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A postaszallitas koncepcidja
PIROSKA ISTVAN

A posta politikai, tarsadalmi és gazdasagi szerepe
egyarant jelentds. A tarsadalmi Gjratermelési fo-
lyamatban a termelés-elosztas-fogyasztas lancola-
tdnak egyik 6sszekapcsolo eleme, emellett a politi-
kai vezetésnek, az allamigazgatasnak, honvédelem-
nek, a tarsadalom kulturalis fejlédésének sth. nél-
kuldézhetetlen eszkdze.

A postaforgalom legjellegzetesebb szolgaltatasa
a postatérvényben meghatarozott kildeményfaj-
tdk tovabbitasa. E feladat kézvetlen végrehajtdja
a szallitészolgalat, amely 3 f6 részre : gyd(ijtésre, szal-
litdsra (hosszu- és kdzéptavl) és kézbesitésre tago-
z6dik. Az osszefligg6 teljes folyamatban kdzponti
helyet foglal el a kosszutavu (térzshal6zaton torténd)
szallitas. Ezért egyrészt meghataroz6 szerepet jat-
szik a jarulékos szallitasi szakaszok kialakitasaban,
maéasrészt befolyasolja a postaforgalmi munka ra-

1 cionalis szervezését, illetve végrehajtasanak haté-
konysagat.

A postaszallitast zémmel a f6 kozlekedési dgaza-
tok k6zremiikodésével bonyolitjuk le. A sajat gépjar-
mvekkel kiszolgalt postahivatalok szdma viszony-
lag csekély. A kozlekedés fejlesztésének alapja a
kormany és az Orszaggy(lés altal elfogadott ma-
gyar kozlekedéspolitikai koncepcié. Ennek megvalo-
sitdsa forradalmi mddon valtoztatja meg a kozle-
kedés mai szerkezetét, befolyasolja a kozlekedési
adgazatok kozt a forgalommegosztast. Egyidejlileg
megteremtédnek azok a kedvezd feltételek, ame-
lyek az 0j, korszer( postaszallitasi rendszer kialaki-
tasdhoz sziikségesek. A jelenlegi —tllzottan a vas-
Gtra tdmaszkod6 — postaszallitasi rendszer a koz-
lekedés eddigi és el@relathatéd fejlédése miatt to-
vabb nem tarthat6 fenn.

Ezért tdérvényszerl, hogy az orszadgos kozleke-
dési struktira atalakulasaval egyidejlileg a kozle-
kedés egyre fejl6dd technikai berendezéseit — a
postaval szemben tdAmasztott fokoz6do6 igényeknek
megfeleléen — felhasznaljuk. A postaszallitas atszer-
vezését a kiilsé tényezdén kivil jelentésen befolyasol-
ja @ szallitas irdnti mennyiségi és min6ségi igény
novekedése. A min@ségi tarsadalmi igény lényege a
gyorsasag, pontossag, rendszeresség és biztonsag
szigoru kdvetelménye.

"~ MAGYAR
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A postaszallitas jov6beni rendszerének és maod-
szerének meghatarozasanal ezért elsésorban a ko-
vetkez6 kérdéseket kellett megvizsgalni:

1. A postaszallitas feladata és funkcidja a tarsa-
dalomban és a postalizemben.

2. Az orszag kozlekedési struktarajanak varhaté
fejlédése és annak hatdsa a postaszallitasra.

3. A postaszallitds szerepe a postaforgalmi tevé-
kenység egészének racionalis szervezésében és a
fejlesztés hatékonysagaban.

A POSTASZALLITAS FELADATA
ES FUNKCIOJA A TARSADALOMBAN
ES A POSTAUZEMBEN

A szallitasi feladat és cél a jelenlegihez képest —
lIényegét tekintve — a jov6ben sem valtozik. A
postakiildemények kils6 megjelenési formdajaban
azonban mar szamitunk bizonyos kedvez6 valtoza-
sokra, elsésorban a postaforgalmi munka gépesitésé-
nek hatékonysagat ndvel6 és annak érdekében sziik-

és mindsége is sziikségszer(ien atalakul és fejlédik.

A tarsadalmi-gazdasagi el6rehaladas napjainkra
jellemzé gyorsuld Gtemével ugyanis hazéank is csak
akkor képes lépést tartani, ha az egyre szélesedd
munkamegosztas és specializacio kovetkeztében az
egész tarsadalom részére a kozlekedés és posta hizto-
sitani tudja a szlikséges kapcsolatok fenntartasat.
E kapcsolatot biztositd funkciéban munkamegosz-
tds van a kozlekedési dgazatok és a posta kozott.
A munkamegosztas olyan jelleg(i, amely nem sor-
rendiségi, hanem mellérendeltségi viszonyt jelent. A
posta szolgaltatasai — a politikai, gazdasagi, koz-
igazgatasi, kulturalis stb. élet teriletét atszoévé bo-
nyolult kapcsolatrendszerben — z6mmel olyanok,
amelyeket a kozlekedési agazatok nem tudnak biz-
tositani. Ezzel egyidejiileg a belfoldi és nemzetkdzi
tapasztalat egyarant azt bizonyitja, hogy a tarsa-
dalmi gazdasagi fejlédéssel ardnyosan n6é a posta-
forgalom és természetesen ezzel egyidejlileg a pos-
taszallitas feladata is (1., 2. és 3. tablazat).

TUDOMANYOS AKADEMIA
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1. tdblazat

A széallitas szempontjabdl fontos kildeményfajtak
1985-ig varhat6 forgalma

Kozlés ajl. Erték .
i levélpostaikild. és csomag Hirlap
Ev
millié millié millié
db 0 db db 10

1948 315,33 51,1 10,2 79,0 152,0 15,8
1950 363,0 58,9 11,9 92,2 131,4 13,7
1955 4959 80,5 104 80,7 520,8 54,3
1960 552,1 896 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

Trendadatok

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 752,8 122,2 134 1038 1475,0 153,9
1985 814,8 132,2 13,9 107,7 1678,7 175,1

1967 évhez

viszonyitott

0sszndveke-

dés, % .... 32,2 7,7 75,1

1967. évhez

viszonyitott

atlagos évi

fejl., % 1,8 0,43 L2

2. tablazat

A tovabbitasra kerul6 sajtotermékek darabszaméban
és stlydban bedll6 valtozasok

L X 1968 1975-ig  1980-ig  1985-ig
Sajtétermék
darabszam millioban
Napilapok ... 230 276 325 370
Megyei lapok 210 240 290 300
Folydiratok .. '535 684 ' 865 1015
Osszesen ... 975 1200 1480 1685
Saly ezer tonnéban
Napilapok ... 11,5 24,3 30,8 45,0
Megyei lapok 6,3 14,0 18,2 19,0
Folydiratok 29,7 63,7 91,0 116,0
Osszesen...... 47,5 102,0 140,0 180,0

A Magyar Posta — szallitasi feladatainak nove-
kedése ellenére — az utébbi években nem tartott
Iépést a munkamddszerek, a gépesités, de kulono-
sen a szallitoeszk6zok fejl6désével. A kozlekedés
egészéhez, de az 6ssz-postaforgalomhoz viszonyit-
va is lemaradt a szallitészolgalat technikai fejlesz-
tése, a vasuti és a kozuti szallitasban egyarant.

A postalizemen beliill a postaszallitas feladata a
felvevd, feldolgozd és kézbesitd hivatalok kozott
szikséges kapcsolatok meghatarozott, szigoru rend
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3. tablazat

A mozgdpostakocsi-alloméany fejlédése a szallitott
zsakok és csomagok szdméhoz viszonyitva

M ozg6postakocsi Szallitott zsak

; és csomag
Ev
1956 év ., 1956 év

db % -aban millio db % -aban
1956 2717 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 torténé biztositasa. Ilyen vonatkozasban a
postaszallitds tébbiranyl 0Osszefliggésben és kol-
csOnhatdsban van a kilénb6z6 postaforgalmi mun-
kateruletekkel. Ugyanakkor a postaszallitds min-
den esetben fligg az orszagos kodzlekedési szervezet-
tél, a kormany kozlekedéspolitikajaban rogzitett
fejlesztési tervektdl.

Ebbdlkovetkezik, hogy a postaszallitds nem szer-
vezhetd tetszés szerint. Szervezetét csak a belsd és
kils6 tényez6k altal determinalt feltételek rend-
szerében lehet kialakitani. Ez a kériilmény a jové-
ben — figyelembevéve a kozlekedéspolitika meg-
valdsitasanak hatasat fokozott igénnyel jelent-
kezik.

AZ ORSZAG
KOZLEKEDESI STRUKTURAJANAK
VARHATO FEJLODESE ES ANNAK HATASA
A POSTASZALLITASRA

A postaszallitas Gj rendszerének és modszereinek
kialakitasanal nem hagyhaték figyelmen kivil azok
a valtozasok, amelyek a jov6ben. :

— a kozlekedés strukturajaban,
— a kozlekedési technikaban,

— az alkalmazandé technoldgidban és modsze-
rekben varhaték.

Az orszagos kozlekedési struktira jelenleg az 4t-
alakulas folyamataban van. Mind a személy, mind
az aruforgalomban jelentésen noévekszik a kozédi
szallitas részesedése. A vasut egyeduralma a sze-
mély- és aruszallitasban mar hazankban is meg-
szlint. A jov6t illetéen pedig a kézlekedéspolitika-
ban el@irdnyzott hatékony forgalommegosztas el-
vének fokozott érvényesitése és kiteljesedése révén
a kozuti szallitds eddiginél gyorsabb térhdditdsa
varhato.

Bar a kozlekedés struktiraja gyodkeres valtoza-
son ment és megy keresztil, a hosszutavu (févona-
li) és kdzéptava (mellékvonali) postaszallitds még
mindig szinte teljesen a vasuthalézatra épil. Ez a
tény lényegében meghatarozza a gydijt6, kozvetitd
és kézbesitd -szolgalatban jelenleg alkalmazhat6
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1. &bra. A postaszallitds hal6zata 1968. All. 31-én

szervezeti forméakat is. Ez az alapjaiban tébb mint
fél évszazada valtozatlan postaszallitasi rendszer
a kozlekedés eddigi és el6relathato fejlédése miatt
nem tarthatd fenn.

A MAV orszagos érdek( racionalizalasi torekvé-
se — amely a kozlekedéspolitika realizalasa soran
ja technikai szinvonal emelkedését is jelenti — sziik-
ségszer(i hatast gyakorol a postaszallitasra. Ez a
tény egyidejlileg lehet6séget nydjt arra, hogy a Ki-
alakult aj feltételekkel 6sszhangban a postaszalli-
tds rendszere is — beilleszkedve a koézlekedéspoli-
tika keretébe — (j alapokra helyezédjék. A MAV
tervezett intézkedéseinek végrehajtdsaval pérhu-
zamosan a vasuti szemeélyszallitds és a tavolsagi
postaszallitas szoros és hagyoméanyos kapcsolata
szlikségszerlien modosul. Ezt megelézéen azonban
a postaszallitds rendszere és mddszere is kell, hogy
atalakuljon (1., 2. és 3. abra).

A POSTASZALLITAS SZEREPE
A POSTAFORGALMI TEVEKENYSEG
EGESZENEK
RACIONALIS SZERVEZESEBEN
ES A FEJLESZTES HATEKONYSAGABAN

A jelenlegi postaszallitds rendszere olyan kozle-
kedési apparatusra épult, amelyben a g6zizemd
technika jelentette a vilagszinvonalat. Ezen a té-
ren gyodkeres valtozas tortént; a kozuti kozlekedés
nem 'remélt mindségi paramétereket képes teljesi-
teni. Egyidejlileg szerte a vilagon a feldolgozasi
technikaban is hatalmas fejl6dés kovetkezett be.
E két terlileten tapasztalhaté technikai fejlédés

eredményeit a Magyar Postanak is fel kell hasznal-
nia.

Jelenleg a hazai postaszallitdsi hal6zat és szerve-
zet jellemzdje a széttagoltsag és a kistizemi jelleg.
Egyetlen nagy szallitasi kozpontunk Budapest. A
vidéki halézaton valdéban nagyizemi jellegl szalli-
tdsi goéc nincs és még a vasuti térzshéalézaton is
igen sok az olyan tdréspont, ahol csak egy, esetleg
két révid és kisforgalm vasatvonal talalkozik egy-
maéssal vagy a féutvonallal.

Ez a széttagoltsdg, amig a kdzép és hosszutavu
szallitds egyarant a vasutvonalakra épil, magabdl
a haldzati struktarabdl kovetkezik. Az ilyen tipusu
szallitasi rendszer sziikségszer(ien vonja maga utan
a feldolgozas elaprozottsagat és decentralizaltsagat.

A postaanyag feldolgozasanak dsszteljesitménye
— nem szamitva egyes felvevd és kézhesitd hivata-
lok feldolgozasi tevékenységét — kb. 650 feldolgo-
z6 egység (atrovatold hivatal és mozgdposta) ko-
zott oszlik meg. A jelenlegi szallitasi rend a feldol-
goz6 tevékenység ilyen elosztasanak részben koz-
vetlen oka, részben a végrehajtdja, amely azonban
a manualis feldolgozasi rendszerrel dsszhangban
van.

Jelenleg a postaforgalmi fejlesztés f6 kérdése a
feldolgozéds korszer(sitése — a csomagfeldolgozas
gépesitése, a levélfeldolgozds automatizalasa — ami
az ismertetett decentralizaltsaggal ellentétben er6-
teljes kdzpontositast kévetel. Nyilvanvald, hogy a
széttagoltsagot okozo6 és kiszolgalo szallitasi rend-
szer erre a feladatra nem alkalmas. A feldolgozo
munka korszer(sitése érdekében is sziikségszer(
tehéat e szallitasi rend felvaltasa olyan szervezettel,
amelynek az Gizemen beliili feladata — ellentétben
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Jelmagyarazat
- Vastiti szallitas
Kozati szallitas
O Teljes feldolgozast végzé hivatal

° Részleges feldolgozast végzd
hivatal

2. &bra. A postaszallitds tervezett hal6zata 1975-re

3. dbra. A postaszallitas tervezett hal6zata 1980-ra
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a jelenlegivel — a maximalis anyagkoncentracio
végrehajtasa.

A feldolgozas korszer(sitésének és automatizala-
sanak masik elengedhetetlen feltétele a postai ira-
nyitasi szdmrendszer kidolgozéasa és miel6bbi beve-
zetése. Az irdnyitdsi szamok elosztasanak alapja
azonban csak a kildeményaramlas irdnyait figye-
lembe vevd és rendszerbe kényszerit§ szilard és
hosszabb id6szakra véltozatlan postaszallitasi ha-
16zat lehet.

AZ UJRENDSZERU POSTASZALLITAS
CELKITUZESE
ES SZERVEZESENEK ALAPELVEI

A postaszallitas racionalis fejlesztése érdekében
— a megel6z6 kutatd, elemz6 munkéak alapjan —
kidolgozasra kerlltek azok a célkitlizések és alap-
elvek, amelyek a postaszallitds koncepcidjanak Ki-
alakitdsdhoz, a koncepcio elfogaddsa utédn pedig
annak gyakorlati megvalésitasahoz nyGjtanak se-
gitséget.

A jelenlegi helyett olyan rij postaszallitasi rend-
szert kell kialakitani, amely:

— tdmaszkodik a kdzlekedési technika eddigi és
varhaté eredményeire ;

— a kormany koézlekedéspolitikdjaba szervesen
beleilleszkedve, koordinalt egylttmi{ikddésre ké-
pes a f6 kozlekedési dgazatokkal;

— képes a postakildemények maximalis kon-

— az aramlasi féiranyok és a szallitasi haldzat
viszonylagos stabilitdsa révén alapjat képezheti az
irdnyitasi szamrendszernek ;

— az utkdzi feldolgozas kényszerét maximalisan
enyhiti, ugyanakkor a fokozatosan csdkkend, de
teljesen ki nem kiiszdbdlhetd Gtkozi feldolgozas
\végzésére az effektiv szikségletnek megfelel6 mun-
ka- és szocialis feltételeket korszerl technikéval
biztositja;

— a kiuldemények atfutasi idejét csokkenti;

— 6sszhangban van a gépesitett, illetve automa-
tizalt feldolgozasi rendszerrel;

— felépitésében és szerkezetében olyan rugalmas
hogy a kozlekedési és feldolgozasi technika tovabbi
fejlédése esetén koncentraldképessége és hatékony-
sdga a sziikséges mértékig fokozhaté anélkil, hogy
a szallitasi és feldolgozasi, vagy az iranyitasi sza-
mok kialakitott rendszerében elharithatatlan aka-
daly keletkeznék;

— megfelel a racionéalis gazdalkodas elveinek,
ugyanakkor fokozatosan emelkedd szinten képes a
szolgaltatassal szemben fennalld min6ségi kovetel-
mények kielégitésére.

A KOZPONTOSITOTT
SZALLITASI ES FELDOLGOZASI
PROGRAM
Az (j postaszallitasi halézatot a kdzpontositott

szallitasi és feldolgozasi rendszer céljainak és érde-
keinek megfelel6en kell felépiteni.

A kdzpontositas a postaszallitas kiildeménykon-
centrald képességének maximalisra tortén6 foko-

zasat és ezzel egyidejileg a feldolgozé munka le-
hetd legteljesebb 6sszevonasat jelenti. A kdzponto-
sitds tehat két nagy részterilet egyidejli, egymas-
sal parhuzamos és 6sszehangolt fejlesztését foglal-
ja egységhbe. Az egyik a kdzpontositott feldolgozasra
alkalmas hivatali halézat kiépitése, a mésik a hiva-
talokat egymassal és a hozzajuk tartozé postahi-
vatalokkal 6sszekapcsold postaszallitasi halozat és
szervezet kifejlesztése.

A kozpontositott rendszerben a szallitas fela-
data egyrészt az adott korzeten belul felvett kiilde-
mények begyl(jtése a feldolgozd hivatalokba,* illet-
ve az ott feldolgozott kiildemények teritése a von-
zaskorzetben, masrészt afeldolgozé hivatalok kdzott
a kildemények gyors és rendszeres tovabbitasa.
Az eddigi vizsgalatokbél megallapithaté, hogy az
els6 feladatra a kozuti, a masodikra a vasuti szalli-
tds bizonyul alkalmasnak.

A hagyomanyos hossz(tavl postaszallitds a vas-
Gtra épll. A nagytémeg( postaanyag tovabbitdsa
mozgoépostakban térténik. Emellett egyéb kiegészi-
t6 vasuti szallitdsokra is sor keril. A vizsgalatok
szerint a tdvolsagi és a gdchivatalok kdzott sziiksé-
ges nagytdmeg( kildeménycserét tovabbra is a vas-
ati févonalakon lehet megoldani.

A feldolgozott postaanyag nagyobb része az éj-
szakai O0radkban gy(lik dssze. A napilapok tovabbi-
tdsat ugyancsak az éjszakai drakban kell megszer-
vezni. E feladatokat jelenleg az éjszakai drakban
kozlekedd személy- és gyorsvonatok Gtjan oldjuk
meg, amelyeket azonban a MAV, a kdzlekedéspoli-
tikai iranyelveknek megfelel6en, fokozatosan meg-
sziintet. A széllitandé anyag mennyisége és a vele
szemben tdmasztott mindségi kdvetelmények ezért
a févonalakon postai expressz-vonatok kdzlekedését
igényfik.

A postavonatok menetrendi fekvését altalaban
a napilapok kiaddsénak idépontjahoz kell igazitani.
E vonatok csak a feldolgozé és kdzvetitd gocokon
allnak meg, nagy sebességgel kdzlekednek, hogy
adott id6re biztositsdk a gécok kozti kiildemény-
cserét.

A postai expressz-vonatok beéallitdsa a hagyoma-
nyos tavolsadgi mozgdépostak helyett nemcsak egy-
szer(i név és vontatasi valtozas. A févonali mozgo-
postak funkcidja és kezelési rendszere is Iényegesen
atalakul.

A tavolsagi mozgopostak jelenleg harmas felada-
tot latnak el. Lebonyolitjak az atrovatol6d hivata-
lok kozott a kiildeménycserét, gy(jtik és teritik a
kildeményeket az utvonalukon és annak vonzas-
korzetében, s a killdemények feldolgozasaban jelen-
tés részt véllalva, tehermentesitik a jelenlegi kor-
latozott kapacitast atrovatold hivatalokat. A pos-
tai expressz-vonatokban kozlekedd mozgdpostak
legfontosabb funkcidja a kiilldeménycsere gyors le-
bonyolitdsa lesz a géchivatalok k6zott. A postavo-
natok rendszeresitése mellett is sziikséges — a fo-
lyamatos anyagellatds és a specidlis szallitasi fela-
datok (hirlap- és expresszkiildeménvek) érdekében
— a févonalakon nappal kézlekedd személyvonatok-
nak postaszallitasra valé felhasznalasa.

A jelenleg mellékvonali postaszallitdas — ddnt6
részben — vasliton, mozgoéposta menetekkel torté-
nik. A MAV racionalizalasa és bels6 iizemi okok



e szallitdsok kozltra terelését kdvetelik meg. A vizs-
galatok és elemzések szerint a gocterileten beluli
szallitasi feladatokat (mellékvonali szallitas) re-
gionalis, k6zpontositott szallitasi rendszer kialaki-
tdsdval lehet és kell megoldani. A postaszallitasi
Gtvonalak ilyen irdnyud szervezésével a keresztira-
nyu szallitasok megsziintethetek, a szallitasi sebes-
ség ndvelhetd. A kozpontositott kozuti szallitas
rendszerben az 6nallé kozlti postajaratok jatsszak
a dont6 szerepet, a kiegészité rovidtavi bekotd
szallitasokat pedig az elzarhat6 postarésszel rendel-
kez6 AKOV autébuszok latjak el. Az 6nallo kozuti
postajaratok rendszeresitését a fentieken kivil a
szallitandd postaanyag mennyisége és a specialis
szallitasi feltételek indokoljak. Onallé postai jara-
tok esetén a szallitas idejét és modjat a postaszal-
litasi igényeknek megfelel6en lehet biztositani.

A gbchivatalokban végzett munka racionalis
megszervezése, tovabba a csatlakozdsok (tovabb-
szallitasok) biztositasa érdekében egyes postai ja-
ratokban feldolgozési tevékenységet kell ellatni.
E viszonylatokban autémozgopostat kell kézleked-
tetni. A gochivatal kézvetlen kdzelében kozlekedd,
s a postajaratokhoz csatlakozo6 AKOV autébuszok
els6sorban a kisforgalm( hivatalok szallitasat fog-
jak végezni.

A gdchivatali halézat és a gocterilet kialakitasa-
hoz altalanos irdnyelvil szolgalt, hogy az automa-
tizdlashoz sziikséges kiilldeménykoncentracio biz-
tositdsa érdekében hazadnkban 10-nél tobb go6chiva-
tal, illetve gocteriilet nem szervezhet6. Emellett sz4l,
hogy az irdnyitdsi szdmot is csak 10 gocterulet
mellett lehet a legracionalisabban alkalmazni. A ki-
indulé elv helyességét, gyakorlati megvalositasa-
nak lehet6ségét az eddigi vizsgalatok igazoltak. A
gochivatalok székhelyének kivalasztasanal elsésor-
ban a kdzlekedéspolitikai szempontok érvényesiil-
tek. Természetesen megfelel6 sillyal egyéb ténye-
z6ket is figyelembe kellett venni (kdzigazgatasi
székhely, regionalis tervek sth.).

Alapvet6 érdek, hogy egy-egy goc teriilete minél
nagyobb legyen. A kiterjedés névelésének azonban
hatart szab a ,beszallithatésag”, vagyis az a szal-
litasi tavolsag, amelyen belll a kifejlesztendd szal-
litasi rendszer jaratai — a feldolgozashoz sziiksé-
ges id6t, valamint a szallitds idGtartamat figyelem-
be véve — a kildemények teljes atfutasi idejének
novelése nélkil a gyjté és terité6 szallitdsokat le
tudjak bonyolitani. A géchalézat azonban gy van
felépitve, hogy ha a szallitds hatékonysaga kés6bb
jelent6sen ndvekszik, a kiilsé géckdr felszamolhaté,
teriiletik pedig a belsé gdcgy(rihdz csatolhat6 le-
gyen.

Kozlekedési halozatunk rendszerét és varhato
fejlédését egy-egy gocteriileten belill vizsgalva meg-
allapithato volt, hogy a goc és a hozza tartozé hiva-
talok k6zott nem lesz minden viszonylathan atra-
kdsmentes kapcsolat létesitésére lehet6ség. Szik-
séges, hogy a szallitasi hal6zat alkalmas csomépont-
jain a gordulékeny szallitds érdekében kdzvetitd
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postahivatalok, az un. mellékgocok hal6zatat is kiké-
pezziik. Ezek a hivatalok a jelenlegi rendszerbdl
kiindul6 fokozatos atmenet idészakaban a kiilde-
mények egyedi feldolgozasaban is résztvesznek az
éppen sziikséges, de a fejlesztés litemével fokozato-
san csdkkend mértékekben. A kialakult rendszer-
ben azonban mar csak kézvetité funkciot latnak el.

A gochivatali halézat kialakitasaval a levélpostai
kildemények automatizaltfeldolgozasara nyilik lehe-
t6ség. Ugyanis egy-egy gochivatalhoz olyan kiter-
jedési korzet tartozik, amelyrél az automata gép-
sorok gazdasagos Uzemeltetéséhez sziilkséges anyag-
mennyiség (napi 100 000 db) géppel iranyithaté
levél dsszevonhato.

A postakildemény jelenleginél termelékenyebb,
gyorsabb és specialis szakképzettségli munkaer6t
nem igénylé feldolgozasa érdekében postai irdnyi-
tasi szadmrendszert kell kidolgozni, s e rendszert
mar az automatizalt feldolgozas elétt be kell ve-
zetni. A.gochivatalokban a csomagok feldolgozasat
gépi uton kell megoldani.

A POSTASZALLITAS KONCEPCIOJANAK
VARHATO HATASAI

A postaszallitasi koncepci6 célja a postaszallitasi
hal6zat fejlesztésével a postatérvényben meghata-'
rozott feladatok hatékony kielégitése.

A postaszallitds koncepcioja ennek megfeleléen
a korszer( szallitastechnikai eszkdzokre tAmaszko-
dik.

A koncepcibban vazolt szallitasi rend, a gochiva-
tali halézat és a gocteriletek kialakitdsaval utat
nyitunk a legfejlettebb technika alkalmazasahoz,
a kildemények automatizalt feldolgozéasahoz.

A fejlesztési célkitlizések megvaldsitdsa biztositja :

— a postaszallitas sebességének novekedését, s
ezzel a kiildemények atfutasi idejének csokkenését ;

— a valtozott vonalvezetés miatt a szallitasi ki-
lométerteljesitmények kedvez6 alakulésat;

—az atrakésok kikuszdbdolésével, illetve csokken-
tésével a kildemények épségét, biztonsagat, s ez-
zel parhuzamosan a nehéz fizikai munka csokkené-
sét;

— a feldolgozas nagylizemi jelleglivé tételével a
termelékenység emelkedését ;

— az automatizalt feldolgozas bevezetésével a
feldolgoz6 szolgéalat munkaerd igényének csokkené-
sét, a termelékenység egyidejli ndvelését;

— a feldolgozasi és szallitasi kdltségek fajlagos
csdkkenését ;

— a postai szolgaltatdas min&ségének novekedé-
sét.

A koncepci6 teljes dsszhangban van a korméany
kozlekedéspolitikajaval és annak megvalosulasat,
kiteljesedését segiti el6.

A tervezett postaszallitasi rendszer a kozlekedési
dgazatok kozotti munkamegosztas elvén alapul és
a rendszer — kifejlédésével — alkalmas a névekvé
postaszallitasi feladatok megoldasara.
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A vasuti tolatas vonderészikséglete

HARMATI SANDOR

A tolatas a vasuti fuvarozasi folyamat mell6zhe-
tetlen, szerves része. A héalézat minden allomasan
tébb-kevesebb tolatast végeznek, a nagyobb &llo-
masokon, rendez6palyaudvarokon pedig ez az
tizemi tevékenység legddnt6bb része. A kocsidrak
szamottevé hanyadat a tolatassal eltdltott id6 ké-
pezi, s a vontatasi 6sszes mozdonykilométer telje-
sitménynek x/5része esik a tolatadsra. Hazankban a
tolatasi teljesitmény mintegy 20%-a a személy-
szalh'tds érdekében merul fel. A tolatasi feladatok
mintegy 60%-at siktolatassal végzik.

A tolatds gyors, biztos és gazdasagos lebonyoli-
tdsat, valamint a rakodohelyekre az igényeket ki-
elégitd gyakori kocsibeallitdst a vasutak szémos
szervezeési intézkedéssel, mlszaki fejlesztéssel segi-
tik el6. Az egyik legjelent6sebb miszaki fejlesztési
feladat a kiulénb6z48 tolatasi igényeket optimalisan
kielégité tolatbmozdonyok paramétereinek meghata-
rozasa, illetve azok lizembeéllitasa [1, 2, 3].

A tolatbmozdony neme

A vasutak a tolatdst a multban kizarolag géz-
mozdonyokkal végezték. A vonalvillamositds beve-
zetése idején gyartottak kis szamban nagyobb tel-
jesitményl villamos tolatdmozdonyokat, amelyek
egy részét még jelenleg is tzemben tartjak. A Né-
met Szovetségi Kdztarsasagban pl. 45 villamos
tolatbmozdonyt tartanak Gzemben. Ezeket a villa-
mos tolatomozdonyokat még abban az id6ben gyar-
tottdk, amikor a Diesel-mozdonyok motorjainak
teljesitménye nem elégitette ki a nehéz tolatészol-
galat igényeit. Amidta a Diesel-mozdonyok teljesit-
ménye elérte az 1000 LE-t, a vasutak a nehéztolatéd
szolgéalat ellatasara is kizarolag Diesel-mozdonyo-
kat szereznek be [4, 5, 6].

A vasutak, felismerve a Diesel-mozdonyok azon
kedvezd vontatasi tulajdonsagat, hogy kis sebes-
segeknél — a tolaté Diesel-mozdonyok 4—10
km/6 sebességeknél — ki tudjak fejteni névleges
teljesitményiiket, igy kis sebességeknél a vonbdere-
juk viszonylag nagy, a tolatészolgalatot —a nehéz-
kes, sok kezeléstigényl6 g6zmozdonyokat selejtezve
— kizarélag Diesel-mozdonyokat szerezve be kor-
szer(sitik.

A tolaté Diesel-mozdonyok fejlédése

A vasutak az utébbi években egyre nagyobb
szamban szerzik be a tolaté Diesel-mozdonyokat,
30—2400 LE teljesitményig; jelentds résziiket két'
végsebességgel, ugynazon mozdonyszekrénybe kii-
16nb6z6 teljesitmény( motorokat épitve be, bal-
lasztstulyokkal 16—22 tonna tengelynyomas valtoz-
tatasi lehet6ségekkel.

Pl. a Francig Allamvasutak a Diesel-villamos
kéttengely( tolatbmozdonyokat 250—450 LE tel-
jesitményig 16—22 tonna tengelynyomaéssal ren-
delik; BB tengelyelrendezésl 315, 650, 800 LE
teljesitmény( 15—20 tonna tengelynyomasu épi-
tészekrény-elv alapjan azonos szerkezeti elemekbdl
gyartott két- és négytengely(i tolaté Diesel-mozdo-
nyokat szereznek be [7, 8].

A Szovjet Allamvasutak részére a Ljudinovi
Diesel-mozdonygyar altal gyartott Diesel-hidrauli-
kus tolatbmozdonyok teljesitménye 750, 800 és
2.1200 LE. A tolatbmozdonyok két végsebességliek.
Feltling kicsi (2 és 5 km/0) a lassujarat, tartos telje-
sitmény sebességliek és az ehhez kapcsolédé magas
a vonoberd 18,5; 19,8 ;20,8 ; 2+23,2 és 2255 tonna
(1. tablazat) [9].

A szovjet irodalomban a ,,Tavlati tolatdmozdo-
nyok optimalis teljesitményének megvéalasztasa” c.

1. tdblazat
A Ljudinovi Diesel-mozdonygyar Diesel-hidraulikus tolatémozdonyainak fé6bb jellemzd&i
Mszaki adatok Egység TGM3 TGM3A TGM5 TGM6 TGM7
Gyartasi év 1959 1961 1965
Rendeltetése . tolatd tolatd tolato tolaté tolaté
Diesel-motor teljesitmény ... LE 750 750 2 X 1200 2 X 1200 800
Sebesség
1asSU JArat e km/é 30 33 40 40 33
gyors jaratm. ... km/6 02 67 80 80 68
Tengelyelrendezés 2—2 2-2 2(2—2) 2(2—2) 2-2
ONSUIY et t 68 68 2X 88 2 X80 64
Tengelynyomas t 17 17 22 20 16
Tartds teljesitm. vonderd
1aSSU JATAt e t 20,8 19,8 2X25,5 2X23,2 18,5
gyors jarat .. Lot t 9,0 9,0 2X13,0 2X 13,0 9,0
Tartds teljesitm. sebesség
1aSSU JATAL oo km/6 2 5 5 5 5
gyors jarat ... km/6 15 15 15 15 15
A mozdony hossza. . mm 12 600 12 600 2X 13500 2X13 500 13 500
N Y OM LAV o mm 1524/1435 1524/1435 1524/1435 1524/1435 1524/1000
Uzemanyagkészlet e, at, 2800 2800 2 X 3400 2 X 3400 2890
A mozdony fajlagos LE-sulya... kg/LE 90,7/86,5 90,7/86,5 73,3/67,8 66,6/61,6 80/70
Diesel-motor fordulatszdma ... n/p 1400 1400 1000 1000 1400




tanulmany a tolatbmozdony-teljesitmény gazdasa-
gos megvalasztdsara — koltségek alapjan —egy 23
tagbhdl allé egyenletet ajanl. Tekintettel a tolatasi
miveletek és a tolatbmozdony-teljesitmény valto-
zatai rendkivili nagy szamara, kulén szamitasi
programot készitettek. Mar egyetlen tolatasi te-
lephelyre vonatkozé optimalis mozdonyteljesit-
mény-szamitas is oly nagy feladat, hogy a kidolgo-
zott szamitdsi programot a gyors mikodési
Ural-2 elektronikus szamoldégéppel tudjak csak el-
végezni [10].

E szamitasok szerint a tolat6 Diesel-mozdonyok
szikséges teljesitménye 650—1600 LE.

A Német Szovetségi Vasutak a 2. tdblazat szerint
hat kilonb6z6' tipust, 30—1100 LE teljesitményd
tolat6 Diesel-mozdonyt tartanak (zemben. Ki-
emelkedé a KI Lg Il tip. 75 és 125 LE teljesit-
mény(, kéttengelyd Diesel-mozdonyok nagy sza-
ma; 1963-ban ezekbdl a kisteljesitmény( tipusok-
bél 1164 mozdonyt tartottak Gzemben [11, 12].

