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A postaszállítás koncepciója
PI ROSKA I STVÁN

A  posta politikai, társadalm i és gazdasági szerepe 
egyaránt jelentős. A társadalm i újraterm elési fo­
lyam atban  a termelés-elosztás-fogyasztás láncola­
tán ak  egyik összekapcsoló eleme, em ellett a  politi­
kai vezetésnek, az állam igazgatásnak, honvédelem ­
nek, a társadalom  kulturális fejlődésének stb . nél­
külözhetetlen eszköze.

A postaforgalom  legjellegzetesebb szolgáltatása 
a postatörvényben m eghatározott küldem ény fa j­
ták  továbbítása. E  feladat közvetlen végrehajtó ja 
a szállítószolgálat, amely 3 fő részre : gyűjtésre, szál­
lításra (hosszú- és középtávú) és kézbesítésre tago­
zódik. Az összefüggő teljes fo lyam atban központi 
helyet foglal el a kosszútávú ( törzshálózaton történő)  
szállítás. E zért egyrészt m eghatározó szerepet já t ­
szik a járulékos szállítási szakaszok kialakításában, 
m ásrészt befolyásolja a  postaforgalm i m unka ra- 

1 cionális szervezését, illetve végrehajtásának ha té ­
konyságát.

A postaszállítást zömmel a  fő  közlekedési ágaza­
tok közreműködésével bonyolítjuk le. A sa já t gépjár­
m űvekkel kiszolgált postahivatalok szám a viszony­
lag csekély. A közlekedés fejlesztésének alapja a 
korm ány és az Országgyűlés álta l elfogadott m a­
gyar közlekedéspolitikai koncepció. E nnek megvaló­
sítása forradalm i módon vá lto z ta tja  meg a közle­
kedés mai szerkezetét, befolyásolja a közlekedési 
ágazatok közt a forgalommegosztást. Egyidejűleg 
m egterem tődnek azok a kedvező feltételek, am e­
lyek az új, korszerű postaszállítási rendszer kialakí­
tásához szükségesek. A jelenlegi — tú lzo ttan  a vas­
ú tra  tám aszkodó — postaszállítási rendszer a köz­
lekedés eddigi és előrelátható fejlődése m ia tt to ­
vább nem ta rth a tó  fenn.

E zért törvényszerű, hogy az országos közleke­
dési s tru k tú ra  á talakulásával egyidejűleg a közle­
kedés egyre fejlődő technikai berendezéseit — a 
postával szemben tám asz to tt fokozódó igényeknek 
megfelelően — felhasználjuk. A  postaszállítás átszer­
vezését a külső tényezőn kívül jelentősen befolyásol­
ja  a* szállítás irán ti mennyiségi és minőségi igény 
növekedése. A  minőségi társadalm i igény lényege a 
gyorsaság, pontosság, rendszeresség és biztonság 
szigorú követelménye.

A postaszállítás jövőbeni rendszerének és m ód­
szerének m eghatározásánál ezért elsősorban a kö­
vetkező kérdéseket kellett megvizsgálni:

1. A  postaszállítás feladata és funkciója a tá rsa ­
dalom ban és a  postaüzem ben.

2. Az ország közlekedési s truk tú rá jának  várható  
fejlődése és annak hatása a postaszállításra.

3. A  postaszállítás szerepe a postaforgalm i tevé­
kenység egészének racionális szervezésében és a 
fejlesztés hatékonyságában.

A POSTASZÁLLÍTÁS FELADATA 
ÉS FU N K C IÓ JA  A TÁRSADALOMBAN 

ÉS A POSTAÜZEM BEN
A szállítási feladat és cél a jelenlegihez képest — 

lényegét tek in tve — a jövőben sem változik. A 
postaküldemények külső megjelenési formájában  
azonban m ár szám ítunk bizonyos kedvező változá­
sokra, elsősorban a postaforgalm i m unka gépesítésé­
nek hatékonyságát növelő és annak érdekében szük­
ségessé váló tipizálás révén. A végrehajtás form ája 
és minősége is szükségszerűen átalakul és fejlődik.

A társadalm i-gazdasági előrehaladás napjainkra 
jellemző gyorsuló ütem ével ugyanis hazánk is csak 
akkor képes lépést ta rtan i, ha az egyre szélesedő 
m unkam egosztás és specializáció következtében az 
egész társadalom  részére a közlekedés és posta bizto­
sítani tu d ja  a szükséges kapcsolatok fenn tartásá t. 
E  kapcsolatot biztosító funkcióban munkamegosz­
tás van a közlekedési ágazatok és a  posta között. 
A m unkam egosztás olyan jellegű, amely nem sor­
rendiségi, hanem mellérendeltségi viszonyt jelent. A 
posta szolgáltatásai — a politikai, gazdasági, köz- 
igazgatási, kulturális stb. élet te rü le té t átszövő bo­
nyolult kapcsolatrendszerben — zömmel olyanok, 
am elyeket a közlekedési ágazatok nem tudnak  biz­
tosítani. Ezzel egyidejűleg a belföldi és nemzetközi 
tapasz ta la t egyaránt azt bizonyítja, hogy a tá rsa ­
dalmi gazdasági fejlődéssel arányosan nő a posta­
forgalom és term észetesen ezzel egyidejűleg a pos­
taszállítás feladata is (1., 2. és 3. táblázat).

^  MAGYAR 
TUDOMÁNYOS AKADÉMIA
'  ^  k ö n y v t a r a  -
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1. táblázat
A  szállítás szem pontjából fontos kü ldem ény fa jtá k  

1985-ig várható forgalma

É v

K ö z lé s  a jl. 
lev é lp o sta i k ü ld .

É r té k  
és csom ag H írla p

m illió m illió m illió
db , 0 db 0 db /0

1948 315,3 51,1 10,2 79,0 152,0 15,8
1950 363,0 58,9 11,9 92,2 131,4 13,7
1955 495,9 80,5 10,4 80,7 520,8 54,3
1960 552,1 89,6 11,4 88,2 669,1 69,8
1965 512,9 83,2 12,0 93,1 845,9 88,2
1967 616,0 100,0 12,9 100,0 958,4 100,0

T re n d a d a to k

1970 628,8 102,0 12,4 96,1 1067,8 110,3
1975 690,8 112,1 12,9 100,0 1271,4 132,6
1980 752,8 122,2 13,4 103,8 1475,0 153,9
1985 814,8 132,2 13,9 107,7 1678,7 175,1

1967 évhez 
v isz o n y íto tt  
össznöveke- 
dés, % . . . . 32,2 7,7 75,1

1967. évhez
v isz o n y íto tt 
á tlag o s évi 
fe jl.,% 1,8 0,43 L 2

2. táblázat
A  továbbításra kerülő sajtóterm ékek darabszám ában  

és sú lyában  beálló változások

S a jtó te rm é k
1968 1975-ig 1980-ig 1985-ig

d a ra b sz á m  m illió b an

N a p ila p o k  . . . 230 276 325 370
M egyei lap o k 210 240 290 300
F  oly ó ira to k  . . '535 684 ' 865 1015

Ö sszesen . . . . 975 1200 1480 1685

Súly  ezer to n n á b a n

N a p ila p o k  . . . 11,5 24,3 30,8 45,0
M egyei lap o k 6,3 14,0 18,2 19,0
F o ly ó ira to k 29,7 63,7 91,0 116,0

Ö s s z e s e n .......... 47,5 102,0 140,0 180,0

A  Magyar Posta — szállítási feladatainak növe­
kedése ellenére — az u tóbbi években nem ta r to t t  
lépést a munkam ódszerek, a gépesítés, de különö­
sen a szállítóeszközök fejlődésével. A közlekedés 
egészéhez, de az össz-postaforgalomhoz viszonyít­
va is lem aradt a  szállítószolgálat technikai fejlesz­
tése, a vasúti és a közúti szállításban egyaránt.

A postaüzem en belül a postaszállítás feladata a 
felvevő, feldolgozó és kézbesítő hivatalok között 
szükséges kapcsolatok m eghatározott, szigorú rend

3. táblázat .
A  mozgópostakocsi-állom ány fejlődése a szállított 

zsákok és csomagok szám ához v iszonyítva

É v
M ozgópostakocsi S z á llíto tt zsák  

és csom ag

db 1956 év  
% -áb a n m illió  db 1956 év  

% -áb a n

1956 277 100 17,67 100
1957 275 99 21,32 120
1958 262 95 26,48 149
1959 256 93 26,46 149
1960 254 92 27,58 161
1961 247 91 29,63 167
1962 237 89 29,32 166
1963 233 85 29,52 167
1964 230 83 29,95 168
1965 223 80 32,69 185
1966 214 77 32,02 181
1967 188 68 33,00 187

szerint történő biztosítása. Ilyen vonatkozásban a 
postaszállítás többirányú összefüggésben és köl­
csönhatásban van  a különböző postaforgalm i m un­
katerületekkel. U gyanakkor a postaszállítás m in­
den esetben függ az országos közlekedési szervezet­
től, a korm ány közlekedéspolitikájában rögzített 
fejlesztési tervektől.

Ebből következik, hogy a postaszállítás nem szer­
vezhető tetszés szerint. Szervezetét csak a belső és 
külső tényezők álta l determ inált feltételek rend­
szerében lehet kialakítani. Ez a körülm ény a jövő­
ben — figyelembevéve a közlekedéspolitika meg­
valósításának ha tásá t fokozott igénnyel je len t­
kezik.

AZ ORSZÁG
K Ö Z L E K E D É SI STR U K TÚ R Á JÁ N A K  

VÁRHATÓ F E JL Ő D É S E  ÉS ANNAK HATÁSA 
A POSTASZÁLLÍTÁSRA

A postaszállítás új rendszerének és módszereinek 
kialakításánál nem hagyhatók figyelmen kívül azok 
a változások, amelyek a  jövőben. :

— a közlekedés struk tú rá jában ,
— a közlekedési technikában,
— az alkalm azandó technológiában és módsze­

rekben várhatók.
Az országos közlekedési struktúra jelenleg az á t ­

alakulás fo lyam atában van. Mind a személy, mind 
az áruforgalom ban jelentősen növekszik a közédi 
szállítás részesedése. A vasút egyeduralm a a sze­
mély- és áruszállításban m ár hazánkban is meg­
szűnt. A jövőt illetően pedig a közlekedéspolitiká­
ban előirányzott hatékony forgalommegosztás el­
vének fokozott érvényesítése és kiteljesedése révén 
a közúti szállítás eddiginél gyorsabb térhódítása 
várható.

B ár a közlekedés s tru k tú rá ja  gyökeres változá­
son m ent és megy keresztül, a  hosszútávú (fővona­
li) és középtávú (mellékvonali) postaszállítás még 
mindig szinte teljesen a vasúthálózatra épül. Ez a 
tény lényegében m eghatározza a gyűjtő , közvetítő 
és kézbesítő - szolgálatban jelenleg alkalm azható



X X . É V F O L Y A M  1970. 1. S Z Á M 3

1. ábra. A postaszállítás hálózata 1968. A ll. 31-én

szervezeti form ákat is. Ez az alapjaiban több mint 
fél évszázada változatlan  postaszállítási rendszer 
a  közlekedés eddigi és előrelátható fejlődése m ia tt 
nem ta rth a tó  fenn.

A MÁV országos érdekű racionalizálási törekvé­
se — am ely a közlekedéspolitika realizálása során 

ja technikai színvonal emelkedését is jelenti — szük­
ségszerű h a tá s t gyakorol a postaszállításra. Ez a 
tény  egyidejűleg lehetőséget n y ú jt arra, hogy a k i­
alakult új feltételekkel összhangban a postaszállí­
tás rendszere is — beilleszkedve a közlekedéspoli­
tik a  keretébe — új alapokra helyeződjék. A MÁV 
tervezett intézkedéseinek végrehajtásával párhu ­
zam osan a vasúti személyszállítás és a távolsági 
postaszállítás szoros és hagyom ányos kapcsolata 
szükségszerűen módosul. E z t megelőzően azonban 
a postaszállítás rendszere és módszere is kell, hogy 
átalakuljon  (1., 2. és 3. ábra).

A POSTASZÁLLÍTÁS SZ E R E PE  
A POSTAFORGALM I T E V ÉK EN Y SÉG  

EG ÉSZ É N E K
RACIONÁLIS SZER V EZÉSÉB EN  

ÉS A F E JL E S Z T É S  HATÉKONYSÁGÁBAN

A jelenlegi postaszállítás rendszere olyan közle­
kedési appará tu sra  épült, am elyben a gőzüzemű 
technika je len tette  a világszínvonalat. Ezen a té ­
ren gyökeres változás tö rtén t ; a közúti közlekedés 
nem 'rem élt minőségi param étereket képes teljesí­
teni. Egyidejűleg szerte a világon a feldolgozási 
technikában is hatalm as fejlődés következett be. 
E  k é t terü leten  tapaszta lható  technikai fejlődés

eredm ényeit a Magyar Postának is fel kell használ­
nia.

Jelenleg a hazai postaszállítási hálózat és szerve­
zet jellemzője a széttagoltság és a kisüzem i jelleg. 
Egyetlen nagy szállítási központunk Budapest. A 
vidéki hálózaton valóban nagyüzem i jellegű szállí­
tási góc nincs és még a vasúti törzshálózaton is 
igen sok az olyan töréspont, ahol csak egy, esetleg 
két rövid és kisforgalmú vasútvonal találkozik egy­
mással vagy a főútvonallal.

Ez a  széttagoltság, amíg a közép és hosszútávú 
szállítás egyaránt a  vasú tvonalakra épül, magából 
a hálózati s truk tú rábó l következik. Az ilyen típusú 
szállítási rendszer szükségszerűen vonja m aga u tán  
a feldolgozás elaprózottságát és decentralizáltságát.

A postaanyag feldolgozásának összteljesítménye 
— nem szám ítva egyes felvevő és kézbesítő h iv a ta ­
lok feldolgozási tevékenységét — kb. 650 feldolgo­
zó egység (átrovatoló h ivatal és mozgóposta) kö­
zö tt oszlik meg. A jelenlegi szállítási rend a feldol­
gozó tevékenység ilyen elosztásának részben köz­
vetlen oka, részben a végrehajtója, am ely azonban 
a  m anuális feldolgozási rendszerrel összhangban 
van.

Jelenleg a postaforgalm i fejlesztés fő kérdése a 
feldolgozás korszerűsítése — a csomag feldolgozás 
gépesítése, a levélfeldolgozás automatizálása — ami 
az ism erte te tt decentralizáltsággal ellentétben erő­
teljes központosítást követel. Nyilvánvaló, hogy a 
széttagoltságot okozó és kiszolgáló szállítási rend­
szer erre a feladatra nem alkalmas. A feldolgozó 
m unka korszerűsítése érdekében is szükségszerű 
teh á t e szállítási rend felváltása olyan szervezettel, 
am elynek az üzemen belüli feladata — ellentétben
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Jelmagyarázat
-  Vasúti szállítás 

Közúti szállítás
О Teljes feldolgozást végző hivatal 
° Részleges feldolgozást végző 

hivatal

2. ábra. A postaszállítás tervezett hálózata 1975-re

3. ábra. A postaszállítás tervezett hálózata 1980-ra

Ч-
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a  jelenlegivel — a maxim ális anyagkoncentráció 
végrehajtása.

A feldolgozás korszerűsítésének és au tom atizálá­
sának  másik elengedhetetlen feltétele a postai irá­
nyítási számrendszer kidolgozása és mielőbbi beve­
zetése. Az irányítási számok elosztásának alapja 
azonban csak a küldem ényáram lás irányait figye­
lembe vevő és rendszerbe kényszerítő szilárd és 
hosszabb időszakra változatlan  postaszállítási h á ­
lózat lehet.

AZ Ú JR E N D S Z E R Ű  POSTASZÁLLÍTÁS 
C ÉLK ITŰ ZÉSE

ÉS SZ E R V EZÉSÉN EK  A L A PE L V E I
A postaszállítás racionális fejlesztése érdekében 

— a megelőző ku ta tó , elemző m unkák a lap ján  — 
kidolgozásra kerültek  azok a célkitűzések és alap- 
elvek, amelyek a  postaszállítás koncepciójának k i­
alakításához, a  koncepció elfogadása u tán  pedig 
annak gyakorlati megvalósításához nyú jtan ak  se­
gítséget.

A jelenlegi helyett olyan ríj postaszállítási rend­
szert kell kialakítani, am ely:

— tám aszkodik a közlekedési technika eddigi és 
várható  eredm ényeire ;

— a korm ány közlekedéspolitikájába szervesen 
beleilleszkedve, koordinált együttm űködésre ké­
pes a fő közlekedési ágazatokkal;

— képes a postaküldem ények maxim ális kon­
centrációjának végrehajtására;

— az áram lási főirányok és a szállítási hálózat 
viszonylagos stabilitása révén alap já t képezheti az 
irányítási szám rendszernek ;

— az útközi feldolgozás kényszerét m axim álisan 
enyhíti, ugyanakkor a fokozatosan csökkenő, de 
teljesen ki nem küszöbölhető útközi feldolgozás

\ végzésére az effektiv szükségletnek megfelelő m un­
ka- és szociális feltételeket korszerű technikával 
biztosítja;

— a küldem ények átfu tási idejét csökkenti;
— összhangban van  a gépesített, illetve au tom a­

tizá lt feldolgozási rendszerrel;
— felépítésében és szerkezetében olyan rugalm as 

hogy a közlekedési és feldolgozási technika további 
fejlődése esetén koncentrálóképessége és ha tékony­
sága a  szükséges m értékig fokozható anélkül, hogy 
a  szállítási és feldolgozási, vagy az irányítási szá­
mok k ialak íto tt rendszerében e lh á rítha ta tlan  ak a­
dály  keletkeznék;

— megfelel a  racionális gazdálkodás elveinek, 
ugyanakkor fokozatosan emelkedő szinten képes a 
szolgáltatással szemben fennálló minőségi követel­
mények kielégítésére.

A K Ö ZPONTOSÍTOTT 
SZÁLLÍTÁSI ÉS FELDOLGOZÁSI 

PROGRAM
Az új postaszállítási hálózatot a  központosíto tt 

szállítási és feldolgozási rendszer céljainak és érde­
keinek megfelelően kell felépíteni.

A központosítás a postaszállítás küldem énykon­
centráló képességének m axim álisra tö rténő  foko­

zását és ezzel egyidejűleg a feldolgozó m unka le­
hető legteljesebb összevonását jelenti. A központo­
sítás teh á t két nagy részterület egyidejű, egym ás­
sal párhuzam os és összehangolt fejlesztését foglal­
ja  egységbe. Az egyik a központosított feldolgozásra 
alkalmas hivatali hálózat kiépítése, a másik a h iva­
ta loka t egymással és a hozzájuk tartozó  postah i­
vatalokkal összekapcsoló postaszállítási hálózat és 
szervezet kifejlesztése.

A központosíto tt rendszerben a szállítás fela­
d a ta  egyrészt az adott körzeten belül felvett külde­
m ények begyűjtése a feldolgozó hivatalokba,* illet­
ve az o tt  feldolgozott küldem ények terítése a von­
záskörzetben, m ásrészt a feldolgozó hivatalok között 
a  küldem ények gyors és rendszeres továbbítása. 
Az eddigi vizsgálatokból m egállapítható, hogy az 
első feladatra a közúti, a m ásodikra a vasúti szállí­
tá s  bizonyul alkalm asnak.

A hagyom ányos hosszútávú postaszállítás a vas­
útra épül. A nagytöm egű postaanyag továbbítása  
m ozgópostákban történik . Ém ellett egyéb kiegészí­
tő  vasú ti szállításokra is sor kerül. A vizsgálatok 
szerint a távolsági és a  góchivatalok között szüksé­
ges nagytöm egű küldem énycserét továbbra is a vas­
ú ti fővonalakon lehet megoldani.

A feldolgozott postaanyag nagyobb része az é j­
szakai órákban gyűlik össze. A napilapok tovább í­
tá sá t ugyancsak az éjszakai órákban kell megszer­
vezni. E  feladatokat jelenleg az éjszakai órákban 
közlekedő személy- és gyorsvonatok ú tján  oldjuk 
meg, am elyeket azonban a MÁV, a közlekedéspoli­
tika i irányelveknek megfelelően, fokozatosan meg­
szüntet. À szállítandó anyag mennyisége és a vele 
szemben tám asz to tt minőségi követelm ények ezért 
a  fővonalakon postai expressz-vonatok közlekedését 
igény fik.

A postavonatok m enetrendi fekvését általában 
a  napilapok  kiadásának időpont jához kell igazítani. 
E  vonatok  csak a feldolgozó és közvetítő gócokon 
állnak meg, nagy sebességgel közlekednek, hogy 
a d o tt időre biztosítsák a gócok közti küldem ény- 
cserét.

A postai expressz-vonatok beállítása a hagyom á­
nyos távolsági mozgóposták helyett nemcsak egy­
szerű név és vontatási változás. A fővonali mozgó­
posták  funkciója és kezelési rendszere is lényegesen 
átalakul.

A távolsági mozgóposták jelenleg hárm as felada­
to t lá tnak  el. Lebonyolítják az átrovatoló h iv a ta ­
lok között a küldem énycserét, gyűjtik  és te rítik  a 
küldem ényeket az ú tvonalukon és annak vonzás- 
körzetében, s a  küldem ények feldolgozásában jelen­
tős részt vállalva, teherm entesítik  a jelenlegi kor­
lá tozo tt kapacitású  átrovatoló h ivatalokat. A pos­
ta i expressz-vonatokban közlekedő mozgóposták 
legfontosabb funkciója a küldem ény csere gyors le­
bonyolítása lesz a góchivatalok között. A postavo­
natok  rendszeresítése m ellett is szükséges — a  fo­
lyam atos anyagellátás és a  speciális szállítási fela­
datok  (hírlap- és expresszküldeménvek) érdekében 
— a fővonalakon nappal közlekedő személyvonatok­
nak  postaszállításra való felhasználása.

A jelenleg mellékvonali postaszállítás — döntő 
részben — vasúton, mozgóposta menetekkel tö rté ­
nik. A MÁV racionalizálása és belső üzemi okok
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e szállítások közútra terelését követelik meg. A vizs­
gálatok és elemzések szerint a gócterületen belüli 
szállítási feladatokat (mellékvonali szállítás) re­
gionális, központosíto tt szállítási rendszer kialakí­
tásával lehet és kell megoldani. A postaszállítási 
ú tvonalak  ilyen irányú szervezésével a keresztirá­
nyú szállítások m egszüntethetek, a  szállítási sebes­
ség növelhető. A központosított közúti szállítás 
rendszerben az önálló közúti postajáratok játsszák 
a döntő szerepet, a kiegészítő rövidtávú bekötő 
szállításokat pedig az elzárható postarésszel rendel­
kező A K Ö V  autóbuszok lá tják  el. Az önálló közúti 
postajáratok  rendszeresítését a fentieken kívül a 
szállítandó postaanyag mennyisége és a  speciális 
szállítási feltételek indokolják. Önálló postai já ra ­
tok  esetén a szállítás idejét és m ódját a postaszál­
lítási igényeknek megfelelően lehet biztosítani.

A góchivatalokban végzett m unka racionális 
megszervezése, továbbá a csatlakozások (tovább­
szállítások) biztosítása érdekében egyes postai já ­
ratokban  feldolgozási tevékenységet kell ellátni. 
E  viszonylatokban autómozgópostát kell közleked­
tetn i. A góchivatal közvetlen közelében közlekedő, 
s a postaj árat okhoz csatlakozó AKÖV autóbuszok 
elsősorban a kisforgalmú hivatalok szállítását fog­
ják  végezni.

A góchivatali hálózat és a gócterület k ialak ításá­
hoz általános irányelvül szolgált, hogy az au tom a­
tizáláshoz szükséges küldem énykoncentráció biz­
tosítása érdekében hazánkban 10-nél több góchiva­
tal, illetve gócterület nem szervezhető. E m ellett szól, 
hogy az irányítási szám ot is csak 10 gócterület 
m ellett lehet a legracionálisabban alkalmazni. A k i­
induló elv helyességét, gyakorlati m egvalósításá­
nak lehetőségét az eddigi vizsgálatok igazolták. A 
góchivatalok székhelyének kiválasztásánál elsősor­
ban a közlekedéspolitikai szem pontok érvényesül­
tek. Természetesen megfelelő súllyal egyéb ténye­
zőket is figyelembe kellett venni (közigazgatási 
székhely, regionális tervek stb.).

Alapvető érdek, hogy egy-egy góc terü lete minél 
nagyobb legyen. A kiterjedés növelésének azonban 
h a tá rt szab a „beszállíthatóság” , vagyis az a szál­
lítási távolság, am elyen belül a kifejlesztendő szál­
lítási rendszer já ra ta i — a feldolgozáshoz szüksé­
ges időt, valam int a szállítás idő tartam át figyelem­
be véve — a küldem ények teljes átfu tási idejének 
növelése nélkül a gyűjtő  és terítő  szállításokat le 
tu d ják  bonyolítani. A góchálózat azonban úgy van 
felépítve, hogy ha a szállítás hatékonysága később 
jelentősen növekszik, a külső góckör felszámolható, 
terü letük  pedig a belső gócgyűrűhöz csatolható le­
gyen.

Közlekedési hálózatunk rendszerét és várható  
fejlődését egy-egy gócterületen belül vizsgálva meg­
állapítható  volt, hogy a góc és a hozzá tartozó  h iva­
talok között nem lesz m inden viszonylatban á tra ­
kásm entes kapcsolat létesítésére lehetőség. Szük­
séges, hogy a szállítási hálózat alkalm as csom ópont­
jain a gördülékeny szállítás érdekében közvetítő

postahivatalok, az ún. mellékgócok hálózatát is kiké­
pezzük. Ezek a hivatalok a jelenlegi rendszerből 
kiinduló fokozatos átm enet időszakában a külde­
mények egyedi feldolgozásában is résztvesznek az 
éppen szükséges, de a fejlesztés ütem ével fokozato­
san csökkenő m értékekben. A kialakult rendszer­
ben azonban m ár csak közvetítő funkciót lá tnak  el.

A góchivatali hálózat kialakításával a levélpostai 
küldemények automatizált feldolgozására nyílik lehe­
tőség. Ugyanis egy-egy góchivatalhoz olyan k ite r­
jedésű körzet tartozik , amelyről az au tom ata  gép­
sorok gazdaságos üzemeltetéséhez szükséges anyag- 
mennyiség (napi 100 000 db) géppel irány ítható  
levél összevonható.

A postaküldem ény jelenleginél term elékenyebb, 
gyorsabb és speciális szakképzettségű m unkaerőt 
nem igénylő feldolgozása érdekében postai irányí­
tási szám rendszert kell kidolgozni, s e rendszert 
m ár az autom atizált feldolgozás elő tt be kell ve­
zetni. A. góchivatalokban a csomagok feldolgozását 
gépi úton kell megoldani.

A POSTASZÁLLÍTÁS K O N CEPCIÓ JÁ N A K  
VÁRHATÓ HATÁSAI

A postaszállítási koncepció célja a postaszállítási 
hálózat fejlesztésével a postatörvényben m eghatá-' 
rozo tt feladatok hatékony kielégítése.

A postaszállítás koncepciója ennek megfelelően 
a korszerű szállítástechnikai eszközökre tám aszko­
dik.

A koncepcióban vázolt szállítási rend, a  góchiva­
tali hálózat és a gócterületek k ialakításával u ta t 
ny itunk  a legfejlettebb technika alkalm azásához, 
a küldem ények autom atizált feldolgozásához.

A  fejlesztési célkitűzések megvalósítása biztosítja :
— a postaszállítás sebességének növekedését, s 

ezzel a  küldem ények átfu tási idejének csökkenését ;
— a változott vonalvezetés m ia tt a szállítási k i­

lom éterteljesítm ények kedvező alakulását ;
— az átrakások kiküszöbölésével, illetve csökken­

tésével a küldem ények épségét, biztonságát, s ez­
zel párhuzam osan a nehéz fizikai m unka csökkené­
sét;

— a feldolgozás nagyüzemi jellegűvé tételével a 
termelékenység emelkedését ;

— az autom atizált feldolgozás bevezetésével a 
feldolgozó szolgálat m unkaerő igényének csökkené­
sét, a termelékenység egyidejű növelését;

— a feldolgozási és szállítási költségek fajlagos 
csökkenését ;

— a postai szolgáltatás minőségének növekedé­
sét.

A koncepció teljes összhangban van  a korm ány 
közlekedéspolitikájával és annak m egvalósulását, 
kiteljesedését segíti elő.

A tervezett postaszállítási rendszer a közlekedési 
ágazatok közötti m unkam egosztás elvén alapul és 
a rendszer — kifejlődésével — alkalm as a növekvő 
postaszállítási feladatok megoldására.
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A vasúti tolatás vonóerőszükséglete
H A R M A T I  S Á N D O R

A tolatás a vasú ti fuvarozási folyam at mellőzhe­
tetlen, szerves része. A hálózat m inden állomásán 
több-kevesebb to la tá s t végeznek, a  nagyobb állo­
másokon, rendezőpályaudvarokon pedig ez az 
üzemi tevékenység legdöntőbb része. A kocsiórák 
szám ottevő hányadát a to latással e ltö ltö tt idő ké­
pezi, s a vontatási összes m ozdonykilom éter te lje­
sítm énynek x/5 része esik a to latásra. H azánkban a 
to latási teljesítm ény m integy 20% -a a személy - 
szálh'tás érdekében m erül fel. A to latási feladatok 
m integy 60% -át sík tolatással végzik.

A to latás gyors, biztos és gazdaságos lebonyolí­
tásá t, valam int a  rakodóhelyekre az igényeket k i­
elégítő gyakori kocsibeállítást a vasu tak  számos 
szervezési intézkedéssel, műszaki fejlesztéssel segí­
tik  elő. Az egyik legjelentősebb műszaki fejlesztési 
feladat a  különböző tolatási igényeket optim álisan 
kielégítő tolatómozdonyok paramétereinek m eghatá­
rozása, illetve azok üzem beállítása [1, 2, 3].

A tolatómozdony neme
A vasu tak  a  to la tá st a  m últban kizárólag gőz­

mozdonyokkal végezték. A vonalvillam osítás beve­
zetése idején g y árto ttak  kis szám ban nagyobb te l­
jesítm ényű villamos tolatómozdonyokat, amelyek 
egy részét még jelenleg is üzem ben ta rtják . A N é­
m et Szövetségi K öztársaságban pl. 45 villamos 
tolatóm ozdonyt ta r ta n a k  üzemben. Ezeket a  v illa­
mos tolatóm ozdonyokat még abban  az időben gyár­
to ttá k , am ikor a Diesel-mozdonyok m otorjainak 
teljesítm énye nem elégítette ki a nehéz tolatószol­
gálat igényeit. A m ióta a Diesel-mozdonyok te ljesít­
ménye elérte az 1000 L E -t, a  vasu tak  a nehéztolató 
szolgálat ellátására is kizárólag Diesel-mozdonyo­
k a t szereznek be [4, 5, 6].

A vasutak, felismerve a Diesel-mozdonyok azon 
kedvező vontatási tu lajdonságát, hogy kis sebes­
ségeknél — a to lató  Diesel-mozdonyok 4 —10 
km /ó sebességeknél — ki tu d ják  fejteni névleges 
teljesítm ényüket, így kis sebességeknél a vonóere­
jük  viszonylag nagy, a tolatószolgálatot — a nehéz­
kes, sok kezelést igénylő gőzmozdonyokat selejtezve 
— kizárólag Diesel-m ozdonyokat szerezve be kor­
szerűsítik.

A tolató Diesel-mozdonyok fejlődése
A vasu tak  az u tóbbi években egyre nagyobb 

szám ban szerzik be a to lató  Diesel-mozdonyokat, 
30—2400 LE  teljesítm ényig; jelentős részüket két' 
végsebességgel, ugynazon m ozdonyszekrénybe k ü ­
lönböző teljesítm ényű m otorokat építve be, bal- 
lasztsúlyokkal 16 —22 tonna tengelynyom ás változ­
ta tá s i lehetőségekkel.

Pl. a Francig Államvasutak a Diesel-villamos 
kéttengelyű to latóm ozdonyokat 250—450 LE  te l­
jesítm ényig 16 — 22 tonna tengelynyom ással ren ­
delik; BB tengelyelrendezésű 315, 650, 800 LE 
teljesítm ényű 15—20 tonna tengelynyom ású épí­
tőszekrény-elv alap ján  azonos szerkezeti elemekből 
g y árto tt két- és négytengelyű to lató  Diesel-mozdo­
nyokat szereznek be [7, 8].

A Szovjet Á llamvasutak részére a Ljudinovi 
Diesel-mozdonygyár á lta l g y á rto tt D iesel-hidrauli­
kus tolatóm ozdonyok teljesítm énye 750, 800 és 
2.1200 LE. A tolatóm ozdonyok két végsebességűek. 
Feltűnő  kicsi (2 és 5 km/ó) a lassújárat, ta rtó s  te lje­
sítm ény sebességűek és az ehhez kapcsolódó magas 
a vonóerő 18,5 ; 19,8 ; 20,8 ; 2 • 23,2 és 2 • 25,5 tonna 
(1. táblázat) [9].

A szovjet irodalom ban a „T ávlati tolatóm ozdo­
nyok optim ális teljesítm ényének m egválasztása” c.

1. táblázat
A L ju d in o v i D iesel-m ozdonygyár D iesel-h idraulikus to la tóm ozdonyainak főbb jellemzői

M űszaki a d a to k E g ység TGM 3 TGM 3A TGM 5 TG M 6 TGM 7

G y á r tá s i  év  ...................................................
R e n d e lte té s e  .................................................

1959
to la tó

1961
to la tó

1965
to la tó to la tó to la tó

D iese l-m o to r t e l j e s í tm é n y ........................ L E 750 750 2 X 1200 2 X 1200 800
Sebesség

lassú  j á r a t  ................................................. k m /ó 30 33 40 40 33
gy o rs  j á r a t ■ . ............... ...............................

T en g e ly e lren d ezés .......................................
k m /ó 02

-2 — 2
67

2 - 2
80

2(2 — 2)
80

2(2 — 2)
68

2 - 2
Ö n sú ly  ............................................................. t 68 68 2 X 88 2 X 80 64
T en g e ly n y o m ás ......................................... t 17 17 22 20 16
T a r tó s  te lje s ítm . vonóerő

lassú  já r a t  ................................................. t 20,8 19,8 2 X 2 5 ,5 2 X2 3 , 2 18,5
g yors j á r a t  .............../ .............................. t 9,0 9,0 2 X 1 3 ,0 2 X 13,0 9,0

T a r tó s  te lje s ítm . sebesség
lassú  já r a t  ................................................. k m /ó 2 5 5 5 5
g y o rs  j á r a t  ................................................. k m /ó 15 15 15 15 15

A m o zd o n y  h o s s z a ....................................... m m 12 600 12 600 2X  13 500 2 X 1 3  500 13 500
N y o m t á v .......................................................... m m 1524/1435 1524/1435 1524/1435 1524/1435 1524/1000
Ü zem an y ag k ész le t .................................... ú t , 2800 2800 2 X 3400 2 X 3400 2890
A m o zd o n y  fa jlag o s L E -s ú ly a .................
D ie se l-m o to r fo rd u la tsz ám a  .................

k g /L E 90,7/86,5 90,7/86,5 73,3/67,8 66,6/61,6 80/70
n /p 1400 1400 1000 1000 1400
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tanulm ány a tolatóm ozdony-teljesítm ény gazdasá­
gos m egválasztására — költségek alapján  — egy 23 
tagból álló egyenletet ajánl. T ekin tette l a tolatási 
m űveletek és a tolatóm ozdony-teljesítm ény válto ­
zatai rendkívüli nagy szám ára, külön szám ítási 
program ot készítettek. Már egyetlen tolatási te ­
lephelyre vonatkozó optim ális mozdony teljesít­
m ény-szám ítás is oly nagy feladat, hogy a kidolgo­
zo tt szám ítási program ot a gyors m űködésű 
Ural-2 elektronikus számológéppel tud ják  csak el­
végezni [10].

E  szám ítások szerint a to lató  Diesel-mozdonyok 
szükséges teljesítm énye 650—1600 LE.

A Német Szövetségi Vasutak a 2. táblázat szerint 
h a t különböző' típusú, 30—1100 L E  teljesítm ényű 
to lató  Diesel-mozdonyt ta r tan ak  üzemben. K i­
emelkedő a K l  Lg I I  tip. 75 és 125 L E  te ljesít­
ményű, kéttengelyű Diesel-mozdonyok nagy szá­
m a; 1963-ban ezekből a  kisteljesítm ényű típusok­
ból 1164 m ozdonyt ta r to tta k  üzemben [11, 12].

2. táblázat
A  D B  tolató D iesel-m ozdonyai
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A Magyar Államvasutak tolató Diesel-mozdonyai.
A külföldi vasu takra  jellemző, hogy nagy szám ­

ban ta rtan ak  üzemben különböző teljesítm ényű, 
feltűnő nagy szám ban kis teljesítm ényű, viszonylag 
olcsó Diesel-mozdonyokat.

