló értéke is vitathatatlanul iga­
zolt.

A vizsgált időszak alatt a létszám- és a bruttó 
állóeszközérték-növekedésének telj esi tmény-nö velő 
hatása a statisztikából ismert ß tényező alapján a 
következő:

Hß=Jl2=0,9986
A létszám és a bruttó állóeszközérték teljesítmény­

növelő hatása a

ßb — a oyl illetve a

ßn = b o y k

összefüggésekkel számítható
Syl 

g y l  = ----------n
ahol

A’yk 
cyk =  —-— n

szórás, illetve szórás-négyzet.
. A MALÉV teljesítményeinek alakulásában pl. a 
létszám növekedés hatása 54,4%-ban, a bruttó ál­
lóeszköznövekedés hatása 45,6%-ban érvényesült.

A MALÉV működésében mutatkozó törvény- 
szerűséget leíró Cobb—Douglas termelési függ­
vény alapján az 1960. és 1967. évi állapotokra ki­
számítottuk mind a létszám, mind a bruttó álló­
eszközérték differenciális termelékenységét.

1960-ban:

TL =
0 (0 ,1 2 1 7Z/i-2500/V°-9898)

aTy = 199 ezer Ft/fő

TK =
a(0,1217^i-2500A°-9898)

3 K ~
= 0,238 Ft/Ft

Összehasonlítás céljából közöljük az 1960. évi 
termelékenységet: 165 ezer Ft/fő, és az állóalap 
termelékenységet vagy másképpen állóalap-kihasz- 
náltságot: 0,249 Ft/Ft.

1967-ben most már a képletek felírása nélkül: 
/Fi =468 ezer Ft/fő 
TK= 0,489 Ft/Ft

Ugyanakkor az éves termelékenység: 386 ezer 
Ft/fő, az éves állóalapkihasználtság: 0,518 Ft/Ft.

A két időpont között a differenciális termelékeny­
ségek növekedése mutatható ki, ami a MALÉV te­
vékenységének egyre gazdaságosabbá válásáról 
tanúskodik.

A közlekedési vállalatok állóeszközigényessége 
közismert. így nem ért bennünket váratlanul, 
hogy más ipari vállalatok eredményeihez viszo­
nyítva igen nagy értékű helyettesítési határará­
nyokat kaptunk.

Pl. a MALÉV-nél 1960-ban: a=838 ezer Ft/fő, 
1967-ben: s=958 ezer Ft/fő.

6. Összeíoglalás
A termelési függvények elméletének rövid át­

tekintése után az eddigiekben még csak az eredeti 
Cobb—Douglas-féle termelési összefüggés alkalma­
zását kíséreltük meg. Sikeresnek bizonyult ez a 
légiközlekedés vizsgálatánál, viszont további vizs­
gálatot igényel pl. a vasút és a hajózás tevékenysé­
gében jelentkező törvényszerűségek bizonyítása a 
fellépő multikollinearitás jelensége miatt.

A Cobb—Douglas termelési függvény eredmé- 
ményeit természetesen megfelelő kritikával kell 
fogadni. Ebben a formában ugyanis nincs figye-
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lembevéve a „meg nem testesült műszaki fejlődés-”t 
reprezentáló ect kifejezés. Az irodalom alapján 
ennek jelentősége sem csekély.

A teljesítményi érték szerepeltetését többen el­
ítélik, mert ez a mindenkori díjszabási szint függ­
vénye, és az esetek többségében a bevételeken 
felül különböző mértékű állami dotációt is tartal­
maz. A bruttó állóeszközértéket az időszakonként 
végrehajtott átárazások módosíthatják.

Ezek szerint célszerű lenne naturális teljesítmény 
és állóalap mutatóval való helyettesítésük, pl. 
össztonnakm és repült óra. Ez utóbbi pl. a tény­
leges ráfordítás nagysága: a kihasználtsággal sú­
lyozott állóalapot vehetnénk figyelembe. Végső 
soron a termelési függvényekhez felhasználható, 
szóbajöhető idősorváltozatok száma nagy, a legsi­
keresebb változat konstruálását nyújtó tényezők 
kiválasztása idő és tapasztalat kérdése.

Továbbfejlesztést jelent, ha az áru- és személy­
szállítási teljesítmények és az ezekhez szükséges rá­
fordítások szétválaszthatok, vagy ha ez nem megy, 
a ráfordítást megfelelően helyettesítő megoldásra 
találunk.

Eddigi vizsgálataink a kísérletezés stádiumában 
mozogtak. A termelési függvények közül az egy­
szerűbb formájú, asztali számítógéppel számítható 
Cobb—Douglas-féle termelési függvényt válasz­

tottuk, s a feltárt törvényszerűségek csak a közel­
múlt időszakára vonatkoztak. Szándékunkban áll 
azonban egy olyan tartalmú összefüggés kidolgo­
zása, amely a vizsgált időszak árszintjétől, díjsza­
básától független, magában foglalja az ún. „meg 
nem testesült műszaki fejlődés”-t, hogy segítségé­
vel — változatlan ráfordítás-struktúra feltétele­
zése mellett — legalább rövidebb távlatra megbíz­
ható előrejelzést is el lehessen végezni.
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1. Az eddigi vizsgálatok eredményei

1.1. A súrlódásra vonatkozó korábbi elképzelések
A mérnököknek és fizikusoknak a legrégibb idők 

óta probléma a súrlódás jelensége és az ezzel járó 
kopás. A műszertechnika hatalmas előrehaladása 
lehetővé tette a súrlódási és kopási viszonyok be­
hatóbb vizsgálatát. A mikrogeometriai vizsgáló­
dások eredményei a súrlódással kapcsolatos ed­
digi szemlélet megváltozását okozta. A súrlódás­
nak mintegy 30—40 éve kialakuló új elmélete sza­
kított a régebbi, szuverén érvényűnek hitt Cou- 
lomb-féle súrlódási törvénnyel, és igyekezett a súr­
lódási tényezőt befolyásoló fizikai paraméterek ha­
tását függvényekben leírni. Ennek során számta­
lan — gyakran egymásnak ellentmondó — kísér­
leti eredményt kellett értékelni és a helyes kap­
csolatot a változók között megtalálni. A súrlódás­
sal foglalkozó tudományág fejlődésének kezdetén 
az volt a felfogás, hogy bármilyen két, egymáson 
elcsúszó felület súrlódási tényezője azonos. így 
Leonardo da Vinci a XVI. sz. elején azt állapította 
meg, hogy a súrlódási tényező értéke általában 
0,25. Kétszáz évvel később Amontons, majd a 
XVIII. sz. végén Coulomb ezt 0,3-nak tartotta, de 
ő már felismerte, hogy a súrlódási tényező külön­
böző anyagok párosítása esetén különböző.

Kötetnyikor és Petrov orosz tudósok a XIX. sz. 
közepén véglegesen megdöntötték a súrlódó elem- 
párök súrlódási tényezőjének azonosságára vonat­
kozó elképzelést. A súrlódással foglalkozó tudo­
mányág további fejlődési szakaszaiban, egészen 
napjainkig a tudósok kutatásai arra irányultak, 
hogy elméletileg megalapozzák, miként függ a 
súrlódási tényező a felületi nyomástól, a sebesség­
től, a felületi érdességtől, az anyagi összetételtől, a 
hőmérséklettől stb.

A nagyvasúti fékezési kísérletek sorozatában 
alapvetőnek számítanak Metzkow 1925—26-ban 
végzett és közzétett kísérleti eredményei. Napjaink­
ban pedig a kísérletezéseikből levont következte­
tésekkel előbbre lépett a megismerés útján //. Rose, 
G. Polzin és A. Tross. Ez utóbbiak különös figyel­
met szenteltek az anyagösszetétel, az anyagszer­
kezeti változások hatásának is.

1.2. A súrlódásra vonatkozó legújabb elméletek
A fékezés feladata a járművek sebességének a sza­

bályozása, ami tulajdonképpen a jármű mozgási 
energiájának felemésztésében, más energiafajtára 
történő átalakításában nyilvánul meg. A vasúti 
üzemben a legelterjedtebb fékezési mód a közvet­
len kerékfékezés, vagy másképpen a tuskós kerék­
párfékezés. A keletkező fékezőerő nagysága dön­
tően a féktuskót a kerékabroncshoz szorító tuskó-

* A szerző a kísérleteket а В M К V asúti Járm űvek  
Tanszéke laboratóriumában, a KPM megbízása alapján 
végezte.

erőtől, továbbá a féktuskó és a kerékabroncs kö­
zötti súrlódási tényezőtől függ. A fékezési kísérletek­
nél és kutatásoknál fontos szempont, hogy a súr­
lódást növeljék, ugyanakkor a kopást lehetőleg 
kis értéken tartsák, továbbá megismerjék a kü­
lönböző paraméterek hatását a súrlódási ténye­
zőre.

A fékezésnél a mozgásban levő jármű mozgási 
és esetleges helyzeti energiája a súrlódó elemekben 
hőenergiává alakul át. Minthogy rugalmas alak- 
változásnál a mozgási energia potenciális ener­
giává alakul át és hő nem keletkezik, a fékezésnél 
keletkező hő csak képlékeny alakváltozási munka 
következménye lehet.

Az energia átalakulásokat így figyelembe vevő 
súrlódáselmélet annak során keletkezett, ahogy a 
makroszkopikus, statikus szemléletet felváltotta a 
mikroszkopikus, dinamikus szemlélet.

Két szilárd test a felületek érdessége következté­
ben a legpontosabb felületi megmunkálás mellett 
is csak foltokban érintkezhet. A súrlódó felület 
tulajdonképpen mikrodombok és völgyek töme­
géből áll. A tulajdonképpeni érintkező felület ezen 
érintkező mikrofeliiletek összege. E felület nagy­
ságát azonos mikroeloszlás esetén befolyásolja a 
statikus vagy dinamikus helyzet is. A súrlódási 
munka abból a képlékeny alakváltozási munkából 
áll, amely a mozogva érintkező mikrodombok üt­
közésekor keletkezik, ugyanis az ütközéskor ezek 
nagy alakváltozást szenvednek. Ha egy mikrodomb 
alakváltozási ellenállása kisebb, mint a nyíró vagy 
szakító szilárdsága, úgy a rá lökésszerűen ható 
tangenciális erő hatására lenyíródik. A kiszakadás 
annál könnyebb, minél ridegebb az anyag, minél 
kisebb a felmelegedés mértéke és minél merede- 
kebbek a mikrodombok oldalai. A kopási részecs­
kék leválása tulajdonképpen nem igényel munkát, 
s ezért nem is fejleszt hőt. A mikrorészek ilyen ko­
pása, alakváltozása befolyásolja az energiaátalaku­
lási folyamatokat, mely jelentős hatással van a 
súrlódási viszonyokra is.

Növekvő sebességnél csökkent a dinamikus 
érintkező felület, amely növeli a dinamikus felü­
leti nyomást, így nagyobb alakváltozási munka 
révén növekszik a hőmérséklet. Már Metzkow 
megállapította, hogy a lágy öntöttvas csúszó súr­
lódási tényezője 100 km/ó sebesség körül ismét nő. 
Ennek valószínű oka; az érintkező felületek egyike 
a megnyúlás határáig melegszik, a tényleges érint­
kezési felület nő és tiszta közbenső réteg-súrlódás 
lép fel. Az alakváltozási munka pedig a növekvő 
közbenső réteg vastagságával emelkedik.

Azonos sebesség s fajlagos féktuskó erő mellett a 
féktuskó geometriai méreteiből számolható felület is 
befolyásolja a súrlódási tényező értékét. Minél 
kisebb a féktuskó geometriai mérete, annál na­
gyobb a súrlódási tényező. Ennek az a magyará­
zata, hogy a kerékabroncsra felfekvő féktuskó a 
fékezés alatti hőelvezetés miatt alakváltozást
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szenved úgy, hogy a i. ossztengelyére merőleges 
két éle az abroncstól elválik. A tuskó görbületi su­
gara így megnő és az érintkező makrofelület le­
csökken. Ezzel a hővezetés körülményei ismét meg­
változnak, aminek az lesz az eredménye, hogy a 
tuskó görbületi sugara "ésökken, s a játék — a fé­
kezés tartama alatt — kezdődik elölről. Minél 
kisebb a súrlódó felület, annál kevésbé tud a fék- 
tuskó éle felhajolni, így csökken a névleges felület 
és a tényleges érintkezési felület közti különbség, 
ezzel egyenletesebb a hőmérsékleteloszlás, kicsi a 
vegyessúrlódási hányad és nő a súrlódási tényező. 
Az 1. táblázat néhány, ezzel kapcsolatos adatot 
tartalmaz.

