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1969. december 13-án ta r to t ta  a Közlekedéstudo­
mányi Egyesület jub iláns V T JI. Küldöttközgyűlését 
a Technika H ázában.

A K üldöttközgyűlést az ország m inden részéből 
összesereglett nagyszám ú küldött jelenlétében ny i­
to t ta  meg Földvári László társelnök, m ajd  a kü l­
döttek  üdvözlése u tán  k im entette  dr. Csanádi 
Grjörgy elnököt, aki halasz thata tlan  hivatalos 
ügyei m ia tt nem tu d o tt a K üldöttközgyűlésen 
részt venni. M egállapította a K üldöttközgyűlés 
határozatképességét, m ajd javasla to t te t t  a tárgy- 
sorozatra, am elyet a K üldöttközgyűlés elfogadott. 
E]z u tán  felkérte R ödönyi Károly fő titkárt, hogy 
ta rtsa  meg beszám olóját.

Rödönyi Károly beszám olójában elm ondta, hogy 
a K özlekedéstudom ányi Egyesület 1949-ben kezdte 
meg működését. Az elm últ két évtized egyesületi 
m unkájának eseményeiről, törekvéseiről és ered­
ményeiről az Egyesület részletes írásos beszámolót 
ad o tt ki, s ezért csak nagy vonalakban tesz ezekről 
em lítést.

A mai, több m in t 6000 tago t számláló és 213 szer­
vezeti egységet összefogó Egyesület kis magból 
szárm azott. A kezdő taglétszám  240 fő és a szer­
vezeti egységek szám a 12 volt. Az egyesületi tagok 
szám a 1957-ig 2044-re, a szervezeti egységek száma

22-re em elkedett. Az egyesület szervezeti kiépítésé­
nek és m unkájának  gyors növekedése azután  követ­
kezett be, m iután  kialakult a fejlődést leginkább 
elősegítő új szervezeti forma.

1957 —1968 között a  különböző szervezeti egy­
ségek szám a 22-ről 213-ra, ezen belül a  terü leti 
szervek szám a 6-ról 30-ra, a  szakosztályoké 3-ról 
25-re, a szakcsoportoké 0-ról 120-ra em elkedett. 
Az előadások szám a az első évtizedben 1218 volt, 
a második évtizedben 3724, am ely szám ban nem 
foglaltatnak benn a tanfolyam ok és konferenciák 
előadásai.

A tanulm ányi kirándulások és tapasztalatcsere 
látogatások szám a az első évtizedben 166, a máso­
dik évtizedben 1089 volt.

Vidéki szervezeteink kiépítése 1951-ben kezdő­
d ö tt; igen örvendetes tény  ezek megerősödése. A 
vidéki tagság aránya az össztagság 62% -ára emel­
kedett.

Érdekes összehasonlítást m u ta t a nagyrendez­
vények sta tisztikája . Az első tíz évben 5 konferen­
ciát és 43 ankéto t rendeztek. A második évtizedben 
38 volt az országos és nem zetközi jelentőségű kon­
ferenciák és 114 az ankétok száma.

A külföldi kapcsolatok lassan alakultak  ki. 1959 
elő tt mindössze 14 külföldi szakem ber ta r to t t  elő- 
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adást az Egyesületben. A második tíz évben m ár 
340 külföldi előadó volt. Ezek a kapcsolatok évről- 
évre erősödnek és a szovjet, lengyel, ND K , bolgár, 
cseh és szlovák testvéregyesületekkel szoros a kap ­
csolat. Ugyancsak jó a kapcsolat az osztrák köz­
lekedéstudom ányi társasággal is. Az Egyesület 
külföldi konferenciákon 1959 ó ta  képviselteti m a­
gát; 1968 végéig 134 külföldi konferencián vett 
részt.

Egyik legfőbb tevékenységünk a m unkabizo tt­
ságokban végzett m unka volt. Ez a m unka a meg­
alakulás ó ta  töretlenül ta r t, s különösen a vidéki 
szervezeteknél é rt el nagy fellendülést. A két év­
tized a la tt közel 1200 m unkabizottságot h ív tak  
létre és m unkájuk nyom án szám talan értékes tu ­
dományos javaslat és tervezet született.

K ité rt még a fő titkár az 1969 évben végzett m un­
kára is. Az egyesületi tevékenység tovább  növeke­
de tt, am it a m unkaterv  is igazol. Amíg 1968-ban 
1023 volt a tervfeladatok száma, 1969-ben ez 1200 
feladatra em elkedett.

M egállapította, hogy az egyesületi tevékenységre 
a gazdaságirányítási rendszerben bekövetkezett 
változás serkentőleg h a to tt;  az egyesületi tá rsa ­
dalmi m unka szerepe jelentősen em elkedett.

Uj jelenségek m utatkoznak  a közlekedés és a 
term elés irány ításának  minden szintjén, amelyek 
megvizsgálást igényelnek. Ezek lebonyolítására az 
Egyesület m utatkozik  a legalkalm asabb fórum nak.

Ugyancsak fokozott érdeklődés m uta tkozo tt a 
gyorsan fejlődő irányzatok megismerése, figye­
lemmel kísérése és alkalm azása iránt.

A m unka során előtérbe kerültek közlekedéspo­
litikánk kérdései, a m unkaerőgazdálkodás terü le­
tén  m utatkozó nehézségek vizsgálata és a veszedel­
mesen növekvő közlekedési balesetek megelőzése.

A feladatok között jelentős mennyiségben szere­
pelt a hosszú és gondos előkészítést igénylő konfe­
renciák és ankétok rendezése.

íg y  április hóban rendezték a 111. Kibernetika 
a közlekedésben c. konferenciát, amelyen 59 külföldi 
v e tt részt. M ájusban volt Pécsett a I I .  Országos 
Közlekedésgazdasági Konferencia, kb. 450 részt­
vevővel. Augusztus hóban Pécsett rendezték a 
Postások 111. Országos Találkozóját, amely m ind 
szakmailag, m ind az érdeklődés szem pontjából az 
előzőkkel szemben további fejlődést m u ta to tt.

Ugyancsak augusztus hóban volt a hagyom ányos 
Országos Vezetőségi Tapasztalatcsere Értekezlet 
Kecskeméten, amely előrem utató további irányel­
veket ado tt az Egyesületi m unkaterv  és a szerve­
zet fejlesztésére.

O któber hóban rendezték meg nagy sikerrel a
I I .  Budapesti Útügyi Konferenciát, amelyen a nagy­
számú hazai résztvevő m ellett 209 külföldi szak­
ember v e tt részt.

Ugyanebben a hónapban rendezték a ,, Városi 
Közlekedéspolitika és üzem időszerű kérdései” c. 
konferenciát is, amelyen 22 országból 123 külföldi 
v e tt részt.

A felsorolt nagyrendezvényeken túlm enően Sze­
geden, Debrecenben. Miskolcon, Aggteleken, Győ­
rö tt, Sopronban, K aposváron, Veszprémben ren­
deztek konferenciákat és ankétokat, — m indenütt

komoly sikerrel, amelyek az egyes szakterületeken 
jelentős érdeklődést v á lto ttak  ki.

M egem lített még az egyesületi rendezvények 
között egy ú jabb típust, az október hónapban a 
lajosforrási tu ristaházban  rendezett 3 napos b en t­
lakásos közlekedésakusztikai szem inárium ot, 
amelynek külföldi résztvevői is voltak.

Több rendezvény előadásainak anyaga kiadvá­
nyokban jelent meg, amelyek irán t komoly érdek­
lődés m uta tkozo tt és amelyek gazdagíto tták  a szak- 
irodalm at.

Űgv lá tja , hogy az Egyesület 1969. évi m unka­
te rv é t á lta lában  teljesítette . B ár a m unkatervbe 
felvett feladatok igen intenzív m unkára m utatnak , 
mégis sa jná la tta l állapítja  meg, hogy Budapesten 
a munkabizottságok irán ti érdeklődés erősen csök­
kent.

Az Egyesület a Magyarországi Nemzetközi K öz­
úti Fuvarozók Egyesületével együttm űködési szer­
ződést k ö tö tt ; a szerződésben foglalt feladatok ki­
dolgozására egy állandó bizottságot á llíto tt fel, 
három  albizottsággal.

E gyüttm űködési riiegállapodást kö tö ttek  a Vas­
útüzem i, a Gépjárműközlekedési és a Szállítm ányo­
zási Szakosztályok is. A m egállapodás a szállítási 
kérdések összehangolt vizsgálatát és közös előadá­
sok, ankétok, konferenciák megrendezését célozza. 
Az 1969-ben Debrecenben m egrendezett Szállít­
mányozási Konferencia m ár e megállapodás kereté­
ben zajlo tt le.

A vidéki szervezetek m unkája  tovább  erősödött. 
A tagság 62% -a vidéken él, de a vidéki m unka 
részaránya ennél nagyobb. Igen jók a tap asz ta la ­
tok a vidéki szervezet rendezésében és közrem űkö­
désükkel lebonyolított országos jelentőségű kon­
ferenciákkal. A lelkes és gondos, minden- részletre 
kiterjedő szervezés, szakmai szeretet, a résztvevők 
vendégszerető fogadása biztosítéka a sikernek.

Az egyesület tagozatai közül igen gyors fejlődést 
m u ta t a Postai és Távközlési Tagozat, amelynek 
létszám a az 1969. évi 20%-os növekedéssel megkö­
zelíti az 1000 főt. Négy szakosztálya m ellett az új 
gazdasági m echanizmus álta l előtérbe á llíto tt p rob­
lém ák kim unkálására ez év áprilisában egy új szak­
osztály, a Postai Közgazdasági Szakosztály ala­
kult.

Az elm últ évben a nemzetközi kapcsolatok is 
tovább fejlődtek. Jan u árb an  m egállapodás lé te­
sült Berlinben a Each verband Fahrzeugbau und 
Verkehr-rel, valam int áprilisban a Fachausschuss 
Strassenwesen-nel. A m egállapodásban a két Egye­
sület közötti együttm űködést szabályozták és a 
jövő évi m unkaterveket egyeztették.

Áprilisban megbeszélés tö rtén t Pozsonyban az 
önállóvá vált szlovák testvéregyesület vezetőivel, 
akik k ívánságukat fejezték ki a jövőbeni közelebbi 
kapcsolatok kialakítására.

M ájusban a Vezetőség küldöttsége Varsóban 
já rt, i t t  egyeztették 1970. évi rendezvényeiket és 
m egállapodást kö tö ttek  a közös m unkára.

Kedvezően alakult a kapcsolat a bolgár te s tv é r­
egyesülettel is, amelynek elnöke és fő titkára  m ájus 
hónapban m eglátogatta  az Egyesületet. A lá toga­
tás eredménye, hogy kölcsönösségi alapon egyre
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több  alkalom  nyílik a szakm ai tapaszta la tok  k i­
cserélésére.

A vidéki szervezetek több helyen felvették a k ap ­
csolatot a szomszédos államok szervezeteivel, á lta ­
lában a ha tárm enti tapasztalatcsere kialakítása 
céljából. Ilyen kapcsolatok alakultak  ki Miskolc és 
K assa, Veszprém és Zsolna között, valam int k i­
alakulóban van Békéscsaba és Nagy becskerek kö­
zö tt is.

Az 1969 évben 15 külföldi konferencián vettek  
részt az Egyesület tagjai, szám szerint 26-an. E b ­
ből 23 fő szocialista országban, 3 fő A usztriában. 
A szakosztályok kívánságára neves külföldi szak­
emberek ta r to t ta k  nálunk előadásokat, számsze­
rű it 46-an.

Oktatási vonalon foglalkoztak a Mérnöki T ovább­
képző In tézet szakm ai tanfolyam ainak tem atik á ­
jával, továbbá több ok tatási előadássorozatot ren ­
deztek vidéken. B udapesten pedig negyedik a lka­
lommal szervezték meg a technikus továbbképző 
tanfolyam ot az útépítési, illetve alapozás-szerkezet - 
építési ágazatokon, 120 — 120 fővel.

A Szabványügyi In tézet és a K PM  felkérésére 
1970-ben szabványügyi ügyintézői és to v áb b ­
képző tanfolyam  kerül megrendezésre. A jelentke­
zők szám a m eghaladja a 400-at.

Az Egyesületben 1969-ben szervezeti változás 
nem tö rtén t. Régi kívánságnak te tte k  azonban 
eleget azzal, hogy az első félévben Közlekedésegész- 
ségügyi Szakcsoportot a lak íto ttak , s ezzel lehetőség 
ny ílt az összetett egészségügyi kérdések m egtár­
gyalására és a közlekedési á rta lm ak  megelőzését 
célzó intézkedésekre javaslatok  kidolgozására.

Megemlékezett még arról, hogy az M S Z M P  K öz­
ponti Bizottságának Titkársága a MTESZ 20 éves 
fennállása ó ta  az idén foglalkozott először a tu d o ­
mányos egyesületek m unkájával. 15 m unkacsoport 
vizsgálta a  m egadott szem pontok szerint részlete­
sen, m indenre kiterjedően az egyesületek m unká­
ját. E  m unkacsoportok vizsgálata alapján  készült 
egy előterjesztés, s így szü letett meg a K özponti 
Bizottság T itkárságának a M TESZ-re vonatkozó 
április 20-i határozata. Dr. Valkó Endre, a MTESZ 
fő titkára  készségesen vállalta, hogy kü ldö tte ink­
nek elm ondja m indazt, am it a határozatró l tudni 
kell.

Az Elnökség — m iután  m ár ism erte a h a tá ro za t­
nak az Egyesületre vonatkozó részét — m ár is te t t  
lépéseket annak végrehajtása érdekében.

A jövő évi m unkaterv , de valam ennyi tevékeny­
ség m ár e h a tározat szellemében le tt k ialakítva, s 
reméli, hogy a végrehajtás is megfelelő lesz.

A küldöttek  m egkapták az alapszabály-módosítás 
tervezetét. A tervezet lényeges változást nem ta r ­
talm az. Egyedül a 11 — 12—13. és a 20. §-nál tö r ­
té n t némi módosítás, de az is azért, m ert az Egye­
sület növekedése és az Elnökség kialakítása m iatt 
növelni kell az Elnökség tag jainak  szám át. Szer­
vezeti változásként m egalakult a  Városi Közleke­
dési Tagozat. Az In téző Bizottságban is tö rtén t 
némi változás, a vidéki szervezetek és szakosztá­
lyok vezetőségének lé tszám át is ú jra  kell szabá­
lyozni, -végül a  felügyeletben tö rtén t változást is 
m ódosítani kellett.

2. ábra. А г Egyesület 20 éves fejlődéséről készült kiállítás részlete

Végül kérte a  fő titkár, hogy a K üldöttközgyűlés 
fogadja el beszámolóját.

A fő titkári beszámoló elhangzása u tán  Földvári 
László társelnök felkérte Galántai .Józsefet, a 
Számvizsgáló B izottság elnökét, hogy az Egyesület 
gazdálkodásáról számoljon be.

Galántai József elm ondotta, hogy a fő titkári be­
számoló írásos anyaga és szóbeli kiegészítése ism er­
te tte : milyen sokoldalúan és jelentős m értékben 
növekedett az Egyesület társadalm i-tudom ányos 
m unkája. E zt a fejlődést híven tükrözi az utolsó 
küldöttközgyűlés ó ta  eltelt időre vonatkozóan el­
készített jíénzforgalmi k im utatás is, am it a kü ldö t­
tek  írásban m egkaptak.

Az utolsó közgyűlés óta, azaz 1966-hoz viszo­
n y ítva  1969-ben az Egyesület bevételei m egkét­
szereződtek, kiadásai pedig közel megháromszoro­
zódtak .

A legjellemzőbb pénzforgalmi adatok a követke­
zők : a  jogi tagdíjak  1966-ban 930 ezer forin to t te t ­
tek  ki, 1969-ben 1 400 000 forint lesz a várható  be­
vétel; a növekedés közel 70%-os. Ugrásszerű emel­
kedés 1968-ban következett be, te h á t az új gazda­
ságirányítási rendszer életbelépése u tán . Ez alá­
tám asztja  az Egyesület m unkájának hatékonysá­
gát, s a vállalatok részéről való elismerését.

Összegszerűségben nem jelentős, de az ak tiv i­
tásra  jellemző, hogy a  fizető tagok szám a évenként 
7 — 10% -kal n ő tt; 1969-ben közel 6 ezer fő a fizető 
tagok száma.

A kiadások közül a legjelentősebb té te l és a tu ­
dom ányos m unkával a legszorosabb összefüggés­
ben a rendezvények költségei állnak. 1966-hoz v i­
szonyítva az emelkedés hatszoros.
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3. ábra. Részlet a kiállításról: az
egyesületi tevékenység fóbb eredményei

Az eredményességre jellemző, hogy a részvételi 
bevételek emelkedése is hatszoros nagyságrendű. 
A rendezvények költségei között jelentős összeget 
tesznek ki a kiadványok költségei, amelyek az á r­
emelkedések m ia tt ha tványozottabban  em elked­
tek. Jövőben ezen a terü leten  kell körültekintőbb 
m unkát végezni.

Á ltalában a rendezvényekkel kajicsolatos kö lt­
ségek előirányzatai menetközben m ódosításra szo­
ru ltak , de a módosítások mindig arányosak voltak 
a rendezvények társadalm i-tudom ányos m unkájá­
nak hasznosságával.

Jelentős m értékben fejlődtek vidéki szerveze­
teink is. A m unkájuk tám ogatásához biztosított 
összeg az 1966. évi 140 ezer forintról 1969-ben 250 
ezer forin tra  em elkedett.

A társadalm i m unkát elismerő, ösztönző sze­
mélyi kiadások 50% -os, a fenntartással összefüggő 
rezsi kiadások 40% -os növekedést m u ta tn ak  az 
elm últ közgyűlés óta.

Összefoglalva m egállapítható, hogy utolsó kü l­
döttközgyűlés ó ta  eltelt időszakokra a költségvetés 
összeállítása, illetve m ódosítása a m unkatervekkel 
összhangban tö rtén t.

A Számvizsgáló B izottság által szúrópróbasze­
rűen végzett vizsgálatok alapján  m egállapítható 
volt, hogy az utalványozás, ny ilvántartás, pénz­
kezelés az előírásoknak megfelelő.

A Számvizsgáló B izottság folyam atosan figye­
lemmel kísérte az Egyesület gazdasági m unkáját, 
m egvizsgálta a költségvetés te rveit és felhaszná­
lását, menetközben tá jékozta tást ado tt az E lnök­
ségnek és a V álasztm ánynak.

Az elm ondottak alapján  javasolta az Egyesület 
pénzügyi gazdálkodásának jóváhagyását, kérte a 
Számvizsgáló B izottság jelentésének elfogadását

és a Számvizsgáló B izottság felmentésének meg­
szavazását.

E zu tán  Földvári László társelnök javaslato t te tt 
a választás levezetésének elnökére, a jelölőbizott­
ságra és a szavazatszedő bizottságra.

A választás levezetésének elnökéül Molnár 
Jánost, az Egyesület társelnökét ; a jelölő-bizottság 
elnökének Csanádi Józsefet, a jelölő-bizottság tag ­
ja inak  Oszetszky Egont, Csabai Rudolfot, dr. M é­
száros Pált, Erdélyi Zsófiát-, a szavazatszedő b izo tt­
ság elnökének Esse Lajost, a szavazatszedő b izo tt­
ság tag jainak  Bense Józsefet, Takács Jánost, Kere­
pesi Jánost, K iss Ivánt javasolta.

A javaslato t a K üldöttközgyűlés egyhangúlag 
elfogadta, m ajd Földvári László társelnök meg­
n y ito tta  a v itá t a fő titkár beszámolója, az alap­
szabály m ódosítása és a számvizsgáló bizottság el­
nökének beszámolója felett. Felkérte dr. Valkó 
E ndrét, a MTESZ fő titkárá t, hogy ismertesse a 
küldötteknek az MSZMP K özponti B izottsága 
T itkárságának 1969. április 28-i h a tározatát.

Dr. Valkó Endre elm ondotta, hogy a MTESZ 
fennállásának 22. évében kb. 85 ezer tag ja  van a 
MTESZ tagegyesületeinek, 28 a  tagegyesületek 
szám a és a tagok kb. 300 szakosztályban tevékeny­
kednek. Egy nagyon széles mozgalom ez, amelynek 
ha fel akarjuk  vázolni helyzetét, meg akarjuk  je ­
lölni a fejlődését, annak főirányait, kétségtelenül 
— m int arra  a fő titkári beszámoló is u ta lt — az 
M T E SZ -szel foglalkozó párthatározat áll a központi 
helyen.

Az M S Z M P  Központi Bizottsága T itkár sóigának 
április 28-án hozott határozata  valóban rendkívül 
nagyjelentőségű. Nem csak azért, m ert ténylegesen 
első ízben foglalkozott p á rtu n k  egy vezető te s tü ­
leté egyesületeink társadalm i m unkájával, hanem
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azért is, m ert a ha tározat b iztosítja  az egyesületi 
m unka továbbfejlődését.

A p á rt megbecsüli, nagyra értékeli az egyesüle­
tekben folyó társadalm i m unkát. Jóleső érzéssel 
közvetítheti Kádár János elvtárs szavait, am elyet 
összefoglalójában m ondott: a  K özponti Bizottság 
T itkársága a MTESZ és az egyesületek tisztség- 
viselőinek, m unkatársainak  és legfőképpen sok­
ezernyi ak tív  tagságának elismerését fejezi ki 
eredményes társadalm i m unkájáért.

Ez az elismerés anny it is jelent, hogy a p á rt alap­
vetően helyesnek ta r tja , jóváhagyja a M TESZ és 
az egyesületek eddigi m unkáját. Hangsúlyozza a 
MTESZ és az egyesületek fontos politikai szerepét, 
m ikor m egállapítja a h a tá ro za t: „Fórum ot te rem ­
te tte k  szakem bereink, a társadalm i ak tívák  szá­
m ára és társadalm i, politikai és gazdasági célkitű­
zéseinkkel összhangban segítették  a m űszaki hala­
d ás t” .

Amikor a p á r t elismeri és nagyra értékeli a 
MTESZ és az egyesületek m unkájá t és egyetért 
tevékenységük eddigi fő irányvonalával, egyben 
felhívja a figyelmet több olyan kérdésre, am elyre a 
jövőben nagyobb súlyt kell helyezni. De nem  m a­
rad  a b írálatnál, hanem  segít is a  h a tározat meg­
terem teni azokat a körülm ényeket, létrehozni 
azokat a  feltételeket, amelyek szükségesek ahhoz, 
hogy ezeken a terü leteken  is eredm ényesebben 
tevékenykedjenek, tervszerűbben és jobb h a tá s­
fokkal tu d janak  dolgozni.

íg y  előírja — többek között — a hatá ro za t a k ü ­
lönböző szintű pártszervek szám ára, hogy tám o ­
gassák az egyesületi m unkát: „hogy az egyesüle­
tekben dolgozó m űszaki és gazdasági értelmiség 
ak tiv itásá t a fontos m űszaki és gazdaságfejlesztési 
célkitűzések irányába ösztönözzék és egyben azt is, 
hogy ezeknek a javaslatoknak, am elyek az egye­
sületekben születnek, a m egvalósítását kísérjék 
figyelemmel” .

Szükségesnek ta r t ja  a K özponti B izottság T it­
kársága az t is, hogy az állami irányító  szervek a 
nagyfontosságú fejlesztési célkitűzések eldöntése 
e lő tt m indenkor igényeljék az előterjesztések, te r ­
vezetek egyesületi m egvitatását. Ez az egyesületi 
m egvitatás term észetesen nem új dolog és ezt — 
többek között — a K özlekedéstudom ányi E gye­
sület ak tív  tag ja i tu d ják  a legjobban. Azonban 
nyilvánvaló, hogy m indeddig bárm ilyen nagyszerű 
példái is vannak  elő ttünk  az együttm űködésnek, 
ami egyrészt a pártszervek, m inisztérium ok és 
vállalatok, m ásrészt az egyesületek szakosztályai 
között kialakult, ez a jó és helyes gyakorlat ko­
rán tsem  volt általános.

K inek-kinek az egyéni belátásátó l függ, hogy 
felismeri-e a  tudom ányos egyesületi m unkában 
rejlő lehetőségeket és igénybe veszi-e, tám aszko­
dik-e rá. Most m ár, a ha tá roza t u tán  ez hozzátar­
tozik az állami és term észetesen a pártm unkához 
is és várható , hogy erre most m ár azok is tek in ­
te tte l lesznek, akik eddig nem  ism erték fel, vagy 
nein ak a rtak  tám aszkodni erre a társadalm i m un­
kára.

A határozatbó l k itűnik , hogy a p á r t úgy tek in t 
az egyesületek és a szövetség tevékenységére,

m in t a szocialista dem okratizm us további fejlődé­
sének egy fontos tényezőjére.

Ehhez hozzátartozik term észetesen az is, hogy 
ennek a dem okratizm usnak a MTESZ és az egye­
sületek belső életében is érvényesülnie kell a szak­
mai vitákon, az egyesületi vezetésben, ta rta lo m ­
ban és külsőségekben egyaránt. Ilyen szempontból 
a MTESZ alapszabálya, valam int az egyesületeké 
is bizonyos továbbfejlesztést kíván.

Szó van a ha tározatban  arról, hogy milyen fel­
adatai vannak a szövetségnek az egyesületek irá ­
nyában. Először is tovább  kell fejleszteni a£ E gye­
sületek közötti koordinációt és a M TESZ-nek erre 
irányuló m unkájá t a  ta rta lm i kérdésekben. H ason­
lóképpen, m int ahogyan ez a m últban pl. a nép- 
gazdasági tervek  m egvitatásánál, vagy az új gaz­
dasági mechanizmus előkészítésénél és sok más 
kérdésben tö rtén t. De ezt a m unkát még tovább 
fejlesztve szükséges, hogy a szövetség kidolgozzon 
az egyesületek szám ára irányelveket, ajánlásokat, 
az éppen időszerű és fontos tudom ánypolitikai, 
gazdaságpolitikai kérdések m egoldásának elősegí­
tésére. A MTESZ vezetősége pedig értékelje az 
egyesületekben foglalt álláspontokat és továbbítsa, 
képviselje ezeket a különböző párt- és állami fó­
rum ok előtt.

Felh ív ja a ha tá roza t a figyelmet arra  is, hogy 
am ikor a MTESZ-nek ilyen irányító  koordináló 
jelentőségű feladatai vannak, ezeket úgy kell vé­
geznie, hogy az ne sértse az egyesületek önállóságát, 
hanem  ellenkezőleg: fejlessze az egyesületek ön­
álló kezdeményezéseit, tám ogassa a jelentkező új 
dolgokat, kezdeményezéseket, elhatározásokat. 
Igen fontos része a  h a tározatnak  az, amely felhívja 
az egyesületeket arra, hogy fokozzák a vállalatok­
nál folyó tevékenységüket, bővítsék tagságukat a 
vállalatoknál dolgozó sorából — persze ak tív  ta g ­
ságot é rtünk  ezala tt — és szervezzenek több ren ­
dezvényt m aguknál a vállalatoknál. Szükség van 
arra  is, hogy megújuló erőfeszítéseket tegyenek a 
fiatal szakem bereknek az egyesületekben való fog­
lalkoztatására, az egyesületek bizottságaiban, szak­
osztályaiban és különböző vezető szerveiben is.

A vállalatoknál dolgozó szakem berek igényeinek 
fokozott figyelembevétele és a fiatalok eredm énye­
sebb foglalkoztatása összefüggő kérdések. Mind a 
kettő  olyan, amelyhez a ha tározat pl. azzal, hogy a 
vállalati pártszervek figyelmét felhívja az egyesü­
leti m unka jelentőségére, az eddiginél jobb feltéte­
leket is te re m t.

Szól a h a tározat még egyéb kérdésekről is, így 
többek között felhívja a figyelmet a szakfolyóira­
tok  felülvizsgálatának szükségességére. A MTESZ 
keretében m a m ár 67 szaklapot szerkesztenek. Ez 
a szaksajtó a belső szerkezetét, a rányait tekin tve 
nem teljesen tervszerűen alakult ki és az is biztos, 
hogy a technika és a tudom ány fejlődése során vál­
toznak a szaksajtó irán ti követelm ények; helyes 
tehát, ha  ezekhez az igényekhez alkalm azkodunk.

Ami a ha tározat végrehajtását illeti, ez nem 
m áról-holnapra szóló feladat; m aga a határozat 
nem is ilyen jellegű. Sokkal inkább arról van  szó, 
hogy ezekben a  h atározatban  m egjelent célokat, 
am elyek egyarán t megfelelnek a népgazdaság és
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az egyesületi mozgalom érdekeinek, ta rtsu k  állan: 
dóan szem előtt, am ikor az egyesületekben és a 
MTESZ-ben határozatokat hozunk, intézkedünk 
vagy az egyesületi m unkát, a szakosztályi m unkát 
bárm ilyen módon befolyásoljuk. Persze az is hoz­
zátartozik ehhez, hogy bizonyos módszerességgel, 
rendszerességgel a MTESZ és az egyesületek veze­
tői időről-időre tűzzék napirendre, tekintsék át, 
vizsgálják meg, hogy m ennyit sikerült előrehaladni 
a határozatokban foglalt különböző kérdésekben.

Ami m agát a MTESZ-t illeti, ezek a ha tározatta l 
kapcsolatos feladatok természetesen sokrétűen je­
lentkeznek. A m últévi MTESZ Közgyűlésen, a 
MTESZ 20 éves jubileum a alkalm ával Fock Jenő 
elvtárs fe jte tte  ki a MTESZ-nek egyik legfontosabb 
feladatát. Azt, hogy partnere  legyen az állami 
szerveknek és a pártszerveknek m indazokban a 
kérdésekben, amelyeknek a megoldása túlm egy 
egy-egy szakma, egy-egy ágazat keretein, am elyek­
nek megközelítése sok különböző szakmai területen 
dolgozó szakem ber együttm űködését igényli. A 
MTESZ-nek ezt a feladatát még jobban aláhúzza a 
párth a tá ro za t. Egyik soronlevő ilyen tém a a rö­
videb b és hosszabb távú  fejlesztési koncepciók tá r ­
sadalmi b írá la ta  olyan formán, ahogyan ezt a Köz­
lekedéstudom ányi Egyesületben is végezték.

Ugyanilyen átfogó problém a a szakm ai képzés 
és továbbképzés reform ja. Állandó feladat a gaz­
daságirányítás új tapasztalatainak  az összegyűj­
tése, értékelése, elsősorban a műszaki haladás olda­
láról. A zután a mérnöki m unka hatékonyságának 
különböző vonatkozásai, pl. az, ami újabban me­
rült fel különböző egyesületekben. Van a gazdasági 
és műszaki fejlődésnek számos olyan problém ája, 
amelyeknek megoldásánál nagy szükség van arra, 
hogy ebben neesak műszaki szakemberek, hanem 
közgazdászok, pénzügyi szakemberek, jogászok, 
szociológusok, pszichológusok, orvosok is közre­
működjenek. Azonban az ilyen kérdések u tán  ér­
deklődők nem csupán egy-egy egyesületen belül 
keresik meg egym ást ; az ilyen kérdésekkel foglal­
kozó szakemberek közötti kohézió á ttö ri az egye­
sület ágazati határait.

Nagyon fontos koordinációs feladatai vannak a 
MTESZ-nek vidéken. Sajnos, még néhány megyé­
ben nincs a MTESZ-nek területi szervezete, azon­
ban ezek a hiányok lassan felszámolódnak.

A területi szervezetek jelentősége azért nagy, 
m ert nem csupán a K özlekedéstudom ányi Egyesü­
letben van úgy, hogy 62% -a a tagságnak vidéken 
működik. Az egész MTESZ területére nézve el­
m ondhatjuk, hogy a tagságnak több m int a fele 
vidéken él és a rendezvényeknek is több mint a 
fele vidéken bonyolódik le. Most m ár jó néhány 
vidéki városban sikerült létrehozni a Technika 
H ázát, néhány helyen építés a la tt van, így pl. 
Szegeden, G yőrött, Egerben, Szombathelyen.

H a m ár a Technika Házáról van szó. akkor m a­
gától adódik egy kérdés. Amikor arról beszélünk, 
hogy milyen kedvező p á rtha tá roza t született a 
MTESZ és az egyesületek társadalm i m unkájának 
továbbfejlesztésére, felvetődik : vajon összhangban 
van-e ez azzal a  ténnyel, hogy — m int ism eretes — 
el kell m ajd hagyni ezt a mostani székházit és a 
helyiségekről le kell m ondani a Televízió javára.

A közvéleményben kétségtelenül zavart keltet-' 
tek bizonyos újságcikkek, amelyek ezt a problém át 
egyoldalúan, de nem egészen jó indulatúan találták .

Az igazság az, hogy a pártha tá roza t és az á tkö l­
tözésre vonatkozó állami határozat nincsen ellen­
tétben. H a nem született volna a MTESZ-re egy 
ilyen kedvező pártha tá roza t, akkor nem m ondhat­
nánk el, hogy teljesült régi kívánságunk, hogy 
1973 őszén a M úzeum körút és a Rákóczi út sarkcin 
áll majd az új Technika Háza, am ely most már 
minden igényt kielégítő lesz. Nemcsak úgy, hogy 
nem lesz társbérlet, hanem  megjelenésében, tech­
nikai felszereltségében, k ialakításában is olyan 
színvonalú lesz, hogy a nemzetközi tanácskozások 
megszervezéséhez valóban korszerű módon ad 
m ajd o tthon t. Ez a lényege a MTESZ átköltözé­
sére vonatkozó állami határozatnak . A MTESZ á t ­
költözése nem valam i függvénye a Televízió prob­
lém ájának. Ma egyrészt a Televízió bővítése van 
napirenden — am elyre szintén fontos párt- és 
állami határozatok  vannak másrészt a MTESZ 
m unkájának a fejlesztése.

A határozat olyan elemeket is tarta lm az, am e­
lyek az átm eneti időre bizonyos szempontból rosz- 
szabb körülm ényeket, nehezebben megoldható 
problém ákat jelentenek. Arról van szó, hogy az 
egyesületek egy részének át kell költöznie az An- 
ker-közbe, még m ielőtt felépül az új székház. Sokan 
kérdezik, feltétlenül indokolt volt-e, hogy átadjuk 
a helyiségeket a TV-nek. Ez mindenképpen indo­
kolt volt, legalább is a mai helyzetben feltétlenül 
annak kell minősíteni, gazdasági és technikai szem­
pontból egyaránt. Más kérdés, hogy ez a mai hely­
zet m ár következm énye a régebbi, nem egészen 
jónak m inősíthető intézkedéseknek, illetve elkö­
vete tt hibáknak. A legelső ilyen hiba volt, hogy a 
Televíziót ebbe az épületbe helyezték, m ert ez az 
épület nem TV-nek, hanem tőzsdepalotának épült 
annak idején.

Dr. Valkó Endre végül á ta d ta  még a MTESZ 
Elnökségének az üdvözletét, jókívánságait a jub i­
láló egyesületnek, a lelépő és az új vezetőségének.

Ezután dr. Nacjy Ervin, a Városi Közlekedési 
Tagozat titk á ra  jelentkezett szólásra. E lm ondotta, 
hog}^ a MTESZ vezetősége'az ifjúság kérdésével 
foglalkozott egy szűkebb megbeszélés keretében, 
ahol valam ennyi tagegyesület képviseltette m agát. 
Ez a beszélgetés rendkívül sok gondolatot adott és 
m egállapítható volt, hogy a fiataloknak a bevonása 
az egyesületi m unkába közös gondja valam ennyi 
egyesületnek.

Egyesületünk tudom ányos egyesület, s ennek 
megfelelően kell a fiatalokkal is foglalkozni. Mint 
o tt is kifejtette , a K özlekedéstudom ányi Egyesület 
a tervpályázatok  széleskörű kiterjesztésével igyek­
szik a fiatalságot bevonni, tanfolyam okat indít a 
részükre, a diplom aterveiket értékelik, s az é rté ­
kelést követően az egyesület jutalm azza a jobb 
diplom aterveket. A fiatalok részére megbeszélése­
ket rendeznek, amelyeken volt tanára ik  és h ivatali 
vezetőik is részt vesznek.

E lm ondta, hogy a különböző rendezvényeken is 
megfelelő szerepet kapnak  a fiatalok. K iem elte 
különösen a konferenciák szervezését, ahol az ope­
ra tív  m unkában igán nagy szerepet vállalnak.
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4. ultra. Készlet a kiállításról: az Egye­
sület nemzetközi kapcsolatai

Örömmel á llap íto tta  meg, bogy a többi tagegye­
sületnél m utatkozó problém ák jó része a Közleke­
déstudom ányi Egyesület m unkájában  nem jelen t­
kezik.

U tána lieschofszky Géza, a Szállítm ányozási 
Szakosztály titk á ra  szólalt fel. Arról beszélt, hogy 
a Szállítm ányozási Szakosztály m ost ünnepli 10 
éves fennállását ; azt megelőzően m int szakcsoport 
m űködött. 15 éve tag ja  az Egyesületnek és így vé­
gig kísérhette m ind az Egyesület, m ind a Szak­
osztály nagy fejlődését. Az Egyesület vezetőségét 
köszönet illeti meg azért a tám ogatásért, am elyet 
nemcsak erkölcsi és anyagi tek in tetben , hanem a 
szellemi irányítás vonalán is ado tt a Szakosztály­
nak.

Igen jó az együttm űködés a Vasútüzem i és a Gép­
járm űközlekedési Szakosztállyal, amelyekkel meg­
állapodást kö tö ttek  közös rendezvények lebonyo­
lítására. A Szakosztály egyik legfőbb tém ája  a szál­
lítm ányozási szakm ai o k ta tás szervezetté tétele 
volt, hogy hozzájáruljanak a szakm át szerető, jól 
képzett, fiatal szakem berek fejlődéséhez. A jövőre 
nézve megvan az igyekezet, hogy a szakosztály 
m unkájában mind szélesebb körben kapcsolódjék 
be az ifjúság.

Horváth Ferenc, a Szegedi Területi Szervezet 
titk á ra  beszám olt arról, hogy a szegedi szervezet 
terü letén  nem sikerült korábban kapcsolatot lé te­
síteni a szomszédos jugoszláv egyesülettel. Ennek 
az volt az oka, hogy Szabadkán nem m űködött 
közlekedési tagozat.

Szeptem berben a Szegeden ta r to t t  szállítm ányo­
zási konferencia alkalm ából sikerült előrelépést 
tenni ezen a terü leten , am ennyiben a konferencián 
résztvevő jugoszláv küldöttekkel szóbeli m egálla­
p o d ást'k ö tö ttek  a belgrádi szervezettel való k ap ­

csolatok felvételére. íg y  remélhetőleg 1970 év fo­
lyam án a jugoszláv egyesülettel is hatásos eg y ü tt­
m űködést tudnak  m ajd kifejteni.

Vajda Zoltán, az Építési Tagozat titk á ra  arról 
beszélt, hogy az MSZMP K özponti B izottságának 
tudom ánypolitikai irányelvei fe ltárták  a tudom á­
nyos ku ta tás  jelenlegi elvi, szervezeti helyzetét és 
kijelölték az irányt, amelyben e kérdésben az or­
szág tudom ányos fejlesztő erőinek m űködniük 
szükséges. Véleménye szerint a kérdés megfelelő 
irányba való továbbfejlesztésében a MTESZ tag ­
egyesületeinek fontos szerep ju t. Az egyesületi 
m unkának rá  kell épülnie az egyesületi profilnak 
megfelelő tudom ányterü let továbbfejlesztésére. Az 
Építési Tagozat m unkájá t vizsgálva lá tható , hogy 
tevékenysége nem egy területen előbbre viszi a 
népgazdaság fejlesztését, de részleteiben vizsgálva 
m egállapítható, hogy e m unka nem mindig te rv ­
szerű. Az egyesületi m unka csak egy részében le­
gyen a tudom ányos m unka propagandája, az elért 
eredmények ism ertetése előadásokon, ankét okon, 
bizottságokban. IJgv véli, hogy a jövőben nagyobb 
súllyal kell szorgalm azni a népgazdasági feladatok 
megoldásának előzetes elősegítését, a lá tám asztá­
sát. Az Országos Műszaki Fejlesztési Bizottságnak, 
az egyesületi profilnak megfelelő vezetésnek ki kell 
jelölnie m ind a hosszútávú, mind a középtávú, de 
esetleg az éves feladatokból is azokat, amelyeknél 
szélesebb műszaki vélemény kialakítására van 
szükség egv-egy döntés m eghozatalához, vagy eset­
leg egy kidolgozott megoldás társadalm i bírálatára. 
Ilyen feladatok m egoldására feltétlenül alkalmas 
az Egyesület, de lehetőség van arra  is, hogy az 
Egyesületben töm örült m űszakiak vessenek fel ön­
állóan olyan feladatot, amely egv-egy nagyobb elvi 
problém a megoldását segítheti elő.
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Az Egyesület képes m egalkotni azt a társadalm i 
keretet, am ely befolyásolástól m entesen bírál, vé­
lem ényt alakít és javasol. Az egyesületi m unka k i­
szélesíthető az országon belül a saját vidéki szer­
vezetekkel, valam int komplex együttm űködéssel 
más MTESZ tagegyesületekkel. Helyes lehet az 
együttm űködés egy-egy kérdés megoldására az 
ország h atára in  kívül is a tapasztalatcserékben, a  
konferenciákon való részvételben, külföldi szak­
emberek m eghívásával stb.

R endkívül fontos — és ez hiányosság —, hogy 
az egyesületek az ifjúság kérdésében eddig nem 
értek el elegendő eredm ényt. Az ezirányú tevékeny­
séget ki kell fejleszteni, de mindez ne ötletszerűen 
történjék , hanem  elsősorban a népgazdasági fel­
adatokból m egszabott m unkatervek- alapján.

