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Nacno Kosay: MepcnekTyBbl GyAanewTCKoro MHOCTPaHHOro TypusmMa

Ha 0CHOBaHMM KOHLEMLMM, paspaboTaHHOM Asl pasBUTKSI GyAaneLUTCKOro MHOCTPaHHOro Typy3Ma, aBTop CTaTby
3aHUMAETCS YBE/IMUEHWEM YUC/A FOCTUHWUYHBIX MECT, Pa3BUTMEM T. H. /IeUe6HOr0 MHOCTPAHHOMO TYpU3Ma, pasBu-
TVIeM TPaHCMOPTa, CNOCOOCTBYOLLVIM YBE/IMYEHNIO MHOCTPAHHOIO TypU3Ma, PacLUMPeHneM AOMO/HUTENbHBIX yeny r
1 33a4amK, CBSI3aHHBIMM C BbILLEYKa3aHHbIMI BOMPOCaMM.

LWaHaop Keukew: W3HOC >Kene3HOA0POXHbBIX PEIbCOB U PENIBCOBOE XO3AMCTBO .cuuiiieiieireeseesseeisesessessessessessssessesessenns

B nepBoli YacTn Tpyfa aBTOp paccMaTpUBAET NPOBEAEHHOE M3MEPEHNEe HA M3HOC PesibCoB, MaTeMaTUUECKUIA MeTop,
06paboTKY flaHHbIX, OTEeYECTBEHHbIE Pe3y/bTaTbl U onpeaeneHne noTpeGHOCTM B pefibcax. Bo BTOpoli yacTy Tpyaa
paccMaTPUBAETCS BO3MOXHOCTb OCYLLIECTBNEHUS! T. H. BYXCTYNEHUYATHOIO Pe/ibCOBOr0 X03A/CTBA, CYLLHOCTb KOTO-
POr0 3aK/HOUAETCS B TOM, YTO HOBLIMM MaTepuasiaMii BEPXHETO CTPOEHUS MyTU CHABXAaeTCsl TOMbKO SIMHWN, UMEHo-
LLEY GOMbLLOK TPY30HAMNPSHKEHHOCTM, a CoflepyKaHue BTOPOCTENEHHbIX NIMHWIA OCYLLECTBASIHOT C YNOTPE6IEHHBIMM
maTepuanamu.

I7I0>Ke¢) Haab: [esaTenbHocTb XXenesHogopoxHoro HayuHo-WccnefoBaTtenbckoro MHctutyTa B 1970-0M rogy ..

B cTaTby aBTop AaET 0630p 06 MCCMENOBATENILCKUX U T. H. ONepaTuBHbIX TeMax, paspaboTaHHbIX B 1970-om rogy, o6
OTEYECTBEHHbIX W MeXAYHAPOAHbIX COrpyaHMYECTB, 06 06LLECTBEHHOHAYUHOM 1 NPOgeCcCOHaNbHOM NNTepaTypPHO
[IEITENLHOCTY VIHCTUTYTa, CNPaBASIOLLETO ABAALATUIETHUE CBOEr0 CO3AaHMS.

Ta6op Xanac: Pa3BuMTMe NaccaxupcKoil nepeBO3KM, OCYLLLECTB/IEHHOM Mo Joporam o6LLero nofib3oBaHua BeHrpum

ABTOp CTaTbM — Ha OCHOBAHUM COGCTBEHHOrO WCC/e0BaHUs, MPOBEAEHHOrO B Gy[anellTCKOM TpaHCropTHOM
Mysee — dqaéT aHa/IMTUYECKUIA CTATUCTUYECKMIA 0630p O pasMepax MacCaXMpPCKOro ABVXEHUS!, NpoLUeatmx 130-m
NeT ¢ 1840 [0 HaLUMX fiHelA, OCYLLECTB/IEHHOrO MOYTOBbIMA KapeTamMu, aBToKapamu, aBToGycamu, Kopab/sisiMu, KoH-
HOXe/e3HbIMM JOPOraMM, XeNe3HbIMM JOPOraMM yskoi w HOPMa/IbHOM KOMEW 1 caMosETambl.

Mo>kedh Baliga— FOnuaHHa HosseTa: AHaNM3 BAMAHUA M3MEHEHUII 0CEBOr0 AaB/IEHUS Ke/e3HOA0POXHOro Moj-
BMXKHOIO COCTaBa C NMOMOLLbIO JUHAMUYECKUX pacyéToB

[py peanusaunn TArOBOro YCUINA U3MEHAETCA CTATUYECKOe OCEBOE AaBJIeHME JSIOKOMOTMBOB: Ha MepefHnX Koné-
cax (TenB)KKaX) OHO YMeHbLLIGeTCs, a Ha 3afHNX YBeNM4MBaeTCAa. ABTOPbI CTaTbU UCCNeaytoT M3MEHEHNA OCEBOr0
[aBNeHUA, B/IAIOLLIEr0 Ha 3KCr/lyatauunto TArosoro riofBM>XHOrro CoCTaBa, pa60Tal0u.|,ero B MacCa>XMpPCKon u rpy-
30BOU cny>K6e. [NpeacTaBneHHbIV aHaNU3 1 PacyéTHbLIV NpUMep NMOATBEPXKAAKOT TEXHNYECKOE 3HaYeHne 6ar|chv|po-
BaHUA N3MEHEHUA 0CEBOIro AaBJIEHNA.

MencayHapogHblii O630p:

a-p

XepmaH, BareHep: HarnpasneHus pasBuMTUA COLMANUCTUUECKUX TPAHCMOPTHLIX HayK B CepMaHcKoii [leMmokpaTtu-
yeckoii Pecny6nmnke

ABTOp CTaTbll — ABNAOLMACA PEKTOPOM [PE3AEHCKOro TPaHCNopTHOro VIHCTUTYTa — AaéT LUMPOKMIA 0630 O Mo-
JIOXKEHWUW TPAHCMOPTHbIX HayK, 06 OXu1AaeMbIX FNaBHbIX HanpaBieHNAX pasBUTUS, 06 OpraHM3aLmMOHHbIX U y4é6-
HbIX 3afa4ax B ycnosusax IMAP.
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Laszl6 Kovacs: Zukunft des Budapestéi- FremdenVerKeNTS. ...t

Auf Grund der zur Entwicklung des Budapestéi- Fremdenverkehrs ausgearbeiteten Konzeption befasst sich der
Verfasser besonders mit der Erweiterung der Beherbergungskapazitat, mit der Entwicklung des sog. Heil-
Fremdenverkehrs, mit der Entwicklung des auf den Fremdenverkehr gerichteten Verkehrswesens, mit dem
Ausbau der ergdnzenden Dienstleistungen und mit den zusammenhédngenden Aufgaben.

Sandor Kecskés: Verschleiss der Eisenbahnschiene und Schienenwirtscliaftung ......ccccococvviiniiicccciisciiein

Der erste Teil der Studie behandelt die durchgefiihrten Schneienverschleiss-Messungen, die mathematischen
Methoden der Verarbeitung und die heimischen Ergebnisse, sowie die Bestimmung des Schienenbedarfs. Im
zweiten Teil wird die sog. zweistufige Schienenwirtschaftung bekanntgegeben, in deren Rahmen nur die schwer-
belasteten Strecken mit neuem Oberbaumaterial versorgt und die Strecken mit geringer Beanspruchung nur
mit gebrauchtem jmd repariertem Material erneuert werden.

Jézsef Nagy: Die Tatigkeit des Wissenschaftlichen Forschungsinstituts fir Eisenbahnwesen in 1970 ......cccccccoeeveee.

Der Bericht gibt ein umfassendes Bild der in 1970 bearbeiteten Forschungsthemen und sog. operativen The-
men des Instituts, das nun in das 20. Jahr seines Bestehens tritt. Es werden auch die Verwendungen der frithe-
ren Forschungsergebnisse, die inlandische und internationale Zusammenarbeit, sowie die gesellschaftlich-
wissenschaftliche und fachliterarische Tatigkeit bekanntgegeben.

. Tibor Halasz: Entwicklung der 6ffentlichen Personenbeforderung in UnNgarn......ccooiiicinnneenesessiensseseseeeens

Der Verfasser gibt einen analytischen statistischen Uberblick des Personenverkehrs der 130 Jahre, die seit 1840
vergangen sind. Auf Grund seiner Forschungen im Budapester Verkehrsmuseum teilt er die Leistungen der
Postkutschen und Omnibusse, der Uberlandbusse, Schiffe, Pferdebahnen, Schmal- und Normalspur-Eisen-
bahnen, sowie Flugzeuge mit.

Jozsef Vajda— Julianna Nozveta: Analyse der Wirkungen der Anderungen des Aclisdrucks von Eisenbahn-
Triebfahrzeugen mit Hilfe von fahrdynamischen BereChNUNGEN .......coiieiiiicceiece e

Der statische Achsdruck der Triebfahrzeuge andert sich wéahrend der Entfaltung der Zugkraft: aufden vorde-
ren Radern (Drehgestellen) nimmt er ab, auf den hinteren nimmt er zu. Die Verfasser untersuchen die Wir-
kungen der Anderung des Achsdrucks auf den Betrieb der Triebfahrzeuge im Reisezug-, Giterzug- und Ablauf-
bergdienst. Die vorgefiihrte Analyse und das numerische Beispiel beweisen die technische Bedeutung der
Ausgleichung der Achsdrucksanderungen.

A uslandschau:

Dr.

Hermann Wagener: Entwicklungsrichtungen der sozialistischen VerkehrsWissenschaften in der Deutschen De-
LT Stz LA o] L= T =T 01U o) OSSR

Der Verfasser —Rektor der Hochschule fiir Verkehrswesen in Dresden — gibt einen weitlaufigen Uberblick
der Lage der Verkehrwissenschaften, der zu erwartenden Hauptrichtungen der Entwicklung und ihrer Folgen
fir den Unterricht und fir die Ausbildung, sowie der Organisationsaufgaben unter den Verhdaltnissen der
DDR.V

Vereinsnachrichten
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XXI. EVFOLYAM 4. SZAM

A budapesti idegenforgalom jovéje

Dr. KOVACS LAsSzZLO

Elkészult és tobb szerv altal jovahagyast nyert
Budapest idegenforgalomfejlesztési  koncepcidja,
melynek alapjat a magyar idegenforgalomnak a
3370/1969. sz. korményhatérozat altal jovaha-
gyott fejlesztési koncepcidja képezi.

Az utdbbi években az idegenforgalom — vala-
mennyi szektoraval, koztlik nem tutols6 sorban a
kozlekedéssel— novekvd mértékben jarul hozza az
orsz&g devizabevételeinek ndveléséhez. Mindez bi-
zonyitja, hogy az idegenforgalom a gazdasagi no-
vekedés egyik tényezdje. Jelent6sége népgazdasa-
gunkban egyrészt belsé gazdakodasi, masrészt kiil-
gazdasagi.

A magyar idegenforgalom az 1961. évtdl tobb-
szorOsere novekedett; az orszag egy lakosara es6
évi be- és atutazd forgalom 7 év alatt 0,09-r6l
0,6-ra emelkedett. Ennek megfeleléen — bar nem
azonos Utemben — a Budapest egy lakosara es
idegenforgalom is 0,3—0,4-re n6tt az utobbi évek-
ben. Ha ehhez hozzavesszilk a magyar allampolga-
rok belfoldi utazasait, ami tobbszorése a nemzet-
kozi forgalomnak, Un. ,tomorilési terlleteket” &l-
lapithatunk meg. Kiléndsen Budapest viszonyla-
tdban beszélhetlink ilyen tomorilési terlletr6l.

Budapesetet igyekeznek felkeresni mind a be-,
mind az atutazok. Ennek oka a kovetkez6:

— szalloda elltottsaga viszonylag megfeleld és
kiegésziil a kisegit6 szallashelyekkel;

— az atvonul6 utak centrumaban fekszik;

— viszonylag kozel fekszik a nyugati tdrista
kdzpontokhoz;

— az ellatas megfelel6;

— latnivalékban bévelkedik;

b_ az id6jarasi ingadozésok jobban athidalhatok
stb.

A tomoriilési terilet probléméjanak megoldasa
kétirany(. Egyrészt a fogadast kell az adott teri-
leten komplexszé tenni, azaz minden olyan létesit-
ményt létre kell hozni, amelyet a kereslet kielégi-
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tése, a koltési lehetdseégek bdvitése és igy a deviza-
bevételek novelése megkivan. Emellett sziikséges
kisérleteket tenni az idegenforgalom diverzifika-
lasara. Ez tobb értelemben lehetséges; egyrészt
egyenletesebb terileti elosztasra lehet térekedni,
nemcsak a sajat kapacitasok egyenletesebb ter-
helése érdekében (pl. egyes kertletek szallashelyei-
nek bévitése), hanem a valtozatos élemények nyuj-
tdsa szempontjabol is. Emellett az an. segédtertle-
tek fokozottabb felhasznaldsa is megcélozhatd
(pl. Budapestnél a Dunakanyar). Tapasztalatok
szerint a 20—40 km-es korzet még elfogadhatd a
szallashely széthuzésa érdekében, illetve a hétvégi
tomorulések megsziintetésére.

Az idegenforgalom komplex fogalom, 6sszetett
jelenség, tehat sok oldala van. A gazdasagi oldal
azonban mindig fontos; napjainkban és viszonyaink
kozott egyre fontosabb lesz. Igy a bel6le szarmazo
bevétel folyamatosan érdeklddest fog Kivaltani.
Ez mind a két elfogadott koncepciobol is kitdinik.

Az idegenforgalmi bevételek lecsapédasa nagy
mértékben fugg a befogadohelyi kinalattél, mert a
kereslet ehhez rugalmasan véltoztathat6. Tekintve,
hogy Budapest mondhatd az egész év viszonylata-
ban — egy kis altalanositassal — abszollt vonzasd
idegenforgalmi helynek, meg kell teremteni min-
den lehet6séget arra, hogy ez a févarosban le-
csap0dd haszonban is megmutatkozzék. Ott kell
az idegenforgalom népgazdasagi hasznat elsésor-
ban ndvelni, ahol erre kézenfekvdk a lehetéségek,
ahol a termelékenység emelhet6. llyen terilet az
orszagban Budapest (bar nem egyedilalléan az).

Az 0sszebevételek allandd emelkedése mellett
problémat okoz, hogy a személyenkénti atlagosan
bevaltott deviza-6sszeg nem emelkedik kell6 mér-
tékben. Ehhez jarul még, hogy az atlagos tartéz-
kodasi id6 is csokken. Mind a két tendencia arra
késztet, hogy fokozzuk az er6feszitéseket, elsdd-
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legesen azokon a teriileteken, ahol egész évben
van forgalom.

Budapesten a koltési lehetdségek a tapasztalatok
szerint jobbak, mint egyéb vérosainkban vagy a
Balatonnal. Ez egyébként minden nagyvarosban
hasonl6 és Osszefligg egy bizonyos tradicionéliz-
mussal, ismeretekkel, emlékekkel stb. és azzal,
hogy a szezonalitas a legkevésbé érvényesiil.

Tények bizonyitjak, hogy a szallashelyeket igény-
bevevé vendég lehet az alapja a tdbbletkdltség rea-
lizalasérairanyulo terveinknek. Feltételezhetd, hogy
az Osszes tOkés deviza 22%-a ebben a széllodai
kateg6riaban csapodott le, hozzatéve ehhez azt a
tényt, hogy a nemzetkozi idegenforgalmilag érté-
kesithetd szallas fér6helyek téli-nyari tzemeltetés(
egységei zommel Budapesten vannak.

Fentiek alapjan a legf6bb tennivalok:

1. a széllashelyek szdménak ndvelése és ezen a
bazison az egyéb bevételek novelése;

2. gyogyfurdé-bazisok teremtése és a gyogy-
idegenforgalom fejlesztése;

3. a kozlekedés teriletén a helyi bevételek foko-
zasa, autObusz, bérgépkocsi, benzin-eladas stb.
vonatkozasaban;

4. az un. jarulékos szolgaltatasok nagyaranyu
fokozésa.

Egyéb helyen e lehetGségek — esetleg meg tébb
is — ugyan szintén fennallnak, de szezonalitasi,
idGjarasi vagy egyeb okok miatt hatékony haszno-
sitasuk korlatozott.

Az idézett kormanyhatérozat hosszabb id6szakra
el6remutato fejlesztési koncepciot adott, ami 1975
év végéig Budapestre is nagy feladatokat ro.

Figyelemmel arra, hogy az orszagba érkezd be-
utazo kulfoldi turistdknak — a kulénbdzd rep-
rezentativ felmérések szerint — 50—70%-a, az
atutazo turistdknak 30—50%-a keresi fel a f6-
varost, a leghatékonyabban és leggyorsabban a
budapesti idegenforgalomi lehetéségek feltarasat
kell elvégezni. Meger06siti ezt a célkit(izést még az is.
hogy a széllashelyet igénybevevé vendégek szdma
Budapesten fokozatosan novekszik és az &tlagos
tartdzkodasi idd a Balaton utan itt a legmagasabb.

Févarosunk viszonylatdban megszivlelendd ten-
dencia a fejlesztésben az, hogy

— tomoritve kapja a vendég a latnivalokat;

— a vidéket felkeres6 idegen allampolgar is
ellatogat ide;

— sok a kulfoldi és hazai turista rokonsaga Bu-
dapesten;

— az el6szezonban mintegy 20%-0s, szezonon
kiviul mintegy 30% az érkezési arany és nincs je-
lent6s tomorulés a fészezonban;

— a gyogy-idegenforgalomban — ha szerte-
foszlban is — van tradiciénk;

— a vidéki lakosok is fel-feljonnek févaro-
sunkba.

Ez ut6bbi kilon vizsgélati téma lehet a belfol-
diek, a hazai turistdk ,idegenforgalmi vonulasa-
nak” tanulmanyozasa keretében.

A budapesti idegenforgalmi lehet6ségek haszno-
sitdsdhoz az 1975-ig terjedd id6re fejlesztendd négy
legfontosabb emlitett lehetéséget vegylk Kkisse
részletesebben szemiigyre.

KOZLEKEDESTUDOMANYI szem le

I. A SZALLASHELYEK SZEREPE
A BEVETEL NOVELESEBEN,
A KAPACITASNOVELES SZUKSEGESSEGE

Az idegenforgalomban bekdvetkezett valtozasok
és azok Osszefiiggése a kindlattal kimutathato,
szamszer(sithet6. Ennek megfeleléen a szolgélta-
tdsok minbséget, fajtdinak mennyiségét stb. fej-
leszteni kell.

A szogaltatdsok kozul a szallodafejlesztés az,
amely egyrészt leginkabb biztositja a koltési ba-
zist, szoros kapcsolatban van a ,,jobbmoda ven-
dégek” bedramlasdval, maésrészt behatarolja az
idegenforgalom fejlesztési lehetGségét.

Eppen ezért az orszagos és budapesti idegenfor-
galom fejlesztési koncepcié meghatérozta a szal-
lodai fér6hely novelését. E szerint 1975 év vé-
gére Budapesten 8—11 ezer, f6ként kozépkate-
(néhany kies6, illetve atsorolt szallodat is bele-
értve).

Az idegenforgalomban ervényesild keresleti ten-
denciék es a févarosi szallodak jelenlegi kapacitasa,
kategoridja, felszereltsége az aldbbi elvek alkalma-
zasat teszik szilkségesse:

— A szezondlis jelleg elmosddésa és a koltség-
bazisok megteremteése miatt a szallodak mintegy
70%-at Budapesten célszer( telepiteni.

— Figyelemmel a turistak gyors helyvéltozta-
tasara, a gépjarmlivek szdmara és a nyari id6szak
zsufoltsdgara (a turistdk tobb mint 50%-a a két
nyari hénapban tartézkodik nalunk), az 0j szal-
lodék telepitése a Dunaparton Kivil a bevezet6
utak, zoldteruletek, parkolasi lehet6séggel rendel-
kez§ teruletek kornyékén képzelhet6 el.

— A komplex telepités elve alapjan a jarulékos
koltések lehet6ségeinek megteremtésére egyideji-
leg gondolni kell (pl. a dunaparti szallodak mellett
a belvérosi (zletk6zpont).

A fejlesztési célkitlizések és program eredme-
nyeként és a varhat6 budapesti tobblet-forgalom
becslése utan tobb-kevesebb hibaval elGiranyoz-
hatdo az Osszes idegenforgalmi bevételen belul a
Budapestet felkeres6 nyugati turistdk széllodai
koltése, szolid alapon Gj, olcsd (napi 7 w széllo-
dékban (1. tablazat).

A KSH Budapesti Varosi lgazgatésaga is vég-
zett egy repzentativ felmérest a kilféldiek buda-
pesti vasarlasairol, ameIKek kiegészitik az alapszol-
galtatasokra (szallas, étkezés) forditott koltekezé-
seiket. Arétegezett kivalasztas modszerével lefoly-
tatott vizsgélat eredménye mutatja, hogy a varosi
cikkekben van kereslet (ajandék, divatcikk stb.)
(2. tablazat).

Budapest még egy szempontbdl érdekes, még-
pedig a belfoldi turizmus ,,lecsapédasa” szempont-
Jabol. Az aramlési struktardk vizsgalata altalaban
igazolta és felismerhet6vé tette ezt a torekveést,
hogy a belféldi allampolgarok hazai turizmusa
elsésorban a kibocsajtd helyek adottsagaitol el-
térd jellegl helyek felkeresését részesiti el6nyben.
Az Alfold esetében pl. e torekvés a hegyvidéki
tajak, specialis adottsagu teriiletek — pl. a f6-
varos, mlemlékekben gazdag helyek, borvidékek
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1. tadblazat

Koze- Maxi- Mini-
pes malis  malis
Megnevezés S
program megvalésitasa
esetén,
1975 végéig

Budapesten létesiilé szallodai

féréhelyek szama (féréhely) 8000 11 000 6000
Fér6helyek éves elméleti ka-

pacitasa vendégéjszakaban

(BZEI) e 2920 4015 1800
Tényleges éves vendégéjsza-
kak szdma (ezer) ... 2044 2 810 1260

Nyugati turistak altal igény-

bevett évi vendégéjszakak

(BZEI) e 818 1124 504
Effektiv 7 dollaros vendégéj-

szaka alapjan varhato évi

szallas és némi étkezeési

bevétel (ezer $) .covvvevevrene. 5726 7868 3528
2. tablazat
© Kulfoldiek

i -8+~ vasarlasainak

Aruk s g UE_

g% T o értéke, ara-

nS wey mFt nya%
Elelmiszer..... 3927 11993 195,2 16
Ruhé_zat 623 5579 319,3 5,7
Vegyiaru ... 326 1030 32,5 3,2
Vas- és miszaki aruk 232 3 116 56,9 1,8
Kultareikkek ........... 536 2718 1155 4,2
Osszesen . .. 5657 24 436 719,4 2,9

— Kkeresettségében nyilvanult meg. Osszegezett
tapasztalatunk, hogy az aramlés intenzitasa a
tdvolsdg ndvekedésevel arédnyban egyre jobban
csokkent, ami az alfoldi kibocsajté centrumok ese-
tében a nyugati orszagrészek kisebb mértékd la-
togatottsagaban mutatkozott meg, de a fovaros
meg kedvezd helyet foglalt el.

Il. AGYOGY-IDEGENFORGALOM
BUDAPESTEN ES KORNYEKEN

Amennyire igaz az, hogy a ,,Budapest furd6-
varos” jelsz6 koruli mérhetetlen publicisztikai te-
vekenység f6 oka a haboru s az uténa fellépd vi-
laggazdasagi valsag gazdasagi problémaiban keres-
het6, annyira igaz az is, hogy tovdbb méar nem
zarkozhatunk el gyogyidegenforgalmunk fogado-
képességenek nemzetkozi szintd, kell6 Gtemd
fejlesztése el6l. Hosszu idén at gondolni sem mer-
tink erre, mert éreztik, nincs jogunk kulfoldi
gyogyvendégek fogadasara felkészilni addig, mig
nem sikerll az orszadgos beteglétszdm jelent8s
hanyadat kitevo, hazai reumas dolgozoink gyogy-
kezelését zokkendmentesen biztositani. Ma mar
azonban tisztan latjuk, hogy e két feladatot csak
parhuzamosan, nem pedig egymas rovasara old-
hatjuk meg.
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A budapesti hévizek kémiai jellege szerint 5
csoportra osztjdk a forrasokat, kutakat és kozis-
mert, hogy az elmult évszazad soran tortént sza-
mos mesterséges héviz-feltaras ellenére — a ter-
mészeti adottsdgok kovetkeztében — a hévizter-
melés 87%-a kozvetlenidl a Duna vonalan tor-
ténik.

A varos fejlédése soran azonban vilagvarossa
nétt, s lakoteriletei jelentds részben elszakadtak
a Duna vonalatol.

De nem lehet egy tavlati furdéfejlesztési kon-
cepciét dont6 modon a termélviz hasznositasra
alapozni azért sem, mert

— az egészséligy, s

— a gyogy-idegenforgalom
tavlatban fokozddo igenyeit is figyelembe kell
venniink, a lényegében valtozatlan termalviz-
hozam mellett.

Budapesten és kdrnyékén a gyogyfurddk fejlesz-
tési lehet6ségei bizonyos mértekig korlatozottak.
Ugyanakkor, az igény névekvd tendenciajara vald
tekintettel, szdmos olyan lehet6ség kinalkozik,
amely —anélkil, hogy termélviz-kincstinkben kart
okozna a jelentkez6 igények kielégitése soran
szamottevd devizabevételt eredményezhetne.

Ezt a megallapitast tébb tényez6 tdmasztja ala.

A gyogy-idegenforgalom névelése

—a gyogyulast keresd kulfoldiek vonatkozasa-
ban 0j retegek megnyeréséhez és Uj piacok feltara-
sahoz vezetne;

— enyhitené az idegenforgalmunk gazdasagos-
sagat kedvezOtlenil befolydsold szezonalitast (a
gyogybazisok vendégei nemcsak a f@szezonban,
hanem az el6- és utd-, esetleg a holtidényben is
igénybe vennék szallodainkat és més szolgaltata-
sainkat is);

novelné az egy vendégre és az egy vendég-
napra juté bevételeinket;

— megteremtené a standard gyogyfirdé szol-
galtatasok korén kivil es6 — a nyugati vendégek
szadmra olcs6 — orvosi kezelések kedvez6 ,,ex-
portjanak” a lehet8ségét is, amelyeknek az ara a
t6kés allamokban rendkivul magas.

Mindezek jelent6sen novelnék az idegenforga-
lombdl sz&rmazd bevételeinket, elsésorban t6kés
devizakban.

A gydgyvizeink és furddink idegenforgalmi hasz-
nositasat célzo fejlesztési programunkat tobb 1ép-
cs6ben, fokozatosan kell megvaldsitani. A fontos-
s&gi sorrendet a gyogyudulohelyek felkésziltségi
allapota, a nemzetkozi kereslet irdnya és tartalma,
tovabba a raciondlis gazdasagi megfontolasok ha-
tarozzak meg.

A févéros kilonleges gydgyadottsagai egész éven
at kihasznélhatok és egyéb értékei is vonzoak a
kilfoldiek szdmara. Ezért itt gyogyfurddk és szal-
loddk létesitése egyardnt szikséges.

Az Uj létesitmények megvaldsitdsan talmenéen
kdzponti feladat — éppen a t6kés devizabevétel
novelése érdekében — a gydgyfiirdékben igenvbe-
vehetd szolgaltatasok korének bdévitése. Megfeleld
szakemberek igénybevételével lehetéséget kell biz-
tositani az orvosi kezelést igényld sulyosabb be-
tegek gydgyitésara, ugyanakkor a betegségek meg-
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el6zésére, vagy a méar gydgyult allapot fenntarta-
sara iranyulo kezelésekre is. A rendszeres orvosi
kezeléssel egybekotott kardkhoz a sziikséges gyo-
gyaszati berendezések és eszkdzok beszerzesét,
specialis gyogymaddok kidolgozasat stb-t el6 kell
segiteni.

A gydgyfurdékkel kapcsolatos devizabevételek
novelését eredményezheti, ha a gydgyfirdékon
belil egyéb ambulanter kezelésre is lehetéséget
biztositanak, amilyen pl. a fogaszati kezelés, az
ambulanter végezhetd plasztikai sebészeti beavat-
kozas, orthopediai rendelés, egyéb szépségapolas
(kozmetikai kezelések, fogyasztokurak) stb. A kil-
foldi szokasoknak megfelel6en sziikségesnek 14t-
szik a furddk épulletében Klub és egyéb szérakoz-
tatd helyiségek létrehozésa is.

A févarosban 1évé hévizek egy része ivokirakhoz
is alkalmas; ezek propagalasanak jelenlegi megjele-
nési formaja azonban nem kielégité. Eppen ezért
a gyogyvizek ivokarakon keresztul valo hasznosi-
tdsara, azok gyogyhatdsanak a kulfoldiek el6tt
valé ismertté tételére az eddiginél joval nagyobb
sulyt kell helyezni, részint az ivocsarnokok sza-
manak novelésével, azoknak kurak tartasara vald
alkalmassa tételére, részint pedig a szakszerd,
orvosi szakvéleményen alapulé propagandaval.

A gybgy-idegenforgalom fellenditését tehat a
gyogyfurdékon kivil egyéb lehet6ségeinkkel is (pl.
barlangierapia) el6 kell segiteni, azokat az eddigi-
nél nagyobb mértékben kell mind a belfdldi, mind
a kulfoldi gyégyulni vagyo betegek részére elér-
het6vé tenni.

1. AKOZLEKEDES
IDEGENFORGALMI CELU FEJLESZTESE

A vasuti és légi, valamint autébusszal lebonyo-
litott nemzetkdzi idegenforgalombdl szdrmazd be-
vételink nagy aranya kdzeimért és népgazdasagi
haszna nem szolgél bizonyitésra.

Az utolsé évek adatai szerint azonban a kilfoldi
turistdk tébb mint 50%-a személygépjarmdvel ér-
kezik hazankba, mivel a turistaforgalom jelent6s
része atterel6dott a kozutakra. Ez a korulmény
szilkségesse teszi, hogy az orszag és a févaros meg-
feleléen karbantartott uthalézattal rendelkezzék.

Els6 feladat a févarosba vezet6 f6 kozlekedési utak
bevezet§ szakaszainak korszer(Gsitése (amint erre a
kozlekedéspolitikai koncepcid utal is). Emellett a
kisgolgélé létesitmények fejlesztése kerilhet el6-
térbe.

Az idegenforgalombol szarmazé devizabevételek
tovabbi novelésének kotelményeként

— a varosi kozuti haldzat,

— a foldalatti halozat,

«— a kozforgalmi Uzemanyagtoltd allomasok,
illetve kutak (kiegészitve vendéglatd és vasarlast
nyujté lehet6ségekkel),

—az auto-szervizek gyorsitemi fejlesztését is
meg kell jeldlni.

A févarosi kozelekedés fejlesztésénél kuldn ide-
genforgalmi célt szolgél

— a varosnéz6 autobuszok,

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

— a séta és panorama hajok,

m-m bérelhetd személygépkocsik (vezetbvel, vagy
anelkil) megfelel6 sz&mban val6 beszerzése és uze-
meltetése.

Ide sorolhatok még a budai helyekben létesild
kotélpalyak, valamint a Budai var sikloja.

A kulfoldiek szaméra valo tajékoztatds megkonv-
nyitésére célszer(i a jelz6, illetve iranyitd tablak
szaméanak tovabbi novelése is (kilonds tekintettel
az idegenforgalmi jelzésekre, vilagito térképekre
stb.)

IV. AJARULEKOS KOLTESI LEHETOSEGEK,
ILLETVE AZOK MEGTEREMTESE

A devizabevételek ndvelésének kiegészitd, igen
hatasos modja a_nyugati turistak jarulékos kolté-
seinek emelése. Jarulekos koltésnek nevezzik a
szallodan, féétkezésen, az eljutési, azaz nemzetkdzi
utazasi koltésen fellli egyéb koltéseket.

Jol felmérhet6k azok az arueladasi, illetve szolgal-
tatds jelleg teruletek, amelyeknek tervszer( és
fokozatos fejlesztésével a jarulékos koltesek emel-
het6k. Aranyuk az Osszkoltésen belll (nem te-
kintve a kifejezett arkulonbozetet kihasznalo jel-
legli beszerzéseket) 20—25%-ra ndvekedhet.

Els6sorban fogalkozni kell a nemzetkozi kongresz-
szusok adta lehet6ségek kihasznaldsaval. Az idegen-
forgalmi kinalatunkat bévit6, bevételiinket noveld
szolgéaltatdsok legszélesebb korei az idegenfor-
galmi rendezvények és azokon belil is a kongresz-
szusok. A nagy idegenforgalmi maulttal rendelkez6
orszagok 0j mozgalmat inditottak abbdl a célbdl,
hogy megszerezzék a kongresszusok rendezésének
jogat.) A kongresszusi turizmus fejl6dését mutatja,
hogy az utébbi 10 évben megtizszerez6dott a vilag
legkiilénb6z6bb helyein rendezett kongresszusok
szama) Budapest rendelkezik pillanatnyilag azzal
a lehet6séggel, hogy ezen a téren kezdeményezést
tegyen. A Magyar Tudoményos Akadémia, a
METESZ, a TIT, a MEMOSZ, a Gellért, a Buda-
pest és Ujabban a Duna Intercontinental Szélloda
alkalmas erre a célra.

A kongresszusi turizmus el6nyei:

—arésztvevok az atlagosnal magasabb napi kol-
téssel jelentkeznek.;

— a kongresszusok az egész évben szervezhetdk,
a szezonproblémék kiesnek;

— a kongresszusokkal egyutt szamos mas kul-
turdlis rendezvény is ,.eladhato”;

— a tudomanyos élet képvisel6i megismerhetik
az orszagot, ami jelent6s propagandalehet6ség az
idegenforgalom tovabbi bovitésében.

A kongresszusokhoz kapcsolodd programok a
turistdk részére rezdezvényekkeént jelentkeznek és
megfelel6 propaganda mellett mar el6re eladhatok.
Ilyenek lehetnek:

— a f6 tartézkodas mellett orszagjar6 kirdndu-
lasok, néhanynapos vidéki tartbzkodas beiktata-
séval;

— olyan sportrendezvények, amelyek a kulfol-
diek érdekl6dését, a ,,hobby” kielégitéset lehetbvé
teszik, mint tenisz, golf, lovaglas, vitorlazas stb.;
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— emellett az orszagok igényeinek megfelel6en
gondoskodni lehet még specialis szdrakozéasok
nyujtasarél, mint pl. f6z6tanfolyamok, fényké-
pész-tanfolyamok stb.

— egyes sprotdgakban oktatas rendszeresitése,
amely hosszabb-rovidebb tanfolyamok szervezéset
jelentené, mint pl. a lovaglé iskola;

— alkalmas helyeken szinhazi elédasok hang-
versenyek rendszeres tartdasa olyanforman, hogy
ezek a szallodai szolgaltatasokkal 6sszekapcsoldd-
janak;

— vasarld korutak szervezése szalonok, ajandék-
és népm(ivészeti boltok felkeresésével: ennek ke-
retében bevezethetd — megfelel§ arajanlatok mel-
lett — a megrendelésre készil6 cikkek propagalésa,
illetve bemutatdsa, mint pl. ruhdzat, paroka,
egeszségugyi szolgaltatas stb.;

— Budapest kivaldan alkalmas lenne a mdalko-
tasok értékesitését célzé aukciok rendezésére, kul-
foldi turistdk szamara; ezt lehetné 6sszekapcsolni
a hazalatogaté magyarokat érdekl6 irodalmi, kul-
turédlis stb. mdsorokkal, illetve ilyen cikkek aru-
sitasaval (a rokonlatogatdk kb. 22%-ot reprezen-
talnak);

— gondolni lehet a devizabevételek novelésénél
a tobbi szocialista orszdgban mar bevalt jaték-
kaszinok, léversenyek stb. nyitasara, illetve ren-
dezéseére.