2. tablazat
A DB tolaté Diesel-mozdonyai
o) © -
= -§~ Lo g » 2
. 3] @
Tolaté- Allag, = 3%; £2 3 A
mozdony tip.  db 2> co5 < o
Qs P> <o 25 %
n (%] 1 - E —— >< E
]
tonna
9,1 4,7 180 30
18
KILg !l . 78 250 39
10,2 5,3
300 23 50
15,1 7,9 365 30 75
Kl Lg Il .... 1164 16 8 539
573
17 9 125
520 45
6 20,3 10,2
758 232
KI Lg I ... 2 204 10,3 45
112
120 223 112 808 240
48,2 16 1390 30
60
V 60 s 940 54 18 1570 30 650
60
1510 40
V 90 . 80 20 1100
80-

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

A Magyar Allamvasutak tolaté Diesel-mozdonyai.

A kilfoldi vasutakra jellemz8, hogy nagy szam-
ban tartanak GUzemben kiilonb6z6 teljesitményd,
feltlind nagy szamban kis teljesitményd, viszonylag
olcsé Diesel-mozdonyokat.

A Magyar Allamvasutak 26 db M 28 sor. 120 LE,
50 db M 31 sor. 450 LE teljesitményd(i tolatéd Diesel-
mozdony beszerzése utan csak M 44 sor. 600 LE
teljesitményl tolaté Diesel-mozdonyokat szerez be.

Az M 44 sor. 600 LE teljesitmény(i Diesel-moz-
dony magasabb szinten po6tolja a 411 sor. 930 LE
teljesitményl g6zmozdonyt a tolaté szolgalataban.
Az M 44 sor. Diesel-mozdony teljesitménye szamos
telephely tolatasi igényét kielégiti, de egyes helye-
ken Kkicsi és szamos helyen nagy a teljesitménye.

A nagy mértékben kiillonbdz6 teljesitmény( to-
latd Diesel-mozdonyok beszerzésére a vasutakat a
g6zmozdonyokhoz képest lényegesen dragabb
Diesel-mozdonyok arai kényszeritették.

Hazai vonatkozéasban a 411 sor. 930 LE telje-
sitmény( tolaté gézmozdonyhoz képest az M 44
sor. 600 LE teljesitmény( tolaté Diesel-mozdony
tolatasi koltsége — annak ellenére, hogy a Vasuti
Tudomanyos Kutatd Intézet megallapitasa szerint
azonos teljesitményl tolatd6 Diesel-mozdony 1,2-
g6zmozdony tolatasi teljesitményét nyujtja — kb.
csak 20%-kai alacsonyabb [13].

A koltségek elemzésénél azonban lathato, hogy a
mozdony értékével ardnyos raforditasok, az esz-
kozlekotesi jarulék és az értékcsdkkenési leirds
részardnya a Diesel-tolatdsnél igen nagy. A moz-
dony lizemorara es6 kdltségekbdl az eszkdzlekotési
jarulék és az értékcsdkkenési leiras a Diesel-lizem-
ben az tUzemid6 100; 75 és 50%-o0s kihasznalasa
esetén 41,4; 45,8 és 50,7%.

A fentiekbdl kovetkezik, hogy a tolaté Diesel-
mozdony jo kihasznalasan felil arra kell térekedni,
hogy a kilénb6z6 tolatasi igényeket differencialtan
kielégiteni tudd6 — lehet6leg a legkisebb beszerzési
koltségeket jelent6 — teljesitmény( tolaté Diesel-
mozdonyokat szerezziik be.

A Kkisteljesitmény( tolaté Diesel-mozdonyok
iranti igényt el6relathatélag fokozni fogja a kocsi-
rakomanyu kildemények fel- és leadasanak kon-
centrédlasa, a korzetesités.

A kozlekedéspolitikai koncepciod a kdrzetesitéssel
a jelenlegi 1142 allomasroél és megall6-rakoddhelv-
rél 427 allomasra 6sszpontositja a kocsirakomanyu
kildeményeket.

A korzetesités végrehajtasdnak eredményekép-
pen oly mértékben névekedhet meg az egy-egv kor-
zeti alloméason a teherkocsiforgalom, hogy az allo-
masi kisteljesitmény(, kisebb 6nkdltségl Diesel-
mozdonyos tolatészolgalat bevezetése gazdasagos
lehet.

A tolatbmozdonyok teljesitményére vonatko-
z6an a Magyar Allamvasutak fejlesztési programot
nem dolgozott ki. Az irodalomban is inkabb csak
tipusismertetések és statisztikdk taldlhatok. Ezért
atolatomozdonyok teljesitményének meghataroza-
sat a tolatdsi helyeken rendszeresen elért legna-
gyobb tolatasi elegysulv alapjan helyes elvégezni.
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A tolatasi modok

Siktolatast végeznek kis-, kdzép- és nagy alloma-
sokon, a kozlekedd vonatok mozdonyaval (vonali
tolatads), vagy az allomasi tolatbmozdonnyal.

A Magyar Allamvasutaknal jelenleg a kis- és
kozépalloméasokon &ltalaban a kozlekedd vonatok
mozdonydaval, vagy a nagy teherkocsi le- és fel-
adasu éss(iri forgalma vonalakon az an. vonali tar-
talékkal, nagy allomasokon, rendezépalyaudvaro-
kon az &allomasi tolatdmozdonyokkal végzik a to-
latast.

Guritédombos tolatassal rendezik a kocsikat a
nagy teher-, illetve rendezépalyaudvarokon. A guri-
tédombos kocsirendezéssel a tolatdsi munka folya-
matossé valik és a siktolatashoz képest a szerelvény
szétrendezéséhez csak 30—20% id6 szukséges. A
guritodombos palyaudvarokon a szerelvények fel-
hlGzasat, guritasat az erre a célra beosztott, rend-
szerint nagy adhézids sulyl és vonodereji mozdo-
nyokkal végzik [14].

Allomasi tolatémozdonyok

Mint emlitettik, Kkis- és kozépallomasokon a
Magyar Allamvasutaknal a vonattovabbité moz-
donyokkal, illetve vonali tolatomozdonyokkal vég-
zik a tolatast.

A siriforgalmd vonalak allomasain a tolatast
nagy mértékben hatraltatja az a kérilmény, hogy a
kdzlekedé vonatok miatt a tolatbmozdony nem tud
kihGzni a vonali vaganyokra, s forgalommentes
idére varva, hosszabb ideig tarté acsorgasra kény-
szerdl.

Lokotraktorok

Egyes vasutak (Hollandia, Belgium, Franciaor-
szag, NSZK stb.) a kisebb allomasok tolatasi mun-
kainak vonali forgalommentes id6ben val6 elvégzé-
sére kis teljesitmény(, egyszer( un. lokotraktorokat
szereztek be.

Az alloméas személyzete (rendszerint a malhazo, a
kapus) a lokotraktorral a tehervonatrél az alloma-
son leakasztott kocsikat forgalommentes idében a
rakodasi helyekre allitja, illetve a mar kirakott és
megrakott kocsikat dsszegy(jtve, a vonali teher-
vonat részére tovabbitasra el6készitve az allomas
kijelolt mellékvaganyara allitja.

Ezek a kisteljesitményl lokotraktorok a lehetd
legegyszer(ibb vontatéjarmivek, Iéghlitéses, vagy
parologtaté hitésii 30—50 LE teljesitmény( mo-
torral, lanchajtassal, 6—10 tonna 6nsullyal, 8—10
km/6 végsebességgel, kézifékkel: sik, egyenes pa-
lydn 250—350 tonna sulyd szerelvényt 4 km/6 se-
bességgel képesek vontatni.

Tekintettel, arra, hogy rendszerint a lokotraktor
kezel6je végzi a kocsik le- és raakasztasat, a bealli-
tds helyén a kocsik rogzitését, esetenként a valtok
allitasat, a lokotraktorok vezetéallasa nyitott. A
vezet6allds padldzata a sinkorona felett legfeljebb
500 mm-re lehet, hogy a vezet6 kdnnyen tudjon
le- és fellépni a lokotraktorra.

A 1okotraktorokat a vasutak nem tekintik moz-
donynak. a mozdonyok nyilvantartasaban nem sze-
repeltetik. a rakodégépekhez hasonl6éan a forgalmi,
illetve kereskedelmi szolgalat allagaba tartoznak.

A lokotraktorokkal a tolatast a forgalom mentes
id6ben el tudjak végezni, a teherforgalom ennek
megfelel6en meggyorsult és a vonali mozdonyokkal
végzett tolatadsnal sok esetben gazdasagosabb.

Véleményem szerint a hazai strlforgalmud vona-
lakon meg kellene vizsgalni, hogy a jelenlegi vonali
tartalék helyett mennyiben lenne kapacitasndvel6
és gazdasagos a kis kocsiforgalmi allomasokon a
kis teljesitmény( lokotraktorok hasznalata.

Kisteljesitmény( tolatd Diesel-mozdonyok

A Magyar Allamvasutak legkisebb teljesitmény
normal nyomkdzli Diesel-mozdonya az M 28 sor.
hidrodinamikus nyomatékmodositds, 30 és 50 km/6
végsebességl, kéttengely(i, 21 tonna salyd, 120 LE
teljesitmény( mozdony.

Az M 28 sor. Diesel-mozdony vonohorog-vono-
erésebesség abrajabol megéallapithaté, hogy tolatod
fokozatban az inditévonéer6 5500 kg, amellyel sik
egyenes palyan 1100 tonna sulyd vonat megindit-
hato6 ; 30 km/6 sebességnél a vonoderd 650 kg, amely-
lyel | a terhelési szakaszon 250 tonna sulyd vonat
tovabbithaté (1. abra).

A Menetrendfuggelék 6A tdbldzata szerint La.,
Lb. és Il.a., terhelési szakaszokon 10 km/6 sebes-
ségnél ennek a mozdonynak a rendes terhelése
1000—700—450 tonna.

A vonali fokozatban az indité vonderé 3100 kg,
amely sik egyenes palyan 620 tonna sulyd vonat
megindithaté. 50 km/6 sebességnél a vonoderd
260 kg, amellyel az la. terhelési szakaszon 74tonna
stlyl vonat tovabbithato.

A Magyar Allamvasutak az M 28 sor. mozdonyt
kizarélag tolatasra hasznalja. Kis teljesitményére
hivatkozva, beszerzését nem tervezi, azok ellenére,
hogy kiilfoldén a Magyar Allamvasutaknal kisebb,
illetve nagyobb vasutak kiterjedten hasznaljak az
50—125 LE teljesitmény( tolaté Diesel-mozdonyo-
kat.

Azokon a teher- és személyforgalmu tolatasi te-
lephelyeken, ahol a tolatasi elegy sltlya gyakran

1. abra. Az M *8 sor. hidrodinamikus nyomatékmaddositds mozdony
vondhorog-vonderd-sebessé™ abraja
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A TE 2401 tipust Diesel-hidraulikus mozdony teljesitményei 3. tablazat .
Sebesség, Vonéers, Vonatstly, tonna. .. °/00 emelked§ esetén
km/6 kg 0 1 2 3 5 7 10 15 20

Indito6 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 3200 800 650, 540 450 340 270 210 140 100

16 1600 410 310 240 190 130 100 70 40 20

eléri a 400—500 tonnat, az igényeket kielégitenék
pl. a Decauville s. a. gyar TE 2401 tip. 260 LE telje-
sitmény(, 19 km/6 maximalis sebességl, 39 tonna
sulyl, kéttengely( Diesel-hidraulikus mozdonyai,
amelyek a gyéri prospektus alapjan a 3. tablazat
teljesitményt nydjtjak.

Az ismertetett Kkisteljesitményl tolatomoz-
donyra a nagy tengelynyoméas (19,5 tonna) jel-
lemz6, amely sziikség esetén balasztsulyok be-, il-
letve kiszerelésével 15—20 tonna kdzott valtoztat-
haté. A Magyar Allamvasutak szamos tolatasi te-
lephelyén a 240—300 LE teljesitmény(, 15—20
tonna valtoztathaté tengelynyomésd, 20—30 km/6
végsebességli tolatd Diesel-mozdony az igényeket
gazdasagosan kielégitené, s igy beszerzése indokolt.

z

Kozépteljesitményl tolaté Diesel-mozdonyok

Az Jf 31 sor. 450 LE teljesitmény(, 15tonna ten-
gelynyomasu, 3 hajtott kerékparta, 30 és 60 km/o
kettds veégsebességl Diesel-mozdony azokon a na-
gyobb forgalmu allomasokon és kézépallomasokon,
ahol a tolatbmozdony a csatlakozé mellékvonalak
tehervonati forgalmat is lebonyolitja, az igényeket
kielégiti (2. abra).

Az M 31 sor. Diesel-mozdony inditd vonoéereje
tolaté fokozatban, 0,30 tapadasi tényezbvel sza-
molva 13 500 kg, amellyel 2700 tonna sulyd vonat
elindithato.

A tolatds szempontjabdl igen kedvezd, hogy 5
km/6 sebességnél 10 400 kg az allandd vonderd,
amellyel sik egyenes palyan 2200 tonna stlyl vonat
vontathato.

Az M 31 sor. Diesel-mozdony a tolaté szolgalat-
ban bevalt, lényegesen magasabb szinten pdtolja a
326 és 377, valamint a 375 és 376 sor. g6zmozdo-
nyokat.

Vonali tehervonati szolgalat céljaira is jobban
megfelel, mint a 375 sor. g6zmozdony.

Ez a Magyar Allamvasutak legjobban bevalt
Diesel-hidraulikus tolatbmozdonya. Mindazokon a
szolgalati helyeken, ahol a tolatasi elegy eléri a
600—800 tonnéat és valamennyi személypalyaudvar
tolatasi igényét a sziikséges gyorsitassal kielégiti.

Az M 44 sor, 600 LE teljesitmény(, négy hajtott
kerékpéara, 80 km/6 végsebességl, 62 tonna sulyu
Diesel-villamos mozdony a Magyar Allamvasutak
jelenleg legnagyobb teljesitmény( tolatd és kisebb
részben vonali szolgalatot teljesit6 mozdonya.
A legnagyobb szamban (zembentartott Diesel-
mozdony tipus, beszerzésik folyamatos (3. &bra).

A mozdony indité vonoereje, 0,30 tapadasi ténye-
z6vel szamolva, 18 600 kg. A tolatészolgélat szem-
pontjabol igen kedvezd, hogy 8,5 km/6 sebességnél
nyUGjtja a 11 800 kg alland6 vonoer6t.

Mindazokon a szolgéalati helyeken, ahol a tolatasi
elegy rendszeresen eléri a 800—1000 tonnéat, az M
44 sor. mozdony megfeleld gyorsitadssal az igénye-
ket kielégiti.

Nagyteljesitmény( tolaté Diesel-mozdonyok

A Magyar Allamvasutaknak nagyteljesitmény
tolaté Diesel-mozdonya nincsen. A nagyteljesit-
mény( tolaté Diesel-mozdonyokbdl viszont egyes
vasutak az utobbi években jelent6s mennyiséget
szereztek be.

Az utébbi idében beszerzett nagyteljesitményd
tolaté Diesel-mozdonyok tébbsége négy és hat haj-
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tott kerékparl, 18—20 és 20 tonnan feluli tengely-
nyomasu.

A Szovjet Allamvasutak mar 1961 év 6ta gyartjak
a TGM 10 tip. 1200 LE teljesitmény( hat hajtott
kerékpara, 40 és 80 km/6 két végsebességl, 121
tonna salyud, 10 km/6 sebességnél 23 000 kg vono-
ereji Diesel-hidraulikus tolatémozdonyokat.

Ugyancsak 1200 LE teljesitmény( a TEM 2 tip.
hat hajtott kerékpara, 90 km/6 végsebességl, 11
km/6 sebességnél 21 500 kg tartds teljesitményd to-
laté Diesel-villamos mozdony.

A CME 3tip. tolatdé Diesel-villamos mozdonybél
ezren feluli szamban szereztek be Csehszlovakiabol.
A mozdony 1350 LE teljesitmény(, 123 tonna
sulyu, 0,25 tapadasi tényezével szamolva 30 800 kg
az inditd és 23 100 kg az alland6 vondereje.

A Csehszlovak Allamvasutak a CME tipust 1435
mm nyomtavra épitve, T 669,0 sorozatként szerez-
ték be és mint nagyteljesitmény( tolatbmozdonyt
hasznéljak.

Ugyancsak a Csehszlovak Allamvasutak nagy-
teljesitmény( Diesel-bidraubkus tolatbmozdonyai a
T 475 sor. 1400 LE teljesitmény(, 50 és 100 km/6
két végsebességli, BB tengelyelrendezési, 66 tonna
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sulyl, 16 500 kg indité vonoerejli mozdony, ésa T
449 sor. Diesel-hidrauhkus tolatbmozdony, amely-
nek paraméterei s 35 és 70 km/6 végsebességben, 80
tonna dnsulyban és 20 000 kg-os indité vonderdben
térnek el a T 475 sor. mozdonytdl [15].

A General Motors gyartja az SW-1000 és SW-
1500 tipusu, négy hajtott kerékpard, 1000 és 1500
LE teljesitmény(, 25,5 és 27,5 tonna tengelynyo-
masu tolatoé Diesel-mozdonyokat [16].

A Német Szovetségi Vasutak a V 60 tip. tolato-
mozdonyok kettesével val6 gazdasagtalan felhasz-
naldsénak Kkikiiszobolése érdekében rendszeresitet-
ték a V 90 tip. 1100 LE teljesitmény(, BB tengely-
elrendezésl, 40 és 70 km/6 két végsebességi, 20
tonna tengelynyomasu, tolaté fokozatban 20 000
kg, vonali fokozatban 12 400 kg allandé vonderejl
nagyteljesitmény( tolatémozdonyt [17].

A kiragadott néhany példa azt bizonyitja, hogy a
vasutak jelent6s szamban szereznek be nagytelje-
sitmény( tolaté Diesel-mozdonyokat. A Magyar
Allamvasutaknak azokra a szolgalati helyeire, ahol
a tolatasi elegy az 1000—2000 tonnat rendszeresen
eléri, négy, illetve hat hajtott kerékparu, 20 tonna
tengelynyomasu, lehet6leg két végsebességi, a tar-
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A 2000 tonna sulyu, kéttengely(l kocsikbol allé
vonat ellenallasa 5 km/6 sebességnél:

385- 6,49= 2499
620-18,70=11 594
155-17,84= 2 765
840- 2,01= 1688

18 546 kg
10 Kw/6 sebességnél:

285- 6,52= 2510
620-18,73=11 613
155-17,87= 2770
840- 2,04= 1714

18 607 kg
15 km/6 sebességnél:

385- 6,57= 2529
620-18,78=11,644
155-17,92= 2 778
840- 2,09= 1756

18 707 kg

A mértékadénak elfogadott rendez6palyaudvar
felhuzovaganyan tehat a felvett legnagyobb 15
km/é sebességnél a négytengelyld kocsikbol allé,
3150 tonna salyd vonatnal a szikséges vonoerd
26 466 kg, 2500 tonna sulyd vonatnal 25 108 kg,
2000 tonna sulyl vonatnal 24 063 kg. Ugyancsak
15 km/b sebességnél a kéttengelyl kocsikbdl allé
2500 tonna sulyd vonatnal a szikséges vonoerd
20 982 kg, 2000 tonna sulyu vonatnal 18 707 kg.

Ha a négy- és kéttengely( kocsikbol allé 2500 és
2000 tonna sulyd vonatok felhlzéasadhoz szikséges
vonoerb6ket 6sszehasonlitjuk, lathaté, hogy a 2500
tonna sulyl kéttengely( kocsikbél allé vonat fel-
hizasahoz, a négytengely(l kocsikbol allé azonos
stlyd vonathoz képest a sziikséges vonoerd :

2098-2
T5W M200=83%"

2000 tonna sulyd vonat esetén pedig
18 707
1r 4081 100= 770/»'

A kéttengelyl kocsikbdl allé vonatok felhlzéasa-
hoz a kisebb vonder6sziikséglet a kéttengely( ko-
csikbél all6 vonatok kisebb folydméter sulyabél
adodik. A négytengelyi kocsikbdl allé tehervonat-
bél a guritodomb felhGzé vaganyanak az ives,
emelkedds, 375 m hossz0 szakaszara 1590 tonna,
kéttengelyld vonat esetén 1260 tonna jut. 2000
tonna sulyd kéttengely(, 80% raksulykihasznaléasu
vonat esetén az ives, emelkedds szakaszra es6é vo-
natrész 1160 tonna.

A mértékadd mozdonyteljesitménynek a 3150
tonna sulyu, négytengely( kocsikbdl dsszeallitott
vonatot tekintve a guritodombra 15 km/6 sebesség-
gel vontatni tudé mozdony sziikséges effektiv telje-

sitménye :
26 466-15
tfis= 270 = 1470 LE.

A guritodomb felhGzd mozdonyanak attételét
tgy kell megvalasztani, hogy a szamitott vonoer6 a

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

mozdony altal legalabb dras értékként 8—15 km/o
sebességnél biztositott legyen.

Tekintettel arra, hogy a guritodombi felh(zé
mozdonyszolgéalat szakaszos, ezt a teljesitményt az
M 62 sor. Diesel-mozdony nydUjtja, mert —a Vasuti
Tudomanyos Kutatéd Intézet mérései alapjan — a
mozdony effektiv drasteljesitménye 15 km/6 se-
bességig 26 000 kg, amely 15 km/6 sebességig 1444
LE effektiv teljesitménynek felel meg. igy az M 62
sor. 2000 LE névleges teljesitmény( mozdony a gu-
ritddombi felh(zé igényeket a jovot illetden is ki-
elégiti.

A kulfoldi példakbol lathatéd, hogy a vasutak
igyekeznek a gézmozdonyokat a tolatasi Gizemébél
kikiisz6bdlIni, mert a sziikséges teljesitmény és kis
sebességeknél viszonylag nagy vonbderejl, a péa-
lyara engedélyezett tengelynyomast kihasznalni
tudo tolaté Diesel-mozdonyok Uzembehelyezésé-
vel — a g6zmozdonyokhoz képest — a tolatasi
munka ideje és kdltsége jelent6sen kisebbé tehetd, a
mozdonyszemélyzet létszama pedig to6bb mint fe-
lére csokkenthetd.
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Vasuti teljesitmények tavlati tervezésének maddszere

valtozé elaszticitasu fuggvenyekkel

VANDOR FERENC

A hossz(tdvu tervezés alapvetd fontossadgu a
kozlekedésben és ezen belil a vasut teriiletén is.
A szallitasi teljesitmények valtozasanak viszony-
lag pontos ismerete nélkil elképzelhetetlen a vasu-
tervszerl fejlesztése. A vérhatd széllitasi teljesit-
mények meghatarozasanak altalanosan ismert és
alkalmazott mddszere a mar rendelkezésre &ll6 ada-
tok statisztikai értékelése, a valtozas tendenciajat
nak meghatarozésa, és e multbeli adatok kozotti
Osszefliggés alapjan toérténd extrapolacié. Mas maod-
szerek, mint pl. a termelés, elosztas, fogyasztads mik-
roanalizise részletes adatfeltardssal, a valtozdsok
tényezdnként torténd elemzésével kisérlik meg a
varhatd szallitasi teljesitmények el@revetitését. Az
Uj gazdasagiranyitasi rendszer bevezetésével 0sz-
szefliggésben — minthogy a vasati szallitasi telje-
sitmények az el6revetitett értéket nem érték el —
mindkét mdédszer megbizhatésagaval szemben két-
ségek meriltek fel.

Nyilvanvald, hogy a gazdasagi élet irdnyitasdban
bekovetkez6 valtozasok az addigi gazdasagi rend-
szer tendenciaiban mddosuldsokat eredményeznek
és ezeket az el@revetitéseknél is figyelembe kell ven-
ni. Erre valo tekintettel — az eddig alkalmazott
modszerek mellett — olyan matematikai-statisz-
tikai eljarast mutatunk be, amely el6segitheti a
tervezés egzaktabba tételét.

Induljunk ki abbél, hogy a statisztikai sorok ér-
tékelésénél altalaban elkerilhetetlen a vizsgalt je-
lenségek kapcsolatat leird regresszios fliggvény ti-
pusara vonatkozo hipotézis felallitdsa; e fuggvény-
tipus meghatarozasahoz ugyanis egzakt matema-
tikai-statisztikai mddszerek nem Aallnak rendelke-
zésunkre. Eltekintve attol a természetes — de sok-
szor indokolatlanul el6térbe &llitott — kovetel-
ményt6l, hogy a kivélasztott figgvénytipus egy-
szer(i és matematikailag jol kezelhetd legyen, alta-
laban az alabbi szempontok szerint allithatjuk fel
hipotézisiinket :

1. Ha a vizsgalt kapcsolat bizonyos tulajdonsagait
ismerjiuk, illetve gazdasagi 6sszefiiggésekkel bizo-
nyitani tudjuk, akkor e tulajdonsdgok matemati-
kai értelmezésével (monotonitas, folytonossag, kor-
latossag, széls6értékek létezése stb.) er6sen csok-
kenthet6 a figyelembe veendd fliggvénytipusok
szama.

2. Avizsgalat célja is er6sen befolyasolhatja hipo-
tézislinket. Ha szamitasaink eredményét interpola-
lasra kivanjuk felhasznalni, akkor minden olyan
figgvénytipusra vonatkozo hipotézisiinket helyes-
nek tekinthetjik, amely a paraméterek alkalmas
megvalasztdsa mellett a megkivant pontossaggal
illeszkedik a statisztikai sorok koordinatdknak te-
kintett 6sszetartozé értékei altal meghatarozott Pi
pontokra. Extrapolacid esetében azonban csak
olyan figgvénytipusttekinthetlink regressziés fligg-
vénynek, amely mellett biztositva latszik, hogy az

illeszkedés szorossdga nem valtozik lényegesen a
megadott tartomanyon kivil fekvé intervallum-
ban sem. Ennek a természetesnek latsz6 — a ter-
vezés megbizhatosagat alapvet6en meghataroz6 —
kovetelménynek kizarélag matematikai-statiszti-
kai eszk6zokkel nem lehet eleget tenni. A vizsgalt
jelenségek gazdasaigi elemzése tehat els6sorban nem
a regresszios fuggvényként figyelembe vehetd
fuggvénytipusok szdménak csdkkentése, hanem a
regresszids figgvény segitségével torténé extrapo-
lacié jogosultsaganak bizonyitasa érdekében szik-
séges.

Altalaban nem szamithatunk arra, hogy a reg-
ressziés fiiggvény atmegy a Pi pontokon, ezért a
paramétereket ugy kell meghatarozni, hogy az el-
térés minimalis legyen. Az illeszkedés matematikai
értelmezése tehat ekvivalens a minimalis eltérés ér-
telmezésével. Jeldlje a vizsgalt gazdasagi jelensége-
ket X és y, a regresszios fuggvényt pedig Y =g(x).
Elméletileg célszerli az Y =g(x) fuggvényt olyan
paraméter értékek mellett tekinteni regresszios
fuggvénynek, amelyek az \yi—YVYi\ eltérések maxi-
mumaéanak — a paraméterek mas megvélasztasa-
hoz képest — legkisebb értékét eredményezik. Az
ilyen, Un. egyenletes megkdzelités elballitasara
azonban — egyes specialis esetektdl eltekintve —*
nincsenek maodszereink. Leginkabb hasznélatos a
Pi pontok olyan megkézelitése, amelynél a para-
métereket gy valasztjuk meg, hogy az eltérések
négyzetdsszege, tehat a

AYr-YiVv
minimdlis. Az illeszkedésnek ez az értelmezése
az altalanosan ismert és alkalmazott legkisebb
négyzetek modszere szerinti kozelités.

A legkisebb négyzetek moddszere szerinti kozeli-
tés tényleges el6allitasara abban a specialis eset-
ben, ha a regresszids fliggvény egyenes, jol kidolgo-
zott szamitasi eljaras all rendelkezésiinkre. Annak
ellenére, hogy a lineéaris kapcsolat bonyolult gazda-
sagi jelenségek kozott viszonylag ritka, a lineéaris
regresszié szamitasa alapveté fontossagl, ugyanis
a fliggvénytipusok jelentds része egyszer( transz-
formécioval linearis alakra hozhato.

Sok esethen a regresszids fliggvény olyan bonyo-
lult felépitésl, hogy a vizsgalt gazdasagi jelenségek
elemzése alapjan csak néhany tulajdonsagara ko-
vetkeztethetiink. Illyen esetekben az extrapolacio
jogosultsaga altalaban kétségessé valik. A gazda-
sagi jelenségek kozotti kapcsolatok jelentés része
azonban olyan, hogy lényegesen egyszer(isodik, és
gazdasagilag jobban igazolhat6é a regresszios fiigg-
vényre vonatkozo hipotézisiink, ha a vizsgalt jelen-
segek kdzvetlen Osszehasonlitasa helyett a relativ
valtozasok kozotti 0sszefliggések egyikét, az elasz-
ticitds valtozaséit vizsgaljuk. Az elaszticitas defini-
cidja, mint ismeretes:

dy X
; dx y
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Az elaszticitdsra vonatkoz6 e=f(x,y) hipotézis
és a definicio alapjan felirhat6 az

Y g

differencialegyenlet. A vizsgalt gazdasagi jelensé-
gek kapcsolatat leird regressziés fliggvény tehat az
az y=g(x) fuggvény, amely megoldéasa a fenti dif-
ferencidlegyenletnek. Ezt a modszert egyrészt ak-
kor célszerli alkalmazni, ha az y=g(x) fliggvény
nem linearizalhatd, az e=f(x, y) azonban igen,
maésrészt akkor, ha az elaszticitasra vonatkozd hi-
potézisink gazdasagilag jobban megalapozott és
egyszer(ibben bizonyithaté, mint az y =g(x) flgg-
vény esetében lenne.

Vizsgaljuk meg el6szér azt a gyakran alkalma-
zott hipotézist, amely szerint az elaszticitds kons-
tans, tehat

£=f(x, y)—b

A differencialegyenlet ebben az esetben az

AL

alakban ifrhaté fel, ebbdl

i del Tk

Iny=blInx+K
y =cxb

ahol Inc =k.

Az esetek tObbségében a vizsgalt jelenségek kap-
csolata nem irhat6 le az e=b hipotézis alapjan. A
legegyszeriibb esetben feltételezhetjik, hogy az
elaszticitas valtozasa linearis, tehat

e=ax+b

A differencialegyenlet ebben az esetben az

y ax+b

y X
alakban irhato fel, ebbd6l

0

/> = [ («+ A)dx

Iny=ax+blInx+k
y =cxbeax
ahol Inc=k.
Ha a gazdasagi elemzés alapjan az elaszticitas
monoton valtozasa mellett korlatossagra is lehet
kovetkeztetni, akkor célszer( az

a
B—o 16
X

hipotézist felallitani. A differencidlegyenlet ebben
az esetben az

A_0L+Ag=o
y \Xr X
alakban frhat6 fel, ebbd6l

1lT*=/$% +71)J
iny —--—-- )—(—-hblnx+k
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A differencialegyenlet megoldéasa tehat az alabbi
fliggvény :

a
y=cxbke x

ahol In c—Kk.

Abban az esetben, ha a gazdasagi elemzés alap-
jan nem monoton valtozasra, hanem szélséérték Ié-
tezésére lehet kovetkeztetni, legegyszer(ibben az

B=a + bx-\-2cx2
hipotézis alapjan kisérelhetd meg a regresszios
fliggvény meghatarozasa. A differencidlegyenlet eb-
ben az esetben az

);/ fron j=o

alakban irhat6 fel, ebbd6l

J o

Iny=alInx +bx+ex2fK

+ b+ 2cxj dx

y = kxabx+cx~
a/lio\lnk =K.

Veégul vizsgaljuk meg azt az esetet, amelynél a
gazdasagi elemzés az elaszticitas valtozasanak kor-
latossagat mutatja, a valtozas monotonitasa azon-
ban a rendelkezésre all statisztikai sorokbol nem
kovetkezik egyértelmdien. llyenkor célszerl olyan
hipotézis felallitasa, amely a paraméterek értékeé-
t61 fuggben rendelkezhet széls6 értékkel és lehet mo-
noton valtozasit is, ezen tilmendéen azonban tetsz6-
leges paraméter értékek mellett biztositott a val-
tozas korlatossaga. Az x 0 esetben a fenti felté-
telek teljestlését az

2
B=a-\-—-H-5
X e

hipotézissel lehet biztositani. Ennek a fliggvény-
nek aszimptotdja az e=a egyenes, monoton valto-
z&dstlab> 0;2c> 0,valamintab-<0;2c< Oesethen
és széls6 értékkel rendelkezik, hab <<0; 2c >>0vagy
ha b 0;2c<<0. A differencidlegyenlet ebben az

esetben az b )
y (@ Ci .
IR Ly B
alakban irhaté fel, ebbél

fJdef &)k

Iny —alnx- A+ K

aholInk=K .~ ¥ 4 .
Az elaszticitas valtozasat leir6 fliggvény feltéte-

lezésiink szerint az x, illetve az 1/x valtoz6 legfel-
jebb masodfokl polinomja, ezért a legjobb illesz-
kedést biztosit6 paraméter értékeket a legkisebb
négyzetek maodszerével viszonylag egyszerlien meg
lehet hatarozni. Az elaszticitadsra vonatkoz6 hipo-
tézis alapjan meghatarozott regressziés fiiggvény-
ben azonban szikségszerlien szerepel egy ismeret-
len paraméter, amely a differencidlegyenlet megol-
dasanal mint integralasi konstans jelentkezik. A
még ismeretlen paraméter meghatarozasa legegy-
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szervibben a hipotézisb8l kovetkez6 un. atlagdsz-
szefiiggések segitségével torténhet.

Vezessik be az alabbi jeloléseket:

xs az xi értékek szdmtani atlaga,

az xi értékek geometriai atlaga,

az xi értékek harmonikus atlaga,

az xi eértéekek kvadratikus atlaga,

az Ui=x?értékek harmonikus atlaga,
yg az yi értékek geometriai atlaga.

SEEFE

Fejezzik ki az ygatlagot az X; értékek segitségé-
vel, az ismertetett regresszios figgvények alapjan:

Yg= CXg

-b x
Yo —CXas n

- o od bxgFex~,
y 4= KX[e &
b c

Y,u,— MB Xh un

A fenti dsszefliggésekbll a még ismeretlen para-
meéter értéke meghatarozhatd. Az ismertetett elja-
ras elvileg a paraméterek meghatarozasanak leg-
pontosabb mddszere. Konkrét szamitasoknal azon-
ban az eredeti statisztikai sorok alapjan meghata-
rozott empirikus elaszticitasértékek szorasa rend-
kivul nagy lehet, és az er6sen befolyasolja az illesz-
kedés pontossagat. llyen esetekben indokolt a pa-
raméterek értékeit kizarélag az atlagosszefiiggés
Segitségével meghatarozni; ily moédon ugyanis el-
kerlilhet6 az empirikus elaszticitas értékek kisza-
mitdsa. Ha a regresszios fiiggvény n paraméterrel
rendelkezik, akkor az eredeti statisztikai n kozel
egyenld része osztva és ezek mindegyikére alkal-
mazva az atlagdsszefiiggést olyan egyenletrend-
szerhez jutunk, amelybdl a paraméterek értékei
egyértelmlGen meghatdrozhatdk.

