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Az 0j gazdaséagiranyitasi rendszer problémai

a kozlekedés-hirkdzlés tertletén
KA»SAI JOZSEF

"

( I. ASZALLITASI IGENYEK ALAKULASA
ES KIELEGITESE

A kozlekedéspolitikai koncepcid célkitlizését is
figyelembe véve, az (j gazdasdgiranyitasi rendszer
bevezetésével egyidejlleg tobb fontos — els6sor-
ban gazdasagi jellegli — valtozasra kerilt sor a kdz-
lekedésben.

Megszlint a kdzuti koézlekedés teriiletén a fenn-
allo megkotottség, ami azt jelenti, hogy a gépjar-
miivel rendelkez6k szabadon végezhetnek masok
részére is bérfuvarozéast. A kozlleteknél és a mez6-
gazdasagi uzemeknél jelent6s fuvarkapacitds van,
ami el6feltétele az egészséges versenyszellem kiala-
kuldsdnak.

A termel8i arrendezéssel egyidejlleg 0j dijsza-
béasi rendszer és fuvarozasi feltételek kertltek be-
vezetésre. Kordbban, lényegében az an. értéken
alapuld dijszabasi rendszer funkcionalt, 1968. ja-
nuar 1-t6l pedig a széallitas tényleges koltségrafor-
ditdsan alapulé egységes dijszabasi rendszer van
érvényben. Az (G aruszallitasi dijak maximalt jel-
legliek.

Az iénvbe vevlk teljesen jogosan kérik a szolgal-
tatdsok mindségének javitdsat, a kiegészit§ tevé-
kenységeket, az igényeknek id6ben, pontosan, kul-
turdlt mddon valé kielégitését. E cél elérése érde-
kében a kozlekedés terlletén is engedélyezték az
un. kiegészitd tevékenységeket (turizmus szerve-
zése, komplex szolgaltatasok nyujtasa stb.)

E néhany emlitett fontosabb intézkedés még ko-
rantsem jelenti azt, hogy a fuvarozok és a fuvaroz-
tatok kapcsolataban megteremtettik a feltételeit a
normélis viszonyoknak. A fuvarpiacon a kapcsola-
tok szélesitése, az igények vélasztékosabb és ma-
gasabb min8ségi szinten val6 kielégitése az egyik
fontos célkitlizés, amire a jovében nagyobb figyel-
met kell forditani.

A kozlekedés-hirkdzlés az elmult évben a jelent-
kez6 aru- és személyszallitasi és hirk6zlési igénye-
ket altaldban — féleg mennyiségi szemponth6l —
kielégitette.

Népgazdasagi szinten az 1968. évi aruszallitasi
teljesitmény 3%-kal haladta meg az 1967. évit,
annak ellenére, hogy a termelés az aruforgalom és a
nemzeti jvedelem 5—7%-kal emelkedett. Ez azért
is pozitiv, jelenség, mert korabban voltak olyan
id6szakok, amikor az aruszallitasi teljesitmények
alakuldsa meghaladta a nemzeti jovedelem néveke-
désének mértékét.

A szervezett, 6nallo kozlekedési vallalatok altal
elszallitott &ruk mennyisége 1968-ban 5%-kal ke-
vesebb volt, mint az el6z6 évi teljesités, ami don-
téen népgazdasdgunk 4altaldnos fejlédésével és a
strukturdlis valtozasokkal kapcsolatos. Jelent6sen
csOkkent a szén, brikett, k6, kavics, tégla, cserép
sth. aruféleségek szallitasi mennyisége, ami donté
tébbségében a vasuti kozlekedést érintette. E csok-
kenés a kozlekedési vallalatoknal mintegy 2 mil-
liard Ft bevételkiesését okozott, ami a népgazda-
sdg egyéb tertletein részben koltségmegtakaritast
eredményezett.

Az 6ndllé kozlekedési vallalatoknél az arutonna-
kilométer teljesitményi mutaté 1968 évben az
el6z6 évihez képest 101,2%-ra nétt, ami az atlagos
sz4llitasi tavolsdg ndvekedésének a kdvetkezménye.
Ez a népgazdasag és a kozlekedés szempontjabdl
egyarant pozitiv jelenség. Mind a vasuti kézlekedés-
nél, mind pedig a kozuti kdzlekedésnél az atlagos
sz4llitdsi tdvolsdg novekedése annak a kovetkez-
ménye, hogy a vasutnal tovabb csdékkent az 1—50
kilométer kozotti, an. révidtavd kocsirakomanyu
kiildemények fuvarozasa. Az atlagos szallitasi ta-
volsdg novekedésének okai: a kozlekedéspolitikai
koncepcio fokozottabb érvényesilése (pl. a korzeti
allomasi rendszer fokozatos kialakitasa, a kisfor-
galmu vasutvonalak tovabbi felszamolasa stb.), a
dijszabasi rendszer hatdsa (ugyanis a vasuti és kdz-
Gti aruszallitasi dijszint metszdpontja 60— 70 km
kozott helyezkedik el), tovabbd az igénybe vevék-
nél a fuvarkoltségekkel vald takarékosabb gazdal-
kodés.

A kozlekedéspolitkai célkitlizéseknek megfele-
I6en az aruszallitas teriletén a vasuti kdzlekedés
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részaranya 1,7%-kal csokkent, mig a kdzuti koéz-
lekedésé 0,5%-kai emelkedett (d&rutonna-kilométer-
ben); a tobbi 4gazat teljesitmény-ardnya minima-
lis mértékben valtozott.

Az egységes vasUti-kézati darabaruszallitds az
egész orszag terlletén bevezetésre kertlt, ami azt
jelenti, hogy az orszadg valamennyi helysége Iénye-
gében bekapcsolodott a haztél-hazig fuvarozasba.

Az elmult év folyaméan 14 vasuti vonalon sz(int
meg a szallitas.

A személyszallitas teriletén ellentétes tendencia
érvényesil. A helykozi forgalom lényegében stag-
nal, de valtozatlanul er6teljesen n6 a helyi forga-
lom. A vasuti kdzlekedés tertletén a szallitott uta-
sok szama az el6z6 év szintjén mozog, ugyanakkor
a tavolsagi kozuti kdzlekedésben a ndvekedés mér-
téke 4,5%. A helyi forgalomban a villamoson uta-
z6k szdma stagnal, mig az autébuszt igénybe ve-
véknél mintegy 7%-os felfutas tapasztalhato.

Annak ellenére, hogy emelkedett a jaArm(vek &l-
lomanya, javult az atlagos életkoruk a zsufoltsag
igen magas; szamottevd, kiilondsen csucsforgalom
ban, a jaratok késése és az utaslemaradas. Ez egy-
arantvonatkozik atavolsagi és ahelyi személyszalli-
tasra. Kulonésen rossz a helyzet Budapesten, ahol
egyértelmiien érezhetd a tomegkdzlekedéshen az
utazads romlasa (ennek egyik alapvetd oka, hogy az
1966. julius 1-ével bevezetett tarifareform el6segi-
tette a zsufoltsdg névekedését, ugyanis az utazasok
60— 70%-a bérletjeggyel torténik és egyre csokken
az egyedi jegyekkel tortén6 utazas). Azt is meg
kell emliteni, hogy az 0j gazdasagirdnyitasi rend-
szerben a kozlekedési vallalatoknak nem érdekik,
sOt hatranyos a személyszallitas kulturaltsagat el6-
segité intézkedések bevezetése (koltségnoveld té-
nyez0).

A postai forgalom és a tavirg, valamint a tdvbe-
szél6 teljesitmények egyenletes fejl6dést mutatnak.
A ndvekedés mértéke 4—6% kozott van, amely
szolgaltatasi nemenként differencialt. Valtozatla-
nul igen magas a lakossag és a koziletek részérél a
tavbeszél6 iranti igények szama. Az évente jelent-
kez6 0j igények meghaladjak az &4llomanyszaporu-
latot, ezért pozitiv irdny( valtozasrél nem beszél-
hetink. Csak példaként emlitjiik meg, hogy jelen-
leg tébb mint 100 ezer a nyilvantartott kérelmek
szama, ami a meglevd févonali kapacitasnak mint-
egy 30%-a.

Il. A KOZGAZDASAGI SZABALYOZOK
HATASA ES BIRALATA

A kozlekedés-hirkozlés szamos olyan specidlis és
emellett agazatonként egyedi sajatossagokkal ren-
delkezik, amelyeket figyelembe kellett venni az
iranyitasi rendszer és a gazdasagi szabalyozok ki-
alakitasanal.

A feladatok jellege és a sajatossagok alapjan a
kozlekedési-hirkozlési vallalatokat

a) koziuzemi jellegl és

b) kereskedelmi-szolgaltaté jéllegli csoportokra
osztottuk.

A kozuzemi jellegl kategoridaba tartozé vallala-

tok : a Magyar Allamvasutak, a Posta és a helyi sze-
mélyszallitast lebonyolitd vallalatok.
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A kozizemi jelleg a kdvetkezé6kben nyilvanul
meg: a népgazdasag és a lakossag kozlekedési-hir-
kozlési igényeinek kielégitése szempontjabol alap-
vetd a jelentdségiik, kifejezetten kdzérdeket szol-
gélnak, ezenkivul eleget kell tennitik a honvédelmi
igényeknek is. Kdtelesek a jelentkezd 6sszes szalli-
tasi-hirkozlési igényeket kielégitem — az altalanos
fuvarozési feltételek betartdsa esetén — tehat val-
tozatlanul fennall az un. fuvarozasi kényszer. Ez
természetesen azt is jelenti, hogy e vallalatoknal a
piaci mechanizmus hatdsa, a piac értékitél6 funkcioja
csak korlatozott mértékben érvényesiilhet.

A kozérdek( jelleghdl az is koévetkezik, hogy a
sz6banforgd vallalatok kapacitadsanak fejlesztése,
korszer(isitése vallalati, de egyben népgazdasagi
érdek is, aminek megvalositasa jelent6s 6sszegl be-
ruhazast igényel. A vallalatok fejlesztésének teme,
mértéke, irdnya és modja alapvetéen a népgazdasag
teherbiroképességétdl fligg. A fejlesztési, rekonst-
rukcios jellegli beruhéazasok donté tébbsége nagy-
volumend és 6sszeg(, kivitelezésuk tébb évig is el-
tart, megtérilési idejuk viszonylag hosszu (10—40
év), ugyanakkor meg kell felelniik a nemzetkdzi
elirdsoknak is. Ugyanis a kozlekedés-hirkozlés
nemzetk6zi kapcsolatait egyezmények szabalyoz-
zak, amelyek rogzitik az igény kielégitésének mod-
jat, az alkalmazand¢ szallitasi-hirkdzlési technolo-
giat, a berendezések és eszkdzdok miszaki allapotat,
a felszamithatd dij 6sszegét, annak kiegyenlitési
modjat stb.

A vallalatok altalaban monopoljellegliek és rég-
zitett (fix), vagy maximalt dijtételek mellett dol-
goznak. A MAV és a Posta orszagos hataskord és
jellegl szervezetek, véllalati gazdalkodési forma-
ban mikddnek, de emellett hatéségi funkciot is el-
latnak.

Az arbevétel nagysaga déntéen az igénybevétel
flggvénye, vagyis csak miniméalis mértékben tud-
nak kozvetlenil hatni a bevételek alakuldséra. Ez
azért fontos, mert a vallalatoknal a viszonylag al-
lando koltségek nagysdga 70—80% kozott mozog
és igy az eredmény alakulasat alapvet6en az igény-
bevétel mértéke hatarozza meg.

Az emlitett vallalatok specialis sajatossagai és
csekély szdmuk miatt Iényegében vallalatonként ke-
rilt kialakitasra a kézgazdasagi szabalyozok rend-
szere.

Az altaldnosan érvényesil6 szabalyoz6ktdl a fon-
tosabb eltérések:

— avallalatoknal lekdtott alléeszko6zok egy része
a tevékenység nagysagatél, gazdasagi hatékonysa-
gatél fuggetlen. Ezen eszkozfajtaknal (palya, biz-
tositoberendezések sth.) minimalis hatékonysagi ko-
vetelmény sem érvényesithet§. Ezért az emlitett
eszkozfajtdk mentesitve lettek az eszkdzlekotési ja-
rulék fizetési kotelezettség alol;

— az anyagi érdekeltség vonatkozéasdban val-
lalati szinten allapitottak meg a bérszorzodkat;

— a véllalatoknal meglevd 1étszdmhiény és bér-
fesziiltség enyhitése, tovabba a nyereség varhato,
nem kielégité dinamikaja miatt bérpreferalas van
engedélyezve (évente 1, illetve 2%-o0s atlagbérfej-
lesztés hajthatd végre a bérkoltségek terhére);

— bér a vallalatoknal a beruhazasi hanyad tel-
jes egészében, 100%-ban visszamarad, a fejlesztési



XI1X. EVFOLYAM 1969. 12. SZAM

lehet6ség 40—80%-0s aranyban kézponti elhatéa-
rozason alapszik. A fejlesztési nyereségrész ado-
kulcsa erdsen differencialt, pl. a MAV-nal 90%, a
Postanal 50%, ennek ellenére jelent6s a beruhazas-
hoz adand6 koltségvetési juttatas is (pl. a MAV
célcsoportos beruhéazésainal);

— kuldn keriilt szabalyozasra vallalatonként és
tevekenységi koréonként a belfoldi személyszallitas
és a nemzetk6zi tevékenység tdmogatasanak rend-
szere és mértéke is.

A kereskedelmi-szolgaltaté jellegl kozlekedési val-
lalatok cssoportjdba tartoznak: a gépjarnitkozleke-
dési, hajozasi, légikozlekedési és a szallitmanyozasi
vallalatok. (A tavolsagi menetrendszerinti kodzuti
személyszallitds bonyolitasa az e téren monopol-
helyzetet élvez6 KPM Autékozlekedési Troszt
MAVAUT Vallalat feladata. Tulajdonképpen e
feladat jellege és sajatossaga alapjan koézizeminek
tekinthetd, de mert Troszt keretében miikddik a
vallalat, ezért tartozik ebbe a katego6riaba.)

Ezek a vallalatok nem kézizemi jelleglek, fenn-
tartdsukat, mikodésiiket gazdasagi tényezdk in-
dokoljak (széllitasi feladatok elvégzése, devizaszer-
zés sth.).

E vallalatoknal a fuvarozasi kényszer nem érvé-
nyesil, tehat szabadon vallalhatnak, illetve utasit-
hatnak vissza fuvart. Igaz, hogy jelent6s belfoldi
és kilfoldi konkurrenciadval kell szamolniuk. Ezért e
vallalatoknél kuldn jelent6sége van a fuvarszerve-
zési akvizicios tevékenységnek, mert ez szamotte-
véen befolyasolja a vallalatok eredményét. Az 0j
gazdasagiranyitasi rendszerben a vallalatoknal az
altalanos szabalyozas érvényesil és csak néhany
terileten van eltérés. (A bérszorz6 egységesen 3,5;
a beruhéazéasi hanyad teljes egészében visszamarad;
a nemzetkozi tevékenység tamogatasa elvi alapon,
de eltér6 mértékben kerllt szabalyozasra.)

Nyereség és vallalati alapok

Agazati szinten az 1968 évre kalkulalt 2,5%-kai
szemben 2,56% a realizalt eszk6zaranyos nyereség.

Népgazdasagi éagazatonként az eszkdzardnyos
nyereség az 1. tdblazat szerint alakult.
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A tédblazat alapjan megallapithatd, hogy legala-
csonyabb az eszkdzaranyos nyereség a kdzlekedés és
hirkozlés teruletén. Ez els6sorban a magas eszkoz-
allomannyal és a dijakban tervezett és ténylegesen
hasonld mértékben realizalt nyereséggel fligg 6ssze.

A véllalati érdekeltségi alapok képz8désének az
altalanos feltételei ezen agazat tertiletén is bizto-
sitva lettek. Az elmult évben 8,9%-0s arbevételhez
viszonyitott nyereség képz6ddétt, amely a népgaz-
dasagi atlagosnak kb. a fele.

Agazati szinten a korrigalt bérjovedelmezGségi
rata (a részesedési alap aradnya a kifizetett bérek-
hez) a tervezett 8,12%-r6l 8,72%-ra ndvekedett.
Az egyes szakmanal a szérodas 4,83 és 12,7 kozott
mozog. Egyértelm(en leszégezhetd, hogy a részese-
dési alap nagysaga és sz6rodésa lényegében a sza-
mitottnak megfelel6en alakult.

A vasuti kozelekedésnél, a hirkdzlésnél és a va-
rasi kozlekedésnél 1%-os Aatlaghérnek megfeleld
0sszeget kozvetlenul a bérkoltség terhére szamol-
tak el. A bézis-bérszinvonal kialakitdsanal a ko-
rabbi években esedékes, de végre nem hajtott bér-
rendezés is beépitésre keriilt. Ez a magyardzata an-
nak, hogy agazati szinten — és szakszamkeént is —
a személyi jovedelmek 1968 évben nagyobb mér-
tékben emelkedtek, mint ahogy azt a részesedési
alap biztositotta.

A nyereségh6l képzett fejlesztési alap (564 millio
Ft) Osszegszerlien mintegy 50 milli6 Ft-tal keve-
sebb a tervezettnél. A korrigalt eszkdzjovedelme-
z6ségi rata (alekotott eszkozok értékéhez viszonyi-
tott nagysaga) azonban a tervezettel azonos; 0,4%.
A realizalt vallalati eredménynek 15,5%-at teszi Ki
a nyereséghdl képzett fejlesztési alap. Az 1968 év-
ben képzett Osszes fejlesztési alaphoz viszonyitva
azonban az rendkivil alacsony, 6,4%-0s hanyadot
képvisel. A kdzizemi vallalatok helyzete kiiléndsen
rossz (e mutatdé az atlagosnal lényegesen alacso-
nyabb), mivel a fenti viszonyszam a kereskedelmi
szolgaltato jellegl vallalatoknal 20%. Ez az 6ssze-
hasonlitas is j6l mutatja, hogy a vallalati gazdalko-
das eredménye és a képz8&dd fejlesztési forrds k6zott
a kapcsolat nagyon laza, a nyereség alakuldsa csak
kis mértékben hat a fejlesztési lehet6ségekre.

A vallalatoknal képzett tartalékalap 202 miihé

1.. tablazat forint, mintegy 60 milli6 Ft-tal magasabb az elé-
mo 2 . iranyzatnal. Ennek ellenére az agazat atlagosan
Megnevezés % £6 pS§ s =3 csak a kotelezd szint 39,2%-4nak megfelel§ tarta-
l\&n §% oL lékalappal rendelkezik.
Népgazgasagi agazatonként az ,,R” és az ,,F”
SZAMItott ... 762 1321 271 1105 250 alap alakulasat a 2. tabldzat mutatja. o
Tényleges ......... 991 2392 404 1310 256 Mindebbdl vilagosan lathat6, hogy ez eszkdzaré-
nyos nyereséghez hasonléan az érdekeltségi alapok-
2. tablazat
; SRPp Mezbégaz-  Kereske- Kozleke- Népgazda
Megnevezes Ipar Epitoipar dasgg delem dés &g, 0sSz.
Nyereségh6l képzett R alap (bér %-ban)
Szamitott 7,39 7,31 7,14 7,86 6,12 7,11
TéNY .o 9,3 10,36 9,41 7,01 9,31
Nyereséghd6l képzett F alap (eszk. érték %o-ban)
SZAM IOt o 2,23 3,44 0,82 2,51 0,41 1,78
TeNY 2,81 5,46 1,11 2,73 0,40 2,31
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nal is a szallitas-hirkdzlésben a legkisebb az elmoz-
dulds a szamitott mértékhez, amely még a népgaz-
dasagi atlagost sem éri el. Mindebbdl arra lehet ko-
vetkeztetni, hogy az évek soran bekdvetkezd valtozasok
hasonlé tendencidkat eredményeznek a szallitas-hir-
kozlés teriletén és emiatt fokoz6do fesziltség kialaku-
lasaval lehet szdmolni.

A kozizemi jellegli kozlekedésnél nehezebb a
helyzet, mint a kereskedelmi-szolgaltaté vallalatok-
nal. Az el6bbieknél alapvet6 problémat jelent az a
tény, Irogy fix arrendszerben dolgoznak, arbevéte-
lik nagysdga dontéen az igénybevétel fliggvénye.
Ez egyben azt is jelenti, hogy novekvé forgalom
emelked6 nyereséget, mig stagnald, vagy csokkend
forgalom, —ma magas rezsikdltségek miatt —e az
aranyosnal magasabb nyereségcsokkenést eredmé-
nyez. Ezen tilmenden a vallalatok nem tudjak at-
héritani az arszinvonal emelkedésébdl el6allo kolt-
ségnovekedést és a fix arrendszer miatt nem ér-
vényesilhet megfelelen a piac értékitélete. A prob-
Iéma tehat az, hogy a nyereség novekedésének dina-
mikaja elmarad a népgazdasagi atlagostol és igy a
részesedési alap képzése szempontjabol tovabbifesziilt-
ség fog keletkezni.

A jelenlegi érdekeltségi rendszerben minden
100 Ft realizalt nyereségbdl atlagosan a részesedési
alapra 14— 15Ft, a fejlesztési alapra 15— 17 Ft, tar-
talékolédsi célokra 6—7 Ft marad vissza a véllala-
toknal, mig a nyereségadd dsszege (50—65 Ft koril
van. Ez a megoszlasi arany (a koltségvetés és a
vallalatok kdzott) — kilonds tekintettel a nyereség
dinamikajanak nem kielégité alakuldsara — nem
megfelelen 6sztbnbz a nyereség novelésére.

A tartalékalap képzésének csak annyi a jelent6-
sége, hogy amennyiben valamelyik évben kevesebb
a részesedési alap, akkor legyen mibdl feltdlteni.

A kereskedelmi és szolgaltaté jellegl vallalatoknal a
nyereségérdekeltség lényegesen hatékonyabbnak bizo-
nyult, mint a kozizemi kozlekedési vallalatoknal.
Ugyanis a vallalatok altalaban koltségvetési jut-
tatast nem kapnak a fejlesztésuk finanszirozasara,
ezért a vallalatokat kdzvetlenll érinti a nyereség-
b6l képzett fejlesztési alap alakuldsa is. (A nyere-
séghll képzett fejlesztési alap 0sszege a teljes fej-
lesztési forrasnak tobb mint 20%-a) E vallalatok-
nal viszonylag alacsony az allando kdéltségek rész-
aranya (25—40%) és igy a nyereségérdekeltségnek
a koltséggazdalkodasra valé hatasa pozitivnak te-
kinthet6. E vallalatoknal mar az elmult év folya-
man lényegesen javult a gazdalkodas, a kereske-
delmi munka (a hajézas kivételével), térekednek a
kapacitas optimalis kihasznéalasan keresztil a szal-
litasi koltségek fajlagos csokkentésére és az ered-
mény novelésére.

Létszam- és bérgazdalkodas

Az Gj mechanizmus hatékonyabb érvényesilését
donté mértékben a bérgazdalkodasi rendszer jelenlegi
modja akadalyozza. Az atlagbérgazdalkodasi rend-
szer pozitiv vonasai: a kozlekedés-hirkdzlés terii-
letén a létszam 1%-o0s novekedése mellett az atlag-
bér 2,7%-kal nétt. Az atlaghérgazdalkodasi rend-
szer el6segiti a teljes foglalkoztatottsdg biztosita-
sat.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Az atlagbérgazdalkodasi rendszer negativ vonasai:
a vallalatokat az extenziv fejlesztésre 0Osztonzi,
akadalyozza az intenziv irany( gazdalkodast. Ez
is magyarazata annak, hogy a kdzlekedés teriiletén
(kuldénosen a vasuti és a helyi kdzlekedésnél) bizo-
nyos munkakodrokben jelentés a létszamhiany (a
felel6sségteljes, nehéz fizikai munkakdrokben Bu-
dapesten és a vidéki gécokon). Nem teszi lehetévé
a tobb teljesitményért magasabb kereset biztosi-
tasat. igy kifejezetten akadalyozza a termelékeny-
ség emelkedését. Ez a kozlekedés terliletén ugy je-
lentkezik, hogy gatolja a korszer( szallitdsi mdédok
alkalmazasat (pl. gépkocsivezet6k bevonasat a ra-
kodasi tevékenységbe, a kalauznélkili kozlekedés
bevezetését, a teljesitményt6l fliggd bérezési for-
mak szélesebb korl alkalmazéasat, a szallitasi igé-
nyekhez alkalmazkodé munkaerd-foglalkoztatast
sth.).

Egyik alapvet6 probléméja a jelenlegi bérgaz-
dalkodasi és anyagi érdekeltségi rendszeriinknek az,
hogy a dolgozok és a vezet6k egymassal szembe ke-
rilnek. Ugyanis a véllalati vezet6knek nem érde-
kiilk az évkozi atlaghbéremelés, mert ez jelent8sen
csOkkenti az év végi részesedést az 1 kategdriaba
tartozéknél. Bér a kozlekedési teriletén az elmualt
évi 2,7%-o0s atlagbérfejlesztés a népgazdasagi szin-
tet (1,2%) lényegesen meghaladja, ezt égy kény-
szer jellegl intézkedésnek kell tekinteniink. Ugyan-
is azoknal a vallalatoknal és olyan munkakdérokben
hajtottak végre az atlagbéremelést, ahol igen nagy
a létszamfluktuacio és a szikséges munkaer6t még
béremelés mellett is csak részben tudjak biztosi-
tani.

Az atlagbér-gazdalkodas hatraltatja a létszamstruk-
tira megfelel6 valtoztatasat. A kozlekedés teriiletén
folyik a rekonstrukcio, ami abban jut kifejezésre,
hogy egyre korszerlibb eszkdzokkel torténik a
szallitds és hirkozlés. Ezen eszkdzdk Uzemelteté-
séhez ma mar magasabb képzettségl dolgozok
kellenek, mint kordbban és ez énmagaban atlag-
bérndvekedést von maga utan. A vasuti kozlekedés
tertiletén tovabbi létszam szabadulhatna fel, ha
abban a vasuti koézlekedés a jelenleginél fokozot-
tabban lenne érdekelt. Az igy felszabadulé bér-
tomeggel részben enyhiteni lehetne a vasutas dol-
gozok bérszinvonal problémajat.

Az atlaghér-gazdalkodéasi rendszer a kdvetkez6
években még tovabbi, mas jellegli problémat is
fog okozni. Az egész népgazdasaghan megkezd§-
doétt a 40—42 6rds munkahétre vald attérés.

A kozlekedésben jelenleg havi 210 éra felett van
a munkaidé. Amennyiben a kozlekedésben a
munkaiddét nem tudjak jelent6sen csékkenteni,
a népgazdasdg mas teriletei igen er6s (és mar ma
is érezhetd) elszivo hatast valtanak Ki.

A munkaid6 leszallitasat szamos agazatban és
munkakdrben csak létszamndveléssel lehet meg-
oldani, ami szamottevd koltségtobbletet fog okozni,
tekintettel arra, hogy ezen intézkedés a dolgozok-
nal keresetkieséssel nem jarhat.

Ha eltekintink attél, hogy a jelenlegi helyzet-
ben létszamfelfutasra alig van lehet6ség, még
akkor is stlyos gondot okoz a munkaid6csdkken-
tés végrehajtdsa. Nagy mértékben gatolja ugyanis
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a kozlekedési eszk6zok folyamatos, jo kihasznala-
sdt. Egyrészt, mert a fuvaroztaték a szabadnapo-
kon Kki- és berakadst nem végeznek és emiatt a heti
szallitasi ciklus torlédik (a kordbbi 5—5,5 naprol
4—A4.5 napra szlkil), masrészt a kozlekedési dol-
gozoOk is jogosan igényelni fogjak a heti szabad-
napok szadmanak novelését. Mindezek kiilén prob-
Iémat jelentenek a hétvégi személyszallitasi for-
galom bonyolitdsanal.

Eszkdzgazdalkodéas ésfinanszirozas

A kdzizemi jellegl kozlekedés teriiletén a beru-
hazasok dont6 tobbségénél a kdzponti akarat ér-
veényesul és csak kis mértékben a vallalati donté-
sen alapuld fejlesztés, korszer(sités.

A kereskedelmi és szolgaltatd jellegl vallala-
toknal a beruhéazasi rendszer pozitiv hatdsai mar
részben jelentkeztek. Evek 6ta el6szdr fordult el6,
hogy gépjarm(kozlekedési véllalataink jelentds
selejtezést hajtottak végre (a jarmdallomany
20%-4t kicserélték), aminek eredményeképpen a
gazdasagtalan jarmlveket mar nem Ulzemeltetik
és nagyobb kapacitdst jarmivek beallitasaval a
fajlagos szallitasi koltség is csdkkent.

Valtozatlanul érezteti hatasat a régi mechaniz-
musban megkdétott allamkozi szerz6dések érvé-
nyessége. Ugyanis kozlekedési vallalataink éppen
az allamkozi szerz6dések miatt kénytelenek olyan
eszkdzoket is atvenni, amelyekre vagy nincs szik-
ség, vagy pedig mas orszagokbdl olcsébban le-
hetne megvéasarolni ket (vasati teherkocsik, teher-
gépjarmiivek, hajék stb.). Ennek kovetkeztében
szamos pénzigyi problémat kellett egyedileg ren-
dezni (a tobbletkdltség ellenstlyozasat tdmoga-
tassal, vagy engedmény-adassal).

Az alldeszkozfejlesztés terliletén lényegében — a
kisebb lemaradés ellenére — az eredeti célkit(izé-
seknek megfelel6en alakult a tényleges teljesités.

A kozlekedés-hirkozlés teriiletén az 1968. évi
gazdalkodas alapjan a 3. tablazat szerinti fejlesztési
alap képzddott.

3. tablazat

Forréas Millié Ft
1968. évi nyereségbfl.......cccocovvvirciinnnn, 564
AmOrtizaciobol.........ccoovveoiivccieee 6029
Selejtez€sbll .....coveiiiee 315
Koltségvetési juttatasbol ... b... 1397

Kgyéb jogcimen

% issznvereménv sth.)......cccceevveinnnenne 474
OsszeseN. ..o, 8779

A képzett forrdsok lényegében a kalkulaltnak
megfelel6en alakultak.

A beruhazasi rendszerrel kapcsolatban a leg-
nagyobb problémat az G4n. célcsoportos allami beru-
hazasok jelentik. A kozizemi vallalatok fejlesztési
forrasainak jelent6s részét bevonjak a koézponti
dontés korébe tartozé célcsoportos beruhazéasok
megvalasitasdba, emellett azonban jelentds a kolt-
ségvetési juttatds osszege is. A célcsoportok meg-
hatarozasakor azonban a kifejezetten vallalati don-
tési  korbe wutalhaté beruhazéasi célokat (palya,
vonoerd, szervizallomas sth.) is a kézponti iranyi-
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tds ald vontdk. Olyan célokat, amelyeknek meg-
valositasa avallalatok szamara feltétlenil sziikséges
és a kozponti elhatdrozassal érdemben nem
befolyasolhaté, kovetkezésképpen ezek iranyitasa
sem feltétlentl indokolt. Mivel a forras jelentfs
része egyébként is a vallalatoknal rendelkezésre
all, indokolt felulvizsgalni a kozlekedési célcso-
portos allami beruhazasok korét.

A kozlekedéspolitikai koncepcié egyik lényeges
része, amely folyamatosan megvaldésitasra kerl,
a teljes vasuti rekonstrukcié. Ennek végrehajtasa-
hoz elengedhetetlen feltétel a hazai ipari héttér,
illetve az import biztositasa. Mindkét terileten
fokozddd problémakkal all szemben a kozlekedés.
A hazai el6allitasa jarmivek, gépek, berendezések
ara jelent6sen emelkedett mar az elmult évben is,
és még tovabbi aremelkedésre lehet szamitani. A
belféldi piacon rendelkezésre nem 4all6 eszkdzok
beszerzését pedig nagy mértékben akadalyozzak
az importot korlatozé intézkedések (legsulyosabb
a vam, amely a beszerzett eszkézok aranak nagy-
meértékl emelkedését eredményezi).

Az 0j gazdasagiranyitasi rendszer alapvetd cél-
kitlizése a szukségletekre torténd termelés meg-
valésitdsa, a tényleges szallitdsi és hirkdzlési
sziukségletek Kkielégitése, éspedig az igényeknek
mennyiségben és javulé min8ségi szinten térténd
kielégitése, a termelékenység novekedése sth. E
célkitlizések csak ugy érhet6k el, ha a vallalatok
az 0j gazdasagiranyitdsi rendszer kodzgazdasagi
szabalyozéinak alapjan maguk alakitjak ki a belsd
vallalati gazdalkodasi mechanizmusukat. A kozle-
kedés és hirkozlés teriletén ezt sziikségessé teszi
az 0j gazdasagiranyitasi rendszer mellett az is,
hogy a kozlekedéspolitikai koncepcionak megfele-
16en folyik a rekonstrukcio, fejlettebb maédon tor-
ténik a szallitds lebonyolitasa, korszer(ibb fuvaro-
zasi modokat alkalmaznak. Mindezek sziikségessé
teszik a vallalatok szervezetének, iranyitasanak,
gazdalkodasi rendszerének fellilvizsgalatat, illetve
annak korszer(isitését. Kuléndsen &ll ez a vasati
kozlekedés, a hajozas és a légi kozlekedés teriiletén.
E vallalatok a belsé gazdalkodasi mechanizmusok
kialakitdsa érdekében még csak a kezdeti Iépéseket
tették meg. Lényegében a kordbban alkalmazott
centralis vezetés érvényesil, nem sikerult kialaki-
tani — kulondésen a nagyvallalatoknal — az egy-
ségek oOnallé gazdalkodasanak és anyagi érdekelt-
ségének a rendszerét és feltételeit.

Devizagazdalkodas

Az elmult évben a kozlekedési-hirkdzlési valla-
latok nemzetkdzi tevékenységével kapcsolatos
devizabevétel 844,6 milli6 devizaforint volt, ami
22,8 millio kliring Rbl-nek és 41 millio $-nak felel
meg. (A devizaszerzés és kimélés egylittes dsszege.
Devizakimélés: magyar fuvareszkdzzel kulfoldi
Utszakaszon export-import jellegl szallitds bonyo-
litdsa.) Ez az 6sszeg azonban 1,3%-kal alacsonyabb,
mint az el6z6 évi tényszam. Ugyanakkor a devi-
zédban felmerulé kiadas 163 milli6 Dft, ami tobb
mint 14%-kal haladja meg az el6z6 évi tényszamot.

E kedvezdtlen jelenség alapvetéen azzal ma-
gyarazhatd, hogy nagyarany( visszaesés tortént a
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devizakimélésh6l sz&rmazé bevételeknél. Ez annak
a kovetkezménye, hogy kiilkereskedelmi valla-
lataink a vartnal kisebb mértékben vették igénybe
a magyar fuvareszkdézoket az export-import
forgalom bonyolitdsanal, ami a kozgazdasagi
szabalyozék nem megfelel6 6sszehangolasaval ma-
gyardzhatd. Kilkereskedelmi vallalataink kifeje-
zetten abban érdekeltek, hogy minél kisebb legyen
Ft-ban kifejezve a széallitasi koltség. A MASPED
viszont abban, hogy bevételei minél magasabbak
legyenek. A MASPED bevétele a magyar kozleke-
dési, kilkereskedelmi vallalatok altal fizetett juta-
Iékbdl szarmazik, amelynek nagysaga az elszalli-
tott tonna mennyiségétdl fligg. Bevételeinek méasik
része a kulfoldi fuvaroztatoktol szarmazé enged-
mény. Ez egyben azt is jelenti, hogy a MASPED
abban van érdekeltté téve, hogy a kilféldi fuvaro-
z6knak adja oda az Uun. magas dijfekvés(i arukat
mert az ebbdl szarmazo refakcia magasabb bevételt
biztosit, mint a tonnankénti jutalék.

A devizahozam alakulédsat kedvezd&tlenil befo-
lyasolta az is, hogy nem kielégité a kozlekdési
vallalataink kereskedelmi és piackutato tevékeny-
sége. Altaldban megéallapithaté, hogy nem isme-
rik megfeleléen a fuvarlehet6ségeket, lassan rea-
galnak a fuvaroztaték igényeire, nem tajékozottak
eléggé a fuvarpiac konkrét helyzetérél. Ezen kivil
a véllalatok dont6 tobbsége nem rendelkezik
olyan képzettségli dolgozdékkal, akik a kereske-
delmi munka szinvonalat alapvetéen meg tudnéak
javitani. A kiilkereskedelmi vallalatok — gyakran
jogosan — azért sem veszik igénybe a magyar
fuvareszk6zoket, mert a szolgaltatdsok mindsége
nem kielégit6 és nem tudjak vallalni az idében
térténd lebonyolitast.

A kiilkereskedelem ésakozlekedés kozottiegyltt-
mikodés az elmult év folyaméan romlott. Ennek
alapvet6 oka az, hogy a 35/1967. sz. utasitas 2. §-a
gyakorlatilag megtiltja a kilkereskedelmi véalla-
latoknak a kozvetlen fuvarozéasi szerz8déskotést
a kozlekedési vallalatokkal. Ugyanakkor a magyar
kozlekedési vallalatoknak 4altaldban nincs joguk
onallo szallitmanyozasi tevékenységre.

Alapveté probléméat jelent az is, hogy intéz-
meényesen nincs megoldva a kiilkereskedelem tzlet-
kotésénél a tavoli paritdsban torténd szerzddés-
kotés. Ugyanis a devizakimél6 fuvarozasnak el6-
feltétele, hogy tavoli paritasban térténjék a szer-
z6déskotés. Ezzel viszont ellentétes a kulkereske-
delmi véallalatok érdekeltsége, mert import esetén
a bizomanyi dij a teljes devizavételar utan jar,
fuggetlentl attél, hogy abban milyen aranyt kép-
visel a devizdban felmerulé fuvarkdltség.

A kozlekedési és hirkozlési vallalatok nemzetkdzi
tevékenységére 1968 évben adott tamogatasi 0sszeg
kereken 427 milli6 Ft.

