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Az 06szi csucsforgalom

A kozlekedés dolgozoi szdméra minden esztend6ben
nagy er6prébat hoz az ész. A mezégazdasagi termé-
nyek betakaritasaval kapcsolatos szallitasok — paro-
sulva fejl6d6 szocialista orszagunk ipari szallitasai-
val évrol-évre csucsforgalmat okoznak, amely
rendkivali feladat elé allitja egész kozlekedésiinket,
de elsésorban az orszag kdzlekedesének gerincét képez6
vasit dolgozoit. Ez a nagy er6proba becstiletbeli ligye
és hazafias kotelessége ma minden kozlekedési dol-
gozonak.

A vasut 6szi csucsforgalmanak lebonyolitasa az
idén azért is kuldnlegesen nagy feladat, mert a munka
mennyiségi teljesitésén fellll fokozottan biztositani
kell a min6séget, a gazdasagossagot és mindezeken
felill meg kell birkézni azokkal a nehézségekkel, ame-
lyek a nem egészen tokéletes allapotban lévd miiszaki
berendezések, elsésorban a jarmipark hianyossagai-
bol adodnak.

Az 6szi csucsforgalmi munka mennyiségi felada-
tainak teljesitéséhez a legf6bb feltétel a vaséit miiszaki
berendezéseinek minél jobb kihasznalasa. Ennek ér-
dekében tovabb kell fejleszteni azokat az eredménye-
ket, amelyeket a vaséit dolgozoi és vezet6i az lizemvitel
korszer(isitése terén — a szovjet tapasztalatok hasz-
nositasdval — mar eddig elertek. Ennek keretében
a legfontosabb harci feladat a kocsifordulé idejének
csokkentése és szikség esetén a haromnapos kocsi-
fordul6 elérése. A rovid kocsifordulé a legfébb bizto-
siték arra, hogy a meglévé kocsipark teljesit6képes-
ségét maximalisan kihasznaljuk és igy ne legyenek
fennakadasok a berakasokhoz sziikséges kocsik ren-
delkezésre bocsatasandl. A rovid kocsiforduld érdeke-
ben meg kell gyorsitani az elegytovabbitast, ki kell
kiisz6bolni a mozdonyok és kocsik felesleges acsorga-
sait, meg kell gyorsitani a be- és kirakasokat. Mind-
ezek azonban csak akkor érhet6k el, ha a vaséit dol-
gozbi a legszigorubban betartjak a technoldgiai fe-
gyelmet és a legmagasabbfokd egyttmiikodést valo-
sitjdk meg, egyfel6l a vasuton beldl, féleg a forgalmi,
kereskedelmi és vontatasi szolgalat, masfel6l a vasut
és a fuvaroztatd felek kozt.

A teljesit6képesség maximalis kihasznalasanak
fontos feltétele a munkaversenynek, az ismert és jol-
bevalt vasutas sztahanovista versenymozgalmaknak
fellenditése. A jolkiterhelt vonatok, a tdbbterheléses
szerelvények tovabbitdsara iranyuld6 mozgalom, az
500 km-es mozgalom, az irdnyvonatképzési mozgalom
és a munkaverseny egyéb formai — amelyek nemcsak
a teljesit6képességet novelik, de az lizem gazdasagos-
sagat is fokozzdk — képesek mozgdsitani azokat az
erdket, amelyeknek segitségével az 6szi cstcsforgalom
sikerét ebben az esztend6ben is biztositani lehet.

A munka mennyiségi megoldasat a minéség foko-
zottabb  biztositdsaval kell most egybekapcsolni.
A korméanyprogramm célkitlizéseinek megfelel6en

el6térbe kerllt a mez6gazdasag fejlesztése, a konny(i-
ipari cikkek fokozott termelése, aminek megfelel6en
megvaltozik az aruszallitas struktaraja is. A novekvé
aranyl mezégazdasagi és konny(ipari termékek szal-
litdsa igényesebb kezelést, nagyobb gondossagot kdve-
tel. Az 6szi csucsforgalom sikerének elengedhetetlen
feltétele, hogy a széllitdsra kertl§ arukat a vaslt
dolgoz6i szervezetten, gyorsan, azok értékének és ép-
ségenek teljes megovasaval tovabbitsak. Fontos mind-
ségi feltétel tehat a pontos, menetrendszer( kozleke-
dés, a balesetmentes szolgalat, amelyet az 6szi csucs-
forgalom legnagyobb nehézségei kozt is feltétlendl
biztositani kell.

Az 6szi csucsforgalom az idén nem szorithatja hat-
térbe a legnagyobb gazdaségossagra val6 torekvest :
nemcsak tobbet, gyorsabban és gondosabban kell szal-
litani, hanem olcsébban is. A tovabbi &nkoltség-
csOkkentés, a legnagyobbjok( takarékossag lesz a
fokmérdje annak, hogy a vasut dolgoz6i milyen mér-
tékben tudjak megvaldsitani a szocialista Gzemvitel
korszer(i elveit, operativ munkafogasait. Kil6nos
hangsilya van a széntakarékossagnak : tudvalévd,
hogy ez ma orszagos fontossagu (igy és ugyanakkor
a vaséd az orszag egyik legnagyobb szénfogyasztdja.
Az eredményes széntakarékossag hozzjarul a vasit
teljesitményének fokozasahoz is, lehet6vé teszi a téli
forgalomhoz sziikséges tartalékok képzését. A vonta-
tas dolgozoinak tehat kiterjedten kell alkalmazniok
a kiprobalt és jolbevalt tizelési mddszereket, amelyek
a legfontosabb eszkdzei az eredményes széntakarékos-
sagnak.

A mennyiségi és mindségi feladatok kifogasta-
lan teljesitése méar csak azért sem konnyl, mert
a vasuti tzemi berendezések allapota nem a leg-
kifogastalanabb, ugyanakkor pedig tébb mozdonyra
és teherkocsira lenne sziikség. Az 6szi csucsforgalom
idején sem szabad tehat elhanyagolni a tervszer(i
megel6zd karbantartast, s6t tovabb kell fejleszteni,
még akkor is, ha az a cslcsforgalom idején nem jar
azonnal jelentkez6 eredményekkel. A palyat, a jar-
mlveket, a biztositd- és egyéb berendezéseket, a ra-
kodoeszkozoket messzemend gondosséggal kell tehat
megovnunk a leromlastol. A vasit dolgozdinak ezen
a téren egytt kell harcolniok mas minisztériumok —
elsésorban a Kohé- és Gépipari Minisztérium — dol-
gozoival, hogy az anyaghiany nehézségeit lekiizdhes-
sék és a vasud megkaphassa a legszikségesebb anya-
gokat, alkatrészeket és gépeket.