Az elmondottak alapjan vizsgaljuk meg a nem-
zetijovedelem (x) és a belfoldi vasati atkm (y) kdzotti
osszefiiggést. A rendelkezésre all6 adatok, vala-
mint a kilféldi vasutak tapasztalatai alapjan fel-
tételezhetd, hogy az y=f(x) regresszids figgvény
rendelkezik az alabbi tulajdonsagokkal:

1. a 0< x<r,,, intervallumban — kezdetben ro-
hamosan, kés6bb csokkend Gtemben — monoton
novekszik,

2. az x=xm helyen maximumpontja van,

3. @z xm <Cx < + oo intervallumban monoton
cstkken és aszimptotikusan kozelit az x tengely-
hez,

4. a fuggvénygorbe bal oldali aszimmetriaju.

Az y=f(x) 0Osszefliggés elaszticitasarol csak az
allithato biztosan, hogy x flggvényében véltozik,
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ugyanis a regresszids fliggvény az e=h esetben a
0< x < + oo intervallumban monoton, ezt pedig a
felsorolt tulajdonsagok kizarjak. Az elaszticitasra
vonatkozd tovabbi hipotéziseink azonban a para-
méterek megfelel6 értékei mellett rendelkezhetnek
a fenti tulajdonsdgokkal.

A szamitast az 1. tdblazat szerinti adatok alapjan végeztik.
1. tablazat

3 Nemzeti Belfoldi vasati
Ev jovedelem atkm
1950= 100% 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 elmondottak alapjan figyelembe vehet6 hipo-
tézisek — a megadott adatok mellett — az alabbi
fliggvényekhez vezetnek:

1. 3,65—0,0155a;

y = 2,224 i0~5r38e~08EH<

A fuggvény alapvet6 tulajdonsagai — amint az

az 1. dbran lathatdé — lényegében megfelelnek a
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2b &bra

3b 4bra

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

regresszios fuggvénnyel szemben altalunk tamasz-
tott kovetelményeknek, ennek ellenére nem hasz-
nalhat6 sem extrapolaciohoz sem interpolaciohoz,
a csokken6 szakasz meredek volta, illetve a nem
kielégité illeszkedés miatt (la és lb abra).

2. e= 0,887+ 25,371Ix“1
y = 2,4391°>8—25371r"1

A flggvény illeszkedése lényegesen szorosabb,
mint az el6z6 fuggvényé, tehat interpolaciohoz
megfeleld, tekintettel azonban arra, hogy a reg-
resszios fliggvény feltételezett tulajdonsagaival
nem rendelkezik, extrapolaciéra nem hasznélhato
(2a és 2b abra).

3. e=—1,2+0,02997*-0,000093*2
y = 2255X—U2090,020-—0,000016T2

A fliggvény interpolacié szempontjabél az el6z6-
vel egyenérték(. (3b dbra). A maximumpont el&tti
szakaszban az y valtozdsa nem monoton éspgy nem
rendelkezik a regresszios fiiggvénnyel szemben al-
talunk tdmasztott kdvetelményeknek megfelel6 tu-
lajdonsagokkal. Tekintettel arra, hogy az xl <(x
és x < xmintervallumban a fliggvény monoton, az
extrapolaciora valo alkalmassagat els6sorban to-
vabbi viselkedése hatadrozza meg. A 3b abran lat-
hatd, hogy a fiiggvény csokkend szakasza tllsago-
san meredek és ezért extrapolaciora alkalmatlan.

4, £=—4.6+ 1881,7*-1-150 912a:-2
y= 1,12 + 1016x—46e ~ 18817X 1+ 751561 2

A fliggvény interpolacié szempontjabol az elé-
z6vel egyenértéki. Abban is hasonlit az el6z6 fligg-
vényhez, hogy a 0< X-<xm intervallimban nem
monoton. Az extrapolaciéra valé alkalmazhat6sag
kévetelményeinek — tekintettel hatarozott aszim-
metridjara — a felsoroltak koziul ez a fliggvény fe-
lel meg legink&bb (4a és 4b &bra).

Az ismertetett hipotézisek koziil tehat egyik sem
vezet olyan fiiggvényhez, amely a regresszios fiigg-
vény felsorolt tulajdonsagainak mindegyikével ren-
delkezik. Az elért eredmények azonban lehetéséget
adnak az elaszticitas valtozasara vonatkoz6 Gjabb hi-
potézis felallitdsara. Figyelembe véve, hogy az 1.
hipotézis eredményezte az elméletileg legjobb, a
4. pedig az extrapolacié szempontjabol leginkabb
megfelel6 fliggvényt, az elaszticitas valtozasarol
feltételezhetd, hogy

a) az e=f(x) fuggvény monoton csokken,

b) az e=f(x) fuggvény alsé és fels6é korlattal ren-
delkezik.

A fenti kovetelményeknek megfelelé fliggvény
meghatarozésa az eléz6eknél valamivel bonyolul-
tabb feladat. Ennek a fliggvénynek az el6allitasa
is egyszer(ibbé tehet6 azonban az el6z6ekben fel-
hasznalt modszer segitségével. Tekintettel ugyanis
arra, hogy az elaszticitas *-nek jol definialt fiigg-
vénye, valtozdsdnak elaszticitisa értelmezheté az
aldbbiak szerint:

n=f\x)5
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4b &bra

A regressziés fliggvény meghatarozdsa tehat
visszavezethetd az A=g{x:e) 8sszefliggés megha-
tarozasara és amint azt majd latni fogjuk ez a fligg-
vény a fentiek ismereté' e 1 k6 myen kezelhetd alak-
ban allithaté el6. Az ismertetett két tulajdonséag-
nak ugyanis kozvetlen kdvetkezménye, hogy

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

ebbél pedig kdvetkezik, hogy az xf'(x) 6sszefiig-
gésnek szélsd értéke, nevezetesen maximumpontja
van. Ezen természetesen nem valtoztat az, ha az
e=f(x) fliggvénykapcsolat alapjan az x értékeket
f fliggvényében fejezzik ki. Maximumponttal ren-
delkez6 fiiggvényt legegyszer(ibben egy masodfoku
kifejezéssel allithatunk eld, fogalmazzuk meg ezért
hipotézisiinket az alabbi alakban:

Ily médon egy differencidlegyenlethez jutunk,
amelynek megoldasa:

1T de rdx
b J (e—a\2 J «x
Cv~)

Arth Maj=lInx+c

e=at bth(lnx+¢)

A fenti figgvény a 6 <0 esetben rendelkezik az
elaszticitds valtozaséanak hipotézisinkben feltéte-
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lezett tulajdonsagaival, ugyanis monoton csokken
és aszimptotai az e=a+b egyenesek.
A vizsgélt kapcsolatot leird regresszios fliggvény
az az y—F[x) fliggvény, amely megoldasa az
dy x T, .
JE— —a+ +
&y a+bth(Inx+¢)
differencialegyenletnek.
A valtozdék szétvalasztasa utan:

Iny=K-\-a Inx +b hi ch(In x -fc)
a keresett regresszios fiiggvény tehat
y =k xa’[ch(In x-\-c)~]b
ahol Inle—K.
Felhasznalva a

ginx+ C_|_g—"InX—c

eh (Inx +c¢)— Ax2+B

2~~ X

aholM = 0,5ec és B =0,5e~c
Osszefliggést, a regresszids figgvény az aldbbi alak-
ban is felirhatéd

y =kxa~b(Ax2+ B)b

A hipotézisben szereplé paraméterek elméletileg
az empirikus 1) értékekre illeszkedd fliggvény el6-
allitasaval hatarozhatdk meg.

(Az Xi és yi értékek ismeretében az ruy értékek
szamithatdk).

Ez a mddszer azonban egyrészt hosszadalmas és
— az empirikus értékek szdrasa kovetkeztében —
pontatlan, masrészt pedig az integralasi konstans-
ként jelentkezd paraméterek esetében nem alkal-
mazhatd. Lényegesen egyszerlibben meghataroz-
hatdk az ismeretlen paraméterek, ha el6z6 eredmé-
nyeinkre tdmaszkodva el6irunk néhany pontot,
amelyek rajta fekszenek a regresszios fiiggvényen.
A szamitast az utobbi modszerrel végezve az

e= 0,1591 —1,729 th(In x—5,76)
y= 124,8.°1501[c/1(™ X —5,76)]- 1572

figgvényhez jutunk. Az elmondottak értelmében
a regresszioés fuggvény felirhaté az aldbbi alakban

is:
y = 56,97183831(0j001a.2+100666) -1 (79

Az 5a és 5b Abran lathatd, hogy ez a fuggvény
rendelkezik a regressziés fliggveny felsorolt tulaj-
donsagaival és illeszkedése is kielégit6, minden
szempontbdl indokolt tehat ezt afliggvényt tekinteni
a nemzeti jovedelem és a belfoldi vasati atkm telje-
sitmény kozotti kapcsolatot leird regresszios fligg-
vénynek.

Vizsgéaljuk meg, hogyan értelmezhet6 gazdasa-
gilag a fenti fuggvény. Ha feltételezziik, hogy a
szallitasi szukségletek a nemzeti jovedelemmel aré-
nyosan valtoznak, akkor a vasuti szallitasi telje-
sitmény valtozasdnak elaszticitasa az aldbbiak sze-
rint valtozik:

a) Ha aszallitasi szikségleteket kizarolag a vas-
Ut elégiti ki és az ehhez sziikséges kapacitassal ren-
delkezik, akkor az elaszticitds konstans.

b) Ha a vasuti kapacitds nem elegendd, akkor
az elaszticitds csokken. Ha a vasut nem kell6 mér-
tékben vagy nem a kivant szinvonalon oldja meg
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szallitasi feladatait, akkot ez meggyorsitja a tobbi
kozlekedési agazat fejlédését. Kovetkezésképpen
az egyre er6sod6 versenytarsak jelentkezése az
elaszticitas tovabbi csokkenését eredményezi.

c) ha a b) pontban véazolt folyamat kdvetkezté-

ben az elaszticitas negativ értéket vesz fel, akkor
bekovetkezik a vasuti szallitasi teljesitmények csok-
kenése, ezaltal el6bb-utébb egyensulyi allapot jon
létre. A kapacitasfelesleggel rendelkezd vasut
ugyanis rugalmasabban tud alkalmazkodni a pilla-
natnyi kdvetelményekhez, mint a tébbi kdzlekedési
agazat, amelyek a teljesitmény ndvelésére csak ka-
pacitasbdvités aran képesek. Ugyanebbe az irany-
ba hatnak azok az intézkedések is, amelyek az egész
népgazdasag érdekét szem eldtt tartva biztositjak
a feladatok ardnyos elosztasat az egyes kozlekedési
dgazatok kozott. Az elmondottak alapjan megél-
lapithaté, hogy az elaszticitdis mindkét esetben
egyre kisebb sebességgel csokken.

A regressziés fliggvénynek tekintett fliiggvény
elaszticitdsa rendelkezik a felsorolt tulajdonsagok-
kal és ezért valasztasunk gazdasagilag is indokolt.
Az elmondottak alapjan az is beldthato, hogy a
nemzeti jovedelem és a szallitasi szikségletek ko-
z0otti dsszefliggés elemzése lehetévé tenné hipoté-

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

zislink tovabbifinomitasat. Tekintettel azonban ar- .
ra, hogy a belféldi vasati atkm valtozasat kizaroé-
lag a nemzeti jovedelem fliggvényében vizsgaltuk
és tobb olyan tényezét hanyagoltunk el, amelyek a
valtozds mértékét és irdnyat tobbé-kevésbé befo-
lyasoljak, nem varhatdé, hogy ezek kézil egynek
figyelembevétele 1ényegesen javitana eredménylink
megbizhatésdgat. Annél is inkdbb eltekinthetliink
ettél, mivel egy Gjabb — feltehet6en igen bonyolult
és éppen ezért nehezen bizonyithatdé — hipotézis
felallitdsanal lényegesen célravezet6bb a szallitasi
szilkségletek és a nemzeti jovedelem kozotti dssze-
fliggés o6nallé vizsgalata, egy ilyen vizsgalat ered-
ményének ismeretében ugyanis regresszios fligg-
venylunk egyszer( fuggvénytranszformacioval a ki-
véant alakra hozhaté.

Végil vizsgaljuk meg, hogy elért eredményeink
milyen kovetkeztetésekre nyudjtanak lehetséget. Az
5. abréan lathatd, hogy 1967-ben (ez az adat a kiin-
dulési adatok kozott nem szerepelt, ésigy az a tény,
hogy a regresszios fliggvény alapjan becsilt érték
ezt jol megkdzeliti, bizonyos mértékig a fliiggvény
extrapolaciora valo alkalmassagat bizonyitja) az
atkm értéke még nem érte el a maximumot. En-
nek ellenére jelentds ndvekedés nem varhato,
ugyanis a regresszios figgvény a maximum kdrnye-
zetében igen lapos. Ha figyelembe vesszik azt is,
hogy sztochasztikus kapcsolatotvizsgalunk, amely-
nél a regresszios flggvény az x = X( feltétel mellett
az yi értékek varhatd értékét adja meg és ennek kor-
nyezetében az yi értékek véletlenszer(ien szorod-
nak, akkor a regressziés fiiggvény maximumanak
pontos ismerete elveszti jelent6ségét (az &bran nem
is jeloltik meg a maximumpontot). Még bizony-
talanabbda teszi a maximumpont helyét, hogy itt
a vasuti szallitasi teljesitmény valtozasanak iranya
megfordul, és ez olyan labilis allapotot eredményez,
amelyben az elhanyagolt, illetve véletlennek tekin-
tett tényez6k hatdsa megndvekszik. Az elmondot-
takbdl kovetkezik, hogy a maximumpont kérnye-
zetében az yi értékek szordsa nagyobb lehet, mint
a regresszios figgvény valtozésa. Az 1964—1967-es
évekhez tartoz6 pontok elhelyezkedéséb6l arra le-
het kdvetkeztetni, hogy az 1967-ben teljesitett bel-
foldi vasati &rutonnakul er6sen megkdzelitiavarha-
té maximumot és ezért extrapolacio szempontjabol
igen megnyugtatd, hogy a regressziés fliggvény a
kiindulo adatok kdzt nem szerepld 1967. évi telje-
sitményhez tartozé pont alatt halad. Végeredmény-
ben tehat azt a kdvetkeztetést vonhatjuk le, hogy
a belfdoldi vasati atkm a 280<jx<éddO intervallum-
ban éri el maximumat, és ebben a tartomanyban
varhato értéke a 300<jy<f320 intervallumban in-
gadozik.
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Vasuti palyara készulo fiatalok személyiség-strukturaja

VOLGYESY PAL

A Kozlekedés- és Postaligyi Minisztérium Vasuti
és Kozati Alkalmassagvizsgald Intézete sokréti fel-
adatai kdzott a palyalélektani és ezen belil a palya-
valasztasi tanacsadd munka jelent8s helyet foglal el.

E tevékenységlink szinhelye az orszagban mii-
kédé hat M AV nevelGintézet, amelyekben mintegy
850—900, 6—18 éves fiu- és lednyndvendéknek
biztositjak a tanulds lehet6ségét. A nevelginté-
zetbe felvett ndvendékek vasutas sziulék gyerme-
kei, akiknek szocialis vagy egyéb kériillményei nem
teszik lehet6vé a rendezett viszonyok kdzott tor-
ténd tanulast, s igy a nevel@intézeti elhelyezés a
csaladoknak és ndvendékeknek egyarant igen nagy
segitséget jelent. A ndvendékek kozott taldlunk
teljesen arvakat, félarvakat, Gzemi baleset kdvet-
keztében megrokkant szil6k gyermekeit és nem
ritkdk az elvalt szulék vagy egyedul él§ anyak
gyermekei sem. Természetesen nagyon sok esethen
olyan tobbgyermekes csaladok gyermekei is itt ta-
nulnak, akiknek otthona nagy tdvolsagra van az
iskolatol. Ilyenek pl. a vidéki vasuti érhdzakban
laké tanuldék, akik sokszor 6—10 km-re laknak a
legkdzelebbi olyan helységtél, ahol tanulmanyaikat
folytathatndk. A névendékek otthoni kdrnyezete
tehat igen kilénb6z6, és nem ritkan milig-artalma-
kat is tartalmaz ; ezek pedig nem egy esetben — az
intézeti nevelés ellenére — ddntéd mddon befolya-
soljak a személyiség fejl6dését, alakulasat.

Mindezeket azért kellett el6re bocsatani, hogy
vilagosan kit(injék; a ndvendékek személyiségének
fejlédése milyen sokféle tdrsadalmi hatés fluggvé-
nyeként alakul.

A modern pszicholdgia kozponti vizsgalédasanak
tdrgya a személyiség, az a személyiség, amely kor-
nyezetével szoros kdlcsénhatasban van. Ez a kél-
csbnhatds a munkaban valosul meg, amelyet az
ember tarsadalomban végez, s ezek alapjan, el-
mondhatjuk, hogy a munkatevékenység dénté mo-
don meghatarozza a személyiség-struktarat és an-
nak fejlédését. A személyiség fogalmaban benne
van az embernek minden testi és lelki adottsaga,
amellyel a kiilvilag felé reagdl és ahogyan ahhoz al-
kalmazkodik. Tovabba magaba foglal olyan kilsé
és bels6 biopszichés tényez6ket, mint az életkor
vagy a mar emlitett tarsadalmi helyzet, valamint
azokat az &lland6 alkati és egyéni tényezéket, ame-
lyek kialakitjak pl. a faradasra valé hajlam alap-
jait vagy esetleg a vegetativ idegrendszer allapo-
tat stb.

A marxista pszicholdgia kiilonds jelentéséget tu -
lajdonit a kiilsé és bels6 feltételek dialektikus kdl-
csonhatasaban fejl6d6 személyiségnek, amitRubin-
stein is hangsulyoz, amikor megéllapitja: ,,Mi
abboél indulunk ki, hogy a kilsé okok (lehet6ségek)
mindig csak a belsd feltételeken keresztil kézve-
titve hatnak”. Az emberi magatartas — amely a
személyiség szoros fliggvénye — tehat minden eset-
ben olyan emberi megnyilvanulas, amely az ember
és a kornyezet viszonydban valamilyen aktualis
véltozast hoz létre. E kapcsolat dialektik&jabdl ko-
vetkezik, hogy a személyiség a kiils6 behatasok
soran formalédik, s ennek ellenére mégis egy meg-
hatarozott egységet képvisel, amely a kdrnyezet
hatdsaira sajatos moédon visszahat. Ezt a sajatos
visszahatdst masként alkalmazkodasnak is nevez-
hetjlk.

Az alkalmazkodasi folyamatban ugyancsak ket-
tésséget talalunk. A munkat végz6 ember egyrészt
alkalmazkodik kornyezetének objektiv tényez6i-
hez, pl. a hideghez, meleghez; masrészt alkalmaz-
kodik a tarsadalmi berendezés szabta szabalyok-
hoz, emberekhez stb. Mivel a tarsadalmi berendez-
kedés soran az ember mindinkabb kialakitja a maga
mesterséges kdrnyezetét, igy az Un. objektiv vagy
természetes hatasok egy tarsadalmi sz(r6én keresz-
tul érik az embert, és ily médon szabalyozzak ma-
gatartasdt. A személyiség kialakuldsdban tehat
dontd szerepet jatszik az, hogy az ember tarsada-
lomban él és igy a tadrsadalomhoz alkalmazkodva
maga is alakul, fejlédik.

A nevel@intézetekben foly6 nevel6i és pszicholo-
giai munka nem nélkiilézheti ezeket az alapelveket,
s ennek k6sz6nhetd, hogy az itt felndv6 tanuldknal
magasszintl palyavalasztasi, illetéleg palyaérett-
séget talalunk, ami természetesen differencialt sze-
mélyiség-struktirat feltételez.

Emlitettuk mar a munka szerepét a személyiség
fejl6désében. A vasuti vagy barmely palyara valo
el6készités alapvetd velejardja a munkara nevelés,
aminek el6segitése végeredményben a szocialiasta
tarsadalomtudoményok feladata. A munkéra ne-
velés soran a tdrsadalomban — esetiinkben a ne-
vel@intézetekben — ¢€l6 tanulék magatartasat,
cselekvését meghatarozé motivumokat kell az
életkori sajatossagoknak megfeleld szinten szaba-
lyozni. Ez annal is inkabb fontos, mert a normalis
és kiegyensllyozott személyiség motivacidja al-
landd jellegl, és csak ilyen modon érhetjik el,
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hogy az énmagunkrdl és a kulvilagrdl szerzett is-
mereteink, vagy talan inkabb tapasztalataink szo-
kédsokka, szokascselekvésekké véljanak, és igy
mintegy kiindulé pontot szolgaltatnak a munka
szempontjabdl a személyiség megitélésére.

A munkéra nevelés sordn nagy jelent6séget tu-
lajdonitunk a személyes példaadasnak, a gyakor-
lati munkanak, a meggy6zésnek és a tanuldk eseté-
ben az erkdlcsi 6szténzésnek. A nevel§ hatast mun-
kanak kollektiv forméaban kell torténnie, amit
Krupszkaja fogalmaz meg talaléan ,,a kollektiv
munka nem egyszer(ien egylittes munkat jelent,
nem ugyanabban a helyiséghen egy és ugyanazon
munka elvégzését. Kollektivnak azt a munkat ne-
vezziik, amelynek kézds célja van. Ennek a kdzds
célnak az elérése azonban hatarozott. .. munka-
megosztast feltételez, sét kévetel.”

A munkara nevelés magaban foglalja a tudatfej-
lesztés nehéz és faraszté tevékenységét is. A mun-
kara nevelés soran azonban erre igen nagy sziiksé-
gink van, mert szamolnunk kell elsésorban ese-
tinkben a szul6knél, de az 6ssz-tdrsadalomban sem
ritkan el6fordulé azon véleménnyel, amely a ter-
meld, a fizikai munkat alacsonyabbrendiinek véli
mas foglalkozéasi korokhoz képest. A céltudatos
tudatfejleszté tevékenységnek elsésorban ezeket a
gatlé tényezbket kell legy6znie a fiatalokban. A
sajnalatos az, hogy az iskolai — legyen az altalanos
iskola, gimnazium, szakkdzépiskola vagy éppenség-
gel technikum — nem egyenl6 szinten adja meg a
fiatalok szadméra annyira szikséges gyakorlati
munkafoglalkozasok lehet6ségét. JéI tudjuk, hogy
erre nincs meg mindenitt az objektiv lehetéség, de
mvel8déspolitikank, valamint a tobbi tarcak is-
kolafejlesztd programja mindent megtesz a fejlé-
dés érdekében; mi sem az objektiv lehet6ségek
hianyaban latjuk a nehézségeket, hanem els@sor-
ban az egyes iskolatipusok kozotti nagy kiulonb-
ségbhen, — ezen kivil a probléma megoldatlansagat
nem utols6 sorban a fiatalok gyakorlati tevékeny-
ségét vezetd személyeknek a munkara nevelésrdl
vallott felfogésbeli kilonbdzdségében kell keresni.

A MAV nevelGintézetekben nevelkedett diakok
esetében ez a szdmos kiilonb6z6 hatas kiegyenlit6-
dik a homogén kdrnyezet hatadsara. A novendékek
a mindennapok gyakorlatdban taldlkoznak a sze-
mélyiségfejlédésiik szempontjabol Iényeges hata-
sokkal, igy a személyes példaadassal a nevel6k
részér6l, a kulénb6z6 praktikus munkéakkal stb.
Jelentésnek kell mondani a kollektiv szemléletet,
ami az intézetekben érvényesiul. A ndvendékek on-
kormanyzata ténylegesen a fiatalok dnszantabél
és érdekeiket messzemenden szem el6tt tartva md-
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kodik. Az egymas iranti felelésség ezekben a hely-
zetekben tud kibontakozni, jellemformalo erévé
el6lépni. Azoknak az apr6 mindennapi feladatok-
nak az elvégzése, mint a kdzds helyiségeknek al-
land6 diszitése, csinositasa, a konyhai vagy az
egyéb haztartdsi munkak végzése nemcsak a rend-
szeretet készségét, hanem a rendszeresség allando
igényét alakitjak ki a névendékekben. Az egészsé-
ges versenyszellem kialakuléasat is el§segiti a munka
ily modon valé megszervezése, ami a tanulas vagy
a sport mellett megadja a jol végzett munka feletti
orom érzését. A tanuldk csoportjai — amelyek Gt-
toréors, osztaly vagy tanulékdr nagysagrendiiek —
egymas kozott is cseréhk a kilénb6z6 szerepeket,
igy valamennyien részesiilnek a valtozatos munka
értelmi és érzelmi hatasaban, ami szintén lényeges
szempont, és ily médon megszabadulnak attol az
érzést6l, hogy a kiszabott munkatevékenységet
vagy barmilyen feladatot kényszernek érezzenek.
Ez altal is ndvekszik az egymasért és a kdzdsségért
vallalt felelsség érzése, s a jél végzett munka so-
ran kifejlédik egy egészséges oOnértéktudat, ami
maga utan vonja az életvitelik minden teriletére
kihat6 igényességérzést.

Természetesen ez a fejl6dés ennek ellenére nem
minden tanulénal egyértelm( és toretlen. A sz6ban-
forgd fiatalokndl is jelentkeznek életkorukra jel-
lemz6 sajatsdgok, mint pl. a minden igénnyel fel-
1épé érdekl6dés, amit mohon igyekeznek kielégi-
teni, hozzatéve ezekhez a kilénboz6 elditéleteket,
amiket csaladjukbdl hoznak. Naluk is fellelhet6 az
irtozas mindentél, ami véleményik szerint egy-
hangt, szirke vagy nem divatos. Mivel nevel6-
intézetekrdl van szd, itt is jelentkeznek az érzelmi
problémak; sokszor a csaldd vagy mas szeretett
személy iranti ragaszkodas vagy rajongas fokozot-
tabb méreteket 6lt. Ennek a sokszor ellentétes ér-
zésnek a felolddsa a nevel6k részérél nemcsak a
pedagogiai tudast, hanem a magasfok( hivatas-
tudatot is megkivanja és — az elért eredmények
alapjan mondhatjuk — ez a testiilet ennek mara-
déktalanul eleget is tesz.

A ndvendekek palyavélasztasa szempontjabdl
donté az a tény, hogy viszonylag homogén foglal-
kozasu kérnyezetben élnek. Emlitettem mar, hogy
vasutas sziil6k gyermekeirdl van szd, akik a MAV
egyik intézményében tanulnak, illetéleg nevelked-
nek. Ennek ellenére a vasuti jellegl palyavalasztas
nem haladja meg a 20—25%-ot osztalyonként,
illetleg évfolyamonként. A mas palyak felé orien-
talodo fiataloknal elssorban a mas iranyd intel-
lektualis és praktikus érdekl6dés, specialis készsé-
gek, illetve képességek, vagy a személyiség egyéb
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tulajdonsagainak megléte vagy hianya a kiindulé
ok. Ezekre a tulajdonsagokra, a nevel6kkel egytt-
mkddve, id6ben igyekszink felhivni a tanuldk fi-
gyelmét. Ritkdbb esetben el6fordul, hogy valame-
lyik ndvendék testi fogyatkozas miatt kénytelen
lemondani az &hitott vasuti palyarol. Ezek felde-
ritésében és a felmerilt feladatok megoldasaban a
pszichologus is sokat segithet.

Ha a ndvendékek palyavalasztasi inditékait
vizsgaljuk, a kdvetkez6ket talaljuk. Valamennyien
magukkal hoztdk otthonr6l a vasattal, mint élet-
palyaval, illetéleg élethivatassal valé ilyen vagy
olyan viszonyt. Ebben a viszonyulasban tehat ép-
pen Ggy benne van a rajongd szeretet és érdekl&dés,
mint a félelem és irtdzds. Egy biztos; nagyon ke-
vés azoknak a ndvendékeknek a szama, akik a
vasuti foglalkozassal kapcsolatbhan kézémbodsek. A
félelem vagy irtézas leginkdbb azoknal épil ki,
akik valamelyik csalddtagjukat vesztették el bal-
eset kovetkeztében. A sziil6 vagy mas csaladtag
megrokkanasa nem egyértelm(ien taszitdé motivum.
Taldn nem érdektelen megemliteni azt, hogy a
nagyszabasi vasut dieselesitési program oOta az
elébb emlitett motivumok egyre inkdbb hattérbe
szorulnak. Ezt kilondsen olyan ndévendékeknél
volt moédunkban regisztraini, akiket az altalanos
iskola 8. osztalyaban, ezel6tt néhany éve mar pa-
lyavalasztasi tanacsadasban részesitettiink, s mi-
vel nevel§intézetben tanult tovabb, médunk volt
a vizsgalat megismétlésére. A korabbi harom-négv
évvel ezel6tti és a vasUttal szembeni allasfoglala-
sukat szinte valamennyien modositottdk, megem-
litvén azt, hogy a modern vasuti gépek és berende-
zések nagy mértékben felkeltették érdeklédésiket
és ezen keresztlil megszerették a vasutas palyat is.
Természetesen ezekben a valasztdsokban nemcsak
a dieselesitési program a f6 indité tényezd, hanem
a céltudatos nevel6i tevékenység is. Itt mutatko-
zik meg a homogén kdérnyezet, valamint a kilén-
b6z6 vaslti targyu szakkorokben végzett munka
hatdsa a ndvendékeknél. Ezekben a szakkdrdkben
a fiatalok rendszerezve kapjdk meg azt az ismeret-
anyagot, amit csaladjukbél magukkal hoztak. igy
sokak szamara szinte magatol értet6dévé valik a
vasUthoz tartozas vagya, annal inkédbb, mert az
intézet védettségében élve mar amugy is odatarto-
zbnak érzi magat.

Ha a motivumokat egyméas mellé allitva vizs-
galjuk, a kovetkezéket kapjuk. Az 1967/68-as tan-
évben mintegy 60—70 kdz6tt mozgott azoknak a
névendékeknek a szdma, akik a nevel8intézetekben
a vasuti pcilyat valasztottdk. Ez a szam azért nem
pontos, mert a ndvendékek kozul néhanyan az
adatfelvétel pillanatadig még nem dontdttek pélya-
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véalasztadsukat illetéen. Ebben a szdmban benne
vannak a kilénb6z6 vasuati technikumokba jelent-
kez6k is. A palyavalasztasi érdekl6dés inditékai
kozott a kovetkez6 tényezdéket kell figyelembe
venni: 24 f6 sziilei vagy nevel6i tanacsara valasztja
a vasuti palyat, 8 f6 csak altalaban szereti a vas-
utat — pontosabb meghatarozast nem tud err6l
adni, — 26 f6 (s ezt a szamot kildn ki kell emelni,
mert a korabbi évekhez mérten igen nagy fejlédést
jelent) nagyon céltudatosan, a vasuti palya kovetel-
ményeinek ismeretében vallalja ezt a hivatast.

A szocialis 0sszetételt illetéen: a legnagyobb
szdmu jelentkez6 a sokgyermekes és alacsony be-
osztasu vasutas csaladokbol keril ki, — mintegy
50%. Ez esetben természetesen a meglevd érdek-
16dés és palyaszeretet mellett az egzisztencialis
emelkedés vagyanak motivumat is felfedezhetjik,
ami tobbnyire a szlilg 6sztonzésére alakul ki a fiatal-

ban.
Amit az eddigiekbdl leszlrtiink, azt a palyava-

lasztasi tanacsadé munka értékelése soran nyert
adatokbdl kaptuk. Tovabbiakban e munka ismer-
tetésére térek ra. A tulajdonképeni palyavalasztasi
tanacsadast tobbnyire egy, ritkabban (ha a no-
vendék tovabb tanul) két alkalommal szoktuk el-
végezni. Vizsgaldédasaink soran kiilonds gondot
forditunk a tanuldk érdekl6dési kérének megisme-
résére, tovabbé ezen tdlmenden palyaismeretiikre,
intellektualis és praktikus képességeikre, valamint
az elmondottakat mintegy keretbe foglalé erkdlcsi
és jellemtulajdonsagaikra, tehat ossz-személyisé-
glikre. A vasuti palyavalasztas esetében kuléndsen
fontos a technikai és kozelekedési érdeklddés, vala-
mint az Onismeret készségének a kialakitasa. Az
Onismeret és ennek fejlesztése jelents feladata a
nevel6knek és pszicholégusoknak. Ha a tanuldk fo-
kozatosan megtanuljak helyesen megitélni képes-
ségeiket, kilénosen eljévendd életpalyajuk szem-
pontjabol, akkor nyilvanvaldan elvarhatjuk, hogy
palyavalasztasuk idején képességeik és lehet6sé-
geik tudatdban fognak valasztani, és kevesebb lesz
a tobbnyire megalapozatlan &brandjaiban csalé-
dott fiatal. Az dnismeret objektiv volta, sajat ké-
pességeinek hatarai, jellemtulajdonsagaik szinte
pontos kataszterének ismerete minden palyan a
maximalis teljesitményt és a velejard boldogulast
biztosithatjdk a novendékeknek. Erre az adott-
sagra nagy szlkség van az egyén felé szinte minden
szinten maximalis kdvetelményeket allité vasuti
palyan.

A személyiségvizsgalatok soran kiléndsen az ér-
zelmi-hangulati élet, a tarsas tendenciak alakuléasa-
nak lehet6ségeit — mint az emberi viszonyok alap-
jat képezd tulajdonsadgokat — vizsgaljuk. A vasuti
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palyan a normalis és kiegyensulyozott emocionali-
tas fontos kovetelmény, ami a kritikus helyzetek-
ben a dontések, a probléméak megfelel6 megoldasat
segitik elé. A tarsas tendencidkban a kdzdsséghez,
a feletteshez , a munkahelyhez val6 alkalmazkodas
képességei tukrozédnek. Az antiszociélis felllkere-
ked6, vagy barmilyen ok miatt csekélyebb értékd-
ségi érzést magukban tartésan kialakitdo személyi-
segek majdani bevéldsa a vaslti munka teruletén
csekély reményt nyujt.