Ez u tán  Földvári László társelnök 'te t t  néhány 
alapszabály módosító j avaslat óh* * MTESZ és az 
Egyesület kapcsolatait illetően,^ m ajd  Rödönyi K á ­
roly fő titkár válaszolt röviden a hozzászólásokra.

E z t követően a K üldöttközgyűlés egyhangúlag 
elfogadta a fő titkár és a  Számvizsgáló Bizottság 
elnökének beszám olóját, valam int az alapszabály- * 
módosító javaslatokat.

Ez u tán  az Egyesületben 1969-ben végzett k i­
emelkedő társadalm i m unkáért járó kitüntetések és 
ju ta lm ak  á tadása  következett.

Jáky József emlékérmet kaptak
I .  fo k o za t Dr. M észáros K á ro ly  m in is z te rh e ly e tte s ’ 

K P M
I I .  fo k o za t Dr. Szabó Tibor, M ÁV Ig a zg a tó ság  

veze tő je , P écs
I I .  fo k o za t Dr. Zahum enszkij József vezé rig azg ató  - 

h e ly e tte s , A K Ö T
I I I .  fo k o zat H a rg ita i B éla  szak o sz tá ly v eze tő , F T I
I I I .  fo k o zat Dr. H egedűs Ágoston  o sz tá ly v eze tő , 

A T U K I
I I I .  fo k p zat Varga Ferenc  igazg ató , X I I .  A u tó jav .

V . S zo m b ath e ly .

A Közlekedés Kiváló Dolgozója kitüntetést kaptak
A ntos Sándor, a  16. sz. A K Ö V  ig azg a tó ja , Z a laeg er­

szeg
Bacsó A n ta l, az U V A T E R V  fő tech n o ló g u sa
B á lin t Dezső, a  M Á V Szegedi Ig a zg a tó ság  oszt. ve­

zető je
Becker A n ta l, a K P M  1/10. S za k o sz tá ly á n a k  v eze tő je
G aramvolgyi M iklós, a  P écsi P o s ta ig az g a tó ság  v eze­

tő je
H egedűs Balázs, a  M ÁV K ecsk em é ti P á ly a fe n n ta r tá s i  

Г őnökség szak aszm érn ö k e
H orváth Ferenc, a  Szegedi M ÁV Ig a z g a tó sá g  osz tá ly - 

veze tő je
Jávor N ándor, a  Szo lnoki M ÁV J á rm ű ja v í tó  Ü zem  

ig azg a tó ja
Ju h á sz  Is tv á n ,  a  P o s ta  n y íreg y h áz i H íra d á s te c h n ik a i 

* Ü zem ének  m ű szak i v eze tő je
K iss  Iv á n ,  a  B u d a p e s ti M űszak i E g y e te m  a d ju n k tu s a
K iss  László, a  K P M  Ú té p ítő  T rö sz t főm érnöke
K a ro lin y  M árton , a  K P M  K a p o sv á ri  K ö z ú ti  Ig a z g a tó ­

sá g á n ak  főm érnöke
K onrád  Jenő, a  M ÁV V eszp rém i P á ly a fe n n ta r tá s i  

F őnö k ség  m ű szak i fő in téző je

Dr. K ozáry Is tvá n , a  K P M  K ö z ú ti  F ő o sz tá ly á n ak  
v eze tő je

M enich  József, a  K P M  A u tó fe lü g y e le t n y u g d íja s  m é r­
nöke

M órocz Sándor, a  K P M  T an ács i F ő o sz tá ly á n ak  m é r­
n öke

Ocsvár Rezső, n y u g d íja s  m érn ö k
Procházka M iklós, az Ú tü g y i K u ta tó  In té z e t  fő m ér­

n öke
Reschofszky Géza A K Ö V  n y u g d íja s ,
D r. Solt K ornélné, a  K ö z lek e d és tu d o m á n y i E g y esü le t 

e lőadó ja
S o lti József, a  K P M  IV . fő o sz tá ly  o sz tá ly v eze tő je  
Szegedi N ándor, a  M ÁV D eb recen i Ig a zg a tó ság á n ak  

veze tő je
Váradi József, a  K ö z lek e d és tu d o m á n y i E g y esü le t fő­

titk á rh e ly e tte s e

A Közbiztonsági Érem Aranyfokozatát kapták

D r. K á d a s K á lm á n  eg y etem i ta n á r ,  B M E 
Dr. K oller Sándor  egy etem i docens, BM E 
M olnár Já nos  fő o sz tá ly v eze tő , K P M

A Közlekedéstudományi Egyesület jelvényének 
arany fokozatát kapták

G alántai József, az A K Ö T  v ezérig azg ató h ely e tte se  
Ju h á sz M ik ló s, a  K P M  1/11. S zak o sz tá ly  veze tő je  
K is s  K ároly , a  M ÁV Ig a zg a tó ság  veze tő je , Szeged 
Kovács A ndrás, a  M ÁV Ig a zg a tó ság  o sz tá lyveze tő je , 

D ebrecen
Dr. Palotás M agda, P o s ta  v ezé rig azg ató h ely e tte s  
Dr. P ollák  László, M A S P E D  o sz tá ly v eze tő  
Szabó Béla, a  M ÁV Ig a zg a tó ság  veze tő je , S zom bathe ly  
Ú jvári Ferenc, M ÁV á llom ásfőnök , S a lg ó ta rján  
Turba  Sándor, a  K P M  M u n k aü g y i o sz tá ly  veze tő je  
Dr. Veroszta Im re , a  K P M  V I. főoszt. csop. vez. fő­

m érn ö k

A Közlekedéstudományi Egyesület jelvényének 
ezüst fokozatát kapták

A pátiig  Á rpád , a  K P M  I I .  fő o sz tá ly  o sz tá ly v eze tő je  
Benedek T ibor, a  10. sz. A K Ö V  o sz tá ly v eze tő je , 

Szeged
Béres György, az A K Ö T  sz a k ta n ác sa d ó ja  
Cseh Á rp á d , a  M Á V T I irá n y ító  te rv ező je  
C serm endi László, az A sz fa ltú tép ítő  V á lla la t fő m ér­

nöke
F ág E ndre, az A K Ö T  koo rd in ác ió s cso p o rt veze tő je  
Gergely László, a  K P M  IV . főosz tá ly  b e ru h ázás i cso­

p o r t  veze tő je
Greschik G yula, a  F A V  o sz tá ly v eze tő je  
Gróf József, a  K P M  1/9 szak o sz tá ly  n y . o sz tá ly  vez. 
H ám ori Zoltán, az U V A T E R V  o sz tá ly v eze tő je  
H erm itz Ferenc, a  P o s ta ig az g a tó ság  m ű szak i fő felü­

gyelő je, S opron
K éri József, az 5. sz. A K Ö V  á lta lá n o s  m ű szak i csoport 

veze tő je , N y íreg y h áza
K isze ly  JMihály, az Ú té p ítő  T rö sz t o sz tá ly v eze tő je  
Dr. Lan tos Géza, a  M ÁV A n y a g g azd á lk o d ási és E llá ­

tá s i  Ig a zg a tó ság  cso p o rtv eze tő je
M adar M iklós, a  K P M  1/8. sza k o sz tá ly  fő e lőadó ja  
Óvári G yula, a  M ÁV J á rm ű ja v í tó  Ü zem  k u ta tó  m é r­

nöke, M iskolc
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S ta rk  Gusztáv, a  M ÁV É p íté s i  F ő n ö k ség  m érn ö k  fő ­
in téző je , C elldöm ölk

S za k o n y i Lajos, a  12. sz. A K O V  szem élyforg . üzem - 
igazg. Pécs

Török A n ta ln é , a  M Á V Ig a zg a tó ság  feji. cso p o rtv ez ., 
M iskolc

W olf Gusztáv  БМ . K ö zlekedési Csop. főnökség

À kitün tetések  á tadása  u tán  még számos egyéb 
jutalom  került kiosztásra, m ajd  ennek befejeztével 
Földvári László társelnök kérte a K üldöttközgyű­
lést, hogy az Egyesület Vezetőségét m entse fel. 
A K üldöttközgyűlés a felm entvényt m egadta.

Ez u tán  Molnár János  — m int elnök — felkérte 
Csanádi Józsefet, hogy a jelölőbizottság javasla tá t 
ismertesse. A javasla to t a K üldöttközgyűlés egy­
hangúlag elfogadta. A szavazás lebonyolítási m ód­
já t Esse Lajos, a szavazóbizottság elnöke ism er­
te tte .

A szünet u tán  Esse Lajos k ih irdette  a szavazás 
eredm ényét, am elynek alapján  a következők ke­
rü ltek  be a Választmányba :

A n ta lfi  László, a  B e to n ú té p ítő  V á lla la t ig az g a tó ja  
Arató György, a  M ag y ar N em ze ti B a n k  főm érnöke  
B a ju sz  Rezső, a  K P M  fő o sz tá ly v eze tő je  
B artos Is tv á n , a  F ő v . T an . V B  e ln ö k h e ly e tte se  
B ázár E lem ér, a  M ÁV sz o m b a th e ly i lg . oszt. veze tő je  
Dr. Borbíró László, a  BM  K özi. C soportfőnökség  v e ­

ze tő je
Dr. C sanádi György, közlekedés és p o s ta ü g y i m in isz te r  
C sanádi József, a  K P M  1/6. szako . h . veze tő je  
Daczó József, a  B K V  v ezé rig azg a tó ja  
E sse L ajos, a  K P M  fő e lő ad ó ja
F á y  E ndre, az A K Ö T  k o o rd in ác ió s c so p o rtv eze tő je  
F áskerti Sándor, a  B K V  V illam o sv asú t Ü zem ág  ig az ­

g a tó ja
Dr. Fekete György, a  M A H A R T  v ezé rig a z g a tó h e ly e t­

tese
F ogarasi M ih á ly ,  az Ú té p ítő  T rö sz t v e zé rig azg a tó ja  
F öldvári László  közlekedés- és p o s ta ü g y i m in isz ter- 

h e ly e tte s
Dr. Gábor Is tv á n ,  a  D u n a i és T isza i V ízi N a g y lé te s ít­

m é n y e k e t B e ru h ázó  V á lla la t ig az g a tó ja  
György Is tv á n ,  a  V ÍZ IT E R V  ig az g a tó ja  
H a rm a ti S á n d o r , a  M Á V v ezé rig azg a tó h e ly e tte se  
Dr. H egedűs Ágoston, az  A T U K I o sz tá ly v eze tő je  
H ídvég i K áro ly , a  F ö ld a la t t i  V a sú t V áll. ig az g a tó ja  
H ídvég i László , a  M ÁV T ervező  In té z e t  ig az g a tó ja  
H o rn  Dezső, a  köz lekedés és p o s ta ü g y i m in isz te r  első 

h e ly e tte se , p o sta v ez érig a zg a tó
D r. K á d a s K á lm á n , a  B M E  re k to rh e ly e tte se , tan szék - 

veze tő  eg y etem i ta n á r
K em enes A rzén , a  K P M  1/6. sza k o sz tá ly  főe lőadó ja  
K is s  Iv á n ,  a  B M E  a d ju n k tu sa
K isze ly  M ih á ly ,  az Ú té p ítő  T rö sz t oszt. yez. fő m ér­

nöke
K ovács György, az Ú tü g y i K u ta tó  In té z e t  ig az g a tó ja  

'D r . K ováesházy F rigyes, a  F Ö M T E R V  főm érnöke  
Dr. K o záry  Is tv á n ,  a  K P M  fő o sz tá ly v eze tő je  
K uzsel Dezső, a  K P M  fő o sz tá ly v eze tő je  
M agyar A m brus, az U VA T E R V  ig az g a tó ja

M a jo r P á l, az A sz fa ltú tép ítő  V á lla la t ig az g a tó ja  
Dr. M akovecz Is tv á n ,  a  BM  K özi. Csop. főnökség 

h . v eze tő je
D r. M észáros K áro ly  közlekedés- és p o s ta ü g y i m in isz ­

te rh e ly e tte s
M észáros V ilm os, az M SZM P N a g y b u d a p e s ti  P á r t-  

b izo ttsá g  K öz lekedési O sz tá ly á n ak  m u n k a tá rs a
M észáros — K om árom y László, a K P M  K ö z ú ti Főo . h. 

v eze tő je
M olnár János, a  K P M  fő o sz tá ly v eze tő je  
M olnár János, a K P M  ú té p í tő  T rö sz t ny . ig azg a tó ja  
Dr. N a g y  E rv in , a  F ő v . T an . V B  K özi. Főig . oszt. 

veze tő je
N ovák  Is tvá n  n y . p o sta m ű sza k i ig azgató  
P aisch  N ándor, az 1. sz. A K O V  ig azg a tó ja  
Dr. Palotás M agda, P o s ta  v ezé rig azg a tó h e ly e tte s  
D r. P a p p  E ndre, a  K P M  K özi. Po l. Főo. főe lőadó ja  
P etrik  Ottó, a  K özlekedési M úzeum  o sz tá ly v eze tő je  
Dr. P etur A lajos, az U V A T E R V  szak ág i főm érnöke  
D r. P rezenszky  József, a  B M E  a d ju n k tu sa  
R akonczay N ándor, a  H íd é p ítő  V á lla la t ig az g a tó ja  
R ödönyi K á ro ly  közlekedés- és p o staü g y i m in isz ter- 

h e ly e tte s , M ÁV v ezérigazgató
Sárközi György, az O M FB  fő o sz tá ly v eze tő je  
S im á n  M iklós, az U K I  tu d o m á n y o s  fő m u n k a tá rs a  
S in kó  M iklós, a  B K V  V illam os V asú ti Ú zem ág fő ­

kö n y v e lő je
Sólym os János, M ÁV m érn ö k -fő tan ácso s, K T E  
Szabó Ferenc, az U V A T E R V  o sz tá ly v eze tő je  
Dr. Szabó János, az ép íté sü g y i és városfejlesztési m i­

n isz te r  első h e ly e tte se
Szabolcsi Dénes, a K P M  1/6. A. o sz tá ly v eze tő je  
Szendrői Dezső, a  K É V  m ű szak i ig az g a tó ja  
Szegő Ferenc, a  K P M  K özi. Pol. Főo . csop. vez. fő ­

m érn ö k e
Dr. Széchey Béla, az A T U K I tu d o m á n y o s fő m u n k a ­

tá r s a
Dr. Széchy K ároly , a  B M E egyetem i ta n á ra  
S zilá g y i La jos  ép íté sü g y i és v árosfejlesztési m in isz ter- 

h e ly e tte s
S z ín i  B éla , az A T U K I ig az g a tó ja  
Szöllősi E rnő, a K özlekedési D o k u m en tác ió s V. ig az ­

g a tó ja
D r. Sziics M iklós, a  K özi. É p . V. h. főm érnöke  
Tem esi József, az A T U K I ig az g a tó h e ly e tte se  
Tóth János, a  K P M  1/8. szak o sz tá ly v eze tő je  
D r. Tőzsér Is tv á n ,  a  K P M  A u tóközl. F őo sz t. veze tő je  
D r. T u rá n y i Is tv á n ,  a  B M E  tan szék v eze tő  egyetem i 

ta n á ra
Urbán La jos, a  P á r tk ö z p o n t Ip a r i  és K ö z i.O sztá ly  m u n ­

k a tá rs a
Vajda Zoltán  BAIE É p íté sz m é rn ö k i K a rá n a k  d é k á n ­

h e ly e tte se , tan szék v eze tő  eg y etem i docens
Valkó M árton , a  K özlekedési É p . V. v ezé rig azg a tó ja  
Valter M edárd, az A F IT  v ezé rig azg a tó h e ly e tte se  
Váradi József, n y . m érn ö k

V Á L A SZ T M Á N Y I P Ó T T A G O K

A rd a y  J a n k a  B arnabás, a  V Á T T E R V  m érn ö k -o sz tá ly ­
veze tő je

D r. B á n h id i Á rp á d , a  V T K I o sz tá ly v eze tő je  
Borom issza Ödön, U V A T E R V  szakoszt. veze tő je  
Laczó A ndrás, a  K P M  M u n k aü g y i O sztá ly  főelőadója  
M enich' József, n y . gépészm érnök
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Dr. Som hegyi Ferenc, az É p íté sü g y i és V árosfe jlesz tési 
M in isz té riu m  o sz tá ly v eze tő je  

Strasser Ferenc, n y . m érn ö k
D r. Szántó  E m il,  a  F e lső fokú  G ép járm ű k ö zlek ed ési 

T ech n ik u m  ta n á ra
Verebély A ndrás, a  K P M  K özi. Po l. F ő o . c so p o rtv e ­

zető  főm érnöke
W olf Gusztáv r . ő rn a g y  B R F K

SZÁ M V IZSG Á LÓ  B IZ O T T S Á G I T A G O K  
G alántai József, az A K Ö T  v ezé rig azg a tó h e ly e tte se  
K ontor László, a  M Á V M iskolci lg .  e lő ad ó ja  
M a tu s  E r ik ,  a  B e to n ú té p ítő  V. főm érnöke  
Dr. P á zm á n d y  Gábor, K P M  IV . fő o sz tá ly  fő rev izo ra

Hivatalból választmányi tagok 
A T E R Ü L E T I  S Z E R V E Z E T E K  R É S Z É R Ő L  

A  M Á V  B u d a p es ti Igazgatóság T erü le ti Szervezettől 
Csam angó H en rik  e lnök, b u d a p e s ti  M ÁV Ig a zg a tó ság  
Dr. Telek János  t i tk á r ,  b u d a p e s ti  M ÁV Ig a zg a tó ság

A  Békéscsabai T erü le ti Szervezettől 
S zá n ta y  Já nos  e lnök, M egyei T an ács V B  É p . és 

K özi. O szt.
Fehérvári Ferenc  t i tk á r ,  M egyei T an á cs  V B

A  Debreceni Terü le ti Szervezettől 
Szegedi N á n d o r  e lnök, deb recen i M ÁV Ig a zg a tó ság  
Pénzes Ib o ly  t i tk á r ,  M ÁV É sz ak i P á ly a fe n n ta r tá s i  

F őnö k ség
A  Győri T erü le ti Szervezettől

M üller Sándor  e lnök, 19. sz. A K Ö V  
Závodszky László  t i tk á r ,  19. sz. A K Ö V

A  K ecskem éti Terü le ti Szervezettől 
Cs. N a g y  P á l  e lnök, K P M  K ö z ú ti  Ig a zg a tó ság  
H egedűs B a lázs  t i tk á r ,  M ÁV P á ly a fe n n ta r tá s i  F ő ­

nökség
A  M isko lc i Terü le ti Szervezettől 

Dr. Pásztor P á l e lnök, m isko lc i M ÁV Ig a zg a tó ság  
Csabai R udo lf t i tk á r ,  m isko lc i M ÁV Ig a zg a tó ság

A  N yíreg yh á zi Terü le ti Szervezettől 
H ekm a n n  György e lnök , 5. sz. A K Ö V  
T akács János  t i tk á r ,  M ÁV Á llom ásfőnökség

A  Pécsi Terü le ti Szervezettől 
Dr. Szabó T ibor  e lnök , pécsi M Á V Ig a zg a tó ság  
Oszetzky Egon  t i tk á r ,  pécsi M Á V Ig a zg a tó ság

A  Salgó tarján i Terü le ti Szervezettől 
Cser G yula  e lnök, 2. sz. A K Ö V  
K erepesi Já n o s  t i tk á r ,  2. sz. A K Ö V

A  S opron i Terü le ti Szervezettől 
L is ic zk y  L a jos  e lnök, G Y SE V  Ig a zg a tó ság  
H orváth Is tv á n  t i tk á r ,  G Y SE V  Ig azg a tó ság

A  Szegedi Terü le ti Szervezettől 
K iss  K á ro ly  e lnök, szegedi M ÁV Ig a zg a tó ság  
H orváth Ferenc  t i tk á r ,  szegedi M Á V Ig a zg a tó ság

A  Szo lnoki Terü le ti Szervezettől 
Jávor N á n d o r  e lnök , M ÁV J á rm ű ja v í tó  
S z. K ovács Sándor  t i tk á r ,  M Á V J á rm ű ja v í tó

A  Szom bathelyi Terü le ti Szervezettől 
Szabó B éla  e lnök , sz o m b ath e ly i M ÁV Ig a zg a tó ság  
L a ko si E rnő  t i tk á r ,  sz o m b a th e ly i M Á V Ig a zg a tó ság

A  Veszprém i T erü le ti Szervezettől 
K is s  Józse f e lnök , M ÁV P á ly a fe n n ta r tá s i  F őnökség  
B ense Józse f t i tk á r ,  M ÁV V o n ta tá s i  F őn ö k ség

A  Zalaegerszegi Terü le ti Szervezettől 
A ntos Sándor  e lnök , 16. sz. A K Ö V  
H á jm  Géza t i tk á r ,  16. sz. A K Ö V

A  S Z A K O S Z T Á L Y O K  R É S Z É R Ő L  
T a la jm ech a n ika i Szakosztálytól 

D r. K ézd i Á rp á d  e lnök , B u d a p e s ti  M űszak i E g y e tem  
H a rg ita i B éla  t i tk á r ,  F ö ld m érő  és T ala jv izsg á ló  V.

É p íté s i Organizációs Technológiai 
és Épitésgépesítési Szakosztálytól 

M en d ik  A n ta l  e lnök, n y . m érn ö k  
K iss  László  t i tk á r ,  K P M  Ú té p ítő  T rö sz t

M érn ö ki Szerkezetek Szakosztálytól 
Dr. P alotás László  e lnök, B u d a p e s ti  M űszak i E g y e tem  
D r. B alázs György t i tk á r ,  B u d a p e s ti  M űszak i E g y e tem

K ö zú ti Szakosztá lytó l
D r. N em esdy  E rv in  e lnök , B u d a p e s ti  M űszak i E g y e ­

tem
Dr. F ü lö p  Is tv á n  t i tk á r ,  K P M  Ú té p ítő  T rö sz t

A lagútép ítési és M élya lapozási Szakosztálytól 
D r. Rózsa  László  e lnök , U V A T E R V  
K elem en János  t i tk á r ,  F ö ld a la t t i  V a sú t V á lla la t

V asútépítési és P á lya fen n ta rtá si Szakosztá lytó l 
Dr. K erkápo ly  E ndre  e lnök, B u d a p e s ti  M űszak i E g y e ­

tem
Dr. N agy  József t i tk á r ,  V a sú ti T u d o m án y o s K u ta tó  

In té z e t
V asúti M agasépítési Szakosztálytól 

E rdé ly i T ibor  e lnök, K P M  1/6. C.
K is s  Is tv á n  t i tk á r ,  K P M  1/6. C.

V asútgépészed Szakosztá lytó l 
Varga Jenő  e lnök , K P M  1/7. S zak o sz tá ly  
K iste leki M ih á ly  t i tk á r ,  K P M  1/7. S zak o sz tá ly

Já rm ű ja v ító  Szakosztálytól 
Becker A n ta l  e lnök , K P M  1/10. S zak o sz tá ly  
B ozi Lajos  t i tk á r ,  К Г М  1/10. S zak o sz tá ly

V asútüzem i Szakosztá lytó l 
L in d n er Jó zse f e lnök, M ÁV V ezérigazgatóság  
D r. M észáros P á l t i tk á r ,  V a sú ti  T u d o m á n y o s K u ta tó  

In té z e t
V a sú ti Távközlő-

és B iztosítóberendezési Szakosztálytól 
Urbán Sándor  e lnök , K P M  1/9.
Földes G yula  t i tk á r ,  K T E

G épjárm űközlekedési Szakosztá lytó l 
Tapo leza i K á lm á n  e lnök , A u tó k ö z lek ed ési T rö sz t



X X . É V F O L Y A M  1970. 2. S Z Á M

H a jó zá si Szakosztá lytó l 
L éka i E lek  e lnök , M A H A R T  
B árd  Is tv á n  t i tk á r ,  M A H A R T

Légiközlekedési Szakosztá lytó l 
H űvös Sándor  e lnök, K P M  L ég y ü g y i F ő o .
H orváth Sándor  t i tk á r ,  K P M  L ég ü g y i Főo.

S zá llítm á n yo zá si Szakosztá lytó l 
Dr. Z ah u m en szky  József e lnök, A u tó k ö z lek ed ési T rö sz t 
R csofszky Géza t i tk á r ,  K T E

Közlekedési A nyagvizsgáló  Szakosztá lytó l 
Som ogyi E rnő  e lnök, M ÁV A n y ag v izsg á ló  F ő n . 
Borbély Im re  t i tk á r ,  M Á V A n y ag v izsg á ló  F ő n .

Közlekedésgazdasági Szakosztálytól 
Dr. Czére B éla  e lnök, K öz lek ed ési M úzeum  
Dr. Ju h á sz László  t i tk á r ,  V a sú ti  T u d o m án y o s K u ta tó  

In té z e t

Városi K ö zú ti K özlekedési Szakosztá lytó l 
Dr. Koller Sándor  e lnök, B u d a p e s ti  M űszak i E g y e tem  
E rdé ly i Z só fia  t i tk á r ,  F Ö M T E R V

Városi Töm egközlekedési Szakosztá lytó l 
Dr. N a g y  R u d o lf e lnök , F ő v . T an . V B  K özi. Főig. 
Barbácsi E ndre  t i tk á r ,  F ő v . T an . V B  K özi. Főig .

V árosi F orgalom irányítási S zakosztá ly  
Dr. Vörös-Balogh Is tv á n  e lnök , B u d a p e s ti  R en d ő r- 

fő k a p itán y ság
C sikhely i B éla  t i tk á r ,  B P F K

P osta Távközlési Szakosztá lytó l 
Gazsi N á n d o r  e lnök, K P M  IV .
Solti József t i tk á r ,  K P M  IV .

M ű  sorszórási Szakosztá ly tó l 
Horváth L ajos  e lnök, K P M  IV .
T ú r i  K ovács A ttila  t i tk á r ,  K P M  IV .

Posta É p íté s i Szakosztálytól 
Borsos K á ro ly  e lnök, K P M  IV .
S m ig u ra  László  t i tk á r ,  K P M  IV .

P osta-F orgalm i Szakosztá lytó l 
Dr. W u rm  Ferenc  e lnök, K P M  IV .
Dr. Csala János  t i tk á r ,  K P M  IV .

Posta K özgazdasági Szakosztá lytó l 
D r. B u já k  K o n sta n tin  e lnök, K P M  IV .
Dr. K o tsis B éla  t i tk á r ,  P Ü . Ig a zg a tó ság

Az új V á l a s z t m á n y  és a Számvizsgáló B izottság 
tag ja inak  ism ertetése u tán  az elnök üdvözölte az 
új V álasztm ányt és a Számvizsgáló B izottságot, 
m ajd  felkérte Csanádi Józsefet, hogy tegyen ja ­
vasla to t az Elnökség tag jaira . A javaslato t a V á­
lasztm ány egyhangúlag elfogadta. Az új Elnökség 
tag jai a  következők:

Tiszteletbeli elnök
D r. C sanádi György, közlekedés- és p o s ta ü g y i m in isz ­

te r , eg y etem i ta n á r
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E lnök
R ödönyi K áro ly , M ÁV v ezérigazgató  

Társelnökök
D r. N em esdy E rv in , a  B u d a p e s ti  M űszak i E g y e tem  

tan szék v eze tő  ta n á ra ,  a  K ö z ú ti  S zak o sz tá ly  e lnöke 
D r. T u r á n y i Is tvá n , a  B u d a p e s ti  M űszak i E g y e tem  

tan szé k v ez e tő  ta n á ra ,  a K ib e rn e tik a i és A u to m a tizá lá s i 
B izo ttsá g  veze tő je

Várady József, n y . m érn ö k
D r. Z ah u m en szky  József, az A K Ö T  vezériga^gatóhe- 

ly e tte se , a  S zá llítm án y o zási S zak o sz tá ly  e lnöke

F őtitkár
V ajda Zoltán, a B u d a p e s ti  M űszak i E g y e te m  építész- 

m érn ö k i K a rá n a k  d é k án h e ly e tte se , tan szé k v ez e tő  eg y e­
tem i docens

F  ötitkárhelyettesek
Sólym os János  (ügyvezető ) M ÁV m érn ö k -fő tan ácso s 
Dr. H egedűs Ágoston, az A T U K I o sz tá ly v eze tő je

E lnökség tagjai
B artos Is tv á n ,  a  F ő v . T an . V B  e ln ö k h e ly e tte se  
Dr. Borbiró László, a  B e lü g y m in isz té riu m  K özlekedési 

C so p o rtfőnökségének  veze tő j e
Csabai R udolf, a  m isko lc i M ÁV Ig a zg a tó ság  o sz tá ly - 

veze tő je , a  M iskolci T e rü le ti S ze rv ezet t i tk á r a
C sanádi József, a  K P M  1/6. szak o sz tá ly  h . veze tő je , 

a K özlekedési T ag o za t t i tk á r a
F öldvári László  közlekedés- és p o s ta ü g y i m in isz ter- 

h e ly e tte s
F ogarasi M ih á ly , az Ú té p ítő  T rö sz t vezé rig azg ató ja , 

az É p íté s i  T ag o za t e lnöke
György Is tvá n , a  V IZ IT E R V  ig azg a tó ja , a M é ly ép ítés­

tu d o m á n y i Szem le fő szerkesz tő je
H a rm a ti Sándor  M ÁV v ezé rig azg a tó h e ly e tte s , a  K ö z ­

lek e d és tu d o m á n y i Szem le főszerkesz tő je
H orn  Dezső, a  közlekedés- és p o s ta ü g y i m in isz te r  első 

h e ly e tte se , p o s ta  v ezérigazgató , a  P o s ta i  és T ávközlési 
T ag o z a t e lnöke

H orváth Ferenc, a  szegedi M ÁV Ig a zg a tó ság  osz tá ly - 
veze tő je , a  Szegedi T e rü le ti S ze rv ezet t i tk á r a

Dr. K á d a s K á lm á n , a  B u d a p e s ti  M űszak i E g y e tem  
re k to rh e ly e tte se , tan szé k v ez e tő  eg y etem i ta n á r ,  a  K ö z ­
lekedési T ag o z a t e lnöke

K elem en János, a  F ö ld a la t t i  V a sú t V á lla la t osz tá ly - 
v eze tő je , az A la g ú té p íté s i és M ély a lap o zási S zak o sz tá ly  
t i tk á r a

Dr. K ézd i Á rpád , a B u d a p es ti M űszak i E g y e tem  t a n ­
székvezető  ta n á ra ,  a  T a la jm ec h a n ik a i S zak o sz tá ly  e l­
nöke

M olnár János, a  K P M  Ú té p ítő  T rö sz t n y . v ezérigaz­
g a tó ja

Dr. N a g y  E rv in ,  a  F ő v á ro s i T an ács V B  K özlekedési 
F ő ig a zg a tó ság á n a k  o sz tá ly v eze tő je , a  V áro si K ö z lek e­
dési T ag o za t t i tk á r a

N ovák  Is tv á n ,  n y . p o s ta m ű sza k i ig azgató , a  P o s ta -  és 
T ávközlési T ag o za t t ik á ra

Oszetzky Egon, a  pécsi M Á V Ig a zg a tó ság  c so p o rtv e ­
zető je , a  pécsi T e rü le ti S ze rv eze t t i tk á r a

Dr. Palotás M agda, p o s ta  vezérig azg ató h ely e t tes, a 
P o s ta i-  és T áv k ö z lési T ag o z a t ü g y v eze tő  e lnöke
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P énzes Ibo ly , a  deb recen i MÁV É sz ak i P á ly a fe n n ta r ­
tá s i F őnö k ség  v eze tőm érnöke, a  debrecen i T erü le ti S zer­
v eze t t i tk á ra

Sárközy  György, az O rszágos M űszaki F e jle sz tés i B i­
zo ttsá g  fő o sz tá ly v eze tő je

Szilá g yi La jos, az É p íté sü g y i és V árosfe jlesz tési M i­
n isz té riu m  m in isz te rh e ly e tte se , a  V árosi K özlekedési 
T ag o za t elnöke

Dr. Sziics M iklós, a  K özlekedési É p ítő  V á lla la t h e ­
ly e tte s  főm érnöke, az É p íté s i T ag o za t t i tk á ra

Dr. Tözsér Is tv á n ,  a  K P M  V I. fő o sz tá ly v eze tő je
Urbán Lajos, a  P á r tk ö z p o n t Ip a ri  és K özlekedési 

O sz tá ly á n ak  m u n k a tá rs a .

Befejezésül JRödönyi Károly m egválasztott új' 
elnök megköszönte az Elnökség tagjai nevében az 
irán tuk  tan ú síto tt bizalm at és a K üldöttközgyűlést 
bezárta.

A K özlekedéstudom ányi Egyesület V ili . K ü l­
döttközgyűlése alkalm ából egy kis kiállítás nyílt 
meg a Technika H ázában, amely az Egyesület 20 
éves fejlődésének legjellemzőbb eredm ényeit do­
kum entálja. A kiállítást — az Egyesület vezetősé­
gével együttm űködve — a Közlekedési M úzeum  
rendezte.

Könyvszemle
Sitkéi György: Keverékképzés és égés karburátoros 

motorokban
B p. 1969. A k ad ém ia i K iad ó , 177 old. 197 á b ra  

(á ra  k ö tv e : 40,—  F t)
A D iese l-m oto rok  k é tség te len  e lő re tö rése  ellenére b i­

zonyos fe lh aszn álási te rü le te k e n  —  így a  szem élygép­
kocsi g y á r tá sb a n  —  a  k a rb u rá to ro s  m o to ro k  jelen tősége  
e g y á lta lán  nem  csö k k en t. E z  teszi in d o k o lttá  a  k a rb u ­
rá to ro s  m o to ro k  g yors ü te m ű  fe jlesztésé t. A  fejlesztési 
tö rek v ések  jó rész t a  k everékképzési és égési p ro b lém ák  
köré  cso p o rto su ln ak .

E  tá rg y k ö rb e n  ez az első m ag y a r n y e lv ű  m ű , am ely  
a  gépészeti és gazdaságosság i k é rd ések  m elle tt az égési 
jelenségek  k ém ia i v o n a tk o z á sa it is felöleli.

A  k ö n y v  6 fe jeze tbő l áll. Az 1. fe jeze t rö v id  á lta lán o s  
ism e rte té s t  ad  a  karburátoros motorokról, azo k  je le n tő ­
ségéről és jellem zőirő l. A  2. fe jeze t a  karburátorok elm é­
letét fog la lja  össze, m íg  a  3. fe jeze t a  benzin-tüzelőanyagok  
párolgását ism erte ti. K ü lö n  fe jeze t (4.) tá rg y a lja  a  ke­
verékképzést a  k a rb u rá to ro s  m o to ro k b a n . A k ö te t  le g te r­
jed e lm esebb  fe jeze te  (5.) az égési fo lyam ato t elem zi a 
k a rb u rá to ro s  m o to ro k b a n . T á rg y a lja  —  az á lta lá n o s  fo ­
g a lm ak  és a  kém ia i k in e tik a  a la p v e tő  tö rv én y e i u tá n  
—  a  tü ze lő an y a g  —  levegő k ev erék ek  g y ú jtá sá t ,  a  k ev e ­
ré k ek  g y ú jtá s i h a tá ra i t ,  a  g y u llad ás fo ly a m a tá t,  a  láng  
to v a te rje d é sé t, az égés lefo ly ásá t. A  k ö n y v  u to lsó  fe je ­
zete  (6 .) a  kipufogógázok  össze té te lével foglalkozik .

Váradi János—Varga Frigyes: Traktorok — Autók,
3. átdolgozott kiadás

Bp. 1969. M ezőgazdasági K iadó , 344 old.
(á ra  k ö tv e : 58,-— F t)

E z  a  k ö n y v  —  am ely  h a rm a d ik  k ia d á sb a n  k e rü lt az 
o lvasó  kezébe —  a  m ezőgazdaság i g ép észm érnökök  szá ­
m á ra  k észü lt ta n k ö n y v .

A m ezőgazdaság i g épészm érnök  fe la d a ta  a  gépek  ü ze­
m elte tése  és ja v ítá sa . E z  m e g h a tá ro z ta  a  ta n k ö n y v  t a r ­
ta lm á t  is. A  szerzők  főleg a z o k a t a  fe jeze tek e t d o lg o zták  
ki, am elyek  k ü lönösen  fo n to sa k  : az ag ro te ch n ik a i k ö v e ­
te lm én y e k e t, a  v o n ó e rő k ife jté st, a  te lje s ítm én y ig én y t 
s tb .,  v iszo n t n em  k ív á n já k  k ie lég íten i a  ré sz le t-sze r­
kesz tő  összes ig én y e it. N em  tá rg y a lja  a  k ö n y v  a  t r a k ­
to rm o to ro k a t sem , a m e ly ek e t önálló  ta n a n y a g k é n t  a d ­
n a k  elő.

A  k ö te t  első része  a  tra k to ro k k a l, m áso d ik  része  az 
a u tó k k a l fog lalkozik , összesen 11 fe jeze t k e re téb en .

A traktorokkal foglalkozó rósz először rö v id en  b e m u ­
t a t j a  a  t r a k to r  jelentőségét és történetét ( 1.), m a jd  a 
traktortípusokat és az agrotechnikai követelményeket t á r ­
g y a lja  (2 .). R ész le teseb b en  ism erte ti a  traktor m echani­
kájá t (3.); e fe jeze t k id o lg o zásáb an  K o m á d i György  is 
k ö z rem ű k ö d ö tt. A  to v á b b i —  rész le tesen  k id o lg o zo tt — 
fe jeze tek  a  traktorok járószerkezetével és korm ányzásával 
(4.), az erőátviteli szerkezetével (5.), v a la m in t a  vonószer­
kezetével és függesztő , emelő berendezésével (6 .) fog la lkoz­
n ak .

Az autókról szóló rész először a  g é p já rm ű  vonóerő- és 
teljesítm ény szükségletét tá rg y a lja  (7.), m a jd  a  ha jtóm ű­
vet (8 .), я fu tóm űvet (9.), v a la m in t az alvázat és a fe lé p ít­

m ényt (10.) ism erte ti. A  k ö n y v  u to lsó , 11. fe jeze te  a 
gazdaságossággal és a típusb írá la tta l fog lalkozik . A  lég­
fék ekrő l és a  m ezőgazdaság i szállítóeszközökrő l szóló 
a n y ag ré szek e t G zene J á n o s  ír ta .

Csák Ervin (szerk): Hajók és hajózási módszerek
B p. 1969. M űszaki K ö n y v k iad ó , 257 o ld ., 221 á b ra  

(á ra  k ö tv e : 44 ,—  F t)
E  k ö n y v n e k  k e ttő s  a  cé lja : eg y rész t szo lgálja  a  széle­

sebb  o lvasóközönség  érdek lő d ésén ek  k ie lég ítésé t a  h a jó ­
zás irá n t ,  m ás ré sz t a  szak m a  m ű v elő i részére  is m ódot 
n y ú j t  tu d á s u k  fe lfriss ítésére , ism ere te ik  bőv ítésére . 
G azdag  á b ra a n y a g á v a l b izonyos fok ig  a  t íp u sk ö n y v  
sze rep é t is b e tö lti.

A  k ia d v á n y  —  am ely  A lm á s i Já n o s, B á rd  Is tvá n , 
C sák E rv in , J a k u s  M ih á ly  és V á rfa lv i T a m á s  m u n k á ja  — 
k é t részből és 9 fe jeze tb ő l áll. A  k é t  ré sz t m egelőző b e ­
veze tés rö v id en  a  h a jó zás  szerepével, je len tőségével, a 
közlekedési ren d sze rb en  b e tö lten d ő  szerepével fog lalko­
zik.

A  k ö n y v  I . része a  belvízi hajózást tá rg y a lja . E n n ek  
k e re téb e n  szó v a n  a  gépnélküli hajókról ( 1.), m a jd  a 
géphajókról (2.). U tó b b i fe jeze tb en  fog la lk o zn ak  a  sze r­
zők a  ha jó ü zem ek k el, gép ren d szerek k e l és b e ren d ezések ­
kel, v a la m in t a  g ép h a jó k  típ u sa iv a l. A  3. fe jeze t az 
úszóm üvekről (üzem i ú szó m ű v ek  és úszó m u n k ag ép ek ) 
szól. A hajózási módszereket tá rg y a ló  4'. fe jeze tb en  a v o n ­
ta tá s ,  a  to ló h a jó zás  és az ö n járó  h a jó zás  kérdéseivel is­
m erk e d h e t m eg  az olvasó.

A  m ű  I I .  része  a  fo lyam -tengeri és a tengeri hajózással 
fog lalkozik . A  v o n a tk o zó  fe jeze tek  a  tengeri kereskedelmi 
hajózást ( 1.), a  hajók osztályozását (2 .), az alapvető tengeri 
hajótípusokat (3.), a  ten g e ri h a jó k  tervezésének főbb  k é r ­
d ése it (4.), v a la m in t a  legelterjedtebb tengeri ha jó típuso­
kat (5.) tá rg y a ljá k  (d a ra b á ru -, tö m e g á ru -szá llító h a jó k , 
ta n k h a jó k , kü lön leges ra k o d ás i ren d szerű , v a la m in t k ü ­
lönleges re n d e lte té sű  h a jó k , szem élyszállító  ha jók .)

Petrik Ottó—Tamás György: Autómodellezés
B p. 1969. M űszaki K ö n y v k iad ó , 112 old., 226 á b ra  

(á ra  k ö tv e : 24,—  F t)
A  járm ű m o d ellező k  ro h a m o san  n ö v ek v ő  tá b o ra  sz á ­

m á ra  ren d elk ezésre  álló h aza i szak iro d a lo m  a  cím ben  
m eg n e v ez e tt m ű  ré v én  új te rü le t te l  b ő v ü lt.