Egyre szaporodik a Budapestre érkez6 (zlet-
emberek, tuddsok stb. szdma. Az utazas célja itt
nem igazi idegenforgalmi”—bar a vendég fo-
gyasztoként jelenik meg —, hanem kereskedelmi
kapcsolat létesitése, lizletkOtés, tapasztalatszerzeés,
részvétel konferencidn stb. Nagysagat és sulyat
nem a szorosan vett ,idegenforglmi kinalat”
szabja meg, nem befolyasolja a propaganda sem,
inkdbb az orszag tudomanyos szintjetél, szervezé-
készségétbl, rendez6i felkésziiltségétdl fiugg (az
uzleti turizmus méar 9%-ot reprezental). Ehhez al-
kalmazkodva — tekintve, hogy az uzletemberek
igen magas egyéni koltési aranyt (résztvevok
életszinvonala, cégek presztizse stbh.) képviselnek
— lehet6ségeket kell teremteni szorakoztatasukra
és ezzel kapcsolatban az Uzletkotések hatasfokénak
esetleges novelésére is.

Tekintve, hogy Budapest az orszag legnagyobb
ipari és kereskedelmi centruma, nagy jelentésége
lenne a kalfoldi mellett a belfoldi Gzleti idegenfor-
galomnak is. Erre azonban még nem terjed ki a
figyelem (vallalati képvisel6k, vidéki alkalmazot-
tak délutani varosnézése stb.).

Itt emlithet§ meg a vidéki munkéasok és a fold-
mives lakossag hétvégi budapesti kirandulasainak
is a jobb, tarsadalmi érdekd, de bevételt hoz6 meg-
szervezése.
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Budapest és a budapesti lehetdségek ismertetése
csak részben torténhet az idegenforgalmi szervek
kiadvanyain keresztiil, bar a propanganda mun-
kara e téren is sok feladat var.

Nem szabad megfeledkezni a szaj-propaganda
és a ,,public relation” hatalmas mozgat6 erejérdl.
A nagy nemzetkdzi lapokbdl, idegenforgalmi Kki-
advanyokbdl, tadjékoztatokbol sem hianyozhat
févarosunk propagandaja. Fel kell venni a kap-
csolatot az ilyen kiadvanyok szerkeszt6ivel és
kész, idegennyelvil cikkeket kell résziikre kildeni.
Emellett a kalfoldi Ujsagir6k meghivasat is szor-
galmazni kell, azzal a mordlis , kotelezettséggel”,
hogy foglalkozzanak veliink lapjaikban.

A devizabevétel lehet6ségének novelését elése-
githeti az is, hogy Budapest a kdrnyez6 varosok
févarosaival keretszerz6dést kot és a budapesti
idegenforgalmi szervez6 és lebonyolité vallalatok
ennek alapjan kooperalnak a kuilféldi hasonld
vallalatokkal.

Altaldban az idegenforgalmi bonyolité szervek-
nél megfigyelhetd egy kooperacios jellegld Uzleti
kapcsolat fejlédése. Tekintve, hogy Budapesten
is mar tobb vallalat foglalkozik beutazatassal,
megfeleld Uzleti kooperacio elképzelhet6.

Mint (izleti szempont az ,.elére eladas”, a Buda-
pesttel egylttes ,,csomag-ajanlat” feltétlentl fi-
gyelembeveend6 kulfoldi viszonylatban, hiszen
Budapest évtizedek 6ta ,,bevezetett arucikk”.

A f6szezon és egyéb id6szakok kozotti, elényo-
sebb vendégmegoszlast segitené, a szallashelyek
jobb kihasznélasat eredményezné a szezonok sze-
rinti differencialt arpolitika. Ebben nagy szerephez
juthatndnak a kozlekedési vallalatok is, megfelelé
tarifajukkal, ezek mérséklésével.

Uj lehet6ségeket biztositana a megfelel6 egyitt-
mlkodés az egészségligyi és tarsadalombiztositasi
szervekkel, legalébbis a tekintetben, hogy szaba-
lyozzak a kulfdldiek betegbiztositasi, orvosi igény-
bevételi, gyogyszer felhasznalési stb. jogait, eset-
leg kdlcsondssegi alapon. Ez Gjabb devizaforraso-
kat nyitna meg.

Bizonyos szervezési kérdések is megoldasra var-
nak, mind orszigos, mind budapesti viszonylat-
ban. Els6sorban a gazdasagi egyuttmdikddést kell
a bonyolitd szervek kozott — sziikség szerint —
szervezési intézkedésekkel is segiteni. Az Uj, a
kozlekedési tarcan belll alakult utazasi irodak
(MALEV Airtours, Volanturist) élen jarhatnanak
ebben. Egyébként is minden szinten és minden
szempontbol — beleértve a tarsadalmit is — az
Osszetett i’elenségnek megfelel6 szervezet tudja
csak a feladatot jol ellatni. Az erre vonatkozé
intézkedések Budapesten is csak segitenék a mun-
kat (pl. kozos értékesitd iroda, kozos propaganda
sth.).
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A vasuti sin kopasa és a singazdalkodas

Dr. kecskés SAndok

1. nevezetes

A sin gyartasa és felhasznalasa terlletén egy
fejléd6 korszaknak vagyunk részesei. A kozleke-
désben a nagyobb sebessé?, a tengelynyomas no-
velése, a forgaloms(rliség fokozodasa, a kis kerék-
atmér6k okozta fellileti fesziiltségek, a vasuti palya
épitése és karbantartdsa, a gépesités nagylzemi
megvalGsitdsa a vasutakat tudomanyosan meg-
alapozott, az izem biztonsagéat fokozo, gazdasagos,
az élémunka megtakaritast szemel6tt tarté vonali
singazdalkodas llevezetésére kényszeriti.

Asin gyartasat megel6z6 sintervezéssel sokat fog-
lalkoztak a szakemberek. Egyes vasutak kulon
kutatointézetet hoztak létre a sin sulyanak és
profiljAnak meghatarozasara. A statikai ismeretek
alapjan megfelel§ sinprofilt alakitottak ki és a sin
sulyat a tengelynyomésnak megfelel6en, a forga-
lom nagysaganak fiiggvényében szabjdk meg. A
gyartasnal kedvezé anyagosszetételre torekszenek,
amelyet kutaté elemzéssel hatdroznak meg. A gyar-
tasi technologiat korszer(sitik. A gyartas soran az
anyagosszetételt szigortan ellenérzik. Az elkésziilt
sint mar a gyartdmiben — az atvétel el6tt —
kilonféle vizsgalatoknak vetik ala. A gyartouze-
mek gazdaségossé%ra torekszenek. A palyaban
fekvd sinek meghibasodasat kutatjak, elemzik, a
gyartas technikajaval és technologiajaval egyitt.

A felhasznalé vasutépitéknek is az el6z6ek alapjan
kell eljarniuk. Meg kell vizsgélni a sin valtozasat,
kopasat a palyaban. Minthogy a vasUtepitésnél
nagytémegl acélt hasznalnak fel, a mdszaki kdve-
telmények kielégitésén kivil az is fontos, hogy az
anyagot a gazdasagossdg alapjan hasznaljak fel.

A sin kopasat elsdsorban a statikus és dinamikus
igénybevételek okozzak, amelyekkel Osszefiigg a
gyartasi anyagosszetétel és az id6jaras is.

Ezek ismeretében lehetéség van a singazdalko-
das megvalositasara, amely az atgordiilt elegy-
tonna flggvényében — a sin m(szaki allapota
ismeretében — tervezhetd.

Ha meghatarozzuk a sin fajlagos kopasat egye-
nesben, ivben, és ismerjik a vonalon évenként
étgllbrdUIt elegytonnat — a statisztikai szakaszok-
bol — a gazdasagos, két lépcsds singazdalkodast
meg tudjuk tervezni.

A fajlagos sinkopas meghatarozasadhoz a vasuti
palyaban fekvé sinek magassagat mérjik meg. A
vaganyfektetés évét ismerve és szamitva az at-
gordult elegytonna mennyiségét, a lekopott sin-
tertilet alapjan a fajlagos sinkopéas értékét meg
tudjuk hatarozni.

2. A sinkopéas mérésének célja

A sin magassdgi mérésevel meghatérozhaté a
vasuti vonalakban fekvé sinek elhasznalodasanak
mértéke. K6ztudomasu az is, hogy a sin magassagi
kopéasat nem csupén az atgordilt elegytonna okozza,
hanem a kdrnyezet hatésa is (leveg0 szennyezett-
sége, nedvessége stb.).

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

A sinkopas ismerete a palya felGjitasa és karban-
tartasa szempontjabol sziikséges. A sin elhaszné-
I6dasa ismeretében tervezhetd a singyartas meny-
nvisége és mindsége is.

2.1. A mérés végrehajtasa

A mérés céljara kijeldlt és az el6készités soran
letisztitott, leolajozott sintalpat a mérés el6tt drot-
kefével, valamint ruhaval ismét letisztitottuk,
mivel a leolajozott felilleten — a vonatok athala-
désa alkalméval, vagy a szél altal odahordva —
por rakodott le, a sintalp fellilete elszennyez6dott.

A méréshez 125—150 mm-esméréshatard, szazad
milliméter pontossagu mikrométert hasznaltunk.

A mérést a 48,3 kp/m sulyu sineken végeztiik el.

2.2. Az értékeléshez sziikséges adatok

Az adatok beszerzése problémét jelentett, mivel
a MAV csak kb. 15 éve tartja nyilvan a vonalakon
a statisztikai szakaszok elegytonna-terhelését.

A Kkorabbi terhelési adatok csak globalisan alltak
rendelkezésre, a MAV egész vonalhaldzatara vo-
natkozoan és csak elegytonna-kilométerben.

A rendelkezésre all6 adatokat visszavetitettiik
a vonal statisztikai szakaszéra és elegytonnara
szamoltuk at.

A kétvaganyu palyak esetében rendelkezésre
allt a jobb és bal vagany szazalékos részesedése a
terhelesbél, igy a vonali terhelést a vaganyokra
kilon-kalon lehetett kiszdmitani.

A fektetés és mérés ideje kozott tort éves ido-
szakok is el6fordultak. E hdnapok terhelésének
differencialédasat az évi szezonalis ingadozasok
alapjan hataroztuk meg, az évi terhelés integrél-
gorbéje alapjan (1. abra).

A mérési jegyzGkonyvben feltiinteti, ténylege-
sen mért értekek szamtani atlagat vettik alapul.
Egy-egy helyen két mikrométerrel dolgoztunk,

L m v v M M Vi IX X XX

1. dbra. A havonkénti terhelés az éves eleg.vtkm teljesitménybdl
(1960—1964. évek atlaga)
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igy a két mér6felszerelés eredményét egyuttesen
is atlagoltuk. A méréssel megkaptuk a sin tényleges
magassagat, majd a magassagl kopas értéket Kki-
szamitottuk.

2.3. A mérési adatok feldolgozasa

A mérési adatokbol tébb Iépcsében allitottuk fel
a fuggvénykapcsolatot kifejez§ empirikus formu-
lat, a magassagi kopéas és az atgordilt elegytonna
viszonyara. Ennek soran:

a) Atlapolé kozépérték szamitassal modositjuk
az eredeti mérési adatokat, hogy monoton novekvé
fuggvényt kapjunk. (Ez nyilvanvalo, mert csak
ilyen flggvény fejezheti ki a sinkopds mértékét.)

b) Megvélasztjuk a formula alakjat.

¢) Meghatarozzuk a paraméterek optimalis ko-
zelitést adé numerikus értékét.

2.31. A mérési adatok feldolgozasi modszere

a) Az étlapold szdmitdshoz 5—5 értéket von-

tunk be.

h) A formula alakjat linearizalo eljaras segit-
ségevel valasztottuk ki. Feltételeztik, hogy x és
y kozott y=a-xb fuggvénykapcsolat all fenn. Ha
X=log x és F=log y U valtozokat vezetiink be,
akkor ezek kozott a kdvetkezd lineéris dsszefliggést
kapjuk:

F=log a+ bmX.

Ha az y=a-xbflggvénykapcsolat valoban fenn-
all, akkor az X (x) és Y (x) fuggvény abrai kozott
csupan linearis eltolddast észlelhetlink.

A 2. dbra mutatja, hogy béar a fliggvények nem
elégitik ki az elGbbi feltételt, de a realisan meg-
adhato (a meért értékek szorasainak megfelelo)
pontossagi hataron bellil mozognak (elsGsorban
x=0—70 kozott).

A fuggvényt y—a-xb alakban keressuk #=45
millié elegytonna értékig.

Az #=45 milliénal nagyobb érték felett viszont
I,igeé)ris fuggvénykapcsolatot tételezink fel (3.
abra).

c) A fiiggvény paramétereit a legkisebb négy-
zetek modszerével hataroztuk meg.

El6szor kozelitd értéket kell szamitani. A para-
méterek kozelitd értékét a kovetkezd oOsszefliggé-
sekb6l szamitottuk Ki:

1,70 = «0-52*°
2,68 =a0-103r°
A kovetkez6 értékeket kaptuk:

a0=10,12
6n=U,67

Felirva:
a=al0+al

b=b0+bx
A sorbafejtés linearis része a kovetkezd:

y = {a0+af)[\ + bl-In (#)]H
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10 20 30 4050 60 70 80 90 100 110 120x

% abra. A fuggvény alakjanak vizsgalata a kezdeti szakaszban

Mivel
y=aex = (a0+ aDxtf ' B= (a0+ a™)x" *x°
y={a0+ax[l + blin(x) + ... ]#°
Legyen

I=y-a°,
akkor

I= (a0+ ax)[l + bxIn (x)]x° - akkb°=
= axx U-F b/ 10In ()xb°+ axbxIn (X)X +

+ alx°® —a0xb

100 110 120130140150 160 170 180 190200 210220 230 240 250 x

3. dbra. A fuggvény alakjanak vizsgalata a nagyobb terhelési
szakaszban
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Az utolsé két tag kiejti egymast, az el6z6 tag-
ban viszont alés blszorzata szerepel, amelyet sza-
mitsainkban, mint nem lineéris tagot, nem ve-
sziink figyelembe. Ezért a kdvetkez6 lineéris
egyenletrendszert kapjuk:

li—aixth Wn (xi)x'i°= 1

ahol Xi a terhelést jelenti millio elegytonnaban

16—103-ig ; és

li= yi—a0Xi°,

ahol ifi az Xj-hez tartozé meért sinkopési erték

(9 mert érték).
Mivel 9 egyenletiink van és két ismeretleniink,
{axés 6)), az egyenletrendszer megoldasara nem to-
rekedhetiink. Olyan megoldast keresiink tehat,

hogy az eltérések négyzetdsszege minimalis le-
gyen. Keressiik al és bl olyan értékét, amelyre

E{‘W) X[U—a\Xi®°—naa *In (xi)xi(]2

Ahhoz, hogy minimumot kapjunk, a kifejezés
ar és bx szerinti parcialis differencidlhanyadosanak
0-nak kell lennie:

dE[li + xbPai —aox'i0In (xi)bi)2
8al
és
31[h + x°fa\- aOx°In (X)&]2
367
Elvégezzik a differencialést:

dZ [ 1] coorenreens hlj2
dal
= 2X[U—xfa\—ai In (Xi)bi][ 2 xi] - 0
E \K - o fei]2
0>
=2E [h-...-6i][- Zaj2.In(*9|=0

Egyszer(sités és 6sszevonas utan:

Y, liXie= Y* {xi®)ai + a0X \xizadn (xt)]&0

r r

b 2

kozlekedéstudomanyi szemle

y 1 feioln (xi)=
i

= A [xfe-In ()jai+ @~ [xfoln2 (xi)J6i

r I

Az egyenletrendszert az 1. tablazat segitségével
megoldva kapjuk:
07=0,06965,
7=0,14819.
igy
r/’=ao+«1=0,12+ 0,069665=0,18965
b=b(+ ~=0,67—0,14819= 0,52181

tehat végeredményben a kozelitd fliggvény x=
—103-ig a kovetkezd:

y=0,18965-x05218],

amely a Bankova, Ozd, Trineci gyartasu sinekre
vonatkozik.

Analég moédon vizsgaljuk a kozelité fliggvényt
x=45 millional magasabb értékekre. Itt a leg-
celszer(ibbnek az

y—a+b-x
egyenessel vald kozelités valaszthatd. Ezek alapjan
H(yi-a —b-Xi)2
minimumat keressiik, tehat
dZ(yi-a-b-Xi)2
3c ~~

d£(yi-a—b-Xi)2
db ~

azaz (16 pont felvétele esetén)

2,2 2

A yiXi= A (Xi)-a+ VO (xM)b,
i i i

a=0,71967 0= 0,01552.

ebbol

A kozelité fuggvény tehat x=45 millio elegy-
tonnatol felfelé

y—0,71967 + 0,01552 «x.

1o xi0 Xi- 1 (x) axi" [In x, -Xi0]“ lixi- oIn (xi)
—0,71085 40,31712 111,78284 309,93039 —1,97090
—0,71565 47,17354 136,34898 394,09912 —2,06134
—2,41117 145,92640 545,42473 2 038,61731 —9,01216

0,02171 184,14490 720,37853 2 818,13507 0,08493

1,38415 224,40040 911,16436 3 699,72806 5,60402

0,02691 282,91240 1197,88222 5071,96507 0,1 1394

1,76885 293,77960 1252,28843 5 338,10553 7,54004
—5,58809 433,47240 1965,31184 8 910,48777 —25,33573
—6,51191 482,68090 2237,09565 10 368,33266 —30,18094

—12,73605 2134,80766 9077,67758 38 949,40098 —55,21814
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a./

b/

c/

4 altra, i kopasra vizsgalt sinek tényleges és elméleti kopasa: a) Bankovau,

e) Diosgy6rott 1950 eldtt és utan gyartott sinek

Ez, mint az el6z6 megoldas, a Bankova, Ozd,
Trinec gyartasu sinekre vonatkozik. A sinek év-
jarata a mérési jegyz6konyvekben talalhato.

A fliggvényhez tartoz6 gorbe és egyenes pontjait
tdblazatosan, majd grafikusan szamitottuk.

A Dio6sgy6rott 1950-ben gyartott sinek kopasi
egyenlete:

a-=0—70 millié elegytonna
?/=0,1497 £>532,

x~70 millié elegytonna,
3r=0,6031+ 0,016585-X.

A Diodsgy6rott 1950 el6tt és utan gyartott sinek
egyenleter:
x=0—60 milli6 elegytonna,
y=0,1497 00582,
ir"60 milli6 elegytonna,
y=0,73156 + 0,014635 x.
A téblazatosan végzett szamitdsok eredményeit
a 4a, b, c abra mutatja.
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Ozdon és Trineeen. b) Ilidsg.vérott 1950-ben,

3. Sinanyagsziikséglet
normal nyomtévolsagu vasuton

A sin élettartamat a dont6 fontossagu atgorduld
elegytonndn kivul szdmos tényez6 befolyasolja.
A terhelésen kivil valamennyi tényez6 figyelembe-
vételével a sin élettartama:

bl-H
B~TQ’
ahol téV az id6tartam (év),

@ a sinfej megengedett kopasi keresztmet-
szete 8mm2),

H a haldzat hossza (km),
R a fajlagos kopas (mm2106 elegytonna),

Qa haldézatra jutd terhelés (milli6 elegy-
tonna km/év).
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A kopott sineket a felljitas keretében ki kell
cserélni. A kovetkez6 moédozatok kozil kell ki-
vélasztani a legmegfelelébbet :

a) csak 0 sinanvag beépitése — sziikséglet sze-
rint — a haldzat egészén, a sin teljes elhasznalésa
utan (tn) ;

b) csak Uj sinanyag beépitése — szlikséglet sze-
rint — a halézat meghatarozott részén a forgalom
fliggvényében ;

1. egyfajta sinrendszerrel,

2. tobbfajta sinrendszerrel.

c) az Uj sinanyag péalydban hagyésa a hal6zat egy
részén a forgalom filiggvényében id6tartamig

(ti<%)- A visszanyert sin egy része fedezi a haldzat
tobbi részén a sziikségletet. Az id6tartam itt t2

A MAV jelenleg a felépitménycserét nyilt vona-
lon és allomasi atmen6 févaganyban Uj 48,3 ;

48,5 ; 54,3 kp/fm sulyu 1. osztalyl sinekkel végzi.

Célszer(i a felépitménycserét a c) pont szerint
végrehajtani. A javaslat mellett szol, hogy a na-
gyobb igénybevetell palyan a sin élettartama, egy
1d6 utan pedig mar a palya allékonysaga is csok-
ken. fgy a palyafenntartasi koltségek szempont-
jabol kedvezébb a sin kisebb sebességu és terhelés(
vonalon valé felhasznalasa. Ennek megfelel6en

kozlekedéstudomanyi szemle

vegezzik a szamitést is, amely a 48,3 kp-o0s sinre
vonatkozik.

A me?engedett kopas értéke a sebességtdl flig-
g6en valtozik:

80 km/6 sebesség alatt =546 mmz2
80 km/6 sebesség felett=357 mm?2

Az atlagosan megengedett kopasérték a 80 km/6
sebesség alatt, illetve felett, a vonalhossznak és
jellegnek megfeleléen sulyozva:

68,7% -546 mm2375,1 mm2v~80 km/6
31,3% -357 mm2 111,7 mm2.S80 km/o

486,8 mm2
Az els6 fekvés idejére a megengedett kopas
értéke:
M~A3Bp mm2

a masodik fekvés idejére marad
dA=126,8 mm2

4. A sin élettartama egy-egy vonalon

Ha valamely vonal évi atlagos elegytonna ter-
helését ismerjuk, a sinkopés flggvényében meg-
hatarozhatjuk, hogy a beépitett sin hany évig szol-
gélja majd a vasut lizemét.

5. dbra. A sin élettartamanak meghatarozdsa nomogram segitségével a vonali terhelés alapjan
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Tablazatba foglaltuk ezeket az értékeket, ame-
lyek a kilénbdz6 palyaviszonyokra megadjak
1 millio elegytonna &tfutdsa melletti sinkopas
nagysagat mmz2-ben.

Figyelembe véve a hazai palyara jellemz6 vi-
szonyokat, 1 milli6 elegytonna atgordilése utan
1,41 mm2 sinkopéassal szamolhatunk.

A 3. pontban kozdlt képletben a vonalhosszat
fajlagosan 1-nek véve

illetve
log i=dog c—(log B + log Q]

értékre az 5. abra szerinti nomogram készithetd.

A nomogramb6l a sinkopéas nagysaganak, az
egymilli6 tonna okozta fajlagos, a palyaviszo-
nyoktél fliggé sinkopasnak, valamint a palya atla-
gos évi elegytonna terhelésének ismeretében meg-
hatarozhato a fekvés ideje években, a nomogramon
levé magyardz6 abra segitségével.

5. A vasutak tevékenysége
a célszerd singazdalkodas érdekében

A tervszeri megel6z6 karbantartids keretében
valamennyi vasutnal el6térbe keril a felépitményi
anyagokkal valé helyes gazdalkodas. A nagyter-
helésl vonalakon fektetett Uj sineket nem gazda-
sagos elsd fekvés( helyiikdn hagyni, a teljes elhasz-
nalédasig kihasznalni, mert a sineknél jelentkez6
kopéas, a gyakori sinhibdk, sintorések és a sinek
kifaradasa folytdn a vagany allapota nagy mér-
tékben romlik. A forgalom biztonsiga érdekében
végzett karbantartasi munka a koltségeket a faj-
lagos értéknél jobban ndveli.

A tapasztalatok azt igazoljak, hogy célszer( a
sineket bizonyos mértékd elhasznalédas utan ujak-
kal lecserélni és a visszanyert sinanyagot a szuk-
séges javitds utan Kisebb terhelésdi vonalak &t-
épitésénél ajra felhasznalni. A mellékvonalakon
kisebb az igénybevétel (sebesség, forgalom nagy-
saga, tengelynyomas), igy a masodik fekvésben
levé sinek kisebb karbantartdsi koltséggel még
hossz( ideig hasznosithatok.

E célt szolgélja az Un. kétlépcsds singazdalkodas,
amely szerint csak a nagyterhelés(i vonalakat sziik-
séges uj felépitményi anyagokkal ellatni, mig a kis-
terhelés vonalakat hasznalt és javitott anyaggal
kell felgjitani.

Emlitesre méltd, hogy a Német Szovetségi Vas-
utak mar néhany éve bevezették a tobb Iépcsés
singazdalkodast, amelynek eredményeként a sinek-
nél 55 éves élettartammal szamolnak. A mddszer
bevezetését6l kezdve Uj sinanyagot csak az er6sen
igénybe vett elsérangl vonalakba épitenek be. Az
els6 fekvési id6 letelte utdn a visszanyert sineket
a masod- és harmadrangu péalydkba fektetik és
onnan, mint a palyaban nem hasznosithat6é dcsaka-
vas anyag kerll a koh&szathoz.

A Szovjet Vasutak ugyancsak bevezették a 1ép-
csBs singazdalkodast. Az els6 beépitési hely a nagy-
terhelés( vasuti palya, ahol a sinek az élettartam-
nak kb. 23 részéig fekszenek. A nagyterhelésli
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palyabdl kivéve kerill a sin a masodik felhasz-
nalasi helyre, olyan kisterhelés(i vonalakra, ahol
az évenkénti terhelés tiz millié elegytonnanal ke-
vesebb. A sinek fekvési ideje tehat tudomanyosan
aldtamasztott szemlélettel nem a naptari évhez
van kotve, hanem az atgordilt elegytonna-ter-
heléshez.

A Francia Nemzeti Vasutakndl a visszanyert
sineket kozponti telepen javitjak. A sineket ultra-
hangos vizsgalatnak vetik ala, egyengetik, javit-
jak a sinszelvény alakjat, a sindarabokat méretre
vagjak és Osszehegesztik. Az igy visszanyert és
kijavitott sineket a karbantartasi munkaknal és
a masodrangl vonalak teljes sincseréjénél hasz-
naljak fel.

A vasutak tehat a leggazdasagosabb forméaban
igyekeznek a sinfelhasznalast biztositani. Noha
el6irdsaik kulonboz6ek, a megoldasok azonban
hasonloak.

A Magyar Allamvasutak az utébbi évtizedben
jelent6s el6rehaladast ért el a tervszerld megel6z6
arbantartas terlletén. Megkezdédott a vissz-
nyereményi kitérék javitasa és ismételt felhasz-
nalasa, a gazdasagossag alapjan. A fokozatos fej-
I6dés kdvetel6én vonja maga utan a lépcsés sin-
anyaggazdalkodast is. A sinek gazdasagosabb ki-
hasznalasa érdekében bevezették a sinfej kiegyen-
litett magassdgi kopéasanak ertékelését.

A 3. pontban a Magyar Allamvasutak torzs-
halozatdn fekvé sinek kopéséara kb. 360 mmz2 ér-
téket adtunk meg. A sin kopasat az atgordult
elegytonna fuggvényében hataroztuk meg. Figye-
lembe véve azt, hogy egy millio tonna atgordiilese
1,41 mm?2 érték( sinkopast jelent, a sinen az els§
fekvésben

B r _ -
T4 mrrqglmil'lio ieg T225 millié elegytonna
terhelés még kedvezd karbantartdsi munkéltatas
mellett atgordil. Ismerve az egyes vonalak évi
terhelését, tovabbi egyszer( osztassal meghataroz-
haté egy adott vonalon a sin fekvési ideje, mivel a
singyartashoz és az épitéshez a naptari évre kell
a gazdalkodas rendjét vetiteni. Ez nincs ellentét-
ben azzal, hogy az elhasznalddast az atgordilt
elegytonna fliggvényében hatdrozzuk meg.

A vasuti Uzem zavartalan biztositasa érdekében
szilkséges az egyen-tengelynyomasu halézat kiépi-
tése. Ez esetben lehet6seg nyilik valamennyi kocsi
20 tonna tengelynyomasig val6 megrakasara.
Eppen ezért normal nyomtavolsdgd vonalainkon
olyan sineket szabad beépiteni, amelyek sinszel-
vényének inercia nyomatéka a 20 tonna tengely-
nyomasnak (a sebességb8l szarmazd dinamikus
igénybevétellel egyiitt, az aljtavolsagokat is figye-
lembe véve) megfelel. A teherbirdst egységesen
kell meghatarozni, még akkor is, ha a sebességben
eltérés van.

A tobblépcsés singazdalkodas, amelyet egyes
vasutak alkalmaznak, nem felel meg kdvetelmé-
nyeinknek. Az ilyen irdnyl singazdalkodasnal a
vonalak atépitésének gyakorisaga nagyobb. Ugyan-
akkor egyrészt a sz(ikés munkaer6helyzet, més-
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részt a vonalak terhelése akadalyokat gordit a
vonalak atépitésénél. A vonalak atépitése ugyanis
vaganyzéaras munkéval vegezhet6, a forgalom
szlineteltetése pedig nagy gondot okoz a vasut
Uzemében. lgyekezniink kell tehat a gyakori at-
épitéseket elkerdini.

A kétlépcsbs singazdalkodas kevesebb atépitéssel
jar, ha a fekvési periédusokat az atgordilt elegy-
tonna flggvenyében, optimalis hatékonysaggal va-
lasztjuk meg.

Az els6 fekvési helyukrdl visszanyert sinek ko-
pasat mar az atépités el6tt meg kell vizsgalni. Meg
kell &llapitani, hogy melyik vonalba érdemes a sint
Ujra beépiteni. A maésodik fekvési helyre akkor
érdemes a sint beépiteni, ha az az igénybevételtl
fuggben legalabb 10—15 évig ott is maradhat.
A masodik fekvés( vonalak évi tonnaterhelését
ismerve és, ezt a még megengedhetd sinkopassal
Osszevetve, a fekvés ideje kiszamithatd. A masodik
fekvés idejének tartama 0Osszefliggésben kell hogy
legyen a pélyakarbantartési és palyaépitési kapa-
citassal. Kedvez6 épitési kapacitas birtokaban ro-
videbb is lehet a masodik fekvés ideje, mert ezzel
a karbantartdsi munkat csokkenteni tudjuk. Ha a
karbantartasi munka kedvezGbb és az épités az
zem miatt kevésse zavarhato, az atépités idejét
kell a megengedhet6 miiszaki-gazdasagi hatarokon
belil meghosszabbitani.

Az is el6fordulhat, hogy valamennyi elséfekveés(
sint nem lehet a masodik fekvésl helyre beépiteni,
mivel a kisebb forgalmu vasutvonalakon az ott at-
gOrdilt elegytonna ezt nem teszi szilkségessé, tehat
egyszerien nincs szikség az els6 fekvési sinre.
llyen esetben valamivel tovabb hagyjuk a sint
az els6fekvésii palyaban és a teljes kopas el6tt -
a palyakarbantartasi szikséglet fliggvényében —
kordbban lecseréljiuk és selejtezzik.

Az atépités el6tt meg kell tervezni a vissznyere-
ményi sin felhasznalasi helyét és tovabbitasarol
az atépités alatt kell gondoskodni ; ezzel a vonal
forgalménak ismételt zavarasat a kés6bbiek soran
elkertljik.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A kétlépcs6s singazdalkodasnal a sin masodik
fekvési helyének kijelolése a kovetkez6 szempontok
alapjan vegezhet6:

a) a sin tipusa,

b) a vonalon a sebesség nagysaga,

c) a tengelynyomas,

d) a keresztaljak tavolsaga,

ej az évi forgalom nagysaga, elegytonnaban.
f) a sin kopasa az els6 fekvési helyen.

A tervezeshez statisztikai adatokra van sz(ikség.
Ezek az adatok egyel6re nincsenek dsszhangban és
a gépi szamitasokra nem is alkalmasak. Helyes
volna egy alaposan atgondolt, a tervezésnél fel-
hasznalhatd, gépesitéssel nyilvantarthaté és ele-
mezhetd, egységes statisztikardl rovid id6én beldl
gondoskodni. A korszer(i tervezés és vezetés ezen
adatok hianyaban nem végezhet alapos, mindenre
kiterjed6 elemz6 munkat, aminek a nagyobb kolt-
ség lesz az éara.
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Vasuti Tudomanyos Kutatd Intézet 1970. évi munkaja

Dr. NAGY JOV SEF f. .
K \ 5

A Vas(ti Tudoményos Kutatd Intézet alapvetd
tudomanyos tevékenysége 1970-ben — mint eddig
is — azoknak a kutatdsoknak, tovabba jarmda-
kisérleti mérési, izemi munkéaknak s a korébbi ku-
tatasi eredmények bevezetésével kapcsolatos koz-
rem(ikodésnek "a teljesitésébdl allt, amelyeket a
Kozlekedés- és Postaugyi Minisztérium Vasuti F&-
osztalyanak, egyes szakszolgalatainak vezetdi az
Intézett6l igényeltek.

A kutatdsok célkitlizései altalanos megfogalma-
zasban a kormanyhatarozatta valt kozlekedéspoli-
tikai koncepcié végrehajtasat szem el6tt tartva,
a vasuti kozlekedés miszaki fejlesztésere, tzemé-
nek és Uzemvitelének Kkorszerdsitésére, gazdasa-
gossagéanak fokozasara iranyultak.

A témak és az operativ feladatok tervbe foglalasa a
kutatdsiranyitd és dgazati koordinal6 szervvel, to-
vabbéa a kutatasok igénylGivel szoros egylttmiko-
désben az évek 6ta alkalmazott, bevalt metodika
szerint tértént meg.

Az intézeti kutatasi terv kidolgozésa sordn —
mind a folytatélagosan mdvelt téméknal, mind az
allamkozi és vasuti tudomanyos-m(iszaki koopera-
ciobdl és a hazai forrasbol adddott j kutatasok-
nal —érvényesitettik az MSZMP Kdozponti Bi-
zottsdga tudomanypolitikai iranyelveinek Gtmuta-
tasait. Ennek megfelel6en

— a rendelkezésre all6, az igényekhez mérten
tartosan elégtelennek bizonyult intézeti szellemi
kapacitdst s a mdiszaki-anyagi bazist az els6-
rendlden fontos, nagy aktualitasé feladatokra
koncentraltuk ;

— el6iranyoztuk a kutatasi bazis kiils6 szakérték
bevonésaval valo kiszélesitésére tobb témaban az
un. ,team-munka” megszervezését;

— éltunk a nemzetkdzi kutatdsi munkamegosz-
tas bovitésének lehetdségeivel s Uj, kétoldalu koz-
vetlen tudoméanyos-mUszaki egylttm(kodési kap-
csolatokat épitettiink ki, mindenekel6tt szovjet
relaciéban ;

— intézkedéseket tettlink, a kutatasi kapacitas
intenziv fejlesztésének jegyében, a kutatdbmunka
racionalisabb szervezésére és végrehajtasara, hate-
konysaganak novelésére ;

— tervmetodikailag is torekedtiink az Intézet-
nél, mint a MAV f6hivatasu kutatohelyénél és az
egyéb kutatéhelyeknél folyd vasuti kozlekedési
targyl kutatdsok koordinalasara, a gylimolcs6z6
egylttmdkodés lehetBségeinek feltarasara ;

— tovabb fejlesztettik a kutatasigényld vasuti
szakszolgalatokkal a kutatomunka végrehajtasa-
ban, eredményeinek hasznositdsaban a konzulen-
sek révén is kialakult munkakapcsolatokat.

A vazoltak jegyében Osszeallitott 1970. évi inté-
zeti tudomanyos kutatasi terv téma-fejezete eredeti-
leg 44 kutatast, mig az Un. operativ feladati feje-
zete 35, kutatdédra-igénves munkat tartalmazott.
Az év kozben sziikségessé valt modositas kovetkez-
tében a témék szama 43-ra csokkent, mig az opera-

tiv feladatok szdma 42-re novekedett. A kétiranyu
modositast féleg az 6nmiikdd6 vono-iitkdz6 készi-
lékkel kapcsolatos fontos kisérletek tették sziik-
ségessé és indokoltta, amelyek elvégzéséhez a jar-
makisérleti munkak teruiletén az operativ feladatok
javara jelentGs kapacitas-atcsoportositast kellett
veg\rehajtam. . o o

programba iktatott témakbdl 25 a megel6z6
években is mdvelt, a4n. atmen6 téma, mig az Uj
feladatok szama 18 volt. Ez a megoszlas egyfeldl
j6l mutatja a hosszabb lejaratu, altalaban komplex
témak megfelel6 ardnyat, masfeldl az Intézetnek
a {'elentkez(j Uj kutatasi igények teljesitésére fenn-
allé készségét. A tovabbra is élénk nemzetkdzi
kutatasi egylttmiikodés keretében az Intézet —
a fenti szamszer(iségeken belil — 2 KGST, 6
0SZZSD és 4 kétoldalu, valamint 2 UIC—ORE
érdekeltségli kozos kutatési feladattal foglalkozott.

Az operativ feladatok tébb mint 50%-anak telje-
sitése a Jarmdkisérleti Osztaly kotelességét ké-
pezte, mig a tobbi feladat a mésik négy Intézeti
tudoméanyos osztaly kdzott oszlott meg.