1. táblázat

Szerző
Névleges 
felölel, 

cm-

v =
20 km/ó 

10kp/cm2

V —
30 km/ó 

P =
5 kp/cm2

80 km/ó 
P =

10kp/cm2

Hütte V. В. . . 350,0 0,15 0,14 0,08

M etzkow......... 28,0 0,26 0,18 0,16

T ro ss............... l ,8 0,43 0,32 0,25

В. M. E ............. 1,0 0,46 0,44 0,29

A különböző kutatók kísérleti eredményeit szám­
szerűen csak a mérés körülményeinek alapos is­
meretében szabad használni, mert a mérés körül­
ményei, az alkalmazott anyagok döntően befolyá­
solják az eredmények abszolút értékeit. Az 1. és 
2. ábra néhány kutató egybevetett eredményeit 
tartalmazza, melyek nagyjából azonos körülmé­
nyek között születtek. A görbék tendenciája azo­
nos, számértékben azonban nagy a szórás. Az 1. 
ábra a csúszó súrlódási tényező változását a felü­
leti nyomás, a 2. ábra pedig a sebesség függvényé­
ben mutatja.

A fékezési kísérletek során újabban mind többet 
foglalkoznak a kutatók az anyagösszetétellel, az 
anyagszerkezeti változásokkal, valamint a felületi 
hőmérsékletek hatásával a súrlódási viszonyokra.

A fékezési kísérletek során a hőmérsékletekre tett 
megfigyelések azt bizonyítják, hogy igen magas 
helyi hőmérsékletek adódnak. Bowden—Tabor kí­
sérletei szerint viszonylag igen kis terhelésnél és 
sebességnél a mikrorészeken igen magas hőmérsék­
letek, ún. „hőfokvillámok” alakulnak ki, melyek az

M
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lOOO°C-t is elérik. A hőmérséklet azonban a leg­
nagyobb súrlódási igénybevételnél sem haladhatja 
meg a súrlódó elemek olvadási pontját, illetve ez 
csak egy nagyon vékony rétegre, a határrétegre 
terjedhet ki. A magas hőmérsékletek a kiindulási 
anyagban jelentős szövetszerkezeti változásokat 
eredményezhetnek. Polzin, aki a szövetszerkezeii 
változásokkal behatóan foglalkozott, megállapí­
totta, hogy a perlites szövetszerkezet a fékezési 
hőkezelés után martenzitessé alakulhat, és hogy 
fennáll a szerkezetszilárdulásra, illetve a keménve- 
désre való törekvés. A foszforszegény féktuskó 
anyagoknak foszfordús féktuskó anyagokkal való 
összehasonlítása kapcsán azt a megállapítást tette, 
hogy a foszforszegény, perlites szürkeöntvény 
fajtáknál nagyobb hajlam van a szerkezeti válto­
zásra, keményedésre, mint a foszfordús szürke­
öntvény anyagoknál.

A hőmérséklet mérésnél jelentkező nehézségek, 
valamint az eddig használt féktuskó anyagoknál 
a súrlódásnak a hőmérséklet függvényében észlelt 
viszonylag csekély változása volt bizonyára az oka 
annak, hogy a hőmérsékletnek a súrlódás értékére 
gyakorolt hatását tényleges üzemi viszonyok kö­
zött, sőt még teljesen zárt próbapadi körülmények 
között is ritkán vizsgálták. Az ezzel kapcsolatban 
nyilvánosságra hozott eredményekhez rendszerint 
korlátozó megjegyzéseket fűznek, s az eredmények 
egymásnak ellentmondanak. A súrlódási tényező­
nek a hőmérséklettel kapcsolatos különböző vi­
selkedése azzal magyarázható, hogy nem alkalmaz­
nak azonos összetételű vagy azonos konstruk­
ciójú féktuskókat. Meg kell továbbá említeni, hogy 
a különböző hőmérsékletmérő eljárásoknak is je­
lentős hatásuk van a mérés eredményére. így pl. 
Metzkow kopással kapcsolatos kísérleteinél meg­
állapította, hogy a súrlódás a hőmérsékle ntöveke- 
dése függvényében kis mértékben emelkedik, 
ugyanakkor Müller a svájci vasutaknál végrehaj­
tott kísérletei során azt állapította meg, hogy hosz- 
szabb fékezések közben a súrlódás értéke csökken. 
A súrlódási tényező értékének a sebességgel és a 
felületi nyomással való összefüggésére vonatkozó­
lag részben arra a végkövetkeztetésre lehet jutni, 
hogy ezek az összefüggések is a hőmérséklet ha­
tására vezethetők vissza. A fékező felületen lehe­
tőség szerint alacsony hőmérsékletre kell törekedni,I .  á b r a
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hogy a súrlódási tényező értékében csekély válto­
zást, csekély kopást, csekély deformációt kap­
junk.

Az elmondottakból megállapítható, hogy új és 
a használatban levő' féktuskó anyagoknál rend­
kívül fontos annak ismerete, hogy a súrlódási 
tényező értéke hogyan változik a sebesség, a 
felületi nyomás és egyéb paraméterek függvényé­
ben. Az általunk végzett kísérlet-sorozatban az 
volt a célunk, hogy a hazai kis és nagy foszfortar- 
talmú féktuskóanyagok súrlódási viszonyait labo­
ratóriumi körülmények között megvizsgáljuk azon 
paraméterek függvényében, amelyek az irodalom­
ból is ismertek. Ezzel egyrészt összehasonlítási 
alapot nyertünk, másrészt a paraméterek tarto­
mányát bővítve és új paraméter; a hőmérséklet 
mérésével újabb ismeretekre tettünk szert. A kö­
vetkezőkben a mérési eljárást, a próbapad leírá­
sát, a kapott eredmények rövid értékelését adjuk 
és a mérésnél tapasztalt néhány nagyon fontosnak 
tartott egyéb körülményről számolunk be.

2. A mérési eljárás, valamint a próbapad leírása

A mérések során a súrlódó felületek hőmérsék­
letét, valamint két erőt: a szorító erőt és a súrlódó 
erőt mértük. A két erő pillanatnyi értékének há­
nyadosa a pillatnyi súrlódási tényező.

2.1. A hőmérséklet mérése
A súrlódó elemek felületi hőmérsékletének mé­

réséhez a hőelem terjedt el a legjobban. Ennek oka 
abban keresendő, hogy ezek mechanikai felépítése 
egyszerű, alkalmazási lehetőségeik sokoldalúak, 
helyszükségletük csekély, elhelyezésük egyszerű és 
működésük megbízható. Tudatában kell lennünk 
azonban annak, hogy a hőelem semmi esetre sem 
tudja mérni a súrlódó elemek tényleges érintke­
zési körzetében jelentkező legmagasabb hőmérsék­
letet. Erre nincs lehetőség még akkor sem, ha a 
súrlódó elemek mindkét anyagát egyidejűleg hő- 
elemnek alakítjuk ki, amelynek meleg forrasztási 
helyét a két anyag érintkezési felülete képezi. A 
hőelem csupán az érintkező körzetekben fellépő 
átlagos hőmérsékletet adja meg. A tehetetlensége 
következtében az igen rövid ideig fellépő hőmér­
sékleti csúcsok egy része egyáltalán nem észlel­
hető. Az egyes mérések közvetlen összehasonlítása 
az alkalmazott mérési módszerek sokfélesége, to­
vábbá a fékezési igénybevétel, a féktuskó anyaga 
és egyéb kísérleti feltételek tekintetében mutat­
kozó különbségek miatt nagy óvatosságot igényel. 
A különböző mérési eljárások azonban alkalmasak 
arra, hogy a hőmérséklet hatását elemezhessük. 
Mi a méréseinket ШСг—Ш hőelemmel végeztük, 
amelyből kettőt párhuzamosan kapcsolva, a pró­
bapálca oldalára hegesztettünk. A feszültséget 
vonalíró kompnezográffal mértük.

2.2. Az erő mérése
Az F szorító erő mérése nem jelent különösebb 

méréstechnikai problémát, míg az F$ tangen- 
ciális erő már komoly feladatot jelent. Az F erőt 
súly terheléssel biztosítottuk. Az Es erőt pedig egy 
kéttámaszú tartóra ragasztott nyúlásmérő bélye­
gek segítségével mértük, és úgy helyeztük el őket,

hogy egyenlő nyomatéké helyekre kerültek. Az 
értékelés megkönnyítése érdekében az erősítőből 
kijövő jeleket regisztrálón rögzítettük.

2.3. A próbapad
A szükséges mérések elvégzéséhez speciális pró­

bapadot építettünk. A próbapadon biztosítanunk 
kellett a fordulatszám és terhelés változtatható­
ságát. Mind a fordulatszámot, mind a terhelést 
lépcsősen változtattuk. Az alkalmazott és mért 
sebességlépcsők értékei;

18,2; 29,7; 42,0; 49,4; 62,3; 86,4;
99,1; 120,4; 140,9; 167,4; 195,1; km/ó 

a nyomáslépcsők:
2,18; 4; 6; 8; 10; 12; 16; 20; 25; 32; 40; 50; kp/cm2 

A sebességeket állandó motorfordulatszám mellett 
ékszíj hatással biztosítottuk. A keréktárcsákat kis­
vasúti monoblokk kerekekből munkáltuk ki. Két 
keréktárcsát használtunk, 230 mm, illetve 370 mm 
átmérővel. A próbapad elrendezési vázlata a 3. 
ábrán látható.

Az 1 próbapálcát a 2 nyomóéken keresztül a 3 
súlyterheléssel terheltük. A nyomóéket és a próba­
pálcát úgy képeztük ki, hogy azon koncentrált, a 
próbapálca tengelyébe ható terhelés hasson a 8 
koptatótárcsa és az 1 próbapálca között. A kelet­
kező súrlódó erőt az 5 nyomórúd segítségével vit­
tük a 6' rugólapra. A rugólapra ragasztott 7 bélyeg 
deformációja arányos a keletkezett súrlódó erővel. 
Hitelesítés, valamint az áttételek ismeretében a 
keletkező súrlódó erő számolható. A 14 hajtómo­
tor a 11 ékszíjtárcsa, illetve a 12 ékszíj segítségével 
hajtja a 10 tengelyt, amelyet két helyen csap­
ágyaztunk. A mérőállványt úgy képeztük ki, 
hogy mind a 4 vezetőkar, mind pedig a 2 nyomóék 
és az 5 nyomórúd, valamint a 6' rugólap tetszés 
szerinti értékre — természetesen az adott határo­
kon belül — beállítható. A mérőállványon a nyo- 
mórudat és a rugólapot úgy helyeztük el, hogy a 
súrlódó erőt, veszteségek és befeszülés nélkül, a 
nyúlásmérő bélyegre vigye. Az előzőekben ismer­
tetett próbapadon a mérés menete a következő 
volt:

1. Ismert súllyal megterheltük a nyúlásmérő 
bélyeget, az erősítőt úgy beállítva, hogy az szá- 
számunkra kedvező erőléptéket adjon a regiszt­
rálón.

2. Az áttétel szerinti állandó fordulatszámon haj­
tottuk a keréktárcsát.

3 .  á b r a .  1 .  p r ó b a p á l c a ,  2 .  n y o m ó é k ,  3 .  s ú l y  t e r h e l é s ,  4 .  v e z e t ő k a r ,  5 .  
n y o m ó r ú d ,  6 .  r n g ó l a p ,  7 .  n y ú l á s m é r ő  b é l y e g ,  8 .  k o p t a t ó t á r c s a ,  9 .  c s a p ­
á g y ,  1 0 .  t e n g e l y ,  I I .  é k s z í j t á r c s a ,  1 2 .  é k s z í j ,  1 3 .  s z í j f e s z í t ő ,  1 4 .  h a j t ó ­
m o t o r
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3. A 3 serpenyőbe az áttételnek megfelelő ólom­
nehezéket helyeztünk el, amely az állandó terhe­
lést biztosította.