A M agyar Á llam vasutak 26 db M 28 sor. 120 LE , 
50 db M 31 sor. 450 LE  teljesítm ényű to lató  Diesel­
mozdony beszerzése u tán  csak M  44 sor. 600 L E  
teljesítményű tolató Diesel-mozdonyokat szerez be.

Az M 44 sor. 600 LE  teljesítm ényű Diesel-moz­
dony m agasabb szinten pótolja a  411 sor. 930 LE 
teljesítm ényű gőzmozdonyt a  to lató  szolgálatában. 
Az M 44 sor. Diesel-mozdony teljesítm énye számos 
telephely to latási igényét kielégíti, de egyes helye­
ken kicsi és számos helyen nagy a teljesítm énye.

A nagy m értékben különböző teljesítm ényű to ­
lató  Diesel-mozdonyok beszerzésére a vasu takat a 
gőzmozdonyokhoz képest lényegesen drágább 
Diesel-mozdonyok árai kényszerítették.

Hazai vonatkozásban a 411 sor. 930 L E  telje­
sítm ényű to lató  gőzmozdonyhoz képest az M 44 
sor. 600 LE  teljesítm ényű to lató  Diesel-mozdony 
tolatási költsége — annak ellenére, hogy a Vasúti 
Tudom ányos K u ta tó  In tézet m egállapítása szerint 
azonos teljesítm ényű to lató  Diesel-mozdony 1,2- 
gőzmozdony tolatási teljesítm ényét n y ú jtja  — kb. 
csak 20% -kai alacsonyabb [13].

A költségek elemzésénél azonban lá tható , hogy a 
mozdony értékével arányos ráfordítások, az esz­
közlekötési járulék és az értékcsökkenési leírás 
részaránya a Diesel-tolatásnál igen nagy. A moz­
dony üzem órára eső költségekből az eszközlekötési 
járulék és az értékcsökkenési leírás a Diesel-üzem­
ben az üzemidő 100; 75 és 50%-os kihasználása 
esetén 41,4; 45,8 és 50,7%.

A fentiekből következik, hogy a to lató  Diesel- 
mozdony jó kihasználásán felül a rra  kell törekedni, 
hogy a különböző tolatási igényeket differenciáltan 
kielégíteni tudó — lehetőleg a legkisebb beszerzési 
költségeket jelentő — teljesítményű tolató Diesel - 
mozdonyokat szerezzük be.

A kisteljesítm ényű to lató  Diesel-mozdonyok 
irán ti igényt előreláthatólag fokozni fogja a kocsi - 
rakom ányú küldem ények fel- és leadásának kon­
centrálása, a körzetesítés.

A közlekedéspolitikai koncepció a körzetesítéssel 
a jelenlegi 1142 állomásról és megálló-rakodóhelv- 
ről 427 állom ásra összpontosítja a kocsirakom ányú 
küldem ényeket.

A körzetesítés végrehajtásának eredm ényekép­
pen oly m értékben növekedhet meg az egy-egv kör­
zeti állomáson a teherkocsiforgalom, hogy az állo­
mási kisteljesítm ényű, kisebb önköltségű Diesel- 
mozdonyos tolatószolgálat bevezetése gazdaságos 
lehet.

A tolatóm ozdonyok teljesítm ényére vonatko­
zóan a M agyar Á llam vasutak fejlesztési program ot 
nem dolgozott ki. Az irodalom ban is inkább csak 
típusism ertetések és sta tisztikák  találhatók. E zért 
a tolatóm ozdonyok teljesítm ényének m eghatározá­
sát a tolatási helyeken rendszeresen elért legna­
gyobb to latási elegysúlv alapján helyes elvégezni.
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A tolatási módok
Síktolatást végeznek kis-, közép- és nagy állom á­

sokon, a közlekedő vonatok m ozdonyával (vonali 
to latás), vagy az állomási tolatóm ozdonnyal.

A M agyar Á llam vasutaknál jelenleg a kis- és 
középállomásokon általában  a közlekedő vonatok 
m ozdonyával, vagy a  nagy teherkocsi le- és fel- 
adású és sűrű forgalmú vonalakon az ún. vonali t a r ­
talékkal, nagy állomásokon, rendezőpályaudvaro­
kon az állomási tolatóm ozdonyokkal végzik a to ­
la tást.

Gurítódombos tolatással rendezik a kocsikat a 
nagy teher-, illetve rendezőpályaudvarokon. A gurí­
tódom bos kocsirendezéssel a tolatási m unka folya­
m atossá válik és a síktolatáshoz képest a szerelvény 
szétrendezéséhez csak 30—20% idő szükséges. A 
gurítódom bos pályaudvarokon a szerelvények fel­
húzását, gurításá t az erre a  célra beosztott, rend­
szerint nagy adhéziós súlyú és vonóerejű mozdo­
nyokkal végzik [14].

Állomási tolatómozdonyok
M int em lítettük , kis- és középállomásokon a 

M agyar Á llam vasutaknál a vonattovábbító  moz­
donyokkal, illetve vonali tolatóm ozdonyokkal vég­
zik a to latást.

A sűrűforgalm ú vonalak állomásain a to la tást 
nagy m értékben h á trá lta tja  az a körülm ény, hogy a 
közlekedő vonatok m iatt a tolatóm ozdony nem tu d  
kihúzni a vonali vágányokra, s forgalommentes 
időre várva, hosszabb ideig ta r tó  ácsorgásra kény­
szerül.

Lokotraktorok
Egyes vasu tak  (Hollandia, Belgium, Franciaor­

szág, NSZK stb.) a kisebb állomások to latási m un­
káinak vonali forgalommentes időben való elvégzé- 

, sére kis teljesítm ényű, egyszerű ún. lokotraktorokat 
szereztek be.

Az állomás személyzete (rendszerint a m álházó, a 
kapus) a lokotraktorral a  tehervonatró l az állom á­
son leakaszto tt kocsikat forgalommentes időben a 
rakodási helyekre állítja, illetve a m ár k irako tt és 
m egrakott kocsikat összegyűjtve, a vonali teher­
vonat részére tovább ításra  előkészítve az állomás 
kijelölt m ellékvágányára állítja.

Ezek a  kisteljesítm ényű lokotraktorok a lehető 
legegyszerűbb vontató járm űvek, léghűtéses, vagy 
párologtató hűtésű 30—50 L E  teljesítm ényű m o­
torral, lánchajtással, 6—10 tonna önsúllyal, 8 —10 
km/ó végsebességgel, kézifékkel: sík, egyenes p á ­
lyán 250—350 tonna súlyú szerelvényt 4 km/ó se­
bességgel képesek vontatn i.

T ekintettel, arra, hogy rendszerint a lokotraktor 
kezelője végzi a kocsik le- és ráakasztását, a beállí­
tás helyén a kocsik rögzítését, esetenként a váltók 
állítását, a  lokotraktorok vezetőállása n y ito tt. A 
vezetőállás padlózata a sínkorona felett legfeljebb 
500 mm-re lehet, hogy a  vezető könnyen tudjon 
le- és fellépni a lokotraktorra.

A ‘lokotraktorokat a  vasu tak  nem tekintik  moz­
donynak. a mozdonyok ny ilván tartásában  nem sze­
repeltetik. a rakodógépekhez hasonlóan a forgalmi, 
illetve kereskedelmi szolgálat állagába tartoznak.

A lokotraktorokkal a to la tást a forgalom mentes 
időben el tu d ják  végezni, a  teherforgalom  ennek 
megfelelően m eggyorsult és a vonali m ozdonyokkal 
végzett to latásnál sok esetben gazdaságosabb.

Véleményem szerint a hazai sűrűforgalm ú vona­
lakon meg kellene vizsgálni, hogy a jelenlegi vonali 
ta rta lék  helyett m ennyiben lenne kapacitásnövelő 
és gazdaságos a kis kocsiforgalmú állomásokon a 
kis teljesítm ényű lokotraktorok használata.

Kisteljesítményű tolató Diesel-mozdonyok
A M agyar Á llam vasutak legkisebb teljesítm ényű 

norm ál nyomközű Diesel-mozdonya az M  28 sor. 
hidrodinam ikus nyom atékm ódosítós, 30 és 50 km /ó 
végsebességű, kéttengelyű, 21 tonna súlyú, 120 L E  
teljesítm ényű mozdony.

Äz M 28 sor. Diesel-mozdony vonóhorog-vonó- 
erősebesség ábrájából m egállapítható, hogy tolató 
fokozatban az indítóvonóerő 5500 kg, amellyel sík 
egyenes pályán 1100 tonna súlyú vonat m egindít­
ható  ; 30 km /ó sebességnél a vonóerő 650 kg, amely - 
lyel I  a terhelési szakaszon 250 tonna súlyú vonat 
tovább ítható  (1. ábra).

A M enetrendfüggelék 6A táb láza ta  szerint La., 
Lb. és II.a ., terhelési szakaszokon 10 km /ó sebes­
ségnél ennek a mozdonynak a rendes terhelése 
1000—700—450 tonna.

A vonali fokozatban az indító vonóerő 3100 kg, 
am ely sík egyenes pályán 620 tonna súlyú vonat 
m egindítható. 50 km/ó sebességnél a vonóerő 
260 kg, amellyel az la . terhelési szakaszon 74 tonna 
súlyú vonat továbbítható .

À M agyar Á llam vasutak az M 28 sor. m ozdonyt 
kizárólag to la tásra  használja. K is teljesítm ényére 
hivatkozva, beszerzését nem tervezi, azok ellenére, 
hogy külföldön a M agyar Á llam vasutaknál kisebb, 
illetve nagyobb vasu tak  k iterjed ten  használják az 
50—125 LE  teljesítm ényű to lató  Diesel-mozdonyo­
kat.

Azokon a teher- és személyforgalmú to latási te ­
lephelyeken, ahol a to latási elegy súlya gyakran

1. ábra. Az M *Í8 sor. hidrodinamikus nyomatékmódosítós mozdony 
vonó horog-vonóerő-sebessé" ábrája
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A  T E  2401 típ u sú  D iese l-h idraulikus m ozdony teljesítm ényei 3. táblázat .

Sebesség,
k m /ó

V onóerő ,
kg

V o n a tsú ly , to n n a .  . . °/00 em elkedő  ese tén
0 1 2 3 5 7 10 15 20

In d ító 11 700 2150 1940 1720 1500 1050 850 700 500 400
4 8 600 1640 1430 1270 1130 830 690 540 400 310
8 5 100 1250 1020 830 700 540 430 340 240 180

12 3 200 800 6 5 0 , 540 450 340 270 210 140 100
16 1 600 410 310 240 190 130 100 70 40 20

eléri a  400 — 500 tonnát, az igényeket kielégítenék 
pl. a Decauville s. a. gyár T E  2401 tip . 260 LE te lje­
sítm ényű, 19 km /ó maximális sebességű, 39 tonna 
súlyú, kéttengelyű Diesel-hidraulikus mozdonyai, 
amelyek a gyári prospektus alapján a 3. táblázat 
te ljesítm ényt nyú jtják .

Az ism erte te tt kisteljesítm ényű tolatóm oz­
donyra a nagy tengelynyom ás (19,5 tonna) jel­
lemző, am ely szükség esetén balasztsúlyok be-, il­
letve kiszerelésével 15 — 20 tonna között v á lto z ta t­
ható. A M agyar Á llam vasutak számos to latási te ­
lephelyén a 240—300 L E  teljesítm ényű, 15—20 
tonna v áltoz ta tható  tengelynyom ású, 20—30 km /ó 
végsebességű to lató  Diesel-mozdony az igényeket 
gazdaságosan kielégítené, s így beszerzése indokolt.

Z

Középteljesítményű tolató Diesel-mozdonyok
Az J f  31 sor. 450 LE  teljesítm ényű, 15 tonna ten ­

gelynyomású, 3 h a jto tt kerékpárú, 30 és 60 km/ó 
kettős végsebességű Diesel-mozdony azokon a  n a ­
gyobb forgalmú állomásokon és középállomásokon, 
ahol a  tolatóm ozdony a csatlakozó mellékvonalak 
tehervonati forgalm át is lebonyolítja, az igényeket 
kielégíti (2. ábra).

Az M 31 sor. Diesel-mozdony indító vonóereje 
to lató  fokozatban, 0,30 tapadási tényezővel szá­
molva 13 500 kg, amellyel 2700 tonna súlyú vonat 
elindítható.

A to la tás szem pontjából igen kedvező, hogy 5 
km /ó sebességnél 10 400 kg az állandó vonóerő, 
amellyel sík egyenes pályán 2200 tonna súlyú vonat 
von tatható .

Az M 31 sor. Diesel-mozdony a to lató  szolgálat­
ban bevált, lényegesen m agasabb szinten pótolja  a 
326 és 377, valam int a 375 és 376 sor. gőzmozdo­
nyokat.

Vonali tehervonati szolgálat céljaira is jobban 
megfelel, m int a 375 sor. gőzmozdony.

Ez a M agyar Á llam vasutak legjobban bevált 
D iesel-hidraulikus tolatóm ozdonya. Mindazokon a 
szolgálati helyeken, ahol a tolatási elegy eléri a 
600 — 800 to n n á t és valam ennyi szem élypályaudvar 
to latási igényét a szükséges gyorsítással kielégíti.

Az M  44 sor, 600 L E  teljesítm ényű, négy h a jto tt 
kerékpárú, 80 km /ó végsebességű, 62 tonna súlyú 
Diesel-villamos mozdony a  M agyar Á llam vasutak 
jelenleg legnagyobb teljesítm ényű to lató  és kisebb 
részben vonali szolgálatot teljesítő  mozdonya. 
A legnagyobb szám ban üzem ben tarto tt Diesel­
mozdony típus, beszerzésük folyam atos (3. ábra).

A mozdony indító vonóereje, 0,30 tapadási ténye­
zővel számolva, 18 600 kg. Á tolatószolgálat szem­
pontjából igen kedvező, hogy 8,5 km /ó sebességnél 
n y ú jtja  a 11 800 kg állandó vonóerőt.

Mindazokon a szolgálati helyeken, ahol a  tolatási 
elegy rendszeresen eléri a 800—1000 tonnát, az M 
44 sor. mozdony megfelelő gyorsítással az igénye­
ket kielégíti.

Nagyteljesítményű tolató Diesel-mozdonyok
A M agyar Á llam vasutaknak nagyteljesítm ényű 

to lató  Diesel-mozdonya nincsen. Á nagyteljesít­
m ényű to lató  Diesel-mozdonyokból viszont egyes 
vasu tak  az u tóbbi években jelentős mennyiséget 
szereztek be.

Az utóbbi időben beszerzett nagyteljesítm ényű 
to lató  Diesel-mozdonyok többsége négy és h a t haj-
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to t t  kerékpárú, 18—20 és 20 tonnán  felüli tengely­
nyomású.

A Szovjet Á llamvasutak m ár 1961 év ó ta  gyártják  
a  TGM 10 tip . 1200 L E  teljesítm ényű h a t h a jto tt 
kerékpárú, 40 és 80 km /ó két végsebességű, 121 
tonna súlyú, 10 km /ó sebességnél 23 000 kg vonó­
erejű D iesel-hidraulikus tolatóm ozdonyokat.

U gyancsak 1200 L E  teljesítm ényű а ТЕМ  2 tip . 
h a t h a jto tt kerékpárú, 90 km /ó végsebességű, 11 
km /ó sebességnél 21 500 kg ta rtó s  teljesítm ényű to ­
lató Diesel-villamos mozdony.

A CME 3 tip . to lató  Diesel-villamos mozdonyból 
ezren felüli szám ban szereztek be Csehszlovákiából. 
A mozdony 1350 L E  teljesítm ényű, 123 tonna 
súlyú, 0,25 tapadási tényezővel számolva 30 800 kg 
az indító  és 23 100 kg az állandó vonóereje.

A Csehszlovák Államvasutak  a CME típ u st 1435 
mm nyom távra építve, T  669,0 sorozatként szerez­
ték  be és m int nagyteljesítm ényű tolatóm ozdonyt 
használják.

U gyancsak a Csehszlovák Á llam vasutak nagy­
teljesítm ényű Diesel-bidraubkus tolatóm ozdonyai a 
T  475 sor. 1400 L E  teljesítm ényű, 50 és 100 km /ó 
két végsebességű, BB tengelyelrendezésű, 66 tonna

súlyú, 16 500 kg indító  vonóerejű mozdony, és a  T 
449 sor. D iesel-hidrauhkus tolatóm ozdony, am ely­
nek param éterei s 35 és 70 km /ó végsebességben, 80 
tonna önsúlyban és 20 000 kg-os indító vonóerőben 
térnek el a  T 475 sor. mozdonytól [15].

A General Motors gy ártja  az SW-1000 és SW- 
1500 típusú, négy h a jto tt kerékpárú, 1000 és 1500 
L E  teljesítm ényű, 25,5 és 27,5 tonna tengelynyo­
m ású to lató  Diesel-mozdonyokat [16].

A Német Szövetségi Vasutak a V 60 tip . to la tó ­
mozdonyok kettesével való gazdaságtalan felhasz­
nálásának kiküszöbölése érdekében rendszeresítet­
ték  a V 90 tip . 1100 LE  teljesítm ényű, BB tengely­
elrendezésű, 40 és 70 km /ó két végsebességű, 20 
tonna tengelynyom ású, to lató  fokozatban 20 000 
kg, vonali fokozatban 12 400 kg állandó vonóerejű 
nagyteljesítm ényű tolatóm ozdonyt [17].

A k iragado tt néhány példa az t bizonyítja, hogy a 
vasu tak  jelentős szám ban szereznek be nagytelje­
sítm ényű to lató  Diesel-mozdonyokat. A M agyar 
Á llam vasutaknak azokra a szolgálati helyeire, ahol 
a  to latási elegy az 1000—2000 to nná t rendszeresen 
eléri, négy, illetve h a t h a jto tt kerékpárú, 20 tonna 
tengelynyom ású, lehetőleg két végsebességű, a tar-
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A 2000 tonna súlyú, kéttengelyű kocsikból álló 
vonat ellenállása 5 km /ó sebességnél:

385- 6 ,49=  2 499 
620-18,70=11 594 
155-17,84= 2 765 
840- 2 ,01=  1 688

18 546 kg
10 кш /ó sebességnél:

285- 6 ,52=  2 510 
620-18,73=11 613 
155-17,87= 2 770 
840- 2 ,04=  1 714

18 607 kg
15 km /ó sebességnél:

385- 6 ,57=  2 529 
620-18,78=11,644 
155-17,92= 2 778 
840- 2 ,09=  1 756

18 707 kg

mozdony álta l legalább órás értékként 8 —15 km/ó 
sebességnél b iztosíto tt legyen.

T ekin tette l arra, hogy a gurítódom bi felhúzó 
mozdonyszolgálat szakaszos, ezt a teljesítm ényt az 
M 62 sor. Diesel-mozdony nyú jtja , m ert — a Vasúti 
Tudom ányos K u ta tó  In tézet mérései alapján  — a 
mozdony effektiv órásteljesítm énye 15 km/ó se­
bességig 26 000 kg, amely 15 km /ó sebességig 1444 
L E  effektiv teljesítm énynek felel meg. íg y  az M 62 
sor. 2000 LE névleges teljesítm ényű mozdony a gu­
rítódom bi felhúzó igényeket a jövőt illetően is k i­
elégíti.

A külföldi példákból lá tható , hogy a vasutak  
igyekeznek a gőz m ozdonyokat a tolatási üzeméből 
kiküszöbölni, m ert a  szükséges teljesítm ényű és kis 
sebességeknél viszonylag nagy vonóerejű, a p á ­
lyára  engedélyezett tengelynyom ást kihasználni 
tudó  to lató  Diesel-mozdonyok üzembehelyezésé­
vel — a gőzmozdonyokhoz képest — a to latási 
m unka ideje és költsége jelentősen kisebbé tehető, a 
mozdonyszemélyzet létszám a pedig több m int fe­
lére csökkenthető.

A m értékadónak elfogadott rendezőpályaudvar 
felhúzóvágányán teh á t a felvett legnagyobb 15 
km /ó sebességnél a  négytengelyű kocsikból álló, 
3150 tonna súlyú vonatnál a szükséges vonóerő 
26 466 kg, 2500 tonna súlyú vonatnál 25 108 kg, 
2000 tonna súlyú vonatnál 24 063 kg. Ugyancsak 
15 km /ó sebességnél a kéttengelyű kocsikból álló 
2500 tonna súlyú vonatnál a szükséges vonóerő 
20 982 kg, 2000 tonna súlyú vonatnál 18 707 kg.

H a a  négy- és kéttengelyű kocsikból álló 2500 és 
2000 tonna súlyú vonatok felhúzásához szükséges 
vonóerőket összehasonlítjuk, lá tható , hogy a 2500 
tonna súlyú kéttengelyű kocsikból álló vonat fel­
húzásához, a négy tengelyű kocsikból álló azonos 
súlyú vonathoz képest a szükséges vonóerő :

2098-2
Т 5 Ш Г 200= 83% ' 

2000 tonna súlyú vonat esetén pedig 
18 707 ,
]Г 4 0 в Г 100= 770/»'

A kéttengelyű kocsikból álló vonatok felhúzásá­
hoz a kisebb vonóerőszükséglet a kéttengelyű ko­
csikból álló vonatok kisebb folyóm éter súlyából 
adódik. A négytengelyű kocsikból álló tehervonat- 
ból a  gurítódom b felhúzó vágányának az íves, 
emelkedős, 375 m hosszú szakaszára 1590 tonna, 
kéttengelyű vonat esetén 1260 tonna ju t. 2000 
tonna súlyú kéttengelyű, 80% raksúlykihasználású 
vonat esetén az íves, emelkedős szakaszra eső vo­
natrész 1160 tonna.

A m értékadó mozdony teljesítm énynek a 3150 
tonna súlyú, négy tengelyű kocsikból összeállított 
vonato t tekin tve a gurítódom bra 15 km /ó sebesség­
gel von ta tn i tudó mozdony szükséges effektiv te lje­
sítm énye :

t f i s =
26 466-15 

270 =  1470 LE.

A gurítódom b felhúzó m ozdonyának á tté te lé t 
úgy kell m egválasztani, hogy a szám ított vonóerő a
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Vasúti teljesítm ények távlati tervezésének  m ódszere 
változó elaszticitású függvényekkel
V Á N D O R  F E R E N C

I.
A hosszútávú tervezés alapvető fontosságú a 

közlekedésben és ezen belül a vasú t terü letén  is. 
A szállítási teljesítm ények változásának viszony­
lag pontos ism erete nélkül elképzelhetetlen a vasú­
tervszerű fejlesztése. A várható  szállítási te ljesít­
m ények m eghatározásának általánosan ism ert és 
alkalm azott módszere a m ár rendelkezésre álló ad a ­
tok statisztikai értékelése, a  változás tendenciáját 
nak m eghatározása, és e m últbeli adatok  közötti 
összefüggés alapján  történő extrapoláció. Más m ód­
szerek, m int pl. a termelés, elosztás, fogyasztás m ik- 
roanalízise részletes adatfeltárással, a  változások 
tényezőnként történő elemzésével kísérlik meg a 
várható  szállítási teljesítm ények előrevetítését. Az 
új gazdaságirányítási rendszer bevezetésével ösz- 
szefüggésben — m inthogy a vasú ti szállítási te lje­
sítm ények az előrevetített é rtéket nem  érték  el — 
m indkét módszer m egbízhatóságával szemben k é t­
ségek m erültek fel.

Nyilvánvaló, hogy a  gazdasági élet irányításában 
bekövetkező változások az addigi gazdasági rend­
szer tendenciáiban m ódosulásokat eredményeznek 
és ezeket az előrevetítéseknél is figyelembe kell ven­
ni. E rre  való tek in te tte l — az eddig alkalm azott 
módszerek m ellett — olyan m atem atikai-sta tisz­
tikai eljárást m u ta tunk  be, am ely elősegítheti a 
tervezés egzaktabbá tételét.

Indu ljunk  ki abból, hogy a sta tisztikai sorok ér­
tékelésénél á ltalában  elkerülhetetlen a vizsgált je ­
lenségek kapcsolatát leíró regressziós függvény tí­
pusára vonatkozó hipotézis felállítása; e függvény­
típus m eghatározásához ugyanis egzakt m atem a­
tikai-statisztikai módszerek nem állnak rendelke­
zésünkre. E ltek in tve a ttó l a term észetes — de sok­
szor indokolatlanul előtérbe á llíto tt — követel­
ménytől, hogy a k iválaszto tt függ vény típus egy­
szerű és m atem atikailag jól kezelhető legyen, á lta ­
lában az alábbi szem pontok szerint á llítha tjuk  fel 
hipotézisünket :

1. H a  a vizsgált kapcsolat bizonyos tulajdonságait 
ism erjük, illetve gazdasági összefüggésekkel bizo­
nyítani tud juk , akkor e tulajdonságok m atem ati­
kai értelmezésével (m onotonitás, folytonosság, kor­
látosság, szélsőértékek létezése stb.) erősen csök­
kenthető  a figyelembe veendő függvénytípusok 
száma.

2. A vizsgálat célja is erősen befolyásolhatja hipo­
tézisünket. H a  szám ításaink eredm ényét interpolá­
lásra k ívánjuk felhasználni, akkor m inden olyan 
függvénytípusra vonatkozó hipotézisünket helyes­
nek tek in thetjük , am ely a param éterek  alkalm as 
m egválasztása m ellett a  m egkívánt pontossággal 
illeszkedik a sta tisztikai sorok koordinátáknak te ­
k in te tt összetartozó értékei á lta l m eghatározott Pi 
pontokra. Extrapoláció esetében azonban csak 
olyan függvénytípust tek in thetünk  regressziós függ­
vénynek, am ely m ellett b iztosítva látszik, hogy az

illeszkedés szorossága nem változik lényegesen a 
m egadott ta rtom ányon kívül fekvő in tervallum ­
ban sem. E nnek a term észetesnek látszó — a te r­
vezés m egbízhatóságát alapvetően m eghatározó — 
követelm énynek kizárólag m atem atikai-sta tiszti­
kai eszközökkel nem lehet eleget tenni. A vizsgált 
jelenségek gazdasáigi elemzése teh á t elsősorban nem 
a regressziós függvényként figyelembe vehető 
függvénytípusok szám ának csökkentése, hanem  a 
regressziós függvény segítségével történő ex trapo­
láció jogosultságának bizonyítása érdekében szük­
séges.

Á ltalában nem szám íthatunk  arra, hogy a reg­
ressziós függvény átm egy a Pi pontokon, ezért a  
param étereket úgy kell m eghatározni, hogy az el­
térés minimális legyen. Az illeszkedés m atem atikai 
értelmezése teh á t ekvivalens a minimális eltérés ér­
telmezésével. Jelölje a  vizsgált gazdasági jelensége­
ke t X és y, a  regressziós függvényt pedig Y  = g(x). 
Elm életileg célszerű az Y  = g(x) függvényt olyan 
param éter értékek m ellett tekin teni regressziós 
függvénynek, am elyek az \ y i— Yi\ eltérések m axi­
m um ának — a param éterek  más m egválasztásá­
hoz képest — legkisebb értékét eredményezik. Az 
ilyen, ún. egyenletes megközelítés előállítására 
azonban — egyes speciális esetektől eltekintve —* 
nincsenek módszereink. Leginkább használatos a 
Pi pontok olyan megközelítése, amelynél a  p ara ­
m étereket úgy választjuk  meg, hogy az eltérések 
négyzetösszege, teh á t a

ДУ г- Y i V
minimális. Az illeszkedésnek ez az értelmezése 
az általánosan ism ert és a lkalm azott legkisebb 
négyzetek módszere szerinti közelítés.

À legkisebb négyzetek módszere szerinti közelí­
tés tényleges előállítására abban a speciális eset­
ben, ha a regressziós függvény egyenes, jól kidolgo­
zo tt szám ítási eljárás áll rendelkezésünkre. A nnak 
ellenére, hogy a lineáris kapcsolat bonyolult gazda­
sági jelenségek között viszonylag ritka, a  lineáris 
regresszió szám ítása alapvető fontosságú, ugyanis 
a függvény típusok jelentős része egyszerű transz- 
formációval lineáris alakra hozható.

Sok esetben a regressziós függvény olyan bonyo­
lu lt felépítésű, hogy a  vizsgált gazdasági jelenségek 
elemzése alapján  csak néhány tulajdonságára kö­
vetkeztethetünk. Ilyen esetekben az extrapoláció 
jogosultsága á lta lában  kétségessé válik. A gazda­
sági jelenségek közötti kapcsolatok jelentős része 
azonban olyan, hogy lényegesen egyszerűsödik, és 
gazdaságilag jobban igazolható a regressziós függ­
vényre vonatkozó hipotézisünk, ha a vizsgált jelen­
ségek közvetlen összehasonlítása helyett a  relatív  
változások közötti összefüggések egyikét, az elasz- 
ticitás változáséit vizsgáljuk. Az elaszticitás definí­
ciója, m int ism eretes:

dy X
; dx y
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Az elaszticitásra vonatkozó e = f( x ,y )  hipotézis 
és a  definíció alapján felírható az

/(*» У) 0

differenciálegyenlet. A vizsgált gazdasági jelensé­
gek kapcsolatát leíró regressziós függvény teh á t az 
az y = g(x) függvény, amely megoldása a fenti dif­
ferenciálegyenletnek. E z t a m ódszert egyrészt ak ­
kor célszerű alkalmazni, ha az y = g(x) függvény 
nem linearizálható, az e=f(x,  y) azonban igen, 
m ásrészt akkor, ha az elaszticitásra vonatkozó hi­
potézisünk gazdaságilag jobban m egalapozott és 
egyszerűbben bizonyítható, m int az y  = g(x) függ­
vény esetében lenne.

Vizsgáljuk meg először azt a  gyakran alkalm a­
zo tt hipotézist, amely szerint az elaszticitás kons­
tans, tehá t

£=f(x,  y) — b

A differenciálegyenlet ebben az esetben az
у' b
"------ . =  0

alakban írható  fel, ebből

I  j dy= I  Tdx
In у = b In x + к

y = cxb
ahol lnc = k.
Az esetek többségében a vizsgált jelenségek k ap ­

csolata nem írható  le az e = b hipotézis alapján. A 
legegyszerűbb esetben feltételezhetjük, hogy az 
elaszticitás változása lineáris, teh á t

e =  ax +  Ъ

A differenciálegyenlet ebben az esetben az

у ' ax +  Ъ 
У X

alakban írható  fel, ebből

0

/ ! * , =  / ( « + A ) dx

In у  = ax + b In x  + k 
y  = c x b eax

ahol In c = k.
H a a gazdasági elemzés alapján  az elaszticitás 

m onoton változása m ellett korlátosságra is lehet 
következtetni, akkor célszerű az

a
в —--- 1-6

X

hipotézist felállítani. A differenciálegyenlet ebben 
az esetben az

Á _ O L + A ) = 0
у  \ Х г X  )  

alakban írható  fel, ebből

1 т * = / $ + т ) Ле

ín y  —--------h b l n x  + k
X

A  differenciálegyenlet megoldása tehát az alábbi 
függvény :

a

у = cxbe x
ahol In c — k.
A bban az esetben, ha a gazdasági elemzés alap ­

ján  nem monoton változásra, hanem  szélsőérték lé­
tezésére lehet következtetni, legegyszerűbben az 

B = a + bx-\-2cx2
hipotézis alapján  kísérelhető meg a  regressziós 
függvény m eghatározása. A differenciálegyenlet eb­
ben az esetben az

у
У

f-^-  ̂ j =  о

alakban írható  fel, ebből

J  — d y — J +  b +  2cxj dx

In y  =  a In x  + bx + ex2 -f- К  

y = kxaebx+cx~
аЛю\1пк = К .
Végül vizsgáljuk meg azt az esetet, amelynél a 

gazdasági elemzés az elaszticitás változásának kor­
látosságát m u ta tja , a változás m onotonitása azon­
ban a rendelkezésre álló statisztikai sorokból nem 
következik egyértelműen. Ilyenkor célszerű olyan 
hipotézis felállítása, am ely a param éterek értéké­
től függően rendelkezhet szélső értékkel és lehet mo­
noton változásit is, ezen túlm enően azonban te tsző­
leges param éter értékek m ellett b iztosíto tt a  vá l­
tozás korlátossága. Az x  0 esetben a fenti felté­
telek teljesülését az

b 2c
в =  а-\----- - H— 5-

x  се-
hipotézissel lehet biztosítani. Ennek a függvény­
nek aszim ptotája az e = a egyenes, m onoton válto- 
zású a b >  0 ; 2c >  0, valam int a b -< 0 ; 2c <  0 esetben 
és szélső értékkel rendelkezik, ha b << 0 ; 2c >> 0 vagy 
ha b 0 ; 2c << 0. A differenciálegyenlet ebben az 
esetben az

у ( a b 2 cl— ~  I — "1— 9 H— 3 I =  0у \ x  x- x A)
alakban írható  fel, ebből

f  J dy= f  &+T* + ̂ )dx
ln y  — a l n x - ^  + K

ahol In k = K  , У ,
Az elaszticitás változását leíró függvény felté te­

lezésünk szerint az x, illetve az 1/x változó legfel­
jebb másodfokú polinomja, ezért a legjobb illesz­
kedést biztosító param éter értékeket a  legkisebb 
négyzetek módszerével viszonylag egyszerűen meg 
lehet határozni. Az elaszticitásra vonatkozó hipo­
tézis alapján  m eghatározott regressziós függvény­
ben azonban szükségszerűen szerepel egy ismeret­
len paraméter, amely a differenciálegyenlet megol­
dásánál m int integrálási konstans jelentkezik. A 
még ism eretlen param éter m eghatározása legegy-
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szervibben a  hipotézisből következő ún. átlagösz- 
szefüggések segítségével történhet.

Vezessük be az alábbi jelöléseket: 
x s az xí értékek szám tani átlaga,
Xg az xí értékek geom etriai átlaga,
Xh az xí értékek harm onikus átlaga,
Xq az xí értékek kvadratikus átlaga,
Uh az Ui = x ? értékek harm onikus átlaga, 
ÿg az yi értékek geom etriai átlaga.

Fejezzük ki az y g átlagot az X; értékek segítségé­
vel, az ism ertetett regressziós függvények alap ján :

У  g =  CX g

- b x
Уд — СХдв л 

-  , - а  bx~+cx~„у д= к х де * «
b с

7 - a  Xh un Уд—кХдв

A fenti összefüggésekből a még ism eretlen p ara ­
m éter értéke m eghatározható. Az ism erte te tt eljá­
rás elvileg a param éterek m eghatározásának leg­
pontosabb módszere. K onkrét szám ításoknál azon­
ban az eredeti statisztikai sorok alapján m eghatá­
rozott em pirikus elaszticitásértékek szórása rend­
kívül nagy lehet, és az erősen befolyásolja az illesz­
kedés pontosságát. Ilyen esetekben indokolt a p a ­
ram éterek értékeit kizárólag az átlagösszefüggés 
Segítségével m eghatározni; ily módon ugyanis el­
kerülhető az em pirikus elaszticitás értékek kiszá­
m ítása. H a a regressziós függvény n  param éterrel 
rendelkezik, akkor az eredeti sta tisztikai n  közel 
egyenlő része osztva és ezek mindegyikére alkal­
m azva az átlagösszefüggést olyan egyenletrend­
szerhez ju tunk , amelyből a  param éterek értékei 
egyértelm űen m eghatározhatók.

I I .
Az elm ondottak alapján vizsgáljuk meg a nem ­

zetijövedelem (x) és a belföldi vasúti átkm (y) közötti 
összefüggést. A rendelkezésre álló adatok, vala­
m int a  külföldi vasu tak  tapaszta la tai alapján fel­
tételezhető, hogy az y= f( x )  regressziós függvény 
rendelkezik az alábbi tulajdonságokkal:

1. a 0 <  x <r„, intervallumban — kezdetben ro­
hamosan, később csökkenő ütemben — monoton 
növekszik,

2. az x =  xm helyen maximumpontja van,
3. az xm <C x <  + oo intervallumban monoton 

csökken és aszimptotikusan közelít az x tengely­
hez,

4. a függvénygörbe bal oldali aszimmetriájú.
Az y=f(x)  összefüggés elaszticitásáról csak az

állítható biztosan, hogy x függvényében változik,

ugyanis a  regressziós függvény az e = b esetben a 
0 <  x  <  +  oo in tervallum ban monoton, ezt pedig a 
felsorolt tulajdonságok kizárják. Az elaszticitásra 
vonatkozó további hipotéziseink azonban a p a ra ­
m éterek megfelelő értékei m ellett rendelkezhetnek 
a fenti tulajdonságokkal.
A  szám ítást az 1. táblázat szerin ti adatok a la p já n  végeztük.