A kozlekedés és 'ezen belul a vasut dolgozéi az
elmalt id6kben hési helytallasrol tettek bizonysagot :
leklizdotték az elmalt kemény tél minden nehézségét,
becstlettel teljesitették a Vasutas Nap és az Alkot-
many unnepere tett felajanlasaikat. Most egész dol-
goz6 néplink azt varja, hogy maradéktalanul helytall-
janak az idei 6szi csucsforgalom nehéz harcaiban is.



Kisvasuti halésatok tervesése

BURKUS BELA—GALL ENDRE—MERHAN MIKLOS

i. Bevezetés

Magyarorszag nagyvasuti haldzata mellett a
felszabadulas el6tti id6ben is jelent6s szamu Kkis-
vasit (keskeny nyomtavl vagy gazdaségi vasut)
létesiilt. F6leg nagyobb magangazdasagok oldot-
tdk meg tomegara-szallitasaikat kisvasutakkal,
mert viszonylag kis befektetéssel gazdasagos fuva-
rozashoz jutottak. Egyes allami lzemek, az Erd6-
és Banyakincstar sem nélkilozhették ezt a szalli-
tasi berendezést.

Az igy kiépult vonalaknak azonban kdzos jellem-
vonasuk volt, hogy minden &sszefuiggés nélkil, ki-
zarblag az egyes gazdasagok sajat érdekeinek meg-
feleléen valosultak meg. A rendszertelenség, a
tervszer(itlenség megnyilvanul a nyomtav megva-
lasztdsadban (hazankban 50, 55, 58, 59, 60, 75, 76,
90, 95, 100 cm nyomtdvu vasltak épiltek), az
alépitmeény és felépitmény rendszereinek és a jar-
mipark Osszetételének sokféleségében. Megallapit-
hatjuk, hogy hazénk a kisvasuti héalézat kialaki-
tdsa terén sok mas allamhoz képest jelent6sen
elmaradt.

A felszabadulas utdn a magankezelésben volt
vonalak népi tulajdonba mentek at. A meglévd
kisvasutak hasznaldjuk szerint tébb minisztérium
felugyelete ala keriltek. A mez8gazdasagi vas-
utakat, amelyek a haboriban a legnagyobb kéro-
kat szenvedtek, a Kozlekedés -és Pdstaligyi Minisz-
térium altal erre a célra szervezett Gazdasagi vas-
utak vallalatai vették kezelésbe. Ez a szerv volt az,
mely felismerte, hogy a kisvasutak szerepe sokkal
jelent6sebb, mint amelyhez a kapitalista gazdal-
kodéas keretei kozott jutott : ezek a vasutak nem-
csak egyes allami gazdasagok fuvarozasaira alkal-
masak, hanem a nagyvasuttol tavolabb fekvd
vidékek egész személy- és aruforgalménak lebo-
nyolitdsara is. Ezzel a szemlélettel — amely a
szocialista gazdalkodas alapelveire épil —tobbféle
eredményt értek el ; elszigetelt vidékek szadmara
nyitottdk meg az 0j élet kapuit, politikai, kultara-
ba és gazdasagi életiiket javitottdk meg. Az (j
rendszer(i mezOgazdasagi (esetleg egyéb) Uzemek
termelését olcso fuvarozassal segitették. Végiil
magat a vas(ti lzemet is gazdasagossa tettek,
mert a forgalom dsszegydijtésével az allo és fogyo-
eszkdzok jo kihaszndlasat tették lehetdvé.

llyen szellemben kezdték meg a Gazdasagi Vas-
utak a vonalak Ujjaépitését, korszer(sitését és az
Uj igényeknek megfeleld haldzatok kialakitasat.
E munka soran igen sok nehézséget kellett és kell
lekiizdeni. A legtdbb palyan be kell vezetni a koz-
forgalmat, nagyobb tengelynyomas és alapsebes-
ség miszaki feltételeit kell megteremteni, a vona-
lak atbocsatoképességét kell novelni, Uj vonalakat
épiteni, a régi palyak csatlakozasait megvaltoztatni.

A materialis probléméakon kivil vannak szub-
jektiv nehézségek is. Egyes gazdasagi egységek
pillanatnyi igényiuknek megfeleld Gj vonal épi-
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tését kivanjak meg, amely sokszor nem illeszthet6
be szervesen a tavolabbi perspektivaju halézatba.
A héalozati és az egyedi igény 6sszehangolasa eset-
leg sérti a gazdasag lokalis érdekét, viszont nép-
gazdasagi sikon kéros lehet a haldzati megoldas
mellézése. A K.P.M. I11. f6osztadlya hatarozottan
a halézati elv érvényesitése mellett foglal allast,
mert megengedhetetlennek tartja, hogy oncélu,
elszigetelt vonalak keletkezzenek ott, ahol tovabbi
fuvarozési igények kielégitése is szikséges.

Az (j kormanyprogramra értelmében sulyponti
feladat a mez6gazdasag megsegitése. Ez a koril-
mény a mez6gazdasagi (zemeket szolgalo Gt- és
kisvasUthalozatok kiépitését is el6térbe helyezi.
A vonalak halézati telepitési eljarasat ilyen mun-
kdknal sem nélkilézhetjiik, mert gyakran Kkell
tobb, flggetlen, egymas kodzelében m(kodd gaz-
dasagot vasuttal ellatni, amit csak egységes, dssze-
fliggd haldzaton lehet gazdasdgosan Kkiszolgalni.
Nagykiterjedési gazdasagok fuvarozasi igényei-
nek megoldaséanal ugyancsak alkalmazni kell a
modszeres haldzatfejlesztést. — Az erdészeti és
banyéaszati vasutak rendszerint az érdekelt allami
vallalatok kezelésében vannak. Ha ilyeneknél
személyszallitdsi és idegen aruszallitasi igény
jelentkezik, Ugy ezek a vonalak is tobbé-kevéshbé
halozati bekapcsolast tesznek szilkségessé a koz-
érdek és a vasUtlizemi szempontok érvényesitése
céljabol.