4. Két párhuzamosan kapcsolt hőelemet a kap­
csolódó felülettől kb. 0,2 mm-rel a próbapálca ol­
dalára hegesztve elhelyeztük. Az olvadó jégbe már­
tott hidegpont és a melegpont közti hőmérséklet 
okozta feszültségkülönbséget vonalíró kompen- 
zográfon rögzítettük.

5. A regisztrálón lemértük az adott nyomáson és 
sebességen keletkező súrlódó erő okozta kitérést. 
A lépték és az áttételek ismeretében a súrlódó erőt 
számoltuk.

3. Mérési eredményeink és azok értékelése
3.1. A méréshez használt anyagok

A mérésekhez az anyagösszetétel figyelembevé­
telével kétféle próbapálcát használtunk. Az első 
csoportba a kis foszfortartalmú, alacsonyabb ke­
ménységű perlites öntöttvas próbapálcák (Perl. 
öv. 1.), a második csoportba a foszforral ötvözött 
perlites öntöttvas próbapálcák kerültek (Perl. 
öv. 2). E próbapálcák anyagösszetételét, szövet­
szerkezetét a 2. táblázatban foglaltuk össze.

2. táblázat

Anyagvizsg. jellemző Csoport
Perl. ö. V . 1. Perl. ö. V . 2.

Összetétel, % C .........
S i ........
Mn . . .
s .......
p .........

3,3
1,4 —1,5 
0,45—0,50 
0,15—0,20 
0,15—0,20

3,0—3,1 
1,5—1,6 
0,6—0,7 
0,1—0,2 

1,3

Szövetszerkezet ........ perlites 
szövet fino­
mabb fosz- 
fidhálóval

perlites 
szövet ho­
mogén fosz- 
fid eloszlás­
sal

Keménység, H B ........ 0 1 -A о 210—240

3.2. A mérési eredmények rövid értékelése 
Az előző fejezetben már vázolt sebesség- és 

nyomáslépcsőkben minden egyes összetartozó he­
lyen megmértük a súrlódó erőt és a felületi hőmér­
sékletet. Ezekből az adatokból számos diagram 
felrajzolására adódott lehetőség. A 4., 5. és 6. 
ábrák súrlódási tényezők változását mutatják fe­
lületi nyomás-, a sebesség, valamint a felületi hő­
mérséklet függvényében, a Perl. öv. 1. anyagra 
vonatkozóan. A 4. ábrából — négy sebességet para­
méterül választva — az olvasható le, hogy a nyomás 
növekedésével a súrlódási tényező csökken. Az
5. ábra hasonló tendenciájú, azzal a különbséggel, 
hogy itt a felületi nyomást választottuk paramé­
terül. A 6. ábra a kísérleteink igen érdekes és fon­
tos eredményét mutatja. Megállapításunk szerint 
a felületi hőmérséklet növekedésével a súrlódási 
tényező egyértelműen csökken. Az ábrában né­
hány sebességet paraméterül választva az is lát­
ható, hogy a görbék között elég koherens a kap­
csolat.

V [km/ó]

ii. á b r a

(». á b r a

о т о 2000 3000 т о  5000
p. I/[kp/cm2, km/ój

7. á b r a

A mérések összetartozó p nyomás és V sebes­
ség adataiból egy szorzatot is képeztünk melynek 
segítségével a súrlódási tényező változását vizsgál­
hatjuk ezen pV  szorzat függvényében. A 7. ábra 
a pV  szorzatok és a súrlódási tényező kapcsolatát 
szemlélteti, a sebességet paraméterül választva. 
Jóllehet ezek a görbék a 4. és 5. ábrák transzformált



X IX . ÉV FO L Y A M  1969. 12. SZÁ M 561

alakjai, a görbék értékelésénél figyelembe kell 
venni, hogy a pV  szorzat teljesítmény jellegű. E 
néhány görbéből is megállapítható, hogy a görbék 
igen koherensek. A görbe-sereget értékelve azt 
mondhatjuk, hogy bizonyos p V szorzat érték után 
a súrlódási tényező értékének a megváltozása kicsi 
és a szórás is kismértékű.

A következőben a nagy foszfortartalmú perlites 
öntöttvas féktuskó anyagok (Perl. öv. 2.) mérési 
eredményeit mutatjuk be. A 8. ábra a súrlódási 
tényező változását a nyomás függvényében, a 9. 
ábrán sebesség függvényében, a 10. ábra pedig a 
felületi hőmérséklet függvényében mutatja. A 
foszfortartalom növekedése — a két ábracsopor­
tot összehasonlítva — az ábrák jellegében nem 
eredményezett jelentős változást. A számok 
abszolút értékeiben azonban lényeges eltérések is 
adódtak. Egyértelműen megállapítható, hogy a 
nagy foszfortartalmú féktuskó anyag a súrlódás 
szempontjából kedvezőbb eredményt adott. A 10. 
ábra kapcsán az a megállapítás tehető, hogy ez a 
görbesereg még koherensebb, mint amit a kis 
foszfortartalmú próbapálcák esetében kaptunk. 
A 8. ábrát szemeiéivé, a nagyobb sebességeken 
szembetűnő eltérést tapasztalható. A hiperbola 
jelleget harmadfokú parabola jelleg váltja fel. A 
11. ábrát szemlélve, a 7. ábra kapcsán elmondottak 
még érdekesebbé válnak, mert a görbék közötti 
kapcsolat szorossága tovább nőtt. E görbék az 
üzemi viszonyokra is jelentős következtetésre ad­
nak lehetőséget.

A foszforos próbapálcák vizsgálata során na­
gyon szembetűnő volt, hogy bizonyos nyomás és 
sebesség elérése után egy rendkívül labilis, álta­
lunk „szikraesős”-nek nevezett állapot állt be. 
Azokon a helyeken, ahol ez a jelenség fellépett, a

A

0 1000 2000 3000 4000 5000
P'V [km/ó■ kp/cm2]

1 1.  á b r a

súrlódási és a kopási viszonyok is 'ugrásszerűen 
megváltoztak. Ez a szikraesős állapot a görbék 
jellegében szembetűnő változást eredményezett. 
E próbapálcák vizsgálatánál az is szembetűnő 
volt, hogy anyaguk sokkal jobban felkenődött a 
koptató tárcsára, mint a kis foszfortartalmú próba- 
pálcák anyaga. A felkenődés mértéke észrevehe­
tően befolyásolta a súrlódási viszonyokat. Mindkét 
próbapálcával való mérésnél azt az eljárást követ­
tük, hogy a felkenődött réteget folyamatosan eltá- 
volítottuk. Üzemi viszonyok között ez a felkenő­
dés nyilván kisebb hatással van, illetve a síneken 
való gördülés mángorló hatása olyan jellegű, hogy 
ezt a réteget a kerékabroncsról leválasztja.

4. A kísérlet során végzett anyagvizsgálat 
eredményei

A kísérletek során több olyan jelenséget figyel­
tünk meg, amelyek az egyes anyagminőségekre, 
illetve terhelési esetekre jellemzőek.

a) A közönséges és foszforral ötvözött próbates­
tek kopásának jellege erősen eltérő. A nagy se­
bességgel és felületi nyomással vizsgált próbates­
tek súrlódó felülete felizzik. A vörösen izzó felületi 
réteg a Perl. ö. v. 1. próbatesteknél képlékeny 
alakítást szenved, ,,kisorjásodik”. A foszforral 
ötvözött perlites ö. v. próbatesteken ez a jelenség a 
vörösizzás után sem lép fel, vagy csak igen kis 
mértékben fordul elő.

b) A Perl. ö. v. 1. próbatestek vizsgálata azt 
mutatta, hogy a grafitlemezek a felületi réteg kép­
lékeny alakífottsága miatt sok helyen a koptatott 
felülettel párhuzamos irányba rendeződnek. Ez 
természetes is, mert a vörösizzás során auszteni-
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tesedett, tehát képlékeny szövetre tekintélyes súr- 
lédó erő hat.

A foszforral ötvözött próbatestek felületi rétege 
is ausztenitesedik, de az „ausztenit rögök” igen 
rideg, vagy a koptatás hőmérsékletén helyenként 
megolvadó foszfideutektikummal vannak bur­
kolva. A kopás tehát „kipattogzás” jellegű, a vas­
kos, rideg foszfidháló miatt felületi deformáció 
gyakorlatilag nem jöhet létre.

c) Megállapítható, hogy nagyterhelésű és nagy- 
sebességű koptatás esetén a próbatest kb. 2 mm 
szélességű felületi rétegében lehet az eredeti szövet 
megváltozására számítani. Vizsgálataink alapján a 
változás általában abból állott, hogy ez a réteg 
ausztenitesedett, majd lehűlve újra átalakult. Az 
ausztenitesedés módja, valamint a lehűlés sebes­
sége szerint a legváltozatosabb átalakulási termé­
kek keletkezhetnek.

A megvizsgált próbatestekben szemcsés perlitet, 
lemezes perlitet, bainitet és helyenként marten- 
zitet találtunk.

A különböző paraméterekkel koptatott próba­
testek felületi rétegét vizsgálva különböző marten- 
zites kérget észleltünk. Az egész koptatott felü­
letre kiterjedő összefüggő martenzites kéreg ál­
talában nem volt. Meg kell jegyezni, hogy a kop­
tatáskor lágynak minősített próbákon is találtunk 
helyenként martenzites szigeteket a szövetszer­
kezeti vizsgálat során.

d) A hosszabb ideig tartó, nagy terheléssel és 
nagy sebességgel végzett kísérleteknél találkoz­
tunk a „szikraeső” jelenségével. A vörösizzáskor 
elért hőegyensúlyi állapotban való koptatás után 
hirtelen igen erős kopással együtt járó szikraeső 
jelent meg, különösen a foszforral ötvözött próba­
testek esetében.

5. További vizsgálati lehetőségek
A mérési eredményekből egyértelműen megálla­

píthatjuk, hogy különböző változók között nem 
funkcionális, hanem sztochasztikus a kapcsolat. 
Ez azt jelenti, hogy biztonságosan értékelhető 
eredményt csak abban az esetben kapunk, ha a 
különböző változók között elég nagyszámú mérési 
eredmény áll rendelkezésünkre. Annak ellenére, 
hogy vizsgálataink során nagyszámú mérést vé­
geztünk, a biztos értékítélethez még jelentős számú 
mérésre lenne szükség. Ebben az esetben az ered­
mények matematikai-statisztikai módszerekkel jól 
értékelhetők lennének.

A következőkben néhány olyan kutatási fel­
adatot említünk meg, amelyek irányában szándé­
kunkban áll jelenlegi vizsgálataink kiterjesztése:

a) Néhány, a gyakorlati határokon belüli ter­
helési esetre vonatkozó nagyszámú mérés, mate­
matikai összefüggés nyerése céljából.

b) Különféle névleges alapterületű és alakú pró­
bapálcák súrlódási viszonyainak vizsgálata.

c) Folyamatosan (nem lépcsősen) változó sebes­
ség melletti mérések.

d) A foszfortartalom hatásának alaposabb meg­
vizsgálása. E meggondolásokat az a tény is alá­
támasztja, hogy egyes kutatók szerint a foszfor- 
tartalom növelése csupán 1,2%-ig befolyásolja 
kedvezően a súrlódási viszonyokat.

e) A tényleges fékezési folyamatot jobban meg­
közelítő viszonyok (a fékút és fékezési idő függ­
vényében változó p  és V) közötti laboratóriumi 
mérések, a súrlódási tényező és a fajlagos kopás 
értékeinek meghatározására. Ezt különösen az is 
indokolja, hogy a labilis, szikraesős anyagszerkezeti 
változásra való hajlamosságot olyan fékezési igény- 
bevételeknél kaptuk, amelyek messze meghalad­
ják a gyakorlatban előforduló értékeket.