A tamogatas mértéke differenciadltan kertlt meg-
allapitasra (szakmanként, tevékenységi kéronként,
barati és t6kés bontasban). Alapvet6 hidnyossaga
e tdmogatasi rendszernek az, hogy a devizaszerzés-
b6l és kimélésbdl szarmazd egyuttes bevétel utan
adjak a tdmogatdst, nempedig a netté deviza-
hozam utan. Ez is magyardzata annak, hogy amig
a bevételek csokkentek, addig a devizédban jelent-
kez§ kiadasok tobb mint 14%-kal emelkedtek.

kozlekedéstudomanyi szemle

I11. KOVETKEZTETESEK ES JAVASLATOK

A kozlekedési-hirkozlési véallalatok felkésziltek
a gazdasagiranyitas 0j rendszerére, az atallas — a
feladatok ellatdsa szempontjabél — zavartalan
volt. A vallalatok az elmult év folyaman jelent-
kez6 igényeket — elsésorban mennyiségi oldalrol—
kielégitették. Tovabb folytatédott a kozlekedés-
politikai koncepcioban meghatarozott célkit(izé-
sek fokozatos megvalositasa.

Az elmult év tapasztalata egyértelmien azt
bizonyitja, hogy helyes volt a kdzlekedési-hirkoz-
lési vallalatokat két csoportba sorolni és a sajatos-
sagok, specidlis problémak figyelembevételével
meghatarozni a gazdasagiranyitas rendszerét és a
ko6zgazdasagi szabalyoz6 eszkdzoket. Az is meg-
allapithatd, hogy ezen agazatnal a gazdalkodas
feltételeit, modjat sikerilt Ggy kialakitani, hogy
azok biztositottak a feladatok ellatasat, a valla-
latok folyamatos gazdalkodasat és az el@irdnyzott
koltségvetési befizetések teljesitését.

Az (j gazdasagiranyitasi rendszert és a kdzgazda-
sagi szabalyozokat azonban sziikséges moédositani
annak érdekében, hogy a gazdalkodas és a gazda-
sagi hatékonysag javuljon. Olyan jellegdi médosi-
tasok sziikségesek, amelyek el@segitik az alabbi
fontosabb kdévetelményeknek a jelenleginél haté-
konyabb megvaldsulasat:

1. A szallitasi-hirkozlési igények mennyiségi,
mindségi és valasztékosabb kielégitése, a gazdasagi
verseny fokozottabb érvényesiilése mellett. Gon-
doskodni kell arrél, hogy a fuvarpiacon még meg-
levd kotottségek fokozatosan megszlnjenek (pl.
monopolhelyzet megszintetése, belfoldi-kulfoldi
szallitmanyozasi probléma rendezése, fuvarozoék
és fuvaroztatok kozotti szervezettebb egytttm ko-
tés kialakitasa stb.).

2. A vallalatok fokozottabban legyenek érde-
keltek a nyereség és ezaltal a nemzeti jovedelem
novelésében. Szorosabb kapcsolatot célszer( kiala-
kitani a megtermelt nyereség és a vallalatok fej-
lesztési lehet6sége kozott. Gondoskodni kell arrol
is, hogy a kulturaltabb, valasztékosabb szolgalta-
tds, a termel6eszkozok arszinvonaldanak emelke-
dése, a munkaid6é csokkentése miatti tobbletkolt-
ségek a vallalatok részére megtériiljenek.

3. Az él6- és holtmunkaval valo takarékossag
el6térbe helyezése, a termelékenység novelése ér-
dekében. Ez ma azért is kiléndsen fontos, mert a
kozledés-lurkodzlés korszer(isitése, rekonstrukcidja
kovetkeztében jelentds volumend vallalati tarta-
lékok keletkeznek; ezek ésszer(i felhaszndalasa sza-
mottevé forrasa lehet a termelékenység ndvelé-
sének.

4. Arrol is célszerli gondoskodni, hogy a valla-
latok tényleg érdekeltek legyenek a perspektivikus
jellegl miszaki fejlesztésben is és a bels6 korszer(
vallalati gazdalkodasi mechanizmus kialakitasa-
ban. Szikséges tovabb bdviteni a vallalati dontési
lehet6séget, els6dlegesen a fejlesztés vonatkoza-
saban.

Olyan irdnyban indokolt &szténdzni a vallala-
tokat — aminek az anyagi-miszaki-pénzigyi fel-
tételeit is meg kell teremteni — hogy érdekiik
legyen az elavult, korszer(itlen, magas raforditas-
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sal lzemel6 eszkdzok selejtezése és helyettik mo-
dern, nagyteljesitményl eszkdzok bedllitasa.

Az 0j gazdasagirdnyitasi rendszer és a technikai
fejlédés sziikségessé teszi avallalatok iranyitasanak,
szervezetének, dontési hataskorének, felel6sségé-
nek, tgyrendnek sth. alapvetd — de a fokozatossag
elvének megfelel6 — valtoztatasat.

E cikk befejez6 részében néhany olyan javas-
latot vetek fel, amelyek — Ggy gondolom — alkal-
masak a tovéabbi vitdk kibontakozaséra és ezen
keresztlil a gazdasagiranyitadsi rendszer pozitiv
irdnyl valtoztatéséara.

A dijszabasi rendszer és az allami tdmogatas

Jelenleg érvényben levd dijszabasi rendszerink
és a dijszinvonal csak részben felel meg az ar-dij-
rendszerrel szemben felallitott kdvetelményeknek
(piaci értékitélet érvényesilése, koltségraforditas
megtérulése, atlagosnak megfeleld, eszkézaranyos
nyereség realizdlasa, magasabb szintli szolgalta-
tdsért magasabb dij, allami preferencidk megfeleld
érvényesiilése a belfoldi és a nemzetkdzi tarifa-
szint kulonboz&ségének, dijszabasi rendszerlink
bonyolultsaganak csdkkentése stb.). Dijszabasi
rendszeriinkben részben azonos, részben eltérd
maddon jelentkeznek a problémak a személyszalli-
tasi, hirkdzlési és aruszallitasi dijaknal.

Valamennyi dijszabasunknal alapvetd problé-
maként jelentkezik, hogy a kilénb6z6 okok miatt
el6allo koltségszinvonal-emelkedést nem tudjék az
igénybevev6kre atharitani (pl. a termelési eszk6zok
arszinvonal novekedését, a kulturdltabb és a biz-
tonsdgosabb szolgéaltatds nyujtasaval 6sszefligg6
tobbletkdltséget, a kozponti intézkedés miatti
kdltségemelkedést stb.). Altalanos jellegli prob-
Iéma az is, hogy dijszabasi rendszerink és azok dij-
tételei merevek, nem alkalmazkodnak a piaci
kereslet és kinalat alakulasdhoz.

Személyszallitasi dijak

Kdézismert, hogy az Uj gazdasagiranyitasi rend-
szer bevezetésekor e dijak valtozatlanok maradtak.
A személyszallitas koltségraforitasanak nodveke-
dése miatt emelni kellett az &llami tdmogatas
0sszegét is. A tavolsagi és a helyi személyszallitasi
tarifa — igen jelentds dsszeg(, tobb milliard 6ssze-
get kitevd allami tAmogatds mellett is — igen mini-
malis eszkdzaranyos nyereséget (0,5—3%) bizto-
sit. A korszer(isités és a kulturdltsdg fokozatos
megvaldsitasa mind a tavolsagi, mind pedig a
helyi forgalomban alapvetd célkitlizés, ami jelen-
tés tobbletkdltséggel jar.

Egyelére nem id&szeri — szociélpolitikai és
gazdasagi okok miatt — az alacsony tarifaszint
felemelése, ezért a probléméat mas mddon sziksé-
ges rendezni.

A személyszallitas allami tdmogatasi rendszere
elavult, korszer(itlen, mert nem segiti el6 meg-
felel6en a kulturaltsag novelését (az allami tamo-
gatas a tavolsagi forgalomban a kedvezmény mér-
tékétdl figg, mig a helyi forgalomban a fér6helyek
mennyiségétdl). Az allami tdmogatas rendszerét
olyan irdnyban célszer( véltoztatni, hogy a tdmo-
gatas Osszegében — évenként progressziv mérték-
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ben emelked6én — a vallalatok részére megtéril-
jenek azok az indokolt tobbletkdltségek, amelyek
a zsufoltsag csokkentésével, a korszer(sitéssel és a
kulturaltsag novelésével kapcsolatosak.

Aruszallitasi dijak

Az 1968. januar 1-ével bevezetett Gj aruszallitasi
dijszabasi rendszer, illetve annak dijtételei az
1966. és 1967. évi korrigalt koltségraforditasra
épult fel. Ugy vélem, maga a dijszabasi rendszer
alapvetéen megfelel azoknak a kévetelIményeknek,
amelyeket célul tlztink ki (kapacitds kihasznéala-
sara vald osztonzés, differencialt kdltségraforditas
érvényesilése, a fuvarozasi feladatoknak egyes
kozlekedési agak kozotti optimalis megoszlasa,
gazdasagossag érvényesilése, fuvarozasi lgyvitel-
csOkkenés).

Alapveté probléma azonban az, hogy az eddig
bekdvetkezett koltségnovekedés (termel6eszkdzok
arvaltozasa, a lekotott eszkdzokhdz kapcsolédo
koltségnovekedés, a rekonstrukciéo meg nem térilé
tobbletraforditdsa) és a IV. Otéves tervhen var-
hato szallitasi koltségraforditds emelkedése nem
harithatok at az igénybevevékre. A probéma meg-
oldé&séara harom alapvet6 modszer kinalkozik:

a) Ne véaltoztassuk a jelenlegi tarifaszintet. Ez
szamos el6ny mellett azzal a konzekvenciaval jar,
hogy vagy a kozlekedési vallalatoknak kell — méar
amennyire tudjdk — ,kigazdélkodni” a koltség-
novekedést, vagy pedig az allami koltségvetéstdl
kémek tdmogatdst vagy mentesitést.

b) Indokolt mértékd tarifaemelés. El6nye az
lenne, hogy a kdzlekedés szdmara a koltségtobblet
megtérilne, ezen tevékenységre allami tAmogatést
semmiféle formaban nem kellene nydjtani. A dij-
emelés tovabbgylr@iz6 hatasa azokban a szekto-
rokban okozna nehézséget, ahol az 6sszraforditason
belll jelentés a szallitasi koltség és kotott ar-
rendszerben dolgoznak stb.

c) Az éaruszallitdsi tarifat tegyik &t a szabad,
vagy hatésagi megkotottséggel mozgd arkatego-
ridba. Ez elvileg és gyakorlatilag sem lenne helyes.
Altalaban a belfoldi tarifak minden orszagban el6re
meghirdetettek, félg, hogy a vallalatok a monopol-
helyzettel visszaélnének, bizonytalanna tenné a
kalkulécidt stb.

A postai-hirkdzlési tarifaszint altalaban meg-
felel a kovetelményeknek, megitélésem szerint
egyel6re valtoztatds nem sziikséges.

A nemzetkdziszallitasi éshirkozlésidijakat allam -
kdzi megallapodasok szabalyozzak. Az e tevékeny-
ségre adott tamogatassal egyutt az arbevétel
fedezi a koltségraforditast, a nyereség aranya is
kielégit6. Ezen a teriileten abban az esetben indo-
kolt a timogatas mértékén valtoztatni, ha a devi-
zdban meghirdetett dijtételeket modositjak, vagy
ha nalunk megvaltoztatjak az atszamitasi arfolya-
mot, illetve szorzot.

A jovedelemszabalyozasi rendszer
és az anyagi érdekeltség
A legfontosabb célkitlizés a nyereségérdekeltségi
rendszer hatékonysaganak a ndvelése abbdl a cél-
bol, hogy a kozlekedési-hirkdzlési vallalatok az
eddiginél fokozottabban legyenek érdekeltek:
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— a kozlekedés-hirkozlés korszer(isitésének, mo-
dernizdldsdnak meggyorsitdsaban,

— az élédmunkaval valé fokozottabb takarékos-
sagban és ezen keresztil a termelékenység emelé-
sében,

— a nyereségh6l képzett fejlesztési alapok kép-
zésében (tehat szorosabb kapcsolatot sziikéges
teremteni arealizalt nyereség és a fejlesztés finan-
szirozasa ko6zott),

— az eszkdzdk optimdalis kihasznaladsdban és
azoknak megfelel6 miiszaki allapotban val6 tar-
tasdban.

E célkitlizések kulondsen vonatkoznak a koéz-
lUzemi jellegli kozlekedési véallalatokra. E véllala-
toknal a jovedelemszabdalyozasi rendszert célszerd
egyszer(siteni és olyan irdnyban korszer(siteni,
hogy a vallalatok érdekeltek legyenek a koltségek
csOkkentésében. A személyi jovedelem kivanatos
meértékl novekedésének elérésére az atlagostol el-
téréd mérték( adozast indokolt alkalmazni (enyhébb
progresszio, vagy pl. liendlis addztatas).

Jelenleg a kozlekedési vallalatok az eszk6zok
jelent6s része utan (tébb mint 40%) eszkozlekotési
jarulékot nem fizetnek. Helyesebi) lenne, ha a
jovében a mentesitést megszintetnénk és vala-
mennyi eszkéz utan — természetesen alacsonyabb
szinten — el6irnank a jarulékfizetési kotelezett-
séget. Ugy vélem, annak a feltételei is megvannak,
hogy a fizetés alapja az alléeszkdzok nettd értéke
legyen. A kulcs mértékét tgy célszerl kialakitani
(a nett6 értékre valo atdllas és a mentesités meg-
sziintetésének figyelembevételével), hogy az a
vallalatok szaméara a jelenleginek megfeleld ter-
het jelentsen.

Az anyagi érdekeltség és a személyi jovedelem
novelésének legjelent6sebb tartaléka a létszam- és
a bérgazdalkodas teriiletén van. E téren is diffe-
rencialt modszert célszer(i alkalmazni. Azokon a
teriileteken, ahol a rekonstrukcid jelent6s Iétszam-
megtakaritast eredményezhet, helyes az abszolut
bérgazdalkodasi rendszert megengedni (pl. vasuti
kozlekedés, hajozas). Azokon a teriileteken pedig,
ahol a jelenlegi atlagbérgazdalkodasi konstrukcié
akadalyozza az intenzitas novelését, a termelékeny-
ség emelését és szamottevd a teljesitmény noveke-
dése is, vegyes bérgazdalkodast indokolt alkalmazni
(teljesitményt6l fligg6 bérszabalyozas, vagy pl.
a felfutdsra es6 bértémeg az eredményt, mig az
atlagbéremelés a ,,R ” alapot terheli). Az eddiginél
sokkal hatékonyabban kell foglalkozni — kiléno-
sen a kozlizemi kozlekedési vallalatoknal — a
munkaidének el6bb 210 6rara valé csokkentésére,
majd késébb a szabad szombatok bevezetésével.
Gondoskodni kell az ennek végrehajtasat elésegitd
pénzigyi és egyéb intézkedésekrél.

Az eszkdzgazdalkodas és a finanszirozas

A fejlesztés vonatkozdsaban az eddiginél foko-
zottabb mértékben sziikséges biztositani a keres-
kedelmi és szolgéltaté jellegl vallalatok részére a
bankhitelt.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A koziizemi kdzlekedési vallalatoknal a jév6ben
is azt az alapelvet helyes kévetni, hogy a fejlesztés
Gteme, irdnya, modja mindenkor a népgazdasag
teherbiroképességének fliggvényében valdésulhat
meg.

A vallalati érdekeltségi rendszer hatékonysaga-
nak fokozasa érdekében a fejlesztési alap és a val-
lalati eredmény ko6zott szorosabb kapcsolatot indo-
kolt Iétrehozni.

Indokolt felilvizsgalni a célcsoportos allami
beruhazasok korét és arra kell torekedni, hogy a
vallalati déntési korbe utalhaté beruh&zasi célok
onnan kimaradjanak.

Gondoskodni kell a fejlesztési alapképzés és fel-
hasznalds szabalyozasanak oldalardl is a személy-
szallitas fejlesztésének 0Oszténzésérdl.

A jarm(vek beszerzését akadalyozo6 importkorla-
toz6 intézkedéseket intézményesen el kell haritani
minden olyan esetben, amikor hazai vagy szocia-
lista relaciobol a sziikséges eszkdzdket nem lehet
beszerezni.

Nemzetkdzi tevékenység

Szabalyozni szikséges a kozlekedési és a kil-
kereskedelmi véallalatok egyuttm{kdédését, azonos
érdekeltséget helyes teremteni a kiilkereskedelem
és a kozlekedés kozott Ggy, hogy az egyben meg-
feleljen a népgazdasag érdekeinek is.

A 35/1967. Kk. M. sz. utasitdas modositdsval
célszeri engedélyezni a kozlekedési vallalatok
részére mindazon esetekben a szallitmanyozasi
funkcié gyakorlasat, amikor az nem ellentétes a
népgazdasag érdekeivel.

Meg kell teremteni a kozlekedési vallalatoknal
a személyi és anyagi feltételeit annak, hogy a
kereskedelmi munka szinvonaldban Iényeges val-
tozas kovetkezzék be. Hatékonyabb egyuttm(ko-
dést sziikséges kialakitani a barati orszagok valla-
lataival és —-ha az szamunkra el6nyds — kétoldalu
vagy esetleg tobboldalli, megallapodasokat kell
kotni nyugati tarsasagokkal is.

A tdmogatéas rendszerét Ggy indokolt atalakitani,
hogy az a netté6 devizahozam ndvelésére 6sztonoz-
z6n és egyben biztositsa, hogy kézlekedési valla-
lataink konkurrens dijtételeket tudjanak ajanlani,
sezaltal csokkentsiik a devizdban jelentkez6 koltsé-
geket. Ennek keretében elddntend6 az is, hogy
mennyi lehet a fels6 hatara a tAmogatasnak szak-
manként, tevékenységi kordnként, Rbl és tékés
viszonylatban egyarant.

*

Az (j gazdasagiranyitasi rendszer hatékonysaga
nagy mértékben fliigg attél, hogy a valllatok mikor,
milyen hatdsfokkal alakitjak ki bels6 gazdalkodasi
mechanizmusukat. Szlikséges megvaltoztatni a val-
lalatok szervezetét, iranyitadsi rendszerét, felil-
vizsgalni a .hatadskordket, a kozbeesd felesleges
lépcs6ket megszintetni stb. Megoldasra varé
feladat a vallalaton belili 6nall6 egységek gazdal-
kodasirendszerének és f6leg anyagi érdekeltségének
kialakitasa is.
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Folyd év oktober 4-én benns@séges
linnepséget rendezett a Kozle-
kedéstudomanyi Egye-
stilet és a Kozlekedési
MUGzeum. Az ilnnepség célja
volt megemlékezni a magyar repi-
l1és kezdetérdl, az els6 hazai repilé,
tér alapitasanak 60. évforduldjarol-
Az Gnnepi megemlékezésen a terve-
zettnél lényegesen tobben vettek
részt: a zsGfoldsig megtelt ma-
zeumi el6addterembdl kiszorult ven-
dégek az el6csarnokba kényszeril-
tek. Az lnnepségen és kiallitason
résztvevék vartnal nagyobb Iét-
szama is bizonyitja, hogy a kdzvéle-
ményben nem lanyhul, hanem foko-
z6dik az érdekl6dés a kozlekedés
legfiatalabb &aga: a repllés lgye
irant. Figyelemmel kisérik az egye-
temes aviatika eseményeit, kdzulik
sokan szeretettel apoljak a magyar
repilés multjat és félté gonddal fi-
gyelik, a maguk moédjan tamogat-
jak a hazai repilésjelenével ésfej-
lesztésével foglalkozék munkajat.

A jubileumi megemlékezésen
résztvevék tarsadalmi és gazdasagi
életlink szamos teriletét képvisel-
ték.

Az lGnnepség elnokségében a ha-
zigazdakon kivil helyet foglaltak:
dr. Mészaros K aroly, a
kozlekedés- és postaligyi miniszter
helyettese, az egyetemréld r. R acz
Elemér tanszékvezet6 profesz-
szor, a honvédség, a Honvédelmi
SzOvetség, Magyar Repulészovet-
ség, a MALEV és repilégépeket
lizemelteté egyéb szervek képviseldi.
Jelenlétével megtisztelte az lnnepi
Glést tobb légiforgalmi tarsasag
magyarorszagi irodajanak vezetGje
és nem utols6 sorban kell megemli-

tenink, hogy jelentdés szamban vet-
tek részt a magyar repilés torténeté-
nek még él6 hdsei, azok és a mar el-
hunytak csaladtagjai.

Az Unnepséget dr. Czére
Béla, a Kozlekedési MUzeum f6 -
igazgatdja nyitotta meg. Megemli-
tette, hogy a kozlekedés nagy évfor-
duldirol valé megemlékezés a mua-
zeum feladata. E fontos miszaktdr-
téneti intézménynek mégsem csak a
multtal, hanem a ma, s6t a jovo
kozlekedésével is tor6dnie kell. Ha
az Unnepség kiallitasi anyaga
kényszer( okokbo6l nem isfoglalkoz-
hat a 60 év eredményeivel, azt p6-
tolja Hlvos Sandor légligyi f6osz-
talyvezet6, aki a magyar repillés
torténetének napjainkig torténé
elemzésével torekszik 6sszekapcsolni
a multat ajelennel.

A megnyité utan dr. Mésza-
ros Karoly miniszterhelyettes
innepi beszédében méltatta az év-
fordulé  jelentéségét. Elmondta,
hogy a repllés Gttdrdi a civilizacié
és kultdra megteremt6i kozé sorol-
hatok. Tobbséguk az anyagi, fizikai
és szellemi &ldozaton fellil az élet-
veszélyt is vallalta, sokan pedig éle-
tiket aldoztak a repilés megvalosi-
tasdért. Ezek a hésok is hozzajarul-
tak, hogy a reptilés 60 év el6tti se-
bességi, magassagi, tavolsagi és
terhelési teljesitményei megsokszo-
rozédtak és meghaladjak a vasuti és
a gépjarm(-kozlekedés fejl6désének
Utemét.

Foglalkozott a magyar repilés
felszabadulds utani fejlédésével.
Megemlitette, hogy a repulégép

hasznalata a népgazdasdg mind
szélesebb terileteit oleli fel. A fel-
szabadulas ota fejlédott ki, er6so-

Hatvan éves
a magyar repilés

NEV AL

I. dbra. A Kozlekedési Miizenni falaban
elhelyezeti emléktabla

dott meg a mezégazdasagi, egész-
ségugyi, vizligyi, térképészeti, geo-
déziai repulésink. A helikopter al-
kalmazasa népgazdasagunkban ro-
vid id6 mulva megvalésul. El6ada-
sdban értékelte Karman Todor
munkassagat is. Beszédét azzal fe-
jezte be, hogy. ,,aki nem értékeli a
mult haladé hagyomanyait, az ne-
hezen értheti meg a jelen felada-
tait”.

Az Gnnepi megemlékezés befeje-
zésével HUOvos Samdor, a
KPM Légilgyi F6osztalydnak ve-
zet6je tartotta meg ,,60 éves a ma-
gyar repilés” cim( el6adasat. Is-
mertette a hat évtized fejl6désének
fébb allomésait. EImondta, hogy 60
év — egyjo emberdltd — nem nagy
id6, ha egy kozlekedési eszkdz fejlé-
dését vizsgaljuk. Mégis szamunk-
ra, akik részesei, tanui vagyunk,
Ggy tlnik, hogy az a 60 év, amelyet
a magyar repulés ativel, kaprazatos
fejlédést hozott.

60 éve, hogy Magyarorszagon
el6szor emelkedett reptl6gép a le-
veg6be. Blériot tartotta bemu-
tatd repiilését Budapesten. A be-
mutatérepiilés frontattdorést jelen-
tett a repilés hazai hivei kodzott és
szadmos lelkes és aldozatkész ember
el6tt valt vildgossa a X X . szazad uj
kozlekedési eszkdzének fejlédési és
alkalmazasi lehet6sége és tavlata.

Rakosmezd kezdetleges repil6-
terét6l — Ferihegy korszer( légi-
kikot6jéig kizdelmes, de gyors fej-
I16dés vezetett. Ma a légikozlekedés
szerepe ésjelent6sége joval nagyobb
a kozlekedésben, az utas- vagy ton-
nakilométerben, vagy egyéb muta-
tokban kifejezett sulyahoz, részara-
nyahoz viszonyitva. Csak Eurépat
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az Eszak-Amerikaval 6sszekotd A t-
lanti-6ceani Gtvonalon 1968-ban 5
millié6 753 ezer utas repilt. A repi-
lés Gjszer(,forradalmi berendezései,
naturalis sajatossdga toretlenil
vonzza a tdmegeket és minden, fej-
16désével és ndvekedésével, valamint
akadalyaival kapcsolatos hiranyag
kozérdekl6désre tart szamot.

Illyen korilmények kozott fejlé-
dik a magyar polgari repilés is.

Az 1960-as évek elejétdl tzemel-

tetett IL-18 tipusG gépek Kkitd-
néek, megbizhatéak, azonban ide-
juk lassan lejar. A légcsavaros

gazturbinds gépek kiszorulnak a
légikdzlekedés perifériajara.

Ez év elején, a TU -134 tipusu
sugarhajtast utasszallité repulégeé-
pek forgalomba allitasaval Uj kor-
szak kezd6dik a magyar légikdzle-
kedésben. EIl&ttliink egy Gjabb évti-
zed all. Olyan évtized amely a ma-
gyar repllés ujabb, még szélesebb
kibontakozasat igéri.

A repulésjelképesen azt a képes-
séget isjelenti, amely aféldrajzi ta-
volsdgokat, akadalyokat roévid id6
alatt athidalhatja.

A magyar polgari repilés az
1970-es években — térténelme soran
el6sz6r — Eurépan tovabbjutva,
megkezdi menetrendszerl tenge-
rentali légijaratait.

A repiulés Rakosmezdén elindi-
tott Ggyét siker korondazza: szép,
biztaté jové all a magyar repilés
el6tt” — fejezte be el6adasat Hlivds
Séandor.

Ezutan az lGnnepség egyik ked-
ves szinfoltja kovetkezett. Dr. M é-
szaros Karoly miniszterhelyettes
a ,,Kozlekedés Kivaléo Dolgozoja”
kitintetést és pénzjutalmat adott
at Csermely Karoly és
Kvasz Andréas veterdanpild-
taknak, akik méar 1910-ben aktiv
részesei voltak a magyar aviatikai
életnek.

Ezt kovette a Kozlekedési M u-
zeum kils6 falaban elhelyezett re-
lief leleplezése. A févaros kdzdnsé-
gének atadott tabla emléket allit a
magyar repllés héskoranak és a
hazankban Ilétesitett els6 repul6te-
riink 60 évvel ezel6tt tortént alapita-
sanak.

Az Unnepség rendez6i az emlék-
tdbla leleplezését 0Osszekdtotték az
1963 évben elhunyt magyar szar-
mazasu professzornak, a repilés és
(irhajozas vilaghird tudésanak a
muzeum el6tt, a liget arnyas fai
alatt felallitott szobra felavatasaval.
A Karméan To6dor szobor

kozlekedéstudomanyi szemle

2. 4dbra. A Rakosmezel repul6tér a hangarok egy részével. El6térben Zsély! Aladar

gépészmérnok repulégépe

3. dbra. A Rakosmezei repulétér alaprajza 1910-ben

méltdoan egésziti ki a Varosliget-
ben 1967-ben létesitett ,,Kozlekedé-
sink Mszaki Alkot6i” elnevezés(
szoborpanteont.

Az Unnepség soran mindkét em-
lékmivet elboritottak az Gttéréknek,
hésdknek kijaro kegyelet és tisztelet
viragjai.

Ezt kdvetéen nyitottak meg — az
Orszagos MuUzeumi HoOnap kereté-
ben—-az id6szakos kialli-
tds okat. Ezek eredeti doku-
mentacidk és targyi anyagok bemu-
tatasaval allitottak emléket els6
repll6éteriink: Rakosmezd alapita-
sanak, az ott és szerte az orszagban
tevékenykedett Gttor6 aviatikusok,

valamint Karman Todor professzor
munkassagalnak.

Az Unnepi megemlékezéssel és a
repulés torténetét osszefoglald eld-
adassal szemben — amely az elmalt
60 év eredményeivel foglalkozott
— a kiallitas — megfelel6 méretd
helyiség hianya miatt — csak a
magyar repilés dn. ra-
kos mezei szakaszat, a
héskor eseményeit tadrhatta a latoga-
ték elé.

Ez az id6szak kezd6dott Blériot
repilésével és befejez6ddtt a hazai
repllégépgyaripar megteremtésével,
az els6é vilaghaborl kezdetével.
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Bleriot Budapesten

csutortokén, oktéber 14-én és péntek

, oktéber 15-én,

délel6tt 10 6ratdl este 10 Oraig a Vigaddé nagytermébe«
Blériot repdldgéponek kiallitasa.

foinip, oktéber 17-in, délatan fél 3 és § dra kAztagyslegsagi fiaieriétércs (Clléi-et végé*)

Blériot felszallasa

Villamoskocsik sz alkalomra a véroskai a néztérig kftdaMaali. As
odairend kocsikon jelz6tablak lesznek. /1M 1
HELYARAK : Paholy (4 azemélyre) 100 kor. Szamozott tribiin ilések I. sor SO korona,
11—M. sor 20 korona, 1V VI. sor 10 korona, V11— X. sor 5 korona. Ul6helyek (padokon)
1. sor 3 korona, II'—II1. sor 2 korona, All6hely 1 korona.

Jegyek kaphat6k: A .Lyra" luagarrarnyirodanal VI., Andréssy-ut 16. Telefon 174— 17.
Rézs;ivollivi és Tan*« w-JH*miikereskedéeében 1V., Krist6f-tér 3. Telefon 10 - 80. Musica r. t.-
lial Trréz-kérut la. Telefon 4—81. Bard Foren« és testvére zcnemikereskcd*V*ben Kossutli
16ijnv-ulca 1. szdm. Telefon 2/1— 13. és a dohanytézsdékben.

©OPOTRI®I®

4. &bra. Hirdetmény Rleriot budapesti reptl&bemiitatéjarol

abra. Horvath Erng kozépiskolai tanar repulégépe Rakosmezén. Hattérben a repul6t

igazgatdsagi épulete

A repilés rakosmezei héskorat az
Utkeresés, a barkacsolason alapulé
gépesités és a hazai els6 repulési
teljesitményekjellemzik. A kiallita-
son a viszonylag rovid idészak be-
mutatasat a latogatdk elé tart gaz-
dag anyag tette értékessé.

A kiallitas megrendezését alapos
kutaté, tudomanyos feltar6 munka
elézte meg. Ennek a gy(ijt6 és rend-
szerez6 munkanak az eredménye
lett, hogy a rendez6knek gondot
okozott: hogyan valasszak ki a sok
gazdag dokumentacios anyaghbol a
legértékesebbet, legjellemzébbet, a
korlatozott kiallitasi terilet figye-
lembevételével. A latogatd a tarlaton
felsorakoztatott anyagot tanulma-

nyozva lemérhette az utat, amelyet
megtettink a kezdetleges, egyedi
épitési rejml6gépektél, a par év-
vel kés6bb gyaraink altal sorozatban
el6allitott, komoly teljesitményre
képes kiképz6 és harci repllégé-
pekig.

Hazank légterében 1909-ben je-
lent meg az els6 replil6gép —ami-
kor Blériot bemutatkozott févaro-
sunk kozonségének. Még két évnek
sem Kkellett eltelnie, hogy magyar
pilota, hazai szerkesztésl géppel az
Adriai-tenger felett repiljon és
1914 els6 felében Wittmann
Viktor gépészmérnok, els6 re-
pulégépgyarunk magyar miszaki
igazgatéja — a jollcépzett osztrak
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fi. dbra. Az els6 magyar néi repulégépvezetd
pilétaigazolvanya

versenyz6ket megel6zve — meg-
nyerje a Schicht gyaros altal kezde-
ményezett replilégépversenyt.

A kiallitas tabléin tobbségikben
eddig nem publikalt eredeti fény-
képek, illetve azok masolatai voltak
lathatéak. J&I sikerult felvételek a
volt rakosmezei repilétérrél és az

ott folytatott repllési kisérletek-
rél.*
Kiulon érdekl6désre tarthattak

szamot a pesti aviatikusok vidéki
varosokban tartott repul6bemuta-
16irél készilt fényképsorok. Az ak-
kori technikai viszonyok kozdott el6-
fordult, hogy egyes repilénapok
nem sikerillek. A fénykép nem szé-

pit. Megorokitette, hogy Aradon
K vasz Andréas ahasznalha-
tatlannd valt gépét felgyuljtotta,
Dobos Istvan a si6foki re-

pulé-bemutatéjat pedig gépével a
fak korondajaba akadva fejezte be.
El6szor lathattuk S zar its J & -
nos szabadkai aviatikus repil6-
napi plakatjat ésjol érzékelhettik a

* A Magyar Aero Club a Févaros

Tanacsanak tamogatasaval alapi-
totta Magyarorszag els6 repul6terét
a torténelmi Rakos mezejen, — a

Monarchia kéz6s hadseregének lovas-
séqi gyakorléterén. Hazank els6 re-
puléterének pontos meghatarozasat
érdemes feljegyezni, miel6tt az id6
tavlata az emlékezetbdl végleg ki
nem torli. A tarléban elhelyezett
hivatalos repul6téri alaprajzok sze-
rint az elsé repilési késérietek K§-
banya hatardban a Fehér Gt, Kere-
pesi ut, Keresztari Ut és a MAV
vasuti toltés altal hatarolt teruleten
folytak. A hangarokat a Magyar
Aero Club dijmentes bérletként utalta
ki tagjai részére.



7. dbra. Az emlékkiallitds megnyitdsa 1969. oktdber 4-én

kiallitAson bemutatott 6 év fejlédé-
sében fiatal replil6gépgyariparunk
fejlett termékeit.

A korszakot és témat alaposab-
ban tanulméanyozék szamara mégis
az igazi értéket a tarlékba zart do-
kumentaciok jelentették. Az Urania
Szinhéaz 1909. okt. 13-an tlizte m (-
sordra Serényi— Visnya szerz6k:
A leveg6é meghdditadsa cim(, a re-
puléssel foglalkoz6 els6 magyar
szindarabot. A szindarab plakatja
muizeumunk gyGjteményében van,
nagy mérete miatt a kiallitdson
csak afényképét mutathattuk be. A

kilonb6zé repiléversenyekre szél6
egykori belép6jegyek, programfi-

zetek eredetiben voltak lathatéak a
tarlékban.

A Csehszlovak Allami Levéltar
6rzi az els6 magyar pilé6tan6nek, a
Magyar Aero Club &ltal kiallitott
4. szamu pildtaigazolvanyat és az
1913. évi Nemzeti Repiuléversenyre
sz616 nevezését — ezért ezek az ok-
manyok csak fotéképiakban keril-

hettek kiallitasra.

A Monarchia els6 tavolsagi repi-
lése a Bécs—Budapest— Bécs Utvo-
nalon 1911-ben tortént. Az err6l
sz6l6é jelentés is a tarléban kerilt el-
helyezésre.

A kiallitas kulon érdekessége az
az eredeti archivfilm volt, amely az
1913. évi Nemzeti Repuléverseny
eseményeit drokitette meg; egy kor-
szer(i szovjet vetitéberendezésen a la-
togaték elétt a helyszinen rendszere-
sen bemutattak.

Az Unnepséggel és a szoborlelep-
lezéssel kapcsolatos maéasik idésza-
kos kiallitAis Karman Toédor
professzor munkéassaganak allitott

8. abra. Karman Todor szobra a Varosligetben,
a Kozlekedési Muzeum szoborpanteonjaban

emléket: a tarléban elhelyezett, éle-
térél sz616 angol nyelvl kdnyv szer-
z6jea ml elészavaban Karmant sza-
zadunk 10 legkiemelkedébb tuddsa
kozé sorolja.

Karman cikkeivel, el6adasaival
tdmogatta a magyar repilési kisér-
leteket. A forradalmak alattjelentds
munkassagotfejtett ki.

Az Aviatika c. szaklap 1919. évi
szamainak &llandé rovatvezetfje
volt.

A Tanacskoztarsasag idején a
Kézoktatasugyi N épbiztossagon
fontos beosztasban a fels6oktatdsi
reform lgyét intézte nagy szakérte-
lemmel, lelkesedéssel. Egyidejlileg a
MlGegyetemen az Aerodinamika c.
tananyagot adta el6. A Szocialista

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

Termelés Népbizottsaga altal létre-
hozott és a N épgazdasagi Tanacs
mellé rendelt Tudoméanyos M (iszaki
Tanéacsnak is tagja volt.

A  Tanéacskdztarsasag veresége
Utdn még az egyetemi katedratél is
megfosztottdk Karmant. Kénytelen
volt kiulféldre tavozni. A fasiszta
térhoditds kezdetéig Németorszag-
ban kapott egyetemi tanszéket. A
hitleri fasizmus el8l az Eszakame-
rikai Egyesilt Allamokba telepe-
dett le. Tudomanyos tevékenységet
egyidejlileg tobb orszagban is kifej-
tett. Tobb tudoméanyos nemzetkdzi
szervezetnek volt vezet6je vagy tagja.
Eletrajzir6ja megemliti, hogy Kar-
mant a vildg 32 egyeteme valasz-
totta tiszteletbeli doktorra.

Karméan 1962-ben a Magyar
Tudoméanyos Akadémia vendége
volt. Az Alma Mater, a Budapesti
M Gszaki Egyetem ekkor valasztotta
tiszteletbeli doktordnak és adta at
neki 60 éves mérndoki mikddése el-
ismeréséiil a gyémantdiplomat.

Karman mindig biszkén val-
lotta magat magyarnak. Nemzet-
kézi tudomanyos értekezleteken ha-
zank kuldotteivel magyar nyelven
tarsalgott. Bulgaridban az 1960-as

évek elején rendezett Nemzetkdzi
Asztronautikai Kongresszuson -
ahol Karman latta el az elndki

tisztet — kulén vacsorat rendezett a
magyar kilddéttek tiszteletére.

A kiallitdson a latogaté bekap-
csolhatott egy készuléket, melybdl
Karman magyar nyelvli nyilatko-
zatait hallhatta. A tarléban pedig
kiallitAsra kerilt a professzorfény-
képe, melyet a halala el6tti évben a
Kozlekedési MuUzeumnak dedikalt.