Mindezek a jellemz6 személyiségtulajdonsagok
mar viszonylag fiatal korban, 11 és 12 éveseknél
megfigyelheték, természetesen életkoruknak meg-
felel6 szinten. igy jutottunk arra az elgondolasra,
hogy a tanulok palyavalasztasdnak el6készitését
mar az altalanos iskola, 5. osztalydban megkezdjiik,
ahol erre van lehet6ség, s igy a mar emlitett vizs-
galatokat évenkéntelvégezve médunk van a kapott
adatokbdl a személyiséget fejlédés kézben tanul-
manyozni. igv vildgosan kitlinnek a gyakorlati
foglalkozasok, a személyes példaadas, a kdézds ja-
tékok, a jol szervezett szabadid6 eltdltése személyi-
ségformalé hatdsai. A céltudatos munka lehetévé
teszi, hogy a tanulok minél tébb palyaval ismer-
kedjenek meg és éppen az dnismeret gyakoroltatasa
soran szerzett készség alapjan kell ket ravezetni
arra, hogy az egyes palydk mennyiben felelnek meg
képességeiknek. Ezt az un. ,longitudinalis” maod-
szert ma mar vilagszerte alkalmazzak az életdt so-
ran fejlédd, valamilyen tevékenységet végz6 ember
pontosabb megismerésére. E mddszer korszer(isé-
gét bizoniytja, hogy az 1966-ban Moszkvaban meg-
tartott XV II1. Nemzetkdzi Pszicholégiai Kong-
resszus egy szimpoéziumot szentelt ennek a téma-
nak, ahol szaktudomanyunk legjobbjai mondtak
el ily mdédon szerzett tapasztalataikat.

A vasuti munka az alland6éan véaltoz6 munka-
kérnyezethez valé alkalmazkodas igényeit ta-
masztja. Ennek a mobil életnek igen magas pszi-
chofizioldgiai és szomatikus kdvetelményei vannak.
A személyiség normalis kibontakozasahoz, a meg-
felel6 alkalmazkodashoz az ¢é]) érzékszervek, a
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lelki élet valamennyi funkciéjat magaba foglalé ép
idegrendszer fontos alapkdvetelmény. A pszicho-
logusnak és pedagogusnak meg kell gy6zdédnie ar-
rél, hogy a fiatalok ezeknek a kdvetelményeknek
milyen mértékben felelnek meg az eredményes
palyavitel szempontjabél.

A mar emlitett mddszer rendszeres és tudatos
alkalmazasa sordn egyre kevesebb az életiik for-
dulépontjahoz érkezé fiatalok bizonytalan péalya-
valasztasa. Mindezt &sszevetve Ugy érezzik, hogv
a MAY nevel8intézeteiben felndvé fiatal nemzedék
rendelkezik azokkal a személyiségtulajdonsdgok-
kal, amelyeket a gondos neveldi és pszicholégiai te-
vékenység soran értékes emberi tulajdonsdgokka
lehet kifejleszteni, s igy mélté folytatdja lesz a tobb
mint szazéves multra visszatekint§ vasutashagyo-
ményoknak.
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Vasuti menetid6 szamitasi program

DR. LEHEL JENO

1. Bevezetés

A vasuti forgalom legfontosabb alapfeladatanak
tekinthetjuk a menetid6k szdmitdsat. Ezen alapul-
nak természetesen a menetrendek is. Gazdasdgossagi
szamitasokat ma mar nem lehet elképzelni menet-
diagram nélkiil. Uj vonalak épitésénél, rekonstruk-
cidknal az optimélis palyahossz-szelvény kialaki-
tadsat csakis menetdiagrammal lehet igazolni. A kii-
16nb6z8 vasuti szervezetek ezért nagy energiat for-
ditottak arra, hogy e rendkivil munkaigényes fela-
datot elektronikus szamitogépekre programozzak.

Ma mar kevés olyan vasut van, amely nem ren-
delkezik ilyen szamitasi programmal.

E tanulmanyban réviden ismertetjik a MAV
Tervez6 Intézetnél kidolgozott menetid6szamitasi
rendszert. Nem fektetlink stlyt a szamitasi alapok
teljes és részletes targyaldsara, hiszen azokat né-
hany oldalon kifejteni lehetetlen és talan felesle-
ges is lenne.

A hazai és a nemzetkdzi irodalomban erre vo-
natkozélag bdséges anyagot talalhatunk. Inkabb
tehat néhéany egyéni megoldasunkat ismertetjik,
amelyeket részben a korilmények kényszere alatt
alakitottunk ki.

2. Futasdinamikai alapok

A vonatra egy geometriailag adott palyan k-
16nb6z8 er6k hatnak. Ezek az er6k a vonat elmoz-
dulasat idézik el6.

A vonatra hato er6k egyensuly-tétele:

Zk —{Gin * ivm + Gk * tok) —{Gm + Glc) * ell—

d
—(GM+Gk)* fék= (Mm +MK) * (1-f gaT) *—

Zk a mozdony kerlleti vondereje,
N, newton [kg m/s2, kilopond

Gm a mozdony sulya, kKN, kilonewton, Mega-
pond

Gk avontatott kocsisor stlya, kN, Megapond

wm, wk a mozdony, illet6leg a vontatott kocsisor
fajlagos ellenalldsa, N/kN, kp/Mp, kg/t

ell a menetkdzben fellépd fajlagos ellenalla-
sok: palyalejtés °/0+ kanyarulati ellen-
allas °/00. N/kN, kp/Mp, kg/t

fék a fékezésnél fellépd fajlagos fékhatas,
N/KN, kp/Mp, kg/t

Mm =——=a mozdony témege, kg

M k :—Gk—: a vontatott kocsisor tdmege, kg

V avonat sebessége, m/s

t futasi id6, masodperc, s

g anehézségi gyorsulas= 9,81 m/s2
paT' aforgorészek miatti témegkorrekcio.
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Egységnyi vonatsulyra vonatkoztatva kezeljik
az egyenletet. (Gm+ Gk)-val végig osztunk és m/s
sebesség helyett a gyakorlatnak megfelel6bb kmjo
sebességgel dolgozunk.

gv= Gm + Gk
zk =gv * Zk
gm=gv *Gm
gk =gv * Gk
egyszer(sitett jelolésekkel, tovabba a sebesség
dimenzi6 atalakitasaval
m km
dv S dv Ora 1
dt s daT ora 3,6%3600
az aldbbi egyszerdsitett egyenletet kapjuk:
zk—(@m * wm + gk * wk) —ell —fék =
_ 1000, JT . 1 dv
=g TR b ek 3600 dT
Az egyenlet jobb oldalan levé konstansok 0ssze-
vonasa utan

zk —{gm * wm + gk * wk) —d | —fék =

1+ gam dv
127~ *UT
B=A ~dV~
Formalis atalakitassal:
__q_\_/_ 4’g_§ v * dV
dT dS ds

Az egyenletet gy alakitjuk tovabb, hogy a meg-
oldast A-szerinti lépéskozokkel kereshessiik.
dv

~ *
B~A *V ds

ds :é *V *dV
B
Az integralast S1, S2, illet6leg az idetartozé VI,

V2 hatarok kozt végezzik el.
S \2

/ dS- B’

A F22- FI2
~B 2
A gépi szamitasi algoritmust megfelel6en vélasz-
tott roviddé? lépésekre készitjik.
F22—F12
_2.
Az integraléasi, illetéen szdmitasi AS az egy lépés-
ben szamitott palyaszakasz hossza.
Sla szakaszba lépés szelvénye,
S2 a szakaszbdl valo kilépés szelvénye,
F ia szakaszba val6 belépéskor a vonat tényle-
ges sebessége,
F2 a szakasz lefutasa utan a vonat kilépd sebes-
sége.

§2-S1
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A folyamatos szamitasnal a kilép6 sebességet sza-
moljuk adott 1épéskdz megvalasztdsa utan, tehat
az egyenletet F2-re fejtjuk Kki.

P22=F|2+2*£ *AS

Visszahelyezve az i- és B-nek megfelel§ rovi-
ditéseket, végleges szamitasi alapképletiink az
alabbi :

9N
F22=F 1 24 —— — *
1+ paT
* (zk—gm *wm —gk * wk —ell—fék) * AS

A szamitasi képletben a zk, wm, wk ésfék értéke
a sebességtél fligg, tehat kozvetlen szamitassal a
feladat nem oldhaté meg. A belépé és a kilépd se-
besség aritmetikai atlaga alapjan keressiik meg a
tablazat, illet6leg a képlet megfelels, szamitdsba
veendd értékét.

A V2 értékének kiszamitasa iteracidval torté-
nik.

A sebességéatlag e fajta képzésének megengedhe-
tésége természetesen els6 sorban a AS Iépés nagy-
sagatdl flgg.

A szdmitas folyamén a vonat a megadott AS |é-
peéssel talléphet bizonyos sebességkorlatot. Ez
esetben a F2 értéke, tehat az alapképletet zI6'-re
kell megoldani.

A szakasz megtételéhez sziikséges id6 meghata-
rozasa az alabbi egyszer( képlettel torténik.

2*dS
V1i+V2

21. Az alapegyenletben szerepld értékek

A vonat forg6 témegeinek aranyat a gaT azono-
sité jelzi. Altalaban az irodalomban gam = 0,06
értékkel taldlkozunk. A programban ez input adat,
tehat eléz6leg barmilyen modszerrel, tetszés sze-
rinti pontossaggal hatarozhaté meg.

A mozdony fajlagos vonderejét a kdzismert jel-
legg6rbébdl hatarozzuk meg. Ezt a Zk—V diagra-
mot a szamitasba 3 oszlopos tablazat formajaban
hozzuk be és igy lehetévé valik a jelleggorbében
Ie\I/c’S_esetIeges fliggéleges lépcs6k figyelembe vé-
tele is.

A tablazat elkészitésénél figyelni kell természete-
sen a jelleggdrbe téréspontjait, 1épcsdit. Az enyhe
gorbtiletd részeken annyi szakaszt iktatunk kdzbe,
hogy a lineéris interpoladlds szemmel lathatéan
megengedhetd legyen.

A mozdony és a vontatott kocsisor fajlagos el-
lenallasaira igen valtozatos formulékat talalhatunk
az irodalomban, azonban ezek mindegyike a prog-
ramban hasznalt

w=a+hbV+c(V+d)2
alakra hozhato.

Az a, b, ¢ és d konstansok a mozdonyndl és a
vonatnél kiulonbdzék lehetnek.

Fékezésnél, mikor természetesen zk=0, a moz-
dony fajlagos ellenalldsdt +1 N/kN-nel vesszik
szamitasba.

Csak fékezés esetében van afék azonositénak G
toi kiilonboz6 értéke.
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Sebességtdl fligg6 fékhatas esetében
fék —10 * m{ * teta
100
0 — * o
mi—0.32 " =&+ 100
teta a vonat el6re kiszamitott fékezési szazaléka ;
ennek értékét input adatképpen kezeljik,

Va a szamitott szakasz atlagos sebességét jelenti.

Ha fékutat konstans fékgyorsulassal akarjuk
szamitani, akkor az m/sec2 dimenziét kg/t-ra kell
el6z6leg atalakitani. Az input szalagon a fékezéshez
ennek megfelel6en 2 valtozot jeldltink ki, és ezeket
teta és cof névvel jeldljik. Az els6 a fékszazalék, a
masodik a konstans fékgyorsulasbdl kiszamitott
allandé fajlagos fékhatas. Az atszamitas képlete

kcrl_102*1+ * b
= = (L+AaT) " br oco

A [4] sz&m alatti cikkben igen értékes adatok ta-
lalhaték a szdmitasba veheté konstans fékgyorsu-
lasok meghatarozasara.

A DB Minden-i kutatéintézete képleteinek meg-
bizhatésagat kiterjedt kisérletekkel igazolta. Sza-

o ) o 1. tablazat
Az 1. 4bran vazolt péalyaszakasz adatai (részlet)
INPUT OUTPUT
Vp [1:m, 1: 2] SEB [1: 4]
2, 70, 2,70, 3,42, 0
12 40, 6,9 , 70, 3,42, 0
14,4, 70, g8 ,70,0 ,0
12,40, 0 ,0
12,2 , 40, 21 , 0
56 , 70, 12,4 , 40, 4,75, 2,65
1 12,7 , 40, 2,65, 2,65
12,85, 40, 0, 0
Pa[l:n,1:3] 13 , 40, 0 , 0
13,15, 40, 3,3 , 33
13,4 , 40, 7,3 , 33
2 342, 0 13,6 , 40, 4, 0
8 o, 0 13,8 , 40, 2 0
12,2 21,0 , 14,1 , 40, 6,5 , 45
124 21 , 2,65, 14,3 ,40, 2,0
127 0  » 2,65, 14,4 , 70, 3,31, 0
12,85, 0 , 0 14,7 , 70, 3,31, 0
13,15. 0, 3,3 , 7,70, 0 ,0
134 4, , 33,
136 4 .0 .
138 , 2 o
141 2, 45,
14,3 2 , 0 A szamok a lyukszalagon sorfoly-
14,4 3,31, 0 tonosan helyezkednek el.
170 0 ,0
56,0 23 ,0
Fix [1:fi]
2, 6,9, 13, 14,7,
T S, fi
krrr P
{p= 70KF 40 k- JifTz
42 13 14 15km
R- 300m 250m 200m
Kanyarulat! ell=265 73 3,3 5A 45hl
S W —— £—
Rx pontok 13,0 14,7 km

I. dbra. Egy péalyaszakasz vazlata



XX. EVFOLYAM 1970. 1. SZAM

INPUT
Apalyara eng.seb.: Jpfrm; t-2]
Apélya emelkedés + kanyaru/ati
ellenallasok: f Pa[in, 1:3]
Apélyaijellemz8 pontjai: Fix [P -fi]

ML szalag

A" harom témb &sszerende-
zése a tdmbok elsé oszlopa,
vagyis a vonal szelvényezése
szerint T201'jel(i programmal

Ellenérzé
tablazat
SEBfUJ

OUTPUT

LukszalagSEBfj'F]

Et szalag

2. &bra. A pélvadatok 6sszerendezési programjanak blokkvazlata

mitasainkban mi is arra az eredményre jutottunk,
Hogy csak Minden-i képletekkel kapunk a gyakor-
lati tapasztalatokkal egyez6 fékuthosszakat.

A palyaellenallasokat, vagyis az emelkeddt és a
kanyarulati ellenallast az ell érték foglalja magaba
és szamértékét ezrelékben kell input-képpen meg-
adni.

3. A legrovidebb menetid§ szamitési
programjanak altalanos felépitése

A kulféldi irodalombdl ismert menetidészamita-
sok altaldban kodzép- vagy nagyteljesitményd uni-
verzalis digitalis szamitégépeken késziilnek.

A MAV Tervezé Intézet nem rendelkezik sajéat
géppel és igy a kisteljesitmény(d GIER-re voltunk
rdutalva. Programunkat mar erre a gépre orientél-
tuk és figyelembe vettiik a sz(ik memoria-kapacita-
sokat is.

Mindenek el6tt a pcdyaadutdkat ecjy kiilén prog-
rammal rendeztetjik ©ssze és szalagra lyukasztat-
juk. Ezen a szelvény szamok sorrendjében megad-
juk a szakaszhoz tartoz6 sebességet és a palyasza-
kasz ellenallasat.

E programhoz még input adatképpen beadjuk
mindazoknak a kilon kiemelt palyahelyeknek a
szelvényeit is, ahol kivéancsiak vagyunk a vonat
sebességére-és az elérési idére.
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Az 1. 4bra és a hozzatartozé 1. tdblazat szemlél-
teti az el6készit6 program munkajat. Az abran
hossz-szelvényszerlien tintettik fel a palyara
megengedett sebességet, a palya lejtviszonyait, az
irAnyviszonyokat, a palyamenti kiemelt szelvény-
pontokat és a szelvényezést.

Az 1. tadbldzatban 4 db szamtablazat (témb) ta-
lalhaté: V, Pa, Fix és SEB. Mindegyik utan szég-
letes zardjelben talaljuk a tablazat méreteit jelz6
szamokat. Pa témb pl. n sorbdl és 3 oszlopbdl all.
A SEB jell tombbe a palya 6sszes adata feldolgo-
zasra kész allapotban van 0sszerendezve. A prog-
ram ezt a tablazatot szalagra lyukasztja. Egy vo-
nalnak ez alland6, kényvtari adata lesz és mind-
addig nem valtozik, amig a palyat at nem épitik.

Az 1. abran és az 1. tablazatban levé adatokat
csak magyarazat céljabol allitottuk ossze. A 2.
abran az el6készité program blokkvazlatat lathat-
juk.

2. tablazat

A 3. &brén jelzett M 2-es szalag adatainak tablazatos 6sszeallitdsa

1, 46,798, 0,002, Menetjel, induléasi és érkezési szelvény, km
0,0, Indulédsi id6 és sebesség

76, 360 0,205, 0, 39,68, 1,06, 10,0,| Mozdony és vonat m(iszaki adatai
3,0, 0,000394, 2, 0, 0,0004 | Ellenallas-param éterek
6, 10, A sebességlépcs6 alsé és felsé hatarai
14, 2, 3, 14, Tombék indexei: q, ks, sh, mh,
(Esztergom — Angyalfold) 37(0)M 40/1 inga, A12 valt (360)|
0, 25 000, 25 000,

5, 25 000, 20 412,

7,5, 20 412, 14 600,

12, 14 600, 11 700,

15, 11 700, 9300,

20, 9300, 7500,

25, 7500, 5500,

35, 5500, 4300, Vonéerd tablazat

45, 4300, 3800, zkll g, 1231
50, 3800, 3100,
60, 3100, 2300,
80, 2300, 1820,
100, 1820, 1600,
120, 1600, 1600,

0, 5, 120, V[0: ks] Kritikus sebességek

47,000, 60,

46,798, 60,

0,002, 60, Vf[0 :sh, 1: 2] A vonatra megeng. sebességek
0, 60,

43.599, 42,231, 39,329, 34,236, 28,810,
25,642, 23,957, 16,696, 12,334, 7,740,
*5,143, 3,305, 1,343, 0,002, 0,

Megallasi helyek
All [0: mh]

A nagy menetid6szamitasi programunkhoz k-
16n készitliink egy rovid, E2 jel(i adatszalagot (2.
tablazat). A program input-output szervezését a 3.
abran lathatjuk. Az EI jeld szalagot nem Kkell
hanem a programba beépitett szakaszolasi eljara-
sok szabalyozzak a menetszamitasi processzuson-
ként tdrolandd adatmennyiséget. igy tudtuk alkal-
massa tenni a kis gépet ennek sok adattal dolgozé
programnak a szamitasara. Ezzel a program futasa
is megfelel6 gyorsasagu lett, mert még a dobra valo
oda-vissza telepitéseket is megtakaritottuk. A sza-
mitas atfogd blokkdiagramjat a 4. abra mutatja.
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INPUT

Altalanos adatok- menet, kTo kmv,

QWL

An & hy, tét, cof rét, add,adv,
aml,am2, am3, avl,av2: ov3,
evk, evn,

g.ks, sh,mh, (

/A menetszamitas azonositd szovegej
MozdomgyonGero m Zk[f-q, T3]
Jelleggdrbe kritikus-séd. V[0-ks]
Vonatra eng.seb: VF[0 -sh, f-2]
Megallasi helyek : AlI[O mh]

M, szalag

INPUT
Palyaadatok: SEB[1:3J

ilszalag

Menetidoszamitas
T.200jeld
programmal

OUTPUT
Meretidd es sebességek
tablazata ,
az Ut fuggvényében

E2 tablazat

3. d&bra. A menetidé szamitasi program input—output szervezési vazlata

31. A menet és palyaadatok szakaszos
Osszerendezése

A szamités elsd fazisdban az elkészitett palya-
adatok kozé az aktualis vonatra megengedett se-
bességeket és a vonat megallasi helyeit kell beso-
rozni. Ezt az el6készitést a rendelkezésre all6 me-
moria mennyiség alapjan szabtuk meg 1,5 km-ben,
illetéleg 21 X3 értékben. Alland6an két témbiink
van el6készitve, olyan két toémb, ahol a fékutak
biztosan nem fedik egymaést. Fedés esetén ezeket
egybeépitjuk és igy tjabb tdmbrendezést végziink.

A program jobb megértésére szerkesztettilk az
5. &brat. Az abra felsd részén igyekeztink tébb ki-
lonlegességet bemutatni, a gyakorlatban allan-
doan el6forduld esetekbdl. A bekarikazott szamok a
szamitas sorrendjét mutatjak. A 6 és 7 jeld mive-
letet keresztvonassal jeloltik. Ezeket kdzvetlenil
nem hasznélja fel a program, hanem a 6'-ot a P-cel
egybeépiti és a 7 helyett a 10-es fékutat vonja be a
szamitasba. A 11 jeld mdvelet a 6 és 9 szakasz
0sszeépitése és a 7-es megsemmisitése.
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32. Fékutak szamitasa

Minden egyes palyaszakasz dsszerendezése utan,
ha a szakasz sebességcsokkentéssel vagy megallas-
sal fejez6dik be, ki kell szdmitani a fékutat. A
fékat kiszamitdsa a menettel ellentétes iranyban
torténik és egészen a szakaszban engedélyezett se-
besség eléréséig tart. Ezeket az adatokat a FEK 1
és FEK 2 tdmb tarolja. Régzitjiuk a fékezés elmé-
leti kezdési pontjanak szelvényét. A fékat szami-
tasanal, a max. AS lépés 0,1 km.

33. Menetszamitas

Az el6készitett palyaadatok alapjan és a kisza-
mitott fékattdémb birtokdban kezd6dik a menet-
szamitas. Megallasbhél indulasnal d& = 0,05 km. A
tovabbi lépéseknél a AS értékét az korlatozza, hogy
a menetkdzbem sebesség kiilonbsége, AV egy elbre
megadott VK<iAV<ZVN hatarok kozé essék. A
palya kiemelt szakaszhatarainal a AV értéktél fiig-
getleniil minden szikséges adatot kiszamitunk.

A mozdony jelleggdrbéjének markans toéréspont-
jait és lIépcs6helyeit kritikus sebességként kezeljik
és abban az esetben, hadé? lépéssel ezt talléptik, az
alapképletnek AS-re kifejtett alakjat hasznaljuk.
Ezzel kikliszoboljuk e kritikus helyeken a lineéris
interpoldlasbol keletkezd esetleges durvabb hiba-
kat.

Sebességtartas esetében tehat, amikor a vono-
er6bdl gyorsitasra is telnék, de a palyaviszonyok
egy alacsonyabb sebességet irnak el6, egy lépésben
megylnk el az azonos ellenallasu és sebességii sza-
kasz végéig. Kozben allanddan figyeljiuk a fékbeve-
tési pontot. Sebességtartds utdn a fékuat teljes
egészében kdzvetlenul atvehet6, egyébként a se-
bességgdrbét a fékgorbével 6ssze kell metszeni.

A vonat menetadatainak kiszamitasat egyszerre
mindig csak egy szakaszra végezzik el és e helyett
aztan egy Ujabb szakaszt készitiink el6. A menet-
szamitast kezdhetjik megallasi helyrél, de egy
bizonyos szelvényben &thaladd sebességgel és at-
halad6 id6adatokkal is. A menetet a minimélis
menetidé szempontjabol szamitjuk, tehat mindig a
maximalis vonoer6kifejtéssel dolgozunk. Inditasi
tébbletellenallast nem vesziink figyelembe.

Ha a vonatterhelés nagyobb a megengedhet6nél,
akkor a program a lassul6 menetet szabalyosan
szamolja és a nyiltvonali megallasat ,,A vonat
megall” széveg jelzi az eredménytablazaton.

34. Eredménytablazat

A szémitads végeredményét tdblazatos formaja-
ban kapjuk meg (3. tdblazat).

A fejlapon a vonal megnevezését, a szamitott
szakasz kezdd és végszelvényét, a mozdony jelzé-
sét, a vonat megnevezését és a vontatott elegy
sulyéat talaljuk. A szamitas érdemi részét a 6 oszlo-
pos tablazat, alkotja.

SE = A vonal folytatélagos szelvénye
TE = Folytatélagos menetid6
SR = Résztavolsag a kdzbensé megallasi helyek-
tél
TR —Részmenetiddk
SEB = A tényleges vonatsebesség
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Awir)

INPUT ti2 jeld szalag,
Vonatadatok
INPUT

b ) i £ 1jell szalag nem szamitandé része
Kezd6szelvény keresés

INPUT

Apalyaadatok szakaszos £ljeld szalag aktualis része
beolvasasa

A vonat és palyaadatok el6készitése

TAR[0220,1:3] (szelvény,sebesség,
nellenallas adatok)

a) az els6sebesség csokkentésig,

b) elére megadott (2km) tavolsag
meghaladasaig

c) elére megadott szdmu (20db)

palyaszakasz valtozasig

b)

Fékezési gorbe ‘Az els' TARtOmb ygen_ Tombok atiiltetése
szamitasa FEK1[115, F3] elokészitése tortént > TAS— TAR FEK2—FEKL
[ezelvény, sebesség, id6 adatok) \

nem
) i ) [tértik a celallomast igen
A fékgorbe: atfedi apalyaszakaszok '
QZ el6z6 fékgorbe ?

el6készitésében
igen
A tbmbok dssze-
épitése,l4. lefedése

bef1>=1;
TAS—TAS — TAR
FEK2 — FEK1
A rké_gzmgnet Menetszamitas
ol ;%ittizgn MIS0 cd N WTUKK
y felhaszr alasaval
igen  f\omemdimiigte/enség
\miatt a vonat leallt
rRészkiérte-~ _ [a részme eperg F
' gsmerre >h,[,1§m éa &Wé‘k eIo\JQen 1 Tervezett mega/las\
voltl
irasa | Iszamitasarak elvegzese [ke]
_|_ ~\nem
Palyara eng.seb.
~(befl=1) 0 »m-> yara &g

Ut
JA teljes menet energiafethasz
JEredmények L

°E nalasanak befejez6 kiértékel6\
ikinyomt.___! I szamitasa i

4. dbra. A menetiM szadmitési program &tfogé blokkdiagramja

YLLI palyaadatok el6-
készitése

I | Fékéit adatok
szamitasa

t \ Menetszamitas

5. &bra. .1 menetidé szamitas szervezésének abraja

29
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ENG = A szakaszon a palydjéara, illet6leg a vonatra
megengedett max. sebesség.

A tablazat tehat az Gt—sebesség—idé adatokat
kell6 részletességgel rogziti. Ha csak menetrendi
id6kre lenne szikséglink, akkor a program futasat a
sok nyomtatas elhagyasaval le lehetne réviditeni.
Mi azonban tervezési szemponthdl épitettik fel
programunkat, tehat ezekb6l a részadatokhdl a pa-
lya optimalis kialakitasdhoz kivanunk informacio-
kat szerezni.

3. tablazat
A menetidé szamitas eredménylapja (részlet)
MAVTI. KIB.
T. 200

MENETIDO DATUM: 69 G 3

SZOB—RAKOSREND. VONAL 63 — 3.450. KM

M44 LOK

TEHER, NVALTOZAT VONAT VONATSOULY =500 T

SE TE SR TR SEB ENG

KM PERC KM PERC KM/O KM/O
62,885 0,000 0,000 ,000 ,000 40
62,873 ,181 0,012 ,181 8,000 40
62,773 621 112 621 34,073 40
62,573 1,935 312 1,144 26,589 40
62,173 1,144 712 1,395 44,272 40
62,153 2,005 752 2,005 34,612 40
62,000 2,230 885 2,230 36,277 40
61,833 2,502 1,052 2,502 37,457 40
61,300 3,339 1,585 3,339 38,987 50
60,929 3,900 1,956 3,900 40,299 50
60,739 4,182 2,146 4,182 40,780 50
60,399 4,676 2,486 4,676 41,713 50
60,300 4,818 2,585 4,818 41,917 50
60,183 4,985 2,702 4,985 42,320 50
60,100 5,102 2,785 5,102 42,708 50
59,730 5,605 3,155 5,605 45,574 50
59,485 5,924 3,400 5,924 46,712 50
59,456 5,960 3,429 5,960 46,819 50
59,405 6,026 3,480 6,026 46,993 50
59,400 6,032 3,485 6,032 46,695 50
59,300 6,171 3,585 6,171 40,000 50
59,282 6,198 3,603 6,198 40,000 40
59,229 6,277 3,656 6,277 40,000 40
59,097 6,475 3,788 6,475 40,000 40
58,852 6,843 4,033 6,843 40,000 40
58,805 6,917 4,080 6,917 36,695 40
58,700 7,113 4,185 7,113 27,628 40
58,647 7,240 4,238 7,240 21,769 40
58,595 7,417 4,290 7,417 13,642 40
58,569 7,573 4,316 7,573 6,543 40
58,561 7,714 4,324 7,714 1102 40
58,561 7,716 4,324 7,716 ,000 40
58,561 7,716 ,000 ,000 ,000 40
58,549 7,902 ,012 ,185 8,000 40
58,449 8,346 112 ,630 19,000 40
58,350 8,628 211 =911 23,043 40
58,195 8,998 366 1,281 27,221 40
58,188 9,013 373 1.297 27,386 40
58,111 9,177 450 1,461 28,983 40
57,945 9,505 616 1,789 31,686 40
57,811 9,754 ,750 2,037 33,076 40
57,795 9,783 766 2,066 33,226 50
57,664 10,015 ,897 2,299 34,293 50
57,369 10,506 1,192 2,789 37,921 50
57,345 10,544 1,216 2,827 38,171 50
57,095 10,924 1,466 3,208 40,620 50
56,935 11,157 1,626 3441 41,761 50
56,675 11,523 1,886 3,807 43,532 50
56,671 11,529 1,890 3,812 43,555 50
56,525 11,728 2,036 4,012 44,136 50
56,469 11,804 2,092 4,088 44,136 50
32,547 48,109 895 2,312 33,136 40
32,494 48,205 ,948 2,408 33,615 50
32,485 48,221 957 2,424 33,719 50
32,390 48,386 1,052 2,589 35,143 50
31,990 49,002 1,452 3,205 42,849 50
31,555 49,571 1,887 3,774 48,765 50
31,439 49,712 2,003 3,915 50,000 50
31,300 49,879 2,142 4,082 50,000 50
31,129 50,084 2,313 4,287 50,000 50
30,930 50,323 2,512 4,526 50,000 50

4. Az id6—sebesség abra rajzolasa

A program kivansagra kilon lyukszalagra lyu-
kasztja a TE, SEB és ENG adatokat. Ez a lyuk-
szalag az inputja a rajzolégépnek, amely megraj-
zolja az id6—sebesség diagramot, kiegészitve az
ENG sebességek vonalaval. Kézismert, hogy ennek
a diagramnak a teriillete a megtett utat jelenti.
Két allomas kozott a rendelkezésre allé6 menetrendi
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pétidével, terilet-kiegyenlitéssel vagy kifuttatasi vo-
nallal a menetek optimalizalasat meg lehet tervezni.
A pétid6 alacsonyabb sebességet és ez kisebb ellen-
allast jelent, tehat lehetségessé valik bizonyos mér-
ték{ energiamegtakaritas tervezése is. Az U0t—se-
besség abrat nem rajzoltatjuk meg, mert ez a tab-
lazatndl nem mond tobbet és a tovabbi tervezésnél
sem hasznalhaté fel.

5. A szamitasi program tovabbi bdvitése

A legrévidebb menetidd szamitasanak program-
jat tovabbi adatok kiszamitasaval fogjuk béviteni.
Az els6 6 oszlop valtozatlan marad, a tobbi pedig
sorrendben az alabbi adatokat tartalmazza.

Z —A szakaszban az atlagsebességnek
megfelel6 max. vonderd értéke.

ZREL=Jelzi, hogy a maximalis vonoer6
hadnyad része lenne elegend6 a
sebességtartashoz a szamitott sza-
kaszban.

MECH. ERG. = Az atlagos vonder6 munkéja az S
szakaszon.

ARAMF = Villamosmozdonynal a motorok
melegedési allapotara az aramfel-
vétel jellemz6. A Zk—1 abrat tab-
ldzatosén vissziik be a szdmitasbha
és innen a Z*ZREL val6sagos vo-
nder6 alapjan lineérisan interpo-
laljuk az aramer@sséget.

A *A *ORA =A 10. oszlop | aramértéke négyze-
tét szorozzuk a szakasz megtételé-
hez sziikséges id6ével.

GYORS =Kontroliképpen a szakasz atlagos
gyorsulasait is meghatarozzuk.
Néalunk mostandban kezdik vi-
tatni éppen a tul alacsonyra sza-
bott megengedhetd gyorsulasi ér-
tékeket.

Az eredménytablazaton elérkezve egy allomas-
hoz, illet6leg megéallasi helyhez, a program felfug-
geszti a tovabbi menetszamitast és a vonal e rész-
szakaszdra vonatkozdlag az aldbbi értékeléseket
végzi el:

Kiszamitja a rész-szakasz atlagos utazasi sebes-
ségét, a sziukséges mech. energiat MP. KM-ben és
W attéraban. Megadja a szakasz fajlagos mech.
energia szikségletét Wattora/tonnakilométer egy-
ségben. Végil a motorok melegedése szempontjabol
kiszamitja a rész-szakaszon az aramerdsség négy-
zetes éatlagértékét. A szakirodalom &ltaldban ele-
gend6nek tartja ezen érték figyelését a bizonytalan
alapokon all6 tényleges h6fokszamitassal szemben.

A fenti értékeléseket a vonal minden rész-szaka-
széra elvégezzik és végil a kezdd és végpont kozti
szakaszt az dsszesitett adatokbdl kilon is értékel-
juk.

6. Befejezés

A menetid6szamitassal kapcsolatban tehat 3
programot készitettlink és kidolgozas alatt all a
negyedik :
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1. Palyaadatok elGkeészitése.

2. Palyaadatok forditasa ellenirdnyd menetek-
hez.

3. A legrovidebb menetidd szamitasa.

4. A legrovidebb menetid6, energiafelhaszna-
lassal.

Az elsé két programmal vonalaink adatait ké-
szitjik elé allandé hasznalatra, kényvtari adat-
ként. A harmadik a legrévidebb menetid6 szamita-
sara szolgal és menetrendszerkesztések alapadatait
képes szolgaltatni.

A negyedik a tervez6 szamara a legértékesebb in-
formaciokat szamitja ki. Uj vonalak véaltozatai
kodzti valasztasnal nyilvanvaldéan a fajlagos ener-
giafelhasznélas lehet a dont6 tényez0, ha egyébként
a célt minden valtozat kielégiti. A motoraram
négyzetes atlaga a mozdony motorjainak megen-
gedheté igénybevételére, a vonat megengedhetd
terhelésére adhat felvilagositast.

E rovid ismertetésben nem lehet felsorolni mind-
azokat az elénydket, amelyeket a menetdinamikai
szamitasok elektronikus szdmitégépen valé elvég-
zése nyljtani tud.

Az aranylag sok input adattal rugalmassa tettik
a programot, hogy a menetdinamikai hatasok ku-
tatéi is hasznalhassak és elképzeléseirdl, ellenallas-
képleteik hatasairdl gyors és megbizhat6é szamszer(
adatokat kaphassanak.

Eddig mar kb. 3000 km menetet szdmitottunk
kilénb6z6 vonalakon, a legkilénb6z6bb vonat-
Osszedllitdsokkal. Tapasztalataink kielégit6ek és az
eredeti célkitlzéseinket mar tul is haladtuk.