A jelenségek jobb megismerése és kézbentartása 
érdekében további, a tényleges fékezésnél fellépő 
változó paraméterekkel (p, V) végrehajtott labora­
tóriumi vizsgálatok mellett a nagyvasúti, üzemi 
kísérletek további folytatása elengedhetetlen. Ily 
módon állapítható meg pontosabban, hogy a fék- 
tuskó anyagok a gyakorlatban milyen fékezési 
igénybevételig használhatóak.
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NEMZETKÖZI SZEMLE

A  s z á l l í tó ta r tá ly o s  r e n d s z e r  fe jle s z té s i t á v la t a i  a  S z o v je tu n ió b a n *
A. 'JJ. D E  E  I  В Á S Z (M oszkva)

A népgazdaság átfogó közleke­
dési kiszolgálási rendszerében fon­
tos helyet tölt be a Szovjetunió­
ban jelenleg fejlesztés alatt álló 
szállítótartályos fuvarozási rend­
szer.

A szállítótartály állag 900 ezer 
egységből áll, s szállításukra több 
mint 50 ezer vasúti kocsi és kb. 
10 ezer gépkocsi van lekötve. A 
szállítótartályos fuvarozásba 1100 
modern gépi felszereléssel ellá­
tott szolgálati helyet kapcsoltak 
be. A szállítótartályos fuvarozás 
volumene állandóan növekszik és
1968-ban megközelítette a 27 mil­
lió tonnát. Emellett figyelembe 
kell venni, hogy a szállítótartá- 
lyos fuvarozás keretében főleg 
értékes árukat szállítanak, — így 
illetszereket, cipőt, ruhát, textil­
anyagot, dohányárut, nyomda­
termékeket, rövidárut, háztar­
tási eszközöket, villamos és rádió 
műszaki cikkeket, kisméretű esz­
tergagépeket és készülékeket, va­
lamint tartalék alkatrészeket.

NAGY
GAZDASÁGI HATÉKONYSÁG

A szállítótartályos fuvarozás 
széleskörű fejlődését mindenek­
előtt magasfokú gazdasági haté­
konysága teszi lehetővé. E téren 
elegendő csupán annyit monda­
nunk, hogy a szállítótartályok al­
kalmazásával 1 tonna áru csoma­
golási- és táraköltsége átlag 10— 
20 rubellel csökkent, a munka ter­
melékenysége pedig — az átra­
kási műveletek komplex gépesí­
tése eredményeként — 3—4-szere- 
sére növekedett, míg a rakodási 
munka önköltsége 1,5—2-szere­
sen csökkent.

A szállítótartályok tartósan biz­
tosítják a bennük szállított áruk 
épségét, majdnem teljes mérték­
ben kizárják a szállított áruban 
beálló veszteségeket. Az elvégzett

* Az eredeti cikk a Zseleznodorozs- 
n ij  T ranszport 1969. évi 5. száméban 
jelent meg. (Fordította: SiJcfői F e­
renc.)

elemzések szerint 1 millió tonna 
árunak szállítótartályos fuvaro­
zása esetén a népgazdaság nem 
kevesebb mint 3,5—4 millió ru­
belt takarít meg, s eközben több 
mint 1500 rakodómunkás felsza­
badul e munkák alól. E szállítási 
mód alkalmazásával a darabáruk 
szállítási határideje — az útköz- 
beni átrendezés elmaradása ered­
ményeként — átlagosan 21 napra 
csökken. Minden egyes szállító- 
tartály beruházási költsége 6 hó­
napi üzemelés után teljes mérték­
ben megtérül, vagyis alkalmazá­
sával akkora összeg akkumuláló­
dik, amelyen még ugyanezen év­
ben egy új szállítótartály állít­
ható elő. Csak az elmúlt tíz év 
szállítótartályos fuvarozásának 
fejlődése eredményeként a nép­
gazdaság kb. 800 millió rubel meg­
takarítást ért el, ami 1,5-szeresen 
nagyobb összeg, mint amit ugyan­
ezen idő alatt a szállítótartály 
állag fejlesztésére fordítottak.

Hogyan néznek ki a szállító- 
tartályos fuvarozás fejlesztésének 
szovjetunióbeli eredményei, ha 
azokat a külföldi államok ered­
ményeivel hasonlítjuk össze?

Az Egyesült Nemzetek Szervezete 
által publikált 1966. és 1967. évi 
évkönyvek („Annual bulletin of 
transport statistiks for Europe”) 
adatai szerint 17 európai ország 
végez saját szállítótartály állag­
gal fuvarozást (Ausztria, Bel­
gium, Dánia, Finnország, Fran­
ciaország, Német Szövetségi Köz­
társaság, Görögország, Olaszor­
szág, Luxemburg, Hollandia, Nor­
végia, Lengyelország, Portugália, 
Spanyolország, Svédország, Svájc 
és Anglia). 1966-ban ezen orszá­
gok összesen 320 ezer szállító- 
tartállyal rendelkeztek, vagyis 
majdnem háromszor kisebb meny- 
nyiséggel, mint amennyivel a 
Szovjetunió rendelkezik. E szál­
lítótartályparkkal ugyanezen év­
ben 7,8 millió tonna árut fuva­
roztak, vagyis 3-szor kevesebbet, 
mint amennyit a Szovjetunióban 
ugyanezen időszakban szállító-

tartályokban elszállítottak. Az 
USA szállítótartályos fuvarozá­
sait illetően nincs hivatalos ál­
lami nyilvántartás, azonban a 
sajtóban publikált adatok^ alap­
ján feltételezhető, hogy az Észak- 
Amerikai Egyesült Államokban 
kb. 300 ezer (3 m3 és ennél na­
gyobb) szállítótartály van for­
galomban, s ezekben kb. 14 millió 
tonna különféle árut szállítanak 
évente. Ily módon a szállítótar­
tálypark és a bennük fuvarozott 
áruk nagysága tekintetében a 
Szovjetunió foglalja el a világrang­
lista első helyét.

A szállító tartály-park fejlesz­
tésében és kihasználásában elért 
szovjet eredmények mellett azon­
ban megfelelő kritikai értékelést 
kell adnunk a szállítótartályos 
fuvarozás jelenlegi helyzetéről, 
figyelembe véve azt, hogy a nép­
gazdaság közlekedési kiszolgálá­
sának további kiszélesítése terén 
a lehetőségek még távolról sin­
csenek kihasználva. Ezen kívül az 
utóbbi években a szállítótartá­
lyos fuvarozás fejlesztési folya­
matában új tendenciák is meg­
figyelhetők, amelyeket figye­
lembe kell vennünk a szállító- 
tartályos fuvarozás további fej­
lesztési feladatainak megoldá­
sában.

A Szovjetunió Minisztertanácsa 
mellett működő Tudományos és 
Műszaki Állami Bizottság meg­
bízásából a közlekedési tudomá­
nyos kutatóintézetek, a Szovjet 
Tudományos Akadémia Közleke­
déstudományi Állandó Bizottságá­
val együttesen elkészítették a szál­
lítótartályos fuvarozási szféra ki- 
szélesítésének lehetőségeire vo­
natkozó kísérleti felmérést a nép­
gazdaságban, majd ezt követően 
a szállítótartályos fuvarozási red- 
szer további fejlesztésének cél­
szerű ütemezésére és gazdasági 
hatékonyságának növelésére vo­
natkozóan végeztek számításo­
kat.

Jelenleg a darabáruk kb. 75 
százalékát univerzális szállító­
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tartályokban fuvarozzuk, s ez az 
érték 1970-re nyilvánvalóan 80 
százalékra növekszik. Elérkezett 
az ideje annak, hogy a szállító- 
tartályos fuvarozási szféra terv­
szerű kiszélesítését a továbbiak­
ban necsak a darabáruk szállítása 
terén valósítsuk meg, hanem e 
korszerű szállítási módot a kocsi- 
rakományú szállítmányoknál is al­
kalmazzuk. Már 1975-re az uni­
verzális szállítótartályos fuvaro­
zás mennyiségét célszerű lesz meg­
kétszerezni, míg távolabbi pers­
pektívában ezt évi 110—130 mil­
lió tonnára kell növelni. Megje­
gyezzük, hogy ilv módon a cso­
magolt darabos áruk átrakása gé­
pesítésének problémája is siker­
rel megoldható.

Természetesen az univerzális 
szállítótartályok alkalmazási te­
rületének ilyen mértékű kiszéle­
sítése megfelelő szállítótartálv- 
park-bővítést, valamint a szál­
lítótartály forgalomra berende­
zett szolgálati helyek hálózatának 
és azok műszaki felszereltségének 
további fejlesztését igényli.

A szállítótartályos fuvarozás- 
fejlesztés komplex feladat, ezért a 
számítások során nemcsak a szál­
lítótartálypark fejlesztésére for­
dított beruházási összegeket, ha­
nem a vasútállomások és azok mű­
szaki felszereltségének, valamint 
a be- és kirakodóhelyekre áruto­
vábbítást végző gépkocsiközleke­
désnek fejlesztési ráfordításait is 
figyelembe kell venni. A fent- 
említett távlati szállítótartályos 
forgalom lebonyolításához 2,5—3 
millió db (2,5 tonnás szállítótar­
tályokban számolva) szállítótar­
tály szükséges, vagyis kb. három­
szorosára kell növelni a jelenlegi 
szállítótartály kapacitást.

A szállítótartályos fuvarozás 
távlati fejlesztésének meghatá­
rozása során mélyrehatóan meg 
kell vizsgálni az adott szállítótar­
tálypark struktúrája és a vele le­
bonyolított szállítások leghaté­
konyabb szervezeti feltételeinek 
összhangját. Véleményünk sze­
rint nem tekinthető normálisnak 
a szállítótartálypark összetétele, 
mivel jelenleg a 2,5 tonnás szál­
lítótartályok képezik a fő töme­
get (1968-ban e tartályok rak­
súlyát 3 tonnára felemelték), míg 
a nagyobb, 5 tonnás szállítótar­
tályok mennyisége az összmeny- 
nyiségnek mindössze 12%-át teszi 
ki. Annak idején a 2,5 tonnás szál­

lítótartály 1/8 fedett kocsinak fe­
lelt meg, s teljes mértékben ki­
elégítette a darabáruszállítási pa­
ramétereket. Jelenleg igen nagy­
mérvű szakadás állt be a szál­
lítóeszközök raksúlyában: a szál­
lítások lebonyolítására 60 tonnás 
vasúti kocsi vagy jobb esetben 
5 tonnás szállítótartály áll csu­
pán rendelkezésre. Ennek követ­
kezményeként elkerülhetetlen az 
áruküldemények megbontása, a 
fogyasztói szempontok sem nyer­
nek így megfelelő kielégítést, s a 
szállítási költségek tekintetében is 
kedvezőtlen helyzet alakul ki.

Figyelembe kell továbbá venni 
azt is, hogy a szállítótartályok 
40%-a fából készült, konstruk­
ciójuk elavult, s nem biztosítják 
tartósan a benne levő áruk tartós 
védelmét a légköri csapadéktól. 
Ezen kívül a meglevő szállítótar­
tály típusok szerkezeti megoldása 
nem teszi lehetővé a benne levő 
áruk be- és kirakásának gépesíté­
sét, mivel a rajtuk levő keskeny 
ajtónyílás megnehezíti a villás 
rakodógépes rakodást.

Több országhoz hasonlóan, a 
szállítótartályok átrakásánál az 
automatikus lekötés (rögzítés) és 
feloldás szintén nincs megoldva.

NAGYSZÁLLÍTÓTARTÁLY (Ж 
ALKALMAZÁSA

Külföldön a szállítótartályos 
fuvarozás fejlődési tendenciája a 
nagyszállítótartályok (transzkon­
ténerek) alkalmazására való át­
térés, s ennek alapján az ún. 
,,egységes szállítási rendszer” lét­
rehozása irányában mutat.