A g ép já rm ű m o d e llek , a  m odellezés kedvelő i ebből a 
szép  k iá llítá sú , gazd ag o n  illu sz trá lt  k ö te tb ő l először az 
autómodellezés történetével: a  kezd e ti, fe lta lá ló i m o d ellek ­
kel, ezek  k ia la k u lá sá v a l, fejlődésével ism erk e d h e tn e k  
m eg  (I. rész). A  to v á b b ia k b a n  ( I I .  rész) a  szerzők  az 
autómodellek osztályozását m u ta t já k  be. A  I I I .  rész „ Je l­
lemző adatok — fo n to s tu d n iva ló k” c ím en  a  m é re ta rá n y  
és fo rm ahűség , az a u tó ra  v o n a tk o zó  a lap fo g a lm ak  és 
szám érték ek , a  m o d ellg y ű jté s  és kész ítés leglényegesebb  
tu d n iv a ló it  fo g la lja  össze. V égül a  IV . rész  a  mozgó 
modellekről közöl sok  é rdekes tu d n iv a ló t:  a  k o rm á n y ­
m ű re , a  szab ad - és k ö tö ttp á ly á s  m odellek  ép ítésére , a 
m odellek  vezérlésére  s tb . v o n a tk o zó an . A  k ö te t  fü g g e ­
léke a  g y árilag  összeszerelt ú n . v itr in -au tó m o d e llek rő i, 
v a la m in t az összeép íth e tő  m odellekrő l, a  v o n a tk o zó  
g y á rak ró l és g y á rtm á n y a ik ró l ad  á tte k in té s t .



X X . É V F O L Y A M  1970. 2. S Z Á M 61

A közlekedési ágazatok jövedelm ezősége és m unkaterm elékenysége*
V . P .  K O K O S Z T Y E 1  J  Ë  V  ( M o s z k v a )

A Szovjetunióban bevezetett gazdasági reform fő 
célja — m int ismeretes — a társadalm i összterm e­
lés hatékonyságának jelentős m érvű növelése.

Ezzel kapcsolatban a vállalatok a rendelkezé­
sükre álló termelőeszközök felhasználása tek in te ­
tében nagy hatáskört kap tak , m egnövelték fele­
lősségüket a tervmutatók teljesítéséért, amelyek 
szám át ugyanakkor jelentős m értékben csökken­
te tték . A több tízre teh e tő  számú m uta tók  helyett 
mindössze kilenc kötelező te rv m u ta tó t rendszere­
síte ttek , amelyek közül a  legfontosabbak a nyere­
ség és a jövedelmezőség ; ezek a term elő-gazdasági 
tevékenység eredményességének m integy k rité ­
rium át alkotják. E  m u ta tók  szintjétől és növeke­
dési ütem étől függően képződik a term elővállala­
tok  dolgozóinak jutalm azási kerete.

E m utatók  mindegyikének abszolút nagysága 
és növekedésük dinam ikája azonban sok tényező­
től függ, amelyeknek figyelembevétele, elemzése 
nélkül nem lehet megítélni a vállalati m unka h a ­
tékonyságát. Pl. előfordulhat, hogy a nyereség nö­
velését a term ékegység árának  emelése révén érik 
el, ami m inden egyéb feltétel változatlansága ese­
tén  a term elés jövedelmezőségének növelését idézi 
elő. E zért csak ezen egy m uta tó  alapján  még nem 
szabad ítéletet m ondani a termelés hatékonyságá­
ról. Valamely vállalat vagy népgazdasági ágazat 
tevékenységének értékeléséhez teh á t egy egész 
analitikus mutatórendszert kell igénybevenni, amely - 
lyel nemcsak a term ék mennyiségét, hanem  annak 
minőségét, a termelés- és m unkaszervezés színvo­
nalát, a m unkaerő- és anyagtartalékok kihaszná­
lási fokát is értékelhetjük.

íg y  a szám ítással kapo tt analitikus m utatókhoz 
tartoz ik  a  term ékönköltség, a m unkaterm elékeny­
ség, az alaptőke megtérülési hányad, a munkaerőn- 
kénti eszközigényesség stb. Az önköltségi m utató  
a term ékegységre eső folyó term elési költségek 
nagyságát tükrözi, míg a m unkaterm elékenység 
az élőm unkaráfordítás hatékonyságának a m u ta ­
tója, s amely elsősorban a m unkahelyi műszaki fel­
szereltségtől és a vállalati termelési állóalapok k i­
használásától függ.

A szovjet közlekedés szám ára — amely a népgaz­
daság legm unkaerőigényesebb ágazatainak egyike 
— a munkatermelékenység növekedési ütem e foko­
zásának problém ája elsőrendű jelentőségű. A dol­
gozók összlétszám át tek in tve a szovjet közlekedés 
a harm adik helyet foglalja el az ipar és a  mezőgaz­
daság u tán , létszám  tekin tetében  jelentős m érték­
ben megelőzve olyan hatalm as népgazdasági ága­
zatokat, m int az építőipar, a kereskedelem, a köz- 
étkeztetés, az állami felvásárlás,, az anyagellátás, 
az egészségvédelem és a közoktatás.

A szovjet Központi Statisztikai H ivatal (CSZU) 
adata i szerint, a közlekedésben dolgozók létszám a

* A  szerző  e red e ti c ikke  a  Zseleznodorozsnij T ra n sz ­
port l'OGO. év i 7. sz á m á b an  je le n t m eg. (F o rd íto tta :  
S ik fő i  Ferenc.)

jelenleg több m int 7 millió fő. E  szám azonban t á ­
volról sem teljes m értékben tükrözi a teljes közle­
kedési fo lyam atban (ciklusban) foglalkoztatott 
dolgozói létszám ot. íg y  a K özponti S tatisztikai 
H ivatal álta l m egadott közlekedési dolgozói lé t­
szám ban a be- és kirakodásnál foglalkoztato tt ra ­
kodóm unkások jelentős száma, valam int — a vasút 
kivételével — az összes többi közlekedési4ágazat­
nál a  pályafenntartási dolgozók szám a stb . nincs 
figyelembe véve. M indezeket szám ításba véve a 
közlekedés terü letén  foglalkoztato ttak  létszám a 
kb. 14 millió fő, ami a népgazdaságban foglalkoz­
ta to t t  m unkások és alkalm azottak  összlétszámá- 
nak 17,2% -át jelenti.

Ism eretes, hogy a népgazdaság közlekedési je l­
legű kiadásai évente m eghaladják a 30 milliárd ru ­
belt. A közlekedési kiadások kb. 60% -át a kifizetett 
m unkabérek alkotják. E zért a  közlekedés á lta lá ­
nos m unkaigényességének csökkentése és a  m unka­
term elékenység növekedési ütem ének fokozása 
nagyjelentőségű nemcsak a közlekedés, hanem  az 
egész népgazdaság szám ára is.

A közlekedés terü letén  a m unkaterm elékenység 
1%-os növekedése kb. 140 ezer közlekedési dolgozó 
m unkájának m egtakarítását eredményezi, m ely­
nek pénzben kifejezett m egtakarítási összege több 
m int 120 millió rubel évente.

Az érvényben levő tervezési és gazdasági ösz­
tönzési rendszer keretében a Szovjetunió egyes 
közlekedési ágazataiban a  m unkaterm elékenységi 
m u ta tóka t — a gépkocsi-közlekedés kivételével — 
képzett term észetes m utatókkal á llap ítják  meg. 
К módszer szerint a jövedelmezőségi m u ta tó t az 1 
rubel közlekedési álló- és forgóeszköz értékre eső 
nyereség értékével fejezzük ki.

Ily  módon hiányzik a közvetlen kapcsolat a m un­
katermelékenységi, a nyereségi és a jövedelmezőségi 
mutatók között, ami megnehezíti a m unkaterm elé­
kenységnek — m int a  term elés hatékonysága leg­
fontosabb m uta tó jának  — a jövedelmezőségi 
szintre gyakorolt hatása gazdasági elemzéssel tö r ­
ténő m egállapítását.

A m unkaterm elékenységi m u ta tók  és a  jövedel­
mezőség közötti m atem atikai összefüggések meg­
állapítása érdekében m indenekelőtt e m uta tók  é r­
tékének egységes m érését kell bevezetnünk. A 
m unkaterm elékenységi m u ta tó t értékszerűen az 
egy üzemi dolgozóra eső realizált termelési érték 
nagyságával fejezzük ki.

Szerintünk a legfontosabb term eléshatékonv- 
sági m u ta tók  között a  m atem atikai és közgazda- 
sági összefüggéseket a következő képlettel lehet 
felírni :

P  = T 0 - K 0

ahol P  — a  term elés jövedelmezősége
nyereség 1

term elési állóalapok és forgóeszközök]
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T 0=  tőkem egtérülés

( bevételek
(termelési állóalapok és forgóeszközök

К () -  1 rubel álló- és forgóeszközre eső költség 

költségek
termelési állóalapok és forgóeszközök

A tőkem egtérülési szint elsősorban a m unkater­
melékenységi és a munkaeszközigényességi növe­
kedési ütem ek kölcsönös viszonyától függ. A tőke- 
megtérülés rendszerint csak abban az esetben nö­
vekszik, ha a m unkaterm elékenység növekedési 
ütem e megelőzi az eszközigényesség növekedési 
ütem ét :

T  —x  о —
M t
E i

ahol M t—a m unkaterm elékenység
bevételek

létszám
E i=eszközigényesség

term elési állóalapok és forgóeszközök 
létszám

Következésképpen a jövedelmezőségi és m unka­
termelékenységi mutatók közötti matematikai és gaz­
dasági összefüggés képlete így írható  fel :

Ily  módon az i t t  leírt képletekben m egtalálható 
a m unkaterm elékenység és a jövedelmezőségi szint 
között a közvetlen összefüggés, amelynek értelm é­
ben minél m agasabb a m unkaterm elékenység 
szintje és növekedési ütem e, annál m agasabb a jö­
vedelmezőségi szint is, minden egyéb körülm ényt 
egyenlőnek tekintve.

E zért szám unkra igen furcsán hangzott A . B. 
Orlov kijelentése, am elyet a ,,A7asúti közlekedési 
vállalatok gazdasági reform ja és jövedelmezősége” 
c. m unkában te t t  arról, hogy e két m utató  (jöve­
delmezőség és munkaterm elékenység) fo rd íto ttan  
függésban van, azaz a m unkaterm elékenységi m u­
ta tó  növekedésével a vasúti közlekedés jövedel­
mezőségi szintje csökken.1

Kom oly bizonyítékot ezzel kapcsolatban a ne­
vezett m unka nem közöl, csupán hivatkozást ta lá l­
h a tunk  benne arra  vonatkozólag, hogy a K elet- 
Szibériai V asútigazgatóságon 1965-ben 1964 év­
hez viszonyítva, a  m unkaterm elékenység állítólag 
1,3% -kal növekedett, míg a tőkem egtérülés 7,3 
százalékra esett vissza, s ennek nyom án a jövedel­
mezőség 9,4% -ra csökkent.2

1 G azdaság i önelszám olás és a  te rm elés  h a té k o n y sá g a , 
g y ű jtem én y es  k ö te t ,  M oszkva, 1968. G o n d o la t K iadó .

2 U g y a n o tt, lásd  a 139. o ldalt.

Az ugyanebben a m unkában a szerző által kö^ 
zölt, a m unkaterm elékenységi és jövedelmezőségi 
m utatók  közötti összefüggést kifejező m atem ati­
kai képlet nem teljes m értékben helyes.

A Komplex Közlekedési Problémák Intézetében 
(K K PI) 1968-ban a jövedelmezőségi és m unkater­
melékenységi m utatók  közötti m atem atikai össze­
függés m eghatározására irányuló kutatások az 
egyes közlekedési ágazatokra és a Szovjetunió 
egész közlekedésére vonatkozóan azt igazolták, 
hogy a munkatermelékenység növekedésével a jövedel­
mezőségi szint is nő.

Ism eretes, hogy az 1961 és 1967 közötti idő­
szakban az egyes közlekedési ágazatoknál és a 
Szovjetunió egész közlekedésében nő tt a m unkater­
melékenység, s ezzel egyidejűleg növekedett a szál­
lítások jövedelmezősége is. íg y  a vizsgált időszak­
ban a m unkaterm elékenység a vasúton 48,1% -kai 
míg a jövedelmezőség 39% -kal növekedett; a ten ­
gerhajózásnál a  m unkaterm elékenység 2,2-szere- 
sére, a jövedelmezőség pedig 3,7-szeresére növeke­
d e tt; a folyam hajózásnál a m unkaterm elékenység 
1,9-szeresére, a jövedelmezőség pedig 1,7-szeresére 
em elkedett ; a közhasználatú autóközlekedésnél a 
m unkaterm elékenysége 3,0% -kal. míg a jövedel­
mezőség 6% -kal nő tt. Az egész közlekedésben ezen 
időszakban a m unkaterm elékenység 41%,-kal, a  jö­
vedelmezőség pedig ennek megfelelően 35% -kai 
le tt magasabb.

A jövedelmezőség, a többi term eléshatékonysági 
m utató tó l (nyereség, m unkaterm elékenység, tőke- 
m egtérülést stb .) eltérően, olyan m utató , mely az 
egyes közlekedési vállalatok, az egyes közlekedési 
ágazatok, sőt a népgazdaság valam ennyi közleke­
dési ágazatai m unkájának hatékonyságát komplex 
módon tükrözi.

A nyereség és a termelési állóalapok viszonyával 
m eghatározott jövedelmezőség szoros kapcsolatban 
van a realizált közlekedési term éknagysággal, an ­
nak minőségével és árával. Igaz, hogy a közleke­
dési term ék ára (díjtétel) ma még távolról sem tö ­
kéletes, és nem tükrözi az áru- és személyszállítás 
tényleges társadalm i m unkaráfordításait. Jelenleg 
dolgoznak az árudíjszabás tökéletesítésén, és az 
egységes alapú díjszabásszerkezet feltétlenül köze­
lítést jelent m ajd a társadalm ilag szükséges munka- 
ráfordításhoz.

A termelési állóalapok és forgóeszközök szállítási 
nem enkénti m egosztására a K K P I által végzett 
szám ítások m ellett, a meglévő szállításnem enkénti 
bevétel- és költségnyilvántartás és tervezés lehe­
tővé teszi a jövedelmezőségi szint szállítási nem en­
kénti és közlekedési ágazatonkénti m eghatározását 
Az 1. táblázatban a  Szovjetunió egyes közlekedési 
ágazatainak az 1967. évi jövedelmezőségi szintre 
vonatkozó ad a ta it szállítási nem enkénti bontásban, 
%-os megoszlásban lá thatjuk .

Mint a  táblázatból lá tható , a jövedelmezőségi 
szint m ind szállítási nem enként, m ind közlekedési 
ágazatonként eléggé ingadozik. Az áruszállítás jö ­
vedelmezőségi szintje rendszerint m agasabb a sze­
mélyszállítás jövedelmezőségénél. A közlekedési
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1. táblázat

Á tlagos E ze n  be lü l az
K özlekedési á g az a to k jö v ed e l­

m ezőségi
sz in t

á ru - szem ély-

szá llítá s

V a sú ti k ö z le k e d é s ............ 14,3 15,3 10,6
T e n g e rh a jó z á s .................... 8,9 10,3 — 11,6
F o ly a m h a jó z á s .................
K ö z h a sz n á la tú  au tó -

6,4 8,0 0,6

k ö z le k e d é s ........................ 17,5 16,8 18,7

A fe lso ro lt közlekedési
á g a z a to k  á tla g a  . . . . 13,8 14,3 11,9

ágazatok átlagos jövedelmezőségi szintje a vasúti 
közlekedés jövedelmezőségi szintjéhez áll legköze­
lebb. A tengerhajózásnál a személyszállítás nem jö ­
vedelmező, mivel azonban az ad o tt közlekedési 
ágazat teljesítm ényének ossz volumenéből a sze­
mélyszállítás kevesebb, m int 1% -kal részesedik, 
így ennek a tengerhajózás átlagos jövedelmezősésgi 
szintjére nincs lényeges hatása.

Meg kell jegyeznünk, hogy az egyes közlekedési 
ágazatok jövedelmezőségi szintje közötti különb­
ség a közlekedési ágazatok szállítási önköltségeiben 
meglévő különbséggel m agyarázható. Ez a  különb­
ség a tengerhajózás 10 tonnakilom éterére eső 1,36 
kopektől a gépkocsiközlekedés 10 tonna km telje­
sítm ényére eső 56,9 kopekig terjed.

Az egyes közlekedési ágazatok önköltségi szintje 
az ad o tt közlekedési ágazat műszaki-gazdasági sa ­
játossága és kihasználási hatékonysága szerint ala­
kul.

A jövedelmezőség nagyságának alakulására az 
objektív  tényezőkön kívül az egyes közlekedési 
ágazatoknál jelenleg érvényben levő üzemköltség- 
ny ilvántartások  különbözőségével kapcsolatos 
szubjektív  tényezők is h a tá s t gyakorolnak. íg y  a 
tengeri, folyami és közúti szállítási költségekből és 
díjtételekből hiányzik az út költségnek, m int költség­
résztényezőnek ny ilvántartása , s ezzel torzulást 
szenved ezen közlekedési ágazatok tényleges szál­
lítási költsége, am i végső'soron a jövedelmezőségi 
szint alakulására gyakorol ha tást.

Ezzel kapcsolatosan felmerül a szükségessége an ­
nak, hogy az összes közhasználatú közlekedési ága­
zat szám ára olyan egységes mutatórendszert dolgoz­
zunk ki, amely m inden egyes közlekedési ágazat 
m unkájának objektív  értékelését, s az ország egy­
séges közlekedési rendszere fejlesztésének általános 
irányelveivel összhangban, az egyes közlekedési 
ágazatok fejlesztési irányainak ellenőrzését lehe­
tővé tenné.

A jövedelmezőségi szint alakulására főleg a m un­
katermelékenységi mutató gyakorol döntő hatást. 
A közlekedési m unka e szintétikus m u ta tó ja  az 
élőm unka ráfordítás fokát jellemzi, a műszaki esz­
közigényei ség és a közlekedési műszaki eszközök 
időbeli kihasználásának függvényében. A m unka­
term elékenységi m uta tó  szorosan kapcsolódik a 
műszaki eszközigényesség színvonalához, valam int 
a  tőkem egtérüléshez, és függ tőlük.

A járm űvek és a többi közlekedési állóeszközök 
fenntartási költségeinek viszonylagos csökkenése a 
term elés hatékonyságát jellemzi és k ihatással van 
a jövedelmezőségi szint alakulására is.

Az 1 rubel termelési állóalapra és forgóeszközre 
ju tó  ráfordítás nagyságát jellemző m utató  révén 
lehetővé válik a közlekedési költségeknek a term e­
lés jövedelmezőségi szintjére gyakorolt ha tásá t 
gyakorlatilag értékelni. íg y  teh á t látható , hogy az 
új technika bevezetése, a termelés- és m unkaszer­
vezés tökéletesítése, valam int a szigorúan gazdasá­
gos üzem vitel azok az u tak , amelyek a közlekedés­
ben a szállítások jövedelmezőségének növeléséhez 
vezetnek.

Az egyes közlekedési ágazatokra és a Szovjet­
unió egész közlekedésére vonatkozó, egy eléggé 
hosszú időszakot felölelően elvégzett jövedelmező­
ségi szám ítások és elemzések azt m u ta tták , hogy a 
jövedelmezőség nagyságát befolyásoló egyes té ­
nyezők hatása  igen különböző. íg y  1960 és 1967 
között a szovjet közlekedés jövedelmezőségének nö­
vekedése főleg a m unkaterm elékenység növelésé­
nek eredm ényeként jö tt  létre, s csupán jelenték­
telen m értékben növekedett a termelési állóalapok 
és forgóeszközök egy értékegységére eső üzem költ­
ség m egtakarítása következtében.

A vasúti közlekedésben ugyanezen időszakban a 
jövedelmezőség 42,5% -kal növekedett, am inek fe­
lét a  m unkaterm elékenység növekedése, másik fe­
lét pedig a termelési állóalapok egy értékegységére 
eső viszonylagos üzem költség-m egtakarítás ered­
ményezte.

A tengerhajózásban a jövedelmezőségi szint nö­
vekedését teljes m értékben a flo tta  műszaki re­
konstrukciója és a viszonylag m egnövekedett üze­
mi és fenntartási költségek m ellett elért m unkater­
melékenység-növekedés idézte elő.

A folyamhajózásban a fen tem líte tt időszakban a 
jövedelmezőségi szint 30% -kai növekedett, am ely­
nek x/3-a a m unkaterm elékenység növekedése, 
2/3-a pedig a  hajózási és a kikötői üzemköltségek 
viszonylagos csökkenése eredm ényeként jö tt  létre.

A közhasználatú gépkocsi-közlekedés jövedelm e­
zőségi szintjének növekedése teljes m értékben a 
közlekedési állóalapok egy egységére eső viszony­
lagos üzem költség-m egtakarítás révén jö tt  létre. 
E bben a közlekedési ágazatban — a többi közle­
kedési ágazattó l eltérően — a tőkem egtérülés nem 
növekedett, hanem  5% -kai csökkent.

E  tény  arra  utal, hogy a termelés- és m unkaszer­
vezés a gépkocsi-közlekedésben még elm arad a m ű­
szaki eszközigényességtől. A közhasználatú gép­
kocsi-közlekedésben m ár huzam osabb idő ó ta  vál­
tozatlanok, sőt egyes években rom lanak a já rm ű­
vek műszaki-üzemi teljesítm ényei, m int pl. a rak ­
súlykihasználási tényező, a  rakott-üres fu tás a rá ­
nya, a kocsiállásidő és a garázsok üzemképes kocsi­
kibocsátási tényezője.

A fentebb felsorolt m utatók  döntő h a tást gyako­
rolnak a járm űkihasználási m utató  — tőkem egté­
rülés — szintjére és növekedési ütem ére, ez pedig
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a termelés jövedelmezőségi szintjének alakulására 
van nagy hatással.

A közlekedés terü letén  végrehajto tt gazdasági 
reform nagy..lehetőségeket n y ito tt a közlekedési 
vállalatok jövedelmezőségi és nyereségi szintjének 
növelésére. E lehetőségek realizálása érdekében 
szükségessé válik a tervezési módszerek és a m ű­
szaki-gazdasági m uta tók  közlekedési ágazaton­
kénti szám ításának tökéletesítése.

A mai napig minden egyes közlekedési ágazat­
ban más közlekedési ágazatokkal össze nem hason­
lítható te rvm uta tó  és ny ilvántartási rendszer 
van érvényben. A közelekdési teljesítm ények né­
hány műszaki-gazdasági m u ta tó ja  nincs kellően 
megalapozva, mivel ezeket az elm últ időszakban 
elért átlagszintek alapján tervezik meg.

így pl. a közlekedési tevékenység számos olda­
lával kapcsolatos és a helyes álláspont k ialak ításá­

hoz igen mély gazdasági elemzést követelő jövedel-' 
mezőséget jelenleg a beruházási tervekkel és a szer­
vezési-műszaki intézkedésekkel történő egyeztetés 
nélkül tervezik.

Az a ján lo tt módszernek a tervezési gyakorlatba 
való átü ltetése lehetővé teszi az egyes közlekedési 
ágazatoknál és az egész szovjet közlekedésben e leg­
fontosabb term elés-hatékonysági m utató  tervezé­
sét. Ezen egységes alapon kidolgozásra kerülő mulató 
egyben lehetővé teszi a reá hatást gyakorló egyes 
tényezők mennyiségi szempontból való értékelé­
sét is.

A közlekedés műszaki-gazdasági teljesítm ény­
m utatói tervezési és nyilvántartási rendszerének 
tökéletesítése révén lehetővé válik a népgazdaság 
áru- és személyszállítási szükségleteinek gazdasá­
gilag mélyebb elemzése, e szükségletek jobb kielé­
gítése és a közlekedési üzemköltségek további csök­
kentése.

Egyesületi hírek

K ö zp o n ti előadások és egyéb rendezvények
1969. nov. 3. f i a t a l  M érnökök  és T ech n ik u so k  K ö re  

rendezésében  e lő ad ás: Já ték e lm é le ti m egfo n to láso k  a 
gép j á rm ű k ö z lek ed ésb en .

E lő a d ó : D r. S zán tó  E m il,  a  F e lső fo k ú  G ép já rm ű k ö z le ­
kedési T ech n ik u m  tan szék v eze tő  ta n á ra .

N ov. 4. K ö z ú ti S zak o sz tá ly  rendezésében  tan ácsk o zás  
az O sz trák  M érnök E g y le t Ú té p ítő -  és K ő b án y ász  S zak ­
o sz tá ly á n a k  tag ja iv a l.

V itav e ze tő : Dr. N em esd y  E rv in ,  a  B M E  ta n sz é k v e ­
zető  ta n á ra .

N ov. 4. V árosi K ö z ú ti K özlekedési S zak o sz tá ly  re n d e ­
zésében e lő ad ás: K özlekedéstervezési lehe tőségek  a  t e ­
lepü léstervezés te rü le té n . (Szekszárd  és M ohács á lta lá ­
nos rendezési te rv e  p é ld á ján .)

E lő a d ó : K is s  D énes  m ű szak i-g azg aság i tan á csad ó  
(V Á TI).

N ov. 10. F ia ta l  M érnökök  és T ech n ik u so k  K ö re  re n ­
dezésében  e lő ad ás: E g y  ké tlépcsős szá llítási fe la d a t m a ­
te m a tik a i m egoldása.

E lőadó : S zen t-Im rey  T a m á s  szak tech n ik u s.
N ov. 11. K ö z ú ti S zak o sz tá ly  rendezésében  e lőadás 

f i lm b e m u ta tó v a l:  M odern ú tk o r lá t  m egoldások.
E lő a d ó : K a ri Urlberger m érn ö k  (A. N eher-M aschinen- 

fab rik , A schaffenburg ).
N ov. 12. P o s ta i és T ávközlési T ag o za t és a  H íradás- 

te c h n ik a i T u d o m án y o s E g y esü le t közös rendezésében  
e lőadás : A  m ű h o ld as táv k ö z lő  ren d sze rek  és a  kö zv etlen  
á t lá tá s ú  rád ió re lé  ren d sze rek  ü zem ének  k o o rd in á lása .

E lő ad ó : P ribelszky  György  (T Á K I).
N ov. 13. V árosi K özlekedési Á g aza ti S zak o sz tá ly  v il­

lam os üzem i sz a k cso p o rtja  ren d ezéséb en  e lő ad ás: K o r ­
sz e rű s íte tt  v á g án y o k  m ozgásai és a  b u rk o la tra  gyakoro lt 
h a tá sa i.

E lő a d ó : Ju h á sz  Géza o sz tá ly v eze tő  (FŐ M Т Е К V).
N ov. 14. V árosi T öm egközlekedési S zak o sz tá ly  jogi 

sz a k cso p o rtja  rend ezéséb en  e lő ad ás: K özlekedési í té lk e ­
zések  ú ja b b  elvi kérdései.

E lő a d ó : D r. Gábor László, a  P K K B  K özlekedési Cso­
p o r t  veze tő  b írá ja .

N ov . 17. P o s ta i  és T ávközlési T ag o za t ren d ezéséb en  
■*elő ad ás: Az E ricsson-C rossbar és a  m q ^ y a r R o ta ry  r e n d ­

szerű  k ö z p o n to k  e g y ü ttm ű k ö d és i kérdései.
E lő a d ó : B okros G yula  ü g y o sz tá ly v eze tő  (K P M  IV .).
N ov. 17. F ia ta l  M érnökök  és T ech n ik u so k  K ö re  re n ­

dezésében  k e rek a sz ta l k o n fe ren c ia  az üzem -szociológiai 
fe lvéte lekrő l.

V itav e ze tő : D r. Szán tó  E m il,  a  F e lső fo k ú  G é p já rm ű ­
közlekedési T ech n ik u m  tan szék v eze tő  ta n á ra .

N ov. 18. V árosi K özlekedési Á g aza ti S zak o sz tá ly  v il­
lam os üzem i sz a k cso p o rtja  ren d ezéséb en  e lőadás: E b  
t íp u s ú  m e tró  m o to rk o csi á lta lán o s  ism erte té se  és a 
100 000 km -es ta r ta m p ró b a  és a  le fo ly ta to tt  m érések  
eredm ényei.

E lő a d ó k : S u lyo k  Sándor  o sz tá ly v eze tő  (FV V ), Bodnár  
Á rp á d  c so p o rtv eze tő  (FV V ).

N ov . 19. S ze rv ezéstu d o m án y i Á llandó  B izo ttsá g  re n ­
dezésében  e lő ad ás: V ezetés és veze tőképzés az É sz a k ­
a m erik a i E g y esü lt Á llam o k b an .

E lő a d ó : D r. V arga  György, a  „F ig y e lő ”  főszerkesz­
tő h e ly e tte se .

N ov. 20. A  V árosi T öm egközlekedési S zak o sz tá ly  g ép ­
já rm ű k ö zlek ed ési sz a k cso p o rtja  ren d ezéséb en ' e lőadás: 
A u tó b u sz  légfékberendezések  üzem elte tési és k a rb a n ta r ­
tá s i szem p o n tja i.

E lő a d ó : D r. S id ó  Ferenc  tu d . fő m u n k a tá rs  (A T U K I).
N ov . 21. K ö z lek ed és tu d o m án y i E g y esü le t A la g ú t és 

M élyalapozási S zak o sz tá ly a  és a  M érnöki Szerkezetek  
S zak o sz tá ly a , v a la m in t a M ag y ar T u d o m án y o s A k a d é ­
m ia  A n y ag v izsg á la ti és H egesztési B izo ttsá g án a k  É p ítő ­
a n y a g  A lb izo ttsá g a  ren d ezéséb en  a n k é t ,,M ű a n y a g  a 
mélyépítő ip arban” cím m el.

1. T á rg y : M ű an y ag o k  rendszerezése  a  m ély ép ítő ip ari 
fe lh aszn álás szem p o n tjáb ó l. E lő a d ó : K n irsch  György  fő- 
tech n o ló g u s (É p ítő  V eg y ian y ag o k a t G y á rtó  V áll.).

2. T á rg y : M ű an y ag o k  a lk a lm a zá sa  az ú t- és h íd ép íté s ­
ben. E lő ad ó  : S trasser Ferenc  ny . m érn ö k .

3. T á rg y : M űan y ag o k  az a la g ú tép íté sb e n . E lő a d ó : 
K elem en J á n o s  fő o sz tá ly v eze tő  (FV V ).

4. T á rg y : M ű an y ag o k  a lk a lm a zá sa  a  víz elleni szige­
te lésben . É lő a d ó : P éh ly  Jó zse f  o sz tá ly v eze tő  (O rszágos 
S zak ip ari V áll.).

N ov . 24. P o s ta i  és T ávközlési T ag o za t ren d ezésében : 
A  R ád ió  és Televízió  Igazgatóság  M ű sz a k i N a p ja  I .  
A  M űszaki N a p o k  1969. m eg n y itó ja .

E lő ad ó  : Becz Sándor, az ig azg ató ság  veze tő je .
1. T á rg y : M űsorszóró  ad ó b eren d ezések  m eg b íz h a tó ­

sá g á n ak  m ű szak i-g azd aság i p ro b lém ái. E lő a d ó : K ovács 
Á rp á d , R ád ió á llo m ás, Szolnok.

2. T á rg y : Ü zem elte tési ta p a s z ta la to k  E M V  g y á r tm á ­
n y ú  20/4 kW -os T V ad ó  m e g b íz h a tó sá g á ra  és é le t ta r ta ­
m á ra  v o n a tk o z ó an . E lő a d ó : F a rka s B oldizsár, TV  a d ó ­
á llom ás, K ab h eg y .

3. T á rg y : A  szélessávú  F m  m o d u lá lt  m ik ro h u llám ú  
ö sszek ö tte tések  TV k ép  és TV  k ísérő  h a n g  c sa to rn á in a k  
zajm érleg  ö sszeá llítá sán ál a lk a lm a z o tt  g y a k o rla ti m eg-

( F olyta tás a 70 o lda lon)



X X . É V F O L Y A M  1970. 2. S Z Á M 65

Beszámoló „A  városi közlekedéspolitika és üzem időszerű kérdései”  
c. konferenciáról
B E I I C Z I K  A N D R Á S

Tizenhét külföldi ország 124 résztvevője, vala- -«■■w- Az első ülésszakon, am ely a városi köziekedéspóli-
m int közel 350 hazai szakem ber zsúfolásig m egtöl­
tö tte  a Technika H áza első emeleti előadóterm ét 
1969. október 20-án, am ikor dr. Csanádi György 
közlekedés- és postaügyi miniszter, a Közlekedés- 
tudom ányi Egyesület elnöke m egnyito tta  a Városi 
Közlekedési Tagozat három napos konferenciáját.

Nagy örömmel és megelégedéssel tö lt el — m on­
d o tta  dr. Csanádi György — hogy alig egy éve a 
távolsági közlekedési ágazatokra vonatkozó fejlesz­
tési koncepció elfogadása u tán  az Egyesület nap i­
rendre tűz te  a városi közlekedéspolitika alapvető 
kérdésének m egvitatását. A problém a gyökerei a 
századforduló évtizedeire nyúlnak  vissza; a városi 
közlekedés különféle eszközeinek kialakulása, va la­
m int a személygépkocsik tömeges elterjedése — 
hasonlóan a távolsági közlekedéshez — a városi 
közlekedés egyik döntő fontosságú kérdésévé te tte  
az egyes közlekedési ágazatok közötti forgalom ­
megosztás korszerű megoldását. Az eredm ények 
m ellett eddigi városi közlekedéspolitikánk fogya­
tékossága volt, hogy a különféle közlekedési eszkö­
zök alkalm azási terü letének m eghatározása, az ész­
szerűbb forgalommegosztás érvényesítése a jelentős 
belterületi trolibuszhálózat és európai viszonylat­
ban is nagym éretű autóbuszhálózat kialakítása so­
rán nem minden esetben tö rtén t meg. Tömegközle­
kedési hálózatunk számos fogyatékosságának, út- 
hálózatfejlesztési gondjaink egy részének, sőt egyes 
városrendezési problém áinknak is ez az alapvető 
oka. Az így kialakult helyzet egyik tényezője ela­
vult viteldíjrendszerünk, amely a különféle közle­
kedési eszközök közötti, korszerű forgalommegosz­
tásra  épülő, egységes alaphálózat k ialakítását, s ez­
zel a lakosság igényeinek m agasabb színvonalú k i­
elégítését m indm áig nem te tte  lehetővé. Ehhez já ­
ru ltak  még az állandósult autóbuszbeszerzési ne­
hézségek is. A távolsági és a városi közlekedéspo­
litikai koncepció közös c/ri-alapjai két azonos célban 
és két azonos eszközben foglalhatók össze.

A két alapvető cél:
— a hely változtatási igények gazdaságos kielé­

gítése, a szolgáltatás minőségi színvonalának em e­
lésével ;

— a közlekedésben  dolgozók m unkakörülm é­
nyeinek javítása.

A két lényeges eszköz:
— az arányosság eddiginél fokozottabb érvénye­

sítése a fejlesztésben;
— az egyes közlekedési ágazatok közötti forga­

lommegosztás fejlesztése.
Az em líte tt célok és eszközök te h á t átfogják a 

m agyar közlekedésügy egész te rü le té t és a lapvető­
en m eghatározzák az elkövetkezendő évek ten n i­
valóit,. — fejezte be m egnyitó beszédét dr. Csanádi 
György- miniszter.

tika  néhány időszerű kérdésével foglalkozott, M ol­
nár János, a KPM  Tanácsi Közlekedési Főosztály- 
lyának vezetője elnökölt.

Dr. Mészáros Károly közlekedés- és postaügyi 
m iniszterhelyettes a városi közlekedéspolitika 
m eghatározása és összefüggéseinek felvázolása 
u tán  részletesen elemezte a városi közlekedéspolitika 
alapvető célkitűzéseit. H angsúlyozta, hogy annak a 
városnak az élete m ondható a legjobban megszer- 
vezettnek, am elyben a termelés, az elosztás és a 
fogyasztás, valam int a különféle szükségletek kielé­
gítése keretében csak a társadalm ilag indokolt m é­
re tű  közlekedés bonyolódik le. Ez nagyrészt a  he­
lyes területfelhasználáson múlik. Az indokoltság 
másik megközelítése az általános társadalm i és gaz­
dasági helyzettől függ össze.

Alapvető jelentőségű az utazási (szállítási) idő 
csökkentése. A fejlesztés elhanyagolása esetén a 
helyváltoztatás időigénye oly m értékben megnöve­
kedhet, hogy károsan befolyásolhatja a nagy erő­
feszítésekkel elért m unkaidőcsökkentés ha tását.

A közlekedés színvonalának arányosnak kell len­
nie a városban uralkodó általános társadalm i-gaz­
dasági színvonallal, de különbséget kell tenni az 
egyes városrészek ellátottsági m értékének megha­
tározásánál is a városrészek jelentősége, szerepe, 
lakó- és m unkahely-sűrűsége szerint. A városi köz­
lekedéspolitikai célok m egvalósításának legfőbb 
eszköze a tömegközlekedés és az egyéni gépjárm ű­
közlekedés helyes arányának m eghatározása és kö­
vetkezetes érvényesítése. Különösen jelentős az 
egyes városrészek —- főleg a városközpontok — jel­
legének megfelelő differenciált tervezés. A városi 
tömegközlekedésen belül is megoldandó az egyes 
ágazatok és az ágazatokon belül a közlekedés egyes 
elemeinek egymáshoz képest tervszerű és arányos 
fejlesztése. A városi ú thálózaton belül az ú tháló ­
za t egyes elemeinek kapacitása közötti összhangra, 
valam int a  fejlesztés kom plexitására (pálya-bur­
kolati jelek és jelzőberendezések — közvilágítás — 
üzemi létesítm ények stb.) különös gondot kell for­
dítani.

E lőadása második részében Mészáros miniszter- 
helyettes a városi közlekedéspolitikai alapelvek 
gyakorlati m egvalósításának egyes problém áival 
foglalkozott, m ajd  összefoglalásképpen a városi köz­
lekedés irányításának gazdaságpolitikai és tá rsa ­
dalom politikai összefüggéseire m u ta to tt rá.

Mgr. Inz. Jerzy Brzostek, a Varsói Közlekedési 
Igazgatóság vezetője előadását az urbanizálási fo­
lyam at, a városszerkezet változása és a motorizá- 
lódás felvázolásával vezette be. E  folyam atok kö­
vetkeztében a forgalmi igények stru k tú rá jáb an  és 
a forgalommcgosztásban jelentős változás követ­
kezik be. Nem ta r t ja  valószínűnek, hogy a követ­
kező években a tömegközlekedés színvonalának em e­
lésével g á ta t lehet vetni az autóforgalom növeke­
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désének. Az egyre növekvő nehézségek ellenére ja ­
v ítan i kell azonban a tömegközlekedés n y ú jto tta  
szolgáltatás minőségét. A tömegközlekedés fejlesz­
tésében a súlypont rövidesen az utazási idő p rob­
lém ájának megoldása felé tolódik el. Ebből a szem­
pontból különös figyelmet érdemel az autóbuszfor­
galom, amely a teljes utazási időt a leghatékonyab­
ban csökkenti. Ez azzal érhető el, hogy a viszony­
la tokat közvetlenül az utazási igények kiinduló és 
célpontjainak megfelelően szervezzük, tehá t a szük­
séges átszállások szám át a m inim álisra korlátozzuk 
és állandó járatsűrűségeket ta r tu n k  fenn. Az elő­
városok és a belváros kapcsolatának biztosítására, 
valam int speciális összeköttetések létesítésére külö­
nösen alkalm asak az expressz-autóbuszvonalak. 
A gépkocsiforgalom növekedése azonban belátható  
időn belül oly m értékben fogja korlátozni az au tó ­
buszforgalm at, hogy a különszintben vezetett tö ­
megközlekedési vonalak létesítése elkerülhetetlen 
lesz. E zért komolyan fontolóra kell venni földalatti 
villam osvasút létesítését, különösén azokban a 
több százezer lakosú városokban, ahol az autófor­
galom a tömegközlekedést akadályozza. A föld­
a la tti gyorsvasutak hatékony működéséhez ugyan­
is egy teljes hálózatot kell kiépíteni, mely hosszú 
időt és nagy beruházást igénylő feladat.

A tarifapolitika  tek in tetében nehéz azonos állás­
pon tra  ju tn i. A többször szóba került ingyenes köz­
lekedés ellen két körülm ény szól:

-  a városokban a m agasabb bérek lehetővé te ­
szik, hogy a lakosság a szállítási szolgálatokért me­
netd íja t fizessen;

— a viteldíj m egakadályozza, hogy a lakosság a 
tömegközlekedést rövidebb távolságú utazásokra 
is igénybe vegye.

Brzostek igazgató befejezésül a közlekedési beru­
házások arányáról szólt. H a nem szánunk elég ösz- 
szeget közlekedési beruházásokra, úgy erőfeszíté­
seinket pillanatnyi megoldásokra kell korlátoznunk. 
A beruházásokat a közlekedési hálózat kényes 
pon tja ira  kell összpontosítani, úgy hogy azok ta r ­
tós értékeket képezzenek és a fejlődés szám ára nél­
külözhetetlen tarta lékokat is biztosítsák.

Dr. Kádas Kálmán, a Budapesti Műszaki Egye­
tem  rektorhelyettese és tanszékvezető tan á ra  az ál­
talános fejlődési tendenciáik elemzése során rám u ta ­
to t t  arra, hogy az újraterm elési tevékenység, főleg 
az ipar koncentrációja gyorsabb ütem ű, m int a te ­
lepülés tömörülése, ami pl. kifejeződik abban, hogy 
a városban a m unkahelyek gyorsabban szaporod­
nak, m int a lakosok, s az így keletkező jelentős 
m unkaerő-szükséglet a város szűkebb vonzásterü­
letéről ingázás ú tján  kerül kielégítésre. A nagy h a ­
tékonyságú forgalommegosztás kérdéseiről szólva 
K ádas professzor hangsúlyozta : az általános város­
politika ism ert preferencia-rendszerének megfelelő­
en olyan legyen ez az ágazati szerkezet, hogy egv- 

- részt a használati érték  vonatkozásában minél 
messzebbmenően és minél ku ltú rá ltabban  tegye le­
hetővé a városi közlekedési szükségletek kielégíté­
sét; m ásrészt m indezt az érték, illetve ráfordítások 
vonatkozásában minél kevesebb eszközlekötéssel 
valósítsa meg.