1. táblázat

É v
N em ze ti 

jövedelem  
1 9 5 0 =  100%

B elfö ld i v a sú ti  
á tk m

1950 =  100%

1952 114 131
1951 116 115
1956 117 136
1954 122 144
1953 128 146
1955 132 153
1957 144 163
1958 152 174
1959 162 193
1960 177 214
1961 188 224
1962 197 237
1963 208 245
1964 218 273
1965 220 272
1966 238 279

Az elm ondottak alapján figyelembe vehető hipo­
tézisek — a m egadott adatok  m ellett — az alábbi 
függvényekhez vezetnek :

1. 3,65—0,0155a;
у  =  2,224 io ~ 5:r3>65e~0>0155:<:

A függvény alapvető tulajdonságai — am int az 
az 1. ábrán lá tha tó  — lényegében megfelelnek a
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2b ábra

regressziós függvénnyel szemben általunk tám asz­
to tt követelm ényeknek, ennek ellenére nem hasz­
nálható sem extrapolációhoz sem interpolációhoz, 
a csökkenő szakasz meredek volta, illetve a nem 
kielégítő illeszkedés m iatt ( l a  és lb ábra).

2. e =  0,887 +  25,37 lx “ 1

y =  2,439т°>887е—25>371;r "1

A függvény illeszkedése lényegesen szorosabb, 
m int az előző függvényé, teh á t interpolációhoz 
megfelelő, tek in te tte l azonban arra, hogy a reg­
ressziós függvény feltételezett tulajdonságaival 
nem rendelkezik, extrapolációra nem használható 
(2a és 2b ábra).
3. e = — 1,2 + 0 ,0 2 9 9 7 * -0 ,000093*2

у =  2255X—U 2g0,02997-Г—0,0000165.T 2

A függvény interpoláció szem pontjából az előző­
vel egyenértékű. (3b ábra). A m axim um pont előtti 
szakaszban az у  változása nem monoton éspgy nem 
rendelkezik a regressziós függvénnyel szemben á l­
ta lunk  tám aszto tt követelm ényeknek megfelelő tu ­
lajdonságokkal. T ekin tettel arra, hogy az xl <(x 
és X <  xm in tervallum ban a függvény monoton, az 
extrapolációra való alkalm asságát elsősorban to ­
vábbi viselkedése határozza meg. A 3b ábrán lá t­
ható, hogy a függvény csökkenő szakasza túlságo­
san m eredek és ezért extrapolációra alkalm atlan.

4. £ =  — 4 ,6+  1881 ,7* -1 -150  912a:-2

y =  1,12 • 1016x—4’6e~ 1881>7X_1+ 75156-r 2

A függvény interpoláció szem pontjából az elő­
zővel egyenértékű. A bban is hasonlít az előző függ­
vényhez, hogy a 0 <  X -< x m in tervallűm ban nem 
monoton. Az extrapolációra való alkalm azhatóság 
követelm ényeinek — tek in te tte l ha tározo tt aszim­
m etriá jára  — a felsoroltak közül ez a függvény fe­
lel meg leginkább ( 4a és 4b ábra).

Az ism erte te tt hipotézisek közül teh á t egyik sem 
vezet olyan függvényhez, amely a regressziós függ­
vény felsorolt tulajdonságainak mindegyikével ren ­
delkezik. Az elért eredm ények azonban lehetőséget 
adnak az elaszticitás változására vonatkozó újabb hi- 
potézis felállítására. Figyelembe véve, hogy az 1. 
hipotézis eredm ényezte az elméletileg legjobb, a
4. pedig az extrapoláció szem pontjából leginkább 
megfelelő függvényt, az elaszticitás változásáról 
feltételezhető, hogy

a) az e=f(x)  függvény m onoton csökken,
b) az e=f(x)  függvény alsó és felső korlá tta l ren ­

delkezik.
A fenti követelm ényeknek megfelelő függvény 

m eghatározása az előzőeknél valam ivel bonyolul­
tabb  feladat. E nnek a függvénynek az előállítása 
is egyszerűbbé tehető azonban az előzőekben fel­
használt módszer segítségével. T ekin tettel ugyanis 
arra, hogy az elaszticitás *-nek jól definiált függ­
vénye, változásának elaszticitása értelm ezhető az 
alábbiak szerint :

n = f \ x) —e3b ábra
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У *

о 4------------- '-------------- 1------- ;------ 1-------
100 200 300 m  X

4b ábra

A regressziós függvény m eghatározása tehá t 
visszavezethető az r\ = g{x:e) összefüggés m egha­
tározására és am int az t m ajd látn i fogjuk ez a függ­
vény a fentiek ism ereté' e 1 kö m yen kezelhető a lak­
ban állítható  elő. Az ism erte te tt ké t tu lajdonság­
nak ugyanis közvetlen következm énye, hogy

lim f ' ( x ) =  hm  f ' ( x)  = 0

ebből pedig következik, hogy az xf'(x)  összefüg­
gésnek szélső értéke, nevezetesen m axim um pontja 
van. Ezen term észetesen nem v á ltoz ta t az, ha az 
e=f(x)  függ vény kapcsolat alapján  az x  értékeket 
f függvényében fejezzük ki. M axim um ponttal ren­
delkező függvényt legegyszerűbben egy másodfokú 
kifejezéssel á llíthatunk  elő, fogalmazzuk meg ezért 
hipotézisünket az alábbi alakban:

Ily  módon egy differenciálegyenlethez ju tunk , 
am elynek megoldása:

1 Г  d e  Г  d x
b  J  ( e  —  a \ 2 J x

С ъ ~ )

A r  t h  ^  a- j  =  l n x  +  c

e  =  a +  b  t h ( l n  x  +  c )

A fenti függvény a ó < 0  esetben rendelkezik az 
elaszticitás változásának hipotézisünkben feltéte­

lezett tulajdonságaival, ugyanis m onoton csökken 
és aszim ptotái az e = a+b  egyenesek.

A vizsgált kapcsolatot leíró regressziós függvény 
az az y  — F [x ) függvény, amely megoldása az

dy x  T , ,,
- 7 -----= a + b t h ( l n x  + c)dx у

differenciálegyenletnek.
A változók szétválasztása u tán :

In y = K -\-a In x  + b hí ch(ln x -f c) 
a keresett regressziós függvény teh á t 

y = k  xa ’[ch(ln x-\-c)~]b
ahol In le —К .

Felhasználva a

eh (l n x  + с) —
gin x +  C _|_ g — l̂n X— c 

2~~
A x 2 + В

X

aholM  =  0,5ec és B  = 0,5e~c
összefüggést, a regressziós függvény az alábbi alak­
ban  is felírható

у = kxa~b(A x 2 +  B )b
A hipotézisben szereplő param éterek elméletileg 

az em pirikus r) értékekre illeszkedő függvény elő­
állításával határozhatók  meg.

(Az Xi és yi értékek ism eretében az гц értékek 
szám íthatók).

Ez a módszer azonban egyrészt hosszadalmas és 
— az em pirikus értékek szórása következtében — 
pontatlan , m ásrészt pedig az integrálási konstans­
ként jelentkező param éterek  esetében nem alkal­
m azható. Lényegesen egyszerűbben m eghatároz­
hatók az ism eretlen param éterek, ha előző eredm é­
nyeinkre tám aszkodva előírunk néhány pontot, 
amelyek ra jta  fekszenek a regressziós függvényen. 
A szám ítást az u tóbbi módszerrel végezve az

e =  0,1591 —1,729 th(ln ж — 5,76) 
y =  124,8.г°>1591[сЛ(^ x  — 5,76)]-1 >729

függvényhez ju tunk . Az elm ondottak értelm ében 
a regressziós függvény felírható az alábbi alakban 
is:

y =  56,9^1.8881(0j001a.2+ 1 0 0 6 6 6 ) - l (729

Az 5a és 5b ábrán lá tható , hogy ez a függvény 
rendelkezik a  regressziós függvény felsorolt tu la j­
donságaival és illeszkedése is kielégítő, minden 
szem pontból indokolt teh á t ezt a függvényt tekinteni 
a nemzeti jövedelem és a belföldi vasúti átkm telje­
sítmény közötti kapcsolatot leíró regressziós fü g g ­
vénynek.

Vizsgáljuk meg, hogyan értelm ezhető gazdasá­
gilag a fenti függvény. H a  feltételezzük, hogy a 
szállítási szükségletek a nem zeti jövedelemmel a rá ­
nyosan változnak, akkor a  vasúti szállítási te lje­
sítm ény változásának elaszticitása az alábbiak sze­
rin t változik:

a)  H a a szállítási szükségleteket kizárólag a vas­
út elégíti ki és az ehhez szükséges kapacitással ren ­
delkezik, akkor az elaszticitás konstans.

b) H a a vasúti kapacitás nem elegendő, akkor 
az elaszticitás csökken. H a a vasú t nem kellő m ér­
tékben vagy nem a k íván t színvonalon oldja meg
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szállítási feladatait, akkot ez m eggyorsítja a  többi 
közlekedési ágazat fejlődését. Következésképpen 
az egyre erősödő versenytársak jelentkezése az 
elaszticitás további csökkenését eredményezi.

c) ha a b) pontban vázolt folyam at következté­
ben az elaszticitás negatív é rtéket vesz fel, akkor 
bekövetkezik a vasúti szállítási teljesítm ények csök­
kenése, ezáltal előbb-utóbb egyensúlyi állapot jön 
létre. A kapacitásfelesleggel rendelkező vasú t 
ugyanis rugalm asabban tu d  alkalm azkodni a p illa­
natnyi követelményekhez, m int a többi közlekedési 
ágazat, amelyek a teljesítm ény növelésére csak k a ­
pacitásbővítés árán  képesek. U gyanebbe az irány­
ba hatnak  azok az intézkedések is, amelyek az egész 
népgazdaság érdekét szem elő tt ta r tv a  biztosítják 
a feladatok arányos elosztását az egyes közlekedési 
ágazatok között. Az elm ondottak alapján megál­
lapítható , hogy az elaszticitás m indkét esetben 
egyre kisebb sebességgel csökken.

A regressziós függvénynek tek in te tt függvény 
elaszticitása rendelkezik a felsorolt tulajdonságok­
kal és ezért választásunk gazdaságilag is indokolt. 
Az elm ondottak alapján  az is belátható, hogy a 
nem zeti jövedelem és a szállítási szükségletek kö­
zö tti összefüggés elemzése lehetővé tenné h ipoté­

zisünk további finom ítását. T ekintettel azonban ar- . 
ra, hogy a belföldi vasúti átkm  változását kizáró­
lag a nem zeti jövedelem függvényében vizsgáltuk 
és több olyan tényezőt hanyagoltunk el, amelyek a 
változás m értékét és irányá t többé-kevésbé befo­
lyásolják, nem várható , hogy ezek közül egynek 
figyelembevétele lényegesen jav ítaná  eredm ényünk 
m egbízhatóságát. A nnál is inkább eltekinthetünk 
ettől, mivel egy ú jabb — feltehetően igen bonyolult 
és éppen ezért nehezen bizonyítható — hipotézis 
felállításánál lényegesen célravezetőbb a szállítási 
szükségletek és a nemzeti jövedelem  közötti össze­
függés önálló vizsgálata, egy ilyen vizsgálat ered­
ményének ism eretében ugyanis regressziós függ­
vényünk egyszerű függvénytranszform ációval a k í­
v án t alakra hozható.

Végül vizsgáljuk meg, hogy elért eredm ényeink 
milyen következtetésekre n y ú jtanak  lehetőséget. Az
5. ábrán lá tható , hogy 1967-ben (ez az ad a t a kiin­
dulási adatok között nem szerepelt, és így az a tény, 
hogy a regressziós függvény alap ján  becsült érték 
ezt jól megközelíti, bizonyos m értékig a függvény 
extrapolációra való alkalm asságát bizonyítja) az 
á tkm  értéke még nem  érte el a m axim um ot. E n ­
nek ellenére jelentős növekedés nem  várható , 
ugyanis a  regressziós függvény a m axim um  környe­
zetében igen lapos. H a figyelembe vesszük azt is, 
hogy sztochasztikus kapcsolatot vizsgálunk, am ely­
nél a regressziós függvény az x  = X( feltétel m ellett 
az yi értékek várható  értékét ad ja  meg és ennek kör­
nyezetében az yi értékek véletlenszerűen szóród­
nak, akkor a regressziós függvény m axim um ának 
pontos ism erete elveszti jelentőségét (az ábrán nem 
is jelöltük meg a m axim um pontot). Még bizony­
talanabbá teszi a m axim um pont helyét, hogy i t t  
a vasúti szállítási teljesítm ény változásának iránya 
megfordul, és ez olyan labilis állapotot eredményez, 
am elyben az elhanyagolt, illetve véletlennek tek in ­
te t t  tényezők hatása  megnövekszik. Az elm ondot­
takból következik, hogy a m axim um pont környe­
zetében az yi értékek szórása nagyobb lehet, m int 
a  regressziós függvény változása. Az 1964—1967-es 
évekhez tartozó  pontok elhelyezkedéséből arra  le­
het következtetni, hogy az 1967-ben te ljesíte tt bel­
földi vasúti áru tonnákul erősen megközelíti a várh a­
tó  m axim um ot és ezért extrapoláció szem pontjából 
igen m egnyugtató, hogy a regressziós függvény a 
kiinduló adatok közt nem szereplő 1967. évi te lje ­
sítm ényhez tartozó pont a la tt halad. Végeredmény­
ben teh á t az t a következtetést vonhatjuk  le, hogy 
a belföldi vasúti á tkm  a 280<jx<édd0 intervallum ­
ban éri el m axim um át, és ebben a tartom ányban  
várható  értéke a 300<jy<f320 intervallum ban in ­
gadozik.
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Vasúti pályára készülő fiatalok szem élyiség-struktúrája
V Ö L G Y E S Y  P Á L

A Közlekedés- és Postaügyi M inisztérium  Vasúti 
és K özúti Alkalmasság vizsgáló Intézete sokrétű fel­
ada ta i között a pályalélektani és ezen belül a pálya- 
választási tanácsadó m unka  jelentős helyet foglal el.

E  tevékenységünk színhelye az országban m ű­
ködő ha t M Á V  nevelőintézet, amelyekben m integy 
850—900, 6 —18 éves fiú- és leánynövendéknek 
b iztosítják  a tanulás lehetőségét. A nevelőinté­
zetbe felvett növendékek vasu tas szülők gyerm e­
kei, akiknek szociális vagy egyéb körülm ényei nem 
teszik lehetővé a rendezett viszonyok között tö r ­
ténő tanu lást, s így a nevelőintézeti elhelyezés a 
családoknak és növendékeknek egyaránt igen nagy 
segítséget jelent. A növendékek között ta lá lunk  
teljesen árvákat, félárvákat, üzemi baleset követ­
keztében m egrokkant szülők gyerm ekeit és nem 
ritk ák  az elvált szülők vagy egyedül élő anyák 
gyermekei sem. Természetesen nagyon sok esetben 
olyan többgyerm ekes családok gyermekei is i t t  t a ­
nulnak, akiknek o tthona nagy távolságra van  az 
iskolától. Ilyenek pl. a  vidéki vasú ti őrházakban 
lakó tanulók, akik sokszor 6 —10 km -re laknak a 
legközelebbi olyan helységtől, ahol tanulm ányaikat 
fo ly ta thatnák . A növendékek o tthoni környezete 
teh á t igen különböző, és nem  ritk án  m iliő-ártalm a- 
k a t is ta rta lm az ; ezek pedig nem egy esetben — az 
in tézeti nevelés ellenére — döntő módon befolyá­
solják a személyiség fejlődését, alakulását.

M indezeket azért kellett előre bocsátani, hogy 
világosan k itűn jék ; a  növendékek személyiségének 
fejlődése milyen sokféle társadalm i hatás függvé­
nyeként alakul.

A m odern pszichológia központi vizsgálódásának 
tá rgya  a személyiség, az a személyiség, amely kör­
nyezetével szoros kölcsönhatásban van. Ez a köl­
csönhatás a munkában  valósul meg, am elyet az 
em ber társadalom ban végez, s ezek alapján, el­
m ondhatjuk, hogy a m unkatevékenység döntő m ó­
don m eghatározza a szem élyiség-struktúrát és an ­
nak fejlődését. A személyiség fogalm ában benne 
van az em bernek m inden testi és lelki adottsága, 
amellyel a  külvilág felé reagál és ahogyan ahhoz a l­
kalm azkodik. Továbbá m agába foglal olyan külső 
és belső biopszichés tényezőket, m int az életkor 
vagy a m ár em líte tt társadalm i helyzet, valam int 
azokat az állandó a lkati és egyéni tényezőket, am e­
lyek k ia lak ítják  pl. a  fáradásra  való hajlam  alap­
ja it vagy esetleg a vegetatív  idegrendszer állapo­
tá t  stb.

A m arxista pszichológia különös jelentőséget tu ­
lajdonít a  külső és belső feltételek dialektikus köl­
csönhatásában fejlődő személyiségnek, am it R ubin­
stein is hangsúlyoz, am ikor m egállapítja: ,,Mi 
abból indulunk ki, hogy a külső okok (lehetőségek) 
mindig csak a  belső feltételeken keresztül közve­
títv e  h a tn ak ” . Az emberi magatartás — amely a 
személyiség szoros függvénye — teh á t m inden eset­
ben olyan emberi m egnyilvánulás, am ely az ember 
és a  környezet viszonyában valam ilyen aktuális 
változást hoz létre. E  kapcsolat dialektikájából kö- 
vetkezik, hogy a személyiség a külső behatások 
során formálódik, s ennek ellenére mégis egy meg­
ha tá rozo tt egységet képvisel, amely a környezet 
hatása ira  sajátos módon visszahat. E zt a sajátos 
v isszahatást m ásként alkalmazkodásnak is nevez­
hetjük.

Az alkalm azkodási fo lyam atban ugyancsak k e t­
tősséget találunk. A m unkát végző em ber egyrészt 
alkalm azkodik környezetének objektív  tényezői­
hez, pl. a hideghez, meleghez; m ásrészt alkalm az­
kodik a társadalm i berendezés szabta szabályok­
hoz, emberekhez stb. Mivel a  társadalm i berendez­
kedés során az em ber m indinkább k ialak ítja  a maga 
mesterséges környezetét, így az ún. objektív  vagy 
term észetes hatások egy társadalm i szűrőn keresz­
tü l érik az em bert, és ily módon szabályozzák m a­
g a ta rtásá t. A személyiség kialakulásában teh á t 
döntő szerepet játszik az, hogy az em ber társada­
lomban él és így a társadalom hoz alkalm azkodva 
m aga is alakul, fejlődik.

A nevelőintézetekben folyó nevelői és pszicholó­
giai m unka nem nélkülözheti ezeket az alapelveket, 
s ennek köszönhető, hogy az i t t  felnövő tanulóknál 
m agasszintű pályaválasztási, illetőleg p á lyaére tt­
séget találunk, ami term észetesen differenciált sze­
mélyiség-struktúrát feltételez.

E m líte ttük  m ár a m unka szerepét a  személyiség 
fejlődésében. A vasúti vagy bárm ely pályára  való 
előkészítés alapvető velejárója a munkára nevelés, 
am inek elősegítése végeredm ényben a szocialiasta 
társadalom tudom ányok feladata. A m unkára ne­
velés során a társadalom ban — esetünkben a ne­
velőintézetekben — élő tanulók m agatartását, 
cselekvését m eghatározó m otívum okat kell az 
életkori sajátosságoknak megfelelő szinten szabá­
lyozni. Ez annál is inkább fontos, m ert a normális 
és kiegyensúlyozott személyiség m otivációja ál­
landó jellegű, és csak ilyen módon érhetjük  el,
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hogy az önm agunkról és a külvilágról szerzett is­
mereteink, vagy ta lán  inkább tapaszta la taink  szo­
kásokká, szokáscselekvésekké váljanak, és így 
m integy kiinduló pon to t szolgáltatnak a m unka 
szem pontjából a személyiség megítélésére.

A m unkára nevelés során nagy jelentőséget tu ­
lajdonítunk a személyes példaadásnak, a gyakor­
la ti m unkának, a meggyőzésnek és a tanulók eseté­
ben az erkölcsi ösztönzésnek. A nevelő hatású  m un­
kának kollektív form ában kell történnie, am it 
Krupszkaja  fogalmaz meg találóan ,,a kollektív 
m unka nem egyszerűen együttes m unkát jelent, 
nem ugyanabban a helyiségben egy és ugyanazon 
m unka elvégzését. K ollektívnak azt a m unkát ne­
vezzük, amelynek közös célja van. Ennek a közös 
célnak az elérése azonban h a tá ro zo tt. . . m unka- 
m egosztást feltételez, sőt követel.”

A m unkára nevelés m agában foglalja a tudatfej­
lesztés nehéz és fárasztó tevékenységét is. A m un­
kára nevelés során azonban erre igen nagy szüksé­
günk van, m ert szám olnunk kell elsősorban ese­
tünkben a szülőknél, de az össz-társadalom ban sem 
ritk án  előforduló azon véleménnyel, am ely a te r­
melő, a fizikai m unkát alacsonyabbrendűnek véli 
más foglalkozási körökhöz képest. A céltudatos 
tudatfejlesztő tevékenységnek elsősorban ezeket a 
gátló tényezőket kell legyőznie a fiatalokban. A 
sajnálatos az, hogy az iskolai — legyen az általános 
iskola, gimnázium, szakközépiskola vagy éppenség­
gel technikum  — nem egyenlő szinten ad ja  meg a 
fiatalok szám ára annyira szükséges gyakorlati 
munkafoglalkozások lehetőségét. Jó l tud juk , hogy 
erre nincs meg m indenütt az objektív  lehetőség, de 
m űvelődéspolitikánk, valam int a többi tá rcák  is­
kolafejlesztő program ja m indent megtesz a fejlő­
dés érdekében; mi sem az objektív  lehetőségek 
hiányában lá tjuk  a nehézségeket, hanem  elsősor­
ban az egyes iskolatípusok közötti nagy különb­
ségben, — ezen kívül a problém a m egoldatlanságát 
nem utolsó sorban a fiatalok gyakorlati tevékeny­
ségét vezető személyeknek a m unkára nevelésről 
vallo tt felfogásbeli különbözőségében kell keresni.

A M Á V  nevelőintézetekben nevelkedett diákok 
esetében ez a számos különböző hatás kiegyenlítő­
dik a homogén környezet hatására. A növendékek 
a m indennapok gyakorlatában találkoznak a sze­
mélyiségfejlődésük szem pontjából lényeges h a tá ­
sokkal, így a személyes példaadással a nevelők 
részéről, a különböző praktikus m unkákkal stb. 
Jelentősnek kell m ondani a kollektív szemléletet, 
ami az intézetekben érvényesül. A növendékek ön- 
korm ányzata ténylegesen a fiatalok önszántából 
és érdekeiket messzemenően szem előtt ta r tv a  m ű­

ködik. Az egymás irán ti felelősség ezekben a hely­
zetekben tu d  kibontakozni, jellemformáló erővé 
előlépni. Azoknak az apró m indennapi feladatok­
nak az elvégzése, m int a közös helyiségeknek ál­
landó díszítése, csinosítása, a konyhai vagy az 
egyéb háztartási m unkák végzése nemcsak a ren d ­
szeretet készségét, hanem  a rendszeresség állandó 
igényét a lak ítják  ki a növendékekben. Az egészsé­
ges versenyszellem kialakulását is elősegíti a m unka 
ily módon való megszervezése, ami a tanulás vagy 
a sport m ellett m egadja a jól végzett m unka feletti 
öröm érzését. A tanulók csoportjai — amelyek út- 
törőörs, osztály vagy tanulókör nagyságrendűek — 
egymás között is cseréhk a különböző szerepeket, 
íg y  valam ennyien részesülnek a változatos m unka 
értelm i és érzelmi hatásában, ami szintén lényeges 
szempont, és ily módon m egszabadulnak a ttó l az 
érzéstől, hogy a kiszabott m unkatevékenységet 
vagy bárm ilyen feladatot kényszernek érezzenek. 
Ez álta l is növekszik az egym ásért és a közösségért 
vállalt felelősség érzése, s a jól végzett m unka so­
rán  kifejlődik egy egészséges önérték tudat, ami 
maga u tán  vonja az életvitelük minden területére 
kiható igényességérzést.

Természetesen ez a fejlődés ennek ellenére nem 
m inden tanulónál egyértelm ű és töretlen. A szóban- 
forgó fiataloknál is jelentkeznek életkorukra jel­
lemző sajátságok, m int pl. a m inden igénnyel fel­
lépő érdeklődés, am it mohón igyekeznek kielégí­
teni, hozzátéve ezekhez a különböző előítéleteket, 
am iket családjukból hoznak. N áluk is fellelhető az 
irtózás m indentől, ami vélem ényük szerint egy­
hangú, szürke vagy nem divatos. Mivel nevelő- 
intézetekről van szó, i t t  is jelentkeznek az érzelmi 
problém ák; sokszor a család vagy más szeretett 
személy irán ti ragaszkodás vagy rajongás fokozot­
tabb  m éreteket ölt. Ennek a sokszor ellentétes ér­
zésnek a feloldása a nevelők részéről nemcsak a 
pedagógiai tudást, hanem  a magasfokú hivatás- 
tu d a to t is m egkívánja és — az elért eredmények 
alapján  m ondhatjuk  — ez a testü let ennek m ara­
déktalanul eleget is tesz.

A növendékek pályaválasztása szem pontjából 
döntő az a tény, hogy viszonylag homogén foglal­
kozású környezetben élnek. E m líte ttem  m ár, hogy 
vasutas szülők gyermekeiről van szó, akik a MÁV 
egyik intézm ényében tanulnak, illetőleg nevelked­
nek. Ennek ellenére a vasú ti jellegű pályaválasztás 
nem haladja meg a 20—25% -ot osztályonként, 
illetőleg évfolyam onként. A más pályák felé orien­
tálódó fiataloknál elsősorban a más irányú in tel­
lektuális és praktikus érdeklődés, speciális készsé­
gek, illetve képességek, vagy a személyiség egyéb
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tu lajdonságainak megléte vagy h iánya a kiinduló 
ok. Ezekre a tulajdonságokra, a nevelőkkel eg y ü tt­
működve, időben igyekszünk felhívni a tanulók fi­
gyelmét. R itkább  esetben előfordul, hogy valam e­
lyik növendék testi fogyatkozás m iatt kénytelen 
lem ondani az áh íto tt vasú ti pályáról. Ezek felde­
rítésében és a felm erült feladatok m egoldásában a 
pszichológus is sokat segíthet.

H a a növendékek pályaválasztási indítékait 
vizsgáljuk, a  következőket találjuk . V alam ennyien 
m agukkal hozták o tthonról a vasúttal, m in t élet­
pályával, illetőleg élethivatással való ilyen vagy 
olyan viszonyt. E bben a viszonyulásban te h á t ép­
pen úgy benne van  a rajongó szeretet és érdeklődés, 
m int a  félelem és irtózás. E gy biztos; nagyon ke­
vés azoknak a  növendékeknek a száma, akik a 
vasúti foglalkozással kapcsolatban közömbösek. A 
félelem vagy irtózás leginkább azoknál épül ki, 
akik valam elyik család tag jukat vesztették  el bal­
eset következtében. A szülő vagy más családtag 
m egrokkanása nem egyértelm űen taszító  m otívum. 
Talán nem érdektelen megemlíteni azt, hogy a 
nagyszabású vasút dieselesítési program  ó ta  az 
előbb em líte tt m otívum ok egyre inkább háttérbe 
szorulnak. E z t különösen olyan növendékeknél 
volt m ódunkban regisztrálni, akiket az általános 
iskola 8. osztályában, ezelőtt néhány éve m ár p á ­
lyaválasztási tanácsadásban részesítettünk, s m i­
vel nevelőintézetben tan u lt tovább, m ódunk volt 
a vizsgálat megismétlésére. A korábbi három -négv 
évvel ezelőtti és a vasú tta l szembeni állásfoglalá­
sukat szinte valam ennyien m ódosították, megem­
lítvén azt, hogy a m odern vasúti gépek és berende­
zések nagy m értékben felkeltették érdeklődésüket 
és ezen keresztül m egszerették a vasutas p á lyát is. 
Természetesen ezekben a választásokban nemcsak 
a dieselesítési program  a fő indító  tényező, hanem 
a céltudatos nevelői tevékenység is. I t t  m u ta tk o ­
zik meg a homogén környezet, valam int a külön­
böző vasúti tárgyú  szakkörökben végzett m unka 
hatása a növendékeknél. Ezekben a szakkörökben 
a fiatalok rendszerezve kapják  meg azt az ism eret­
anyagot, am it családjukból m agukkal hoztak. íg y  
sokak szám ára szinte m agától értetődővé válik a 
vasúthoz tartozás vágya, annál inkább, m ert az 
intézet védettségében élve m ár am úgy is odatarto- 
zónak érzi m agát.

H a a m otívum okat egymás mellé állítva vizs­
gáljuk, a következőket kapjuk. Az 1967/68-as ta n ­
évben m integy 60 — 70 között m ozgott azoknak a 
növendékeknek a  száma, akik a nevelőintézetekben 
a vasúti pcilyát választották. Ez a szám azért nem 
pontos, m ert a növendékek közül néhány an az 
adatfelvétel pillanatáig még nem döntö ttek  pá lya­

választásukat illetően. Ebben a szám ban benne 
vannak  a különböző vasúti technikum okba je len t­
kezők is. A pályaválasztási érdeklődés indítékai 
között a  következő tényezőket kell figyelembe 
venni: 24 fő szülei vagy nevelői tanácsára  választja  
a  vasú ti pályát, 8 fő csak álta lában  szereti a vas­
u ta t  — pontosabb m eghatározást nem tu d  erről 
adni, — 26 fő (s ezt a  szám ot külön ki kell emelni, 
m ert a  korábbi évekhez m érten igen nagy fejlődést 
jelent) nagyon céltudatosan, a vasú ti pálya követel­
ményeinek ism eretében vállalja ezt a h ivatást.

A szociális összetételt illetően : a legnagyobb 
számú jelentkező a sokgyermekes és alacsony be­
osztású vasutas családokból kerül ki, — m integy 
50% . Ez esetben term észetesen a meglevő érdek­
lődés és pályaszeretet m ellett az egzisztenciális 
emelkedés vágyának m otívum át is felfedezhetjük, 
ami többnyire a szülő ösztönzésére alakul ki a fiatal­
ban.

Am it az eddigiekből leszűrtünk, az t a pályavá­
lasztási tanácsadó m unka  értékelése során nyert 
adatokból kaptuk . Továbbiakban e m unka ism er­
tetésére térek  rá. A tulajdonképeni pályaválasztási 
tanácsadást többnyire egy, ritkábban  (ha a nö­
vendék tovább  tanul) ké t alkalom m al szoktuk el­
végezni. Vizsgálódásaink során különös gondot 
fordítunk a tanulók érdeklődési körének megisme­
résére, továbbá ezen túlm enően pályaism eretükre, 
intellektuális és prak tikus képességeikre, valam int 
az e lm ondottakat m integy keretbe foglaló erkölcsi 
és jellem tulajdonságaikra, teh á t ossz-személyisé­
gükre. A vasúti pályaválasztás esetében különösen 
fontos a technikai és közelekedési érdeklődés, vala­
m int az önism eret készségének a kialakítása. Az 
önismeret és ennek fejlesztése jelentős feladata a 
nevelőknek és pszichológusoknak. H a  a tanulók fo­
kozatosan m egtanulják helyesen megítélni képes­
ségeiket, különösen eljövendő életpályájuk szem­
pontjából, akkor nyilvánvalóan elvárhatjuk , hogy 
pályaválasztásuk idején képességeik és lehetősé­
geik tu d a táb an  fognak választani, és kevesebb lesz 
a többnyire m egalapozatlan ábrándjaiban  csaló­
d o tt fiatal. Az önismeret objektív  volta, sa já t ké­
pességeinek határai, jellem tulajdonságaik szinte 
pontos kataszterének ism erete m inden pályán a 
maximális teljesítm ényt és a velejáró boldogulást 
b iztosíthatják  a növendékeknek. E rre  az a d o tt­
ságra nagy szükség van az egyén felé szinte minden 
szinten maximális követelm ényeket állító vasúti 
pályán.

A személyiségvizsgálatok során különösen az é r­
zelm i-hangulati élet, a társas tendenciák alakulásá­
nak lehetőségeit — m int az emberi viszonyok alap­
já t képező tu lajdonságokat — vizsgáljuk. A vasúti
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pályán a normális és kiegyensúlyozott emocionali- 
tás fontos követelm ény, ami a kritikus helyzetek­
ben a döntések, a  problém ák megfelelő megoldását 
segítik elő. A társas tendenciákban a közösséghez, 
a feletteshez , a m unkahelyhez való alkalm azkodás 
képességei tükröződnek. Az antiszociális felülkere­
kedő, vagy bárm ilyen ok m ia tt csekélyebb értékű- 
ségi érzést m agukban ta rtó san  kialakító személyi­
ségek m ajdani beválása a vasúti m unka területén  
csekély rem ényt nyú jt.

Mindezek a jellemző személyiségtulajdonságok 
m ár viszonylag fiatal korban, 11 és 12 éveseknél 
megfigyelhetők, term észetesen életkoruknak meg­
felelő szinten. íg y  ju to ttu n k  arra  az elgondolásra, 
hogy a tanulók pályaválasztásának előkészítését 
m ár az általános iskola, 5. osztályában megkezdjük, 
ahol erre van lehetőség, s így a m ár em lített vizs­
gálatokat évenként elvégezve m ódunk van  a kapo tt 
adatokból a személyiséget fejlődés közben tan u l­
mányozni. íg v  világosan kitűnnek a gyakorlati 
foglalkozások, a személyes példaadás, a közös já ­
tékok, a jól szervezett szabadidő eltöltése személyi­
ségformáló hatásai. A céltudatos m unka lehetővé 
teszi, hogy a tanulók minél több pályával ism er­
kedjenek meg és éppen az önismeret gyakoroltatása 
során szerzett készség alapján  kell őket rávezetni 
arra, hogy az egyes pályák m ennyiben felelnek meg 
képességeiknek. E z t az ún. ,,longitudinális” mód­
szert m a m ár világszerte alkalm azzák az életú t so­
rán  fejlődő, valam ilyen tevékenységet végző ember 
pontosabb megismerésére. E  módszer korszerűsé­
gét bizoníytja, hogy az 1966-ban Moszkvában meg­
ta r to t t  X V I I I .  Nemzetközi Pszichológiai K ong­
resszus egy szimpóziumot szentelt ennek a tém á­
nak, ahol szaktudom ányunk legjobbjai m ondták 
el ily módon szerzett tapasztalataikat.

A vasúti m unka az állandóan változó m unka- 
környezethez való alkalm azkodás igényeit t á ­
m asztja. E nnek a mobil életnek igen magas pszi- 
chofiziológiai és szom atikus követelm ényei vannak. 
A személyiség normális kibontakozásához, a  meg­
felelő alkalm azkodáshoz az é]) érzékszervek, a

lelki élet valam ennyi funkcióját m agába foglaló ép 
idegrendszer fontos alapkövetelm ény. A pszicho­
lógusnak és pedagógusnak meg kell győződnie a r­
ról, hogy a fiatalok ezeknek a követelm ényeknek 
milyen m értékben felelnek meg az eredményes 
pályavitel szempontjából.

A m ár em líte tt módszer rendszeres és tudatos 
alkalm azása során egyre kevesebb az életük for­
dulópontjához érkező fiatalok bizonytalan pálya- 
választása. M indezt összevetve úgy érezzük, hogv 
a  MAY nevelőintézeteiben felnövő fiatal nemzedék 
rendelkezik azokkal a szem élyiségtulajdonságok­
kal, am elyeket a gondos nevelői és pszichológiai te ­
vékenység során értékes emberi tulajdonságokká 
lehet kifejleszteni, s így méltó fo ly tató ja lesz a több 
m int százéves m últra  visszatekintő vasutashagyo­
m ányoknak.
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Vasúti m enetidő számítási program
D R .  L E H E L  J E N Ő

1. Bevezetés
A vasúti forgalom legfontosabb alapfeladatának 

tek in the tjük  a menetidők szám ítását. Ezen alapul­
nak term észetesen a menetrendek is. Gazdaságossági 
szám ításokat m a m ár nem lehet elképzelni menet­
diagram  nélkül. Új vonalak építésénél, rekonstruk­
cióknál az optim ális pályahossz-szelvény kialakí­
tá sá t csakis m enetdiagram m al lehet igazolni. A kü ­
lönböző vasúti szervezetek ezért nagy energiát for­
d íto ttak  arra, hogy e rendkívül m unkaigényes fela­
d a to t elektronikus számítógépekre programozzák.

Ma m ár kevés olyan vasút van, amely nem ren­
delkezik ilyen szám ítási programmal.