A hatvanéves magyar repilés
emlékére a Kozlekedési Mulzeum -
ban rendezett innepség és kiallita-
sok jelent6sége tiIln6é a hazai repiilés
ligyén. Az el6adason ismertetett
adatok és a viszonylag szerény mé-
ret( kiallitAsok azt is céloztak, hogy
bizonyitsdk: a magyar aviatika az,
egyetemes repilés nem lebecsi-
lendé része. A léghajézastél az Gr-
kutatdsig — a kezdett6l napjainkig
kivalé magyar tudésok, m(iszaki ér-
telmiségiek, szakemberek segitették
a vilag fejlett allamaiban folyé
aviatikai kisérleteket.

Az Unnepség segitett tudatosi-
tani, hogy napjaink korszerd re-
pulégépei, helikopterei és (rhajéi
teljesitményeiben testet 6lta magyar
Gtkeres6k szerény munkaja is.
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Az\operacidokutatas szerepe a varosi tomegkozlekedés tervezésében

A korlatozott koérilmények kdzt novekvd va-
rosi kozlekedés tervezése modern matematikai
modszerek igénybevételét kdveteli meg. Az ebben
a novekv6 forgalomban résztvevé egyedek szama
kielégiti a tomegszeriiség és a hatdsok a véletlen-
szerlség Kkritériumait, ezért elére meghatarozott
pontossadggal szdmos sztochasztikus modellt hasz-
nalhatunk fel. Az id6- és sebességértékek nagyobb
szOrasa nem teszi lehetévé atlagértékek hasznéla-
tat. Az egyetlen szorasértékhez képest az elosztas-
gorbék a jelenségek pontosabb jellemzését adjak
és ezek is az operacidokutatas egyik modellcso-
portjaként vizsgalhaték. Az utasdramlatok nagy-
saganak és Gtiranyainak perspektiv meghataroza-
sandl és a viszonylattervezésnél inkabb az operacis-
kutatas — a tovabbiakban OK — modelljeit, a
menetrend-, illetve forduldid6-szamitasoknal pedig
az eloszlasfuggvényeket hasznalhatjuk. Illusztrala-
sukra a példdkat az épilé Budapest-rakospalotai
(Ujpalota) lakotelephez kapcsolodva vettik, egyes
esetekben az altalanossag érdekében kerekszamu
kiindul6 adatokkal.

A tomegkozlekedési folyamat tervezésénél fi-
gyelembe kell venni a korszer(i kozlekedés kove-
telményeit, amit a szocialista kozlekedés jellem-
z6inek és a helyi kodzlekedés sajatossagainak Ki-
elégitése biztosit. Vizsgélatunk sordn abbdl a
szempontbo6l gondoljuk végig a varosi témegkézle-
kedési folyamat elemeit, hogy az OK mely korszer(
modszerei hol veheték igénybe.

1. Az el6rebecslés ismert modszereit, valamint a
meglevé kozlekedési aramlatok uUtvonal szerinti
reprezentativ adatfelvételét, annak modszerét és
matematikai alapjait nem szikséges ismertetni [1].

A két pont kozt kialakulé utasszamokra tdbbféle
Un. vonzasi képlet ismeretes, amelyek mint gra-
vitaciés modellek annyiban hasonléak egymashoz,
hogy a generald és taszitd tényez6kon kivil a vald-
szinlségtdl és a koriilményektdl fliiggé tényezOket
tartalmaznak. Ezeket &ltalanositva az i—j pon-
tok kozti utasaramlat analég modellje

Uij=1-Ui- Uj-f(tx, P)

ahol U valamely utazasgerjeszt6 mérészam i-bdl,
illetéleg /-be, 1 a ndvekedési index, t valamilyen
faktor, amely egyrészt okozza a kdézlekedést, de
novekedés esetén taszitolag is hat a helyvaltozta-
tas felmerilésével szemben [2]. Az x legaltalano-
sabban atavolsdg, vagy mintazid6 kitevGje a varos-
szerkezet, P pedig az utazéast kivalt6 motivumok
szerint vatozik. A P aranyossagi tényez6 a Buda-
pesti célforgalmi felvételb6l kiszamitva x=2 ese-
tére és a kozigazgatasi terlleteket legf6bb jelle-
glk szerint mindsitve ipari keruletekben a laké-
terilet kétszeresére, hivatali negyedben annak
mintegy tizszeresére adodott [3]. Egyéb befolya-
solé tényezO8k rogzitése esetén eltérd utazasi sza-
mokat els6sorban a topogréafiai viszonyok ésa nydj-
tott kdzlekedés mindsége okoz, ami az x kitevd-
ben tikréz6dik. Nehéz topografiai viszonyok és

jo kozlekedési ellatottsag a kitevét 1,3-ig mérsékel-
hetik, ellenkez6 esetben az 3-ig ndvekedhet.

2. A ,C” raforditasjellemz6é az Gtvonal megtételé-
hez szikséges id6, vagy energiafelhasznélds. De
a kozlekedés helyvaltoztatasi céljanak megfele-
16eninkabb az id6szlikséglettel szamolunk, a vonal-
szakaszokon és a csomdpontokon valé athaladéast
vagy atszallast is szamitasba véve. Az id6megtaka-
ritdas a kozlekedési vallalat érdeke is, az egy utas
tovabbitasara jutdé amortizacio és eszkdzlekdtés
fajlagos csOkkenése és a forgalmi személyzet no-
vekvd termelékenysége révén. A menettartam és
Osszetev8i normalis eloszlasuak.

Mindig tapasztalhaté [4], hogy a helyi koz-
lekedésben, mint napi szolgaltatasban a szam-
szerlileg kihozott eredményeket valami szubjektiv
eredet(i tényezd is befolyasolja. Ez esetben nem a
személyzet munkapszichologidjat vizsgaljuk, ha-
nem az utaspszicholégiat, amelynek eszkdze és ki-
vitelezési formaja is a tomegekkel valé kapcsolat,
apublicrelations [5].Téreksziink ezeket a szubjektiv
elemeket matematikai formaba 6nteni, az egyiittes
optimum vizsgdalatanak lehetvé tételére.

A naponként ismétl6d6é hivatasforgalomban ta-
lalkozunk

— az inger és érzéklet szubjektiv élményeivel,

— az emlékezet egyént6l fuggd kiszlrd hata-
saival, amelyben csak a hangulat vagy sietség
4ltal befolyasoltak maradnak meg,

— az indulat-hangulat torzité6 kdévetkezményei-
vel, amely feloldja a gatlasokat és apro kellemetlen-
ségeket is sulyosaknak tiintet fel;

— indokoltnak érzett motivumokat alkotnak
a szokas és a kényelem.

A lelki folyamatok funkciéi oly motivumokat
képeznek, amelyek okai érzelmiek, kényelmiek és
szokas szerintiek, és mindez meghatdrozza az
egyén elvarasait az igényekben és hozzaallasat az
eredmények értékelésében. Tudomasul kell venni pl.,
hogy az észleletek atlagképzésénél csak a negati-
vumok maradnak meg az emlékezetben, és ha a
kozlekedés eldirt slir(isége 5 perc, de tiz eset kozil
hdi'omszor 8 perc volt, akkor az észleletekbdl
a betartott 5 perces slrliségek Kkiesvén, az
észlelt atlag 3 X 8/3=8 perc lesz és nem
(7 X5+ 3X8):10=5,9 perc. Amikor rossz a han-
gulat, indulat vagy sietség all fenn, akkor a véara-
kozéasi id6t szinte haromszorosnak itélik meg. Tehéat
matematikai eredményeinket az utaspszicholodgia
sajatossagaival és igényeivel 0Osszhangba kell
hozni, egylttes optimumat keresve. igy megtor-
ténhet, hogy az indokoltsdgnak éppen a hataréan
lev6é igény szikségletté valik és a tomegkapcsola-
tok kiépitése, figyelembevétele el6re megismerhe-
tévé teszik intézkedéseink varhatd értékelését.

Nem lehet azonban mindenéaron idémegtakari-
tast kovetelni komoly koltségndvekedés esetén,
ami akkor kovetkezik be, ha a rovidebb atvonal
menettartama (pl. a Belvarosban) a torl6dasok miatt
hosszabb. Feltehetd, hogy legnagyobbrészt mindent
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figyelembe véve valasztjak meg a komplex szem-
lIéletben legmegfelel6bb Gtvonalat, kiilléndsen akkor,
ha a pénzigyi terheket is — népgazdasagi szem-
léletben — visszaharitjuk a teljesitményt igénybe
vevbkre.

1. A legrovidebb t2 menettartamu, de hosszabb
h,, Utvonalon Kkisebb a jarmamortizacié és a
személyzeti bérnek egy utas tovabbitasara es6
h&nyada, de 11. nagyobb a vaganyhosszlsag amor-
tizdcidja és karbantartasi koltsége. 111. Az energia-
koltség kialakulasdban két ellentétes hatds mutat-
kozik: hosszabb dtvonalon nagyobb, de a sok
inditdssal és lassumenetes szakasszal sulyosbitott
rovid szakasz tobbletkdltségei ezt mérsékelik,
esetleg teljesen ellenstlyozzak. 1v. Népgazdasagi
szinten az utasoknal az idémegtakaritas forint-
egyenértéke a 742 Gtvonal javara szol és végered-
ményben akkor gazdasagos a hosszabb h2 Gtvonal
mellett donteni, ha a h2 szakasz terhére mutatkozo
koltségkllonbozetek egyuttesen [6]:

IM+x111-1-1v < 0.

Ez az atvonalvalasztds optimumkritériuma. A
korgylrlk utasszdamanak az x sugartol valé hiper-
bolikus flggését az 1. abra mutatja [7].

Ha az aramlat két végpontja kozti Gtvonalat el-
mulasztottuk megkérdezni, vagy az a tervezés
sordn még nem ismert, akkor halétechnikai maéd-
szerekkel (Moore, Hasse, Richter stb.) kutathaté
fel egyetlen, optimalisnak nevezett legkedve-
z6bb atvonal [8]. Ha a bemutatott diagramban
(2. &bra) i...k optimalis Gtvonalat keressik,
akkor el6szor annak sordn, hogy | csomopontbol
kdzvetlenil egy szomszédosm csomopontig juthas-
son el valaki, eltelik bizonyos utazési id6é, vagy
egy bizonyos utazasi tavolsagot kell megtenni.
Illyen és hasonldé mennyiségeket aim halozati
indexszamokkal lehet feltlintetni, amelyek ter-
meészetiknél fogva mindig pozitivak. Ha nincsen
kozvetlen kapcsolat koztlk, Ggy a aim= oo, illetve
a szamitogépben igen nagy M érték. Az utvonal
jelolésében célszerlien csupan a oy ,ellenpontok”
szamait, vagyis az utolso részszakasz kezd6 csomo-
pontjanak szadmait regisztraljuk. Az optimalis
kritérium tehat: a keresett legkedvezébb i... x Gt

1. &bra. reell oldali kdrgydrik napi utasszanianak fliggése a tavolsagtol

kozlekedéstudomanyi szemle

(nem)
\

d =>dik
gk ~ >Gik
1
allj

2. &bra. Optimalis i— k Ut meghatarozésa

kdzvetlen 0Osszekottetésekbél, szakaszokbdl ugy
tevédik 0ssze, hogy a részutak szerint rendezett
indexszamok dik 6sszege minimalis legyen. Ajan-
latos minden aim szakaszjellemzd értéket matrixba
Osszeallitani, mely &ltaldban szimmetrikus. Az
optimalis i...k utak meghatarozasa valamely
régzitett i csomoponttéol minden mas k csomo-
pontig (ahol k= 1,2. ..n) és a hozza tartozé da 6sz-
szegekig az abréban foglalt programban részle-
tezhet6.

Hogy két végpont kézt mely Gtvonalat veszik
igénybe az utasok, a cstcsid6 széthtzasara iranyulo
torekvéseknél is fontos az 0sszekdtd Utvonalakon,
ahova kihat és esetleg szuperponalddik is a Kki-
futé vonalakon tortént és ott bizonyara hasznos
valtoztatds. A kés6bb targyaland6 rékospalotai
példa elé vagva a 3. abraban példaképpen felvet-
tink két olyan utasaramlatot, amelyekben min-
den utas 6 dra 50 percre igyekszik munkaba.
Az abran athuzott id6adatokbdl lathaté, hogy
az utasaramlatok egymaéasra hatasa a kozds sza-
kaszon azonos id6pontban kovetkezik be, minek
kovetkeztében a Palotardl érkez6 utasoknak az
utazas kezdeti id6pontjat 20 perccel el6re kell

hozniuk [3].

3. Nem minden utas valasztja azonban az id6,

vagy az el6bbiekben vazolt komplex dontés alap-
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abra. CsUcsid6 széthizésa

jan értelmezett legjobb, Un. optimélis Gtvonalat,
hanem a valasztds néhany Gtvonal kézt szorddik
normalis eloszlas, Kirchhoff-féle vagy mas analog
modell szerint. Raforditas-jellemzdként ismét leg-
helyesebb a helyvaltoztatids legérzékenyebb para-
méterét: az idét valasztani, a kitevd az atvonal-
valasztas rugalmassagara jellemz6, vagyis hogy az
alternativ vonalakra az utasdramlat mekkora
héanyada jut. Tobb vizsgalat azt mutatta, hogy nem
indokolt harom alternativ vonalnédl tébbet fel-
tételezni. A kitevét 6— 10 kdzt helyes megvalasz-
tani, az utaz6kdzonség gondolkoddsmodjanak meg-
felel6en. Logikai sorrendben felsoroljuk az okokat,
amelyeknek hatadsara az utas nem a legrdvidebb
menettartam G optimalis Gtvonalat veszi igénybe:

a) Az (tvonal, vagy menettartam ismeretének
hianya.

b) A figyelem hidnya véalasztaskor.

¢) A megszokas.

d) Kellemesebb dtvonal (vilagitas,
vasarlasi lehet6ség, jobb tdjékozodas).

e) Atszallasok varakozasi és faradsagi id6tébb-
lete.

f) Hamarabb érkez6 kocsik val6szinlisége, be-
szamitva az 4tlagos felszallasi varakozéasba.

g) Ajelz6k, torlodasok taszitd hatasa (kapacitas-
korlat).

h) A hosszabb, de révidebb menettartam( U(t-
vonal valasztdsa a valdszinli koéltségtébblet elle-
nére is. Szakirodalmi forrasok szerint 20, illetve
50%-osnal nagyobb Gtvonalhosszabbodast az uta-
sok nem vallalnak [2].

kiraktok,

Az a—d) pontok szubjektiv eredetliek és az
emlitett normalis eloszlas az a—b) valasztasi
hibdkat tartalmazza, c—d) megkdzelitése a pszi-
choldgiai részben mondottak szerint tdrténhet,
sok mérésen alapuld korrelaciés szamitasokkal.
Az e—g) id6tobbletet az dtvonalak raforditas-
jellemzdibe kell beszamitani, végil a h pont alatti
gazdasdgi optimum-kérdésre mér az el6z6kben
utaltunk.

Fentiekben megkaptuk a két végpont kozti
aramlatok Gtvonalat, illetve azok alternativ vona-
lait, nem csupan a legrévidebb utazasi iddvel,
hanem a pszicholégiai és gazdasagi ellenhatdso-

N
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kat is figyelembe véve. Hozza kell ehhez adni min-
den szakaszon az ott kezd6dd és a tranzit dramlato-
kat is és ezek 0sszegét kell szembeéllitani a vonal-
szakasz kapacitasaval, amelyet ha meghaladna:
e szakasz kihagyasaval Gjbol végre kell hajtani a
miveletet a tobblet elhelyezése végett. Ellenkez6
estben a tulterheltség torl6dasokat, acsorgast okoz
és ekkor a novekvd menettartamok hatnak el-
riasztolag.

Az eddig targyalt héaldzati kérdéseket példaba
foglalva tegyuk fel azt, hogy az épulé Gjpalotai
lakotelepen perspektivaban 14 000 lakas lesz, ami
a kelenfoldi lakotelepen szociografiai felvétellel
nyert redukalé szorzéokkal [3]

U —2a.ByL(\-\- rj)*~
=2-0,61 -0,86 -0,9 -4 «14000(I + 0,3)=69 000

utazds naponta. Ebben a képletben
2 a napi kétirdnvxi utazast,
a a munkébajarék aranyat,
R ebb6l a tomegkdzlekedést igénybeveviket,
y a jelenléti szazalékot jelenti,
rj egyéb motivumokat jeldl.

Ha a célforgalmi utasszamlalas szerint Rakos-
palotarol indulék célkdrzet szerinti megoszlasa-
b6l a Bajcsy Zs. laktanya felé és téle délre es6
teriiletekre irdnyulok 7,2%-at a lakotelepi uta-
sokra is érvényesitjik, 69 000-0,072=4960. Az
optiméalis udtvonal i0=30 perces menettartam
alapjan az Erzsébet kirdlyné Gt—Nagy Lajos
kirdly at—Kerepesi Gton adodik (4. abra). Kérdés
ezutan, hogy az egyetlen optimalis Gtvonalra ki-
szamitott utasszdm hogyan oszlana meg a lehetsé-
ges alternativak kozt, tehat milyen héanyada
maradna a Kerepesi Uton és venné igénybe a
metrdt (4. abra a-eset).

1
30

u L 4960- ) ) .

306 © 34e + 35¢ + 586

= 2580 utas (52%).
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A nevez6ben az alternativ Utvonalak menet-
tartamai szerepelnek. Ha Ré&kospalotar6l nem a
Fehér (thoz, hanem a Keleti pu.-hoz vezetnénk
kdzvetlen villamosvonalat (67-es), ami az abra
b esetének felel meg, akkor a Fehér at felé és ez
GUton a Metroba a bevezetett atszallasok miatt az

utasszam:
1

4960— - —= 1420

~33«~+ 371+ 3<A+ 53r

utasra csokkenne (26%).

Ha a Nagy Lajos kirdly atja keleti oldalan épuld
lakotelep kovetkeztében az datvonal olyképpen
modernizalodnék (lzletek, viladgitds stb.), hogy az
id6tartam 0,67 pszicholdgiai szorz6faktort kapna,
akkor a Metro részesedése 67%-ra ndvekednék
(c-eset). Végul, ha a Nagy Lajos kiraly daton mas
épulé lakotelepek miatt oly korlatozast kellene
bevezetni, hogy ez az Utvonal Ré&kospalotarol az
emlitett 2580 utas helyett csak 2000 utast fogad-
hatna az 580 Gjbdli elosztassal, 14 utas kivételével,
a 75-6s trolibuszra vandorolna, ami nyilvan nem
kivanatos (cl eset).

4, A viszonylatvezetés érdekét szolgalta tulajdon-

képpen az eddigi pontok targyaldsa. Megkaptuk a
két pont kozti aramlatok Gtvonalat és el kell biralni
hogy ez az aramlatnagysag megérdemli-e a kézvet-
len viszonylat létesitését? Ehhez hozzavéve a
viszonylatvezetés tervezésének daltaldnos irdnyelveit
meg kell tervezni a viszonylatokat, ami kihat a
csomopontokra, mert a kanyarod6 vonalak éppugy
helyet igényelnek, mint az atszall6 pontok kozott
gyaloglo atszall6 utasok. A hal6zattervezés és a
viszonylatvezetés tervezésének altalanos alapelvei cél-
szerlien dsszevonva a kovetkezdk:

a) kozos vertikalis alaphaldzat, nem tal hosszd
viszonylatokkal, elterelési lehet6ségeket kihasz-
nalva, gyorsjaratokkal.

b) A f6 aramlasi iranyokat kdvetve kosse Ossze
a sulyponti gocokat, mellettik végallomasokkal.

c) Figyelembe veend6k a kapcsolatok a Bel-
véarossal, de az elévarosokkal is.

d) Legyen logikus és attekinthetd, viszonylag
allando.

e) Viszonylatonként, de lehet6leg atvonalan-
ként is jarm(vek szerinti tipizalds, ami menet-
dinamikai, de megszokasi szempontbdl is a valla-
lat és az utasok érdeke.

Miutan a hatarérték tekintetében az irodalomban
nincs egységes allasfoglalds, ra kell térnink a
viszonylat hosszGsaganak hatékonysdgi megkdzeli-
tésére, egyel6re az Aatszalldsok szempontjabol,
majd a késések szempontjabol tekintve. Akar egy
vonalon bellli nagyobb utaslépcsd, akar elagaza-
sok esetén: /. a kozds vonalrészen kozlekedd —
eltér6 kovetésideji—viszonylatok okozta néniusz-
hatast kovetd kihasznélatlansdg miatt nem indo-
kolt ak6ézdsvonalszakaszontébbviszonylatos rend-
szer, mivel a fér6helyeket a maximalisan foglalt

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

szerelvényekre kell méretezni [7]. De vannak ez
esetben ellenhatasok is, mert: 1l. a csatlakozé
pontokon létesitett végallomasépités amortiza-
cioja és eszkdzlekdtése, valamint a helyfoglalas
koltségtobblettel jar, népgazdasdgi szinten —
tehdt az utasraforditdsokat is beszamitva —
pedig hozzadadddik: I11. az atszallassal jaré kényel-
metlenség és az atszallas id6-egyenértéke is. Ezek
egybevetése donti el az atszallas indokoltsagat.
Az atszallas kiiktatdsa kdnnyen hosszd viszonyla-
tokhoz is vezethet, névekvé szorasértékekkel, ami a
szamitott fér6helyszukségleten felil: 1v. tartalék
rendszeresitését igényli. A viszonylatvezetés eképpen
kib6vitett optimumkritériuméaba tehat ez is beszami-
tand6. A vonalat akkor kell elvagni, illetve az uta-
sokat akkor lehet atszallasra kényszeriteni, ha

1+ 1V —I11—111 > 0.

Figyelembe veend6 azonban az is, hogy atszallas
esetén az id6- és faradsagtobblet Ggy megndveli a
menettartamot, hogy esetleg méasik Gtvonal valik
kedvez6bbé.

5. Elhagyva most mar a haldtechnika terile-

tét — amelyben méas modellek és mddszerek is al-
kalmazasra kerliltek — a megtervezett viszonylato-
kat jarmdvekkel, személyzettel és végallomasokkal
kell ellatni. Az Gtvonal utasszaméanak ismeretében
és a jarminemek megvalasztasanak gazdasagi
hatarait betartva, csldcsérdi 6—7000 utasig auto-
buszt kell tervezni, de a kettés vaganyud villamos
megtartdsa 4—5000 felett indokolt. Meg kell va-
lasztani a jarm(inemet, a kapacitashatarokat is
figyelembe véve és ligyelve a hal6zategységre, vala-
mint a vonalak szerinti tipizalds fontossagara.
A szdmos véletlen tényez6 befolydsa a gazdasag-
stratégiai vagy versenymodellekkel foglalkozo ja -
tékelmélet igénybevételét indokolja, a végallomas
helykijelolése, a kocsik és személyzet vezénylése
pedig allokacios probléma, mindkett6 a linearis
programozas maodszereivel oldhatd meg. A kozle-
kedési agazatok kozti hatékonysagi déntéshez a
dontési matrix felépitése olyan, hogy vizszintes sorai
a jarm(nemekhez tartoznak, oszlopai pedig a
dontést befolyasold paraméterek, mint kdéltségek,
forgalmi intenzitas, tarifaszint stb. [9].

Legyen egy kozlekedési jellegii és dontést igényl6
feladatadott Gtvonalon a leggazdasagosabb témegkoz-
lekedési jarmidnem kivalasztasa. A fajlagos koltsé-
gekben az é&llando koltség az utaskm igénytdl
fligg, véaltozatlan kihasznadlds mellett ugyandgy
a fér6helykm-t6l is. A valtozd koltségekben csak
az energia arak modosité hatasat vizsgaljuk, a
tobbit tekintsiik konstansnak. Legyen 1f eseta
lakotelep létesitése el6tti helyzet. Az Ujpestr6l
Sashalom felé vezet§ atvonalon a fér6helykm
szikséglet 1000. B, esetben felmerul a lakotelep
épités és annak kozlekedési igénye, mely az el6bbi
fér6helykm-szikségletet 3000-re ndveli. Ez utdbbi
eset koltségeit emelné azutan pl. az elektromos
energiadrak 50%-0s emelése (B3 eset) és végil a
If esetben a tarifanovelés csokkentené a példaban
a teljesitményeket és a bevételeket. A hatékony-
sdgi matrix a tiszta jovedelmet (rafizetést) tun-
teti fel, a célfiiggvény ennek maximuma.
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B 11000 fhkm/6

1 koltség ft. bev.
A lvillamos, régi 3 kocsis 117— 70
A 2trolibusz csuklés 114— 70
A3autébusz 1k-620 92—100

Ennek alapjan a hatékonysagi matrix:

Nyereség

forint (4-) Bi B, B3 B4 minj

AjJ i — 47 —6 —24 — 46 — 47
Ao 44 48 69 _ 61 —-69
- R + 8 + 83 + 83 + 46 + 8
maxi ... + 8 + 83 + 83 +46 V—+ 8

maxi(minj) = minj(maxi) = 8 forint/é.

pj valoszinliségekkel szorozva:

B, B, B3 Bt -
1/4 1/2 0,05 1/5 minj
-12 —3 —1 —9 —12
—1 —24 —3 —12 —24
+2 + 42 +4 +9 +2
+2 +42 +4 +9 v= +2

Az optimalis tiszta stratégia nyeregpontjaa3llévén:
autébuszt kell valasztani, és ha még az esetek vald-
szinliségét is felvesszik, px=25%, /+=50%,
p3=5% és a p4=20% esetbhen az als6 matrix
értelmében ismét az autébusz adoédik 2 forint
nyeregponttal. Korlatoz6 feltétel lehet a vonal
kapacitasa, mert a 620-as tipusu autobusz 6ranként
a legkevesebb utast tudja elszallitani. Ugyanigy
kell szamolni akkor, ha a maximinimum-elv alap-
jan tortént dontést teljesen pesszimistanak érez-
vén, a Bayes-Laplace elv szerint x el6forduldsi
valoszinliséggel szorozzuk be a matrix paraméter-
értékeit. Milyen optimizmus-egyitthaté értéknél
Iép be és melyik jarmifajta az autobusszal valo
megoldas helyébe ?

Al= (I —a)(—12) + a(—1)=—12+ 120c—<x=
=—12+ 11a

h2=(1- a)(—24)+ a(—3)=—24+ 24a- 3a=
= —24+ 21a

[+=(1 —a)2+ a42=2—2a+ 42a=2 + 40a2

2+ 40a=—24+ 21a, 19a=—26, x——1,3
2+40a=—12+11a, 29a=—14, a——0,5 negativ.

Tehat nem kovetkezik be valtozas.

A vonalon gazdasagos és a kapacitasnak is meg-
felel6 jarminem megvalasztdsa utan a forgalom
ellatasdhoz szilkséges kocsiszam €s a késések Kki-
egyenlitésére szolgald tartalék a forduléidé szami-
tdsanal adodik. Ezt azonban meg kell ndvelni a
forgalomba nem adhaté kocsimennyiséggel. A
féjavitasra kerll§ jarmiveket nyilvan nem lehet
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B 3wvili. energ.

fi2m3000 fhkm/6 [, <2000 fhkm/6

P + 60%. s
koltség bev. koltség bev. koltség bev.
216—210 234—210 186— 140
258—210 279—210 201—140
217—300 217—300 154—200

az évi atlagos futas alapjan beosztani, mert — mint
sikeriilt tobbhelyutt yf prébaval megéallapitani —
a féjavitdsok kozt megtehetd futdskm-ek, de a
napi futds is normalis eloszlastak és igy a két
eloszlas egymasrahatasa adja meg az id6szakon-
ként f6javitdsra kerul6d jarmivek szaméat, a
Monte-Carlo modszer segitségével [9], EbbSI min-
den kocsira kiszamithaté a f@javitasra kerilés
napjainak szama, ami az élettartam és a napi futas
hanyadosa. Az atfutasi idét hozzavéve, sorban-
allasi modell alkalmazasaval megkapjuk minden
id6keresztmetszetben a f@javitasban levé kocsik
szamét.

A p6tlas optiméalis idépontja az, amikor a beren-
dezést el kell adni, hogy az id6egységre es§ ©ssz-
koltség minimalis legyen. OsszetevGdik a beszer-
zés A koltségébdl, az lizembehelyezés co, a javita-
sok és karbantartas cx+ c2ésaz s selejtezési érték-
bél, amely levonandd és igy az élettartam alatti
Osszes K, illetve évenkénti fajlagos « kdéltség az
alabbi kifejezésekbdl adodik:

K—A—3$+ %+ (++ c2

k=zA _
t(év)
S T . dk

A pétlas optimélis id6pontja, t0 a ai:O
differencialhanyadosb6l meghatarozhaté. A sza-
baly: abban az évben kell pétolni a berendezést,
illetve a jarmi(ivet Gjjal, amikor a kévetkez6 perid-
dus koltsége nagyobb lesz, mint az eddigi k6ltségek
mérlegelt Aatlaga, elvégezve azonban a késébbi
években felmerild koltségek diszkontalasat is.

Ha pl. egy aut6busz beszerzési ara 1 millio
forint, évi 6% kamat diszkontdlasa mellett — ha
tablazatosdan megadjuk évenként a fenntartasi
koltségeket — a selejtezés évére éppen a tizedik
esztend6t kapjuk.

Végiul a mihelyijavitast igényl6 vonali meghiba-
sodasokra, amelyek tartdsabb tavollétet jelente-
nek a vonalrol, tehat a kocsiszini készletbdl pot-
landok, lineéris regresszid szerinti kapcsolatot
sikerilt talalni éspedig a Tr—5. tipust autébuszok
meghibasodasaira K=0 + 4,18 Xezer km (r=91
szdzalékos szorossdg mellett), ezen belul csak a
motorok meghibdsodasara hasonléan Y =1.33+
+ 0,82 Xezer km.

6. Még az operécidkutatdsi terulethez tartozik

a kapott viszonylat részére személyzetrél és vég-
alloméasokrél is gondoskodni és itt szerephez jut-
nak az allokacios modellek és azok megoldasanal a
linearis programozas modszerei.

A személyzet vezénylésénél hasonlé a probléma,
mint a kocsik kiallitdsanal, csak az kétlépcs6s kér-
dés. A minimalis szolgalati utazdsra térekedve nem
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csupan arrol van sz6, hogy melyik kocsiszinbd'l
melyik végallomésra vezényeljik az utaz6 for-
galmi dolgozékat, hanem arrol is, hogy lakdhelyi
sulypontokat képezve, melyik kocsiszinben ve-
gylk 6ket allomanyba? A megoldas linearis prog-
ramozassal torténik a matrix elemei a km-tvolséa-
gok és célfiggvény az improduktiv szolgélati utak
0sszegének minimuma [6].

A végallomasok elhelyezésének és kapacitasanak
megallapitasanal tgyelni kell az aldbbi szempon-
tokra:

a) a végallomas olyan helyen legyen, ahol az
utasszamnak lépcséje van,

b) legyen teljesitéképes, a kocsimozgatasok le-
het6ségeivel,

c) legyen egyszer(i és attekinthetd, az utasok
szempontjabol is,

d) legyenek kell6 mennyiségi taroloteriletek és
személyzeti tartozkodok.

A végalloméasok helyének kijelolésénél a feladat
a lakott, vagy ipari teriiletek stlypontjaibél vissza-
kovetkeztetni oly kézponti elhelyezésre, ahova a
gyalogladsok &sszege minimum. Erre vonatkozéan
a VIAL-modellt példa formajaban mutatjuk be
[10].

Az UGjpalotai lakoteleppel kapcsolatosan hova
lenne elhelyezend6 a kézponi végéllomas ? A lak6-
telep harom lakékorzetbél all (P1t P 2,P 3) stlypont-
jaik tavolsdgat a tervezend6 végallomastol az
egyes korzetek lakosszaméval sulyozzuk és igy
tulajdonképpen az utaskilométerek &sszegének
minimumara torekszink (5. abra).

V=Piy(X-x1)4(Y-y14
+Pr({X-x3)2+ (r-i/22+
+73]/(A -13)2+ (I -y3)2

ahol a p megfelel6 korzetek lakosszama és a parcia-
lis differencidlhdnyadosok legyenek 0-val egyen-
16ek. Az allokaciés modellek parcialis differencia-
lason alapuldé szerkesztéses megoldasa a lakossza-
moknak hadromszdg oldalaiként val6 felrakasa utén
a sinustétel értelmében kiadja co kiegészitd szogeit,
amelyekkel parhuzamos szogszarak P4 pontokon
at a végallomas helyét metszik ki. Ez azt mutatja,
hogy a végallomas az Erzsébet kirdlyné Gti vonal
egyenes meghosszabbitdsatol 700, a Csomori ti

5. abra. A rékospalotai 0j végallomas allokacidja VIAL modellel
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vonal meghosszabbitasatél pedig 200 méternyire
esik.

A végallomas kapacitasa és vaganyszama (kocsi-
allas) a varakoz6 sorok kiszolgalasi (sorbaallasi)
modelljének alkalmazésaval szdmithaté, a tobb-
csatornds képletekkel. Példaképpen a rékospalo-
tai lakdtelepr6l szarmazé utasokra szamitva, 10
perc id6egységre vonatkoztatva a jelenlegi és a
lakotelepi utasszam alapjan /=4 inditas (vagy
kapacitas), legven az érkezési rata p=5 és igy n=
= 4/5=0,8.

Egyvag. végallomas, tlrhetetlen:

p0=1—0=0,2=20% kevés

0,8 .
n= = 4 kocsi
1-0 0,2
02 0,64
— ' -=32 k
v -0 0.2 3,2 s0
Vv 32 _ _
A 4 - 0,8-10=8 perc, sok

p—1—,=0,8=80% sok.

Kétvag. (8 —2), nyilvan kielégité

iv . !
---------- = 43%
1+ ’
2a- or2)" T 2.036 18
03043 _ .o
:2-2.(1—0,812)

n —v+ Q= 0,95 megfelel

0‘153 = 0,04 «10= 0,4 perc, jo

~ 0,64-0,43
2(1%0/2)  2-06

Gazdasagi optimum szempontjab6l azonban a
fenti valészindségi hatar 6nkényes megadasa nem
lehetséges, hanem fogalmazzuk ezt meg Ugy, hogy
megadjuk id6egységenként a jarmiivarakozas c,
koltségét és a kiszolgalohely ,varakozasanak”
c2 koltségét (épitési amortizacid), a sorbaallas mi-
nimalizdland6 célfiggvényének pedig azt tekint-
juk, hogy T id&tartamra [11].

p = 23%, megfelel.

[ m 2
CI~ (n-2)pn+c2'€ (2-n)p,,
3 0

kisebb-e, mint egy vagany, egy jarminyom eseté-
ben? Itt a szummaban pna kiillonb6z6 kocsisorok
létrejottének valoszinlisége, c1 és c2 pedig a be-
ruhdzas id6egységre es6 kovetkezményei, tehat
leirasi kotelezettség és eszkdzlekdtési teher.

Az optiméalis kapacitasra vonatkozo kérdésre e
képlet megforditasaval valaszolunk és azt keressiik,
hogy adott csatornaszam mellett mennyi az az m
varakozo fél, amelyre ez a csatornaszdm addédik
minimumnak? Ezttovabb javitva— miutan a két
koltségviseld ellentétesen viselkedik — megke-
ressiibk a minimalis 6sszkoltséget add csatorna-
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(vadgany-) szamot, ebbdl hatarozzuk meg az m
leggazdasagosabb kapacitast.

7. A véarosi témegkozlekedésben a menetrend

szerkesztésének alapfeladata a viszonylat forduld-
idejének minél megbizhatébb, a ténylegesen el6-
forduld értékekhez viszonyitva csak kis eltérést
eredményez6 meghatarozasa. A forduléidé az az
idtartam, amely ugyanazon irdnyban két egymas
utdni elhaladas kozteltelik éstartalmazza a tiszta
menetidén felil a gyorsitasi-lassitasi id6potléko-
kat is (ezt, iddig egyszerlien menetidének nevez-
zuk), tovabba a megallohelyi és végallomasi tar-
tézkodasi id6ket.

A varosi kozlekedés id6beli lefolyasat a forga-
lomlebonyolitds terve: a menetrend szabja meg és
kielégiteni hivatott a kozlekedés irant tdmasztott
kovetelményeket. A redlis, de el6remutatd jel-
leggel szerkesztett menetrend irdnymutaté és
mozg0sito erejl, a tervezés és fegyelem eszkoze.
Az eddigi parhuzamos targyalasnak megfelel6en
most a forduldid6 dsszetevdit vizsgaljuk meg abbél
a szempontbol, hogy ezuttal a matematikai sta-
isztika mely fejezete alkalmazhato.

eloszlashoz tartozik? Az eloszlas ismeretében meg
lehet hatdrozni, hogy az atlag (véarhatd érték)
adott kdrnyezetében mely val6szin(iséggel helyez-
kednek el a valtozé értékei. Az eloszlasgorbe,
illetve annak s(irlségfiggvénye ratekintésre meg-

A forduld 6sszetevéinek viselkedése:

Megallohelyek utascsere ideje

lognormalis eloszlasu

Végallomasok
Forduléidé

Menet

1d6kozok
Miszaki szolgéalat

Egyéb

rend6rlampa-feltartéztatas
teljes tartdzkodas

rendez6i
fordité (nincs beavatkozas)

altalaban
ritka viszonylatoknal

sebesség
késések
vonalhosszak, Gt. hosszak

kovetési
kiszolgalasi

kocsifutas féjavitas kozt
napi kocsifutas

kedvez6 események
beérkezés, athaladas
ritka események

lognormalis eloszlasd
lognormalis eloszlasu

hiperbol. regresszié
normalis eloszlas

normalis eloszlas
Poisson eloszlas

normalis, lognormalis
normalis eloszlas
normalis eloszlas

exponencialis eloszlas
exponencilis eloszlas

normalis eloszlas
normalis eloszlas

Poisson eloszlas
Poisson eloszlas
Poisson eloszlas

zavarok

Az eloszlasgérbékjolfelhasznalhatok a menetrend
el@irasok betartasanak és a menetrend helyességé-
gének ellen6rzésére, a leggyakoribbnak adddott
forduldidének (mo6) az el6irttal valé 6sszehasonli-
tdsa utjan. Megallapithaté altaldban, hogy az
autébusz menetid6tartdsa jobb, mint a villamosé,
de szélesebb savon szorodik, tovabba az is, hogy
— azonos korilmények kézt — a hosszu viszonylat
szOrdasa hosszaval novekszik és késése nagyobb,
kiilondsen belsé terileteken [12]. A siirliség szOrasa
a villamosnal kedvez6bb. A sok célszeri méréssel
megallapitott eloszlasgbrbe szétteriilése (Maja)
vagy torése Kkivizsgalast silirget és menetrend-
maddositas indokolt, ha a modusz jelentésen eltér
a menetrendt6l (6. abra).