Egységes városi közlekedési hálózat és viszony г 
la ti rendszer esetén, am ikor m ár a tömegközleke­
dési ágazatok között egészséges vertikális és te rü ­
leti m unkam egosztás dominál, m aga a ta rifarend­
szer is teljesen egységes lehet. Az utazási kereslet 
nagyságát, a kereslet tarifaérzékenységének meg­
felelően, a v iteldíjak reálértékbeni nagysága is be­
folyásolja. Ez az elaszticitás — a tapaszta la t sze­
rin t — abszolút értékben zömmel jóval kisebb, 
m int az egység, vagyis á ltalában  ún. merev keres­
letről van szó. Ez annyit jelent, hogy pl. 1 0%-os 
tarifacsökkenés 5% -osnál kisebb utazási kereslet- 
emelkedést idéz elő. A tömegközlekedés és az egyé­
ni közlekedés közötti verseny kim enetelét — az u ta ­
zási költség m ellett — nagym értékben befolyásolja, 
hogy melyik tu d  az utasszállításban, illetőleg hely- 
változtatásban  nagyobb használati értéket nyúj­
tani.

Befejezésül K ádas professzor rám u ta to tt arra, 
hogy a városi közlekedés a városi társadalm i-gaz­
dasági folyam atok rendszerének csupán egyik rész- 
rendszere. Ma m ár világos, hogy a városrendezés, 
városfejlesztés tervezése m agában kell hogy fog­
lalja a városi közlekedés fejlesztését, sőt kifejezet­
ten  közlekedés-orientáltnak kell lennie, ellenkező 
esetben gá tja  lehet a város fejlődésének. A tá rsa ­
dalom tagjainak térbeli mozgékonysága és annak 
fokozódása egyik fontos előfeltétele azok egyre na­
gyobb népgazdasági hatékonyságának. Ez a mobi­
litás korszerű közlekedéssel biztosítható.

A tém akör negyedik előadója dr. Ing . dr. Ing. 
E. h. Friedrich Lehner, a hannoveri közlekedési 
vállalat igazgatósági tagja, az U IT P  alelnöke volt. 
A városi közlekedéspolitika szinte egész problém a­
körét átfogó, adatokban és példákban bővelkedő 
előadásának bevezetőjében az ipari fejlődésnek a 
közlekedés szem pontjából figyelembeveendő h a tá ­
sait összegezte, m ajd hangsúlyozta: a kialakult 
helyzetben a városépítési és közlekedési problémá- 
kat egyaránt m ár nem csupán a város vagy a kör­
nyék szem pontjából, hanem a nagyobb területegy­
ség, az agglomeráció, a régió szemléletében, az itt 
jelentkező szoros kölcsönhatások figyelembevételé­
vel lehet csak megoldani. A regionális tervezés 
keretében a rra  kell törekedni, hogy a tú l­
nyom órészt a városm agra szervezett, m onocent­
rikus településszerkezetet mellék központokkal 
rendelkező, policentrikus szerkezetté a lak ít­
suk át.

A régión belül az új társadalm i-gazdasági te rü le t- 
egységeknek a közlekedési vonalak és közlekedési 
eszközök jól kiegyensúlyozott rendszerére van 
szükségük, hogy az egyes vonzáskörzetek között, 
valam int ezeknek a városm aggal fennálló sokrétű 
kölcsönhatásai érvényesülhessenek. A regionális te ­
lepüléslánc tengelyei a városmaghoz képest sugár­
irányú. kö tö ttpályás közlekedési eszközök legye­
nek. A régió tömegközlekedésének lebonyolítása 
á ltalában  több válla la tra  hárul. A lapvető követel­
mény e vállalatok in tézm ényesített és szoros együtt - 
működése, mely a kiszolgálandó terü let egységén 
alapszik és sűrű hálózatban, koordinált m enetren­
dekben és forgalmi teljesítm ényekben, jó átszállási 
lehetőségekben és m éltányos tarifákban  érvényesül­
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jön. Ilyen együttm űködésre példaként em líthetők 
a ham burgi, nagystockholm i stb. szervezetek.

A továbbiakban  dr. Lehner a megfelelő közfor­
galmú tömegközlekedési eszköz kiválasztásával, a 
tömegközlekedési hálózatok kialakításával és a köz­
lekedés részéről a városépítéssel szemben tám asz to tt 
követelm ényekkel foglalkozott. A közforgalmú tö ­
megközlekedés és az egyéni közlekedés közötti for­
galommegosztásról szólva m egállapíto tta: a sze­
mélygépkocsinak  megfelelő város nem az a  város, 
amely kizárólag a személygépkocsik közlekedési 
igényeinek megfelelően épült, hanem  az a város, 
am elyben a személygépkocsi forgalom követelm é­
nyei és lehetőségei egy teljességében egészséges vá­
rossal összhangban vannak, m ert végül is a kor­
szerű forgalom sem léphet ki a várost szolgáló sze­
repéről.

Az első tém akörhöz Hegyi Kálmán osztályvezető 
(UVATERV), Dipl. Ing. N . Patin  (Párizs), Aradi 
Lajos osztályvezető (KPM), Dozent dr. Ing. habil. 
Rüger (Drezda), dr. Szabó Dezső (FŐM TERV), 
Dipl. Ing. R udolf Surovy  (Pozsony), dr. Peter 
Faller (München), dr. Koller Sándor docens (BME), 
Kálnoki K is  Sándor szakosztályvezető (VÁTI), 
dr. Hartmut Seidewinkel (Ham burg) és dr. Kovács 
Attila  m űszaki gazdasági tanácsadó (VÁTI) szól­
tak  hozzá.

A következő napon Daczó Józsefnek, a BKV ve­
zérigazgatójának elnökletével fo ly tatódott a t a ­
nácskozás. Az ülésszak a városi utak és gépjármű- 
közlekedés üzemi problémáival foglalkozott.

Az első v ita ind ító  előadást dr. N agy Rudolf, a 
Fő. Tan. VB Közlekedési Főigazgatóságának veze­
tője, Novoszáth József, a Főv. Tan. V.B. Közmű- 
és Mélyépítési Főigazgatóságának helyettes veze­
tő je  és dr. N agy Ervin, a Főv. Tan. V.B. K özleke­
dési Főigazgatóságának osztályvezetője á llíto tták  
össze ,, Közlekedésüzemi problémák Budapest köz­
ú tja in ’ címmel. A budapesti gépjárm űközlekedés 
és közúthálózat átfogó adata inak  ism ertetése és 
elemzése u tán  az előadás részletesen foglalkozott 
az u tak  karb an ta rtásán ak  műszaki, pénzügyi és 
szervezeti problém áival.

N agy érdeklődést ke lte tt az előadásnak a fo r­
galomirányító jelzőlámpák, jelzőtáblák és burkolati 
jelek fejlesztésével foglalkozó része. Jelenleg a fő­
város terü letén  51 csom óponton van forgalom irá­
nyító  berendezés; ezek több m int 10% -a vagy a 
berendezés m egbízhatatlansága, vagy meg nem fe­
lelő műszaki állapota m ia tt nincs üzemben. Az 
üzemben lévő berendezések nagy részének fenn­
ta r tá sa  csak jelentős ráfordítással biztosítható, 
m ert hosszú évek ó ta  nem állt m egbízható vezérlő- 
berendezés a főváros rendelkezésére. E redm ényte­
len hazai p iackutatás u tán  a Bécsből im portált 
W SW -típusú vezérlő-berendezés je len te tte  az első 
figyelemreméltó előrelépést ezen a téren. A Hősök 
terén  felszerelt berendezés folyam atos és megbíz­
ható  üzeme az intézkedés helyességét igazolta. 
A beszerzési lehetőségek bővítése érdekében indul­
ta k  meg a tárgyalások a jugoszláv Tesla céggel, 
amely a  svéd Ericcson gyártó l vásárolt szabada­
lom alapján  te t t  a ján la to t megfelelő berendezések

szállítására. Az alapkonstrukció m egbízhatóságá­
nak ism eretében, valam int a helyszíni tapaszta la­
tok  eredm ényei alapján  — az 1968. évi program ­
nak megfelelően — a VI. kerület N épköztársaság 
ú tja  négy csom ópontjára m ár a jugoszláv vállalat 
által g y á rto tt berendezéseket szerelték fel. M int­
hogy az elmúlt időszak a la tt szerzett tap asz ta la ­
tok  e kezdeményezés helyességét igazolták, további 
terveinket is a jugoszláv berendezések behozatalá­
val kívánjuk megvalósítani.

Az előadás befejező része a közúti közlekedés 
üzemével összefüggő néhány teendővel foglalko­
zott. A fővárosban fokozódó m értékben jelentkező 
gépjárm ű tárolási és várakozási nehézségek meg­
előzésére a beruházási program ok, lakótelepi tervek 
véleményezésénél a közlekedési hatóságok a par­
kolóhelyek b iztosítása érdekében megfelelő előírá­
sokat te ttek . Az előírások be ta rtására  azonban 
többnyire nem kerü lt sor. Időszerű és feltétlenül 
indokolt lenne, hogy — a külföldön is elterjedt 
gyakorlatnak megfelelően — a tanácsok kötelez­
hessék a beruházókat megfelelő szám ú parkoló­
hely létesítésére, illetve ennek elm ulasztása esetén 
egyéb előírások betartására. Foglalkozni kell a p a r­
kolóhelyek jobb kihasználása érdekében a kék zóna 
illetve a parkoló-órás szabályozás bevezetésével, 
ahol ezt a forgalom megköveteli.

A tém akör második előadója dr. Ing. W. 
Leutzbach, a karlsruhei Műszaki Főiskola tanszék- 
vezető tan á ra  volt. „A városi úthálózat és gépjármű­
forgalom üzemi kérdései” c. előadásának anyagát a 
haladó és álló járm űvek szám ára szükséges terület 
biztosításának kérdése köré csoportosította. H a bel­
városaink életét a ránk  öröklődött form ában ak ar­
juk  biztosítani, m inden, a közforgalmú töm egköz­
lekedés csökkenő igénybevétele nyom án tám ad t ké­
telkedés ellenére a tömegközlekedést kell, ameny- 
nyire csak lehetséges, vonzóvá tenni. Az a ttra k ­
tiv itás ism érveit az utasok felfogása határozza meg. 
A legnehezebben a lehető legkevesebb átszállásra 
irányuló kívánságokat lehet teljesíteni. A gyéren 
lakott külső terü leteket kiszolgáló autóbuszvonal­
nak a „P ark  and ride” rendszerhez hasonlóan, a 
közforgalmú vasú t legközelebb fekvő megálló­
helyéig tö rténő  vezetése az ezzel összefüggő átszál­
lási kényszer m ia tt nem m entes m inden problém á­
tól. A városi útfelület korlátozott volta azonban 
fokozott erőfeszítést és ráford ításokat igényel, a 
meglévő kapacitás optim ális kihasználása érdeké­
ben is. E nnek hatékony eszköze a jelzőlám pával 
tö rténő  forgalom irányítás. A kár összehangolt jelző­
lám pákkal, akár a forgalom álta l szabályozott 
egyedi berendezésekkel tö rtén ik  a forgalom irányí­
tás, m indkét esetben alkalm azkodni kell az irány 
és nagyság szerint állandóan változó forgalmi te r ­
helésekhez. Ez idő szerint elméletben és gyakorlat­
ban erősen v ita to tt az a kérdés, hogy a program- 
kiválasztás, vagy program -alkotás célszerűbb-e. 
T öbbhelvütt foglalkoznak azzal a gondolattal is: 
hogyan lehet a városi forgalm at kiinduló pontjá tó l 
céljáig központilag elektronikusan 'szabályozott 
járm űvekkel lebonyolítani.

Ez u tán  következett dr. Borbiró László rendőr­
ezredes, a Belügym inisztérium  Közlekedési Cső-
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portfőnöksége vezetőjének előadása ,,A  közlekedési 
jogszabály és a forgalomtechnika gyakorlati alkalma­
zásának hatása a közlekedés biztonságára” címmel. 
A közúti közlekedés roham os fejlődése, a közleke­
dési igények növekedése hatalm as beruházásokat 
kíván, m ind a járm űfejlesztés, m ind pedig az ú t ­
hálózat fejlesztése terén. Az erőfeszítések ellenére 
az úthálózatfejlesztés elm arad a  jelenlegi igé­
nyek m ögött, s ez az elm aradás ta rtó snak  te k in t­
hető nem csak nálunk, hanem  a fejle tt közúti köz­
lekedéssel rendelkező országokban is. A közlekedés 
biztonsága te h á t a szabályozás korszerűsítésével, b i­
zonyos szigorításokkal ta r th a tó  fenn. E z t tükrözte  
a  bécsi közlekedési konferencia is, ahol az előző 
genfi egyezményekhez képest részletesebb szabá­
lyozást tarta lm azó  egyezmény született. A hazai 
jogszabály-fejlesztés lényegében állandó fo lyam at­
nak  tek in thető ; elegendő, ha csak a jelenleg h a tá ­
lyos jogszabály megjelenése ó ta k iado tt m ódosítá­
sokat vesszük számba. B ár ezek alapvető forgalmi 
szabályokat nem  érin tettek , mégis sokakban fel­
m erült, hogy vajon helyes-e egy ilyen nagy töm e­
geket érintő jogszabály gyakori módosítása. K é t­
ségtelen, hogy nagy m egfontoltság szükséges a m ó­
dosítások gyakoriságát illetően, de tek in te tte l kell 
lenni arra  is, hogy bizonyos esetekben b á tran  fel 
kell adni a régi elveken alapuló szabályokat, ha a 
biztonság érdeke megköveteli, vagy a nemzetközi 
tapasz ta la t azt igazolja, hogy az új szabályzat 
könnyebbé és biztonságosabbá teszi a közlekedést.

A forgalomszervezési intézkedéseket sem fogadják 
mindig egyértelm ű helyesléssel. Jó  példa erre a fő­
város У. kerületében a közelm últban végrehajto tt 
egyirányúsít ás. Ma m ár az i t t  közlekedők nagy 
többsége elégedett ezzel az intézkedéssel, felismer­
ték  a célszerűséget, de korábban sok volt e m ia tt 
a panasz a gépjárm űvezetők részéről. Nem ritk a  
közlekedésünkben a jogszabály n y ú jto tta  előnyök 
erőszakos módon való kihasználása. Sokszor a for­
galom gyorsaságát, biztonságát jelentősen segítené 
a jogosult előzékenysége, de r itk a  eset, hogy le­
m ondjon a p a rtn e r javára. A közlekedés egyike a 
leginkább kollektív tevékenységeknek, s éppen 
ezért nagyon fontos a hum ánum  érvényre ju tta tá sa , 
az egymás irán ti tisztelet és segítség, ami elsődle­
gesen közrehatna a biztonság növelésében, — hang­
súlyozta Borbiró ezredes.

A tém akör utolsó előadását Deschesne lyoni fő­
m érnök á llíto tta  össze ,,A  városi utak egyes üzemi 
kérdései” címmel. A közúti forgalom irányítás te ­
k in tetében Franciaországban jelenleg forradalm i 
változás tapasztalható . Az irányítás korszerűsíté­
sét illetően a legutóbbi években igen sok ötlet m e­
rü lt fel, de ténylegesen #nég nem sok berendezést 
létesítettek, m ert sem az egyes városi hatóságok, 
sem az érdekeltek nincsenek még eléggé tájékoz­
ta tv a  a  jelenlegi lehetőségekről. A forgalom irányító 
berendezések sokkal nagyobb m értékben fejlődtek, 
m int a  forgalomról nyert ism ereteink. Éppen ezért 
helyesebb az olyan egyszerűbb eszközöket alkal­
mazni, amelyek bonyolultabb körülm ényekhez fo­
kozatosan és rugalm asan alkalm azhatók E  beren­
dezések költsége nem tú l nagy. Inkább  a megfelelő 
szakemberek hiánya az, ami e berendezések e lte r­
jedését gátolja. Feltétlenül szükség van kísérleti

berendezésekre, hogy egyrészt a  műszaki fejlődés ' 
ú tjá t  egyengessük, m ásrészt hogy a berendezéseket 
kezelő szakem bereket kiképezhessük.

A m ásodik tém akör előadásaihoz Győrffy Lajos 
szakosztályvezető (BVTV), Dipl. Ing. Ernst Michel 
(Drezda), dr. Bényei András ad junk tus (BME), 
Helm ut A m  Rhein  (München), Tóth Liboriusz 
osztályvezető (Közmű- és Mélyépítési Főigazga­
tóság), Hiesz Győző irányító  tervező (UV A TER V, 
Dipl. Ing. S . G. K opp  (Baar— Svájc), W. F . 
Schwer ing (B aar—Svájc), Prof. Dr. Zvonim ir Jeli- 
novic (Zágráb), D ipl. Ing. R udo lf Surovy  (Pozsony), 
dr. Koller Sándor docens (BME), Ing. Eduard  
Spranger (Berlin), Kabdebó A n ta l oki. m érnök 
(FŐM TERV), D ipl. Ing . Rafaello Maestrelli (Mi­
lánó), dr. Schág A n ta l jogtanácsos (1. sz. AKÖV 
Igazgatósága), M árfai Tibor főm érnök (KPM), 
Horkay György oki. m érnök (FŐM TERV) szóltak 
hozzá.

A konferencia harm adik  nap ján  Szilágyi Lajos 
ÉVM  m iniszterhelyettes elnökletével ,.A  városi 
tömegközlekedés üzemi problémái ’ c. tém akör v itá ­
já ra  kerü lt sor.

Ennek keretében az első előadást Daczó József, 
a BK V  vezérigazgatója készítette  ,,A  fővárosi 
tömegközlekedés időszerű problémái” címmel. A je ­
lenlegi nehézségekkel összefüggésben az előadás k i­
emelte, hogy a tömegközlekedés minőségi és m ű­
szaki jellemzőinek javításához meg kell terem teni 
a szükséges feltételeket. Az ipari ágazat és az érin­
te t t  vállalatok részéről több m egértésre van  szük­
ség a közlekedési problém ák irán t. Nem fogadha­
tó  el az a szemlélet és gyakorlat, hogy a fejlesztési 
kérdéseket az ipar főleg csak sa já t szemszögéből 
nézi és csak olyan kérdésekkel és olyan m értékben 
foglalkozik, am elyek m indenekelőtt sa já t érdekei­
nek felelnek meg. Ez a m egállapítás vonatkozik 
term észetesen nemcsak a gépiparra, hanem  a köz­
lekedés-építőiparra is. Súlyosan érinti a városi köz­
lekedést az a körülm ény is, ha egv-egy karban tartó - 
javító , vagy tároló bázis építésére sor kerül, akkor 
ennek kivitelezése — sajnos — évekig elhúzódik.

A magasabb közlekedési színvonal biztosítása 
m ind a fejlesztés, m ind az üzem szem pontjából n a ­
gyobb költséget jelent, am elyet nem  a gazdaságos­
ság alapján, hanem  a társadalom  gazdasági lehe­
tőségeivel összefüggően lehet és kell m eghatározni. 
E zért — a tömegközlekedés szolgáltató jellege foly­
tán  — a közgazdasági szabályozók h a tása  szigorúbb 
és problem atikusabb, m int a  népgazdaság más ága­
zataiban. A szabályzók ugyanis nem mindig a ki- 
v án t cél irányába hatnak . A tömegközlekedésnek 
más ágazatokhoz v iszonyíto tt kedvezőtlenebb 
helyzete szükségessé teszi, hogy a szolgáltató jel­
legnek megfelelően a közgazdasági szabályzók é r­
vényesülésében jelenleg fennálló ellentm ondásokat 
— e vállalatok m egkülönböztetett elbírálása ú t ­
ján  — feloldják. Az a társadalm i, népgazdasági és 
politikai érdek pedig, amely a városi töm egközle­
kedés egészséges fejlődéséhez fűződik, nyom atéko­
san aláhúzza az em líte tt feladatok sikeres m egoldá­
sának fontosságát; ez a te rü le t az irányító  szervek 
részéről is m egkülönböztetett figyelmet érdemel.
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„A termelékenység és irányítás a városi tömegköz­
lekedés üzemében” c. előadást R . 31. Robbins, a 
London T ransport B oard forgalmi igazgatója írta . 
Az előadás első része a munkaerővel való gazdálko­
dás lehetőségeit ism ertette  a  városi töm egközleke­
dési eszközök üzemében. A londoni fö ldalatti gyors­
vasúti hálózat au tom atizált új vonalával kapcso­
la tban  u ta lt arra, hogy az autom atizálásnak olyan 
m értékűnek kell lennie, am ely m ellett a  vonatve­
zető szükség esetén még hatékonyan be tu d  a v a t­
kozni. Nem vállalható annak az értelem- és ak a­
ratbénulásnak  a kockázata, am elyet akkor észlel­
tek; ha hosszantartó  autom atikus m unka u tán  vé­
letlenül valam i szükséghelyzet készületlenül ta lá lja  
a vezetőt, vagy az ellenőrt; könnyen előadódhat, 
hogy ilyenkor helytelen intézkedést tesz, vagy 
sem m it sem csinál. A m unkaerőgazdálkodás egyéb 
kérdéseiről szólva R . M. R obbins arra  figyelmez­
te te tt, hogy b ár kétségtelenül jelentős az egyes al­
kalm azottak  teljesítm ényének javítása, de még 
sokkal fontosabb kiküszöbölni olyan időtrabló fela­
datokat, am elyekről elvégzésük u tán  kiderül, hogy 
egyáltalán nem volt érdemes azokat végrehajtani. 
Minden nagy vállalatnál nagy a hajlandóság a túl- 
adm inisztrálásra, pedig valam ely adm inisztratív  el­
járás hasznosságát állandóan össze kell hasonlítani 
annak költségével.

Az előadás m ásodik része a városi tömegközleke­
dés irányítás-technikai módszereivel foglalkozott a 
fö ldalatti gyorsvasutak és autóbuszok üzemében. 
A szerző álláspontja szerint az autóbuszüzem  for­
galom irányító berendezésének b iztosítania kell, 
hogy m ind az üzem ben levő egyes autóbuszok, 
m ind a járm űvek csoportjainak m indenkori hely­
zete vizuálisan m egállapítható legyen ; e tényleges 
helyzetnek összehasonlíthatónak kell lennie a  m e­
netrend szerinti helyzettel és b iztosítania kell azt, 
hogy az autóbuszvezetőnek közvetlenül lehessen 
u tasításokat adni. Az előadás befejezésül kilenc­
féle irányítási rendszert ism ertetett.

A tém akör harm adik  előadója Tapolczcii K á l­
mán, az Autóközlekedési Tröszt vezérigazgatója 
volt, aki előadásában a vidéki helyi járatéi autóbusz- 
közlekedés fejlődését és üzemi problém áit ism ertette  
A szervezeti felépítés, valam int a járm űállom ány 
k ialakítása u tán  részletesen foglalkozott a kalauz 
nélküli üzem, valam int a helyi já ra ti forgalom irá ­
nyításának  kérdéseivel. A fejlesztés főbb célkitű­
zései között elsősorban a csúcsforgalmi tú lzsúfo lt­
ság fokozatos felszámolása, valam int — még bizo­
nyos áldozatok árán  is — a járatsűrűség fokozása 
szükséges. Indokolt ezenfelül az utazási sebesség 
növelése. Ennek m egvalósításában az üzem az 
autóbuszgyártó  ipartó l is segítséget vár. Az új ko­
csitípusok forgalom ba állításától függetlenül is fog­
lalkoznak a viteldíj-beszedés korszerűsítésének, a 
gépesített jegykiadás hazai gyártású  eszközökkel 
tö rténő  m egvalósításának lehetőségével. K orszerű­
síteni k ívánják  a helyi forgalom szervezését, gya­
koribb és szélesebbkörű forgalomfelvételek ered­
ményeinek figyelembevételével. H atékonyabbá 
kell tenni az irány ítást is ; ez feltétele az előirány­
zo tt m inőségjavítások végrehajtásának. Végül, de 
nem .utolsó sorban biztosítani k ívánják  a helyi köz­
lekedés ren tab ilitását. Ez nem könnyű, hiszen a

személyszállítás minőségének jav ítása  csak a kö lt­
ségszint növelése árán valósítható meg.

A hallei Közlekedési V állalat forgalmi igazgató­
ja, Wolfgang Reppe ,,A  közúti vasutak ú j építési és 
forgalmi előírásai az N D K -ban, figyelemmel a tö­
megközlekedés jövőjére” c. előadása volt e tém akör 
negyedik vitaindító ja. A szerző rövid á ttek in tést 
n y ú jto tt az N D K -ban érvényes előírások eddigi 
fejlődéséről, m ajd  vázolta az 1965 és 1969 között 
kidolgozott új szabályzat alapelveit és fontosabb 
jellegzetességeit. Részletesebb tá jék o z ta tást ado tt 
a  néhány alapvető param éter m egállapításával kap ­
csolatos v itákról (minimális ívsugarak, maximális 
emelkedők). Az új szabályzat jellegzetessége, hogy 
különös figyelmet fordít a  villam osvasúti pálya és 
a közúti gépjárm űforgalom  közötti összhang foko­
zo tt biztosítására. Űj fejezet foglalkozik a villa­
m osvasúti pálya és egyéb közlekedési vonalak ke­
resztezéseivel. Az ú jabban  tervezett jelző- és biz­
tosító-berendezések figyelembevételével teljesen á t­
dolgozták a közúti vasu tak  jelzési u tasításá t. Lé­
nyegesen m ódosultak az eddigiekhez képest a  já r­
m űvek felülvizsgálatával foglalkozó előírás jellege, 
terjedelm e, valam int a felülvizsgálati időszakokra 
vonatkozó m egállapítások. Figyelemreméltó, hogy 
a szabályzat u ta l a műszaki vizsgálatok, valam int 
az alkatrészcserék időpontja között szükséges össz­
hangra, m int a hatékony járm űfenn tartás feltéte­
lére. Az új u tasítás a pálya, üzemi létesítm ények 
és járm űvek vonatkozásában jelentős követelm é­
nyeket tám asz t; ugyanakkor azonban előm ozdítja 
azt, az N D K -ban m ár ez idő szerint is tapasz ta l­
ható folyam atot, am ely fejlődésre képtelen kisebb 
villam osvasúti üzemek megszűnéséhez vezet, s ezek 
helyett célszerűbb közlekedési eszköz — általában  
autóbusz — fejlesztését irányozza elő.

A harm adik tém akör előadásaihoz M ányi Szabó 
István  főosztályvezető (BKV), D ipl. Ing . W. R. 
Koffm an  (London), dr. Horváth Károly  egyetemi 
tan á r (BME), H inel P ál osztályvezető (BKV), 
Szegedy László osztályvezető (BKV), N ils  Stahl 
(Stockholm), D ipl. Ing. Dietrich Junghanns  (Drez­
da), dr. Tóth M ihály  igazgatóhelyettes (20. sz. 
AKÖV), dr. Prinz Gyula (VÁTI), A radi János  
(BKV), Dipl. Ing. Arnold Weber (W interthur), 
Kiss Iván  ad junk tus (BME), Bérezik András  osz­
tályvezető (BVTV), K laus Gollmann igazgató (Lip­
cse), Hídvégi Károly igazgató (FAV), K álnoki K is  
Sándor szakosztályvezető (VÁTI) szóltak hozzá.

A v ita  lezárása u tán  Sarlós István, a Főv. Tan. 
VB elnöke m ondotta  el záróbeszédét. E  három na­
pos konferencia anyagában igen sok szellemi ener­
gia halm ozódott fel, amelyből m egállapítható, hogy 
a városi közlekedéstudomány hazánkban a kor szín­
vonalán áll, am elyben helyesen ötvöződtek össze 
a nem zetközi tapaszta la tok  és a hazai adottságok. 
K orántsem  tapaszta lható  ez a  magas színvonal 
kint, az u tcai közlekedésben ; nagy szükség van te ­
h á t arra, hogy a konferencián elhangzottakat á t ­
ültessük a gyakorlati életbe, — m ondotta Sarlós el­
nök.

Az Egyesület Városi Közlekedési Tagozatának 
e konferenciája sikeresen összegezte az elm últ év­
tizedben a m agyar városi közlekedéspolitika kon­
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copciójának kidolgozására irányuló tervező és ku ­
ta tó  tevékenység eredm ényeit. Ezzel kapcsolatban 
a konferencián ellenvélemény nem hangzott el, 
csupán egyes fogalmak (így pl. a tömegközlekedés 
elsőbbségének), pontosabb, árnyaltabb  értelm ezé­
sére vonatkozólag hangzottak  el javaslatok.

A városi u tak  és a tömegközlekedés üzemi kér­
déseinek megbeszélése pedig nyilván hozzásegíti az 
érdekelteket ahhoz, hogy a súlyos problém ák meg­
oldását korszerű szemléletben, szilárd eszmei alapra 
helyezkedve, következetesen hajtsák  végre, illetve 
m ozdítsák elő.

(F o ly ta tá s  a 64. oldalról)

fo n to láso k . E lő a d ó : G sim in szky  Győző, P R T M IG  Ü zem - 
tec h n . Oszt.

N ov . 25. A  R ád ió  és Televízió  Igazgatóság  M ű sza k i  
N a p ja  I I .

1. T á rg y : A dó a n te n n a  ren d sze r az O IR T  U R H  sáv ra . 
E lő a d ó : T o rm á si György, P R T M IG  Ü zem tech n . Oszt.

2. T á rg y : A  k é t- és négy ü reg es k ly s tro n o k . E lő a d ó : 
K o zá k  Géza, P R T M IG  Ü zem vite li M. Oszt.

3. T á rg y : T elevíziós je lá tv ite lle l közös táv e llen ő rző  és 
szo lgála ti táv b eszé lő  c sa to rn a  in fo rm áció  á tv ite le . E lő ­
ad ó : Szabó Is tv á n ,  M ikroh. á llom ás, Seregélyes.

A  M űszaki N a p o k  1969. értékelése .
N ov. 25. A  F ilm b iz o ttsá g  ren d ezéséb en  holland közle­

kedési film bem uta tó .
N ov. 26. V árosi F o rg a lo m irá n y ítá s i S zak o sz tá ly  r e n ­

dezésében  v i ta d é lu tá n  : A fo rg a lo m b iz to n ság i b e ren d e ­
zések sz a b v á n y a in a k  m e g v á lto z ta tá sa .

V itav e ze tő : G síkh ely i B éla  r. ő rn ag y  (B R F K ).
N ov . 26. V árosi T öm egközlekedési S z a k o sz tá ly  köz- 

gazd aság i sz a k cso p o rtja  rend ezéséb en  e lő ad ás : A z új 
g azdaság i m ech an izm u s gazd aság i ta p a s z ta la ta i  a  hely i 
köz lekedésben  és a  he ly i á ru szá llítá sn á l.

E lő a d ó k : K á sa  László  főkönyvelő  (F Ő S P E D ), M u rá -  
n y i  I s tv á n  főoszt. vez. (B K V ).

, N ov . 26. K ö z lekedésgazdaság i S zak o sz tá ly  a n y ag e llá ­
tá s i  s z a k cso p o rtja  ren d ezéséb en  e lő ad ás: Az új e le k tro ­
n ik u s  szám ító g ép  g y a k o rla ti a lk a lm a zá sa  az a n y ag g a z ­
d á lk o d á s  fe jlesztése  szem p o n tjáb ó l.

E lő a d ó : Lukácskó  Sándor, a K P M  I. K ib e rn e tik a i 
O sztá ly  m u n k a tá rs a .

N ov . 27. T a la jm ec h a n ik a i S zak o sz tá ly  ren d ezéséb en  
k lu b d é lu tá n  :

1. T á rg y : B eszám oló  a  v á rn a i „ F ö ld m u n k á k  G épesí­
té se ” c ím ű  nem zetk ö z i k o n fe renciáró l. E lő a d ó : P á rd á n y i  
J en ő  szak o sz tá ly v eze tő  (FT1).

2 . T á rg y : ,,A  ta la jm e c h a n ik a i szakvélem ényezés t e ­
ré n  ta p a sz ta lh a tó  k o n tá r te v é k e n y sé g  v izsg á la ta  és az e l­
lene fo ly ta th a tó  h a rc ” c ím ű m u n k a b iz o ttsá g  je le n té sé ­
n ek  ism erte té se . E lő a d ó : D r. Á cs  P éter  o sz tá ly v eze tő  
(U K I).

N ov. 27. V asú tg ép észed  S zak o sz tá ly  ren d ezéséb en  
e lő ad ás: D ie se l-v o n ta tá sú  szem élyszá llító  v o n a to k  v illa ­
m os fű tésén e k  e n erg e tik a i és üzem i p rob lém ái.

E lő a d ó : D r. I n g .  H a rry  Rose, a  d rezd a i K özlekedési 
F ő isk o la  tan szé k v ez e tő  ta n á ra .

N ov . 27—:28. A  K ö z lek ed és tu d o m án y i E g y esü le t és a 
P e s t  M egyei T an ács V B  közös ren d ezéséb en : K özleke­
dési S z im p ó z iu m .

T árg y : A  fő v áro s v o n ásk ö rze tén ek  közlekedési p ro b ­
lém ái és a közlekedés fe jlesztésének  irán y a i. B evezető  
e lő ad ás: R ö d ö n yi K á ro ly , a  K ö z lek ed és tu d o m án y i E g y e ­
sü le t fő titk á ra .

1. E lő a d á s : A  b u d a p e s ti  agg lom eráció  tá rs a d a lm i és 
gazd aság i he ly ze te , p ro b lém ái. E lő a d ó : N a g y  M ik ló s, a 
P e s t  m egyei T an ács V. B . e ln ö k h e ly e tte se .

2. E lő a d á s : B u d a p e s t fő v áro s in g av á n d o rfo rg a lm án a k  
elem zése és k a p cso la ta  a  belső városi fo rgalom m al. E lő ­
ad ó : D r. N a g y  R u d o lf, a  F ő v á ro si T an ács V B  K ö z lek e­
dési F ő ig azg a tó ság  fő ig azg ató ja .

3. E lő a d á s : A  MÁV szerepe a  fővárosi agglom eráció  
szem ély szá llításáb an . E lő ad ó  : R ö d ö n yi K á ro ly  m in isz ­
te rh e ly e tte s , a  M ÁV v ezérig azg ató ja .

4. E lő a d á s : A  fő városi agg lom erác ió  k ö zú ti k öz leke­
dése. E lő ad ó  : Dr. Tőzsér I s tv á n  a  K  PM V I. A u tó k ö z lek e ­
dési F ő o sz tá ly á n a k  vezető je .

Dec. 2. M érnöki S zerk eze tek  S z a k o sz tá ly a  és az É T É  
S ta tik u s  S zak o sz tá ly a  közös ren d ezéséb en  e lő ad ás: M a­
gas h á za k  p ro b lém ája .

E lő a d ó : E ré n y i I v á n  o sz tá ly v eze tő  (B U V Á T I).
Dec. 3. P o s ta i és T ávközlési T ag o za t É p íté s i S zak ­

o sz tá ly a  rend ezéséb en  e lő ad ás: K á b e l b eh ú záso k  h ú zó ­
erő ig én y én ek  m eg h a tá ro zása ,

E lő a d ó : P u ská s László  (K P M  IV .).
Dec. 3. K özlekedésegészségügyi S zak cso p o rt ren d ezé ­

sében  e lő ad ás: A  sz u b je k tív  a k u sz tik a  közlekedésegész­
ségügyi v o n a tk o zása i.

E lő ad ó  : D r. Széchey B éla  tu d o m á n y o s  fő m u n k a tá rs , 
a m ű szak i tu d o m á n y o k  k a n d id á tu sa  (A T U K I).

D ec. 3. A la g ú t és M élyalapozási S zak o sz tá ly  re n d ez é ­
sében  e lő ad ás: M u n k ag ö d rö k  és sze rk eze tek  o ld a lfa la i­
n a k  k ih o rg o n y zási kérdése i (D ie A n k eru n g ). (V e títe tt-  
képes előadás.)

E lő a d ó : D r. J  an  R ossm an , a  V arsó i V ízép ítő  V á lla la t 
K u ta tó  L a b o ra tó r iu m á n a k  ig azg a tó ja .

Dec. 4. P o s ta i  és T ávközlési T ag o za t T ávközlési S zak ­
o sz tá ly a  ren d ezéséb en  e lő ad ás: Az országos távbeszélő- 
h á ló z a t a u to m a tiz á lá sá v a l já ró  fo rgalm i és kezelési p ro b ­
lém á k  az á tm e n e ti  id ő szak b an .

E lő a d ó : P a m m er J á n o s  ü g y o sz tá ly v eze tő  (K P M  IV .).
Dec. 4. A  K ö z lek ed és tu d o m án y i E g y esü le t elnökségi 

ülése.
D ec. 8 . P o s ta i  és T ávközlési T ag o za t É p íté s i S zak o sz­

tá ly a  és a  H íra d á s te c h n ik a i T u d o m án y o s E g y esü le tte l 
közös ren d ezésb en  e lő ad ás: K isk o ax iá lis  k áb e lek  h aza i 
g y á rtá sa .

E lő a d ó : Béres György  (M agyar K áb elm ű v ek ).
Dec. 9. K ö z ú ti S zak o sz tá ly  ren dezésében  e lő ad ás: 

Ü tm e n ti  üzem i lé te s ítm én y e k  k ia la k ítá sá n a k  sz e m p o n t­
já ig

E lő ad ó : Dr. A brahám  K á lm á n , az U V A T E R V  m ű ­
szak i ig azg a tó ja .

Dec. 9. A  G ép ipari T u d o m án y o s E g y esü le t G ép­
já rm ű  és M o to rtech n ik a i S z a k o sz tá ly á n a k  Á llandó  
A k u sz tik a i B izo ttsá g a  és a  K ö z lek e d és tu d o m á n y i E g y e ­
sü le t K ö z lek ed ésak u sz tik a i Á llan d ó  B izo ttsá g a , v a la ­
m in t a  D r. A. S T A N K IE W IC Z  G m b H , Celle (N SZK ) cég 
ren d ezéséb en  b e m u ta tó v a l e g y b e k ö tö tt  e lő a d ásso ro z a t:

1. „M ű an y ag o k  és a lk a lm a zá su k  a  zaj elleni k ü z d e ­
lem b en ” , 2 . „Z a jc sö k k e n tő  ta p a s z ta la to k  a g é p g y á rtá s  
te rü le té n ” . E lő a d ó : Dr. I n g .  К . K u rz .

Az e lő ad áso k  u tá n  b e m u ta tó  és k o n zu ltác ió  v o lt.
Dec. 10. A B u d a p es ti F ra n c ia  M űszaki és T u d o m á ­

nyos T á jé k o z ta tá s i  K ö z p o n t és a  K ö z lek ed és tu d o m án y i 
E g y esü le t ren d ezéséb en : „A  F ra n c ia  Á lla m v a su ta k  
(SNCF) e red m én y e i”  c. f ilm b e m u ta tó .

Dec. 11. V árosi T öm egközlekedési S zak o sz tá ly  g ép ­
já rm ű k ö zlek ed ési sz a k cso p o rtja  ren d ezéséb en  e lő ad ás: 
A  városi au tó b u szk ö z lek ed és já rm ű v e in e k  fe jlesztési 
szem p o n tja i.

E lő a d ó : D r. P u g lits  J á n o s  fő m érn ö k  (IK A R U S Z  K a ­
ro sszé ria  és Já rm ű g y á r) .

D ec. 12. G ép járm ű k ö zlek ed ési S zak o sz tá ly  ren d ezésé ­
b en  e lőadás: U SA -beli ta p a s z ta la to k  a  közlekedési sz a k ­
em b er szem ével.

E lő a d ó : D r. A brahám  К  álmáin, az U V A T E R V  m ű ­
szak i ig azg a tó ja .

D ec. 13. A K ö z lek ed és tu d o m án y i E g y esü le t ju b ilá n s  
V I I I .  K üldöttközgyűlése. (A K ü ld ö ttk ö z g y ű lé s rő l a  ré sz ­
le tes  b eszám oló t 1. la p u n k  m ás he lyén .)

(F o ly ta tá s a 77. oldalon)
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Vasúti közlekedő terek  átbocsátóképessége
Dr .  E R D É L Y I  T I R O  E

I. CÉLOK ÉS E L V E K

A vasúti felvételi épületek azon helyiségei között , 
am elyek az utazóközönség rendelkezésére állanak, 
a legfontosabbak a közlekedő-tartózkodó terek. 
K ét funkciójuk közül m indinkább a közlekedő je l­
leg kerül előtérbe, m ert az utasforgalm i épületek­
ben a tartózkodási idő csökken, a gyors, kényelmes 
mozgási lehetőség igénye — célszerű u tasáram lás 
— viszont növekedik.

A közlekedő-tartózkodó terek  közé az
— utascsarnok,
— pénztárcsarnok,
— váróterm ek,
— folyosók,
— lépcsők,
— aluljárók (felüljárók) és

— peronok tartoznak.
A felsorolt terek  nagyságrendi m éretei az épület 

használhatóságát nagy m értékben befolyásolják.
K özülük a lépcsőket és aluljárókat (továbbiakban : 

aluljáró-rendszer) kiemeljük. Az aluljáró-rendszer 
az u tasáram lás legfontosabb közlekedő tere: tá- 
gabb értelem ben ez kapcsolja össze a vasu ta t a te ­
lepüléssel. Funkciója — a többi közlekedő-tartóz­
kodó térrel szemben — oly m értékben közlekedési 
jellegű, hogy a tartózkodás egyébként is bizony­
talanul m eghatározható tényezőjét figyelmen kívül 
hagyhatjuk . Összekötő szerepe az átbocsátóképes­
ség szem pontjából is alapvető, m ert m inden u tas 
á lta l é rin te tt, kétirányú, legnagyobb utasáram lás 
középpontja, míg a többi közlekedő-tartózkodó te ­
reket többnyire csak az utasok egy része használja.