E tanulm ányban  röviden ism ertetjük  a M Á V  
Tervező Intézetnél kidolgozott m enetidőszám ítási 
rendszert. Nem fektetünk súlyt a szám ítási alapok 
teljes és részletes tárgyalására, hiszen azokat n é­
hány oldalon kifejteni lehetetlen és ta lán  felesle­
ges is lenne.

A hazai és a nemzetközi irodalom ban erre vo­
natkozólag bőséges anyagot ta lá lhatunk . Inkább  
teh á t néhány egyéni m egoldásunkat ism ertetjük, 
am elyeket részben a körülm ények kényszere a la tt 
a lak íto ttunk  ki.

2. Futásdinamikai alapok
A vonatra  egy geometriailag ado tt pályán k ü ­

lönböző erők hatnak. Ezek az erők a vonat elmoz­
du lását idézik elő.

A vonatra  ható  erők egyensúly-tétele:
Z k  — {Gin * ívm + Gk * tok) — {Gm +  Glc) * ell—

dv
— (Gm + Gk) * fék =  (M m  + M k)  * (1 -f дат) * —

Z k  a mozdony kerületi vonóereje,
N, newton [kg m /s2], kilopond

Gm a mozdony súlya, kN, kilonewton, Mega­
pond

Gk a v o n ta to tt kocsisor súlya, kN, Megapond
wm, wk a mozdony, illetőleg a v o n ta to tt kocsisor 

fajlagos ellenállása, N /kN, kp/Mp, kg /t
ell a m enetközben fellépő fajlagos ellenállá­

sok: pályalejtés °/00 +  kanyaru lati ellen­
állás °/00. N /kN, kp/M p, kg /t

fék a  fékezésnél fellépő fajlagos fékhatás, 
N /kN, kp/Mp, kg/t

M m  = —— =  a mozdony tömege, kg

GkM k  = —-—- =  a v o n ta to tt kocsisor tömege, kg

V a vonat sebessége, m/s 
t futási idő, másodperc, s 
g a nehézségi gyorsulás =  9,81 m /s2 

дат' a forgórészek m iatti tömegkorrekció.

Egységnyi vonatsúlyrá vonatkozta tva  kezeljük 
az egyenletet. (Gm + Gk)-val végig osztunk és m/s 
sebesség helyett a  gyakorlatnak megfelelőbb km jó 
sebességgel dolgozunk.

gv= Gm + Gk 
zk = gv * Zk  

gm =  gv * Gm 
g к = gv * Gk

egyszerűsített jelölésekkel, továbbá a sebesség 
dimenzió átalakításával

m km
dv s dV  óra 1
dt s d T  óra 3,6*3600 

az alábbi egyszerűsített egyenletet kap juk: 
zk — (gm * wm  +  gk * wk) — ell — fék =

1000 /T = ------ * (1 -f дат) * 1 dV
g ' 3 ,6* 3600 dT

A z  egyenlet jobb oldalán levő konstansok össze­
vonása u tán

zk — {gm * wm  +  gk * wk) — d l  —fék  =  
1 + gam d V 

1 2 7 ~  * Ü T

B = A
Form ális átalakítással: 

d V  dS------  44" ---
dS

dV
~dT~

V  * dV
d T  dS  ’ dS  

Az egyenletet úgy alakítjuk  tovább, hogy a meg­
oldást Ä-szerinti lépésközökkel kereshessük.

dVB ~ A  * V 

A
dS

dS = — * V * d V  В
A z  in tegrálást S I ,  S2, illetőleg az idetartozó V I, 

V2 határok  közt végezzük el.
S 2 V2

/  d S - в  ’

S 2 - S 1
A_
~B

F22-  F I 2
2

A gépi szám ítási algoritm ust megfelelően válasz­
to t t  röviddé? lépésekre készítjük.

F22—F I 2
~  2 ~

Az integrálási, illetően szám ítási A S  az egy lépés­
ben szám ított pályaszakasz hossza.

S  l a  szakaszba lépés szelvénye,
S 2 a szakaszból való kilépés szelvénye,
F i a  szakaszba való belépéskor a vonat tényle­

ges sebessége,
F2 a szakasz lefutása u tán  a vonat kilépő sebes­

sége.
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A folyam atos szám ításnál a kilépő sebességet szá­
moljuk ado tt lépésköz m egválasztása u tán , teh á t 
az egyenletet F2-re fejtjük  ki.

P 2 2= F l 2+ 2 * 4  * A S  
A

Visszahelyezve az i -  és B-nek megfelelő rövi­
dítéseket, végleges szám ítási alapképletünk az 
alábbi :

9^4
F22= F l 2 + ---— — *1 +  дат

* (zk — gm * wm  — gk * wk  — ell — fék) * AS

A szám ítási képletben a zk, wm, wk és fé k  értéke 
a sebességtől függ, teh á t közvetlen szám ítással a 
feladat nem oldható meg. A belépő és a kilépő se­
besség aritm etikai átlaga alapján keressük meg a 
táb lázat, illetőleg a képlet megfelelő, szám ításba 
veendő értékét.

A V2 értékének kiszám ítása iterációval tö rté ­
nik.

A sebességátlag e fa jta  képzésének megengedhe- 
tősége term észetesen első sorban a A S  lépés nagy­
ságától függ.

A szám ítás folyam án a vonat a m egadott A S  lé­
péssel túlléphet bizonyos sebességkorlátot. Ez 
esetben a F2 értéke, teh á t az alapképletet zlő'-re 
kell megoldani.

A szakasz megtételéhez szükséges idő m eghatá­
rozása az alábbi egyszerű képlettel történik.

2 * d S
V 1 + V 2

21. A z alapegyenletben szereplő értékek
A vonat forgó tömegeinek a rányát а дат azono­

sító jelzi. Á ltalában az irodalom ban gam = 0,06 
értékkel találkozunk. A program ban ez inpu t adat, 
teh á t előzőleg bárm ilyen módszerrel, tetszés sze­
rin ti pontossággal határozható  meg.

A mozdony fajlagos vonóerejét a közismert jel­
leggörbéből határozzuk meg. E z t a Z k — V  d iagra­
m ot a szám ításba 3 oszlopos táb lázat form ájában 
hozzuk be és így lehetővé válik a jelleggörbében 
levő esetleges függőleges lépcsők figyelembe vé­
tele is.

A táb lázat elkészítésénél figyelni kell term észete­
sen a jelleggörbe töréspontjait, lépcsőit. Az enyhe 
görbtiletű részeken annyi szakaszt ik ta tu n k  közbe, 
hogy a lineáris interpolálás szemmel lá thatóan  
megengedhető legyen.

A mozdony és a  v o n ta to tt kocsisor fajlagos el­
lenállásaira igen változatos form ulákat ta lá lhatunk  
az irodalom ban, azonban ezek mindegyike a prog­
ram ban használt

w = a + bV + c(V + d )2 
alakra hozható.

Az a, b, c és d  konstansok a mozdonynál és a 
vonatnál különbözők lehetnek.

Fékezésnél, mikor term észetesen zk = 0, a moz­
dony fajlagos ellenállását + 1  N /kN -n e  1 vesszük 
szám ításba.

Csak fékezés esetében van a fé k  azonosítónak Ol­
tói különböző értéke.

Sebességtől függő fékhatás esetében 
fé k  —10 * m ü  * teta 

100m ü — 0,32 * — =----——3 F a-f 100
teta a vonat előre kiszám ított fékezési százaléka ;

ennek értékét input adatképpen kezeljük,
Va a szám ított szakasz átlagos sebességét jelenti.

H a féku ta t konstans fékgyorsulással akarjuk  
szám ítani, akkor az m /sec2 dim enziót kg /t-ra  kell 
előzőleg átalakítani. Az input szalagon a fékezéshez 
ennek megfelelően 2 változót jelöltünk ki, és ezeket 
teta és cof névvel jelöljük. Az első a fékszázalék, a 
második a konstans fékgyorsulásból k iszám ított 
állandó fajlagos fékhatás. Az átszám ítás képlete

[
kcr I

— =  102 * (1 +  дат) * br m
sec2

A [4] szám ala tti cikkben igen értékes adatok  ta ­
lálhatók a szám ításba vehető konstans fékgyorsu­
lások m eghatározására.

A DB Minden-i kutató in tézete  képleteinek meg­
bízhatóságát k iterjed t kísérletekkel igazolta. Szá-

1. táblázat
Az 1. ábrán vázolt pályaszakasz adatai (részlet)

I N P U T
V p  [1 : m ,  1 :  2 ]

2  , 7 0 ,
1 2 4 0 ,
1 4 ,4 , 7 0 ,

5 6  ,
1

7 0 ,

P a  [1 : n ,  1 : 3]

2 3 ,4 2 ,  0  ,
8 0 , 0  ,

1 2 ,2 2 .1 , 0  ,
1 2 ,4 2 ,1 , 2 ,6 5 ,
1 2 .7 0 » 2 ,6 5 ,
1 2 ,8 5 , 0 , 0  ,
1 3 ,1 5 . 0 , 3 ,3  ,
1 3 ,4 4 , , 3 ,3  ,
1 3 ,6 4 . 0  .
1 3 ,8  , 2 , о  ,
14,1 2 , 4 ,5  ,
1 4 ,3 2 , 0  .
1 4 ,4 3 ,3 1 ,  0  .
1 7 ,0 0 , 0  ,

5 6 ,0 2 ,3 , 0  ,

F i x  [1 : f i ]

O U T P U T  
S E B  [1 :  4 ]

2  , 7 0 , 3 ,4 2 , 0
6 ,9  , 7 0 , 3 ,4 2 , 0
8  , 7 0 , 0  , 0

1 2  , 4 0 , 0  , 0
1 2 ,2  , 4 0 , 2 ,1  , 0
1 2 ,4  , 4 0 , 4 ,7 5 , 2 ,6 5
1 2 ,7  , 4 0 , 2 ,6 5 , 2 ,6 5
1 2 ,8 5 , 4 0 , 0  , 0
1 3  , 4 0 , 0  , 0
1 3 ,1 5 , 4 0 , 3 ,3  , 3 ,3
1 3 ,4  , 4 0 , 7 ,3  , 3 ,3
1 3 ,6  , 4 0 , 4  , 0
1 3 ,8  , 4 0 , 2 0
1 4 ,1  , 4 0 , 6 ,5  , 4 ,5
1 4 ,3  , 4 0 , 2  , 0
1 4 ,4  , 7 0 , 3 ,3 1 , 0
1 4 ,7  , 7 0 , 3 ,3 1 , 0
17  , 7 0 , 0  , 0

A s z á m o k  a ly u k s z a la g o n  s o r f o ly -  
t o n o s a n  h e ly e z k e d n e k  e l .

2 ,  6 ,9 ,  1 3 ,  1 4 ,7 ,

1 . 2 ....................................... f i.

krrr{p= 70A f_ 40 krrr-
~T- J í f T Z

42 13 14 15 km

R =  300m 250m 200 m
Kanyarulat! ell = 2,65 3̂ 3,3 5A. 4,5 hl
________________ E — !------------------£ —

Rx pontok 13,0 14,7 km
I. ábra. Egy pályaszakasz vázlata
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INPUT
A p á ly á ra  eng .seb.: Jpfrm; t-2]
A p á ly a  em elkedés + kan ya ru /a ti 
e llen á llá so k : /t P a [ í n ,1:3]
A p á ly a  je lle m ző  pon tja i: Fix [P - f i ]

M1. szalag

A' h á ro m  tö m b  ö ssze ren d e ­
z é s e  a  töm bök e ls ő  oszlopa, 
vagyis a  vonal szelvényezése  
szerin t T.201'jelű programmal

Ellenőrző
táb láza t
SE B fU J

OUTPUT
Lukszalag SEB fj'F ]

E t sza la g

2. ábra. A pálvadatok összerendezési programjának blokkvázlata

m ításainkban mi is a rra  az eredm ényre ju to ttunk , 
Hogy csak Minden-i képletekkel kapunk a gyakor­
la ti tapasztalatokkal egyező fékúthosszakat.

A pályaellenállásokat, vagyis az em elkedőt és a 
kanyaru lati ellenállást az ell érték  foglalja m agába 
és szám értékét ezrelékben kell inpu t-képpen meg­
adni.

3. A legrövidebb menetidő számítási 
programjának általános felépítése

A külföldi irodalomból ism ert m enetidőszám ítá­
sok általában  közép- vagy nagyteljesítm ényű uni­
verzális digitális számítógépeken készülnek.

A M Á V  Tervező Intézet nem rendelkezik sa já t 
géppel és így a kisteljesítm ényű G IE R -re voltunk 
ráutalva. P rogram unkat m ár erre a gépre orientál­
tu k  és figyelembe v e ttük  a szűk m em ória-kapacitá­
sokat is.

Mindenek e lő tt a  pcdyaadutókat eçjy külön prog­
rammal rendeztetjük össze és szalagra lyukasztat- 
juk. Ezen a szelvény számok sorrendjében m egad­
juk a szakaszhoz tartozó sebességet és a pályasza­
kasz ellenállását.

E program hoz még input adatképpen beadjuk 
m indazoknak a külön kiem elt pályahelyeknek a 
szelvényeit is, ahol kiváncsiak vagyunk a vonat 
sebességére-és az elérési időre.

Az 1. ábra és a hozzátartozó 1. táblázat szemlél­
te ti az előkészítő program  m unkáját. Az ábrán 
hossz-szelvényszerűen tü n te ttü k  fel a  pályára 
m egengedett sebességet, a  pálya lejt viszony ait, az 
irány viszony okát, a  pályam enti kiem elt szelvény- 
pon tokat és a  szelvényezést.

Az 1. táb láza tban  4 db szám táblázat (tömb) t a ­
lálható : V, Pa, F ix  és S E B . Mindegyik u tá n  szög­
letes zárójelben ta lá ljuk  a táb láza t m éreteit jelző 
szám okat. P a  töm b pl. n  sorból és 3 oszlopból áll. 
A S E B  jelű töm bbe a pálya összes ad a ta  feldolgo­
zásra kész állapotban van összerendezve. A prog­
ram  ezt a  táb láza to t szalagra lyukasztja. E gy vo­
nalnak ez állandó, könyvtári ad a ta  lesz és m ind­
addig nem változik, amíg a pá lyát á t nem építik.

Az 1. ábrán és az 1. táblázatban levő adatokat 
csak m agyarázat céljából á llíto ttuk  össze. A 2. 
ábrán az előkészítő program  blokkvázlatát lá th a t­
juk.

2 . táblázat
A  3. ábrán jelzett M  2-es szalag adatainak táblázatos összeállítása

M e n e t j e l ,  in d u lá s i  é s  é r k e z é s i  s z e lv é n y ,  k m  

I n d u lá s i  id ő  é s  s e b e s s é g

1 , 4 6 ,7 9 8 ,  0 ,0 0 2 ,

0 ,0 , __________________

7 6 ,  3 6 0  0 ,2 0 5 ,  0 ,  3 9 ,6 8 ,  1 ,0 6 ,  1 0 , 0 , | M o z d o n y  é s  v o n a t  m ű s z a k i  a d a t a i  

3 ,0 ,  0 ,0 0 0 3 9 4 ,  2 ,  0 ,  0 ,0 0 0 4  | E l le n á l lá s - p a r a m é t e r e k

6 , 1 0 ,  A  s e b e s s é g lé p c s ő  a l s ó  é s  f e l s ő  h a t á r a i

1 4 , 2 ,  3 ,  1 4 ,  T ö m b ö k  in d e x e i :  q ,  k s ,  s h ,  m h ,

( E s z t e r g o m — A n g y a lf ö ld )  3 7 ( 0 ) M 4 0 /1  in g a ,  A 12 v á l t  ( 3 6 0 ) | 

0 , 2 5  0 0 0 ,  2 5  0 0 0 ,

5 ,  2 5  0 0 0 ,  2 0  4 1 2 ,  

7 ,5 ,  2 0  4 1 2 ,  1 4  6 0 0 ,  

1 2 , 1 4  6 0 0 ,  11  7 0 0 ,  

1 5 ,  1 1  7 0 0 ,  9 3 0 0 ,  

2 0 ,  9 3 0 0 ,  7 5 0 0 ,

2 5 ,  7 5 0 0 ,  5 5 0 0 ,  

3 5 ,  5 5 0 0 ,  4 3 0 0 ,  

4 5 , 4 3 0 0 ,  3 8 0 0 ,  

5 0 ,  3 8 0 0 ,  3 1 0 0 ,  

6 0 , 3 1 0 0 ,  2 3 0 0 ,  

8 0 ,  2 3 0 0 ,  1 8 2 0 ,  

1 0 0 ,  1 8 2 0 ,  1 6 0 0 ,  

1 2 0 ,  1 6 0 0 ,  1 6 0 0 ,

V o n ó e r ő  t á b lá z a t  
Z k [ l  : q ,  1 :  3 ]

0 ,  5 ,  1 2 0 , V [ 0 :  k s ]  K r i t ik u s  s e b e s s é g e k

4 7 ,0 0 0 ,  6 0 ,  

4 6 ,7 9 8 ,  6 0 ,  

0 ,0 0 2 ,  6 0 ,  

0 ,  6 0 ,

V f [ 0  : s h ,  1 : 2 ]  A  v o n a t r a  m e g e n g .  s e b e s s é g e k

4 3 .5 9 9 ,  4 2 ,2 3 1 ,  3 9 ,3 2 9 ,  3 4 ,2 3 6 ,  2 8 ,8 1 0 ,  

2 5 ,6 4 2 ,  2 3 ,9 5 7 ,  1 6 ,6 9 6 ,  1 2 ,3 3 4 ,  7 ,7 4 0 ,

• 5 ,1 4 3 ,  3 ,3 0 5 ,  1 ,3 4 3 ,  0 ,0 0 2 ,  0 ,

M e g á llá s i  h e ly e k  
A ll  [ 0 :  m h ]

A nagy m enetidőszám ítási program unkhoz kü ­
lön készítünk egy rövid, E2  jelű adatszalagot (2. 
táblázat). A program  inpu t-ou tpu t szervezését a 3. 
ábrán lá tha tjuk . Az E l  jelű szalagot nem kell 
teljesen előre betárolni a számítógép mem óriájába, 
hanem  a program ba beépíte tt szakaszolási e ljárá­
sok szabályozzák a m enetszám ítási processzuson­
ként tárolandó adatm ennyiséget. íg y  tu d tu k  alkal­
massá tenni a  kis gépet ennek sok ad a tta l dolgozó 
program nak a szám ítására. Ezzel a  program  futása 
is megfelelő gyorsaságú le tt, m ert még a dobra való 
oda-vissza telepítéseket is m egtakaríto ttuk . A szá­
m ítás átfogó blokkdiagram ját a 4. ábra m utatja .
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IN P U T
Általános adatok.• menet, кто kmv,

TO, Vst,
Gm, Gk, hv, tét, cof rőt, add, adv, 
am1,am2, am3, av1, av2: ov3, 
evk, evn, 
g,ks, sh,mh, (

/А menetszámítás azonosító szövegej 
Mozdomgyonóero ■■ Zk [f-q, T- 3]
Jelleggörbe kritikus-séd. V[0-ks]
Vonatra eng.seb: Vf [0 -sh, f-2]
Megállási helyek : All [0 mh]

М2, szalag

IN P U T
Pályaadatok: SEB [1:3J

ílszalag

Menetidószámitás
T.200jelű 
programmal

OUTPUT
Menetidő es sebességek 

táblázata , 
az út függvényében

E2. táblázat

3. ábra. A menetidő számítási program input—output szervezési vázlata

31. A  menet és pályaadatok szakaszos 
összerendezése

A szám ítás első fázisában az előkészített pá lya­
adatok  közé az aktuális vonatra  m egengedett se­
bességeket és a vonat megállási helyeit kell beso­
rozni. E zt az előkészítést a  rendelkezésre álló m e­
m ória mennyiség alapján  szabtuk meg 1,5 km-ben, 
illetőleg 21 X3 értékben. Á llandóan két töm bünk 
van  előkészítve, olyan két töm b, ahol a fékutak  
biztosan nem fedik egym ást. Fedés esetén ezeket 
egybeépítjük és így ú jabb töm brendezést végzünk.

A program  jobb megértésére szerkesztettük az
5. ábrát. Az ábra felső részén igyekeztünk több k ü ­
lönlegességet bem utatn i, a  gyakorlatban állan­
dóan előforduló esetekből. A bekarikázott számok a 
szám ítás sorrendjét m uta tják . A  6 és 7 jelű m űve­
lete t keresztvonással jelöltük. Ezeket közvetlenül 
nem használja fel a program , hanem  a 6'-ot a P-cel 
egybeépíti és a 7 helyett a 10-es féku tat vonja be a 
szám ításba. A 11 jelű m űvelet a 6 és 9 szakasz 
összeépítése és a 7-es megsemmisítése.

32. Fékutak számítása
Minden egyes pályaszakasz összerendezése u tán , 

ha a szakasz sebességcsökkentéssel vagy megállás­
sal fejeződik be, ki kell szám ítani a  fékutat. A 
fékút kiszám ítása a m enettel ellentétes irányban 
tö rtén ik  és egészen a szakaszban engedélyezett se­
besség eléréséig ta r t. Ezeket az ada toka t a F É K  1 
és F É K  2 töm b tárolja. R ögzítjük a fékezés elmé­
leti kezdési pon tjának  szelvényét. A fékút szám í­
tásánál, a max. A S  lépés 0,1 km.

33. Menetszámítás
Az előkészített pályaadatok  alapján  és a kiszá­

m íto tt fékúttöm b birtokában  kezdődik a m enet­
szám ítás. Megállásból indulásnál d& =  0,05 km. A 
további lépéseknél a A S  értékét az korlátozza, hogy 
a m enetközbem  sebesség különbsége, A V  egy előre 
m egadott VK<iAV<ZVN  határok  közé essék. A 
pálya kiemelt szakaszhatárainál a A V  érték tő l füg­
getlenül m inden szükséges adato t kiszám ítunk.

A mozdony jelleggörbéjének m arkáns tö réspont­
ja it és lépcsőhelyeit kritikus sebességként kezeljük 
és abban az esetben, hadé? lépéssel ezt tú lléptük, az 
alapképletnek A S-re k ife jte tt a lak já t használjuk. 
Ezzel kiküszöböljük e kritikus helyeken a  lineáris 
interpolálásból keletkező esetleges durvább hibá­
kat.

Sebességtartás esetében tehá t, am ikor a  vonó­
erőből gyorsításra is telnék, de a pálya viszonyok 
egy alacsonyabb sebességet írnak elő, egy lépésben 
m együnk el az azonos ellenállású és sebességű sza­
kasz végéig. K özben állandóan figyeljük a fékbeve­
tési pontot. Sebességtartás u tán  a fékút teljes 
egészében közvetlenül átvehető, egyébként a  se­
bességgörbét a fékgörbével össze kell metszeni.

A vonat m enetadatainak kiszám ítását egyszerre 
mindig csak egy szakaszra végezzük el és e helyett 
aztán  egy ú jabb szakaszt készítünk elő. A menet- 
szám ítást kezdhetjük  megállási helyről, de egy 
bizonyos szelvényben áthaladó sebességgel és á t ­
haladó időadatokkal is. A m enetet a minimális 
m enetidő szem pontjából szám ítjuk, teh á t mindig a 
maxim ális vonóerőkifejtéssel dolgozunk. Indítási 
többletellenállást nem veszünk figyelembe.

H a a vonatterhelés nagyobb a megengedhetőnél, 
akkor a program  a lassuló m enetet szabályosan 
szám olja és a nyíltvonali m egállását ,,A vonat 
megáll” szöveg jelzi az eredm énytáblázaton.

34. Eredmény táblázat

A szám ítás végeredm ényét táblázatos form ájá­
ban kapjuk  meg (3. táblázat).

A fejlápon a vonal megnevezését, a  szám íto tt 
szakasz kezdő és végszelvényét, a mozdony jelzé­
sét, a vonat megnevezését és a  v o n ta to tt elegy 
súlyát találjuk . A szám ítás érdemi részét a 6 oszlo­
pos táblázat, alkotja.

S E  = A vonal folytatólagos szelvénye
T E  =  Folytatólagos menetidő
S R  =  Résztávolság a közbenső megállási helyek­

tő l
T R  — Részm enetidők 

S E B  =  A tényleges vonatsebesség

4*
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INPUT
Vonatadatok

ti2 je lű  sza lag ,

INPUT
Kezdőszelvény keresés

£  1 je lű  szalag nem számítandó része

INPUT
A pályaadatok szakaszos 

beolvasása
£1 je lű  szalag aktuális része

A vonat és pályaadatok előkészítése 
TA R [0 ’-20,1:3] (szelvény, sebesség, 

n ellenállás adatok )
a) az első sebesség csökkentésig,
b) előre megadott (2km) távolság

meghaladásáig
c) előre megadott számú (20db) 

pályaszakasz változásig

b)
Fékezési görbe 

szám ítása FÉK 1 [115, F3]
[szelvény, sebesség, idő adatok)

Q
A fékgörbe: átfedi 
az előző fékgörbe ?

igen
A tömbök ö ssze­

építése ,14. lefedése 
TAS— TAS — TAR 

FÉK 2 —  FÉK1

'A z első' TAR tömb ygen_ 
előkészítése történt ?>

\nem

[ tértük a célállomást igen 
a pályaszakaszok '
előkészítésében

Tömbök átültetése 
TAS — TAR, F£K2 —FEK1

bef 1>= 1;

A részmenet 
kiíratása

Menetszámítás

folyamatosan и /яо cö n
felhaszr

штиик
álásával

fVonóerőe/éi 
\miatt a vonat leállt

igen [ Vonóerőelégte/enség

rRészkiérte-  ̂ [a részmenet energiafal- ! ,■----, Kesmerre ,̂ >hasznó/ásónak kiértékelő\J9en ! Tervezett mega/las\I kelés k i i -  | 
í r á s a ____ I

—ihaszna/asanak,
I számítására к elvégzése

T
v o lt1.

~\nem

~( b e f 1 = l )  0  »■->

J Eredmények L 
ikinyomt.___!

ű t
J A teljes menet energiafethasz^ 
nálasának befejező kiértékelő\ 

I szám ítása  i

4. ábra. A menetiM számítási program átfogó blokkdiagramja

[km/6]

Pályára eng.seb.

УШ pályaadatok elő­
készítése 

I I Fékéit adatok 
számítása 

t \ Menetszámítás

5. ábra. .1 menetidő számítás szervezésének ábrája
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E N G  =  A szakaszon a pályájára, illetőleg a vonatra  
m egengedett max. sebesség.

A táb lázat teh á t az ú t—sebesség— idő adatokat 
kellő részletességgel rögzíti. H a csak m enetrendi 
időkre lenne szükségünk, akkor a program  fu tásá t a 
sok nyom tatás elhagyásával le lehetne rövidíteni. 
Mi azonban tervezési szem pontból ép íte ttük  fel 
program unkat, teh á t ezekből a részadatokból a  p á ­
lya optim ális kialakításához k ívánunk inform áció­
k a t szerezni.

3. táblázat
A menetidő számítás eredménylapja (részlet)

M Á V T I . K I B .
T . 2 0 0

M E N E T I D Ő  D A T U M :  6 9  G 3
S Z O B — R Á K O S R E N D .  V O N A L  6 3  —  3 .4 5 0 .  K M  
M 4 4  L Ó K
T E H E R ,  N V Á L T O Z A T  V O N A T  V O N A T S Ű L Y  = 5 0 0  T

S E T E S R T R S E B E N G
K M P E R C K M P E R C K M /O K M /O

6 2 ,8 8 5 0 ,0 0 0 0 ,0 0 0 ,0 0 0 ,0 0 0 4 0
6 2 ,8 7 3 ,1 8 1 0 ,0 1 2 ,181 8 ,0 0 0 4 0
6 2 ,7 7 3 ,6 2 1 ,1 1 2 ,6 2 1 3 4 ,0 7 3 4 0
6 2 ,5 7 3 1 ,9 3 5 ,3 1 2 1 ,1 4 4 2 6 ,5 8 9 4 0
6 2 ,1 7 3 1 ,1 4 4 ,7 1 2 1 ,3 9 5 4 4 ,2 7 2 • 4 0
6 2 ,1 5 3 2 ,0 0 5 ,7 5 2 2 ,0 0 5 3 4 ,6 1 2 4 0
6 2 ,0 0 0 2 ,2 3 0 ,8 8 5 2 ,2 3 0 3 6 ,2 7 7 4 0
6 1 ,8 3 3 2 ,5 0 2 1 ,0 5 2 2 ,5 0 2 3 7 ,4 5 7 4 0
6 1 ,3 0 0 3 ,3 3 9 1 ,5 8 5 3 ,3 3 9 3 8 ,9 8 7 5 0
6 0 ,9 2 9 3 ,9 0 0 1 ,9 5 6 3 ,9 0 0 4 0 ,2 9 9 5 0
6 0 ,7 3 9 4 ,1 8 2 2 ,1 4 6 4 ,1 8 2 4 0 ,7 8 0 5 0
6 0 ,3 9 9 4 ,6 7 6 2 ,4 8 6 4 ,6 7 6 4 1 ,7 1 3 5 0
6 0 ,3 0 0 4 ,8 1 8 2 ,5 8 5 4 ,8 1 8 4 1 ,9 1 7 5 0
6 0 ,1 8 3 4 ,9 8 5 2 ,7 0 2 4 ,9 8 5 4 2 ,3 2 0 5 0
6 0 ,1 0 0 5 ,1 0 2 2 ,7 8 5 5 ,1 0 2 4 2 ,7 0 8 5 0
5 9 ,7 3 0 5 ,6 0 5 3 ,1 5 5 5 ,6 0 5 4 5 ,5 7 4 5 0
5 9 ,4 8 5 5 ,9 2 4 3 ,4 0 0 5 ,9 2 4 4 6 ,7 1 2 5 0
5 9 ,4 5 6 5 ,9 6 0 3 ,4 2 9 5 ,9 6 0 4 6 ,8 1 9 5 0
5 9 ,4 0 5 6 ,0 2 6 3 ,4 8 0 6 ,0 2 6 4 6 ,9 9 3 5 0
5 9 ,4 0 0 6 ,0 3 2 3 ,4 8 5 6 ,0 3 2 4 6 ,6 9 5 5 0
5 9 ,3 0 0 6 ,1 7 1 3 ,5 8 5 6 ,1 7 1 4 0 ,0 0 0 5 0
5 9 ,2 8 2 6 ,1 9 8 3 ,6 0 3 6 ,1 9 8 4 0 ,0 0 0 4 0
5 9 ,2 2 9 6 ,2 7 7 3 ,6 5 6 6 ,2 7 7 4 0 ,0 0 0 4 0
5 9 ,0 9 7 6 ,4 7 5 3 ,7 8 8 6 ,4 7 5 4 0 ,0 0 0 4 0
5 8 ,8 5 2 6 ,8 4 3 4 ,0 3 3 6 ,8 4 3 4 0 ,0 0 0 4 0
5 8 ,8 0 5 6 ,9 1 7 4 ,0 8 0 6 ,9 1 7 3 6 ,6 9 5 4 0
5 8 ,7 0 0 7 ,1 1 3 4 ,1 8 5 7 ,1 1 3 2 7 ,6 2 8 4 0
5 8 ,6 4 7 7 ,2 4 0 4 ,2 3 8 7 ,2 4 0 2 1 ,7 6 9 4 0
5 8 ,5 9 5 7 ,4 1 7 4 ,2 9 0 7 ,4 1 7 1 3 ,6 4 2 4 0
5 8 ,5 6 9 7 ,5 7 3 4 ,3 1 6 7 ,5 7 3 6 ,5 4 3 4 0
5 8 ,5 6 1 7 ,7 1 4 4 ,3 2 4 7 ,7 1 4 ,1 0 2 4 0
5 8 ,5 6 1 7 ,7 1 6 4 ,3 2 4 7 ,7 1 6 ,0 0 0 4 0
5 8 ,5 6 1 7 ,7 1 6 ,0 0 0 ,0 0 0 ,0 0 0 4 0
5 8 ,5 4 9 7 ,9 0 2 ,0 1 2 ,1 8 5 8 ,0 0 0 4 0
5 8 ,4 4 9 8 ,3 4 6 ,1 1 2 ,6 3 0 1 9 ,0 0 0 4 0
5 8 ,3 5 0 8 ,6 2 8 ,2 1 1 *,911 2 3 ,0 4 3 4 0
5 8 ,1 9 5 8 ,9 9 8 ,3 6 6 1 ,2 8 1 2 7 ,2 2 1 4 0
5 8 ,1 8 8 9 ,0 1 3 ,3 7 3 1 .2 9 7 2 7 ,3 8 6 4 0
5 8 ,1 1 1 9 ,1 7 7 ,4 5 0 1 ,4 6 1 2 8 ,9 8 3 4 0
5 7 ,9 4 5 9 ,5 0 5 ,6 1 6 1 ,7 8 9 3 1 ,6 8 6 4 0
5 7 ,8 1 1 9 ,7 5 4 ,7 5 0 2 ,0 3 7 3 3 ,0 7 6 4 0
5 7 ,7 9 5 9 ,7 8 3 .7 6 6 2 ,0 6 6 3 3 ,2 2 6 5 0
5 7 ,6 6 4 1 0 ,0 1 5 ,8 9 7 2 ,2 9 9 3 4 ,2 9 3 5 0
5 7 ,3 6 9 1 0 ,5 0 6 1 ,1 9 2 2 ,7 8 9 3 7 ,9 2 1 5 0
5 7 ,3 4 5 1 0 ,5 4 4 1 ,2 1 6 2 ,8 2 7 3 8 ,1 7 1 5 0
5 7 ,0 9 5 1 0 ,9 2 4 1 ,4 6 6 3 ,2 0 8 4 0 ,6 2 0 5 0
5 6 ,9 3 5 1 1 ,1 5 7 1 ,6 2 6 3  4 4 1 4 1 ,7 6 1 5 0
5 6 ,6 7 5 1 1 ,5 2 3 1 ,8 8 6 3 ,8 0 7 4 3 ,5 3 2 5 0
5 6 ,6 7 1 1 1 ,5 2 9 1 ,8 9 0 3 ,8 1 2 4 3 ,5 5 5 5 0
5 6 ,5 2 5 1 1 ,7 2 8 2 ,0 3 6 4 ,0 1 2 4 4 ,1 3 6 5 0
5 6 ,4 6 9 1 1 ,8 0 4 2 ,0 9 2 4 ,0 8 8 4 4 ,1 3 6 5 0

3 2 ,5 4 7 4 8 ,1 0 9 ,8 9 5 2 ,3 1 2 3 3 ,1 3 6 4 0
3 2 ,4 9 4 4 8 ,2 0 5 ,9 4 8 2 ,4 0 8 3 3 ,6 1 5 5 0
3 2 ,4 8 5 4 8 ,2 2 1 ,9 5 7 2 ,4 2 4 3 3 ,7 1 9 5 0
3 2 ,3 9 0 4 8 ,3 8 6 1 ,0 5 2 2 ,5 8 9 3 5 ,1 4 3 5 0
3 1 ,9 9 0 4 9 ,0 0 2 1 ,4 5 2 3 ,2 0 5 4 2 ,8 4 9 5 0
3 1 ,5 5 5 4 9 ,5 7 1 1 ,8 8 7 3 ,7 7 4 4 8 ,7 6 5 5 0
3 1 ,4 3 9 4 9 ,7 1 2 2 ,0 0 3 3 ,9 1 5 5 0 ,0 0 0 5 0
3 1 ,3 0 0 4 9 ,8 7 9 2 ,1 4 2 4 ,0 8 2 5 0 ,0 0 0 5 0
3 1 ,1 2 9 5 0 ,0 8 4 2 ,3 1 3 4 ,2 8 7 5 0 ,0 0 0 5 0
3 0 ,9 3 0 5 0 ,3 2 3 2 ,5 1 2 4 ,5 2 6 5 0 ,0 0 0 5 0

4. Az idő—sebesség ábra rajzolása
A program  kívánságra külön lyukszalagra lyu­

kasztja  a  T E , S E B  és E N G  adatokat. Ez a lyuk­
szalag az inp u tja  a  rajzológépnek, am ely m egraj­
zolja az idő—sebesség diagram ot, kiegészítve az 
E N G  sebességek vonalával. Közism ert, hogy ennek 
a diagram nak a terü lete a  m eg tett u ta t  jelenti. 
Két állomás között a rendelkezésre álló menetrendi

pótidővel, terület-kiegyenlítéssel vagy kifuttatási vo­
nallal a menetek optimalizálását meg lehet tervezni. 
A pótidő alacsonyabb sebességet és ez kisebb ellen­
állást jelent, teh á t lehetségessé válik bizonyos m ér­
tékű  energiam egtakarítás tervezése is. Az ú t —se­
besség áb rá t nem ra jzo lta tjuk  meg, m ert ez a  tá b ­
lázatnál nem  m ond többet és a további tervezésnél 
sem használható fel.