Az elmondottak a kisvasUti vonalak halozati
tervezését indokoljak. E cél elérése érdekében az
UVATERYV javaslattal élt a K.P.M.-hez olyfor-
man, hogy késziiljon el az orszag kisvasuti hal6zat
fejlesztési terve tanulmanyi sikon és a jelentkez6
kisvasUti igények oly értelemben nyerjenek Ki-
elégitést, hogy a létesitendé vasutvonal maér beil-
leszkedjék a tervezett hdl6zatha. Ez a terv termé-
szetesen iddbeni Utemezéssel készllne és szem
el6tt tartand a mezdgazdasag fejlesztésének prog-
raminjat.

Il. A helyi fuvarozasokrol

A fuvarozas els6sorban nagy mennyiségeknek
nagy tavolsagokra val6 tovabbitasanal jelent
komoly problémat, akér aru, akar személyforgalmi
vonatkozdsban. Ez a kérdés azonban a rendes
nyomtavl vas(ti lzemek, kdzati fuvarozd, hajo-
zési és légikozlekedési vallalatok rendszerével
tobbé-kevéshbbé megoldottnak tekinthetd. A széraz-
foldi  szallitisokat talnyomdrészben nagyvas-
utak latjdk el. A nagyvasuti hal6zat moszaki
kovetelményei miatt viszonylag merev és létesi-
tése igen komoly beruhazasi 6sszeget emészt fel.
Ezért nem elégithetd ki az az eszmei igény, hogy a
nagyvasut minden termel6 és fogyasztasi helyet
érintsen. A termelt aruk vagy nyersanyagok igen
sok esetben a nagyvaslt berakasi helyétél tavol



vannak. Nagyobb tavolsagokra valé szallitasuk
csak ugy valosithatd meg, ha gondoskodas torté-
nik a nagyvasuUtig vald eljuttatasrol, illet6leg a
nagyvasuton érkezd aruk és nyersanyagoknak az
allomasrol a felhasznalasi helyig valo tovabbita-
sardl (raszallitas, vagy elszallitas). De el6fordul
gyakran olyan igény is, hogy egymastol Kisebb
tavolsadgokra lév6 Uzemek kozott, vagy egy-egy
nagyobb Kiterjedés(i Gizemen belil kell jelentékeny
mennyiségl aruszallitast eszkdzolni. Ezek az Ggy-
nevezett belsé szallitasok.

Az emlitett nagyvasuti szallitason kivili fel-
adatok, mint szekundér fuvarozasi feladatok
jelentkeznek és killénbdz6 eszkdzokkel (kdzdton
vagy kisvasutakkal) oldhatok meg. Az ilyen szal-
litasi feladatokat a kdzlekedés kiillon agazataként
kezeljik és ,,helyi fuvarozas“-nak nevezzik.

Helyi fuvarozasok esetén a nagyvasit tehéat
kevésbbé johet szadmitasba. Kozut és kisvasit
esetén egy-egy terileti egységet, fuvarozasi kor-
zetet egyedenként kell vizsgalat ala venni. Ezek
a teriileti egyseégek az 0. n. ,rayonok“. A rayon-
hatarokat gazdasagi és politikai egységeknek
megfelelGen kell kialakitani. Rayon-hatart képez-
nek a nagyvasutak, folyok, vizvalaszté6 hegyvonu-
latok. Azonban a rayonizalas f6célja a gazdasagi-
lag dsszetartozd teriiletek kijeldlése és ezért nem
minden esetben kell szigortan alkalmazkodni
ilyen hatérokhoz.

I1l. Halozat-kialakitasok

A rayonon belili arudramlasok meghatarozasa
adatgydjtéssel torténik. Részletes nyomozassal
fel kell deriteni a Kijel6lt hatarokon belll jelent-
kez6 Osszes szallitasi igényeket. A politikai és koz-
igazgatasi szervek segitségével az érintett vidék
teljes gazdasagi életét meg kell ismerni, minden
érdekelt hat6sagtol, tzemtdl a széllitasra vonat-
kozé szadmszer( tervadatokat meg Kell szerezni.
Tudni kell tovabba, hogy milyen moédon, milyen
koltséggel folyik jelenleg a szallitas ? Az igy kapott
adatokat hely és mindség szerint osztalyozzuk.
A szallitando mennyiségek, az arufuvarozasi
igény id6beli, minbségi adatai, a rendelkezésre
all6 fuvarozési eszk6zok szambavétele, azok gazda-
sdgossaganak ellendrzése alapjan, valamint a
terep- és talajviszonyok figyelembevételével el
lehet dénteni, hogy a rayonon belil melyik fuva-
rozé eszkdz alkalmazasa a leggazdasagosabb, leg-
észszer(ibb. Roévid szallitasi tavolsag, viszonylag
kismennyiség(i fuvarozasi igény esetén az allat
vagy traktorvontatast fuvarozasi eszkdzoket lehet
valasztani. Szétszort, id6belileg egyenetlendl je-
lentkez6, de hosszabb fuvarozési utat igényl6 es
nem tulsdgosan nagy tomegl arufuvarozasnal a
gépkocsifuvarozast célszer valasztani. Ha az
aruszallitassal egyidejlleg személyszallitasi igény
is jelentkezik — és ez a leggyakoribb eset — gy
e kategoriaknal autébuszforgalom beallitasat vagy
annak bdvitését vegyik tervbe.

Rendszeres siir(iséggel jelentkezd, nagy mennyi-
ségeknek hosszabb tavolsagra vald szallitasanal
altaldban a kisvasit a leggazdasadgosabb fuvarozasi
eszkoz.

A rayonon bellli fuvarozasi eszkéz megvalasz-
tasa a cikk mas részében targyalt gazdasagossagi
szamitasok és Osszehasonlitdsok alapjan torténik.