A vézolt néhany altalanossaghdl és szamszer(-
ségh0l az elmult évi intézeti munkardl kialakithatd
kép nem volna teljes a tervfeladatok teljesitését es
eredmenyeit, az Intézet egyéb tudomanyos teve-
kenységet, hazai és nemzetkdzi kapcsolatait, vala-
mint a munkatarsak tarsadalmi tudoméanyos mun-
kajat, szakirodalmi tevékenységét — legalabb a
fontosabb mozzanatok tekintetében — bemutatd
ismertetés nélkil, amit a kovetkez6 fejezetek tar-
talmaznak.

1 Kutatasok, fejlesztési,
jarmdakisérleti és mérési munkak
Az Intézet f6 tevékenységi korében a hagyoma-
nyosnak mondhaté kutatasi targykdrokben mii-
velt — rendszerint &tmen6é — témak mellett figye-
lemre méltdé az Uzemszervezés, a szervezés, vala-
mint az automatika, a rendszertechnika, valamint
a gépi adatfeldolgozas teriiletére tartozé témak
megjelenése, illetve szaporodasa, ami a vasutiizem
Uj kutatési sziikségleteinek folyamanyaképpen az
Intézeti kutatdsok gyakran miszaki-gazdasagi
komplexitasban jelentkezd, Uj kutatasi iranyokkal
vald boévilését jelenti.
Az attekintés is a kutatasi reszteruletek, téma-
csaladok szerinti tagozédast koveti.

A vasuti palya korszer(isitése

E fontos témakdrben — OSZZSD IX. bizottségi
kdzos kutatasként — tovabb folytattuk az al-
épitményi szerkezetek kialakitdsaval és méreteze-
sével foglalkoz6 vizsgélatainkat, amelyek eredmé-
nyeit hasznositva — egyben az 1966 Gta e targyban
folyd kutatdssorozat lezarasaként — ajanlaster-
vezetet dolgoztunk ki az agyazati keresztmetszetek
megéllapitasara szolgal6 modszerre, figyelemmel a
dinamikus terhelésre, az altalaj teherbirdséra és az
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agyazatfajta minéségére, valamint a kilonbdz6
hossz- és keresztiranyd ellenallasokra.

Ugyancsak OSZZSD ko6z0s kutatasként foglal-
koztunk a felépitményi szerkezetek kialakitasaval
és méretezésével. E téméaban az 1967 6ta végzett
széleskorli mérések és kisérletek eredményeinek
dsszegezésekeéppen négy ajanlastervezetet kuldtink
meg a tagvasutaknak és az OSZZSD FGbizottsag-
nak. Ezek: ,,A hézagnélkili felépitmény stabili-
tdsanak paraméterei a dinamikus hatasok fiigg-
venyében”, , A hézagnélkili felépitmény agyazata-
nak sziikséges tomorségére jellemzd paraméterek”,
»AzZ agyazattisztitds, vagy -csere sziikségességé-
nek és id6pontjanak meghatérozasa”, ,,Modszer a
hézagnelkali felépitmény miszaki-gazdasagi hate-
konysdgénak megéllapitaséara”.

A pélya rugalmas tulajdonsagait vizsgalé Gj téma
mivelésének els6 Iépcséjében dsszehasonlitasra al-
kalmas véltozatokat dolgoztunk ki, amelyeknél
mértiik a sinben, az aljban és az alépitmény korona-
szintjén a fliggbleges és a vizszintes rugalmassagi
modulust s az igénybevételt. A kapott értékek
alapjan kivélasztottuk az optimalis megoldast.
A munka 1971-ben a sebességfiiggb igénybevételek
és a rugalmassagi modulusok dinamikus terhelés
alatti mérésével folytatodik.

Palyaépitési és fenntartasi, forgalmi és tavkozlési
tizem- és munkaszervezés

Nagy palyafenntartasi munkagépekbdl allé gép-
sorok optiméalis munkafolyamatanak meghataro-
zasét célzo, befejez6dott kutatdsunk sordn meg-
hataroztuk a teljesitményre és a vaganyzari idd
kihasznélaséra optimalt gépsor-osszeallitast hazai
gépegységekbdl két variansban, mégpedig a ha-
rom munkagépet tartalmazd fenntartasi gépsor
és az agyazatrostalast is elvégz6 négy egységhdl
allé gépsor forméajaban. Javaslatot dolgoztunk Ki
kilfoldi eredetli munkagépekbdl kialakitott nagy
gépsorokra is. Felvazoltuk végul az Gj gépsorok
alkalmazasa révén elérhetd gazdasagi el6nyok sza-
mitdsanak modszerét.

A tipusallomésok és a vasuti vonalak vaganyrend-
szere technikai minimumainak a szikséges kapaci-
tasok fliggvényében vald kialakitasat felolelé tobb
éves kutatdasunkban mddszert dolgoztunk ki,
amellyel meghatarozhat6 adott egy-, illetve két-
vaganyu vonalon a forgaloms(ir(iség fliggvényében
a forgalom lebonyolitasahoz sziikseges kozépallo-
méasok szdma, azok vaganymennyisége, valamint
a szllkséges térkozok szdma. A kdzépéalloméasok
megadott két alapvet elrendezése (j felfogést
tukroz, amennyiben metodikankban arra téreked-
tunk, hogy a vaganyok sokoldalGan szolgaljak az
allomasi és vonali kapacitds bdvitését, tovabba,
hogy fejlesztés esetén a bdvités a meglevd beren-
dezések véltozatlanul hagyéséaval val6sulhasson
meg. A kutatds 1971-ben a rendez6- és a teher-
palyaudvarok vaganymennyiségének meghataro-
zasara szolgal6 madszer kidolgozasaval folytatddik.

»A rendezépalyaudvarok és nagyobb &allomasok
kapacitdsanak bdvitése szervezési és m(iszaki intéz-
kedésekkel” c. téméban megvizsgaltuk a kétvaga-
nvos guritodombok hazai alkalmazési lehet6ségeit,
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meghataroztuk ezen guritodombok teljesitGképes-
ség noveld hatasait, kidolgoztuk az elegyaramlasok
szervezéséhez és optimalizalasahoz kiilonb6z6 va-
riaciokban szilkséges (zemi &sszefiiggéseket s
matematikai modszert kerestink az optimalis
program készitésére.

Befejeztiik a tavgépiro-halozatnak a korszer(
vasUtiizemi informaciorendszerben vald optimalis
felhasznélasaval foglalkoz6 munkat. Ebben meg-
hataroztuk a vonatképzéssel osszefliggé informa-
cidkat, megéllapitottuk azok jelsziikségletét és a
feldolgozashoz sziikséges tavgépird kapacitast. Ja-
vaslatot dolgoztunk ki a tAvgépiro-haldzat kialaki-
tdsara, amelyben ramutattunk azokra a feltéte-
lekre, amelyek alkalmazasukat a korszer( technika
szélesebb elterjedése esetén is lehet6vé teszik.

A vasut és egyes szakszolgalatok szervezetének-
fejlesztése

A vasut rekonstrukcidjahoz sziikségszeriien kap-
csolodo szervezeti korszer(Gsités kivanalmait szem
el6tt tartva, az 1970. évben is foglalkoztunk a kor-
szer(i vasuti (izem szervezésének alapelveivel és mod-
szereivel. Felmértiik a szocialista és a kapitalista
vasutak végrehajtasi szervezetét, feltartuk szer-
vezesi alapelveiket, tovdbba a MAV végrehajtasi
szervezetének alakuladsat a politikai-gazdasagi-
technikai-tzemviteli koérulmények fliggvényében.

A palyaépitési és fenntartasi szolgalat szervezeté-
nek felulvizsgélatara elkezd6détt munka célja:
a koncentracio és a gépesités figyelembevételével
javaslat kidolgozasa (j szervezeti formara. Az
eddigi muivelés soran, a MAV vonalhal6zatanak
kategoriak szerinti felosztasat kovetve, begyd(j-
tottuk a vonalak felépitménye miiszaki, statisztikai
adatait és megéllapitottuk a vonalkategoriankénti
és vonalankénti etkm-terhelést. A rendszerezett
adatokat az G szervezet felépitésének, létszama-
nak és feladatainak meghatarozojaként tekintjik.
Ennek alapjan ez évben kidolgozzuk a MAV (j
palyaépitési és fenntartasi szervezetére vonatkozo
Javaslatunkat.

A tavkozl6- és biztositdberendezési szakszolgalat
épitési és fenntartasi szervezetének a felllvizsgéla-
tat és korszer(isitését targyald témanal figyelembe
vettiik a mdszaki felszereltség fokozddasat, a ja-
vitdszolgalat koncentracidjat, a fenntartas névekvd
gépesitését. Az elmult évi feltdré6 munka 1971-ben
tovabbi elemzés, irasos és szobeli informacio gyiij-
tése alapjan az Uj szervezeti formakra vonatkozo
javaslat, illetve atszervezési terv kidolgozasaval

folytatodik.

A jarm(fenntartas és javitas korszerdsitése

A 2000 LE teljesitmény( villamos er6atviteld,
tehervonati Diesel-mozdony fenntartasi rendszeré-
nek kialakitasat célz6 téméankban elsd 1épésként az
0SzzSD VIII. Bizottsaga részér6l jovahagyott
munkaprogram szerint témavezet6ként ajanlés-
tervezetet dolgoztunk ki a kozds kutatasra, a
munkak megosztasara, a MAV altal mddositott
ciklusidéket figyelembe véve. A kutatas 1971-ben
a fenti Bizottsag altal meghatarozott tematikaval
folytatodik.
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A vas(ti jarmivek javitasi ciklusidejének a
jarml mdszaki allapotaval 0sszefliggl vizsgalata
soran kulonboz6 vontatasi, kilszolgalati, illetve
jarmdjavito Gzemi blzonylatok alapjan wzsgéltuk
az id6szakos fenntartasi munkak terjedelmét, mély-
ségét, esedékességét, szliksegességét, s megkezdtik
nagyuzemi kisérleti jelleggel a kijelolt és meg-
hosszabbitott ciklusid6ben Uzemeltetett vontatd
jarmivek allapotanak figyelemmel Kisérését az
Eszaki Jarm(javito Uzemben vegzett probatermi
kiserletekkel, kopasméresekkel. Foglalkoztunk to-
vabba olyan informacios rendszer kialakitasaval,
amely alapul szolgélhat a ciklusidéknek matema-
tikai-statisztikai és valdszinliségelméleti szamita-
sokkal tortén6 megallapitasara s e miveletekben
elektronikus szamitdgépek alkalmazéasara. A téma
mivelése ez évben befejezddik.

A vontatottjarmdpark tavlati fejlesztése

Az e témakdrben 1973-ig el6iranyzott kutatas
els6 éveben vonalanként szamitottuk a tavlati
forgalom nagysagat. Sztochasztikus 0Osszefliggést
hataroztunk meg a forgaloms(ir(iség és a személy-
vonati szerelvények naj>i futési teljesitménye ko-
zo6tt. Ennek alapjan, valamint a jelenlegi kocsi-
tipusok figyelembevételével megkezdtik az alta-
lunk kialakitott modszer szerint, hdrom lépcsében
az allagmeghatarozast. Ehhez teherkocsiknal sziik-
séges az arucikkenkénti kocsiforduld érték meg-
allapitasa. E célra részletes adatgy(jtésen alapulo
szamitdsi madszert dolgoztunk ki. Megkezdtik
tovabba a személy- és teherkocsi tipusok alkal-
massaganak, valamint az 1968. és 1969. évi adatok
alapjan a forgalom &rucikkek szerinti megoszlasa-
nak vizsgalatat.

Vonatok és alloméasok ftéenergia ellatasanak
racionalizalasa

A KGST Kozlekedési Allandé Bizottsdganak
kezdeményezésére e témacsaladban foglalkoztunk
a személyszallitd vonatok energia ellatasaval és
fltésével, valamint a vasuti csomopontok f(it6-
energia ellatasaval. Az elsében begydijtottik a
MAV vonalain alkalmazott fiitési rendszerek jel-
lemz@it, s tervet dolgoztunk ki a villamos és a g6z-
flités gazdasagossagat eldontd kisérletsorozatra,
amelynek kivitelezésére a jarmdkisérleti munkak
kozott a folyd évben keril sor. A masodik témaban
12 MAV csomopont teriletén tajékozdodd jellegi
reprezentativ adatgy(jtést végeztink. Vasuti cso-
mépontjainkat a héenergia igény szempontjabol
els6 megkozelitésben hat osztadlyba soroltuk és
témakollégiumon meghataroztuk a kutatas tovabbi
menetét.

Vasuti tavkozlési berendezések korszer(isitése

Avasutliizemi tavkozlési berendezéseknekelektro-
nikus és magneses kapcsoléelemekkel valo kor-
szer(isitéset szolgald kutato-fejlesztd feladatsoro-
zatban 1970-ben a MAV orahalézat elektronikus
szerelvényeinek, valamint a négyhuzalos szelektiv
hivasu tarsasvonall Gzemiranyitoi tavbeszélé rend-
szer berendezéseinek kialakitasaval foglalkoztunk.
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Elkészitettik az orajel vevl és egyeztetG szerel-
vények rendszertechnikai terveit és megepitettik
a berendezés villamos modelljét EDS 4000 logikai
elemekbdl. A probaiizem alapjan javaslatot tettunk
a prototipus kialakitasara. Az zemiranyitdi sze-
lektiv hivasu tavbeszéld rendszer berendezései ko-
zul elkészitettuk a kdzponti automatikus impulzus-
ado, a vonali szelektor, az automatikus szakasz-
csatold félvezet6s valtozatanak digitélis terveit és
megépitettiik az egyes egységek villamos modelljét,
majd elvegeztiik a reszegységek Osszekapcsolasat
és a vonall probédkat. A kutatdsigényl6 szerv ki-
vansagara megépitettik a berendezés villamos
modelljét TEXAS integralt aramkorokkel is.

E targykdrben 20 vonalas elektronikus alkdzpontot
fejlesztettlink ki, amely laboratoriumi viszonyok
kozott klfogastalanul mkodik. A berendezésnek
a szakszolgalat részére val6 atadasara és a kbzpont
kisérleti Uzemi felhasznalasara intézkedes tortént.

VasUti automatizalas és a szamitogépek alkalmazésa

Folyamatosan m(ikddé és pontszeriien hatd be-
rendezéseket egyuttesen alkalmaz6 un. kevert vo-
natbefolyasolé rendszer kialakitdsa keretében vizs-
galtuk a vonatbefolydsol6 rendszer-csaladokat
gyakorlati szempontok szerint, tovabba a MAV
vonalhalézatan az elmdlt harom év adatai alap-
jan az ideiglenes lassujelek évenkénti alakulasat a
palyar6l a mozdonyra atviend6 informacidk csok-
kenthet6sége végett. A témat az informéacio-va-
laszték ismeretében a legalkalmasabb vonatbefo-
lyasolo rendszer kiépitésére vonatkozo javaslat Ki-
dolgozasaval folytatjuk.

Elvégeztuk a teherkocsiknak a zahonyi atrako-
korzeten belili egyedi nyilvantartdsahoz sziikséges
gépi hattér (hardware) kidolgozasat, figyelemmel
a hazai szamitogépek alkalmazhatsagara és a
kihelyezett periféridkkal val6 kapcsolat mszaki
lehet6ségeinek a vasuti forgalmi és kereskedelmi
szakszolgalat igényeinek megfelel6 megteremtésére.
Meghataroztuk azon tipus-konfiguraciokat, ame-
lyek a hazai szamitogepekhez rendelkezésre allo
periféria valasztékbdl kialakithatdk, végil kijelol-
tik az adott feladatra alkalmas valasztékot . A téma
1971-ben a kitlizott feladat teljesitésére legalkalma-
sabb szamitdgép és a hozzatartozd konfiguracio
gazdasagtudomanyi természetii felmérésen alapuld
meghatérozasaval folytatodik.

Az Onmakodé vond-utkozékészilékek Uzemi vizsga-
lata és az attéréssel kapcsolatos forgalmi problémak

Az OSZZSD kezdeményezésere folytatdlagosan
végeztik az OSZZSD tipusu automatikus kapcsol6-
berendezés Uzemi vizsgalatat az ilyen kapcsolattal
felszerelt kocsikbol 6sszeédllitott nehéz tehervonat-
tal azzal a céllal, hogy

— egyrészt a rugokeészilékkel kapcsolatban vég-
zend6 tovabbi OSZZSD fejlesztési munkakhoz a
rugokeszilek tzemi igénybevételével kapcsolatos
nagysagrendi és gyakorisagi adatokat meghata-
rozzuk,

— masrészt, hogy tapasztalatokat gydjtsiink a
kdzponti kapcsolds lzem egyes jellemz@ir6l, az
esetleges nehézségekrol és rendellenességekrdl.
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Munkénk els6sorban a kapcsoldkésziléknek az
alapvet6 vasuti technologiai folyamatok kdzbeni
viselkedésére terjedt ki. Emellett vizsgaltuk a
teherkocsik hasznalata soran el6fordul6é specialis
folyamatokat, pl. a homlok- és oldalbuktatéast, a
mérlegelést és a tolomozdonnyal vald kozlekedést.
Kisérleteink eredményér6l a fejlesztési munkékat
vezetd DR-nek dsszefoglalast készitettiink.

Az UIC tipust 6nm(kdd6é vonokésziilékek ipar-
vaganyszer(i pélyaalakzatokon val6 Uzemi vizs-
galata keretében az ORE megbizasabol folytattuk
a harom eve megkezdett elméleti és kisérleti mun-
kat. Ennek soran — minthogy a tarsvasutaktol
kapott 6t kilénféle kozbetét-darab nem felelt meg
a legkisebb ivekben — harom sajat tervezés( és
elgondolasu kozbetét-darabot fejlesztettiink ki.
A, kapcsolobunkdok™ merevek, csukld nélkiliek
es a mindenkori igényeknek megfeleléen kulon-
boz6 hosszban gyarthatok. Uzemuk veszélytelen
eés az 6nm(kodés maximalisan megmarad, mert
csak a kapcsolobunkok behelyezése és kivétele ki-
van emberi erét.

E fejlesztd munkan kiviil egyszer(sitett szami-
tasi eljarast dolgoztunk ki a jarmiveknek a Kkis-
sugard ivekben torténd beéllasaval kapcsolatos
terbeli koordinatak és szogek meghatarozasara.
Ezzel jarm(tervezési igényeket elégitettiink ki.

Folytattuk az 6nmdkodd vasuti jarmikapcsolo
szerkezetekre tortén6 attérésnél kovetend6 for-
galmi, Gzemszervezési eljarasok és modszerek ki-
dolgozésat. E tobb éven at mdvelt témaban az
OSZZSD részére értékeltlik az un. rendezési allast
forgalmi és (zemi szempontbdl, elemeztik az
0SZZSD tipusu kapcsoldszerkezeten tapasztalt —
a forgalom szamara eddig veszélyes — poziciokat
munkavédelmi szempontbdl és javaslatot tettlink
a veszély megszuntetésére. Vizsgéltuk a helytelen
szétkapcsolast megsziintetd szerkezet Uzemi szik-
segessegét, kidolgoztuk a vegyeskapcsolasos id6-
szakban kovetendd forgalmi es Uzemi eljarasokat.
E részfeladatokban az OSZSZD IV. Bizottsaga ré-
szére ajanlastervezeteket készitettlink.

Mozdonyok, motorvonatok tipusvizsgalata

Az e terlleten végzett munkank az M 40—208
psz. Diesel-villamosmozdony kisérleti céllal &t-
alakitott vezérlésének és vedelmi berendezésének
és a hatrészes mellékvonali motorvonatnak a
tipusvizsgalatara dsszpontosult.

Az elsGben kapott mérési eredményeket a Ganz-
MAVAG tervezdi figyelembe vették az M 63 sor.
mozdony vezérlési és védelmi rendszerének terve-
zésénél.

A masodik feladat keretében elvégeztiik a proto-
tipus vonatok vontatasi és energetikai jellemzdinek,
valamint a vonat f(t6berendezése jellemzG8inek
vizsgalatat. Osszehasonlitottuk tovabba a kétféle
(70 és 100 km/6) végsebesseéghdl eredd Uzemi és
energetikai hatasokat.

Féklzemi kisérletek
A nagy tengelyszam( vonatok (izembiztos k6z_
lekedtetése feltételeinek megteremtésében val6
kdzrem(kodesként fekizemi méréseket vegeztunk
a MAV és a Knorr-cég altal kdzosen kifejlesztett
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Uj tipusd mozdonyvezet6i fékez6szelep proto-
tipusaval, annak megallapitasara, hogy e fékezo-
szelep milyen mértékben felel meg a MAV altal
megadott miszaki kovetelményeknek.

Ugyanezen feladat keretében féklizemi mérése-
ket végeztiink a Dunakeszi Jarmdjavitdé Uzem
altal szerkesztett kilonféle tipust, négytengely(
személykocsikon alkalmazott kettds féktusko-szer-
kezet hatdsossaganak megallapitasara.

Vasuti jarmivek dinamikai vizsgalata

Futasjosagi méréseket végeztiink az MDa sor.
hatrészes mellékvonali motorvonat vontat6jar-
mavén, vezérl6kocsijan és mellékkocsijan, tovabba
a korményzati motorvonat valamennyi jarmavén.

Vizsgéltuk — kiterjedt méréssorozattal — az Uj
forgévazi Bahv sor. négytengely(i személykocsi
futasjosagi viszonyainak kulénboz6 szerkezeti jel-
lemzdk hataséara torténé megvaltozasat.

Kiserleti Gton vizsgaltuk a 'V 43 sor. mozdonyok
gyors abroncskopasanak okait, kdzelebbrél a moz-
donysorozat néhany példanyan egyes szerkezeti
elemek relativ elmozdulésainak fiiggését a sebes-
ségtél es a kifejtett vonder6tél. E jarm( tovabbi
vizsgélataihoz speciélis mérbeszkozoket szerkesz-
tettnk.

Megterveztiink két mérékerékpart, amelyek ab
kaimasak a csapagytokra hat vizszintes és fiiggo-
leges er6k alakulasanak vizsgalatara.

Izotépos kopasvizsgalatok

A vasuti Diesel-jarmimotorok kopasviszonyainak
javitasat célz6 temakdrben folytattuk a vasuti
Diesel-motorok futasteljesitmenyeinek novelésére
1969-ben megkezdett kisérleteinket. A motor sar-
16d6 alkatrészeit szulfidaltuk és radioizotépos
nyomjelzés Utjdn dinamikus kopasvizsgalatokkal
ellendriztik a feluletkezelésnek a kopasallosagra
kifejtett hatdsat. Eredményként olyan javitas-
tech nologiai médositast javasoltunk, amely a be-
jaratasi 1d6 csokkentése révén munkaidé-, anyag-
és energia-megtakaritassal, valamint beruhazas
nélkili fékpadkapacitas-novekedéssel jar.

A DR Kozponti lIzotopkutatasi Intézetével ki-
alakitott kozvetlen egyuttm(kddésben megkezd-
tik a nagyobb kopasallésagu sin- és kerékabroncs-
anyagok vizsgélatat radioaktiv Kkismintdkon. A
téma els6 fazisdban a MAV igényére az abroncs-
anyag széntartalméanak és hokezeltségi allapota-
nak a kopasallésagra gyakorolt hatasat vizsgaltuk,
az optimalis abroncsanyag 0sszetételének és a hé-
kezelési allapotnak a felderitése céljabol. Az el-
végzett vizsgélatok a feluleti rétegek faradasi je-
lenségeinek alakuldsardl adtak — a tovabbi munka
szdmara fontos — képet.

A jarmiabroncsok kopasviszonyai javitasadnak
celjabol folytattuk a V 43 sor. mozdonyok gyors
kerékabroncs élesedésének vizsgalatat, valamint
a jarmivek menettulajdonsagai és az abroncs ko-
pasa kozti Osszefliggés tanulmanyozasat. E mun-
kank soran izotopkutatasi és jarm(kisérleti koo-
peracioban mértik a dinamikus jellemzéket, va-
lamint az abroncskopést. Laboratériumi proba-
méréseket hajtottunk végre annak tanulmanyoza-
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sara, hogy miként hajthaté végre abszolut érte-
lemben a kopasmérés a vasati jarmdvek abron-
csain. Megallapitottuk, hogy ilyen mérések labo-
ratériumi viszonyok kézott lehetségesek. A kisér-
leteket nagyvasuti palyan ez évben folytatjuk.

Korréziévédelem

A vasuti hidak ésjarm(vek fokozott korrdzidvédel-
mével foglalkozé témankat masodik éve muveltlk,
a moszkvai Ossz-Szdvetseégi VasUti Tudomanyos
Kutato Intézettel egyutt kidolgozott kutatéasi prog-
ram szerint. Ennek megfeleléen anyagmintakat
kildtink a szovjet partnernek, elvegeztuk labora-
toriumi kortlmények kozott tdbb radioizotopos,
korrdzidallosagi mérési modszer kritikai vizsgalatat
s megkezdtiik egy altalunk szerkesztett automa-
tikus vezérlésl mérérendszerrel 0j fajta radio-
izotdpos mérési mddszer kidolgozasat.

1zotérpos agyazattomorség,
valamint ballaszt-ellenallas vizsgalat

Az aljkoz- és éagyazatszéltbmorség radioizotdépos
vizsgalata kapcsan kiildnboz8 épitési technoldgia-
val létesitett Kisérleti szakaszon vizsgaltuk az
agyazat tomorségét a palya stabilitdsanak szem-
pontjabdl. A vizsgalati eredmények alapjan mind
az egyenes, mind az ives palyaszakaszok tomori-
tésére fontos megéallapitasokat tettink.

A ballaszt-ellenallas vizsgalatanak els6é lépcs6jé-
ben tovabbfejlesztettiik az Intézetben korabban
kidolgozott &gyazatszennyezettség vizsgald radio-
izotopos madszert, s megkezdtik az aljak minGségi
vizsgélatahoz sziikseges berendezések és eszkdzok
prototipusainak elkészitését.

A koltségszam ités fejlesztése

Befejeztiik az egyes vasUtvonalakra gazdasagi
parameterek meghatarozasat targyalé téménkat,
amelyben az aru- és a személyforgalom Osszetétele
szerint annak lehetGségeét kerestik, hogy a vonat-
forgalom lebonyolitdsaban egvbekototten jelent-
kezd koltségek abban az ardnyban legyenek a keét-
féle forgalom k6z6tt megoszthatok, amilyen mér-
tékld lekotottséget és igénybevételt a személy-,
illetve a tehervonatok kozlekedtetése jelent a ker-
déses létesitmények és munkaerdk szamara.

A vasUti szolgéaltatisok min6ségi paraméterei-
nek vizsgalataval és elemzésével foglalkoz6 kuta-
tdsunkban meghatéroztuk az aruszallitas sebességé-
nek mindségi kritériumait, s egyben olyan koltség-
szamitasi modszert adtunk, amely alkalmas a
sebességvaltozas gazdasagi hatdsainak mérésére.

Az &llbeszkdzgazdalkodds hatékonysaga” c.
téma soran ajarmdvek beruhazasanak hatékonysagat
vizsgaltuk. Uj modszert dolgoztunk ki, amely az
Uzemeltetésnél és a selejtezésnél az eddig alkalma-
zott id6kritérium helyett a kilométerteljesitmé-
nyeket tekinti mérvadonak. Gyakorlati peldakkal
igazoltuk, hogy a futasteljesitmények alapjan a
beszerzéseknél, a fenntartasban és a selejtezésnel —
a régi eljarashoz képest — megtakaritasok ér-
het6k el.
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A vasuti munkaer6gazdalkodas fejlesztése

A MAV munkare6gazdalkodasi helyzetének elem-
zésével és fejlesztésenek iranyelveivel foglalkozd
Ot évre Utemezett kutatdsunk els6é szakaszéban
a Pécsi VasUtigazgatésag telepdllomésain az
utazészemélyzet korében szocioldgiai vizsgalatot
folytattunk és feltdrtuk a raciondlis vezénylési
rendszer kialakitasanak lehet6ségeit. A témat ez
évben az Aallomasi fordul6szolgalat szervezésével
kapcsolatos feladatokkal folytatjuk.

A forgalomlebonyolitas és az arukezelés
korszer(isitése

A tolat6 tehervonatok utazasi sebességenek nove-
Iésére helyzetfeltarast veégeztink a Szekesfehérvar
—Nagykanizsa vonalon. Megvizsgaltuk a vonal
végponti allomasain kiviil az elegyaramlas szem-
pontjabol fontos elagazd allomésok elegycsatla-
kozési helyzetét is, és a vonalra szerkesztett elegy-
csatlakozasi matrix alapjan értékeltik a menet-
rendi visszahatast. Forgalomszervezési javasla-
taink egy része az 1970/71. évi téli menetrendben
bevezetésre kerilt.

Megkezdtiik Zahony térsége kereskedelmi techno-
logidjanak és adminisztraciéjanak valamennyi
szervre vonatkozd részletes helyzetfeltarasat és
egyes folyamatok felllvizsgélatat. Részben kils6
szakért6k foglalkoztatasaval részletes ismertetést
dolgoztunk ki 13 meghatarozott kereskedelmi
résztevékenység technoldgiajarol. Harom napos
részletes kocsimozgas felmérést hajtottunk végre,
s kidolgoztuk az eredmények gépi feldolgozésanak
algoritmusat és programjat. EIGkészitd munkala-
tokat végeztiink a széles kocsikban belépd forga-
lom elGjelentésének megszervezésére és a disz-
poziciés munkafolyamatok korszer(sitésére. Mun-
kénkat 1971-ben a folyamatosan b6vil6 két nyelv(
arulistdk kodszdm-rendszerének kimunkalasaval
folytatjuk.

A zahonyi térség Aatrakasos forgalma kocsi-
kapacitas igenyeinek vizsgalata kereteben meg-
hataroztuk a térségben mindazokat a kocsitartoz-
kodasi id6ket és az azokat meghataroz6 muiveleti
id6k nagyséagat és aranyat, tovabba a térseg for-
galmat alapvet6en meghatarozo aramlatok viszony-
latait, amelyek alapjan vélaszt adtunk a vizsgalt
atrakasi korzet kocsikapacitas igenyeire.

Folytattuk a moszkvai Ossz-Szovetségi Vasuti
Tudoményos Kutatd Intézettel kdzosen a Szovjet-
unié és Magyarorszag viszonylatdban konténerek-
ben és rakoddlapokon lebonyolitandd aruszallitas
iranyelveinek kidolgozasat. Ennek keretében tel-
jesitettuk a vasati és a kozati hordozojarmivekre,
az emel6berendezésekre vonatkoz6 mlszaki doku-
mentécio szolgaltatas Intézetlinkre héaruld részét;
dsszeallitottuk az export—importés a tranzit aru-
volumenek bézis és tavlati adatait ; kidolgoztuk
és egyeztettik a koltséghatdsok megallapitasa-
hoz szilkséges természetes és gazdasagi mutatok
rendszerét. A folyd évben a teméat a két orszag
kozotti konténeres szallitasok ésszer(i lebonyoli-
tasi forméjara vonatkozdé ajanlasok kidolgozasa-
val befejezzik.
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E témacsaladban

— metodikat dolgoztunk ki a szovjet—magyar
aruforgalomban egyesitett konténerkezel6 allo-
mas hatékonysaganak vizsgalatara,

— elemeztilk a nemzetkdzi konténer-fuvarozas
jelenlegi dijszabési rendszereit,

— regionalis vizsgalatot végeztiink a nagy szalli-
totartalyok és transzkonténerek hazai alkalmaza-
saval kapcsolatban.

Kozlekedéstorténet

Folytattuk a vasutas munkasmozgalom torténeti
dokumentumainak 6sszegydjtését es feldolgozasat
azzal a céllal, hogy azokat négy kotetes miben
publikalva, el6segitsik a munkasmozgalmi ha-
gyomanyok apolasat és a vasutas dolgozok poli-
tikai nevelését. A kiadni tervezett md elsé kotete
az 1845-t6l 1914 f’UIius havaig, a masodik koétet
1914 augusztusatol 1919 jdliusaig, a harmadik kotet
pedig 1919 augusztus hotdl aprilis havaig terjedd
Id6szak dokumentumait foglalja magaban. 1970-
ben az elsd kotet altal feldlelt 70 év dokumentu-
mait gyUjtottuk és rendeztik.

Dokumentacio

A vasuti szakirodalom dokumentaciés feldolgo-
zasara irdnyulo tevekenysegunk soran az 1967—
1969 kozotti id6ben megjelent vasUtépitési és
palyafenntartasi targyd folyoirat cikkek fény-
lyukkartyara felvett anyagabdl szakbibliogréfiat
allitottunk oOssze és befejeztiik az 1970. évi vasuti
targyl szakirodalom feldolgozésat. Kidolgoztunk
egy vontatasi, vasltgépészeti, tovabb egy Uzem-
szervezési targykorb6l osszeallitott szakbibliogra-
fiat. E munkak a vasuti dokumentacids tevékeny-
ség fejl6dését, hatékonysaganak novekedését je-
lentik és sok tekintetben hasznosan szolgaljak a
kutatd, a tervezd, valamint a fels6- és kbzépszint(i
irdnyitd6 munkat.

2. Egyéb tudomanyos tevékenység

A kutatasi tervfeladatok teljesitésén kivil je-
lentGs tevekenyseget fejtett ki az Intézet a rendel-
kezésre all6 kutatasi eredmények izemi bevezetésé-
nek, vagy mas irdnyu hasznositasanak érdekében.
llyen iranyl tevekenységunket — a kutatdsok
gyakorlati hasznositasara elsésorban hivatott vas-
uti irdnyité szervek idevagdé munkajdban vald
kdzrem(kodés formajaban — fokoztuk, teljes mér-
tékben magunkéva téve az MSZMP Kdzponti Bi-
zottsaga tudomanypolitikai irdnyelveiben a tudo-
manyos eredmények termelési realizalasanak meg-
koénnyitésérél és gyorsitasar6l adott Gtmutatast.

A hasznositasi kozrem(kodés néhany mozza-

natarol, elséként a miszaki tudoményos munka-
kat emlitve, a kovetkez6kben szdmolok be.

A palyafenntartasi szolgalat tartalékanyag gaz-
dalkodasi rendjének fellilvizsgalataval foglalkozd
el6z6 évi témank eredményének bevezetése érde-
kében vezérigazgatohelyettesi témakollégiumon
vettiink részt és ismételten konzultaltunk a KPM
VasUti F6osztaly 6. Szakosztalyaval a tobb tiz-
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millio forintos haldzati megtakaritassal jaré ra-
cionalizalasi javaslatunk megvaldsitasaral.

Ugyancsak felsd szintl témakollégiumon vittik
kdzelebb a megvaldsulashoz a MAV vontatéasi tele-
pek és kocsijavité bazisok Kialakitasaval kapcsolatos
atfogé (zemszervezési, fejlesztési javaslatunkat,
amelynek tavlati, maradéktalan végrehajtasa 837
millio forint beruhdzéasi megtakaritassal jar.

A vontatasi telepekkel sszefiigg6é tovabbi kor-
szer(isitési lépések torténtek a vontatasi telepek
informéciés rendszerének Kiépitésére, amennyiben
a rendszer els6 1épcsdjét képezd, altalunk 1969-ben
kialakitott hirkdzI6 haldzat tervezetét a kutatas-
igényl6 és a felhasznalé szervek elfogadtak. A
MAV Tervezd Intézet e koncepcio szerint tervezi a
korzeti vontatasi telepek hirkdzld halozatat. A
munka tovabbfejlesztéseként vallalkoztunk az in-
formacios rendszernek az integralt adatfeldolgozasi
modszerekre is Kiterjed6 kialakitasara.

A gazdasagtudoméanyi munkak kozil —arész-
ijén kozremd(kodésiinkkel — hasznosultak a kis-
forgalmd vasutvonalak 1968/69-ben végzett haté-
konysag-vizsgalatanak eredményei. A MAV &t,
Osszesen 62,5 km hosszisagu vonalon sziintette
me? a vasuti forgalmat és terelte kdzutra a sze-
mély-, illet6leg aruszallitast. A kapcsolatos haté-
konysagi szamitasok szerint az intézkedés révén
kereken 8,5 milli6 forint dsszegli évenkénti ra-
fizetés szlinik meg.