A fuvarozások szervezésében 
bekövetkezett lényeges változá­
sokat számos országban a 10, 20, 
30 tonnás, sőt ennél is nagyobb 
szállítótartályokkal, s ezek szál­
lításához és átrakásához szüksé­
ges speciális vasúti kocsik, gép­
kocsik és hajók, nagy teljesít­
ményű rakodó-szállító eszközök, 
speciálisan szállítótartály forga­
lomra berendezett állomások, ki­
kötői rakodópartok létrehozásá­
val, gyorsjáratú speciális szál­
lítótartály vonatok és speciális 
hajók forgalomba állításával ér­
ték el.

A kérdés műszaki oldalát te­
kintve, mindezt a konténerizá- 
ciónak a szállítóeszközökre és 
azok felhasználási paramétereire 
gyakorolt aktív ráhatási formái­

ként kell vizsgálnunk. Ami pedig 
e kérdés társadalmi-gazdasági ol­
dalát illeti, a kapitalista gazdálko­
dási rendszerben itt kétségtelenül 
megjelenik a különböző közleke­
dési ágazatok közötti — elsősor­
ban a vasúti és a közúti közleke­
dés közötti — igen éles verseny.

A külföldi szakértők azt állít­
ják, hogy a jelenlegi modern kö­
rülmények között lehetővé válik 

konstrukciós és szervezési te­
kintetben egyaránt — a szállító­
egységek (vasúti kocsik és gép­
kocsik) alvázának és kocsiszek­
rényének oly módon történő szét­
választása, hogy a kocsiszekrény 
önállóan, függetlenül is funkcio­
nálhasson. Ez esetben minimális 
idő- és munka ráfordítással lehe­
tővé válik a kocsiszekrény át­
adása egyik közlekedési ágazatról 
a másikra, — a vasúti pőreko­
csikról a gépkocsi alvázra vagy a 
speciális hajóra, valamint szük­
ség esetén nagybefogadóképes­
ségű helikopterre vagy repülő­
gépre, mivel mindezen speciális 
szállítóeszközöket kölcsönösen 
egyeztetett paraméterekkel gyárt­
ják.

A műszaki irodalomban mind 
gyakrabban találkozunk azzal a 
megállapítással, hogy a nagyszál­
lítótartályok megjelenése majd­
nem teljes mértékben megoldja a 
feladás előtti árugyűjtés raktáro­
zási problémáját, s ezzel kapcsola­
tosan a használati díj megállapí­
tásánál a szállítótartályt nemcsak 
mint szállítóeszközt, hanem mint 
raktározási teret is figyelembe 
kell venni. Vita tárgyát képezi a 
következő kérdés: távlatban szük­
ség van-e egyáltalán fedett vasúti 
kocsikra, helyettesítik-e ezeket 
bármilyen nagyságrendű forga­
lom esetén is a nagyszállítótartá- 
lvok ?

Mi tudatosan a legszélsősége­
sebb álláspontokat ismertetjük, 
beleértve a szerfelett vitatottakat 
is, a célból, hogy bemutassuk: 
milyen széles körű problémákkal 
függ szorosan össze a szállítótar­
tályok raksúly növelésének prob­
lémája, ami nemcsak mennyiségi, 
hanem minőségi változások hor­
dozója is a szállítási folyamat 
szervezetében.

A „nagy” fogalomkörébe tar­
tozó szállítótartályok paraméte­
reiről adnak képet az 1. táblázat­
ban közölt szállítótartály mére­
tek, amelyeket a Nemzetközi Szab­
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ványügyi Szervezet (ISO) kereté­
ben 1961-ben szervezett speciális 
Szállítótartály Műszaki Bizottság 
dolgozott ki. E bizottság munká­
jában 40 ország, többek között a 
Szovjetunió, Lengyelország, Ma­
gyarország, Bulgária, Románia és 
Csehszlovákia képviselője vesz 
részt.

1. táblázat

A szállító- B ru ttó
S zá llító ta rtá ly  m éretek 

m éterben

jelölése to n n a hosszá- széles- magas-
•ság ség ság

1 A ........ 30,5 12,2 2,4 2,4
1В 25,4 9,1 2,4 2,4
I C ........ 20.3 0,1 2,4 2,4
Ш ........ 10,1 3,0 2,4 2,4
1 E ........ 7,1 2,0 2,4 2,4
1F ___ 5,0 1,5 2,4 2,4

M egjegyzés: A tálá/.atban közölt 
méret-értékek nem többszörösei egy­
másnak, mivel a paraméterek meg­
hal ározásánál az ISO Műszaki Bi­
zottsága a méterrendszer helyett a 
collrendszert vette alapul. Ezért rend­
szerint a konténerek nagyságának 
meghatározásánál használják a 40, 
30, 20 és 10 láb hosszúságot, vala­
mint a szélesség és a magasság ese­
tében a 8 lábat (1A—1D típusok).

A táblázatban közölt méreteket 
az ISO vezető szervei formálisan 
még nem hagyták jóvá, azonban 
gyakorlatilag ezeket már igen 
széles körben, elterjedten alkal­
mazzák. E paraméterek alapján, 
az utóbbi években az Eszakame- 
rikai Egyesült Államokban, Ang­
liában, Olaszországban, Francia- 
országban, ,a Német Szövetségi 
Köztársaságban és Japánban már 
létrehozták a nagyszállítótartá­
lyokban történő áruszállítás meg­
valósításához szükséges eszközök 
és berendezések komplexumát.

Az USA-ban kezdetben főleg a 
contrailer rendszer terjedt el, ahol 
az árut speciális közúti nyerges- 
vontatóra rakják, amit a futó­
művel együtt raknak fel a vasúti 
pőrekocsira. Legismertebb a 
piggy-back rendszer, amelyben 
több mint 30 ezer 20—30 tonnás 
contrailer bonyolítja le a forgal­
mat. Az utóbbi években azonban 
a gépkocsi-, vasúti-, tengeri köz­
vetlen, átrakás nélküli áruszál­
lítások (USA—európai államok, 
Amerika—-Ausztrália, Amerika—- 
Távolkelet országai) fejlődésével 
kapcsolatosan a contrailereket 
gyors ütemben kezdték kiszorí­
tani a forgalomból a fent említett

paraméterekkel gyártott nagy­
szál I ítótartályok.

A szovjet szakértők által vég­
zett számítások szintén azt mu­
tatják, hogy a contrailer rendszer­
nek a Szovjetunióban aránylag 
szűk felhasználási területe lenne, 
s alkalmazása csupán abban az 
esetben lenne hatékony, ha az 
árut vasúton, majd ezt követően 
a közúton kb. egyenlő távolságra 
kell elszállítani. Rendszerint elő­
nyösebb, ha a fuvarozás kezdő- és 
végpontjain közúti futószerkeze­
tek állnak rendelkezésre a szállító- 
tartálynak a raktárba való szál­
lításához, s így nem terheljük a 
vasutat sem a közúti futóművek 
szállításával.

Az USA-ban legnagyobb mér­
tékben a tengeri nagyszállító - 
tartályos fuvarozás terjedt el, 
amelynek sikeres funkcionálásá­
hoz több mint 100 speciális szál­
lítótartál víüvarozó hajót és 31 
kikötőben 87 szállítótartály ra­
kodópartot létesítettek. A leg­
közelebbi 3 évben még további 
103 speciális kikötői rakodót épí­
tenek. A New-York-i kikötő je­
lenleg kb. 2 millió tonna szállító- 
tartályban érkező árut dolgoz fel. 
Várható, hogy 1980-ban az ilyen 
fajta áruk volumene 95 millió 
tonnára növekszik, ami a kikötő 
összforgalmának kb. 60%-át 
teszi ki.

Az amerikai szakértők egy 
olyan tervet is kidolgoztak, amely­
nek keretében az Európából tör­
ténő áruszállításokat 6 db, egyen­
ként 30 ezer tonna raksúllyal ren­
delkező speciális szállítóhajó se­
gítségével bonyolítanák le. E ha­
jók az 57 m3 térfogatú szállító- 
tartályokat óránként 27 csomó 
sebességgel továbbítanák. Felté­
telezik, hogy egv ilyen hajó be- 
és kirakása mindössze 1 nap alatt 
lezajlik, míg a teljes fuvarozási 
viszonylat (New-York—Rotter­
dam—New-York) lefutása 14 na­
pot venne igénybe. Ezek figye­
lembevételével évente 25 forduló 
megtételére nyílik lehetőség, s így 
kb. 3 millió m3 árut a hagyomá­
nyos módnál 2-szerte olcsóbban 
fuvaroznának.

A közelmúltban az angol—• 
szovjet tudományos-műszaki együtt­
működés keretében egy szovjet 
szakértői csoportnak módjában 
volt megismerkedni az angol kon- 
ténerizációs fuvarozási rendszer­
rel, a ,, freightliner”-rel. E rend­

szer alkalmazására vonatkozó ge­
nerális terv 50 nagy vasútállomás 
között szigorúan kötött menet­
rend szerint közlekedő szállító- 
tartályos vonatok közlekedteté­
sét írja elő. E vonatszerelvénye­
ket nagyszállítótartályok fuva­
rozására alkalmas speciális va­
súti pőrekocsikból állítják össze. 
Az első menetrendszerű „freight­
liner” járatot 1965-ben szervez­
ték meg London és Glasgow kö­
zött. Az azóta eltelt idő alatt to­
vábbi 31 szerelvényt állítottak 
üzembe, s folyó év végére ezek 
számát 78-ra kívánják növelni.

Jelenleg a „freightliner” vo­
natok London és *Nagybritannia 
nagy ipari központjai között köz­
lekednek. E rendszerbe 20 vasúti 
végállomás és 4 szállítótartályfor­
galomra berendezett kikötő tar­
tozik. Angol szakértők számítása 
szerint 1970-re e rendszer kereté­
ben évente 30 millió tonna áru 
fuvarozására kerül sor (1968-ban 
ily módon 3 millió tonna árut 
fuvaroztak). A freightliner vo­
natok az egyes állomások között 
120 km/ó sebességgel közleked­
nek, s előfordul, hogy a vonatok 
megállás nélkül 800 km-t is le­
futnak. A freightliner szerelvé­
nyek 15, 20 vagy 30 állandó jel­
leggel összekapcsolt pőrekocsiból 
állnak, amelyeket villamos vagy 
Diesel-mozdonyok vontatnak. A 
30 kocsiból álló vonatszerelvény 
önsúlya 2000 tonna, míg az áru­
súly ilyen szerelvény esetében 
eléri az 1400 tonnát.

A legnagyobb végállomásokon 
30 tonna teherbírású villamos 
emelődaruk üzemelnek. E daruk 
4-től 10 vasúti vágányig terjedő 
szélességben működnek. A példa 
kedvéért megemlítjük, hogy a 
londoni vasúti csomópontban 
1967-ben üzembehelyezett Stadt- 
ford freightliner vasútállomás 30 
acre területen fekszik. Ezen állo­
másról Párizsba, Dunkerquebe, 
Edinburghba, Hullba, Leedsbe, 
Newcastleba stb. indulnak szál­
lítótartályos vonatok.

A Glasgowban levő, szállítótar­
tályforgalomra berendezett spe­
ciális állomáson 335 m hosszúságii 
rakterületet kiszélesített kapu­
zattal rendelkező kétkonzolos 
bakdaruval szerelték fel. A daru 
fesztávolságúban 6 vágányt he­
lyeztek el, s az első konzol alatt 
2 gépkocsi oszlop, míg a második 
konzol alatt 2 szállítótartály sor
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húzódik. A daru haladási sebes­
sége 72 m/perc, a teheremelési se­
besség pedig 30 tonnás szállító- 
tartály esetében 18 m/perc. Az 
átrakási műveletek teljes gépesí­
tése és a szállítótartályok beér­
kezésére vonatkozó pontos infor­
mációk eredményeként a szállító- 
tartályok az átrakó állomáson 
mindössze 2—3 órát töltenek.