Abban az esetben, ha kozuti fuvarozas mellett
tortént a dontés, a probléma masiranyd, tekintettel
Uthalézatunk fejlettebb voltara. A feladatot (j
bekotdutak létesitésével és az esetleg meglévik
korszer(sitésével oldhatjuk meg. Uj uthaldzatot
kifejleszteni a legtobb esetben nem sziikséges.

Méskent all a helyzet, ha a kisvasltra esett a
véalasztas. Ez a fuvarozéasi mdd rendszerint Kiter-
jedt Gj szallitépalyak épitését teszi sziikségesse,
amelynek tizeme akkor lesz a népgazdasag szaméara
gazdasagos, ha a ravard fuvarozasi feladatokat
maradéktalanul és Gzemi berendezéseinek jo* ki-
hasznalasaval tudja elvégezni. A palya megépitése
koltseges, jelentds beruhazast tesz szlikségesseé.
Népgazdasagi érdek, hogy azt a szallitasi igények-
nek legjobban megfelel6 mdédon épitsik meg.
Ez a szempont a tervezés feladatat jelent6sen
noveli, mert a vonalak helyes kivélasztdsa nem-
csak a beruhdzasi, hanem az Uzemviteli kéltsége-
ket is komolyan befolyasolja. Ezt a feladatot a
halozati tervezés mddszerével tudjuk megoldani.

A kisvasuti haldzat egy-egy teriileti egységen
(rayonon) belal o6nallo Uzemi egységet képvisel
és szilkség szerint egy vagy tobb vasutvonalbol
all. A vasitvonal alkotéelemei :

1. az allomésok,

2. a nyiltvonalak,

3. az iparvaganyok és repulévaganyok.

1. Az allomasok vagy kiinduld, vagy kozbees
allomasok. A kiindul6 allomas lehet6leg olyan
varosban legyen, amely a vizsgalt rayon gazda-
sdgi kozpontja, kozigazgatasilag és iparilag jelen-
tés hely (gocpont). A vidéki lakossag itt tudja
termelési feleslegeit piacra juttatni, magasabb
gazdasagi és kulturlis igényeit kielégiteni. Munka-
er6 feleslegei is itt talalnak elhelyezkedést. A Kki-
indul6 allomas a haldzat kezd6pontjat képezi és a
nagyvaslthoz valo csatlakozast lehet6leg itt kell
biztositani. Ha a hal6zat valamely nagyobb mez6-
gazdasagi vagy ipari feldolgoz6iizem nyersanyag-
szukségletét is hivatott beszallitani, (gy a vonalat
a gyarba kozvetlenl be kell vezetni. Ha a tdmeges
munkaerd szallités is feladata a kisvastinak, akkor
gondoskodni kell arrél, hogy a beszallitott dolgo-
z0k lehet8leg mas szallitéeszkdzre vald atszallas
nélkil érjék el munkahelyiiket. A keskeny nyom-
tava vaslt Gzemi kdzpontjat — ha egyéb szem-
pontok nem kovetelnek mas megoldast — a halé-
zat kiindul6 allomasan kell elhelyezni. A kiinduld
allomast a szlkségletnek megfelel6en arukezeld-
helyekkel, vontatasi teleppel, javitomdhellyel,
anyagraktarral stb. épitsik ki.

A kozbees6 alloméasok lehetnek rakodd megallo-
helyek, ahol rakodasi célokra a kozlekedd vonatok
kocsifelvételt és kocsileadast végeznek, vagy for-
galmi allomasok, ahol vonattalalkozasok lehet-
ségesek és arukezelés is folyik. Vonal- és iparva-
gany-elagazéasokat lehetéleg ilyen allomasokon
alakitsunk ki. A rakod6 megalléhelyeken altala-
ban nincsenek Uzemi épiletek. Az allomasokon —
a forgalomtdl fligg6en — szolgalati hely vagy fel-
vételi épilet épil, tébb mellékvagany van és eset-
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leg aruforgalmi berendezések is (aruraktar, rako-
doponk, rakter(iét) létesiilnek.

Az allomasokat célszeriien a telepiilés kézpont-
jahoz kozel kell elhelyezni, gondoskodni kell to-
vabba kovezett burkolati hozzajaré atr6l és
esetleg az arufeladasi helyekhez (terményraktar,
ipari Uzem sth.) vezetd leagazasokrél. Az alloma-
sokon alland6 (de rendszerint csak nappali) szol-
galat van.

a mezbgazdasagi lzemek kozpontjai (termény-
raktarak) érintésével a szallitas-igényes termelési
terlleteken vezessik keresztul. Ha erdészeti ter-
mékek szallitdsa a f6cél, akkor a kitermelési terv
altal kijelolt deponidkat kell megkdzeliteni. Ha
banyaterméket fuvarozunk, Ugy a Kkitermelési
helyek, az osztalyozok vagy feldolgoz6 (izemek
kapcsolandék 6ssze a vonalakkal. Nem elégséges
a tajegység f6termelési agazatanak kiszolgalasa,

2. A nyiltvonalakon azokat a szallitopalyakathanem lehet6leg az 0Osszes fuvarozési igényeket

értjuk, amelyek a kiindulé allomésrol a szallitasi
igénnyel fellépé gazdasagi egységekhez vagy teri-
letekhez vezetnek és a széllitds 6 Gtereit alkot-
jak. A vonalak kialakitasat sok szempont befolya-
solja, melyek kozil a legfontosabbak :

a) a termelési viszonyok,

b) a telepiilési viszonyok,

c) a terep- és talajviszonyok,

d) a meglévd kozlekedési haldzat.

A termelés mennyisége és min@sége hatdrozza
meg els6sorban a szallitdsi igényeket. A vonalak
a szallitasi igények kiszolgalasara épilnek, tehat
a tervezésnél ezt a szempontot kell legjobban
figyelembe venni. Ha a halézat a mez6gazdasagi
termelést hivatott kiszolgalni, Ggy a vonalakat

I/a. abra. Szallitasi sulyvoualak
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elégitsik ki. A tervezett vonal kozvetlenil érintse
a termeld Uzemeket, hogy az aru berakasa koz-
vetitd szallitbeszkdz (szekér, traktor, gépkocsi)
igénybevétele nélkul legyen megoldhaté. Ez fontos
szempont, mert minden atrakas dragitja és lassitja
a fuvarozast.