5. A számítási program további bővítése
A legrövidebb m enetidő szám ításának program ­

já t további adatok  kiszám ításával fogjuk bővíteni. 
Az első 6 oszlop változatlan  m arad, a  többi pedig 
sorrendben az alábbi ada toka t tartalm azza.

Z  — A szakaszban az átlagsebességnek 
megfelelő max. vonóerő értéke.

Z R E L = Jelzi, hogy a maximális vonóerő 
hányad  része lenne elegendő a 
sebességtartáshoz a szám íto tt sza­
kaszban.

M E C H . ERG . =  Az átlagos vonóerő m unkája az S  
szakaszon.

A  R A  M F  =  Villamosmozdonynál a motorok 
melegedési állapotára az áram fel­
vétel jellemző. A Z k —I  áb rá t tá b ­
lázatosán visszük be a szám ításba 
és innen a Z * Z R E L  valóságos vo­
nóerő alapján  lineárisan in terpo­
láljuk az áramerősséget .

A  * A  * Ó RA = A  10. oszlop I  áram értéke négyze­
té t  szorozzuk a szakasz m egtételé­
hez szükséges idővel.

G Y O R S = K ontroliképpen a szakasz átlagos 
gyorsulásait is m eghatározzuk. 
N álunk m ostanában kezdik v i­
ta tn i éppen a tú l alacsonyra sza­
b o tt megengedhető gyorsulási ér­
tékeket.

Az eredm énytáblázaton elérkezve egy állom ás­
hoz, illetőleg megállási helyhez, a  program  felfüg­
geszti a  további m enetszám ítást és a vonal e rész­
szakaszára vonatkozólag az alábbi értékeléseket 
végzi el:

K iszám ítja  a  rész-szakasz átlagos utazási sebes­
ségét, a szükséges mech. energiát MP. KM -ben és 
W attórában . M egadja a szakasz fajlagos mech. 
energia szükségletét W attóra/tonnakilom éter egy­
ségben. Végül a m otorok melegedése szem pont jából 
kiszám ítja a rész-szakaszon az áramerősség négy­
zetes átlagértékét. A  szakirodalom általában ele­
gendőnek tartja ezen érték figyelését a bizonytalan 
alapokon álló tényleges hőfokszámítással szemben.

A fenti értékeléseket a  vonal m inden rész-szaka­
szára elvégezzük és végül a kezdő és végpont közti 
szakaszt az összesített adatokból külön is értékel­
jük.

6. Befejezés
A m enetidőszám ítással kapcsolatban te h á t 3 

program ot készítettünk és kidolgozás a la tt áll a 
negyedik :
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1. Pályaadatok  előkészítése.
2. P á lyaadatok  fordítása ellenirányú m enetek­

hez.
3. A legrövidebb menetidő szám ítása.
4. A  legrövidebb menetidő, energiafelhaszná­

lással.
Az első két program m al vonalaink ad a ta it ké­

szítjük elő állandó használatra, könyvtári a d a t­
ként. A harm adik  a legrövidebb menetidő szám ítá­
sára szolgál és m enetrendszerkesztések a lapadatait 
képes szolgáltatni.

A negyedik a tervező szám ára a legértékesebb in ­
form ációkat szám ítja  ki. Új vonalak változatai 
közti választásnál nyilvánvalóan a  fajlagos ener­
giafelhasználás lehet a döntő tényező, ha egyébként 
a  célt m inden változat kielégíti. A m otoráram  
négyzetes átlaga a mozdony m otorjainak megen­
gedhető igénybevételére, a vonat megengedhető 
terhelésére adha t felvilágosítást.

E  rövid ism ertetésben nem lehet felsorolni m ind­
azokat az előnyöket, am elyeket a m enetdinam ikai 
szám ítások elektronikus szám ítógépen való elvég­
zése nyú jtan i tud .

Az aránylag sok inpu t ad a tta l rugalm assá te ttü k  
a  program ot, hogy a m enetdinam ikai hatások k u ­
ta tó i is használhassák és elképzeléseiről, ellenállás­
képleteik hatásairól gyors és m egbízható számszerű 
ad a to k a t kaphassanak.

Eddig m ár kb. 3000 km  m enetet szám íto ttunk  
különböző vonalakon, a legkülönbözőbb vonat- 
összeállításokkal. T apasztalataink  kielégítőek és az 
eredeti célkitűzéseinket m ár tú l is haladtuk.
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Régi vasúti statisztikák
D R .  H A L Á S Z  T I B O R

A  statisztika  a gazdaságos üzemvitel nélkülözhe­
tetlen  segédeszköze. A nagyüzem ek kialakulásával 
egyidejűleg jelentkezett a rendszeres statisztikai 
adatgyűjtés igénye. Ez fokozott m értékben érvé­
nyes a vasútra, m ert a szállítási m unkát több, egy­
m ástól független szolgálati ág és több, egym ástól 
távol eső szolgálati hely végzi, am elyek külön-kü­
lön az egész feladatot nem látják .

A régebbi idők sta tisztikai adatai a  történészek 
részére szükségesek, akik a  vasú t fejlődését, to ­
vábbá népgazdasági szerepét vizsgálják. A vasút- 
tö rténeti művek túlnyom ó részben azonban csak a 
vasúti vonalak építésével, a  felépítm ény és a já r­
művek fejlődésével foglalkoznak. E ddig nem készült 
pl. olyan tanulm ány, amelyből a vasút szállítási tel­
jesítéseinek, a pálya és a járm űvek kihasználásának, 
valam int az egyéb m űszaki és gazdasági mutatóknak 
alakulását a  m últ időszakokban is tanulm ányozni 
lehetne.

E z t a h iány t k ívánja m egszüntetni a  Közlekedési 
M úzeum  vezetősége azzal, hogy ezeknek a sorok­
nak az író já t m egbízta a régebbi időszakok vasúti 
statisztikai adatainak  összegyűjtésével és rend­
szerbe foglalásával.

H a a régi — több  m int 100 év elő tti — vasúti 
s ta tisz tikáka t vizsgáljuk, az t lá tjuk , hogy abban 
az időben m ind az adatgyűjtés, m ind azok elem­
zése lényegesen eltért a maitól. Vizsgáljuk meg ennek 
az okait :

1. A sta tisz tika  nem volt olyan fejlett m int ma, 
nem ism erték m indazokat a m u ta tókat, am elyeket 
m a használunk.

2. A vasúti járm űvek és a  pálya kihasználása 
sokkal kisebb volt, m int ma. A kihasználás foko­
zása nem volt elsőrendű feladat.

3. A  vasu tak  építése idején nagyon lényeges 
volt, hogy az építési költségek m iképpen alakul­
nak, ezért a pályára  jellemző adatokból többet ta r ­
to tta k  nyilván, m int ma.

4. A  kisebb forgalom és lényegesen kevesebb 
viszonylat, valam int az, hogy a kedvezményes t a ­
rifák köre igen szűk volt, lehetővé te tték  egyes he­
lyeken — mai szemmel nézve — a tú lzo tt ad a tg y ű j­
tést.

5. A  vasu tak  különböző m agántársaságok tu la j­
donában voltak, amelyek a sa já t elgondolásuknak 
és érdekeiknek megfelelően g y ű jtö tték  és csoporto­
síto tták  az adatokat. Az állami szervek csak ké­
sőbbi időben szabályozták a kötelező adatszolgál­
ta tá s t.

6. A  fogalmak nem voltak  még egységesek, a 
csoportosítás még kevésbé.

7. Az 1848—49 években az adatszo lgálta tást a 
szabadságharc háborús eseményei m egnehezítet­
ték, m ajd az osztrák elnyomás idején politikai 
szem pontokból — Bécs érdekeinek megfelelően — 
az ada to k a t eltorzíto tták .

A m agyarországi gőzüzemű vasu tak  történetének 
első időszakáról — 1846 —1867 — statisztikai ad a­
tok a t a vasúttársaságok üzletjelentéseiben tálálunk.

Sajnos, az üzlet jelentések csak részben állnak ren­
delkezésünkre, közülük több elveszett. A v a sú ttá r­
saságok igazgatóságát, részvényeseit, akik részére 
az üzletjelentések készültek, elsősorban a  gazdasági 
eredm ények érdekelték. A vasútépítési költségek 
sokkal nagyobbak voltak, m int az üzemi ráfo rd ítá­
sok, ezért az adatok  túlnyom ó része a vasú tép í­
tésre vonatkozott.

A másik jelentős adatforrás az osztrák állami 
szervek hivatalos statisztikai kiadványai, ezek :

1. M ittheliungen aus dem Gebiet der S tatistik .
2. Tafeln zur S ta tistik  der Österreichisen Mo­

narchie.
3. Die Österreichischen Eisenbahnen und  ihr 

Betrieb.
Sajnos, ezek a m unkák nem tarta lm aznak  egy­

séges és minden időszakra kiterjedő adatokat. 
S tatisztikai szem pontból a  3. pon tban  em líte tt 
k iadvány nevezhető kielégítőnek, ebből azonban 
csak az 1864. évi áll rendelkezésünkre. Hasonló 
m unka készült — némileg változo tt címmel — 
(Die Eisenbahnen der Österreichisch—U ngari-' 
sehen Monarchie und ihr Betrieb), az 1868 évre és 
az az t követő időszakra.

Ű gyszintén nem terjed  ki m inden időszakra a 
N ém et V asútegylet k iadványa (Deutsche E isen­
bahn S tatistik) sem; ebben az „osztrák” vasu tak  
adata i is szerepelnek.

A harm adik csoportba tartozó  forrásm unkák a 
korabeli vasúti szaklapok, ezek:

1. N otizenblatt fü r E isenbahn- im d D am pf­
schiffahr U nternehm ungen (Wien, 1861).'

2. C entralb latt fü r Eisenbahnen und  D am pf­
schiffahr in Österreich (1862—1868).

3. E isenbahn Zeitung (S tu ttgart, 1846—1858).
4. V erordnungsblatt fü r die Verwaltungszweige 

der österreichisch Handelsm inisterium .
Ezekben a lapokban időszakonként jelentek meg 

egyes vasutakról cikkek, sőt sta tisztikai k im u ta tá ­
sok is. Ezek azonban szintén nem teljesek. Sokkal 
értékesebb azonban az, hogy ezekben az időszaki 
k iadványokban közölték a vasu tak  a m enetrend­
jüket és ta rifá jukat, s ezekből a  személyszállításról 
jó képet nyerhetünk.

A rendelkezésre álló ada toka t egybevetve nem ­
csak azzal a nehézséggel állunk szemben, hogy 
egyes vasúinknak egyes időszakokra vonatkozó 
adata i hiányoznak, hanem  azzal is, hogy a  külön­
böző helyen közölt adatok egymástól gyakran eltérnek. 
E z t főleg az okozta, hogy az ada toka t m ásképpen 
csoportosították, pl. az útipoggyász szállításából 
származó bevételt egyes esetekben a személy- 
szállításhoz, más esetben a teherszállításhoz soroz­
zák. Sőt vannak olyan kim utatások  is, amelyekben 
a szem élyvonatokkal to v áb b íto tt összes áruszál­
lítás bevételét a  szem élyszállításnál tü n te tik  fel. 
Figyelembe véve azt, hogy amíg a vasúti hálózat 
nem volt kiépítve, gyakran előfordult, hogy a hin- 
tó t és a  lovakat az u tas a  vonaton is m agával vitte, 
a  szem élyvonati teherszállítás jelentős volt.
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Az utasszám  fogalma sem egyértelm ű. Egyes 
esetekben csak a fizető, polgári u tasokat ve tték  
számba, de legtöbb esetben ideszám ítják az utazó 
katonákat is. A katonautasoknak  két csoportja 
van; azok, akik kedvezm ényes katonajeggyel sze­
m élyvonaton u taznak  és azok, akiket nagyobb cso­
portokban k a tonavonatta l szállítanak. Egyes k i­
m utatásban  az első csoportban levőket az u tasok­
hoz szám ítják, a  m ásodikat azonban m ár nem.

Még több példát sorolhatnánk fel, am elyeknél az> 
hogy a fogalom m it jelent, nem egyértelm ű. Sajnos, 
a  legtöbb esetben a kim utatásokhoz nem csatoltak 
m agyarázatot arról, hogy az egyes megnevezésen

I m it kell érteni.
A régi vasú ti sta tisz tikák  m ind megegyeznek 

abban, hogy igen részletesek a pályára vonatkozó 
adatok. Igv  a pályahosszat az alépítm ény adatai, a 
töltések és bevágások m éretei szerint csoportosí­
to tták . M egadták külön az egyenes és külön a k ü ­
lönböző sugarú ívekben fekvő pályahosszakat, 
valam int a vonal hosszát a lejt viszony ok szerint 
csoportosítva. K özlik a m űtárgyak  szám át és m é­
reteit is, végül a felépítm ényre vonatkozó részletes 
adatokat. Ma, am ikor a vasú ti pálya gyakorlatilag 
nem változik, ilyen részletes pályaadatokra  nincs 
szükség.

Számos ad a to t közöltek a mozdonyokról is : m ére­
teket, sú ly t s tb .-t, ezekből abban az időben a m ű­
szaki fejlettségre lehetett következtetni.

Az állóeszközöknek nem csak a mennyiségét, h a ­
nem azok értékét is részletesen k im u ta tták  ; ezen a 
téren az üzemgazdász részére több és könnyebben 
hozzáférhető ad a t állt rendelkezésre, m int ma.

A szállítási statisztikában á lta lában  m egtalálható 
a szállíto tt utasok száma, az árusúly, a személy- és 
az áruszállítási bevétel. Ezeknél azonban előfordul­
nak azok a fogalmi eltérések, amelyekről m ár előbb 
Volt szó. Az utas-mérföld és áru-mázsamérföld ad a­
to k a t csak egyes vasu tak  és azok sem rendszeresen 
m u ta tják  ki. Némely vasú t, pl. a Tiszavidéki Vasút 
közölte azonban az utasszám ot és szállíto tt á ru ­
súlyt viszonylatonként is, sajnos, nem  minden év­
ben.

Hogy a  m últra  vonatkozó statisztikai összeállí­
tásaink teljesebbek legyenek, a hiányzó utas-m ér­
föld stb. ad a to k a t — term észetesen a mai m érték - 
egységekre, azaz utas-kilom éterre átszám ítva — 
képeztük. íg y  pl. azoknak az éveknek, amelyeknek 
a k im uta tása  teljes, az adataiból m egállapítottuk 
az átlagos utazási távolságot, valam int az egy 
utaskilom éterre ju tó  bevételt. Ezeknek a segítsé­
gével a  hiányzó utaskilom éter ada to k a t képeztük. 
Ennek az eljárásnak a m egbízható v o ltá t m u ta tja  
az, hogy később más k im uta tásban  m egtaláltuk a 
hiányzó utas-m érföld adatokat, és azoktól a kép­
zett számok á lta lában  2 —5% -kai té rtek  csak el, 
de előfordult az is, hogy a különbség 1% -nál kisebb 
volt.

Az áruszállításnál a  csoportosítás szintén nem 
volt egységes; a szállítási teljesítés felmérésénél a 
legnagyobb nehézséget az okozta, hogy az önkeze­
lési szállítmányok mennyiségét, sú lyát több esetben 
nem m u ta tták  ki. Továbbá, hogy azokban az ese­
tekben, am ikor közlik az árum ázsam érföldet, vagy

az átlagos szállítási távolságot, csak hosszas vizs­
gálat u tán  lehet meggyőződni arról, hogy ez az egész 
teherszállításra, vagy csak a fizető áruszállításra 
vonatkozik-e ?.

Mindezeknek a bizonytalanságoknak a kiküszö­
bölése végett a közölt adatok  részletes vizsgálata 
és egymáshoz viszonyítása szükséges.

A több m int száz év előtti vasúti s ta tisztika 
adatszolgáltatása az üzemi teljesítési mutatók terén 
a legszegényebb. Csak egyes részletes adatszolgál­
ta tások  közlik a vonatok á lta l m egtett u ta t, va la ­
m int a tengely-m érföldet. A szaklapokban közölt 
cikkekből és teljesítési k im utatásokból ezek az 
adatok  — úgyszólván mindig — hiányoznak.

A csoportosítás i t t  sem volt egységes, m ert pl. a 
vegyesvonatök teljesítését néha külön, de gyakrab­
ban vagy a személy-, vagy a  teher vonatokkal 
együ tt m u ta tták  ki. T ekintettel arra, hogy a vegyes­
vonatforgalom  igen elterjed t volt, ezt elhanyagolni 
nem szabad.

E bben az időben a magyarországi vasu tak  még 
nem használták  a jelenleg legátfogóbb teljesítési 
m érőszámot, az elegytonnakilom étert, illetve az 
annak megfelelő elegy - mázsamérföldet. Több helyen 
ta lá lunk  u ta lást arra, hogy egy u ta s t egy és fél 
mázsa súlyúnak (75 kg) kell szám ítani. E nnek alap­
ján  m egállapíto tták  az egész szállíto tt utassúlyt is, 
ami azonban m agában nem jellemző érték.

Természetesen m inden ad a to t az akkor haszná­
latos m értékegységekben (mérföld, mázsa, font) kö­
zöltek. Könnyebbséget jelent az, hogy súlym érté­
kül a vámmázsát — ami 50 kg-mal egyenlő — hasz­
nálták.

Érdekes, hogy a Német Vasútegylet az osztrák 
értékű forin tban közölt bevételi, kiadási stb. ad a ­
to k a t tallérra szám íto tta  át. Egy ta llért egyes idő­
szakokban 1,25, később 1,5 fo rin tta l egyenlő é rté ­
kűnek vettek .

H ogy a régi vasúti teljesítéseket ne csak m aguk­
ban vizsgálhassuk, hanem  a jelenlegihez is hason­
líthassuk, azokat a méterrendszerre szám íto ttuk  át. 
Nem szám íto ttuk  egyelőre á t a pénzértékeket, m ert 
a  régi és a  jelenlegi forint értéke között nincs egy­
értelm ű és m inden szem pontból megfelelő váltó ­
szám.

Az egységes vasúti sta tisz tika  m egterem tése 
szem pontjából jelentős az 1863 év. 1863 I I I .  3. és 
X II. 4. között az Osztrák Á llam i Statisztikai K öz­
ponti Bizottság (k. k. S tatistischen Central-Commis­
sion) Bécsben tíz ülést ta r to tt , amelyeken m egter­
vezték az állami sta tisztika adatgyű jtő  lapjait. 
Ezen az értekezleten m ár felvetették  a m éterrend­
szer használatát, de sajnos, ezt a  te rve t akkor még 
nem fogadták el.

A bizottság h atározata  alap ján  készült — a m ár 
em líte tt — ,,Die Österreichischen Eisenbahnen 
und ihr B etrieb 1864” című igen értékes összeállí­
tás. Sajnos, ez az 1865, 66 és 67 évekre nincs meg.

H ogy erről az átfogó sta tisztikai összeállításról 
képet adjunk, az 1. táblázatban összeállítottuk, 
hogy vasu tankén t (egyes csoportokban vonalan­
kén t is) hány ad a t közlését tervezték. A ténylege­
sen közölt adatok száma term észetesen kevesebb,
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1. táblázat
,,A z  osztrák vasutak és azok üzeme 1864-évben” c. sta tisztikában  vasu tankén t közölt adatok szám a

M egnevezés tén y -
szám

K özöl

v iszo n y ­
szám

: a d a t  
1 m é r ­
fö ldre  

sz á m ítv a

% -os
m eg ­

oszlás

M egjegyzés

P á ly a  m ag asság  és i r á n y ............................. 35 _ _ _ v o n a la n k én t
A lép ítm én y  .................................. ................... 29 — — — v o n a la n k é n t
V ia d u k to k , h id a k  ......................................... 12 — — — v o n a la n k é n t
F e lép ítm é n y  . ................................................... 25 — — — v o n a la n k é n t
M ag asép ítm én y ek  ....................................... 40 — — — v o n a la n k é n t
M ű h e ly ek ............................................................ 4 — — — m ű h e ly e n k én t
T áv író - és je lz ő b e re n d e z é s e k ................... 19 — — ■— v o n a la n k é n t
É p íté s i  és b e ru h ázás i k ö l t s é g ................... 20 — — — —
• J á rm ű á llo m á n y .............................................. 29 — — — m o zd o n y  16, kocsi 12
M ozdonyok  részle tes a d a ta i  ................... 22 2 — — m o zd o n y o n k én t
Szem élykocsik  .............................................. 13 3 2 — —
T eh e rk o cs ik ........................................................ 35 8 6 — (6 fősorozat)
M ozdonyok  te ljes ítése  ............................... 16 10 2 — —
M ozdony tü ze lő an y a g  fe lh aszn álása  . . . 6 —- — — —
Szem élykocsik  üzem i te lje s ítm én y e  . . . 11 1 — — —
S zem élyszá llítási t e l j e s í t é s ........................ 10 8 — 4 —
P o g g y ász -és  teh e rk o cs ik  te lje s ítm én y e . 25 1 2 — —
P oggyász- és á ru szá llítá s  ........................... 27 6 1 7 (11 fő cso p o rt áru)
Szem élykocsi ja v ítá s i  k ö l ts é g ................... 1 5 — — —
T eherkocsi ja v ítá s i  kö ltség]........................ 1 4 — — —
S zem élyszá llítási b ev é te l. . . ...................... 9 11 6 4 —
Á ru szá llítá s i b e v é t e l .................................... 27 13 2 5 (16 főcso p o rt áru)
Ü zem i k i a d á s o k .............................................. 9 19 1 8 —
E g y éb  k iad áso k  ................................. i.......... 11 — — — —
Á llóalap  részle tezése  .................................. 32 — — — —
N y u g d íj, b iz to s ítá s  s tb ................................. 18 — —
B alese tek  s t b ................................................... 23 — egyes v a su ta k n á l v o n a la n k é n t
Á ru szá llítá s  á ru c ik k e n k é n t ...................... 43 — — — egyes v a su ta k n á l i rá n y o n k é n t

Ö sszesen .......................................................... 552 91 22 28

* Az á ru c ik k ek  m en n y iség é t kü lönböző  m érték eg y ség ek b en  k ö zük , á lta lá b a n  v ám m á zsá b a n , de  pl. az é lő á lla to k é t 
d a rab sz á m b a n , a  f a á ru k a t  k ö b láb b an .

m ert nem m inden vasú tnál fordult elő az összes 
tétel.

M int a  táblázatból látható , a  pályára  vonatkozó 
adatok igen részletesek, továbbá a mozdonyok 
jellemzőit is egyedenként közük; kisebb terjedelm ű 
a szállítási és üzemi teljesítésekre vonatkozó rész ; 
létszám adatot egyáltalában nem közölnek.

A régi statisztikusok a  tényszám okon kívül nagy 
előszeretettel közölték az egy mérföld pályahosszra 
vonatkozó értékket, még olyanokat is, amelyeknek 
— m int átlagszám oknak — így nincs értelm ük, pl. 
az összes u tas szám a osztva a pályahosszal. Ezzel 
az adatok m ennyiségét nagy m értékben megnövel­
ték  anélkül, hogy valam i ú ja t közöltek volna, m ert 
a  tényszám okat a  vonalhosszal bárm ikor eloszt­
hatjuk , ha erre van szükségünk. Ú gyszintén igen 
kedvelt szokás volt az, hogy a részadatokat száza­
lékban is k im u ta tták , pl. hogy az utasszám  meg­
oszlása a  kocsiosztályok szerint százalékosan m eny­
nyi volt. Az 1864. évi állami sta tisztikában  is van ­
nak ilyen viszonyszámok, de lényegesen kisebb 
arányban, m int a  vasu tak  üzlet jelentéseiben.

Az üzlet jelentésekben gyakran találunk össze­
hasonlítást az előző év eredm ényeivel; ezt akkor 
használhattuk  jól, ha nem állt m inden év üzlet­
jelentése rendelkezésünkre.

A legtöbb vasúttársaságnál az első évnek — a 
m egnyitás évének — adata i hiányosak. Nyilván

sürgősebb üzemi teendők m ia tt az adatgyű jtés 
irán t nem intézkedtek. A vasútépítések korszaká­
ban még egy olyan zavaró körülm ény volt, amivel 
m a a statisztikusnak nem kell foglalkoznia. A vasú t 
teljesítm ényét a  vonal m egnyitásának napjátó l 
kezdik szám ítani, valójában azonban a vasú t m ár 
előbb is szállított, m ert az építés idején önkezelési 
anyagvonatok közlekedtek. K érdés az, hogy ezeket 
a  teljesítéseket — am ennyiben ism ertek — figye­
lembe kell-e venni? A vasú t első vonalának meg­
nyitása  e lő tti teljesítéseket teljes egészében figyel­
men kívül hagyjuk. Amikor azonban egy vonalrész 
m ár üzemben van, a folytatólagosan épülő vonal- 
szakaszon lebonyolódó forgalm at bizonyos esetek­
ben szám ításba kell venni, így pl. ha az egy moz­
donyra ju tó  teljesítést vizsgáljuk. De nem vesszük 
szám ításba akkor, ha pl. a vonal forgalomsűrűségét 
akarjuk  megállapítani.

Az egykori adatokból a m inket érdeklőket meg­
állapítani azért igen nehéz, m ert M agyarország az 
osztrák önkényuralom  a la tt szenvedett, és sem a 
korm ányzat, sem a külföldi érdekeltségű v a sú ttá r­
saságok nem vettek  tudom ást M agyarország létezé­
séről. Ez nemcsak abban nyilvánult meg, hogy a 
magyarországi vasutakat az osztrák vasu tak  közé 
sorozták, hanem  abban is, hogy a teljesítm ényeket 
nem m u ta tták  ki külön a m agyar és külön az oszt­
rák területre, hanem  csak együtt. Vizsgáljuk meg 
ebből a szem pontból a  helyzetet részletesen.
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Az 1846 — 1867 időszakban M agyarországon az 
alábbi vasúttársaságok m űködtek :

1. M agyar K özépponti Vasút.
2. Á llam vaspálya társaság, m ajd Szab. O sztrák 

Á llam vasút Társaság.
3. Sopron—W iener N eustadt-i vasút.
4. Tiszavidéki Vasút.
ő. M ohács—Pécsi Vasút.
6. Déli Vaspálya Társaság.
7. M agyar Északi Vasút.
A d  1. A  M agyar Középponti Vasút 1846—1849 

években üzemeltetett, vonalai (P est—Vác, P est— 
Szolnok és M archegg—Pozsony) teljes egészükben 
az akkori M agyarország terü letén  voltak, teh á t 
ebből a szempontból nehézségünk nincsen.

A d  2. A  szabadságharc elvesztése u tán  a  M agyar 
K özéppont V asút csődbe ju to tt, vonalait az oszt­
rák állam ve tte  át. Ezek a vonalak az osztrák 
állam vasú tnak  egy külön részét alko tták , am elyet 
Délkeleti Államvasútnak  neveztek. 1855-ben eze­
ke t a vonalakat a Szabadalmazott Osztrák Állam - 
vasút Társaság (német nyelvű rövidítése: STEG) 
nevű m agánvállalat ve tte  át. U gyanennek a tá r ­
saságnak a b irtokába kerü lt a w ien—brucki vonal, 
am elyet tovább ép íte ttek  Újszőnyig (ez a mai K o­
márom). A vasú t vonalhálózata M agyarországon 
1867 elő tt ké t részből á llo tt, úgym int:

a)  A D una ba lpartján  a M archegg—Pozsony— 
P est —Cegléd — Szeged— Tem esvár — Báziás-i vo­
nalból, amely fokozatosan épült.

b) A B ruck—G yőr—Újszőny-i vonalból.
A társaságnak A usztria terü letén  is voltak  vona­

lai, ennek ellenére a teljesítések terü leti m egosztá­
sá t elég könnyen elvégezhetjük. Ugyanis az adatok 
legnagyobb részét négy csoportban ta r to ttá k  nyil­
ván, ezek:

1. Északi vonalak (a Bécstől északra levő, főleg 
a mai Csehszlovákia terü letén  levő vonalak) ezek 
szám unkra érdektelenek.

2. A  keleti vonalak (a mai Lengyelország te rü ­
letén), ezek sem érin te tték  M agyarországot.

3. Az ún. délkeleti vonalak; ezen a M archegg— 
P e s t—Báziás-i vonalat és későbbi szárnyvonalait

ч é rte tték  ; az egész M agyarországon volt.
4. A  W ien—Üjszőny-i vonal; ez a viszonylag 

kisebb forgalmú vonal, am elynek teljesítéseit te rü ­
letileg meg kell osztani.

A d  3. A  Sopron— Wiener Neustadt-i vasút egy 
ideig külön társaság volt, a  W ien—Gloggnitzi 
V asút üzem eltette, m ajd az osztrák állam vasúthoz 
ta rto zo tt, s 1855-ben a Déli V asút ve tte  át. A Sop­
ro n —W iener N eustadt-i vonal nagyobb része Ma­
gyarország terü letén  volt, a  vonal ad a ta it te rü le ti­
leg könnyen m egoszthatjuk, Sajnos, a későbbi idő­
szakokban a  teljesítéseket a Déli V asút többi vona­
laival együ tt m u ta tták  ki. Ennek a megosztása m ár 
sok bizonytalanságot tartalm az, ezért a k u ta tó  
m unkát még nem fejeztük be, — rem éljük találunk 
még használható adatokat.

A ll 4. A  Tiszavidéki Vasút egész hálózata az ak ­
kori M agyarország terü letén  volt.

A d  5. A  M ohács— Pécsi Vasút vonala nemcsak az 
akkori, hanem  a mai M agyarország terü letén  van.

A d  6. A  legnehezebb a feladatunk a Déli Vasutat 
illetően. E nnek a társaságnak a vonalai az akkori 
Ausztria, Olaszország, M agyarország és H o rv á t­
ország terü letén  voltak. A teljesítéseket és gazda­
sági ada toka t minden időszakban két csoportban 
m u ta tták  k i. úgym int :

a)  olaszországi vonalak,
b) ausztriai vonalak.

Az utóbbi csoportba sorozták a M agyarország 
terü letén  levő vasú ti pá lyákat is. Egyes években 
azonban ezt a második csoportot tovább  részle­
tezték. A mi szem pontunkból az alábbi két alcso­
po rt jelentős:

1. Az ún. ,,m agyar” vonalak, ezen a Pragersko 
(akkor Pragerhof) — N agykanizsa—Buda-i, a  Szé­
kesfehérvár — Újszőny-i, m ajd a  később megnyílt 
nagykanizsa—szom bathely—soproni vonalat é r­
te tték . Az ún. ,,m agyar vonal” egy része (P ra­
gersko—országhatár, 52 km) az ország területén 
kívül esett, viszont nem sorozták ide a W iener 
N eustad t — Sopron-i vonalnak Magyarországon 
levő 27 kilométeres szakaszát.

2. Az ún. ,,ho rvát” vonalak, ide tartozo tt a Zidani 
Most (akkor S teinbrück)—Z ágráb—Sziszek-i, m ajd 
később a zágráb—károly városi vonal. Ezek közül 
a vonalak közül a Zidani M ost—Zágráb közötti 
részből 45 km  az akkori A usztria terü letén  volt.

Ez a csoportosítás, ha nem is felel meg az á lta ­
lunk k íván t terü leti bontásnak, m unkánkat lénye­
gesen m egkönnyíti, m ert m ind a ,,m agyar” , mind 
a ,,ho rvát” vonalaknak a határon  túllévő része 
aránylag csekély, s így ha a  megosztásunk nem is 
teljesen pontos, az elkövetett hiba nem szám ottevő,

Azokra az időszakokra vonatkozó megosztást, 
amelyekre ez a bontás nem áll rendelkezésünkre, 
még nem végeztük el. Tovább k u ta tu n k  olyan ad a­
tok  u tán , amelyek tám pon to t adnak a m agyaror­
szági vonalrészek forgalmára.

A d  7. Végül a Magyar Északi Vasút vonala 
(P est—Salgótarján), am elyet ham arosan á tv e tt az 
állam, teljes egészében m agyar terü leten  van.

A m onarchia két részére kiterjedő vasú ttársasá­
gok sta tisztikai ad a ta it először az akkori Magyar - 
ország és az akkori Ausztria  területére kellett bon­
tani. Ahhoz azonban, hogy vasu tunk  fejlődését — 
főképpen a szállítás mennyiségét illetően — vizs­
gálhassuk, a  m ai Magyarország területére vonatko­
zó egykori ada toka t is ism ernünk kell.

A területi változás m ia tt szükséges átszámítást 
— a ttó l függően, hogy milyen részletes adatok  áll­
nak rendelkezésünkre — többféleképpen végeztük,

Legegyszerűbb a kérdés azoknál a  vasutaknál, 
amelyeknek egész vonala m ost is M agyarország te ­
rületén van  (Mohács — Pécsi Vasút, pest — salgó­
ta rján i vonal), vagy a  Déli V asút ún. ,,ho rvát” 
vonalai, amelyekből semmi sem ju t a mai m agyar 
területre. Ú gyszintén nem okoz gondot a M agyar 
K özépponti V asút teljesítéseinek megoszlása sem, 
Ez a vasú t m ind a szállítási, m ind az üzemi te lje­
sítm ényeit vonalanként külön-külön közölte. A há­
rom vonal közül (P est—Vác, P e s t—Szolnok, M ar­
chegg—Pozsony) az első kettő  teljes egészében ma--
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gyár területen m aradt, a harm adik pedig a h a tá ­
ron tú lra  került.

A szállítási teljesítéseket területileg pontosan szét 
tud juk  választani, ha a személy- és áruforgalmi ad a ­
tok viszonylatonként, azaz állom ásról—állom ás­
ra részletezve rendelkezésünkre állanak. E z t a 
módszert alkalm azzuk a Tiszavidéki Vasútnál, 
am elynek hálózatából egy kis rész m a Csehszlová­
kia és két rövidebb szakasz R om ánia területére 
esik. A Tiszavidéki Vasút üzlet jelentéseiben — ha 
nem is minden évben — közölték teljes részletes­
séggel a személy- és áruforgalm at. Ez term észete­
sen hosszadalmas és fárasztó m unka.

H a ilyen részletes adatok nem is állnak rendelke­
zésünkre, az állomások forgalm át (felszálló utasok 
szám a, bevétel stb.) ism erjük, és az utasáram lás 
irányát — az egyes városok, községek nagysága és 
jelentősége szerint — előzetesen feltételezzük, a 
teljesítések jó megközelítéssel bonthatók  meg. E zt 
a  módszert alkalm aztuk azokra az időszakokra vo­
natkozólag, amelyekre adata ink  voltak  a W iener 
N eu stad t—Sopron-i vonal teljesítéseinek megosz­
tásánál, továbbá részben a W ien—B ruck—Üj- 
szőnv-i vonalnál.

Végső megoldásként az ittaskilométer teljesítést a 
szem élyvonat kilom éter arányában  is bon thatjuk , 
ez pedig, mivel a m enetrendeket ism erjük, megál­
lapítható.

Hasonlóképpen kell az áruszállítási teljesítéseket 
is megosztani.

Az üzemi teljesítések terü leti megosztásának 
alapja á ltalában  a vonatkilom éter, bizonyos ese­
tekben a szállítási teljesítm ények megoszlása, pl. 
a teherkocsi-tengelykilom éter nyilván arányos az 
árútonnakilom éterrel.

H a az utaskilom étert, árú tonnakilom étert vagy 
vonatkilom étert osztjuk meg területileg, a két rész 
összege pontosan egyezik az egésszel. Az utasszám  
és szállíto tt áru  mennyisége azonban a két résznél 
eg y ü tt több, m int a megosztás e lő tt volt, m ert az 
új határon  á tu tazó  u tasok és á tszállíto tt áruk súlya 
mind a két részben szerepel.

A vasúti teljesítések fejlődésének vizsgálatakor 
nem nélkülözhetjük az elegytonnakilométer fogal­
m át. E zért a vizsgált 1846—1867 időszakra éven­
ként és vasu tanként részletezve kiszámítottuk a te l­
jesíte tt elegytonnakilom étert.

A szám ítás m ódja a következő:
Mind a személy-, m ind a teherszállításnál ism er­

jük a te ljesíte tt kocsitengely kilom étert. A kocsiál­
lomány nyilvántartásából m egállapítottuk, hogy 
egy személy-, illetve egy teherkocsi tengelyre á tlag­
ban m ennyi önsúly esik. A tengely kilom éter és az 
egy tengelyre ju tó  önsúly szorzatából m egkapjuk 
a kocsiönsúly-tonnakilom étert. Feltételeztük, hogy 
a különböző tengelysúlyú kocsik a forgalomban 
egyenlő arányban  vesznek részt. Az így megállapí­
to t t  kocsiönsúly-tonnakilom éterhez hozzáadjuk az 

- áruszállításnál az árutonnakilom étert, a személy- 
szállításnál ülőhelykilom éterenként 75 kg-t. Az 
ülőhelykilom étert szintén a személvkocsi-tengely- 
kilométerből szám ítjuk, ismerve, hogy egy személy- 
kocsi tengelyre átlagban hány ülőhely ju t.