Milyen gyakorlati el6ny szarmazik abbdl a
felismerésb6l, hogy a vizsgalt valtozd a normalis

Poisson, megtdrik

mutatja az értékek (pl. forduléid6) szdrasat és a
hibaelmélethez hasonldéan a goérbébdl (vagy tabla-
zatbol) kiolvashaté az atlagtol valo eltérés (ennél
nagyobb késés) valdszinlisége, ha a varhato értéket
és a szorast szamtalan mérésh6l el6zéleg mar Ki-
szamitottuk, és a normalis eloszlast x2 prébaval
verifikalni is sikertlt [13]. A zsafolt atvonalakon
és események kozt a hagyomdanyos képletekkel
kiszdmitott fordul6idét a varosi kodzlekedés nem
tudja tartani — legfeljebb mérsékelni lehet és kell
is az eltéréseket — ezért célszerlibb a forduléid6t
a matematikai statisztikabél ismert ,,direkt” mod-
szerrel szamitani (cél rogzitése — mérés — modell
felkutatdsa — valOszinlségi szamitasok).

Ezen kivil tartalékjarmirél és tartalékszemélyzet-
ré1 kell gondoskodni. Ez a két legf6bb médja a meg-
el6z6 zavarelharitasnak. Tartalékid6t a menetrendbe
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beépiteni kevéshbé helyes, mert ez esetben az 6sz-
szes kocsi mozog, viszont a tartalékkocsi csak szik-
ség esetén fogyasztja a hajtéernegiat.

Meg lehet azt kivanni, hogy a forduldidét Ggy
allapitsuk meg, hogy a valamilyen mérv( késés
vagy éppen menetkimaradas val6szin(isége adott
szazalékot ne haladjon meg. De milyen alapon
hataroljuk be ezt avalészinliségi szdzalékot? Nyil-
van olyan hatékonysagi mérlegelés alapjan, amely-
nek soran a nagyobb fordul6idé vagy tartalék-
jarm{ bedllitdsanak terheit az ezaltal elérhet6
0sszes eredménnyel allitjuk szembe.

A pontatlan kozlekedés sokszor olyan mérvi,
hogy a kocsi a visszainduldsra eldirt idépontra
se fut be. Ha késése a visszaindulas id6pontjat a
menetrendben el8irt teljes kovetési id6kdzzel
meghaladja, teljesmenetkimaradasrol beszélink.Tel-
jes menetkimaradas akkor kovetkezik be, ha a
késés (a hiba elméletben a ,delta” hiba) id6tar-
tama eléri az inditasi id6koz és a menetrend sze-
rinti varakozasi (tartézkodasi) id6 o6sszegét, tehat
ha a kocsik az el@irt visszainditasi id6pont utan
érkeznek be. A kérdés gy fogalmazandé meg,
hogy mekkora a valdszinlisége annak, hogy a koril-
futasi id6 (a visszaérkezésig) annak atlagatol a
szoOras kilonb6z6 egész szamu tébbszordsével eltér?
A megbizhatésagi egyitthatd (t) az eltérés és a
szOras viszonya, melynek valészinlisége a norma-
lis eloszlas eloszlasfiiggvényének (kumulalt) tab-
lazatdbol irhaté ki, azonban csak egyoldali valé-
szinliség vehetd figyelembe, mert az atlagtél valé
eltérésekb6l csak a késésirdnyuakat vizsgaljuk.

Pl. a 39-es viszonylat teljes fordul6ideje az ér-
vényes menetrend szerint 48 perc, sok mérés sze-
rint a korulfutas (a visszaérkezésig) atlaga 46 és az
ebbdl szamitott sz6ras 5,1 perc. Ha a s(rliség 3
perc, akkor teljes menetkimaradéas (48 —46)-j-3=5
perc késés esetén kovetkezik be. A t megbizhato-
sagi egyltthato akkor

késés _ 5

L 0,98,
szoras 51

amihez tartozd egyoldali val6szinliség 16,4%.
Koénnyen lehet, hogy az ekkora valdszin(iség tir-
hetetlennek mindsul és tartalékkocsi bedllitasat
koveteli meg a végallomason.

Ha végil nem teljes menetkimaradasrél beszé-
link, hanem pl. 2 perces késéssel val6 visszain-
dulds esetérél, akkor a beérkezési késés nyilvan
(48 —46) + 2=4 perc volt, i=4/5,1=0,785, aminek
bekdvetkezési valdszinlisége mar 21,8%.

Ha a tartalékkocsi terheit a késésekkel allitjuk
szembe, az amortizacioval és kapcsolt kdltségeivel
szemben all a teljes menetkimaradas miatti vara-
kozasi id6 a szdébanforgd id6ponttol a csicsid6-
szak végéig, miutan az a tapasztalat, hogy a ké-
sést csucsidén belil csékkenteni gyakorlatilag nem
lehet, az inkdbb novekszik. A csucsidészak id6-
tartama legyen Aatlagosan 4 o6ra; ennek elején
menetkimaradast okozé késés altalaban még nem
fordul el6, de 60 perces atlagfordulé mualtan (az
id6 3/4-ed részében) mar igen, és ha nem avatko-
zunk bele, hatvédnyozédik. Ha ugyanis az egy
megallohelytdvolsdgra es6é késés At, akkor az elsd
megallohelynél a 11 tartézkodasi id6 ugyanilyen
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aranyban megnd és az egylttes késés a kovetkezd
megallonal mar [14]:

ZIli+y H=At(l +y),

az n-ediknél: At(1-Fy)n

De a megalléban varakozé E tdmeg is ugyanilyen
aranyban novekszik:

t

Ez utobbi wm-edfokd parabola alatti terilete
aranyos a csucsid6b6l hatralevé utasvarakozasi
id6vel, és ennek id6egyenértéke (ku) a talzsufolt-
sdg miatti kényelmetlenség kovetkeztében lega-
labbis 1,5-del szorozva allitandé szembe nem a 3
igénybevételi ordra jutd beruhazasi terhekkel és
bérrel (egy 6rara kj), hanem az ilyen mértéki
késés valoszinlségi szazalékaval (p gyakorisadg). Ha

0 4*(1+ y)»3-1. 15 Ku > IK pi

akkor érdemes tartalék rendszeresitése, illetve be-
allitasa. Ez az optiméalis tartalék beallitdsanak
hatarfeltétele.

Emlitettik, hogy a kialakulé teljes fordul6id6 a
zavard korulmények miatt szorédik és egy masik
gondolatmenet nyoman azt kérdezhetjik, mekkora
a valoszinlisége annak, hogy a tényleges, sz6rodo
értékek a menetrendben szadmitason alapulta!
tallépik? Ha el6bbi példdban a kialakult teljes
fordul6idé atlaga 47 perc, annak valdszinlsége,
hogy a szdmitottat 5,1 szérds mellett a forduldidé
tallépi: 42%, ami igen magas. Ha csak 20%-0s
tallépési valdszinliséget engedink meg, ez 51
perces fordul6idd el6irdsat kdvetelné meg.
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1 abra. Az IATM 1969. évi budapesti talalkozéjara készilt emlékplakett

A kdzlekedési és postamizeumok

vilagszervezetének budapesti konferenciaja

Dr. CZEKE BELA

A mulzeumok nemzetkdzi egyuttmikddésének
nagy, mind az 6t vilagrészre kiterjed6 szervezete az
ICOM (International Council of Museums), amely
az UNESCO védnoksége alatt fejti ki tevékenysé-
gét. Ez a szervezet haromévenként tartja kozgy(-
lIését, amely mindig nagyjelent6ségli eseménye a
muzeumi életnek. A legutobbi kézgy(ilés 1968-ban
volt a Német Szovetségi Koztarsasaghan (Kdlnben,
illetéleg Miinchenben), a legkdzelebbi pedig 1971-
ben lesz Franciaorszagban. Az elmult kozgydlilés
f6témaja ,,a mlazeumok és a kutatds” volt, a
kovetkez6é pedig ,,a mizeumok és az oktatas-
nevelés” lesz. A f6témat mindig szadmos el6adas
és korreferatum exponalja, s lehet6ség van a nyil-
vénos vitéra is.

Az ICOM tagjai nem intézmények (muzeumok),
hanem természetes személyek: muizeumi vezet6k
és szakemberek. A tagsag részben az Gn. nemzeti
bizottsagokban, részben a nemzetkdzi bizottsa-
gokban tevékenykedik.

Hazankban is mikddik az ICOM Magyar Nem -
zeti Bizottsaga, amely muzeumaink nemzetkozi
kapcsolatainak fontos koordinalé szerve. Jelenlegi
elndke dr. Fiilep Ferenc, a régészeti tudomanyok
kandidatusa, a Magyar Nemzeti Mizeum fdigaz-
gatdja.

Az ICOM nemzetkdzi bizottsagai részben alta-
lanos, funkcionéalis jellegli muzeoldgiai kérdések-
kel (pl. dokumentacid), részben szlkebb szakmai
teruletekkel foglalkoznak. Ezek soraban az egyik
legaktivabb a Kozlekedési Muzeumok Bizottsdga
(ICOM-Commitee No 17 for Transport Museums).

Az 1968. évi ICOM kongresszussal egyidejlileg
a 17. sz. Bizottsag is kozgydlést tartott, ahol a
munka tovabbi kiszélesitése szempontjabol fon-
tos hatarozatokat hozott. igy mindenekel6tt
kimondotta szervezeti atalakulasat, nevezetesen
azt, hogy tagjai egy 6nallo nemzetkdzi egyesiletet
hoznak létre, a Kozlekedési MGzeumok Nemzetkdzi
Szévegségé-t (International Association of Transport
Museums, IATM). Ennek tagjai — szemben az
ICOM tagjaival — nem természetes, hanem jogi
személyek: kozlekedési és postamuzeumok, ille-

t6leg mas (mdszaki, térténeti stb.) mazeumok, ha
onallo kozlekedési osztalyuk (gyljteményiik) van.
Az (j szervezet azonban nem szakitotta meg kap-
csolatat az ICOM-mal: a Szbdvetség egyben az
ICOM 17. sz. Bizottsagat is képezi és igy részt
vesz az 0sszes muzeumok vildgszervezetének tevé-
kenységében is. Az ICOM koézgyllésén a Szdvet-
séget a vezet6ség tagjai képviselik.

Az IATM-nek jelenleg mintegy 120 tagja van,
els6sorban Eur6opabdl, de ndvekszik a tag-muzeu-
mok szama a tengerentdli orszagokbol is. Magyar-
orszagrol els6ként a Kozlekedési Muzeum, ezt kdve-
téen a PostamGzeum és a Bélyegmuzeum lett az
IATM tagja.

Az 1969. év els6é felében lebonyolitott valasztas
soran az aldbbi, 10 tagl vezetéséget valasztottak
meg, amelynek mandatuma 1971-ig érvényes:

EIndk: Dr. R. F. J. Weber, a héagai Holland
Postamlzeum igazgatdja.

Alelndkok:e/. scholes, a londoni Brit Kdzlekedési
Muzeum igazgatdja, A. Wwaldis, a luzerni Svajci
Kozlekedési Mluzeum igazgatoja.

Titkdr: Dr. G. Albrecht, a Ko&lni Torténeti
Muizeum igazgatdja.

Vezet6ségi tagok:

Franciaorszdg: J. B. Prudhommeaux, a parizsi
LVarosi, Varoskozi és Vidéki Kozlekedés Muzeu-
mainak Egyesulete” alelndke,

Lengyelorszag: Dr. P. Smolarek, a gdanski
Tengerhajézasi MlUzeum igazgatdja,

Magyarorszag: Dr. Czére Béla, a budapesti
Kozlekedési Muzeum f6igazgatoja,

Norvégia: L. Pettersen, a bergeni Hajézasi
Muzeum igazgatoja,

Olaszorszdg: Dr. R. Biscaretti di Ruffia, a
torindi Automobil MUzeum elndke,

USA: L. s. Casey, a washingtoni Nemzeti Lég-
ligyi Muzeum (Smithsonian Institution) fellgye-
16je.

Az (jjaalakitott szervezett6l a kozlekedési és
postamuizeumok mértékadd intézményei és szak-
emberei azt varjak, hogy munkdaja rendszeres és
szakmailag elmélyilt legyen, nyujtson konkrét
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abra. A Kozlekedési Muzeum térténetét bemutatd kiallitas
megnyitasa 19«9. szeptember 7-én

segitséget a kozlekedési muzeoldgia problémainak
megoldasahoz, fejlessze a tag-muzeumok Kkozti
egylttmikoédést: a tapasztalatcserét, a tudoma-
nyos informéciot, az archivalis anyagok, kiallitasi
targyak, s6t egész kiallitasok cseréjét. A tovabb-
fejlédés egyik legf6bb biztositéka az a valtozas,
hogy az IATM-nek intézmények (mulzeumok) a
tagjai, amelyek &ltaldban megfelel§ szellemi és
anyagi er6kkel rendelkeznek a nemzetkdzi kap-
csolatok lehet8ségeinek kihasznalasahoz.

A budapesti Kézlekedési Muzeum jo nemzetkdzi
hirnevének tulajdonithaté, hogy az 1968. évi
kélni kozgy(lilésen — amikor az IATM megalaki-
tdsat kimondtdk — az 1969. évi rendkivili koz-
gy(llés szinhelyéiil Budapestet valasztottak és meg-
rendezésére a Kozlekedési Muzeumot kérték fel.
Egydlttal elfogadtdk azt a javaslatunkat, hogy a
kozgylléseket mindig nyilvanos konferenciaval
kossék egybe, amely valamilyen, a kozlekedési
muzeoldgia szempontjabol fontos témat dolgoz fel.
Ez egyben bizonyitéka — a korabbi gyakorlattal
szemben, amikor lényegében csak szervezeti kér-
dések és tarsadalmi megmozduldsok szerepeltek a
programokban — az IATM elmélyulé szakmai
tevékenységének. A budapesti konferencian a
vezet6ség a ,,Modellek a miszaki mGzeumokban”
témat tlizte napirendre és a vonatkozd el6ada-
sokra magyar el6dokat kért fel. Ez egyben annak
is bizonyitéka, hogy Kozlekedési Muzeumunk
modell-gy(jteménye és altaldban a magyar model-
lez6k munkéssaga, a vonatkozd elméleti és gyakor-
lati tevékenység megbecsilésnek o6rvend a kil-
foldi szakkdrdkben.

Az IATM ez évi budapesti kdzgy(ilésének fon-
tossdgat szdmunkra kuléndsen megndvelte az a
tény, hogy a kozlekedési és postamizeumok vilag-
szervezete els6 izben llésezett szocialistaorszagban.
Ez lehet6vé tette, hogy a szocialista orszagok érde-
kelt muzeumai — amelyek a koradbbi években
csak igen kis szamban vettek részt az ICOM 17. sz.
Bizottsdgdnak munk&jdban — e szervezet teve-
kenységét jobban megismerjék és tevékenységébe
nagyobb szdmban bekapcsolédjanak. Ezt elGse-
gitend6, a magyar Kozlekedési Muzeum 1969.
jvinius  25—27-én  munkaértekezletre hivta meg
Budapestre az eurdpai szocialista orszagok kozle-
kedési és postamuUzeumainak vezet6it. Ez az igen
jo eredménnyel zarult megbeszélés kettés haszon-

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

3. dbra. A MUzeum restaurator-mhelye; el6térben a ,,ltuda™
alaver6gép 1 : 10 Iéptékd miikédé modellje

nal jart: egyrészt tovabbfejleszti és intézményessé
teszi a barati orszagok szakmuzeumainak szoros
egyuttmikodését, masrészt el6készitette a szo-
cialista orszagok nagvobb arédnvi belépését az
IATM-be.

Az IATM 1969. szeptember 7—12 kdzt meg-
tartott rendkiviili kozgydlése és konferenciaja mar
tikrozte a fenti er6feszitések eredményeit. 14 or-
szag (Ausztria, Bulgéria, Csehszlovékia, Hollandia,
Jugoszlavia, Lengyelorszag, Magyarorszag, NDK,
Norvégia, NSZK, Olaszorszdg, Svajc, Szovjetunio,
USA) 25 muzeumaéanak 40 képvisel6je vett részt a
budapesti taldlkozon, koztik 5 olyan szocialista
orszagbeli mizeum, amely ugyan még nem tagja
az IATM-nek, de belépése a kozeli jovében var-
hat6.

A budapesti talalkozé 6 napos programja az alabbi
eseményeket dlelte fel:

— az IATM rendkiviuli kdzgydilését,

— az IATM vezetdségének Ulését,

— a nyilvanos konferenciat a ,Modellek a
m{iszaki mUzeumokban” c. témarol,

— muzeumok és lizemek latogatasat,

— egyéb tarsadalmi rendezvényeket.

Az IATM budapesti kozgy(lésének résztvevdi
els6 izben szeptember 7-én este taldlkoztak a
Kézlekedési Muzeumban, ahol az el6addteremben
egy kulén kiallitason mutattak be a Mizeum tor-
ténetét 1896-tél napjainkig, tovabba tajékozdédhat-
tak a Muzeum gy(jteményi 4&gairdl és azok alla-
ganak nagysagarol. A Muzeum vezet6je altal adott
fogadason bemutattdk a ,,Magyar Rapszédia” C.
szines filmet.

A kovetkezd napon délel6tt a résztvev6k meg-
tekintették a Kozlekedési Muzeumot, tajékoztatést
kaptak a MGzeum gy(ijté és restaurdld munkajarél,
majd levetitették szdmukra ,,A tavolsag legy6zése”
c. szines mazeumi filmet.

Ugyanezen napon délben nyitottdk meg a
Nemzetkdzi Modellkiallitast a Budapesti Nemzet-
kozi V4&sér 44. sz. pavilonjdban. E szines és gazdag
tartalma kiallitist — magyar, csehszlovak és
NDK-beli modellezé6k részvételével — a Magyar
Vasttmodellez6k és VaslUtbaratok Orszagos Egyesi-
lete rendezte, a budapesti Kozlekedési Mizeum és a
drezdai Verkehrsmuseum kozremiikddésével. A
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kiallitast dr. Kerkapoly Endre, a miszaki tudoma-
nyok kandidatusa, tanszékvezet6 egyetemi docens,
az Egyesilet elndke nyitotta meg, méltatva a kial-
litdson résztvevd modellez6k munkassagat.

A modellkiallitason — amelyet szeptember 8 és
oktober 10 kdzt mintegy 25 000 l4togatd tekintett
meg — nagy figyelmet keltett a Kozlekedési
Mulzeum exponatum-sorozata: a MAV 326 sor.
g6zmozdony kiallitdsi célra levagott, 1:1 méret-
aranyu orr-része, amelyhez ugyanezen mozdony
1:5, 1:12, 1:20, 1:45, 1:87, 1:120 és 1:160 méret-
aranyd modelljei csatlakoztak, igen tanulsdgosan
szemléltetve a léptékvaltozds hatasat a modell
tulajdonsagaira.

Szeptember 8-an délutan a kulféldi résztvevik
autébuszkoraton vettek részt, megtekintették
Budapest nevezetességeit, majd latogatdsukat a
budai Varban, a Budapesti Térténeti MGzeum im-
pozans kiallitasi termeiben fejezték be, ahol Bartos
Istvan elndkhelyettes a FOvaros nevében adott ré-
szukre fogadast.

A taladlkoz6 legkiemelked6bb eseményére szep-
tember 9-én déleldtt kerult sor. Ekkor tartottdk a
Koézlekedési Mizeum el6adotermében — a Magyar

4. dbra. Készlet a Nemzetkozi Modellkiallitas meguajitasarol

Tudoméanyos Akadémia M (iszaki Tudomanyok Osz-
talya tdmogatdsaval — a nyilvanos konferenciat,
amelyen a kilféldi vendégeken kivil szdmos ma-
gyar kozlekedési és mizeumi szakember, valamint
modellez6 vett részt.

A konferenciat dr. R. E. J. Weber elndk nyitotta
meg, tolmacsolva az IATM vezet6ségének készone-
tét mindazon magyar szervek és személyek felé,
amelyek és akik a budapesti taldlkozé megvalosi-
tasdhoz segitséget nyudjtottak.

Dr. Fillep Ferenc az ICOM Magyar Nemzeti
Bizottsdga nevében udvozolte a konferenciat, Ki-
emelve, hogy a kozlekedési muzeolégia az utébbi
id6ben rendkivil nagy aktivitast tanusit, és sokat
igérd, uj terlletet képvisel a muzeoldgia klasszikus
agai mellett.

Ezt kdvetéen dr. Csanadi Gyorgy, az MTA leve-
lez6 tagja, koOzlekedés- és postaligyi miniszter
mondotta el megnyitd beszédét. A kozlekedési
korméanyzat és az Akadémia nevében szivélyesen
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5. abra. A MAV 326 sor. mozdonyéanak inodell-sora a kiallitason

Udvozolve a konferencia résztvevdit, méltatta a
magyar Kozlekedési Muzeum tevékenységét és
a kozlekedési muzeoldgia, az ezt szolgalé tudoma-
nyos munka fontossagarél beszélt. Kiemelte, hogy
a kozlekedési és postamlzeumok tevékenységé-
ben — a malt emlékeinek gy(jtésén, feldolgozasan
és a hagyomanyok éapolasan felil — jelentds sze-
repet kell kapnia a jelen, s6t a jové problémainak
is. Elmondotta, hogy a budapesti Ko6zlekedési
Muizeum ebben egyre nagyobb szerepet vallal,
igy pl. a malt évben az Orszaggydlés altal is el-
fogadott Kozlekedéspolitikai Koncepcid széles kor(
megérttetését a muzeum kiallitasa igen sikeresen
szolgalta. Messzemen6 egyetértését fejezte ki azzal,
hogy az IATM budapesti konferenciaja egy igen
komoly és a muzeumi szakkoroket vilagszerte
foglalkoztatd probléma, a modellek kérdéseinek
behat6 tanulmdanyozasat tlizte napirendjére, és
sok sikert kivant e problémakomplexum meg-
olddsdnak el6bbrevitelében.

A konferencia mésodik részében kerilt sor a
modellekkel foglalkoz6 el6adasokra.

Dr. Czére Béla, a koOzlekedéstudoméanyok dok-
tora, a Kozlekedési Muzeum f6igazgatdja, A model-

y. dbra. Dr. Csanadi Gyorgy kozlekedés- és postattgyi miniszter megnyit«
beszédét mondja a konferencian; t6le jobbra dr. R. E. J. Weber, az
IATM elndke
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lek tudomanyos és tarsadalmi jelentésége napjaink-
ban~ c. el6adasdban attekintést adott a tudomanyos
megismerés, a kutatds és kisérletezés, a mdvészi
és technikai alkoté munka, az oktatas és néepmd-
velés, a kereskedelmi élet, a reklam és a propa-
ganda, a szérakozasi célu barkacsolas, a sportszerd
modellezés, valamint a gyermekjaték ipar azon
teruleteirdl, ahol a modellek iranti min6ségi és
mennyiségi igények rohamosan névekednek.

A modellezés, a modell-fogalom térténeti fej-
I6désére utalva kifejtette, hogy ,,...az ember,
mint gondolkzd 1ény, mar dntudatra ébredésének
kezdeteitdl szikségképpen... igénybe vette a val4-
sag olyan leegyszerdsitett, illetbleg méreteiben
viszonylag kicsiny és ezért kénnyen attekinthetd,
szemléletes reprezentécidit — modelljeit — ame-
lyek valamiféle kozblls6 lépést képviselnek egy-
fel6l a bonyolult valdésag és a ravonatkoz6 meg-
levd fogyatékos ismereteink, masfel6l a Kiteljese-
dett emberi alkotas... és az azt elindito elemi al-
kot6i szandék, az elsd elképzelés kozott.” Ma, a
tudomanyos technikai forradalom koraban a mo-
dellezés egyre Ujabb formakat 6lt. A hasznalatos
materialis (érzékletes, fizikai) modellek és az esz-
mei (elméleti vagy matematikai) modellek nem-
csak mennyiségileg sokasodnak, hanem nagymér-
tékben differencidlédnak és specializalodnak is. Ez
szilkségesse teszi, hogy revizié ala vegyik a mo-
dellre vonatkoz6 régebbi, klasszikusnak nevezhet6
nézeteket, definiciokat, megkiséreljik kovetni a
rohamos fejlédést a terminoldgia tisztdzasaval is.

A mdszaki és ezen belul a kozlekedési muzeu-
mok modelljeivel szemben tadmasztandé magas
technikai, torténeti és esztétikai, valamint didak-
tikai kovetelményekrél szélva, ramutatott arra,
hogy a muzeumok tradiciéi nem maradéktalanul
pozitivek. Az évszazados Orokség, a régi modell-
épitési és expondlési technika — beleértve a lép-
tékek tradiciondlis megvalasztasat is—néha vissza-
hazo erdvel jelentkezik a muzeumok fejlesztésében.

Napjainkban a kozlekedési muzeumokban 6r-
zendd exponatumok szamanak gyorsuld noveke-
dése, az eredeti targyak egyre nagyobb aranyban
modellekkel valé helyettesitésének kényszer( szik-
ségessége, a modellek szinvonala iranti igények
novekedése — szembedllitva az ilyen mértékben
sohasem kovethet6 kiallitasi és raktarozasi kapa-
citassal, a modellek nagy koltségével és a min-
dendtt szk modellépité kapacitdssal — teszik a
modellek Ugyét a muazeumok els6rendli proble-
majava.

A témakoér masodik el6adasat petrik otto OKi.
mérnok, a Kozlekedési Mlzeum Mdszaki és Mdd-
szertani Osztalyanak vezet8je tartotta ,Modellek
a miszaki muzeumokban™ cimen.

El6adasa els6 részében a modellek rendszerezé-
sével foglalkozott. Diagramokon mutatta be

m- a természetes és mesterséges (a lényeges és
Iényegtelen tulajdonsagok szerinti) iendszerezés
szempontjait,

— az eszmei és anyagi modellek, valamint

— a leképezeési elv szerinti osztalyozast,

— a mdszaki modellek és ezen belll

— a demonstracidés mdszaki modellek osztalyo-
z4s4t.

kozlekedéstudomanyi szemle

A tovabbiakban az el6ad6 a vonatkoz6 termino-
logiai kérdésekkel: a modell, a fékivitel, a makett,
az atrap, a diordma, a demonstraciés modell és a
rekonstrukcié fogalmaival foglalkozott kritikailag.

Az el6adés harmadik részében volt sz6 a mua-
zeumi miszaki modellekrél, amelyek a szemléltetd,
a didaktikai és a targyp6tlé6 modellek kategéridiba
sorolhaték. A teljes érték( muzeumi miszaki
modellekkel szemben tdmasztott kdévetelmények
harom csoportba tartoznak. Ezek:

— a hiteles bazis (forrasérték(i dokumentacio
és tudomanyos igény( tanulmany),

a helyes leképezés (a szerkezeti megoldas,
miikodés, felszerelés, a felhasznalt anyag, s6t a
gyartastehnologia tekintetében is),

— a meéreth(iség.

Az elmondottakat az el6add vetitett képekkel
illusztralta, helyes és helytelen modellépitési pél-
dakat mutatva be.

Befejezésll javaslatot tett, hogy az IATM fog-
lalkozzék

— a nemzetkdzileg egységes terminologia Ki-
dolgozéasaval,

— a miszaki muzeumi modellekkel szembeni
kovetelmények nemzetkdzi szinten valé rogzitésé-
vel és els@sorban egy léptékszabvany (ajanlas)
kiadasaval,

— a fentiek érdekében, gydljteményi aganként,
nemzetkdzi statisztikai adatgy(jtés megval6si-
tdsaval.

Szeptember 9-én délutdn tartottak meg az
IATM zartkérd, rendkivili kézgydlését, amelyen —
tobbek kdzt — elfogadtak a titkari beszamoldt és
a pénzigyi jelentést, elhataroztak az IATM tag-
intézményeirdl egy tajékoztatd kotet kiadasat,
tovabba megvitattak a jévé évi rendkivili koz-
gylilés fétomajara vonatkozé javaslatokat. Az
1970. évi rendkiviuli kozgyllés el6relathatdlag
Bécsben lesz.

Ezt kdvetben Ulést tartott az IATM vezetsége
is, ahol elhatiroztdk, hogy az 1970. évi konferen-
cidn az eredeti kdzlekedési muzeumi targyak prob-
Iémait (gydjtés, feldolgozas, &rzés, konzervalas
sth.) fogjak megvitatni.

A kozgy(lés utdn a résztvevék megtekintették a
»100 éves a Magyar Posta” c. szines filmet, majd
résztvettek a Technika Hazéaban adott fogadason,
aholllédényi Karoly miniszterhelyettes, a Kézleke-
déstudoméanyi Egyesilet f6titkara adott tdjékozta-
tdst az egyesilet tevékenységérél.

Szeptember 10-én a kulfoldi résztvev6k balatoni
kirandulason vettek részt. Utkdzben, Székesfehér-
varon megtekintették a koézlekedési gyermekrajz
kiallitast, amely a nagysikerl budapesti bemuta-
toja utdn *immar otédik vidéki allomashelyén
mutatkozott be. Tihanyban meglatogattdk a ma-
zeumot, ahol a Kozlekedési Muzeum ,Hajék a
Balatonon” c. kiallitasdn dr. Fekete Gyérgy, a
miszaki tudomanyok kandidatusa, a MAHART
vezérigazgatohelyettese kalauzolta a vendégeket.

Szeptember 11-én kerilt sor a modellekkel fog-
lalkoz6 konferencia folytatdsdra. Az elhangzott
eléaddsokhoz D. H. cCouvée, a hollandiai Rijk
Mulzeum igazgatdja, M. C. Sloan, az amerikai Légi-
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T. dbra. Latogatas a PostamUzeumban

er6k Mulzeuma igazgatéja és K. Wilenszkaja, a
moszkvai Polytechnikai Muzeum igazgatohelyet-
tese tartottak korreferatumot, akik féleg sajat
muzeumuk tapasztalatait ismertették a modell-
épités és a mazeumi felhasznalas terlletén. Az ezt
kovetd vitdban szdmoséan resztvettek. A konferen-
cia eredményeit dr. R. E. J. Weber elnék foglalta
0ssze, majd javaslatira az IATM nemzetkdzi
munkabizottsagokat kildétt ki, amelyek a termi-
nolégia nemzetkdzi egységesitésével, a modell-
léptékekre vonatkozé ajanlasokkal, valamint az
IATM és az UIC (Nemzetkdzi Vasuti Egylet) jov6-
beni egyuttmikddésének lehet6ségeivel foglal-
koznak.

A konferencia befejezése utan a kulfoldi vendé-
gek megtekintették a PostamGzeumot, amelyet dr.
Vajda Endre igazgatdé mutatott be, tovabba a
Bélyegmuizeumot, ahol Koncz Jené, a Mlzeum mun-
katédrsa ismertette a gy(jteményeket. Ezutidn az
IATM vezet6ségét dr. Csanadi Gyorgy kodzlekedés-
és postalgyi miniszter fogadta hivatali helyiségé-
ben, megbeszélve a tovabbi nemzetkdzi egylttm-
kddés lehetéségeit.

A budapesti talalkozé utols6 napjan, szeptember
12-én a konferencia résztvev6i megtekintették a
budapesti Metro épitkezéseit, tovabba meglato-
gattak az lkarus Karosszéria- és Jarmi(igyarat.

HIRDESSEN A
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$. abra. A vendégek tanulmanyozzak a Bélyegmuzeum gydjteményét

A gyar tevékenységérdl és fejlesztésér6l Toldi
Jozsef vezérigazgatd adott tdjékoztatadst. Délutén
az Uttér6vasaton vald kirandulds szerepelt a prog-
ramban, este pedig a Hunyadi sétahajo fedélzetén
tartottdk meg a kozgylilés és a konferencia z&ar6-
ulését.

Itt dr. R. E. J. Weher, az IATM elndke foglalta
0ssze a budapesti talalkozé eredményeit. Rendki-
vil meleg szavakkal kdszdnte meg a Kdzlekedési
MuUzeum munkatarsainak gondos és aldozatkész
el6készitd munkajat, azt a magyaros vendégszere-
tetet, amelyet egész ittartézkodéasuk alatt tapasz-
taltak. Nagy elismeréssel ad6zott a tanadcskozés
magas szakmai szinvonalanak és az elért eredmé-
nyeket igen fontosnak mindsitette.

A zar0 értekezlet utdn a vendégeket a Kozleke-
dési MUzeum a hajé fedélzetén bulcsltvacsoran
latta vendégiil.

Az IATM budapesti kézgy(ilését és konferencia-
jat magyar részrél is nagyra értékeljik, mert (j
teriiletét tarta fel a kozlekedés és posta nemzetkdzi
kapcsolatainak, a vilagszerte reneszanszat él6
muzeumugy Kkeretében el6segiti a kozlekedési
muzeoldgia tovabbi lendiletes fejl6dését, aminek
eredményeit végsé soron a modern technika, a
kozlekedés fejlédése irant egyre jobban érdekl6d6
széles tomegek fogjak élvezni.
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A hirdetések az alabbi cimre kiilldend6k:

LAPKIADO VALLALAT, BUDAPEST VII., LENIN KORUT 9—11
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Vasuti sinek faradasos torésének kialakuladsa

érintkezési fesziiltségek hatasara
Dr. TOTH LAJOS

A vasuti kozlekedés utobbi évtizedeiben be-
kovetkezett fejlédése a keréknyomasok, a sebes-
ségek novekedését és ezzel egy id6ben a kerékat-
meérék csdkkenését vonta maga utan. Mindezek
egyrészt a sinfejben ébredt érintkezési fesziltségek
novekedését, masrészt pedig a sin fokozott dina-
mikai terhelését eredményezték. Ennek a meg-
novekedett igénybevételnek hatasara a hagyoma-
nyos épitésli palyakban egyre gyakoribbak a
kilénb6z8 faradasos jellegld sinmeghibasodasok,
faradasos sintorések.

A sin természetes elhasznal6déasa; a cslsz6- és
gordulé surlodasbol adodé oldalfeliilet-kopasa —
mint élettartam meghataroz6 tényez6 — az ilyen
terhelés( palyadkon egyre kisebb jelent6ségi.

A nagy tengelynyomasok kdvetkeztében a sinek
élettartamat — els6sorban ivekben m— az ismétlédd
érintkezési fesziltségek hatasara bekdvetkez6 fa-
raddsos hibak; futofeliletkitoredezés, oldalfeliilet-
csorbulés és torések szabjak meg. Ezek a faradasos
meghibdsodasok féleg a vasati kodzlekedés kor-
szer(isitésében el6bbrejard, fejlettebb ipari orszéa-
gok nagy elegytonna forgalmat lebonyolité palyain
gyakoriak. Amerikdban pl. az utdbbi két évtized-
ben a szabalyozott hiitési smeken el6fordult
12 353 tdrésnek csaknem 80%-a (9715) a nagy
érintkezési fesziltségek kovetkeztében allt el6 [1].
Szovjet tapasztalatok szerint is a sinek élettarta-
mat ivekben a nagy tengelynysoméasokbd6l adédo an.
érintkezési, kontakt meghibasodasok szabjak meg,
mintsem a surlédasos kopas [2]. A nagy sebességek
kdovetkezményeként megndtt dinamikai igénybe-
vétel hatasara a viszonylag kis tengelynyomassal
terhelt palyakban is egyre gyakoribbak a kulén-
b6z6 anyag- és gyartasi hibabol eredd faradasos
jellegi meghibéasodasok, lunkeres rétegh6l, salak-
sorossaghol kifejlédott faradasos torések és az un.
vesetipusu torések [3].

Hazai vasuti Vonalainkon a faradasos sintdrések
kozul els6sorban az anyag- és gyartasi hibak altal
el6idézett — sajnadlatos mddon egyre ndvekedd
szdma — toréssel taldlkozunk. A terhelési viszo-
nyokb6l adédoan az érintkezési feszlltségek Ki-
valtotta sintérések el6fordulasi valészinlsége kicsi.

A sintdrések tipusainak azonositasa, okai ki-
kiszobolési lehet6ségeinek feltarasa mind Gzem-
biztonsagi, mind gazdasagi szempontbol rendkivili
fontossagu, igy érthetd, hogy a hazai szaksajtoban
is ezekkel a ma még tébb vonatkozasban tisztazat-
lan meghib&sodésokkal, térésekkel kapcsolatban
tobb dolgozat jelent meg [3], [4], [5], [6].

A kovetkez6kben, megkllénbbztetéen a vese-
tipusu és egyéb, durva anyaghibara visszavezet-
het6 faradasos torésekt6l, az érintkezésifesziltségek
hatasara bekovetkez6 sintérések kialakuldsat kiva-
nom bemutatni. A vesetipusu torések okat,
mechanizmusat a Kézlekedéstudoméanyi Szemlében
megjelent kordbbi tanulméanyok téargyaltédk. [3],

A sinfej fesziiltségi allapota

Eisemann, Bondarenko [7], [8], [9] kutatasai
alapjan a vasuti kerékkel terhelt sinfej fesziltségi
allapotat és abban a vizszintes helyzet(i faradasos
repedést el8idéz6 csusztaté feszilltségek €bredését
réviden a kdvetkez6kben foglalhatjuk 6ssze.