Nagyobb termel6tajak esetén — olyanoknal,
amelyek tébb tajegysegbdl allanak — a szallitasi
feladatok szétszortan, nehezen attekinthet6 cso-
portositasban jelentkeznek. A haldzati tervezés-
nek ez a klasszikus példaja. A cél az Osszes igé-
nyek olyan kielégitése, mely a legkevesebb beru-
hazast es a legkedvezdbb (izemet biztositja. A ki-
értékelés gyakorlati megoldasara a szallitasi suly-
vonalak szerkesztését hasznaljak. A rayon lépték-

Jelmagyarazat:

Cukorrépa
El6allat
Gabona

Répaszelet
Normal nyomtavu vonal
Keskeny
Szallitasi sulyvona

uB"kbdzség



helyes térképén az dsszes 0sszegydjtott fuvarozasi
tervadatokat abrakkal felrajzoljuk (lja abra).
Az abrdk minden esetben az igények mennyiségé-
vel ardnyos nagysaguak legyenek. A terepviszo-
nyok figyelembevételével megszerkesztjik a leg-
nagyobb abrak osszekot6vonalat. Ez a szallitasi
sulyvonal tobb ?kisebb &brat nem érinthet,
ezeknek megfelel6 (izemeket majd szarnyvo-
nalakkal kotjik be. Nagyobb rayonnal tobb
ilyen szllitasi sdlyvonal alakithatdé ki. To-
vabbiak soran a szallitasi igényeket a szal-
litdsi sulyvonalak nyomvonalszerlien képviselik.
Az 1/b abran a szallitasi sulyvonalon varhat6
aiudramlas, aruforgalom szemléltetd képét szer-
kesztettik meg.

A telepulési viszonyok 'f6leg személyszallitasi
vonatkozéasban befolyasoljdk a tervezett vonalak,
illet6leg a csatlakozési allomésok kialakitasat.
A tervez6nek figyelembe kell vennie, hogy ilyen
helyen arukezelési igények is rendszeresen fellép-
nek. A lakott helyeknek a forgalomba val6é bekap-
csolasa szocidlis érdek és mint ilyen, gyakran a
gazdasagi érdeket is megel6zi. A vonalakat tehéat
Ugy kell vezetni, hogy lehet6leg minden kozséget,
tanyakdzpontot és szamottev6 lakotelepilést érint-
senek. A lakotelepek kiterjedése minden lakott
pontnak a vonallal valé kozvetlen érintését nem
teszi lehet6vé, ezért az olyan megoldast is elfogad-
haténak kell itéIni, amelynél a vonal 2—3 km-re
kozeliti meg a telepililések legtavolabbi széleit.
A személyforgalmi megallohelyek a telepiilések
sulypontjahoz kozel legyenek, lehet6leg szilard
burkolaty Gt vezessen hozzajuk. A kisvasut vonal-

vezetésében meglehetés rugalmas és (rszelvénye
kisebb, mint a rendes nyomtavu vaslté, igy a
teleplések belteriiletére is kdnnyebben bevezet-
het6. Meégis megfontoland6, hogy forgalmasabb
kdzségekben ez megtorténjék-e ? Nem tagadhato,
hogy a kisvasut ilyen helyen a vele parhuzamos
egyeb forgalmat zavarja és életbiztonsagi szem-
pontbdl is veszélyeket hoz magéaval. A legjobb
megoldas az, ha a vasut szamara elkilonitett
palya alakithaté ki. Altalanos tapasztalat azon-
ban, hogy lakott teruileten 20 m-nél keskenyebb
beépitési vonalak kdzétt nem helyes a Kisvasuti
palyat elhelyézni. Belteriileti megoldasnal kolt-
ségekben is tobblet mutatkozik a sok Utatjaro,
draga foldmunka, kilénleges viztelenitési létesit-
mények miatt. Viszont kétségtelen, hogy a koz-
ségi kdzpontok, piac stb. érintése a legjobban szol-
galja ki az igényeket. A mez6gazdasagi Uzemek
(majorok) bekapcsolasa lehet6leg szintén kdzvet-
lenll térténjék, de dévakodjunk a majorok belsd
tertletének atszelésétél, mert a majoron belll a
bels§ szallitdsok az atmenévagany lzemét zavar-
jadk. Ha a bels6 anyagszallitast sajat hasznélatu
iparvaganyhaldzattal oldjuk meg és ezek a vaga-
nyok atérzsvaganyt keresztezik, ugy draga vagany
atszeléseket kell kiépiteni és a vasUtbiztonsagi
el6irasok nehezen tarthatdk be.

A terep és talajviszonyok a vasuti palyak m-
szaki jellemz8ire gyakorolnak dontd befolyast.
A haldzati tervezésnél mindig torekedni kell a leg-
rovidebb lzemi hossz és a legkedvez6bb emelke-
dési viszonyok kialakitasara. A kisvasuti vonal-
vezetés rugalmassaga lehetévé teszi, hogy a terep-
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viszonyokat jol kihasznéljuk, de ne feledjik el,
hogy a vasutiizemi koltségek allandéan vissza-
térd jelleglek, tehat a beruhazasnal inkabb kolt-
ségesebb megoldast valasszunk, ha az olcsébb
Uzem a tobblet-beruhdzast gazdasagilag indokolja.