Néhany tovabbi hasznositas, amelyben az In-
tézet munkatarsai konzultaciékkal, munkabizott-
sagi részvétellel és mas moddokon vettek részt:

—az egyenletességi mutatok szamitasat és ter-
vezését tobb fontos csomoponton az illetékes vasuti
szakszolgélat bevezette és az izemmérnokok ered-
ményesen hasznaljak a varhat6 torlodasok meg-
akadalyozéasara ;

— a guritédombok lefutasi sebességeinek felmérése
kapcsan kidolgoztuk az erre vonatkozd varhatd
szorédasi és valoszinliségi értékeket. Ezeket az
UIC elfogadta és atvette a hagyomanyos rendez6-
palyaudvarok technoldgidjara vonatkozé ajanla-
saihoz ;

— a kozlekedési szolgaltatdsok minGségi paramé-
tereinek vizsgalataval és elemzésével foglalkozd
téma kapcsan kidolgozott min@ségi paraméter
rendszert a KPM Kdzlekedéspolitikai FOosztalya
a min6ségi el6irdsokra vonatkoz6 utasitastervezet-
ben hasznositotta.

A kozlekedéstorténet targykorében vegzett koz-
lekedési, illetve vasuti munkasmozgalmi kutata-
sok anyaga — a tobbi kozott — a Kozlekedési
Muazeumban megrendezett kiallitason hasznosult,
amelynek el6készitésében, rendezésében tevéke-
nyen részt vettink.

Szamottevlek voltak a kilonboz6 szervek és
intézmeények — tébb esetben a vasuti fels6bbség —
felkérésére, megbizasara végzett, tudomanyos fel-
késziiltséget kivand munkak, szakvéleményezések.
Ezek kozil csak példaképpen emlitem, hogy a
KPM Vasuti F6osztaly kéresére

— a Szolnok allomés terlletén felallitott kisér-
leti fels6vezeték oszlopokon a torési probak folya-
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man tenzometrikus méréseket végeztink, a kilon-
b6z6 szerkezeti részekben fellépd igénybevételek
meghatérozésara ;

— vizsgaltuk egy igen merev felépitési tartaly-
kocsi tipus sorozatos sikamlasanak okait s meg-
felel6 javaslatokat tettiink a jarm( futasbizton-
saganak novelésére ;

— vezettlik a vasuti kdzlekedés tavlati és kozep-
lejaratu tudomanyos kutatasi tervének tematikai
koordinalasara életrehivott munkabizottsagot, s
kidolgoztuk a 15 és az 5 éves kutatasi terv javas-
latdt, valamint ezzel kapcsolatosan néhany ku-
tatasi célprogram vézlatot.

A MAV Gépjavito Uzem felkérésére méréseket
végeztiink az infravords sugarral vezeérelt szintezd-
alaverd gép elektronikus és hidraulikus berende-
zése hibdinak meghatarozésa céljabol.

Tobb izben Aallast foglaltunk és javaslatokat
tettink a KGST kozlekedési integraciés program
szamos kérdésében, igy pl. a k6zos kutatd-fejlesztd
intézet és nemzetkdzi dokumentacids kdzpont léte-
sitésére iranyuld elgondolasokkal kapcsolatban.

El6keszitd anyagokat és allasfoglalast dolgoz-
tunk ki a tudomanypolitikai iranyelvek végrehaj-
tasaval kapcsolatban s atfogé beszamol6t allitot-
tunk Ossze tarsadalmi szervek és a fels6bbség ré-
szére a hatarozat intézeti feldolgozasarol, végre-
hajtasédnak helyzetérdl.

Szakvélemeényt készitettlink

— a KPM Nemzetkozi F6osztalya kérésére az
6nmokod6 kapcsolokészilékek gyartasaval foglal-
koz6 KGST ajanlasokrol, i

—a KPM Vasuti F6osztalya kérésére a MAV
Tervez6 Intézetben kidolgozott gépi menetid6-
szamitasi moddszerrdl, valamint a ,,Kozlekedés-
akusztika” c. kutatasi téma tervezetér6l.

A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet felkérésére
véleményeztik ,,A korszer(i informacios rendszer
kialakitasi lehet6sége és szikségessége a jarmda-
javité szolgélatban” c. munkabizottsagi zéré-
jelentést, tovabba a Gépipari Tudomanyos Egye-
sulet részére ,,A MAV vonalain a varoskoérnyeki
forgalom korszer(i lebonyolitasahoz szilkséges vas-
ati jarm(ivek kialakitasa” c. munkabizottsagi ja-
vaslatot.

3. Hazai és nemzetkozi
tudomanyos egyuttmakddés

Sokiranyl és hasznos munkakapcsolatokat tar-
tottunk fenn a beszdmolasi évben is azokkal a tu-
domanyos intézményekkel, egyetemi tanszékekkel,
vallalati kisérleti-fejlesztési részlegekkel, tovabba
kiillénboz6 vasuti szervekkel, amelyekkel egyes
kutatdsaink és egyéb feladataink megoldasa soran
eg¥Uttmﬁk0‘dtUnk. _

Obb kérdésben konzultdltunk a kozlekedési
tarskutato-intézetekkel: az Autokozlekedési Tu-
domanyos Kutatd Intézettel és az Utligyi Kutato
Intézettel. Hasonl6 a helyzet a tanszéki kutatasok
terén is, ahol a megbeszélések egyes kutatomunkék
koordinacidjat szolgaltak. Kooperéacid, illetve tu-
doményos kapcsolattartas allt fenn az Intézet, va-
lamint az MTA Kozlekedéstudomanyi Munka-
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kozossége, az Orszdgos Atomenergia Bizottsag
Izotopalkalmazasi Csoportja, a SZOT Munkavé-
delmi Kutato Intézete, a Szakszervezetek EIméleti
Kutatd Intézete, a MAV Tervezd Intézet, az Ut-
és Vasuttervezd Vallalat kozott.

Nemzetkozi kapcsolatainknak, amelyek a tudo-
méanyos-m(szaki egyuttm(kddés allam-, vasit- és
intézetkozi formait egyarant felolelték, legjelentd-
sebb terllete tovabbra is a kozds kutatas volt,
de Kiterjedtek ezek tanulmanyuti delegaciok kol-
csonos Iétqgiatéséra és muszaki dokumentacio-
cserere is. Altalaban megallapithato, hogy a nem-
zetkdzi — dontben szocialista viszonylatu — kap-
csolatok igen hasznosnak bizonyultak a kutato-
munka segitése, az informaltsag és a latokor
bévitése tekintetében. A tudomanypolitikai irany-
elvek vonatkoz6 megéllapitasai alapjan szapori-
tottuk a szovjet—magyar és a német—magyar két-
oldali egylttmiikddés kozds témainak szamat.
KezdeményezG Iépéseket tettlink mas viszonyla-
tokban hasonlé tipust kapcsolatok kialakitasara.

Megjegyzésre eérdemes, hogy a koz6s mdivelési
témak kapcsan fokozédott a kilféldon rendezett
szakért6i értekezleteken valo részvételunk.

Intézetiinket 1970 folyaman is jelent6s szam-
ban, tobb mint 50-en keresték fel kilféldi tudo-
manyos és felsGoktatasi intézmények képviseldi,
valamint vasutak kikuldott szakemberei. Latoga-
tasuk altalaban konkrét feladattal fliggott dssze,
de mod nyilt arra is, hogy az intézet munkajarél
szélesebben informalddjanak, illetve képet adja-
nak sajat munkdjukrol, eredményeikrol. Altala-
ban megallapithatd, hogy az eszmecserék haszno-
sak voltak, segitették a folyd vagy tervezett ku-
tatbmunkéakat, hozzajarultak a nemzetkozi tudo-
manyos-m(iszaki munkamegosztas elmélyitéséhez.

4. Tarsadalmi tudomanyos munka,
szakirodalmi tevékenység

Az Intézet tudomanyos dolgozdi 1970-ben is
sokrét(i, tevékeny tarsadalmi tudomanyos munkas-
sagot fejtettek ki, f6leg a Magyar Tudoméanyos
Akadémia egyes biztottsagainak, a Miuiszaki és
Természettudomanyi Egyesiletek Szovetségébe
tomorilt egyesileteknek, az Orszagos Miiszaki
Fejlesztési Bizottsagnak, a Mérnoki Tovabbképz6
Intézetnek, az EOtvos Lorand Fizikai Tarsulatnak
és mas tarsadalmi tudomanyos intézményeknek,
egyesiileteknek a munkéajaban val6 részvétel for-
majaban. Az Intézet vezet6i és tudomanyos mun-
katarsai részben tarsadalmi aktivaként, részben
felel6s tisztségek visel6jeként, bizottsdgok és
munkacsoportok vezetOjeként, vagy tagjaként
segitették az egyesileti célok megvaldsulésat.
Ebbéli munkank a tarsadalmi funkciéval jaré
irdnyitasi, szervezési teenddket, tervezetek, javas-
latok kidolgozasat és 20 tudomanyos el6adas
tartsat olelte fel.

A téarsadalmi tudoméanyos munka egyéb teri-
leteir6l megemlitem, hogy vezetd szerepet vittlink
a KTE soproni Orszagos Kozlekedésgazdasagi
Ankétjdnak megszervezésében, s részt vettiink
ugyancsak a KTE altal Veszprémben rendezend6
»A vaslti péalya és a jarm( egyuttmiikbdése” c.
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1971. évi nemzetkdzi konferencia el6készitésében.
Aktiv munkat fejtettiink ki a Nemzetkdzi Sugar-
védelmi Egyesiletnek (az IRPA-nak) az MTA
keretében m(kodé Magyar Nemzeti Bizottsaga-
ban, valamint az MTA Kozlekedési Bizottsaga-
ban, Vasuti Kozlekedési Albizottsdgéban és Kiber-
netikai Munkabizottsagaban.

Az intézeti publikacios tevékenységnek tovabbra
is legjelent6sebb dokumentuma az intézeti év-
konyv, amelynek legutébb megjelent tizenegyedik
kotete az 1969. évi fontosabb kutatasokat és ered-
ményeket ismerteti. Ezen kivil az intézet tudo-
manyos dolgoz6i 12 cikket jelentettek meg, don-
téen a hazai szakfolyoiratok hasabjain. Figyelemre
méltd volt a szakkonyv, az egyetemi és fels6foku
jegyzetirasi, a szerkesztdi és lektori tevekenység is.

A Vasuti Tudoméanyos Kutatd Intézetnek az
el6z6ekben vézolt 1970. évi tevékenységerdl —
Ggy hiszem — joggal allapithaté meg, hogy a széles
tematikaju s volumenében jelentés kutatoémunka
és a tudomanyos felkésziltséget kivano egyéb fel-
adatok sokrétien és eredményesen szolgaltdk a
vasuti kozlekedés m(szaki, gazdasagi és uzemviteli
szinvonalanak fejlesztését s hasznosan jarultak
hozza a napirenden levd, atfogo Uzemszervezési és
iranyitasi problémak tudomanyos vizsgalatokkal
megalapozott eldontéséhez, a kutatasi eredmények
uzt?ml atlltetésének megkonnyltesehez gyorsita-
séhoz

Hasonl6képpen pozitivan értékelhetd a téarsa-
dalmi tudomanyos sikon teljesitett sokiranyd mun-
kéalkodas is. Ezt és a szorosabban vett intézeti
feladatkorben végzett kutatd, tudomanyfejlesztd

HIRDESSEN A
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munkat egyfitt szemlélve, tényként szogezhetd le:
a Vas(ti Tudomanyos Kutaté Intézet 1970-ben
eredményes, tovabbi sikerekre lehetdséget, alapot
és biztatast nyujtd évet fejezett be.

Ennek bazisan készult fel és kezdett hozza az
Intézet az 1971. évi, tovabbra is jelentds feladatokat
felolel6 kutatési tervének teljesitéséhez. Az 54 ku-
tatast és 30 operativ feladatot tartalmazé terv
amelyet a tudoménypolitikai hatarozat kutatés-
ugyi terlletre vonatkozd irdnyelveinek mesze-
mend figyelembevételével, a vasuti kutatasigény-
I6kkel és a koordinal6 szervvel egyuttm(kodéesben
munkabizottsagilag dolgoztunk ki — a szokottnal
nagyobb héanyadban iranyoz el6 Uj témékat, ami
anépgazdasag IV. Otéves tervével egylitt kezd6dott
Uj Otéves kutatdsi tervperiodussal és a tavlati
kutatasi terv sok tekintetben 0 iranyokba mu-
tatd tematikajaval fligg ossze.

A tervbe foglalt kutatasi és egyéb kotelezettse-
gek, valamint az Intézet kapacitasa kozott altala-
ban, ezen belill az egyes kutatdasokhoz sziikséges
specifikalt er6k tekintetében pedig kilonosen csak
a kuls6 szakértéknek a kutatasba val6 intenzivebb
bevonasaval, az 1970. évinél szélesebb kord ,,team-
munkaval” volt biztosithato a sziukséges egyen-
suly. Valamennyi kozolt kutatasi igeny Kielégi-
tésere, tervhe foglalasara meég igy sem volt modja
az Intézetnek. Mind nyilvanvalobb, ho (?y a vas(t-
tzem megnovekedett, targykorében differencialt
tudomanyos kutatasi szl segletemek maradék-
talan kielégitésére a két évtizede fennallo Vasuti
Tudomanyos Kutatd Intézetnek a 15 éves ku-
tatasi terv altal meghatarozott mértékd és iranyd,
tovabbi fejlesztése mulhatatlanul sziikséges.

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLEBEN

A hirdetések az aldbbi cimre kuldenddk:

LAPKIADO VALLALAT, BUDAPEST VII.,

LENIN KORUT 9—11



XXX. EVFOLYAM 1971 4. SZAM

Dr. HALASZ TIBOR
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PSS AT AR SRR TGSl dese Magyarorsié

magantigyeik intézese és vegll szorakozas adi-
Iés, kirdndulds végett. Hazankban egy lakosra —
beleértve a csecseméket és a mozgasképtelen be-
tegeket is — évente atlagban 79 tavolsagi utazas
jut.

A személyszallitasi igények Gsszefiiggenek az or-
szag ipari, kereskedelmi tevékenysegevel és kul-
turalis fejlettségével. Kozforgalmu személyszallitas
Magyarorszagon gyakorlatilag csakkb. 150 éve van.

Milyenek voltak az utazasi lehetdségek a XV I11.
szdzadban? Azok, akiknek lovuk és kocsijuk volt
sajat Jarmuvukon utaztak, a keresked6k szekéren
szallitottak arujukat, a vandorl6 iparoslegények
gyalog jartak, a nép talnyomo része pedig nem
utazott. Milliék voltak, akik haldlukig nem ju-
tottak el szul6falujukbdl még a megye székhelyeig
sem.

1720-ban Magyarorszag 39 varosaban 0sszesen
66 ,,0rszagos kocsis” volt; igy nevezeték azokat,
akik rendszeresen bérfuvarozéssal foglalkoztak.
Debrecenben — amely ipari szempontbdl a leg-
fejlettebb véros volt —segyetlen hivatasos fuvaros
sem volt. Erre a meglep6 kis szamra magyarazatot
ad az, hogy az orszagban 6sszesen 1890 kereskedd
volt, beleértve a hazalokat is. A kereskedék be-
vallott évi Keresete atlagban 35 forint volt. Ma-
gyarazatul kozoljuk, hogy abban az idGben egy
kémiives naponta 0,40—045 frt., egy egyszerl
napszamos pedig 0,15—0,20 frt. bért kapott. Te-
hat egy atlagos keresked6 jovedelme kevesebb
volt, mint egy rendszeresen dolgoz6 napszamoseé;
nyilvan a keresked6k elsésorban foldjik jovedel-
mébdbl éltek. Az iparosok szama a 39 varosban
4606 volt, ebbdl Debrecenre 602 iparos jutott, akik
k6zott azonban nem volt kémdves, cserepezd, pék
stb. A héazakat valyogbol vagy vertfoldbdl épi-
tették, naddal fedték, a kenyeret az asszonyok
sutotték.*>

A mai mértékkel mérve mind az ipar, mind a
kereskedelem elenyészGen csekely volt. Az ipar
és kereskedelem a mult szazadban alakult ki, bar
az osztrak korményzat 1867-ig mindent elk('jvetett,
hogy a magyar ipar fejl6dését gatolja. A szocializ-
mus eépitésének megkezdése ota az ipar rohamosan
fejlodik és az egesz nép kulturalis igénye olyan
mértékben fokozodik, hogg legrévidebb idén be-
[0l utolérjik a Iegfejletteb orszagokat is.

A Kkulénb6z6 népgazdasdgi dgban dolgozok sza-
zalékos megoszlasanak valtozasat az 1. tablazathan
lathatjuk, amelyben az 1880 és 1968. évi aranyokat
tuntettuk fel.

Az ipar és_kereskedelem fejlGdésével egyiitt a
kdzlekedési |%enyek is novekedtek. A személy-
szallitds azonban még nagyobb mértékben ndve-

*Az adatok Pasztor Mihaly: Buda és Pest a torok

uralom utan (Bp. Székesfévaros Statisztikai Hivatal) c.
konyvébdl vettem.
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1. tablazat
@ IAgakban dolgozok megoszlasa
zézalékosan

Megnevezés 1880 1968

Foldm(velés (1880-ban a

napszamosok is) ... 31,74% 14,52%
Ipar és banyaszat ............ 5,20% 18,85%
Kereskedelem és kozlekedés 1,18% 0,42%
Egyéb foglalkozastak

(szellemi munka) .............. 0,90% 7,85%
Nyugdijasok, eltartottak,

nem keres6 korban lev6k-

kel egyutt .o 54,98% 52,36%

o Osszesen 100,00% 100,00%

kedett. Az alabbiakban csak a kézforgalm( témeg-
kozlekedési eszkdzok tavolsagi személyszallitasat vizs-
galjuk.

A tavolsagi és helyi kozlekedés adatainak szét-
valasztasa nem konny( feladat. A kozlekedési
véallalatok ebbdl a szempontbdl altalaban nem
osztottdk meg statisztikai adataikat. Az alabbiak-
ban a Budapesti Helyiérdek(i Vasutak (BHEV),
utasszallitasat teljes egészében helyiforgalminak
tekintjuk, mig a nagyvasutak egész utasforgalmat,
mint tavolsagit vesszik figyelembe.

Az utazasokat, céljuk szerint, az alabbi harom
csoportba oszthatjuk

1. Utazas naponként (vagy esetleg csak heten-
ként) a munkahelyre, illetve tanuléknal az iskolaba
és onnan vissza.

2. Egyéb utazdsok munkavégzés, hivatalos vagy
maganugyek elintézése végett.

3. Utazas kirdndulas, Udulés, szérakozas stb.
celjabol.

Az elsd két csoportba tartozd utazasokat gazda-
sagi érdekleknek, a harmadik csoportba tartozdkat
kedvtelésh6l torténének nevezzik. Az 1. csoportba
sorolt utazdsok szamat, mivel azokhoz kiilon ked-
vezményes jegyeket adnak, pontosan megallapit-
hatjuk. A 2. és 3. csoport adatait ilyen moédon nem
valaszthatjuk kilon. Legfeljebb az utazasok id6-
pontja és viszonylata alapjan kovetkeztethetlink
annak céljara. Altalaban csak a fizetd utasok
szamat és teljesitését vizsgaljuk, mert a legtébb
kozlekedesi vallalat csak ezt tartja nyilvan; az
eltéresekre kilon figyelmeztetjik az olvasot.

A 2. tablazathan az utasok szamaét, a 3. tablazat-
ban az utaskilométer teljesitést tintettik fel koz-
lekedési Aagazatonként, minden tizedik évre. A
méasodik vilaghabori miatt 1940. év helyett az
1937. évi adatokat kozoljuk.

A kozuti kézlekedés oszlopaban 1890-ig két szam
van, az elsé a postakocsik, a masodik az egyéb ta-
volsagi tarsaskocsi jaratok forgalmat jelenti; ez az
utébbi becsilt érték. Ugyanebben az oszlopban
1930-t6l a tavolsagi autdbuszjaratok személyszal-
litsi adatai szerepelnek.
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A kozforgalmu kozlekedés utasainak szama ezerf6ben 2. tablazat
Kozati
] kﬁzleiedés Lé\éasﬂt, Légi o 1000
Ev ostakocsi, Hajo gazdasagi Vasut . . sszesen lakosra juté
ggrsaskocsi, : vasut kozlekedés utazéjs
autobusz)

1840 3 + 3* 67* 10 83 6
1850 9,8+ 9* 443* 108 315 - 885 63
1860 32,5 + 20* 479 77 2 002 - 2 611 177
1870 58,2 + 20* 1130 71 4 962 - 6 241 403
1880 13,3 + 20* 1283 - 9 737 - 11053 702
1890 15,0+20* 1418 - 27 917 - 29 370 1682
1900 30* 1138 - 58 347 - 59 515 3 100
1910 40* 1629 - 122 416 - 124 085 5 940
1920 20* 1381 - 99 913 - 101 314 12 660
1930 5 086 2091 171 89 108 8 96 464 1 070
1937 12 680 1170* 244 74 974 24 88 088 9 800
1950 28 204 1657 1705 187 609 52 219175 23 610
1960 236 156 3083 7514 304 432 152 551 337 55 300
(351 778) (598 683) (60 000)

1960 373 212 2834 6740 364 592 188 747 566 73 500
(411 895) (794 869) (78 200)

1968 422 061 3136 4914 367 044 232 797 387 78 000
(416 377) (846 720) (82 900)

1969 445 600 2522 4340 354 397 318 , 807 177 78 600
(404 156) (856 936) (83 600)

A dolgozék (s tanulék kedvezményes utazasai nélkil:
1969 169 297 2328 4340 162 973 318 339 256 33 100

A zardjelben levé adatokban a vasGton szabadjeggyel utazék szamat is figyelembe vettik.
A *-gal jelzett szamok képzett értékek.

A kézforgalmu koézlekedés utaskilométer teljesitése (1000 egységben) 3. tablazat
Kozuti kézlekedés . L E
. (postakocsi, » Lévasut, . Légi . 1000 Vasuti km—rg%uté
Ev tarsaskocsi, Hajo gazdasagi Vasut kozlekedés Osszesen lakosra jut6  vonalhossz napi
autébusz) vasut utaskilométer (km) utaskm
1870 5820 + 2 000* 117 000 2201 338 843 465 864 30 200 3318 281
1880 665 +1 000* 109 000* - 532 730 - 643 395 40 800 7038 207
1890 300* + 100* 73 874 - 1228 312 — 302 886 74 700 10 935 308
1900 300* 64 879 - 2274 242 - 339 421 121 200 16 928 368
1910 100* 91 311 - 4294 625 - 4 386 336 210 000 20 270 579
1920 300* 91 069 — 2 412 801 — 2 504 170 314 000 8 484 778
1930 72 000 79 500* 2270 2 697 018 1592 2 852 380 328 000 8 518 868
1937 179 000 29 600* 3232 2270 030 4 800 2 486 662 277 000 8 687 718
1950 396 100 11 282 16 528 6 572 000 9 476 7 038 686 759 000 8738 2060
1960 3601 589 68 125 62 702 10 874 117 30 400 14 639 933 1470 000 8 776 3410
(13 142 404) (16 808 220) (1 700 000) (4130)
1965 5298 800 55 477 59 527 12 872 000 37 600 18 323 404 1810 000 8 683 4070
(15 205 177) (20 652 581) (2 025 000) (4800)
1968 5926 800 62 420 41 236 12 803 498 46 400 18 880 354 1845 000 8 654 4070
(15 294 189) (21 371 040) (2 085 000) (4850)
1969 6 535 200 50 201 39 843 12 790 575 63 600 19 479 422 1900 000 8 645 4075
(15 175 901) (21 864 748) (2 140 000) (4850)

Fizet6 utaskilométer a dolgozok és tanulék kedvezményes utazasai nélkil:

1969 3291 911 48 519 39 843 8 753 799 63 600 12 200 702 1192 000 8 645 2780

A zérdjelben levé adutokban a vasaton szabadjeggyel utazék teljesitését is figyelembe vettik.
A *-gal jelzett szdamok képzett értékek.

Mivel a régebbi id6kben a legtobb kozlekedési A 2. és 3. tablazat legfontosabb adatait grafi-
véllalat az utaskilométer teljesitését nem tartotta konban az 1. abran mutatjuk be. o
nyilvan, az utaskilométer adatokat csak 1870-t6l Az egyes kozlekedesi agazatokkal klon-kilén
kozoljuk. foglalkozunk.

A vizsgalt 100 év alatt a legjelentésebb kozleke- . ]
dési 4gazat a vasut, amelynek teljesitését természe- POSTAKOCSI KOZLEKEDES
tesen a vonalhossz is befolyasolta. Ezért a 3. tab- A legrégibb kozforgalmu Kozlekedési eszkéz a
lazaton a vasUti vonalak hosszat és az egy vonal- postakocsi. Az utasszallité postajaratok Magyar-
kilométerre juté napi utaskilométert, tehat a orszagon 1752-ben indultak meg, harom viszony-

o

személyszallitds slr(iségét is feltlintettik. latban, unr-i-
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1. Becs és Pozsony k6z6tt naponta,

2. Becs és Buda ko6zott hetenként egyszer,

3. Budardl Temesvaron &t Nagyszebenbe négy
hetenként egyszer.

Kés6bb, a XIX. szdzad elején mar tébb vi-
szonylatban kozlekedtek a kocsik és a jaratok is
slirbbek voltak. 1840-ben mér nyolc vonalon
volt személyszallitd postajarat, altaldban heten-
ként vagy kéthetenként egyszer. Ezen kivul Bécs-
b6l Pozsonyba és Budara mar naponta gyorskocsi
is jart. A gyorskocsi menetideje Bécsb6l Budara
eleinte 31, kés6bb 28 o6ra volt. A postakocsi Bu-
darol Nagyszebenbe hat nap alatt tette meg az
utat, természetesen csak akkor, ha az id6jaras
kedvez6 volt. Jégzajlaskor, amikor a folyokon a
hajéllidakat mar bevontdk, kdzlekedés nem volt.

A postakocsik utasforgalmarol elsé adatunk
1831-bdl van, akkor az egész orszag teriletén —
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325 ezer négyzetkilométer volt — egy év alatt
Osszesen 2553 utast széllitottak, tehat egy napra
atlaghan 7 utas jutott. Még azt is tudjuk, hogy
1819 és 1829 kozott a posta utasforgalmi bevétele
évi atlagban az 1831 évinek csak 70%-a volt.

Az utaskilometer (illetve utasmorfold) teljesitést
nem tartottdk nyilvan, a menetdij beveteléb6l
azonban arra kovetkeztethetiink, hogy az atlagos
utazési tavolsag igen nagy — 150—200 km— volt.
Ez természetes is, mert a rendkivll ritkdn jaro
postakocsira csak az volt hajlandé varni, aki nagy
tdvolsagra akart utazni, tovabba aranylag sokan
utaztak Budarol Bécsbe és vissza.

A postakocsik utasforgalma akkor lendult fel,
amikor a fébb vasutvonalak megépiiltek. A vasut-
allomasokrdl rovidebb postajaratok kozlekedtek
azokba a véarosokba, amelyeknek még vasutjuk
nem volt.
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Természetes, hogy Pestrdl Nagyszebenig a hat
napig tarté postakocsi-utazast kevesen vallaltak;
amikor azonban mar Aradig, vagy késébb Gyula-
fehérvarig vasut volt, a kiegészito, révid kocsiuta-
zasra mar tébb jelentkez6 akadt, hisz a teljes me-
nettartam kb. masfél napra csokkent.

A vasutak épitésével a postajaratok rovidiltek,
de szamuk tobb lett, szereplik kb. az volt, ami
ma a tévolségi autébuszjaratok nagyobb részének.
A postakocsik legnagyobb forgalma 1870-ben volt;
ekkor 58 ezer utast szallitottak.

A postakocsikat a kincstar 1892-ben eladta a
postamestereknek, igy a személyszallitds ezeknek
a maganvallalkozéasa lett; ebbdl az id6b6l mar
nincsenek forgalmi adataink. Ugy szintén nem
ismerjik az egyéb magantulajdonban levé tarsas-
kocsi jaratok utasforgalmat sem. Ilyen jarat tobb
volt az orszagban; ahol nem volt postajarat, ott
hivatalosan engedélyezték, de az egykori rendele-
tekbdl kitlinik, hogy a maganfuvarosok is verseny-
tarsai voltak a postanak.

A Bostakocsik menetdija nem volt egységes,
kilénbség volt a postakocsi és az Un. gyorskocsi
kodzott, valamint, hogy az utas a kocsi belsejében,
vagy a bakon (lt-e? Altalaban 20 krajcar volt a
menetdij mérfoldenként. Az els6 vasutunkon az
els6 osztadlyban csak 12 krajcart, a Il-ban 10, a
I,I:-ban 8 krajcart kellett fizetni egy mérfoldnyi
atra.

Az, hogy a postakocsik személyszallitasa rend-
kival kicsi volt, nagyon hatréaltatta a vasutépitést.
A kis forgalombdl sokan arra kovetkeztettek,
hogy a vasut nem lesz kifizet6d6. Nem tudtak,
hogy a sokkal gyorsabb, kényelmesebb, biztosabb
és olcsobb kozlekedés az utazési igényeket sok-
szorosara noveli. Maga Deak Ferenc dlomnak te-
kintette a pest—debreceni vasutat és ezt a véle-
ményeét a statisztikai helyzetre hivatkozva mondta.

A posta személyszallitdsa 1909-ben — akkor mar
gépkocsikkal— tGjra megkezdédott. Ez volt a ta-
volsagi autdbusz-kdzlekedés kezdete.

HAJOZAS

Maér a magyar allam megalakulasa idején és az
egész kozépkor folyamén a magyarorszagi folyo-
kon, féleg a Dunan lefelé, volt alkalmi személy
szallitds. A rendszeres és kozforgalmi személy-
széllitas azonban csak a Dunag6zhajézasi Tarsasag
(DGT) megalakulasakor, 1831-ben kezd6dott. Ek-
kor még ennek az osztrak érdekeltségii vallalatnak
csak egy g6zhajoja volt, amely f6leg Bécs és Pest
kozott kozlekedett. A hajozas gyorsan fejlodott,
1835-ben mar 5, 1840-ben 19, 1850-ben 49 gbzha-
joja volt a tarsasagnak.

Az utasok szdmat csak egyes idGszakokban is-
merjlk viszonylatonként. Tobb éven at csak egy
Osszegben tartottdk nyilvan, igy csak szakszer(
becsléssel tudtuk megéllapitani, hogy hanyéan utaz-
tak a magyar folydszakaszokon. Ugyszintén egyes
id6szakokban nehézségekbe (itkdzott a tavolsagi
és helyi forgalom adtainak szétvalasztasa.

kozlekedéstudomanyi szemle

A dunai hajézasban jelent6s az 1851 év, ekkor
nyilt meg Bécs és Pest kozott a vasuti 6sszekot-
tetés. Ez természetszerlileg kihatott a hajozas
utasforgalméra. Az 6sszes utasszdm azonban nem
csokkent olyan mértékben, mint azt varni lehetett
volna, mert mas viszonylatokban — féleg a Duna
Budapest alatti szakaszan — a forgalom er6sebb
lett. Ugvanez a jelenség ismétl6dott meg, de kisebb
mé{tékben amikor a budapest—pécsi vasut meg-
nyilt.

Hogy a DGT viszonylatonkénti utasforgalméarol
némi tajékoztatast adjunk, a 4. tablazatban ko-
z0ljuk, a rendelkezéslinkre &ll6 1850, 1851, 1858
és 1859. évi adatokat.

4. tablazat

A Dunagézhajozasi Tarsasag utasforgalma
(utasszam ezer f6ben) viszonylatonként

Viszonylat 1860 1851 1858 1859
Bécs—Pozsony—Pest .... 271 186 131 183
Pest—Eszék—Orsova .... 139 147 184 236
A Szavan és a Tiszén...... 33 45 42 79
Magyarorszagi tavolsagi

forgalom ..o, 443 378 357 498
Pest—B uda. ... 778 842 633 632
Zimony—Belgrad—

Pancsova ... 34 63 70 56
Helyi forgalom 0sszesen .. 812 905 703 688
Becs—Linz—Passau ... 130 131 93 93
Egyéb kulfoldi forgalom — 53 122 58

F6é0sszeg ... 1385 1467 1275 1337

1870—1900 k6zott a hajozas utasforgalma utas-
szdmban kozel &llandé volt, az utaskilométer
azonban jelent6sen cs6kkent, mert nagyobb ta-
volséagra ink&bb vasuton utaztak.

A mult szadzad masodik felében tobb kisebb ha-
jézasi tarsasdg is végzett személyszallitast, ezek-
nek a tavolsagi személﬁforgalma a DGT teljesite-
séhez viszonyitva, csekély volt. igy voltak sze-
mélyszallitd hajoi az Osztrdk-Magyar Allamvasat
Téarsasagnak, kés6bb a MAV-nak Is.

1895-ben megalakult a Magyar Folyam- és
Tengerhajozasi Részvénytarsasdg (MFTR), ez vette
at a MAV hajozasat is. A MFTR személyforgalma
gyorsan nOtt; 1895-ben 165 ezer, 1900-ban 404
ezer, 1910-ben 710 ezer utas.

A mult szazadban f6leg olyan viszonylatokban
utaztak hajon, ahol vasuti 0sszekottetés nem volt.
Az utazdsok tulnyomd része tehat gazdasagi ér-
dek( volt. A szazad végén kezdett ndvekedni a
kirdndulé forgalom; erre f6leg a menetrend ada-
taibol lehet kovetkeztetni.

A balatoni hajézas utasforgalma aréanylag lassan
fejlédott. 1889-ben 6 ezer, 1890-ben 12 ezer,
1900-ban 36 ezer, 1910-ben 56 ezer, 1950-ben
575 ezer, 1960-ban 1416 ezer és 1969-ben mar 1987
ezer utast széllitottak a balatoni hajok.

A két vilaghabora kozott, annak ellenére, hogy
a trianoni béke kovetkeztében a hajézhaté folyam-
hosszak a 45%-ra csokkentek, a hajok utasfor-
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galma utasszamban nagyobb volt, mint 1914
el6tt; az utaskilométer kb. azonos szinten volt.
Az atlagos utazéasi tavolsag tehat csokkent, ekkor
mar az utasok nagy része kiranduld volt, akik
altalaban révidebb tavolsagra utaznak.

A masodik vildghar( utan a hajozads személy-
szallitdsa lényegesen megvaltozott, az utasszam
tovdbb nodvekedett, az utaskilométer azonban
csokkent. A nagy tavolsagu jaratok fokozatosan
megsziintek. Sokaig szinetelt a bécsi jarat, ez
csak a szarnyashajok Ulzembe Allitasaval indult
meg Ujra. A nagy multd mohacsi jarat is megsz(int.
Nem kozlekednek mar az un. kofahajok sem, ame-
lyekkel az utasok nagymennyiségl zoldséget, gyu-
molcsot, baromfit vihettek magukkal. Ezeknek a
feladatat a teherautok vették at. Egyébként pedig,
mint kozlekedési eszkdz, az autdbusz lett a hajok
versenytarsa. Az életszinvonal és a kultarigények
novekedése a kirandulo és uduléforgalmat emelte.
A MAHART utasforgalmi 1969. evi adatait az
5. tablazaton tuntettiuk fel.

A MAHART-on kivil atkeld és révidtavu helyi
forgalmat lebonyolit6 haj6zasi vallalatok isvannak;
ezeknek teljesitéseivel, mivel azok nem tavolsagi
utazasok, nem foglalkozunk.

A hajé altalaban nem alkalmas kozlekedési esz-
kdz anaponta munkaba jarok részére, részint azért,
mert lassu, részint, mert télen szinetelni kény-
telen. Ennek ellenére egy kivétel van. Dunaljvéros-
nal és annak kornyékén nincs a Dunén hid, ezért
a Duna maésik oldaléarél ebbe a munkaalkalmakban
bévelkedd szocialista varosba csak hajoval lehet
jarni. Erre a célra szolgal az apostagi jarat, ame-
lyen féleg napi munkaba jar6é dolgozok utaznak.
/IA\Z apostagi jarat 1968-ban 194 ezer utast szal-
itott.