Érdekes megemlítenünk, hogy 
a fuvarokmányok kiállítási mód­
ját lényegesen leegyszerűsítették, 
mivel az árut a szállítótartály­
ban kísérő fuvarokmányok nélkül 
továbbítják, s az okmányok a fel­
adási állomáson maradnak a fu­
vardíjak kiszámítása és könyve­
lése céljából. Az árura vonat­
kozó adatokat az átvevő állo­
másra távírógépen továbbítják, a 
szállítótartály-nyilatkozatra való 
bejegyzés nélkül. Az elszámolás 
tekintetében egyszerűsített díjsza­
bást alkalmaznak, amelynek lé­
nyege, hogy az árusúly és az 
árunem nincs hatással a fuvardíj 
mértékére. A fuvardíj nagysága 
csupán a szállítótartály térfogat­
nagyságától és a szállítási távol­
ságtól függ. A fuvaroztató felek 
számára a szállítótartály raksúly­
tonnájaként 15 perc díjtalan 
használati időt biztosítanak, míg 
a szálUtótartály 2—3 óránál na­
gyobb visszatartása esetén bün­
tetés fizetendő.

Anglia példáján világossá vált, 
hogy a nagyszállítótartályok al­
kalmazása a vasút nagyobb ver- 
senyképsségét szolgálja a többi 
közlekedési ágazattal szemben, 
az angol gazdaság válságjelensé­
gekkel terhelt körülményei kö­
zött. A freightliner rendszer szer­
vezői a fuvarozások fejlesztési fel­
adatainak megfogalmazásánál rá­
mutatnak arra, hogy a 160 km 
távolságnál nagyobb háztól-házig 
történő árufuvarozás költségét 
feltétlenül e távolság tiszta köz­
úti költsége alá kell leszorítani. 
Megjegyzendő az is, hogy a Brit 
Yasutak a parlamentben kérész tül- 
vittek egy olyan törvényt, amely­
nek értelmében a vasút jogot ka­
pott szállítótartályok gyártására 
és eladására, beleértve a külföldre 
történő eladásokat is. Jogot ka­
pott a vasút e törvény értelmé­
ben arra is, hogy a nemzetközi áru- 
fuvarozási viszonylatok tekinte­
tében megegyezéseket köthessen. 
Ennek realizálására a Brit Vas­
utak nemcsak saját gépkocsi­

parkot létesítettek, hanem két 
különleges — egyenként 150 db 
20 tonnás szálUtótartály fuvaro­
zására alkalmas — hajót is be­
szereztek. Teljesen átépítették 
Harwich kikötőt, ahonnan Zee- 
bingge (Belgium) és Rotterdam 
(Hollandia) kikötőivel bonyolí­
tanak le rendszeres forgalmat.

A nagyszálUtótartályos fuva­
rozás kiszélesítésének hasonló fo­
lyamatait figyelhetjük meg több 
más országban is. Többek között 
Japánban a nagyszálUtótartályos 
fuvarozás lebonyolítására 10—20 
tonnás szállítartályokat gyárta­
nak, s ezek szállítására megépí­
tették a világ legnagyobb szál- 
lítótartály-szálUtóhajóját, az 56,6 
ezer tonnás „Osumi Maru”-t. 
Nagyszállítótartályokat üzemel­
tetnek a Német Szövetségi Köz­
társaságban, Franciaországban, 
Olaszországban és még több más 
államban.

Az itt közölt adatokból lát­
ható, hogy az új szálUtótartályos 
fuvarozási rendszer már túljutott 
a szűk nemzeti kereteken, s Eu­
rópa körülményei között mint 
regionális, de sok esetben mint 
kontinensközi rendszer fejlődik 
tovább. Ezt bizonyítja — többek 
között — az is, hogy az utóbbi 
években egy sor nemzetközi szer­
vezet alakult, így az „Interkon- 
tener” nemzetközi szervezet is, 
amelynek alapító tőkéje 10 millió 
belga frank, valamint a ,,RER- 
RE” cég. Ez kezdetben az Olasz­
országból a Benelux államokba 
történő szálUtótartályos vonatok 
szervezésével és indításával fog­
lalkozott, jelenleg pedig igényt 
tart a Nyugat-Európából a Szov­
jetunión keresztül Japánba tör­
ténő tömegáruszállítás megszerve­
zésére. E visznylat felváltaná a 
jelenlegi fuvarozási útvonalat, 
amely a Jóreménység fokának kö­
rülhajózásával lényegesen hosz- 
szabb.

A Kölcsönös Gazdasági Segítség 
Tanács (KGST) tagországai kö­
zötti tudományos-műszaki együtt­
működés keretében szintén si­
keres kollektív munkálatok foly­
nak a szálUtótartályos fuvarozás 
közös érdeklődésre számító prob­
lémáinak megoldására. E munká­
ban hét KGST tagország 12 tudo­
mányos kutató intézete vesz részt, 
s eddig is már számos gyakorlati 
eredmény született. Többek kö­
zött megegyezés jött létre a

2,5—5 tonna raksúlyú szállító­
tartályok paramétereinek egysé­
gesítésére, s egységes műszaki 
feltételeket dolgoztak ki e szál­
lítótartályok gyártására és ki­
próbálására. Elkészültek a kon­
strukciós tervek s a kísérleti-szé­
ria kipróbálásának módszerét is 
kidolgozták. Különösen a nagy­
szálUtótartályos fuvarozás fej­
lesztésére irányul a fő figyelem, 
amelyet már számos országban 
gyakorlatban megvalósítottak.

így a Német Demokratikus Köz­
társaságban országos méretekben 
kidolgozták a 10 és 20 tonnás 
nagyszállítótartályok alkalmazá­
sát is figyelembe vevő szállító- 
tartály rendszer fő elemeit, s már 
1968-ban a Drezda—Berlin—Ros­
tock és BerUn—Leipzig viszony­
latokon rendszeresen közlekedő 
szálUtótartályos vonatokat indí­
tottak. A tervek szerint ez évben 
megszervezik az Erfurtba, Hal­
iéba és Magdeburgba irányuló 
szálUtótartályos vonatok közle­
kedtetését is. Szállítótartályokat 
fuvarozó hajók Rostock—Anglia 
és Rostock—Finnország között 
bonyolítanak le kísérleti járato­
kat.

A Magyar N  épköztársaságban 
az új szálUtótartályos fuvarozási 
rendszerre évi 12 millió tonna 
árut terveznek átterelni, s ennek 
érdekében már kijelölték a szál­
lítótartály átrakó állomásokat s 
gyártás alatt állnak a 20 tonna 
raksúlyú szállítótartályok, vala­
mint a szálUtótartályokat fuva­
rozó speciáUs gépkocsik.

A Lengyel Népköztársaságban 
az új fuvarozási rendszerbe 30 
nagy állomást kívánnak bekap­
csolni, melyek gépkocsival tör­
ténő kiszolgálási hatósugara eléri 
az 50 km-t.

E témában érdekes megoldá­
sokat dolgoztak ki a Szovjetunió­
ban a tudományos-műszaki, a ter­
vezési-szerkesztési és a kísérleti 
munkaterületeken. Többek kö­
zött kidolgozták a nagyszállító- 
tartály konstrukciós tervét, s le­
gyártották a kísérleti szériát, meg­
építették a szállítótartályok szál­
út ására a négy tengelyű meghosz- 
szabbított pőrekocsik kísérleti da­
rabjait. A közúti gépkocsifuva­
rozási szervek kidolgozták a nagy- 
szálUtótartályok szállítására al­
kalmas közúti nyergesvon tatót. 
A tengerhajózás területén elké­
szítették a szálUtótartályokat szál­
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lító hajó vázlattervét, amely 350 
szállítótartály egyidejű szállítá­
sával számol. Folyik a nagyszál - 
lítótartályok gépesített átrakásá­
hoz szükséges műszaki eszközök 
tervezése és kidolgozása, befeje­
zéséhez közlekedik a szállítótar­
tályok automatikus rögzítése 
problémájának megoldása is.

A MŰSZAKI POLITIKA 
FŐ IRÁNYAI

A hazai és külföldi gyakorlat 
alapján a szállítótartályos fuva­
rozás fejlesztésében feltétlen meg 
kell határozni a Szovjetunióban 
folyó szállítótartályos fuvarozás 
fejlesztésében követendő műszaki 
politika további fő irányait. Ma­
gától értetődik, hogy helytelen 
lenne az e téren már megvalósí­
tott dolgokat lekicsinyelni és az is 
helytelen lenne, ha a reális felté­
telek figyelembevétele nélkül, a 
jelenlegi kisszállítótartályos rend­
szerről kizárólag a nagyobb szál­
lítótartályok rendszerére való tel­
jes áttérést tűznénk napirendre.

A minden nehézség nélkül a 
Szovjetunió legtávolabbi részébe 
is továbbítható, 5 tonna rak­
súlyig terjedő, bevált kisszállító- 
tartályok kétségtelenül a további­
akban is a szállítótartályos áru­
fuvarozási rendszer alapját fogják 
képezni. Véleményünk szerint 
azonban ez nem odázhatja el an­
nak szükségességét, hogy ha­
laszthatatlanul elkezdjük a nagy­
szállítótartályok alkalmazását, kez­
detben hacsak kísérletképpen is, 
majd később tervszerűen fej­
lesztve alkalmazási szféráját.

A végzett számítások szerint 
már most gazdaságosság tekinte­
tében eléggé hatékony lenne szál­
lítótartályos vonatok szervezése 
és indítása olyan viszonylatokon, 
mint Moszkva—Vlagyivosztok,
Moszkva—Arisz, Moszkva—Rosz- 
tov stb. A későbbiekben a nagy­
szállítótartályok alkalmazása fo­
kozatosan kiszélesíthető, s e há­
lózatba bekapcsolhatók lennének 
a szövetséges köztársaságok fő­
városai és a legnagyobb területi 
és határterületi ipari központok is.

Ily módon a szovjet hatalom 
éveiben kialakult szállítótartá­
lyos rendszernek — habár to­
vábbra is univerzális jellegű ma­
radna — az ezt kiegészítő nagy­
szállítótartályos rendszer alkal­
mazásával, véleményünk szerint,

szigorúan szelektív jellegűnek kell 
lennie. Alkalmazását olyan sok­
oldalú tényezők figyelembevéte­
lével kell eldönteni, mint az üres- 
futás, a megfelelő szállítóképes­
ség, a vasútállomások felkészült­
sége, a gépesítési eszközök és köz­
úti gépkocsiközlekedési eszközök 
stb. biztosítása.

Véleményünk szerint nem fo­
gadható el az a javaslat, amely a 
nagyszállítótartályok alkalmazá­
sát csak a tengeri fuvarozásokra 
korlátozná s ezzel összefüggésben 
a nagyszállítótartálypark kiépí­
tését és üzemeltetését a Tenger- 
hajózási Minisztérium keretébe 
utalná. Sokkal célszerűbb, ha 
egységes szállítótartály parkkal ren­
delkezünk, amelyet többféle tí­
pussal bővíthetünk, s komplex 
felhasználásukat országos mére­
tekben szervezzük meg.

Óvakodnunk kell azonban az 5 
tonnás szállítótartályokról a 20 
tonnásra való megalapozatlan, 
hirtelen ütemű áttéréstől is. A 
közbeeső raksúlynagyságú (10 
tonna) szállítótartályt már az
1969—1970-es években alkalmaz­
hatjuk, míg a 20 tonnás szállító- 
tartályok forgalomba helyezését 
hosszabb előkészítő munkálatok­
nak kell megelőzniük.

Ismeretes, hogy a jelenleg for­
galomban levő szállítótartályokat 
a Szovjet Vasútügyi Miniszté­
rium (MPSZ) kocsijavító műhe­
lyeiben készítik. Nyilvánvaló, 
hogy a nagyszállítótartályok gyár­
tását célszerűbb lenne a vasúti 
kocsikat gyártó üzemeknél meg­
szervezni, s ezzel — több ország 
gyakorlatához hasonlóan—-a köz­
lekedési gépgyártás egy új ágát, a 
szállítótartály-gyártást létrehozni. 
A szállítótartály-gyártás speciali- 
zálása lehetővé tenné a szalag­
rendszerű termelést, növelné a 
szállítótartálygyártási kultúra 
színvonalát, s lehetővé válnék a 
modern anyagok és modern gyár­
tási eljárások alkalmazása, s ezzel 
jobban kielégíthetnénk a gyárt­
mányesztétikai követelményeket 
is. Véleményünk szerint a Közle­
kedés-Építésügyi Minisztérium 
tervező szerveinek már most 
hozzá kell kezdeni a különböző 
méretű szállítótartályforgalom le­
bonyolítására specializált vasút­
állomások típusterveinek kidolgo­
zásához. К tervekben megfelelő 
vágányhálózatot kell biztosítani a 
szállítótartályos vonatok össze­

állítására, s megfelelő nagyságú 
területet a közúti szállítóeszkö­
zök és nyergesvonatatók parko­
lására. Az emelő-szállítógépgyártó 
szerveknek feltétlenül meg kell 
gyorsítani a nagyszállítótartályok 
átrakását is figyelembevevő 
emelő-szállító műszaki berendezések 
tervezését.