Sikvidéken a terep nem befolyésolja jelentéke-
nyen a vopalvezetést és altaldban a szallitasi suly-
vonalak pontosan kdvethet6k. Részletelv, hogy a
mezdgazdasagi tablak szélén helyezziik el a palyat
0s lehet6leg ne szabdaljuk &t azokat, mert ezzel
a mez6gazdasagi milivelést nehezitjik. A talaj
mar komolyabb befolyast gyakorolhat a helyes
vonalkialakitasra. Mocsaras, futohomokos, szikes
teruleteket el kell kerilni, ami nagyobb Kitérése-
ket okozhat. Dombvidéki halozatfejlesztésnél a
taj morfoldgiai képe komoly tényezéje a tervezés-
nek. A szallitdési sulyvonalakat lehetéleg 6ssz-
hangba kell hozni a vdélgyvonulatok iranyéaval,
mert ezaltal kedvezdbb vonalvezetés biztosithato.
Ha ez nem oldhat6 meg és a dombvonulatokat
harantmetsz6 vonalat kell tervezni, Ggy lehet6leg
keresztiranyl volgyek felhasznalasaval tervezziik
vonalainkat, mert igy a szilkséges vonalkifejtés-
nek hosszat révidithetjuk. A legkedvezdbb hagok
felkutatdsara gondot kell forditani. Altalaban a
dombvidéki vonalvezetésnél tébb varians kidol-
gozésa ajanlatos és ezek kozll kés6bb targyalandd
modon valasztjuk ki a gazdasagilag legkedvez&bb
megoldast. A talajviszonyok a dombvidéki vonal-
vezetésnél is alapos vizsgalatot érdemelnek. Mocsa-
ras terlletek itt is el6fordulnak, de gyakoriak
sziklas, omladékos, vagy egyéb koltséges al-
épitmeényt igényld talajnemek, amelyeket lehetd-
leg keriljunk ki. A dombvidéken nagyobb szerep
jut a mitargyaknak. Ezek Kivalasztasanal legyiink
figyelemmel a koérnyék nyersanyag készletére is,
tehat k6ében gazdag vidéken inkabb boltozott md-
targyakat, erd6ben gazdag teriileteken Kkisebb
igény(i pdalyaknal esetleg fahidakat tervezzlink.
Hegyvidéki vonalaknal a terepalakulatok miatt a
megoldas kotdttebb. Itt az épitési munka leggazda-
sdgosabb megoldésara fektessink sulyt.

A vizrajzi viszonyoknak a hal6zati tervezésben
ugyancsak jelent6ségik van. Nagyobb folydk el-
hataroljak a rayonokat, a vonalat azokon csak
rendkivili esetben vezetjik at. Hajozhato folyén
lehet6leg csatlakozést épitiink ki a hajézéasi forga-
lomhoz. Kisebb foly6k, csatornak a vonal vezeté-
sét olyan értelemben befolyésoljak, hogy ilyenek-
nél is kerililjik a tobbszori atmetszést. A kolt-
séges beruhazast igényl6 hidépités csak igen
indokolt esetben veenddé szamitasba. Kis vizfo-
lyasok volgyei viszont a vonalakra vonzo6 hatassal
vannak, kulénésen dombvidéken. Ilyenek mentén
kapjuk a legkedvez6bb terep-alakulasokat. Az ar-
vizes, belvizes, magas talajvizes, hdfuvasos, homok-
favasos vidékek a vonalak létesitésének nehezit6
tényez8i. Tobb varidns esetén ezeknek koltségeit
me’irlegelve valasztjuk ki a legkedvez6bb nyomvo-
nalat.

A meglévé kozlekedési halozatok szerepe sem ha-
nyagolhaté el a vonalak tervezésénél. A kisvasut
— megépllte utdn — ennek a halozatnak szerves
része lesz. Sziikséges, hogy abba szervesen bele is
illeszkedjék. Tervezésiinknél tehat az vezessen,
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hogy nem versenytarsi viszony, hanem kdlcsonos
kiegészitd szerep alakuljon ki a kiil6nb6z8 koz-
lekedési palyak kozott.

Vizsgaljuk el6szor a kisvasut viszonyat a kozuti
halézathoz. Mindenekel6tt le kell szdgeznink,
hogy a kisvasut létesitése sehol sem teszi feles-
legessé a szilard burkolatd utakat. A kovesltra
szilkség van, mert minden Uzemben, kdzségben
vannak olyan szallitasi igények, melyek a kisvasut
altal érintett helyektdl tavol esnek és azzal koz-
vetlenll nem szolgalhatok ki. Vannak nagyméretd
nagysulyud-sragy kényes aruk, melyek vasuton nem
szallithatok. Az Gzemek a tavolsagi gépkocsiforga-
lomhoz val6 kozvetlen csatlakozast nem nélkiiloz-
hetik, ezt pedig az utak biztositjak. De fontos az
a kivanalom is, hogy a mez6gazdasagilag muvelt
teriileteket a talajmivel6 eszkdzokkel, a begydij-
tésnél szekérrel rragy traktorral legalabb részben
burkolt Gton lehessen megkdzeliteni. Ha ez csak
foldutakon torténhetik, 10—15 km-es tan-olsa-
gokra, felazott talajnal gyakran megoldhatatlan
feladat harul mez6gazdaségi tzemeinkre. Viszont
a Kon-es Uttdl 1—3 km ta\-olsagig barmilyen rrond-
erd esetén, még esds id6ben is lehet bizonyos ftn-a-
rozasokat végezni. Miutan a kisvasuirdl athelyez-
hetd repulévdgannyal 1—2 km szélességben a
palyatol jobbra-balra a megmdvelt terllet Kiszol-
galhatd (tragyazas, begyd(jtés), le\-onhatjuk azt a
kovetkeztetest, hogy a vasuti palya lehetleg a
kévesuttél 3—4 km ta\-olsdgban rrezessen és csak
kilénleges indokolt esetben Kkeriiljenek egymas
kozvetlen kozelébe.

Fenti megallapitadsaink alarendeltebb jelleg(
utakra \ronatkoznak. F&kozlekedési utakkal kap-
csolatban az az altalanos igény, hogy a Kisvasuti
palyék lehet6leg keruljék azokkal mind az érint-
kezést, mind a keresztezést. A f6forgalmi utakon
az egyszinti keresztezések rendkivil veszélyesek,
a forgalomra kdlcsondsen zavarélag hatnak, ezért
ilyent hatésagaink nem engedélyeznek. A kétszinti
keresztezések viszont csak dradga mi(targyakkal
oldhatdk meg. Ha a szallitasi és egyéb lizemi igé-
nyek a keresztezések mell6zését nem engedik, Ugy
keressiink természetes terepalakuldsokat, ame-
lyek a kétszint(i megoldas Kialakitdsat megkonnyi-
tik (a féatvonal vagy \rasit magas toltései, rragy
mély bevagasai).