A közlekedő-tartózkodó terek építésekor az el­
m últ évtizedekben éppen a legjelentősebbnek íté lt 
aluljáró-rendszerek m egvalósításában m u ta tk o ­
zo tt a legnagyobb lemaradás, jóllehet az u tasáram ­
lás átvezetésében b e tö ltö tt központi szerepe mel­
le tt az aluljáró-rendszer ku ltu rá ltab b á  teszi az u ta ­
zást, elősegíti az u tasok  gyorsabb, irán y íto tt moz­
gását és az átm enő jellegű állomásokon és pá lya­
udvarokon b iztosítja  a  vágányok balesetm entes 
megközelítését.

Vázolt okok indokolttá  te tték  az e téren  m u ta t­
kozó hiányok fokozatos pó tlását : ú j aluljáró-rend­
szerek építését. Mivel az aluljáró-rendszerek építése 
nagy költségkihatással jár, az u tasáram lás igényei­
vel összemért műszaki-gazdasági m uta tók  viszont 
a  m éretek m egállapításához nem állnak rendelke­
zésre, a  megfelelő módszer segítségével k ia lak íto tt 
—gyakorlatban  is használható méretnormák kép­
zése feltétlenül szükséges.

A vasú ti közlekedő-tartózkodó terek méretezése
világviszonylatban is — kevéssé m egalapozott, 

szakirodalm i vonatkozásban elhanyagolt. A k iala­
k íto tt képletekből szárm azó a ján lo tt terü leti no r­

m ák gyakorlati használhatósága legalább is kétsé­
ges a faktorok sokrétűsége, bizonytalansága és á l­
talánossága m ia tt (település-lélekszám, össz-utas- 
szám, átszálló utasok, várakozók stb .j. E zért ké­
zenfekvőnek látszik, hogy — az eddigiekkel ellen­
té tben  — a m ár megépült létesítm ények adataiból 
em pirikus úton képezzünk használható norm ákat. 
Ilyen u ta t választ a szám lált össz-utasszám, a 
nap ra  és órára v o n a tk o z ta to tt csúcsutasszám  ad a­
ta in ak  használata, de általánosságuk m ia tt a mé­
retezési elvek pontosabb körülhatárolására ezek 
sem alkalm asak.

Nyilvánvaló teh á t, hogy a kérdés célszerű meg­
közelítésére egyszerűsítő, de a lényeget szem elő tt 
ta r tó  vizsgálati korlátozásokat kell bevezetni.

Az aluljáró-rendszer kiemelésével m ár az átbo­
csátóképesség problém akörére összpontosítottunk, 
am ely az utasáram lással terhelt tereknél megálla­
p ítha tó  és a használhatóságot eldöntő tényező. 
Ezeken belül fe ladatunkat tovább  szűk íthetjük  a 
lépcsőkre, m ert az u tasáram lás a közlekedő terek  
közül a lépcsőkön a leglassúbb, teh á t ezek átbocsá­
tóképessége m eghatározó jellegű. E  tek in tetben  el­
sősorban a peronokról az aluljáróba vezető lépcsőket 
kell vizsgálni, ahol a vonatokat elhagyó utasok
— az egyidőben jelentkező legnagyobb utastöm eg
— elvezetése kezdődik. Ehhez értelem szerűen k ap ­
csolódik, hogy az általános utasszám lálás helyett 
is a lépcsőrendszereken á tbocsá tó it u tasokat kell a 
létszám  és mozgási jellemzőik vonatkozásában fi­
gyelemmel kísérni.

K iindulásunk te h á t az, hogy a lépcsők m eghatá­
rozott feltételek szerinti helyes méretezése adja 
azt a ,,keresztm etszetet” , am ely az u tasáram lásban 
döntő szerepet játszik és a közlekedés további lehe­
tőségei is ebből adódnak.

A körvonalazott m egállapításokból származó 
alább ism erte te tt méretezési elgondolások során a 
következő elveket v e ttü k  figyelembe:

1. A gyakorlatban m ár funkcionáló közlekedő- 
terek  tapasz ta la ti adataibó l vonunk le elvi követ­
keztetéseket, általános érvényű méretezési szabá­
lyokat.

2. A vizsgálatot — a közlekedők általános á t te ­
kintése helyett — a m eghatározó szerepet betöltő  
aluljáró-rendszerre, ezen belül elsőként a lépcsőkre 
von a tkoz ta t j u к .

3. Az aluljáró-rendszerben a  k ijárást és bejárást 
nem választjuk  szét, m ert a korszerű közlekedő 
terek  nem szétválaszto tt, hanem  egyesített u ta s ­
áram lás figyelembevételével épülnek.

4. Az általános jellegű utasszám lálást az egyide­
jűleg legnagyobb utasszám ot jelentő vonatokat el­
hagyó és a lépcsőkön az aluljáróba igyekvő u tasok ­
ra  korlátozzuk.

<5. E llenáram lást nem m érünk, m ert az induló vo­
natoknál tömeges u tasáram lás nincs. H a a szórt,
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vonatokhoz igyekvő utasáram lás az uralkodó (pl. 
esti műszak u tán  a városból a lakóhelyre), akkor 
az érkezési áram lás úgyis kisebb. Egyébként k é t­
ségtelen tény, hogy a zsúfolt vonat beérkezése u tán  
egy rövid ideig ellenáram lás csak részlegesen, vagy 
egyáltalán nem lehetséges. A gyakorlatban ezen 
még gazdaságtalan túlm éretezéssel sem lehetne te l­
jes m értékben segíteni.

6. Az aluljáró-rendszer átbocsátóképességét a 
m axim um ra nem méretezzük, m ert az gazdaságos- 
sági szem pontból káros, műszaki meggondolások 
alapján  felesleges volna. Míg a lépcsők, de különö­
sen a nagy terhelésű aluljárók fesztávolságának nö­
vekedésével a beruházási költségek jelentősen emel­
kednek, a kihasználás m értéke csökken. A napra  
v e títe tt  teljes telítettség  m érték tartó  tervezésnél 
sem halad ja  meg a 10% -ot.

A lépcsők túlm éretezése még várható  forgalom- 
növekedéssel sem indokolható. Egy zsúfolt vonat 
összes u tasainál többet egyszerre semmiképpen 
sem kell a lépcsőkön elvezetni. A fejlődés során je ­
lentkező esetleges u tastöbb le te t csak a vonatok 
szám ának növelésével lehet elszállítani. Ez a kö­
rülm ény azonban a lépcsőkre gyakorlati hatással 
nincsen.

II, A VIZSGÁLAT KÖRÜLM ÉNYEI
H azai viszonylatban a szükséges vizsgálatokra 

minden szem pontból (nagy forgalom, napi kb. 
40 000 ingázó, egyesített rendszerű aluljáró) a 
M iskolc Tiszai pu. évek ó ta  funkcionáló aluljáró- 
rendszere alkalmas, ahol m ár 1905-ben is, a közel­
m últban pedig 1969. július 17 (csütörtök), 18 
(péntek) 19 (szombat) és 21-én (hétfő) végeztünk 
felmérést. íg y  a jelenlegi m unkarend figyelembe­
vételével a szükséges legfontosabb adatok — rep­
rezentatív  statisztikai módszerrel — rendelkezésre 
állnak.

A felmérés ad a ta it az 1. táblázatban foglaltuk 
össze, melyet az aluljáró-rendszer á ttek in tő  helv- 
színrajza egészít ki (1. ábra). A táb lázat rovatai 
az aluljáró-rendszer értékeléséhez szükséges jel­
lemző adatokat tartalm azzák. Az (5) és (6) rovat 
k itér az érkező vonat m enetrendben jelzett és tény ­
leges érkezési idejére, hogy az értékelés elméleti és 
gyakorlati egyaránt lehessen. A (7) rovat az egy­
más u tán  érkező, de különböző vágányra befutó 
vonatok m enetrendi és tényleges időkülönbségét 
m u ta tja , míg a (8) rovat ugyanezt az időt az azonos 
vágányra érkező vonatokra vetíti. Az érkező össz- 
utasszám  (9) két lépcső közötti számszerű megosz-

1. táblázat

Sorszám  és ke le t

É rk ező  v o n a to k I d ő k ü lö n b s é g  (p e r c ) U ta ssz ám  (fő) K iü r í t é s  (p e r c )

v o n a t
szám a

kocsik
szám a v á g án y

id ő p o n tja k ü lö n ­
böző azonos

összes
A B A В

m e n e t­
ren d i

té n y le ­
ges v á g án y o n lépcső

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13

1. V II . 17. 1533 9 11. 16,00 16,02 161 61 100 2,5
•

2,5
2 . 9523 8 V I. 16,07 16,10 07— 08 — 202 168 34 2,5 1,0
3. 9523/a 7 I I I . 16,30 16,32 23— 22 — 194 104 90 2,0 2,0
4. 414 10 V I. 16,58 17,16 28— 44 51— 66 564 335 230 3,5 2,0
5. V II. 18. 449 8 I I I . 6,14 6,20 _ — 775 520 255 2,5 2.0
6. 2327 7 IX . 6,39 6,39 25— 19 — 257 112 145 1,0 2,0
7. 1537 8 I I I . 7,13 7,18 34— 39 — 670 300 370 2,5 2,5
8. 417 12 V II. 7,19 7,22 06— 04 — 395 220 1 75 3,0 2,0
9. 6444 8 V II I . 15,22 15,24 — — 218 187 31 2,0 1,0

10. 1 533 9 V I. 16,00 16,08 38— 44 — 160 118 42 1,0 2.0
11. 9523 8 11. 16,07 16,13 07— 05 •— 578 208 370 2,0 3,0
J 2 . 9523/a 9 11. 16,30 16,34 23— 2 1 23— 21 257 220 37 2,0 1,0
13. V II. 19. 449 S 111. 6,14 6,18 ' — 750 470 280 3,0 3,0
14. 2327 7 IX . 6,39 6,40 25— 22 — 265 105 160 2,0 2,5
15. 1537 8 ILI. 7,13 7,20 34— 40 — 600 280 320 2,5 3,0
16. V II . 21 . 2349 9 I I I . 5,29 5,27 _ — 624 242 382 2,5 3,0
17. 6440 9 V II . 5,34 5,38 05— 11 — 408 321 187 3,0 3,0
18. 1527 7 ITT. 5,43 5,44 09— 06 14— 17 581 560 21 4,0 0,5
19. 9529 6 11. 5,55 6,00 12— 16 — 165 60 105 1,0 3,0
20 . 439 10 V I. 5,58 6,00 03— 00 — 750 360 390 3,0 3,0
21. 9430 5 V I. 6,11 6,12 14— 12 13— 12 570 368 202 3,5 1,5
22 . 449 8 11. 6,14 6,18 03— 06 19— 18 1049 704 345 1,0 3,0
23. 6432 10 V I I I . 6,17 6,17 03— 00 — 1193 633 560 5.0 4,5
24. 2327 8 V II I . 6,39 6,39 22— 22 22— 22 1500 800 700 5,0 5,0
25. 9507 9 V II . 6,42 6,42 03— 05 68— 64 141 54 87 2,0 3,0
26. 2307 13 V I. 6,48 6,48 06— 06 37— 36 210 130 80 2,5 2,5
27. 9537 9 I I I . 7,07 7,08 19— 20 80— 80 175 19 156 L 0 2,0
28. 420 8 IX . 7,11 7,36 04— 28 — 1074 349 725 6,0 6,0
29. 1 1537 9 I I . 7,13 7,15 02— 00 59— 57 627 364 263 4,0 5,0
30. 417 10 V I. 7,19 7,20 06— 05 68— 68 714 377 337 3,0 4,0
31. 6442 9 IX . 7,21 7,49 02— 29 10— 13 471 153 318 3,0 2,5
32. 2347 9 I I . 7,30 7,37 09— 00 17— 21 671 286 385 3.0 3,0
33. 422 11 V II I . 7,45 8,05 15— 29 66— 86 154 108 46 2,0 1,0
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Zoja tér
I
I

I
I
I 4
I I

I. ábra

lására u ta lnak  a (10) és (11) rovat adata i (a lépcsők 
betűjelét 1. az 1. ábrán). A (12) és (13) rovatok  az 
А, В  lépcsőkön közlekedő utasok áthaladási idejét 
rögzítik.

I I I .  A LÉPCSŐ K  B EFO G A D Ó K ÉPESSÉG E
Először a lépcsőknek, m int az aluljáró-rendszer 

értékelése első fázisának a befogadóképességét kell 
m eghatározni ahhoz, hogy az t a haladási sebesség 
időtényezőjére vetítve, a. k íván t átbocsátóképes­
séget m egkapjuk. A befogadóképességet a lépcső 
szélességében elhelyezkedő és a lépcsőkar hosszá­
ban egymás m ögött felsorakozó utasok szám ának 
szorzatából á llap ítha tjuk  meg; ez a befogadóképes­
ség sta tikus telítettség i állapotával azonos.

A vizsgálatot a lépcsők szélességi méreteinek é rté ­
kelésével kezdjük. A miskolci megfigyelés az t b i­
zonyítja, hogy az a d o tt lépcsőkar szélességében 
teljes te líte ttség  esetén egyidőben 5 u tas ha ladhat 
egymás m ellett. A lépcső 3,55 m szélessége az t iga­
zolja, hogy egy em ber részére 0,65 m szélesség szük­
séges (ytasnyom ok). A m éret 5X 0,65 m = 3 ,2 5  m, 
amelyhez 2 ХОД5 m -t kell hozzáadni, m ert az u ta ­
sok — a fogódzók beállása m iatt, illetve a lépcső 
falához súrlódás elkerülése végett — még zsúfolt­
ság esetén sem foglalhatják el a lépcsőkar teljes 
szélességét.

A lépcsőkar teljes hossza — Miskolc esetében — 
két lépcsősorból és egy pihenőből áll. Az adódó ve­
tü leti m éretek: 4,76 +  4,76 (karhossz) +  1,84 (pi­
henőhossz) =  11,36 m. Egy időpontban — teljes 
telítettség  esetén — az egész felület m inden m á­
sodik lépcsőjén tartózkodhat u tas, míg a pihenőn 
egymás m ögött ke tten  helyezkedhetnek el. Ez ösz- 
szesen 16 sor, illetve a m ár em líte tt 5 u tasnyom ot 
figyelembevéve, a lépcső teljes felületén 16 x  5 =  80 
u tas egyidejű tartózkodását teszi lehetővé. Az ad a­
tokból a  sortávolság is átlagolható: 11,36 m/16 =  
=  0,70 m, vagyis egy utasnyom on 0,70 m -enként 
helyezkedik el egy-egy utas.

A tényleges adatokból egyértelm űen következik, 
hogy a lépcsőkar szélességét csakis 0,30 m-+ 
-f  (x»0,65 m)-ben célszerű m egállapítani. A jó l k i­
használható lépcsőkar-szélességek tehát rendre a kö­
vetkezők :

3 utasnyom  =  3 X0,65 + 0 ,30  =  2,25 m
4 utasnyom  =  4 X0,65 + 0 ,30  =  2,90 m
5 utasnyom  =  5 X0,65 +  0,30= 3,55 m

3 utasnyom nál kisebb, ötnél nagyobb lépcsőkar­
szélességet nem célszerű tervezni. Közforgalom ban 
a 2 m-es lépcsőkar szélesség m inim um nak tek in t­
hető, 5 u tasnyom nál szélesebb karra  pedig — mint 
lá tn i fogjuk — gyakorlatilag nincs szükség.

Miskolcon az aluljáró és a peron padozati síkja 
között 4,30 m szintkülönbséget kell leküzdeni, de 
ennek a m éretnek az alsó ha tá ra  sehol sem lehet 
4,00 m-nél kevesebb. A 4,00 m-es legkisebb szint- 
különbség áthidalásához 25—30 lépcső szükséges 
és a lépcsők szám a m ia tt közbenső pihenőről fel­
té tlenül gondoskodni kell.

H a  a lépcsőkart megtervezzük, a lépcsők és a 
pihenő vetületi hossza nem lehet 10,00 m-nél keve­
sebb és egy utasnyom on (0,70 m-es sortávolsággal) 
legalább 14 u tas helyezkedhet el egymás mögött.

Az eddigiek alapján  m ost m ár m egállapíthatjuk, 
hogy az elméletileg szám ításba vehető lépcsőkön 
— ad o tt p illanatban — egyidejűleg m ennyi u tas 
t artózkod h a t : (2. táhlázat) .

2. táblázat

L épcső U ta s
szélesség hossz n y o m sor összes

1
2,25 10,00 3 14 42
2,90 10,00 4 14 56
3,55 10,00 5 14 70

IV. A LÉPCSŐ K  ÁTBOCSÁTÓKÉPESSÉGE
A  szám íto tt utasm ennyiség sta tikus állapotot 

tükröz, am elyet az átbocsátóképesség vizsgálata 
érdekében mozgáshelyzetre kell vetíteni.

Az átbocsátóképesség a helyszíni számlálás a lap­
ján  — szélső értékekben — 180—220 fő/perc. Egy 
u tas a lépcső felületi hosszán 20—25 mp a la tt h a ­
lad át. A szám okban és időben jelentkező különb­
ség — amelyek egym ásnak kb. megfelelnek — első­
sorban a csomaggal (távolsági forgalom) vagy cso­
mag nélkül tö rténő  (hivatásforgalom) utazással 
függenek össze.
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.

A szám lált átlag 200 fő/perm et jelent, míg, ha 
23 mp áthaladási átlagidőt veszünk figyelembe — a 
haladási sebességből — 80 íо/23 m pX 60 mp =  210 
fő/perc ad a ta t kapunk.

A miskolci helyzetet gyakorlati példaként é rté ­
kelve, a  percenkénti átbocsátóképesség á tlagát 
11,36 m felületi hosszra vonatkoztatva, 205 főben 
állap ítha tjuk  meg. U gyan itt az u tasáram lás sebes­
sége 11,36 m/23 mp 0,50 m/mp.

H a az adatokat az elméletileg k ialak íto tt 10,00 
m-es vetületi hosszra kívánjuk átszám ítani, akkor 
a 2. táblázat kiegészítéseként 0,50 m-es haladási se­
bességgel és 23 nrp-es áthaladási idővel a 3. táblázat 
szerinti ada to k a t kapjuk  (a 23 m p a rövidebb v e tü ­
leti hossz m ia tt esetleg 1—3 m p-nek megfelelő 
ta rta lék  átbocsátókapacitást jelenthet).

3. táblázat

U ta s Összes u ta s
n y o m sor 23 m p 1 perc

3 H 42 110
4 14 56 146
5 14 70 172

X. A LÉPCSŐK M É R E T E Z É SE
A lépcsők befogadóképességének és átbocsátó- 

képességének m eghatározása alkalm as arra, hogy 
az utasáram lásból származó terhelésekkel össze­
m érjük és a szükségletnek megfelelő lépcsőket ala­
kítsuk ki.

A lépcsők méretezéseinek előfeltételeként há­
rom kérdés vizsgálata elengedhetetlen :

1. m ekkora m axim ális egyidejű utasszám ot kell 
alapul venni ;

2. milyen a jelentősége a lépcsőkarok egyenetlen 
leterhelésének ;

3. mennyi idő a la tt kell a vonat összes u tasá t 
feltétlenül elvezetni.

(Megjegyzés: A felvételkor vizsgált időszakok­
ban beérkezett azon vonatokat, ahol az u tasok szá­
m a a 100 főf nem érte el — m int u tasáram lás szem­
pontjából érdekteleneket — figyelmen kívül hagy­
tuk. íg y  a százalékos megoszlás az időszak összes 
vonata it nem foglalja m agában, teh á t az értékelt 
adatok  a valóságnál némileg biztonságosabbak.)

Ad. 1. A vizsgált időszakban — 33 vonatnál — 
az utasszám  megoszlása a következő volt:

500 f ő i g ........................  16 vonat, 48%
500—1000 fő .............  13 vonat, 40%

1000 fő felett ...............  4 vonat, 12%
Az utasszám  nagy csomóponti állomási adatai 

azt bizonyítják, hogy a vonatok közel 90% -ánál 
az u tasok szám a nem éri el az 1000 főt, sőt a leg­
többször lényegesen kevesebb.

Az 1000 főnél több  utasszám  kb. 10%. E zért az 
átbocsátóképesség m eghatározásakor az 1000 fős 
létszám nál többel nem számolunk, annál is inkább,

m ert a százalékos megoszlás arányaiban  az 1000 fős' 
felső h a tá r is jelentős biztonságot m utat.

A d. 2. Az utasok az alagútba vezető lépcsőket 
eltérően használják, ezért ezek igénybevétele nem 
azonos. A levonuló létszám  viszonylatában a vona­
to k  nagy részénél a lépcsők egymáshoz m ért te r­
helése 40—60% -nál nagyobb eltérést nem m utat 
(7. táblázat А, В lépcsők utasszám a).

Szélsőséges értékek akkor keletkezhetnek, ha a 
vonat teljes hosszában az aluljáró egyik oldalán 
áll meg, m ert ekkor az utasok szinte kizárólag az 
egyik lépcsőt veszik igénybe. Ez nagy befogadó- 
képességű vonatoknál a vonat és peron hossza, il­
letve az aluljáró helyzete m iatt nem fordulhat elő, 
rövidebb vonatok excentrikus megállása viszont a 
kisebb utasszám  m ia tt nem jelentős. Éppen ezért 
nagyforgalm ú állomásokon az aluljáró-rendszer le­
hetőleg az utasperon belső harm adában  helyezked­
jék el.

Az arányeltolódásokat ennek ellenére sem vesz- 
szük külön szám ításba — teh á t a  lépcsők terhelé­
sénél 50 —50% -os utasszám  megoszlást tételezünk 
fel — m ert az idő, utasszám  és intenzitási ta r ta ­
lékok az eltolódásokat feltétlenül fedezik.

Ad. 3. A vonatok kiürülésének és az utasok el­
vezetésének idő tartam a a vizsgált időszakban az 
alábbi volt:

3 percig ..........................  24 vonat, 73%
5 percig ....................... 8 vonat, 24%
5 percen felül .............  1 vonat, 3%

A lépcsők utasterhelése azonban időben sem 
egyenletes, ezért meg kell vizsgálni az igénybevétel 
in tenzitását. A lépcsőt a gyakorlatban m ár a vonat 
megállása elő tt használják, m ert a z sú fo lt'— külö­
nösen hivatásforgalm ú vonatokról jónéhányan 
m ár lassítás közben leugranak. H a ezt nem is vesz- 
szük figyelembe, a lépcső teljes telítettsége a vonat 
megállása u tán  kb. 23 mp-cel következik be, 
amely a legnagyobb zsúfoltság esetén sem ta r t  to ­
vább 1 percnél. A zsúfoltság ezután folyam atosan 
csökken és 5 perc m últán az áram lás gyakorlatilag 
a legnagyobb forgalom esetén is megszűnik. Hosz- 
szabb idővel az utasok részéről jelentkező tü re l­
metlenség m ia tt sem lenne szabad számolni.

A 2. ábra l  es jelű vonala az idő függvényében 
egyrészt a Miskolcon m ért áram lás-intenzitást, 
m ásrészt ezzel összefüggésben az á tbocsáto tt össz- 
utasszám ot ábrázolja. A grafikon egy percig ta rtó  
maximális terhelés u tán  egyenletes áram láscsök­
kenést ábrázol (alsó rész), így az 5 u tasnyom ú lép­
cső 5 perc a la tt 600 u tas elvezetésére képes. Az in ­
tenzitás m axim um ok a 2. táblázat adataiból szár­
m aznak. A grafikon felső része az intenzitás m axi­
mális és in terpolált számszerű értékeit összegezi az 
átbocsátás első időpontjátó l (23 mp). T artalék  k a ­
pacitást re jt m agában a te líte ttség  egy percen tú li 
term észetes meghosszabbodása és az intenzitás li 
neáritásnál kisebb m értékű, lassúbb csökkenése. 
A gyakorlatból elméletileg visszavezetett intenzí- 
tási és átbocsátóképességi ad a to k a t a  2. (5 u ta s ­
nyomú), 3. (4 utasnyom ú) és 4. (3 utasnyom ú) jelű 
grafikonvonalak ábrázolják.

Ч-
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Az aluljáró-rendszer lépcsőire vonatkozólag a kö­
vetkező méretezési elvehet á llap ítha tjuk  meg:

— 5 00 fő maxim ális utasszám  alatte.gyoldali, 
5 nyom ú lépcsővel az utasok átbocsátása 5 perc 
a la tt megoldható.

— 500 főnél nagyobb utasszám  esetén lépcső 
m indkét oldalon feltétlenül szükséges.

— 1000 u tas vagy ennél több szem élyt szállító 
vonatok szám ára m indkét lépcsőt 500 fő/5 perc á t ­
bocsátóképességre kell tervezni.

A 4. táblázat összefoglalja a lépcsők átbocsátó­
képességének olyan elméletileg visszavezetett ösz- 
szefüggéseit, amelyek az u tasáram lás adatainak  
birtokában tabelláris méretezésre n y ú jtanak  lehe­
tőséget. (A táb láza tban  a grafikon leolvasható ad a­
ta it lefelé kerekítettük .)

4. táblázat

L épcső szélesség Á lb o csá tó k ép esség /5  perc
u ta sn y o m m ére t 1 k a r  . 2 k a r

3 2,25 900
!

G00
4 2,90 400 800
5 3,65 500 1000

A lépcsőkar szélessége lényegesén befolyásolja 
az utasperon teljes szélességét. Sok helyen azonban 
az állomások szélességi m éretének növelése — kor­
szerűsítésekre gondolunk — a helyi adottságok 
m iatt nehézséget és nagy költséget okozhat. Ilyen­
kor elképzelhető pl., hogy egy szélesebb lépcsőkar 
helyett inkább két keskenyebb lépcsőkar építése 
válik célszerűbbé.

.VI AZ A L U LJÁ R Ó K  M É R E T E Z É SE
A peronokról levezető lépcsőrendszer az a lu ljá­

róba torkollik. Az aluljáró, m int közlekedő-gyűj- 
tő té r az u tasokat összegyűjti és szétosztja, kapcso­

la to t terem t az előtér, a felvételi épület, a lépcsők, 
peronok és a vonatok között : vagyis az u tasáram ­
lás fontos közlekedő tere.

(A felüljárók m éret-m egállapításával i t t  nem 
foglalkozunk. A felüljárók csak kisebb állomásokon 
Megállóhelyeken jöhetnek szám ításba és gyakran 
nemcsak utasáram lással kapcsolatosak, hanem  a 
vasú t felett a település lako tt te rü leteit kötik össze. 
H átrányuk , hogy az áthaladóknak lényegesen na­
gyobb szintkülönbséget kell leküzdeniük, m int alul­
járó esetén, ezen kívül a felüljáró esztétikai meg­
jelenése is kedvezőtlen.)

Az aluljáró a csatlakozó lépcsőrendszerrel együtt 
képez egységes egészet, ezért a k ialak íto tt elveknek 
az aluljárókra vonatkozó, á tértékelt továbbvitele 
indokolt. Mivel az aluljáró utasáram lása, személy­
forgalm ának nagyságrendje a lépcsők utashoza­
m ától függ, nyilvánvaló, hogy az aluljáró széles­
ségi m éreteit az utashozam ból levont következte­
tésekből ha tározhatjuk  meg.

Az aluljáró szintjén, a legalsó lépcsőfoknál az 
első u tasok — a lépcsők vizsgálatánál átlagolt idő­
adatok szerint — a vonat megállása u tán  23 mp-cel 
jelennek meg. Az aluljáró az áram lás irányában a 
következő lépcsőkarig folyam atosan töltődik fel. 
A szükséges aluljárófelület m eghatározása a lép­
csők egym ástól való távolságához és az áram lás 
sebességéhez kapcsolódik.

A lépcsők távolságát a szomszédos peronok lép­
csőtengelyeinek távolsága ad ja  meg. A távolság a 
lépcső karszélességéből, a lépcsőkorlát és a vágány­
tengely között kéto ldalt szabadon hagyandó biz­
tonsági távolság és a  peronók közötti vágányok 
tengelytávolságának méretéből összegeződik.

A m éreteket a 3. ábra m u ta tja  be, amelyek a lép­
csőkar szélességétől függően rendre az alábbiak :

16,25 m 
16.90 m 
17,55 m
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(Megjegyzés : a biztonsági távolság 4,50 m-es m é­
rete jelenleg v ita to tt, de kevesebb semmiképpen 
sem lesz. Az 5,00 m-es vágánytengely távolság 
— külön engedéllyel — 4,75 m is lehet.)

Az áram lás sebessége az aluljáró padlósíkján 
gyorsabb, m int a lépcsőkön : m ért és átlagolt ad a­
tok szerint 0,80 m/mp.

Az utasokkal te lt lépcső egy vonulási ciklusa 
2 3  X 0 , 8 0  m =  1 8 , 4 0  m vonulási hosszat eredményez. 
Ez a hossz — ha kis m értékben is — átfedi a követ­
kező lépcső u tasáram lását. Á ttek in thetőbb  helyzet 
érdekében ezt a tényezőt egyelőre elhanyagoljuk és 
egy vonulási ciklushosszat a lépcső tengelytávol­
ságokkal azonosítunk. Az áram lás felgyorsulása kö­
vetkeztében a sortávolságok a lépcső 0 , 7 0  m-ével 
szemben ( 1 6 , 2 5  m) 14== 1 ,1 6  m ; 1 6 , 9 0  m ( 1 4  =  
=  1 ,2 0  m ; 1 7 , 5 5  m /1 4 = l,2 5  m) átlagban: 1 ,2 0  
m-re növekednek.

A lépcsőn tapasztalható  zárt, feszes vonulási 
rend az aluljáróban kissé fellazul: a lassabban és 
gyorsabban haladók a nagyobb sortávolságok kö­
vetkeztében mozgási engedményekhez ju tnak. 
Változik az utasnyom  szélessége is: i t t  m ár à sík­
beli közforgalmú utasáram lás 0,80 m utasnyom  szé­
lességével szám olhatunk.

E gy u tas részére a lépcsőn szükséges ( 0 , 7 0  m X  
X 0 , 6 5  m =  0 , 4 6  m 2) hellyel szemben: 0 , 8 0  m X  
X 0 , 8 0  m =  0 , 6 4  m 2 helyet kell biztosítani.

Egy vonulási ciklusban a különböző utasnyom ú 
lépcsők u tasainak  az aluljáró felületén az 5. táblá­
zat szerinti helyigényünk van.

5. táblázat

U ta sn y o m F e lü le t m 2/fő Ö sszu tas Ö ssz fe lü le t(m 2)

3 0,64 42 26,90
4 0,64 56 35,80
5 0,64 70 44,80

M iután a lépcsők tengelytávolsága és a felületi 
helyigények ado ttak , a két adatból (felületből és 
hosszból) a feltétlenül szükséges aluljáró szélességet 
szám ítani lehet. Ezek szerint:

26,90 m 2/16,25 m = l,6 5  m,
35.80 m 2/16,90 m =  2,12 m,
44.80 m 2/17,55 m =  2,55 m 

szélesség szükséges.
Az aluljáróban, illetve m ost m ár a szám unkra 

fontosabb szélességi m éret m egállapításánál bizo­
nyos ellenáram lást is figyelembe kell venni : töm e­
ges u tasáram lás esetén is biztosítani kell az induló 
vonatok megközelítési lehetőségét. T apasztalatok 
szerint az 5 perc kiürülési idővel szemben a vonat 
feltöltődése az indulás előtti 30 perc a la tt követke­
zik be. Az időtényező arányának  megfelelően az 
aluljáró szélességét — ezen a címen — 3/б m érettel 
indokolt növelni. Természetesen — a hosszabb fel­
töltődési idő m ia tt — kedvezőbb helyzet alakul ki 
akkor, ha a jellemző utasáram lás a vonatok felé 
irányul. A szám íto tt szélességhez járu l még — a 
lépcsőkhöz hasonlóan — a kétoldali 0,15 m-es fal- , 
közelségi méret.

Az aluljáró szélességének a lépcsők átbocsátó- 
képességéhez, illetve végső soron az utasforgalom ­
hoz m ért m eghatározását a 6. táblázat foglalja 
össze.

A táb láza t javasolt, kerek íte tt szélességi méretei 
a rra  u talnak, hogy az aluljáró és a lépcsőkar szé­
lessége a kb. azonos m érettől az utasforgalom  nő-

в. táblázat

M ax.
u ta s sz ám

v o n a t

L épcső A lu ljá ró  szélessége (m)

k a ro k
szám a

k a rszé les­
ség (m) lépcsőből e lle n á ra m ­

lásbó l
fa lk ö ze l­

ségből összes ja v a so lt

300 2,25 1,65 0,27 2,22 2,25
400 1 2,90 2,12 0,35 2,77 2,80
500 3,55 2,55 0,42 3,27 3,30

600 4,50 3,30 0,54 4,14 4,10
800 2 5,80 4,24 0,70 0,30 5,24 5,20

1000 7,10 5,10 1,08 6,48 6,50



XX. É V F O L Y A M  1970. 2. S Z Á M 77

vekedésével fokozatosan eltér. Az aluljáró széles­
ségi eltérése az utasforgalom  növekedésével ellen­
tétes, csökkenő tendenciát m uta t. A szélességi m é­
ret csökkenése kb. 10%, amely egyrészt.az aluljáró 
sík felületén bekövetkező felgyorsuló u tasáram lás­
sal függ össze, m ásrészt a 0,30 m-es konstans fal­
közelségi m éret változó h a tásá t tükrözi.

Külön kell k itérni a lépcsők u tasáram lásának  
esetleges egym ásra hatására , m elyet az előzőkben 
szándékosan nem v e ttünk  figyelembe. Az egymás 
m elletti lépcsők egyidejű használata tömeges utas- 
áram lás esetén az aluljáróban torlódást okozhat, 
amelynek körülm ényeit, ha tásá t feltétlen mérle­
gelni kell.

Az 1. táblázat szerint a nagyforgalmú miskolci 
pályaudvaron — a megfigyelt esetekben — egyet­
len példát sem ta lá ltunk  arra, hogy a lépcső teljes 
telíte ttségét jelentő 1 percen belül a szomszédos, 
vagy akár távolabbi vágányra vonat érkezett 
volna. E lőfordulása ugyan nem kizárt, de minden 
bizonnyal rendkívül ritka.

H a  mégis — az idő függvényében — feltételez­
zük az egyidejű érkezést, a találkozás az áram lás 
sodrában fekvő lépcső u tasaival csak 23 mp m úlva 
következik be. Az 1 — 1 perces csúcsidő ilyen fázis- 
eltolódása a teljes átfedést 37 mp id ő ta rtam ra  kor­
látozza.

Alig valószínű az is, hogy ilyen rendkívüli idő­
egybeesés maximális telítettségű vonatok érkezése­
kor tö rtén jék , végül az esetleges zsúfoltságon — 
ta rta lékkén t — segít az aluljáró felület ellenáram ­
lás céljára m éretezett részének átm eneti elfogla­
lása is.

Ü gy véljük, a kritikus helyzet kialakulásának 
csekély térbeli és időbeni valószínűsége mentességet 
ad  a lépcsők u tasáram lásának  egym ásraható m é­
retezési gondjától.

Az aluljáró szélességére vonatkozó m egállapítá­
sok összefoglalóan az alábbiakban értékelhetők:

1. H azai vasúti közlekedési körülm ényeink kö­
zö tt az aluljáró szélességi m éretek 2,25 m — 6,50 m 
között megfelelnek.

2. A lépcsők u tasáram lásának egym ásrahatását 
az aluljáró vonatkozásában figyelmen kívül lehet 
hagyni.

3. Helyi körülm ények figyelembevételével indo­
koltnak látszik a gyérülő utasforgalom  irányában
— vagyis a  szélső vágányok közelében, az aluljáró 
befejező szakaszában — az aluljáró szélességének 
csökkentése, teh á t változó szélességű aluljáró te r ­
vezése.

4. Az aluljáróba vezető főlépcső — mely az elő­
térről vagy az utascsarnokból vezet az aluljáróba
— értelem szerűen kb. 10% -kal szélesebb legyen, 
m int az aluljáró szélessége.

(Folytatás a 70. oldalról)

D ec. 15. K ö zú ti S z ak o sz tá ly  ren d ezéséb en  e lő ad ás: 
A sz fa ltb u rk o la to k  helyszín i ro n cso lásm en te s v izsg á la ti 
m ódszere i (töm örség , h u llám osság , érdesség).

E lő a d ó : Szelényi István m érn ö k  (U K I).
D ec. 16. V árosi K ö z ú ti K özlekedési S zak o sz tá ly  r e n ­

dezésében  e lő ad ás: M a te m a tik a i lo g ik a  a lk a lm a zá sa  a 
k ö z ú ti je lz ő tá b lá k  ren d sze rén ek  ellenőrzésére.

E lő a d ó : Dr. Székely-Dobi Sándor, a  m ű szak i tu d o m á ­
n y o k  k a n d id á tu sa  (Û V A T E R V ).

D ec. 17. P o s ta i  és T ávközlési T ag o za t ren dezésében  
e lő ad ás: Az E g y e tem e s P o s ta e g y esü le t (U P U ) to k ió i 
kong resszu sa  és ú ti é lm ények .

E lő a d ó : Horn Dezső, a  közlekedés- és p o s ta ü g y i m i­
n isz te r  első h e ly e tte se , p o stav ezérig azg a tó .

D ec. 17. S zá llítm án y o zási S z ak o sz tá ly  k ib ő v íte tt  j u ­
b ilá n s  veze tőség i ülése.

T á rg y : A  S zá llítm án y o zási S zak o sz tá ly  10 éve.
E lő a d ó : Dr. Zahumenszky József A K Ö T  vezérig az ­

g a tó h e ly e tte s .
D ec. 18. K özlek ed ésg azd aság i S zak o sz tá ly  M u n k ag az ­

d aság i Á llan d ó  B iz o ttsá g á n a k  ren d ezéséb en  e lő ad ás : 
A  n ép g azd aság  te rü le té n  v é g re h a jto tt  m u n k a id ő c sö k k en ­
tés  h a tá s a  a  közlekedés m u n k a e rő g az d á lk o d á sá ra .

E lő a d ó : Turba Sándor, a K P M  M u n k aü g y i önálló  o sz­
tá ly á n a k  vezető je .

D ec. 18. T a la jm ec h a n ik a i S zak o sz tá ly  ren d ezéséb en  
v e tí te t tk é p e s  e lő ad ás : B eszám oló  a  m ex ikó i V II . N e m ­
zetk ö zi T a la jm ec h a n ik a i és A lapozási K o n fe ren c iáró l.

E lő a d ó : Dr. Kezdi Árpád eg y etem i ta n á r  (B M E).
D ec. 19. V árosi T öm egközlekedési S zak o sz tá ly  v illa ­

m osüzem i sz a k cso p o rtja  ren d ezéséb en  e lő ad ás : H É V  t e ­
h e r já rm ű v e k  ön kezelésében  tö r té n ő  ja v ítá s á n a k  fe lté te ­
lei és lehetőségei.

E lő a d ó : Kabók Imre, a  B K V  H É V  ü zem ág  osz tá ly - 
veze tő je .

D ec. 19. V árosi T öm egközlekedési S zak o sz tá ly  köz- 
gazd aság i sz a k cso p o rtja  ren d ezéséb en  e lő ad ás: A  k a la u z ­
n é lkü li köz lekedés közg azd aság i ta p a sz ta la ta i.

É lő a d ó : Cvetkovics Béla, a B K V  főosz tá ly v eze tő je .

Munkabizottsági zárójelentések
A  b e é rk e ze tt z á ró je len té sek rő l leg u tó b b  la p u n k  1969. 

évi 7. s z á m á b an  a d tu n k  tá jé k o z ta tá s t .  Az a zó ta  e lk é ­
sz ü lt z á ró je len té se in k  jeg y z ék é t az a lá b b ia k b a n  közö l­
jü k ; azo k  ta n u lm á n y o z á s ra  az e g y esü le tü n k  t i tk á r s á g á ­
n á l igén y e lh e tő k .

1241. sz. IF A  W  50 L  t íp u s ú  teh e rg ép k o csi I .  sz. te c h ­
n o lóg iá ja .

V eze tő : Marmoly László (E ger).
1242. sz. M Á V m e n e tje g y iro d a  lé te síté sén ek  lehetősége 

M iskolcon.
V eze tő : Mikola György (M iskolc).
1243. sz. A z Ó zd— B o rso d n ád asd  k ö z ö tti teh e r- és 

szem ély szá llításo k  g azdaság i v izsg á la ta .
V eze tő : Nagy József (M iskolc).
1244. sz. Z IL . MMZ. 555. t íp u s ú  ö n ü rítő s  te h e rg é p ­

kocsi I — I I .  sz. szem le-techno lóg iája .
V eze tő : Marmoly László (E ger).
1245. sz. K ism u n k a g ép e k  gazdaságos k ih aszn á lása .
V eze tő : Dóri Bertalan (M iskolc).
1246. sz. B ék éscsab a  á llom ás k ö rz e ti p á ly a u d v a rrá  

tö r té n ő  k ia la k ítá s á n a k  he ly i m ű szak i fe lté te le i.
V eze tő : Nagy Zoltán (B ékéscsaba).
1247. sz. A z 5 n ap o s m u n k a h é t  h a tá s a  B ék éscsaba  

re n d e z ő p á ly a u d v a r  fo rg a lm ára .
V eze tő : Nagy Zoltán (B ékéscsaba).
1248. sz. Szeged vá ro s fo rg alm i és közlekedési re n d jé ­

n ek  k ia la k ítá sa .
V eze tő : Tóth József (S a lg ó ta rján ).
1249. sz. A  győri 19. sz. A u tó k özlekedési V á lla la tn ak  

évi 15 000 db  k a rd á n k e re sz t fe lú jí tá sá t b iz to sító  üzem - 
sze rv eze t gépesítési, szem élyi fe lté te le i és a  m eg v a ló s ít­
h a tó  ü zem  te lje s  te c h n o ló g iá já n a k  fe lépítése.