A keréknyomds a sinfejben ax, av, az f6fesziltse-
gekkel leirhatd fesziltséget ébreszt. A féfesziltségek
az érintkezési felileten nagyjabol egyenl6ek, igy
kozvetlenil a futéfelileten nem ébred csisztatd
feszultség. A futofelilet alatt, a terhelés atadas
tengelye mentén a fugg6leges iranyl az f6feszilt-
ség lassan, mig az erre merdleges keresztirdnyd ax
és hossziranyl avféfeszultségek viszonylag gyorsan
csOkkennek. Ennek a kovetkeztében a sinfejben
vizszintes helyzetli csusztato fesziultségek ébred-
nek, amelyeknek nagysagat hossz- és kereszt-
iranyban, valamint mélvségbeni eloszlasat a ke-
réknyomas nagysaga, az érintkez6 feliiletek geo-
metridja és a kerékre hato kilénb6z6 iranyd gyor-
sulasok szabjak meg. A vasuiti sin és kerék geo-
metriai viszonyaib6l adéd6an a futé felulet alatt
5... 7mm-re ébred a maximélis cslUsztatdé feszult-
ség. A fesziiltségek eloszlasat az érintkezési ellip-
szis sulypontjaban felvett fliggéleges tengely
mentén az 1. abra szemlélteti. Adott sin-kereszt-
metszetben a kerekek egyméas utani atgordilése
kovetkeztében ezek a fesziltségek szakaszosan is-
métlédnek. Ha az ismétl6dés megfeleld fesziltség-
szinten kovetkezik be, pontosabban: ha a sinfej
belsejében ébredt csusztatd feszlltség megkoze-
liti, illetve meghaladja a sin szakitoszilardsaganak
0,3-szeresét, akkor az megfelel6 szamu igénybevé-
tel utan a sinfejben vizszintes irdnyd repedést hoz-
hat létre, amely kiindulasi helye a felileti farada-
sos meghibasodasoknak és végsé esetben a sin
keresztirany( térésének.

A ma hasznélatos sinszilardsagi jellemz6kbdl,
tovdbba a tengelynyomésokbdl adédéan a durva
anyaghibat, pl. salaksorossagot nem tartalmazoé
sinfejben a repedést el§idézd csusztatd fesziltség
liktetés csak ivekben, féként a helytelen ivelési
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ivekben fordulhat el6. Az ivekben fellépd oldal-
irany( gyorsulasok ugyanis jelent6sen ndvelik a
keréknyomast és a keresztirdnyu nyir6 fesziltséget,
ugy, hogy az a kiils6 sinszalban elérheti az el6bbiek-
ben megadott értéket [8]. NOveli a sin igénybevéte-
16t a g6zmozdonyokhoz képest magasabb suly-
pontl Diesel- és villamos mozdonyok koézlekedte-
tése is. Amikoris a gyorsulasok kedvez6tlen hal-
moz6déisa kovetkeztében a kils6é sinszdlakon az
oldaliranyd nyomas a keréknyoméas 40%-at is
elérheti. Ez a magyarazata annak, hogy az érint-
kezési feszultségek altal eléidézett faradasos meg-
hibasodasok, térések ivekben és féleg az éles, hely-
telen ivekben fordulnak elé [10]. Egyenes palyakon
— még nagy tengelynyomasok esetén is— a tipikus
kontakt meghibasodasok eléfordulasanak vald-
szinlisége az igénybevételb6l addéddan nagyon
csekély. Repedés, kitdredezés, kicsorbulas csak
durva anyaghibék, vizszintes salaksorossag jelen-
létében kovetkezhet be, melyek fesziultséggydjtd
hatdsuk kovetkeztében csokkentik a sin kifara-
dasi hatarat a veszélyeztetett keresztmetszetben.

Feszultségtorlédast kivalté szovetelemek

A repedés a sinfej legnagyobb csusztaté fe-
szlltséggel terhelt 6vezetében — mint minden fa-
raddsos repedésnél — valamilyen fesziltséggydijté
goc kornyékérdl indul ki. Kiszlik [10], valamint
Baulin és munkatarsai [11] nagyszamU sintorés,
faraddsos Kkitdredezés szdvetszerkezetének elem-
zése alapjan harom csoportba soroljak a fesziltség-
koncentrédl6 gdcokat. Ezek:

a) durva anyaghiba, salaksorossag,

h) szulfid tipust zarvanyok és

r) a sin oldalfeluletének gy(ir6dése a sinfej fels6
rétegeinek képlékeny alakvaltozdsa kovetkezté-
ben.

Ad a) A durva anyaghibak, sorja rahengerlés,
revebehengerlés mentén — kiléndsen, ha ezeknek
elhelyezkedési sikja pdrhuzamos a futéfelilettel —
mar viszonylag kis csisztatd fesziltségek el§idéz-
hetik a vizszintes repedések kialakulasat. A pelyhes
repedéseket az idézett szakirodalom nem emliti
ilyen anyaghibanak, feltehet6leg azért, mert a gaz-
tartalom eloszlasabdél adodéan az egyébként is
viszonylag kisméret(i pelyhek a sin belsejében, jo6-
val a keresztmetszet alatt helyezkednek el — bar
hataresetben, mint vizszintes faradasos repedést
kivalto gocok elképzelhet6k.

Ad b) A féaradasos repedés kialakuldsa szem-
pontjabol Kiszlik szerint [10] leggyakoribb és egy-
ben a legveszélyesebb fesziiltséggy(ljték az FeS,
MnS zarvanyok. A szulfidok a hengerlési irdnyban
elnyljtottak, igy igen aktiv feszlltséggy(jték.
Szulfid sorossag jelenlétében a repedés a sinfej bel-
sejében 5... 7 mm-re a futéfelilet alatt, a legna-
gyobb csusztato fesziltséggel terhelt dvezetben jon
létre.

Ad c) A nagy keréknyomas hatdsara a felileti
rétegek erés képlékeny alakvaltozasa kovetkezik be.
A képlékenyen alakitott réteg kitiremlik a sin
oldalfeluletére. A faradasos repedés a kitliiremlés
alél, amely fesziiltséggy(ijt6 bemetszésként fog-
hatd fel, a melegalakitas soran dekarbonizalédott
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0,2...0,5 mm vastag szénszegény, igy kisszilard-
sagu, ferrites szovetld kéregb6l indul ki.Tehat a
homogén, zarvanymentes sinekben a vizszintes
siku faradasos repedés kivulrél, a sin oldalfelilc-
térél indul és a sin futofelilete alatt, a maximalis
csusztatdo feszilltséggel terhelt ©vezetben terjed
fokozatosan befelé. A repedésképz&dés mechaniz-
musabdl kovetkezik, hogy a homogén, zarvany-
mentes sinfejben is létrejohet repedés, jéllehet
lényegesen nagyobb csuUsztatd fesziiltségek hata-
sara, mint a zarvanvos FeS, MnS-t tartalmazo
sinekben. Természetesen minél nagyobb a sinfej
szilardsaga, alakitasi ellenallasa, annal nagyobb
terhelés hatdsdra képz6dik benne repedés, mivel
annak létrejotte a képlékeny alakvaltozas kovet-
kezménye.
A sintorés kialakulasa

A kezdeti repedés a tovabbi feszilltség ismétl6-
dés hatdsara fokozatosan n6. A repedés keletkezé-
sét, helyét és novekedési folyamatat a 2. abra
szemlélteti. A repedés feletti sinréteg er6sen defor-
malodik és egyre jobban kitliremlik a sin oldalfeli-
letére. A sin futofeliletén a repedés felett, kozel
az oldalfelllethez sotét folt, a4n. hullafolt jelentke-
zik. Alakja ovalis, hossza a sin tengelyével egybe-
esik, és alatta jol lathaté a sinfej kitliremlése az
oldalfellletre (3. és 4. abra). A folt az ismétl6dd
terhelések hatdsara fokozatosan n&, hossza elér-
heti a 15...20 cm-t is. Felllete oxidréteggel bori-
tott, mivel nem érintkezik az abronccsal. A Ki-
fejl6d6 repedés hossziranyl metszetében kalén-
b6z6 le- és felfelé iranyuld agak taldlhatok. Ha a
felfelé iranyul6 repedések elérik a sin futofeliletét,
a soOtét folton kereszt- és hosszirdnyl repedések
talalhaték. Ezek a kéreg levalasat okozzak. Ez a

2. bra. A repedés keletkezése, kifutdsa az oldalieltiletrc és a farads sas
torés kialakulasa

3. bra. Sotét folt a repedést tartalmazé siu futédfellletén
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4. dbra. N1 sinfcj kitlirenilése az oldalfclulcirc

tapasztalatok szerint akkor kévetkezik be, ha a
folt hossza eléri a 6... 8 cm-t (5. abra).

A sintorést a futéfelilet alatt 5... 7 mm mélyen
létrejott vizszintes helyzetli repedés Kkeresztbe
forduldsa okozza. A keresztiranyl faradasos re-
pedés kialakulasa a vizszintes repedéshdl Kiszlik
és munkatarsai nyoman a kovetkez6képpen ma-
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nem sima, azon lefelé és felfelé iranyuld agak,
iranyvaltozasok taldlhatok. Ezek mint bemetszé-
sek, fesziltségtorlodast eldidéz6 helyek kiindulasi
pontjai, vonalai a keresztirany( faradasos repe-
désnek. Ezért, az érintkezési fesziiltségek altal el6-
idézett sintorések képe jellegzetes és élesen elkilo-
nithet6 az egyéb okok miatt bekdvetkezett toré-
sektél. A torésfeliileten jol megfigyelhet6, hogy a
faradasos torés kiindulasi helye a futdéfelilet alatt
kb. 5... 7 mm-re levd, nagykiterjedésd, er6s viz-
szintes repedés (6. abra). Az ilyen toret, amint a
6. €s 7. abrak 0sszehasonlitasabol kovetkezik,
kiilondsen erésen kilonbodzik a vesetipusi téréstél,
ahol a faradasos repedés gdca joval lejebb, a leg-
nagyobb cslsztato feszlltséggel terhelt 6vezet alatt
helyezkedik el.

A sin faradasos keresztirany( térésének el6fel-
tétele tehat az érintkezési fesziiltségek altal létre-

5. dbra. Kitoredezés a sin futéfeltletérdl. A levalas alatt jol lathatd az oxidalédott felulet(i vizszintes repedés

gyardzhat6 [10]. A sin A&gyazati rugalmassaga,
agyazathibak, slppedések kovetkeztében a sin-
szalra hossziranyld hazé-nyomd, hajtogaté fa-
rasztd igénybevétel hat. A kerekek tovagordilése-
kor a sinfej fels6 rétegeit terhelik a legnagyobb
hizé-nyomé fesziltségek. A sinfej fels6 rétegében
az érintkezési feszlltségek hatdsdra képz6dott
nagy Kkiterjedés(i repedés feliilete természetesen

(i. dbra. Erintkezési fesziiltségek hatasara bekévetkezett sintorés

T. dbra. Vesetipust sintorés

hozott vizszintes repedés a sinfej legnagyobb cslsz-
tatd feszultséggel terhelt oOvezetében. Ebbél a
keresztirdnyu repedés kialakulasa anndal valoszi-
nibb, minél nagyobb a sinre haté hajtogaté igény-
bevétel, és minél inkabb kifejlédott a vizszintes
repedés, illetve minél er@sebben gyengiti az a
sinszal ellenalloképességét, keresztmetszetét. A
gyakorlati megfigyelések szerint a sin torésének
val6szinlisége annal nagyobb, minél nagyobb a
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sinen levé hullafoltok és kitdredezések mérete és
szama. Ezeért pl. a Szovjetuniéban, az adott ivben
a sincserét a futéfellleten levd faraddsos meghi-
basodésok, Kkitdredezések szamanak és méretének
flggvényében irjdk el§ [10]. A futéfelulet kitdrede-
zései (5. abra) még nem jelentik a sin ténkremene-
telét, szadmainak és méreteinek ndvekedésével
azonban nd a keresztirdnyu sintérés valdszinlsége.

A nagy tengelynyomassal terhelt palyak ivei-
ben az el6bbiekben vazolt sintérés a leggyakoribb,
de bekdvetkezésének valdszinlisége megbecsilhetd
a futéfelilet milyensége alapjan. Ennyiben jobb
indulatiak az anyaghibakbol adddo torésekkel, pl.
a vesetipusu torésekkel szemben, amelyek rejtet-
tek és jo esetben csak ultrahangos vizsgalattal
tarhatok fel.

Kovetkeztetések

Az érintkezési fesziiltségek hatdsara eldidézett
sintorések fesziiltségi allapotanak és térési mecha-
nizmusanak elemzésébdl kovetkezik, hogy a sin-
élettartam noévelésének lehetdségei ez esetben az
aldbbiak:

a) a sinacél salakossaganak, féleg szulfidzar-
vanyossaganak csokkentése,

b) a sinfej szilardsaganak novelése és

c) az ivek gondos fenntartdsa, a fekvéshibak
kikliszobolése.

Ezek kozil a szinte kézenfekvd miszaki intéz-
kedések kozil — amelyek kézé természetesen oda-
tartozik a durva anyaghibas, salakos sinek kisz(-
rése — a leginkabb kutatott és ennek ellenére leg-
tobbet vitatott kérdés a sin anyaganak, a sinfej
szilardsdganak novelése. Miiszakilag és gazdsagilag
tokéletes megoldds ma még nincs kialakuléban.
Miszakilag ma egyik legjobb megoldasnak te-
kintik a vakumozott, igy homogén, megemelt
széntartalmu, esetleg 6tvdzott, nemesitett sineket.
A szelvény-keresztmetszet, a folyométersily nove-
lését nem tekintik megoldasnak, mivel az érintke-
zési fesziltségeket, igy a toi'és f6 okat nem csok-
kenti l1ényegesen. Fokozza ellenben a sin ellenall6-
képességét a hajtogatd igénybevétellel szemben,
ezért allékonysdga nagyobb.[12]. A szilardsag no-
velése szempontjabdl helyesnek tekinthetjik a
hagyomanyos &sszetételi sinek hazai vonatkozas-
ban bevezetett indukciés sinfejnemesitését. A
nemesités a sinfej keménységét 12. ..14 mm mély-
ségben kb. 300...350 HV kp/cm?2 értékre emeli,
igy a keménységnovelés nemcsak a sin kopas-
allésagat fokozza, de noveli a sin anyaganak ellen-
alloképességét az érintkezési fesziiltségekkel, a
veszélyes keresztmetszetben hato csusztato fesziilt-
ségekkel, tovdbba a sinre haté hajtogatd igénybe-
vétellel szemben is.

A torési folyamat elemzésébdl az is kovetkezik,
hogy az érintkezési fesziiltségek okozta sintdorések
oka a sinfej sajatos feszultségi allapota, ezért eze-
ket elklldnitve kell kezelni az anyaghibakra vissza-
vezethetd, igy a vesetipusu faradasos torésektdl.
Amint azt az el6bbiekben bemutattuk, a sintdrés
anyaghiba, fesziiltségkoncentralé zarvanyok je-
lenléte nélkiil is bekovetkezik. A keresztiranyu
sintorés létrejottének feltétele azonban az er6s
vizszintes repedés, a futofelilet alatt 5—7 mm-re.
Ebbdl fejlédik a fligg6leges iranyl faradasos torés
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a sinre haté hajtogatdé igénybevétel hatasara,
mégpedig annal nagyobb valészinliséggel, minél
nagyobb Kkiterjedésli a vizszintes repedés, illetve
minél er8sebben csokkenti az a sinfej keresztmet-
szetét. Ezzel szemben, amint azt az el6z6 tanul-
manyok [3], [6] kimutattak, a vesetipusu térések Ki-
indulasi géca mélyebben fekszik a sinfejben, el6-
fordulasuk nincs ivekhez kotve, és kialakuladsuk-
hoz a sinfejben levd vizszintes repedések jelenléte
nem elengedhetetlen. Egyébként is hazai palyain-
kon az el6bbiekben bemutatott jellegzetes vizszin-
tes repedések még ivekben is csak igen kis valo-
szinliséggel fordulnak el6.

Elképzelhetd a sinfejben meglevd, anyaghibéak-
bol, salakossaghd6l ered6, vagy éppenséggel az
igénybevétel hatdsara felnyilé repedések keresztbe
forduldsa a sinre haté hajtogaté er6k hatdsara.
Ilyen kezdeti repedések lehetnek pl. a sin belse-
jében lev6 vizszintes sikl pelyhek. Ezeknek mérete
azonban joval kisebb, mint az érintkezési feszult-
ségek hatdséara képz06dott vizszintes repedéseké és
rendszerint joval mélyebben fordulnak el a sin-
fejben, mint a nagy csuUsztatd feszilltséggel terhelt
ovezet, — gy, hogy létrejottik nehezen magya-
rdzhatd az érintkezési fesziltségekkel. Ridegit6
korilmények Kkozott azonban ilyen Kkisméretd
repedésekbdl is kiindulhat keresztiranyl faradasos
repedés. Elképzelheté tovabbé az is, hogy a vese-
tipust torés kialakuldsa soran, a fesziiltségtorlo-
dasok kovetkeztében repedés-ledgazasok, a f6
repedési sikra akar mer6leges masodlagos repedések
jojjenek létre az anyaghibak mentén.
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Orszaguti sebességkorlatozasok a meteoropathikus megterhelései napokon

Dr. AUJESZKY LASzLO

A vilagsajté hiril adta, hogy Olaszorszagban
érdekes 0j hat6sdgi rendelkezéseket Iléptetnek
életbe a kozlekedési balesetek kockazatdnak csok-
kentése céljabol.

A rendelkezés annak a fontos kozlekedéstudo-
manyi megallapitdsnak a gyakorlati téren valo
gyumolcsoztetését jelenti, amely szerint az el6-
fordulé kozlekedési baleseteknek csak igen cse-
kély toredékét okozza a mdiszaki berendezések
hianyossadga vagy hibaja; talnyomd résziket a
kozlekedés masik tényezlje, a koézleked6 ember
idézi el6 a maga vigyazatlansaga, gondatlansaga
vagy pillanatnyi indiszpozicidja Gtjan.

A kozleked6 emberindiszpozicidja a pszichikum
és annak iranyitasa alatt allo viselkedés befolya-
soltsdgara vezethetd vissza; ez abbol all, hogy a
kozleked6 ember az id6jarasi frontok hatasa alatt
bizonyos kritikus kozlekedési helyzeteket helyte-
lenil old meg és ez sokszor végzetes baleseti hely-
zetekhez vezet.

Hogy ennek a jelenségnek a létrehozasaban a
légkori hatasoknak (pontosabban mondva: a kdze-
led6 vagy mar bekovetkezett idévaltozasok hatéa-
sdnak) igen fontos szerep jut, az ma mar kézismert
tétele a kozlekedési meteorolégidnak. E kérdés
feltarasdban attéré érdeme van egy magyar kuta-
ténak, dr. Horvath Lé&szl6 Gabornak, a lélektani
tudomanyok doktoranak, akinek erre vonatkozé
alapvet6 dolgozatai tobb esztendével ezel6tt a
Kézlekedéstudomanyi Szemle hasdbjain lattak nap-
vilagot.

Beigazolédott, hogy a nem miiszaki természet(
okokra visszavezethet§ kozlekedési balesetek az
idévaltozasok idején (a meteorologia nyelvén
sz0lva, a frontatvonulasok alkalmaval) fokozott
szamban lépnek fel.

A tudomanyos nyelvben &ltaldban frontopathia-
nak nevezik azt a jelenséget, hogy bizonyos sze-
mélyekre a frontadtvonulasoknak kedvez6tlen a
hatasuk, kozérzeti panaszokat szenvednek és
foképpen idegrendszeri mikédésikben kovetkez-
nek be rendellenességek. Bohr bécsi orvos mar
évszazadunk els6 negyedében megfigyelte, hogy
frontatvonulasok alkalmaval gyakrabban fordul-
nak el a hazastarsak kozotti 6sszezordiulések, ezek
tehat frontopathikus jelleget mutatnak. Megfi-
gyelték azt is, hogy a frontadtvonuldsok idején a
nyomdai szed6k és az irodai gépiron6k tobb sajto-
hibat kovetnek el, az énekesek gyakrabban diszto-
nalnak, a pénztarosok kdnnyebben tévednek stb.
Elsésorban ilyenkor hibazzuk el a telefonhivasok
alkalmaval a tarcsazéast, és ilyenkor fordulnak el6
a gyogyszertévesztések sokszor tragikus kévetkez-
meényekkel jaro esetei. De talan semmiféle terileten
nem jar a meteoropathikus érzékenység olyan stlyos
kovetkezményekkel, mint a kozlekedési balesetek
teriletén. Ez a tény azonban egyduttal lehetdséget
is rejt magaban arra vonatkozo6lag, hogy az ilyen
baleseteknek legalabb is egy részét megfeleld in-
tézkedések Ujtan kikiszobdlhessik.

Miel6tt a kérdés részleteire kitérnénk, ra kell
mutatnunk kétféle széls6séges felfogasra, amelyek
egymésnak ellentétei és mindegyikik alkalmas
arra, hogy a problémat téves megvilagitasba he-
lyezzék.

Az egyik talzé és téves nézet abban all, hogy
frontopathidban csak olyan emberek szenvednek,
akik kulénben is betegesek vagy betegek. Ennek
a hiedelemnek egyik alapja magabol az elnevezés-
b6l szarmazik, mert frontopathia szoszerint valdg-
ban id6valtozasi betegséget jelent. Azonban mar
Dalmady Zoltan, a nagynevl magyar orvos, aki
a hazai orvosmeteoroldgiai kutatds megalapitéja
volt, az 1930-as évek elején vilagosan felismerte,
hogy a frontopathidra (masnéven meteoropathiara)
valé hajlam nem betegség és nem a beteg emberek
kizarolagos tulajdonsdga. A masik ok, amely ennek
a téves felfogasnak allandéan Ujabb és Gjabb tap-
lalékot ad, abban rejlik, hogy a beteg emberek
kozt igen sokan vannak, akik az idévaltozasokat
rendkivil stlyos mértékben szenvedik meg, tehat
azonkivil hogy betegek, egyuttal még frontopa-
thak is. Sok betegségi szdévédmény Kkitérése a
frontatvonulasok idején lép fel és a haldokldk
sokszor éppen a frontatvonulds dr4jaban halnak
meg. Talan leghiresebb példaja ennek Beethoven
halala 1827 marcius 27-én, egy koratavaszi ziva-
tarfront atvonulasa idején. Mindebb6l azonban
korantsem kovetkezik az, hogy a meteoropathia
jelenségei csak a beteg vagy sulyos allapotban
lev6 embereket érintik. Igen sok egyébként telje-
sen egészséges ember is van (és ilyen a jarm(iveze-
t6k tobbsége!) akiknek az idegrendszere és a figye-
I6képessége ald van vetve a frontopathikus za-
varoknak.

A masik talzé és téves nézet abban all, hogy
minden ember Kkivétel nélkil frontopatha volna.
Eszerint senki sem mondhatna magardél, hogy az
idévaltozasok nem hatnak az idegeire. Legfeljebb
arrol lehet sz6:igen sok ember nem tudja 6nmaga-
rol, hogy ennek a hatdsnak bizonyos kisebb mér-
tékben 6 is ala van vetve, mert nem veszi észre,
hogy bizonyos fok(d rossz kozérzete vagy rossz
hangulata az idévaltozdsokkal parhuzamosan je-
lentkezik. Ez az allitas annyibol talzé, hogy van-
nak teljesen kiegyensulyozott idegrendszerl egyé-
nek, akik a Magyarorszagon eléfordulé, atlagos
fejlettségli id6valtozasokkal szemben jéforman
érzéketlenek. Csak kivételesen heves id6valtoza-
sok idején mutatkoznak rajtuk ilyen tiinetek,
vagy pl. akkor, ha magashegységbe utaznak és ott
éppen akkor egy an. féhn-szél tombol. Ennek a
hatasa alol valéban senki sem vonhatja ki magat.
Hazankban azonban talalhatok olyan emberek,
akik a nalunk kozonséges korulmények kozt fel-
1ép6 id6valtozasokat rendszerint nem érzik meg.

Végeredményben azonban azt kell megallapi-
tanunk, hogy az egészséges emberek tébbsége fogé-
kony a frontopathiaval szemben és ennek a korul-
ménynek lényeges a szerepe annak a sajnalatos
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ténynek a létrejottében, hogy a hevesebb front-
atvonulasok idején a kozlekedési balestek szama
felszokik.

Példa gyanant hoznam fel az 1969. janius 14— 18
kozotti frontatvonulasokban gazdag id6szakot,
amikor Budapesten 5 nap leforgasa alatt harom
izben tortént a févarosi autdbuszforgalomban
stlyos természetl baleset, és ezek 6 haldlos aldo-
zatot, valamint igen nagyszdmu (kozel 50) sebe-
siilést okoztak. Ez a kivételesen sdlyos balesetsorozat
idébelileg egybeesett az G4n. Medard-napot kdvetd
zivatarfrontok sorozatanak fellépésével, amelynek
frontjai nyugatrol kelet felé haladva vonultak at
az orszag teriletén.

Nem szabad azonban azt gondolnunk, hogy su-
lyos meteoropathikus megterhelések csak a meleg
félév folyaman, a zivatarok idején fordulnak el6.
Az emberi idegrendszerre erésen haté id6valtoza-
sok az év minden részében, tobbek kozt télen is
fellépnek bizonyos id6k6zokben, és olykor négy-o6t
napig is eltarthatnak. Még gyakoribb azonban
az az eset, hogy id6tartamuk csak egy nap vagy
fél nap.

Onként adodik ezek utan az a gondolat, amely
most Olaszorszagban megvalositasra keril, hogy
a frontopathiailag erdsen terhelt napokon kilonleges
6vatossagi intézkedéseket kell életbe Iéptetni, ami
rendkivili sebességkorlatozasok elrendelésébél allhat.
Természetesen az éjjel-nappal ugyeletet tartd
meteoroldgiai szolgélatokra fog hérulni az a fel-
adat, hogy a frontopathiai szempontbol kritikus
id6szakok kezdetét és végét az illetékes kozleke-
dési hatésagok tudomésara hozzak.

Hogy miért éppen Olaszorszagban merilt fel
ennek a biztonsagi intézkedésnek a bevezetése,
annak részben kozlekedésfoldrajzi, részben pedig
éghajlattani magyarazatai vannak.

Kozlekedésfoldrajzi oldalrél indokolja a foko-
zott biztonsagi intézkedések végrehajtasat az
ottani roppant aranyu idegenforgalom, annak &l-
landéan tovabb tart6 ndvekedése és a baleseti
statisztika szamoszlopainak egyre aggasztobb ala-

Egyesileti hirek

Kézponti el6adasok és egyéb rendezvények

1969. Jul. 2. valasztmanyi tlés. (Részletes beszamolo
lapunk augusztusi szamaban.)

Jul. 2. Fiatal kozlekedési mérnokok talalkozdja.

Jal. 7. Kozati Szakosztaly rendezésében el6adas: Az
utak szerepe és jelentdsége a kozlekedési rendszer fej-
lesztésében. El6add: Dr. Kozary Istvan, KPM. Kozuti
Féo. vezetbje.

Jul. 12. A Debreceni Terlleti Szervezet Postas Szak-
Csoportja rendezésében Orszagos Hirlapterjesztési Ankét.
El6adas: a hirlapterjesztés jelenlegi helyzetérdl és a jo-
vobenl feladatokrol. El6add: Toplak Ferenc ligyosztaly-
vez

Jul "15. A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet és a Ma-
gyarorszagi Nemzetkozi Kozuti Fuvarozdk Egyesilete
rendezésében el6adas: A nemzetkdzi kozuti fuvarozas
aktualis kérdései. El6add: Candide Anderset, az Inter-
national Road Transport Union elndke.

Aug. 8—9. Orszagos Vezet6ségi Tapasztalatcsere Erte-
kezlet Kecskeméten.
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kulasa. Eghajlattani szempontb6l pedig figye-
lemre mélté korilmény, hogy Olaszorszag nagy
részében (f6képp Kozép- és Dél-Olaszorszagban)
a frontatvonulasok nem olyan gyakori jelenségek,
mint minédlunk Ko6zép-Eurdpéban, viszont bizo-
nyos nagyobb id6kézokben fellépnek rendkivil
er6s fejlettségl frontok, amelyek igen sulyos
frontopathiai megterheléseket hoznak magukkal.

Erdekes korilmény, hogy Dél-Olaszorszagban
mar évtizedekkel ezel6tt is kulénleges rendelke-
zések Voltak érvényben az id@valtozasokat be-
vezet6 fiulledt déli szél, a sirokk6é (scirocco) kap-
csan, bar nem a kozlekedésrendészet, hanem a
bintetd igazsadgszolgaltatas terlletén. Ott ugyanis
a hirtelen felinduldsban elkdvetett blincselek-
mények enyhébb megitélés ala estek abban az
esetben, ha a cselekmény a frontatvonulasokat
megel6z6 sirokko idején tortént. Ezt a rendelke-
zést a testi épség elleni és emberdlési biincselek-
meények esetén alkalmaztak, mintegy elismerve
ezzel, hogy a frontopathikus megterhelés jelen-
léte csokkenti a felel6sségrevonhatésag mértékét,
az el6ére meg nem fontolt (nem premeditalt) cse-
lekmények szempontjabol.

A kozlekedésrendészetben természetesen nem
arrol van sz6, hogy enyhité kérilményeket keres-
sliink a frontopathia jelenségében a kozlekedési
szabédlyok megsért6i szdméara. Mindazonéltal sza-
molnunk kell azzal a természettudomanyi ténnyel,
hogy frontopathikus megterhelés idején a kozle-
ked6 emberek (éspedig elsésorban a gyalogjarok!)
vigyazatlanabbul és kell6 koriltekintés nélkil
viselkednek.

Eppen azért tetszetésnek latszik az a megoldas,
hogy ilyen id6szakokra megfelel6 mérték(d sebes-
ségkorlatozast tegyenek kotelezdvé.

Az ilyen intézkedés megtételét az indokolja,
hogy frontopathikus id6szakokban a gépkocsi-
vezet6knek és a jarokel6knek a tilnyomo része (bar
nem Kkivétel nélkil mindegyikik) idegrendszeri
megterhelés alatt all és a jarmlvek sebességének
csOkkentése ilyen helyzetben lényegesen leszal-
lithatja a baleseti kockazatot.

Aug. 14—15. Postai és Tavkdzlési Tagozat rendezé-
sében Orszagos Postas Tapasztalatcsere Pécsett. El6ada-
sok : Az adatatviteli szolgalat bevezetése a magyar pos-
tdnal. El6add: Szokolai Istvan csop. vez. Ericsson—
Crossbar halézat rendszertechnikai kérdései. El6ado:
Solti Jozsef Ugyosztalyvezet6é. Radiorendszerek ter-
vezése és Ulzemvitele. El6ad6: Dr. Horvath Lajos.
A postaforgalmi szolgalat 0sszefiiggései a kozleke-
dési koncepcioval, El6ado: Piroska Istvan Ugyosztaly-
vezet6. A beruhazasok optimalizalasa és a tervezési
id0szakok ~ meghatarozasa. El6ado: Borsos Karoly
fémunkatars. Az (j gazdasaglranylta3| rendszer ha-
tasa a posta gazdalkodasara. EI6ado: Dr. Bujak Kons-
tantin vezerlg\izgatohel yettes.

Aug asUtépiteszeti Szakosztaly rendezésében
eloadas Sarlodasos fékek és fékbetétek. EI6ad6: Dr. Eh-
lers, a Jurid gyar (Glinde bei Hamburg) szakértgje.

Aug. 28—29. A Vasutizemi, Gépjarmikozlekedési és
Szallitmanyozasi Szakosztaly és a Debreceni Terdleti

(Folytatds az 556. oldalon)
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A Cobb—Douglas-féle termelési figgvény elmélete

vés kozlekedési felhasznéalasa
\'I’éTW LiISZLONE

A vallalatok 0j, 6nall6 gazdalkodéasi rendszeré-
ben szikségszerlien felmeril a nagyobb és bizto-
sabb rentabilitast igéré termelési struktdra, il-
letve az optiméalis mennyiségi és min@ségi rafordi-
tas-0sszetétel meghatadrozdsanak kérdéscsoportja.
A legnagyobb nyereséget garantdl6 termelési struk-
tira kialakitasahoz az operacidékutatasok eredmé-
nyeinek felhasznalasa nyiijt segitséget. A kbdzgaz-
dasagtudomany mivel6i a raforditas-osszetétel ten-
dencidjanak feltardasahoz pedig szamos igen értékes
modellt konstrualtak, a klasszikusnak mondhato
Cobb—Douglas-féle termelési fluggvény alapjan.
Felhaszndldséra hazai vonatkozasban méar kb. 25
évvel ezel6tt sor kertlt [1].

1. A termelési fliggvényekrdl altalaban

Mind az ipari termelés, mind a kozlekedés folya-
mata, gazdasagi valdésaga matematikai modellekbe
foglalhatdo. A modellbe s(irités és elvonatkoztatas
természetesen Ohatatlanul kisebb-nagyobb hi-
bakhoz vezet, azonban ezek a hibak egyben a na-
gyobb sulyu térvényszerlségek egyszerlibb felta-
rasanak szikségszer( ,arai”, velejardi. Az anyagi
termelési folyamatban szamos tényez6 kézrem{iko-
dése figyelhet6 meg. Ezek koézul a fontosabb ra-
forditas-jellegd tényez6k Kkivalasztasa soran szem
el6tt kell még tartani azt a lIényeges kdvetelményt,
hogy a raforditasok hatdsa a termelésre egymastol
fuggetlen legyen, az an. ,atfedések” elkerilése
céljabal.

Az input-output analizissel rokon termelési fligg-
vényekben gyakorlatilag két egymastol flggetlen
hatasu réforditds a

— brutto alléeszkozérték és az
— élémunka.

A brutto alldeszkozérték — a befektetés — tény-
leges nagysagat, ha erre mod van, a kihasznalt-
saggal korrigaltan kell a termelési fuggvény idé-
sordba bevenni. A netto all6eszk6zérték nem felel
meg a célnak, mert ez az épuletek, jarmivek stb.
korat is tukrozi, holott ha mindezek tGzemképes
allapotban vannak, kozel azonos mennyiségi és
mindségi szintl szolgaltatisra, teljesitményre keé-
pesek élettartamuk soran.

Amennyiben megfeleléen dokumentalt forgo-
alap értékek is rendelkezésre allnak, a kihasznalt
brutto alléalap értéket ezekkel egyutt is figye-
lembe lehet venni.

Munkank sordn azonban sokkal egyszerlibb meg-
oldéast jelentett, hogy a brutté alléeszkozértéket a
forgdeszkozallomany nélkiil szerepeltethettik, el-
s@sorban azért, mert a forgéalap megallapitasa az
egyes kozlekedési dgaknéal nehézségekbe Utkozott
és joval tobb informdaci6 beszerzését igényelte
volna, masodsorban pedig az irodalomban kozolt
tapasztalatok szerint az eredményeket nem befo-
lyasolta szamottevéen az a tény, hogy a termelési
figgvény ,holt-munka” raforditasaiban csak a

brutté alléalap, vagy a brutté allo- és forgdalap
egylttes hatasat vizsgaltak.

Az ¢l6munka-felhasznalas egyarant mérhet6 a lét-
szam nagysagaval és a munka6rak mennyiségével.
A munka valésidgos hozzajaruldsat a termeléshez a
kihasznalt brutto alléeszkdzértékkel analog kell
megallapitani, tehat meg kell keresni annak a méd-
jat, hogy pl. a tényleges dolgozd létszammal sza-
molhassunk.

A két dont6 jelent6ségl raforditas-jellegl té-
nyez6 és a termelés koézott nem funkciondlis és
nem egzakt a kapcsolat, hanem kdzottuk korrelacié
van, abban az értelemben, hogy ezt az 6sszefliggést
a tarsadalmi jelenségek korében szokasos modon
még szamtalan egyéb hatdtényez6 befolyasolja, s
igy a termelés folyamata a raforditasok fliggvé-
nyében sztochasztikus modellbe foglalhatd.

Mind az ipari termelés, mind a kozlekedési telje-
sitmények alakuldsanak dinamikus vizsgélata so-
rdn megoldhatd az is, hogy csak az egyik raforditas
és a termelés kapcsolatat irjuk fel, a masik rafordi-
tdst &llanddnak tekintve, vagy attol teljesen fug-
getlenitve. Az utébbi esetben tapasztalataink
alapjan ebbdél a célbdl igen kivaléan az

?‘/IZ ax"

rugalmasan alkalmazkod6 hatvanykitevés filigg-
vénykapcsolat valt be, miutan az altalunk vizsgalt
évenkeénti teljesitményekben és ezek raforditdsai-
ban a valasztott id6szak alatt jelentés ingadozas
nem volt, s a teljesitmények a raforditdsok fiigg-
vényében altalaban egyre gyorsulé (itemben ndve-
kedtek, majd ez a gyorsulds a vizsgalt idészakok
veége felé kissé lefékez6dott, degresszivvé valt. A
fuggvény loglinearis forméaja miatt rendkivil egy-
szerien kezelhetd és gyorsan szamithatd.

A ,b” kitev6 egyuttal a kiad6dd gorbe szerint
megmutatja, hogy a raforditds egységnyi, relativ
novekedése a termelés vagy teljesitmény milyen
mértékd relativ valtozasat vonja maga utan, tehat
ez a termelés folyamatdban a vizsgalt id6sorok
altal képezett intervallumban az atlagos termelési
elaszticitas. Ugyanakkor kifejezhetd a kovetkezd-
képpen is:

Ay
b— lim Y =X
M Ao Ax y dx

s ez a kolcsondsen 0Osszefligg6 ismérv-valtozasok
rugalmassdganak Aaltalanossdgban elterjedt mérd-
szdma.

Mindkét emlitett fontosabb raforditas egyidejd
figyelembevételét tlizték ki célul c. w. cobb és
P. H. Douglas

Y=f(L, K)=ALaK i~a
alakli modelljikben,
ahol Y a termelési érték
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L a sziikséges létszam

K a felhasznalt tékemennyiség
A konstans

a elaszticitas

Cobb és Douglas els6 feltevése az volt, hogy a
munka- és téke-raforditasokhoz tartoz6 elasztici-
tasok 0sszege eggyel egyenl6. A tapasztalatok
azonban ennek a hipotézisnek ellentmondtak, s igy
a szerz6k késébb a modellt mar az

7= ALa&Kb

formaban altalanositottak, ahol az elaszticitasok
Osszegére a kovetkezd egyenlétlenséget adtak meg:

a+b=1

A Kitev6ben szerepl6 termelési elaszticitasok je-
lentése a kpvetkez6:

I: u+ b<fl', a volumen (a raforditasok) liozadéka
csokkend,
11: a+ b=I\ a volumen liozadéka konstans,
Il «+ &>!; a volumen liozadéka novekvé.

Az utobbi esetben tehat a termelés ndvekedése a
raforditasok egyittes ndvekedésénél nagyobb mér-
v, az els6 esetben pedig kisebb.