A rendes nyomtavi vasutakkal rrald kapcsolat
szintén kettds jellegld. Egyrészt kerilni kell a pa-
lydknak egymas kozelében rrald vezetését, hiszen
nak nem sok gazdasdgi elénye szokott lenni.
Viszont megfelel6 helyeken a csatlakozasokat
biztositani kell és azok Uzemszerli megoldaséara
nagy sulyt kell fektetni. A vonalvezetésnél min-
dig azt tartsuk szemink el6tt, hogy a kisvasut
Ugy tehermentesitheti a nagyvasutat, ha az elszor-
tan, tobb allomason jelentkez& rakodasi igényt
egy-két helyre koncentrdh-a adja at. A kétféle
vasut vaganyainak keresztezését éppen uUgy ke-
rilni kell, mint a f6forgalmi Gtakét. Az elkerilhe-
tetlen keresztezéseket fé\-onalaknal kétszintlinek,
mellékvonalaknal szintbelinek lehet tervezni.

3. Az iparvidganyok a kisvaslti halézat kiegé-
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kidgazd rovidebb vagy hosszabb vonalak, ame-
lyek a széllitasi sulyvonalakon kiviil es§ gazdasagi
egységeket kotik be és rendszerint a gazdasagi
egység sajat bels6 forgalmat lebonyolitd vagany-
halézatban végzddnek. Mivel a kisvasit mozdonyai
az iparvaganyokra bejarnak, sziikséges, hogy a
nyilt vonalakkal azonos ivviszonyokkal: és felépit-
ménnyel épuljenek meg. A mértékad6 emel-
ked6 a nyilt vonalakétdl eltérg is lehet.

A bels6é forgalmat lebonyolitd tizemi hal6zatnél
mind a vonalvezetés, mind a felépitményi rend-
szer tekintetében engedményeket kell tenni, mert
ezen rendszerint kézi- vagy lévontatast alkalmaz-
nak. Az iparvagdnyoknak a nyiltvonalbdl valo
kidgazésa, vagy a bels6 héalozathoz val6 csatlako-
zasa helyén kocsiatadd vaganyt kell épiteni, me-
lyen a vas(t, az &rudijszabésnak megfeleléen, a
kocsikat a szallitéfélnek atadja, illetve attol at-
Veszi.

Az iparvaganyok csoportjaba sorolhaték a
repllévaganyok is, amelyek révid (5—7 m hosszu),
konnyd, athelyezhet6 vaganykeretek és kézi vagy
gépi er6vel minden el6készités nélkil, magara a
terepre helyezhet6k. Kisebb stlyd jarmivek allati,
esetleg konny(i gépi vontatassal az ideiglenes pa-
lydkon konny(szerrel vontathatok. A repllévaga-
nyok a kisvasutak hasznalhatésaganak legfonto-
sabb eszkdzei kozé tartoznak, mert az athelyez-
het6 péalydk segitségével véaltozéd rakoddhelyek
alakithatok ki. Igen fontos ez a szallitasi koltségek
szempontjabol, mert altala a kozvetité szallitd-
eszkdz (gépkocsi vagy szekér) kiiktathatd.

A repuldvaganyok alkalmazésa ba&nyéakban és
egyéb nyersanyagleld helyeken nélkilézhetetlen.
Es6s id6jaras mellett, mély talajon a mez6gazda-
s&gi termékek (pl. cukorrépa, rizs) betakaritasa-
nak is ez az egyetlen gazdasagos megoldasa.

A repilévaganyok kiszolgélasa csak ugy bizto-
sithat6, ha a tervezés soran gondoskodunk ilyen
célra megfelel6 helyen, elére beépitett Kkitérékrél.
MezG6gazdasagi szallitasoknal azonban fix kiagaza-
sokkal nem mindig lehet a kivant célt elérni, itt
inkdbb kiszé-valtoval (a folydvaganyra rahelyez-
het6 kitér6vel) kell a repiilévaganyok csatlakoza-
sardl gondoskodni. llyen kidgazasok csak a terepen
vezetett vonalszakaszokon alkalmazhatok, toltés-
ben vagy bevagasokban vezetett kurrensvagany-
bél a kidgazas nem oldhatd meg. Ezért a mez6gaz-
dasagi rendeltetés(i vasutaknal elére kell megha-
tarozni azokat a tablakat, amelyek repul6vagéa-
nyos Kiszolgalast kivannak és ezeknél a magas-
sagi vonalvezetést fentieknek megfeleléen kell ki-
alakitani.

A tervezés kovetkezd lépése, miutan a rayon
vasUtvonalait és allomésait megterveztiik, azok-
nak egységes hélézatba valé Osszefogasa. Ez a
munka a megtervezett vonalak kozotti legészsze-
riibb és leggazdasdgosabb (izemi &sszefliggések
megkeresését célozza. lde tartozik a vasUtlizem
kozpontjanak, az lzemfénokség és az atrakéd
alloméasok helyének kijeldlése, a kozos palyaszaka-
szok, valamint Uzemi szempontok altal indokolt
tovabbi dsszekdtdvonalak meghatarozasa. A halo-
zattipusok Kivalasztasanal altalanos elvil szolgal-
hat, hogy :

4. &bra. Tranzverzélis elrendezésli halézat

3. Radialis elrendezési lidln at

4. é&bra. Centralis elrendezés(i halézat

a) S legkisebb vonalhosszunk legyen,

6) a legkevesebb kisvasuti atrakdallomas léte-

suljon,

c) az arumennyiség a legrovidebb Gton érje el

rendeltetési helyét,

d) a héalbzat 6sszefliggd legyen, a jarmpark

jo kihasznaldsa céljahol,

ej az épitési és Uzemeltetési koltségek a leg-

kisebbek legyenek.

A kisvasuti halozatok altaldban az alabbi jelleg-
zetesebb tipusokba sorolhaték :

Tranzverzalis (atlés) elrendezési haldzat, (2.
abra), amelynél korilhatarolé vasutvonalak két
tavoli és rendszerint a teriilet szemben l1év6 olda-
lan kiépuld atrakd allomésat koti dssze a kisvasut.
Olyan vonalvezetésre kell térekedni, hogy a teri-
let belsejében fekvd kozségeket és gazdasagi uze-
meket minél nagyobb szdmban érintse a Kisvasut
anélkil, hogy ez jelent6sebb vonalhosszabbodéssal
jarna,
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5. &bra. Zart elrendezésli halézat

Radialis (sugaras) elrendezésii haldzat, (3. abra) ,
amelynél a korilhatarolé vasutvonalak tobb he-
lyén létesil kisvasuti atraké allomas és az ezekb6l
kiindul6 vonalak a terlilet belsejében fekvd koz-
ponti telepulésnél futnak ossze.