Egyesuleti hirek

Kozponti el6éadasok és egyéb rendezvények

1969. szept. 25—26. A vasutépitési és Palyafenntar-
tdsi Szakosztadly és a Szegedi Terlleti Szervezet kozds
rendezésében orszagos vasuti palyaépitési és fenntartasi
konferencia és mérnok-technikus talalkoz6. El6adéasok:
Az épitési és fenntartasi szolgalat fejlesztési iranyelvei.
El6ado: Papp Karoly, KPM [,/6. szakosztaly vezetGje.
Vasulti palyafenntartasi munkak elvi kérdései. El6ado:
Dr. Kerkapoly Endre tanszékvezeté docens, BME. A
korszer( vasuati felépitmény épitése és karbantartasa,
kulonés tekintettel a h6mérsékleti problémaékra. El16ado :
Dr. Kecskés Sandor docens, BME. A hazai vasati palyak
fenntartdsdnak id6szer(i kérdései. El6add: Kummer
Istvan, KPM. 1/6. B. osztaly vezet6je. A palyafenntar-
tdsi munkak vaslOtizemi kihatdsai. El6addé: Dr. Telek
Janos, a MAV Budapesti lgazgatésaga h. vezetdje.

Szept. 30. Organizacidés, Technoldgiai és Epitésgépe-
sitési Szakosztaly rendezésében a Baross téri rendezés
épitési munkainak megtekintése.

Szept. 30. Varosi és Tavolsagi KozUti Kozlekedési
Szakosztaly rendezésében el6adas: Eger és Miskolc koz-
lekedésfejlesztési tervezésénél az elektronika gyakorlati
alkalmazasa. El6ad6: Hiesz Gy6z6 oki. mérnok, UVA-
TERV.

Okt. 2. Kbézlekedésgazdasagi Szakosztaly Munkagaz-
dasagi Alland6 Bizottsdga rendezésében eladas: Az Uj
gazdasagi mechanizmus hatdsa a munkaer6helyzetre.
El6ad6: Reiff Frigyes, a Postavezérigazgat6sag Sze-
mélyzeti és Munkalgyi Osztalyanak vezetdje.

Okt. 4. A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet és a Koz-
lekedési MUzeum kozos rendezésében megemlékezés a 60
éves magyar repilés évforduldja alkalmabol. M éltatast
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anyagabol:
Inada—Kagawa: Train performence calculation by
means of digital computer.
Moriyasu—Koyasu: Train performance calculation
by digital computer.
N otari: L’étude du processus dynamique de la mar-
che des trains par simulation a I’aide calculatrices
électroniques.

tartott: Foldvari L&szl6 miniszterhelyettes, el6adast
tartott a magyar repulés térténetér6l: HGvos Sandor, a
KPM Légugyi Féosztaly vezetéje.,

Okt. 9. Kozlekedési Oktatasi Alland6 Bizottsag ren-
dezésében el6adds: Az NDK szakemberképzésének ala-
kuldsa az elmult 20 évben, kilonos tekintettel a kozleke-
désre. El6add: Dr. Prof. Gerhard Rehbein, rektorhelyet-
tes a drezdai Kozlekedési Fdiskolarol.

Okt. 10. Véarosi Forgalomiranyitasi Szakosztaly rende-
zésében el6adas: A budapesti tavlati kozlekedésfejlesz-
tési terv forgalomirdnyitasa. ElI6adé: Hupfer Rezsé oki.
mérnok, Févarosi Tanacs V. B. Kdzi. Féigazgat6sag.

Okt. 13— 16. Koz(ti Szakosztaly rendezésében 1.
Budapesti Utligyi Konferencia.

I. Témacsoport:
Gyorsforgalmi utak és atkorszer(sitések

a) Autépalyak- gyorsforgalmi utak tervezése:

1. Korlatolt rajarasu gyorsforgalmd utak tervezése.
El6add : André G. Bonnet oki. mérnok, Parizs.

2. Irdanyelvek és intézkedések gyorsforgalmi utak for-
galménak irdnyitdsdra és lebonyolitdsara. El6ado6:
Siegried Giesa oki. mérndk, Kdln.

3. Gyorsforgalma utak A&tkelési szakaszai. El6ado:
Jakab Sandor oki. mérnok, Budapest.

4. Kozuati forgalmi dramlatok vezetése az autopalya
csomoépontokban. ElSadé: Dr. Janoshegyi Ferenc oki.
mérnok, Budapest.

5. Toébbszintes csomoépontok ,kétnyomu gyorsfor-
galma utakon”. El6addé: H. Kirstein oki. mérnok,
W iesbaden.

(Folytatds a 37. oldalon)
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Régi vasuti statisztikak

DR. HALASZ TIBOR

A statisztika a gazdasagos lzemvitel nélkilézhe-
tetlen segédeszkdze. A nagylizemek kialakulasaval
egyidejlileg jelentkezett a rendszeres statisztikai
adatgy(jtés igénye. Ez fokozott mértékben érvé-
nyes a vas(tra, mert a szallitdsi munkat tébb, egy-
méstdl fuggetlen szolgélati 4g és tobb, egymastol
tavol esd szolgélati hely végzi, amelyek kilén-ki-
16n az egész feladatot nem latjak.

A régebbi id6k statisztikai adatai a torténészek
részére szikségesek, akik a vasut fejl6dését, to-
vabba népgazdasagi szerepét vizsgaljak. A vasut-
torténeti mivek tilnyomo részben azonban csak a
vasUti vonalak épitésével, a felépitmény és a jar-
mvek fejlédésével foglalkoznak. Eddig nem készilt
pl. olyan tanulmény, amelybdl a vasut szallitasi tel-
jesitéseinek, a palya és ajarmiivek kihasznalasanak,
valamint az egyéb m(szaki és gazdasagi mutatdknak
alakuldsat a mult idészakokban is tanulmanyozni
lehetne.

Ezt a hidnyt kivanja megszintetni a Kozlekedési
MUzeum vezet6sége azzal, hogy ezeknek a sorok-
nak az ir6jat megbizta a régebbi idészakok vasuti
statisztikai adatainak 0Osszegy(jtésével és rend-
szerbe foglalasaval.

Ha a régi — tébb mint 100 év el6tti — vasuti
statisztikakat vizsgaljuk, azt latjuk, hogy abban
az idében mind az adatgydjtés, mind azok elem-
zése lényegesen eltért a maitdl. Vizsgaljuk meg ennek
az okait :

1. A statisztika nem volt olyan fejlett mint ma,
nem ismerték mindazokat a mutatokat, amelyeket
ma hasznalunk.

2. A vaslti jarm(vek és a palya kihasznalasa
sokkal kisebb volt, mint ma. A kihasznaléds foko-
z4sa nem volt elsérendl feladat.

3. A vasutak épitése idején nagyon lényeges
volt, hogy az épitési kdltségek miképpen alakul-
nak, ezért a palyara jellemz6 adatokbdl tobbet tar-
tottak nyilvan, mint ma.

4. A kisebb forgalom és lényegesen kevesebb
viszonylat, valamint az, hogy a kedvezményes ta-
rifak kore igen sz(ik volt, lehetéveé tették egyes he-
lyeken — mai szemmel nézve —atllzott adatgydij-
tést.

5. A vasutak kilonb6z6 magantarsasagok tulaj-
donéaban voltak, amelyek a sajat elgondolasuknak
és érdekeiknek megfeleléen gy(ijtotték és csoporto-
sitottdak az adatokat. Az &llami szervek csak ké-
sébbi id6ben szabalyoztdk a kotelez6 adatszolgél-
tatést.

6. A fogalmak nem voltak még egységesek, a
csoportositdas még kevéshé.

7. Az 1848—49 években az adatszolgaltatast a
szabadsagharc héabords eseményei megnehezitet-
ték, majd az osztrak elnyomas idején politikai
szempontokbdél — Bécs érdekeinek megfelel6en —
az adatokat eltorzitottak.

A magyarorszagi g6ziizem( vasutak tdrténetének
els6 idészakarol — 1846 —1867 — statisztikai ada-
tokat a vasuttarsasagok Uzletjelentéseiben talalunk.
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Sajnos, az lzletjelentések csak részben allnak ren-
delkezésunkre, kozulik tobb elveszett. A vasuttar-
sasdgok igazgatdsagat, részvényeseit, akik részére
az Uzletjelentések késziltek, elsésorban a gazdasagi
eredmények érdekelték. A vasUtépitési koltségek
sokkal nagyobbak voltak, mint az tizemi rafordita-
sok, ezért az adatok tulnyomd része a vasUtépi-
tésre vonatkozott.

A masik jelent6s adatforrds az osztrak allami
szervek hivatalos statisztikai kiadvanyai, ezek :

1. Mittheliungen aus dem Gebiet der Statistik.

2. Tafeln zur Statistik der Osterreichisen Mo-
narchie.

3. Die Osterreichischen Eisenbahnen und ihr
Betrieb.

Sajnos, ezek a munkak nem tartalmaznak egy-
séges és minden id&szakra kiterjedd adatokat.
Statisztikai szempontb6l a 3. pontban emlitett
kiadvany nevezhet6 kielégitének, ebb6l azonban
csak az 1864. évi all rendelkezésiinkre. Hasonlo
munka készilt — némileg valtozott cimmel —
(Die Eisenbahnen der Osterreichisch—Ungari-'
sehen Monarchie und ihr Betrieb), az 1868 évre és
az azt kovetd id6szakra.

Ugyszintén nem terjed ki minden idGszakra a
Német Vasltegylet kiadvadnya (Deutsche Eisen-
bahn Statistik) sem; ebben az ,0sztrak” vasutak
adatai is szerepelnek.

A harmadik csoportba tartoz6 forrdsmunkak a
korabeli vasuti szaklapok, ezek:

1. Notizenblatt fur Eisenbahn- imd Dampf-
schiffahr Unternehmungen (Wien, 1861).'

2. Centralblatt fur Eisenbahnen und Dampf-
schiffahr in Osterreich (1862—1868).

3. Eisenbahn Zeitung (Stuttgart, 1846—1858).

4. Verordnungshblatt fur die Verwaltungszweige
der dsterreichisch Handelsministerium.

Ezekben a lapokban id6szakonként jelentek meg
egyes vasutakrol cikkek, s6t statisztikai kimutaté-
sok is. Ezek azonban szintén nem teljesek. Sokkal
értékesebb azonban az, hogy ezekben az id&szaki
kiadvanyokban kozolték a vasutak a menetrend-
juket és tarifajukat, s ezekb6l a személyszallitasrol
jo képet nyerhetiink.

A rendelkezésre all6 adatokat egybevetve nem-
csak azzal a nehézséggel allunk szemben, hogy
egyes vaslUinknak egyes id6szakokra vonatkozé
adatai hianyoznak, hanem azzal is, hogy a kilén-
b6z6 helyen kdzolt adatok egymastdl gyakran eltérnek.
Ezt f6leg az okozta, hogy az adatokat masképpen
csoportositottak, pl. az Gtipoggyasz szallitasabol
szarmazd bevételt egyes esetekben a személy-
szallitdshoz, més esetben a teherszallitdshoz soroz-
zak. S6t vannak olyan kimutatasok is, amelyekben
a személyvonatokkal tovabbitott &sszes aruszal-
litds bevételét a személyszallitasnal tintetik fel.
Figyelembe véve azt, hogy amig a vasuati halozat
nem volt kiépitve, gyakran eléfordult, hogy a hin-
tot és a lovakat az utas a vonaton is magaval vitte,
a személyvonati teherszallitas jelent6s volt.
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Az utasszam fogalma sem egyértelm(. Egyes
esetekben csak a fizet6, polgari utasokat vették
szamba, de legtobb esetben ideszamitjdk az utazé
katonadkat is. A katonautasoknak két csoportja
van; azok, akik kedvezményes katonajeggyel sze-
mélyvonaton utaznak és azok, akiket nagyobb cso-
portokban katonavonattal széllitanak. Egyes Ki-
mutatadsban az els6 csoportban levéket az utasok-
hoz szamitjak, a masodikat azonban mar nem.

Még tobb példat sorolhatnank fel, amelyeknél az>
hogy a fogalom mit jelent, nem egyértelm(. Sajnos,
a legtobb esetben a kimutatdsokhoz nem csatoltak
magyarazatot arrél, hogy az egyes megnevezésen
mit kell érteni.

A régi vasuUti statisztikak mind megegyeznek
abban, hogy igen részletesek a palyara vonatkoz6
adatok. Igv a palyahosszat az alépitmény adatai, a
toltések és bevagasok méretei szerint csoportosi-
tottdk. Megadték kuldn az egyenes és kuldn a ki-
16nb6z6 sugart ivekben fekvé palyahosszakat,
valamint a vonal hosszat a lejtviszonyok szerint
csoportositva. Kozlik a matargyak szamat és mé-
reteit is, végil a felépitményre vonatkozd részletes
adatokat. Ma, amikor a vasuti palya gyakorlatilag
nem valtozik, ilyen részletes palyaadatokra nincs
sziikség.

Szadmos adatot kozoltek a mozdonyokrol is : mére-
teket, sulyt sth.-t, ezekb6l abban az idében a mii-
szaki fejlettségre lehetett kdvetkeztetni.

Az alldeszkdzdknek nemcsak a mennyiségét, ha-
nem azok értékét is részletesen kimutattak ; ezen a
téren az Gzemgazdasz részére tobb és kdnnyebben
hozzaférhet6 adat allt rendelkezésre, mint ma.

A szallitasi statisztikdban altalaban megtalalhaté
a szallitott utasok szdma, az arusuly, a személy- és
az aruszallitasi bevétel. Ezeknél azonban eléfordul-
nak azok a fogalmi eltérések, amelyekr6l mar el6bb
Volt sz6. Az utas-mérfold és aru-mazsamérfold ada-
tokat csak egyes vasutak és azok sem rendszeresen
mutatjak ki. Némely vasut, pl. a Tiszavidéki Vasut
kdzolte azonban az utasszamot és szallitott aru-
sulyt viszonylatonként is, sajnos, nem minden év-
ben.

Hogy a multra vonatkoz6 statisztikai dsszealli-
tasaink teljesebbek legyenek, a hidanyz6 utas-mér-
fold stb. adatokat — természetesen a mai mérték-
egységekre, azaz utas-kilométerre atszamitva —
képeztiik. igy pl. azoknak az éveknek, amelyeknek
a kimutatdsa teljes, az adataib6l megéllapitottuk
az atlagos utazasi tavolsagot, valamint az egy
utaskilométerre jutd bevételt. Ezeknek a segitsé-
gével a hidnyz6 utaskilométer adatokat képeztik.
Ennek az eljarasnak a megbizhat6 voltdt mutatja
az, hogy késébb més kimutatdsban megtaldltuk a
hidnyzé utas-mérfold adatokat, és azoktdl a kép-
zett szamok altaldban 2—5%-kai tértek csak el,
de el6fordult az is, hogy a kilénbség 1%-nal kisebb
volt.

Az aruszallitasnal a csoportositds szintén nem
volt egységes; a szallitasi teljesités felmérésénél a
legnagyobb nehézséget az okozta, hogy az dnkeze-
lési szallitmanyok mennyiségét, sulyat tobb esetben
nem mutattak ki. Tovabba, hogy azokban az ese-
tekben, amikor kozlik az arumazsamérfoldet, vagy
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az atlagos szallitasi tavolsagot, csak hosszas vizs-
galat utan lehet meggyd6z6dni arrdl, hogy ez az egész
teherszallitasra, vagy csak a fizet6 aruszallitasra
vonatkozik-e 2.

Mindezeknek a bizonytalansdgoknak a kikilisz6-
bolése végett a kozdlt adatok részletes vizsgalata
és egymashoz viszonyitasa sziikséges.

A tobb mint szdz év el6tti vasati statisztika
adatszolgdaltatdsa az Gzemi teljesitési mutatok terén
a legszegényebb. Csak egyes részletes adatszolgal-
tatasok kdézlik a vonatok altal megtett utat, vala-
mint a tengely-mérfoldet. A szaklapokban kozdlt
cikkekbdl és teljesitési kimutatasokbol ezek az
adatok — Ggyszélvan mindig — hidnyoznak.

A csoportositas itt sem volt egységes, mert pl. a
vegyesvonatok teljesitését néha kiilon, de gyakrab-
ban vagy a személy-, vagy a tehervonatokkal
egyltt mutattak ki. Tekintettel arra, hogy a vegyes-
vonatforgalom igen elterjedt volt, ezt elhanyagolni
nem szabad.

Ebben az id6ben a magyarorszagi vasutak még
nem hasznaltdk a jelenleg legatfogobb teljesitési
mérészamot, az elegytonnakilométert, illetve az
annak megfelel§ elegy-mazsamérfoldet. Tobb helyen
talalunk utaldst arra, hogy egy utast egy és fél
mazsa stlyunak (75 kg) kell szamitani. Ennek alap-
jan megallapitottak az egész szallitott utassulyt is,
ami azonban magaban nem jellemz6 érték.

Természetesen minden adatot az akkor haszna-
latos mértékegységekben (mérféld, mazsa, font) ko-
z6ltek. Kdnnyebbséget jelent az, hogy stulymérté-
kil a vammazsat — ami 50 kg-mal egyenlé — hasz-
naltak.

Erdekes, hogy a Német Vasltegylet az osztrak
értékd forintban kozolt bevételi, kiadasi stb. ada-
tokat tallérra szdmitotta at. Egy tallért egyes id6-
szakokban 1,25, kés6bb 1,5 forinttal egyenlé érté-
klnek vettek.

Hogy a régi vasuti teljesitéseket ne csak maguk-
ban vizsgalhassuk, hanem a jelenlegihez is hason-
lithassuk, azokat a méterrendszerre szamitottuk at.
Nem szamitottuk egyel6re at a pénzértékeket, mert
a régi és a jelenlegi forint értéke k6zott nincs egy-
értelm({ és minden szempontbdél megfelel6 valté-
szam.

Az egységes vasUti statisztika megteremtése
szempontjabol jelentés az 1863 év. 1863 Ill. 3. és
X11. 4. kézott az Osztrak Allami Statisztikai Koz-
ponti Bizottsadg (k. k. Statistischen Central-Commis-
sion) Bécshen tiz ulést tartott, amelyeken megter-
vezték az Aallami statisztika adatgy(jté lapjait.
Ezen az értekezleten mar felvetették a méterrend-
szer hasznalatat, de sajnos, ezt a tervet akkor még
nem fogadtak el.

A bizottsag hatarozata alapjan készilt — a mar
emlitett — ,,Die Osterreichischen Eisenbahnen
und ihr Betrieb 1864” cim( igen értékes dsszealli-
tds. Sajnos, ez az 1865, 66 és 67 évekre nincs meg.

Hogy err6l az atfogo statisztikai dsszeallitasrol
képet adjunk, az 1. tablazatban 6sszeallitottuk,
hogy vasutanként (egyes csoportokban vonalan-
ként is) hany adat kozlését tervezték. A ténylege-
sen kozolt adatok szdma természetesen kevesebb,
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1. tdblazat

,,Az osztrak vasutak és azok lizeme 1864-évben” c. statisztikdban vasutanként kozolt adatok szama

Kozol : adat

34
Megnevezés tény- viszony-
szam sz&m
Palya magassag €S irdny ... 35 —
Alépitmény .. 29 —
Viaduktok, hidak 12 —
Felépitmény . ... 25 —_
Magasépitmények 40 —
M Ghelyek .o 4 —
Taviro- és jelz6berendezesek . 19 —
Epitési és beruhazasi koltség . 20 —
cJArmGallomany ..o . 29 —
Mozdonyok részletes adatai 22 2
Személykocsik 13 3
Teherkocsik........... 35 8
Mozdonyok teljesitése 16 10
Mozdony tizel6anyag felhasznéléasa . .. 6 —-
Személykocsik lzemi teljesitménye ... 11 1
Személyszallitasi teljesités 10 8
Poggyéasz-és teherkocsik teljesitménye. 25 1
Poggydasz- és aruszallitds ... 27 6
Személykocsi javitasi koltség . 1 5
Teherkocsi javitasi kdltség]..... . 1 4
Személyszallitasi bevétel. .. . 9 11
Aruszaéllitasi bevétel... . 27 13
Uzemi kiadasok..... 9 19
Egyéb kiadasok 11 —
Allbalap részletezése 32 —
Nyugdij, biztositas stb... 18 —
Balesetek sth .o, 23 —
Aruszallitds arucikkenként ... 43 —_
OSSZESEN oo 552 91

%-0s
meg-
oszlas

1mér-
foldre
szamitva

Megjegyzés

vonalanként
vonalanként
vonalanként
vonalanként
vonalanként
mhelyenként
vonalanként
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mozdony 16, kocsi 12
mozdonyonként

(6 fésorozat)

(11 f6csoport &ru)
(16 fécsoport aru)
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egyes vasutaknal vonalanként
egyes vasutaknal irdnyonként

22 28

* Az arucikkek mennyiségét kilonb6z6 mértékegységekben kozik, altalaban vdmmaézsaban, de pl. az él64allatokét

darabszamban, a faarukat kéblabban.

mert nem minden vasutnal fordult el6 az 0Osszes
tétel.

Mint a tablazathol lathato, a palyara vonatkozo
adatok igen részletesek, tovadbb& a mozdonyok
jellemzd@it is egyedenként kdzik; kisebb terjedelmi
a szallitasi és Uzemi teljesitésekre vonatkoz6 rész;
létszamadatot egyaltaldban nem koézolnek.

A régi statisztikusok a tényszamokon kivil nagy
el6szeretettel k6z6Iték az egy mérfold palyahosszra
vonatkoz6 értékket, még olyanokat is, amelyeknek
— mint atlagszamoknak —igy nincs értelmik, pl.
az Osszes utas szama osztva a palyahosszal. Ezzel
az adatok mennyiségét nagy mértékben megndvel-
ték anélkil, hogy valami Gjat kézoltek volna, mert
a tényszdmokat a vonalhosszal barmikor eloszt-
hatjuk, ha erre van sziikségiink. Ugyszintén igen
kedvelt szokas volt az, hogy a részadatokat szaza-
lékban is kimutattak, pl. hogy az utasszdm meg-
oszlasa a kocsiosztalyok szerint szazalékosan meny-
nyi volt. Az 1864. évi allami statisztikaban is van-
nak ilyen viszonyszamok, de lényegesen kisebb
aranyban, mint a vasutak Uzletjelentéseiben.

Az lzletjelentésekben gyakran taldlunk &ssze-
hasonlitast az el6z6 év eredményeivel; ezt akkor
hasznalhattuk jol, ha nem &llt minden év lzlet-
jelentése rendelkezésiinkre.

A legtdbb vasuttarsasagnal az els6 évnek — a
megnyitds évének — adatai hianyosak. Nyilvan

slirg6sebb (Gzemi teend6k miatt az adatgydjtés
irant nem intézkedtek. A vasitépitések korszaka-
ban még egy olyan zavaré kériilmény volt, amivel
ma a statisztikusnak nem kell foglalkoznia. A vasut
teljesitményét a vonal megnyitdsdnak napjatol
kezdik szamitani, val6jaban azonban a vasut mar
elébb is szallitott, mert az épités idején dnkezelési
anyagvonatok kozlekedtek. Kérdés az, hogy ezeket
a teljesitéseket — amennyiben ismertek — figye-
lembe kell-e venni? A vaslt els6 vonalanak meg-
nyitasa el6tti teljesitéseket teljes egészében figyel-
men kivil hagyjuk. Amikor azonban egy vonalrész
mar lizemben van, a folytatélagosan épilé vonal-
szakaszon lebonyoléd6 forgalmat bizonyos esetek-
ben szamitasba kell venni, igy pl. ha az egy moz-
donyra juto teljesitést vizsgéaljuk. De nem vesszik
szamitasba akkor, ha pl. a vonal forgaloms(r(iségét
akarjuk megéallapitani.

Az egykori adatokbdl a minket érdekléket meg-
allapitani azért igen nehéz, mert Magyarorszag az
osztrdk onkényuralom alatt szenvedett, és sem a
korméanyzat, sem a kilféldi érdekeltségl vasuttar-
sasagok nem vettek tudomast Magyarorszag létezé-
sér6l. Ez nemcsak abban nyilvanult meg, hogy a
magyarorszagi vasutakat az osztrak vasutak kozé
soroztak, hanem abban is, hogy a teljesitményeket
nem mutattak ki kiilén a magyar és kilén az oszt-
rdk terlletre, hanem csak egyitt. Vizsgaljuk meg
ebb6l a szempontbdl a helyzetet részletesen.
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Az 1846—1867 id6szakban Magyarorszagon az
alabbi vasuttarsasagok miikodtek :

1. Magyar K6zépponti Vasat.

2. Allamvaspélya tarsasdg, majd Szab. Osztrdk
Allamvasut Tarsasag.

3. Sopron—W iener Neustadt-i vasut.

4. Tiszavidéki Vasut.

6. Mohéacs—Pécsi Vasut.

6. Déli Vaspalya Tarsasag.

7. Magyar Eszaki Vasut.

Ad 1. A Magyar Kozépponti Vasut 1846—1849
években Uzemeltetett, vonalai (Pest—Vac, Pest—
Szolnok és Marchegg—Pozsony) teljes egésziikben
az akkori Magyarorszag teriiletén voltak, tehat
ebbdl a szemponthdl nehézségiink nincsen.

Ad 2. A szabadsagharc elvesztése utan a Magyar
Kozéppont Vasut csédbe jutott, vonalait az oszt-
rak allam vette at. Ezek a vonalak az osztrak
allamvasudtnak egy kilon részét alkottak, amelyet
Délkeleti Allamvasutnak neveztek. 1855-ben eze-
ket a vonalakat a Szabadalmazott Osztrak Allam-
vasut Tarsasag (német nyelv( roviditése: STEG)
nevli maganvallalat vette at. Ugyanennek a tar-
sasdgnak a birtokaba kerilt a wien—brucki vonal,
amelyet tovabb épitettek Ujszényig (ez a mai Ko-
marom). A vasUt vonalhdlézata Magyarorszagon
1867 el6tt két részb6l allott, Ggymint:

a) A Duna balpartjan a Marchegg—Pozsony—
Pest —Cegléd —Szeged—Temesvar —Bazias-i vo-
nalbdl, amely fokozatosan épilt.

b) A Bruck—Gy6r—Ujszény-i vonalbol.

A tarsasdgnak Ausztria tertletén is voltak vona-
lai, ennek ellenére a teljesitések terlileti megoszta-
sat elég konnyen elvégezhetjik. Ugyanis az adatok
legnagyobb részét négy csoportban tartottak nyil-
van, ezek:

1. Eszaki vonalak (a Bécst§l északra levd, f6leg
a mai Csehszlovékia teriletén levd vonalak) ezek
szdmunkra érdektelenek.

2. A keleti vonalak (a mai Lengyelorszag teri-
letén), ezek sem érintették Magyarorszagot.

3. Az Un. délkeleti vonalak; ezen a Marchegg—
Pest—Bazias-i vonalat és késébbi szarnyvonalait

y értették ; az egész Magyarorszagon volt.

4. A Wien—Ujsz6ny-i vonal; ez a viszonylag
kisebb forgalmd vonal, amelynek teljesitéseit terii-
letileg meg kell osztani.

Ad 3. A Sopron—Wiener Neustadt-i vasut egy
ideig kilon tarsasdg volt, a Wien—Gloggnitzi
Vasut tzemeltette, majd az osztrak allamvasuthoz
tartozott, s 1855-ben a Déli Vasuit vette at. A Sop-
ron—W iener Neustadt-i vonal nagyobb része Ma-
gyarorszag teriletén volt, a vonal adatait tertleti-
leg kdnnyen megoszthatjuk, Sajnos, a kés6bbi id6-
szakokban a teljesitéseket a Déli Vasut tébbi vona-
laival egyltt mutattak ki. Ennek a megosztasa mar
sok bizonytalansagot tartalmaz, ezért a kutato
munkat még nem fejeztiik be, — reméljik talalunk
még hasznalhat6é adatokat.

All 4. A Tiszavidéki Vasut egész halozata az ak-
kori Magyarorszag teriiletén volt.

Ad 5. A Mohé&cs—Pécsi Vasut vonala nemcsak az
akkori, hanem a mai Magyarorszag teriiletén van.
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Ad 6. A legnehezebb a feladatunk a Déli Vasutat
illetéen. Ennek a tarsasagnak a vonalai az akkori
Ausztria, Olaszorszag, Magyarorszag és Horvat-
orszag teriletén voltak. A teljesitéseket és gazda-
sagi adatokat minden idészakban két csoportban
mutattak ki. dgymint:

a) olaszorszagi vonalak,
b) ausztriai vonalak.

Az utdbbi csoportba soroztdk a Magyarorszag
teriletén levé vasuti palyakat is. Egyes években
azonban ezt a masodik csoportot tovabb részle-
tezték. A mi szempontunkb6l az alabbi két alcso-
port jelentds:

1. Az Un. ,,magyar” vonalak, ezen a Pragersko
(akkor Pragerhof) — Nagykanizsa—Buda-i, a Szé-
kesfehérvar — Ujszény-i, majd a késébb megnyilt
nagykanizsa—szombathely—soproni vonalat ér-
tették. Az an. ,magyar vonal” egy része (Pra-
gersko—orszaghatdr, 52 km) az orszag teriiletén
kivil esett, viszont nem soroztak ide a Wiener
Neustadt—Sopron-i  vonalnak Magyarorszagon
levé 27 kilométeres szakaszat.

2. Az an. ,,horvat” vonalak, idetartozott a Zidani
Most (akkor Steinbriick)—Zagrab—Sziszek-i, majd
késébb a zdgrab—karolyvarosi vonal. Ezek kozil
a vonalak koézil a Zidani Most—Zagrab kozotti
részhdl 45 km az akkori Ausztria teriiletén volt.

Ez a csoportositds, ha nem is felel meg az alta-
lunk kivant teruleti bontasnak, munkéankat lénye-
gesen megkdnnyiti, mert mind a ,,magyar”, mind
a ,,horvat” vonalaknak a hataron tullévd része
aranylag csekély, s igy ha a megosztasunk nem is
teljesen pontos, az elkdvetett hibanem szamottevd,

Azokra az id6szakokra vonatkozé megosztast,
amelyekre ez a bontas nem all rendelkezésiinkre,
még nem végeztik el. Tovabb kutatunk olyan ada-
tok utan, amelyek tdmpontot adnak a magyaror-
szagi vonalrészek forgalmara.

Ad 7. Végil a Magyar Eszaki Vasat vonala
(Pest—Salgétarjan), amelyet hamarosan atvett az
allam, teljes egészében magyar teriileten van.

A monarchia két részére kiterjedd vasuttarsasa-
gok statisztikai adatait el6szér az akkori Magyar-
orszag és az akkori Ausztria teriiletére kellett bon-
tani. Ahhoz azonban, hogy vasutunk fejl6dését —
féképpen a szallitds mennyiségét illetéen — vizs-
galhassuk, a mai Magyarorszag teriiletére vonatko-
z6 egykori adatokat is ismerniink kell.

A teriileti valtozas miatt szlikséges atszamitast
— attol figgben, hogy milyen részletes adatok all-
nak rendelkezésiinkre — tobbféleképpen végeztiik,

Legegyszeribb a kérdés azoknal a vasutaknal,
amelyeknek egész vonala most is Magyarorszag te-
riletén van (Mohacs — Pécsi Vasut, pest — salgo-
tarjani vonal), vagy a Déli Vasut Uun. ,,horvat”
vonalai, amelyekbdl semmi sem jut a mai magyar
teriiletre. Ugyszintén nem okoz gondot a Magyar
Kdzépponti Vasut teljesitéseinek megoszlasa sem,
Ez a vasit mind a szallitasi, mind az tzemi telje-
sitményeit vonalanként kilén-kilon kdzolte. A ha-
rom vonal kézil (Pest—Vac, Pest—Szolnok, Mar-
chegg—Pozsony) az elsé kettd teljes egészében ma--
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gyar terileten maradt, a harmadik pedig a hata-
ron talra kerilt.

A szAallitasi teljesitéseketteriiletileg pontosan szét
tudjuk valasztani, ha a személy- és aruforgalmi ada-
tok viszonylatonként, azaz allomasrél—allomas-
ra részletezve rendelkezésiinkre allanak. Ezt a
maodszert alkalmazzuk a Tiszavidéki Vasutnal,
amelynek hal6zatdbol egy kis rész ma Csehszlova-
kia és két rovidebb szakasz Romaénia teruletére
esik. A Tiszavidéki Vasut tzletjelentéseiben — ha
nem is minden évben — kozdlték teljes részletes-
séggel a személy- és aruforgalmat. Ez természete-
sen hosszadalmas és faraszt6 munka.

Ha ilyen részletes adatok nem is allnak rendelke-
zésuinkre, az allomésok forgalmat (felszalld utasok
szama, bevétel stb.) ismerjik, és az utasaramlas
iranyat — az egyes varosok, kdzségek nagysaga és
jelent6sége szerint — el6zetesen feltételezzik, a
teljesitések j6 megkozelitéssel bonthatok meg. Ezt
a mddszert alkalmaztuk azokra az idészakokra vo-
natkozo6lag, amelyekre adataink voltak a Wiener
Neustadt—Sopron-i vonal teljesitéseinek megosz-
tasanal, tovabba részben a Wien—Bruck—Uj-
sz6nv-i vonalnal.

Végs6é megoldasként az ittaskilométer teljesitést a
személyvonat kilométer aranyaban is bonthatjuk,
ez pedig, mivel a menetrendeket ismerjik, megal-
lapithaté.

Hasonloképpen kell az &ruszallitasi teljesitéseket
iS megosztani.

Az Uzemi teljesitések teriileti megosztasanak
alapja altaldban a vonatkilométer, bizonyos ese-
tekben a szallitasi teljesitmények megoszléasa, pl.
a teherkocsi-tengelykilométer nyilvdn ardnyos az
arutonnakilométerrel.

Ha az utaskilométert, aratonnakilométert vagy
vonatkilométert osztjuk meg teriletileg, a két rész
0sszege pontosan egyezik az egésszel. Az utasszam
és szallitott &ru mennyisége azonban a két résznél
egyltt tdbb, mint a megosztas el6tt volt, mert az
Uj hataron atutazo utasok és atszallitott aruk stlya
mind a két részben szerepel.

A vasuti teljesitések fejl6désének vizsgalatakor
nem nélkildzhetjik az elegytonnakilométer fogal-
mat. Ezért a vizsgalt 1846—1867 id&szakra éven-
ként és vasutanként részletezve kiszamitottuk a tel-
jesitett elegytonnakilométert.

A szamitds modja a kovetkez6:

Mind a személy-, mind a teherszallitdsnal ismer-
juk a teljesitett kocsitengelykilométert. A kocsial-
lomany nyilvantartdsabol megallapitottuk, hogy
egy személy-, illetve egy teherkocsi tengelyre atlag-
ban mennyi énsuly esik. A tengelykilométer és az
egy tengelyre jutdé onsuly szorzatab6l megkapjuk
a kocsidnsuly-tonnakilométert. Feltételeztiik, hogy
a kulénb6z6 tengelysulyl kocsik a forgalomban
egyenld aranyban vesznek részt. Az igy megallapi-
tott kocsionsuly-tonnakilométerhez hozzdadjuk az
aruszallitasnal az arutonnakilométert, a személy-
szallitasnal Ul6helykilométerenként 75 kg-t. Az
tl6helykilométert szintén a személvkocsi-tengely-
kilométerb6l szamitjuk, ismerve, hogy egy személy-
kocsi tengelyre atlagban hany ul6hely jut.