A hajozéas tehat ma méar — kevés kivétellel —
az Udulék és kirandulok céljat szolgélja, akik in-
kabb valasztjak a lassubb, de kellemesebb hajot,
mint a gyorsabbjaratd vasutat vagy autdbuszt.
Vannak olyanok, akik nem is akarnak valahova
eljutni, csak a hajon eltdlteni az id6t és onnan
gyonyorkodni a ta) szépségeiben; ezek céljat szol-
galjdk a sétahajojaratok. De mint érdekességet
kell megemliteni, hogy az lzemi célra mar nem
alkalmas, régi g6zhajok, mint kikotott aduléhajok,
szallast adnak a pihenni vagydknak. Ez azonban
mar nem kozlekedés.
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Az els6é magyar kozforgalm( vasit a pozsony—
nagyszombat—szeredi Ipvasut volt. Ennek a vasut-
nak az els6 15 km-es szakasza 1840-ben nyilt meg,
1846 végén mar az egész 63 km-es vonalon kozle-
kedtek a vonatok. A l6vasut forgalma az akkori
viszonyokhoz képest igen nagy volt, az évi utas-
szam é&ltaldban 70—100 ezer kodzOtt ingadozott,
tehat joval tobb volt, mint a postakocsik forgalma
az egesz orszag tertletén. Az utaskilométer te_I]Jga-
sitésér6l nincsenek feljegyzéseink, de a tarifat
(I. oszt. 15, 11. oszt. 10 és 111. oszt. 8 krajcar mer-
foldenként) és a személyszéllitds bevételét ismer-
juk: ezekbdl az kovetkezik, hogy az éatlagos uta-
zasi tavolsdg 27—33 kilométer lehetett. A for-
galmi adatokrél sem maradt elegend6 feljegyzés,
egy korabeli rajzon lathatd, hogy a vonat ket sze-
melykocsibol allott, amelyeket két 16 hazott. Tud-
juk még — tébbek kozo6tt — hogy ennek a vasut-
Inak 1850-ben 35 személykocsija volt, 6sszesen
792 uldhellyel, a vonéeré 131 16 volt.

A vasut sirln lakott, fejlett vidéket kapcsolt
Ossze Pozsony varosaval, hisz a vasut mellett 6t
varos (Pozsony, Szentgyorgy, Bazin, Modor és
Nagyszombat) volt. Ez részben magyarézatot ad a
forgalom nagysagara. De jO példa ez arra, hogy
ahol megfelel6 kozlekedési lehetéség van, ott a
forgalom megélénkiil.

A lovasutat 1872-ben atvette a Vagvolgyi Vasut
és atépitette gbzuzemre. Ma a vasUt nagyobb része
(Pozsony és Nagyszombat, azaz Bratislava és
Trnava kozott) maéar kétvaganyua, fontos vonala
Szlovékianak.

VASUT

Hosszas politikai huzavona és vita utan,
amelynek targya az volt, hogy melyik pénzcsoport
épitése meg a becs—budapesti vasutat, az Ull-
mann-féle tarsasag gy6zott, amely a Duna bal-
partjan épitendd vasultra kapott engedélyt. Ennek
a vasutnak az els6 része Pest és Vac kozott 1846-
ben megnyilt. Bar ilyen révid vonalszakasznak
nagy gazdaséagi jelentésége nem volt, mert Bécs
és Pest, vagy Pozsony és Pest kdzott tovabbra is
g6zhajon utaztak, a vasut személyforgalma fel-
tn6en nagy volt. Méar 1846-ban, 6t és fel honap

A M AHART utasforgalma 1969-ben

Utasszam

A jaratok megnevezése 1000 f6ben
folyami e tavi
Menetrend szerinti = .....ccccceeeeeenee 607 1462
Kirdndulo- és kildnjarat ... 313 139
Tavolsagi 6SSZeSenN..vvverervrrereene, 2521
Sétahajojaratok ... 229 91
Atkelojaratok ... 84 —
Osszesen . .. 1233 1692

* A kilénjaratok atlagos utazasi tdvolsaga azért olyan

5. tablazat

Utaskilométer Atlagos utazési
1000 egységben km-tavolsag

folyami tavi folyami tavi
16 889 15 875 28 1
15 079 2 360 48* 17

50 203 20

2678 2 488 12 27
167 — 2 _
34 813 20 723 28 12

nagy, mert ide tartoznak az aldunai tarsasutazasok is.
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alatt 142 ezer utast szallitottak, napi atlagban
836 utas. A kovetkez6, 1847. évben volt olyan va-
sarnap, amikor 4982 utasa volt ennek a vonalsza-
kasznak. A nagy utasforgalom f6leg a vasut (j
voltabol szarmazott. Az emberek kivancsiak voltak
az Uj ,.csodara”, mint ahogyan rendkivuli forgal-
mat tapasztaltunk a kozelmdltban, az rij buda-
pesti foldalatti vasit megnyitasa utan.

Az egy évvel kés6bb, masodiknak megnyilt
pest—szolnoki vonalnak méar a szabadsagharc ide-
jén nagy jelent6sége volt. 1848 végén ezen a vo-
nalon menekilt a magyar kormany Debrecenbe,
1849-ben a nagyvaradi IGszergyarbol ezen a vo-
nalon szallitottak lionvédeink része a l6szert. A
szabadsagharc tragikus bukasa utdn az els6 ma-
gyar vasuttarsasag megszint, vonalait az osztrak
allam vette at. Az épitést folytattdk. 1851-ben
megnyilt Becs és Pest kdzott a vasati forgalom,
ezzel az utasszdm, de még inkébb az utaskilométer
jelentésen emelkedett. Ett6l az id6t6l kezdve a
vasut személyszallitdsa mar nagyobb, mint a hajo-
zZ&se.

Az Uj vonalak megnyitasa révén évrél-évre emel-
kedett az utasszdm, ezért a szdmadatokbdl nem
lathatok azoknak az intézkedéseknek a hatasa,
amelyekkel az osztrdk onkényuralom a magyarok
utazasi lehetGsegét korlatozta, ilyen volt az, hogy
az orszagon beldli utazashoz is Utlevél kellett.

A vonalhalézat ndvekedett, a forgalom s(ir(isége
azonban csokkent, mert a kés6bb megnyilt Gj vo-
nalak forgalmakisebb volt, mint a bécs—pozsony—
pesti févonalé. Altaldban a héaborls években, a
katonaszallitasok miatt, nagyobb volt a forgalom.
1854-ben, amikor a krimi habor( miatt a monar-
chidban is katonai készlltség volt, az egy vonal-
kilométerre jutd napi utaskilométer meghaladta az
1846. évi napi 687-et. Az 1854. évben az utaskilo-
méter teljesités 51%-a katonai utazéds volt, (az
el6z6 években 36—37%). De ebben az évben a
polgari utasok szdma is jelentsen novekedett,
mert ekkor enyhlt el6szor a politikai nyomas.

Az osztrak kormany tervei szerint, a vasuti ha-
l6zat kdzéppontja Bécs lett volna. Tébb dunan-
tulivarosunknak (Sopron, Gy6r, Nagykanizsa, Szé-
kesfehérvar) el6bb volt vasuti 6sszekottetése Bécs-
esel, mint Budaval.

A vasUti személyszallités fejlédése szempontja-
bol nevezetes év még 1861. Ebben az évben kozle-
kedett az els6é gyorsvonat Magyarorszdgon, Bécs
és Pest kozott. Ugyanebben az évben nyéron az
udil6k részére hétvégi vonat is jart. Budardl szom-
bat délutan indult a vonat Szantédra, onnan hét-
fén reggel jott vissza. Szantddrol az utasok hajon
mentek Balatonfiiredre, amely akkor az egyetlen
balatoni firdéhely volt.

A vaslt a kozlekedésben forradalmi valtozést
hozott, olcsdsaga révén lehet6vé tette az utazast
a nagy tdmeg részére is. Ugyanis a vasuti utazas
még a gyalogjarasnal is olcsébb volt, mert a leg-
rosszabbul fizetett napszamos is tobbet keresett
a gyorsabb kozlekedés révén megtakaritott idé
alatt, mint a vasati menetdij. A gyors, kényelmes,
olcso és biztonsagos kozlekedés az utazasi kedvet
fokozta. Ennek kovetkeztében az ipar és kereske-
delem rohamosan fejlédott.

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

A naponta munkéba jarok vasaton csak a mult
szézad utolsd évtizedében kezdtek utazni. Bér
Budapest ipara és féleg épitéipara sok kétkezi
munkast vonzott vidékrél, akik inkébb draga
pénzen nyomorlsagos viszonyok kozott laktak a
févarosban, de a naponkénti utazast nem vallal-
tdk. Ennek féleg a hosszi munkaidé — napi 10,
sOt 12 ora — volt az oka; kintlakas esetén pihen6
idére alig jutott volna. A mult szazad végen mar
egyes viszonylatokban adott ki a vasit munkas
hetigyeket, amelyeknek &ra a teljes menetdij
22—25%-a volt.

1891-ig magan vasuttarsasagok tulajdonaban volt
a magyarorszagi vasutvonalak nagyobb része. A
2. abran lev6 térképen lathatd a szaz év el6tti
magyar vasUti héal6zat, vasUttarsasagok szerint.

Avasuttarsasdgok a menetrendjeiket 6sszhangba
hozték, de azért az utasok szempontjabol az egy-
séges haldzat kedvezébb. A statisztikai adatokban
az a tény, hogy sok tarsasag volt, az utasszamot
valamelyest novelte. Mert pl. 1873—1880 k6zott,
ha valaki Fiuméba utazott, Budapesttél Gyéké-
nyesig a Déli Vasutat, onnan Zagrabig a MAV-ot,
majd Zagrab és Karolyvaros kozott ismét a Déli
Vasutat hasznalta, vegll Karolyvarostol Fiimeig
megint a MAV-on utazott, tehat ez az egy Ut négy
utazasnak szamitott.

A mult szézad nyolcvanas éveiben kezdték a
mellékvonal ielleg(j, un. helyiérdek(i vasutakat épi-
teni. Ezeknek épitése rendkivil jo befektetés volt.
A vonalak talnyomé részén a MAV lzemelt. Az
allam véllalta, hogy fliggetlenil a gazdasagi ered-
ményektél, a részvényeseknek elére megéllapitott
osztalékot biztosit. Ez a rendelkezés kétségtelenil
a gazdag részvényesek érdekeit szolgélta, de a
vasutépitést is serkentette.

A maganvasutak nagy részét fokozatosan alla-
mositottak, 1891-ben vette 4t a MAV az Osztrak-
Magyar Allamvasut Tarsasag vonalait. Ez az an.
»allamvasit” osztrak érdekeltségli maganvallalat
volt, amely Marcheggtdl Budapesten at Orsovaig
terjedd f6évonalaval és tobb egyéb vonalaval az
orszag vasuti halézatanak gerincét képezte.

1889-ben Baross Gébor bevezette az un. zéna-
tarifat. A zonatarifa a Kkis tavolsadgu utazdsoknal
dijmérséklést nem jelentett, a kozepes tavon
(25—225, km, azaz a I1—XI11. z6naban) a menet-
dij a régebbinek kb. 50—57%-a volt. 225 km-nél
nagyobb tavolsdgon a tarifamérséklés igen jelen-
t6s volt. 400 km tavolsagon (pl. Budapest—
Kolozsvar) a menetdij a réginek mar csak egy
harmada volt. Még nagyobb tavolsagon, pl. (Bu-
dapest—Brass0) a kedvezmény még nagyobb
volt, mér csak 21%-ot kellett fizetni. A lényege
még az volt az Uj tarifanak, hogy Budapest 0szto-
pont volt, tehat aki Budapesten &t akart utazni,
annak Ujra jegyet kellett valtania.

A zobnatarifa hatasara kilénosen a tavolsagi
utasok sz&ma novekedett nem vart mértékben.
Az (j tarifa bevezetése utanvaz elsé harom ho-
napban (1889. VI11—X.) a MAV vonalain az utas-
szam, az el6z8 év hasonld id6szakdhoz viszonyitva,
ugyanezen a vonalakon 260%-ra emelkedett, a
bevétel, a nagy arengedmény ellenére is, az el6z6
id6szakhoz keépest 118% volt. Az olcso tarifa no-
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Veite az |. és 11. osztaly( utasok szamat; ez altal a
Vonatok kihasznaltsdga egyenletesebb lett, mert
altalaban a dragébb kocsiosztalyokban az ul6-
helyek foglaltsaga kisebb.

A zénatarifanak volt egy masodlagos hatésa is,

\amely még a vasUti kozlekedése fokozddasanal is
ljelentésebb volt. Az olcsé utazasi lehet6ség Bu-
dapest kereskedelmét és iparat er6teljesen no-
velte. Ekkor lett Budapest vilagvaros, ennek ko-
vetkeztében a dolgozék munkabajarasa a kérnyék-
rél megkezdddott.

Ez a nvekedés az els6 vilaghaboruig tartott. A
viléﬂéboru éveiben a katonaszallitdsok és egyéb
rendkivili események (pl. menekiilés a veszélyez-
tetett tertletekr6l) aranytalanul emelték a for-
galmat.

Az els6 vilaghaboru utan, a trianoni béke kdvet-
keztében az orszag teriiletének csak 28,5%-a ma-
radt meg; ez azonban a sir(ibben lakott és a vasut-
héaldzattal jobban ellatott rész volt, mert a vasut-
vonalaknak 38,4%-a maradt meg. Ezeken a vo-
nalakon a forgalom nagyobb volt, mint a tébbin,
mert az 1914. évi menetrend szerint az egész
nagy orszagban a forgaloms(iriség 5,37 személy-
szallitd vonatpar/nap volt, ugyanennek a menet-
rendnek az alapjan a haboru utan ez a mutatészam
6,2 par/nap.

Az orszag gazdasagi helyzete rendkivil rossz
volt, a régi gazdasagi egység megbomlott, az (j még
nem alakult ki, sok menekilt volt lakas nélkil;
ezeknek egy része hosszabb ideig vasuti teherko-
kocsikban lakott (vagonlakdék). A vasut szén-
hidnnyal kizdott.

A vasuti személyforgalom azonban tovabb no-
vekedett. 1925-ben az utasszam maér tébb volt,
mint 1905-ben, a tobb mint hdromszoros terileten.
F6leg a naponta munkabajarok szama noveke-
dett, a lakashiany kovetkeztében.

A belsd idegenforgalom novelése érdekében a va-
sut az un. ,filléres gyors”-okat kezdte jaratni.
Ezek a vonatok vasarnap kozlekedtek abbdl a
célbdl, hogy a budapestiek vidékre, a vidékiek a
févarosba tehessenek egynapos Kkirdandulast. A
menetdij a teljes arnak csak 25%-a volt. Ezek a
vonatok nagyon népszerliek voltak. Gazdasagi
eredménylik azonban kétséges, mert sokan olya-
nék is igénybevették, aki a teljesaru menetdijat is
megfizették volna. igy a vasut tulajdonképpen
sajat magéanak a versenytarsa lett.

A maésodik vilaghaboru el6tt kezdett a forgalom
ndvekedni, az ipar —sajnos, a haboruds készulddés
miatt — kenytelen volt tébbet termelni. Az orszag
teriletének atmeneti novekedése, a haborus szal-
lithisok a maésodik vildgh&bor( idején nagy fel-
adatokat rottak a vasutra.

A habor( végeztével vasutunkank csak a rom-
jai maradtak. A karnak csak kisebb részét okoztdk
a harci cselekmények, a pusztulas talnyomé része
annak a kovetkezménye, hogy a visszavonuld
fasiszta, német hadsereg amit nem volt képes ma-
gaval vinni, azt eszteleniil szétrombolta.

Nem feladata ennek a cikknek, hogy a vasut
veszteségeir6l beszamoljon és az sem, hogy mél-
tassa azt a hési er6feszitést, amit a vasutasok a
helyreallitas érdekében végeztek. Meg kell azonban
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emliteni, hogy a helyredllitast nagy részben két-
szer kellett elvégezni. ElGszor egy ideiglenes,
un. rohammunkat végeztek. Ez mar a felszabadu-
las els6 napjaiban megindult, hogy a vaslt szal-
litani tudja a szovjet hadsereg szamara az utan-
potlast és a felszabadult teriletek részére az élel-
met és a tlizel6anyagot. Majd kés6bb, Gjabb mun-
kaval, az ideiglenes — nagyrészt szovjet segitség-
gel készilt—megoldéasokat véglegessel cserélték ki.
A harmadik atalakitds most folyik, amikor vas-
utunkat az azo6ta elért miiszaki fejlédésnek meg-
felel6en korszerdisitjik.

A tarsadalmi és gazdasagi rend atalakulasa soha
nem képzelt modin megnovelte a személyforgal-
mat. F6leg a munkéaba jaré dolgozok szama no-
vekedett, az ipar rohamos fejlédése folytan. A la-
kashiany miatt a dolgozok, kiknek nagy része a
mezdgazdasagbol kerillt az iparba, nem tudtak
munkahelylikhdz kozel koltozni. A néi munkaer6
szdma is novekedett, sok esetben a férj és feleség
mas varosban dolgozott, tehat nemcsak a lakas-
hiany kényszeritette 6ket a naponkenti utazasra.
Oriasi mértékben ndvekedett azoknak a tanuldk-
nak a szama, akik kdzép- vagy szakiskolakba jar-
nak vonaton.

Emelték a vaslt utasforgalmat azok az auto-
buszjaratok is, amelyek a vasuttol tavolfekvé
kodzsegek lakoinak adtak maddot, hogi kdnnyen és
gyorsan a vasUtalloméshoz jussanak. Novelte a
személyforgalmat a munkéasok és parasztok élet-
szinvonaldanak emelkedése, a szervezett tarsas-
utazasok, az udiltetés stb. Az allamositas folytan
a kereskedelem és ipar kozponti ellenérzése végett
is sokan utaznak.

Természetesen vannak olyan valtozasok is,
amelyek csokkentették az utazasok szamat. igy
elsésorban a magéankereskedelem (kofék) utazésai
gyakorlatilag megszlintek. A népbolthal6zat Ki-
alakitasa csokkentette azoknak a szdmat, akik be-
vasarlds végett utaztak. A vaslttal parhuzamos
autébuszjaratok az utasok egy részét elvontak a
vasuttdl. Végil 1945-t6l az otvenes évek végeéig
kalfoldi turistaforgalom gyakorlatilag nem volt.

A vasut személyszallitasi feladatat jol jellemzi,
hogy 1950-t6l 1967-ig a fizet6 utasok szdma a két-
szeresére emelkedett; ez a két haborl kozti id6-
szakhoz viszonyitva négy-0tszoros.

1967 Ota a vasut utasainak a szama csokken, a
naponta munkabajarok szama lett kevesebb. En-
nek az o ca az, hogy az uj gazdasagi mechanizmus
szellemének megfelelGen azt a veszteséget, amit az
onkoltség alatti jegyarak okoznak, ez utdn annak
a vallalatnak kell viselnie, amelynek dolgozdit
szallitjdk. Ez a rendelkezés azt eredményezte, hog
a véllalatok elényben részesitik a helybeli dolgozo-
kat; amennyiben ilyenek nincsenek, a lakésépités-
hez nagyobb segitséget nyuljtanak, esetleg egyes
Uzemrészket vidékre telepitenek. VVégeredményben
ez a rendelkezés — ha okozott is atmeneti nehézsé-
geket — mindenki szdmara jo célt szolgal.

A 6. tablazathan feltlintettik néhany év utas-
forgalmi adatait a menetkedvezmények szerint
csoportositva.

Az adatokbol kitlinik, hogy a teljes arat fizetd
utasok szdma ndvekszik. Ebben nagy része van az



XXI1. EVFOLYAM 1971. 4. SZAM

er6sod6é  kilfoldi turisra-forgalomnak, valamint
annak is, hogy a magyarok kozil tébben utaznak
kulfoldre, mint régebben. 1960-t6l 1968-ig a ma-
gyarorszagi aticéllal érkez6 kilfoldiek szama 244
ezerr6l 2404 ezerre, az atutazd kulféldiek szdma
280 ezerr6l 1902 ezerre, a kiutaz6 magyar allam-
polgarok szama 299 ezerr6l 929 ezerre emelkedett.
Bar az utasok nagyobb része gépkocsin vagy auto-
buszon érkezik, szamitasaink szerint a hataron at
1968-ban kb.4—4,5 millio emberutazott vasuton;ez
ateljeséaratfizet6 utasoknak kb. 5,7—6,9%-a. Utas-
kilométerben szdmitva még kedvezébb az arény,
mert Budapestt§l a legkozelebbi hatarallomas
(Szob) is messzebb van, mint az atlagos utazasi
tavolsag. A tébbi hatarallomas pedig lényegesen
tavolabb fekszik. A személydijbevétel szempontja-
b6l még nagyobb a kilféldi utasokra jutdé hanyad,
mert az utasok — kevés kivétellel — teljesaru
jeggyel, gyorsvonaton utaznak és aranylag tébben
veszik igenybe az els6 osztalyt.

A 6. tdblazatban feltlintettik a vaslt szabad-
jegyes utasainak szamat is; ezt rendszeresen csak
1951-t6l tartjak nyilvan. A szabadjegyes utazasok
szdma az 0sszes utazasnak az utébbi id6ben mint-
egy 11—12%-a. Ezeknek tulnyomd része (kb.
64%-a) munk&bajaré vasutas dolgozd, 20%-a
pedig iskoldba jard tanul6. Hogy a vasutas dolgo-
z0k kozil aranylag tobb a kintiaké, mint a mashol
alkalmazottake, ennek csak igen kis részben oka a
dijmentes utazas, mert a dolgozok utazasi kedvez-
ménye olyan nagy, hogy sok esetben olcsobb, mint
a kozuti kozlekedés. Az okot tehat mashol kell
keresni, ezek:

1. Avasutas dolgozokat gyakran helyezik at mas
varosba vagy kozsegbe, ahol lakast nem kaphatnak,
tehat kénytelenek vonaton jarni munkahelyukre.
Egy gyér, amelynek (izeme egy helyen van, szék-
helyvaltozéassal nem helyez at senkit.

2. A vasutélloméasok gyakran a kodzségtdl, va-
rostél messze vannak, ahol lakas lehetéség nincs.
Ilien helyeken idével vasutas lakételep keletke-
zik ugyan, de ez igen lassan megy. llyen helyekr6l
kiilénosen sok az iskolabajard vasutas gyermek.

3. A vaslti dolgozdk talnyom6 része takarékos,
eldrelatd, csaladjat szeretd, j6zan ember, aki éppen
csaladja érdekében véllalja a felel6sséges, terhes
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munkat. Nagy részlk eletcélja egy kis csaladi haz
epitése; ez termeszetesen olyan helyen van, ahon-
nan vasuttal lehet bejarni.

4.  Budapestkils@terileteirél, anonan autébuszon

és vaslton is be lehet jarni, a vasutas dolgozd
nyilvan a vasutat valasztja, mert a havi 110 forint
lényeges megterhelése a kis fizetésnek; a tobbi
dolgozénél a kozelekedési koltség kilonbsége Ki-
sebb és altalaban a jovedelem nagyobb.

A dijementes utazasokbol felmaradd 16%-nak
kb. a felét a vasuUti szolgalati utazasok teszik. A
masik fele, amely az Osszes utazasnak még 1%-at
sem teszi ki, a vasutasok és csaladtagjainak magan-
célu utazésa. Meg kell jegyezni, hogy a vasutasok,
kilondsen a fiatalabb dolgozék magénjellegil uta-
zasai, akarva nem akarva, a vasut érdekeit is
szolgaljak; megismerkednek a vasut tébbi munka-
helyével, a vasuti féldrajzzal stb., ami munkéajukat
javitja.

A jov6t tekintve, a vasutnal a napontamunkéaba-
jarok utazasai eldérelathatolag csokkeni fog, mig a
tobbi utazasok elsésorban a teljesaru jeggyel
utazo kulfoldieké — emelkedése varhat6. A dol-
gozdk kulturdlis igénye is novelni fogja az utas-
szamot. A dieselesités és villamositds réven elér-
het6 nagyobb utazasi sebesség ndveli az utazasi
kedvet.

Keétségtelen, hogy a szemelygépkocsik szamanak
emelkedése az utasok egy reszét elvonja, de ha-
zankban a dolgozdk nagy tdmege még sokaig a
kodzforgalmu kozlekedési eszkdzoket fogja hasznalni.

GAZDASAGI ES ERDEI VASUTAK

Az els6 vilagh&borul befejezése utan mér szamot-
tevé vasutépités nem volt. Azok a vidékek,
amelyeknek kozelében nem volt vasut, gazdasagi-
lag hatranyos helyzetbe kerultek. Ezért az erd6-
gazdasagok, nagybirtokosok, hogy termeékeiket
elszallithassak, Kkis sebességre, Kkis tengelynyo-
masra alkalmas keskeny nyomtavolsagl vasutakat
épitettek. Ezeknek az épitése olcsobb volt, mint
az utaké. Az ilyen gazdasagi vagy erdei vasutak
kés6bb személyeket is szallitottak, eleinte csak a
gazdasagok dolgozoit, késébb masokat is.

6. tablazat
A vaslton utazok szama menetjegyfajtak szerint (utasszam ezer f6ben)
Menetjegyfajta 1950 1960 1 1965 1967 1968 1969

TeljeSarl JE QY vrireeirreeerieeeese s 30 579 59 437 65 718 68 758 70 051 70 549
Mérsékelt arGd menettérti jegy 39 800 30 571 31 481 32 762 34 022 32 227
Dolgozok kedvezményes jegye ... 64 800 135 850 166 954 168 954 168 587 159 841
Tanulok kedvezményes jegye ... 8 030 20 739 32 925 32 764 32 104 - 31 583
Egyéb kedvezményes jegyek,

DErlet Sth. 38 400 57 655 68 227 69 979 62 280 60 197
Fizet utazdsok 0sszesen 187 609 304 432 364 592 373 217 367 044 354 397
Dijmentesen Utaz oK ..coovirincnicncnnnnns 3 900* 47 346 47 303 45 638 49 333 49 759
MiINAOSSZE  woveveeieeeeeece e 191 609 351 778 411 895 418 855 416 377 404 156

* A dijmentesen utazok szamat csak 1951 dta tartjak nyilvan, az 1950 évre kimutatott dijmentes utazadsok szama
nem teljes.
Az 1950. évi csoportositds nem teljesen egyezik a kés6biekkel.
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A nagyobb forgalml gazdasagi vasutakat ké-
s6bb jobban megszervezték, a vonatokat menet-
rend szerint jarattak, majd a méasodik vilaghé-
borG utdn a MAV-nak adtak ét.

A népi demokracia els6 intézkedései kozé tar-
tozott a foldosztas. Mikor a fold azoknak a tulaj-
donédba jutott, akiknek verejtékes munkaja azt
termdvé tette, a szamos kisparaszti foldon atve-
zetd gazdasagi vasutak allaganak meg6rzésér6l és
uzemeének vitelérdl gondoskodni kellett. Erre a
celra megalakitottdk a Gazdasagi Vasutak lgaz-
gatdsagat. Az Un. erdei vasutaknal ilyen valtozas
nem volt, mert az erd6gazdasagok egesziikben ke-
rialtek allami tulajdonban.

A Gazdasagi Vasutak lgazgatésaga j6 munkat
végzett, a forgalom ndvekedett, s6t 0j vonalakat
is épitettek. Az (izem az olcso tarifa miatt rafize-
téses volt. Kés6bb ezeket a vonalakat atadtak a
tertletileg illetékes MAV igaz%atéségoknak. Leg-
Ujabban — az autobusz és teherauto kozlekedes
eléretdrése miatt — tobb gazdaségi vasut zemét
megsziuntették és a forgalmat kozltra terelték.
Ez a visszafejlesztés még most is folyik.

Az erdei vasutakat az erd6igazgatosagok tizemel-
tetik; ezeknél nyaron, egyes Kirandulohelyekre ve-
zetd vonalakon a személyforgalom jelentos.

TAVOLSAGI AUTOBUSZ-KOZLEKEDES

Tavolsagi autébusz-kdzlekedés, ha nem is jelen-
.t6s mértékben, mar az els6 vilaghaboru el6tt volt.
A két vilaghaboru kozott azonban gyorsan fejlé-
dott. Altalaban a vasuttol tdvolabb fekvd kozsé-
gekbdl a vasutallomasig kézlekedtek a jaratok, ter-
mészetesen csak ott, ahol megfelel6 ut is volt.
Az utazésok nagy része helyi jelent6ségl volt.
A rendelkezésre all6 adatokbol nem minden id6-
szakra tudjuk megéllapitani, hogy mennyi volt a
helyi és mennyi a tavolsagi utasok szama; az utas-
kilométerre vonatkoz6 adatok még hianyosabbak.

Az autdbusz-kozlekedésnek kilondsen a ma-
sodik vildghaborl ideje alatt volt nagy jelentd-
sége. Amig a szeretfalva—dédai vasuti vonal meg
nem nyilt, a Székelyfoldet csak autdbuszon lehe-
tett megkozeliteni. De azutan is jelent6s forgalmat
bonyolitottak le_egyes jaratok; igy pl.: a maros-
vasarhely—parajd—székelyudvarhielvi, a székely-
udvarhely—Csikszeredai stb.

A masodik vildghaboru alatti teljesitésekkel nem
foglalkozunk részletesen, mert rendkivili allapo-
tok voltak és az orszag terllete is nagyobb volt.

A masodik vilaghabor( utan (zemképes autd-
busz alig maradt, azonkivul sok helyen az utak
olyan rosszak voltak, hogy autobuszok ott nem
kozlekedhettek. A személyszallitasra azonban nagy
sziikség volt. Itt is rohammunkéval allitottak
helyre a jarm(iveket, teherautdékat rendeztek be
személyszallitasra.

Az autobuszforgalom rohamosan fejl6dott. A me-
z6gazdasdg dolgozoinak szama csokkent, ezek az
iparban vallaltak munkéat. Az ipartelepek tal-
nyomé része a varosokban volt, a munkabajaras-
hoz — tébb helyen nem l6vén vasit — autobu-
szokra volt szikseg.
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Az autébuszjaratokat, a vonalvezetés szerint,
harom fé csoportra bonthatjuk; ezek:

1. A vasuttol tavol levd kozségektdl a vasutal-
lomésig kozleked6 jératok.

2. Azok a IJélra}tok,_ amelyekkel révidebb Gton
lehet a célt elérni, mint a vasuton.

3. A vasutvonallal parhuzamos jaratok.

Az els6 két csoportban levékre nagy sziikség
van, a harmadik csoporthoz tartozék részben ver-
senytarsai a vasUtnak. Annak ellenére, hogy az
autobusz menetdija dragabb, mint a vasute, s a
kényelem kisebb, a zsufoltsag nagyobb, ezeknek a
jaratoknak is jelent6s az utasforgalma. Ennek a
magyaréazata a kovetkez6:

A vasuttal parhuzamos jaratokon nagyon kevés
azoknak az utasoknak a szdma, akik végig utaz-
nak, vagy csak hosszabb utat tesznek meg. Az
utasok gyakran cserélédnek. A szomszédos koz-
ségekbe 'vagy varosokba érdemes autdbusszal
utazni, kilondsen akkor, ha a vasutadllomas a
kozségtdl messze van. Egyes esetekben még a
kdzvetlen autébuszut olcsébb is, mert megtaka-
rithaté a vasutallomasra és onnan vissza a koz-
ségbe a helyi jarat menetdija. Természetesen ab-
ban, hogy az utas melyik kozlekedési eszkozt va-
lasztja, a menetrendi adottsdgoknak is nagy sze-
repe van. Meg kell jegyezni, hogyha az aut6pa-
lyak megéplilnek, azok éppen Ugy messze lesznek
a lakott teruletekt6l, mint a vasut volt annak ide-
jén, amikor épilt.

Az autdbusz-kdzlekedés fejlédése a masodik vi-
lagh&bord utdn nagyon hasonlit a vasat 100 év
elOtti térhdditasdhoz. A kilonbség csak az, hogy a
vasut lényegesen olcsobb és megbizhatobb volt,
mint az azt megel6z6 kozlekedési eszkdzok, az
autébusz viszont dragabb, mint a vasut és zord
id6jarads esetén gyakoribb az lzemzavar.

Az autobusz-kozlekedés legljabb térhoditésa a
nemzetkozi jaratok bevezetése. A nemzetkozi for-
galom egyrészt kilonjaratokkal (tarsasutazasok
rendezése), masrészt menetrend szerinti jaratok-
kal bonyolitjak le. A jaratok jelent6sége kulondsen
ott nagy, ahol a célallomast vasuton csak nagy
keril@vel, esetleg atszallasokkal lehet elérni. llyen
pl. Budapest—Zakopane—Krakow, vagy Bu-
dapest—Split stb. Vannak rovidebb nemzetkozi
jaratok is, amelyek hamarosan népszer(iek lettek,
pl. Balatonszentgyérgy—Muraszombat, Gy&r—
Pozsony, Szeged—Szabadka stb. Ha ezekben a
viszonylatokban megfelel§ vaslti 6sszekottetés
lenne, az utasok nagy része bizonyara azt valasz-
tand, annal is inkdbb, mert a vonaton az Utlevél
és vamvizsgalat menetkdzben torténhet.

Van olyan nemzetkdzi autébuszvonal is, amely
Iényegében helyi jarat; ez a komarom—komarnoi
viszonylat, amely az orszdghatarral ketté osztott
varos két részét kapcsolja 0ssze.

A jaratokat tekintve harom csoportot killénbdz-
tethetlink meg, um.:
1. Menetrend szerinti jaratokat,

2. SzerzGdéses jaratokat,
3. Kilbnjératokat.
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A menetrend szerinti jaratokon jegyfajtanként
négy csoportba soroljuk az utasokat, ezek:

1. Teljes aru jeggyel utazok.

2. Dolgozok kedvezményével utazok.

3. Tanul6k kedvezményével utazok.

4. Egyéb jegyfajtdkkal (pl. bérlet) utazok.

A szerzGdéses f’(ératok utasait mind a dolgozok
utazasaihoz adjuk.

Jaratrendszerek és jegyfajtdk szerint csoporto-
sitva az utasok szamét a 7. tablazatban tlntettuk
fel. Ugyanebben a tablazatban lathato (egy
Osszegben) az utaskilométer teljesitése és az at-
lagos utazési tavolsag is.

A tablazat adataibdl felt(in6, hogy a naponta
munkébajaré dolgozok utazdsainak aranya na-
gyobb, mint a vasutnal, annak ellenére, hogy az
autdbusz nem ad olyan nagymértékld kedvez-
ményt, mint a vasut. Ennek két oka van, um.:
a szerz6déses jaratok, amelyek féleg a banyasz-
dolgozokat viszik a munkahelyikre; a masik, hogy
az autobuszon kevés a nagy tavolsagra utazok
szama.

A kulfoldi jaratoknal az 6sszes utast figyelembe
vettik, azokat is, akik csak a kilfoldi vonalrészen
utaznak; ennek az ellentételét adjédk azok az, akik
kilfoldi vallalatok magyarorszagi jaratain utaz-
nak; ezeket nem vettik szdmba.

Az orszag osszes kozségének 90%-a ma mar
autébuszjéaratok altal bekapcsolodott a kozleke-
dési haldzatba. Azoknak a helységeknek, amelyekbe
még nem jutott el az autébusz, altalaban kevés a
lakosuk, vagy kozel vannak mas, megfelel§ koz-
lekedéssel ellatott kozséghez. Végil egyes he-
lyeknek, megfeleld Gt hianya miatt, nincs autobusz-
jaratuk. Ma mar minden falu igényli, hogy lehe-
toleg kozforgalmu kozlekedése legyen, de ha ez
nincs, jol jarhaté uton megkozelithet6 legyen.
JO példa erre a Baranya megyei GydirGfl kozség,
innen a kdzelmultban a lakosok az utols6 emberig
elkoltoztek mert kedvez6tlen id6ben a faluba

7. tblazat
Tavolsagi autébuszjaratok utasforgalma (utasszam ezer fében)
Megnevezés 1965 1967 1968 1969 %
Teljesarld jeggyel s 125 185 155 185 138 593 145 585 41,9
Dolgozok kedvezményével................ 99 789 113 455 127 930 138 565 40,0
Tanulék kedvezményével.................. 59 522 46 570 48 294 49 558 14,3
Egyéb jegyekkel i 9 758 8 760 10 083 13 137 3,8
Menetrend szerinti jaratok dsszesen 272 052 501 968 324 900 346 845 100,0
ebb6l nemzetk6zi Utazas ... €] 375 384 361 71,8
Szerz6déses jaratok ... 94 100 94 837 89 397 88 180 19,8
Kilonjaratok ..cceevvvvienne, . 7 060 6 958 7 764 10 575 2,4
ebb6l nemzetkdzi utazds ... 54 68 61 76
Osszesen . .. 575 212 403 763 422 061 445 600 100,0
Dolgozék utazdsa 65SzesSen............... 195 889 208 290 217 327 226 745 50,8
Osszes utaskilométer (millidban) . .. 5 299 5 695 5 927 6 535
Atlagos utazési tavolsag (km)......... 14,2 14,1 14,0 14,6
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gépkocsival eljutni nem lehetett. Ma tehat a koz-
lekedést a legeldugottabb falu lakdi is nélkiloz-
hetetlennek tartjak. Kétszaz évvel ezel6tt ugy-
sz6lvan az orszég 0Osszes faluja, s6t a varosok sem
voltak jobb helyzetben, mint ma Gv(r(fQ.