V ehető: Nagy László (G yőr).
1250. sz. A  szénd iox id  védőgázas hegesztés te c h n o ló ­

giai a la p ja i és a lk a lm a zh a tó sá g án a k  fe lté te le i a  19. sz. 
A K Ö V -nél.

V ezető : Bállá Lajos (G yőr).
( Folytatás a 94. oldalon)
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M enetrendszerű légi áruszállító körjáratok gazdaságossága
Dr .  V I L M O S  E N D U E

A társadalm i termelés mai szintjén — a tá rsa ­
dalm i és terü leti m unkam egosztásnak megfelelően 
— a term elés és a fogyasztás folyam ata fokozottan 
feltételezi és igényli a szállítási tevékenységet. A 
szállítóeszközök fejlődése egyrészt lehetővé te tte  
a term elés koncentrációját, m ásrészt a termelés 
terü leti specializálódását, hogy kihasználhassuk 
az egyes területek fizikai-földrajzi adottságait, 
és érjük el — a koncentráció előnyeit is felhasz­
nálva — a term elés-elosztás önköltségének mini­
malizálását.

A X IX . század elején m ár Thünen  felismerte, 
hogy az egyes áruféleségek csak m eghatározott — 
és az áru előállítási költségeivel, illetve (világ-) 
piaci árával arányos — szállítási költséget „bírnak 
el” , azaz csak m eghatározott szállítási távolságra 
szállíthatók (gazdasági szállíthatóság). U gyanak­
kor az áruk  fizikai param éterei ugyancsak m egha­
tározók a szállítási távolság vonatkozásában a szál­
lítás idő ta rtam a — illetve a vá lasz to tt közlekedési 
ágazat sebessége —, valam int a szállítás során 
szükségszerű különleges berendezések függvényé­
ben. Az áruk gazdasági és fiz ika i szállíthatósága 
tehá t a szállítható áruk körét és szállítási távolsá­
gát, illetve a közlekedési eszköz m egválasztását 
behatárolja  és m eghatározza.

A légi közlekedés jövőjét az áruszállításban annak 
ellenére is kedvezően íté lhe tjük  meg, hogy a köz­
ism erten magas szállítási tarifa a légi áruszállítási 
piacot m a még erősen korlátozza. O ptim izm usun­
k a t a lá tám asztják  a légi közlekedés sebességéből 
származó előnyök, amelyek a teljes szállítási 
(disztribúciós) folyam at önköltségét kedvezően 
befolyásolják, növelve az áruk fizikai szállítható­
ságának rádiuszát, — helyettesítve pl. a  h ű tő ­
kapacitást. Az a technikai fejlődés, amely a légi - 
szállítási kapacitások növelése, az árukezelési 
technológiák tekintetében napjainkban bontako­
zik ki, végső soron csökkenti a szállítás egység 
költségét és ezen keresztül a tarifát , bővíti a gazda­
ságosan szállítható áruk körét.

A légi közlekedés versenyképessége az ado tt 
tarifaszin t m ellett is — teh á t feltételezve a szám í­
tásba  jöhető más közlekedési ágazatok vite ld íjá­
nál m agasabb légiszállítási d íjtételt — az alábbi, 
általánosan ism ert okokkal m agyarázható: a  légi­
szállítás során felmerülő kisebb csomagolási, biz­
tosítási és szállítm ányozó-raktározási költség; a 
könnyebb csomagolási eszközök alkalm azása révén 
csökkentett b ru ttó  súlyból adódó viteldíj-különb­
ség; a  rövidebb szállítási idő m iatt csökkenő esz­
köz- (tőke-) lekötés; az u tánszállítás sebességnöve­
lése hatására  lényegesen csökkenthető biztonsági 
készlet lehetősége, minden ehhez kapcsolódó elő­
nyével együtt. •

E tényezők összhatásukban eredm ényezhetik, 
hogy a légi közlekedés igénybevétele a  szállítási fo­
lyam at egészét tek in tve számos árunál gazdasá­
gossá válik.

A megfelelő tartó s és jelentős áruáram latokat 
feltérképezve, mód nyílik arra, hogy a légi közle­
kedés fuvard íjá t az IATA álta l m eghatározott ke­
retek  (corate) között közelítsék pl. a vasúti expressz 
áru-díjtételhez, különösen akkor, ha e d íjté te l és az 
önköltség között nincs feloldhatatlan ellentét.

Nem kétséges, hogy szoros összefüggés van egy 
ország gazdasági fejlettsége és a légiútra terelhető 
áruk nom enklatúrája és mennyisége között, bár 
m indkét értéket m otiválják az ország abszolút 
nagysága, gazdaság-földrajzi adottságai, tradíciói 
is. Minél fejlettebb egy ország, annál inkább je­
lentkeznek olyan áruféleségek, am elyeknek gaz­
dasági szállíthatósága nagy, és így egyre messzebb 
szállíthatók, légiútra terelhetők.

Az utóbbi évtizedek gazdasági fejlődése sok or­
szágban elvezetett az extenzív iparfejlesztésen át az 
intenzív fejlesztéshez, és számos nemzetközi-gaz­
dasági kapcsolatot te rem te tt. A mezőgazdasági 
term elés intenzifikálása, az élelmiszer-feldolgozó 
ipar, illetve a csom agolástechnika fejlődése egyes 
országok mezőgazdasági p roduk tum ait is nem zet­
közi szintre emeli és a külkereskedelmi forgalom 
tárgyává teszi. E  cikkek jórészénél a fizikai szál­
líthatóság problém ája — a rom lás veszélye - 
m erül fel és ez emeli ki e term ékek szállításánál a 
légi közlekedés jelentőségét. U gyanakkor a mező- 
gazdasági term ékek egy részénél — a prim őr áru k ­
nál — még a szállítás sebessége és minősége révén 
elérhető többletbevétel is fokozhatja a légi közle­
kedés igénybevételét. Nehéz terepviszonyok, gyen­
gén kiép íte tt földi közlekedési hálózatok m ellett a 
légi közlekedés áruszállító tevékenységének igény- 
bevétele teljesen kézenfekvő.

A repülőgépek m éreteinek (abszolút m éretek és 
a rakodónyílások méretei) növekedése számos olyan 
term ék légi úton való szállítását te tte  lehetővé, 
amelyek ezelőtt terjedelm ességük, vagy súlyuk 
m iatt nem jöhettek  szám ításba.

A m éretek növelésének gazdaságossága egyér­
telm űen jelentkezik a nagyobb szállítógépek fa j­
lagos — a felkínált tonnakm -re eső — önköltsége 
alakulásában, csökkenésében. A nagyobb kapaci­
táshoz azonban nagyobb árum ennyiség szükséges, 
hogy az alacsony felkínált költség ne váljék magas 
költséggé. Ehhez bővülő áruáram latok  kellenek, és 
— az összes eddig elm ondottakon túlm enően is — 
csökkenő tarifa.

A légiáru jórésze a tarifaváltozásra rugalm asan 
reagál, és ezt ki kell használni. A csökkenő tarifa 
új áruféleségeket kapcsolhat be a légifuvarozásba, 
lehetővé teszi a  m ár eddig is légiúton szállíto tt áruk 
szállítási (export) rádiuszának növelését. Végső so- 
soron ugyanilyen végkövetkeztetésre ju tunk , ha a 
rakodásgépesítés, az extenzív kihasználás stb. te ­
rületén jelentkező technikai fejlődést a légi á ru ­
szállítás érdekében kívánjuk kiaknázni.

A légi áruszállításban rejlő lehetőségek elméleti 
tárgyalása u tán  rátérve a MALÉV konkrét p rob­
lém ájára, m egállapíthatjuk, hogy a hatótényezők
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egy része i t t  is érvényesült és a MALÉV áruszállí­
tási teljesítményeinek fejlődési ütem e m agasan a 
világátlag és a vállalat személyszállítási te ljesít­
ményeinek növekedési ütem e felett volt. A gyors 
ü tem ű fejlődés eredm ények épen a MALÉV eddigi 
csúcsteljesítm ényű évében — 1967-ben — a tkm - 
ben m ért összteljesítm énynek közel 37% -a az á ru ­
szállításból szárm azott. Ézen belül az összáruszál- 
lítási teljesítm ény 53,8% -át a m enetrendszerű sze­
mélyszállító já ra tok  bonyolíto tták  le, azaz a MA­
LÉV  teljes teljesítm ényének 20% -át. Ez az igen 
nagy részarány — am elynek term észetesen a be­
vételekben is közel megfelelő a hatása, az eredm é­
nyekben pedig feltétlenül nagyobb — az IL-18 
típusú géppark igen nagy áruszállító kapacitásában 
rejlő lehetőségek ad o tt áruszállító áram latok  mel­
le tti, legalább részbeni kihasználásából származik.

V állalatunk 1968 végén k ap ta  első TU-134 t í ­
pusú repülőgépet, m ajd  1969 első negyedévében ál­
lom ánya négyre növekedett. A nyári forgalom ban 
a TU-134 típpusú gépek m ár m enetrendszerűen v e t­
tek  részt, szisztem atikusan átvéve a nyugati váro ­
sokba irányuló szállítási fe ladatokat az IL-18 t í ­
pusú gépektől.

A m inden tek in te tben  korszerűnek tek in thető  
TU-134 típus tervezésénél is figyelembe v ették  azt 
a tendenciát, amely az összes hasonló rövid táv o l­
ságú repülőgép kialakításánál érvényre ju to tt, ne­
vezetesen, hogy az u tas- és áruszállítást elválaszt­
ják  egym ástól és ezért e gépkategóriákat csak sze­
m élyszállításra tervezték. Ez a tervezési gyakorlat 
a  Caravelle kialakításával ve tte  kezdetét és foly­
ta tó d o tt a BAC-111, Boeing 737, az E -28 és kevésbé 
a DC-9 típusokon át.

A TU-134 típus maxim ális kereskedelmi terhe­
lése tulajdonképpen a férőhelyszám és az egy utas-, 
valam int poggyászainak súlya szorzatával egyezik 

1 meg, azaz teljes férőhely kihasználás esetén áruszál­
lításra  nincs lehetőség. Továbbá, ha az áru- és 
poggyásztér m 3 térfogatából indulunk ki, m egálla­
p ítha tó  az is, hogy az áruszállítást nem csak a m axi­
mális felszállósúly ad ta  korlátozások teszik lehe­
tetlenné, hanem  az is, hogy a  férőhelyhez kapcso­
lódó poggyászmennyiség gyakorlatilag az áru- és 
poggyásztér teljes k u b a tú rá já t kitölti.

Fentiek alap ján  te h á t tudom ásul kell vennünk 
azt a tény t, hogy a TU-134 típus álta l já r t  vonala­
kon álta lában  nincs lehetőségünk arra, hogy menet- 
rendszerű gépeinken á ru t szállítsunk. H ogy a típus 
m ennyire m eghatározhatja  a  szállítási tevékenysé­
get, b izonyítja  az AUA példája is: áruszállító te ­
vékenysége egészen csekély, m ert Caravelle típusú 
repülőgépei áruszállításra nem ad tak  lehetőséget.

Az elm últ évek rendszeres és nem kis m unkát je ­
lentő tevékenysége hatására  — m int m ár em líte t­
tü k  — a nyugati útvonalainkon m enetrendszerű 
géppel szállíto tt áruszállításunk jelentősen meg­
nő tt, különösen azokban az irányokban, ahol a 
meglévő konkurrencia ellensúlyozására a TU-134 
típpsú gépeket elsősorban jára tjuk .

A TU-134 típusú gépek beállítása az áruszállítás­
sa l kapcsolatban két alternatíva megvizsgálását t e t ­
te szükségessé:

1. Az útvonalakon (illetve azok többségén) a me­
netrendszerű áruszállítás megszüntetése, illetve kor­
látozása azokra a vonalakra, amelyeken az 1969. 
évi nyári m enetrendben még IL-18-as géppel te r ­
vezték a forgalom lebonyolítását, illetve az áru- 
szállítás egy tö r t  részének esetenként charter-jára­
tok ra  tö rténő  átirányítása.

Ez esetben vállalatunk elesik az ezen ú tvonala­
kon a m enetrendszerű áruszállításban elért ered­
m ény jelentős részétől, gyakorlatilag leszoktatjuk 
a fuvarozta tókat a légi áruszállításról, ami a ké­
sőbbi időszakban, az áruszállítás feltételének új- 
bóli m egterem tésekor, jelentős nehézséget tám asz t­
hat.

2. M enetrendszerinti áruszállító járatok beindítása 
IL-18-as gépekkel azon városok felé, amelyek irá ­
nyában  az TU-134-eseket elsősorban üzem eltetni 
kívánjuk, és am elyek ugyanakkor az áruszállítási 
piac szem pontjából jelentősnek, vagy jelentősebb­
nek tekinthetők.

Ennél a  variációnál megvizsgálandó, hogy a m e­
netrendszerű áruszállító já ra tok  teljes költsége 
m egtérül-e az ado tt vonalakon elérhető áruszállí­
tási bevételekből. A vizsgálat elvégzését reálissá 
teszi, hogy a TU-134-esek bekapcsolásával olyan 
nagym értékű kapacitás-ugrás következik be, amely 
m inden további nélkül lehetővé teszi a m enetrend- 
szerű áruszállítás lebonyolításához szükséges repült 
óraszám biztosítását.

Az IL-18 típusú gépek áruszállítására történő 
hasznosítása m ár a jelenlegi kialakítás m ellett is 
lehetséges, de m éginkább fokozni fogja e géptípus 
áruszállításra való felhasználhatóságát a tervezett 
átépítés, amely a nagyobb ajtók  kialakításával, a 
padlózat átépítésével stb. végső soron áruszállító 
gépet hoz létre; a rakodás megkönnyítése mellett 
k iterjeszti a légi ú ton szállítható áruk körét, csök­
kenti a' rakodás idő ta rtam át, lehetővé teszi a földi 
idő csökkentését.

A vállalat úgy dön tö tt, hogy a 2. pontban  fog­
lalt vizsgálatot elvégezzük és csak abban az eset­
ben választjuk  az 1. variációt, ha semmiképpen 
sem igazolható a m enetrendszerű áruszállító já ra ­
tok  gazdaságossága. A vonalak helyzetének elem­
zése u tán  lehetségesnek lá tszo tt a vizsgálatnak hat 
pon tra  való szűkítése, amelyek irányába, illetve irá ­
nyából a lényegesebb áruáram latok  indulnak, il­
letve szárm aznak. Nevezzük e pontokat A-tói F -ig 
és B udapestet jelöljük a továbbiakban ö-val.

Az alábbiakban ism ertetjük  a vizsgálat kiinduló 
feltételeit, továbbá a vizsgálat lefolyáséit.

Mélyebb vizsgálat nélkül m egállapítható volt, 
hogy az é rin te tt városok többségénél — legalábbis 
a jelenlegi feltételek m ellett — nincsenek olyan 
nagyságú áruáram latok, amelyek indokolnák e v á ­
rosok irányába direkt (radiális) áruszállító járatok  
olyan gyakoriságú gazdaságos üzem eltetését, amely 
kielégítené a légi áruszállítással kapcsolatos áru- 
eljutási idő követelm ényeit. Ennek megfelelően a 
m enetrendszerű áruszállító já ra to k a t több pont érin­
tésével kell szerkeszteni, m inimálisan heti két já ra t 
gyakorisággal.

A körjáratok, illetve rész-körjáratok szerkeszté­
sének m atem atikai problém ája a ,graveling sales-



8 0 K Ö Z L E K E D É S T U D O M Á N Y I S Z E M L E

m a n ’ (utazó ügynök) elnevezés a la tt ism ert. L é­
nyege, hogy a k ö rjá ra t teljesítése, az összes háló­
zati pont egyszeri érintése bizonyos minimum vagy 
m axim um  feltétel kielégítésével valósuljon meg, 
am ikor is optim um  kritérium ként a m egtett ú t, 
vagy m éginkább a költségek minimalizálása, illetve 
a nyereség m axim um a szerepelhet.

A vizsgálatot két megoldásban végeztük el: 
a) A körutazási feladatot három  kettes blokkra 

bon to ttuk , azaz egy já ra t B udapest kiinduló és 
végpont m ellett két más várost é rin te tt úgy, hogy 
a két város közötti u ta t csak egy irányban kell 
megtenni. Az elképzelés szerint egy O—A —5 —О 
sem atikus jelzésű részkörnél a budapesti kiin­
dulásé áru t a gép elviszi O-ból (Budapestről) A  és 
5 -be , úgy, hogy az A -ban k irako tt áru helyébe 
felveszi az O-ba (Budapest) irán y íto tt á ru t és te r ­
mészetesen ezt teszi a 5 -ben  is (1. ábra). A teljes 
kör teljesítéséhez még két további, az elsőtől füg­
getlen kettes blokk végigrepülése szükséges (2. 
ábra). Az A  és В  pont közötti áruforgalm at szám í­
tásainknál nem vettük  figyelembe, b ár ez a keres­
kedelmi jogok függvényében — egyirányban — 
esetleg lehetséges. Ez a járatszerkesztési elképzelés 
m indaddig lehetséges, amíg az export irányú á ru ­
mozgás erősebb, m int az im port irányú, azaz a 
O-ból vá-ba (vagy 5-be) irányuló árum ennyiség n a ­
gyobb, mint az A  -ból (vagy 5-ből) 0 -ba  irány íto tt.

F

C /

1. ábra i.  ábra

A MALÉV jelenlegi áruáram latainak  iránya fel- 
tételezésünket alátám asztja. Amennyiben egy meg­
határozo tt város esetében ez a feltételezés nem 
állna fenn, úgy olyan járatszerkesztést kell válasz­
tani, amely biztosítja, hogy a vonatkozó város ke­
rüljön az é rin te tt városok közül a  második helyre. 
A szám ítást úgy végeztük el, hogy minden város 
vonatkozásában egyenlő járatgyakoriságot té te ­
leztünk fel, de abban az esetben, ha a tervezett 
heti két já ra t nem elégíti ki a  szállítási igényeket, 
lehetőség van arra, hogy még egy közvetlen já ra to t 
állítsunk be a vonatkozó város irányába, vagy a 
további részkörök álta l é rin te tt városok szám át az 
ado tt várossal bővítsük (3. ábra).

b) A hat város kiszolgálását ké t három -három  
várost egybekapcsoló já ra tta l oldjuk meg. A já ra ­
tokkal kapcsolatos elképzelések megegyeznek az
a) pontban  foglaltakkal (4. és ő. ábrák).

M ár a vizsgálat elején látszo tt, hogy az a) és
b) megoldás közül — csak költségoldalról vizsgál­
va — b) a kedvezőbb. Ez logikus is: ebben az eset­
ben elm arad — a Budapest és egy város közötti 
oda-vissza ú t és helyette csak kétszer, két harm a­
dik város közötti egyirányú távolságot kell meg-

f

tenni. Tekintettel arra, hogy B udapest és a hozzá 
legközelebb fekvő város közötti távolság nagyobb, 
m int bárm elyik más (a k iválaszto tt ha t közül) v á ­
ros közötti távolság, bizonyos, hogy a részkörök 
szám ának csökkentése költségcsökkenésre vezet. 
Továbbá biztos az is, hogy ha egyértelm űen csak 
a költség m inim alizálást tűznénk ki célul és elte­
kintenénk a kapacitás ad ta  problém áktól, illetve 
leszűkítenénk a kapacitást, s ezzel együtt az elér­
hető bevételeket is, a h a t várost egy já ra tra  fűz­
nénk fel és csak arra  kellene törekednünk, hogy a 
városok érintésének egymás u tán i sorrendje bizto­
sítsa a m inim um -kritérium  teljesülését.

Ebben az esetben azonban az egy já ra to t terhelő 
h a t leszállás, valam int a repülés gazdaságosságát 
negative befolyásoló rövid repülési szakaszok m iatt 
a já ra t fajlagos költsége igen magas lesz és a leszű­
k íte tt kapacitás m ia tt a já ra t önköltségének meg­
térüléséhez olyan magas díjtételű  áruk szüksége­
sek, am elyeknek az akvirálása nem valószínű. 
H a az áruszállítási igény olyan nagy, hogy az két 
teljes körrel nem elégíthető ki, biztos, hogy a  teljes 
körök szám ának növelésével szemben a  kapacitás 
növelése a részkörök szerkesztésével oldható meg 
gazdaságosan.

A szám ításokat m indkét változatnál a N avigá­
ciós Szolgálattól kapo tt távolsági és időadatok vizs­
gálatával kezdtük el. M egállapítottuk, hogy az az 
egyszerűsítés, amelynél feltételeztük, hogy az A  — 
В  távolság megegyezik a 5 —A  távolsággal, vala­
m int, hogy a kereskedelmi távolság, s a hozzá ta r ­
tozó repülési idő arányosnak fogható fel — nem 
vezet helyes eredményre. Ennek megfelelően igaz 
az is, hogy az A —5 , 5 —A  távolságok különböző­
ségén túlm enően az sem mindegy, hogy a részkörök 
ben 0 —A  és B —0 , vagy 0 —B  és A — 0  szakaszok 
szerepelnek-e. Ezekre az egyenlőtlenségekre m ár 
csak az önköltségszám ítás során derült fény, m ert 
az első leegyszerűsített szám ítási form ában csak a 
repült km-ek m inim alizálására törekedtünk. K ons­
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ta tá ln u n k  kellett, hogy a minimális repült km -t 
biztosító változat nem elégíti ki a költségm inim um  
követelm ényét.

A nnak a m agyarázata, hogy az A —В  tá v o ls á g i  
=5*= a B —A  távolsággal, abban rejlik, hogy a repülő'- 
terek  többségénél a  leszállási és felszállási sziszté­
mák nem azonosak, az ú tvonalak  a közelkörzet- 
ben — nem egy esetben azon kívül is — egymástól 
jelentó'sen eltérnek. A repült km  és a repült idő 
nonkonformitását alapvetően két tényező m agya­
rázza. Először is az, hogy az előzőekben vázolt el­
térő távolságokhoz változó értékű sebesség ta r to ­
zik, am ely különbséget pozitív vagy negatív  irány ­
ba befolyásolja még a második tényező is : az ú tv o ­
nalra jellemző állandó szélirány. Megjegyezni k í­
vánjuk, hogy a traveling salesm an feladat irodalm i 
tanulm ányozása során a vázolt problém ával nem 
találkoztunk. Tudniillik kézenfekvő, hogy földhöz 
kö tö tt közlekedési eszközöknél az A —В  és B —A  
távolságok azonosak, — a legrövidebb, vagy leg­
gazdaságosabb útvonalak. A dom borzati viszo­
nyokból szárm azó különbségek k ö rjá ra t esetén el­
hanyagolhatók.

Fentiek  alapján  szükségesnek lá tszo tt tehát 
olyan szám ítási módszer kidolgozása, amely a két 
tú ra te rv re  b iztosítja  annak a változatnak  a k ivá­
lasztását, amely a m inim ális költséget jelenti. Tekin­
te tte l arra, hogy vonali önköltségszám ítási rend ­
szerünk költségtényezőinek egy része a repült km- 
rel, míg másik része a repült idővel arányos, rang­
sorba á llíto ttuk  az elképzelhető variánsokat, m ind 
a repült km, m ind a repü lt idő függvényében, s az 
önköltségszám ítást a kétféle szem pontból is rang­
sorolt változatok első nyolc-nyolc tag já ra  végez­
tü k  el.

Az a d o tt feladat megoldása a vázolt problém ák 
m ia tt forgalmi szem pontból igen sok — a követel­
m ényeket kielégítő — variánsban oldható meg. 
A változatok szám a a következő gondolatm enet 
alapján a  három szor kettő , illetve kéttízéi* három  
várost érintő megoldásban a következő:

a) Mivel h a t különböző város egym ásutáni el­
helyezéséről van szó, az első helyre ha t különböző 
választási lehetőség van, a m ásodikra (mivel az el 
sőt m ár kiválaszto ttuk) csak öt, a harm adikra négy 
a negyedikre három , az ötödikre kettő  és végül az 
utolsóra egy lehetőség adódik.

Ezek egym ástól független esetek, szám uk tehá t 
összeszorzódik ö - 5 - 4 - 3 - 2 - l  =  6! =  720

Mivel a feladat értelm éből adódóan az egyes 
blokkok szabadon cserélhetők egymás között, ezek 
szám a (három blokk van) 3 ! =  6. A végső szám e két 
érték  hányadosa lesz.

3 ! 6

b) I t t  a 61 =  720 különböző perm utáció t 21-sel 
kell osztani, m ert a  két hárm as blokk ennyifélekép­
pen cserélhető egymás között.

—  =  — -  =  360 
2 ! 2

A  120, illetve 360 változat összeállítása hagyo­
mányos logikai módszerekkel is m egoldható ugyan, 
de rendkívül hosszadalmas és fárasztó m unkát je ­
lent. É ppen ezért a  változatok összeállítását szá­
mítógépre bíztuk. A 120 változatos feladatnál az 
Odra típusú szám ítógépnek csak a  változatok ösz- 
szeállítását ad tuk  feladatul és a változatokhoz ta r ­
tozó km és idő ad a to k a t kézzel á llíto ttuk  össze.

A 360 változatos megoldásnál a számítógépbe 
(ICT) m ár betáp láltuk  az egyes városok közötti 
km  és idő ada toka t is és a szám ítógépre bíztuk 
ezen távolság- és időadatok változatonként! ösz- 
szesítését is. íg y  i t t  feladatként csak a távolság és 
idő szerinti legkedvezőbb változatok kiválasztása 
m aradt. A számítógép természetesen ezt a felada­
to t is el tu d ta  volna végezni.

Felvetődik a kérdés, hogy vajon feltétlen szük­
séges volt-e az összes lehetséges, teh á t a 120 és 
360 változat kiszám ítása ahhoz, hogy m eghatá­
rozzuk az összes lehetséges változat közül a  legked­
vezőbbeket. Nem kétséges, hogy a kör logikailag 
szűkíthető le tt volna, m ert bebizonyosodott, hogy 
azok a variánsok voltak a kedvezőbbek, illetve leg­
kedvezőbbek, amelyeknél a körök közel azonos t á ­
volságban fekvő városokat kapcsoltak össze, tehát 
a két legközelebbi, a két közepes távolságú és a 
két legtávolabb fekvő pontot, illetve a három  kö­
zelebbi, illetve három  távolabbi város rész já ra ta i­
ból alakult ki a teljes körjárat. T ekin tettel azonban 
arra, hogy gépi feldolgozás esetén a feladat logikai 
szűkítése lényeges időm egtakarítást nem jelentett, 
és m ert különböző szem pontokból előfordulhat, 
hogy nem a m inim um -feltétel érvényesítése a cél, 
teljeskörű vizsgálatot végeztünk.

A változatok távolság és idő szerinti rangsorolása 
u tán  az első nyolc-nyolc változatra  költségszám í­
tá s t végeztünk, hogy eljussunk a minimális költsé­
geket biztosító változatokhoz.

Az optim um  kritérium  teh á t változatlanul m i­
nim um  felté te lt: a minimális költség feltételét elé­
gíti ki és a feladatot tu lajdonképpen a traveling 
salesm an problém a m atem atikai apparátusának  
felhasználása nélkül o ldottuk meg. Ez azért volt 
lehetséges, m ert az érintendő pontok száma kevés 
volt.

Anélkül, hogy a költségszám ítás módszerére k i­
térnék, u talok arra, hogy a szám ítást a résztúrák 
költségeinek kiszám ításával kezdtük egy-egy 
két, illetve három  várost érintő kör m ajd azokat 
összegeztük. íg y  bizonyos m unkam ennyiséget meg­
tak a ríth a ttu n k , m ert a különböző variánsokban 
egy-egy résztúra  változatlanul ism étlődött.

A szám ításokat — teh á t a 6 — 6 várost érintő 
já ra to k a t — az a) és a b) megoldás szerint (három ­
körös, illetve kétkörös változatok) rangsoroltuk.

A k iválaszto tt változatok költség szerint is egy­
máshoz rendkívül közel helyezkedtek el, így ameny- 
nyiben forgalmi, kereskedelmi szem pontból a m i­
nimális önköltséget biztosító változatok nem felel­
nének meg, a szám íto tt eredm ényektől nem távol 
álló önköltségű változatoknak nagy száma áll még 
rendelkezésre.

A várakozásnak megfelelően & b) megoldás m i­
nimum költségű változata, de a következők is
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rendre kedvezőbbek — költségszem pontból — 
m int az a j  megoldásé, de term észetesen a teljes 
kör kisebb kapacitást kínál, m int az a) megoldás 
megfelelő változata.

A nnak eldöntése, hogy a m enetrendszerű á ru ­
szállító já ra tok  beindítása egyáltalán gazdaságos-e, 
és ha igen, az a) vagy b)  megoldás szerint az-e, 
továbbá hogy az áruszállítási igényeket ki lehet-e 
elégíteni az önköltségi szem pontból kedvezőbb b) 
megoldással, további vizsgálatot igényelt.

A további elemzést az alábbi gondolatm enetben 
végeztük : megfelelő bázisidőszakot választva meg­
határoztuk  a vizsgált városok áruforgalm i bevé­
teleit. Ahol a  m enetrendszerű já ra to k  közbeeső 
pon tokat is é rin tettek , o tt  a vonalra jellemző áru- 
száhítási bevételeket a szállíto tt á ru t tonna km  
részarányának megfelelően oszto ttuk  fel a  váro ­
sokra, teh á t feltételeztük, hogy a szállíto tt áru 
s tru k tú rá ja  és a városokra jellemző fajlagos tarifa  
megegyezik.

Az így nyert adatokból fajlagos, tkm-re eső bevé­
telt szám oltunk, ahol súlyként az egyes városok 
felé te ljesíte tt tonnakm  teljesítm ényeket válasz to t­
tuk . K övetkező lépésben a fajlagos bevétellel osz­
to ttu k  a rész-járatok költségét, m ajd  az így nyert 
szükséges tonnakm  teljesítm ényt a rész-járatok 
km -távolságával elosztva m egkaptuk az önköltség 
megtérüléséhez szükséges átlagos tonna-terhelést. 
E z t a  szám ítást m inden rész já ra tra  elvégeztük, 
m ajd összegeztük, illetve átlagoltuk  és ezáltal le­
hetségessé vált az is, hogy nemcsak a teljes kör já ra t 
gazdaságossága, hanem  a rész-járatok gazdaságos­
sága is elbírálásra kerüljön. Megjegyzendő, hogy 
egy-egy rész-járat gazdaságossága önm agában nem 
vizsgálandó, m ert a városok más szerkezetű k ap ­
csolása más-más eredm ényt ad, és az egyes rész­
jára tok  kedvezőtlenebb eredm ényét kom penzál­
h a tja  más rész-járatok nagyobb gazdaságossága.

A szám ítást m ind a közvetlen költségekre, mind 
a rezsivel szám ított költségekre elvégeztük.

A bevétel m eghatározásánál b ru ttó  bevétellel 
szám oltunk, azaz a bevételt nem helyesbítettük  a 
jutalék, a refrakcia és az esetleges pool-elszámolás 
nettó  értékével. Ezen értékek nagyságát a vizsgált 
hálózatra egyenlően felvéve, újabb szám ítással 
m eghatároztuk, hogy a csökkentett bevételek ese­
tén  milyen járatonkén ti árum ennyiség szükséges az 
önköltség megtérüléséhez.

A szám ítás következő lépésében azt vizsgáltuk, 
hogy vajon biztosítható-e az az árumennyiség, 
am ely a já ra tok  önköltségének megtérüléséhez 
szükséges. A bázis időszakban ténylegesen szállí­
to t t  mennyiségekből indultunk ki, és városonként 
m eghatározott teljesítm ény felfutással, továbbá b i­
zonyos bevétel degresszívitással számolva, az elkö­
vetkező néhány évre extrapoláltunk. A várható

áruszállítási teljesítm ényt a bevétel-csökkenéssel 
redukáltuk , m ajd  megvizsgáltuk, hogy az ered­
m ény heti egy, heti két, vagy kéthetenkénti három 
já ra t beindításához szükséges forgalm at valószínű­
sít-e? K ontro lként még az áruszállítás irány sze­
rin ti egyenlőtlenségét, illetve az export irány rész­
a rányát elem eztük annak elbírálására, hogy vajon 
ez az egyenlőtlenség nem teszi-e k izárttá  a költsé­
gek megtérüléséhez átlagosan szükséges árum eny- 
nyiség b iztosítását. Ugyanis rendkívül erős export 
irány m ellett a szükséges terhelés a gépek kereske­
delmi terhelhetőségi korlátja  m ia tt nem érhető el.

A vizsgált adatok  tanúsága szerint — két város 
im port irányú áram lása m ia tt — az egyenlőtlenség, 
illetve az export irány tú lsúlya nem olyan nagy, 
ami kizárná a szükséges átlagterhelés kialakulását.

Az eredm ény nem volt különösen kedvező. Az el­
következő években csak a b) megoldás — két h á­
rom -három  várost érintő rész-túrából álló körjá­
ra t — minimális gyakoriságú beindítása volna gaz­
daságos. A heti egy já ra t a légi közlekedés sebességi 
előnyéből származó vonzóerejét csökkenti, és visz- 
szahat a m egkívánt és valószínűsített forgalom 
nagyságára is.

A javaslat áthidaló megoldásra irányult. B ár 
több szem pontból kedvezőtlen, mégis átm enetileg
— néhány évig — fenn kell ta r ta n i a  vegyes üze­
m et, a TÜ-134 típusú gépek m ellett ad o tt vonala­
kon az IL-18 típusúakat is já ra tn i kell. Ez 1969-ben
— a T U -134 típusú géppark üzem eltetésének első 
évében — még repült óra kapacitás szem pontjából 
is indokolt volt. E m ellett lehetőséget ad  a rra  is, 
hogy az 1969 év adatai alapján felülvizsgálhassuk 
prognózisunkat, am it az is szükségessé tesz, hogy 
az 1968 évben bevezetett új gazdasági m echaniz­
mus légi áruszállításra vonatkozó szabályozóinak 
hatásá t az 1968. évi jelentős visszaesés u tán  ú jra  
felmérhessük. Elemezni kell továbbá a p artner 
társaságok budapesti vonalain bekövetkező gép­
típus-változást is. A Caravelle-k leváltása DC-9, de 
m éginkább Boeing 727 típusú gépekkel a felkínált 
áruszállítási kapacitást a vizsgált pontok és B uda­
pest között jelentősen növelte, ami nyilvánvalóan 
h a tá s t gyakorol vállalatunk áruszállítási tevékeny­
ségére, m ind a szállíto tt árum ennyiség, m ind a 
pool-elszámolások vonatkozásában. E gyébként le­
het, hogy az áruszállító kapacitással rendelkező 
repülőgépek beállítása a  p artner társaságoknál 
nem negatív, hanem  pozitív h a tá s t fog kiváltani, 
m ert a légitársaságok érdekeltek lesznek a légi áru- 
szállítás fokozásában.

A jelek arra  m uta tnak , hogy a m enetrendszerű 
áruszállítás beindítása nálunk is szoros kapcsolat­
ban lesz a speciális áruszállító gépek megjelenésével : 
e gépek megnövelik a szállítható áruk  körét és 
csökkentik a szállítás költségét.

*
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M ozdonyforduló-terv készítése elektronikus szám ítógéppel
Dr .  C S I K Ó S  M I H Á L Y

A vasúti szállítással, m int gazdasági tevékeny­
séggel szemben a  legfontosabb követelm ény a gaz­
daságosság, am inek az üzem vitel egész terü letén  ér­
vényesülnie kell. Jelentős m értékben függ az egész 
vasúti szállítás gazdaságossága a von tatási felada­
tok m egoldásm ódjától, a mozdonygazdálkodástól.

A m ozdonygazdálkodás átfogó kerete a mozdony­
forduló-terv. Ebből következik, hogy az egész szol­
gálati ág csak akkor funkcionál gazdaságosan, ha 
maga a mozdonyfelhasználás gazdaságos. K öze­
lebbről ez azt jelenti, hogy a szolgálat legfontosabb 
irányelve a vonattovábbítási feladatok kifogásta­
lan m egoldása minimális anyagi ráfordításokkal. 
E nnek előfeltétele a  m ozdonyforduló-terv célszerű 
összeállítása, ami sokszor még komoly gyakorlattal 
rendelkező m ozdonvreszortost is nehéz feladat elé 
állít, s am inek folyam án a próbálgatások, m érlege­
lések hosszú sorozatát kell elvégeznie. Sok időt és 
fáradtságot igénylő m unka ez, am ely gyakran az 
em lítettek  ellenére sem adja  a feladat optim ális 
megoldását.

A szóbanforgó tevékenység jól szim ulálható elek­
tronikus számítógéppel. Ennek logikus következ­
ménye, hogy ezen az ú ton  keressünk az ad o tt vo­
natcsoport optim ális tovább ításá t biztosító moz­
donyfordulótervet. Ezzel a megoldással olyan lehe­
tőségek tá ru lnak  fel, amelyek az eddigi hagyom á­
nyos módszerekkel elérhetetlenek voltak. A moz- 
donyforduló-tervek egész sorozatát á llítha tjuk  elő 
ezen az úton, amelyek közül a legkedvezőbb megol­
dásokat a gép választja  ki.

Nem téveszthetjük  szem elől azonban, hogy a 
feladat meglehetősen kom plikált. A m ozdonyfor­
duló-terv készítésének ugyanis vannak  olyan spe­
ciális mozzanatai, amelyek nem függetleníthetők az 
emberi döntéstől. íg y  arról is gondoskodnunk kell, 
hogy a ru tin feladatok  tömegéből a gép kiemelje 
ezeket és m egoldásukra felhívja a figyelmet. A ru ­
tinm unkák  töm egét a géppel elvégezve, az eddigi­
nél több  figyelmet és körü ltek in tést lehet fordítani 
a gép á lta l jelzett kritikus feladatok megoldására.

Az egész kérdéskom plexum ot időszerűvé teszik 
azok a lehetőségek, am elyeket a MÁV újonnan be­
szerzett, az eddiginél lényegesen nagyobb teljesítő- 
képességű elektronikus számítógépe biztosít, amely 
alkalm as a  problém a m egoldására.

A do tt m ozdonyforduló-terv célszerűségének (op­
tim um ának) megítélése nagyon sok tényező függ­
vénye, ezért ez külön problém a. Ezzel kapcsolat­
ban olyan m ozzanatot kell ta lá lnunk , am ely az

összes befolyásoló tényező h a tásá t tükrözi. Ilyen 
az az idő tartam , amelyen belül a kijelölt vonatok 
tovább ítása  megoldható. E nnek csökkentéséhez 
komoly gazdasági előnyök fűződnek. E zért az ösz- 
szehasonlítás param éteréül a  forduló-terv megvalósí­
tásához szükséges időtartam hosszát választjuk.

Számolnunk kell a gépmenetekkel is. E zt a p rob­
lém át egyszerűsített form ában ép íte ttük  be m odel­
lünkbe. E  megoldásban arra  tám aszkodtunk, hogy 
a fordulókban általában  kivételes jellegűek a gép­
menetek. Ebből adódóan a gépm enetek lehetőségét 
a  mozdony honos vontatási telepe és állomásai kö­
zö tt ta r to ttu k  fenn. Ezen kívül gépm eneti lehető­
séggel szám oltunk program unkban, ha az érkezési 
állomáson nincs olyan vonat, am elyet az odaérkező 
vonat m ozdonyával gazdaságosan tovább ítan i le­
hetne; ez esetben a mozdony gépm enetben fordul 
vissza a honos vontatási telep helyére. Ilyenkor a 
gép jelzést ad, hogy felhívja a figyelmet az eset 
tüzetesebb megvizsgálására.

M ielőtt a m ozdonyforduló-terv modelljét és az 
ezen alapuló program  gondolatm enetét ism erte t­
nénk, tek in tsük  át azokat a lehetőségeket, amelyek 
eljárásunkból adódnak.

1. Az eljárás előnyei
Azokat az előnyöket, amelyek a mozdony fordu­

lóterv gépi előállításából adódnak, két átfogó cso­
po rtba  sorolhatjuk, úm. :

1. K özvetlen előnyök.
2. K özvete tt előnyök, am elyek a forduló-terv 

feltételeinek javítási lehetőségeivel kapcsolatosak. 
(A program  szerint a gép ugyanis ezeket a lehető­
ségeket jelzi.)

A d. L A  közvetlen előnyök körébe az alábbiak 
tartoznak  :

a) A  modell lehetővé teszi ad o tt körülm ények 
között — a legkedvezőbb megoldás felismerését.

b) A  m ozdonyforduló-terv gépi elkészítéséve 
m entesíteni lehet a mozdony reszort őst időigényes, 
nagy koncentrációt igénylő m unkák egész sorától. 
K onkréten  ezek a következők :

1. A  m ozdonyforduló-terv elkészítésének m un­
kája.

2. A m ozdonyforduló-tervvel kapcsolatos m u ta ­
tók kiszám ítása, am it a gép végez el.

Az utóbbiak  köréből a  következőket em lítjük 
meg: a m ozdonyforduló-terv megvalósításához 
szükséges napok száma, a te rv e t megvalósító sze­
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mélyzet létszám a, az é rin te tt idő tartam  a la tt ese­
dékes fenntartási m unkák, időszakos kisjavítások 
időtartam a, a  mozdonyforduló-tervliez szükséges 
szolgálati órák szám a (napi és havi átlagban), a 
tovább íto tt vonatok m enettartam ának  összege, a 
befu to tt vonatkm -ek összege (átlagos napi vonat - 
km is), a vonattovábbítások  között felm erült v á ra ­
kozási idők összege.