Az így szám ított elegytonnakilom éter nem pon­

tosan egyezik meg a mai szám ítási módszerrel meg­
állapíto ttal, de összehasonlításra azért alkalmas. 
Jelenleg az elegytonnakilom éter egy részét az üze­
mi árutonnakilom éter teszi, ami eltér a díjszabási 
árutonnakilom étertől. A kkoriban üzemi á ru tonna­
kilom éter még nem volt, teh á t a  díjszabásit hasz­
náltuk . A kétféle mérőszám közötti különbséget 
nagy részben a kerülő útirányok használata okoz­
za, amely csak az üzemi m utatószám ban érezteti 
a ha tását. A vizsgált időszakban kerülő ú tirány  
még nem volt, teh á t akkor a kétféle árutonnakilo­
m éter eltérése is kisebb le tt volna.

Ma a személyszállításnál egy u tas sú lyát kézi- 
poggyásszal együ tt 80 kg-nak szám ítják, akkor 1,5 
vám m ázsának — azaz 75 kg-nak — vették . Mi 75 
kg-mai szám oltunk, részint azért, hogy az akkori 
hivatalos előírásnak megfelelőt vegyük, részint, 
m ert régebben a nagyobb bőröndöket — olyanokat, 
am elyeket m a a személykocsiba bevisznek — fel­
ad ták  útipoggyásznak; ez indokolja azt, hogy ak ­
kor kisebb utassúllyal szám oltak. A m ai számítási 
m ódnak megfelelően az elegytonnakilom éter meg­
állapításánál nem a tényleges utasszám ot vesszük 
figyelembe, hanem  feltételeztük, hogy az az ülő­
helyek szám ával egyenlő, azaz m inden ülőhely fog­
lalt s álló u tas nincsen. A valóságban akkor is és 
m ost is a tényleges utasszám  ennél jóval kisebb.

A régi s ta tisztikákban  csak egészen szórványo­
san ta lá lunk  létszámadatokat. E zért sem a létszám ­
ra, sem a termelékenységre vonatkozó m uta tó k a t o r­
szágosan és m inden időszakra visszamenőleg meg­
állapítani nem lehet. E  helyett azokra az idősza­
kokra és vasutakra, amelyekre van létszám ada­
tunk , ezt m egállapítjuk és hasonlítjuk a mai é rté ­
kekhez.

Az önköltségre, egységköltségekre és bevételi ada­
tokra vonatkozó m utatószám okat is vasu tanként 
külön — nem m inden vasú tra  és nem minden idő­
szakra — állítjuk  össze és hasonlítjuk a  mai ered­
ményekhez. A költségeket tarta lm azó  k im u ta tá ­
sok is nagyon hiányosak és ezeknél a  csoportosítá­
sokban még nagyobb eltérések vannak, m int a  tö b ­
bi m utatószám nál.

Az előzőkből kitűnik, hogy — főleg a terü leti 
megosztás végett — egyes teljesítési m utatószá­
m ot képeznünk kellett, ezek teh á t nem teljesen 
pontosak. Ennek ellenére az egész ország területére 
vonatkozó adatok  pontossága m ár kielégítő, m ert 
a  legnagyobb forgalm at lebonyolító vasu tak  — pl. 
az Osztrák Állam vasút Társaság délkeleti vonalai, 
a Tiszavidéki Vasút — teljesítéseiről pontos sta tisz­
tikai adata ink  vannak. íg y  az esetleges hiba az 
egészhez viszonyítva igen csekély.

Nézzük pl. az utaskilom éter teljesítés alakulását 
1854-ben és 1864-ben.

1854-ben:
E z e r  u ta s k m

A D é lk e le ti Á llam  v a sú t te lje s íté se  (p o n to s
a d a t ) .............................................   116 700

a  so p ro n  — o rsz á g h a tá r i  v o n a l te lje s íté se  (k ép ­
ze tt)  ................................................................................ 1 920

Ö sszesen .......... 118 620

A képzett szám az egésznek csak 1,6%-a, ha te ­
há t ennél az eltérés 10%, az egészre vonatkozta tva  
a hiba csak ezrelékben fejezhető ki.
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1864-ben:
E z e r  u ta sk m

A D élk e le ti Á llam v a sú t t e l j e s í t é s e ...................  86 000
A  M ohács — P écsi V a sú t t e l j e s í t é s e ......................  1 860
A T iszav id ék i V a sú t t e l j e s í t é s e .............................  41 000

S ta tis z t ik a i  a d a to k ............  128 860

W ien — Szőny-i v o n a l t e l j e s í t é s e ........................... 6 240
D éli V a sú t m a g y a r  v o n a la i te lje s íté s e .................  27 800
D éli V a sú t h o rv á t  v o n a la i te l je s íté s e ...................  2 860
Sopron  — o rsz á g h a tá r i  v o n a l te lje s íté s e ............  1 890

k é p z e tt  a d a to k  . ............. 38 790
Ö sszesen . ......................... 167 650

A képzett teljesítés ebben az évben az egésznek 
csak 23% -a, így ennek esetleges pontatlansága a 
teljes összeget szám ottevően nem befolyásolja.

A régi sta tisztikai adatok  feldolgozása révén a 
gazdaság- és közlekedéstörténészek részére hasznos 
adatokat tudunk  rendelkezésre bocsátani, am e­
lyek nem csak az akkori népgazdaság tanulm ányo­
zásánál nélkülözhetetlenek, de több vonatkozásban 
mai problém áink mélyebb feltárásához is felhasz­
nálhatók  lesznek.

A régi statisztikákból m egállapítható számszerű 
adatokkal, valam int az 1867 u tán i időszakok s ta ­
tisztikáinak feldolgozásánál tap asz ta lt érdekessé­
gekkel külön cikkekben később foglalkozunk.

( F o ly ta tás a 31. oldalról)
6. F o rg a lm i m o zgások  v iz sg á la ta  a u tó p á ly á n  és az e b ­

b ő l ad ó d ó  fe jlesztési fe la d a to k . E lő a d ó : D r. K oller S á n ­
dor oki. m érn ö k , B u d a p es t.

7. Ú j sz em p o n to k  g y o rsfo rg a lm ú  u ta k  n y o m v o n a lte r ­
vezésére. E lő a d ó : G. K o ppéi oki. m érn ö k , N eu-U lm .

8. A u tó p á ly á k  te rv ezési e lem einek  h a tá s a  az üzem re. 
E lő a d ó : M á rfa i T ibor  oki. m érn ö k , B u d a p es t.

9. G y o rsfo rg alm ú  u ta k  elhelyezése a  B a la to n  m e lle tt. 
E lő ad ó  : M ih á ly fy  Á rp á d  oki. m érn ö k , B u d a p es t.

10. G y o rsfo rg alm ú  u ta k  v o n a lv eze tése . E lő a d ó : 
R ein isch  E gon  oki. m érn ö k , B u d a p es t.

11. K ö z ú ti n y o m  vo n a l v á lto z a to k  é rték e lé sén ek  a la p ­
elvei. E lő a d ó : V . V . S zilja n o v , a  m ű szak i tu d o m á n y o k  
k a n d id á tu sa , M oszkva.

12. G y o rsfo rg alm ú  u ta k  táb la je lzé se i. E lő a d ó : Tra fner  
A n ta l  oki. m érn ö k , B u d a p es t.

13. Az M -7-es a u tó p á ly a  v o n a lv eze tés i k é rdése i t e r ­
vezői ta p a s z ta la to k  a la p ján . E lő a d ó : V á ly i László  oki. 
m érn ö k  és B ánóczy Is tv á n  oki. m érn ö k , B u d a p es t.

b) E le k tro n ik u s  szám ító g ép ek  és fo to g ra m m e tr ia  a l­
k a lm a zá sa  az u ta k  és m ű tá rg y a k  te rv ezéséb en  :

1. E le k tro n ik u s  szám ító g ép ek , a u to m a tik u s  ra jz o ló ­
beren d ezések  és a  fo to g ra m m e tr ia  fe lh a szn álá sa  a  f r a n ­
ciaország i n y o m v o n al- és m ű tá rg y te rv e zé sn é l, főleg

1 a u tó p á ly á k  ese téb en . E lő a d ó : A n d ré  G. B onnet oki. 
m érn ö k , P á rizs .

2. A z e le k tro n ik u s  szám ító g ép ek  és a  lég ifo to g ram ­
m e tr ia  a lk a lm a zá sa  az u ta k  tervezésén él. E lő a d ó : J a n  
Gottweiss oki. m érn ö k , B ra tis la v a .

3. M ag y ar ren d sze r az ú tte rv e z é sn e k  e le k tro n ik u s  
szám ító g ép p e l való  végzésére. E lő a d ó : D r. Já noshegyi 
Ferenc  oki. m érn ö k , B u d a p es t.

4. S zám ító g ép ek  alkalm azása^ ú tte rv e z é sb e n  (d án  t a ­
p a sz ta la to k ) . E lő a d ó : N ie ls  О. Jorgensen  oki. m érn ö k , 
K o p p en h ág a .

5. G yorsfo rg a lm ú  u ta k  fo rg alm i te rh e lé sén ek  m eg h a ­
tá ro z á sa  e le k tro n ik u s  szám ító g ép p e l a  m ű szak i és g a zd a ­
sági te rv  e lőkészítésénél. E lő a d ó : M á g o ri J u d it  oki. 
m érn ö k , B u d a p es t.

6. L ég ifo to g ram m etria i e ljá rá so k  az ú tte rv ez é sb e n . 
E lő a d ó : R ein isch  E g o n  oki. m érn ö k , B u d a p es t.

7. A z ad a tfe ld o lg o zás és fo to g ram m etr ia i te re p fe lm é ­
rés  a u tó p á ly ac so m ó p o n to k  terv ezésén él. E lő a d ó : Ger­
hard Schell oki. m éi’nök , S tu t tg a r t .

c ) Ú tk o rsz e rű s íté se k  te rv ezési és fo rg a lo m b iz to n ság i 
p ro b lém ái :

1. G é p já rm ű v ek  üzem i k iszo lgá lása  a  k ö z u ta k  k o rsze ­
rű sítésén é l. E lő a d ó : Dr. Á brahám  K á lm á n  oki. m érn ö k , 
B u d a p es t.

2. U ta k  á té p íté sé n e k  a lap elv e i. E lő a d ó : P rof. V . F . 
Babkov, a  m ű szak i tu d o m á n y o k  d o k to ra , M oszkva.

3. V o n a lv eze tés  k ia la k ítá s á n a k  főbb  szem p o n tja i ú t ­
ko rszerű s íté sek n él. E lő a d ó : Bacsó A n ta l  oki. m érn ö k , 
B u d a p es t.

4. K ö z u ta k  k o rszerű s íté sé re  irán y u ló  re n d sza b á ly o k  
m ű sz ak i— g azd aság i in d o k lá sa . E lő a d ó k : O. A . Divocs- 
k in  és J u .  M . S z itn y ik o v , a  m ű szak i tu d o m á n y o k  
k a n d id á tu sa i,  M oszkva.

5. U ta k  m eg erő sítésén ek  és te h e rb írá su k  érték e lésén ek  
m ódszere i Ju g o sz lá v iá b an . E lő a d ó : Zdravko Jo ksic  oki, 
m érn ö k , B elg rád .

6. V onal veze tési k é rd ések  az ú tk o rsze rű s íté sek n é l, 
E lő a d ó : K o zm a  László  oki. m érn ö k , B u d a p es t.

7. Az ú tp á ly a sze rk e ze te k  h a sz n á lh a tó sá g i é rté k én e k  
összefüggései az é le tta r ta m m a l. E lő ad ó  : Dr. K arel 
K ucera  oki. m érn ö k , B rno .

8. P szicho lóg ia i szem p o n tb ó l o p tim á lis  he ly i ú t te r v  
b iz to s ítá sa . E lő a d ó : B . S z. M u rza tin  oki. m érn ö k , 
M oszkva.

I I .  T ém acso p o rt:
K orszerű  útpályaszerkezetek, építési és fen n ta rtá si tech­

nológiák
a )  B itu m e n ek , b itu m en em u lz ió k  és fe lü le ta k tív  a n y a ­

gok  fe lh aszn álása  :
1. A  k a tio n a k tív  b itu m en em u lz ió k  m inősége és v izsg á­

la ta . E lő a d ó : Buocz T ibor  oki. m érn ö k  és Z a ka r  P ál ok i, 
v eg yészm érnök , B u d a p es t.

2. A  ta p a d á s ja v ító -s z e re k  h a tá s a  a  b itu m e n ek b e n  és a 
b itu m e n  h a tá s a  a  ta p a d á s ja v ító -s z e re k  h a tá so ssá g á ra . 
E lő a d ó : D r. Dobozy Ottó és S im o n  M ik ló s  oki. vegyész- 
m érn ö k ö k , B u d a p es t.

3. A  R ed ico te  S lu rry  ren d sze r —  k o rsze rű  ú té p íté s i 
m ódszer. E lő a d ó : D . J .  C lifton  M s. és P . J .  R obbins , 
L ondon .

4. B itu m erie lő á llítás  ro m ask in o i a lap an y ag o k b ó l. 
E lő a d ó : K á d á r Is tv á n  és dr. C sikós Rezső  oki. vegyész- 
m érn ö k ö k , B u d ap es t.

0. A  k em én y  p a ra ffin o k  h a tá s a  a  k ő o la j-b itu m en ek  
sze rk eze tére  és ú tép íté s i tu la jd o n sá g a ira . A  p a ra f f in ta r ­
ta lm ú  k ő o la jo k b ó l e lő á llí to tt  b itu m en ek k e l szem ben  
tá m a s z to t t  m ű szak i k ö v e te lm én y ek . E lő a d ó : A . S z , 
K olbanovszkaja , a  m ű szak i tu d o m á n y o k  d o k to ra , 
M oszkva.

6. P a ra ff in - ta r ta lm ú  bit um en ek  és az a lk a lm a z h a tó sá ­
g u k  szem p o n tja i. E lő a d ó : Dr. C. J .  K ró m  oki. vegyész- 
m érn ö k , A m ste rd am .

7. F e lü le ta k tív  an y ag o k  a lk a lm a zá sa  az ú tép íté sb en . 
E lő a d ó : V. V . M iha jlov , a  m ű szak i tu d o m á n y o k  d o k ­
to ra , M oszkva.

8. R o m ask in o i b itu m e n ek  geológiai tu la jd o n sá g a i. 
E lő a d ó : Dr. M ózes G yula  és F én y in é  D em ény M árta  
oki. vegyészm érnökök , V eszprém .

9. H a za i e lő á llítású  ro m ask in o i típ u sú  b itu m e n ek  sz e r­
k eze ti v izsg á la ta i. E lő a d ó : Dr. V a jta  László  egy. ta n á r  és 
Dr. V a jta  Lászlóné  oki. vegyészm érnök , B u d a p es t.

10. Sem leges ú tib itu m en -em u lz ió k . E lő a d ó : Vojtech  
N o sk a y  oki. vegyészm érnök , B rno .

11. P a ra ff in d ú s  és f ú v a to t t  b itu m e n ek  vise lkedése  a  
fo rgalom hoz hason ló  ig én y b ev éte lek  ese téb en . E lő ­
ad ó : F . W einert oki. m érn ö k , L ipcse.

12. Az ú té p ítő  b itu m e n ek  m inőség i kérdései. E lő a d ó ; 
Z a ka r  P á l oki. vegyészm érnök , B u d a p es t.

b) A sz fa ltb u rk o la to k  é p íté s tech n o ló g iá ja :
1. K o rsze rű  k ö v e te lm én y ek  az a sz fa ltb e to n -k ev e rék ek  

terv ezésén él és beép ítésénél. E lő a d ó : Ferenczy Géza oki, 
m érn ö k , B u d a p es t.

(F o ly ta tá s a 41. oldalon)
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Villam osított vasútvonalak m egkerülő vezetékeinek  számítása 
elektronikus szám ítógéppel
F A R A G Ó  K O R N É L  —  F E R N E Z E L Y I  F E R E N C

7. A villamosított vasútvonalak felsővezetéke a  v á ­
gányok feletti hosszláncokból, állomásokon ezek 
kereszttartóiból, valam int iránysodronyaiból áll. 
A  vonali vágányok felsővezetéke az állomások elő tt 
„szakaszolással” van elválasztva az állomási áram ­
köröktől, mivel hibák elhatárolása érdekében az á l­
lom ásokat a vonalrészektől elkülönítve tápláljuk . 
Ez teh á t egy technológiai okból eredő részekre bon­
tás, vagyis az állomások előtti ‘szakaszolás.

Az állomások előtti szakaszolásoknál a vezetéket 
kapcsolón keresztül körbe kell vinni az állomás u tá ­
ni nyíltvonalig, hogy hiba esetén az állom ást köve­
tő  ny ílt vonalra feszültséget lehessen adni. E z t a 
feladato t lá tják  el a megkeridő vezetékek.

2. A  megkerülő vezetéket a  többi felső vezetéki 
elem et hordozó oszlopok ta r tják . Távolságuk több 
feltételtől függ és változó. A vezetéket úgy kell 
méretezni és szerelni, hogy a  legnagyobb oszloptávol­
ságnál, és hidegben vagy jégteher m ellett se lépjen 
fel benne a m egengedettnél nagyobb feszültség.

Megjegyezzük, hogy ezek a m egállapítások és a 
következő szám ítások m inden egyéb rendeltetésű 
szabadvezetékre is érvényesek.

A vezetéket mindig olyan (b)  belógással szerelik, 
hogy csökkenő hőm érséklet esetén, am ikor a veze­
ték  rövidülése m ia tt a  feszítő erő (H ) nő, ennek ér­
téke ne növekedhessék egy m egengedett H  érték  
fölé (1. ábra).

2.1. A belógó vezeték a lak ját tek in tve kötélgörbe, 
melynek egyenlete

y = k -eh к
ahol

& =  — [m], 
Я

illetve g [kp/m ] a vezeték folyóm éterenkénti súlya.
H a a eh függvény sorbafejtéséből csak az első 

két tago t vesszük figyelembe, akkor m egközelítő­
leg a kötélgörbét parabolával he lyettesíte ttük :

T X 1
У = к + 2к

Az MSZ 151 szabvány szerint csak akkor van 
értelm e a  hiperbolikus függvénynek, ha a belógás 
nagyobb, m in t az oszloptávolság 7% -a, illetve 20 
m. A vasú ti felső vezetékeknél azonban a belógás 
ezt az értéket sohasem éri el és így a parabolával 
való megközelítés teljesen kielégítő [1].

H a a koordináta rendszert az 1. ábra szerint he­
lyezzük el, akkor az egyenlet

0-2
y =

alakú lesz.
Н а X -

akkor a  belógás

2 к

es k =
H

b = y = а Я

A belógást kifejezhetjük a folyóm éterre és a  ke­
resztm etszetre eső súllyal (y) is, és a keresztm etszet 
egységére eső (a) feszítőerővel, vagyis a feszültség­
gé1:

b =
a -y  
8 tr

A tényleges belógás helyett a viszonylagos (ß ) . 
belógást is szám íthatjuk :

a  8cr
Ezekkel az egyenletekkel k iszám ítható az a be­

lógás, mellyel a  vezetéket szerelni kell, a  legna­
gyobb hidegben ( — 25 °C), vagy zuzm araterhelés- 
nél.

A vezetéket azonban álta lában  más hőmérsékle­
ten  szerelik, teh á t szükséges, hogy táblázatosán 
rendelkezésre álljanak a gyakorlatilag előforduló 
hőmérsékletekhez tartozó  belógási értékek.

2.2. H a ,,tk” kezdeti ( — 25 °C, vagy —5 °C + jég ) 
hőfokon, ,,Ok” kezdeti feszültség m ellett a  kezdeti 
belógás ,,ßk”, akkor t hőfokon a ß  belógást egy 
állapotegyenletből szám íthatjuk  [2].

H a a a hőtágulási együ ttható , akkor az h  kezdeti 
hosszúságú vezeték ,,t” hőfokon

T IkX. (t tje)
hosszúsággal nyúlik  meg.

H a a vezeték megnyúlik, nagyobb lesz a  belógás 
és így a  vezeték feszültsége csökken. E kkor azon­
ban a vezeték m egnyúlása is csökken:, 100 ,

^  E  '  ̂ ^
A  vezeték hosszának változása te h á t

A l —l —lk — h x ( t  — tk) — h  —jy- (fffc— ff), Xj

6 8  t t l ~ lk I 1 0 0  / 1

Ez az állapotegyenlet alapalakja.
H a  a parabola ívhossza

Н 1+тИés a tv l к ;
akkor behelyettesítések u tán  az állapotegyenlet:

a  E
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a • y
Н а о helvett -t írunk és az állandókat A

8P
és J5-vel jelöljük:

ahol A  =  0,168 • 106 és 
5  =  6 ,8 9 -1 0 -3

A z  egyenletet /З-ra megoldva:

0Д68 • 106/?3—

— ^0,168 • 106/S| —6,89 • 10“ 3-^- +  í — =

=  6,89 • 10-3  •«

Ebből az egyenletből m inden ,,t” hőfokhoz k i­
szám ítható ^-fajlagos belógás; és tovább 
a  tényleges belógás

b —a- ß
a feszültség

__ a * У
8 -ß

és a feszítőerő

H  — q -a

ahol ,,q” a vezető keresztm etszete.

Fajlagos belógás (ß) számítása 
eqq alophőmérsékletre (tk) en-
gedetyezett húzófeszültség (6) 

esetén

Az alaphömérséklet (tk) 
zuzmarás vezetékre 

vonatkozott-e ?
A fajlagos belógáshoz tart. 
mér he tó belógás (b) és 
húzóerő (И) szómi'tósa

-25° nem igen
-5 ° Az alaphőmérsékleten (tk) a 

„zúzmarádon" vezeték oda- 
tatnak számítása.(ß'bfr H)

Hőmérsékleti érték (t) növelése+5°C-al 

1
Emelt hómérséklefui (t) vezeték 
adatainak szám ítása.(ß,b,6,H) [Csak -  25° -os alaphő esetén lehet!]

t=5° hőmérséklethez 
nzuzmarás" vezeték 
adatainak számításat=-5°C hőmérséklethez tartozó  

adatokat számoltuk-e utoljára?
____________ jnem  __________ ___________
Az alaphömérséklet (tk) í=+45° hőmérséklethez
----------- -5° \ nem -25°\ tartozó adatokat szó- )nSnA'Q

±

m oltuk utoljára ?t= -10 °C hőmérséklethez
tart. adatokati számoltuk \nem___________

utoljára ? J s~ Ç Â z  alaphőmérséklet (tk)=-250 ? ̂
igen

[Csak atk=-5°eset 
befejezése lehet]

igen

Teljes hómérsékleti 
intervallumra az t 

r adat-négyesek' írása.

esi Ьсь

3 Hnem
A +45 0 után a -25° hőmér­
séklethez tartozó adatok 
számítása következik, ha 

az alaphő-5°C volt! 
(t=-30°C beállítása)

Minden (a) 
oszloptávolsággal 

végeztünk ?

igen

nem
Oszloptáv (a) érték növelése + 2m -el

•>. ábra. Gépi számítás folyamatábrája
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+У 3. H a csak a 4. ábrában fe ltü n te te tt leggyakrab­
ban használt adatokkal készítjük el a szereléshez 
szükséges táb lázatokat, az esetben is

3 • 3 • 2 • 16 • 41 =  11 808

állapothoz 4 —4 db, összesen 47 232 adatot kell 
kiszám ítani, harm adfokú egyenletek segítségével. 
H a egy állapot kiszám ításához félórai szellemi m un­
ka szükséges, úgy 5904 óra, illetve 738 m unkanap, 
teh á t 2 és fél esztendő a la tt készülnek el a tá b lá ­
zatok.

3.1. Kézenfekvő, hogy a feldolgozáshoz elektro­
nikus számítógép szükséges. Az ism ertetett elméleti

I N  P U T -adatok jelsorolása
1. táblázat

A z a d a t

jele egysége érte lm ezése leg g y a k ra b b a n  e lőfordu ló  é rté k e i

q m m 2 veze ték  k e re sz tm e tsz e te  (sz ám ításb a  b ev o n t!) 48,3; 93,3; 146,3
Slg k g /m m 2 m egeng. h ú zó feszü ltség 2, 4, 8

gaz k g /m * m m 2 v eze ték  fa jlag o s sú ly a  z u zm ara -teh e rre l (vörösrézre :)
0 ,020587; 0 ,016033; 0,014429

tk °C alap 'hőm érsék le t — 25, — 5 é sz u z m a ra te h e r
1 m legkisebb  o sz lo p táv  (m ind ig  egész szám !) (20)
V Ш leg n ag y o b b  o sz lo p tá v  (1 +  n *2 !) (100)

g am k g /m * m m 2 v eze ték  fa jlagos sú ly a 0,0092
E k g /c m 2 ru g a lm asság i m o d u lu s 1050000

alfa 1/°C h ő tág u lá s i e g y ü tth a tó 0,0000159
n év m m 2 névleges k e re sz tm e tsz e t (m ax . 3 jeg y ű  egész 

szám !) 50, 95, 150
eng k g /m m 2 (azonos a  sigm ával) (m ax . 1 egész és 1 tiz e d es­

jeg y ) 2, 4, 8
m ertek °C (azonos a  tk -v a l)  (m ax . 2 egész jegy, m in d ig  

ab szo lú t é rték !) 25, 5

M ÁV. T E R V E Z Ő  IN T É Z E T  
T .040. PR O G R A M .

B E L Ó G Á S IT Á B L Á Z A T
N É V L . K É R : 95 М М 2 E N G . F E S Z  : 2.0 K P /M M 2 M É R T É K A D Ó : — 25 C F O K

O SZ L O P -TÁV C =  —  5 C =  -  25 - 2 0 — 15 — 10 — 5 +  0 +  5
P O T T .

20.0 B E T 16,35 11,50 12,50 13,47 14,39 15,29 16,14 16,97
SIG 2,451 2,000 1,840 1,708 1,598 1,505 1,425 1,356

В 0,327 0,230 0,250 0,269 0,288 0,306 0,323 0,339
H 228,7 186,6 171,6 159,3 149,1 140,4 132,9 126,5

22.0 B E T 17,28 12,65 13,60 14,51 15,38 16,23 17,04 17,83
SIG 2,551 2,000 1,861 1,744 1,645 1,559 1,485 1,419

В 0,380 0,278 0,299 0,319 0,338 0,357 0,375 0,392
H 238,0 186,6 173,6 162,7 153,4 145,5 138,5 132,4

24.0 B E T 18,23 13,80 14,69 15,55 16,39 17,19 17,96 18,72
SIG 2,639 2,000 1,879 1,774 1,684 1,606 1,536 1,475

В 0,437 0,331 0.353 0,373 0,393 0,413 0,431 0,449
H 246,2 186,6 175,3 165,6 157,2 149,8 143,3 137,6

26.0 B E T 19,19 14,95 15,79 16,61 17,40 18,16 18,90 19,62
SIG 2,716 2,000 1,893 1,800 1,718 1,646 1,582 1,524

В 0,499 0,389 0,411 0,432 0,452 0,472 0,492 0,510
H 253,4 186,6 176,6 167,9 160,3 153,6 147,6 142,2

28.0 B E T 20,16 16,10 16,90 17,67 18,43 19,15 19,86 20,55
SIG 2,784 2,000 1,905 1,822 1,748 1,681 1,621 1,567

В 0,564 0,451 0,473 0,495 0,516 0,536 0,556 0,575
H 259,8 186,6 177,8 170,0 163,1 156,8 151,3 146,2

4. ábra.  A gép által nyomato tt  e r cd m én j iap  részlete
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megfontolások szem előtt tartásával, a gépet a 2. 
ábrán lá tha tó  organigram  szerint kell programozni.

3.2. A program ozásban a harmadfokú egyenlet 
megoldása közelítő módszerrel tö rtén t. Az y —ß 3-\- 
+  m*ß +  r függvénynek a ß  tengellyel való m etszés­
po n tjá t keressük, a függvény sorbafejtésével és az 
első differenciálos tag  felhasználásával [dy — 3ß2 + 
-f m). Az (y = )ß 3 + m * ß + r = 0 egyenlet ß-va tö rté ­
nő megoldásánál az alábbi eljárással igen gyorsan 
m egközelíthetjük a szám unkra értékes gyököt. 
ß  értékét először közelítően vesszük fel. (Ez á lta lá ­
ban az előző hőfokra k apo tt /3-végeredmény.) A 
hozzátartozó érintő bemetszésénél, a  Taylor-sor 
szerint képzett újabb (yi+1) ordinátához ism ét ta r ­
tozik egy érintő. Ennek bemetszésénél megint adó­
dik egy ordináta, és így iterálva elju tunk egy olyan 
kiszl/3 javítási értékhez, amely a k íván t /3-pontos- 
ság h a tá rán  belül esik (ill. y ^O ). (3. ábra).

A Taylor-sornak csak az elejét figyelmébe véve :

dyt л n yi+i = yi + - j ß - * A ß
ahonnan : ,

a jav íto tt ß érték  pedig: ß+ A ß

H a Aß  nagyobb egy m egengedettnél, úgy a jav í­
to t t  ß értéket véve ,,közelítőnek” , a szám ítást meg­
ism ételjük. Á ltalában 2—3 lépéssel a  m érhető (b) 
belógási érték  1 mm-en belüli pontossággal adódik !

3.3. A gépi táblázatszám ításhoz elegendő néhány 
bemenő (input) adat sorrendben történő megadása. 
Ezeket az 1. táblázat tü n te ti fel.

3.4. A z  eredm ényként k apo tt táb lázat egy rész­
le té t m u ta tja  a 4. ábra.

A  3. pont szerinti időszükséglettel összehasonlí­
tá s t téve; a 18 db táb lázat gépi időszükséglete 1 
óra volt, szemben a m anuális feldolgozás 2 és fél 
évével. M egdöbbentő különbség, am elyet egyrészt 
az elektronikus sebesség, másrészt a  hosszadalmas 
egzakt megoldások helyett a  gyors közelítés ered­
ményez. Ezek u tán  v ita th a ta tlan  a hasonló töm eg­
feladatok géppel történő feldolgozásának előtérbe 
helyezése. Sajnos, m ind a mai napig nem „fedez­
té k ” fel eléggé ennek előnyeit. Rem éljük, hogy je ­
len ism ertetésünk az ezirányú törekvések célját is 
szolgálni fogja.

IR O D A L O M
[1] PerneczJcy ■' S zab ad v eze ték ek  feszítése, B p . 1968.
[2] Verebéig : E le k tro m o s  e rő á tv ite l  I I I .  B p . 1958.

(F o ly ta tá s a 37. oldalról)
2. Ú té p íté s i  m u n k á k  m inőség i fe lté te le in ek  és m in ő ­

ségi o sz tá ly o k b a  való  so ro lá sá n ak  m ű szak i és tu d o m á ­
ny o s a la p ja i, v a la m in t a  h a za i ta p a s z ta la to k  ism e rte ­
tése . E lő ad ó  : F űrész Sándor  oki. m érn ö k , B u d a p es t.

3. A  szerkezet képződés fo ly a m a ta in a k  szab ály o zása  az 
a sz fa ltb e to n o k b an . E lő a d ó : L . B . Cesencvei, a  m ű szak i 
fu d o m án y o k  k a n d id á tu sa , M oszkva.
t /. B itu m en es  k ev erék ek  e lb írá lá sa  a la k v á lto zá s i s a ­
já to ssá g a ik  a la p já n . E lő a d ó : B . Guericke oki. m érn ö k , 
Leipzig.

•5. T ö m ö rítés  az a sz fa ltú té p íté sb e n  C sehsz lovák iában . 
E lő a d ó : A lfo n z  K ncera  oki. m érn ö k , B ra tis la v a .

6. B itu m en es  k ev erék ek  e lő á llítá sa  h íg íto t t  b i tu m e n ­
nel, azo k  b eép ítése  és v izsg á la ta . E lő ad ó  : P rof. Dr. In g .  
Herbert K u n a th , W eim ar.

7. A  k ő zú za lék o k  sz e m a la k ja , és a  szem a lak  k r i té ­
r iu m a i a  szá raz  és b itu m en es  k ev erék ek b en . E lő a d ó : 
P rof. Dr. In g . W . L e in s, A achen .

8. B itu m en es  k ev erék  tö m ö ríté se  a  h ideg  év szak b an . 
E lő a d ó : Gerhard P a u lm a n n  oki. m érn ö k , D a rm s ta d t.

9. M ak ad ám  és a sz fa lt b u rk o la tú  u ta k  f e n n ta r tá sá b a n  
e lé rt ta p a s z ta la to k  és e red m én y ek . E lő a d ó : Procházka  
M ikló s  oki. m érn ö k , B u d a p es t,

10. K é t  tu d o m á n y o s  felfogás az a sz fa ltb e to n  sz ilá rd ­
sá g á n ak  és á llé k o n y ság á n a k  ta n u lm á n y o z á sá ra . E lő ad ó  : 
Prof. I .  A .  Biibjev, a  m ű szak i tu d o m á n y o k  d o k to ra , 
M oszkva.

11. Ú tb u rk o la to k  érdessége és tap a d ó sság a . E lő a d ó : 
K . H . Schulze  oki. m érn ö k , B erlin .

12. K ü lö n b ö ző  sze rk eze tű  te h e rh o rd ó  ré te g ek  v ise lk e ­
dése és eg y en érték ű ség e  az  ép íté si tech n o ló g ia  és m ás  t é ­
n y ező k  fü g g v én y éb en . E lő a d ó : K . S tru n çk  m érn ö k  és 
F . M id ler  m érn ö k , B erlin  (N D K ).

13. G azdaságos m ódszer m eglevő m a k a d á m u ta k  k o r­
sze rű s íté sé re  és k a rb a n ta r tá s á ra ,  m eleg  a sz fa ltk e v e ré ­
k ekbő l k é sz íte t t  a sz fa ltsző n y eg ek  a lk a lm azásáv a l. E lő ­
a d ó : R . N . V arian  oki. m érn ö k , B u k a re s t.

14. Az ö n tö tta sz fa l t-b u rk o la t  to v áb b fe jle sz té se  forga- 
lo m b iz to sab b  és ta r tó s  b u rk o la t tá ,  g yors és n eh éz fo r­
g a lm ú  u ta k ra ,  E lő a d ó : Gerhard Z ichner  oki. m érn ö k , 
K öln .

c)  B e to n b u rk o la to k  ép íté stech n o ló g iá ja .
1. L ég p ó ru sk ép ző  v eg y ian y ag o k  szerepe a  cem en tbe- 

to n  b u rk o la to k  ép íté si tech n o ló g iá já b a n . E lő a d ó : Csá- 
goly Jó zse f oki. vegy észm érn ö k  és B uocz T ibor  oki. m é r­
nö k , B u d a p es t.

2. A  fo ly ta tó la g o sa n  v a sa lt  b e to n  ú tp á ly á k  fe jlődésé­
n e k  á llása . E lő a d ó : Dr. J o se f E isen m a n n  m érn ö k , M ü n ­
chen.

3. A  b e to n u ta k  fe lü le tén  képződő  cem en th ab arc so k  
tu la jd o n sá g a in a k  v izsg á la ta . E lő a d ó : P rof. D r. In g . Dr. 
In g . e. h. N . E w ers, M agdeburg .

4. H a za i ta p a s z ta la to k  a  cem en tb e to n  ú tb u rk o la to k  
m ű a n y a g a la p ú  h a b a rc so k k a l va ló  ja v ítá s á v a l  és b u rk o ­
lásáv a l. E lő a d ó : Dr. Lengyel E ndre  oki. m érn ö k , B u d a ­
p est.

5. Az ú tc e m e n tb e to n  össze té te lén ek  és bedolgozási 
te c h n o ló g iá já n a k  a lap elv e i és ezek a lk a lm a zá sá n ak  e re d ­
m ényei. E lő a d ó : M ih á ly fi  Á rp á d  oki. m érn ö k , B u d a ­
p est.

6. A  lá tsz a th é za g o k  tá v o lsá g á v a l k ap cso la to s  p ro b lé ­
m á k  te rjeszk ed ő  h ézagok  né lk ü li b e to n b u rk o la to k n á l. 
E lő a d ó : Dr. N em esdy E rv in  eg y etem i ta n á r ,  B u d a p es t.

7. A T C L  16.237. „C em en tb e to n  ú tb u rk o la to k ” c. 
N D K  sz a b v á n n y a l k ap cso la to s m eg á lla p ítá so k  és t a ­
p a sz ta la to k . E lő a d ó : L iss i  P fe ife r  oki. m érn ö k , M agde­
b urg .

8. U ta k  fa g y k á ro k  e lleni p re v e n tív  védelm e függőleges 
sz iv árg ó k  segítségével. E lő a d ó : J a n  Zálesák, oki. m é r­
nök , B rno .