Az autébuszjaratok legnagyobb eredmenye,
hogy altalanossa tette a kozlekedést. Hatra van
meg a pusztak, a kozségeken kivili lakéhdzcso-
portok bekapcsolasa a hal6zatba. Ez részben meg-
tortént, részben tervben van. A végleges megoldas
azonban, amelyet korményzatunk tamogat, en-
nek a mualtbdl maradt tanyavildgnak megszinte-
tése, és a szétszortan laké parasztsag visszatelepi-
tése a kozségekbe.

LEGI KOZLEKEDES

A belfoldi légi kozlekedésnek nagy jelentésé?(e
sohasem volt Magyarorszagon. A nagyobb videki
varosok nincsene oI%an messze, hogy a nagy
sebességgel megtakarithatd id6 szamottevé legyen,
figyelembe véve azt is, hogy a repll6terek a varos-
kozpontoktdl messze vannak. A két habor( ko-
z6tt, valamint a mésodik vildgh&bord utan egy
ideig voltak belfoldi légijaratok, kés6bb ezeket
megszintették.

A 3. tablazatban a légi kozlekedés utaskilométer
adatait, azokban az id6szakokban, amelyekre ezek
nem &lltak rendelkezéstinkre, ugy képeztik, hogy
az atlagos utazési tavolsagot 200 km-nek vettik.
A kiilfoldre utazoknal, valamint az onnan érkez6k-
nél ugyancsak 200 kilométeres Gttal szamoltunk;
kb. ennyi az orszadgunk feletti dtvonalrész. A kil-
foldi légitarsasdgok utasforgalma a kimutatasunk-
ban nem szerepel, még akkor sem, ha magyar
utasai is vannak.

A légi kozlekedés utasszama az 6sszes utasnak
még fél ezrelékénél is kevesebb, az utaskilométer
teljesitése is csekély. Ez a kozlekedési agazat azon-
ban el8relathatdlag ériasi mértékben fejlédni fog;
az utazasok nagy része tranzit jellegd lesz.
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1840-hez képest, tehat 130 év alatt az ezer f6re
jutd utazasok szama a 13 000-szeresére emelkedett.
Ez az ardnytalan nagy novekedés azt mutatja,
hogy a két id6szak ebbdl a szempontb6l nem ha-
sonlithaté Ossze.

Ha az utolsé szaz év alatti valtozést vizsgaljuk,
az 1000 fére jutd utasszdm a 194-szeresere, az
utaskilométer 42-szeresére ndvekedett. Ennek a
nagy emelkedésnek a f6bb okai:

1. Az orszag nagymérték( ipari és gazdasagi fej-
I6dése.

2. A hélozat ndvekedése.

3. A naponta munkabajar6 dolgozok és a tanu-
I6k utazésai.

4. Az autdbuszforgalom.

A fentiekhez az aldbbi magyarézatot adjuk:

Ad 1 Az ipari és gazdasagi fejlédésrél mar a
bevezetében kozoltink adatokat, azért erre Ujra
nem térink vissza.

Ad 2. A 325 ezer négyzetkilométer teriilet(i or-
szagban 3318 km vasut és 63 km lovasuti vonal
volt, tehdt 1000 négyzetkilométerre 10,4 km vo-
nalhossz jutott. Ma a 93 ezer km2teriileten a va-
sutvonalak hossza (a gazdasdgi vasutak nélkil)
8645 km, tehat 1000 km2re 93 km vasult, ezen
Kivil még 253 km autobusz vonal jut. Tehat a koz-
lekedési haldzat s(irlisége a 100 év el6ttinek
33-szorosa. Jelenleg az orszag terliletén 76 varos
van, ezeknek mind van vasUtjuk. Szdz év el6tt
csak 34-et érintett vasutvonal. De az egész régi
orszagtertletet tekintve még rosszabb volt a hely-
zet, mert — mint a térképen lathaté — az orszag
keleti és északi részein nagy tertiletek voltak vasut
nélkil. Nem volt vasatjuk még olyan fontos varo-
soknak sem mint Brasso, Besztercebanya, Ujvidek,
Fiumé stb.

Ad 3. Kétségtelen, hogy sz&z év el6tt még nem
voltak naponta munkéabajar6 vagy iskolabajard
utasai a tavolsagi kozforgalmi eszkdzoknek. A 2.
és 3. tablazat legalsd sordban kimutatjuk az utas-
forgalmat a naponta rendszeresen utazok nélkiil,
igy is azonban az 1000 lakosra juté utasszam
82-szeresére, az utaskm pedig 26-szorosara emel-
kedett.

Ad 4. Az utolso6 tiz évben az utasszamot kb.
megkétszerezte az autébuszforgalom. Az autébu-
szok utasainak — mint mar kimutattuk — tébb
mint a fele a naponta munkaba, illetve iskolaba-
jaré.

Az autébusz utasai kozil sokan tovabb utaznak
vasuaton, tehat a tulajdonképpeni utazdsok szama
kevesebb, mert azokat, akik két vagy tébb kozle-
kedesi eszkozt hasznélnak, csak egyszeresen kel-
lene szdmitasba venni. Erre vonatkoz6lag mégtaje-
koztatd adataink sincsenek. Az utaskilométert
azonban az, hogy valaki két vagy tobb jarm(ivon
jut el a céljahoz, nem befolyésolja.

Széaz év nagy id6, ez alatt sok valtozas tortént,
ezért hasonlitsuk 6ssze a jelenlegi adatokat a két
vilaghabora kozottiekkel is.

Az ezer lakosra jutd utasszdm az elmult kb.
40 év alatt nyolcszoroséra, az utaskilométer pedig

kozlekedéstudomanyi szemle

kozel hatszoroséra emelkedett. A munkaba és
iskolaba jarok szdménak ndvekedése ebben kétség-
telendl jelent6s. Szdmszer(ileg azonban kimutatni
nem tudjuk, mert az 1930. évi adatokat ilyen rész-
letezésben nem ismerjik. Tény, hogy mar akkor is
jelentds volt a munkabajardk szdma, bar most még
nagyobb.

Az is kétségtelen, hogy az autObusz utasainak
szdma novekedett rendkivil nagy mértékben, de
ettl flggetlenul a vasuton ma négyszer annyian
utaznak, mint negyven év el6tt, noha a vasut-
vonalak hossza.gyakorlatilag nem valtozott.

Eddig nem vettuk figyelembe azt, hogy a k0z-
forgalmu jarmiivek utasszallitasat a személygép-
kocsik is csokkentik. Ezeknek a szdma még to-
vabb fog emelkedni, ennek ellenére a kozforgalmu
utasszallitds tovabbi ndvekedése varhatd.

Az utasszéllitdis menyiségi valtozésan kivl
mindsegi fejlédése is van. A minGség mérészamaul
els6sorban a sebességet szoktdk tekinteni. Ezen a
téren, a vasuti kozlekedés bevezetése 6ta, tulzott
nagy eredményekrdl nem beszélhetiink. A sebes-
ségnél jobb merdszam az djutasi lehet6ség, amiben
a forgalom sirdségének is szerepe" van. Az utast
nem annyira az érdekli, hogy egyik varoshol a
méasikba harom vagy négy ora alatt juthat-e el,
hanem inkabb az, hogy lgyei elintézéséhez elég-e
egy nap? Reggeltdl estig visszaér-e ugy, hogy koz-
ben legalabb masfél oéra ideje legyen ott, ahovéa
utazott.

Ha ezt vizsgaljuk, az egyetlen Matészalka Kivé-
telével Budapestrél mindegyik vidéki varosunkba
el lehet igy jutni. 1899-ben a jelenlegi 75 vidéki
varos kozil csak 47 volt olyan, amelyet a fentebbi
modon el lehetett érni. Két helységnek — a jelen-
legi varosaink koziul — még akkor vasutja sem
volt. 1899-ben annak a budapesti lakosnak, aki-
nek Debrecenben csak par percet igényld dolga
volt, legaldbb egy éjszakéat r& kellett szanni az
utazasra.

1914-ben a 75 vidéki varos kozul méar 61-be
lehetett Budapestrdl reggeltdl estig eljutni és
visszatérni.

MinGségi valtozds még a kényelem ndvekedése is
(fdtés, vilagitas, az egy Ul6helyre jutdé méret stb.).
Ezekkel a kérdésekkel e lap hasabjain mar foglal-
koztunk.**

Téarsadalmi rendlink &talakuldsa folytan, mint
ez a szocializmusban magatdl értet6dd, a dolgozo
nép életsziikségleti és kulturalis igényei rendkivii
nagy mértékben novekedtek. A fenti szamokbdl
azt latjuk, hogy a szlikségletek tobbi dgaban (éle-
lem, ruhdzat, lakas, hirkozlés stb.) a fejlédés al-
taldban nem olyan nagy, mint a kozlekedésnél.

Ebbdl kovetkezik, hogy a kozlekedés — kiilo-
nosen a tavolsagi kdzlekedés — a szocializmus épi-
tésének munkajabol a rea vard feladatok nagy
részét mar eddig is teljesitette, annak ellenére,
hogy a masodik vilaghaboriban ezt az agazatot
érte legnagyobb mértékben az esztelen pusztitas.

** Dr. Halasz Tibor: A vasUti kozlekedés mindségi
jellemz@inek értékelése, Kozlekedéstudomanyi Szemle,
1969. évi 8. sz.
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A vasuti vontatd jArmivek tengelynyomaéas-valtozasa
hatdsdnak elemzése menetdinamikai szamitasok segitségével*

Dr. VAJDA JOZSEF —NOZVETA JULIANNA

1. Bevezetés

A vontatd jarmdvek statikus tengelynyomasa vo-
néer6-kifejtéskor megvaltozik. E szerint a terhelés
csokken a menetirdny szerinti elsd kerekeken,
illetve forgdvazas jarm(veknél az els6 forgdvazon,
és novekszik a hatsd kerekeken, illetve a hatso
forg6vazon.

A véltozds mértékét a szerkezeti adottsdgok és
szamos egyéb tényez6 befolyasoljak.

E cikknek elsésorban nem az a célja, hogy a
tengelvnyomas-valtozés mértékét miszaki para-
méterek alapjan elemezze, hanem az, hogy menet-
dinamikai szamitasok segitsegével vizsgalja a
tengelvnyomas-valtozas hatasat a vontatd jarmu-
vek Uzemére, s ezzel mintegy példat mutasson be
egy (izemeltetési probléma szamszer{ elemzésére.

2. A tengelynyomas-valtozasrol altalaban

A vontato jarmi tengelyein a Z vonderd kifejté-
sekor (1. abra) a Z s vizszintes er6rendszer eredd
nyomatéka miatt a tengelynyomas jrAT értékkel

megvaltozik. A (T —AT) er6par nyomatéka a Z-h
nyomatékkai tart egyensilyt. A tengelvnyomas-
valtozas eértéke:

AT=ZT

ahol / atengelytavolsag,
h a vondhorog sikjanak tavolsaga a sin-
szaltol.

Ha minden tengelyt hajtunk, akkor a kerék-
karimakon ébredd vonderdk kifejtéséhez sziikséges
tapadési tényezok:

W T-AT’ T+AT

A Zx kifejlodésének feltétele, hogy a sin és az
abroncs kozotti y)o nyugvosurlédasi tényezénél y)x

* Ez a tanulmany a BME Vasati JArmivek Tanszé-
kén 1969-ben megvédett hasonlé ciml diplomamunka
alapjan készilt.

kisebb legyen. A vontat¢ jarm( gyorsitasaval, va-
gyis a zx emelésével elérink egy, a sebesseéghez
tartoz6 i/J]= ymax hatarhelyzetet, amely utan mar
a zx nem novelhet6, mert tovabbi ndvelés esetén
a kerékpar megcsusmk mig a masik kerékpar
tovabb vontat. Ezzel a maximalis vonder§ a AT
tengelynyomaés-valtozas miatt:

Z=ZX+Z2=2y,0(T-AT)
Ha a AT=D, akkor
Z0=2nT

A két vonderd viszonya a kihasznalasi tényez6:
egy viszonyszam, amely megmutatja, hogy a mozdony
tapadd (surldédd)\sulydbdl szamithat6 vonderd hanyad-
része hasznosithatd vontatéskor.

Z  2ip0(T —AT) AT
e’ ~Z7Z~ 2w T - ~T~

A kihasznalasi tényezd képletében szerepld AT
a hajtads miatt fellépd legnagyobb tengelynyomas-
csokkeneés értéke.

Az nem biztosithatd, hogy a kifejtett kerileti
vonéer()' alland6an igazodjék egyes tengelyeknél

?y az egyutt hajtott tengelycsoportoknal a meg-

tozott tengelynyomasnak megfelel6 tapadasi
vonoerokhoz A kerékkoszorlés elkerilése érdeké-
ben csak akkora vonoer6t lehet kifejteni, hogy az
a legkedvez6tlenebb esetben se lépjen fel. Az ehhez
tartoz6 tapadési tényezd:

a
Ifa— < Y=amax
vima

Ebb6l kovetkezik, hogy Z,.<jZ,mex. Ez nem a
tapadasi tényezd csokkenésébdl adddik, hanem
abbdl, hogy a tényleges tapadasi suly kisebb, mint
a merlegelesnel megallapitott tapadasi saly

A AT értékének meghatarozasa a vontato jarmi
miszaki paraméterei alapjan elveégezhetd. E téma-
ban alapos és hasznos elemzést nyljt G. Borgeaud.
A szerz@ analitikai elemzései mellett grafikus el-
jarast is kidolgozott [1].

A tengelvnyomés-valtozads a mozdony (izemeé-
ben inditdskor és fékezéskor ugy értelmezhetd,
mintha a tapadasi vonéer6é csokkent volna. A vi-
szonyokat a mozdony Uzemében inditas esetére a
2. dbra mutatja. (Az abrakon az ,,A” jel a tengelv-
nyomas-valtozas nélkuli értékeket, a ,,B” jel a
}enge)lynyomés-véltozéshoz tartozd értékeket je-
enti.

Az 4bran ,,W” a mozdony €és a vonat egyuttes
ellendlldsa. A hajtads miatt fellépd tengelynyomas-
valtozas kovetkezményei:

a) a Wxosszellenallasu, kisebb vonatsuly esetén
a gyorsitasra fordithaté vonderd (u, m mGma—Ww x).
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Ha tengelynyomaés-valtozas nincs, gy a (ipOe
*Gma—Wi) er6 a gyorsitderd. Az dbra a nagyobb
vonatsulyra is mutatja a viszonyokat, amelynél
az ellenéllas W2

b) A W3dsszellenallasnal a hajtas miatt fellép6

tengelynyomas-valtozéas folytan a mozdony a vo-
natot meg sem tudja inditani.

Fékezésnél a fékez6erdvel a megcslszasi hatarig
lehet elmenni Ggy, hogy a mozdony gyorsfékezés
esetén a mszakilag lehetséges legrovidebb tavol-
sagon megalljon. A mozdonyra vonatkoztatott
fékezberd a nyugalmi T 0tengelynyomést megval-
toztatja, minek kovetkeztében a hatsé kerékpar
tengelynyomésa (T—AT) értékre csokken és vele
egyltt csokken a mO(T—AT), a megcslszas hata-
rat képvisel, a sin és kerék kozti nyugvo surlddasi
erd is. Mivel a vonattal egyutt torteno fékezés ese-
tén a fékez6er6 nagy szazalékat a vonatfék és a
vonatellenéllds szolgaltatja, a megcsiszas elkeri-
lése érdekében a mozdony és a vonat egylttes
fékezése alkalméval a mozdony fékezd ereje csok-
kgn(tpleté’, a fékut jelent6sebb meghosszabbodasa
nelkl.

2. 4bra

A tengelynyomaés-valtozas a 2. &bra szerint AZ
tapadasi vonoerd-csokkenést eredményez. A AZ
vonoerd-csokkenés abban a sebességtartomanyban
jelentkezik, ahol a vonder6t nem a mozdony telje-
sitménye, hanem a tapadéasi vonoerd értéke szabja
meg.

Ebbdl kdvetkezik, hogyha a vonatellenallés je-
lentés — akar a vonat nagysdga, akar a péalya
emelkedése miatt — a fellépd tengelynyomas-
valtozas a gyorsitoer6t csokkenti és a menetidét
megnoveli.

3. 4bra

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

A tengelynyomas-valtozas hatadsa azokban a
vonattovabbitasi esetekben jelentds, ahol:

1. gyakran kell a tapadasi hatdron vontatni,

2. kicsi a tapadasi suly és nagy az atmeneti
sebesség,

3. gyakran kell nagysuly( vonatot inditani és
rosszak a tapadasi viszonyok.

Az elmondottakbdl kovetkezik, hogy a tengely-
nyomas-valtozas kedvezétlenil befolyésolja a von-
tatd jarm(vek Uzemét, s ennek kiegyenlitése kon-
strukciés megoldasokkal el6nyos.

3. Terhelési dbrak szamitasa és szerkesztése
a tengelynyomads-valtozas figyelembevételével

A vonoer§ és a menetellendllasok ismeretében
a vonat mozgasegyenlete mind egyenletes sebes-
ségli, mind valtozo sebességli (izemre megadhato.
A mozgasegyenlet grafikus és analitikus megolda-
saval a tengelynyomés-valtozas hatasa a vontatd-
jarmivek tzemére jol elemezhet6.

Zt-W'o-W '~ (Gm+OKk)e-

S 1000p ¢ YEw+<-p -=0

ahol  Zlc [kp] a kerlleti vonderd,

Wo [kp] a mozdony menetellenallésa,
WO [kp] a kocsik menetellenéllasa,
Gm [Mp] a mozdony sulya,
Gc[Mp] a kocsik sulya,
e [kp/Mp] a palyaellenallés,
y [—] a forgd tomegek tehetetlenségi nyo-
matékat figyelembe vevld tényezd,

((ij},/ [m/s2] a vonat gyorsulasa.

A vonat mozgasegyenletébdl adott sebességre és
palyaellenallasra meghatarozhat6 a vontathatd
kocsielegysuly, vagyis a statikus vonatterhelés,
amelyet a vontatdé jJarm{ V=Aallandd sebességgel
tud vontatni. Ez esetben a tomegeréket a mozgas-
egyenletbdl elhagyhatjuk.

3.1. A kocsielegysuly — emelkedd abra

A 6Ve abra az e [°/0) palyaellenallas flggvé-
nyében mutatja a kulénboz6 sebességeknél von-
tathatd kocsielegysuly értékét. A sebesség itt
paraméterként szerepel.

Zk-W O -G e fyi
Ck=-— i +e =1 H

A 3. abrabdl lathaté a harom tényez6 a G+ az e
és a V kozotti Osszefliggés. Az abraban a Gtitid
fuggvenyvonala is lathato, amelyet a kovetkez6
Osszefuggéssel lehet meghatarozni:

Bkin d_fGnla—Glfn(wm + e+ pi)
Wy ey

LMPJ
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ahol woi (kp/Mp] a vontatdjarm fajlagos inditési

ellenallasa,

woi [kp/Mp] a kocsik fajlagos inditasi ellen-
allasa,

pi [kp/Mp] a fajlagos inditasi gyorsitoerd,

OmniA [Mp] atengelynyomas-valtozas nélkil
indithato kocsielegysuly,

ctindB [Mp] a tengelynyomaés-véaltozassal in-
dithatdé kocsielegysuly.

A tengelynyomés-valtozas miatt /167* értékkel
csokken az indithat6 kocsielegysuly.

3.2. Kocsielegysuly — sebesség abra

A 4. &bra a vontathatd kocsielegysuly értékét
mutatja a sebesség fuggvényében, az e=allando
érték mellett. A 62 kocsielegysuly értékének meg-
hatarozasa ugyancsak a

., Zk-Wo6 —Gm-e
«k=— — W]

Osszefliggés alapjan torténik.

Az abrabol lathatd, hogy a tengelynyomas-val-
tozds kovetkeztében a vonalkazott részen a to-
vabbithatd vonatsuly csokken. Ez azoknak a
vontatd jarmiveknek az (izemében hatranyos,
amelyek a vt atmeneti sebességgel, mint engedé-
lyezett sebességgel haladhatnak. Az atmeneti se-
bességnél nagyobb sebességgel haladd vontatd
jarmavek esetében a tengelynyomés-véaltozas ha-
tdsa nem jelentkezik. Az atmeneti sebessegnél Ki-
sebb sebességgel torténd vontatas pedig a vonali
szolgélatban kerulendd, mert jelent6s mértékben
romlik a vontatd jarmd teljesitménykihasznalasa,
valamint széllitasi teljesitménye.

4. abra

VA8

5. dbra
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3.3. Fajlagos gyorsitéer6 — sebesség abra

Az 5. abra a péalyaellendllas, a sebesség és a 62
kocsielegysuly kozotti 6sszefliggést mutatja, amely-
ben a Gk a paraméter. Az ,e” értéket az aldbbi
egyenletbdl lehet meghatérozni:

Zk— Wo — Gkiv'o

oo 2T Wo—Gkivo - 2w o [°/00]; [kp/Mp]

Gm + Gk

Zk
a= [kp/Mp]

- K+ K
W= e ok [kp/Mp]

'Ha a valtozo sebességi vonat mozgasegyenleté-
b6l indulunk ki, akkor a

Pz=Zk~wi-e [kp/Mp]

fajlagos gyorsitoéer6 fogalmat vezethetjik be. A
fajlagos gyorsitder6 a sebesség fiiggvényében az
e=f (V) abrabdl hatarozhaté meg, a mindenkori
palyaellenallds fiiggvényeben. A tengelynyomaés-
valtozas okozta fajlagos gyorsitoerd csokkenést
a vonalkézott rész mutatja ; tehat azonos emel-
ked6n tengelynyomas-valtozas nélkil — az at-
meneti sebességig — nagyobb a fajlagos gyorsito-
erd.

4. A gyorsitoertt befolyasolo tényezok
és a tengelynyomas-valtozas kozotti olat

4.1. A vonber6 kifejl6dési sebességének hatésa

A val6s inditési folyamat szamitési és szerkesz-
tési eljarassal megkozelithet. A vizsgalat soran
feItéteIJezésekkeI és elhanyagolasokkal kell élnunk.
Idedlis esetnek szamit az, ha feltételezziik, hogy a
megindulds pillanatdban a teljes vonoderd rendel-
kezesre all.

A valdsagban a vonoer6 véges sebességgel fejlé-
dik ki. A vonoder6 Kkifejl6déséhez természetesen
intenziv inditas esetén is bizonyos id6 sziikséges.
A gyorsitas folyamataban elsének a vonatot meg
kell inditani, mozditani. Az inditashoz sziikséges
vonoderd a vonat inditdsi ellendllasatol, a palya-
ellenallastdl és a fajlagos indité gyorsitoerétol fugg,
A vonat megindulasa utan a vonderdt tovabb no-
veljik a tapadasi _hataraig. A vonat meginditasa-
hoz szlkséges fajlagos inditd vonderd értéke az

9. 4bra
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emelked6t6l fiiggben a kovetkez6 6sszefuiggéshdl
szamithato:

Gm{W0|-\-e-\-%|)+ Glc(woi+ eApi) {k’b/”m‘a’faﬂ

A vonat meginditasa utan a vonoerd kifejl6dését
a sebesség fiiggvényében tekintsuk linearisnak, és
els6 variaciokent a legnagyobb vonderét még az
atmeneti sebesség el6tt érjik el. Az ennek meg-
felel6- e—V abra a 6. abran lathato.

Az &bra szerint a teljes vonoer6 kifejlédéskor a
vonat Va, illetve VI sebességgel rendelkezik.
A vonoerd tehat nem a (0—FIB), vagy (0—VtA)
sebesség tartomanyban, hanem csak a (Vg—Vtg)
és (Va—Vtn) tartomanyban hasznélhaté ki.

Az elmondottakbdl lathatdé, hogy a tengely-
nyomas-valtozds annal nagyobb sebességtarto-
ményban befolydsolja a mozdony lzemét, minél
nagyobb a vonoerd kifejlédés sebessége. Ebb6l a
szempontbo6l az az eset lenne a legjobb, ha az
inditas pillanatdban a teljes tapadasi vonoer6t ki
tudnank hasznélni. Ez azonban altaldban sem
engedhetd meg. A lazén kapcsolt szerelvény ugyanis
tobb témegbdl, lancszerlien 6sszekapcsolt lengd
rendszernek tekinthet6, melyet a kiilsd erék len-
gesre gerjesztenek. A szerelvény hossziranyl len-
gése miatt a vondkészulékben id6ben valtozd ér-
telm( és nagysagu erék ébrednek, amelyek meg-
haladhatjak a vonokeészilékre engedélyezett hizo-
er6t és vonatszakadast okozhatnak.

Kisérletek eredményeként megallapithat6, hogy
Iégynak nevezheté az inditds akkor, ha a vono-
ero-kifejl6dés sebessége nem haladja meg a 4,5
[Mp/s] értékét.

4.2. A pélyaellenallas hatésa
A tengelynyomés-valtozas jelent6sége a palya-
ellendllas (e) ndvekedése kovetkeztében egyre na-
gyobb. Pl.: ha a palyaellenéllds e1> 0, a tengely-
nyomas-valtozassal a fajlagos gyorsitéerd pzl, a
tengelynyomas-valtozas nélkil pedig p* (7. abra).
Az abrabol kovetkezik, hogy

Vzi < Pa

4.3. A tapadési tényez§ véltozdsanak hatasa

Az indithatd kocsielegysulynak a tapadasi té-
nyez6 és a vontatd jarmd tapadasi sulya szab ha-
tart. Kilonb6z6 tapadési tényez6k esetén a fajla-

r. dora

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

gos gyorsitoerd — sebesség dbra a 8. abra szerint
alakul. A teljes vonal a tengelvnyomas-valtozas
nélkil adodo fajlagos gyorsitoerd értékét mutatja
és a szaggatott vonallal jelzett &llapot a tengely-
nyomas-valtozasra vonatkozik.

A tapadasi tényez6 csokkenésével a gyorsitoers-
csokkenés jelentdsége mindinkabb nd, ugyanis

Apu . Apz2 ApZ3_
4 e2 e3

4.4 A kocsielegysuly valtozasanak hatasa

A Kkocsielegysuly csokkenése esetén a tengely-
nyomas-valtozas %-os aranya csokken. A kocsi-
elegysuly novekedésekor a gyorsitéer6 tobbletnek
a %-0s aranya jelent6sebb.

Az eddig elmondottak alapjan a vontatéjarmi
azon vontatési feladatait célszerl részletesebben
megvizsgalni, ahol a tengelynyomas-valtozas ha-
tasa jelentds. A vontatojarmi lUzeme szempontja-
bol a kdvetkezd feladatokat vizsgalhatjuk:

a) tehervonati Uzem,

b) személyvonati Uzem,

c) guritédombi Gzem.

8. abra

a) Tehervonati forgalomban az aranylag nagy
sebességek nagy teljesitményt igényelnek. Nagy
sulya vonatoknal a tapadasi vonder6 nagysaga
Iényegesen befolyasolja a mozdony (izemét. Diesel-
mozdonyoknal nagy a tapadasi suly és alacsony az
atmeneti sebesség, villamos mozdonyoknal a ta-
padasi sulyhoz viszonyitva a teljesitmény nagy, és
igy az atmeneti sebesség nagy. A tengelvnyomas-
valtozas hatdsa kulondsen fontos tehat azoknal a
vontato jarm(veknél, amelyek nagy sulyd vonatot
tovabbitanak, s a vonat haladasi sebessége a mér-
tékadé palyaszakaszokon az atmeneti sebesség
kdzelében van.

b) A személyszallitd vonatoknal nagy sebességgel
kis sulyd vonatokat kell tovabbitani. Az el6z6ek
alapjan a tengelynyomas-valtozasnak kisebb a je-
lent6sége. Azokon a palyaszakaszokon, ahol sok
és nagy emelked6 kdveti egymast, van ugyan sze-
repe, de nem szamottevéd.

c) A guritddombi szolgalatban Kisebb teljesit-
mény( mozdonyok hasznalatosak. Erre az (izemre
a gyakori inditas és a vonalinal sokkal alacsonyabb
atlagos sebesség jellemzd. Ezeket figyelembe véve,
a tengelynyomas-valtozas itt jelentds lehet. A ki-
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sebb teljesitmény(i Diesel-mozdonyokra azonban
nagy tapadasi suly jellemzd, s igy ezeknél a tapa-
dasi vonder6 viszonylag nagy és az atmeneti se-
besség igen alacsony.

Villamos mozdonyokndal korlatozé tényez6ként
figyelembe kell venni azt a korulmeényt, bogy a
villamos motorok 6ras teljesitményébdl addédo orés
vonoerd még a viszonylag alacsony tapadasi vond-
er6nél is kisebb értékd. llyen esetben a tengely-
nyomas-valtozas rossz tapadasi viszonyok, vala-
mint megfeleld 6ras teljesitmény esetén hatranyo-
san befolyésolja a mozdony Uzemét.

5. A tengelynyomas-valtozas hatdsanak szamitasa
példa kapcsan

A tengelynyomas-valtozas hatasanak elemzése
érdekében, vizsgédljuk meg két olyan vontato
jarmdvet, amelyeknek tapadosulyuk azonos, de
a beéEitett teljesitmenyiik eltér6. A vontatasi fel-
tételek mindket esetben legyenek azonosak.

A fajlagos kocsiellenallas értéke — vegyes 0ssze-
allitdsu tehervonatot feltételezve — a kovetkezd
empirikus képlet segitségével hatdrozhatd meg:

w”= 25+ 0,0005 V2 [kp/Mp]

A tapadasi tényez6t a Parodi—Tetrel-féle kep-
lettel szamolva:

P 1+0,005V

A yjOértéke kedvez6 tapadasi viszonyok mellett
villamos mozdonyndl és Diesel-villamos mozdony
esetén 300—330 koOzott valtozik. A mozdony-
ellenallés a

WO0= 4,5 Gma+ 0,032V 2 [Kp]

empirikus képlettel hatdrozhatdé meg. A szamita-
sok elvégzéséhez meg kell hatdroznunk az e0 ki-
hasznalasi tényez§ értékének alakuldsat. A valosag
jobb megkdzelitése érdekében ezt az UFB 3tipusu
forgdvazra végeztiik el, ahol a tengelynyomas-val-
thZéS a forgdvazon belll 100%-osan ki van egyen-
itve.

Az e0 ertékét a forgdvaz geometriai méretei és
a y0értéke szabja meg. A gyakorlatban el6forduld
surlodasi tartomanyban az r0szamszer( értéke az
UFB 3 jelli forgbvaznal az 1 tablazathdl lathatd.

1. tablazat

|
Vo 0,16 0,22 0,27 0,3 0,33
fo % 95 94 93 92 91

A mozdonyok Uzemi tulajdonsagainak az elem-
zését a tengelynyomas-valtozas szempontjabdl tagy
végeztik el, hogy kilénbozé paraméterekkel — az
el6z6 pontban targyaltak szerint — adatszer(ién
megoldottuk a terhelési és menetabra szamitasat
és szerkeszteését.
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Valtozoként a vonatsulyokat (teher- és személy-
vonat), a pélyaellenallast, valamint a tapadasi
tényez6t vettlk.

Kiszamitottuk a AZ vonder6-csokkenés hatasat
a menetid6re és a kocsielegysulvra, mindkét moz-
dony esetére.

A menetid6-rovidilés a vonat mozgasegyenleté-
b6l szdmitdssal meghatarozhato.

Ennek eértéke egy AV=(V2-V 1) sebességlép-
csbre:

t-t =At= ﬁzt_WE_be')T('[mi”]

Itt (zk—vo—e)ic=Pzk a kozepes gyorsitder6 a
AV sebesseglépcsében.
A szamitas kiindulasi adatai:

P = 3000 LE y)o=220 ; 270 [kp/Mp]
tima= 80 Mp wii= 4 [kp/Mp]
G k— 1500 Mp ivéi— 6 [kp/Mp]

e =0 m3, 5 [kp/Mp]p{=2 [kp/Mp]

Ha a menetid§-szamitasnal figyelembe vessziik,
hogy a vonoerd véges sebesseggel — 4,5 [Mp/s} —
fejlodik ki, az indit6 vonder0 kifejlédéséig eltelt
id6 kulonbdzd emelkeddjl palydkon a 2. tablazat
szerint alakul.

2. tablazat

e [°/o»l 0 3 5
2nnd [Mp] 9,6 14,3 17,5
t . I8 14 3,18 3,9

Ezek az id6értékek az egész gyorsitasi iddtar-
tamhoz viszonyitva elenyész0ek, s feltételezhetjik,
hogy indulaskor a teljes vonderd rendelkezésre all,
A szémitashoz felhasznélt l1éptékhelyes e—V abra
a 9. abran lathato.

9. dbra
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A Kkiilonb6z6 palyaellenallasok és tapadasi vi-
szonyok mellett elérhet id6megtakaritast a 3. és 4.
tablazat tartalmazza.

y=0,22 3. tablazat
e [°/00] 0 3 5
tms [min] 3,386 5,785 8,15
tmA [min] 2,755 4,830 6,45
Atm [min] 0,630 0,966 1,70

w—0,27 4. tablazat
e [°/00] 0 3 5
tms [min] 2,467 3,470 4,750
tmA [min] 2,321 3,157 3,909
Atm [min] 0,146 0,313 0,841

A tablazatokban

tmAa tengelynyomas-valtozas nélkil elérhetd me-
netido,

bTs a tengelynyomas-valtozassal elérhet§ menet-
idé,

Atma menetidd csokkenése.

A két tablazat idéértékeit diagramban is abra-
zoltuk (10. abra), melybdl a Kilonb6z6 palya-
emelkedokhdz leolvashatok az idomegtakaritas
Atm értékei, a két tapadasi tényezére.

Személyvonati (zemben a tovabbitandd kocsi-
elegysulyt 62—500 Mp-nak vettik.

A fajlagos kocsiellendllast a
w” =2 +0,00025F 2 [kp/Mp]

Osszefliggéssel szamoltuk.

t

©
=

10. dora

kozlekedéstudomanyi szemle

A vonoer6-kifejlédés idejét itt is elhanyagoltuk,
mert értéke kicsi, ha azt az egész gyorsitasi szakasz
idétartamahoz viszonyitjuk. A kulénbodzd id6érté-
kek az 5. tablazatban lathatok.

= 0,22 6. tablazat
e [°/ool 0 3 6 7
tniB [min] 1,943 2,159 2,444 2,713

tmA [min] 1,610 1,716 1,926 2,096

Am  [min] 0333 0443 0519 0,617

Az id6émegtakaritas értéke a nagyobb tapadasi
tényezénél még ennél is kisebb.

Ennél a mozdonynal a nagy atmeneti sebesseg
kdvetkeztében a kocsielegysuly megndvelése is
szadmitasba johet. Ez az Uzem sz&mara jelent6sebb
lehet, mint a menetid6 rovidilése, ug?/anis a szalli-
tasi teljesitmeny noévekedésének realizalasara na-
gyobb a lehet6ség, mint az el6z8ekben szamolt
menetid6-rovidulésnek. A szallitasi teljesitmény
a megvaltozott &tmeneti sebességig (gy novelheto,
hogy a menetidd valtozatlan marad. A kocsielegy-
suly (dor*) névekedés pl. v—45 [km/h] sebességen
és y>=0,22 tapadasi tényez6nél a —v abra alap-
jan mintegy 7,5%.