Természetesen a felsorolt m u ta tók  köre a szük­
ségletnek megfelelően bővíthető, illetve szűkíthető.

A d  2. A  közvetett előnyök abból adódnak, hogy a 
program  szerint a gép jelzi (az elkészített mozdony- 
forduló-terv megjegyzés rovatába  figyelmeztető 
szöveget nyom tat) az alábbiakat:

a) A zt az esetet, am ikor két vonat tovább ítása  
között hosszabb az idő tartam  (pl. 5 óra vagy ennél 
több). Ilyen esetben lehetséges, hogy az eredeti 
tervben nem szereplő további vonatokat iktassunk 
a vonattovábbítási feladatok körébe, ami a moz­
donyállag fokozottabb kihasználását, valam int 
gazdaságosabb üzem eltetését biztosítja. íg y  a 
m ozdonyforduló-tervek program  szerinti elkészí­
tése a vonattovábbítási feladatok von tatási telepek 
közötti felosztásának célszerűségét is növelheti.

b) Jelzi a gép azokat a vonattovábbítási lehető­
ségeket, amelyek az előírások értelm ében nem hasz­
nálhatók fel, gyakorlatilag azonban az eset gondos 
mérlegelése u tán  beépíthetők a fordulóba. Ez a 
helyzet, am ikor a vonat érkezési és indulási ideje 
közötti idő tartam  rövidebb, m int a m egszabott 
forduló norm aidő, de mégis elég hosszú ahhoz, hogy 
a m ozdonyfordulás gyakorlati m egoldásának lehe­
tőségét mérlegeljük.

Az i t t  é rin te tt lehetőség felhasználásával rövi­
díteni lehet a forduló idő tartam át. E z t azonban ese­
tenkén t mérlegelni kell. A mérlegelés kétirányú le­
het :

7. Az ado tt konkrét esetre vonatkozó megelőző 
tapasztalatok , valam int a forgalmi ism eretek fel- 
használásával el kell dönteni: végrehajtható-e a 
rendelkezésre álló idő tartam  a la tt a mozdony for­
d ítása vagy sem.

2. Van-e lehetőség a m enetrendtervezet olyan 
m értékű m ódosítására, hogy a mozdony fordításá­
hoz m egszabott norm aidőt biztosíthassuk.

Ezek a szám ítógéppel fe lderíte tt lehetőségek te r ­
mészetesen csak akkor használhatók ki, ha  kellő 
idő áll rendelkezésre a velük kapcsolatos intézkedé­
sek megtervezéséhez és keresztülviteléhez. Csak 
így lehet a  szám bajövő lehetőségeket gondos mérle­
gelés tá rgyává tenni, felmérni a te rvezett módosí­
tás hatásait. M indennek eredm ényeként á llap íth a t­

juk meg a m ozdonyforduló-terv ú jabb feltételeit, 
amelyek érvényesítésével a te rv  változatainak 
újabb sorozatát készíthetjük el.

2. A mozdonyíorduló-terv modellje
A modell ún. kombinatorikus modell, amelyre a 

forduló-terv előállításának program ja épül és a 
következő gondolatm eneten alapul.

A m ozdonyforduló-terv változatainak sorozatát 
készítjük el a géppel, amelyek közül a  kedvezők 
kiválasztása a következők szerint tö rtén ik :

1. Melyik változat az, am ely szerint a kijelölt 
vonatok továbbítása  a legrövidebb időtartam on be­
lül oldható meg.

2. Melyik változat valósítható meg a legkevesebb 
gépm enettel.

Az az idő tartam , ami a forduló-terv megvaló­
sításához szükséges (Jelöljük ^-vel), több kom po­
nensből tevődik össze. Ezek additív  módon kapcso­
lódnak össze. E nnek megfelelően a jelzett idő ta r­
tam ra  a következő összefüggést írh a tju k  fel:

T  = Z M + Z K  + Z V  (1)

ahol M  =  a továbbításra  kerülő egyes vonatok me- 
ne tta rtam a,

К  =  a fordulási normaidő,
V = a m enetrendi adottságoktól függő vára­

kozási idő.
A fenti összefüggésben E M  a to vább ításra  ke­

rülő vonatok kijelölésével adott. K  a fordulási nor­
maidő, am ely az ado tt vonatpárosítás m ellett a 
szükséges legkisebb idő. Ez a m enetrendi ad o ttsá ­
goktól független és a szükséges műszaki és techno­
lógiai időkön kívül más várakozási időket nem ta r ­
talm az. N agysága állom ásonként változó lehet, 
így  ennek táb láza tá t be kell építeni a program ba.

Abból a célból, hogy a minimális és az ezt meg­
közelítő idő tartam  a la tt m egvalósítható változato­
kat m eghatározhassuk, a forduló-tervek sorozatát 
á llítjuk  elő oly módon, hogy a mozdony honos von­
ta tási telepéről és állomásairól induló m inden egyes 
vonatta l, m int kezdőelemmel ú jabb és ú jabb  válto ­
zato t a lakítunk ki. Lényegében egyszerű perm u tá­
ciókat ha jtu n k  végre, mivel m inden egyes válto ­
zatban  m inden elemnek szerepelnie kell (minden 
tovább ításra  kijelölt vonato t el kell vinni), a vo­
natok  csatlakozási sorrendjének m egváltozása pe­
dig m ár új változato t jelent.

Az előállíto tt változatok közül előre m eghatáro­
zo tt szám ban választ juk ki azokat, am elyek eleget 
tesznek az alábbi feltételnek, illetve megközelítik 
az t:

^r =  Min. ( 2 )
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E feltétel m ellett term észetesen szám ításba kell 
vennünk a másik, a gépm enettel kapcsolatos k ikö­
tésünket is. Szintén m eghatározott szám ban em e­
lünk ki változatokat, am elyek a következő feltétel­
nek tesznek eleget, illetve közelítik azt meg:

6r =  Min. (3)

ahol G =  gépm enetben m egtett km-ek összege.
Az eddigiekből következik, hogy:

E M  — konst.
П К  =  konst,

íg y  a (2) feltétel az alábbi követelm ényre egy­
szerűsíthető :

E V  =  Min.

A К -y al kapcsolatban azonban még további 
m egjegyzést kell tennünk, ha ugyanis

G=hO
akkor az alábbi feltételnek is érvényesülnie kell : 

E K  =  M in.
Ez utóbbi azonban a (3) feltétel teljesüléséből kö­

vetkezik.
Perm utációról lévén szó, az előállítható v á lto ­

zatok szám a viszonylag kevés tovább ítandó  vo ­
natnál is igen jelentős, (n elemű perm utáció eseté­
ben a lehetséges változatok  szám a тг!). Ehhez még 
az t teh e tjü k  hozzá, hogy e változatok  túlnyom ó 
többségének nincs is gyakorlati jelentősége. Ez 
u tóbbi m ia tt b iztosítanunk kell, hogy csak azokat 
a vá ltozatokat állítsuk elő, am elyeknek gyakorlati 
jelentőségük van. Megfelelő feltételrendszerrel ezt is 
megvalósíthat]'u к . A rendszerhez tartozó  feltételek 
a következők :

1. A változat első eleme csak a von tatási telep 
székhelyéről induló vonat lehet. (Ez a megszorítás 
egyébként összhangban áll a gépm enetek m ini­
m alizálására irányuló törekvéssel). A bban az eset­
ben, ha a vonattovábbítási feladatok között v an ­
nak olyan vonatok is, am elyeknek viszonylata nem 
teszi lehetővé e feltétel érvényesítését, gondoskod­
nunk kell arról, hogy az é rin te tt vonatok is szere­
peljenek kezdőelem ként.

2. Az azonos m ozdonnyal tovább ításra  kerülő 
vonatok  csatlakoztatásánál az érkezési és indulási 
állom ásnak azonosnak kell lennie. (K ivétel a  moz­
dony honos von ta tási telepe és állom ásai közötti 
gépm enet, valam int az a m ár ism erte te tt eset, am i­
kor az érkezési állomáson nincs az ad o tt m ozdony­
nyal gazdaságosan to v ább ítha tó  vonat.)

3 . A m ozdony fordításánál az indulási időre te l­
jesülnie kell a következő feltételnek:

I > É  + K  (4)
i t t  /  =  a z  a d o tt vonat indulási ideje (folyó idő),

К  =  két vonat közti fordulási norm aidő (lejárás, 
rájárás, összezárás, fékpróba, előfűtés idő­
ta rtam ain ak  összege),

E  =  a mozdony érkezési ideje az a d o tt állom ásra 
(folyó idő).

(E feltétellel kapcsolatban folyam atosan m ért, 
vagyis nem  24 órás ciklusokra felosztott idővel 
számolunk.)

4. Az indulási idővel kapcsolatban további k i­
kötésünk is van. Ez biztosítja, hogy az ad o tt v á l­
tozaton  belül m inden egyes vonat csatlakoztatása 
optim ális legyen:

/ — (É  +  K ) = M in . (5)
Á ttek in tve  a modellünkkel kapcsolatban ism er­

te te ttek e t, annak fő  sajátosságát a következőkép­
pen foglalhatjuk össze:

Az optimum, illetve szuboptim um  követelm é­
nyének két síkon kell érvényesülnie mégpedig:

1. A forduló-terv változatain  belül minden egyes 
vonatcsatlakozásnak optim álisnak kell lennie. E zt 
b iztosítja  az (5) feltétel.

2. Az előállíto tt összes változat közül kell k ivá­
lasztanunk az optim ális, illetve ennek környezetébe 
eső megoldásokat. E zt b iztosítja  a (2) és (3) felté­
téi.

3. A mozdonyforduló-terv 
készítésének programja

A m ozdonyforduló-terv előállításának program ­
jával kapcsolatban m indenekelőtt tisztáznunk kell 
a következőket :

1. Milyen feltételeket kell k ikö tnünk ahhoz, hogy 
a géppel készített forduló te rv  m egvalósítható le­
gyen.

2. Milyen információk szükségesek a forduló-terv 
elkészítéséhez.

ad 1. M indenekelőtt azt kell k ikötnünk, hogy a 
forduló m inden vo n a tá t azonos típusú mozdony 
továbbítsa. (A program  összeállításánál szám ol­
nunk kell az ad o tt m ozdonytípus akciórádiuszá­
val is.)

A d  2. A program  lefuttatásához szükséges infor­
m ációkat ké t átfogó csoportba sorolhatjuk:

7. Á ltalános információk.
2. A forduló minden egyes vonatával kapcsolatos 

információk.
A d  1. Az általános információk csoportjába első­

sorban azok az egyes adatok ta rtoznak , amelyek a 
forduló-terv előállításánál szükségesek. Ezek:

a) Fordulási norm aidő ta rtam a  (Tó val jelöljük). 
Ezzel kapcsolatban még arra  kell u talnunk, hogy 
nagysága azonos típusú m ozdonynál is különböző 
lehet aszerint, hogy a mozdony fordítása honos 
vagy egyéb állomáson történik-e. A honállomáson
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1. ábra. Mozilonyfnrduló-terv készítésének sematikus folyamatábrája

Jelkulcs:
В  — Honállom ásról induló vonatok száma
C = É  + K
É  = Érkezés időpontja 

E A  =  Érkezési állomás
F  = Kódjelzés az ad o tt vonat feldolgozásának 

jelzésére

F  =f= 1, az ad o tt vonat még nincs bevonva a for­
dulótervbe

F  = 1, az ad o tt vonato t előzőleg m ár bevontuk 
a forduló-tervbe

g — A do tt esetben gépm enetben m egtett km.
G = Eg (gépm enetben m egtett km-ek összege) 
H =  Honos von ta tási telep
1 = Indulás időpontja

К  = K é t vonat közti fordulási norm aidő 
1 = T ovábbításra kijelölt vonatok szám a

M (u) =  Tároló mező a nagyságrendbe á llíto tt p a ra ­
m éterek (T  és G) táro lására.

n = A  forduló-tervbe bevont vonatok száma 
S  = Számláló, amely az egyes variációk sorszá­

m át tarta lm azza  (egyben a variáció első elemét is 
jelöli)

t — A dott vonat továbbításához szükséges idő­
ta rtam

T  = Et, a forduló-terv megvalósításához szük­
séges idő tartam

u = A  nagyságrendbe állíto tt param éterek  (T  és 
G) sorszám a
U(u) =  a nagyságrendbe á llíto tt param éterek  közül 

az u.-dikhoz tarozó forduló-terv kezdő vonata  (első 
eleme)

x  — A z  indulási állomás indexe 
y  =  Azonos állomásról induló vonatok indexe
2  =  Számláló az eljárás fázisának jelzésére 
z=h 1, első fázis
2 = 1 , második fázis

ugyanis olyan fenntartási m unkák elvégzéséhez is 
kell időt b iztosítanunk, am ire máshol nincs lehető­
ség.

b)  A mozdony időszakos k isjavításainak gya­
koriságára vonatkozó információ.

Az általános inform ációk m ásodik csoportjába 
tartoznak  azok az adatok, am elyeket táblázatok for­
m ájában viszünk be a gépbe.
Ezek a következők :

a) Az egyes állom ásoknak a program ban hasz­
nált kódjelzése.

Ez a táb lázat ta rta lm azza  az egyes állomások 
megnevezését és az ado tt állom ásnak a program ­

ban használt kódjelzését. A gép a forduló-terv k i­
írásánál megnevezi az é rin te tt állom ásokat. Ez te ­
szi szükségessé a jelzett táb lázato t. Megemlítjük, 
hogy program unkban az állomások kódjelzése nem 
azonos az üzemi gyakorlatban használttal. Az előb­
bi ugyanis az állom ásoknak a program  szem pont­
jából m egállapított sorrendjével azonos. E nnek elő­
nye, hogy az állomások megjelölése lényegesen ke­
vesebb (maximum 2) pozíciót igényel, m int az 
üzemi gyakorlat kódszáma.

b) Az egyes állomások távolsága a honállom ás­
tól, valam int az az idő tartam , am ely a la tt (a t a ­
pasztalatok szerint) az utóbbi az ado tt állomásról
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gépm enetben elérhető. (Az esetleges gépm enetek 
beiktatásához szükséges ez a táb lázat.)

c) A honos von ta tási telep székhelyén levő vo­
natind ító  állomások egym ástól való távolsága és 
gépm eneti eltérési idő tartam uk .

A d  2. A forduló m inden egyes vonatával kapcsola­
tos információt külön lyukkártyán  visszük be a 
gépbe. Ezek az inform ációk a következők:

a) Vonatszám .
b)  Érkezési állomás (kódjelzése).
c) Indulás időpontja.
d)  Érkezés időpontja.
e) A  fordulóba bevonás tényét fe ltün tető  kód 

szám ára b iz tosíto tt pozíció.
f )  M enettartam .
g) Vonatkm .
E zeket a  k á rty ák a t indulási állom ásonként cso­

portosítjuk . Minden ilyen csoport első k á rty á ja  a 
vonatszám  helyén 0-t tarta lm az, az érkezési állo­
más pozíciójába pedig a csoportba tartozó  vonatok 
indulási állom ását lyukasztjuk  be. E  kettőn  kívül 
a  jelzett k á rty a  más inform ációt nem tarta lm az.

Az egyes csoportokon belül a  k á rty ák a t a vonat 
indulási ideje szerint (növekvő) sorrendbe rendez­
zük.

A kártyacsom ag végét a vonatszám  helyére ly u ­
kasz to tt 9999 jelzés reprezentálja.

Be kell építenünk a mozdonyok időszakos kisjaví­
tását is a forduló-tervbe. E z t úgy oldjuk meg, hogy 

,a  honállom ásról induló vonatok csoportjába még 
*egy k á r ty á t teszünk be. Ez a k á rty a  a vonatszám  
pozíciójában a jav ítás megjelölést ta rta lm azza, é r­
kezési állom ásként a honállomás szerepel. Indulási 
idő a  jav ító  m űhely üzemkezdési, az érkezési idő 
pedig a napi m unkájának befejezési időpontjával 
egyenlő. E  k á rty a  ad a ta it annyiszor szerepelteti a 
gép a tovább ításra  kerülő vonatok között, ahány 
időszakos k isjav ítást az előírások szerint a  forduló­
terv  megvalósításához szükséges idő tartam  meg­
kíván. Az időszakos k isjavítások szám ának megál­
lap ítása  a forduló-terv k ialak ítása  során folyam a­
tosan történik .

Még az t jegyezzük meg, hogy a gép m inden egyes 
b ev itt ad a to t ta rta lm a  szerint táblázatba foglal. 
T ehát külön táb láza t ta rta lm azza  a vonatszám o­
kat, az érkezési állom ásokat, indulási időket stb. 
A táb láza t adata inak  azonosítására kettős index- 
rendszer szolgál. E bben a rendszerben az első index 
az indulási állomás megjelölését ta rta lm azza  (meg­
egyezik az állom ások program ban használt kódjel- 
zésével, æ-szel jelöljük), a m ásodik index pedig az 
ugyanazon állomásról induló vonatok sorszám át 
ta rta lm azza  (y-nal jelöljük.)

Ezek u tán  ism ertet jük  a program menetét. A moz­
donyforduló-terv kedvező változatainak  előállí­
tá sa  két fázisban  történik . Ezek:

1. Az első az ún. kereső fázis. E nnek folyam án a 
gép előállítja a telepállom ás székhelyéről induló ösz- 
szes vonatta l, m int kezdő elemmel a m ár ism erte­
te t t  feltételeknek megfelelő összes változatokat. 
Összehasonlítja a  m egvalósításhoz szükséges idő­
ta rtam o k a t és a  gépm enetben m egtett távolságok 
összegét. Megjegyzi (előre m eghatározott szám ban, 
pl. 5 — 5 db) azokat a kezdő vonatokat, am elyek­
nél az idő ta rtam  és a gépm enetben m egte tt kilo­
m éterek összege a legkisebb. Ebben a fázisban csak 
azok a m űveletek kerülnek végrehajtásra, amelyek 
az összehasonlítás alapjául szolgáló — az im ént 
em líte tt — értékek m egállapításához szükségesek.

2. A  második fázisban a megjelölt kedvező válto­
zatok újbóli előállítása, a fordulóval kapcsolatos m u­
tatók kiszám ítása és mindezek kinyomtatása tö r té ­
nik. A program ba b eép íte tt feltételrendszer bizto­
s ítja  ugyanis az első fázisban előállított változatok 
egyértelm ű reprodukálását.

P rogram unk a következő főbb mozzanatokból te ­
vődik össze (ezt szem lélteti az 1. ábra):

Először beállítunk egy szám lálót ($-sel jelöljük), 
am ely a gépen előállíto tt forduló-terv vá ltoza ta i­
nak  sorszám át jelöli. Egyben ez a számláló az a d o tt 
vá ltozat kezdő vonatának  indexszám át is m egadja. 
E z t követi a  kezdő vonat feldolgozása. A feldolgo­
zás több  m űveletet foglal m agában. K iszám ítja  a 
gép a mozdony előkészítésétől a vonatnak  a cél­
állom ásra érkezéséig eltelő időt. A feldolgozott vo­
natok  szám lálójának (n-nel jelöljük) ta rta lm á t nö­
veli eggyel és egy egyest visz be a memória azon 
helyére (E-fel jelöljük), am elyet az ad o tt indexű 
vonat feldolgozását jelző kód részére b iztosíto t­
tunk . E z t követi annak ellenőrzése, hogy a feldol­
gozott vonatok mennyisége nem haladja-e meg a 
tovább ításra  kijelölt vonatok szám át (Tlel jelöljük 
a tovább ításra  kijelölt vonatok szám át.)

H a  a feldolgozott vonatok szám a kisebb, m int 
a tovább ításra  kijélőiteké, akkor a feldolgozott vo­
n a t érkezési időpontjához a gép hozzáadja a moz­
dony fordításához szükséges idő tartam ot. E zu tán  
megkeresi azt a  vonatcsoportot, amely az érkezési 
állomásról indul. H a nem ta lá l az érkezési állom ás­
ról induló vonato t, akkor v isszairányítja a  moz­
donyt a  honos von tatási telepre. Am ennyiben az 
érkezési állomáson van tovább ításra  kerülő vonat, 
akkor annak kiválasztása következik, am elyiknek 
az indulási ideje egyenlő vagy m eghaladja a moz­
dony fordításának idő tartam ával megnövelt érke­
zési időpontot. E z t követi annak ellenőrzése, hogy
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az indulási idő szerint k iválaszto tt vonat nem ke­
rült-e m ár az előzőek folyamán feldolgozásra. 
Amennyiben az i t t  felsorolt feltételek teljesülnek, 
akkor ezt az- ú jabb vonatot is feldolgozza a gép, 
ha nem teljesülnek a feltételek, akkor a gép addig 
keres az ado tt állomásról induló vonatok között, 
amíg megfelelőt nem talál.

A leírt folyam at m indaddig ismétlődik, amíg a 
feldolgozott vonatok száma meg nem halad ja a 
továbbításra  kerülő vonatok mennyiségét. Amikor 
ez bekövetkezik, a gép táro lja  a forduló megvaló­
sításához szükséges idő tartam ot. H a m ár több elő­
állíto tt változat van, akkor m inden ciklus végén a 
gép a távolléti idő összegét nagyságrendbe sorolva 
tárolja. (Természetesen az előre m eghatározott k i­
kötésnek megfelelően ez csak az 5 legkedvezőbb 
megoldásra vonatkozik.) Ugyanezeket a m űvelete­
ket h a jtja  végre a gépm enetben m egtett kilomé­
terek  összegével is. E m űveletek végrehajtása u tán  
a gép növeli eggyel a változatok sorszám át ta r ta l­
mazó számláló ta rta lm á t és u tán a  ellenőrzi, nem 
haladja-e meg a jelzett számláló ta rta lm a  a von ta ­
tási telep székhelyéről induló vonatok szám át. 
Am ennyiben ez az eset előáll, ez a folyam at első 
fázisának befejezését jelenti. A második fázisban 
a gép reprodukálja — a m em óriában tá ro lt adatok 
alapján  — a legkedvezőbb változatokat. A szüksé­
ges m u ta tó k a t kiszám ítja és az eredm ényeket k i­
nyom tatja .

4. További feladatok
Az ism ertetett eljárással kapcsolatban u talnunk  

kell arra, hogy ez adott körülmények között eredmé­
nyez optimális megoldást. Az elektronikus szám ító­

géppel b iztosítható lehetőségek maximális kihasz­
nálásához azonban további feltételek is szükségesek. 
A dott körülm ények között a lehetőségeknek ugyan­
is korlátokat szab az, hogy milyen vonatokat kell 
az ado tt vontatási telepnek továbbítan ia . Valóban 
gazdaságos m ozdonvforduló-tervet csak úgy lehet 
készíteni, ha a vonattovábbítási feladatoknak a von­
tatási telepek közötti elosztása ezt lehetővé teszi. 
Olyan igény ez, amelyet az egyes vontatási telepek 
is m ind sürgetőbben tám asztanak  a központi veze­
téssel szemben.

A leírt eljárás ehhez is tám ponto t ad. A vonat­
továbbítási feladatok adott felosztásából kiindulva 
a gép k im u ta tja  a hosszabb várakozási id ő ta rta ­
m okat, valam int azokat a kapcsolási lehetőségeket 
is, am elyeket nem lehete tt ugyan felhasználni, de 
elég közel állnak ahhoz, hogy végrehajt hatóságu­
kat megvizsgáljuk. E tapasztalatok  (amelyek nyom ­
ta to tt  figyelmeztetés form ájában jelennek meg a 
program  lefutása folyamán) figyelembevételével 
m ódosíthatjuk  a kiinduló felosztást és esetleg az 
egyes konkrét m ozdonyfordítási feltételeket. Az így 
m egváltoztato tt adottságokkal újból élőről kezd­
jük a forduló-terv készítésének folyam atát. Az el­
járás többszöri megismétlésének tapasztalataival 
lépésről-lépésre jav íth a tju k  a m ozdonvforduló-terv 
elkészítését megszabó feltételeket.

A m ozdonygazdálkodás összetett kérdését csak 
egy oldalról közelítettük meg. Lényegében szorosan 
összekapcsolódó kérdéssorozattal állunk szemben. 
Ezek megoldásához segítenek hozzá az elektronikus 
számítógépekkel biztosíto tt lehetőségek. E kérdés­
sorozatnak csak első eleme az optimális mozdony- 
forduló-terv problém ája.

H I R D E S S E N  A

KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI SZEMLÉBEN
A hirdetések az alábbi címre küldendők:

L A P K I A D Ó  VÁLLALAT,  B U D A P E S T  VII. ,  LENI N K ÖR Ú T  9 — 11
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Alum inothcrm ikus eljárással hegesztett sínkötések meghibásodása
D r .  D E R E S  L A J O S  —  d r .  U N Y I  B É L A

A korszerű, hézagnélküli vasúti 
pályák  szaporodásával ország­
szerte m ind több  és több  a hegesz­
te t t  sínkötés. A folyópálya sínkö­
téseit á lta lában  az aluminother- 
m ikus sínhegesztési eljárással ké­
szítik. Ezzel az eljárással készül 
— egyebek közt — a budapesti 
Metró vágányaiban valam ennyi 
hegesztett sínkötés. A MAY vo­
nalhálózatain évente kb. 40 000 
ilyen hegesztett sínkötést készí­
tenek.

A hegesztett sínkötések jósága, 
szilárdsági tu lajdonsága döntő 
m értékben befolyásolja a hézag­
nélküli vasúti pályák m egbízha­
tóságát és gazdaságosságát. B ár 
az alum inotherm ikus hegesztéssel 
készült sínkötések évi törési szá­
zaléka nem m ondható rossznak, 
jelen cikk keretében célszerűnek 
ta r tju k  azokat a leggyakrabban 
előforduló kivitelezési hibákat be­
m utatn i, amelyek az üzem eltetés 
a la tt varratszakadáshoz vezethet­
nek. Ezek:

1. A hegesztési adagok meg­
bontása.

2. A nedvesség okozta hibák.
. 3. A hegesztési öntőform ák hi-
i bái.

4. Az öntőform ák helytelen fel­
szerelése.

5. A sínvégek előmelegítésénél 
elkövetett hibák.

6. A nem megfelelő m agasság­
ból tö r té n t csapolások.

7. A nem megfelelő időben vég­
ze tt csapolások.

8. A hegesztési öntőform ák ko­
rai lebontása.

9. A v arra to k  ledolgozásánál 
elkövetett hibák.

M int a felsorolásból is kitűnik, 
azokkal a  hibákkal, am elyek kö­
vetkezm ényeikben nem vezetnek 
a hegesztett sínkötés elszakadá­
sához, e cikk keretében nem k ívá­
nunk foglalkozni. íg y  nem térünk  
ki az illesztések helytelen k iirá­
nyításából, a nem megfelelően fel­
helyezett form a körültöm ítéséből, 
az öntőcsészék és tégelybélések 
hibás behelyezéséből, a varratok  
megdolgozásánál stb. előálló h i­
bákra.

A sínek folytonosságát, azaz a 
hegesztett sínkötések tönkrem e­
netelét okozó hibákkal az alábbi­
akban egyenként foglalkozunk.

1. A hegesztési adagok 
megbontása

1.1. A  nem megfelelő mennyiségű 
■ hegesztési adag kiegészítése. A gyá­
rilag összeállított hegesztési ad a­
gok kiegészítését több helyen egy 
másik adag m egbontásával és az 
abból k iv e tt hegesztési anyag 
hozzáadásával végzik. A hegesz­
tési adagokat lehetetlen olyan 
arányban  megosztani, hogy azok­
ban az adagok alkotórészei : a re- 
veréteg, az alum ínium dara és az 
ötvözőanyagok az előállításnak 
megfelelő arányban  legyenek. A 
kiegészített adagban elsősorban 
az alum ínium  nem megfelelő

mennyisége és az ötvözőanyagok 
elégtelensége a hegesztett kötések 
m eghibásodását okozhatja. A tú l­
zo tt a lum ínium tartalom  az ún. 
tükrös töréshez; az elégtelen a lu­
mínium-mennyiség, az ötvöző­
anyagok h iánya és szennyezett­
sége pedig vörös törékenységhez 
vezethet.

1.2. A  hegesztési adagok kiegé­
szítése lágyvas hozzáadásával. 
H elytelen felfogásból a therm it- 
acél m ennyiséget lágyvas adalék 
hozzáadásával k ívánják  megnö­
velni. Ez az eljárás lényegében 
ugyancsak a hegesztőadag össze­
tételének m egbontása és idővel a 
hegesztési va rra t m eghibásodásá­
hoz vezethet.

2. A nedvesség hatása
2.1. A  nedvesség hatására a he­

gesztett kötés használhatatlanná vá­
lik. Mind a tégelybélés, m ind a té ­
gelyzár nedves állapota gázzár­
ványok keletkezését okozza, 
amely nagyobb m értékben varrat- 
szakadást idézhet elő.

2.2. A  nedvessé vált hegesztési 
adag ugyancsak pórusképződés­
hez, gázzárványok keletkezéséhez 
vezet és végeredm ényben a he­
gesztett kötés idő előtti tö n k re­
m enetelét eredményezi.

2.3. A  túl nedves tömítőhomok, 
am elyet az öntőform a és a sín 
közé töm ékelnek, ugyanilyen kö­
vetkezm ényekkel járhat.

3. Az öntőformák hiányosságai
3.1. A nem megfelelő anyagból 

készült hegesztési öntőformák. A 
nem megfelelő tűzállóságú, gáz-

1. ábra 2. ábra
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áteresztő képességű és szilárdságú 
anyagból g y á rto tt form ák m ár a 
hegesztés kivitelezése során meg- 
hibásodhatnak, illetve nem bizto­
sítják  a kellő előmelegítést. Igen 
gyakran az ilyen anyagból ké­
szült öntőform ák főképpen a sín 
gerincénél beom lanak és az ön tő­
form a anyaga a  form ák alján a 
ta lp v arra tb a  kerül (1. ábra).

A talp  alsó szélső szálában ke­
letkező zárvány a m egkívánt tö rő ­
szilárdság 20—30, a lehajlás 30 — 
40% -os csökkenését is okozhatja.

3.2. A  nem megfelelő alakú he­
gesztési öntőformák. A 2. ábrán 
olyan hibásan gy árto tt öntőform a 
következm ényei lá thatók , am e­
lyek a megfelelő előmelegítést és 
így a hegesztett kötés jóságát 
nagy m értékben befolyásolják. 
A légsípok tú lnyúlnak a síntalp 
szélén és ez az előmelegítés során 
nagy m értékben akadályozza a 
sínvégek egyenletes felmelegedé­
sét.

4. Az öntőformák helytelen 
felszerelése

4.1. A z  öntőformákat a hegesztési 
munkahézaghoz viszonyítva nem 
közepesen szerelik fe l a sín végekre. 
Ilyen módon az egyik sínvég az 
előmelegítés során több  meleget 
kap, m int a másik. Az egyik sín- 
vég az előmelegítés során megol­
vad, míg a másik nem melegszik 
fel megfelelően.

4.2. A z  öntőformákban a 
sípok nincsenek helyesen kiképezve. 
A légsípok az öntőform a ta lp  fe­
le tti varrat-terében  gyakran n in­
csenek leszélezve, s így nem sza­
badok teljes kereszt m etszetük­

3. ábra

5.1. T ú l kis hézaggal létesített 
sínkötés. A síngerinc az előmele­
gítésnél nagyon felmelegszik, meg­
olvad, s így akadályozza a  talp  
tökéletes felmelegedését. A rossz 
vagy elégtelen taljíelőmelegítés 
következtében hibás hegesztés ke­
letkezik. Ugyanis a sínek vég- 
keresztm etszete közé bev itt alu- 
m inotherm ikus meleg csökken, 
ezáltal az olvadási effektus kiseb- 
bedik és hibás hegesztés áll elő.

A 4. ábra egy tú l kis hézaggal 
készült hegesztett sínkötést m úl­
ta t  be, am it a  fejzónából köny- 
nyen fel lehet ismerni. O tt lénye­
gében ,,hideg hegesztés” követ­
kezett be. Az előmelegítő láng 
túl hosszú volt, az" égőt mélyen 
helyezték el (5.3. pont), ami v i­
szont az alsó meleghatás-zónából 
látható .

5.2. Ferdén vágott sínvégek. H a 
a sín végek vágása nem függőle­
ges, illetve merőleges, ez esetben 
ugyanazok a hibák keletkeznek, 
m int a kis hézagnál.

5.3. A z  égőfej helytelen elhelye­
zése. H a az égőfej túlm élyen n y ú ­
lik be a form ába, vagy magasan 
van a form a felett, a  sín kereszt- 
m etszete egyenletlenül melegedik 
fel : a ta lp  vagy nagyon meleg 
lesz, vagy pedig előmelegítése 
hiányos m arad. Az égő ferde el­
helyezése a form ában ugyancsak 
a sín keresztm etszetének egyen­
lőtlen melegedését okozza.

5.4. A z  égőanyag nyomása vagy 
mennyisége nem megfelelő. H a a

4. ábra

ben. E nnek hiányos talpkötés, 
lényegében hibás hegesztés a kö­
vetkezm énye.

4.3. A z  öntőforma helytelen fe l­
erősítése. A 3. ábrán lá tható , hogy 
a bal oldali öntőform a nem le tt 
megfelelően a sín ta lp ára  felszó­
lítv a , hanem  csak „ ráakaszto t­
tá k ” a sínfejre. A felvételen jól 
látszik, hogy a ta lp  v a rra t jobb 
oldali része szép á tm enette l il­
leszkedik a síntalphoz, míg a m á­
sik oldalon a dudor magassága 
túlságosan m egnövekedett. E n ­
nek következtében tekintélyes 
vastagságú „hidegráfolyás” ke­
letkezett, ami káros csúcsfeszült­
ségeket idéz elő. Ezen túlmenően 
a talprészen indokolatlan anyag­
többlet m arad. Ez viszont a he­
gesztett kötés vastarta lm ának  
csökkenését okozhatja. Az ábrán 
levő nyíl a hom okform ák nem 
pontos összeillesztéséből adódó 
hosszirányú dudort m uta tja , 
amely az em lítettek  szerint szin­
tén  káros.

A hom okform ák felszereléséből 
adódó hibák elég gyakoriak, s 
azon keresztül, hogy növelik a 
hidegráfolyás m értékét, m inden­
képpen súlyosak. A törőerő 20— 
30% -kal, a hegesztett kötés be­
hajlása 20 —40% -kal csökken.

5. A sínvégek előmelegítésénél 
elkövetett hibák

A leggyakrabban előforduló, 
következm ényükben a legsúlyo­
sabb hibák ta rtoznak  ide.

%
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sínvégek előmelegítéséhez hasz­
nálatos égőanyag (benzin, propán 
stb.) nyom ása nem megfelelő, 
vagy annak mennyisége a m un­
kahézagnak, illetve összehegesz­
tésre kerülő sínrendszernek nem 
felel meg, az előmelegítés nem 
elegendő, így a sínvégek össze­
olvadása nem lesz megfelelő. Az
5. ábra m u ta tja  az ún. hideghe­

gesztés következm ényét. A 6‘. áb­
rán jól látható , hogy az elégtelen 
előmelegítés következtében a sín- 
ta lp  nem olvadt meg, gyakorlati­
lag hidegráfolyás keletkezett. A 
7. ábrán ugyancsak kism értékű 
előmelegítésből adódó hidegráfo­
lyás lá tható . A ta lp  ala tti dudor 
egy része levált a sín talpáról. A 
nem megfelelő előmelegítés a leg­

gyakrabban előforduló kivitele­
zési hibák egyike. A 8. ábra a  talp  
és a gerinc egy részére kiterjedő 
be nem olvadást m uta t. Ez ugyan­
csak a hiányos előmelegítésnek a 
következm énye.

K ülönösen sö tét időben igen 
gyakran tévednek a sínhegesztők 
az előmelegítés m értékének meg­
ítélésében. Az előmelegítést ui. a
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felhevtíett acél színéből kell meg­
ítélni és sötétben, vagy borús idő­
járás esetén a nagyobb kontraszt 
m ia tt m ár .akkor is elfogadható­
nak ta lá lják  az előm elegített sín­
vég színét, am ikor az még nem 
m elegedett fel kellően.

A sín végek megfelelő előmele­
gítését akadályozó hibák azt ered­
ményezik, hogy a törőerő 30—40, 
a lehajlás pedig 40—60% -kai is 
csökken.

6. A nem megfelelő magasságból 
történt esapolás

6.1. A 9. ábrán lá tható , hogy a 
magasan, vagy nagy erővel be­
folyó acél szertefröccsenő cseppjei 
beragadnak a hom okform ába és a 
v a rra t felületén, vagy közvetlenül 
a sín talpnál egy részük nem olvad 
be a folyékony therm it acél anya­
gába; p ár mm átm érőjű  sörét- 
szerű acélszemcsék a lakjában a 
hegesztési v arra tb an  fellelhetők.

H a az öntőtégely nyílása m aga­
san van az öntőcsésze felett, vagy 
ha az öntőcsésze hajlása nagy az 
öntőform ák felé, a „zuhanó öntés” 
könnyen bekövetkezik. A 10. 
ábrán jól lá tha tó  egy ilyen sörét- 
alakú, meg nem olvadt acélgöm- 
böcske.

A 11. ábrám ugyancsak ilyen 
hibából a talpdudorban  borsó- 
nagyságú meg nem  olvadt acél- 
gömb látható . A 12. ábrán a talp-

11. ábra
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13. ábra

dudor alsó részén a két mogyoró­
nagyságú „kinövés” ugyancsak a 

j zuhanó öntés eredménye. (Az 1. 
és 12. ábrán lá tha tó  köralakú fu ­
ra tok  a vegyelemzés céljaira v e tt 
m in ták  helyeit m u tatják .)

A „zuhanó öntés” következté­
ben előálló derm edt acélszemcsék 
fajsúlya nagyobb, m int a  folyé­
kony acélé. Elképzelhető teh á t az,

hogy a dudor felső részéről leváló 
acélcsepp a talprészen m ár az ön­
tés befejezése e lő tt nyugalom ba 
kerülő ömledék alsó szintjére 
száll le, és mivel a gyorsan der­
medő ömledék m ár nem képes be­
olvasztani, az alsó szélső húzott 
szál gyengítését eredményezi.

Az ilyen jelenségek nem fordul­
nak gyakran elő, ezért a sínkö­

tésre gyakorolt káros h a tásá t még 
nem sikerült pontosan m egállapí­
tani.

6.2. A nagy magasságból végre­
h a jto tt csapolás következtében a 
therm itacél hosszabb ideig é rin t­
kezik a levegővel és így hőmérsék­
lete nagy m értékben csökken, 
am ely körülm ény ugyancsak he­
gesztési h ibát eredm ényezhet.

7. A nem megfelelő időben 
végrehajtott csapolás

7.1. A z  aluminothermikus reak­
ció befejezése előtti csatolás. A meg­
szabott reakció időt (beleértve a 
8 —10 m ásodpercet kitevő v á ra ­
kozási időt is) szigorúan be kell 
ta rtan i, m ert ennek megrövidítése 
esetén salak és gáz kerülhet a ther- 
m itacélba. A 13. ábra egy hegesz­
te t t  sínkötésben bekövetkezett 
tö rést ábrázol, ahol a reakció be­
fejezése előtti időben tö rtén t a 
csapolás. Ennél a hegesztett sín­
kötésnél az előmelegítés is elég­
telen volt. Szám talan pórus, k i­
sebb üreg és salakzárván}' a k e t­
tős hiba következm énye.

7.2. Elfolyás. H a a tégelyzár 
nem  megfelelő, a reakció befeje­
zése e lő tt a therm itacél a csapoló­
szeg felütése nélkül kifolyik a té ­
gelyből. Ez a  hiba á lta lában  ak ­
kor fordul elő, ha a tégelyzár tö ­
mítése nem megfelelő, vagy a csa­
polószeget ferdén helyezték el a 
tégelyben.

E nnek a h ibának általános jel­
lemzője, hogy a tégelyzár an y a­
gából, a  korundból salakszem ­
csék m aradnak a beom lott acél­
ban, m int az a 14. ábrán látható .

14. ábra

8. Az öntőforma korai 
lebontása

H a az öntőform ákat a th erm it­
acél teljes megmerevedése előtt 
bon tják  le, akkor a sínvégek közé 
beömlő folyékony acél egy része 
elfolyik. Mivel a  legnagyobb 
mennyiség a sínfejben van, az el­
folyás éppen a teherviselés szem­
pontjából legfontosabb helyen, 
a  sínfejben m utatkozik  meg. Az 
ilyen hibák h a tásá t elkerülendő, 
a vágány külső részén levő ön tő ­
form a lebontásával kell a form ák 
eltávolítását megkezdeni. A sín- 
fejben előálló esetleges anyag­
h iány t feltöltő hegesztéssel lehet 
pótolni. H a ezt elm ulasztják,
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vagy nem megfelelően h a jtják  
végre, a  hegesztett sínkötés meg­
hibásodása következik be.

9. A sínfejbe kerülő varratrész
megdolgozásának hiányosságai
9.1. Az öntőform ák eltávolítása 

u tán  először a sínfej profilján k í­
vül eső acélmennyiséget távolít- 
ják  el. E zt a lefaragást á ltalában 
vésővel h a jtják  végre. H a ennek 
során a sín futó- vagy vezetési 
felületén a sínszelvényen belüli 
bemetsződés keletkezik, akkor a 
sínkötés dinam ikus igénybevétele 
során igen ham ar varratszakadás 
keletkezik. A fölös anyag eltávo­
lítása  akkor helyes, ha a sínprofil 
külső vonalán tú l is hagynak b i­
zonyos mennyiségű acélt a sín­

fejen és azt köszörüléssel távo- 
lítják  el.