I I I .  T ém acso p o rt:

U tburkol á tépítési és fen n ta r tá s i gépek és gépláncok
1. A  té li ú tsz o lg á la t gépesítése. E lő a d ó : H . Ahlbrecht 

oki. m érn ö k , K ö ln .
2. „U V A M IX ”  ren d sze rű  b e to n k ev erő k . E lő a d ó : 

Dr. B u rk u s  Ferenc  oki. gépészm érnök , B u d a p es t.
3. T eljesen  a u to m a tiz á l t  v ízad ag o lás  a  b e to n g y á r tá s ­

ná l. E lő a d ó : Scheid  Eurom atest, D iez— L ah n .
4. A  té li ú t f e n n ta r tá s  gépesítése. E lő a d ó : Dr. G. E . 

Scotto m érn ö k , R ó m a.
(F o ly ta tá s a borító 3. oldalán)
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NEMZETKÖZI SZEMLE

Az NDK belvízi hajózásának időszerű kérdései*
G E R H A R D  M Ü L L E R  ( B e r l in ,  N D K )

A közlekedés egészének és teljesítőképességének 
színvonala nagy m értékben befolyásolja a  tá rsad a­
lom összes többi terü lete újraterm elési fo lyam atá­
nak színvonalát. De ez fordítva is érvényesül: a 
társadalm i term elő erők fejlettségi szintje h a tá ­
rozza meg a közlekedés termelési színvonalát.

E lm ondhatjuk, hogy közlekedésünk a Német De­
mokratikus Köztársaság erősödésével összhangban 
a népgazdaság teljesítőképes ágává fejlődött. Amíg 
a vasútnál, a belvízi hajózásnál, a városi helyi for­
galomban és a közutak tekintetében lényegében a 
meglevő járm űveknek és berendezéseknek helyre­
állítása, fenn tartása  és m odernizálása tö rtén t, 
addig a népi tu lajdonú  gépjárm űközlekedést, a 
tengerhajózást és kikötőüzem et, valam int a pol­
gári légiközlekedést alapjaiból kellett felépíteni. 
A közlekedési apparátussal 1969-ben kb. 670 millió 
tonna á ru t fogunk megmozgatni és kereken 1,7 
milliárd u ta s t szállítani.

Meg kell jegyezni, hogy m ind a négy közlekedési 
ágazat: a vasút, a gépjárműközlekedés, a hajózás 
és a légi közlekedés feladatainak egy részét egy 
vagy több további közlekedési ágazat szolgáltatá­
sának igénybevételével lá tja  el. Az N D K -ban egy 
közlekedési ágazat sem tu d ja  a ráháruló feladatokat 
teljesíteni anélkül, hogy egy másik közlekedési 
ágazattal kapcsolatba ne kerüljön.

Az X D K  közlekedésében — az ágazatok tö r té ­
nelmi fejlődése során — aránytalanságok keletkez­
tek, am ely aránytalanságok a vasú thálózat túl- 
m éretezettségében és számos felesleges, m ásod­
rendű víziút form ájában jelentkeznek.

Ez m egm utatkozik pl. abban, hogy a belvízi 
hajóforgalom nak 3—4% -a bonyolódik mellékvízi 
útvonalakon. A közlekedési ágazatok fuvarkapa­
citásában fennálló aránytalanságok megszüntetése 
vagy csökkentése díjszabási vagy csak adm iniszt­
ra tív  intézkedésekkel nem érhető el. E zért a szál­
lítás racionalizálásával kapcsolatban, figyelembe 
véve a m indinkább m egvalósításra váró munka- 
megosztást, a következő döntő kérdések m erülnek 
fel:

* A szerzőnek  B u d ap es ten , a  K özlekedéstudom ányi 
Egyesületben  1969. m árc iu s  24-én m e g ta r to t t  e lő adása  
( fo rd íto tta :  K a u tz  B é la ).

— az X D K  kisforgalmú vasúti mellékvonal- 
hálózatának és

— a belvízi hajózás céljaira szolgáló mellék vízi 
ú thálózatnak  csökkentése,

— a vasú ti és — korlátozott m értékben — a vízi­
úthálózat csatlakozó helyei szám ának csökkentése,

— átfogó intézkedések a közlekedési ágazatok 
közötti racionális m unkam egosztás m egvalósítá­
sára, a közlekedési rendszer tökéletesítése alapján.

Az összes intézkedések célja a közlekedésre szánt 
társadalm i ráfordítások m inim um ra csökkentése.

Az X D K  kedvező hidrológiai előfeltételekkel ren­
delkezik a folyamsűrűség vonatkozásában, ami az 
ország déli kerületeiben kb. 1 km /km 2. E nnek alap­
ján  fejlődhetett ki az a belvízi útrendszer, amelvnek 
sűrűsége a harm adik  Európában.

A víziút-rendszer sűrűsége azonban nem ad reá­
lis képet annak népgazdasági jelentőségéről. A vízi- 
utak teljesítőképességéről megfelelő képet az úszó 
egységek teherbíróképességére vonatkozó m utatók  
n y ú jth a tn ak : az X D K  2644 km -nyi v íziú tjának 
53,7% -a hajózható 1000 tonna hordképességű ha­
jókkal.

Kiépítettségi foká t tek in tve az X D K  víziút-háló- 
za ta  nagyon eltérő képet m u ta t. A víziúthálózat 
nagy részét szabályozott v íziutak alkotják , 1013 
km  hosszúsággal ; további 633 km  víziút pedig csa­
to rnázott.

A term észetes v íziu taknak az összhálózathoz való 
részaránya 80%. Fő víziú tként (600 tonnánál n a­
gyobb hordképességű járm űvek részére) 1680 km 
áll rendelkezésre.

Az X D K  két legfontosabb tengeri kikötője: 
Rostock és Wismar, m int az ipari nyersanyagim port 
fő átrakóhelyei, nem rendelkeznek közvetlen vízi­
összeköttetéssel a nyersanyag feldolgozó közpon­
tokkal. E  kikötők áruáram lása észak—déli irányú 
és ez nem párhuzam os a belvízi hajózás által köz­
vetlen használható víziutakkal. íg y  alakult ki 
(a Xém et Birodalm i V asút elő- és u tófuvarozása 
m ellett) az a szükségesség, hogy a belvízi hajózást 
törtforgalom m al kell bekapcsolni — a közlekedési 
ágazatok tervszerű m unkam egosztásának kereté­
ben — a tengeri kikötők hátországi forgalm ába. 
Ennek ellenére R ostock pl. 1968-ban kb. 80 ezer 
tonna á ru t forgalm azott. Ez úgy lehetséges, hogy
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G ross—P lau e r—Mass típusú áruszállító m otor­
hajók az áprilistó l szeptem berig ta r tó  hajózási idő­
szakban — megfelelő időjárási viszonyok és külön­
leges biztonsági intézkedések m ellett — a Keleti- 
tenger p arti vizeit is behajózzák.

Az N D K  belvízi hajózásának a közlekedési ága­
zatok m unkam egosztásának keretében az a fel­
adata , hogy a vízi szállításra kedvező relációkban 
különösen a tömegáru fuvarozást elvégezze. A hajó­
zás szem pontjából kedvezőnek tek in tünk  á lta lában  
olyan viszonylatokat, amelyeknél az áru tovább ítás 
összehasonlító költségei a belvízi hajózásnál a la­
csonyabbak, m int a vasúti és a gépjárm ű fuvarozás 
költségei.

A hajózás szem pontjából kedvező viszonylatok 
adódhatnak  a többi közlekedési ágazatok rendkívül 
erős igénybevételekor, teherm entesítő  szállítások 
lebonyolításának szükségessége fo ly tán  is. A vízi 
szállítás lehetősége többek között fennáll olyan 
darabáruknál is, am elyek töm egüknél vagy  te rje ­
delm üknél fogva csak nagy nehézségekkel vagy a 
forgalom akadályoztatásával to v ább ítha tók  más 
útvonalon. Az N D K -ban belvízi hajófuvarok le­
bonyolítása tekin tetében  egyedül a VE B D B R  
(a Német Belvízi Hajózás N ép i Tulajdonú Üzeme) 
jogosult. M inden magános hajó tu lajdonos szerző­
dés alap ján  áll kapcsolatban a válla la tta l. A VEB 
jelenleg 500 ezer tonna hajó tér kapacitással 14 
millió tonna á ru t fuvaroz.

A belvízi hajózás kikötői az összes közlekedési 
ágazat: a vasút, a gépjárműközlekedés, a belvízi 
'hajózás között közvetítő szerepet játszanak, m i­
közben term eléstechnplógiailag a belvízi hajózás­
hoz tartoznak . Teljes forgalm uk kb. 15 millió tonna, 
amiből a vízi á trakás kerek 60%.

A hajózás műszaki-gazdasági színvonala dön­
tően a belvízi flotta  nagyságától, m űszaki á llap o tá ­
tó l és teljestíőképességétől függ. Az N D K  belvízi 
flo ttá ja  1968 közepén 1525 teherhajóból állt, 
674 100 hordképességi tonnával és 177 von ta tó - és 
tolóhajóból, 42 ezer lóerővel.

A VEB flotta állapota célirányos felú jítási és be­
ruházási program  eredm ényeként 1958-tól a lap­
vetően m egjavult. Tudom ányos és m űszaki fel­
ismerésekből kiindulva egyidejűleg a flo tta  átprofi- 
lírozása is m egtörtén t a tolóhajózás javára . A flotta 
jelenleg a következő egységekből áll :

23% önjáró,
44% to lt dereglye,
33% uszály,

a  hordképességi to n n á t figyelembe véve.

A belvízi kikötők létesítményei megfelelnek a kö- 
etelm énveknek. Az egyszerű és b ő v íte tt ú jra te r­

melés keretében fokozatosan m egtörténik a vágány­
hálózat modernizálás és nagyobb tengelynyom á­
súra való kiépítése. E isenhü ttenstad t-ban  és K ö­
nigs W usterhausen-ben két kocsibillentő berende­
zés és különböző daruk, különféle rakodóberende­
zések, vasúti forgódaruk, á trakó  gépek állanak 
rendelkezésre. A daruk  1,5—60 tonna teherb írá­
sú ak.

A V E B  hajójavító műhelyek műszaki-gazdasági 
fejlődési szin tjé t az u tóbbi években új idő- és k ö lt­
ségm egtakarító technológiák fokozatos bevezetése 
jellemezte. Ilyen a szekciós építési mód, az UP-he- 
gesztés és a gépalkatrészek csereeljárásának be­
vezetése stb. A szerszámgépekkel való felszereltség 
tökéletesen megfelel a javítási szektor követelm é­
nyeinek. Ezen új módszerek összpontosításával jó 
gazdasági kihasználtság biztosítható.

Az N D K  belvízi hajózásnak — a népgazdaság 
fejlődésének megfelelően — fő  feladata :

— belföldi víziszállítási igények kielégítése, fi- 
gyelembevéve a közlekedés- és külkereskedelem - 
politikai feltételeket,

— a kikötői vasúthálózat m entén levő területek 
rakodásigényének kielégítése és vasútüzem i kiszol­
gálásának biztosítása,

— a belvízi közlekedési eszközök javítási szük­
ségletének kielégítése.

E fő feladatok ellátásával a  belvízi hajózás üze- 
. meinek olyan gazdasági eredményt kell elérniük, 
am ely az egyszerű és b őv íte tt újraterm eléshez 
szükséges eszközöket biztosítja  és növekvő hasz­
not jelent az állam nak. E m ellett az üzemek te rv e ­
zését és gazdálkodását úgy kell irányítani, hogy az 
állami és vállalati érdekek összhangja és helyes 
kölcsönhatása megvalósuljon és ez a gazdasági ha­
tékonyság növelésére felhasználható legyen.

A belvízi hajózás üzemei hatékony pénz,gazdálko- 
dása a következőkön alapszik:

— az anyagi és pénzügyi alapok és hiteleszközök 
gazdaságos felhasználása a népi tu lajdon hiegóvá- 
sára és növelésére,

— az áru-pénz viszony ok teljes kihasználása a 
gazdasági szerződések szerepének fokozása által, 
különösen az együttm űködési láncok és a bankkal 
való szocialista üzleti kapcsolatok kiépítése tek in ­
te téb en ,

— a piaci és szállítási adottságok optim ális k i­
használása a belvízi flotta foglalkoztatása érdeké­
ben,

— a dolgozók bevonása és az egyéni anyagi ér­
dekeltség ösztönzőinek hatásos alakítása.

A belvízi hajózásban az 1969-től bevezetett gaz­
dasági rendszerrel egyidejűleg m egvalósultak annak
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a feltételei is, hogy az üzemekben a szükséges esz­
közök vállalati, önálló kiterm elésének elve teljes 
m értékben érvényesüljön és a nyereség funkcióját 
—■ a gazdasági teljesítm ények m érőjeként és a vá l­
lalati alaptőke-képzés bázisaként — betölthesse. 
E zért az üzemek gazdasági tevékenységének meg­
ítélésénél a döntő m érték a nyereség.

Az N D K  term észetes földrajzi viszonyai a  széles­
körű nemzetközi forgalom kialakulásához kedvezőek.

V íziútjainak, amelyek összeköttetésben állnak 
Lengyelország, a  Szovjetunió, valam int Csehszlo­
vákia v íziú tjaival és a ,,M ittellandkanal’’-nak ne­
vezett R a jn a —Elba-csatornán keresztül a  n y u g a t- 
európai víziút-hálózattal, kedvező feltételei van ­
nak a sokoldalú, kölcsönös, országok közötti for­
galom ra olyan lehetőségekkel rendelkeznek, am e­
lyek a jövőben még nagyobb m értékben kihasznál­
hatók.

Jelenleg az N D K  belvízi hajózásának kb. 20% -a 
nyugati határszéli forgalom ban bonyolódik, és 
ebből az E lba és a M ittelland-csatornán te ljesíte tt 
szállítások vannak  túlsúlyban. E viszonylat 1965 
ó ta  emelkedő tendenciát m utató  erős hajóforgalm a 
oda vezetett, hogy a VEB D BR H am burgba irá ­
nyuló szállításai m ár 1967-ben jelentős mennyiséget 
képviseltek. Ez időponttól a  VEB N ém et Belvízi 
H ajózásnál és az N D K  kikötőiben m egvalósultak 
annak  az előfeltételei, hogy növekvő m értékben 
lehetővé váljék Csehszlovákia, Ausztria, M agyar- 
ország, Jugoszlávia és a keleti- valam int északi­
tengeri kikötők, s a Skandináv országok egymás- 
közti forgalmából tran z it megbízások vállalása. 
Számos megbízó k ihasználta m ár ezt, a költségek 
szem pontjából előnyös szállítási módot.

Most terem tik  meg előfeltételeit annak, hogy e 
viszonylatokban konténeres szállítási megbízások 
vállalása is lehetségessé váljék. Törekvéseink arra  
irányulnak, hogy az N D K  term észetes földrajzi 
fekvését és v íziú tjait m inden európai ország szál­
lítási feladatainak teljesítésénél kihasználhassa. 
Ez vonatkozik a közvetlen belvízi hajóforgalom ra 
éppúgy, m ind a hajó-, vasút, valam int hajó-gép­
járm ű tö rt forgalomra.

A tolóhajózásnak — jelenleg kb. 55% -kal — je­
lentős része van a VEB áruszállításában. A köztár­
saság csaknem valam ennyi víziú tjain  alkalm azzák. 
Az ún. ,,haff” -on (keleti-tengeri laguna) és a  szi­
getekkel, valam int földnyelvekkel leválaszto tt 
tengerrészeken a kísérleteket még nem fejezték be.

A VE 11 Német Belvízi H ajózás a szállítás meg­
felelően szervezett előkészítésével és lebonyolítá­
sával pozitív form ában fejlesztette a tolóhajózás 
gazdasági eredm ényét. A népi tu lajdonú  hajózási 
vállalat fuvareszközei költségelemzése során a to ló­

hajózás jóval gazdaságosabbnak bizonyult, mirit 
a  belvízi hajózás hagyom ányos módszerei.

A kiadások és bevételek közötti arány  ktkm - 
enként 1:1,42, ezzel szemben az egész VE E lottá- 
nál 1:1,29. A tolóhajózás gazdaságossága még fo­
kozható, de az elm últ évek eredm ényei m ár iga­
zolják azon döntések helyességét, hogy az NDK 
víziútjain  még szélesebb körben bevezessék a toló­
hajózást.

A gazdasági eredmények fokozását — többek kö­
zö tt — a következő intézkedések segítik :

— A to lt dereglyék, de még inkább a tolóhajók 
foglalkoztatottsága arányának  növelése éves szin­
ten, valam int a k a rb an ta rtás  és a javítószolgálat 
pontos megszervezése.

— A fordulók növelése, a technológia állandó 
tökéletesítése és annak mindenkori feltétlen be­
ta rtá sa  által.

— A m egengedett legnagyobb to latm ányokkal 
való utazás és ezáltal a tolóhajók jobb kapacitás 
kihasználása, a tolóegységek tonnakm -önköltségé- 
nek csökkentése.

A toló dereglyék önköltsége és fuvardíjbevétele 
részarányának az egész hajózáséval való összeha­
sonlítása egyértelm űen a tolóegységek javára  dől el.

A jelenleg forgalom ban levő hajókkal a csatorna- 
szakaszon, a csatornázott folyamszakaszokon a kö­
vetkező to latm ánvok közlekedhetnek: tandem - 
kötelékek, hárm as kötelékek és dupla tandem - 
kötelékek.

Hosszú to latm ánvok különleges követelm énye­
ket tám aszthatnak  a v íz iú tta l szemben a hajózóút 
szélessége, a  kanyarok kiszélesítése, a  zsiliphosszok, 
csatolóhelyek, lekötőhelyek és a dereglyék kikötői 
tekintetében.

Minden tényező, tehá t a hajószélesség, biztonsági 
távolság a hajótalálkozásoknál, a parthoz való t á ­
volság figyelembevételével az N D K  tolókötelékei 
részére m inim um ként 26 m hajózóútszélességet 
határoztak  meg.

A kanyarok találkozásoknak megfelelő kiszéle­
sítését a kötelékek hossza határozza meg. A kötelé­
kek rugalm as csatolása az e tek in tetben  fennálló kö­
vetelm ényeket pozitív form ában befolyásolhatja. 
A kötelék-hossz m egválasztásának teh á t döntő a 
befolyása a v íz iú tta l kapcsolatos intézkedésekre és 
nagy beruházási ráfordításokhoz vezethet. További 
problém át jelent a  m odern hajóforgalom álta l meg­
k íván t partm egerősítés. Ez a körülm ény a vízi- 
u tak  kiépítésénél és újjáépítésénél figyelembe 
veendő.

A to latm ánvok összekapcsolása különleges csa­
tolóhelyek létesítését teszi szükségessé. Ezek az 
N D K  egyes közlekedési csom ópontjain szükséges­

ei
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nek m uta tkoztak  és m éreteiket az összeállítandó 
egységek hossza és a hajók álta l tö rtén t igénybe­
vétel alapján  ha tározták  meg.

A csatolóhely kialakításánál figyelembe vehető 
az a körülm ény is, hogy az a hajózási időszakon 
kívül a to lt dereglyék részére biztonságos és ellen­
őrizhető elhelyezést tegyen lehetővé. Ehhez nagy 
vízterületre van szükség. Természetesen a hajó- 
javításhoz szükséges berendezések és megfelelő 
m unkaerő elhelyezését biztosító létesítm ények is 
telepíthetők.

A tolóhajózás működési szakaszainak kiépítése 
során ún. k a rb an ta rtó  helyeket létesítenek az 
előbb em líte tt feladatok ellátására, olyan form án, 
hogy m egvalósították a csatolóhelyeknek a javító , 
illetve k a rb an ta rtó  helyektől való függetlenítését.

Gazdasági okokból szükséges, hogy a vonalsza­
kaszra beoszto tt tolóhajók a személyzet nélküli 
egységek kiállításának és elállításának feladatátó l 
a legmesszebb menően m entesüljenek, a hajtóerő 
optim ális kihasználása érdekében.

A szükséges boxerhajókat és azok szem élyzetét 
a hajózások állítják  ki. A boxerm unkák elvégzésé­
hez szükséges hajók a hajózásoktól — a boxerkölt- 
ségek térítése ellenében — a kikötők álta l igényel­
hetők. Ez azonban nem zárja  ki azt, hogy a kikötő 
a hatáskörébe tartozó terü leten  szükségessé váló 
elállításokhoz sa já t boxerhajókat tartson .

A tolóhajózásnál a tolóhajók és személyzete 
u tazás közbeni cseréje a hajó és rakom ánya á ta d á ­
sával—átvételével tö rtén ik . Mivel az N D K -ban

tolóhajózás technológiáját kizárólag a VEB N é­
met Belvízi H ajózás alkalm azza, a lebonyolításban 
részt vevők egy üzem nek az alkalm azottai, ami 
szervezési tek in tetben  nagy előnyöket re jt m agá­
ban. Az átadók  és átvevők közötti alárendeltségi 
viszony tek in tetében  különböző lehetőségek csu­
pán  az átadó  helyeken állnak fenn.

Az 1966. m ájus 12-i rendelet 10-es végrehajtási 
u tasítása  szerint a kikötő felel a hajónak a hajózás 
álta l tö rtén t rendelkezésre bocsátása időpontjátó l 
a visszaadásig, a tolóbárkákon felismerhető m inden 
kárért a  víz felett, és m inden á lta la  a tolóbárkákon, 
valam int felszerelésükben és a bennük szállíto tt 
áruban  okozott kárért, am ennyiben az átvételnél 
más nem kerü lt m egállapításra.

A népgazdaság emelkedő szállítási igényétől füg­
gően 1975-ig a szállítandó árumennyiség kereken 
16% -kal fog növekedni. A VEB N ém et Belvízi 
H ajózás teljesítm ényének fokozását az 1971-ben 
meglevő kapacitás alap ján  irányozzák elő. Ez a 
kapacitás az elkövetkező években toló boxerhajók 
és bizonyos speciális járm űvek beállításával fog 
bővülni.

Az ism ert á ru stru k tú ra  alapján a vízi szállításra 
alkalm as relációkban továbbra  is a töm egáruszál­
lítás dominál, és különösen az építőanyag szállítás 
m u ta t erősen emelkedő tendenciát. A szállítási fel­
adatok  — a konténerforgalom  felvétele m ellett — 
folyékony áruk, az ércbányászat, a kohászat és a 
káliipar term ékeinek fuvarozásával fognak lénye­
gesen bővülni.

A VEB belvízi kikötőkben az átrakási teljesítm é­
nyek további emelését irányozták  elő. A konténeres 
szállítási mód bevezetése a VEB belvízi kikötőket 
új feladatok elé állítja.

A rakodóberendezések jelenlegi m űszak-gazda­
sági színvonalát teh á t a  tolóhajózás növekvő a l­
kalm azására való tek in te tte l is céltudatosan és 
szisztem atikusan tovább  kell fejleszteni.

Az egész belvízi flotta növekvő javítási igényé­
nek teljes mennyiségi és minőségi kielégítése cél­
jából a VEB hajójavító  műhelyeiben a  technikai 
és technológiai előfeltételek m inden tek in tetben  
biztosítást nyernek. Ez a m unka term elékenységé­
nek lényeges fokozását jelenti, ami elsősorban az, 
egyes jav ítási fokozatoknál és az ü tem ezett gyár­
tás terü letén  bevezetett haladó technológiákkal 
érhető el.

Az egyes hajógyáraknak m eghatározott hajó- 
típusokra vonatkozó m egkezdett szakosítása kö­
vetkezetesen folytatódik. A berendezések kiépíté­
sénél és a felszerelések beszerzésénél a m eghatáro­
zo tt gyártási profilt messzemenően figyelembe ve­
szik, ami m ellett a tolóhajók és tolóbárkák ja v ítá ­
sára különösen alkalm as telepek az időjárási viszo­
nyoktól független termelési folyam atot fognak biz­
tosítani.

A N D K  belvízi hajózásával szemben tám asz to tt 
követelm ények kielégítését figyelembe véve, va la­
m int a belvízi hajóflotta műszaki állapotának ala­
pos elemzése alapján  m ár 1958 évben előkészí­
tésre és lépésről lépésre végrehajtásra kerü lt egy 
széleskorn felú jítási program. Modern új járm űvek 
erősebb ü tem ű építésével, nagy számú korszerűt­
len lia jóegység üzemen kívül helyezésével a flotta 
átlagos életkora néhány éven belül kb. 50% -kai 
csökkenthető volt. íg y  a VEB N ém et Belvízi H ajó ­
zás többek között 100-nál több m odern motoros 
hajóval rendelkezik és a von tató  uszályflottából 
megközelítően 100 k t- t  a legmodernebbre ú jíto ttak  
fel. Ezekkel az intézkedésekkel lehetségessé vált a 
belvízi hajózás teljesítőképességének m egtartása, 
azonban egym agával ezzel a  teljesítm ények lénye­
ges fokozása még nem volt elérhető. Ezen okból 
volt szükséges a hagyom ányos flo tta  részbeni fel­
ú jításával egyidejűleg kísérleteket fo ly tatn i arra
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Vonatkozóan, hogy m iként lehetséges a belvízi 
hajózás műszaki és technológiai színvonalának 
alapvető m egváltoztatása.

Ezek a---kísérletek túlnyom óan a tolóhajózásra 
■összpontosultak, azaz a flo tta  átprofilírozására, a 
hagyom ányos üzemelésről a tolóhajózásra való á t ­
téréssel, személyzet nélküli hajózási teherszállító 
egységek üzem eként. Ez — a tudom ány legújabb 
ism ereteinek megfelelő technika alkalm azásával — 
a belvízi fuvarozás széleskörű racionalizásához ve­
zetett.

1966 év végére befejezték a csatornái tolóhajózás 
bevezetésére előirányzott program ot, 78 csatornán 
közlekedő tolóhajóval, s több m int 300 to lt b á rk á ­
val.

M iután áruáram lásunk kiinduló és végpontja 
nagyrészt az Elba és Odera folyamvidéke, s a to lt 
bárkák  m ind a csatornái, m ind a folyami hajózás­
ban használhatók, logikus következm ényként a 
tolóhajózásnak e folyam vidékekre való k iterjesz­
kedése következett be.

A Hajózási és Víz- Földtani Kutató Intézet á t ­
vette  egy tolóhajó műszaki feltételei ku ta tásának  
feladatát. Ilyen alapon lehetségessé vált a meg­
felelő terv  kidolgozásához a műszaki feladatok 
kiadása. A berlini V E B  hajógyár, am ely egyben a 
tervezést is végezte, m ár 1966. IV. negyedévben 
leszállította az első két hajó t. Az egész program  
1970 végéig 50 folyami to lóhajót 400, illetve 600 
LE  teljesítm énnyel és több m int 350 to lt b árk á t 
jelent.

A tolóüzemhez szükséges járm űvek nagyságát 
lényegében a meglevő víziu tak  specifikus viszonyai 
határozzák meg. A vízügynek és a belvízi hajózás­
nak  a Közlekedési M inisztérium ban  levő igazgató­
ságaival való szoros együttm űködéssel m egállapí­
to ttá k  a m axim ális köteléknagyságot, figyelembe 
véve a v íziutak hosszát és szélességét, valam int az 
E lba és Odera változó vízállását.

A Vízügyi Igazgatóság feladata volt, hogy bizto­
sítsa a víziu tak  navigációs feltételeit ; ilyenek pl. a 
hajózóút kijelölése, a m egengedett merülés meg­
állapítása és annak biztosítása, a kikötő- és csatoló­
helyek felszerelése és m egvilágítása, valam int a 
különösen éles kanyarok m egnyújtása és a  kedve­
zőtlen áram lási viszonyok szabályozása.

Megfelelő vízállásnál az Elbán a következő kö te­
lékekben tö rtén ik  a hajózás :

Völgymenetben :
D re zd a  M ag deburg

s z a k a s z o n ........................... 4 to lt  b á rk a , k b . 1730 t
M a g d e b u rg — W itte n b e rg

s z a k a s z o n .............................  6 to l t  b á rk a , k b . 2600 t

W itte n b e rg  — H a m b u rg
s z a k a s z o n .............................  6 to l t  b á rk a , k b . 2600 t

Hegymenetben :
H a m b u rg —W itte n b e rg

s z a k a s z o n .............................  6 to lt  b á rk a , k b . 2600 t
W itte n b e rg  — M agdeburg

s z a k a s z o n .............................  4 to l t  b á rk a , k b . 1730 t
M ag d e b u rg —D rezd a

s z a k a s z o n .............................  3 to l t  b á rk a , kb . 1300 t

Az Oderán hárm as kötelék a szabványos. A to lt
bárkák  egymáshoz és a  tolóhajóhoz való kapcsola­
tá t  merev kötélcsatolás biztosítja. A csatlókötele- 
ket az ennek megfelelően elhelyezett bakokon kézi 
erővel kifeszítve rögzítik.

A VEB N ém et Belvízi H ajózás a meglevő kap a­
citásának megfelelően egyre inkább arra  törekszik, 
hogy a tolóhajózás arán y á t a  szállításokban állan­
dóan növelje, a  vezetési elveknek olyan egyidejű 
fejlesztésével, hogy ezen von ta tási m ód gazdasági 
előnyei teljes m értékben érvényesüljenek. Jelentős 
segítséget ado tt ehhez a tolóhajózás működési sza­
kaszainak m egterem tése.

A működési szakasz a belvízi hajóúthálózat egy 
m eghatározott része, am elyben a hajószem élyzet­
ből és a k a rb an ta rtó  brigádokból álló állandó kol­
lektíva vesz részt a szállításban, a művezető irá ­
nyításával, a rendelkezésre bocsáto tt fuvarozási 
eszközökkel, egy m egadott technológiai koncepció 
alapján.

A működési szakaszok újraprofilirozásánál elér­
ték  a felelősség pontosabb körülhatárolását. E z ­
zel biztosítható, hogy a legújabb technológiai is­
m eretek állandó alkalm azásával, folyam atos meg­
figyelésével és értékelésével gazdaságunk szállítási 
igényei m axim álisan kielégítést nyernek és a hajó 
személyzetével való jó együttm űködés az egész 
forgalom lebonyolítást pozitív form ában fogja be­
folyásolni.

Az N D K  tolóhajózás építési program jába a meg­
levő és főleg az ú jjáép íte tt, illetve rekonstruált 
hajópark  nagy része technológiailag ésszerű beso­
rolást nyert. Megfelelő m otoros v o n ta tó k a t to lt 
kötelékek m ozgatására te tte k  alkalm assá és m int 
vontatók, de m int tolóhajók is bevetésre kerültek. 
T olatásra á ta lak íto tt áruszállító m otoros hajók jó 
eredm énnyel közlekednek az E lbán  és még sze­
m élyzet nélküli uszályokat is visznek m aguk mel­
le tt. Számos uszályt, közöttük  néhány ún. Elba- 
uszályt, amelyek m anőverképességének fokozására 
a hajó elejére ható  ak tív  korm ányszerkezetet sze­
reltek tolóhajóvá ép íte ttek  át. E ddig kereken 100 
to lóbárkán m odern rolós rak tárfedél kerü lt felsze­
relésre, időjárásra érzékeny áruk szállíthatósága 
érdekében.
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A szállítás komplex racionalizálásának célja első­
sorban m egtakarítás az élő és holt m unkában, nép- 
gazdasági m éretekben, korunk gazdasági követel­
ményei szabta törvények kifejezőjeként, azaz a 
szállítási költségeknek a népgazdaság összes k ö lt­
ségeihez v iszonyíto tt a rányának  csökkentése és a 
szállítási folyam at m eggyorsítása — ami népgazda- 

I Ságunknak fontos minőségi k ritérium a — valam int 
[ a  m unka és életfeltételek javítása.

A fuvareszköz-kapacitás optim ális kihaszná- 
I lása — a vízállástól függő és ezért csak kis m érték­

ben befolyásolható terhelés m ellett — elsősorban a 
navigációs m unka jav ításá tó l függ. A navigációs 

! munka eredm ényét, am ely az időegységenkénti for- 
j dulók szám ában és ezzel a tonnateljesítm ényben 

jut kifejezésre, lényegében a következők befolyá- 
[ solják :

— menetsebesség,
— zsilipeknél e ltö ltö tt idő,
— napi menetidő,
— kikötőben e ltö ltö tt idő,
— időjárás okozta állásidő.
Ezeket a tényezőket közelebbről megvizsgálva 

I és különleges feltételeinket figyelembe véve, a kö­
vetkező m egállapításokra ju th a tu n k :

Az átlagos sebesség lényeges emelése a hajó és a 
f víziút közötti viszonyra érvényes fizikai törvények 
I alapján alig lehetséges, mivel e tek in te tben  a jelen- 
I légi víziút-viszonyok m ellett m ár elérték az opti- 
s mumot.

A zsilipeléssel eltöltött idő lényegesen befolyásolja 
a navigációs m unkát és a következőktől függ :

— zsilipelések gyakorisága,
— zsilipelési sorrend,
— zsilipelés menete.
A szükséges zsilipelések gyakorisága csak hosz- 

I szabb duzzasztásokkal csökkenthető és jelentős 
beruházási költséggel jár. Az O dera—Spree csa­
tornán az ezzel kapcsolatos feltételek jav ításá t elő­
irányozták.

A zsilipelésre való várakozás főleg a szigorúan 
megszervezett irányítással és a  m enetrendszerű 
forgalomra való áttéréssel csökkenthető. Szükséges 
azonban a zsilipek és az előkikötők berendezésének, 
felszerelésének a változo tt feltételekhez igazodó, 
megfelelő áta lak ítása . A tulajdonképpeni zsilipe­
léshez szükséges idő csökkentése a zsilipek messze­
menő gépesítése m ia tt m ár nem  várható .

A navigációs m unka jav ítására  és ezzel a belvízi 
hajópark teljesítőképességének növelésére a leg­
hatékonyabb intézkedés a napi menetidő meghosz- 

, szabbítása. .Ehhez elengedhetetlenül szükséges a 
többműszakos üzem eltetés bevezetése. A tolóhajó­

zás fokozottabb elterjedése mindehhez kedvező fel­
tételeket biztosít.

K ülönös jelentőségű em ellett a hajó személyzete 
szociális viszonyai, munkafeltételei m egváltoztatá­
sának lehetősége. A belvízi hajózás hagyom ányos 
üzem eltetési m ódjából a belvízi hajósokra háruló 
hátrányok  — mivel a személyét a járm űhöz kö tö tt
— a társadalm i életben való részvételük és k u ltu ­
rális igényeik tekin tetében  a tolóhajózás bevezeté­
sével fokozatosan csökkennek. A belvízi hajósok 
és a szárazföldi alkalm azottak  m unka- és életfelté­
telei messzemenő egyenlővé tételével kapcsolatos 
célkitűzést a belvízi hajózás technikájának  és tech­
nológiájának táv la ti fejlesztésében figyelembe v e t­
ték. Lebonyolítási szem pontból a személyzet váltás 
rendszere a reléállom ásokkal m egoldható. Ehhez 
term észetesen meg kell szerezni a szállítási folya­
m at m enetrendszerű lebonyolítását és el kell érni a 
dereglyék rakodási és m enetidejének, valam int 
ürítési idejének a hajósszemélyzet m űszakjaival 
való gondos összehangoltságát. Ez sok tényező 
összehangolását jelenti és technológiai kidolgozása, 
valam int b e ta rtása  magas követelm ényeket t á ­
m aszt a  résztvevőkkel szemben. E m ellett a sze­
m élyzet részére olyan m unkaütem et biztosítanak, 
am ely m ajdnem  azonos egy szárazföldi többm ű­
szakos dolgozóéval. A m űszakok közötti szabadidő
— az eddigi gyakorlattó l eltérően — o tthon  tö lt­
hető, mivel a személyzetnek m ár nem kell a hajón 
laknia.

A belvízi hajózás komplex szocialista racionali­
zálásának nagyon kom oly és m indenképpen nehe­
zen m egoldható problém ája — más közlekedési 
ágazatokkal szemben — kétségtelenül a  belvízi 
szállítás folyamatosságának hiányában m utatkozik. 
N álunk a belvízi hajózásnál az időjárási viszonyok 
okozta állásidő, hosszú évek tapaszta la tai alapján, 
55 nap. A magas és alacsony vízállás befolyása m el­
le tt a nyílt folyókon különösen a téli állás, tenger­
p a rt közelében pedig a v ihar és a köd is döntő sze­
repet játszik.

Ilyen jellegű működési korlátozás érthető  módon 
nem a legalkalm asabb arra, hogy a folyam atosan 
term elő ipar részéről bizonyos m értékben meglevő 
és nem egészen indokolt fenntartásokat a belvízi 
hajózással szemben megszüntesse. Teljesen indo­
kolt tehát, hogy a belvízi hajózás a  gazdasági élet 
álta l tám asz to tt vonatkozó követelm ényekhez 
alkalm azkodjék.