A nagyszállítótartályok meg­
határozott irányú alkalmazásával 
kapcsolatos összes munkálatokat 
két lépcsőben látjuk szükségsze­
rűen elvégezni: először 10 tonnás 
szállítótartályokat kell forgalomba 
állítani, amelyek átrakás és szál­
lítás tekintetében nem igényel­
nek hosszabb előkészítő munkála­
tokat, majd ezután kezdjük meg 
a 20 tonnás nagyszállítótartályok 
forgalomba állítását, amelyeket 
főleg a tengeri kikötőkön keresz­
tül bonyolódó export-import for­
galomban állítanánk üzembe.

A nagyszállítótartályok forga­
lomba állítása során figyelmünk 
nem lankadhat el a meglévő szállí­
tótartálypark helyes felhasználása 
s a meglevő tartalék kapacitások 
kihasználásának növelése tekin­
tetében sem. Az elavult konstruk­
ciójú szállítótartályok gyártását 
feltétlen be kell szüntetni, s a to­
vábbiakban az Ösz-szövetségi Vas­
úti Tudományos Kutató Intézet 
(CNII) által megjavított kons- 
rukciójú, s a Vasútügyi Miniszté­
rium által jóváhagyott 5 tonnás 
szállítótartályok gyártásával kell 
a szállítótartályparkot kiegészí­
teni.

A szállítótartálypark teljesít­
ményi műszaki tervezési szintjét is 
feltétlenül növelni kell. 1968-ban 
a CNII új elektromos számító­
gépek segítségével, s a legújabb 
matematikai módszerek alkalma­
zásával a szállítótartályokkal ra­
kott kocsikra új kocsiösszeállítási 
tervet dolgozott ki, amelyet most 
a Minisztérium Árufuvarozási Fő­
osztályával közösen kívánnak 
életbe lépteni. E feladat megoldá­
sánál először alkalmazott elekt­
ronikus számítógépek lehetővé 
tették a szállítótartály hálózat 
„szűk keresztmetszeteinek” fel­
derítését, s így meg lehetett álla­
pítani mindazon pontokat, ahol 
növelni kell az árufeldolgozó ka­
pacitást.

Az új összeállítási terv meg­
teremti a feltételeket a szállító- 
tartály átrakó pontoknak a vasút­
hálózaton történő elhelyezésére
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vonatkozó optimális változat ki­
dolgozására.

A konténerizáció reális feltéte­
leket teremt az automatika és a 
számítási technika legújabb esz­
közeinek alkalmazásán alapuló 
árufuvarozási szervezetre való át­
téréshez, mivel ezen eszközök a 
ki- és berakási műveletek automa­
tizálásánál, valamint a technoló­
giai folyamatok automatizálásá­
nál és optimizálásánál egyaránt 
felhasználhatók.

Néhány típusméretre egysége­
sített szállítótartálypark és az 
átrakási műveletekhez modern 
villamos bakdaruk alkalmazása, 
továbbá a tipizált szállítótartály 
rakterületek létrehozása nyomán, 
az áruforgalmi létesítmények kö­
zött a szállítótartályforgalomra 
berendezett pontokat a legjobban 
előkészített szolgálati helyeknek 
tekinthetjük a termelési folyama­
tok automatizálására.

Véleményünk szerint az első 
szakaszban be kell fejezni és 
üzembe helyezni a szállítótar­
tály rakodásoknál a rakodómun­
kások igénybevétele nélkül üze­
meltethető félautomata markoló­
gép típust. E munkával jelenleg a 
CN11 foglalkozik. A későbbiek 
folyamán a szállítótartályforgal­
mat lebonyolító szolgálati helye­
ken félautomata vezérlésű darukat 
kell üzembe helyezni. A darukat 
automatikus markolóval és ra­
komány stabilizáló berendezéssel 
kell felszerelni. E berendezések 
műszaki kidolgozását jelenleg a 
CN11 (a csavaró lengések csil­
lapítására) és a HIIT (a lengő­
mozgások csillapítására) kutató 
intézetek végzik.

A szállítótartályforgalomra be­
rendezett állomásokon a techno­
lógiai folyamatok automatizálása 
és optimalizálása érdekében igény­
be kell venni a már működő és a 
jövőben üzembe állítandó vasúti 
gépi adatfeldolgozó és számító köz­
pontokat. Előreláthatóan a nagy 
rendezőpályaudvarok és áruát­
rakó állomsok nyilvántartására és 
számadására épülő optimális ter­
vezéshez és a munkák automati­
zálásához célszerű elsősorban a 
számítógépeket felhasználni. A to­
vábbiakban ezen szolgálati he­
lyek tervezési és irányítási mun­
káinak teljes automatizálási rend­

szerét létre lehet hozni a széria- 
gyártásban készülő elektronikus 
vezérlésű gépek segítségével.

A fentiekkel kapcsolatban azon­
ban néhány szervezeti kérdést fel­
tétlen meg kell oldani. Ezek kö­
zül a legfontosabb a fuvaroztató 
felek fuvarozási-szállítmányozási 
szolgáltatásainak kérdése, mivel 
a háztól-házig történő árufuva­
rozási szervezési elv alkalmazása 
megköveteli, hogy az áru tulaj­
donosa az árufuvarozással kap­
csolatos mindennemű munkától 
mentesüljön. A fuvarozási-szállít­
mányozási komplex szervezési 
kérdésben széles körű viták zaj­
lottak le, azonban megfelelő gya­
korlati eredmények mindmáig 
nincsenek.

A külföldi gyakorlatról szólva 
megemlítjük, hogy ott a fuvaro­
zási-szállítmányozási feladatot az 
a fuvarozási szerv látja el, ame­
lyik az áruszállítással kapcsolatos 
fő munkát is végzi.

A Szovjetunió viszonylatában 
ez a szerv a vasút. Véleményünk 
szerint nálunk a vasútnak kell 
magára vállalni a feladók és át­
vevők ,,háztól-házig” árufuvaro­
zási rendszerben jelentkező komp­
lex fuvarozási-szállítmányozási 
feladatait. Az Észak-Kaukázus 
Vasútigazgatóságon lefolytatott 
kísérlet — ahol a központosított 
fel- és elfuvarozást teljes mérték­
ben átadták a gépkocsi közeleke- 
désnek — megfelelő irányú ta­
pasztalatot nyújt az áruszállítási 
műveletek további tökéletesítésé­
hez.

A feltett kérdések sikeres meg­
oldásához a tudományos kutató 
munkát ki kell szélesíteni s azok 
koordinálásán is javítani kell. A 
kutató munkának arra kell irá­
nyulnia, hogy a meglevő szállító- 
tartályos fuvarozási rendszer to­
vább tökéletesedjék, s ugyanak­
kor a nagyszállítótartályok fel- 
használásával új fuvarozási rend­
szer is létesüljön.

A kutatási feladatok a követke­
zők: új modern anyagok (alu­
míniumötvözetek, polimer anya­
gok) felhasználásával új szállító­
tartály-konstrukciók kidolgozása; 
olyan nagyteljesítményű rakodó­
géptípusok kidolgozása, amelyek­
kel az átrakó műveleteket gépe­
síteni és automatizálni lehet; szál­

lítótartályforgalomra berendezett 
állomások technológiájának és az 
átrakási műveleteknek tökélete­
sítése. A technológiai folyamatok 
komplex automatizálására való 
áttéréshez szükséges a matema­
tikai algoritmusok és gépi prog­
ramozások kidolgozása, az auto­
matikus kiválasztó rendszer lét­
rehozása és a számítási technika 
igénybevétel megvalósítandó in­
formációfeldolgozás .

Többek között létre kell hozni 
a szállítótartály sorszámát és az 
átrakási műveletek végrehajtásá­
snál szükséges egyéb kódinformá­
ciókat regisztráló automatikusan 
működő berendezést.

Az egységes fuvarozási rend­
szer megalkotásánál a kutatáso­
kat elsősorban a nagyszállítótar­
tályok gazdaságilag hatékony al­
kalmazási területének meghatá­
rozására, a racionális szállítási 
technológiák kidolgozására, vala­
mint a speciális konténerforga­
lomra berendezett állomások ter­
vezése irányában kell folytatni. A 
végzett kutatások alapján kell 
meghatározni ugyancsak a szál- 
lítótartálvpark strukturális ösz- 
szetételét, valamint a műszaki 
eszközök: így a szállítótartályok, 
vasúti kocsik, emelő-rakodógé­
pek, közúti nyergesvontatók, ten­
geri és folyami hajók optimális 
paramétereit.

A széleskörű szállítótartályfu- 
varozás bevezetésével a szállítási 
folyamatok, valamint a be- és 
kirakási munkák szervezési mód­
szereinek és minőségileg új formái­
nak alkalmazására is létrejönnek 
a megfelelő körülmények.

A szállítótartályos fuvarozási 
rendszer fejlesztése a népgazda­
ságban nagymérvű közlekedési 
költségcsökkenést eredményez, 
amelyben — többek között — a 
fuvarozás kezdő- és végműveletei­
nél, valamint az átrakó művelet­
nél évente kb. 10 milliárd rubel 
megtakarítás jelentkezik.

A Szovjetunió úttörőnek számít 
a szállítótartályos fuvarozási 
rendszer fejlesztésében. Minden 
alap megvan ahhoz, hogy az új, 
modern fejlődési szakaszban is 
biztosítsa vezető helyét e nagy­
hatékonyságú fuvarozási rend­
szer továbbfejlesztésében.
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ными вариациями. Вслед за этим он излагает результаты практического применения этой теории в деятель­
ности Венгерского Воздушного Предприятия (МАЛЭВ). Наконец он отмечает возможности дальнейшего 
совершенствования вышеуказанной теории.

Д -р Йожеф Вайда: Л а б о р а т о р н о е  и с п ы т а н и е  у с л о в и й  т р е н и я  ч у г у н н ы х  т о р м о з н ы х  к о л о д о к  с б о л ь ш и м  с о д е р -  5 5 7  
ж а н и е м  ф о с ф о р а  ...................................................................................................................................................................................................................

Автор статьи даёт отчёт о тех экспериментах, которые были проведены на кафедре Железнодорожного Под­
вижного Состава Будапештского Политехнического Университета. Во время экспериментов кафедром был 
открит новый параметр, связанный с измерением температур.

М еж дународный Обзор:
А. Т. Дерибас: П е р с п е к т и в ы  р а з в и т и я  с и с т е м ы  к о н т е й н е р н ы х  п е р е в о з о к  ..................................................................... .............5 6 3

Автор статьи сначала характеризует эффективность контейнерных перевозок и знакомит читателей с ре­
зультатами Советского Союза, достигнутыми в области контейнерных перевозок. Вслед за этим он крити­
чески оценивает зарубежные тенденции развития по внедрению большегрузных контейнеров. Наконец ав­
тор обрисует тенденции дальнейшего отечественного развития контейнерных перевозок, отмечая при этом 
те задачи, которые подлежат ещё исследованию.

Деятельность Общества 551, 556



Z U S A M М R N F  A S S и  N G
Seite

József K arsa i:  Probleme des neuen ökonomischen Leitungssystems auf dem Gebiete des Verkehrs- und Nachrichten­
wesens ...........- ................................................ . . . , ................................. ............................... ..................................................
Der Verfasser beschreibt und analysiert zuerst die Leistungen des Verkehrs- und Nachrichtenwesens in 1968, 
dann untersucht er kritisch die Wirkungen der neuen wirtschaftlichen Regelungsfaktoren. Er befasst sich mit 
den Fragen des Erlöses und der Unternehmungsfonds der Arbeitskraft- und Lohnwirtschaftung, der Mittel- 
wirtschaftung und Finanzierung, sowie des Devisenhaushalts und bringt Vorschläge bezüglich der Änderung 
der ökonomischen Regelungskennziffern.