Az igy szamitott elegytonnakilométer nem pon-
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tosan egyezik meg a mai szdmitasi modszerrel meg-
allapitottal, de &sszehasonlitasra azért alkalmas.
Jelenleg az elegytonnakilométer egy részét az uze-
mi arutonnakilométer teszi, ami eltér a dijszabasi
arutonnakilométertdl. Akkoriban tGzemi arutonna-
kilométer még nem volt, tehéat a dijszabésit hasz-
naltuk. A kétféle mérészam kozotti kilonbséget
nagy részben a keril§ Gtirdnyok hasznélata okoz-
za, amely csak az Uzemi mutatészamban érezteti
a hatdsat. A vizsgalt id6szakban kerll6 atirany
még nem volt, tehat akkor a kétféle arutonnakilo-
méter eltérése is kisebb lett volna.

Ma a személyszallitasndl egy utas sulyat kézi-
poggyasszal egyttt 80 kg-nak szamitjak, akkor 1,5
vammazsanak — azaz 75 kg-nak — vették. Mi 75
kg-mai szamoltunk, részint azért, hogy az akkori
hivatalos el&irdsnak megfelel6t vegyik, részint,
mert régebben a nagyobb béréndoket — olyanokat,
amelyeket ma a személykocsiba bevisznek — fel-
adtdk atipoggyasznak; ez indokolja azt, hogy ak-
kor kisebb utassullyal szdmoltak. A mai szamitasi
maédnak megfeleléen az elegytonnakilométer meg-
allapitasanal nem a tényleges utasszamot vessziik
figyelembe, hanem feltételeztiik, hogy az az il6-
helyek szamaval egyenld, azaz minden tl6hely fog-
lalt s all6 utas nincsen. A valdsagban akkor is és
most is a tényleges utasszdm ennél joval kisebb.

A régi statisztikdkban csak egészen szdrvanyo-
san talalunk létszdmadatokat. Ezért sem a létszam-
ra, sem a termelékenységre vonatkoz6 mutatokat or-
szagosan és minden id6szakra visszamen6leg meg-
allapitani nem lehet. E helyett azokra az id6észa-
kokra és vasutakra, amelyekre van létszamada-
tunk, ezt megéallapitjuk és hasonlitjuk a mai érté-
kekhez.

Az 6nkoltségre, egységkdltségekre és bevételi ada-
tokra vonatkoz6é mutatészamokat is vasutanként
kilon — nem minden vasUtra és nem minden id6-
szakra — allitjuk 6ssze és hasonlitjuk a mai ered-
ményekhez. A koltségeket tartalmazé kimutata-
sok is nagyon hianyosak és ezeknél a csoportosita-
sokban még nagyobb eltérések vannak, mint a téb-
bi mutatészamnal.

Az el6z6kbdl kitlinik, hogy — féleg a terileti
megosztas végett — egyes teljesitési mutatdsza-
mot képeznink kellett, ezek tehat nem teljesen
pontosak. Ennek ellenére az egész orszag teriletére
vonatkoz6 adatok pontossdga mar kielégité, mert
a legnagyobb forgalmat lebonyolité vasutak — pl.
az Osztrak Allamvasit Téarsasag délkeleti vonalai,
a Tiszavidéki Vasut —teljesitéseir6l pontos statisz-
tikai adataink vannak. igy az esetleges hiba az
egészhez viszonyitva igen csekély.

Nézzik pl. az utaskilométer teljesités alakulasat
1854-ben és 1864-ben.

1854-ben:
i Ezer utaskm
A Délkeleti Allamvasut teljesitése (pontos

20 At) s 116 700

a sopron—orszaghatari vonal teljesitése (kép-
ZBEL) o 1920
Osszesen........ 118 620

A képzett szam az egésznek csak 1,6%-a, ha te-
hat ennél az eltérés 10%, az egészre vonatkoztatva
a hiba csak ezrelékben fejezhet§ Kki.
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1864-ben:
Ezer utaskm
A Délkeleti Allamvas(t teljesitése. ... 86 000

A Mohédcs—Pécsi Vasut teljesitése.... 1 860
A Tiszavidéki Vasut teljesitése 41 000
Statisztikai adatok............ 128 860
Wien—Sz6ny-i vonal teljesitése 6 240
Déli Vasut magyar vonalai teljesitése... 27 800
Déli Vasut horvat vonalai teljesitése 2 860
Sopron—orszaghatari vonal teljesitése 1890
képzett adatok 38 790
(015172111 167 650

(Folytatas a 31. oldalrol)

6. Forgalmi mozgasok vizsgéalata autépalyan és az eb-
b6l adédo fejlesztési feladatok. El6ad6: Dr. Koller S&n-
dor oki. mérnék, Budapest.

7. Uj szempontok gyorsforgalmd utak nyomvonalter-
vezésére. ElI6ado6: G. Koppéi oki. mérnék, Neu-Ulm.

8. Autopalyak tervezési elemeinek hatasa az lzemre.
El6ad6: Marfai Tibor oki. mérndk, Budapest.

9. Gyorsforgalmu utak elhelyezése a Balaton mellett.
El6ad6 : Mihalyfy Arpad oki. mérndok, Budapest.

10. Gyorsforgalmd utak vonalvezetése. El6adé:
Reinisch Egon oki. mérnék, Budapest.

11. Ko6zati nyomvonalvaltozatok értékelésének alap-
elvei. ElI6adé: V. V. Sziljanov, a miszaki tudoméanyok
kandidatusa, Moszkva.

12. Gyorsforgalmu utak tadblajelzései. EI6ad6: Trafner
Antal oki. mérnok, Budapest.

13. Az M-7-es autépalya vonalvezetési kérdései ter-
vez0Oi tapasztalatok alapjan. El6ad6: Valyi Laszlé oki.
meérndk és Banoczy Istvan oki. mérndk, Budapest.

b) Elektronikus szamitégépek és fotogrammetria al-
kalmazéasa az utak és m(itargyak tervezésében:

1. Elektronikus szdmitégépek, automatikus rajzolé-
berendezések és a fotogrammetria felhasznalasa a fran-
ciaorszagi nyomvonal- és mitargytervezésnél, féleg

lautépalyak esetében. El6ad6: André G. Bonnet oki.
mérndk, Parizs.

2. Az elektronikus szamitégépek és a légifotogram-
metria alkalmazédsa az utak tervezésénél. EI6ad6: Jan
Gottweiss oki. mérnék, Bratislava.

3. Magyar rendszer az Uttervezésnek elektronikus
szémitégéppel vald végzésére. El6adé: Dr. Janoshegyi
Ferenc oki. mérndk, Budapest.

4. Szamitégépek alkalmazéasa” Gttervezésben (dan ta-
pasztalatok). El6ad6: Niels O. Jorgensen oki. mérndék,
Koppenhaga.

5. Gyorsforgalmu utak forgalmi terhelésének megha-
tdrozasa elektronikus szamitégéppel a miszaki és gazda-
sagi terv el6készitésénél. El6adé: MAagori Judit oki.
mérnok, Budapest.

6. Légifotogrammetriai eljarasok az U(ttervezésben.
El6ad6: Reinisch Egon oki. mérnok, Budapest.

7. Az adatfeldolgozas és fotogrammetriai terepfelmé-
rés autopalyacsomoépontok tervezésénél. El6ad6: Ger-
hard Schell oki. méi’n6k, Stuttgart.

c) Utkorszer(sitések tervezési és forgalombiztonsagi
problémai:

1. Gépjarmivek Uzemi kiszolgalasa a kézutak korsze-
risitésénél. El6ado: Dr. Abraham Kalman oki. mérndk,
Budapest.

2. Utak atépitésének alapelvei. EI6adé: Prof. V. F.
Babkov, a m(iszaki tudoméanyok doktora, Moszkva.

3. Vonalvezetés kialakitdsanak fébb szempontjai Gt-
korszer(isitéseknél. El6add: Bacsé Antal oki. mérnok,
Budapest.

4. Kozutak korszerlsitésére irdnyuld rendszabélyok
mszaki—gazdaséagi indoklasa. El6ad6ok: O. A. Divocs-
kin és Ju. M. Szitnyikov, a miszaki tudoméanyok
kandidatusai, Moszkva.

3?

A képzett teljesités ebben az évben az egésznek
csak 23%-a, igy ennek esetleges pontatlansaga a
teljes 0sszeget szamottevéen nem befolyasolja.

A régi statisztikai adatok feldolgozasa révén a
gazdasag- és kdzlekedéstorténészek részére hasznos
adatokat tudunk rendelkezésre bocsatani, ame-
lyek nemcsak az akkori népgazdasdg tanulméanyo-
z4sénal nélkulozhetetlenek, de tobb vonatkozésban
mai problémaink mélyebb feltdrasahoz is felhasz-
nalhatok lesznek.

A régi statisztikakbdél megallapithaté szamszer(
adatokkal, valamint az 1867 utani id6szakok sta-
tisztikainak feldolgozdsanal tapasztalt érdekessé-
gekkel kilén cikkekben késébb foglalkozunk.

5. Utak megerdsitésének és teherbirdsuk értékelésének
modszerei Jugoszlavidban. El6ad6: Zdravko Joksic oki,
mérnok, Belgrad.

6. Vonalvezetési kérdések az Utkorszer(sitéseknél,
El6ad6: Kozma L&szIl6 oki. mérnok, Budapest.

7. Az Gtpéalyaszerkezetek hasznalhatésagi értékének
Osszefliggései az élettartammal. El6adé: Dr. Karel
Kucera oki. mérnok, Brno.

8. Pszichol6giai szempontbél optimalis helyi Gtterv
biztositasa. El6adé: B. Sz. Murzatin oki. mérnok,
Moszkva.

Il. Témacsoport:

Korszerl Utpalyaszerkezetek, épitési és fenntartasi tech-
nolégiak

a) Bitumenek, bitumenemulzidok és feluletaktiv anya-
gok felhasznéléasa:

1. A kationaktiv bitumenemulziék min6sége és vizsga-
lata. El6ad6: Buocz Tibor oki. mérnok és Zakar Pal oki,
vegyészmérndk, Budapest.

2. A tapadéasjavit6-szerek hat4dsa a bitumenekben és a
bitumen hatdsa a tapadasjavité-szerek hatdsossagara.
El6ad6: Dr. Dobozy Ottd és Simon Miklés oki. vegyész-
mérnokok, Budapest.

3. A Redicote Slurry rendszer — korszerl Gtépitési
mdédszer. El6ad6: D. J. Clifton Ms. és P. J. Robbins,
London.

4. Bitumeriel6allitds romaskinoi alapanyagokbol.
El6ad6: Kadar Istvan és dr. Csikés Rezs6 oki. vegyész-
mérnokdék, Budapest.

0. A kemény paraffinok hatdsa a kéolaj-bitumenek
szerkezetére és Utépitési tulajdonsdgaira. A paraffintar-
talma kéolajokbol el6allitott bitumenekkel szemben
tamasztott miszaki kdévetelmények. El6adé: A. Sz,
Kolbanovszkaja, a miiszaki tudomanyok doktora,
Moszkva.

6. Paraffin-tartalm U bitumenek és az alkalmazhat6sa-
guk szempontjai. EI6adé: Dr. C. J. Krom oki. vegyész-
mérnék, Amsterdam.

7. Feluletaktiv anyagok alkalmazasa az Gtépitésben.
El6adé: V. V. Mihajlov, a mszaki tudoméanyok dok-
tora, Moszkva.

8. Romaskinoi bitumenek geol6giai tulajdonsagai.
El6adé: Dr. Mézes Gyula és Fényiné Demény MAarta
oki. vegyészmérnokok, Veszprém.

9. Hazai el64llitdst romaskinoi tipust bitumenek szer-
kezeti vizsgalatai. EI6ad6: Dr. Vajta L4szl6 egy. tandar és
Dr. Vajta Laszl6né oki. vegyészmérndk, Budapest.

10. Semleges Gtibitumen-emulzidék. El6ad6: Vojtech
Noskay oki. vegyészmérnok, Brno.

11. Paraffindus és fuvatott bitumenek viselkedése a
forgalomhoz hasonlé igénybevételek esetében. EIG-
ado: F. Weinert oki. mérndk, Lipcse.

12. Az Gtépitd bitumenek mindéségi kérdései. El6ado;
Zakar Pal oki. vegyészmérnok, Budapest.

b) Aszfaltburkolatok épitéstechnolégiaja:

1. Korszer(i kdvetelmények az aszfaltbeton-keverékek
tervezésénél és beépitésénél. EI6add: Ferenczy Géza oki,
mérndk, Budapest.

(Folytatds a 41. oldalon)
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Villamositott vasutvonalak megkerilé vezetékeinek szamitasa

elektronikus szamitogéppel

FARAGO KORNEL — FERNEZELYI FERENC

7. A villamositott vasttvonalak felsGvezetéke a va-
ganyok feletti hosszlancokbél, alloméasokon ezek
kereszttartéibdl, valamint iranysodronyaibdl all.
A vonali vaganyok fels6vezetéke az allomasok eldtt
»Szakaszolassal” van elvalasztva az allomasi aram-
koroktél, mivel hibdk elhatarolasa érdekében az &l-
lomésokat a vonalrészekt6l elkulénitve taplaljuk.
Ez tehat egy technolégiai okbdl ered6 részekre bon-
tds, vagyis az allomasok elétti szakaszolas.

Az allomasok el8tti szakaszolasoknal a vezetéket
kapcsolon keresztil kérbe kell vinni az allomas uta-
ni nyiltvonalig, hogy hiba esetén az allomast kdve-
té nyilt vonalra fesziiltséget lehessen adni. Ezt a
feladatot latjak el a megkerid6 vezetékek.

2. A megkerilé vezetéket a tébbi fels6vezetéki
elemet hordozé oszlopok tartjak. Tavolsadguk tébb
feltételtél fligg és valtozd. A vezetéket ugy kell
méretezni és szerelni, hogy a legnagyobb oszloptavol-
sagnal, és hidegbhen vagy jégteher mellett se 1épjen
fel benne a megengedettnél nagyobb fesziltség.

Megjegyezziik, hogy ezek a megallapitasok és a
kdvetkezd szdmitdsok minden egyéb rendeltetés(
szabadvezetékre is érvényesek.

A vezetéket mindig olyan (b) belégassal szerelik,
hogy cs6kkend hémérséklet esetén, amikor a veze-
ték rovidilése miatt a feszité er6 (H) n6, ennek ér-
téke ne novekedhessék egy megengedett H érték
folé (1. abra).

2.1. A belogd vezeték alakjat tekintve kotélgorbe,
melynek egyenlete

y =k -eh K

ahol
&= — [m],
ﬂ[]

illetve g [kp/m] a vezeték folydméterenkénti sulya.
Ha a eh fliggvény sorbafejtésébdl csak az elsé

két tagot vesszik figyelembe, akkor megkdzelit6-

leg a kotélgdrbét parabolaval helyettesitettik:

T x1

Y=K+ 2K
Az MSZ 151 szabvany szerint csak akkor van
értelme a hiperbolikus fliggvénynek, ha a belogas
nagyobb, mint az oszloptavolsag 7%-a, illetve 20
m. A vasuti fels6vezetékeknél azonban a beldgés
ezt az értéket sohasem éri el és igy a parabolaval

valé megkozelités teljesen kielégitd [1].

Ha a koordinata rendszert az 1. dbra szerint he-
lyezziik el, akkor az egyenlet

0-2
y:
alaku lesz. 2K
H
Ha X- es k=
akkor a beldgas
b:y: a fl

A belogést kifejezhetjuk a folydméterre és a ke-
resztmetszetre esd sullyal (y) is, és a keresztmetszet
egységére esd (a) feszit6erdvel, vagyis a fesziltség-
gel: a-y
8tr

A tényleges beldgas helyett a viszonylagos (B) .
bel6gést is szamithatjuk:

b=

a 8

Ezekkel az egyenletekkel kiszamithaté az a be-
légas, mellyel a vezetéket szerelni kell, a legna-
gyobb hidegben (—25 °C), vagy zuzmaraterhelés-
nél.

A vezetéket azonban altalaban mas hémérsékle-
ten szerelik, tehat szikséges, hogy tablazatosan
rendelkezésre alljanak a gyakorlatilag eléfordulé
hémérsékletekhez tartozd beldgési értékek.

2.2. Ha ,tk” kezdeti (—25 °C, vagy —5 °C +jég)
héfokon, ,,Ok” kezdeti fesziltség mellett a kezdeti
belégas ,,Rk”, akkor t héfokon a B belégast egy
allapotegyenlethdl szamithatjuk [2].

Ha a a h6tagulasi egyitthatd, akkor az h kezdeti
hosszlsagu vezeték ,,t” h6fokon

T 1
hosszusaggal nyulik meg.
Ha a vezeték megnydulik, nagyobb lesz a beldgas

és igy a vezeték fesziltsége csdkken. Ekkor azon-
ban a vezeték megnyulasa is csokken:

100
/\’ E I’/\ N
A vezeték hosszanak valtozasa tehéat
Al—I—Ik—hx (t —tk) —h —%y— (fiic—f)
68 tt

I~1k 1 100 / 1

Ez az allapotegyenlet alapalakja.
Ha a parabola ivhossza

és a tv Ik; H 1+TI/I

akkor behelyettesitések utdn az &llapotegyenlet:

aE
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ao
Ha o helvett &Y -t frunk és az allandokat A

és J5-vel jeloljik:

ahol A = 0,168 +106 és
5=6,89-10-3
Az egyenletet /3ra megoldva:

068 +106?73—
—N0,168 «106S|—6,89 +10“ 3-"-+ | — =
= 6,89 ¢10-3 *«

Az alaphomérséklet (tk)

zuzmaras vezetékre
vonatkozott-e ?

-25°

nem igen

-5°

39

Ebbél az egyenletb6l minden ,,t” héfokhoz ki-
szamithat6 ~-fajlagos bel6gas; és tovabb
a tényleges belogas

b—a- R
a fesziiltség
_a*y
8-R
és a feszit6er6
H —qg-a

ahol ,,q” a vezetd keresztmetszete.

Fajlagos beldgas () szamitasa

eqq alophémérsékletre (tk) en-

gedetyezett hlzéfesziiltség (6)
esetén

A fajlagos beldgashoz tart.
mérhetd belégas (b) és
hazéerd (W) szémi'tdsa

Az alaph&mérsékleten (tk) a
,,ZUzmaradon" vezeték oda-
tatnak szamitasa.(R'bfr H)

Homérsékleti érték (t) novelése+5°C-al

1
Emelt homérséklefui (t) vezeték
adatainak szamitasa.(R,b,6,H)

t=-5°C h6émérséklethez tartozo
adatokat szamoltuk-e utoljara?

jnem
Az alaphdmérséklet (tk)
(O -5° \ nem
t=-10 °Chémérséklethez
tart. adatokati szdmoltuk
utoljara ?
[Csak atk=-5°eset igen
befejezése lehet]
Teljes homérsékleti

intervallumra azt
radat-négyesek'irasa.

Minden (a)
oszloptavolsaggal
végeztink ?

nem

Oszloptav (a) érték novelése +2m-el

< dabra. Gépi szamitds folyamatabraja

-25°\ tartoz6 adatokat sz6-

\nem
Js~C Az alaphémérséklet (tk)=-250?

esi b

[Csak - 25°-0s alaph6 esetén lehet!]

t=5° h6mérséklethez
nzuzmaras" vezeték
adatainak szamitasa

i=+45° hémérséklethez
B
moltuk utoljara?

igen

3 Hnem
A +450utan a -25° hémér-
séklethez tartoz6 adatok
szamitasa kovetkezik, ha
az alaphg-5°C volt!
(t=-30°C beallitasa)

igen



40

Y

jele

S(ig
gaz

tk
1
\%
gam
E
alfa
név

eng

mertek

egysége

mm 2
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°C
m
w
kg/m*mm 2
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1/°C
mm 2

kg/mm2
°C
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3. Ha csak a 4. dbraban feltiintetett leggyakrab-
ban hasznalt adatokkal készitjik el a szereléshez
szlikséges tablazatokat, az esetben is

3321641 = 11 808

allapothoz 4—4 db, &sszesen 47 232 adatot kell
kiszamitani, harmadfokl egyenletek segitségével.
Ha egy allapot kiszamitasahoz félérai szellemi mun-
ka szlikséges, ugy 5904 6ra, illetve 738 munkanap,
tehat 2 és fél esztendd alatt késziilnek el a tabla-
zatok.

3.1. Kézenfekvd, hogy a feldolgozashoz elektro-
nikus szdmitogép sziikséges. Az ismertetett elméleti

1. tdblazat

IN P UT-adatok jelsorolasa

értelmezése

Az adat

leggyakrabban el6fordulé értékei

vezeték keresztmetszete (szdmitadsba bevont!) 48,3; 93,3; 146,3
megeng. htuzo6fesziltség 2, 4, 8
vezeték fajlagos sulya zuzmara-teherrel (vorosrézre:)

0,020587; 0,016033; 0,014429
alap'hémérséklet —25, —5észuzmarateher
legkisebb oszloptav (mindig egész szam!) (20)
legnagyobb oszloptav 1+ n*21) (100)
vezeték fajlagos sulya 0,0092
rugalmassagi modulus 1050000
hétagulasi egyutthatd 0,0000159
névleges keresztmetszet (max. 3 jegyl egész

szam!) 50, 95, 150
(azonos a sigmaval) (max. 1egész és 1tizedes-

jegy) . o 2,48
(azonos a tk-val) (max. 2 egész jegy, mindig
abszoldtérték!) 25,5

MAV. TERVEZO INTEZET
T.040.PROGRAM.

NEVL. KER: 95 MM2

BELOGASITABLAZAT

ENG. FESZ : 2.0 KP/MM2

OSZLOP-TAV C=—5 C=- 25 -20
POTT.

20.0 BET 16,35 11,50 12,50
SIG 2,451 2,000 1,840

B 0,327 0,230 0,250

H 228,7 186,6 171,6

22.0 BET 17,28 12,65 13,60
SIG 2,551 2,000 1,861

B 0,380 0,278 0,299

H 238,0 186,6 173,6

24.0 BET 18,23 13,80 14,69
SIG 2,639 2,000 1,879

B 0,437 0,331 0.353

H 246,2 186,6 175,3

26.0 BET 19,19 14,95 15,79
SIG 2,716 2,000 1,893

B 0,499 0,389 0,411

H 253,4 186,6 176,6

28.0 BET 20,16 16,10 16,90
SIG 2,784 2,000 1,905

B 0,564 0,451 0,473

H 259,8 186,6 177,8

4. ébra. A gép altal nyomatott ercdménjiap részlete

MERTEKADO: —25 C FOK
—15 —10 —5 +0 +5

13,47 14,39 15,29 16,14 16,97
1,708 1,598 1,505 1,425 1,356
0,269 0,288 0,306 0,323 0,339
159,3 149,1 140,4 132,9 126,5

14,51 15,38 16,23 17,04 17,83
1,744 1,645 1,559 1,485 1,419
0,319 0,338 0,357 0,375 0,392
162,7 153,4 145,5 138,5 132,4

15,55 16,39 17,19 17,96 18,72
1,774 1,684 1,606 1,536 1,475
0,373 0,393 0,413 0,431 0,449
165,6 157,2 149,8 143,3 137,6

16,61 17,40 18,16 18,90 19,62
1,800 1,718 1,646 1,582 1,524
0,432 0,452 0,472 0,492 0,510
167,9 160,3 153,6 147.6 142,2

17,67 18,43 19,15 19,86 20,55
1,822 1,748 1,681 1,621 1,567
0,495 0,516 0,536 0,556 0,575
170,0 163,1 156,8 151,3 146,2
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megfontolasok szem eldtt tartasaval, a gépet a 2.
abran lathat6 organigram szerint kell programozni.

3.2. A programozéshan a harmadfoku egyenlet

megolddsa kozelit6 modszerrel tortént. Az y —R3-\-
+ m*R + r fliggvénynek a @ tengellyel valé6 metszés-
pontjat keressiik, a fliggvény sorbafejtésével és az
elsé differencidlos tag felhasznalasaval [dy —3R2+
-fm). Az (y=)R3+m*B+r =0 egyenlet R-va torté-
né megoldasanal az aldbbi eljarassal igen gyorsan
megkozelithetjilk a szadmunkra értékes gydkot.
B értékét elészor kozelitéen vessziik fel. (Ez altala-
ban az el6z6 h6fokra kapott /3végeredmény.) A
hozzatartozéd érint6 bemetszésénél, a Taylor-sor
szerint képzett Gjabb (yi+l) ordindtdhoz ismét tar-
tozik egy érint6. Ennek bemetszésénél megint ad6-
dik egy ordinéata, és igy iterdlva eljutunk egy olyan
kiszl/3 javitasi értékhez, amely a kivant /3-pontos-
sag hataran belil esik (ill. y*O). (3. abra).

A Taylor-sornak csak az elejét figyelmébe véve :

yi+i=yi+-fEle AR
ahonnan : ,

a javitott B érték pedig: B+AR

(Folytatas a 37. oldalrol)

2. Utépitési munkéak mindségi feltételeinek és minég-
ségi osztalyokba valé soroldsdnak miszaki és tudoma-
nyos alapjai, valamint a hazai tapasztalatok ismerte-
tése. El6ad6 : F(irész S&ndor oki. mérndok, Budapest.

3. A szerkezetképzd6dés folyamatainak szabalyozasa az
aszfaltbetonokban. El6adé: L. B. Cesencvei, a m(iszaki
fudomanyok kandidatusa, Moszkva.

t /. Bitumenes keverékek elbiradlasa alakvaltozési sa-
jatossdgaik alapjan. El6ad6: B. Guericke oki. mérndk,
Leipzig.

% Toémorités az aszfaltutépitésben Csehszlovékidban.
El6add: Alfonz Kncera oki. mérnok, Bratislava.

6. Bitumenes keverékek el6allitasa higitott bitumen-
nel, azok beépitése és vizsgéalata. EI6ad6 : Prof. Dr. Ing.
Herbert Kunath, Weimar.

7. A kézlzalékok szemalakja, és a szemalak krité-
riumai a szdraz és bitumenes keverékekben. El6adoé:
Prof. Dr. Ing. W. Leins, Aachen.

8. Bitumenes keverék tomoritése a hideg évszakban.
El6ad6: Gerhard Paulmann oki. mérndok, Darmstadt.

9. Makadam és aszfalt burkolatd utak fenntartasaban
elért tapasztalatok és eredmények. El6ad6é: Prochéazka
Miklés oki. mérndk, Budapest,

10. Két tudomanyos felfogds az aszfaltbeton szilard-
sdgénak és allékonysdgédnak tanulmanyozéaséara. El6adé :
Prof. I. A. Biibjev, a miszaki tudomanyok doktora,
Moszkva.

11. Utburkolatok érdessége és tapad6ssadga. El6add:
K. H. Schulze oki. mérnok, Berlin.

12, Kulonb6z6 szerkezet(i teherhord6 rétegek viselke-
dése és egyenértéklisége az épitési technolégia és mas té-
nyez6k fuggvényében. El6ad6: K. Strungk mérnok és
F. Midler mérndk, Berlin (NDK).

13. Gazdasagos modszer meglevé makadamutak kor-
szer(isitésére és karbantartdsara, meleg aszfaltkeveré-
kekbdl készitett aszfaltsz6nyegek alkalmazésaval. EI16-
ad6é: R. N. Varian oki. mérnék, Bukarest.

14. Az dntottaszfalt-burkolat tovabbfejlesztése forga-
lombiztosabb és tartés burkolattd, gyors és nehézfor-
galm utakra, El6ad6: Gerhard Zichner oki. mérndk,
Koln.
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Ha AR nagyobb egy megengedettnél, Ugy a javi-
tott B értéket véve , kozelitének”, a szamitast meg-
ismételjik. Altalaban 2—3 lépéssel a mérhets (b)
belogasi érték 1 mm-en beliili pontossaggal adodik !

3.3. A gépitdbladzatszamitdshoz elegendd néhéany
bemend (input) adat sorrendben térténé megadasa.
Ezeket az 1. tablazat tinteti fel.

3.4. Az eredményként kapott tdblazat egy rész-
letét mutatja a 4. abra.

A 3. pont szerinti id&szlkséglettel dsszehasonli-
tast téve; a 18 db tablazat gépi id6szikséglete 1
Ora volt, szemben a manualis feldolgozéas 2 és fél
évével. Megddbbent6 kiillonbség, amelyet egyrészt
az elektronikus sebesség, masrészt a hosszadalmas
egzakt megoldasok helyett a gyors kozelités ered-
ményez. Ezek utdn vitathatatlan a hasonl6 témeg-
feladatok géppel tértén6 feldolgozasanak el6térbe
helyezése. Sajnos, mind a mai napig nem ,fedez-
ték” fel eléggé ennek elényeit. Reméljik, hogy je-
len ismertetéslink az ezirdnyu térekvések céljat is
szolgalni fogja.

IRODALOM
[1] PerneczJcy mSzabadvezetékek feszitése, Bp. 1968.
[2] Verebéig : Elektromos erdéatvitel 111. Bp. 1958.

c) Betonburkolatok épitéstechnolégidja.

1. Légpo6rusképzd vegyianyagok szerepe a cementbe-
ton burkolatok épitési technolégidjdban. El6ad6: Csa-
goly Joézsef oki. vegyészmérndk és Buocz Tibor oki. mér-
ndék, Budapest.

2. A folytatdlagosan vasalt beton Gtpalyak fejl6désé-
nek allasa. ElI6ad6: Dr. Josef Eisenmann mérndk, Min-
chen.

3. A betonutak feliletén képz6dé cementhabarcsok
tulajdonsadgainak vizsgalata. El6ad6: Prof. Dr. Ing. Dr.
Ing. e. h. N. Ewers, Magdeburg.

4. Hazai tapasztalatok a cementbeton Gtburkolatok
mianyagalapl habarcsokkal valé javitasaval és burko-
lasdval. ElI6ad6: Dr. Lengyel Endre oki. mérnék, Buda-
pest.

5. Az Gtcementbeton Osszetételének és bedolgozési
technoldgiajanak alapelvei és ezek alkalmazasanak ered-
ményei. EI6ad6: Mihalyfi Arpad oki. mérnok, Buda-
pest.

6. A latszathézagok tdvolsagéval kapcsolatos problé-
maéak terjeszkedd hézagok nélkuli betonburkolatoknal.
El6ad6é: Dr. Nemesdy Ervin egyetemi tanéar, Budapest.

7. A TCL 16.237. ,Cementbeton uUtburkolatok” c.
NDK szabvannyal kapcsolatos megéllapitasok és ta-
pasztalatok. EI6ad6: Lissi Pfeifer oki. mérnok, Magde-
burg.

8. Utak fagykarok elleni preventiv védelme fligg6leges
szivargok segitségével. El6ad6: Jan Zalesak, oki. mér-
nok, Brno.

I1l. Témacsoport:
Utburkolatépitési ésfenntartdsi gépek és géplancok

1. A téli utszolgéalat gépesitése. EI6ad6: H. Ahlbrecht
oki. mérnok, Koln.

2. ,UVAMIX” rendszer(i betonkever6k. El6ad6:
Dr. Burkus Ferenc oki. gépészmérnok, Budapest.

3. Teljesen automatizalt vizadagolds a betongyartas-
nal. El6ad6: Scheid Euromatest, Diez—Lahn.

4. A téli Gtfenntartds gépesitése. El6ad6: Dr. G. E.
Scotto mérndk, Réma.

(Folytatads a borit6 3. oldaléan)
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NEMZETKOZI SZEMLE

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Az NDK belvizi hajézasanak idészer( kérdései*

GERHARD MULLER (Berlin, NDK)

A kozlekedés egészének és teljesit6képességének
szinvonala nagy mértékben befolyéasolja a tdrsada-
lom Osszes tobbi teriilete Gjratermelési folyamata-
nak szinvonalat. De ez forditva is érvényesil: a
tarsadalmi termel6 er6k fejlettségi szintje hata-
rozza meg a kdzlekedés termelési szinvonalat.

Elmondhatjuk, hogy kodzlekedésiink a Német De-
mokratikus Koéztarsasag erdsodésével 6sszhangban
a népgazdasag teljesit6képes dgava fejlédott. Amig
a vasutnal, a belvizi hajézasnal, a varosi helyi for-
galomban és a kézutak tekintetében lényegében a
meglevd jarm(veknek és berendezéseknek helyre-
allitdsa, fenntartdsa és modernizalasa tortént,
addig a népi tulajdonu gépjarmiikézlekedést, a
tengerhajézast és kikodt6lizemet, valamint a pol-
gari légikozlekedést alapjaibdl kellett felépiteni.
A kozlekedési apparatussal 1969-ben kb. 670 millié
tonna arut fogunk megmozgatni és kereken 1,7
milliard utast szallitani.

Meg kell jegyezni, hogy mind a négy kodzlekedési
dgazat: a vasut, a gépjarmiikdzlekedés, a hajozas
és a légi kozlekedés feladatainak egy részét egy
vagy tobb tovabbi kozlekedési dgazat szolgaltata-
sanak igénybevételével latja el. Az NDK-ban egy
kozlekedési &gazat sem tudja a rdharulé feladatokat
teljesiteni anélkil, hogy egy masik kozlekedési
dgazattal kapcsolatba ne keruljon.

Az XDK kozlekedésében — az agazatok tdrté-
nelmi fejl6édése soran — aranytalansagok keletkez-
tek, amely ardnytalansdgok a vasdthalézat tul-
méretezettségében és szamos felesleges, masod-
rend( viziat formajaban jelentkeznek.

Ez megmutatkozik pl. abban, hogy a belvizi
hajoforgalomnak 3—4%-a bonyolodik mellékvizi
Utvonalakon. A kozlekedési dgazatok fuvarkapa-
citasdban fennallé aranytalansagok megsziintetése
vagy csokkentése dijszabasi vagy csak adminiszt-
rativ intézkedésekkel nem érhet§ el. Ezért a szal-
litas racionalizdlasaval kapcsolatban, figyelembe
véve a mindinkdbb megvalodsitdsra vard6 munka-
megosztast, a kovetkez6 dontd kérdések meriilnek
fel:

* A szerzének Budapesten, a Kozlekedéstudomanyi
Egyesiletben 1969. marcius 24-én megtartott el6adasa
(forditotta: Kautz Béla).

—az XDK kisforgalmd vasati mellékvonal-
halozatanak és

— a belvizi hajozéas céljaira szolgald mellékvizi
Uthéalézatnak csokkentése,

— avasuti és —korlatozott mértékben — a vizi-
Gthaldzat csatlakoz6 helyei szdmanak csdkkentése,

— atfogd intézkedések a kozlekedési agazatok
kozotti racionalis munkamegosztds megvaldsita-
sara, a kozlekedési rendszer tokéletesitése alapjan.

Az dsszes intézkedések célja a kdzlekedésre szant
tarsadalmi raforditdsok minimumra csokkentése.