Az el6z6, egy raforditast magaban foglalé hat-
vanykitevds flggvénykapcsolat val6jaban a szok-
vanyos alaku termelési fliggvény tovabb egyszera-
sitett kifejezéseként, részmodelljeként is felfog-
hato.

2. Néhany, a termelési fliggvénnyel 6sszefiiggé
gazdasagi mutato

Az aladbbiakban réviden kitériink néhany, a ter-
melési fliggvénnyel dsszefliggé gazdasagossagi mu-
taté ismertetésére. Tekintettel a jelenleg fennald,
s6t sulyosbodd munkaer6hianyra, a vallalatok
szdmara fontos, hogy a raforditasok aranyanak val-
toztatasdval milyen mértékben helyettesithett az él6-
munka a holtmunkaval és forditva. Ezt a helyettesi-
tési hatararany fejezi ki. Miel6tt azonban ratér-
nénk a helyettesitési hatararany kérdésére, meg
kell emlékezniink a differencialis termelékenység
fogalmardl is.

A differencidlis termelékenység, mint a neve is
mutatja, a réaforditasok igen Kkismértékd, vagy
esetleg egységnyi valtozdsaval egyuttjard terme-
Iésvaltozas, kozelebbrél és pontosabban a terme-
Iési flggvény egyik réaforditds szerinti, parcialis
differenciadl hanyadosa (mikozben a masik rafor-
ditast konstansnak tekintjuk):

3Y -
L 3L TA 3k
ahol Ti a létszam differencial hanyadosa,
Tk a bruttd alléeszkdzérték differencial hé-
nyadosa.

A differenciélis termelékenység kifejezhet6 az

,b” elaszticitasokkal is, ha a fentieket meg-

szorozzuk és elosztjuk a raforditasok atlagos terme-
Iékenységével :

Y L 37 Y

"L Tovy~dL
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K 37
C_ Y ~qgk

Egy gyar, vagy egy vallalat meghatarozott ter-
melési ertéket elvileg barmilyen él6- és holtmunka
kombinacié mellett el6allithat. De az is logikus,
hogy egy bizonyos optimalis intervallum felett és
alatt mind a létszdmmal, mind a brutt6 alléeszkoz-
értékkel valé egymast-helyettesités forszirozésa
gazdasagtal;yina, észszer(tlenné valhat. A dif-
ferencialis termelékenységek kodzotti viszonyszam
a helyettesitési hatararany, vagy marginalis he-
lyettesithetdség (s):

dy/dL aK
S”A~dYjdK~~bL~

Az ,s” kialakult értékével valaszt ad arra a
kérdésre is, hogy egy-egy nagyobb beruhézas ese-
tén, valtozatlan szint(i termelést tlizve ki célul,
hany f6 megtakaritasa érhet6 el.

A Cobb—Douglas termelési fliggvény homogén
és lineéaris. A helyettesitési hatararany a termelési
flggveny els6rend(i teljes parcidlis differencial ha-
nyadosabol is elGallithatd:

37 37
d7=T iid i+ « r dK
had7 —0
dK 8Y/dL
S~ dL ~dY/dK

A negativ elGjel arra utal, hogy meghatarozott
szintli termelés mellett a brutto alléeszkdzérték,
illetve a létszdm valtoztatdsaval egyidejlileg a
létszam, illetve brutto allalapok ellenkezé irdnyud
valtoztatasara nyilik lehet6ség.

A termelési folyamat térvényszer(ségeit feltard
tovabbi mutatd a helyettesitési rugalmassag (a). Itt
is a raforditasok helyettesithet6ségérél van szo:

d(K/L)
- KIL - d(KILT
ds K/L ds
S

A a méri az ,,s” rugalmassagat, abban az eset-
ben, ha azonos termelési szint mellett (izokvant)
megvaltozik a K/L hanyados (létszam, illet6leg
glléialap novelése vagy csokkentése kovetkezté-

en).

Az izokvantok a K, L koordinatarendszerben el-
vileg indifferens gorbék, mert minden K értékhez
hozzarendelnek egy bizonyos L értéket, amelyek-
kel ugyanaz a termékmennyiség produkalhatd,
vagyis minden pontjukkal egyenérték(i kombina-
ciét adnak meg.

A helyettesitési rugalmassag értékkeészlete a po-
zitiv valos szdmokat oleli fel. A hatareseteket akovet-
kez6képpen lehet értelmezni:
a—~O0\ abban a specidlis esetben, ha a vallalat csak

egy tevékenység elvégzésére van beren-
dezkedve, s igy a réforditasok viszonylagos
aranyat nem célszer(i megvaltoztatni, mert
az medd6 Kkiadast jelentene, vagyis az allo-
alapok a munka fuigvényében teljesen rugal-
matlanul viselkednek, az 6sszefliggés derék-
sz0gl izokvanttal dbrazolhato;
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a—o0; a masodik hatareset, ha s —o00. llyenkor a
termelési fliggvényt a K, L altal hatarolt
térnegyedben egyenes abrazolja, tehat azo-
nos termékmennyiség kibocsatasanal a he-
lyettesitési elaszticitasra tekintettel elvileg
mind a munkéat, mind az &lléalapot egyen-

~letes Utemben 0-ra lehet csokkenteni.

Altaldban viszont a termelési folymatok a ra-
forditasok fliggvényében hiperbola szerint zajlanak
le, vagyis nagy mennyiség(i létszam és brutto
alldeszkozérték leszoritds esetében a folyamat

gorbéje aszimptotikusan kozeliteni igyekszik a

K, L koordinatakat, az el6z6ekhez hasonléan kons-

tans termelési mennyiség mellett (1. abra).

A Klasszikus Cobb—Douglas termelési modellbél
kovetkezik, hogy a=1, mert

a K
s d(KW, bL d(KL
a~KIL “x [nd (W

A kilénbozé hiperbolak érintéinek hajlasszogét
a helyettesitési hatdraranyok nagysagai fejezik ki,
ugyanis: dK

Az 1. 4bra alapjan az a tanulsag is leszlrhetd,
hogy adott azonos termékeimyiség kibacsatasa
mellett nem elegend6 egyetlen raforditas-osszetétel
ismerete, hanem az optimalis K/L arany megha-
tarozasahoz az el6z6 fontosabb Osszefiiggésekre,
termelési jellemzékre is fényt kell deriteni. Lat-
haté pl., hogy egy P/Zp KJ munka-all6lap 6ssze-
tételnél az (egymaést-) helyettesitési elaszticitas
sokféle értéket felvehet.

I. 4bra. A raforditasok aranyainak alakulasa a a jellemzd értékeinél
(a termelési szint allandd)

3. A termelési figgvények tovabbfejlesztése

Mint emlitettik, a termelési fliggvények soraban
a Cobb—Douglas-félének alapvet6 jelent6sége van.
A tovabbfejlesztett valtozatok kozil két jelent6sebb
fuggvénykapcsolatot mutatunk még be.

— 1961-ben tették kozzé Arrow, Chenery, Min-
ims és Soloiv termelési fliggvénylket, amelyben a
helyettesitési elaszticitas mint Uj konstans szerepel a
kovetkez6 formaban:

2

ol

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

ahol y hatékonysagi paraméter
0 eloszlasi paraméter

€s
1—o0

0= — —

a

Ezéaltal a helyettesitési elaszticitas a klasszikus
Cobb—Douglas fliggvény szerint értelmezett egy-
ségnyi értéket és ezen kivul barmilyen més érté-
ket felvehet. A flggvényt az amerikai kozgazda-
szok a szerz6k nevének kezdébetdi alapjan SMAC-
féle termelési fiuggvénynek, nalunk pedig CES
(Constant Elasticity of Substitution: konstans he-
lyettesitési rugalmassagu) termelési fliggvénynek
nevezik elterjedten.

— Az alléalapokon belul az id6nkénti beruhaza-
sok és az elavult gépek, berendezések leselejtezése
altal a Ft-ban dimenzionalt mszaki fejlédés valo-
sul meg. Hasonldképpen a munkaerddsszetétel is
megvaltozik id6vel, az egyre differencialtabb és
magasabb szint(i kdvetelményeknek megfeleléen.
Mig az alléalap miszaki fejlodése id6sor alapjan
képezett termelési fliggvényben hozzavetblegesen
kifejezhet6, addig a munka mennyiségét jelzd lét-
szam vagy munkaodra nem tukrozi kell6képpen a
nem, kor és szakképzettség valtozasat. A tapasz-
talatok szerint létezik tehat még egy hatas, amely
,;meg nem testestilt mdszaki fejl6dés™ cimen terjedt
el és magaban foglalja a munkaerd hozzaértésében,
képzettségében stb., valamint a munkaszervezési
terileten bekovetkezd haladast, valtozasokat.
Szoktak ezt még semleges muszaki fejl6désnek is ne-
vezni, mert kozvetett mennyiségi vonatkozésai
vannak. Elsének Tinbergen, késébb pedig Solow
vették be a Cobb—Douglas termelési fliggvénybe
z=ed exponencialis trend formajaban. igy most
mar hangsulyozva egyben dinamikus voltat is, a
termelési fliggvény 0 alakja:

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

4. A Cobb—Douglas termelési fliggvény
gyakorlati alkalmazasanak problémai

A termelési modellekbe foglalt térvényszerdsé-
gek feltdrdsdhoz id6sorok szuikségesek. A hosszu
id6kozt felolel6 id6sorokban azonban torzitasok
Iéphetnek fel, mert kisebb részben nehezen korri-
galhat6 a munkaerdraforditds min6ségi valtozasa,
(de ezt még tobbé-kevésbé pédtolni lebet az el6z6
formaju Cobb—Douglas fliggvényében az ed té-
nyezével), nagyobb részben pedig az alléalapokat
id6kdzben a megvaltozott arszintre at kell érté-
kelni, s igy az alléalap id6sor atértékelt tagjai tobbé
mar nem hasonlithatdk 6ssze az el6z6 évi adatok-
kal. Kézenfekv6é az a megoldés, hogy az atértéke-
Iés el6tti id6szak adatait is az 0 arszintre hozzuk.
Viszont részleteiben végrehajtva ez a munka ter-
jeng6ssé valhat, s6t teljes egészében rendszerint
kivihetetlen, mert utdlag mar nem all rendelke-
zésre megfeleléen felkészllt apparatus-kapacités.

A bruttd alldeszkdzérték atértékelési problémain
kivul a teljesitményi értékek dsszehasonlitdsanal
az idénkénti részleges vagy teljes tarifarendezések
idéznek el6 hasonlo jelenséget, kritikus helyzetet.

Mindezek alapjan azt a tanulsagot vonjuk le,
hogy a hosszabb id6szakot feldlel6 vizsgalatoknal
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célszeri a mérfoldkoveket jelenté atértékelések
éveit intervallum-hatarokként figyelembevenni. PI.
a légikozlekedésnél az 1960 és 1967 éveket vettik.

Szélnunk kell még a kozlekedési termelési folya-
matok eredményeinél: a teljesitményeknél alkalma-
zott elhatarolasok indokolasardl is. lgaz, hogy a
kozlekedési teljesitmények egybehangz6, specifikus
mérészama pl. az arutonnakul és az utaskm, ennek
ellenére, tekintettel a kozlekedési aganként k-
16nb6z6 nagysagu és Osszetételli fajlagos rafordita-
sokra (létszam/teljesitményi érték), célszerd a koz-
lekedési agak aru- és személyszallitasi tevékenysé-
gének egymastdl fiiggetlen vizsgalta is.

A teljesitmények azonos elnevezése ellenére a ra-
forditasok oldalarol nézve tehat nincsen tarca-
szinten homogén arutonnakul vagy utaskm, mer6-
ben méas mennyiségi és mindségi igényt tamaszt
egy vasuti utaskm, mint egy légikdzlekedési utas-
km és eltéréek a fajlagos bevétel, valamint deviza-
szerzési, kimélési hozamok is.

5. A .MALEV tevékenységének elemzésével
Osszeiiiggé szamszer(i eredmények ismertetése

Ismeretes, hogy a kozlekedési vallalatok muko-
désének zavartalan kifejtéséhez bizonyos mérték(i
épitési, gyartasi stb. munkakra is sziikség van,
amelyek viszonylag jelent6s kapacitast kotnek le,
de csak kodzvetve jarulnak hozza a szallitasi telje-
sitmények képzésehez. A célkitlizés pedig az, hogy
a vallalati szintd vizsgalatot a tényleges szallitasi
tevékenyseég korére szdkitsuk le. Esetiinkben, a
MALEV Cobb—Douglas fliggvénnyel jellemzett
tevékenységének vizsgalatanal nem volt sziikség
az el6z6 értelemben vett sz(ikitésre, tekintettel az
egyéb (kereskedelmi és mdszaki tevékenységhdl
szarmazl) bevételek Osszteljesitményi értéken be-
lGli elhanyagolhatd — 2—3% — voltara. A vizsga-
latot tehat a MALEV egészére terjeszthettik ki.

A termelési flggvény szamitasdhoz 3 id6sort
hasznaltunk fel: az évi teljesitményi értékek (7),
az éves Aatlagos létszdm (L) és az éves étlagos
brutté alldéeszkozérték (K) id6sorait. Ezek alap-
jan az id6szak atlagos fejlédési tendenciajat a ko-
vetkez6 termelési fliggvény mutatja be:

7 = 0,1217Lb250070,9898

ahol a+bv > 1 ; vagyis: 1,2500+ 0,9898 = 2,2398.

Tehét a kitev6ben szerepl§ elaszticitdsok 0sszege
szerint a légikozlekedési volumen hozadéka no-
vekvé volt.

A teljesitményi érték, az éves atlagos létszam és
a bruttd alldeszkozérték kozotti kapcsolat jonak
bizonyult, amit szamszer(ien a totalis korrelacios
koefficiens

12=0,9993

1-hez igen kozealld értéke is vitathatatlanul iga-
zolt.

A vizsgélt id6szak alatt a létszam- és a brutto
alldeszkozérték-ndvekedésének teljesitmény-novel6
hatésa a statisztikabol ismert 3 tényez6 alapjan a

kovetkez6:
HR=J12=0,9986

A létszam és a bruttd alldeszkozérték teljesitmény-
novel§ hatésa a
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Rb—a Y1 lletve a

Rn=D oYK

osszefliggésekkel szamithatd

Syl
gyl = -5
ahol
_ Ayk
cyk = -

sz0rés, illetve szoras-négyzet.

A MALEYV teljesitményeinek alakulasaban pl. a
lIétszam novekedés hatasa 54,4%-ban, a bruttd al-
l6eszkozndvekedes hatasa 45,6%-ban érvényesiilt.

A MALEV miikddésében mutatkozd tdrvény-
szer(iséget leir6 Cobb—Douglas termelési fligg-
vény alapjan az 1960. és 1967. évi allapotokra ki-
szamitottuk mind a létszam, mind a brutto allg-
eszkozérték differencialis termelékenységét.

1960-ban:

0(0,1217Z/i-2500/\V/°-9898)

TL= = 199 ezer Ft/f6
aly
N o_

Tk= 2OPTTIEATED 238 Fure

Osszehasonlitas céljabol kozoljik az 1960. évi
termelékenységet: 165 ezer Ft/f6, és az alldalap
termelékenységet vagy masképpen alléalap-kihasz-
naltsagot: 0,249 Ft/Ft.

1967-ben most mér a képletek felirasa nélkul:

Fi =468 ezer Ft/f§
TK= 0,489 Ft/Ft

Ugyanakkor az éves termelékenység: 386 ezer
Ft/f6, az éves alléalapkihasznaltsag: 0,518 Ft/Ft.

A Kkét idépont kozott a differencidlis termelékeny-
ségek novekedése mutathato ki, ami a MALEV te-
vékenységének egyre gazdasagosabba valasarol
tanuskodik.

A kozlekedési vallalatok alléeszkozigényessége
kézismert. igy nem ért benniinket varatlanul,
hogy maés ipari vallalatok eredményeihez viszo-
nyitva igen nagy értékd helyettesitési hatérara-
nyokat kaptunk.

Pl. a MALEV-nél 1960-ban: a=838 ezer Ft/f6,

1967-ben: s=958 ezer Ft/f6.

6. Osszeioglalas

A termelési fliggvények elméletének rovid at-
tekintése utan az eddigiekben még csak az eredeti
Cobb—Douglas-féle termelési dsszefliggés alkalma-
zésat kiséreltik meg. Sikeresnek bizonyult ez a
légikozlekedés vizsgalatanal, viszont tovabbi vizs-
galatot igényel pl. a vasut és a hajozas tevékenysé-
gében jelentkezd torvényszer(lségek bizonyitasa a
felléep6 multikollinearitas jelensége miatt.

A Cobb—Douglas termelési fliggvény eredmé-
ményeit természetesen megfelel§ kritikaval Kkell
fogadni. Ebben a formaban ugyanis nincs figye-
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lembevéve a ,,meg nem testestilt mdszaki fejlédés-"t
reprezental6 ed kifejezés. Az irodalom alapjan
ennek jelent6sége sem csekély.

A teljesitményi érték szerepeltetését tébben el-
itélik, mert ez a mindenkori dijszabési szint flgg-
vénye, és az esetek tobbségében a bevételeken
felul kiloénboz6 mérték( allami dotécidt is tartal-
maz. A brutto alléeszkozértéket az idészakonként
végrehajtott Atdrazasok modosithatjak.

Ezek szerint célszer( lenne naturalis teljesitmény
és alléalap mutatoval valé helyettesitésiik, pl.
dssztonnakm és repilt 6ra. Ez utébbi pl. a tény-
leges raforditds nagysaga: a kihasznéltsaggal su-
lyozott alléalapot vehetnénk figyelembe. Végs6
soron a termelési fliggvényekhez felhasznalhato,
sz6bajohetd id6sorvaltozatok szdma nagy, a legsi-
keresebb valtozat konstrualdsat nyajté tényezdk
kivalasztasa id6 és tapasztalat kérdése.

Tovabbfejlesztést jelent, ha az aru- és személy-
szallitasi teljesitmények és az ezekhez szlikséges ra-
forditasok szétvalaszthatok, vagy ha ez nem megy,
a raforditast megfeleléen helyettesitd megoldasra
talalunk.

Eddigi vizsgélataink a kisérletezés stddiumaban
mozogtak. A termelési flggvények koziul az egy-
szer(ibb formaju, asztali szamitdgéppel szamithatd
Cobb—Douglas-féle termelési fuggvényt vélasz-

(Folytatas az 551. oldalrol)

Szervezet rendezésében Szallitmanyozasi Ankét Debre-
cenben. El6adéasok:

Kilfoldi darabarutovabbitasi rendszerek tapasztala-
tai. El6ad6: Dr. Jan Marzec tud. osztalyvezetd, Varso.
A darabarutovabbitasi rendszer Lengyelorszagban. EIG-
ado: Mirhai Olszewski oki. mérndk, a varsoi Autokozle-
kedési Vallalat igazgatohelyettese. A belkereskedelem
igényei a darabarutovabbitassal kapcsolatban. El6ado:
Units Istvan, a Belkereskedelmi Minisztérium szallitasi
tgyeinek referense.

Szept. 8. Kozuti Szakosztaly rendezésében elGadas
filmvetitéssel az olasz aut6sztradakrol. EI6ad6: Dr. Te-
lis Malenotti (Roma).

Szept. 9. Postas Tagozat rendezésében el6adas: A sza-
telit tavkozlés helyzete a francia postanal. El6ado:
Hegyi Gabor fémérnok.

Szept. 12. Kozlekedési Anyagvizsgalo Szakosztaly
rendezésében el6adasok: Olaj finomsagl vizsgalat a Die-
sel-motorok motorolajanak optimalis hasznalati idejé-
ben. El6add: Ghem. Ing. Joachim Koppén, az NDK Kdz-
lekedési Kutato és Fejlesztési Intézet munkatarsa. Vizs-
galatok és kisérletek fém és miianyag csapagyakkal a
sinenfut6 jarmuiveknél. El6add: Dr. Ing. Helmut Zeiler,
az NDK Kozlekedési Kutato s Fejlesztési Intézet veze-
t6je. Vizsgalat a sinenfutd jarmdveknél alkalmazasra
keril6 siklo- és gordulé csapagyak kombinaciéjarol.

Szept. 16. Vasiti Magasépitési Szakosztaly rendezé-
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tottuk, s a feltart torvényszer(ségek csak a kozel-
mult idészakara vonatkoztak. Szandékunkban all
azonban egy olyan tartalmu 6sszefliggés kidolgo-
zasa, amely a vizsgalt id6szak &rszintjétél, dijsza-
béasatol flggetlen, magéban foglalja az un. ,,meg
nem testesult mdszaki fejlédés”-t, hogy segitségé-
vel — valtozatlan rafordités-struktira feltétele-
zése mellett — legalabb révidebb tavlatra megbiz-
haté el6rejelzést is el lehessen végezni.
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Hagyomanyos és nagy foszfortartalmu, 6ntéttvas vasuti féektusk6 anyagok
surlédési viszonyainak laboratériumi vizsgéalata*

Or. VAJDA JOZSEF

1. Az eddigi vizsgalatok eredményei

1.1. A surlédasra vonatkozo kordbbi elképzelések

A mérnokoknek és fizikusoknak a legrégibb id6k
Ota probléma a surlédas jelensége és az ezzel jaro
kopas. A ml(iszertechnika hatalmas el6rehaladasa
lehet6vé tette a surlédési és kopési viszonyok be-
hatébb vizsgalatat. A mikrogeometriai vizsgalo-
dasok eredményei a surlédassal kapcsolatos ed-
digi szemlélet megvaltozasat okozta. A surlddés-
nak mintegy 30—40 éve kialakul6 0j elmélete sza-
kitott a régebbi, szuverén érvénylinek hitt Cou-
lomb-féle surlddéasi torvénnyel, és igyekezett a sur-
I6dasi tényez6t befolyasolo fizikai paraméterek ha-
tasat fuggvényekben leirni. Ennek soran szamta-
lan — gyakran egymasnak ellentmond6 — kisér-
leti eredményt kellett értékelni és a helyes kap-
csolatot a véltozok kozott megtalélni. A surlodés-
sal foglalkoz6 tudomanyag fejlédésének kezdetén
az volt a felfogas, hogy barmilyen két, egymason
elcstszd felllet surlodési tényezOje azonos. igy
Leonardo da Vinci a XVI. sz. elején azt allapitotta
meg, hogy a surlddéasi tényezd értéke altaldban
0,25. Kétszaz évvel kés6bb Amontons, majd a
XVIII. sz. végén Coulomb ezt 0,3-nak tartotta, de
6 mar felismerte, hogy a surlédasi tényez6 kilon-
b6z§ anyagok parositasa esetén kilénbozé.

Kotetnyikor és Petrov orosz tudésok a XI1X. sz
kbzepén véglegesen megdontotték a sarlodo elem-
parok surlodasi tényez6jének azonossagara vonat-
kozd elképzelést. A sarlédéssal foglalkoz6 tudo-
manyag tovabbi fejl6dési szakaszaiban, egészen
napjainkig a tudosok kutatasai arra iranyultak,
hogy elméletileg megalapozzak, miként fligg a
surlédasi tényez6 a fellileti nyomastol, a sebesség-
tél, a felUleti érdességtdl, az anyagi 6sszetételtdl, a
hémérséklettdl stb.

A nagyvasuti fékezési kisérletek sorozatadban
alapvetdnek szadmitanak Metzkow 1925—26-ban
végzett és kdzzétett kisérleti eredményei. Napjaink-
ban pedig a Kisérletezéseikbdl levont kovetkezte-
tésekkel el6bbre lépett a megismerés atjan //. Rose,
G. Polzin és A. Tross. Ez utébbiak kiléngs figyel-
met szenteltek az anyagOsszetétel, az anyagszer-
kezeti valtozasok hatasanak is.

1.2. A surlddasra vonatkozd legUjabb elméletek

Afékezés feladata a jarm(ivek sebességének a sza-
balyozasa, ami tulajdonképpen a jarm{ mozgasi
energiajanak felemésztésében, méas energiafajtara
tortén6 atalakitdsdban nyilvanul meg. A vasuti
Uizemben a legelterjedtebb fékezési mdd a kozvet-
len kerékfékezés, vagy masképpen a tuskds kerék-
parfékezeés. A keletkez6 fékez6er6 nagysdga don-
téen a féktuskdt a kerékabroncshoz szoritd tuskd-

* A szerz§ a kisérleteket a BMK Vasuti Jarmtvek
Tanszéke laboratériumaban, a KPM megbizasa alapjan
végezte.

er6tél, tovabba a féktuskd és a kerékabroncs ko-
zOtti surlddasi tényez6tl figg. A fékezési Kisérletek-
nél és kutatasoknal fontos szempont, hogy a sur-
lodast noveljék, ugyanakkor a kopast lehet6leg
kis értéken tartsak, tovabba megismerjék a Kkui-
16nb6z6 paraméterek hatasat a sdrlodasi ténye-
z0re.

A fékezésnél a mozgasban lev6 jarm({ mozgasi
és esetleges helyzeti energidja a surlédé elemekben
héenergiava alakul at. Minthogy rugalmas alak-
valtozadsnal a mozgéasi energia potencialis ener-
giava alakul at és h6 nem keletkezik, a fékezésnél
keletkezd h6 csak képlékeny alakvaltozasi munka
kdvetkezménye lehet.

Az energia atalakulasokat igy figyelembe vevd
surlodaselmélet annak soran keletkezett, ahogy a
makroszkopikus, statikus szemléletet felvaltotta a
mikroszkopikus, dinamikus szemlélet.

Két szilard test a felliletek érdesseége kovetkezté-
ben a legpontosabb fellleti megmunkalas mellett
is csak foltokban érintkezhet. A surlodo felllet
tulajdonképpen mikrodombok és volgyek téme-
gébdl all. A tulajdonképpeni érintkez6 felllet ezen
érintkezd mikrofeliiletek 6sszege. E felllet nagy-
sagat azonos mikroeloszlas esetén befolyasolja a
statikus vagy dinamikus helyzet is. A surlodasi
munka abbol a képlékeny alakvaltozasi munkabdl
all, amely a mozogva érintkez6 mikrodombok Ut-
kozésekor keletkezik, ugyanis az Utkdzéskor ezek
nagy alakvaltozast szenvednek. Ha egy mikrodomb
alakvaltozasi ellenallasa kisebb, mint a nyiré vagy
szakito szilardsaga, Ugy a ra lokésszerlden hatd
tangencialis er6 hatasara lenyirédik. A kiszakadas
annal kénnyebb, minél ridegebb az anyag, minél
kisebb a felmelegedés mértéke és minél merede-
kebbek a mikrodombok oldalai. A kopési részecs-
kék levalésa tulajdonképpen nem igényel munkat,
s ezért nem is fejleszt h6t. A mikrorészek ilyen ko-
péasa, alakvaltozasa befolyasolja az energiaatalaku-
lasi folyamatokat, mely jelent6s hatassal van a
surlédasi viszonyokra is.

Novekvd sebességnél csokkent a dinamikus
érintkezg felllet, amely néveli a dinamikus fel-
leti nyomast, igy nagyobb alakvaltozasi munka
révén novekszik a hémérséklet. Mar Metzkow
megéllapitotta, hogy a lagy ontdttvas csuszo sur-
I6dasi tényezéje 100 km/d sebesség korll ismét nd.
Ennek val6szind oka; az érintkezd fellletek egyike
a megnyulas hatéaraig melegszik, a tényleges érint-
kezési felllet nd és tiszta kdzbensd réteg-surlddas
Iép fel. Az alakvaltozasi munka pedig a névekvd
kozbens6 réteg vastagsadgaval emelkedik.

Azonos sebesség s fajlagos féktuskd eré mellett a
féktuskd geometriai méreteibdl szamolhat6 feliilet is
befolyasolja a surlddasi tényezd értékét. Minél
kisebb a féktuské geometriai mérete, annal na-
gyobb a surlédéasi tényezé. Ennek az a magyara-
zata, hogy a kerékabroncsra felfekvé féktusko a
féekezés alatti hoéelvezetés miatt alakvaltozast
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szenved Ugy, hogy a i ossztengelyére mer6leges
két éle az abroncstdl elvalik. A tusko gorbuleti su-
gara igy megnd és az érintkezd makrofelllet le-
csokken. Ezzel a hévezetés koriilményei ismét meg-
valtoznak, aminek az lesz az eredménye, hogy a
tuskd gorbuleti sugara "'ésokken, s a jaték — a fé-
kezés tartama alatt — kezdddik el6lrél. Minél
kisebb a surlédo feltlet, annal kevésbé tud a fék-
tusko éle felhajolni, igy csokken a névleges feliilet
és a tényleges érintkezési felllet kozti kildnbség,
ezzel egyenletesebb a hémérsékleteloszlas, kicsi a
vegyessurlodasi hanyad és n6 a sarlodasi tényezé.
Az 1 téblazat néhany, ezzel kapcsolatos adatot

tartalmaz.
1. tablazat

, v= V—
Névleges 20'kmso 30 km/6 80 km/o

Szerz6 feldlel,
cm- P= P=
10kp/cm2 5 kp/cm2 10kp/cm2
Hutte V. B. .. 350,0 0,15 0,14 0,08
Metzkow......... 28,0 0,26 0,18 0,16
TrosS..... 1,8 0,43 0,32 0,25
B.M.E....... 1,0 0,46 0,44 0,29

A kuldnboz6 kutatok kisérleti eredményeit szam-
szer(ien csak a mérés korilményeinek alapos is-
meretében szabad hasznalni, mert a mérés korul-
ményei, az alkalmazott anyagok déntéen befolya-
soljak az eredmények abszol(t értékeit. Az 1 és
2. &bra néhany kutatd egybevetett eredményeit
tartalmazza, melyek nagyjabol azonos korulmé-
nyek kozott szilettek. A gorbék tendencigja azo-
nos, szamertékben azonban nagy a széras. Az 1
abra a csusz6 surlédasi tényez6 valtozasat a felu-
leti nyomas, a 2. abra pedig a sebesség fliggvényé-
ben mutatja.

A fékezési kisérletek soran Ujabban mind tobbet
foglalkoznak a kutatok az anyagosszetétellel, az
anyagszerkezeti valtozasokkal, valamint a fellleti
hémérsékletek hatdsaval a surlddasi viszonyokra.

A fékezési kisérletek sordn a hémérsékletekre tett
megfigyelések azt bizonyitjdk, hogy igen magas
helyi hémérsékletek adédnak. Bowden—Tabor Ki-
sérletei szerint viszonylag igen kis terhelésnél és
sebességnél a mikrorészeken igen magas h6mérsek-
letek, un. ,,h6fokvillamok™ alakulnak ki, melyek az

M
o T.. o .
a. Karwackij
b. Koffmann
' c. Metzkow c
at Mutier
...... ) M
a
-3 ‘
0 2 4 6 6 10 12 14
p [kp/cm3

I. dbra
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IOOO°C-t is elérik. A hémérséklet azonban a leg-
nagyobb surlédasi igénybevételnél sem haladhatja
meg a surlédo elemek olvadéasi pontjat, illetve ez
csak egy nagyon vékony rétegre, a hatarrétegre
terjedhet ki. A magas hémérsekletek a kiindulasi
anyagban jelentls szovetszerkezeti valtozasokat
eredményezhetnek. Polzin, aki a szOvetszerkezeii
véltozdsokkal behatéan foglalkozott, megéllapi-
totta, hogy a perlites szivetszerkezet a fékezési
hékezelés utan martenzitessé alakulhat, és hogy
fenndll a szerkezetszilardulasra, illetve a keménve-
désre vald torekvés. A foszforszegény féktusko
anyagoknak foszfordus féktuské anyagokkal val6
dsszehasonlitdsa kapcsan azt a megéllapitést tette,
hogy a foszforszegény, perlites szlrkedntvény
fajtaknal nagyobb hajlam van a szerkezeti valto-
zésra, keményedésre, mint a foszfordus szirke-
ontvény anyagoknal.

A hémérsékletmérésnél jelentkez6 nehézségek,
valamint az eddig hasznalt féktuskd anyagoknal
a surlédasnak a hémérséklet fliggvényében észlelt
viszonylag csekély valtozasa volt bizonyara az oka
annak, hogy a hémérsékletnek a surlodas értékére
gyakorolt hatasat tényleges lUzemi viszonyok ko-
z0tt, s6t még teljesen zart prdébapadi korilmények
kozott is ritkan vizsgaltdk. Az ezzel kapcsolatban
nyilvanossagra hozott eredményekhez rendszerint
korlatozé megjegyzéseket fliznek, s az eredmények
egymasnak ellentmondanak. A surlodasi tényez6-
nek a hémérséklettel kapcsolatos kilénbozé vi-
selkedése azzal magyarazhatd, hogy nem alkalmaz-
nak azonos Osszetételd vagy azonos konstruk-
cigju féktuskdkat. Meg kell tovdbba emliteni, hogy
a kulénbozé hémérsékletmérd eljarasoknak is je-
lent6s hatdsuk van a mérés eredményére. igy pl.
Metzkow kopéssal kapcsolatos kisérleteinél meg-
allapitotta, hogy a surlddas a hémérsékle ntéveke-
dése flggvényében Kkis mértékben emelkedik,
ugyanakkor Mdiller a svajci vasutaknal végrehaj-
tott kisérletei soran azt allapitotta meg, hogy hosz-
szabb fékezések kdzben a surlodés értéke csokken.
A surlédasi tényez6 értékének a sebességgel és a
fellleti nyomassal val6 dsszefliggésére vonatkozo-
lag részben arra a végkovetkeztetésre lehet jutni,
hogy ezek az 6sszefliggések is a hémérséklet ha-
tésara vezethet6k vissza. A fékezd feluleten lehe-
téség szerint alacsony hémérsékletre kell térekedni,
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hogy a surlodasi tényezd értékében csekély valto-
zast, csekély kopast, csekély deformaciot kap-
junk.

Az elmondottakbdl megallapithat6, hogy Uj és
a hasznalatban levg' féktuskd anyagoknal rend-
kivil fontos annak ismerete, hogy a surlodasi
tényez6 érteke hogyan valtozik a sebesség, a
felUleti nyomas és egyéb paraméterek fliggvényé-
ben. Az altalunk végzett kisérlet-sorozatban az
volt a célunk, hogy a hazai kis és nagy foszfortar-
talma féktuskéanyagok sarlodasi viszonyait labo-
ratériumi kortlmények kozott megvizsgaljuk azon
Bara_mét_erek fuggvényében, amelyek az irodalom-

ol is ismertek. Ezzel egyrészt 6sszehasonlitasi
alapot nyertink, maésrészt a paraméterek tarto-
manyat bdvitve és Uj paraméter; a hémérséklet
meérésével Ujabb ismeretekre tettiink szert. A ko-
vetkezOkben a meérési eljarast, a probapad leira-
sat, a kapott eredmények rovid értékelését adjuk
és a mérésnél tapasztalt néhany nagyon fontosnak
tartott egyéb korulményrél szamolunk be.

2. A mérési eljaras, valamint a probapad leirasa

A mérések soran a surlodd feliiletek hémérsék-
letét, valamint két erdt: a szorité er6t és a surlodéd
erét mértuk. A ket er6 pillanatnyi értékének ha-
nyadosa a pillatnyi strlodasi tényezd.

2.1. A hémérséklet mérése

A surlodé elemek fellileti hémérsékletének mé-
réséhez a héelem terjedt el a legjobban. Ennek oka
abban keresend6, hogy ezek mechanikai felépitése
egyszer(, alkalmazéasi lehet6ségeik sokoldaltak,
helysziikségletiik csekély, elhelyezésuk egyszerd és
mikodésiik megbizhat6. Tudataban kell lenniink
azonban annak, hogy a héelem semmi esetre sem
tudja mérni a sarldédd elemek tényleges érintke-
zési korzetében jelentkez6 legmagasabb hémérsék-
letet. Erre nincs lehet6ség még akkor sem, ha a
surlédé elemek mindkét anyagat egyidejlileg hé-
elemnek alakitjuk ki, amelynek meleg forrasztési
helyét a két anyag érintkezési felllete képezi. A
héelem csupan az érintkez6 korzetekben fellépd
atlagos hémeérsékletet adja meg. A tehetetlensége
kovetkeztében az igen rovid ideig fellépd hémér-
sékleti cslcsok egy része egyaltalan nem észlel-
hetd. Az egyes mérések kdzvetlen dsszehasonlitasa
az alkalmazott mérési mddszerek sokfélesége, to-
vabba a fékezési igénybevétel, a féktuské anyaga
és egyéb kisérleti feltételek tekintetében mutat-
koz6 kilonbségek miatt nagy 6vatossagot igényel.
A kilonbozd mérési eljarasok azonban alkalmasak
arra, hogy a hémeérséklet hatdsat elemezhessik.
Mi a méréseinket LLICr—LL h&elemmel végeztik,
amelyb6l kettét parhuzamosan kapcsolva, a pro-
bapélca oldaldra hegesztettiink. A fesziiltséget
vonaliré kompnezograffal mértik.

2.2. Az er6 mérése
Az F szorito er6 mérése nem jelent kilonodsebb
méréstechnikai probléméat, mig az F$ tangen-
cialis er6 mar komoly feladatot jelent. Az F erét
sulyterheléssel biztositottuk. Az Es er6t pedig egy
kéttdmaszUu tartéra ragasztott nyulasméré bélye-
gek segitségével mértuk, és ugy helyeztik el Gket,
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hogy egyenld nyomatéké helyekre kerlltek. Az
értékelés megkonnyitése érdekében az erdsitébdl
kijove jeleket regisztralon rogzitettik.

2.3. A prdébapad

A szikséges mérések elvégzéséhez specialis pro-
bapadot épitettiink. A proébapadon biztositanunk
kellett a fordulatszdm és terhelés valtoztathato-
sagat. Mind a fordulatszamot, mind a terhelést
Iépcs6sen valtoztattuk. Az alkalmazott és mért
sebességlépcsok értékei;

18,2; 29,7; 42,0; 49,4; 62,3; 86,4;

99,1; 120,4; 140,9; 167,4; 195,1; km/6
a nyomaslépcsok:

2,18; 4; 6; 8; 10; 12; 16; 20; 25; 32; 40; 50; kp/cm2
A sebességeket allandé motorfordulatszam mellett
ékszij hatassal biztositottuk. A keréktarcsakat Kis-
vasuti monoblokk kerekekbdl munkaltuk ki. Két
keréktarcsat hasznaltunk, 230 mm, illetve 370 mm
atmérdvel. A probapad elrendezési vézlata a 3.
abréan lathato.