A kisebb teljesitményd (P=1000 LE) mozdonyra
vonatkoz6 szamitést is elvégeztiik, az el6z6 alap-
adatokkal. Az alacsony kb. 10 [km/h] atmeneti
sebesseg miatt a menetid6ben jelentkez6 megtaka-
ritds itt kevesebb. A szamitas eredménye a 6. és 7.
tablazatban lathato.

ifi—0,22 6. tablazat
e [°/ool 0 3 5
tmB [min] 0,743 1,217 2,085
tmA [min] 0,661 1,016 1,563
Atm [min] 0,082 0,202 0,622

A= 0,27 7. tablazat
e [%,.] 0 3 5
tmB [min] 0,673 0,932 1,396
tmA [min] 0,661 0,916 1,371
Atm [min] 0,012 0,016 0,025

Személyvonati tizemben a vontatando kocsielegy-
sulyt Or*=300 Mp-nak véve, a Atmértékei rp=0,22-
nél a 8. tablazatban lathatok.
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8. tablazat
e [°/00] 0 3 5
Mm [min] 0,035 0,049 0,071

Ennél a mozdonynal a kocsielegysuly novelésé-
nek nincs jelentésége, mert a mozdony atmeneti
sebessége alacsony, ami a tengelynyomas-valtozas
esetleges kiegyenlitésével tovabb csokken.

Guritédombi szolgalatra a Kisebb teljesitményi
mozdonyok hasznalatosak. A kiindulasi adatok itt
legyenek:

y>—0,1Q, a tapadasi tényezd,

el= 10°/00, a felhizdé vagany emelkeddje,

e2= 12°/00, a felhGz6 vagany emelkedéje,

e3=15°/00, a felhtizd vagany emelkeddje.

Ha a szerelvény az atmeneti sebességgel érkezik
az emelked6hoz, és a rohamos emelked6tél elte-
kintlink, akkor a 9. tablazatban foglalt kocsielegy-

stulyokat képes a kisebb teljesitményli mozdony
felvinni a kulénb6z6 emelkedékon

9. tablazat
e [%.] 10 12 15
GkB [Mp] 795 675 550
OkA [Mp] 850 730 605
AGK [%] 6,5 8 10

Guritédombi szolgalatban ezeken az emelkedd-
kon a tengelynyomas-valtozés a felhtuzhatd kocsi-
elegysulyt 6,5—10%-kal csokkenti.

6. A tengelynyomads-véaltozas hatasa
a iékezési viszonyokra

6.1. A kifejthetd maximalis fékezGerd
meghatarozasa

A fékszerkezetek Uzemére érvényes Uzemi és
gyari el6irdsok — a fékezés hatdsossagat jelentésen
befolyasolé tényez6k bizonytalansdga miatt —
nagy biztonsagi tartalékkal késziilnek. Ugyan-
akkor az el6irasok adatai (féktablazatok) analiti-
kusan nem reprodukalhatok, mert értékiik meg-
allapitasanal az Uzemi kisérletek voltak dont6ek.
E probléma elemzésénél éppen ezért nem a szam-
szer(i eredményre, hanem elvi kdvetkeztetések le-
vonasara torekedtunk.

Kerékpar fékezése esetében a fenndalld er6- és
nyomatékviszonyokat a 11. dbra mutatja.

A Kkerék és sin érintkezési pontjan az Mj fékez6-
nyomaték kovetkeztében keletkez6 F fékezderd
nagysaga nem névelhet6 korlatlanul. A kerék és a
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sin kozott atadhaté er6t a mindenkori tapadasi
tényez6 értéke korlatozza:

Emax= If-T [kp]

A fékezc’inyomat, illetve fékez6er6, mely meg
kifejthetd anelkil, hogy a kerék szogsebessége 0-ra
csokkenjen, meghatarozhaté a kerékre felirt erék
eés nyomatekok egyensulyi egyenleteivel. Ezek at-
alakitisa és egyszer(sitése utdn az aldbbi Ossze-
fuggést nyerjuk:

p-Hmax—Ym ' 1
ebbdl

P max=VY VQ'
9

A Fmex maximalis féktuskoer6 értekének meg-
hatarozasahoz a viszonyokat forgdvazas jarmire
a 12. abra szemlélteti.

A t forgdcsap tavolsagu fékezett jarmd m rugé-
zott tdmegének a rugok talppontjdhoz viszonyitva
K magassagban levd sulypontjaban a lassulas ha-
tasara miikod6é Fi tehetetlenségi er6 igyekszik a
jarmivet el6rebuktatni. Az igy keletkez6 nyo-
maték :

—mak—ATt

A AT er6 a billenté nyomaték hatasara jon létre
és a két forgocsapon ellentétes értelm(i. Ezek az
egy forgbvazon levd tengelyeken azonosan oszla-
nak meg. Azonos féktuskder6k esetében tehat a
tengelynyomas-valtozas hatdsdra a menetirany
szerinti hatso forgdvazban levd kerékparok hama-

v
f=ma -
ar ar K
1
@ £BLL w1
Al ar 1 - ir
2 2 b 4

IS. abra
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rabb kerulhetnek tulfékezett allapotba, mint az
els6 forgovazban levl kerékparok.

Ha a T nyugalmi tengelynyomés AT értékkel
csokken, a megcsaszés elkertilése érdekében a
P max féktuskéero is csokkentendd:

pey(T —AT)
P max — |

vagyis
¥m

6.2. A féktuskoerd sz&zalék vizsgélata

A fékezés intenzitasat kifejez6 viszonyszam a
féktuskoerd szadzalék, amely a tuskonyomasok és
tengelynyomasok héanyadosa:

h=  100[%]

A féktuskoer6 szazalékot fejezzik ki a maxima-
lis fékez6er6re kapott Osszefliggéssel:

) P max y

T-AT—7y

A megengedhetd értéket tulajdonképpen a

hanyados hatarozza meg, amelyeknek értékeit
rendkivil sok tényezd befolyasolja. Valtozasuk
jellege a 13. abran lathato.

A nagyobb sebességi tartomanyban a féktusko-
er@ szazalék értéke tehat 100%-nal nagyobb is
lehet. A tengelynyomas-valtozas AT értéke ndveli
b7 értékét. Azt, hogy ez a névekedés az egyenl6t-
lenséget nem valtoztatja-e meg — azaz nincs-e
kerékcslUszas — csak konkrét esetben, kisérletekkel
lehet elddnteni.

6.3. A féksuly fogalmanak vizsgalata

A fékberendezés hatasossaganak biztositasara
szlikség volt olyan modszerek kifejlesztésére is,
amelyeket alacsonyabb képesitési tizemi dolgozok
is kepesek minden nehézség nélkil alkalmazni,
ugyanis a féktuskderd szazalék csak a konstruktdr

KOZLEKEDESTUDOMANYI| szemle

szdmara hasznalatos fogalom. igy kerilt beveze-
tésre a féksuly % fogalma:

A=4i-100[% ]

It a Xfi [kp] a jarm( vagy vonat fékberende-
zésenek hatasossagara nézve jellemz6 mennyiség,
a féksaly, amelyre kdzvetve irhato:

ZB =i (XFK).
de
(]

ahol Hea vonat féekes jarmiveinek fékberendezés
altal kifejtett és a jarm(ellenallas kovet-
keztében m(ikddd erékbdl szarmazé és az
egész vonat sulyara vonatkoztatott koze-
pes fékezberd,
/0-a féktusko és az abroncs kozotti kdzepes
surlodasi  tényez6.

Az 0Osszefliggésben szerepl6 P er6, mely a fék-
tuskot szoritja az abroncshoz, fligg a AT tengely-
nyomas-valtozastol, mint az el6z6 pontban tar-
gyaltuk.

A jarm(re megallapitott B féksulv értékét tehat
a AT tengelvnyomas-valtozas kozvetve befolya-
solja. Ha van tengelvnyomas-valtozas, akkor a
féktablazatban levé féfcsulyszézalék-érték — ami a
hatdsos fékezés elbfeltétele — csak nehezebben
biztosithatd, ugyanis a B tényleges féksuly értéke
csokken. A AT tengelynyomas-valtozast tehat az
Uzemi el8irdasoknal figyelembe kell venni, bar a
?yakgrla}ban a B féksily és a Pmax=y -Pmax
ekezOerd kozt nem irhato fel egyértelm( 0Gssze-
flggés.

7. oOsszefoglalas

w_

Az el6z6 elvi fejtegetés, valamint a szdmpélda
adatai szerint a tengelynyomas-valtozds hatasa
a menetidére, illetve a kocsistlyra a jelenlegi
Uzemi viszonyok mellett ugyan nem jelentés, de a
vontatéd jarmdvek Uzemében minden korilmény
kozott kedvezétlen.

A tengelynyomas-valtozas kiegyenlitése az (izem-
ben sok, szamszer(ien nehezen kimutathat6 el6nyt
biztosit. A kiegyenlitém( beépitése a vontatojar-
mibe Kkorszerlbb megoldast jelent az (izem sza-
mara, és magasabb technikai szinvonall terméket
az ipar részérél.
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A szocialista kdzlekedéstudomanyok fejlédésének iranyzatai
a Német Demokratikus Koztarsasagban*

Dr. HEB MANN WAGENEB (Drezda)

A gyors Gtemben vegbemend mliszaki-gazdasagi
fejlédés, a miiszaki és tudomanyos fejlesztésnek
az ezredforduléi? tortén6 tavlati tervezése mar
napjainkban is alapvet6 valtoztatasokat tesz sziik-
ségessé a kutatdmunka orientaciéja és koncentra-
cidja, valamint az oktatasi irdnyzatok és az okta-
tott anyag meghatarozasa terén.

Lényegileg ennek figyelembevételével hajtjak
végre az NDK-ban a szocialista tudomanyszer rezest
és a 3. féiskolai oktatasi reformot. Hangsulyozottan
vonatkozik mindez a kodzlekedésre, a termelés ne-
gyedik agéra (Marx).

Az aldbbi tanulmény célja, hogy a kozlekedés
felismerhetd tavlati fejlesztési iranyzataibdl és a
3. fGiskolai oktatasi reform végrehajtdsa soran a
drezdai ,,Friedrich List” Kozlekedési Fa&iskolan
elért eredményekbdl kiindulva, az NDK szocialista
kdzlekedéstudoményanak néhany lényeges fejlé-
dési irdnyzatét felvazolja.

A tanulmany nem kivan programot adni. Céljat
elerte, ha a kozlekedéstudomanyoknak az objektiv
kovetelményeknek megfelel6 fejlesztése érdekében
gondolatokat ébreszt és vitdkat valt ki.

Az olvasok korében felvet6dhet az a kérdés,
hogy a tanulmany miért emeli ki a szocialista kdz-
lekedéstudomanyoknak az NDK-ban végbemen6
fejlédési irdnyzatait, holott a kdzlekedéstudoma-
nyok lényeges részei vagy agai — mindenekel6tt
a matematikai-természettudomanyi és muszaki
tudomanyagak — targyi tartalmukat, az altaluk
feltart torvenyeket tekintve, fliggetlenek a min-
denkori trsadalmi rendszertél. Ez nem tagadhato.
Ha azonban a tudoményt, mint termel&erdét a tar-
gyaval, anyagi-mdszaki alapjaival, célkitlizéseivel,
eredményeinek felhasznalasaval és mindenekel6tt
a tudomanyt movel6 emberrel, valamint azzal a
renddel és moddal, amelynek alapjan mindez tor-
ténik (tudomanyszervezés) dialektikus egységben
vizsgaljuk, felismerhetd, hogy a tudomany ilyen
értelemben tavolrél sem k6zoOmbds — nem is lehet
az —e azon tarsadalmi rendszer irdnt, amelyben
mivelik. A tudomany ily médon val6 értelmezése
azonban — anélkiil, hogy a nemzetkdzi egyuttma-
kodés vagy a kilénb6zd tarsadalmi rendszer( or-
szagok tudodsai kolcsonds tapasztalatcseréjének és
vitainak jelent6ségét tagadnank — lényegileg (de
nem kizarélagosan) meghatérozza az adott orszag
konkrét feltételei kozott ezen orszag alapvetd fej-

* Az eredeti német szoveget Sarb6 Tamas forditotta.

I6dési irdnyzatait. Nem szeretnék magamnak jogot
formalni arra, hogy a kozlekedéstudomanyok alta-
lanos érvenyl fejlodési iranyzatairdl ertekezve
mintegy ,,masok helyett” szoljak, ezért a téma
kifejtését csak a legsziikségesebbre korlatozom.

Ezen tézisek tovabbi alatamasztasaul szolgaljon
a tudomanyok néhany olyan Aaltalanos fejlédési
iranyzatanak ismertetése, amely iranyzatok az
NDK-ban felismerhet6k és természetesen a kozle-
kedéstudomanyokra is hatnak.

Az Allamtanacs a f6iskolai reform végrehajta-
sara vonatkozé hatarozataban a kdvetkez6képpen
rogziti a tudomany helyét és feladatat a Német
Demokratikus Kdztarsasagban:

»A Német Demokratikus Koztarsasdgban a tu-
domany a torténelemben els6izben szolgalja a bé-
két és a dolgoz6 nép érdekeit. Lényeges része és
donté tényezdje a fejlett szocialista tarsadalmi
rendszer tovabbi kialakitdséanak.

Szocialista allamunk politikaja ezért tulajdonit
alapvetd fontossagot a haladd, humanista tudo-
manyos hagyomanyok folytatdsanak, a tudomany
és a képzés atfogd elémozditasanak, valamint an-
nak, hogy a muszaki-természettudomanyi és tar-
sadalomtudomanyi kutatas fejl6dése nagy ered-
ményeivel elémozditsa a Német Demokratikus
Koztarsasag altalanos er6sodéset és biztositsa pol-
gérai szamara a békés és boldog életet.”

Ez a mi konkrét feltételeink mellett, a szocialista
termelési viszonyok kozott végbemend mdszaki-
tudomanyos forradalom idején mindenekel6tt azt
jelenti, hogy

1. a tudomanyt szervesen be kell illeszteni a tar-
sadalmi Ujratermelési folyamatba, feladatait pedig
a tarsadalmi szukségletekbdl kell levezetni ; rovi-
den, f6 termelGerévé kell valtoztatni.

2. A gazdasagi versenyben az NDK tuddésainak
is teljesitenilik kell azt a szovjet tuddsok altal ta-
masztott, a part és a kormany altal valamennyi
dolgoz6 feladatavad tett kdvetelményt, hogy a
donté tertleteken a kapitalizmust felilmaljék.
Ennek feltételeit kell a tudomany tertletén meg-
valositani és atvitelét a termelési folyamatba el6-
késziteni. Ez a kdzlekedéstudomanyi szakemberek-
kel szemben is azt a kbvetelményt tdmasztja, hogy
figyelmiket hatarozottan iranyitsak a tavlati fej-
lesztési tervekbdl levezetett és a kdvetkez6 évek-
ben megoldasra varé struktira-meghatarozé fel-
adatok megoldasara, mindenekel6tt az automati-
zalt rendszerekre, és 6sszpontositsak erfiket a
sziikséges tudomanyos elény megszerzésére, meg-
hatarozott mértékben lemondva kevésbé fontos
témak feldolgozasaral.



186

3. Csakis ily médon valik lehetévé, hogy olyan
Uttoré és csucsteljesitményeket érjiink el, amelyeket
az NDK Allamtanacsanak elnoke ,,a fejlett szo-
cialista tarsadalmi rendszer politikai sztikséglete”-
ként jelolt meg.

Amint ezekbdl az altalanos és az NDK kozle-
kedési tudosaira is vonatkozd célkit(izésekb6l fel-
ismerhet6, a tudomany fejlesztésének legaltalano-
sabb alaptendenciaja mél?/ségesen ideol6gia-koz-
pontos és atudostol egyertelmd tarsadalompolitikai
elkotelezettséget kivan, mind a célok és feladatok
tekintetében, mind pedig a valasztott munkalite-
met, a szellemi fegyelem szlikséges magasabb fo-
kat, munkabeosztasat, magatartasat és a kdzép-
szer(iséggel szembeni tirelmetlenségét illetéen. EI-
engedhetetlen, hogy a tudos az NDK (j tudomany-
fejlesztési irdnyzatara vald attérés soran elkeriil-
hetetlenenul fellépé bonyolult ideoldgiai problé-
méakkal kapcsolatosan hatarozottan &llast tudjon
foglalni.

4. A part és allami vezetés annak a folyamatnak,
amely a tudomanyt egyik f6 termel&erévé fejleszti
és a tarsadalmi ujratermelési folyamatba beilleszti,
a szocialista tudomanyszervezésre vonatkozO hata-
rozatain keresztll altalanossagban és a legfonto-
sabb gazdasagi agakra vonatkozd dontéseiben
konkréten nagy figyelmet szentel. A szocialista
tudomanyszervezés, mint a marxista szervezés-
tudomany sajatos forméja maganak a tudomanyos
munkanak a szempontjabdl, azaz a tudomanyos
tevékenységet a tarsadalmi és gazdasagi kovetel-
ményeknek megfeleléen, tudatosan és célirdnyosan
kifejt6 ember szempontjabol, a struktdra-meghata-
roz6 gazdaségi agak, koztuk a kozlekedés tovabbi
fejl6désének dontd fontossagl problémajava valt.

A szocialista tudomanyszervezés (a népgazdasag
mas agaihoz hasonléan) a szocialista tarsadalom
felépitésének tavlati tervebdl, az egyes teriiletekre
lebontott rendszer-tervekbdl indul ki. A kozleke-
désnek ennek soran kiléndsen nagy tavlatra kell
el6retekintenie. A széllitasi rendszerek fejlesztési
terveit az ezredforduloig kell elkésziteni ; ezekbdl
a kutatas és a kozlekedéspolitika stratégiaja le-
vezethetd. Mindez rendkivil magasszinvonalu és
fontos kutatési feladat.

A szocialista tudomanyszervezés tdrekvése, hogy
nagy kutaté-kdzpontok és kutatési-egyuttmdikddési
kapcsolatok létesitésével, magasrend(i szocialista
kutatési szervezeteket hozzon létre, a kutatas szét-
tagoltsdganak a megszintetésére.

A kozlekedés szamara, egységesen meghataro-
zott termelési feladatanal fogva — amely az aruk
és személyek helyvaltoztatdsabol all — szocialista
feltételeink kozott adott a hatékony kutatési-
potencialnak egy kozponti kozlekedesi Kkutato-
intézménybe valo koncentralasanak lenetésége
(hasonl6 iranyzat varhat6 a tavkozlés teruletén is).
A més népgazdasagi 4gakkal fennall6 szoros dssze-
fonddas miatt fennall annak sziikségszer(isége, hogy
kutatasi egyuttm(kodés jojjon létre a jarmlgyartd
iparral, az elektronikai és elektrotechnikai iparral,
a telepulési kozpontok fejlesztésével foglalkozd
tuddésokkal, valamint sok mas szaktertlet mivel8i-
vel. Ezt a kutatdsi koncentraciot és egyuttmiko-

kozlekedéstudomanyi szemle

dést kizarolag a szocialista tarsadalom érdeke,
nem pedig a kozlekedési vagy gazdasagi agak egy-
mas ellen folyd konkurrencia harca teszi sziksé-
gessé.

A szocialista tudomanyszervezés kdvetkezetesen
bekapcsolja szervezetébe a fOiskolakon és az aka-
démian foly6 kutatbmunkét, valamint az oktatast.
A féiskolakra féleg a tudoményégak tovabbfejlesz-
tésének, a hatartudomanyok és 0j tudomanyos
teruletek fejlesztésének, valamint az alapkutatas-
nak a feladatai harulnak. Masrészt — a kutatési
egyuttmdkodés keretében — bekapcsolodnak a
foiskolak kutatoi a gyakorlati célu kutaté mun-
kéba.

Ennek alapjan az oktatas terliletén messze el6re-
tekint6 tartalommal kiképzési tervek készithet6k,
amelyekbdl részben teljesen Uj oktatasi iranyzatok
keletkeznek, részben pedig Uj viszony adddik az
adott képzés és az egesz munkaban toltott életet
veégigkisérd tovabbképzés kozott.

Manapsdg egymaga senki sem érhet mar el tudo-
manyos csucsteljesitményeket. Ezért a szocialista
tudomanyszervezés mindinkabb a kilonboz6 tu-
domanyagak tudodsainak szocialista, kozosségi te-
vékenységét kivanja a dolgozok alkotd erejének be-
vonasaval, valamint a didkoknak a tudomanyos
szempontbol produktiv nevelése révén, a tudoma-
nyos munkaba valo korai bekapcsolasaval meg-
valésitani. Ez nem jelenti — mint e?yesek megy
hiszik — a tudds személyiségének elhalvanyitasat,
fejlédése bénitasat.. Ellenkezéleg, a személyiség
éppen a szocialista kollektivaban bontakozhat ki
igazan.

A szocialista tudoméanyszervezés — végul —
abbdl indul ki, hogy nemzeti keretek kozott —
elsésorban viszonylag kis orszagokban — nem ala-
kulhat ki valamennyi terlleten gyors fejl6dés.
Ezért nemzetkodzi tudomamyos egylttmiikodésre to-
rekszenek a szocialista testvérorszagokkal, els6-
sorban a Szovjetunio tudomanyos intézményeivel.

5 Azért szolok mindig hangsulyozottan a szo-

cialista kozlekedéstudomanyok fejlGdésérél, mert
ez az NDK-ban a tudomanyfejlesztés — igy a
kozlekedéstudomanyok fejlesztésének is — alap-
vetd irdanyzatat meghatérozza.

A part és a munkésosztaly allamunkban betdl-
tott vezetd szerepe, tudomanyosan megalapozott
politikdja és gondoskodasa a tudomanynak, mint
a szocialista tarsadalom egyik f6 termel6ere|jének
fejl6désérél ; meghatarozza a tudomanypolitika-
nak és a tudomanyfejlesztésnek az allamunk altal
— annak legfels6bb szervetdl, a Népi Kamaratol
és az Allamtanacstdl kezdve a specidlisan ,,tudo-
many-lgyi minisztériumokon” (Technikai és Tu-
domanyos Ugyek Minisztériuma, Fels§ és Szak-
oktatasi Minisztréium) keresztul valamennyi szak-
minisztériumig — térténd tudatos tervezését és
irdnyitasat.

Jellemz8, hogy ebb6l a tevékenységhdl a tudo-
sok kulonbdzd szinteken kdzvetlendl részt vallal-
nak, mindenekel6tt az NDK Kutatasi Tanacsaban,
amelyre — a Minisztertanacs tanacsadd szerveként
— a tudomanyos életben eddig elképzelhetetlendl
nagyfoku felel6sség harul. Kbzrem(ikédnek a f6 és
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szakiskolai tanacsok, valamint méas szervek mun-
kajaban is. Teljes joggal megallapithatd, hogy a
tudomany meghallgatasra talal, ésa part és allami
vezetés integrans részét képezi.

Végil szolni kell arrdl is, hogy a marxizmus—
leninizmus mindink&bb valamennyi tuddsunk tudo-
manyos felkésziltségének tartozékava, tudoma-
nyos munkajuk maddszertani, ismeretelméleti alap-
java és céljava valik.

fi. A kozlekedéstudomanyok fejlo'désének alap-
vetd iranyzatait végil — és ezen a téren mas or-
szagokhoz képest bizonyos eltérések ad6dhatnak —
az NDK konkrét feltételei, kozlekedésének és tudo-
méanyénak fejlettségi szinvonala — beleértve a
meglevd vagy létrehozhaté tudomanyos potencialt
— a népgazdasagban végbemend szerkezeti val-
tozasok, az eéletszinvonal alakuldsa, a teriulet
nagysaga, valamint a foldrajzi helyzet, a kilkeres-
kedelem, a nemzetkdzi kapcsolatok és még sok
egyéb tényezd befolyasolja.

7 Az NDK-ban a szocialista kodzlekedéstudo-

manyoknak alapvetd célkitlizését abban latom,

— hogy a targyukat képezé elveket az eddiginél
is fokozottabban érvényesitsék, a szocialista tar-
sadalomban végbemené helyzetvéaltoztatasi folya-
matok tokéletes megeértésehez kutassak az altala-
nos és sajatos tarsadalmi, matematikai, természet-
tudomanyi, miiszaki és gazdasagi torvényeket ;

— az ily médon nyert felismeréseket még szoro-
sabban, az alkalmazhatdsagukig kapcsoljak Ossze
a kozlekedés gyakorlataval;

— megfelel§ szamban nagy képzettség, disz-
ponibilis és a jovO kdvetelményei irdnt érdekl6do,
a munkés-paraszt allamhoz hi f6- és szakiskolai
kadereket neveljenek és ezeket allandéan tovabb-
képezzék.

Ily mddon jarulhatnak hozz4 ahhoz, hogy a
VII. Partkongresszus hatérozatanak megfelel6en,
a kozlekedés tarsadalmi és gazdasagi er6sddésiink
jelent6s termelékenységndvel6 és gyarapitasi té-
nyezéjeve fejlodjék.

Munkankban ez elvileg mingségi valtozast tesz
sziikségessé,

— amely a tarsadalom, a tudoméany és technika
irdnyzatainak prognosztikus kutatasabdél indul ki;

— amely mindjobban elfordul a helvvaltoz-
tatasi folyamatok jelenlegi, taInyomorészt tudo-
manyos interpretaciojatol, és amely a progndzis
visszaszamitasaval Uj elvi megoldasokat keres
(»atgondolja azt, amire még nem gondoltak™) ;

— amely mind nagyobb mértékben felhasznalja
az interdiszciplinaris munka lehet6ségeit, 0j tudo-
manyos terlleteket, hatarterileteket fejleszt ki,
béviti a kozlekedéstudomanyok teruiletét, mind
elmélyedtebben értékeli méas tudoményagak fel-
ismeréseit és vizsgalja ezek felhasznélasi lehet6-
ségeit ;

—amely szikségessé teszi, hogy fokozottan al-
kalmazasra keruljenek a gondolatgazdagitds és a
dontéshozatali eljaras Gj modszerei, mint a rend-
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szeres heurisztika, a inodelltervezés, a standard-
eljards, a folyamatok szimul&cidja stb.

Mindez — roviden — Ujfajta szocialista kozle-
kedéstudomanyi szakembereket is megkivan.

2. Az NDK kozlekedését az elkovetkezd évtizedben
az alabbiak jellemzik:

— Akozlekedésnek atarsadalom dsszrendszerébe
és szlikebb értelemben a népgazdasag mas agaiba
valé, mind fokozottabban érvényesiil6 integral6dasi
tendencidja. Ez a tendencia a kovetkez6kben nyil-
vanul meg:

A lakossag gyorsan novekvé mobilitdsa, ami az
emelked6 életszinvonal és a szabad id6 névekedésé-
nek kovetkezményeként a Iényegesen jobb miné-
ségl kozlekedés iranti fokozott igényt vonja maga
utan.

A helyvéltoztatds a tdrsadalom szadmaéra az
eddiginél nagyobb mértékben valik a kozlekedés
egész szervezete altal kielégitend6 anyagi alap-
igénnyé, amely befolyast gyakorol az életmddra,
a szokasokra, a szabadiddre és a szabadid6 alatti
magatartasra, a kultirara, a képzésre, roviden a
szocialista kdzosség legtdgabb értelemben vett fej-
I6désére.

A téarsadalom fogyasztasi alapjaban a lakossag
kozlekedési kiadasainak héanyada ugyanugy no,
mint a tarsadalom kozlekedési raforditasainak
(k6zlekedési beruhdzasok, szubvencidk stb.) ha-
nyada a teljes tarsadalmi kdltségalapban (pl. be-
ruhazasi alap).

A termelés koncentracidja és specializaloédasa
ugyanugy, mint a struktdra és telephelypolitika
az aruszallitds Gj irdnyait és igényeit szabja meg.
Min6ségileg Gj &ruvalaszték-struktara jon létre
(elsésorban nagy értékd arukbol), ami 0jfajta
szallitasi igényekben jut kifejezésre. A szallitas
optimalizalasa, koncentracidja és a telephely-
politika mindjobban egybeolvadnak ; szocialista
feltételek kozott ez a feladat népgazdasagi szem-
pontbol optimalisan megoldhato.

Az (] széllitasi technoldgia (konténer stbh.) és a
szallitas racionalizalasa mind nagyobb mértékben
gyakorol befolyéast a kdzforgalmd szallitds érint-
kezési pontjaira, a nem kozforgalmi jellegli, az
iparvallalatoknal, a kereskedelemben, az épit6-
iparban és a mez6gazdasagban folyo szallitasra és
kihat a zart, ésszer(isitett szallitasi lanc részeként
felfoghatd, Uzemeken bellli szallitasi, valamint az
atrakd és raktarozasi muveletekre is.

— A gyorsan fejl6dd szallitas-technika egyideji-
leg fokozott mértékben teszi lehet6vé a széllitasi
nemek helyettesithet§ségét, a tudatos, tervszer(en
iranyitott munkamegosztast, az egyes kozlekedési
agazatok kozotti kooperaciot és koordinaciot, egy
fejl6dé kozlekedési integracios folyamaton beldl.
Az (jonnan jelentkez6 hatdsok eredményeként
elmosodnak a kozlekedési dgazatok kozotti md-
szaki-technol6giai hatarok, kérdésessé valnak az
adminisztrativ hatarok és a fennallé szervezeti for-
mak. Ez arra szorit benniinket, hogy az NDK egy-
séges (egységesen vezetett) szocialista szallitasi
rendszerén belul egységes személyszallitasi és aru-
széllitasi rendszert fejlessziink ki. (Mellesleg — a
kapitalista feltételek kdzott miikodé szallitasi aga-
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zatok és szallito vallalatok konkurrencia harcéaval
szemben, amely a szallitési feladatokat nem a nép-
gazdasagi szempontbdl legésszer(ibb mddon oldja
meg, hanem szikségszerlien szallitasi vesztesége-
ket idéz el6 — ez az egyetlen helyes alternativa.)

Kezdenek kirajzolodni a kdzlekedés és hirkozlés
kozott a jov6ben kialakuld integracio tendencidi.
Ezek munkafolyamatai gyakran azonos torvé-
nyeknek vannak alavetve. Maga a tavkozlés ki fog
hatni a materidlis helyvaltoztatasra. Roviden —
a tavoli jovébe tekintve — felismerhet6 az egy-
séges kozlekedési és hirkodzlési (osszekdttetési) rend-
szer, amely megkozelitéen olyan értelemben jon
létre, ahogyan ezt Marx az ,Ertéktobblet elmé-
let”-ében ,,a helyzetvaltoztatds ipara” fogalma-
val jellemezte.

— Végul a termelés és széllitds mindinkabb
merhetd fel, mindenekel6tt a szocialista orszagok
kozott, a KGST keretében, killondsen az NDK és a
Szovjetuni¢ viszonylataban, aminek kovetkezte-
ben uj szallitasi aramlatok, szallitasi technoldgiak
és szallito-eszkdzok alakulnak ki.

A kozlekedéstudomanyok szamara mindebbdl a
kovetkezd fejl6dési iranyzatok vezethet6k le:

— A szallitas és hirkdzlés gazdasagtananak foko-
zottabb mértekben kell, mindenekel6tt népgazda-
sagi és kozlekedésgazdasagtani szemléletli olyan
onall6 tudoméanyagga valnia, amely kutatja a koz-
lekedés helyzetének torvényeit és torvényszerise-
geit az NDK tarsadalmi és gazdaségi viszonyai ko-
zOtt, egyidejlleg fejlesztve az lzemgazdasagtani
kovetelményeknek megfeleléen ,,a belsé gazdaségi
rendszerszabalyozokat”, ekdzben figyelmen Kivul
hagyva a szallitasi agazatok és lzemek jelenleg
meglevl elhatarolasat.

— A kozlekedéssel foglalkozé tudomanyoknak
Iényegesen bévitenilk kell a kutatasi tertletiiket.
Nem korlatozhatjak tevékenységiiket a hagyoma-
nyos struktdraju kozforgalom vizsgalatara, hanem
at kell fogniuk a teljes szallitasi lancot, azaz az
Uzemen belili szallitast, az atrakasi és raktarozasi
munkafolyamatokat, a mez6gazdasagi szallitast,
a maganszemélyek kozlekedését és egyéb terlle-
teket. Mindezek nemcsak a gazdasadgtudomanyok,
hanem a miszaki tudomanyok problémai is. Szo-
cialista trsadalmi viszonyok kozott végzett ku-
tatomunk&nal ez nagy Kkutato-kdzpontokban és
kutatasi egylttm(kodeési szervezetekkel oldhatd
meg. A képzés terliletén ajanlatos a ,,Friedrich
List” Kozlekedési Féiskola profiljanak tovabbi ki-
egeszitése és tokéletesitése, amely esetleg sziiksé-
gessé teszi annak vizsgalatat, hogy mas fdiskolak-
kal — egy megfelel6 koordinald szerv segitségével,
pl. egy kooperaciés tandcs megalakitasaval —
oktatasi egyuttmikodési szovetség létesuljon-e
vagy pedig egy iranyitasi hataskorrel rendelkezd,
vezetd kozlekedési féiskola jojjon-e létre. (Te-
kintve, hogy a képzés terjedelme béviil, a kdzleke-
déstudomanyok egyes részeit célszerlien kiillénbdzd
helyeken fogjak oktatni.)

— A kozlekedes terén folyd kutatds és oktatas
az eddig tulnyomoan &gazati orientaciot megsziin-
teti, ez é&talakul multi- vagy interdiszciplinaris

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

rendszer-kutatassa (amely a nagy rendszerek elvén
épll fel), valamint a folyamatok vizsgalatava és
tanava.

Ez a kutatasban az eredmények tobbérvényi
felhasznalhatosagat jelenti. Oktatasi téren az
alapképzés fokozasat, barhol felhasznalhatd kade-
rek képzését, a szlikebb értelemben vett kozleke-
dési-agazati orientaciérdl vald lemondast, illetve
specializalast és a specializdlasnak a tudoményos
kadereket egész életikdn végigkisérd, a legkilon-
b6z6bb formakban megvaldsulo tovabbképzd rend-
szerbe vald athelyezését jelenti.

— Az eddig a kdzlekedéstudomanyok kozé sorolt
tudoméanyagak — egybeolvadas és koncentracid
révén — egyrészt redukalddnak, masrészt a kozle-
kedéstudomanyok Uj agait kell majd kifejleszteni,
illetve a kozlekedéstudomanyi kutatasba és ok-
tatasba az eddigieknél fokozottabb mértékben be-
vonni. Els6sorban olyan tudoméanyéagakra gondo-
lok, mint pl. a szociologia (létre kell hozni a kdz-
lekedés-szociold iét?, a fiziologia és a pszichologia
(a kozlekedést kialakitok, a kozlekedést haszno-
sitok és a kornyezet néz6pontjabél) ; mind na-
gyobb mértékben kell majd vizsgalnunk, hogy mas
tudoméanyok, pl. a bionika, a fizika stb. térvényei-
b6l milyen azonossagi kdvetkeztetések vonhatdk
le. Nyilvanvalo6, hogy az eddigi, a kézlekedéstudo-
manyok ,.terra incognita”-inak feltarasa érdeké-
ben tett kezdeti Iépések nem kielégitéek.

3. Az NDK kozlekedésének egyik legfontosabb

fejlesztési iranyzata a rendszer-automatizalas és
ehhez kapcsolddva a szallitasi folyamatok kiberne-
tika Gtjdn torténd tervezésének és iranyitasanak
mind nagyobb mértéki megvaldsitésa.

Ez a folyamat %yorsan, fokozatosan novekvd
utemben megy végbe, és mind a kozlekedési gya-
korlat, mind a kozlekedéstudomanyok szadmara
mindségileg Uj mértéket ir el6 és 0 feldatokat szab
meg.

Jelenleg a vagéanyhoz kotott forgalomnal kez-
dédik ennek a folyamatnak a megvaldsulasa, de
torténtek mar kezdemeényezések — €s a legalabb
részleges automatizalds sziikségszer(isége is fel-
merilt — a nem kotott pélyas forgalomnal (koz-
ati forgalom) is.

Ez a folyamat nagyforgalmu csomoépontok auto-
matizalt forgalomvezérlésével és iranyitasaval kez-
dédik és az utak, va?y meghatarozott Utszakaszok
nyomsav-vezetésével és vezérlésével fejezédik be.
(Erre kényszerit — tébbek kdzott — a fokozodd
motorizalas, a névekvé sebesség.)

Az automatizélds hatalmdaba keriti az Gzemen
beliili szallitasi, az atrakasi és raktarozasi, valamint
a tervezeési és iranyitasi munkafolyamatokat.

A miszaki megoldasok 6nmagukban rendelke-
zésre &llnak, illetve ismertek. A kozlekedéstudo-
manyok feladata, hogy igenyeiknek megfelel6en
tovabbfejlesszék azokat, hogy ott, ahol még nem
alkalmazhatok, felhasznalhatokka érjenek, atfogo
miszaki kisérletek keretében Kiprébalasra és al-
talanosan bevezetésre keriljenek.