B eható vizsgálatok azt m u ta tják , hogy a köz tá r­
saságunkban ad o tt körülm ények között a  jégzaj­
lás és téli állás okozta navigációs korlátozások lé­
nyeges csökkentése — legalább is a  gazdaságosság 
figyelembevételével lehetséges eszközökkel — nem
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várható . Hasonló a helyzet a ny ílt folyókon bekö­
vetkező' alacsony és magas vízállásnál, mivel a k i­
küszöböléséhez szükséges beruházás terjedelm e 
m ia tt népgazdasági szem pontból jelenleg nem 
döntő fontosságú kérdés.

E zért m inden igyekezetünk arra  irányul, hogy 
elsősorban a hajózásilag és szervezésileg adott m inden 
lehetőséget a belvízi hajóforgalom növelésére k i­
használjunk.

Ez víziútjaink konkrét viszonyai között az éjjeli 
hajózási lehetőségek messzemenő kihasználásának, 
a hajók hatásosabb készenléti szolgálatának és a 
kedvezőtlen időjárási viszonyok, pl. köd ellenére 
történő indításoknak szükségességét is jelenti. 
N éhány viszonylatban a ha jó—p a r t—hajó között 
rádiókapcsolatot létesítettünk , am ely nagyon jól 
bevált. V izsgálatokat végzünk arra  vonatkozóan, 
hogyan volna lehetséges és milyen feltételekkel ezt 
az N D K  egész v íziú thálózatára kiterjeszteni. 
Vizsgáljuk azt is, hogyan lehetne a rádióössze­
kö tte tés t más hírközlési eszközökkel is, m int pl. 
a távíróval, kom binálni. Jelenleg még kérdéses, 
hogy az N D K  belvízi hajózása általánosan átáll-e 
a  radarnavigációra. Bevezetése kétségtelenül je­
lentős navigációs segítséget jelentene. Figyelembe 
kell venni azonban még a személyzeti problém ákat 
is, amelyek szám unkra nem jelentéktelenek.

A jelenlegi kezelési időnek a  tisz ta  menetidőhöz 
való aránya a teljes fordulóidőben tú l magas. A 
több műszak bevezetése a hajózásban szükségsze­
rűen megköveteli, hogy a rakodás is az eddiginél 
több m űszakban történjék . Mivel ezeket a felada­
to k a t a hajózás és a kikötő teljesítm ényének egy­
idejű növelése m ellett lényegében a meglevő m un­
kaerővel kell megoldani, a kikötőben a racionali­
zálás sú lypontjá t

— a rakodási kapacitás,
— a rakodás technológiája.
— a boxer- és kiállítási m unkák, a más közleke­

dési ágazatokkal való együttm űködés, valam int
— az egész bonyolítás jav ítására  kell fektetni.
A különösen m unkaigényes darabáru rakodások

racionalizálására az erre szám bajöhető k ikötők­

ben a rakodólapok és konténerek alkalm azásával a  
rakodás fo lyam atát teljesen gépesítjük. Ezen a te ­
rületen m ár g y ű jtö ttü n k  néhány tapaszta la to t, 
íg y  pl. a Genthin Mosószergyár üzeme m ár évek 
ó ta  rakodólapokon szállítja a mosószert.

K ezdeti tapasz ta la tokat gyűjtünk  az exportra  
kerülő brikettrakom ányoknál a hálós konténerekre 
vonatkozóan. Az ilyen irányú  m unkák céltudatosan 
folytatódnak.

A V E R  hajójavító műhelyek racionalizálási in ­
tézkedései döntően arra  irányulnak, hogy a hajó­
park egyre növekvő jav ítási igényét teljesen k i­
elégítsék. Figyelemmel a tolóhajózás tonnatelje­
sítm ényére és a tolóhajók állandóan növekvő rész­
arányára, ezen hajóegységek k a rb an ta rtásá t spe­
ciális hajógyárakban összpontosítják. A to lt dereg­
lyék k arban ta rtó  m unkálatai vonatkozásában be­
ható vizsgálatokat ind íto ttak , a gazdaságilag leg­
kedvezőbb változatok m egállapítására. A meg­
felelő változatok végleges m egállapítása term észe­
tesen hatással lesz a rekonstrukciós és racionalizá­
lási intézkedésekre a YEB hajójavító  műhelyek 
területén.

Az egész hajózási és rakodási folyam at, valam int 
a helyreállítás egyre erősödő gépesítésére való te ­
k in te tte l a kiszolgáló személyzet tervszerű és széles­
körű oktatásban részesül.

A kapacitások koncentrációja és a  termelés spe- 
cializálása a belvízi hajózás egyes területein külön­
böző jelentőségű. A nnak ellenére, hogy az alapok a 
gazdálkodására azonos hatással vannak, a  szük­
séges intézkedések a hajózásban, a rakodásban és 
a helyreállító m unkákban mégis különbözők lesz­
nek.

A belvízi hajózás tényleges s tru k tú rá ja  a tu d o ­
m ányos-technikai forradalom , valam int a felismer­
hető és m egvalósítható fejlesztési tendenciák fel­
tételei szerint alakul. E m ellett a belvízi hajózás 
lehetőségeit, m int jelentős termelékenységi és fej­
lődési tényezőket optim álisan feltárják  a  célból, 
hogy a gazdaság sokrétű és növekvő szállítási igé­
nyei minőségileg jól és ténylegesen kielégíthetők 
legyenek.

MAGYAR -
TUDOMÁNYOS AKADÉMIA 

^  KÖNYVTÁRA ^
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И ш т в а н  П и р о ш к а :  Концепция почтовых перевозок
Стр.

1
П ри р еа л и за ц и и  к он ц еп ц и и  новой тр ан сп ор тн ой  политики сущ ествен н о  и зм ен ится  в ен гер ск ая  тр ан сп ор тн ая  
систем а, ш тр ук тур а  и тех н и к а  ж е л езн ы х  д о р ог и а втом оби л ьн ого  тр ан сп ор та . И схо дя  из этого  н еобходи м о  
п р еоб р азов а ть  ста р ую  си стем у  п ер ев озк и  почты. Статья сообщ ает  те к асаю щ и еся  целевы е у стан овк и  ц ент­
р али зован н ы е и перевозочн ы е п ер ер аботоч н ы е програм м ы , с р еа л и за ц и ей  к отор ы х стан ет возм ож н ы м  авто­
м атическая п ер ер аботк а  писем  и м аш инная п ер ер аботк а  почтовы х посы лок.

Ш а н д о р  Х а р м а т и :  Потребность в силе тяги  для осуществления ж елезнодорож ны х м а н е в р о в . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . * 7
М аневры я в л я ю тся  н еобходи м ы м  но очень трудоём к и м  и дор огостоя щ и м  п роц ессом  в эк сп л уа тац и и  ж ел езн ы х  
дор ог . П о э т о м у  им еет бол ьш ое зн ач ен и е о п р ед ел ен и я  п арам етров  м ан евровы х л ок ом оти вов , у д ов л етв о р я ­
ю щ их разны е м аневровы е п отребн ости  и п р и об р етен и я  соотв етсв ую щ его  тя гов ого  п од в и ж н ого  состава . А в­
тор статьи и зл агает  разви ти е м ан евровы х теп л ов о зов , а всл ед  за  этим  на осн ов ан и и  м ан евровы х сп осо бо в  и 
отечествен ны х у с л о в и й  сдел ает  п р ед л о ж ен и я  на гр адац и ю  по р а зм ер у  тя гов ы х сил стан ци онн ы х и горочны х  
м ан евровы х л ок ом оти вов , н еоб хо ди м ы х  дл я  В ен гер ск и х  Ж ел езн ы х  Д ор о г .

Ф е р е н ц  В а н д о р :  Способ перспективного планирования  работы железнодорожного транспорта  с помощью ф унк­
ций переменной эластичности . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  15
О ж и даем ы е величины  п ер ев озоч н ы х р абот рассм атр и ваю т, как пр ави л о, осн ован и и  эк стр ап ол я ц и и  взаи м о­
св я зей  м е ж д у  данны м и п р ои зш едш его  врем ени или на о сн ов ан и и  м и к р оа н а л и за  п р ои зв одств а , р а сп р ед ел е­
ния и и сп о л ьзо в ан и я  с пом ощ ью  а н а л и за  о ж и да ем ы х  и зм ен ен и й . Н о в у с л о в и я х  н о во го  х о зя й ств ен н о го  р е­
форма до стовер н ость  вы ш еук азан н ы х м етодов стала  сом н и тел ьн ой . П о это м у  автор статьи п о к а ж е т  чита­
тел ям  м атем ати к о-статистич еск и й  приём , сп особств ую щ и й  к т о м у , чтобы сдел ать  п л ан и р ов ан и е бол ее эг- 
зактны м . П редлагаем ы й  приём  автор и л ю стр и р ует  расчётом  в заи м осв я зей  м е ж д у  нац и он альн ы м  до х о д о м  
и работой  ж ел езн ы х  до р о г  В ен гр и и , вы р аж ен н ы х в тон н ак и л ом етер  нетто (за  195 2 — 1966 г.).

П а л  В э л д е ш и :  С труктура  личности юношей и девушек, готовивш ихся  работать на железнодорожном транс-  21 
порте ................................. .................................................................................................................................................................................
М еж д у  задачам и  И нститута по о п р ед ел ен и ю  п ри годн ости  к п роф ессиям  ж ел езн ы х  и ш оссей н ы х д о р о г  при  
М инистерстве Т р а н сп о р та  и П очты, ф и гу р и р у ет  и работа  ,,п о  даче совета по в ы бору  п роф ессий  и п си х о ­
л о г и и “ . А втор статьи зн ак ом и т читателей  с р езул ь татам и  обсл едов а н и я  п ров едён н ого  в восп и тател ьн ы х д о ­
м ах  М АВ среди  9 00  ю нош ей и дев уш ек .

Д - р  Е н э  Л е х е л :  Программа расчёта времени хода на железнодорожном т р а н с п о р т е . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  25
Д ан н ы й  тр у д  зн ак ом и т чи тателей  с м етодом , разработан н ы м  И н с т и т у т о м  П р оек ти р ов ан и я  Ж ел езн ы х  Д о р о г  
(М А В ). С пом ощ ью  этого  м етода стало в озм ож н ы м  реш ить чрезвы чайно тр у до ём к и е задач и  расчётов врем ени  
х о д а  с пом ощ ью  эл ек тр о н н о - вы числительной маш ины . А втор статьи рассм атри в ает основы  ди н ам и к и  х о д а ,

1 общ ие програм м ы  расчёты  кратчай ш его  врем ени х о д а , нач ертан и е диаграм м ы  врем ени и ск ор ости , дал ее  
расш и рен и е програм м ы  расчёта с целю  удов л етв о р ен и я  п отребн ости  техн и ч еск о го  п р оек ти ровщ ик а.

Д - р  Т и б о р  Х а л а с :  Старые ж елезнодорожные статистики . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  32
Д ан н ы й  тр у д  сообщ ает  первые р езультаты  и ссл ед ов ат ел ь ск и х  работ, начаты х в будап еш тск ом  Т ран сп ор тн ом  
М узее. В р ам к ах  вы ш еук азан н ого  и ссл ед ов ан и я  в едётся  сбор  стати сти ч еск и х  дан н ы х, о тн ося щ и хся  к работе  
ж е л езн о д о р о ж н о г о  тр ан сп ор та , к и сп о л ьзо в ан и ю  п од в и ж н ого  состава  и ж е л езн о д о р о ж н ы х  п утей , с врем ени  
откры тия п ервой  вен герск ой  ж е л е з н о д о р о ж н о й  л инии (18 46  г.) на паравой  тя ге. В х о д е  и ссл едов ан и я  рас­
см атри ваю т величины  тех н и ч еск и х  и эк о н о м и ч еск и х  п ок а зател ей , попы таясь при этом  восстан ови ть о тсут­
ствую щ и е данны е с ц елю  в озм ож н ост и  ср авн ен и я  и х со соврем енны м и статистическим и данны м и.

К о р н э л  Ф а р а г о — Ф е р е н ц  Ф э р н э з э й :  Расчёт по обходным контактны м  проводам электриф ицированны х желез­
нодорож ных линий с помощю электронно-вычислительной м а ш и н ы . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  38
К онтактны е п р овода  п ер егон ов  п ер ед  стан ци ям и  раздел ен ы  от стан ц и он н ы х к онтактны х проводов. В о время  
н еп о л ад ок  на стан ци и , питание током  п ер егон ов  осу щ еств л я ется  с пом ощ ью  о бх одн ы х  проводов. Р асчёт оп ­
ти м ального  р асстоя н и я  столбов  эл ек тр и ч еск и х  п роводов  я в л я ется  сл ож н ы м  и длительны м  п роц ессом . По­
эт о м у  р еш ение эти х  задач  маш инным путём  я в л я ется  весьм а эф фективны м. Статья и зл агает  м етод вы ш еука­
за н н о го  расчёта.

М е ж д у н а р о д н ы й  О б з о р :

Г е р х а р д  М ю л л е р :  А кту ал ьны е  проблемы речного судоходства Г Д Р .........................................................................................  42
Д а н н а я  статья  я в л я ется  док л а до м  н ач ал ьн и ка речного су д о х о д ст в а  Г ерм ан ск ой  Д ем ок р ати ч еск ой  Р е с п у б ­
л и к и , прочи тан н ы м  в О бщ естве Т р ан сп ор тн ой  Н а ук и . А втор в своей  статьи зан и м ается  водной  тр а н сп о р т­
ной сетью , п ор там и  и п арком  с у д о в  Г Д Р , р езультатам ы  р азв и ти я , осо бен н о  в области  введен и я суд ох од ст в а  
толчкам и , р азв и ти ем  н ав и гац и он н ы х р абот  и объём ом  п ер ев озо к  на речном  тран сп орте.

Д ея тел ь н о ст ь  О бщ ества 31



Is tv á n  P iroska: Konzeption der Postbeförderung'...........................................................................................................................
W äh re n d  d e r V erw irk lichung  d e r n euen  v e rk eh rsp o litisch en  K o n zep tio n  w ird  d as un g arisch e  V erk eh rssy stem  
w esen tliche  Ä n d eru n g en  d u rch m ach en , die S tru k tu r  u n d  die T ech n ik  des E isen b ah n - u n d  S tra ssen v e rk eh rs  
w erd en  sich än d ern , w o d u rch  die U m g e s ta ltu n g  des System s d e r P o s tb e fö rd e ru n g , das a u f  die vorige G ru n d ­
lage g e b a u t is t, e rfo rderlich  w ird . D er A rtik e l b e sch re ib t die bezüglichen  Z ie lse tzungen  u n d  das z en tra lis ie rte  
B efö rderungs- u n d  V era rb e itu n g s-P ro g ra m m , d u rch  dessen  V erw irk lich u n g  die a u to m a tisc h e  V era rb e itu n g  
der B riefsendungen  u n d  die m echan ische  V e ra rb e itu n g  d e r .P a k e te  e rm ö g lich t w ird.

Sán d o r H arm ati:  Zugkraftbedarf des Verschiebedienstes der E isenbahn...................................................................................
D as R a n g ie ren  is t e in  u n e n tb e h rlic h e r  V organg  des E isen b a h n b e trieb s , d e r  g rossen  A rbeite- u n d  K o s te n a u f­
w an d  fo rd e r t. D ie B estim m u n g  d er P a ra m e te r  d e r v e rsch iedenen  R an g ie rlo k o m o tiv en , die den m an n ig fa ltig en  
V ersch ieb eb ed ü rfn issen  en tsp rech en , bzw . die A n sch affu n g  der en tsp rec h en d e n  T rieb fah rzeu g e  is t  desh a lb  von  
grosser B e d eu tu n g . D er V erfasser v e ran sc h a u lic h t die E n tw ic k lu n g  d e r D iese l-R an g ie rlo k o m o tiv en , d a n n  g ib t 
er V orsch läge h in sich tlich  der G rössen o rd n u n g  d er Z u g k ra ft von  L o k o m o tiv en , die d en  V ersch ieb em eth o d en  
u n d  d en  b e trieb lich en  G egebenheiten  des L an d es gem äss, bei d en  MÁV fü r  d en  B ah n h o fsd ien s t un s als A u f­
z ieh lo k o m o tiv en  a u f  dem  A b lau fb erg  als n o tw en d ig  e rsch e in t.

Ferenc Vándor: Methode der langfristigen Planung der Leistungen der Eisenbahn mittels Funktionen von variabler
elastizität ............................................................................................................................................................ ..............................
D ie v o rau ss ich tlich en  B efö rd eru n g sle is tu n g en  w erden  im  allgem einen  d u rch  E x tra p o la tio n , a u f  G ru n d  d e r Z u­
sam m en h än g e  d e r D a te n  aus d e r V erg an g en h e it, o d er m itte ls  de r M ikroanalyse  d e r P ro d u k tio n , des V erb rau ch s 
u n d  d e r V erte ilung , im  W ege d e r A n a ly sieru n g  d e r zu  e rw arte n d en  Ä n d e ru n g en  b e rech n et. D ie Z u v erlässigkeit 
d ieser M ethoden  is t jedoch  u n te r  d en  V erh ä ltn issen  des n eu en  System s der ökonom ischen  L e itu n g  zw eife lhaft 
gew orden. D er V erfasser fü h r t  d a h e r eine m a th e m a tisc h -s ta tis t isc h e  M ethode vor, die eine m eh r e x ak te  G esta l­
tu n g  d e r P la n u n g  e rm ög lich t. E r  v e ran sc h a u lic h t die M ethode m it d e r B erech n u n g  des Z usam m en h an g es des 
N a tio n a le in k o m m en s vo n  U n g a rn  m it d en  ge le is te ten  in län d isch en  N e tto to n n e n k ilo m e te rn  (1952— 1966).

P ál V ölgyesi: Persönlichkeitsstruktur der jungen Anwärter der Eisenbahnerlaufbahn............................... ............. ..
Zu d en  A u fg ab en  des F ä h ig k e itsp rü fu n g s -In s ti tu ts  fü r  E ise n b a h n  u n d  S trassenw esen  des M in isterium s fü r 
V erkehrs- u n d  P o stw esen  g e h ö rt a u ch  die A rb e it d e r B erufspsycholog ie  u n d  d e r B e ra tu n g  in  d e r B erufsw ahl. 
D er V erfasser g ib t die E rgeb n isse  d e r U n te rsu ch u n g e n  b e k a n n t, die u n te r  d en  e tw a  900 In te rn a ts c h ü le rn  
u n d  -Schülerinnen d e r sechs M Ä V -E rz ieh u n g san s ta lten  d u rc h g e fü h rt w u rden .

Dr. Jen ő  Lehel: Fahrzeitberechnungsprogramm für die E isenbahn............................................................................; .............
D ie S tu d ie  b e sch re ib t die im  M Á V -P ro je k tie ru n g s in s titu t  en tw ick elte  M ethode, die die L ösung  de r seh r a rb e its ­
in te n siv e n  F a h rz e itb e re ch n u n g  m itte ls  e lek tro n isch em  R e ch e n g e rä t e rm ö g lich t. D er V erfasser b e h an d e lt 
die fa h rd y n a m isch e n  G ru n d lag en , d as G en era lp ro g ram m  d er B erech n u n g  d er k ü rz es te n  F a h rz e it, d ie  Z eich­
n u n g  des Z eit-G eschw ind igkeit-D iag ram m s, sowie an d ere  E rw e ite ru n g e n  des R ech en p ro g ram m s zw ecks Z u ­
fried en ste llu n g  des K o n s tru k te u rs .

D r. T ibor H alász: Einstige Eisenbahnstatiskiken.........TG.............................................................................................................
D ie A b h a n d lu n g  g ib t d ie e rs ten  E rgebn isse  e iner im  B u d a p es te r  V erk eh rsm u seu m  b egonnenen  F o rsch u n g s­
a rb e it  b e k a n n t. D iese F o rsch u n g  sam m elt, b eg innend  m it d en  Z eiten  d e r e rs ten  E isen b a h n en  m it D a m p fb e ­
tr ie b  (1846), d ie  D a te n  b e tre ffen d  die E isen b ah n le is tu n g en , d ie A u sn ü tz u n g  d e r S treck en  u n d  F ah rzeu g e , 
d ab ei w erd en  die tech n isch en  u n d  ökonom ischen  K en n ziffe rn  u n te rsu c h t, u n d  es w ird  v e rsu ch t d ie feh lenden  
A n g ab en  zu rek o n stru ie ren , sowie die M öglichkeit e iner V erg leichung  m it den  h eu tig en  s ta tis tisc h en  D a ten  zu 
schaffen .

K ornél Faragó— Ferenc Fernezelyi: Berechnung der Umgehungsleitungen von elektrifizierten Eisenbahnlinien mit­
tels elektronischem Rechengerät ........................................................................................... ..................................................
D ie e lek trisch e  L e itu n g  der S treckengleise  is t v on  d en  S tro m k re isen  d e r B ah n h ö fe  d u rch  T ren n u n g  g esondert. 
Im  Fa lle  e iner S tö ru n g  sich ern  die U m g eh u n g sle itu n g en  d ie S tro m v erso rg u n g  d e r h in te r  dem  B a h n h o f  liegenden  
offenen S trecke . D ie B erech n u n g  des g rö ss ten  M a sta b stan d s  is t eine k o m p liz ie rte  u n d  langw ierige  Ä rb e it, 
de ren  m echan ische  D u rc h fü h ru n g  desh a lb  seh r w irksam  ist. D er A rtik e l g ib t die bezügliche M ethode b e k a n n t.

A uslandschau  :
Gerhard M üller: Zeitgemässe Probleme der Binnenschiffahrt in der D D R ................................................................................

D ieser A rtik e l v e rö ffe n tlic h t e inen  im  V erein  fü r  V erkeh rsw issen sch aften  g eh a lten en  V o rtrag  des L eite rs  der 
B in n en sch iffah rt in  d e r D eu tsch en  D em o k ra tisch en  R ep u b lik . E r  b e fass t sich m it dem  W asse rs tra ssen n e tz , 
d en  H äfen , d e r F lo tte , d en  E rg eb n issen  d e r E n tw ick lu n g , b esonders m it d e r E in fü h ru n g  d e r S ch u b sch iffah rt, 
m it  d e r E n tw ic k lu n g  d é r N a v ig a tio n sa rb e it und  des B e triebs.
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L ors de la  ré a lisa tio n  de la  nouvelle  co n cep tio n  de p o litiq u e  des com m u n ica tio n s, le sy s tèm e  des co m m u n ica ­
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la  ré lisa tio n  desquels le t r a i te m e n t a u to m a tiq u e  des envois de le ttré s  e t le t r a i te m e n t m écanisé  des colis p o s t­
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de ces m éth o d es e s t dev en u e  d o u teu se  d an s  les c irco n stan ces d u  n o u v e au  sy s tèm e  de le gestio n  de l ’économ ie 
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1966).

P ál Völgyesy: La structure de personnalité des jeunes choisissant la carrière du cheminot .................................................  21
L ’I n s t i tu t  p o u r l ’ex am en  de l ’a p ti tu d e  a u  serv ice  fe rro v ia ire  e t  ro u tie r  d u  M in istère  des C o m m u n ica tio n s e t 
des P o stes  a  com m e tâ c h e  aussi la  c o n su lta tio n  p rofessionnelle  psycho log ique  a insi que le conseil co n ce rn an t le 
cho ix  de la  carrière . L ’a u te u r  expose les ré su lta ts  des ex am en s e ffec tués p a rm i en v iro n  900 élèves m ascu lins 
e t  fém in ins des 6 é tab lissem en ts  d ’é d u ca tio n  de la  MÁV.

Dr. Jenő  Lehel: Programme du calcul de la durée de parcours auprès du chemin de f e r ........................................................  25
L ’é tu d e  d é c rit la  m é th o d e  é laborée  d an s  l ’I n s t i tu t  des P ro je ts  de la  M ÁV q u i re n d  possib le  de  réso u d re  avec  
u ne  ca lcu la trice  é lec tro n iq u e  le calcu l de la  du rée  de p a rco u rs  ex ig ean t e x tra o rd in a ire m e n t b eau co u p  de t r a ­
v au x . L ’a u te u r  t r a i te  les bases d u  d y n a m iq u e  de p a rco u rs , le p ro g ram m e  g én éra l d u  calcu l de la  du rée  de p a r ­
cours la  p lu s co u rte , le dessin  de la  fig u re  d u  tem p s-v itesse  a insi que l ’é la rg issem en t successif d u  p ro g ram m e  d u  
calcul p o u r sa tis fa ire  a u x  exigences d u  c o n s tru c te u r  tech n iq u e .

Dr. T ibor H alász: Anciens statistiques ferroviaires........................................................................................................................  32
L ’é tu d e  re la t  les p rem iers  ré su lta ts  d u  tra v a il  de rech erch e  com m encé a u  M usée des C o m m u n ica tio n s de B u d a ­
p est. A u  cours de c e tte  rech erch e  recueille  les données re la tiv e s  a u  re n d e m e n t fe rro v ia ire , à  l’u tilisa tio n  de la 
voie e t  des véh icu les à  p a r ti r  des p rem iers  chem ins de fe r avec  tra c tio n  à  v a p eu r de la  H on g rie  (1846), on  e x a ­
m ine  l ’é v o lu tio n  des indices tech n iq u es  e t  économ iques en  e ssa y an t de reco n stru ire  les données m a n q u a n te s  e t 
d ’assu re r  la  co m p arib ilité  avec les données s ta tis t iq u e s  d ’a u jo u rd ’hui.

K ornél F aragó— Ferenc F e r n e z e l y i :  Calcul au moyen des calculatrices électroniques des conduites de contournement
des lignes ferroviaires électrifiées...................................................................................................................................................  38
L a  co n d u ite  é lec triq u e  des voies de ro u te  e s t séparée  a v a n t  les gares p a r  se c tio n n em en t des c ircu its  de gare. E n  
cas de  p an n e  l’a lim e n ta tio n  à  c o u ra n t de la  p leine  voie su iv a n t la  gare  e s t assu rée  p a r  les co n d u ites  de con­
to u rn e m e n t. L e calcu l de la  d is tan ce  m ax im u m  des p o te a u x  de ces co n d u ites  est trè s  com pliqué  e t  trè s  long, 
c’est p o u rq u o i il es t b ien  o p p o rtu n  de l ’e x écu te r  d ’u ne  façon  m écanisée . L ’a rtic le  d é c rit la  m é th o d e  y  re la tiv e .

Revue internationale:
Gerhard M uller: Problèmes actuels de la navigation intérieure dans la RDA ............................................................................ 42

L ’a rtic le  p u b lie  la  conférence d u  d ir ig e an t de la  n a v ig a tio n  in té rieu re  de  la  R ép u b liq u e  D ém o cra tiq u e  A lle­
m an d e  ten u e  à  B u d a p es t d an s  l ’A ssocia tion  des Sciences des C om m unications. L ’a rtic le  s’occupe d u  réseau  des 
voies n av igab les, des p o rts , d u  p a rc  des nav ires , des ré su lta ts  d u  d év elo p p em en t d an s  la  R D A , p a rticu liè re m en t 
de la  n a v ig a tio n  à  poussée, d u  d év e lo p p em en t d u  tra v a il  de la  n a v ig a tio n  a insi que de l ’év o lu tio n  d u  tra fic .
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D r. Jenő  Lehel: Railway Running Time Calculation Program .......................................................................................................
T he s tu d y  m ak es k n ow n th e  m eth o d  t h a t  h a s  been  e la b o ra te d  b y  th e  M ÁV D esign ing  I n s t i tu te  an d  th a t  p e r ­
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te s t  t r a  velling  tim e , w ith  th e  p lo tt in g  o f th e  tim e-sp eed  d iag ra m  an d  w ith  th e  fu r th e r  e x ten sio n  o f  th e  re ck o n ­
ing  p ro g ram  th a t  a ll h av e  th e  a im  to  m ee t re q u ire m e n ts  p u t  b y  th e  designer.
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(F o ly ta tá s a 41. oldalról)

5. Az ú th á ló z a t sz isz te m atik u s  h e ly re á llítá sa . B itu m e ­
nes keverékek  g y á rtá s i  k a p a c itá sá n a k  te rv sz e rű  fe jlesz­
tése. E lő ad ó : P rof. Dr. In g . H . G. W iehler, D rezda .

O kt. 15— 18. K ö z lek ed ésak u sz tik a i Á llan d ó  B izo ttsá g  
rendezésében: S zu b jektív  a ku sztika i szem inárium .

O kt. 17. A  V asú tg ép észe ti S zak o sz tá ly  és a  G ép ip ari 
T udom ányos E g y esü le t közös ren d ezéséb en  e lő ad ás : A  
v o n ta tá s i te lep ek  tá v la t i  fe jlesz tésén ek  te rv e . E lő a d ó : 
Varga Jó zse f tu d . fő m u n k a tá rs  (V T K I).

O kt. 17. A P o s ta i  T ag o za t és a  H íra d á s te c h n ik a i T u ­
dom ányos E g y esü le t közös ren d ezéséb en  e lő ad ás : B e­
számoló a  C C IT T  speciális , C T an u lm á n y i B iz o ttsá g á n a k  
szep tem beri ü léséről. E lő a d ó k : Dr. L a jth a  György, P o s ta -  
k ísérleti In té z e t  és L ajkó  Sándor, T elefongyár.

O kt. 20. M érnöki S zerkezetek  S zak o sz tá ly a  ren d ezésé ­
ben e lőadás: A célh id ak  J a p á n b a n . E lő a d ó : M edved Gá­
bor oki. m érnök , K P M  K ö z ú ti F ő o sz tá ly .

O kt. 20— 22. V árosi K özlekedési Á g aza ti S zak o sz tá ly  
rendezésében konferencia a városi közlekedéspolitika és 
üzem időszerű kérdéseiről.

I. T ém a:

1. A városi k ö z lek ed ésp o litik a  a lap e lv e i és m eg v a ló sí­
tá sán a k  egyes p ro b lém ái. E lő a d ó : Dr. M észáros K á ro ly  
KPM  m in isz te rh e ly e tte s .

2. A városi fo rgalom  és k ö z lek ed ésp o litik a  n é h án y  
p rob lém ája . E lő a d ó : M g r. In z .  J erzy  Brozstek, V arsó  
Főváros T an ácsa  K özlekedési Ig a z g a tó sá g á n a k  veze tő je .

3. A városi k ö z lek ed ésp o litik a  n é h á n y  id ő szerű  k é r ­
dése. E lőadó  : Dr. K á d a s K á lm á n  tan szék v eze tő  eg y etem i 
tan á r, B M E.

4. Id ő szerű  p ro b lém ák  a  he ly i k ö z lek ed ésp o litik áb an . 
E lőadó : Dr. In g . Dr. In g . E . h. F riedrich  Lehner, a  h a n ­
noveri közlekedési v á lla la t  ig azg ató ság i ta g ja , az U IT P  
alelnöke.

I I .  T ém a:

A  városi u tak  és a gépjárm űközlekedés üzem i problém ái
1. K özlekedésüzem i p ro b lém ák  B u d a p es t k ö z ú tja in . 

E lőadó : Dr. N a g y  R u d o lf B p., F ő v á ro s T an ácsa  VB. 
K özlekedési F ő ig azg a tó ság án ak  vezető je , Novoszáth J ó ­
zsef oki. m érnök , a B p . F ő v áro si T an ácsa  V B. K ö zm ű  és 
M élyépítési F ő ig azg a tó ság án ak  h e ly e tte s  v eze tő je , Dr.

N a g y  E rv in ,  B p. F ő v á ro s  T an ácsa  V B . K özlekedési Fő- 
ig azg a tó ság án ak  o sz tá ly  vezető j e .

2. A  v á rosi ú th á ló z a t  és g ép já rm ű fo rg a lo m  üzem i k é r­
dései. E lő a d ó : D r. In g . W . Leutzbach, a  k a rls ru h e i M űsz. 
F ő isk o la  tan szék v eze tő  ta n á ra .

3. A  közlekedési jo g szab á ly  és a  fo rg a lo m tech n ik a  
g y a k o rla ti  a lk a lm a zá sá n ak  h a tá s a  a  közlekedés b iz to n ­
ság á ra . E lő a d ó : D r. Borbiró László  ren d ő rez red es, BM  
K özi. C sop.főnökség vez.

I I I .  T ém a:
A  városi tömegközlekedés üzem i problém ái
1. A  fő v áro si töm egközlekedés id ő szerű  p ro b lém ái. 

E lő a d ó : Daczó Jó zse f, a  B K V  v ezérig azg ató ja .
2. T erm elékenység  és irá n y ítá s  a  városi töm eg k ö z lek e­

dés üzem ében . E lő ad ó  : R . M . H cbbins, a  lo n d o n i közle­
kedési v á lla la t ig azgatóság i ta g ja .

3. A  v id ék i h e ly i já r a t i  au tó b u szk ö z lek ed és fejlődése 
és üzem i p ro b lém ái. E lő a d ó : Tapolczai K á lm á n , az 
A u tó k ö z lek ed ési T rö sz t v ezé rig azg ató ja .

4. A  k ö z ú ti v a su ta k  ú j ép íté si és fo rgalm i e lő írásai az 
N D K -b a n , figyelem m el a  tö m eg közlekedés jö v ő jére . 
E lő a d ó : D ip l. In g . W olfgang R eppe, a  halle i közlekedési 
v á lla la t  forg. ig azg a tó ja .

O k t. 23—-24. A  S zá llítm án y o zási S zak o sz tá ly  és a 
Soproni T erü le ti S zervezet közös ren d ezéséb en  ,,M a rke­
tin g  a közelekedésben” c. k o llokv ium .

O kt. 27. H a jó zá si S zak o sz tá ly  ren d ezéséb en  e lő ad ás: 
Ü j u ta k o n  a  m ag y a r h a jó zás  rád ió  szo lg á la ta . E lő a d ó : 
A n g e li György  oki. gépészm érnök , M A H A R T .

Ó kt. 28. O rganizációs, T echno lóg ia i és É p íté sg é p esí­
tés , v a la m in t a  M érnöki S zerkezetek  S zak o sz tá ly a  közös 
rend ezéséb en  e lő ad ás : Az a lgyői T isza-h íd  tervezése . 
E lő a d ó : S ig ra i T ibor  oki. m érn ö k , o sz tá ly v eze tő , U V A- 
T E R V .

O kt. 29. V árosi K özlekedési Á g a za ti S zak o sz tá ly  K öz- 
g azd aság i S zak cso p o rtja  ren d ezéséb en  e lő ad ás : Ü g y v i­
te lg ép esítés  és gépi ad a tfe ld o lg o zás lehe tősége  és je le n tő ­
sége a  tö m egközlekedési v á lla la to k  g azd á lk o d á sá b a n . 
E lő a d ó : A ra d i Já nos, a  B K V  üzem szervezési és a d a tfe l­
dolgozó iro d a  vezető je .

O kt. 31. T a la jm ec h a n ik a i S zak o sz tá ly  rendezésében  
e lő ad ás: R ésfal készítés és ré sfa l-a lap o zás. E lő a d ó k : 
Dr. K ovácsházy F rigyes  fő rm énök , FŐ M T E R V , Regele 
Z.oltán szak o sz tá ly v eze tő , F T I  és Herczeg H e n rik  sz a k ­
o sz tá ly v eze tő , V IZ IT E R V .

Sólym os Já n o s

H I R D E S S E N  A
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A hirdetések az alábbi címre küldendők:
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A ma tudománya—

a holnap technikája
O L V A S S A  R E N D S Z E R E S E N  M Ű S Z A K I  T U D O M Á N Y O S  S Z A K L A P J A I N K A T !

Mindig széleskörűen tájékoztat a szakterület helyzetéről, esem ényeiről, újdonságairól
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Élelmezési Ipar
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Az Erdő
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Finommechanika 
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Gép
Gépgyártástechnológia 
Hidrológiai Közlöny 
Híradástechnika 
Ipari Energiagazdálkodás 
Ipargazdaság

Jármüvek, Mezőgazdasági Gépek
Kép- és Hangtechnika
Kohászati Lapok
Közlekedéstudományi Szemle
Magyar Alumínium
Magyar Építőipar
Magyar Grafika
Magyar Kémiai Folyóirat
Magyar Kémikusok Lapja
Magyar Textiltechnika
Mélyépítéstudományi Szemle
Mérés és Automatika
Műanyag és Gumi
Műszaki Élet
Öntöde
Papíripar
Városépítés
Villamosság

F E N T I  K I A D V Á N Y A I N K  E L Ő F I Z E T H E T Ő K

minden postahivatalban,
a Posta Központi Hírlap Iroda (József nádor tér 1.) csekkszámlájára vagy átutalással, valamint 
a Technika Háza műszaki könyvboltjában (V., Szabadság tér 17.)

P É L D Á N Y O N K É N T  K A P H A T Ó K :

V. , Váci utca 10.
VI. , Bajcsy-Zsilinszky út 76. szám alatti Hírlapboltokban.

H I R D E T É S E K E T  F E L V E S Z  A L A P K I A D Ó  V Á L L A L A T  H I R D E T É S I  O S Z T Á L Y A

VII., Lenin körút 9—11.1. em. 120. (222-251).
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