Az 1 prdbapalcat a 2 nyomdéken keresztil a 3
sulyterheléssel terheltiik. A nyomdééket és a prdba-
palcat ugy képeztik ki, hogy azon koncentralt, a
probapélca tengelyébe hatd terhelés hasson a 8
koptatotarcsa és az 1 prdbapalca kozott. A kelet-
kezd surlédo er6t az 5 nyomdrud segitségével vit-
tlk a 6 rugdlapra. A rugodlapra ragasztott 7 bélyeg
deformécioja aranyos a keletkezett sarlodo erével.
Hitelesités, valamint az attételek ismeretében a
keletkezd surlddd erd szamolhat6. A 14 hajtomo-
tor a 11 ékszijtarcsa, illetve a 12 ékszij segitsegével
hajtja a 10 tengelyt, amelyet két helyen csap-
adgyaztunk. A méréallvanyt agy képeztik Ki,
hogy mind a 4 vezet6kar, mind pedig a 2 nyomoék
és az 5 nyomoérad, valamint a 6 rugdlap tetszés
szerinti értékre — természetesen az adott hatéro-
kon belll — beéllithat6. A mérdéallvanyon a nyo-
mérudat és a rugolapot agy helyeztiik el, hogy a
surlédo er6t, veszteségek és befeszilés nélkdl, a
nyulasmérd bélyegre vigye. Az eléz6ekben ismer-
tetett probapadon a mérés menete a kovetkezd
volt:

1. Ismert sullyal megterheltik a nyulasmérd
bélyeget, az er@sitét ugy beéllitva, hogy az sza-
szamunkra kedvezd er6leptéket adjon a regiszt-
ralon.

2. Az attétel szerinti allando fordulatszamon haj-
tottuk a keréktarcsat.

3. abra. 1. préobapalca, 2. nyomoéék, 3. salyterhelés, 4. vezetékar, 5
nyomérad, 6. rngélap, 7. nytGlasmérdé bélyeg, 8. koptatétarcsa, 9. csap-
4gy, 10. tengely, Il. ékszijtarcsa, 12. ékszij, 13. szijfeszit6, 14. hajto-
motor
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3. A 3 serpenyébe az attételnek megfelelé 6lom-
nehezéket helyeztink el, amely az alland6 terhe-
Iést biztositotta.

4. Két parhuzamosan kapcsolt héelemet a kap-
csolédé felulettél kb. 0,2 mm-rel a probapalca ol-
dalara hegesztve elhelyeztiik. Az olvadé jégbe mar-
tott hidegpont és a melegpont kodzti hémérséklet
okozta feszultségkulonbséget vonalir6 kompen-
zografon rogzitettik.

5. A regisztralon lemértiik az adott nyomason és
sebességen keletkez6 surldédd eré okozta Kitérést.
A lépték és az attételek ismeretében a surlddé erét
szamoltuk.

3. Meérési eredményeink és azok értékelése

3.1. A méréshez hasznalt anyagok

A mérésekhez az anyagoOsszetétel figyelembevé-
telével Kkétféle prdbapélcat hasznaltunk. Az els6
csoportba a kis foszfortartalmu, alacsonyabb ke-
ménységl perlites ontottvas prdbapéalcak (Perl.
ov. 1), a mésodik csoportba a foszforral 6tvozott
perlites oOntdttvas prdobapélcak kertltek (Perl.
ov. 2). E prébapélcak anyagosszetételét, szovet-
szerkezetét a 2. tablazatban foglaltuk 6ssze.

2. tablazat
. . . Csoport
Anyagvizsg. jellemzd P
Perl. 6. v. 1 Perl. 6. v. 2.
Osszetétel, % C ......... 33 3,0—3,1
Siv. 14 —15 15—1,6
Mn ... 0,45—0,50 0,6—0,7
S e 0,15—0,20 0,1—0,2
S SR 0,15—0,20 1,3
Szovetszerkezet ... perlites perlites
szbvet fino- szévet ho-
mabb fosz- mogén fosz-
fidhaloval fid eloszlas-
sal
Keménység, H B ........ O « 210—240

3.2. A mérési eredmények rovid értékelése

Az el6z6 fejezetben mar vazolt sebesség- és
nyomaslépcsékben minden egyes osszetartozd he-
lyen megmértik a surlédé erét és a fellleti h6mér-
sékletet. Ezekb6l az adatokbol szdmos diagram
felrajzolasara adodott lehet6ség. A 4., 5. és 6.
abrak surlédasi tényez6k valtozasat mutatjak fe-
lGleti nyomas-, a sebesség, valamint a fellleti hé-
meérséklet flggvényében, a Perl. ¢v. 1. anyagra
vonatkozdan. A 4. dbrabdl — négy sebességet para-
meéterul valasztva—az olvashat6 le, hogy a nyomas
novekedésével a surlodési tényezd csokken. Az
5. &bra hasonl6 tendencidju, azzal a kilénbséggel,
hogy itt a fellleti nyomést valasztottuk paramé-
tertl. A 6. abra a kisérleteink igen érdekes és fon-
tos eredményét mutatja. Megéllapitasunk szerint
a fellleti hémérséklet ndvekedésével a surlodési
tényez6 egyértelm(ien csokken. Az abraban né-
hany sebességet paraméteril valasztva az is lat-
hato, hogy a gorbék kozott elég koherens a kap-
csolat.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

V[km/6]

ii. abra

(» abra

3000 T o 5000
p. fkp/cm2 km/6j

7. éabra

A mérések osszetartozd p nyomas és V sebes-
ség adataibdl egy szorzatot is képeztiink melynek
segitségével a surlddasi tényez6 valtozasat vizsgal-
hatjuk ezen pV szorzat fliggvényében. A 7. abra
a pV szorzatok és a surlodasi tényezd kapcsolatat
szemlélteti, a sebességet paraméterul valasztva.
Joéllehet ezek a gorbék a 4. és 5. abrak transzformalt
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alakjai, a gorbék értékelésénél figyelembe kell
venni, hogy a pV szorzat teljesitmény jellegl. E
néhany gorbébdl is megallapithatd, hogy a gérbék
igen koherensek. A gorbe-sereget értékelve azt
mondhatjuk, hogy bizonyos p V szorzat érték utan
a surlodasi tényezd értékének a megvaltozasa kicsi
és a szorés is kismértéka.

A kovetkez6ben a nagy foszfortartalmu perlites
ontottvas fektuské anyagok (Perl. 6v. 2.) mérési
eredményeit mutatjuk be. A 8. abra a surlodasi
tényezd valtozdsat a nyomas flggvenyében, a 9.
adbran sebesség fliggvényében, a 10. &bra pedig a
feluleti h&mérséklet flggvényében mutatja. A
foszfortartalom ndvekedése — a két abracsopor-
tot dsszehasonlitva — az 4brak jellegében nem
eredményezett jelentés valtozast. A szamok
abszolut értékeiben azonban lényeges eltérések is
adodtak. Egyértelmiien megallapithatd, hogy a
nagy foszfortartalma féktuskdé anyag a sarlddas
szempontjabol kedvez6bb eredményt adott. A 10.
abra kapcsan az a megallapitas tehet6, hogy ez a
gorbesereg még koherensebb, mint amit a Kkis
foszfortartalmda probapélcdk esetében kaptunk.
A 8. abrat szemeiéivé, a nagyobb sebességeken
szembetlné eltérést tapasztalhatdé. A hiperbola
jelleget harmadfokd parabola jelleg véltja fel. A
11. abréat szemlélve, a 7. dbra kapcsan elmondottak
még érdekesebbé valnak, mert a gorbék kozotti
kapcsolat szorossaga tovabb nétt. E gorbék az
Uzemi viszonyokra is jelent6s kovetkeztetésre ad-
nak lehetGséget.

A foszforos prébapalcak vizsgalata soran na-
gyon szembet(iné volt, hogy bizonyos nyomas és
sebesség elérése utdn egy rendkividl labilis, alta-
lunk ,,szikraesds”-nek nevezett allapot allt be.
Azokon a helyeken, ahol ez a jelenség fellépett, a
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surlodasi és a kopési viszonyok is ‘ugrasszerten
megvaltoztak. Ez a szikraes6s allapot a gorbék
jellegében szembet(in6 valtozast eredményezett.
E probapélcak vizsgalatanal az is szembet(né
volt, hogy anyaguk sokkal jobban felken6dott a
koptatd tarcsara, mint a kis foszfortartalmu préba-
palcdk anyaga. A felkenddés mértéke észrevehe-
téen befolyasolta a strlédasi viszonyokat. Mindkét
prébapalcaval val6 mérésnél azt az eljarast kovet-
tuk, hogy a felken6dott réteget folyamatosan elta-
volitottuk. Uzemi viszonyok kodzott ez a felkend-
dés nyilvan kisebb hatassal van, illetve a sineken
valé gordilés mangorld hatésa olyan jellegl, hogy
ezt a réteget a kerékabroncsrél levalasztja.

4. A Kisérlet soran végzett anyagvizsgalat
eredményei

A Kkisérletek sordn tébb olyan jelenséget figyel-
tink meg, amelyek az egyes anyagmindségekre,
illetve terhelési esetekre jellemzGek.

a) A kozonséges és foszforral 6tvozott probates-
tek kopésanak jellege er6sen eltér6. A nagy se-
bességgel és fellleti nyomassal vizsgalt probates-
tek surlodo felulete felizzik. A vordsen izzo feluleti
réteg a Perl. 6. v. 1 probatesteknél képlékeny
alakitast szenved, ,kisorjasodik”. A foszforral
Otvozott perlites 6. v. probatesteken ez a jelenség a
vorosizzas utan sem lép fel, vagy csak igen kis
mértékben fordul el6.

b) A Perl. 6. v. 1 probatestek vizsgalata azt
mutatta, hogy a grafitlemezek a feliileti réteg kép-
Iékeny alakifottsaga miatt sok helyen a koptatott
felllettel parhuzamos irdnyba rendezédnek. Ez
természetes is, mert a vOrosizzds sordn auszteni-
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tesedett, tehat képlékeny szovetre tekintélyes sur-
[6d6 er6 hat.

A foszforral 6tvozott probatestek fellleti rétege
is ausztenitesedik, de az ,,ausztenit régok” igen
rideg, vagy a koptatas hémérsékletén helyenként
megolvadd foszfideutektikummal vannak bur-
kolva. A kopés tehét ,,kipattogzas” jellegli, a vas-
kos, rideg foszfidh&ldo miatt fellleti deformécid
gyakorlatilag nem johet Iétre.

c) Megéllapithatd, hogy nagyterhelésd és nagy-
sebességl koptatas esetén a probatest kb. 2 mm
szélesség(i fellleti rétegében lehet az eredeti szévet
megvaltozasara szamitani. Vizsgalataink alapjan a
valtozas altalaban abbdl allott, hogy ez a réteg
ausztenitesedett, majd leh(ilve Ujra atalakult. Az
ausztenitesedés modja, valamint a lehdlés sebes-
sége szerint a legvaltozatosabb atalakulasi termé-
kek keletkezhetnek.

A megvizsgalt prébatestekben szemcsés perlitet,
lemezes perlitet, bainitet és helyenként marten-
zitet talaltunk.

A kilénb6z6 paraméterekkel koptatott proba-
testek fellleti rétegét vizsgalva kilonbdz8 marten-
zites kerget észleltink. Az egész koptatott fell-
letre Kiterjed6 Osszefliggd martenzites kéreg al-
talaban nem volt. Meg kell jegyezni, hogy a kop-
tataskor lagynak mindsitett probékon is talaltunk
helyenként martenzites szigeteket a szivetszer-
kezeti vizsgalat soran.

d) A hosszabb ideig tartd, nagy terheléssel és
nagy sebességgel végzett Kisérleteknél talalkoz-
tunk a ,,szikraes6” jelenségével. A vorosizzaskor
elért héegyensulyi allapotban valdé koptatas utan
hirtelen igen er6s kopéssal egyuttjaré szikraesé
jelent meg, kiléndsen a foszforral 6tvozott préba-
testek esetében.

5. Tovabbi vizsgalati lehet6ségek

A mérési eredményekbdl egyértelmiien megalla-
pithatjuk, hogy kulénb6z§ valtozok kozott nem
funkcionalis, hanem sztochasztikus a kapcsolat.
Ez azt jelenti, hogy biztonsadgosan értékelhet6
eredményt csak abban az esetben kapunk, ha a
kilénbdz6 valtozok kdzott elég nagyszdmu mérési
eredmény all rendelkezésiinkre. Annak ellenére,
hogy vizsgalataink soran nagyszamu mérést vé-
geztiink, a biztos értékitélethez még jelent6s szamu
mérésre lenne szlikség. Ebben az esetben az ered-
mények matematikai-statisztikai maodszerekkel jol
értékelhet6k lennének.

A kovetkez6kben néhany olyan kutatasi fel-
adatot emlitiink meg, amelyek iranyaban szandé-
kunkban &ll jelenlegi vizsgélataink Kiterjesztése:

a) Néhany, a gyakorlati hatarokon beldli ter-

helesi esetre vonatkozd nagyszamd mérés, mate-
matikai 0sszefliggés nyerése céljabol.

kozlekedéstudomanyi szemle

b) Kilénféle névleges alapterulet(i és alaku pro-
bapélcak surlodési viszonyainak vizsgalata.

¢) Folyamatosan (nem Iépcsdsen) valtozo sebes-
ség melletti mérések.

d) A foszfortartalom hatasanak alaposabb meg-
vizsgaldasa. E meggondolasokat az a tény is ala-
tdmasztja, hogy egyes kutatok szerint a foszfor-
tartalom novelése csupan 1,2%-ig befolyasolja
kedvez6en a surlddasi viszonyokat.

e) A tényleges fékezési folyamatot jobban meg-
kozelité viszonyok (a fékat és fékezési id6 fligg-
vényében valtozé p és V) kozotti laboratériumi
mérések, a surlddasi tényez6 és a fajlagos kopas
értékeinek meghatarozasara. Ezt kilondsen az is
indokolja, hogy a labilis, szikraes6s anyagszerkezeti
véaltozasra vald hajlamossagot olyan fékezési igény-
bevételeknél kaptuk, amelyek messze meghalad-
jak a gyakorlatban el6forduld értékeket.

A jelenségek jobb megismerése és kézbentartasa
érdekében tovabbi, a tényleges fékezésnél fellépd
valtozé paraméterekkel (p, V) végrehajtott labora-
toériumi vizsgalatok mellett a nagyvasuti, Uzemi
kisérletek tovabbi folytatisa elengedhetetlen. Ily
maédon allapithaté meg pontosabban, hogy a fék-
tuskd anyagok a gyakorlatban milyen fékezési
igénybevételig hasznalhatéak.
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A szallitotartalyos rendszer fejlesztési tavlatai a Szovjetunidoban*

A. . DEE | BASZ (Moszkva)

A népgazdasag atfogd kozleke-
dési kiszolgalasi rendszerében fon-
tos helyet tolt be a Szovjetunié-
ban jelenleg fejlesztés alatt all6
szallitétartalyos fuvarozasi rend-
szer.

A széllitotartaly allag 900 ezer
egységbdl all, s szallitasukra tébb
mint 50 ezer vasuti kocsi és kb.
10 ezer gépkocsi van lekotve. A
szallitotartalyos fuvarozésba 1100
modern gépi felszereléssel ella-
tott szolgalati helyet kapcsoltak
be. A szallitétartalyos fuvarozas
volumene allandéan novekszik és
1968-ban megkozelitette a 27 mil-
lid6 tonnat. Emellett figyelembe
kell venni, hogy a szallitotarta-
lyos fuvarozéds keretében féleg
értékes arukat széllitanak, — igy
illetszereket, cip6t, ruhéat, textil-
anyagot, dohanyarut, nyomda-
termékeket, rovidarut, haztar-
tasi eszkdzoket, villamos és radio
muszaki cikkeket, kisméret(i esz-
tergagépeket és készilékeket, va-
lamint tartalék alkatrészeket.

NAGY
GAZDASAGI HATEKONYSAG

A szallitétartalyos fuvarozés
széleskord fejlédését mindenek-
el6tt magasfoku gazdasagi haté-
konysaga teszi lehetévé. E téren
elegend6 csupan annyit monda-
nunk, hogy a szallitétartalyok al-
kalmazasaval 1 tonna aru csoma-
golési- és tarakoltsége atlag 10—
20 rubellel csokkent, a munka ter-
melékenysége pedig — az atra-
kasi mdveletek komplex gépesi-
tése eredményeként — 3—4-szere-
sére novekedett, mig a rakodasi
munka o©nkoltsége 1,5—2-szere-
sen csokkent.

Aszallitotartalyok tartosan biz-
tositjdk a bennik szallitott aruk
épségét, majdnem teljes mérték-
ben kizarjak a széllitott &ruban
beallé veszteségeket. Az elvégzett

* Az eredeti cikk a Zseleznodorozs-
nij Transzport 1969. évi 5. szaméban
jelent meg. (Forditotta: SiJcféi Fe-
renc.)

elemzések szerint 1 millié6 tonna
arunak szallitétartalyos fuvaro-
z&sa esetén a népgazdasag nem
kevesebb mint 3,5—4 millié ru-
belt takarit meg, s ekdzben tébb
mint 1500 rakodémunkas felsza-
badul e munkak aldl. E szallitasi
madd alkalmazésaval a darabaruk
szallitasi hatarideje — az Utkoz-
beni atrendezés elmaradasa ered-
meényeként — atlagosan 21 napra
csokken. Minden egyes szallito-
tartaly beruhazasi koltsége 6 ho-
napi Uzemelés utan teljes mérték-
ben megtéril, vagyis alkalmaza-
saval akkora 0sszeg akkumulalé-
dik, amelyen még ugyanezen év-
ben egy Uj széllitotartaly allit-
hat6 el6. Csak az elmult tiz év
szallitotartélyos  fuvarozasanak
fejlédése eredményeként a nép-
gazdasag kb. 800 milli6 rubel meg-
takaritast ért el, ami 1,5-szeresen
nagyobb 6sszeg, mint amit ugyan-
ezen idé alatt a szallitétartaly
allag fejlesztésére forditottak.

Hogyan néznek ki a szallito-
tartalyos fuvarozés fejlesztésének
szovjetunidbeli eredményei, ha
azokat a kulfoldi allamok ered-
menyeivel hasonlitjuk 6ssze?

Az Egyesllt Nemzetek Szervezete
altal publikalt 1966. és 1967. évi
évkonyvek (,,Annual bulletin of
transport statistiks for Europe”)
adatai szerint 17 eurdpai orszag
végez sajat szallitétartaly allag-
gal fuvarozast (Ausztria, Bel-
gium, Dania, Finnorszag, Fran-
ciaorszag, Német Szdvetsegi Koz-
tarsasag, GOrogorszag, Olaszor-
szag, Luxemburg, Hollandia, Nor-
végia, Lengyelorszag, Portugalia,
Spanyolorszag, Sveédorszag, Svajc
és Anglia). 1966-ban ezen orsza-
gok d&sszesen 320 ezer széllitd-
tartallyal rendelkeztek, vagyis
majdnem haromszor kisebb meny-
nyiséggel, mint amennyivel a
Szovjetunid rendelkezik. E szal-
litétartalyparkkal ugyanezen év-
ben 7,8 milli6 tonna arut fuva-
roztak, vagyis 3-szor kevesebbet,
mint amennyit a Szovjetuniéban
ugyanezen id@szakban szallit6-

tartadlyokban elszallitottak. Az
USA széllitétartalyos fuvaroza-
sait illetéen nincs hivatalos &l-
lami nyilvantartas, azonban a
sajtoban publikélt adatok” alap-
jan feltételezhet6, hogy az Eszak-
Amerikai Egyesult Allamokban
kb. 300 ezer (3 m3 és ennél na-
gyobb) szallitétartaly van for-
galomban, s ezekben kb. 14 milli6
tonna kuldnféle arut széllitanak
évente. lly mdédon a széllitétar-
talypark és a bennik fuvarozott
aruk nagysaga tekintetében a
Szovjetunid foglalja el avilagrang-
lista elsé helyét.

A szallitétartaly-park fejlesz-
tésében és kihasznalaséban elért
szovjet eredmények mellett azon-
ban megfelel6 Kkritikai értékelést
kell adnunk a szallitétartalyos
fuvarozas jelenlegi helyzetérdl,
figyelembevéve azt, hogy a nép-
gazdasag kozlekedési kiszolgaléa-
sanak tovabbi Kiszélesitése terén
a lehetdségek még tavolrdl sin-
csenek kihasznélva. Ezen kivul az
utébbi években a széllitotarta-
lyos fuvarozas fejlesztési folya-
mataban Uj tendencidk is meg-
figyelhet6k, amelyeket figye-
lembe kell vennink a szallito-
tartalyos fuvarozas tovabbi fej-
lesztési feladatainak megolda-
séban.

A Szovjetunié Minisztertanacsa
mellett m{kédé Tudomanyos és
Mdszaki Allami Bizottsdg meg-
biz&sabol a kozlekedési tudomé-
nyos kutatdéintézetek, a Szovjet
Tudomanyos Akadémia Kozleke-
déstudomanyi Allandé Bizottsaga-
val egylttesen elkészitették a szal-
litétartalyos fuvarozasi szféra ki-
szélesitésének lehet&ségeire vo-
natkozo kisérleti felmérést a nép-
gazdasagban, majd ezt kovetden
a szallitétartalyos fuvarozési red-
szer tovabbi fejlesztésének cél-
szer(i Utemezésére és gazdasagi
hatékonysadganak novelésére vo-
natkozoan végeztek szamitaso-
kat.

Jelenleg a darabaruk kb. 75
szdzalékat univerzalis szallito-
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tartalyokban fuvarozzuk, s ez az
érték 1970-re nyilvanvaléan 80
szzalékra novekszik. Elérkezett
az ideje annak, hogy a szallito-
tartalyos fuvarozasi szféra terv-
szer(d Kiszélesitését a tovabbiak-
ban necsak a darabaruk széllitasa
terén valositsuk meg, hanem e
korszer( szallitasi médot a kocsi-
rakomanyu szallitmanyoknal is al-
kalmazzuk. Mar 1975-re az uni-
verzélis szallitétartalyos fuvaro-
zas mennyiségét celszer(i lesz meg-
kétszerezni, mig tavolabbi pers-
pektivdban ezt évi 110—130 mil-
li6 tonnara kell novelni. Megje-
gyezzik, hogy ilv mdédon a cso-
magolt darabos aruk atrakéasa ge-
pesitésének problémaja is siker-
rel megoldhaté.

Természetesen az univerzalis
szallitétartalyok alkalmazasi te-
ruletének ilyen mérték(i kiszéle-
sitése megfelel§ szallitétartalv-
park-bdvitést, valamint a szal-
litétartaly forgalomra berende-
zett szolgélati helyek halézatanak
és azok mdszaki felszereltségének
tovabbi fejlesztését igényli.

A széllitétartalyos fuvarozas-
fejlesztés komplex feladat, ezért a
szamitasok sorédn nemcsak a szal-
litotartalypark fejlesztésére for-
ditott beruhazasi 0sszegeket, ha-
nem avasutallomasok ésazok ma-
szaki felszereltségének, valamint
a be- és kirakodohelyekre &ruto-
vabbitast végzd gepkocsikozleke-
désnek fejlesztési raforditasait is
figyelembe kell venni. A fent-
emlitett tavlati szallitétartalyos
forgalom lebonyolitasahoz 2,5—3
millié db (2,5 tonnas szallitétar-
tadlyokban szamolva) szallitotar-
taly szlikséges, vagyis kb. harom-
szorosara kell ndvelni a jelenlegi
szallitétartaly kapacitast.

A szallitétartalyos fuvarozas
tavlati fejlesztésének meghata-
rozasa soran mélyrehatéan meg
kell vizsgalni az adott szallitétar-
talypark struktaraja és a vele le-
bonyolitott szallitasok leghaté-
konyabb szervezeti feltételeinek
osszhangjat. Véleményunk sze-
rint nem tekinthet§ normalisnak
a széllitotartalypark 0Osszetétele,
mivel jelenleg a 2,5 tonnas szal-
litotartalyok képezik a f6 téme-
get (1968-ban e tartalyok rak-
sulyat 3 tonnara felemelték), mig
a nagyobb, 5 tonnas szallitétar-
talyok mennyisége az 0sszmeny-
nyiségnek mindossze 12%-at teszi
ki. Annak idején a 2,5 tonnas szal-

litotartaly 1/8 fedett kocsinak fe-
lelt meg, s teljes mértékben Ki-
elégitette a darabaruszallitasi pa-
ramétereket. Jelenleg igen nagy-
mérv(i szakadas allt be a szal-
litdeszkdzok raksulydban: a szal-
litdsok lebonyolitasara 60 tonnés
vasUti kocsi vagy jobb esetben
5 tonnéas szallitétartaly all csu-
pan rendelkezésre. Ennek kovet-
kezményeként elkertlhetetlen az
arukildemények megbontasa, a
fogyasztoi szempontok sem nyer-
nek igy megfeleld kielégitést, s a
szallitasi koltségek tekintetében is
kedvez6tlen helyzet alakul Ki.

Figyelembe kell tovabba venni
azt i1s, hogy a szallitdtartalyok
40%-a fabol készilt, konstruk-
cidjuk elavult, s nem biztositjak
tartésan a benne lev6 aruk tartos
védelmét a légkori csapadéktal.
Ezen kivul a meglevé szallitétar-
taly tipusok szerkezeti megoldasa
nem teszi lehet6vé a benne levd
aruk be- és kirakasanak gépesité-
sét, mivel a rajtuk levd keskeny
ajtonyilds megneheziti a villas
rakoddgépes rakodast.

Tobb orszaghoz hasonléan, a
szallitétartalyok atrakasanal az
automatikus lekotés (rogzités) és
felold4s szintén nincs megoldva.

NAGYSZALLITOTARTALY (K
ALKALMAZASA

Kulfoldon a szallitétartalyos
fuvarozas fejlédési tendenciaja a
nagyszallitotartalyok (transzkon-
ténerek) alkalmazasara vald at-
térés, s ennek alapjan az un.
,egységes szallitasi rendszer” lét-
rehozésa iranydban mutat.

A fuvarozasok szervezésében
bekdvetkezett lényeges valtoza-
sokat szamos orszagban a 10, 20,
30 tonnés, s6t ennél is nagyobb
szallitétartalyokkal, s ezek szal-
litAsahoz és atrakasahoz sziiksé-
ges specidlis vasuti kocsik, gép-
kocsik és hajok, nagy teljesit-
mény( rakodo-szallitd eszkozok,
specialisan szallitétartaly forga-
lomra berendezett allomasok, Kki-
kot6i rakodopartok létrehozasa-
val, gyorsjarata specialis szal-
litotartaly vonatok és specidlis
hajok forgalomba allitdsaval ér-
ték el.

A kérdés mliszaki oldalat te-
kintve, mindezt a konténeriza-
cibnak a szalliteszkdzokre és
azok felhasznélasi paramétereire
gyakorolt aktiv rahatasi formai-

kozlekedéstudomanyi szemle

ként kell vizsgalnunk. Ami pedig
e kérdés tarsadalmi-gazdasagi ol-
dalat illeti, a kapitalista gazdalko-
dési rendszerben itt kétségtelenul
megjelenik a kilonb6z6 kozleke-
dési agazatok kozotti — elsdsor-
ban a vasuti és a kozuti kdzleke-
dés kozotti — igen éles verseny.

A kulfoldi szakért6k azt allit-
jak, hogy a jelenlegi modern ko-
rilmények kozott lehetdvé valik

konstrukcios és szervezési te-
kintetben egyarant — a szallito-
egységek (vasuti kocsik és gép-
kocsik) alvazanak és kocsiszek-
rényének oly modon toértén6 szét-
vélasztasa, hogy a kocsiszekrény
onalléan, flggetlendl is funkcio-
nalhasson. Ez esetben minimalis
id6- és munka réaforditéssal lehe-
tévé valik a kocsiszekrény at-
adasa egyik kozlekedési dgazatrol
a masikra, — a vasuti p0reko-
csikrél a gépkocsi alvazra vagy a
specidlis hajéra, valamint szik-
ség esetén nagybefogadoképes-
ségl helikopterre vagy repul6-
gépre, mivel mindezen specialis
szallitdeszkozoket kolcsondsen
ge,gﬁ/eztetett paraméterekkel gyéart-

ak.
. A miszaki irodalomban mind
gyakrabban talalkozunk azzal a
megallapitassal, hogy a nagyszal-
litotartalyok megjelenése majd-
nem teljes mértékben megoldja a
feladas el6tti arugydjtés raktaro-
zasi problémaéjat, s ezzel kapcsola-
tosan a hasznélati dij megallapi-
tasanal a szallitétartalyt nemcsak
mint szallitéeszkozt, hanem mint
raktarozasi teret is figyelembe
kell venni. Vita targyat képezi a
kovetkez6 kérdés: tavlatban szik-
ség van-e egyaltalan fedett vasuti
kocsikra, helyettesitik-e ezeket
barmilyen nagysagrend(i forga-
lom esetén is a nagyszallitotarta-
Ivok ?

Mi tudatosan a legszélsésége-
sebb allaspontokat ismertetjik,
beleértve a szerfelett vitatottakat
is, a célbol, hogy bemutassuk:
milyen széles korld problémakkal
flgg szorosan Ossze a szallitotar-
talyok raksulyndvelésének prob-
Iéméaja, ami nemcsak mennyiségi,
hanem mindségi valtozasok hor-
dozdja is a szallitasi folyamat
szervezetében.

A ,,nagy” fogalomkdrébe tar-
toz6 széllitotartalyok paraméte-
reir6l adnak képet az 1. tablazat-
ban kozolt szAllitotartdly mére-
tek, amelyeket a Nemzetkozi Szab-
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vanylgyi Szervezet (ISO) kereté-
ben 1961-ben szervezett speciélis
Szallitotartaly Mdszaki Bizottsag
dolgozott ki. E bizottsag munka-
jaban 40 orszag, tobbek kozott a
Szovjetunid, Lengyelorszag, Ma-
gyarorszag, Bulgaria, Romania és
Csehszlovédkia képvisel6je vesz
részt.

1. tablazat
Szallitotartdly méretek
A szallité-  Bruttd méterben
jelolése tonna  possza- széles- magas-
*ség ség ség
1A ... 305 122 24 2,4
1B 254 91 24 2,4
1C ... 20.3 01 24 2,4
... 101 30 24 2,4
1E ... 71 20 24 2,4
1F 50 15 24 24
Megjegyzés: A tala/.atban kozolt

méret-értekek nem tébbszordsei egy-
masnak, mivel a paraméterek meg-
hal d&rozasanal az 1SO Midszaki BI-
zottsaga a méterrendszer helyett a
collrendszert vette alapul. Ezért rend-
szerint a konténerek nagysaganak
meghatarozasanal hasznéljék a 40,
30, 20 és 10 lab hosszusagot, vala-
mint a szélesség és a magassag ese-
tében a 8 labat (LA—1D tipusok).

A tdblazatban k6z0lt méreteket
az 1SO vezetd szervei formalisan
még nem hagytak jova, azonban
gyakorlatilag ezeket mar igen
széles korben, elterjedten alkal-
mazzak. E paraméterek alapjan,
az utobbi években az Eszakame-
rikai Egyesult Allamokban, Ang-
liaban, Olaszorszagban, Francia-
orszagban, ,a Német SzOvetségi
Koztarsasagban és Japanban mar
létrehoztdk a nagyszallitétarta-
lyokban tortén6 aruszallitas meg-
val6sitasahoz szlkséges eszkozok
és berendezések komplexumat.

Az USA-ban kezdetben f6leg a
contrailer rendszer terjedt el, ahol
az arut specialis kozuti nyerges-
vontatéra rakjak, amit a futo-
mdvel egyltt raknak fel a vasuti
pérekocsira.  Legismertebb a
piggy-back rendszer, amelyben
tébb mint 30 ezer 20—30 tonnés
contrailer bonyolitja le a forgal-
mat. Az utébbi években azonban
a gépkocsi-, vasuti-, tengeri koz-
vetlen, atrakas nélkuli aruszal-
lithsok (USA—europai allamok,
Amerika—Ausztralia, Amerika—
Tavolkelet orszagai) fejl6désével
kapcsolatosan a contrailereket
gyors Utemben kezdték Kkiszori-
tani a forgalombdl a fent emlitett

paraméterekkel nagy-
szl litétartalyok.

A szovjet szakért6k altal vég-
zett szdmitasok szintén azt mu-
tatjak, hogy a contrailer rendszer-
nek a Szovjetunidban aranylag
szlik felhasznalasi tertlete lenne,
s alkalmazasa csupan abban az
esetben lenne hatékony, ha az
arut vasuton, majd ezt kdvetben
a kozuton kb. egyenld tavolsagra
kell elszallitani. Rendszerint el6-
nyodsebb, ha a fuvarozas kezd6- és
végpontjain kozati futdszerkeze-
tek allnak rendelkezésre a szallito-
tartalynak a raktarba valé szal-
litdsahoz, s igy nem terheljik a
vasutat sem a kozuti futdm(ivek
szallitasaval.

Az USA-ban legnagyobb mér-
tékben a tengeri nagyszallitd-
tartalyos fuvarozas terjedt el,
amelynek sikeres funkcionalasa-
hoz tébb mint 100 specialis szél-
litétartalvilivarozé hajot és 31
kikotében 87 széllitotartaly ra-
koddpartot létesitettek. A leg-
kozelebbi 3 évben még tovabbi
103 specialis kikot6i rakodot épi-
tenek. A New-York-i Kikot6 je-
lenleg kb. 2 millié tonna szallito-
tartalyban érkezé arut dolgoz fel.
Véarhatd, hogy 1980-ban az ilyen
fajta aruk volumene 95 millié
tonnara novekszik, ami a kikodté

gyartott

osszforgalmanak kb.  60%-at
teszi ki.
Az amerikai szakértbk egy

olyan tervet is kidolgoztak, amely-
nek keretében az Eurdpabdl tor-
téné aruszallitasokat 6 db, egyen-
ként 30 ezer tonna raksullyal ren-
delkez6 specidlis szallitohajo se-
gitségével bonyolitanédk le. E ha-
jok az 57 m3 térfogata szallito-
tartalyokat oranként 27 csomo
sebességgel tovabbitanak. Felté-
telezik, hogy egv ilyen hajé be-
és kirakasa minddssze 1 nap alatt
lezajlik, mig a teljes fuvarozési
viszonylat (New-York—Rotter-
dam—New-York) lefutasa 14 na-
pot venne igénybe. Ezek figye-
lembevételével évente 25 forduld
megtételére nyilik lehet6ség, s igy
kb. 3 milli6 m3 arut a hagyoma-
nyos mddnal 2-szerte olcsobban
fuvaroznanak.

A kozelmultban az angol—
szovjet tudomanyos-mdszaki egyutt-
mikodés keretében egy szovjet
szakeért6i csoportnak maodjaban
volt megismerkedni az angol kon-
ténerizéciés fuvarozasi rendszer-
rel, a ,freightliner”-rel. E rend-
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szer alkalmazasara vonatkozo ge-
neralis terv 50 nagy vasutallomas
kozott szigortan kotott menet-
rend szerint kozlekedd szallito-
tartalyos vonatok kozlekedteté-
sét irja el6. E vonatszerelvénye-
ket nagyszallitotartalyok fuva-
rozésara alkalmas specialis va-
suti pérekocsikbdl allitjak ossze.
Az els6 menetrendszerd ,,freight-
liner” jaratot 1965-ben szervez-
ték meg London és Glasgow ko-
z0tt. Az azdta eltelt id6 alatt to-
vabbi 31 szerelvényt allitottak
Uzembe, s folyé év végére ezek
szAmat 78-ra kivanjak ndvelni.

Jelenleg a ,.freightliner” vo-
natok London és *Nagybritannia
nagy ipari kézpontjai kozott koz-
lekednek. E rendszerbe 20 vasuti
végallomas és 4 szallitotartalyfor-
galomra berendezett kikotd tar-
tozik. Angol szakért6k szamitasa
szerint 1970-re e rendszer kereté-
ben évente 30 milli6 tonna é&ru
fuvarozasara keril sor (1968-ban
ily médon 3 milli6 tonna arut
fuvaroztak). A freightliner vo-
natok az egyes allomasok kozott
120 km/6 sebességgel kozleked-
nek, s el6fordul, hogy a vonatok
megallas nélkul 800 km-t is le-
futnak. A freightliner szerelvé-
nyek 15, 20 vagy 30 alland6 jel-
leggel osszekapcsolt pérekocsibol
allnak, amelyeket villamos vagy
Diesel-mozdonyok vontatnak. A
30 kocsibdl all6 vonatszerelvény
onsulya 2000 tonna, mig az aru-
saly ilyen szerelvény esetében
eléri az 1400 tonnét.

A legnagyobb végalloméasokon
30 tonna teherbirasu villamos
emelédaruk tGzemelnek. E daruk
4-t8l 10 vasuti vaganyig terjed6
szélességben mikédnek. A példa
kedvéért megemlitjik, hogy a
londoni vasuti  csomopontban
1967-ben Uzembehelyezett Stadt-
ford freightliner vasutalloméas 30
acre teruleten fekszik. Ezen éllo-
masrol Périzsba, Dunkerquebe,
Edinburghba, Hullba, Leedsbe,
Newcastleba stb. indulnak szal-
litotartélyos vonatok.

A Glasgowban levd, szallitotar-
talyforgalomra berendezett spe-
cialis 4llomason 335 m hosszUsagii
raktertletet Kkiszélesitett kapu-
zattal rendelkez6 kétkonzolos
bakdaruval szerelték fel. A daru
fesztavolsdguban 6 vaganyt he-
lyeztek el, s az els6 konzol alatt
2 gépkocsi oszlop, mig a masodik
konzol alatt 2 szallitotartaly sor
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hazédik. A daru haladéasi sebes-
sége 72 m/perc, a teheremelési se-
besség pedig 30 tonnas szallito-
tartély esetében 18 m/perc. Az
atrakasi maveletek teljes gépesi-
tése és a szallitétartalyok beér-
kezésére vonatkozd pontos infor-
macidk eredményeként a szallitd-
tartalyok az atraké alloméason
minddssze 2—3 orat toltenek.