Az XDK kedvez6 hidrologiai eléfeltételekkel ren-
delkezik a folyamsir(iség vonatkozasaban, ami az
orszag déli keriileteiben kb. 1 km/km2 Ennek alap-
jan fejlédhetett ki az a belvizi Gtrendszer, amelvnek
slriisége a harmadik Eurdpaban.

A vizilt-rendszer s(irlisége azonban nem ad rea-
lis képet annak népgazdasagi jelent6ségérél. A vizi-
utak teljesit6képességérél megfelel6 képet az Usz6
egységek teherbiréképességére vonatkozé mutatok
nyUjthatnak: az XDK 2644 km-nyi viziGtjanak
53,7%-a haj6zhaté 1000 tonna hordkéepességl ha-
jokkal.

Kiépitettségi fokat tekintve az XDK vizilt-halé-
zata nagyon eltér§ képet mutat. A vizidthalézat
nagy részét szabalyozott viziutak alkotjak, 1013
km hosszusaggal ; tovabbi 633 km viziut pedig csa-
tornazott.

A természetes viziutaknak az 6sszhélézathoz valé
részaranya 80%. F6 viziatként (600 tonnanal na-
gyobb hordképességil jarmlvek részére) 1680 km
all rendelkezésre.

Az XDK két legfontosabb tengeri kikdtje:
Rostock és Wismar, mint az ipari nyersanyagimport
f6 atrakohelyei, nem rendelkeznek kdzvetlen vizi-
Osszekottetéssel a nyersanyag feldolgozé kézpon-
tokkal. E kikdték aruaramlasa észak—déli iranyu
és ez nem parhuzamos a belvizi hajozas altal koz-
vetlen haszndlhaté viziutakkal. igy alakult Ki
(a Xémet Birodalmi Vasut el§- és ut6fuvarozasa
mellett) az a szikségesség, hogy a belvizi hajézast
tortforgalommal kell bekapcsolni — a kozlekedési
dgazatok tervszeri munkamegosztasanak kereté-
ben — a tengeri kikdt6k hatorszagi forgalmaba.
Ennek ellenére Rostock pl. 1968-ban kb. 80 ezer
tonna arut forgalmazott. Ez gy lehetséges, hogy
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Gross—Plauer—Mass tipust aruszallité motor-
hajok az aprilistol szeptemberig tartdé hajézasi id6-
szakban — megfelel idgjarasi viszonyok és kiilén-
leges biztonsagi intézkedések mellett — a Keleti-
tenger parti vizeit is behajozzak.

Az NDK belvizi hajézasanak a kozlekedési aga-
zatok munkamegosztasanak keretében az a fel-
adata, hogy a vizi szallitasra kedvez6 relaciékban
kiuldndsen a tdmegaru fuvarozést elvégezze. A hajo-
z4s szempontjabdl kedvezbnek tekintink &ltaldban
olyan viszonylatokat, amelyeknél az arutovabbitas
0sszehasonlitd koltségei a belvizi hajézasnal ala-
csonyabbak, mint a vasati és a gépjarmd fuvarozas
koltségei.

A hajozés szempontjabol kedvezd viszonylatok
adédhatnak a tobbi kdzlekedési agazatok rendkivil
erés igénybevételekor, tehermentesité szallitdsok
lebonyolitdsanak szikségessége folytan is. A vizi
szallitds lehetdsége tobbek kozott fennall olyan
darabaruknal is, amelyek témegiknél vagy terje-
delmiknél fogva csak nagy nehézségekkel vagy a
forgalom akadalyoztatasaval tovabbithatok mas
Gtvonalon. Az NDK-ban belvizi hajéfuvarok le-
bonyolitdsa tekintetében egyedil a VEB DBR
(a Német Belvizi Hajozas Népi Tulajdoni Uzeme)
jogosult. Minden maganos hajétulajdonos szerzé-
dés alapjan all kapcsolatban a véallalattal. A VEB
jelenleg 500 ezer tonna hajétér kapacitassal 14
millié tonna &rut fuvaroz.

A belvizi hajézas kikdt6i az dsszes kozlekedési
agazat: a vasUt, a gépjarmikozlekedés, a belvizi
'hajozas kozott kozvetitd szerepet jatszanak, mi-
kdzben termeléstechnpldgiailag a belvizi hajézas-
hoz tartoznak. Teljes forgalmuk kb. 15 millié tonna,
amibdl a vizi atrakas kerek 60%.

A hajozas miszaki-gazdasagi szinvonala don-
téen a belviziflotta nagysagatol, miszaki &llapota-
tol és teljesti6képességétdl figg. Az NDK belvizi
flottaja 1968 kozepén 1525 teherhajohdl allt,
674 100 hordképességi tonnaval és 177 vontato- és
toléhajobdl, 42 ezer léerével.

A VEB flotta allapota céliranyos feldjitasi és be-
ruhazasi program eredményeként 1958-tdl alap-
vet6en megjavult. Tudomanyos és miuszaki fel-
ismerésekbdl kiindulva egyidejlileg a flotta atprofi-
lirozasa is megtortént a tolohajozas javara. A flotta
jelenleg a kdvetkez8 egységekbdl all :

23% onjard,

44% tolt dereglye,

33% uszaly,

a hordképességi tonnat figyelembe véve.

A belvizi kik6t6k létesitményei megfelelnek a ko-
etelménveknek. Az egyszer(i és bdvitett Gjrater-
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melés keretében fokozatosan megtérténik a vagany-
hal6zat modernizalas és nagyobb tengelynyoma-
stra vald kiépitése. Eisenhiittenstadt-ban és Ko-
nigs Wusterhausen-ben két kocsibillentd berende-
zés és kulonb6z6 daruk, kulonféle rakoddberende-
zések, vasuti forgodaruk, atraké gépek allanak
rendelkezésre. A daruk 1,5—60 tonna teherbira-
stak.

A VEB hajojavitd mlhelyek m(iszaki-gazdasagi
fejlédési szintjét az utobbi években Gj id6- és kdlt-
ségmegtakarité technoldgidk fokozatos bevezetése
jellemezte. llyen a szekcios épitési mad, az UP-he-
gesztés és a gépalkatrészek csereeljarasanak be-
vezetése sth. A szerszamgeépekkel valo felszereltség
tokéletesen megfelel a javitasi szektor kévetelmé-
nyeinek. Ezen Uj mddszerek dsszpontositasaval jo
gazdasagi kihaszndaltsdg biztosithato.

Az NDK belvizi hajézdsnak — a népgazdasag
fejlédésének megfeleléen —f6 feladata :

— belfoldi viziszallitasi igények kielégitése, fi-
gyelembevéve a kozlekedés- és kilkereskedelem -
politikai feltételeket,

— a kikotdi vasuthalozat mentén levé teruletek
rakodasigenyének kielégitése és vasutiizemi kiszol-
galasanak biztositasa,

— a belvizi kdzlekedési eszkdzok javitasi szik-
ségletének kielégitése.

E f6 feladatok ellatasaval a belvizi hajozas lze-

.meinek olyan gazdasagi eredményt kell elérnilk,

amely az egyszerli és bo6vitett UGjratermeléshez
sziikséges eszkdzoket biztositja és ndvekvd hasz-
not jelent az 4llamnak. Emellett az izemek terve-
zését és gazdalkodasat ugy kell iranyitani, hogy az
allami és vallalati érdekek 0Osszhangja és helyes
kdlcsonhatasa megval6suljon és ez a gazdasagi ha-
tékonysag novelésére felhasznalhatd legyen.

A belvizi haj6zas Gizemei hatékony pénz,gazdalko-
déasa a kovetkez6kon alapszik:

— az anyagi és pénziigyi alapok és hiteleszkdzdk
gazdasagos felhaszndlasa a népi tulajdon hieg6va-
sara és novelésére,

— az aru-pénzviszonyok teljes kihasznalasa a
gazdasagi szerz6dések szerepének fokozésa &ltal,
kiuléndsen az egylttmikddési lancok és a bankkal
valé szocialista tzleti kapcsolatok kiépitése tekin-
tetében,

— a piaci és szallitdsi adottsdgok optimalis Ki-
hasznaldsa a belvizi flotta foglalkoztatasa érdeké-
ben,

— a dolgozdk bevonésa és az egyéni anyagi ér-
dekeltség 6sztbnzdinek hatasos alakitasa.

A belvizi hajézasban az 1969-t6l bevezetett gaz-
dasagi rendszerrel egyidejlleg megvaldsultak annak
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a feltételei is, hogy az lizemekben a sziikséges esz-
kdzok vallalati, énall6 kitermelésének elve teljes
mértékben érvényesiljon és a nyereség funkciojat
—ma gazdasagi teljesitmények mér6jeként és a val-
lalati alapt6ke-képzés bazisaként — betdlthesse.
Ezért az Uzemek gazdasagi tevékenyseégének meg-
itélésénél a dontd mérték a nyereség.

Az NDK természetes foldrajzi viszonyai a széles-
korl nemzetkdziforgalom kialakulasahoz kedvezéek.

Viziutjainak, amelyek 0Osszekottetésben Aallnak
Lengyelorszag, a Szovjetunié, valamint Csehszlo-
vakia viziatjaival és a ,,Mittellandkanal’-nak ne-
vezett Rajna—Elba-csatornan keresztiil a nyugat-
eurdpai viziat-halézattal, kedvezd feltételei van-
nak a sokoldall, kélcsénds, orszagok kozotti for-
galomra olyan lehet6ségekkel rendelkeznek, ame-
lyek a jov6ben még nagyobb mértékben kihasznal-
hatok.

Jelenleg az NDK belvizi hajézasanak kb. 20%-a
nyugati hatarszéli forgalomban bonyolddik, és
ebbél az Elba és a Mittelland-csatornan teljesitett
szallitdsok vannak tdlstlyban. E viszonylat 1965
Ota emelked6 tendenciat mutat6 erds hajoforgalma
oda vezetett, hogy a VEB DBR Hamburgba ira-
nyulé szallitdsai mar 1967-ben jelentds mennyiséget
képviseltek. Ez id6épontt6l a VEB Német Belvizi
Hajozéasnal és az NDK kikdtéiben megvaldsultak
annak az el6feltételei, hogy ndévekvé mértékben
lehetévé valjék Csehszlovakia, Ausztria, Magyar-
orszag, Jugoszlavia és a keleti- valamint északi-
tengeri kikoték, s a Skandindv orszagok egymas-
kozti forgalmabol tranzit megbizasok vallalasa.
Szamos meghizé kihasznalta mar ezt, a koltségek
szempontjabol elényds szallitdsi maddot.

Most teremtik meg el6feltételeit annak, hogy e
viszonylatokban konténeres szallitdsi megbizasok
vallaldsa is lehetségessé valjék. Torekvéseink arra
iranyulnak, hogy az NDK természetes fdldrajzi
fekvését és viziltjait minden eurdpai orszag szal-
litdsi feladatainak teljesitésénél kihasznalhassa.
Ez vonatkozik a kozvetlen belvizi hajéforgalomra
éppugy, mind a haj6-, vasut, valamint haj6-gép-
jarm( tort forgalomra.

A tolohajézasnak — jelenleg kb. 55%-kal — je-
lent8s része van a VEB aruszallitasaban. A koztar-
sasdg csaknem valamennyi viziatjain alkalmazzak.
Az un. ,,haff”-on (keleti-tengeri laguna) és a szi-
getekkel, valamint fdéldnyelvekkel levalasztott
tengerrészeken a kisérleteket még nem fejezték be.

A VE 11 Német Belvizi Hajézas a szallitas meg-
felel6en szervezett el6készitésével és lebonyolita-
saval pozitiv formaban fejlesztette a tolohajézas
gazdasagi eredményét. A népi tulajdoni hajézasi
vallalat fuvareszkdzei kéltségelemzése soran a tolo-
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hajézas joval gazdasdgosabbnak bizonyult, mirit
a belvizi hajézas hagyomanyos maodszerei.

A kiadasok és bevételek kozotti arany ktkm-
enként 1:1,42, ezzel szemben az egész VE Elotta-
nal 1:1,29. A toléhajézéds gazdasdgossdga még fo-
kozhatd, de az elmult évek eredményei mar iga-
zoljak azon déntések helyességét, hogy az NDK
vizilGtjain még szélesebb kdrben bevezessék a told-
hajdzast.

A gazdasagi eredmények fokozasat — tobbek ko-
z6tt — a kovetkezd intézkedések segitik :

— A tolt dereglyék, de még inkdbb a toldhajok
foglalkoztatottsaga aranyanak novelése éves szin-
ten, valamint a karbantartas és a javitdszolgalat
pontos megszervezése.

— A forduldk ndvelése, a technoldgia allandé
tokéletesitése és annak mindenkori feltétlen be-
tartdsa altal.

— A megengedett legnagyobb tolatmanyokkal
valé utazas és ezaltal a toldhajok jobb kapacitas
kihasznalasa, a toldegységek tonnakm-06nkoltségé-
nek csdkkentése.

A tolé dereglyék dnkoltsége és fuvardijbevétele
részaranyanak az egész hajozaséval valé 6sszeha-
sonlitasa egyértelm(ien a toldegységek javara dél el.

A jelenleg forgalomban levé hajékkal a csatorna-
szakaszon, a csatornazott folyamszakaszokon a ko-
vetkez6 tolatménvok kozlekedhetnek: tandem-
kotelékek, harmas kotelékek és dupla tandem-
kotelékek.

Hosszi tolatméanvok kilénleges kdvetelménye-
ket tamaszthatnak a vizitttal szemben a hajézout
szélessége, a kanyarok kiszélesitése, a zsiliphosszok,
csatoldhelyek, lekdt6helyek és a dereglyék kikot6i
tekintetében.

Minden tényez6, tehat a hajoszélesség, biztonsagi
tdvolsag a hajotalalkozasoknél, a parthoz val6 ta-
volsag figyelembevételével az NDK toldkdtelékei
részére minimumként 26 m hajozoltszélességet
hatdroztak meg.

A kanyarok taldlkozasoknak megfelelé kiszéle-
sitését a kotelékek hossza hatarozza meg. A kotelé-
kek rugalmas csatolasa az e tekintetben fennallé ko-
vetelményeket pozitiv forméaban befolyasolhatja.
A kotelék-hossz megvalasztdsdnak tehat dénté a
befolyasa a vizidttal kapcsolatos intézkedésekre és
nagy beruhazasi raforditasokhoz vezethet. Tovabbi
problémat jelent a modern haj6forgalom altal meg-
kivant partmeger8sités. Ez a korilmény a vizi-
utak Kkiépitésénél és UGjjaépitésénél figyelembe
veendd.

A tolatméanvok &sszekapcsoldsa kildnleges csa-
tolohelyek létesitését teszi szlikségessé. Ezek az
NDK egyes kdzlekedési csomoépontjain sziikséges-

ei
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nek mutatkoztak és méreteiket az dsszedllitandd
egységek hossza és a hajok altal tortént igénybe-
vetel alapjan hataroztak meg.

A csatolohely kialakitasanal figyelembe vehet6
az a korilmény is, hogy az a hajozasi id6szakon
kivil a tolt dereglyék részére biztonsagos és ellen-
Orizhetd elhelyezést tegyen lehetévé. Ehhez nagy
vizteriletre van szikség. Természetesen a hajo-
javitashoz szikséges berendezések és megfeleld
munkaerd elhelyezését biztositd létesitmények is
telepitheték.

A toléhajozas miikédési szakaszainak kiépitése
soran un. karbantarté helyeket Ilétesitenek az
el6bb emlitett feladatok ellatasara, olyan forman,
hogy megvalésitottak a csatoldhelyeknek a javitd,
illetve karbantart6 helyektdl valo flggetlenitését.

Gazdasagi okokbol sziikséges, hogy a vonalsza-
kaszra beosztott tolohajok a személyzet nélkili
egységek kiallitasanak és elallitasanak feladatatol
a legmesszebb menden mentesiiljenek, a hajtoerd
optimalis kihasznalasa érdekében.

A sziikséges boxerhajokat és azok személyzetét
a hajézasok allitjak ki. A boxermunkak elvégzésé-
hez sziikséges hajok a hajozasoktol — a boxerkdlt-
ségek téritése ellenében — a kikdték altal igényel-
het6k. Ez azonban nem z&rja ki azt, hogy a kik6td
a hatdskodrébe tartozd terlleten sziukségessé vald
elallitdsokhoz sajat boxerhajdkat tartson.

A tol6hajézasnal a toléhajok és személyzete
utazés kdzbeni cseréje a hajo és rakoméanya atada-
saval—atvételével torténik. Mivel az NDK-ban

tolohajézés technoldgidjat kizarolag a VEB Né-
met Belvizi Hajozas alkalmazza, a lebonyolitasban
részt vevék egy lzemnek az alkalmazottai, ami
szervezési tekintetben nagy elényodketrejt maga-
ban. Az atadok és atvevdk kozotti alarendeltségi
viszony tekintetében kilonb6z6 lehetdségek csu-
pan az atado6 helyeken allnak fenn.

Az 1966. majus 12-i rendelet 10-es végrehajtasi
utasitdsa szerint a kikotd felel a hajonak a hajézas
altal tortént rendelkezésre bocsatasa idépontjatol
a visszaadasig, a tolébarkakon felismerhet6 minden
karért a viz felett, és minden altala a tolébarkakon,
valamint felszerelésiikben és a bennik szallitott
adruban okozott karért, amennyiben az atvételnél
mas nem keriilt megallapitasra.

A népgazdasag emelkedd szallitasi igényétdl fig-
g6en 1975-ig a szallitandé arumennyiség kereken
16%-kal fog novekedni. A VEB Német Belvizi
Hajozas teljesitményének fokozasat az 1971-ben
meglevé kapacitds alapjan iranyozzak el6. Ez a
kapacitis az elkdvetkezd években tol6 boxerhajok
és bizonyos specidlis jarmivek bedllitdsaval fog
bévilni.

45

Az ismert arustruktdra alapjan a vizi szallitasra
alkalmas relaciokban tovabbra is a tdmegaruszal-
litds dominal, és kuléndsen az épitéanyag szallitas
mutat er6sen emelked6 tendenciat. A szallitasi fel-
adatok — a konténerforgalom felvétele mellett —
folyékony &ruk, az érchanyészat, a kohéaszat és a
kaliipar termékeinek fuvarozasaval fognak lénye-
gesen bévilni.

A VEB belvizi kikot6kben az atrakasi teljesitmé-
nyek tovabbi emelését iranyoztak el6. A konténeres
szallitdsi mad bevezetése a VEB belvizi kikdtéket
Uj feladatok elé &llitja.

A rakoddberendezések jelenlegi miszak-gazda-
sagi szinvonaladt tehat a toldhajozas ndvekvd al-
kalmazasara valo tekintettel is céltudatosan és
szisztematikusan tovabb kell fejleszteni.

Az egész belvizi flotta novekvd javitasi igényé-
nek teljes mennyiségi és mindségi kielégitése cél-
jabol a VEB hajdjavitd mihelyeiben a technikai
és technoldgiai el6feltételek minden tekintetben
biztositast nyernek. Ez a munka termelékenységé-
nek lényeges fokoz&sat jelenti, ami elsésorban az,
egyes javitasi fokozatokndal és az ltemezett gyar-
tds terlletén bevezetett haladé technolégiakkal
érhet6 el.

Az egyes hajogyéaraknak meghatdrozott hajo-
tipusokra vonatkozé megkezdett szakositdsa ko-
vetkezetesen folytatdodik. A berendezések kiépité-
sénél és a felszerelések beszerzésénél a meghataro-
zott gyartasi profilt messzemenden figyelembe ve-
szik, ami mellett a toléhajok és tolébarkak javita-
sara kilondsen alkalmas telepek az id6jarasi viszo-
nyoktol fliggetlen termelési folyamatot fognak biz-
tositani.

A NDK belvizi hajézdsaval szemben tamasztott
kdvetelmények kielégitéset figyelembe véve, vala-
mint a belvizi hajéflotta miiszaki allapotanak ala-
pos elemzése alapjan mar 1958 évben el6készi-
tésre és lépésrdl lépésre végrehajtasra kerilt egy
széleskorn felujitasi program. Modern 0j jarmdvek
er6sebb Utem( épitésével, nagy szamu korszer(it-
len liajéegység Gzemen kivil helyezésével a flotta
atlagos életkora néhany éven belll kb. 50%-kai
csOkkenthetd volt. igy a VEB Német Belvizi Hajo-
z4s tobbek kozott 100-nél tébb modern motoros
hajoval rendelkezik és a vontaté uszalyflottabol
megkozelitéen 100 kt-t a legmodernebbre Gjitottak
fel. Ezekkel az intézkedésekkel lehetségessé valt a
belvizi hajézas teljesit6képességének megtartasa,
azonban egymagéval ezzel a teljesitmények lénye-
ges fokozasa még nem volt elérhetd. Ezen okbol
volt sziikséges a hagyomanyos flotta részbeni fel-
Gjitasaval egyidejiileg kisérleteket folytatni arra
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Vonatkoz6éan, hogy miként lehetséges a belvizi
hajézds mdiszaki és technoldgiai szinvonaldnak
alapvetd megvaltoztatasa.

Ezek a---kisérletek tilnyomoéan a toléhajozasra
mosszpontosultak, azaz a flotta atprofilirozasara, a
hagyomanyos tzemelésrdl a toléhajozasra valo at-
téréssel, személyzet nélkili hajozasi teherszallitd
egységek tizemeként. Ez — a tudomany legUjabb
ismereteinek megfelel§ technika alkalmazéasaval —
a belvizi fuvarozas széleskori racionalizdsdhoz ve-
zetett.

1966 év végére befejezték a csatornai toldhajozas
bevezetésére eldirdnyzott programot, 78 csatornan
kozlekedd toldhajoval, s tobb mint 300 tolt barka-
val.

Miutan &ruaramléasunk Kkiindulé és végpontja
nagyrészt az Elba és Odera folyamvidéke, s a tolt
barkdk mind a csatornéi, mind a folyami hajézas-
ban hasznalhatok, logikus kdvetkezményként a
toléhajézasnak e folyamvidékekre valé kiterjesz-
kedése kdvetkezett be.

A Hajézasi és Viz- Foldtani Kutatd Intézet at-
vette egy toléhajé miiszaki feltételei kutatdsanak
feladatat. llyen alapon lehetségessé valt a meg-
felel6 terv kidolgozasahoz a mdiszaki feladatok
kiadasa. A berlini VEB hajogyar, amely egyben a
tervezést is végezte, mar 1966. IV. negyedévben
leszallitotta az els6 két hajot. Az egész program
1970 végeéig 50 folyami tolohajot 400, illetve 600
LE teljesitménnyel és tdbb mint 350 tolt barkat
jelent.

A tolblizemhez szikséges jarmivek nagyséagét
lényegében a meglevd viziutak specifikus viszonyai
hatarozzak meg. A viziigynek és a belvizi hajozas-
nak a Kozlekedési Minisztériumban levd igazgatoé-
sagaival valé szoros egylttm(ikdédéssel megallapi-
tottdk a maximalis koteléknagysagot, figyelembe
véve a viziutak hosszat és szélességét, valamint az
Elba és Odera valtozo vizallasat.

A Vizugyi lgazgatésag feladata volt, hogy bizto-
sitsa a viziutak navigéacids feltételeit; ilyenek pl. a
hajézout kijelolése, a megengedett merilés meg-
allapitasa és annak biztositasa, a kikot6- és csatolé-
helyek felszerelése és megvilagitasa, valamint a
kiléndsen éles kanyarok megnyujtasa és a kedve-
z6tlen aramléasi viszonyok szabalyozasa.

Megfelel§ vizallasnal az Elban a kévetkez6 kdte-
lékekben torténik a hajozas :

Voélgymenetben :
Drezda Magdeburg

SZ2akaszoN .ieneennnne 4 tolt barka, kb. 1730 t
Magdeburg—W ittenberg

SZaKaSzZoN i 6 tolt barka, kb. 2600 t
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W ittenberg —Hamburg

SZaKaSZOoN e 6 tolt barka, kb. 2600 t
Hegymenetben :
Hamburg—W ittenberg

SZaKasSzZoN e 6 tolt barka, kb. 2600 t
W ittenberg —Magdeburg

SZaKaSZOoN v 4 tolt barka, kb. 1730 t
Magdeburg—Drezda

SZAaKaSzZoN i 3 tolt barka, kb. 1300 t

Az Oderan harmas kotelék a szabvanyos. A tolt
barkak egymashoz és a toléhajéhoz valé kapcsola-
tdt merev kotélcsatolds biztositja. A csatldkodtele-
ket az ennek megfelel6en elhelyezett bakokon kézi
erdvel kifeszitve rogzitik.

A VEB Német Belvizi Hajozas a meglevd kapa-
citasanak megfeleléen egyre inkabb arra torekszik,
hogy a toléhaj6zas aranyéat a szallitdsokban allan-
doan ndvelje, a vezetési elveknek olyan egyidej
fejlesztésével, hogy ezen vontatasi mdéd gazdasagi
el6nyei teljes mértékben érvényesiljenek. Jelentds
segitséget adott ehhez a tol6hajézas mikddési sza-
kaszainak megteremtése.

A mikodési szakasz a belvizi hajéuthalozat egy
meghatdrozott része, amelyben a hajészemélyzet-
b6l és a karbantarté brigddokbdl allé allandé kol-
lektiva vesz részt a szallitdsban, a mivezet6 ira-
nyitdsaval, a rendelkezésre bocsatott fuvarozasi
eszkdzokkel, egy megadott technoldgiai koncepcid
alapjan.

A miikodési szakaszok Ujraprofilirozasanal elér-
ték a felelésség pontosabb kdérilhatarolasat. Ez-
zel biztosithatd, hogy a legUjabb technolégiai is-
meretek allandé alkalmazasaval, folyamatos meg-
figyelésével és értékelésével gazdasagunk szallitasi
igényei maximalisan kielégitést nyernek és a hajo
személyzetével valéd jo egyuttm(ikodés az egész
forgalom lebonyolitast pozitiv formaban fogja be-
folyasolni.

Az NDK tol6hajozas épitési programjaba a meg-
levé és féleg az Gjjaépitett, illetve rekonstrualt
hajopark nagy része technoldgiailag ésszer(i beso-
roldst nyert. Megfelel6 motoros vontatokat tolt
kotelékek mozgatasara tettek alkalmassa és mint
vontaték, de mint tolohajok is bevetésre keriltek.
Tolatasra atalakitott aruszallito motoros hajok jo
eredménnyel kozlekednek az Elb&n és még sze-
mélyzet nélkuli uszalyokat is visznek maguk mel-
lett. Szamos uszalyt, kdzéttik néhany an. Elba-
uszalyt, amelyek mandverképességének fokozéasara
a hajé elejére hatéd aktiv kormanyszerkezetet sze-
reltek toléhajova épitettek at. Eddig kereken 100
tolobarkan modern rolés raktarfedél kerult felsze-
relésre, id6jarasra érzékeny aruk szallithatdésaga
érdekében.
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A szallitds komplex racionalizalasanak célja els6-
sorban megtakaritas az él6 és holt munkéban, nép-
gazdasagi méretekben, korunk gazdasagi kovetel-
ményei szabta torvények Kkifejez6jeként, azaz a
szallitasi koltségeknek a népgazdasag oOsszes kolt-
ségeihez viszonyitott ardnyanak csokkentése és a
szallitasi folyamat meggyorsitasa —ami népgazda-
Sagunknak fontos mindségi kritériuma — valamint
a munka és életfeltételek javitasa.

A fuvareszkdz-kapacitds optimalis kihasznéa-
lasa — a vizallastol fligg6 és ezért csak kis mérték-
ben befolyasolhat6 terhelés mellett — elsdsorban a
navigaciés munka javitasatol fliigg. A navigacios
munka eredményét, amely az id6egységenkénti for-
dulék szdméaban és ezzel a tonnateljesitményben
jut kifejezésre, lényegében a koévetkez6k befolya-
soljak :

— menetsebesség,

— zsilipeknél eltoltott idd,

— napi menetidg,

— kikot6ben eltoltott id6,

— id@jaras okozta allasidé.

Ezeket a tényez6ket kdzelebbrél megvizsgalva
és klldnleges feltételeinket figyelembe véve, a ko-
vetkez6 megallapitasokra juthatunk:

Az atlagos sebesség lényeges emelése a hajo és a
viziat kdzotti viszonyra érvényes fizikai torvények
alapjan alig lehetséges, mivel e tekintetben a jelen-
légi viziat-viszonyok mellett mar elérték az opti-
mumot.

A zsilipeléssel eltoltott id6 1ényegesen befolyasolja
a navigacios munkat és a kovetkez6ktdl fligg :

— zsilipelések gyakorisaga,

— zsilipelési sorrend,

— zsilipelés menete.

A sziikséges zsilipelések gyakorisdga csak hosz-
szabb duzzasztasokkal csdkkenthet6 és jelent6s
beruhazasi koltséggel jar. Az Odera—Spree csa-
tornan az ezzel kapcsolatos feltételek javitasat el6-
irdnyoztak.

A zsilipelésre valo varakozas féleg a szigortan
megszervezett iranyitassal és a menetrendszer(
forgalomra valo attéréssel csokkenthetd. Szikséges
azonban a zsilipek és az el6kikdt6k berendezésének,
felszerelésének a valtozott feltételekhez igazodd,
megfeleld atalakitasa. A tulajdonképpeni zsilipe-
léshez szikséges id6 csokkentése a zsilipek messze-
mend gépesitése miatt mar nem varhato.

A navigaciés munka javitasara és ezzel a belvizi
hajopark teljesit6képességének ndvelésére a leg-
hatékonyabb intézkedés a napi menetid6 meghosz-

, Szabbitasa. .Ehhez elengedhetetleniil sziikséges a

tobbmiiszakos Uzemeltetés bevezetése. A tolohajo-
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zas fokozottabb elterjedése mindehhez kedvez§ fel-
tételeket biztosit.

Kulonos jelentéségl emellett a hajo személyzete
szocidlis viszonyai, munkafeltételei megvaltoztata-
sanak lehet6sége. A belvizi hajézas hagyomanyos
lizemeltetési modjabol a belvizi hajésokra harulé
hatranyok — mivel a személyét a jarm(hoz kotott
— a tarsadalmi életben valé részvételiik és kultu-
ralis igényeik tekintetében a toldhajozas bevezeté-
sével fokozatosan csokkennek. A belvizi hajésok
és a szarazfoldi alkalmazottak munka- és életfelté-
telei messzemend egyenl6vé tételével kapcsolatos
célkitlizést a belvizi hajozés technikéajanak és tech-
noldgiajanak tavlati fejlesztésében figyelembe vet-
ték. Lebonyolitasi szempontbdl a személyzetvaltas
rendszere a reléallomasokkal megoldhaté. Ehhez
természetesen meg kell szerezni a széllitasi folya-
mat menetrendszer( lebonyolitasat és el kell érni a
dereglyék rakodasi és menetidejének, valamint
Uritési idejének a hajésszemélyzet miszakjaival
valé gondos d&sszehangoltsagat. Ez sok tényezd
0sszehangolasat jelenti és technolégiai kidolgozasa,
valamint betartasa magas kovetelményeket téa-
maszt a résztvev6kkel szemben. Emellett a sze-
mélyzet részére olyan munkaiitemet biztositanak,
amely majdnem azonos egy szarazféldi tébbmii-
szakos dolgoz6éval. A miiszakok kdzotti szabadid6
— az eddigi gyakorlattol eltér6en — otthon tolt-
het§, mivel a személyzetnek mar nem kell a hajon
laknia.

A belvizi hajézas komplex szocialista racionali-
zalasanak nagyon komoly és mindenképpen nehe-
zen megoldhaté probléméaja — mas kozlekedési
dgazatokkal szemben — kétségtelenul a belvizi
szallitds folyamatossdganak hianyaban mutatkozik.
Nalunk a belvizi hajézasnal az idéjarasi viszonyok
okozta allasid8, hosszu évek tapasztalatai alapjan,
55 nap. A magas és alacsony vizallas befolyasa mel-
lett a nyilt folyokon kiléndsen a téli allas, tenger-
part kdzelében pedig a vihar és a koéd is dontd sze-
repet jatszik.

Ilyen jellegl m(kddési korlatozas érthetd méodon
nem a legalkalmasabb arra, hogy a folyamatosan
termeld ipar részér6l bizonyos mértékben meglevé
és nem egészen indokolt fenntartasokat a belvizi
hajézassal szemben megsziintesse. Teljesen indo-
kolt tehat, hogy a belvizi hajézas a gazdasagi élet
altal tamasztott vonatkozé kovetelményekhez
alkalmazkodjék.

Behat6 vizsgalatok azt mutatjak, hogy a kdztar-
sasagunkban adott korilmények kozott a jégzaj-
las és téli allas okozta navigacids korlatozasok Ié-
nyeges csOkkentése — legalabb is a gazdasagossag
figyelembevételével lehetséges eszkdzokkel — nem
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varhat6. Hasonld a helyzet a nyilt folyokon beko-
vetkez8' alacsony és magas vizallasnal, mivel a ki-
kiszoboléséhez sziikséges beruhazas terjedelme
miatt népgazdasagi szempontbdl jelenleg nem
donté fontossagu kérdés.

Ezért minden igyekezetiink arra irdnyul, hogy
els6sorban ahajézasilag és szervezésileg adott minden
lehet6séget a belvizi hajoforgalom novelésére Ki-
hasznaljunk.

Ez viziutjaink konkrét viszonyai kozott az éjjeli
hajozasi lehet6ségek messzemend kihasznaldsanak,
a hajok hatdsosabb készenléti szolgalatanak és a
kedvez6tlen id&jarasi viszonyok, pl. kod ellenére
tértén6 inditdsoknak sziikségességét is jelenti.
Néhany viszonylatbhan a hajé—part—hajo kozott
rddidkapcsolatot létesitettink, amely nagyon jol
bevalt. Vizsgalatokat végziink arra vonatkozéan,
hogyan volna lehetséges és milyen feltételekkel ezt
az NDK egész viziuthdlozatara Kkiterjeszteni.
Vizsgaljuk azt is, hogyan lehetne a radiodssze-
kottetést mas hirkdzlési eszkézokkel is, mint pl.
a taviroval, kombinalni. Jelenleg még kérdéses,
hogy az NDK belvizi hajézasa altalanosan atall-e
a radarnavigaciora. Bevezetése kétségtelenil je-
lent6s navigacids segitséget jelentene. Figyelembe
kell venni azonban még a személyzeti problémaéakat
is, amelyek szdmunkra nem jelentéktelenek.

A jelenlegi kezelési idének a tiszta menetid6hoz
val6 aranya a teljes forduléid6ben tul magas. A
tobb miiszak bevezetése a hajozasban sziikségsze-
rGen megkdveteli, hogy a rakodas is az eddiginél
tobb miszakban térténjék. Mivel ezeket a felada-
tokat a hajozas és a kikoté teljesitményének egy-
idejd ndvelése mellett Iényegében a meglevé mun-
kaerével kell megoldani, a kikdt6ben a racionali-
zalas sulypontjat

— a rakodasi kapacitas,

— a rakodéas technoldgidja.