P ál Rév: Das ungarische Flugwesen ist sechzigjährig ............................................................................................................
Anlässlich der Jahreswende veranstalteten der Verein für Verkehrswissenschaft und das Verkehrsmuseum am 
4. Oktober 1969 eine Feierlichkeit. Der Artikel gibt die bezüglichen Vorträge und gelegentlichen Austeilungen 
bekannt und berichtet von der Enthüllung der Gedenktafel, die als Erinnerung an den ersten ungarischen 
Flugplatz errichtet wurde, sowie eines Tódor Kármán-Denkmals.

Géza G yulai: Die Rolle des Operations Research in der Planung des städtischen Massenverkehrs .............................
Die Studie untersucht die Elemente des städtischen Massenverkehrs aus dem Gesichtspunkte der zeitgemäs- 
sen Methoden des Operations Research, bzw. der Aufgaben, für deren Lösung diese Methoden in Anspruch 
genommen werden können. Es werden die Prognose der Reisendenzahl zwischen zwei Punkten, die Aufwand­
kennwerte, die Wahl der Reisewege, die Bestimmung"der Linienführung, die Projektierung der Fahrzeuge und 
Endstationen, die Planung des Personalbestandes, sowie die Umlaufzeiten — auf Grund einheimischer Bei­
spiele — behandelt.

B r. B éla özére: Die Budapester Konferenz der Weltorganisation der Verkehrs- und Postm useen................................
Der Artikel berichtet über die Beratungen und anschliessenden Veranstaltungen, die im Verkehrsmuseum 
vom 7. bis. 12. September 1909 durch die IATM (International Association of Transport Museums), als Ko­
mitee Nr. 17 der ICOM über das Hauptthema „Modelle in technischen Museen“ veranstaltet wurden.

D r. L ajos Tóth: Entstehung der Ermüdungsbrüche in Eisenbahnschienen durch die Einwirkung von Kontaktspan­
nungen ......................................................................................................................................................................................
Als Gegensatz der Ermüdungsbrüche, die als Nierenbrüche bekannt sind oder auf sonstige grobe Materialfeh­
ler zurückgeführt werden können, behandelt der Verfasser die Schienenbrüche, die durch die Einwirkung der 
Kontaktspannung zustande kommen. Er erklärt den Prozess der Entstehung solcher Schienenbrüche und 
schildert die Möglichkeiten der Verlängerung der Lebensdauer der Schienen.

D r. László A u jeszky: Geschwindigkeitsbeschränkungen auf den Strassen an meteoropathisch kritischen Tagen ..  .
Der Verfasser schlägt vor, während der Dauer der sog. Frontdurchgänge, Geschwindigkeitsbeschränkungen 
von entsprechendem Ausmass anzuordnen, um eine wirksame Unfallverhütung auf den Strassen sicherzu­
stellen.

F rau  L . Tóth: Theorie und Anwendung im Verkehrswesen der Cobb-Douglas Produktionsfunktion .......................
Die Studie gibt zuerst die Produktionsfunktionen bekannt, nachher beschreibt sie die Untersuchungsergeb- 
nisée bei dem Ungarischen Luftverkehrsunternehmen MALÉV und weist schliesslich auf die Möglichkeiten 
der Weiterentwicklung hin.

D r. József V ajda: Laboratoriumsuntersuchungen der Reibungsverhältnisse der herkömmlichen Werkstoffe für 
Eisenbahn-Bremsklötze und jener aus Gusseisen mit grossem Phosphorgehalt .......................................................
Nach einem Überblick der bisherfigen Erebnisse berichtet der Verfasser über die Versuche, die im Professorat 
Eisenbahnfahrzeuge der Budapester Technischen Universität durchgeführt werden. Durch Messungen eines 
neuen Parameters, der Temperatur, wurden neue Kenntnisse gewonnen, die in der Studie beschrieben werden.

A uslandschau:
A . T . D eribas: Entwicklungsperspektiven des Behältersystems .........................................................................................-.

Der Artikel führt zuerst die Wirksamkeit der Behälterbeförderung vor und gibt die bezüglichen Ergebnisse 
der Sowjetunion bekannt, dann werden die ausländischen Entwicklungsrichtungen auf dem Gebiete der Ein­
führung der Transcontainer bewertet und schliesslich die sowjetischen Entwicklungsrichtungen geschildert und 
auch die bezüglichen Forschungsaufgaben angeführt.
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József Karsai: Les problémos du nouveau Systeme de la gestion de l’économie populaire sur le domaine des commu­
nications et des télécommunications ...................................................................................................................................  521
L’auteur presente et analyse d’abord les prestations de communication et de telecommunication dans l’année 
1968, puis il examine d’une fagon critique l’effet des facteurs de réglage économique. II s’occupe des questions 
du gain et des fonds d’entreprise, de la gestion de l’effeetif et des salaires, de la gestion des moyens et du finan- 
cement, de l’économie de devises et il fait des propositions pour la modification des facteurs du réglage éco­
nomique.

Pál Hév: L’aviation hongroisc a 60 ans .....................................................................................................................................  529
L’Association des Sciences des Communications et le Musée des Communications ont organise le 4 octobre 
1969 une féte ä l’occasion de l’anniversaire. L’article expose les conferences, les expositions у relatives et relate 
le vernissage du tableau commémoratif réalisé en mémoire du premier aérodrome hongrois et l’inauguration 
de la statue de Tódor Kármán.

Géza Gyulai: Le rőle de la recherche opérationnelle dans la planification de la circulation urbaine .........................  533
L’étude examine les éléments de la circulation de masse urbaine et táebe de répondre sur la question pour la 
solution de quelles táehes les méthodes modernes de la recherche opérationnelle peuvent-elles étre utilisées 
avec succés. II s’occupe de la prévision du nombre des voyageurs entre deux points, des caractéristiques des 
dépenses, du choix entre les itinéraires, du trace des relations, de la prévision des véhicules, du personnel et 
des stations terminales, de la durée du roulement et de l’utilisation des exemples de la Hongrie.

Dr. Béla Czére: Conference ä Budapest de ^Organisation Mondiale des Musécs des Communications et des Postes . 541
L’article rend compte de la Conférence tenue les 7—12 septembre 1969 au Musée des Communications et des 
manifestations qui ont eu lieu en rapport avec cette conférence, organisée par Г1АТМ (International Associa­
tion of Transport Museums) en tant que le Comité No 17 de ПСОМ sur le theme «Modéles dans les Musées 
Techniques».

Dr. Lajos Tóth: Naissance des rupturos de fatigue des rails ferroviaires sur l’effet des tensions de contact...............  546
L’auteur traite face aux täches ovales et aux autres ruptures de fatigue pouvant étre ramenées ä une faute 
grossiére de la matiere, les ruptures de rail provoquées par les tensions de contact. En décrivant le procédé de 
la naissance des telles ruptures de rail il esquisse aussi les possibilités de l’augmentation de la durée de vie des 
rails.

Dr. László Aujeszky: Les restrictions de vitesse sur la route aux jours gros d’une fagon météoropathique...............  550
L’auteur propose de preserire des restrictions de vitesse d’une mesure convenable dans Pintérét de la préven- 
tion d’accident efficace pendant les soi-disant passages d’un front.

Mme László Tóth: La théorie de la fonction de production Cobb-Douglas et son utilisation dans les communications 552
L’étude décrit d’abord les fonctions de production et leur variantes développées progressivement, puis eile ex­
pose les résultats de l’enquéte poursuivie concernant l’activité de l ’Entreprise de Navigation Aérienne Hong- 
roise et finalement eile fait allusion aux possibilités d’un développement ultérieur.

Dr. József Vajda: L’examen en laboratoire des conditions de frottement des matiéres des sabots de frein ferroviaires
traditionnelles et des fontes avec grande teneur en phosphore ..................................................................................... 557
Aprés l’exposé des résultats obtenus jusqu’ä présent sur ce domaine, Pauteur relate les essais effectués á la 
Chaire des Véhicules Ferroviaires de l’Université Technique de Budapest. Lors des essais on a obtenu des nou- 
velles connaissances par la mesure d’un nouveau paramétre: la température. L’article rend compte de ces 
nouvelles notions.

Revue Internationale:
A . T . Deribas: Perspective du développement du systéme de transport par container ...................................................  563

L’article traite d’abord la grande efficacité du transport par container, expose les résultats obtenus sur ce do­
maine dans l’Union Soviétique, évalue les tendances du développement étrangéres sin1 le domaine de l’introduc- 
tion des transcontainers et esquisse finalement les tendances du développement soviétiques en embrassant 
aussi les täches des recherches у relatives.
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József Karsai: Problems of the New System of Economic Management on the Scope of Transport and Communication 521
The author first analyses the results of the transport and communication industry in 1968, then critically in­
vestigates the effect of economic regulating factors. He deals with the matter of profit and company funds, of 
staff and wages management, of financing and management of resources, of foreign exchange management 
and suggests the modification of the economic controls.

Pál Rév: Hungarian Aviation is Sixty Years O ld ....................................................................................... ......................... 529
The Association of Communication Sciences and the Communication Museum arranged on the occasion of the 
anniversary a celebration. The item reviews the addresses and occasional exhibitions relating to the matter 
and commemorates the unveiling of the memorial tablet inaugurated in commemoration of the first Hunga­
rian airport and of Tódor Kármán’s sculpture.

Géza Gyulai: The Part of Operations Research in Planning of Urban Mass Traffic .......................................................  533
The study investigates the elements of urban mass traffic from the point of view to the solution of what tasks 
the modern methods of operations research could used successfully. It deals with the prognosis of the number 
of passengers between two points, with the characteristic features of the expenditures involved, with the 
choice between routes, with the direction of services, with the planning of vehicles, staff and terminals, with 
the turn-round time using hereby domestic examples.

Dr. Béla Özére: Budapest Conference of the World Organization of Transport and Postal Museums .........................  541
The article reports on the conference and the related programs arranged in the Museum of Communication 
from September 7th until 12th, 1969, by the IATM (International Association of Transport Museums) as Com­
mittee 17 of the ICOM on the main subject “Models in technical museums”.

Dr. Lajos Tóth: Emergence of Rail Fatigue Failures Based on the Effect of Contact Strasses......................................  546
As opposed to the fatigue failures from the type of oval flaw and others that may be attributed to serious ble­
mishes the author deals with the rail breaks occurring due to the effect of contact stresses. Revealing the pro­
cess of the development of such rail failures he outlines the possibilities of the extension of the durability of 
rails, too.

Dr. László Aujeszky: Speed Restrictions on the Highways on Meteoropathieally Critical D a y s ....................................  550
The author suggests to introduce suitable speed restrictions at the time of the so called frontal passages aiming 
an effective prevetion of accidents on the road.

Mrs. L. Tóth: Theory of the Cobb-Douglas Production Function and its Utilization on the Scope of Communication 552
The study first deals with the production functions and their further developed alternatives, respectively, then 
it shows the results of the investigations concerning the activity of MALE У Hungarian Air Transport Enter­
prise, finally it refers to the possibilities of further development.

Dr. József Vajda: Laboratory Test of Friction Conditions of Conventional and Cast-Iron Railway Brake Block Mate­
rials with High Phosphorous Content.................................................................................................................................  557
After a survey of the results so far the author reports on the experiments carried out by the Railway Vehicle 
Chair of Budapest University of Technical Sciences. In the course of these tests new knowledge has been gained 
by the measurement of a new parameter, i.e. the temperature and the study reports on that.

Foreign Review:
A . T . Deribas: Development Outlook of the Container System ...................................... ......................................................  563

The article first presents the great efficiency of container transport and reviews the results relating the Soviet 
Union then valuates the foreign development trends on the scope of the introduction of transcontainer and, 
finally, outlines the soviet directions of development, mentioning the tasks concerning the research, too.
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