9.2. Beköszörülés a sín futó- és 
vezetési felületén. H a a hegesztési 
varra t megdolgozása során a kö­
szörülést helytelenül végzik, a 
sínprofilba beleköszörülnek. Ez a 
hiba általában nem vezet törésre, 
azonban nagyobb m értékű be­
köszörülés u tán  az egyedüli hely­
reállítási m ód a feltöltő hegesz­
téssel történő kiegészítés. Ennek 
nem megfelelő végrehajtása, k ü ­
lönösképpen ha azt ívfény- vagy 
gázlánghegesztéssel ha jtják  végre, 
keresztrepedéseket, esetleg a v a r­
ra t teljes m eghibásodását okoz­
hatja .

A felsorolt hiányosságok követ­
kezm ényeként az

1965 évben . . .  0,86 ezrelék,
1966 évben . . . 0,708 ezrelék,
1967 évben . . . 0,988 ezrelék,
1968 évben . . . 0,870 ezrelék

volt a  MAV-nál a m eghibásodott 
alum inotherm ikus hegesztett sín­
kötések törési százaléka.

Bár általában a külföldi vas­
u tak  az egy ezrelék a la tti eredm é­
nyeket jónak fogadják el, meg­
győződésünk, hogy az ism ertetett 
hibák tudatos elkerülésével a  v i­
szonylag kedvező törési százalék 
még jelentős m értékben csök­
kenthető.
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NEMZETKÖZI SZEMLE
Távvezérelt m ozdonyok besorolása szénvonatokba  
a Canadian Pacific Vasút vonalain*

A Canadian Pacific Vasút (CP) 13 800 tonna 
súlyú export szénvonatok tovább ításá t tervezi a 
Brit Columbia délkeleti részén levő Crowsnest Pass 
terü letéről a  Csendes Óceán p a rtjá ra  Roberts 
B ankbe, Vancouver közelébe. E  vonatokhoz 110 
km-nél nagyobb távolságon távvezérelt m ozdonyo­
kat, a  22% 0-es m értékadó emelkedésen pedig egy 
második m ozdonyvezető á lta l vezérelt 3—4 vonó­
toló m ozdonyt szándékoznak a vonatba  besorolni 
a nyugati irányú, vagyis rak o tt meneteknél.

N yugati irányba a rak o ttan  egyenként 131,5 
tonna súlyú 105 gondola kocsiból álló egység-vo­
na to k a t Saprwoodtól Goldenig, 355 km távolságon 
a hagyom ányos módon a vonat elejére á llíto tt négy 
3000 LE  teljesítm ényű Diesel-egység fogja v o n ta t­
ni. Mivel a vonal Saprwoodtól Colvalüig főleg le j­
tős, 14% 0 legnagyobb lejtéssel, a Colvallitól Golde­
nig terjedő 265 km-es szakasz a K ootenay és Co­
lum bia folyók m entén pedig közel vízszintes, nincs 
szükség a vonat középrészére besorolt mozdonyok 
üzem eltetésére addig, amíg Goldennél el nem érik 
a fővonalat.

Goldenben távvezérlő berendezéssel e llá to tt 4 
egységből álló mozdonycsoport vá ltja  fel a vonat 
elején azokat a m ozdonyokat, amelyek a vonato t 
Sparwoodtól eddig v o n ta tták . Mintegy 40 kocsival 
há trább  egy több egységből robotmozdony-cso- 
p o rto t (slave group) soroznak be a vonatba. A moz­
donyokat egy vezérlő kocsi egészíti ki, amelyben 
rádió adó-vevő, a logikai és az elhatároló (in ter­
face) készüléket helyezik el; ez a rádiójeleket á t ­
a lak ítja  elektromos és pneum atikus impulzusokká, 
amelyek a vonatáram körbe táp lálva szabályozzák 
a robotm ozdonyok vontató  és fékező funkcióit.

B eaverm outhon, a 22% 0 emelkedésű Beaver 
Hill lábánál és a ttó l 47 -km -re nyuga tra  egy 
második m ozdonyvezető álta l kezelt toló-vonó 
m ozdonyokat ik ta tn ak  be 40 kocsival az első 
távvezérelt robotm ozdonyok u tán  (25 kocsival 
a kalauzkocsi előtt). Mivel az elől levő vezető­
egységet, a másodszor besorolt robotm ozdonyo­
k a t és a kalauzkocsit is e llá tták  azonos frek ­
venciájú rádió adó-vevővel, nincs szükség síppal, 
vagy kézzel ado tt jelzésekre az indítás m űveletének 
szinkronizálásához. Amikor a kalauzkocsiban he- 
lyetfoglaló vonatvezető rádión keresztül tudom ást 
szerez a fékpróba m egtörténtéről, az elől levő moz­
donyvezető röviden tárgyal a második mozdony 
vezetőjével, m ajd  a vonat megindul a Beaver 
Hillre, a Selkirk hegység első csúcsára.

A távvezérelt egységekre vonatkozó igény fel­
m erülésekor — hogy a nehéz szénvonatokat á tse­
gítsék a Selkirk csúcson —- S . M . Gossage, a CP alel-

* A z In tern a tio n a l R a ilw ay  J o u rn a l  (New Y ork) 1969. 
év i sz e p te m b e ri sz a m á b an  k ö zö lt c ik k  n y o m án  készü lt 
ism erte té s .

nöke, J . N . Fraine, a CP Pacific Region alelnöke 
és H . W . Hayward, a gépészeti osztály vezetője 
1967-ben 'próbákat végzett vonó- és tolóm ozdonyok­
kal. Távvezérelt egységek nélkül 8400 tonna volt 
az a legnagyobb teher, am it négy 3000 LE  te ljesít­
m ényű vonó- és három  ugyanilyen tolóm ozdonnyal 
fel lehete tt von ta tn i a B eaver Hillre, azonban ezt 
a terhelést is csökkenteni kellett hidegben és hava­
zás idején.

Besorolva négy távvezérelt egységet a vonat kö­
zepébe, a négy vonó-egység kiegészítésére és a szük­
séglet szerint szem élyzettel e llá to tt egy vagy több 
távvezérelt tolóegységet hozzáadva, a próbák 
9000 tonnás vonatokkal indultak  meg, m ajd  foko­
zatosan 12 000, 13 200 és 14 200 tonnáig ju to tta k  
el. A 14 200 tonna legnagyobb súlyú vonato t tizen­
h a t hattengelyű 3000 L E  teljesítm ényű egység von­
ta t ta  fel a Beaver Hillre.

A kezdeti időszakban a nagy emelkedők eredm é­
nyes leküzdésének első nehézsége az a hibásan k i­
alakult vélemény volt, hogy a kedvezőtlen emelke­
dőkön való üzem eltetéskor a távolból vezérelt 
m ozdonycsoportot ta rta lm azó  vonato t olyan két, 
egymás u tán  kapcsolt vonatnak  kell tekinteni, 
amelyben mindegyik m ozdonycsoport annyi u tá n a ­
kapcsolt te rh e t von tat, mint am ennyit a szokásos 
üzemben egyedül is el tu d n a  vontatn i. Az ezen elv 
szerint összeállított vonatok az emelkedés szögé­
nek változásakor elszakadtak, közvetlenül a rob o t- 
mozdonyok e lő tt vagy után .

Egy rövid emelkedés felső végéhez közeledve, a 
távolról vezérelt vonat eleje némileg lelassul, míg 
a vonó- és tolóm ozdonycsoport összetorlasztja 
m aga előtt a kocsikat és ezzel elősegítik a kocsik 
közötti hézagok m egszüntetését. M iután a vonat 
elején levő egységek az emelkedő csúcsán á th a lad ­
va gyorsulni kezdenek, kocsiról-kocsira visszaállít­
ják  a hézagot.

Eközben a robotm ozdonyok az emelkedőn lefelé 
haladva, lelassidnak. Ilyen körülm ények között a 
két vontatócsoport sebessége eltér egym ástól; a 
különbség bizonyos esetekben elérheti a 8 km /órát 
is. Az elől levő mozdonyok szám ára a vonat-ellen­
állás csökken, ugyanakkor sebességük növekedésé­
vel kocsiról-kocsira visszaállítják a hézagot, amíg 
ez a folyam at elju t a vonó- és tolómozdonyok v i­
szonylag jelentős tömegéhez. Ez a csoport viszont 
nem tu d  felgyorsulni a sebességkülönbség által 
m egkívánt m értékben, m ielőtt a vonókészülékben 
fellépő erő még nem lépi tú l a vonókészülékek te ­
herbírását, és a rántásszerűen megnövekedő erő 
közvetlenül a  robot mozdonycsoport előtt vonatsza­
kadást idéz elő.

H a a vonat sebessége, vagy az emelkedés nagy­
sága olyan, hogy a két vontató  csoport különböző
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sebességeket érhet el anélkül, hogy a vonat a robot- 
mozdonyok elő tt elszakadna, lehetséges, hogy a 
szakadás e csoport u tán  következik be, m ert a vo­
nóerő ezen a. helyen éri el a csúcsértéket. Ez nem ­
csak a vonat mozgása közben tö rténhet meg, de 
akkor is, am ikor eltérő emelkedésekben álló vona­
to t akarnak megindítani.

A CP M ountain és Shuswap körzetében különö­
sen sok az emelkedő változás. Ezek hatására  a CP 
kezdeti kísérletei során meglepően sok vonatszaka­
dás fordult elő, amíg kiderült, hogy a vonat köze­
pére besorozott mozdonyok — azaz a ,,két össze­
kapcsolt- von a t” elve — nem vezet bet eredményre. 
K i kellett fejleszteni a sikeres üzem eltetés módsze­
rét.

A  megoldás a következő. A robot mozdonyokat 
a vonatban  m ost úgy helyezik el, hogy kiegyensú­
lyozott, ta rtó s  vonó üzemben a „csom ópont” , azaz 
a vonókészülékek maximális igénybevételének he­
lye ne közvetlenül a robotm ozdonyok előtt, hanem 
néhány kocsival még előbb alakuljon ki, m iáltal 
a kocsik közötti hézag a csomópont előtt keletke­
zik. H a a vezető egységek a robot egységekhez v i­
szonyítva ideiglenes vonatellenállás csökkenést ész­
lelnek az emelkedési, vagy kanyaru lati ellenállások­
ban és gyorsulni kezdenek, fokozatosan szüntetik  
meg a csomópont és a robotegységek között levő 
kocsik közötti hézagokat és nem terhelődik rájuk 
rövid idő a la tt a robotm ozdonycsoport nagy tö ­
mege. A csomópont fokozatos hátrafelé vándorlása 
lelassítja az elöl levő egységeket és felgyorsítja a 
robotegységeket , új egyensúlyi helyzetet terem tene 
a vonatban.

13 200 tonnátó l 14 200 tonnáig terjedő súlyú vo­
natokkal és a  vonóerő 4 —4 —4, 4 — 5 — 4, vagy 
4 — 6 — 3 elrendezésével végzett ism ételt próbák so­
rán  beigazolódott, hogy a személyzet nélküli első 
robotm ozdonycsoport vonóerejének legalább 25 
% -át to lásra és a több it von ta tásra  kell felhasznál­
ni. A második személyzettel e llá to tt toló- és vonó­
csoportot pedig úgy kell besorolni, hogy vonóere­
jének 40% -ával toljon és 60% -ával húzzon. A m á­
sodik vonó- és tolóegység u tán  következő terhelés­
nek a vonóerő 60% -ára való korlátozása folytán 
csökken a kocsik közötti hézag és az azok gyors 
változásából származó sérülések valószínűsége.

A  robotegységek besorolása: olyan pályaviszonyok 
között, ahol nem kell kedvezőtlen emelkedésekkel 
számolni, és ahol különlegesen hosszú vonatokat 
akarnak  közlekedtetni, a személyzetnélküli robo t­
egységeket a  vonat hosszának elölről szám ított k é t­
harm ad és három negyed része közé kell besorolni. 
Ezen a helyen a személvzetnélküli robotegységek 
m axim álisan csökkentik a fékvezeték gradiensét, 
továbbá lerövidítik a vonat feltöltéséhez, valam int 
a  fékező és oldó hatás kifejlődéséhez szükséges időt. 
Ide rendszerint kevesebb m ozdonyt sorolnak, m in t 
a vonat elejére.

- A CP Goldentől nyugat felé haladó szénvona­
ta ib a  — a Beaver Hill á lta l m egkívánt tolóegysé­
gek m iatt — a robotcsoportot a vonat hosszának 
elölről szám ított 40% -ánál sorolják be. A m enet­

rend nem  engedi meg, hogy a tölóm ozdonyok lea- 
kasztása u tán  a robot egységeket a vonatban  h á t­
rább sorolják, azonban a csak 105 kocsiból álló 
vonatnál ez nem is szükséges. H a a robotegysége­
ket a vonat közepe elő tt sorolják be, úgy sík vagy 
hullámos terü le ten  több m ozdonyt kell besorolni, 
m int am ennyit a vonat elejére. Chasetől nyugatra, 
ahol az emelkedések nem haladják  meg a 10% 0-et, 
120—140 kocsiból álló és 14 000 tonnánál nehezebb 
vonatokat elől két 3000 LE  teljesítm ényű vonó- és 
a vonathossz 40% -ánál besorolt három  ilyen robo t­
egységgel jól lehet továbbítani.

Az egynegyed mérföldnél rövidebb alagutak nem 
okoznak problém át a személyzetnélküli robot üzem ­
ben, kivéve, ha két vagy több alagút annyira közel 
van egymáshoz, h o g y  a két mozdony csoport egy- 
egy alagútban  van. Amikor a rádióösszeköttetés 
folyam atossága megszakad, a vezérlő és a távvezé­
relt adó-vevők ism ételten megkísérlik a kapcsolat 
helyreállítását, de ha ez nem sikerül, a kapcsolat 
megszűnését követő 45 másodperc m úlva a táv v e ­
zérelt egységek m otorjának fordulatszám a üresjá­
ra tra  csökken, kivéve ha „ k iik ta to tt” (overrida) 
vezérlésre állíto tták . H a a kapcsolat gyorsan hely­
reáll, a távvezérelt egységek — m intha mi sem tö r ­
té n t volna — visszatérnek arra  az üzem állapotra, 
am elyet a vezérlőegység ír elő. H a azonban az 
összeköttetés nem áll helyre, a  fékvezeték u tá n tö l­
tésének megszűnése u tán  a csővezeték normális 
vesztesége annyira  lecsökkenti a vonat hátsó részé­
ben a fékvezeték nyom ását, hogy o tt gyenge fék­
hatás alakul ki, ami a vonat szakadását eredm é­
nyezheti.

Az autom atikus, vagy kézi „k iik ta tó ” vezérlés 
körülbelül 30 percre késlelteti a távvezérelt egysé­
gek leállását az összeköttetés szünet elése-közben. 
A távvezérelt egységek erre az id ő ta rtam ra  meg­
m aradnak a kapcsolat m egszakadásakor meglévő 
menet- vagy dinamikus-fékezés állapotban.

A vezetőegységeken eközben lehet változtatn i a 
vezérlő kontroller állását, de ez nem h a t a távvezé­
relt egységekre. A fék m űködtetése azonban meg­
szünteti a „k iik ta tó ” vezérlést és üresjára tra  csök­
kenti a távvezérelt egységek m otorjának fordulat- 
szám át. E nnek kellemetlen következm ényei lehet­
nek, de szükséges, m ert a fékvezeték az egyedüli 
összeköttetés a vezérlő és a  vezérelt egységek kö­
zött, am ikor nincs rádiókapcsolat és olyan helyzet 
adódik, hogy a távvezérelt egységek teljesítm ényét 
csökkenteni kell.

A vezérlő és a távvezérelt egységek vezérlésének 
módja könnyen elsajátítható . A csoportok olyan 
vezérlése, hogy m indkettő  azonos sebességen igye­
kezzék m aradni, az eredményes üzem első követel­
ménye. A problém ák többsége akkor lép fel, am i­
kor a vonat egyik része m egváltoztatja  a sebességét 
a  másikhoz képest. Vegyes összeállítású vonatban 
érzékelni kell az egyes kocsicsoportok viszonylagos 
gördülőképességét. Pontosan kell ism erni a pálya 
ellenállását, továbbá mindig tudn i kell, hogy a tá v ­
vezérelt egységek éppen hol já rnak  a pálya lejttörési 
pontjaihoz viszonyítva.

MAGYAR
TUDOMÁNYOS AKABÉiEá 

KÖNYVEM ^



С О Д Е Р Ж А Н И Е
VIII. Общее собрание делегатов Общества Транспортной Науки

Стр.
49

Общество Транспортной Н ауки  было основано в 1949-ом году. Таким  образом на VIII.  общем собрании де­
легатов, проведенном 13-го декабря 1969. года, праздновали и 20-ю годовщ ину Общества. Статья даёт отчёт 
о прохож дении общего собрания и сообщает именной список вновь избранного руководства.

В. П. Коростелев: Рентабельность и производительность труда  по видам транспорта 61
В связи  с экономической реформой, проводимой в Советском Союзе, транспортны м предприятиям  предостав­
лены так ж е  более ш ирокие права сам остоятельности, сокращ ено число показателей  плана основными из 
которых являю тся прибы ль и рентабельность. В связи  с этим данная статья предлагает метод для рассмот­
рения зависимостей м еж ду вы ш еуказанны м и показателям и и производительностью  труда и помимо этого 
сообщает фактические данные объёма пассаж ирских  и грузовы х перевозок по видам транспорта.

Андраш  Б ерцпк: Отчёт о конференции „ А к ту а л ь н ы е  вопросы городской транспортной политики и эксплуа­
таци и” .................................................................................................................................................................................................................  65
Автор статьи даёт отчёт о прохож дении в заглавии  названной конференции, организованной Обществом 
Т ранспортной П олитики с 20 по 22 о ктября 1969. года в Будапеш те. На этой конференции участвовали пред­
ставители из 17 стран. Автор статьи даёт и краткий  отчёт о прочитанных докладах  и предлож ениях.

Д -р  Табор Эрдэи: П ропускная  способность ж елезнодорож ны х территорий ......................................................................... 71
С точки зрения пассаж иров из помещений ж елезнодорож ны х зданий наиваж нейш им и являю тся территории 
пешеходного сообщения. Из этих выдающую роль играю т лестницы и туннели. Автор статьи заним ается 
правильны м размерением вы ш еуказанны х сообруж ений с точки зрения движ ения, па основании результа­
тов одного конкретного венгерского исследования. Он рассм атривает вместимость и пропускную  способ­
ность лестниц и туннелей. Н аконец автор предлагает конкретны е размеры для проектировании вы ш еука­
занны х сооруж ений в зависимости от числа пассаж иров в поездах.

Д -р  Эадрэ Вильмош: Экономичность воздуш ны х гру зо вы х ,  к руговы х  м арш рутов,  осущ ествляем ы х по распи- 78

После схематичной обрисовки перспективы  воздуш ны х грузовы х перевозок автор статьи знаком ит читате­
лей с результатам и исследований, проводимых П редприятием  В оздуш ного Т ранспорта В енгрии (МАЛЭВ). 
Целью  исследования было определение экономичности введения новых, воздуш ны х, грузовы х, круговы х 
марш рутов в тех местах, где для введения непосредственных (радиальны х) м арш рутов величина грузовы х 
потоков ещё недостаточна.

Д -р  М ахай  Чикоиа- Составление плана оборота локомотивов с помощью электрон ны х вы числ ител ьн ы х  машин 83
Экономичность эксплуатации  ж елезны х дорог в значительной степени зависит от локомотивного хозяйства, 
охваты ваю щ ей рамой, которого явл яется  план оборота локомотивов. Д л я  разработки  оптимального плана 
больш ую  помощь даёт вы числительная техника. Автор статьи знаком ит читателей с преимущ ествами дан­
ного приёма, с моделью плана оборота локомотивов и с программой его составления. Н аконец он хар ак тер и ­
зует  и дальнейш ие задачи.

Д -р  Jlaëai Бэрэш — Д -р Бэла  У на: Дефекты алюмотермических рельсовых сварок ........................................................... 89
В бесстыковых п у т я х  рельсовые скрепления осущ ествляю тся в основном алю мотермическим способом. Ав­
торы статьи рассм атриваю т те дефекты, которые более часто возникаю т при производстве сварки и которые 
ведут к разры ву  сварочны х швов.

М еж дународны й Обзор:
Расстановка  тел еу пр авл яем ы х  локомотивов в у гольны х  поездах, курсирую щ их на линиях  Ж ел езн ы х  Дорог 

Канадиен П е ц и ф и к .......................................................................................................................................................................................
На основании литературны х источников статья информирует читателей о разработанной технологии пере­
возки экспортны х угольны х поездов весом 14 000 тонн.

Баблиограф ан  ..........................................................................................................................................................................................................

Деятельност ь Обарства ....................................................................................................... .............................................................................

санию



Z U S A M M E N F A S S U N G  Seite
Dio VIII. Delegiertenversammlung des Vereins für Verkehrswissenschaft ........................................................................... 49

D er u n g arische  V erein  fü r  V erk eh rsw issen sch aft w u rd e  in  1949 g eg rü n d et, an lässlich  d e r am  13. D ezem ber 
1969 g eh a lten en  D e leg ierten v ersam m lu n g  w u rd e  desh a lb  auch  d as zw anzig jäh rige  B esteh en  fies V ereins 
gefeiert. D er A rtik e l b e r ic h te t  ü b e r den  V erlau f d e r V ersam m lu n g  un d  g ib t das N am en sv erze ich n is  des n e u ­
lich g ew äh lten  V o rs tan d es b e k a n n t.

1Г. P. Koro.steljcw: Ertragfähigkeit und Arbeitsproduktivität der V erkehrszweige........................ .....................................  61
A u d i die V e rk eh rsu n te rn e h m e n  e rh ie lten  e in en  g rösseren  W irk u n g sk re is  bei d e r D u rc h fü h ru n g  d e r W ir t ­
sc h a fts re fo rm  in d e r S o w je tun ion , die Z ahl d e r ob lig a to risch en  P lan so llw erte  w u rd e  v e rrin g e rt u nd  die w ich ­
tig s te n  u n te r  ihnen  sind  d e r G ew inn u n d  die R e n ta b ili tä t .  In  A n b e tra c h t dessen em p fieh lt die A b h a n d lu n g  eine 
M ethode zu r U n te rsu ch u n g  d e r Z u sam m en h än g e  zw ischen  den  frag lich en  S ollw erten  un d  d e r A rb e itsp ro d u k ­
t ivi t ät ,  w obei die G esta ltu n g  d e r bezüglichen  Is tw e rte  in der Personen- u n d  G ü te rb efö rd e ru n g  der v e rsch ied e ­
nen V erkehrszw eige gezeig t w ird .

A n d rá s Bérezik: Bericht von der Konferenz ,,Zeitgemässe Fragen der städtischen Verkehrspolitik und Verkehrsbe­
triebe” ......... .................................................................. ...................................................................................................................... 65
D er A rtikel m a c h t d en  V e rlau f d e r  vom  20. bis 22. O k to b er 1969 g eh alten en , d u rch  d en  V erein  fü r  V erkehrs- 
w issensehaft v e ra n s ta lte te n  K onferenz , an  d e r T eiln eh m er aus 17 L än d e rn  ersch ienen , b e k an n t. D er V erfasser 
b e rich te t au ch  auszugsw eise  von d en  d a rg eb o ten en  V o rträg en  un d  von den  A n regungen  d e r V o rtrag en d en .

Dr. T ibor E rdély i: Dio Durchlassfähigkeit der Verkehrsräume für den Eisenbahn-Personenverkehr ........................... 71
A us der Sicht der F a h rg ä s te  sind  die V erkehrs- u n d  A u fe n th a lts räu m e  die w ich tig sten  u n te r  d en  R ä u m lic h ­
k e iten  des E m p fan g sg eb äu d es am  B alm hof. V on diesen h a b en  w ieder die T rep p en  u n d  U n te rfü h ru n g e n  eine 
besondere  B e d eu tu n g . A u f G ru n d  e iner k o n k re te n  U n te rsu ch u n g  in  U n g a rn  b e fass t sich der V erfasser m it d e r 
rich tig en  B em essung  d ieser O b jek te . E r  b e h an d e lt die A u fn ah m e- und  D u rch lass fäh ig k e it der T rep p en , 
sowie die B em essung  der T rep p en  u nd  U n te rfü h ru n g e n , w obei er k o n k re te  A b m essungen  in A b h än g ig k eit d< r 
an k o m m en d en  un d  v e rre isen d en  F a h rg a s tz a h l d e r Züge b e a n tra g t.

Dr. Endre V ilm os: Wirtschaftlichkeit flugplanmässiger Fracht-Bundflüge .......................................................................  78
N ach einer Sch ilderung  d e r P ersp ek tiv e  d e r L u ftfra c h tb e fö rd e ru n g  s te llt  (1er A rtik e l die E rgeb n isse  e iner U n ­
te rsu ch u n g  da r, die beim  U n g arisch en  L u ftv e rk eh rs -U n te rn e h m e n  (MALÉV") d u rc h g e fü h rt  w urde . Zw eck der 
U n te rsu ch u n g  w ar es, die W irtsc h a ftlic h k e it d e r  E in fü h ru n g  flu g p lan m ässig er F ra c h tf lü g e  in  V erk eh rsb ez ie ­
hungen  zu en tsch e id en , in den en  die G rösse der G ü te rs trö m u n g e n  fü r  d irek te  (rad ia le) F lüge  noch u n g e n ü ­
gend ist.

Dr. M ih á ly  Csikós: Aufstellung der Lokomotiv-Dienstpläne mittels elektronischem Rechengerät ...............................  83
Die W irtsc h a ftlic h k e it des E isen b ah n b e trieb s  h ä n g t in  grossem  M asse von d e r W irtsc h a ftu n g  m it L o k o m o tiv en  
ab, w ofür d e r L o k o m o tiv -D ien stp lan  e inen um fassen d en  R a h m e n  s ich ert. Z ur A u sa rb e itu n g  des o p tim a len  
P lans g ib t die T echn ik  d e r E le k tro n en re ch n e r eine besondere  U n te rs tü tz u n g . D er V erfasser m a c h t die V orte ile  
des V erfah rens, das M odell des Lokom otive-D ienstp lans u n d  d as P ro g ra m m  der A u sfü h ru n g  b e k a n n t. A b sch lies­
send w erden  auch  w eitere  A ufgaben  g esch ildert.

Dr. Lajos Béres— Dr. Béla U nyi:  Schadhaft werden der mit aluminothermischem Verfahren gesehweissten Schie-
nenstösse..................................................................................................................................................... ,....................................... 89
Die Sehienenstösse  im  lückenlosen  O b e rb au  w erd en  im  a llgem einen  m it d e r a lu m in o th e rm isch en  Schw eissung 
h e rg este llt. Die V erfasser b eh an d e ln  die m eist v o rk o m m en d en  A usfüh ru n g sfeh le r, die zu e inem  B ru ch  der 
S ehw eissnah t fü h ren  können .

Auslandschau:
Einordnung der ferngesteuerten Lokomotiven in den Kohleiiziigen der Canadian Pacific E isenbahn ........................... 95

A u f G ru n d  von  L ite ra tu ra n g a b e n  in fo rm ie rt Лег A rtik e l ü b e r die T echnologie d e r Z ugfö rderung , die fü r  E x ­
port-K o h len zü g e  von u n g e fäh r 14 000 t  G ew icht a u sg e a rb e ite t w urde .

B ücherschau .......................................................................................« ...................................................................................................... 60

Vereinsnachrichten 64



S U M M A K Y Page
The VIII Deputies’ Meeting o! the Association oî Communication Sciences ...............................................................................  49

T he H u n g a ria n  A ssocia tion  o f C o m m u n ica tio n  Sciences w as fo u n d ed  in  1949. T h u s th e  A ssocia tion  ce leb ra ted  
its  20 th  a n n iv e rsa ry  on  th e  V I I I  D ep u ties’ M eeting  held  on 12th D ecem ber 1969. T he a rtic le  re p o rts  on  th e  
p roceed ings o f  th e  m ee tin g  and  an n o u n ces th e  nam es o f th e  re ce n tly  e lected  a d m in is tra tiv e  b o ard .

V . P. Korostelyev: Rentability and Productivity of Labour of the Transport B ranches ..........................................  ............  61
In  th e  course  o f th e  econom ic re fo rm  o f th e  Soviet U n io n  also th e  tra n s p o r t  com panies g o t a  g re a te r  scope of 
a u th o r i ty , th e  n u m b er o f co m pulso ry  p lan n in g  in d ex -n u m b ers  h as been  red u ced  an d  th e  m ost im p o r ta n t 
o f  th e m  are  p ro f it  an d  re n ta b ili ty . In  co n sid era tio n  o f th a t  th e  s tu d y  suggests a  m e th o d  for th e  in v es tig a tio n  
o f  th e  con n ec tio n s b e tw een  th e  p ro d u c tiv i ty  o f lab o u r and  th e  in d ex -n u m b ers  m en tio n ed  a n d  show s th e  
d ev e lo p m en t o f th e  fa c tu a l d a ta  re la tin g  to  th e  p assen g er a n d  goods tra n s p o r t  o f th e  d iffe ren t tra n s p o r t  
b ran ch es.

A n d rá s Bérezik: Report on the Conference “ Urban Transport Policy and Operating” .......................................................  65
T he a rtic le  ren d ers  a cco u n t o f  th e  P ro ceed in g s o f th e  ab o v em en tio n ed  C onference a rra n g e d  by  th e  A ssocia tion  
o f C o m m u n ica tio n  Sciences fro m  20th  u n til 22nd O c to b er 1969 a t  w hich  de legates fro m  17 co u n tries  p a r tic ip ­
a te d . T he a u th o r  gives an  a b s tra c t  o f  th e  p a p e rs  read  in c lu d in g  th e  p ro p o sitio n s m ade  b y  th e  lec tu re rs.

Dr. T ibor E rdély i: Permeability of Railway Communication A r e a s ......... ................................... , .......................................... 71
F ro m  th e  p assen g ers’ p o in t o f view  th e  m o st im p o r ta n t  p rem ises o f a  ra ilw ay  p assen g er b u ild in g  are  th e  com ­
m u n ic a tio n  and  s ta y in g  areas. A m ong th e m  th e  s ta ircases an d  su b w ay s h av e  a  sig n ifican t fu n c tio n . T he a u th o r  
deals w ith  th e ir  a p p ro p ria te  d im ension ing  acco rd in g  to  tra ff ic  an d  b ased  on th e  re su lts  o f a  co n cre te  in v es tig a ­
tio n  in  H u n g a ry . He tre a ts  th e  c ap a c ity  an d  p e rm e a b ility  o f s ta ircases an d  th e  d im ension ing  o f s ta ircases and  
su b w ay s suggesting  co n cre te  d im ensions ta k e n  as a  fu n c tio n  of th e  n u m b er o f a rriv in g  and  d e p a rtin g  p assen g ­
ers p e r tra in .1 •

Dr. E ndre V ilm os: Economicalness of Regular Round Freight Flights .........................................................................................  78
A fte r  h a v in g  o u tlin ed  th e  p e rsp ec tiv es o f a ir fre ig h t tra ff ic  th e  a rtic le  d e m o n s tra te s  th e  re su lts  o f th e  in v es tig a ­
tio n  th a t  has been  carried  o u t by  th e  H u n g a ria n  A ir T ra n sp o rt  C o m p an y  M A LÉ V . T he pu rp o se  o f th e  in v e s ti­
g a tio n  w as th e  d e te rm in a tio n  o f th e  econom icalness o f th e  o p e ra tin g  o f schedu led  fre ig h t f lig h ts  in  tra ff ic  rela- 
tio n s w here  th e  to n n ag e  o f th e  Поле of goods d oesn ’t  y e t m ee t th e  re q u ire m e n ts  o f  d irec t (rad ia l) services.

\D r. M ih á ly  Csikós: Elaboration of Engine Roster Plans by Electronic Computer ....................................................................* 82
T he econom icalness o f ra ilw ay  o p e ra tin g  su b s ta n tia lly  d ep en d s on th e  m a n a g em e n t o f  locom otives th e  
fram ew o rk  o f w hich  consists in  th e  engine ro s te r  p lan . T he e lab o ra tio n  o f th e  o p tim u m  p lan  is m u ch  su p p o rte d  
by  th e  use o f c o m p u te r techn ics. T he a u th o r  w rites  a b o u t th e  a d v an tag e s  o f th e  p ro ced u re , th e  m odel of th e  
engine ro s te r  p lan  and  th e  p ro g ram  o f p re p a ra tio n . F in a lly  he o u tlin es th e  fu r th e r  task s.

%
Dr. Lajos Béres— Dr. Béla U nyi:  Failures of Joints Welded by Aluminothermie P rocess .....................................................  89

T he jo in ts  o f ra ilw a y  tra c k s  w ith  co n tin u o u s w elded ra ils  a re  g enera lly  m ad e  by  a lu m in o th e rm ie  process.
T he a u th o rs  deal w ith  th e  flaw s o ccurring  a t  th e  m ak in g  th a t  can  lead  to  seam  failures.

F oreign Review  :
Ranging of Remote Controlled Locomotives in Coal Trains on Lines of the Canadian Pacific Railway .............................  95

B ased  on lite ra tu re  d a ta  th e  a rtic le  in fo rm s on  th e  tech n o lo g y  e la b o ra te d  for th e  h au lin g  o f e x p o rt coal tra in s  
o f  14,000 to n s  o f  w eigh t.

Book R e v ie w ............................................................................................................................................................................................... * .............. 60

A ssocia tion  news . : .................................................................................................................» .............................................................................. 64

I



R E S U M E Page
La VIII. assemblée générale des délégués de l’Union des Sciences des Communications .....................................................  49

L ’U nion  des Sciences des C o m m unications hongro ise  a  é té  fondée en 1949. P a r  co n séq u en t le 20e an n iv ersa ire  
de l ’U n io n  a  é té  fê té  à la  V I I I .  A ssem blée G énérale  des délégués ten u e  le 13 décem bre  1969. L ’a rtic le  rend  
co m p te  du  d é ro u le m e n t de l’A ssem blée G énérale e t com m u n iq u e  aussi la  lis te  des d ir ig e an ts  n o u v e llem en t 
élus.

Г. P . Korosteliev: Rentabilité des différents transporteurs et leur productivité de tr a v a il.................................................  61
A u cours de la  ré fo rm e économ ique in tro d u ite  d an s l ’U n io n  S o v ié tique  aussi les E n tre p rise s  de T ran sp o rt ont 
reçu  des com pétences p lus vastes; le n o m b re  des indices de p la n  o b liga to ires a  é té  ré d u it  e t p a rm i ceux-ci les 
p lus im p o r ta n ts  so n t le gain  e t  la  re n ta b ilité . L ’é tu d e  p ropose  —  en te n a n t  co m p te  de ces fa its  —  une m éth o d e  
p o u r  l ’ex am en  des ra p p o rts  e n tre  les ind ices m en tio n n és e t  la  p ro d u c tiv ité  du  tra v a il  e t fa it a llu sion  en m êm e- 
tem p s à  l ’év o lu tio n  des indices des re n d em en ts  effectifs d an s le tra n s p o r t  des voyag eu rs  e t des m arch an d ise s  
des d iffé ren ts  m oyens de co m m u n ica tio n .

A n d rá s  Bérezik: Compte-rendu sur la conférence “Questions actuelles de la politique et des entreprises de la circula­
tion urbaine“ ............................................................................ .. .....................................................................................................
L ’a rtic le  expose le d é ro u lem en t de la  conférence in d iq u ée  ci-dessus o rgan isée  les 20— 22 o c to b re  1969 p a r  
l ’U n ion  des Sciences des C o m m u n icatio n s à  laquelle  o n t p a r tic ip é  les re p ré se n ta n ts  de 17 p ay s. L ’a u te u r  re la te  
d ’u ne  façon  abrégée les conférences ten u e s  a insi que les p ro p o sitio n s  fa ite s  p a r  les ra p p o rte u rs .

65 '

Dr. T ibor E rdélyi: Perméabilité des espaces de communication dans les chemins de fer ........................... .......................
P a rm i les lo cau x  des b â tim e n t de v o y ag eu rs  fe rro v ia ires  les espaces se rv a n t à  la  c ircu la tio n  e t à  l ’escale fies 
voyag eu rs  so n t les p lu s im p o r ta n ts  au  p o in t de v ue  d u  p u b lic  v o y ag eu r. P a rm i ceux-ci les escaliers e t les p a s ­
sages so u te rra in s  o n t u n  rô le  p ré p o n d é ra n t. L ’a u te u r  s ’occupe d u  m esurage  a p p ro p rié  de ces in s ta lla tio n s  en 
te n a n t  com pte  des exigences de la  c ircu la tio n  su r la  base  des ré su lta ts  d ’une e n q u ê te  concrè te  e ffectuée en 
H o ngrie . Il t r a i te  la  c ap ac ité  de ré ce p tio n  e t la  p e rm éab ilité  des escaliers, le m esurage  des escaliers e t des p a s ­
sages so u te rra in s  en  p ro p o sa n t des m esures co n crè tes d an s la  fonction  d u  no m b re  des v o y ag eu rs  des d iffé ren ts  
tra in s . " — *

D r. E ndre V ilm o s:  La rentabilité des transports circulaires aériens de marchandises régu liers..........................................
A près l ’esquisse de la  p e rsp ec tiv e  d u  tra n s p o r t  a érien  des m arch an d ise s  l ’a rtic le  ren tl com pte  des ré su lta ts  de 
l ’ex am en  qui a  é té  effec tué  au p rès  de l ’E n tre p rise  de C om m u n ica tio n  A érienne H ongro ise . L ’e n q u ê te  a v a it  p o u r 
b u t de p re n d re  po sitio n  c o n ce rn an t la  re n ta b ili té  de la  m ise en  serv ice  de lignes d u  tra n s p o r t  de m arch an d ises  
régu lières d an s  les re la tio n s  ou le vo lum e des c o u ran ts  de m arch an d ise s  ne su ffit pas encore à  l’a lim en ta tio n  
des lignes d irec tes  (radiales).

Dr. M ih á ly  Csikós: Préparation des plans de rotation des locomotives à l ’aide de calculatrice électronique ................
L a  re n ta b ili té  de l ’e x p lo ita tio n  fe rro v ia ire  dép en d  fo r te m e n t de l ’u tilisa tio n  économ ique des lo co m o tiv es d o n t 
le cad re  d ’o rg an isa tio n  est le p lan  de ro ta t io n  des locom otives. L a tec h n iq u e  des ca lcu la trices  p rê te  u n e  aide 
im p o rta n te  à l ’é lab o ra tio n  d u  p lan  o p tim u m . L ’a u te u r  expose les a v an tag e s  de ce p rocédé, le m odèle d u  p lan  de 
ro ta tio n  de locom otive  e t le p ro g ram m e  de sa  p ré p a ra tio n . F in a le m en t il esquisse les tâ c h es  fu tu re s  à  résoudre .

Dr. Lajos Béres— Dr. Béla JJnyi: Avaries des joints de rail soudés par procédés alum inotherm ique...............................
Les jo in ts  de  ra ils  des voies fe rro v ia ires  à  longs ra ils  soudés so n t p rép aré s  en  généra l avec  u n  procédé  a lu m in o ­
th e rm iq u e . Les a u te u rs  t r a i te n t  les d é fau ts  de ré a lisa tio n  se p ro d u isa n t le p lus so u v en t e t m en a n t à des r u p ­
tu re s  de soudure .

R evue Internationale:
Incorporation des locomotives télécommandées dans les trains de charbon sur les lignes du chemin de fer Canadian

P a c if ic ................................................................................................................................................................................’................  95
S ur la  base  des d o nnées de l i t té ra tu re  l ’a rtic le  nous renseigne  su r la  technolog ie  é laborée  p o u r l ’a ch em in em en t 
des tra in s  tra n s p o r ta n t  de c h arb o n  d ’e x p o rta tio n  d ’u n  po ids d ’en v iro n  de  14 000 tonnes.

Revue des livres ........................................................................................................................................................................................................  60

N ouvelles d'association  .........................................................................................................................................................................................  64

MAGYAR -
î UDGMANYOS AKABÉtfà

künyvtAm  y*""

4‘





A ma tudománya—  

a holnap technika/ _
O L V A S S A  R E N D S Z E R E S E N  M Ű S Z A K I  T U D O M Á N Y O S  S Z A K L A P J A I N K A T !

Mindig széleskörűen tájékoztat a szakterület helyzetéről, esem ényeiről, újdonságairól

Anyagmozgatás, Csomagolás
Bányászati Lapok
Bőr- és Cipőtechnika
Elektrotechnika
Energia és Atomtechnika
Élelmezési Ipar
Építőanyag
Épületgépészet
Az Erdő
Faipar
Finommechanika 
Fizikai Szemle 
Gép
Gépgyártástechnológia 
Hidrológiai Közlöny 
Híradástechnika 
Ipari Energiagazdálkodás 
Ipargazdaság

Járművek, Mezőgazdasági Gépek
Kép- és Hangtechnika
Kohászati Lapok
Közlekedéstudományi Szemle
Magyar Alumínium
Magyar Építőipar
Magyar Grafika
Magyar Kémiai Folyóirat
Magyar Kémikusok Lapja
Magyar Textiltechnika
Mélyépítéstudományi Szemle
Mérés és Automatika
Műanyag és Gumi
Műszaki Élet
Öntöde
Papíripar
Városépítés
Villamosság

F E N T I  K I A D V Á N Y A I N K  E L Ő  F I Z E T H E T Ő К

minden postahivatalban,
a Posta Központi Hírlap Iroda (József nádor tér 1.) csekkszámlájára vagy átutalással, valamint 
a Technika Háza műszaki könyvboltjában (V., Szabadság tér 17.)

P É L D Á N Y O N K É N T  K A P H A T Ó K :

V. , Váci utca 10.
VI. , Bajcsy-Zsilinszky út 76. szám alatti Hírlapboltokban.

H I R D E T É S E K E T  F E L V E S Z  A L A P K I A D Ó  V Á L L A L A T  H I R D E T É S I  O S Z T Á L Y A

VII., Lenin körút 9—11.1. em. 120. (222-251).
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