Minthogy a folyamatok elemei és alkatrészei a
szallitasi agazatoktol és helyt6l fuggetlendl azo-
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nosak, vagy hasonloak egymashoz, sziikségesnek
latszik, hogy a széllits egyes részeinek automa-
tizmusait ne egymastol flggetlendl fejlesszék, ha-
nem az automatizalds sokoldaltan felhasznélhat6
rendszereit (rendszerekre vonatkozé megoldaso-
kat, elemeket, automatizalasi eszkdzoket) hozzak
létre, meglevé részelemekbdl, az épitékocka elv
szerint.

Ez a kozlekedéstudomanyok m(veldit arra fogja
késztetni, hogy az automatizélés technikajat elmé-
letileg alaposabban tanulméanyozzak.

A rendszer-automatizalas megvaldsitasa folya-
man, illetve azt megel6z8en, kiilonbdz6 hagyoma-
nyos tudomanyok hatdrmesgyéjén j tudomanyos
irdnyzatként kialakul a kozlekedési kibernetika,
kiilonb6zd részterlleteivel egyetemben.

A kozlekedési kibernetika fejlesztésének és a
megfelel6 fliskolai kaderek fokozott képzésének
szilkségességére egyébként az NDK miniszter-
tanacsanak egy, a kozlekedési tudomanyszervezésre
vonatkozd hatérozata is nyomatékosan utal.

Mindaz, amit ma ezen a téren tudunk és okta-
tunk, csak egészen szerény kezdetnek tekinthet6.
A kutatasnak és oktatasnak a matematikai és szer-
vezéstechnikai alapok (matematikai kozlekedési
kibernetika), a centrélis és decentralizalt tervezés
és iranyitas kibernatikai mddszereinek (rendszer-
szervezes, rendszer-technologia, gazdasdgi kozle-
kedéskibernetika), valamint a vezérlés, szabalyo-
zés, a folyamatok és megfelel6 berendezések auto-
matizalasanak (miszaki kozlekedéskibernetika) ta-
nulmanyozasara kell a jov6ben figyelmét fordi-
tania. Fokozott igenyek keletkeznek az adatgy(j-
téssel, adatfeldolgozassal, adatatvitellel, a folya-
matok modellé alakitasaval, az algoritmusok meg-
oldasaval, valamint az automatizalasi technikaval
szemben. Mindez kihat a szalliteszkdzokre és pa-
lydkra, az iranyitéas szervezetére stb. Ez a fejlédési
irdnyzat is hozzdjarul a ,helyvaltoztatasi ipar”
fentemlitett értelemben vett szoros 0Osszendvési,
s6t részben dsszeolvadasi folyamatanak megindu-
l4séhoz.

A kozlekedési kibernetika fejlédésének vazolt
folyamatat az oktatds terén a képzés lényeges
»elméletiesitésével” kell kiegésziteni, rairanyitva
a figyelmet a folyamatban rejl0 torvenyszer(ise-
gekre. Ki kell fejleszteni és el kell segiteni a
modellekben és rendszerekben valéd gondolkodas
képességét, erbsiteni kell az alapképzést, a kép-
zést a marxista szervezéstudomany terén és le kell
épiteni, mint szlikségtelent, a részteriletekre valo
spécializalast.

A rendszer-automatizalas folyamata csakis az
ember &ltal és az emberrel fennall6 szocialista vi-
szonyunk keretei kdzott, az ember érdekében hajt-
hato végre.

Tarsadalmi rendszerink jellegébdl kovetkezik,
hogy a szamitogép diadalmenetével egyidejlileg,
az automatizalas terhoditasa mellett az ember nem
szorul héttérbe, hanem mindjobban érdekl6dé-
sink homlokterébe kerll és ebb6l mind ujabb ku-
tatdsi és oktatasi targykorok létesitésének szik-
ségessége adadik.
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Kilonos jelent6séqu:
—az ember-gép problémakér uralasa

az ember-gép dialogus szempontjabdl, azaz abbdl
a szempontbdl, hogy az ember uralja az automatat
és nem forditva ;

abbol  szemponthol, hogy a teljes rendszer-
automatizalasig viszonylag hossz( atmeneti ido-
szakra kell szamitani, amely alatt felvetddik a régi
és Uj egymasmellettiségenek problematikaja ;

a szallitandé ember és mindenekel6tt az auto-
matizalt szallitas pszichikai problémai szempont-
jabol.

— az automatizalas szociolégiai problémainak
uralasa

a kvalifikécio,

a munkahelyvéltoztatas,

az igénybevétel megvéltozasa,

a munkaritmus, a munkaid6, a szabadidé stb.
szempontjabal.

A szocialista tarsadalomban minden lehetéség
adott mindezen problémak megoldasara.

A kozlekedés tuddsai révidesen meghatarozzak
a tanitas és kutatds uj témait, és céljait és képesi-
tésiiknek megfeleléen sajatmaguk fognak hozza-
kezdeni azok feldolgozasahoz, egyidejlleg felvéve
azokat a tantervbe (tanitva tanulni!).

Ideoldgiai szempontbol ez a fejlédés a benne
résztvevd tuddsoktol igen sokat, merészséget, a
holnaputani kategoridkban és a jovd technikai
szinvonalan val6 gondolkodas képességeét, vala-
mint szamos, az eddig megszokottol valo elfordu-
last kivan.

Maés vélasztas nincs, csak ez az egy Ut lehetséges.
Erre kényszerit benniinket az a sajatmagunknak
adott feladat, hogy felilmuljuk a t6kés tarsadal-
mat, erre kényszerit benninket a logika és a
tudomanyos-technikai haladas tempoja.

A 3. féiskolai reform tovabbi végrehajtasa éppen
ezen a téren fogja megmutatni, hogy a kezdeten
még nem jutottunk tal, és hogy egészen Uj lépték
szerint kell dolgozni. A magam részér6l meg va-
gyok gy6zédve, hogy a drezdai Kozlekedési F&-
iskola tuddskollektivajara tamaszkodva megvan-
nak ezen feladatok megoldasanak objektiv lehe-
téségei.

4.  Tovabbi lényeges fejl6dési iranyzatként je-

lentkeznek az allandéan és gyorsan fokozodd se-
besség, valamint a nagyobb kiszolgalasi gyakorisag
és az (j Uzemeltetési rendszerekben — vagy ahogy
gyakran, nem egészen pontosan mondjuk — a
hagyomanyostol eltéré széllitbeszkdzokben rejlé
kiilonb6z6 lehetéségek.

A hagyomanyostol eltéré szallitdsi megoldasok
terén nemzetkozi viszonylatban ma még csak kez-
deti nekifutas tapasztalhatd, elérelathato azonban,
hogy ezek gyors fejl6désnek indulnak (egyes meg-
oldasi véaltozatoknal 10—15 évre becsllik a be-
vezetésiikhdz szlikséges id6tartamot) ; a hagyo-
manyos szallitdeszkozokkel is elérhetbk ugyan nagy
sebességek — vagy pedig tervezik ezek elerését —
de ehhez vagy igen koltséges Uj palyék épitése szlik-
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séges, vagy ha ilyenek nem épiilnek, igen nagy
mértékben zavarjak a forgalom egészét.

Az aruszallitds terén a hagyoméanyos megolda-
sok, a hagyomanyos sebességek mellett— legalabb
is jelenleg — népgazdaséagi szempontbdl optimali-
saknak tlinnek.

Ugy érzem, hogy itt is egy kiiszobértékig jutot-
tunk el és a forgalom lebonyolitdsa, valamint a
kozlekedéstudomanyok terén végbemend fejlédés
mindségi fordulataval kell szembenéznink.

Figyelembe véve a kozlekedési Iétesitmények
hosszu élettartamat, Ggy tlnik, hogy ez ellent-
mondasossa teszi azt a torekvésiunket, hogy gyor-
san fejlesszilk a mdszaki lehet6ségeinket, holott
szocialista viszonyaink k&z6tt minden lehet8sé-
gunk megvan miszaki problémaink megoldasara
és — bizonyos korilmények kozott egyes fejlédési
fokozatok atugrasaval — ezeket meg is kell ol-
danunk.

Eko6zben nem szabad azonban megfeledkezniink
az NDK sajatos feltételeir6l. Figyelembe kell
venniink, hogy viszonylag kis terulete str(in lakott
és ennek megfelel6 megoldasokat kell tal&lnunk.

Ebb6l — véleményem szerint — a kozlekedés-
tudomanyi kutatas és oktatds szamara a kdvetkezd
fejlesztési problémék és irdnyzatok adédnak:

— Szallitasi nemenként és viszonylatonként ku-
tatni kell, hogy népgazdasagi szempontbdl hol a
legcélszerlibb a nagysebességli kozlekedés beveze-
tése, valamint azt, hogy ebbdl az egyes szallitasi
agazatok és szallitoeszkdzok kozott milyen kol-
csonhatasok alakulnak ki. (Kotott palyan elérhet6
Vimex 200—300 km/h sebesség esetén a személygép-
kocsi elveszti a vonzerejét.)

Fentiekbdl ismét Kitlinik a rendszerkutatés és
a modellek jelent6sége. Nagy sebességgel né a
konny(i jarm(-szerkezetek szerepe, Ujfajta szer-
kezeti anyagokat kell a jarmivek és a szallito-
eszkozok palyajanak épitesénél hasznalni. Az (j
megmunkalési technoldgidk és szerkesztési elvek
jelentdsége fokozodik. A kozlekedés tudodsainak
nem szabad kizar6lag a meglevé szerkezeti anya-
gokkal megelégednitk, hanem be kell jelenteniik
igényeiket és kdvetelnilik kell a céljaiknak legmeg-
felel6bb szerkezeti anyagokat. A szallitéeszkozok
szerkesztési elvei és fenntartasi technologidi —
legalabbis a szarazfoldi szallitéeszkdzok eseté-
ben — mindinkabb kozeledni fognak egymashoz.

Ennek alapjan joggal vetddik fel a kerdes, hogy
a jellegzetes agazati gépészmérndk helyett ne fej-
lessziink-e ki egy Uj mémoktipust, a szallitéeszkoz-
mérnokot, aki esetleg bizonyos szakositassal szer-
keszt§ és fenntart6 mérnokké képezhet6.

Uj lUzemeltetési rendszerek, mint pl.

—a vakum hatdsara mikodd csévasut kifej-
lesztése,

— a lég- és magnesparnas rendszer kifejlesztése,

— a linedris motor fejlesztése
a palya és a jarmi viszonyat teljesen uj alapokra
helyezik, mialtal felmeril egy 0j mernoktipus
iranti igény, aki az altalanos mérnok és a gépesz-
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mérndk kodzotti hatarvonalon helyezhet6 el. (Ha-
gyomanyostol eltérd rendszerek mérndke?)

Nyilvanvalé, hogy fokozott jelent8séget kell
kapnia a kozlekedésenergetikanak és az ezen a
terlleten még szétszortan miikodd kapacitasok
koojierécidjanak.

A kozlekedéstudomanyok teriiletére Gjonnan
integraland6 tudomanyagak kozé kell sorolni mind
kutatdsi, mind oktatasi vonatkozasban a nagy
sebességek hatastanat. Ez a nagy sebesség hatasat
vizsgalja

— az utazésban résztvevdékre (fiziologiai és Iélek-
tani hatasok),

— az utasokra az elfaradas, a kényelem, az
utazasi élmény, valamint a kdzlekedési inditékok
€s kozlekedési igények szempontjabdl, beleértve a
személyi hasznalatu jarmavek célszer(i felhasznéa-
lasara kifejtett hatast,

— a kornyezetre, a biztonsdg, a zaj-terhelés, a
leveg6 szennyezés stb. szempontjabdl.

E problémékat eddig egyaltalan nem, vagy csak
kis mértékben vizsgaltdk tudoményosan, de ma
méar béarmely tudoméanydg milvelGje legyen is,
egyetlen kozlekedési tudés sem hagyhatja azokat
figyelmen kival.

A nagysebessegli kozlekedés és fbleg a hagyo-
manyostol eltérd uj szallitasi rendszerek is felvetik
sajat szempontjukb6l a mélyrehaté alapképzés
tartalmara és terjedelmére vonatkoz6 kérdéseket,
az interdiszciplinaris munka és (j tudomanyagak
kifejlesztésének kérdéseit, tovabba azt, hogy Uj
tanmenetet fejlessziink-e ki, vagy a meglevo tan-
menetet modositsuk-e, figyelembe véve az ezzel
jaro politikai, szakmai és emberi problémakat.

Ez a fejlédési irAnyzat azonban egyidejlleg két
tovabbi lIényeges feladat megoldasat kivanja a koz-
lekedéstudomanyoktol :

—meg kell allapitani, hogy melyek a hagyoma-
nyos szallitds-technika és technoldgia legkedve-
z6bb alkalmazasi terlletei,

— annak érdekében, hogy azt a hagyoméanyos
széllitastechnikat, amely kozlekedési rendsze-
rinknek — kilénésen az aruszallitasnal — még
nagyon hosszl idén at a gerincét fogja képezni,
valamennyi eddig még ki nem hasznalt potencialis
lehet6ségével miszakilag és gazdaségilag optima-
lisan hasznositani kell.

Roviden 6sszefoglalva, az a feladatunk, hogy a
jelenlegi technikat ugy sa{(éttitsuk el, hogy kdzben
20—30 évre el6retekintiink, 6sszekapcsolva a mai
fejlesztést a jovO el6készitésével, annak érdeké-
ben, hogy a hosszu id6re készilg beruhdzasainknal
ne kovessink el hibdkat, ne kovessink ,holt
agakat” és elkerlljuk a ,,zsdkutcakat”.

A téma nagysdga azonban szilikségessé teszi,
hogy — els6sorban a szocialista orszagokban él6
baratainkkal — fokozott nemzetkdzi tudoméanyos
egylttmiikddést valositsunk meg.

5. A szocialista kozlekedéstudoményok fontos

fejl6desi iranyzatai adodnak abbol, ha Gjra atgon-
doljuk azt a kdlcsdnhatast, amely az NDK foko-
z6dd agglomerécioja, a szocialista varos atalakulasa
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és annak a szocalista tarsadalmi rendszerben szik-
séges funkciokat ellato és a szocialista ember igé-
nyeit kielégité kozlekedése kozott fennall. Kilo-
nosen az NDK nagy varosaiban, telepulési gocai-
ban és azok kozott jonnek létre erés forgalmi aram-
latok, amelyek mind a személy-, mind az arufor-
galomban a kozlekedés célszer(i kialakitasat és a
helyi és tavolsagi forgalom népgazdasagi szempont-
bol helyes kombinacidjanak megvalésitasat fel-
tetelezik. A személyszallitas iranti fokozodo igény
Kielégitesére vonzO kozhasznalatd személyszalli-
tasi rendszereket kell kifejleszteni.

MindGségileg kilonboz6 kozlekedési eszkodzok,
technoldgiak és szervezeti formak egyideji egy-
masmellettisége azt a kovetelményt tdmasztja,
hogy ezeket egységes rendszerré fejlessziik és
kombinaci6juk magas mliszaki szinvonalon, nép-
gazdasagi szempontbol ésszer(ien biztositsa a szik-
séges szallitasi teljesitményeket.

A kozforgalmi személyszallitast ennek kereté-
ben elsésorban olyan szallitasi feladatok megoldé-
sara kell felfejleszteni, amelyek népgazdasagi és
kozlekedespolitikai szemponthol célszer(ibben va-
I6sithatd meg, mint maganhasznélatu személygép-
kocsikkal.

Ahhoz, hogy a magéan-forgalom igényeit a koz-
lekedés rendszerében kielégithessiik, mind a moz-
gasban levé, mind a parkold jarmiivek részére a
szukséges létesitményeket ki kell épiteni.

Ez az (tha&lézat kovetkezetes és funkcionalis
fejlesztesét feltételezi. A kozlekedési rendszer esz-
kozként elénydsen felhasznalhat elektronikus ve-
zérl6, iranyito eés szabalyozdberendezéseket.

A személyforgalomhoz hasonléan a révidtavu
aruforgalom is jelent6s fejlédés el6tt all.

A miiszaki-tudoméanyos forradalom a tébbi tu-
domanyos teriilethez hasonldéan a gécponti kozle-
kedés komplexumanal is fokozott mértékben ko-
veteli meg a tarsadalomtudomanyi, valamint ter-
mészettudomanyi-matematikai alaptudoményégak
alkalmazasat, az eddig viszonylag ©nall6 tudo-
manyagak integraciojat vagy fokozott egyuttmd-
kodesét és U kutatasi és oktatasi tertletek feltara-
sat a tudoméanyagak eddigi érintkezési pontjain
(hatartudomanyok).

Ez mindenekel6tt azt jelenti, hogy meg kell
talalni az Osszefliggést a szocialista ember fejld-
dése és Uj életrendje, szokasai kdzott, a szocialista
varos valtozd funkcidi és a kozlekedés, elsésorban
a szemelyszallitds feladatai és lehet6ségei kozott.

Konkréten tehat o6ssze kell hozni a tarsadalom-
tudomanyokat (gazdasagtan, szocioldgia, kultura
stb.) az altalanos mérndki tudoményokat (varos-
épitészet, hidépités, varostervezés, miépitészet)
és a kozlekedéstudomanyok (forgalomtervezés,
kozlekedésépitészet, jarmutechnika, kozlekedési
kibernetika sth.)

Bizonyos, hogy ez a lista nem teljes; hidnyoznak
olyan szakteriiletek, mint a biztonsag, az egészség-
tgy, a higiéné stb.), de mindez mutatja a megol-
dasra varo feladat nagysagat. A mind nagyobb,
egymassal ellentétes problemak miatt a mar ki-
alakuld szocialista kdzosségi munka sokkal széle-
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sebb alapokon val6 folytatasa nélkil nincs arra
biztositékunk, hogy varosainkban és telepilés-
kdzpontjainkban az autokkal val6 tultelitettség
nem ér el olyan mértéket, amely, mint az szamos
nyugati varosban ma — f6leg a varoskdzpontban
— megfigyelhetd, a varosi funkcidk szétrombola-
sara vezet. Ezt minden korilmények kozott el kell
kertlni. A szocialista tarsadalomnak elég ereje és
lehet6sége van arra, hogy ezt a fejl6dési szakaszt
atugorja. Ehhez el6zetesen el kell késziteni a sziik-
séges tudomanyos vizsgalatokat és javaslatokat.

A kozlekedés fejlédése altal elsésorban a géc-
pontokon tdmasztott kovetelmények elSidézik ma-
guknak a kozlekedéstudomanyoknak a fokozott
fejl6dését és kooperaciojat is. igy

— lancszer(ien egymashoz kapcsolddd, kildn-
boz6 fajtaju helyi forgalmi jarmivek rendszere
fejlédik ki, amely tarsadalmi felhasznalhatdsaga
szempontjabdl vonzobb és gazdasagosabb, mint a
magantulajdonban levd jarmivek ;

— specialis automatikak fejleszthet6k ki az
orszaguti kozlekedés irdnyitdsara és szabalyo-
z4asara ;

— kapcsolat létesiil a magasépités, jarmiszer-
kesztés és az automatizalas kozott;

— kutatés targyava valik a kozlekedésben részt-
vevBk magatartasa, reagalasuk kiilsé behatasokra,
illetve a kozlekedés biztonsaga (pszichol6gia, or-
vostudomany, fiziologia) ;

— kutatas targyava valnak és atértekelesre ke-
rilnek a gazdasagi és szervezeti alapkérdések (a
varosgazdasagtan és kdzlekedésgazdasagtan dssze-
fliggései, a funkciondlis és adminisztrativ-szerve-
zeti hatarok kozotti 6sszhang megteremtése stb.).

Végil meg kell oldani azt a feladatot, hogy a
tavolsagi forgalom optiméalisan kapcsolddjék a tele-
puléskozpont forgalmahoz. Meg kell talalni a m-
szaki és gazdaséagi szempontbdl legcélszer(ibb csat-
lakozési pontokat, és jol kialakitott, idémegtaka-
ritast eredményez6 bevezet6 utakat kell épiteni.

A telepuléskozpontok és gocpontok forgalma
igen sz(ik térben 0sszekapcsolja az Gsszes tudoma-
nyos fejlodési iranyzatot. Ezek itt valnak kilono-
sen vilagosan érzékelhetdkké és itt kell azokat —
miutan e helyeken még viszonylag kevés a kotott-
ség — a kozlekedéstudoméanyok és a gyakorlati
kozlekedési tapasztalatok segitségével kilondsen
gyorsan megoldani. Elképzelhet6, hogy ezen a szak-
terlileten a kozlekedési szakember egy teljesen (j
tipusa nevelddik ki.

A kozlekedéstudomanyoknak azok az altalanos
fejlodesi iranyzatai, amelyeket — a teljesség igénye
nelkil, néhol csak utalasokkal — ismertetni meg-
kiséreltem, egészlikben fokozott elméleti elmélye-
dést, modellekben valé megjelenitést, valamint az
elemeik szabvanyositadsat és egységesitését Ki-
vanjak.

Az NDK kozlekedéstudomanyi kutatoi és gya-
korlati kozlekedési szakemberel el6tt all6 egyik
nagy elméleti, modszertani és gyakorlati feladat
az, hogy
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— a tobbi gazdaséagi agazathoz hasonl6an kidol-
gozzak a kozlekedés egységes rendszereit, egymas-
hoz kapcsolhatd, egységesitett, szabvanyositott
megoldasi modellek és szamitasi eljarasok formaja-
ban — roviden, tudomanyos mddszertani eszko-
z0kbdl allo épit6kockakbol — és az épitékocka elv
alapjan kialakitott alkatrészelemekbdl kifejlesztett
jarmlvekkel, pélyakkal és automatizalasi eszko-
z0kkel, rakodo és atrakdeszkozokkel, valamint
széllito-edényzetekkel;

— mas tudomanyos és gazdasagi agak egyseges
rendszereit felhasznaljak, illetve 6sszekapcsoljak
a kozlekedés egységes rendszereivel, valamint az,
hogy

— ezen egységes rendszerek meghatérozott ele-
meinek nemzetkozi kapcsolédasat a KGST-ben létre-
jové szocialista integracid keretében megvaldsit-
sék. Biztositani kell a kapcsolodast mas orszagok-
hoz, illetve azok kozlekedéséhez, mint az mar az
onmikod6 kozponti Utkdz6-vondkésziilék eseté-
ben lehetségesnek bizonyult és valdszinileg szik-
séges lesz pl. a kocsiazonosités, a kocsiintézés és a
kocsileszdmolas esetében is.

Az ily modon elképzelt egységes rendszerek Ki-
alakitdsa csak atfogd elméleti alapok elsajatitasa-
val torténhet. Tovabb kell fejlesztépi az eddigi
elméleti munkassagunkat, a szocialista szallitasi
rendszerek egyontetli elméletét, egydttal a tarsa-
dalmi jelentéségli informécids rendszerek megfeleld
elméletét is megteremtve.

Az anyagi és a nem anyagi helyvaltoztatds mind-
inkabb azonos torvényszerliségek alapjan megy
vegbe. Egymashoz sziintelenul kozelednek, egy-
mast feltetelezik és egymashafonddnak. Ennek
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analogiajara elképzelheto, hogy ezekbdl a feltevé-
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sekb6l kiindulva létrejon a szocialista kozlekedési
rendszerek elmélete. Ez a kdzlekedési rendszerek Ki-
alakitasat és funkcioit vizsgalja a szocializmus fej-
lett tarsadalmi rendszerében. E rendszerek jelento-
ségét fokozza, hogy a tarsadalomban a tér és a ta-
volsdg lekizdésének anyagi és informéacios lehe-
t6ségei mindjobban 6sszefonddnak.

A kozlekedéstudoményi rendszereket kialakito
kozlekedési elmélet rendszeralkot6 funkcidja szik-
ségszer( tarsadalmi és kibernetikai megalapozott-
s&gabol, valamint abbdl adédik, hogy a kozlekedés-
tudoméanyok elméleti vazat képezi.

A tarsadalom-, termeszet- és miszaki tudoma-
nyokkal szorosan Osszefonodva kell az alabbi fel-
adatokat megoldani:

— meg kell allapitani a kozlekedési rendszerek
helyzetét a szocialista életméd (a szocialista élet
kialakitasa) id@szakara,

. — ki kell alakitani az egységes rendszerek alap-
jait, és ezekbdl kiindulva

— meg kell szervezni a kozlekedési rendszert,

— meg kell talalni a rendszernek megfelel§ mi-
szaki megoldasokat (a kozlekedési rendszerek mdi-
szaki berendezéseinek kialakitasa).

Biztos, hogy a tudomanyos célokhoz — Marx
szavaival élve — nem vezet kénnyen jarhato széles
orszagut. Sokat kell majd faradoznunk és sok id6re
lesz szlikséglink ahhoz, hogy elérjik a szocialista
szallitdselmélet, vagy akér a szocialista kozleke-
dési rendszerek csucsat. Ez jelenleg még csak el-
mosodoan, messzi tavolban levd kddfatyol mogll
rajzolodik ki. Lehet, hogy majd egv Uj tudos-
generécid jut csak fel erre a csucsra.
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RESUME

Laszl6 Kovacs: L’avenir du tourlsme de Budapest ....................................................................................................................

Sur la base de la conception elaboree pour développer le tourisme de Budapest I’auteur traite particulierement
I’élargissement de la capacité des logis, I’encouragement du tourisme ayant pour but le traitement médical, la
modernisation des communications pour des buts du tourisme, I’élargissement des prestations auxiliaireset les
taches y eonnexées.

1, T
. Sandor Kecskés: L’usure des rails ferroviaires et I’ exploitation des railsS ...

La premiére partie de I’étude s’occupe des mesurages des usures de rail effectués, de la méthode mathématique
du traitement de ceux-ci, des résultats obtenus en Hongrie, puis de I’établissement du besoin en rail. La
deuxieme partie traite la réalisation de I’exploitation des rails selon la méthode soi-disant de deux étappee dans
laquelle seulement les lignes a grande charge sont pourvues de matériel de superstructure nouveau; les lignes
avec une charge peu importantes sont renouvelées par matériel utilisé et réparé.

Jézsef Nagy: Les travaux effectués en 1970 par I’Institut des Recherches Scientifiques du Chemin de fer-.........

Le compte-rendu donne un apercu des themes de recherche et soi-disant opératifs, sur I’utilisation des thémes
antérieurs, sur la collaboration en Hongrie et internationale y relative, sur I’activité sociologique et de littéra-
ture technique dépolyée en 1970 par I’Institut entrant dans la 20éme année de sa fondation.

Tibor Halasz: Le développement du transport des voyageurs public en HONGrie ...

L’auteur donne sur la base de ses recherches effectuées dans le Musée des Communications de Budapest un
apercu statistique du trafic voyageurs des 130 ans écoulés a partir de 1840 jusqu’a nos jours. Ce trafic a été as-
suré par des malle-postes et diligences, par des autobus de distance, par des navires, par des tramways a che-
vaux, par des chemins de fer a voie étroite et a voie normale et par des avions.

Jézsef Vajda—Julianna Nozveta: L’analyse de I’effet du changement de la charge par essieu des véhicules moteurs
ferroviaires par des calculs de la dynamique de MarChe. . ...

La charge par essieu statique des véhicules moteurs se change lors du développement de I’effort de traction; sur
les roues avant (sur le chassis tournant) elle se diminue, sur les roues arriéres elle s’Taugmente. Les auteurs exa-
minent les effets du changement de la charge par essieu dans I’exploitation des véhicules moteurs en service
voyageurs, marchandises et des bosses de triage. L’analyse présentée et I’exemple numérique prouvent I'impor-
tance technique de la compensation du changement de la charge par essieu.

Revue Internationale:

Dr.
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Hermann Wagener: Tendances du développement des sciences des communications socialistes dans la République
DT aToTod o U T LU= 1 T2 =Yg o [ ST

L auter—srecteur de I’Académie des Communications a Dresde —donne un apergu sur la situation des sciences
des communications, sur les tendances principales de I’évolution a attendre, sur les conséquences de celles —
ci dans le domaine de I’instruction et de la formation ainsi que sur les taches d’organisation dans les conditions
de la RDA.
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Laszl6 Kovacs: Future of the BUAPESt TOUTISIT  ...c.ooovieiceeeeceeeeeeee ettt eete e s s tes s seense s s s et s et aen s sns s s s s e
The-author treats on the basis of the conception elaborated for the development of the foreign tourist traffic
of Budapest particularly the enlargement ofthe accomodation capacity, the development ofthe so-called medi-
cinal (curative) touring, the development of transport aiming tourist traffic, the extension of supplementary
services and the tasks being in connection with tourism.

Sandor Kecskés: Wear oi Rails and Rail Management ...t ane s

The first part of the study deals with the performed rail wear measurings, with the mathematical methods of
the data processing and with the internal results, then with the determination ofrail demands; the second part
treats the realization of the so-called two-stage rail management that consisits in the provision of the tracks
carrying heavy traffic with new track material while the sections with light traffic are renewed with used and
reconditioned material.

Jozsef, Nagy: Activities of the Railway Scientific Research Institute in 1970 ...
The adcaunt gives an overall.picture of the research and so-called operative themes elaborated in 1970 by the
Institute that begins its 20th year of life, then it summarizes the application of former themes, the internal and
international co-operation in connection with the themes, finally the social-scientific and special literary acti-
vity.

. Tibor Halasz: Development of the Public Passanger Transport in HUNQAry ... snenenens

On the basis of his research accomplished in the Budapest Transport Museum the author gives an analytical
statistical survey of the passanger traffic of the passed 130 years from 1840 so far, a traffic that was carried out
by mail-coaches and omnibuses, by intercity autobuses, ships, horse-tramways, narrow and standard gauge
railways and by airplanes.

. Jozsef Vajda—Julianna Nozveta: Analysis of the Effects of the Alteration of Axle Loads of Railway Tractive

Units by Means of Running Dynamics CalCUlationNS. ... vt et

The static axle load of tractive units changes when developing tractive force: it decreases on the front wheels
(bogies) and.-it increases on the rear ones. The authors investigate the effects of the alteration of axle load on
the operating of tractive units in passanger and goods train and in hump shunting service. The shown analysis
and numerical example underlines the technical importance of the equalization ofthe alteration of axle load.

Foreign Review:

Dr.

HermannWagener: Directions of Development of Socialist Transport Sciences in the German Democratic
=T o U1 o SRS TS ST

The author —Vice-Chancellor of the Dresden Transport'High-School — gives an overall picture of the situa-
tion of transport sciences, of the main directions of development to be expected and of the consequences for
teaching and training together with its organizational tasks under the conditions of the (IDR.
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Ujabb munkabizottsagi zaréjelentések

Bizonylati szabéalyzat a VOLAN 16. sz. Valla-
latnal.

Vezetd: Hajm Géza (Zalaegerszeg)
Alldeszkdz-gazdalkodas szabalyozasa a VOLAN
16. sz. Vallalatnal.

Vezet6: Hajm Géza (Zalaegerszeg)

Selejtezési szabalyzat a VOLAN 16. sz. Valla-
latnal.
Vezet6: Hajm Géza (Zalaegerszeg)

Pénzgazdalkodas szabéalyozdsa a VOLAN 16. sz.
Vallalatnal.
Vezet§: Hajm Géza (Zalaegerszeg)

Kozponti irattarozas tigyrendje a VOLAN 16. sz.
Vallalatnal.
Vezet6: Hajm Géza (Zalaegerszeg)

Tartanykocsik kiils6 és bels6 tisztitasanak vizsga-
lata, Gj technoldgia kidolgozéasa.
Vezetd: Vords Endre (Szombathely)

Az ABa, Aa sorozatd személykocsik Friedmann-
kétcsatornas légflitése.
Vezetd: Filop Imre (Békéscsaba)

MAV Gépesitett Rakodasi Fénokség koltségelsza-
molési rendszernek kialakitasa.
Vezetd: Kaszas Gyula (Debrecen)

Az alkatrészgyartas helyzete, fejlesztésének le-
hetdségei és feltételei a MAV Debreceni Jarm -
javité Uzemben.

Vezetd: Joczik Endre (Debrecen)

Tanulmany-terv a GYSEV Jarmdjavité6 Uzem lét-
rehozasahoz.
Vezetd: Balogh Endre (Sopron)

Ludas és Kal-Kapolna allomasok kozdtt a jobb és
bal vaganyban beépitett OSZZSD ragasztott szi-
getelt sinkotések kisérleti palyaszakaszanak kiala-
kitasa és tapasztalatainak leirasa.

Vezetd: Budai Jézsef (Miskolc)
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1383.

1384.

1385.

1386.

1387.

1388.

1389.

1390.

A

munkabizottsagi

Ozd véros tavkozlési fejlesztési terve.
Vezetd: Berzy Arpad (Miskolc)

A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet és a Német
Demokratikus Kdéztarsasag lipcsei szervezete pos-
tas szakcsoportjai kozotti kapcsolatok kiépitése-
nek lehetGsegei.

Vezetd: Dr. Németh Jézsef (Miskolc)

Az Gjitasi mozgalom helyzete és alakulasa a mis-
kolci Postaigazgat6sag teriiletén.
Vezetd: Horvath Sandor (Miskolc)

A posta torténete és fejlédése a miskolci lgazga-
tdsag teriletén a felszabadulastél napjainkig.
Vezetd: Dr. Kamody Miklés (Miskolc)

A koOrzetmesteri szervezet hianyossagainak meg-
szlintetése.
Vezetd: Nagy Imre (Miskolc)

A kézbesités korszer(isitése.
Vezetd: Burghardt Eta (Miskolc)

Eger varos tavbeszélé halozatanak fejlesztése.
Vezetd: Szeredi Sandor (Miskolc)

Alldeszkdzeink tervszerl ilizemeltetésével Ossze-
fliggé korszer(l fejlesztésérdl és a kedvezé6tlen té-
nyez6k hatasainak megsziintetésére vonatkozoé ja-
vaslatokrol.

Vezet6: Csajka Istvan (Miskolc)

A menetrendvaltozas hatasanak vizsgalata az al-
lomaési kocsitartozkodasi id6 alakulaséara.
Vezetd: Megyik Ferenc (Szeged)

A palyafenntartasi dolgozok szakvonali
zése, oktatasi rendszerének felilvizsgalata.
Vezetd: Gyurko Jozsef (Miskolc)

kikép-

zarOjelentések tanulmanyozéasra

a Kozlekedéstudomanyi Egyesilet Titkarsagan igényel-

het6k.

Sélymos Janos



A ma tudomanya

a holnap technikaja

OLVASSA RENDSZERESEN MUSZAKI

TUDOMANYOS SZAKLAPJAINKAT!

Mindig széleskor(ien tajékoztat a szakterulet helyzetérdl, eseményeir6l, Gjdonsagairol

Anyagmozgatas, Csomagolas

Banyaszati és Kohaszati Lapok
BANYASZAT

Banyaszati és Kohaszati Lapok
KOOLAJ ES FOLDGAZ

Banyaszati és Kohaszati Lapok
KOHASZAT

Banyaszati és Kohdaszati Lapok
ONTODE

Bor- és Cip6technika

Elektrotechnika

Energia és Atomtechnika

Elelmezési Ipar

Epitéanyag

Epiletgépészet

Az Erd6

Faipar

Finommechanika

Fizikai Szemle

Gép

Gépgyartaste.chnoldgia

FENTI KIADVANYAINK ELOFIZETHETOK

minden postahivatalban,

Hidroldgiai Ko6zlény
Hiradastechnika

Ipari Energiagazdalkodas
Ipargazdasag

Jarmivek, Mez6gazdasagi Gépek
Kép- és Hangtechnika
Kozlekedéstudomanyi Szemle
Magyar Aluminium

Magyar EpitSipar

Magyar Grafika

Magyar Kémiai Folyéirat
Magyar Kémikusok Lapja
Magyar Textiltechnika
Mélyépitéstudomanyi Szemle
Mérés és Automatika
Mdanyag és Gumi

Miiszaki Elet

Papiripar

Varosépités

Villamossag

a Posta Kozponti Hirlap Iroda (Jozsefnador tér 1.) csekkszamlajara vagy atutalassal, valamint
a Technika Haza mszaki konyvboltjaban (V., Szabadsag tér 17.)

PELDANYONKENT KAPHATOK:
V. , Vad utca 10.

V1. , Bajcsy-Zsllinszky at 76. szam alatti Hirlapboltokban.

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