Erdekes megemlitenlink, hogy
a fuvarokmanyok Kiallitasi mod-
jat lényegesen leegyszerdsitették,
mivel az arut a széllitétartaly-
ban kisér6é fuvarokméanyok nélkul
tovabbitjak, s az okmanyok a fel-
adéasi allomason maradnak a fu-
vardijak kiszamitasa és konyve-
lése céljabdl. Az é&rura vonat-
koz6 adatokat az atvev6 Aallo-
masra tavirogépen tovabbitjak, a
szallitétartaly-nyilatkozatra vald
bejegyzés nélkil. Az elszamoléas
tekintetében egyszerd(sitett dijsza-
bast alkalmaznak, amelynek Ié-
nyege, hogy az arusily és az
arunem nincs hatassal a fuvardij
mértékére. A fuvardij nagysaga
csupan a szallitotartaly térfogat-
nagysagatol és a szallitasi tavol-
sagtol fugg. A fuvaroztatod felek
szamaéra a szallitotartaly raksaly-
tonnajaként 15 perc dijtalan
hasznalati id6t biztositanak, mig
a szalUtotartaly 2—3 éranal na-
gyobb visszatartasa esetén bin-
tetés fizetendd.

Anglia példajan vilagossa valt,
hogy a nagyszallitétartalyok al-
kalmazasa a vasut nagyobb ver-
senyképsségét szolgalja a tobbi
kozlekedési agazattal szemben,
az angol gazdasag valsagjelensé-
gekkel terhelt korialményei ko-
z0tt. A freightliner rendszer szer-
vez6i a fuvarozasok fejlesztési fel-
adatainak megfogalmazasanal ra-
mutatnak arra, hogy a 160 km
tavolsagnal nagyobb haztol-hazig
tortén6 arufuvarozas koltségét
feltétlentl e tavolsag tiszta koz-
Uti koltsege ala kell leszoritani.
Megjegyzendd az is, hogy a Brit
Yasutak aparlamentben kérésztil-
vittek egy olyan térvényt, amely-
nek értelmében a vasut jogot ka-
pott szallitétartalyok gyartasara
és eladasara, beleértve a kilfoldre
torténd eladasokat is. Jogot ka-
pott a vasut e torvény értelmé-
ben arrais, hogy a nemzetkdézi aru-
fuvarozéasi viszonylatok tekinte-
tében megegyezéseket kothessen.
Ennek realizdldsara a Brit Vas-
utak nemcsak sajat gépkocsi-

parkot Ilétesitettek, hanem két
kilonleges — egyenként 150 db
20 tonnéas szalUtotartaly fuvaro-
zéséra alkalmas — hajot is be-
szereztek. Teljesen Aatépitették
Harwich kikodt6t, ahonnan Zee-
bingge (Belgium) és Rotterdam
(Hollandia) kikot6ivel bonyoli-
tanak le rendszeres forgalmat.

A nagyszalUtotartalyos fuva-
rozés Kiszélesitésének hasonl6 fo-
lyamatait figyelhetjik meg tobb
mas orszagban is. Tébbek kozott
Japanban a nagyszalUtotartalyos
fuvarozas lebonyolitasara 10—20
tonnas szallitartalyokat gyarta-
nak, s ezek szallitasara megépi-
tették a vilag legnagyobb szal-
litétartaly-szalUtéhajojat, az 56,6
ezer tonnas ,,Osumi Maru”-t.
Nagyszéllitotartalyokat Gzemel-
tetnek a Német SzOvetségi Koz-
tarsasagban, Franciaorszagban,
Olaszorszagban és még tobb mas
allamban.

Az itt kozolt adatokbdl lat-
hatd, hogy az 0 szalUtétartalyos
fuvarozasi rendszer mar taljutott
a sz(ik nemzeti kereteken, s Eu-
ropa korulményei kozott mint
regionalis, de sok esetben mint
kontinenskodzi rendszer fejlédik
tovabb. Ezt bizonyitja — tdébbek
kozott — az is, hogy az ut6bbi
években egy sor nemzetkozi szer-
vezet alakult, igy az ,,Interkon-
tener” nemzetk0zi szervezet is,
amelynek alapité tékéje 10 millié
belga frank, valamint a , RER-
RE” cég. Ez kezdetben az Olasz-
orszagbhdl a Benelux &llamokba
torténd szalUtotartalyos vonatok
szervezésével és inditasaval fog-
lalkozott, jelenleg pedig igényt
tart a Nyugat-Eurépabdl a Szov-
jetunion keresztul Japanba tor-
tén6 tomegéaruszallitas megszerve-
zésére. E visznylat felvaltana a
jelenlegi fuvarozési Gtvonalat,
amely a Joreménység fokanak ko-
rilhajézasaval lényegesen hosz-
szabb.

A Kolcsonos Gazdasagi Segitség
Tanacs (KGST) tagorszagai ko-
z06tti tudomanyos-mdszakiegyutt-
mikodés keretében szintén si-
keres kollektiv munkalatok foly-
nak a szalUtotartalyos fuvarozas
kozos érdekl6désre szamitd prob-
Iémainak megoldasara. E munka-
ban hét KGST tagorszag 12 tudo-
manyos kutato intézete vesz részt,
s eddig is mar szdmos gyakorlati
eredmény sziletett. Tobbek Kko-
z0tt megegyezés jott létre a

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

2,5—5 tonna raksulyua szallito-
tartalyok paramétereinek egyse-
gesitésére, s egységes mdszaki
feltételeket dolgoztak ki e szal-
litotartalyok gyartasara és Kki-
probalasara. Elkésziltek a kon-
strukcios tervek s a kisérleti-szé-
ria Kiprébalasdnak modszerét is
kidolgoztdk. Kulondsen a nagy-
szalUtotartalyos fuvarozas fej-
lesztésére irdnyul a f6 figyelem,
amelyet méar szadmos orszagban
gyakorlatban megvaloésitottak.

igy a Német Demokratikus K6z-
tarsasagban orszagos méretekben
kidolgoztdk a 10 és 20 tonnds
nagyszallitotartalyok alkalmaza-
sat is figyelembe vev6 szallito-
tartaly rendszer f6 elemeit, s mar
1968-ban a Drezda—Berlin—Ros-
tock és BerUn—Leipzig viszony-
latokon rendszeresen kozlekedd
szalUtotartalyos vonatokat indi-
tottak. A tervek szerint ez évben
megszervezik az Erfurtba, Hal-
iéba és Magdeburgba iranyul6
szalUtotartalyos vonatok kozle-
kedtetését is. Szallitdtartalyokat
fuvaroz6 hajok Rostock—Anglia
és Rostock—Finnorszag kozott
bonyolitanak le kisérleti jarato-
kat.

A Magyar Népkoztarsasagban
az Uj szalUtotartalyos fuvarozasi
rendszerre évi 12 millio tonna
arut terveznek atterelni, s ennek
érdekében mar kijelolték a szal-
litétartaly atraké allomasokat s
gyartas alatt allnak a 20 tonna
raksulyu szallitétartalyok, vala-
mint a szalUtétartalyokat fuva-
rozd speciaUs gépkocsik.

A Lengyel Népkoztarsasagban
az Uj fuvarozési rendszerbe 30
nagy alloméast kivadnnak bekap-
csolni, melyek gépkocsival tor-
téné kiszolgalasi hatosugara eléri
az 50 km-t.

E témaban érdekes megolda-
sokat dolgoztak ki a Szovjetunio-
ban a tudomanyos-mdiszaki, a ter-
vezési-szerkesztési és a Kisérleti
munkateruleteken. Tébbek ko-
z0tt Kidolgoztak a nagyszallito-
tartaly konstrukciés tervét, s le-
gyartottak a kisérleti szériat, meg-
épitették a szallitétartalyok szal-
Utésara a négytengelyld meghosz-
szabbitott pérekocsik kisérleti da-
rabjait. A kozuti gépkocsifuva-
rozasi szervek kidolgoztak a nagy-
szalUtotartalyok szallitasara al-
kalmas kozati nyergesvontatdt.
A tengerhajézas teriletén elké-
szitették aszalUtétartalyokat szal-
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lité haj6 véazlattervét, amely 350
szallitotartaly egyidejl szallita-
saval szdmol. Folyik a nagyszal-
litétartalyok gépesitett atrakasa-
hoz sziikséges mi(iszaki eszkdzok
tervezése és kidolgozasa, befeje-
zéséhez kozlekedik a szallitotar-
tdlyok automatikus rogzitése
probléméjanak megoldasa is.

A MUSZAKI POLITIKA
FO IRANYAI

A hazai és kulféldi gyakorlat
alapjan a széllitotartalyos fuva-
rozés fejlesztésében feltétlen meg
kell hatarozni a Szovjetuniéban
foly6 széllitétartélyos fuvarozas
fejlesztésében kovetendd mdszaki
politika tovabbi f6 iranyait. Ma-
gatol értetébdik, hogy helytelen
lenne az e téren mar megvaldsi-
tott dolgokat lekicsinyelni és az is
helytelen lenne, ha a redlis felté-
telek figyelembeveétele nélkdl, a
jelenlegi kisszallitétartalyos rend-
szerr@l Kizarélag a nagyobb szal-
litotartalyok rendszerére valo tel-
jes attérést tliznénk napirendre.

A minden nehézség nélkul a
Szovjetunid legtavolabbi részébe
is tovabbithaté, 5 tonna rak-
sulyig terjedd, bevalt kisszallito-
tartalyok kétségteleniil a tovabbi-
akban is a szallitotartalyos aru-
fuvarozasi rendszer alapjat fogjak
képezni. Véleményilink szerint
azonban ez nem odazhatja el an-
nak szikseégességét, hogy ha-
laszthatatlanul elkezdjik a nagy-
szallitotartalyok alkalmazésat, kez-
detben hacsak kisérletképpen is,
majd kés6bb tervszerlen fej-
lesztve alkalmazasi szférajat.

A végzett szamitasok szerint
mar most gazdasagossag tekinte-
tében eléggé hatékony lenne szal-
litotartalyos vonatok szervezése
és inditasa olyan viszonylatokon,
mint Moszkva—Vlagyivosztok,
Moszkva—Arisz, Moszkva—Ro0sz-
tov stb. A kés6bbiekben a nagy-
szallitotartalyok alkalmazasa fo-
kozatosan kiszélesithetd, s e ha-
I6zatba bekapcsolhaték lennének
a szovetséges koztarsasagok fo-
varosai és a legnagyobb teruleti
és hatarteruleti ipari kdzpontok is.

Ily médon a szovjet hatalom
éveiben kialakult szallitotarta-
lyos rendszernek — habéar to-
vabbra is univerzalis jellegli ma-
radna — az ezt kiegeszitd nagy-
szallitotartélyos rendszer alkal-
mazasaval, véleménylnk szerint,

szigordan szelektiv jelleglnek kell
lennie. Alkalmazasat olyan sok-
oldalu tényez6k figyelembevéte-
lével kell elddnteni, mint az Ures-
futds, a megfelel§ szallitoképes-
ség, a vasUtallomasok felkésziilt-
sége, a gépesitési eszk6zok és koz-
ati gépkocsikozlekedési eszkdzok
stb. biztositasa.

Véleménylnk szerint nem fo-
gadhato el az a javaslat, amely a
nagyszallittartalyok alkalmaza-
sat csak a tengeri fuvarozasokra
korlatozna s ezzel 6sszefliggésben
a nagyszallitétartalypark Kiépi-
tését és Uzemeltetését a Tenger-
hajézasi Minisztérium keretébe
utalna. Sokkal célszer(ibb, ha
egyseges szallitotartalyparkkal ren-
delkeziink, amelyet tdbbféle ti-
pussal bévithetiink, s komplex
felhasznalasukat orszagos mére-
tekben szervezzik meg.

Ovakodnunk kell azonban az 5
tonnas szallitétartalyokrél a 20
tonnédsra valé megalapozatlan,
hirtelen Utem( attéréstdl is. A
kozbees6 raksulynagysagu (10
tonna) szallitotartalyt mar az
1969—1970-es években alkalmaz-
hatjuk, mig a 20 tonnés szallit6-
tartalyok forgalomba helyezését
hosszabb el6készit6 munkalatok-
nak kell megel6znitik.

Ismeretes, hogy a jelenleg for-
galomban levd szallitétartalyokat
a Szovjet Vasutlgyi Miniszté-
rium (MPSZ) kocsijavité mdhe-
lyeiben készitik. Nyilvanvalg,
hogy a nagyszallitétartalyok gyar-
tésat célszerdbb lenne a vasuti
kocsikat gyartd tzemeknél meg-
szervezni, s ezzel — tébb orszag
gyakorlatahoz hasonléan—a koz-
lekedési gépgyartas egy Uj agat, a
szallitotartaly-gyartast létrehozni.
A szallitétartaly-gyartas speciali-
zélasa lehetévé tenné a szalag-
rendszer(i termelést, ndvelné a
szallitotartalygyartasi kultara
szinvonalat, s lehet6vé vélnék a
modern anyagok és modern gyar-
tasi eljarasok alkalmazasa, s ezzel
jobban kielégithetnénk a gyart-
manyesztétikai kovetelményeket
is. Vélemenylnk szerint a Kozle-
kedés-Epitésligyi  Minisztérium
tervezd szerveinek mar most
hozza kell kezdeni a kulénb6z6
meret( széllitdtartalyforgalom le-
bonyolitadsara specializalt vasut-
allomasok tipusterveinek kidolgo-
zasahoz. K tervekben megfeleld
vaganyhalozatot kell biztositani a
szallitétartalyos vonatok &ssze-
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allitdsara, s megfelel6 nagysagu
tertletet a kozati szallitéeszko-
z0k és nyergesvonatatok parko-
lasara. Az emel§-szallitogépgyarto
szerveknek feltétlentl meg Kkell
gyorsitani a nagyszallitotartalyok
atrakasat is  figyelembevevd
emelG-szallitd mlszaki berendezések
tervezeset.

A nagyszallitétartalyok meg-
hatérozott irdnya alkalmazaséaval
kapcsolatos 0sszes munkalatokat
két lépcs6ben latjuk sziliksegsze-
riien elvégezni: el6szor 10 tonnéas
szallitotartalyokat kell forgalomba
allitani, amelyek atrakés és szal-
litas tekintetében nem igényel-
nek hosszabb el6készité munkala-
tokat, majd ezutan kezdjik meg
a 20 tonnas nagyszallitétartalyok
forgalomba allitasat, amelyeket
féleg a tengeri kikotékon keresz-
tul bonyolodé export-import for-
galomban allitanank tzembe.

A nagyszallitotartalyok forga-
lomba Allitasa soran figyelmink
nem lankadhat el a meglévg szalli-
totartalypark helyes felhasznalasa
s a meglevé tartalék kapacitasok
kihasznélasanak novelése tekin-
tetében sem. Az elavult konstruk-
cigju széllitétartalyok gyartésat
feltétlen be kell szlintetni, s a to-
vabbiakban az Osz-szfvetségi Vas-
ati Tudomanyos Kutaté Intézet
(CNII) Altal megjavitott kons-
rukcidju, s a Vasutigyi Miniszté-
rium &ltal jévahagyott 5 tonnas
szallitétartalyok gyartasaval kell
a széllitétartalyparkot Kiegészi-
teni.

A széllitétartalypark teljesit-
ményi m(iszaki tervezési szintjét is
feltétlentl ndvelni kell. 1968-ban
a CNII Uj elektromos szamité-
gépek segitségével, s a legujabb
matematikai moédszerek alkalma-
zasaval a széllitétartalyokkal ra-
kott kocsikra Uj kocsitsszeallitasi
tervet dolgozott ki, amelyet most
a Minisztérium Arufuvarozasi F6-
osztalyaval kozosen kivannak
életbe Iépteni. E feladat megolda-
sandél el6szor alkalmazott elekt-
ronikus szamitogépek lehet§vé
tették a szallitotartaly haldozat
,.5z0k keresztmetszeteinek” fel-
deritését, s igy meg lehetett alla-
pitani mindazon pontokat, ahol
novelni kell az arufeldolgozé ka-
pacitést.

Az 0 osszedllitdsi terv meg-
teremti a feltételeket a szallito-
tartaly atrakd pontoknak a vasut-
halozaton torténd elhelyezésére
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vonatkoz6 optimalis valtozat ki-
dolgozasara.

A konténerizacio realis feltéte-
leket teremt az automatika és a
szamitasi technika legujabb esz-
kozeinek alkalmazédsan alapul6
arufuvarozasi szervezetre valo at-
téréshez, mivel ezen eszkozok a
ki- és berakasi mdveletek automa-
tizalasanél, valamint a technold-
giai folyamatok automatizalasa-
nal és optimizalasanal egyarant
felhasznalhatok.

Néhany tipusméretre egyséege-
sitett szallitétartalypark és az
atrakasi mlveletekhez modern
villamos bakdaruk alkalmazéasa,
tovabba a tipizalt széllitotartaly
rakteriletek létrehozasa nyoman,
az aruforgalmi létesitmények ko-
zott a széllitétartalyforgalomra
berendezett pontokat a legjobban
el6készitett szolgalati helyeknek
tekinthetjik a termelési folyama-
tok automatizalasara.

Véleménylnk szerint az els
szakaszban be kell fejezni és
Uzembe helyezni a szallitotar-
taly rakodasoknal a rakodémun-
kasok igénybevétele nélkil (ze-
meltethetd félautomata markolo-
gép tipust. E munkaval jelenleg a
CN11 foglalkozik. A kés6bbiek
folyaméan a széllitétartalyforgal-
mat lebonyolitd szolgélati helye-
ken félautomata vezérlés(i darukat
kell izembe helyezni. A darukat
automatikus markoloval és ra-
koméany stabilizalé berendezéssel
kell felszerelni. E berendezések
mdszaki kidolgozasat jelenleg a
CN11 (a csavarO lengések csil-
lapitdsara) és a HIIT (a leng6-
mozgasok csillapitasara) kutatd
intézetek végzik.

A szallitétartalyforgalomra be-
rendezett allomésokon a techno-
I6giai folyamatok automatizalasa
és optimalizalasa érdekében igény-
be kell venni a mar m(ikddd és a
jov6ben Gzembe allitandd vasuti
gépi adatfeldolgozd és szamitd koz-
pontokat. El6relathatéan a nagy
rendez6palyaudvarok és aruat-
rakoé allomsok nyilvantartésara és
szamadasara épuld optimalis ter-
vezéshez és a munkak automati-
zélasdhoz célszer(i els6sorban a
szamitogépeket felhasznalni. A to-
vabbiakban ezen szolgalati he-
lyek tervezési és iranyitasi mun-
kainak teljes automatizalasi rend-

szerét létre lehet hozni a széria-
gyartasban készulé elektronikus
vezérlésl gépek segitségével.

A fentiekkel kapcsolatban azon-
ban néhany szervezeti kérdést fel-
tétlen meg kell oldani. Ezek ko-
zll a legfontosabb a fuvaroztatd
felek fuvarozési-szallitmanyozasi
szolgaltatasainak kérdése, mivel
a haztél-hazig toértén6é arufuva-
rozasi szervezési elv alkalmazésa
megkdveteli, hogy az éaru tulaj-
donosa az arufuvarozassal kap-
csolatos mindennemid munkatol
mentesuljon. A fuvarozasi-szallit-
manyozasi komplex szervezési
kérdésben széles korli vitak zaj-
lottak le, azonban megfelel§ gya-
korlati eredmények mindmaig
nincsenek.

A kulfoldi gyakorlatrél szélva
megemlitjik, hogy ott a fuvaro-
zési-szallitményozasi feladatot az
a fuvarozasi szerv latja el, ame-
lyik az aruszallitassal kapcsolatos
f6 munkat is végzi.

A Szovjetunié viszonylataban
ez a szerv a vasut. Véleményiink
szerint nalunk a vasutnak Kkell
magéara vallalni a feladdk és at-
vevlk ,,haztol-hazig” arufuvaro-
zéasi rendszerben jelentkez6 komp-
lex fuvarozési-szallitmanyozasi
feladatait. Az Eszak-Kaukézus
VasUtigazgatosagon  lefolytatott
kisérlet — ahol a kdzpontositott
fel- és elfuvarozast teljes mérték-
ben atadtak a gépkocsi kozeleke-
désnek — megfeleld iranyu ta-
pasztalatot nyujt az aruszallitasi
maveletek tovabbi tokéletesitésé-
hez.

A feltett kérdések sikeres meg-
oldasdhoz a tudoményos kutatd
munkéat ki kell szélesiteni s azok
koordinalasan is javitani kell. A
kutatd munkanak arra kell ira-
nyulnia, hogy a meglevd szallito-
tartélyos fuvarozasi rendszer to-
vabb tokéletesedjék, s ugyanak-
kor a nagyszallitétartalyok fel-
hasznalasaval Uj fuvarozasi rend-
szer is létesuljon.

A Kkutatési feladatok a kovetke-
z6k: Uj modern anyagok (alu-
miniumotvozetek, polimer anya-
gok) felhasznélasaval 0 szallito-
tartaly-konstrukciok kidolgozésa;
olyan nagyteljesitmény( rakodo-
géptipusok kidolgozasa, amelyek-
kel az atrak6 mdveleteket gépe-
siteni és automatizalni lehet; szal-

kozlekedéstudomanyi szemle

litotartalyforgalomra berendezett
allomésok technoldgidjanak és az
atrakasi mdveleteknek tokélete-
sitése. A technoldgiai folyamatok
komplex automatizaladsara vald
attéréshez szikséges a matema-
tikai algoritmusok és gépi prog-
ramozasok kidolgozasa, az auto-
matikus Kivalasztd rendszer lét-
rehozésa és a szamitasi technika
igénybevétel megvaldsitandd in-
formécidfeldolgozas.

Tobbek kozott l1étre kell hozni
a szallitétartaly sorszdmét és az
atrakéasi mveletek végrehajtasa-
snal szlikséges egyéb kodinforma-
cidkat regisztralé automatikusan
m(ikddd berendezést.

Az egységes fuvarozasi rend-
szer megalkotasanal a kutatso-
kat els6sorban a nagyszallitétar-
talyok gazdaségilag hatékony al-
kalmazasi teriletének meghata-
rozasara, a racionalis szallitasi
technolégiak Kidolgozasara, vala-
mint a specialis konténerforga-
lomra berendezett allomasok ter-
vezése irdnyédban kell folytatni. A
végzett kutatdsok alapjan kell
meghatarozni ugyancsak a szal-
litotartalvpark strukturalis 6sz-
szetételét, valamint a mdszaki
eszkozok: igy a szallitotartalyok,
vasUti  kocsik, emel6-rakoddgé-
pek, kdzuti nyergesvontatok, ten-
geri és folyami hajok optimalis
paramétereit.

A széleskorl szallitétartalyfu-
varozas bevezetésével a szallitasi
folyamatok, valamint a be- és
kirakasi munkak szervezési maéd-
szereinek és mindségileg Uj formai-
nak alkalmazésara is létrejonnek
a megfelelé korulmények.

A szallitétartalyos fuvarozasi
rendszer fejlesztése a népgazda-
sagban nagymérvl kozlekedési
koltségcsokkenést  eredményez,
amelyben — tobbek kozott — a
fuvarozas kezd6- és végmdaveletei-
nél, valamint az atraké mdavelet-
nél évente kb. 10 millidrd rubel
megtakaritas jelentkezik.

A Szovjetunié Gttérének szamit
a széllitotartadlyos fuvarozési
rendszer fejlesztésében. Minden
alap megvan ahhoz, hogy az Uj,
modern fejlédési szakaszban is
biztositsa vezeté helyét e nagy-
hatékonysagu fuvarozasi rend-
szer tovabbfejlesztésében.
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HanpoTvB NoYK006pasHOMY U IPYFOMY vmronsy PEIBCOB, aBTOP PACCMATPUBAET BbIJAHHON CTaTbW U3/10M PEfbCoB,
OCYLLIECTB/IEHHbIX MOJ BAUSHUEM KOHTAKTHbIX HanpsbkeHWii. BbIABAsSsS MpoLecc 06pa3oBaHUsi TaKUX PebCOBbIX
M3/I0MOB aBTOP OJHOBPEMS C 3TVM U HAMEYaeT rnyma BO3MOXHOIO YBE/IMUEHUS CPOKOB CYXX6bl PeslbCoB.

[-p Jlacno Ayecku: OFpaHVI'-leHVIe CKOPOCTN Ha LuocceliHbIX aoporax B AHW, O6pEM€HéHHbIe MeTeoponaTnyeCKMmMm
ABNEHNAMM ...

B unHTepecax obecneveHns 6osiee HaféXHOI 6e30MacHOCTY ABVXEHWS MO LLUOCCEMHLIM Oporam, aBTop CTaTby cfe-
NaeT Npej/IoKeHWe 151 BBEAEHUS] OrpaHUYeHNsI CKOPOCTe BO BPeMsi MPOX0X/AEHUST METEOPOSIOrMUECKMX (PPOHTOB.

JlacnoHs TOoT: Teopwus NMPOU3BOACTBEHHON (YyHKLUUM Keb6b— [lyrnaca U UCnonb3oBaHMe €6 HA TPAHCMOPTE orrererrennnns 552

B gaHHOM Tpy/le aBTOp CHaYana 3HaKOMUT YMTaTesIeil ¢ NPOU3BOACTBEHHLIMU PYHKLMAMU 1 MX COBEPLUEHCTBOBAH-
HbIMU BapuauvsamMy. Bciepd 3a 3TUM OH M3faraeT pesy/ibTaTbl MPaKTUYECKOro MPUMEHEHWS 3TOV Teopum B AedTeslb-
HOCTU BeHrepckoro BosgyliHoro MpegnpuaTtua (MAJI9B). HakoHel, OH OTMeuYaeT BO3MOXHOCTY fasibHeiillero
COBEPLLEHCTBOBAHUSA BblILLIEYKA3aHHOW Teopum.

A-p I7I0)Keq) Baipga: la6opaTopHOoe UCNbITAHWE YCNOBUIA TPEHMUS YYTYHHbIX TOPMO3HbIX KONOAOK C 60NbWwNM cogep- 557
MAHMEM (DO CH 0P A oottt sttt ettt e st e st et st st s e £ e e b e e e e b e e e b eb e b b e b ebe £ £ebebebebehebebebeEeb e e b ee e b e e e e e £ e e £ e £ e b £ e e £ A e b A £ S LAt £aeh b ebebehebebebebeb e b e b et e b e b et e b et e b et e bbb ebes

ABTOp CTaTb [AET OTUET 0 TEX IKCMEPUMEHTAX, KOTOpble ObUIM NPoBedeHbI Ha Kadeape XKenesHogopoxHoro Mog-
BVKHOro CocTasa byjaneliTckoro [1o/MTeXHNYeCKOro YHuBepcuTeTa. Bo Bpems aKCMnepMeHTOB Kathefpom 6Gbut
OTKPUT HOBBbIi MapameTp, CBSI3aHHbIV C M3MEpeHWeM TeMMepaTyp.

Me>k ayHapogHblii O63op:
A. T. [epnbac: MepcnekTUBbl Pa3BUTUA CUCTEMbl KOHTEAHEPHDBIX MEPEBOBOK  ooreoreererseeseeseesseesseessessssesseessesssesssesssesssns s ssssssssans 563

ABTOp CTaTbW CHa4Yana xapakTepusyeT 3(EeKTUBHOCTL KOHTe/HEPHbIX MepeBO30K W 3HAKOMMUT uuTaTeneit ¢ pe-
synbTaTtamm CoseTckoro Coto3a, JOCTUTHYTLIMU B 06/71aCTV KOHTelHepHLIX MepeBo3oK. Bcied 3a aTM OH KpuTy-
UECKM OLEHMBaET 3apy6exHble TeHeHLMI PasBUTNA N0 BHEPEHNI0 00/bLLIErPY3HbIX KOHTeliHepoB. HakoHel as-
TOp 06pUCYeT TeHAEHLMN AanbHelALLIEro 0TeYeCTBEHHOMO Pa3BUTUA KOHTeHepHbIX NMepeBO30K, 0TMeYas Mpu 3TOM
Te 33/]auu, KOTOpble MOAEXaT Ll UCCNefoBaHNL.

[eaTenbHocTh ObuiecTBa 551, 556
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Jozsef Karsai: Probleme des neuen ékonomischen Leitungssystems auf dem Gebiete des Verkehrs- und Nachrichten-
WESENS ........... o etk e bbb bbb bbb e R b ehes £bebebehebehebeb e b e b ebehehebeE oA LA SRR eh LR R AR AR R £ttt
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 Erléses und der Unternehmungsfonds der Arbeitskraft- und Lohnwirtschaftung, der Mittel-
wirtschaftung und Finanzierung, sowie des Devisenhaushalts und bringt VVorschlage bezuglich er Anderung
der 6konomischen Regelungskennziffern.

P&l Rév: Das ungarische Flugwesen ist SEChZIGJANIIG  .oooi oot

Anlasslich der Jahreswende veranstalteten der Verein fur Verkehrswissenschaft und das Verkehrsmuseum am
4. Oktober 1969 eine Feierlichkeit. Der Artikel gibt die bezuglichen Vortrage und gelegentlichen Austeilungen
bekannt und berichtet von der Enthiillung der Gedenktafel, die als Erinnerung an den ersten ungarischen
Flugplatz errichtet wurde, sowie eines Tédor Karman-Denkmals.

Géza Gyulai: Die Rolle des Operations Research in der Planung des stadtischen Massenverkehrs ...

Die Studie untersucht die Elemente des stddtischen Massenverkehrs aus dem Gesichtspunkte der zeitgemas-
sen Methoden des Operations Research, bzw. der Aufgaben, fur deren Ldsung diese Methoden in Anspruch
genommen werden konnen. Es werden die Prognose der Reisendenzahl zwischen zwei Punkten, die Aufwand-

ennwerte, die Wahl der Reisewege, die Bestimmungder Linienfihrung, die Projektierung der Fahrzeuge und
Endstationen, die Planung des Personalbestandes, sowie die Umlaufzeiten — auf Grund einheimischer Bei-
spiele — behandelt.

Br. Béla ozére: Die Budapester Konferenz der Weltorganisation der Verkehrs- und Postmuseen.........ccocccveenciennne

Der Artikel berichtet Uber 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 uber das Hauptthema ,,Modelle in technischen Museen* veranstaltet wurden.

Dr. Lajos Téth: Entstehung der Ermidungsbriche in Eisenbahnschienen durch die Einwirkung von Kontaktspan-
LaTUT 0T T=To T TSP USSP TPTPPTRPPOO
Als Gegensatz der Ermidungsbriiche, die als Nierenbriiche bekannt sind oder auf sonstige grobe Materialfeh-
ler zuriickgefuhrt werden kdnnen, behandelt der Verfasser die Schienenbriiche, die durch die Einwirkung der
Kontaktspannung zustande kommen. Er erklart den Prozess der Entstehung solcher Schienenbriiche und
schildert die Mdglichkeiten der Verlangerung der Lebensdauer der Schienen.

Dr. Laszl6 Aujeszky: Geschwindigkeitsbeschrénkungen auf den Strassen an meteoropathisch kritischen Tagen
Der Verfasser schlédgt vor, wahrend der Dauer der sog. Frontdurchgdnge, Geschwindigkeitsbeschrankungen
von entsprechendem Ausmass anzuordnen, um eine wirksame Unfallverhitung auf den Strassen sicherzu-
stellen.

Frau L. Téth: 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 MALEV und weist schliesslich auf die Maéglichkeiten
der Weiterentwicklung hin.

Dr. Jézsef Vajda: Laboratoriumsuntersuchungen der Reibungsverhéltnisse der herkdmmlichen Werkstoffe fur
Eisenbahn-Bremskldtze und jener aus Gusseisen mit grossem Phosphorgehalt ...

Nach einem Uberblick der bisherfigen Erebnisse berichtet der Verfasser tiber die Versuche, die im Professorat
Eisenbahnfahrzeuge der Budapester Technischen Universitat durchgefiihrt werden. Durch Messungen eines
neuen Parameters, der Temperatur, wurden neue Kenntnisse gewonnen, die in der Studie beschrieben werden.

Auslandschau:

A. T. Deribas: Entwicklungsperspektiven des BENAITErSYSIEMS  .....ocoiiiiiiiiiieee et -

Der Artikel fuhrt zuerst die Wirksamkeit der Behalterbeférderung vor und gibt die bezuglichen Ergebnisse
der Sowjetunion bekannt, dann werden die ausldndischen Entwicklungsrichtungen auf dem Gebiete der Ein-
fihrung der Transcontainer bewertet und schliesslich die sowjetischen Entwicklungsrichtungen geschildert und
auch die bezuglichen Forschungsaufgaben angefihrt.
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Jozsef Karsai: Les problémos du nouveau Systeme de la gestion de I’économie populaire sur le domaine des commu-
nications et des tElECOMMUINICATIONS ........oviiiiiiieiiirr bbbttt

L’auteur presente et analyse d’abord les prestatlons de communication et de telecommunlcatlon dans I’année
1968, puis il examine d’une fagon critique I’effet des facteurs de réglage économique. Il s’occupe des questions
du gain et des fonds d’entreprise, de la gestion de I’effeetif et des salaires, de la gestion des moyens et du finan-
cement, de I’économie de devises et il fait des propositions pour la modification des facteurs du réglage éco-
nomique.

Pal Hév: L’aviation NONGIroiSC @ B0 NS  ...cooceiriririeieierieieee sttt se sttt e et et ese e e e aese s seetese e s esene e ssesesenssseseneseasesenennas

L’Association des Sciences des Communications et le Musée des Communications ont organise le 4 octobre
1969 une féte & I’occasion de I’anniversaire. L’article expose les conferences, les expositions y relatives et relate
le vernissage du tableau commémoratif réalisé en mémoire du premier aérodrome hongrois et I'inauguration
de la statue de Tédor Karman.

Géza Gyulai: Le réle de la recherche opérationnelle dans la planification de la circulation urbaine ........ccccco.......

L’étude examine les éléments de la circulation de masse urbaine et taebe de répondre sur la question pour la
solution de quelles taehes les méthodes modernes de la recherche opérationnelle peuvent-elles étre utilisées
avec succeés. Il 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 | ‘utilisation des exemples de la Hongrle

Dr. Béla Czére: Conference & Budapest de ~Organisation Mondiale des Musécs des Communications et des Postes

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 F1ATM (International Associa-
tlonhof Transport Museums) en tant que le Comité No 17 de MCOM sur le theme «Modéles dans les Musées
Techniques».

Dr. Lajos Toth: Naissance des rupturos de fatigue des rails ferroviaires sur I’effet des tensions de contact...............

L auteur traite face aux tdches ovales et aux autres ruptures de fatigue pouvant étre ramenées & 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 I’augmentation de la durée de vie des
rails.

Dr. Laszlo Aujeszky: Les restrictions de vitesse sur la route aux jours gros d’une fagon météoropathique...............

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 Laszl6 Toth: La théorie de la fonction de production Cobb-Douglas et son utilisation dans les communications

L étude décrit d’abord les fonctions de production et leur variantes développées progressivement, puis eile ex-
pose les résultats de I’enquéte poursuivie concernant l’activité de I’'Entreprise de Navigation Aérienne Hong-
roise et finalement eile fait allusion aux possibilités d’un développement ultérieur.

Dr. Jozsef Vajda: L’examen en laboratoire des conditions de frottement des matiéres des sabots de frein ferroviaires
traditionnelles et des fontes avec grande teneur en PhoSPROIE ...t

Aprés I’exposé des résultats obtenus jusqu’a présent sur ce domaine, Pauteur relate les essais effectués a la
Chaire des Véhicules Ferroviaires de I'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 .........cccocovcevernneienreseienenenns

L article traite d’abord la grande efficacité du transport par container, expose les résultats obtenus sur ce do-
maine dans I’'Union Soviétique, évalue les tendances du developpement étrangéres sinlle domaine de I'introduc-
tion des transcontainers et esquisse finalement les tendances du développement soviétiques en embrassant
aussi les taches des recherches 'y relatives.
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Jozsef Karsai: Problems of the New System of Economic Management on the Scope of Transport and Communication

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.

Pal Rév: Hungarian Aviation iS SiXty YEArs O I ......ccccoiriiiiiiiireiiirieeien ettt eetene e seesesessneesen on

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 Tédor Karman’s sculpture.

Géza Gyulai: The Part of Operations Research in Planning of Urban Mass Traffic .......c.ccornnininviicinnnccn e

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 Ozére: Budapest Conference of the World Organization of Transport and Postal Museums ............ccco.........

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 ﬁlnternatlonal Association of Transport Museums) as Com-
mittee 17 of the ICOM on the main subject “Models in technical museums”.

Dr. Lajos Téth: Emergence of Rail Fatigue Failures Based on the Effect of Contact Strasses.......cccevveevierrrenenene

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. Laszl6 Aujeszky: Speed Restrictions on the Highways on Meteoropathieally Critical DaysS.......cccoocvevivnneenennn

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. Toth: Theory of the Cobb-Douglas Production Function and its Utilization on the Scope of Communication

The study first deals with the production functions and their further develog/ed alternatives, respectively, then
it shows the results of the investigations concerning the activity of MALE Y Hungarian Air Transport Enter-
prise, finally it refers to the possibilities of further development.

Dr. Jézsef Vajda: Laboratory Test of Friction Conditions of Conventional and Cast-Iron Railway Brake Block Mate-
rials With High PhoSphoroUS CONTENT.........oiiiie ettt sttt e et e e ae st enesbe e ebesneneaae e

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 ... e

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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A villalati gazdalkodas eredményessége, a termelékenység emelése
és az 6nkoltség csokkentése szempontébdl alapvetd fontossagu
az anyagmozgatas és csomagolas fejlesztése

A kilonboz8 agazatok sokrétli igényeinek megfelel6

legfrissebb
szakmai informacidkat

szolgéltatja e téren a MTESZ Kdzponti Anyagmozgatasi Bizottsaga
és az Anyagmozgatasi és Csomagolasi Intézet k6z6s gondozasaban megjelend
miszaki-gazdaségi folydirat, az

/Q-nyagmozgalas —
(Csomagolas

Nélkialézhetetlen minden érdekelt gazdalkodd szerv szamadra!

Megjelenik kéthavonta, 48 oldal terjedelemben

El6fizetési ara: fél évre 30— Kt
egy évre 60,— Ft
egy példanyara 10— Ft

El6fizethet6 a Posta Kdzponti Hirlap Iroda 61066 kozlleti csekkszamlan vagy atutalhato
az MNB 8. egyszamlajara
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