— a boxer- és kiallitdsi munkak, a més kozleke-
dési agazatokkal valo egyuttmiikdédés, valamint

— az egész bonyolitas javitasara kell fektetni.

A kuléndsen munkaigényes darabaru rakodasok
racionalizaldsira az erre szdmbajohet6 kikot6k-

" KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

ben a rakoddlapok és konténerek alkalmazasaval a
rakodés folyamatat teljesen gépesitjik. Ezen a te-
rileten maéar gyd(jtottink néhany tapasztalatot,
igy pl. a Genthin Mososzergyar lizeme mar évek
Ota rakoddlapokon szallitja a mosdszert.

Kezdeti tapasztalatokat gydjtink az exportra
kertuld brikettrakoményoknal a halds konténerekre
vonatkozéan. Az ilyen irdnyud munkak céltudatosan
folytatédnak.
tézkedései dontéen arra irdnyulnak, hogy a hajé-
park egyre novekvl javitasi igényét teljesen Kki-
elégitsék. Figyelemmel a tol6hajézas tonnatelje-
sitményére és a toléhajok allandéan noévekvé rész-
ardnyara, ezen hajéegységek karbantartasat spe-
cialis hajogyarakban 6sszpontositjak. A tolt dereg-
lyék karbantart6 munkalatai vonatkozésaban be-
haté vizsgalatokat inditottak, a gazdasagilag leg-
kedvez6bb valtozatok megallapitdsara. A meg-
felel6 valtozatok végleges megéallapitdsa természe-
tesen hatéssal lesz a rekonstrukcids és racionaliza-
lasi intézkedésekre a YEB hajdjavitd mihelyek
terlletén.

Az egész hajozasi és rakodasi folyamat, valamint
a helyredllitds egyre er6s6dd gépesitésére vald te-
kintettel a kiszolgalo személyzet tervszer(i és széles-
kor( oktatasban részesul.

A kapacitasok koncentracitja és a termelés spe-
cializalasa a belvizi hajozas egyes teriiletein kilon-
b6z6 jelent6ségl. Annak ellenére, hogy az alapok a
gazdalkodasara azonos hatassal vannak, a szik-
séges intézkedések a hajozasban, a rakodasban és
a helyreallit6 munkakban mégis kiulénb6z6k lesz-
nek.

A belvizi hajozas tényleges struktliraja a tudo-
manyos-technikai forradalom, valamint a felismer-
het§ és megvalodsithatd fejlesztési tendenciak fel-
tételei szerint alakul. Emellett a belvizi hajézas
lehet6ségeit, mint jelentds termelékenységi és fej-
I6dési tényez6ket optimalisan feltarjdk a célbol,
hogy a gazdasag sokrét(i és novekvd szallitasi igé-
nyei min@ségileg jol és ténylegesen kielégithet6k
legyenek.

MAGYAR -
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MwTean Mupowka: KOHUEMNUWA MOYTOBbLIX NEPeBO30K

Mpu peanu3aluv KOHLENUMN HOBOW TPAHCMOPTHON MOMMTUKM CYLLECTBEHHO M3MEHUTCS BEHTEPCKas TPaHCMOPTHAS
CUCTEMA, WTPYKTYpa M TEXHMKA XENe3HblX JOPOr M aBTOMOGUALHOrO TpaHcnopTa. MCXoas U3 9TOr0 HEob6X0AMMOo
npeo6pasoBaTh CTapyl CMCTEMY MepeBO3KM NOYThl. CTaTbql CO06WAET Te Kacaloljuecs LeneBble YCTAHOBKM LieHT-
Pann30BaHHbIE N MEPEBO30YHbBIE NepepaboTouHble MPOrpamMmmbl, ¢ peanusaluein KOTOpblX CTAHET BO3MOXHbIM aBTO-
MaTuyeckas nepepaboTKa MUCEM W MallMHHAS nepepaboTKa MOYTOBLIX MOCHI/OK.

Wangop XapmaTwu: MOTPEGHOCTL B CUE TATU ANS OCYLWECTBAEHNUS XENE3HOLOPOXKHBIX MAHEBPOB ..oviviivireiierrieiinans *

MaHeBpbl SBNAIOTCSA HEOGXOAMUMBIM HO OYeHb TPYLOEMKUM M JOPOTOCTOALL MM MPOLECCOM B IKCMAYaTAL UM KeNe3HblX
LOPOT. Mostomy WMEET 00/bLIOE 3HAYEHWE OMpeEJeSeHNs MapaMeTpoB MaHEeBPOBbLIX IOKOMOTWBOB, YA0BETBOPS-
L MX pa3Hble MaHEBPOBbIE MOTPEGHOCTM M MPUOGPETEHNS COOTBETCBYHLLErO TATOBOTO MOABUKHOMO COCTaBa. AB-
TOp CTAaTbW M3NaraeT pasBUTME MAHEBPOBbIX TEM/OBO30B, a BC/EA 33 3TUM HA OCHOBAHWW MaHEeBPOBbIX CMOCO60B ¥
OTEUECTBEHHbBIX ycnosui CAENAET MPEANOXEHNS HA Fpafaluio no pasMmepy TATOBbIX CUT CTAHLMOHHbLIX U FOPOUHbIX
MaHeBPOBbIX NOKOMOTMBOB, HEOOX0AUMbIX AN BeHrepckux XenesHwix Jopor.

®epeny Bawpgop: Cnocob MepcneKTUBHOIO MaHMPOBaHWNA PaboTbl XeNe3HO[OPOXHOI0 TpaHCNOopTa C MOMOLbIO MYHK-
UM NnepemMeHHOR 3NaCTUYHOCTH

OXWAaemble BEANYNHbI MEPEeBO30YHbLIX PaboT paccMaTpuBalT, KaK NpaBnno, 0CHOBAHWUN IKCTPanoAALMN B3aMMO-
CBA3EW MEeXAY fAaHHbIMI MPOU3LIEALIEro BPEMEHU MMM HA OCHOBAHUM MUKpOaHanu3a nMpou3BoACTBa, pacnpejene-
HUA W NCNONb30BAHMA C MOMOLLbI0 aHANN3A 0XWUAAEMbIX 3MEHEHU. HO B ycnosusx nosoro X03ANCTBEHHOTO pe-
dopma [OCTOBEPHOCTL BbILIEYKa3aHHbIX METOA0B CTana COMHUTENbHON. Mostomy ABTOP CTaTbW MOKAXeT uuTa-
TeNAM MaTeMaTuKO-CTaTUCTUYECKUA MPUEM, CMOCO6CTBYIIWMUA K romy, YTOObI CAENaTL MAaHupoBaHue Gonee ar-
3aKTHbIM. Mpegnaraemblit Npuém aBTOp WNOCTPUPYET PAcUETOM B3aUMOCBA3EA MeX HaLgMOHaJ'IbeIM JOX0A0M
1 paboToil XenesHblx LOPOr BeHrpuu, BbIpaXeHHbIX B TOHHaKMNOMeTep HeTTo (3a 1952— 1966 r.).

Man Bangeww: CTPYKTypa NWYHOCTW IOHOLWEN M AeBYyWeK, FOTOBUBLWIMXCA pa6oTaTb Ha XXeNe3HOAO0POXHOM TpaHc-
TIOPTE  veeorereessesessenssessseess os seessessseessesssessessaesseessee s ee a8 eE e s 88 R R eS80 08ee 8808188848888

Mexay 3agauyamu VIHCTUTYTa N0 OMPefeneHunio NpUrogHOCT K NPOECCMAM XenesHblX U WOCCeiHbIX 0POr npu
Munucrepctee Tpancnopta W MouTbl, Gurypupyer u pabota ,,no jaye cCoBeTa no BbiGOpy npogeccnit u ncuxo-
norun®, ABTOp CTaTbU 3HAKOMMUT YnTaTeneil ¢ pesynbtatamu 06Cnef0BaHMA NPOBEAEHHOI0 B BOCMUTATENbHBIX 0-
max MAB cpegn 900 toHOWei# n feBylwek.

A-p Ews flexen: MMporpamma pacuéta BpeMeHU XO4a Ha XKeNe3HOJOPOXNKHOM TPAHCTOPTE covurrreiriiriiraieiaenreeaeenans

[laHHbIR TPYA 3HAKOMWT ynTaTeneil ¢ MeTO4OM, paspaboTaHHbIM M ucTuryTom [1POEKTUPOBAHMA XenesHbix Jopor
(MAB). C nomouybto 3TOF0 METOZA CTan0 BO3MOXHbIM PelnTb Ype3BblYalHO TPYA0EMKNE 3aaun Pacy&TOB BPeMEHN
X0fa C MOMOL|bI0 3NEKTPOHHO- BbIYUCNUTENLHON MaL UKL, ABTOP CTaTbi paccMaTpuBaeT 0CHOBbLI JUHAMUKM X044,
1 obujue nporpammbl pacuétbl KpaTyaillero BpeMeHW XOAa, HauepTaHWe JUarpaMMbl BPEMeHW W CKOpOCTM, falee
pacllupeHue nporpaMmMmbl pacyeta ¢ Lento YA0BAETBOPEHWUA NMOTPEOHOCTM TEXHUYECKOT0 MPOEKTUPOBLLMKA.

L-p Tu6op Xanac: CTapble XENE3HOLOPOXKHBIE CTATUCTUKM  iviiiiiiiiiiiiiinniiiiiiiiiiiiiiiit st

JlaHHblii TPy coobllaeT nepBbie pesyNbTaThl UCCNEJ0BATENLCKUX PabOT, HaYaTblX B 0yAaNeW TCKOM TpaHCMOPTHOM
Mysee. B pamkax BbllUeyKasaHHOro UccnefoBaHNa BegeTCA C60p CTATUCTUYECKUX AaHHBIX, OTHOCALUXCA K paboTe
XENE3HO[OPOXHOTO TPAHCNOPTa, K UCNONb30BAHNI0 MOABUXHOTO COCTABA W XENE3HOJ0POXHbLIX MyTeW, C BPEMEHM
OTKPbLITUA MepBOii BEHTEPCKOW XenesHOROPOXHON AuHumM (1846 r.) Ha napasoii Tare. B xoge uccnegoBanuna pac-
CMATPMBAIOT BENMUMHBI TEXHAUECKMX M IKOHOMMUYECKUX MOKa3aTesied, MOMbITasCh NP 3TOM BOCCTAHOBUTL OTCYT-
CTBYIOLLME [aHHbIE C LIeMI0 BOMOXHOCTM CPaBHEHWS WX CO COBPEMEHHbLIMM CTATUCTUUECKUMM [aHHbIMY.

KopHan ®aparo— depery ®apHasaii: PacyéT N0 06XOAHLIM KOHTAKTHbIM MPOBOAAM 3N1EKTPUGBULUPOBAHHBIX Xenes-
HOLOPOXHbLIX NMUHWUA C MOMOLLIO 3NEKTPOHHO-BbIUNCIUTENBHON MALE M H Bl c.vviiriieireeieerseisresissssssisesisesssessssnsessesns

KOHTaKTHble NPOBOAA NEPEroHOB Nepes CTaHUMAMMN pa3feNeHbl 0T CTAHLMOHHBIX KOHTAKTHbIX NPOBOAOB. Bo Bpems
HEenonagoK Ha CTaHLWUM, NUTaHWe TOKOM MeperoHoB OCYLeCTBASAETCA C NOMOWbI 06X0AHbIX NPOBOLOB. PacyuéT on-
TUManbHOT0 PaccToAHNA CTON60B INEKTPUYECKUX MPOBOAOB ABNAETCA CAOXKHBLIM W AAMTENbHbIM MpoLeccoM. Mo
stomy PELIEHME 3TUX 338fa4 MalIWHHLIM NYTEM ABNAETCA BecbMa 3P(eKTUBHbIM. CTaTbal U3naraeT MeTo4 BblilleyKa-
3aHHOT0 pacyéra.

Me>k ayHapopaHbl i O630p:
Fepxapa Miwonnep: AKTyanbHble npo6nemsl peyHoro cypoxogctsa I [ P

[aHHas cTaTb ABNAETCA JOKNAAOM HauyanbHUKA PEYHOTO CyAoX0AcTBA [epMaHCKoii [lemokpaTnueckoii Pecny6-
MUKW, NpouYnTaHHbiM B O6LLecTBe TpaHCMOpTHOW Hayku. ABTOP B CBOEH CTaTbW 3aHWUMAETCA BOAHOW TpaHCmopT-
HOIt CETbI0, MOPTAMM W NAPKOM cyaoe [ P, pe3ynbTaTaMbl pasBuTus, 0C06eHHO B 0671aCTH BBeJEHUA CY0X0ACTBA
TONYKAMMW, PAsBUTUEM HABUTALMOHHBIX PaboT 1 06HEMOM MEPeBO30K HA PEYHOM TpaHcnopTe.
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Istvan Piroska: Konzeption der Postbeférderung’

W ihrend der Verwirklichung der neuen verkehrspolitischen Konzeption wird das ungarische Verkehrssystem
wesentliche Anderungen durchmachen, die Struktur und die Technik des Eisenbahn- und Strassenverkehrs
werden sich d&ndern, wodurch die Umgestaltung des Systems der Postbeférderung, das auf die vorige Grund-
lage gebaut ist, erforderlich wird. Der Artikel beschreibt die bezliglichen Zielsetzungen und das zentralisierte
Beférderungs- und Verarbeitungs-Programm, durch dessen Verwirklichung die automatische Verarbeitung
der Briefsendungen und die mechanische Verarbeitung der.Pakete ermdglicht wird.

Sandor Harmati: Zugkraftbedarf des Verschiebedienstes der Eisenbahn ..o

Das Rangieren ist ein unentbehrlicher Vorgang des Eisenbahnbetriebs, der grossen Arbeite- und Kostenauf-
wand fordert. Die Bestimmung der Parameter der verschiedenen Rangierlokomotiven, die den mannigfaltigen
Verschiebebedirfnissen entsprechen, bzw. die Anschaffung der entsprechenden Triebfahrzeuge ist deshalb von
grosser Bedeutung. Der Verfasser veranschaulicht die Entwicklung der Diesel-Rangierlokomotiven, dann gibt
er Vorschldge hinsichtlich der Grossenordnung der Zugkraft von Lokomotiven, die den Verschiebemethoden
und den betrieblichen Gegebenheiten des Landes gemadss, bei den MAV fir den Bahnhofsdienst uns als Auf-
ziehlokomotiven auf dem Ablaufberg als notwendig erscheint.

Ferenc Vandor: Methode der langfristigen Planung der Leistungen der Eisenbahn mittels Funktionen von variabler
BIASTIZITAL ..o £ seeR R et

Die voraussichtlichen Befdrderungsleistungen werden im allgemeinen durch Extrapolation, auf Grund der Zu-
sammenhénge der Daten aus der Vergangenheit, oder mittels der Mikroanalyse der Produktion, des Verbrauchs
und der Verteilung, im Wege der Analysierung der zu erwartenden Anderungen berechnet. Die Zuverlassigkeit
dieser Methoden ist jedoch unter den Verhéltnissen des neuen Systems der 6konomischen Leitung zweifelhaft
geworden. Der Verfasser fuhrt daher eine mathematisch-statistische Methode vor, die eine mehr exakte Gestal-
tung der Planung ermdéglicht. Er veranschaulicht die Methode mit der Berechnung des Zusammenhanges des
Nationaleinkommens von Ungarn mit den geleisteten inlandischen Nettotonnenkilometern (1952— 1966).

P&l Vaélgyesi: Personlichkeitsstruktur der jungen Anwarter der Eisenbahnerlaufbahn.......

Zu den Aufgaben des Féahigkeitsprifungs-Instituts fir Eisenbahn und Strassenwesen des Ministeriums fir
Verkehrs- und Postwesen gehdrt auch die Arbeit der Berufspsychologie und der Beratung in der Berufswahl.
Der Verfasser gibt die Ergebnisse der Untersuchungen bekannt, die unter den etwa 900 Internatschilern
und -Schiilerinnen der sechs MAV-Erziehungsanstalten durchgefithrt wurden.

Dr. Jend Lehel: Fahrzeitberechnungsprogramm flr die EiSenbahn ... T e

Die Studie beschreibt die im MAV-Projektierungsinstitut entwickelte Methode, die die Lésung der sehr arbeits-
intensiven Fahrzeitberechnung mittels elektronischem Rechengerdt ermdéglicht. Der Verfasser behandelt
die fahrdynamischen Grundlagen, das Generalprogramm der Berechnung der kiirzesten Fahrzeit, die Zeich-
nung des Zeit-Geschwindigkeit-Diagramms, sowie andere Erweiterungen des Rechenprogramms zwecks Zu-
friedenstellung des Konstrukteurs.

Dr. Tibor Haléasz: Einstige Eisenbahnstatiskiken......... TG s

Die Abhandlung gibt die ersten Ergebnisse einer im Budapester Verkehrsmuseum begonnenen Forschungs-
arbeit bekannt. Diese Forschung sammelt, beginnend mit den Zeiten der ersten Eisenbahnen mit Dampfbe-
trieb (1846), die Daten betreffend die Eisenbahnleistungen, die Ausnitzung der Strecken und Fahrzeuge,
dabei werden die technischen und 6konomischen Kennziffern untersucht, und es wird versucht die fehlenden
Angaben zu rekonstruieren, sowie die Mdglichkeit einer Vergleichung mit den heutigen statistischen Daten zu
schaffen.

Kornél Faragé— Ferenc Fernezelyi: Berechnung der Umgehungsleitungen von elektrifizierten Eisenbahnlinien mit-
tels eleKtronisChem RECHENGEIAT ..ot s 2 sbese e saeteseeeesesessesesesassesenesensesennns
Die elektrische Leitung der Streckengleise ist von den Stromkreisen der Bahnh6fe durch Trennung gesondert.
Im Falle einer Stdrung sichern die Umgehungsleitungen die Stromversorgung der hinter dem Bahnhof liegenden
offenen Strecke. Die Berechnung des grdssten Mastabstands ist eine komplizierte und langwierige Arbeit,
deren mechanische Durchfiihrung deshalb sehr wirksam ist. Der Artikel gibt die bezigliche Methode bekannt.

Auslandschau :
Gerhard Mller: Zeitgemasse Probleme der Binnenschiffahrt in der DD R ..ot

Dieser Artikel verdffentlicht einen im Verein fir Verkehrswissenschaften gehaltenen Vortrag des Leiters der
Binnenschiffahrt in der Deutschen Demokratischen Republik. Er befasst sich mit dem W asserstrassennetz,
den Hafen, der Flotte, den Ergebnissen der Entwicklung, besonders mit der Einfuhrung der Schubschiffahrt,
mit der Entwicklung dér Navigationsarbeit und des Betriebs.

Vereinsnachrichten



latvan Piroska: La conception du tranSpOrt POSTAL .......cciiiiiiiiiiicie s sttt

Lors de la réalisation de la nouvelle conception de politique des communications, le systtme des communica-
tions hongrois, lastructure et la technique de la circulation ferroviaire et routiére se changeront profondément.
Cela rend possible aussi la transformation de I’ancien systeme de transport postal basé sur la circulation tra-
ditionelle. L’ article décrit les objectifs y relatifs, le programme de transport et de I’élaboration centralisés avec
la rélisation desquels le traitement automatique des envois de lettrés et le traitement mécanisé des colis post-
aux deviennent possibles.

Sandor Harmati: Besoin en effort de traction de la manoeuVvre fErroVIaire. ... e

La manoeuvre estun procédé indispensable de I’exploitation ferroviaire nécessitant beaucoup de travaux et de
grandes dépenses. C’est puorquoi il est trés important de déterminer les parametres deslocomotive demanoeu-
vre satisfaisant aux différentes demandes de manoeuvre et d’acquérir des véhicules moteurs convenables.
L auteur présente le développement des véhicules de manoeuvre diesel, puis sur la base des modes de traction
et des caractéristiques d’exploitation en Hongrie il fait des propositions concernant I’ordre de grandeur de
I’effort de traction nécessaire pour les locomotives de gare et pour les locomotives de bosse.

Ferenc Vandor: Méthode de la prévision perspective des rendements ferroviaires an moyen de fonctions d’une élas-
Lo} Y=Y - o L TSSOSO

Les rendements de transport prévisibles sont calculés en général au moyen d’extrapolation effectuée surlabase
de la connexion entre les données du passé ou bien au moyen de la microanalyse de la production, de la distribu-
tion et de la consommation ainsi qu’au moyen de I’analyse des changements prévisibles. Cependant I’efficacité
de ces méthodes est devenue douteuse dans les circonstances du nouveau systéme de le gestion de I’économie
populaire. C’est pourquoi l'auteur présente un nouveau procédé mathématique-statistique qui augmente
I’exactitude de la prévision. La méthode est illustrée au moyen du calcul du rapport entre la recette nationale
de Ia)Hongrie et le rendement de tonne-kilométre brute intérieur du chemin de fer (pour les années 1952—
1966).

Pal Volgyesy: La structure de personnalité des jeunes choisissant la carriére du cheminot

L Institut pour I’'examen de I’aptitude au service ferroviaire et routier du Ministére des Communications et
des Postes a comme tache aussi la consultation professionnelle psychologique ainsi que le conseil concernant le
choix de la carriére. L auteur expose les résultats des examens effectués parmi environ 900 éleves masculins
et féminins des 6 établissements d’éducation de la MAV.

Dr. Jend Lehel: Programme du calcul de la durée de parcours aupres du chemin de fer ...

L’étude décrit la méthode élaborée dans I’'Institut des Projets de la MAV qui rend possible de résoudre avec
une calculatrice électronique le calcul de la durée de parcours exigeant extraordinairement beaucoup de tra-
vaux. L’auteur traite les bases du dynamique de parcours, le programme général du calcul de la durée de par-
cours la plus courte, le dessin de la figure du temps-vitesse ainsi que I’élargissement successif du programme du
calcul pour satisfaire aux exigences du constructeur technique.

Dr. Tibor Halasz: ANCIENS STatiStIQUES T TOVIAITES ..ottt

L’étude relat les premiers résultats du travail de recherche commencé au Musée des Communications de Buda-
pest. Au cours de cette recherche recueille les données relatives au rendement ferroviaire, a I'utilisation de la
voie et des véhicules a partir des premiers chemins de fer avec traction a vapeur de la Hongrie (1846), on exa-
mine I’évolution des indices techniques et économiques en essayant de reconstruire les données manquantes et
d’assurer la comparibilité avec les données statistiques d’aujourd’hui.

Kornél Faragé—Ferenc Fernezelyi: Calcul au moyen des calculatrices électroniques des conduites de contournement
ES 1IgNES TEITOVIAITES ElECTIITIEES .. ittt bbbt b btk b et b e b st se ek e e bt e b et et benen

La conduite électrique des voies de route est séparée avant les gares par sectionnement des circuits de gare. En
cas de panne Il'alimentation & courant de la pleine voie suivant la gare est assurée par les conduites de con-
tournement. Le calcul de la distance maximum des poteaux de ces conduites est trés compliqué et trés long,
c’est pourquoi il est bien opportun de I’'exécuter d’une fagcon mécanisée. L’article décrit la méthode y relative.

Revue internationale:
Gerhard Muller: Problémes actuels de la navigation intérieure dans la RDA

L article publie la conférence du dirigeant de la navigation intérieure de la République Démocratique Alle-
mande tenue a Budapest dans I’Association des Sciences des Communications. L’article s’occupe du réseau des
voies navigables, des ports, du parc des navires, des résultats du développement dans la RDA, particulierement
de la navigation a poussée, du développement du travail de la navigation ainsi que de I’évolution du trafic.
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Istvan Piroska: Conception of the Postal FOrwarding SEIVICE ...ttt s
In the course of the realization of the new transport policy conception the Hungarian transport system along
with the structure and technics of railway and road traffic will undergo considerable changes. This necessita-
tes the alteration of the postal forwarding service being based on the former services. The article reports on the
related aims and the centralized forwarding and processing program by the realization of which the automa-
ted processing of letters and the mechanical processing of parcels become possible.

Sandor Harmati: Tractive Effort Requirements of the Shunting on Railway S ...

The shunting is a process of the railway operating that requires great input in work and costs. Therefore the
determination of the parameters of shunting engines that meet different shunting requirements, or the pur-
chase of adequate tractive units, respectively, is very important. The author shows the development of Diesel
shunting engines, then he suggests the order of magnitude of the tractive effort ofenginesrequired by the MAV
in stations and on the hump in a gravity yard, used as pulling up units, the effort depending on the domestic
operating conditions and on the shunting methods.

Ferenc Vandor: Method of the Long-Range Planning of Railway Performances by Functions of Variable Elasticity ...

The varying transport performances generally are calculated by extrapolation on the bases of connections be-
tween data of the pastorby the micro-analysis of the production, consumption and distribution, by the aid of
the analysis of alterations to be expected. Yet the reliability of these methods became problematical under
the conditions of the new system of economic management. The author shows a mathematical-statistical me-
thod that promotes the work of planning and renders it more exact. The method is illustrated by the reckoning
ofthe connection between the national income and the domestic railway net ton-kilometre performances (1952
— 1966).

Pal Volgyesi: Personality Structure of the Young People Going in for a Railwayman’s Career

The tasks of the Ability Testing Institute for Railway and Road, belonging to the Ministry of Transport
and Communication, include also the work of profession psychology and advice in the choice of profession.
The author reports on the results of the investigation carried out on the about 900 boy and girl educands in the
six educational establishments of the Hungarian State Railways (MAV).

Dr. Jené Lehel: Railway Running Time Calculation Program ... sessssssens

The study makes known the method that has been elaborated by the MAV Designing Institute and that per-
mits the solution of the very labour-intensive task of the running time calculations by electronic computer.
The author deals with the bases ofrunning dynamics, with the general program of the calculation ofthe shor-
test travelling time, with the plotting of the time-speed diagram and with the further extension of the reckon-
ing program that all have the aim to meetrequirements put by the designer.

Dr. Tibor Haldsz: Ancient Railways Statistics

The study reports on the first results of a research’'work that has been commenced in the Budapest Transport
Museum. (Ibis research collects the data concerning the railway performances, the utilization of the track and
of the vehicles, it investigates the development of economic and technical index numbers from the time of the
first steam operated railways in Hungary. It also makes an attempt ofthe reconstruction of the lacking data
and of the securing of the comparability with recent statistical data.

Kornél Faragé— Ferenc Fernezelyi: Calculation of By-Pass Feeders of Electrified Railway Lines by Means of Electro-
THC COMPULETS oottt b8 R0 81 bbb bbb
The electric contact lines of the open sections of the track are separated from the station circuits by section-
alizing. In the case of a breakdown the section of the line beyond the station is supplied by the by-pass feeders.
The calculation of the maximum span of these feeders is complicated and the mechanical solution is therefore
very efficient. The article reports on the related approach.

Foreign Review:
Gerhard Muller: Actual Problems of the Inland Navigation in the GD R ..o

This article publishes a paper read by the Germen Democratic Republic’s Leader of Inland Navigation to the
members of the Association for Communication Sciences, Budapest. It deals with the waterway system, ports
and fleet of the GDR, with the results of development, particularly with the introduction of push-boat navi-
gation, with the development of navigation work and of the traffic.
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(Folytatds a 41. oldalrol)

5. Az Gthalozat szisztematikus helyreallitasa. Bitume-
nes keverékek gyartasi kapacitdsanak tervszer( fejlesz-
tése. EI6ad6: Prof. Dr. Ing. H. G. Wiehler, Drezda.

Okt. 15—18. Kozlekedésakusztikai Allandé Bizottsag
rendezésében: Szubjektiv akusztikai szeminarium.

Okt. 17. A Vasutgépészeti Szakosztaly és a Gépipari
Tudomanyos Egyesilet kozds rendezésében el6adas: A
vontatasi telepek tavlati fejlesztésének terve. El6add:
Varga Jozseftud. fémunkatars (VTKI).

Okt. 17. A Postai Tagozat és a Hiradastechnikai Tu-
doméanyos Egyesiilet kdzos rendezésében eladas: Be-
szamolé a CCITT specialis, C Tanulmanyi Bizottsdganak
szeptemberi Glésérél. El6adbék: Dr. Lajtha Gydrgy, Posta-
kisérleti Intézet és Lajké Sandor, Telefongyar.

Okt. 20. Mérnoki Szerkezetek Szakosztalya rendezésé-
ben el6adas: Acélhidak Japanban. El6addé: Medved Ga-
bor oki. mérnék, KPM Kozuti F6osztaly.

Okt. 20—22. Varosi Kézlekedési Agazati Szakosztaly
rendezésében konferencia a varosi kozlekedéspolitika és
tizem id6szer( kérdéseirdl.

I. Téma:

1. A véarosi kozlekedéspolitika alapelvei és megvalési-
tdsdnak egyes probléméi. El6ad6: Dr. Mészaros Karoly
KPM miniszterhelyettes.

2. A varosi forgalom és kozlekedéspolitika néhany
problémaja. El6ad6: Mgr. Inz. Jerzy Brozstek, Varsé
Févaros Tanacsa Kdzlekedési lgazgatésaganak vezetdje.

3. A varosi kozlekedéspolitika néhany id6szerd kér-
dése. El6ad6 : Dr. Kadas Kalméan tanszékvezet6 egyetemi
tanar, BME.

4. 1d6szerl problémék a helyi kdzlekedéspolitikdban.
El6ad6: Dr. Ing. Dr. Ing. E. h. Friedrich Lehner, a han-
noveri kozlekedési vallalat igazgatésagi tagja, az UITP
alelndke.

Il. Téma:

A varosi utak és a gépjarmikozlekedés tizemi problémai

1. Kozlekedésiizemi probléméak Budapest kdzutjain.
El6ad6: Dr. Nagy Rudolf Bp., Févaros Tanacsa VB.
Kozlekedési Féigazgatésaganak vezet6je, Novoszath J6-
zsef oki. mérndk, a Bp. F6varosi Tandcsa VB. Kézm{( és
Mélyépitési Fbigazgatésaganak helyettes vezet6je, Dr.

HIRDESSEN A

Nagy Ervin, Bp. Févaros Tanédcsa VB. Kozlekedési F6-
igazgatésdganak osztalyvezetfje.

2. A véarosi Gthéalézat és gépjarm(iforgalom tGzemi kér-
dései. EI6ad6: Dr. Ing. W. Leutzbach, a karlsruhei M(sz.
Féiskola tanszékvezetd tanara.

3. A kozlekedési jogszabaly és a forgalomtechnika
gyakorlati alkalmazasanak hatasa a kozlekedés bizton-
sdgara. El6ado: Dr. Borbiré L&szl6 rend6rezredes, BM
Ko6zi. Csop.f6nokség vez.

1. Téma:
A varosi tomegkdzlekedés tizemi problémai

1. A f6évarosi tomegkozlekedés id6szeri problémai.
El6add: Dacz6 Jézsef, a BKV vezérigazgatdja.

2. Termelékenység és irdnyitds a varosi tomegkozleke-
dés Gzemében. ElI6ad6 : R. M . Hcbbins, a londoni kézle-
kedési vallalat igazgat6sagi tagja.

3. A vidéki helyi jarati autobuszkdzlekedés fejlédése
és lzemi problémai. El6ad6: Tapolczai Kalman, az
Autékozlekedési Troszt vezérigazgatdja.

4. A kozati vasutak Uj épitési és forgalmi elGirdsai az
NDK-ban, figyelemmel a tomegkdzlekedés jovGjére.
El6adé: Dipl. Ing. Wolfgang Reppe, a hallei kdzlekedési
véallalat forg. igazgatodja.

Okt. 23—-24. A Szallitmanyozasi Szakosztaly és a
Soproni Terileti Szervezet kdzos rendezésében ,,Marke-
ting a kdzelekedésben” c. kollokvium.

_ Okt. 27. Hajozasi Szakosztaly rendezésében el6adas:
Uj utakon a magyar hajozas radié szolgéalata. El6adé:
Angeli Gyorgy oki. gépészmérnok, MAHART.

Okt. 28. Organizéaciés, Technol6giai és Epitésgépesi-
tés, valamint a Mérnoki Szerkezetek Szakosztalya kdzos
rendezésében el6adas: Az algy6i Tisza-hid tervezése.
El6ad6: Sigrai Tibor oki. mérnok, osztalyvezets, UVA-
TERV. ;

Okt. 29. Vérosi Kozlekedési Agazati Szakosztaly Koz-
gazdasagi Szakcsoportja rendezésében el6adas: Ugyvi-
telgépesités és gépi adatfeldolgozas lehetdsége és jelentd-
sége a tomegkdzlekedési vallalatok gazdalkodasaban.
Eldado: Aradi Janos, a BKV lzemszervezési és adatfel-
dolgoz6 iroda vezetdje.

Okt. 31. Talajmechanikai Szakosztaly rendezésében
el6adas: Résfalkészités és résfal-alapozas. El6addk:
Dr. Kovéacshéazy Frigyes fé6rménok, FOMTERV, Regele
Z.oltan szakosztalyvezetd, FTI és Herczeg Henrik szak-
osztalyvezet6, VIZITERV.

Sélymos Janos

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLEBEN

A hirdetések az alabbi cimre kiildend6k:

LAPKIADO VALLALAT, BUDAPEST VII., LENIN KORUT 9—11



A matudomanya—
a holnap technikaja

OLVASSA RENDSZERESEN MUSZAKI TUDOMANYOS SZAKLAPJAINKAT!

Mindig széleskdrlen tajékoztat a szakterilet helyzetérdl, eseményeirdl, Gjdonsagairdl

Anyagmozgatas, Csomagolas Jarmivek, Mez6gazdasagi Gépek
Béanyészati Lapok Kép- és Hangtechnika

Bor- és Cip6technika Kohészati Lapok
Elektrotechnika Kozlekedéstudomanyi Szemle
Energia és Atomtechnika Magyar Aluminium

Elelmezési Ipar Magyar Epit6ipar

Epit6anyag Magyar Grafika
Epiiletgépészet Magyar Kémiai Folyoirat

Az Erd6 Magyar Kémikusok Lapja
Faipar Magyar Textiltechnika
Finommechanika Mélyépitéstudomanyi Szemle
Fizikai Szemle Mérés és Automatika

Gép M(ianyag és Gumi
Gépgyartastechnolégia Mszaki Elet

Hidrolégiai Kézlény Ontode

Hiradastechnika Papiripar

Ipari Energiagazdalkodas Vérosépités

Ipargazdasag Villamossag

FENTI KIADVANYAINK ELOFIZETHETOK

minden postahivatalban,
a Posta Kdzponti Hirlap Iroda (Jozsef nador tér 1.) csekkszamlajara vagy atutalassal, valamint
a Technika Haza miszaki konyvboltjdban (V., Szabadsag tér 17.)

PELDANYONKENT KAPHATOK:

V. , Véci utca 10.
VI. , Bajcsy-Zsilinszky Gt 76. szam alatti Hirlapboltokban.

HIRDETESEKET FELVESZ A LAPKIADO VALLALAT HIRDETESI OSZTALYA
VII., Lenin kdrat 9—11.1 em. 120. (222-251).
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