Centredis  (k6zpontos) elrendezés(i halozat (4.
abra), amelynél nagyvasuti gécpont jellegl nagy
telepiilésbdl sugarszerien vezetnek a vonalak a
termelési tajakba. Ebben az esetben a Kisvasuti
atrakoallomas a halozat centruméban van és az
onnan kiindulé vonalak a rayonhatarok szélén
levd, addig kozlekedésileg elzart telepiiléseknél
végzddnek.

Zart elrendezés(i hélézat (5. &bra), tervezésére
akkor keriil sor, mikor a nagyvasutiéi tavoli gaz-
dasagi kdzpontok egymés kozoétti forgalma jelen-
t6s és egyenérték(i a nagyvasutra térténé szalli-
tassal. Ebben az esetben alakul ki az az elrendezés,
amelynél a szallitdsok folytonos kér mentén bonyo-
lédnak le és igy a halozat is zart kort képez. Ennek
a kornek valamely pontjan altalaban atraké allo-
masnak kell lennie.

A hal6zat-tipusokat a gyakorlatban nem lehet
élesen szétvalasztani és a felsorolt tipusok vegye-
sen is szoktak jelentkezni. Vizsgaljuk meg, hogy
a felsorolt hal6zati rendszereknek épitési és tze-
meltetési szempontbol milyen elényei és hatra-
nyai vannak ?

A tranzverzalis haldzatnal legalabb két atraké
allomas kiépitése szilkséges, ami épitési koltség-
novelést okoz. A kisvasuti torzsvonal igen gyak-
ran egyes gazdasagi egységeket csak szarnyvona-
lakkal tud megkozeliteni, ami az (zemeltetési
koltségeket noveli. Ha szarnyvonalak nincsenek,
egyszerl az Uzemeltetése és a szallitasi igények
Osszehangolasaval az Ures kocsifutasok lecsokkent-
lietbk. J6 menetrend alakithaté ki és a személy-
forgalom kdénnyen lebonyolithatd. Alkalmazésa
ott célszerd, ahol a szaéllitasi igénnyel fellépd tele-
pilések és gazdasagi egységek sorbaf(izhet6k.

Radiélis héaldzatnal toébb kisvasati atraké allo-
mas sziikséges és ennek megfeleléen tébb lzem-
fénokség felallitasaval kell szamolni. Mindkét
tényezd az épitési és lizemeltetési kdltségeket noveli
Elonye, hogy az egyes gazdasagi egységek és az
atrakd allomasok kozotti dsszekottetést megrovi-
diti, ami gyorsabb kocsifordulét és igy jobb jarmd-
kihasznalast eredményez. Kozpontos vezetésre
alkalmas és az egyes atraké allomasokon esetleg
fellép6 aruzsufoltsdgot megsziintetheti a fuvaro-
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zasi iranyok atcsoportositasaval. Személyforgalmi
szempontnol a raszallitast jol szolgalja ki, nagy
rayonok behal6zasara alkalmas.

Centrélis elrendezés(i hal6zatndl rendszerint
egy nagy kozponti atrakdallomas szikséges. E héa-
I6zati rendszer sugarszerlien dsszefutdé vonalainak
a kozpontba vald bevezetése csak a nagyvasuti
vonalak keresztezésével oldhaté meg, ami kdltséges
alul- vagy feluljarok létesitését Kivanja. A kon-
centralt atrakasi forgalom a MAV allomas na-
gyobb bvitésével és gyakran koltséges atrakdberen-
dezések létesitésével jar. A kdzpontos vezetésre
ez a halozat is kivaloan alkalmas. Személyforgalmi
szempontb6l nagyobb a jarmi-sziikséglete, de
ugyanakkor egyenetlen aruszallitdsoknal a jarm(-
park atiranyitasa konnyen megoldhaté. Héatra-
nyos, hogy a menetrendi igények miatt a vonalak
végpontjain mozdonyszinek, laktanyak épitése
valik szlkségessé. Mint haldzat, kénnyen fejleszt-
het6, mert vonalai tébb rayonba nyllnak be.
Alkalmazésa f6leg nagyipari vagy mezdgazdasagi
koézpontok koril indokolt.

A zart elrendezés el6nye, hogy az érintett vidéek
forgalma nagyobb részben magan a kisvasati halo-
zaton és atrakasok nélkul bonyolithaté le. A kor-
forgalom kovetkeztében a jarm(park jél kihasz-
nalhaté. Hatranya, hogy egyes telepilések 6ssze-
kotése — a korpalya alkalmazésa miatt — nem
a legrovidebb vonalon térténik. Onallo zért halé-
zat csak ritkdn alkalmazhat6. Vezetésére egy
lzemféndkség elegendd.

Az (j vasUthalézat tébb varidnsban tervezhet6
meg. A valtozatok 0Osszehasonlitdsa gazdasagos-
sagi szamitasokkal torténik, amelyeket a kovet-
kez6 fejezetben ismertetiink. A leggazdaséagosabb
valtozat kivalasztasa utan keriilhet sor a tervezés
m(iszaki részének végrehajtasara.

A Kkisvasutak tervezésének miszaki végrehaj-
tdsa hazankban, a szocialista rendszerben telje-
sen Uj alapokra Kkerilt. Uj, modern tervezési irany-
elvek késziiltek (az ETI szerkesztésében), amelye-
ket az Uzemi kovetelmények figyelembevételével
allapitottak meg. A nyilt vonalakat 40—60 km/6
sebességre tervezziik, a mértékadd emelkedd a
kisvasutakndl is szerepet kapott, a vasdtiizemi
biztonsagi kérdések kielégitd megoldast nyertek.
Ezek a részletek azonban mar nem tartoznak
elvi vonatkozaslu fejtegetéseink keretébe.

IV. Gazdasagossagi vizsgalatok] *

Tervezésiunk feladatai kozé tartozik a helyi
fuvarozas gazdasagossagi elemzése is. Ennek soran
meg kell allapitani a beruhazasok pénzlgyi szik-
ségletét, az Uzemviteli és a vele dsszefliggé fenn-
tartdsi koltségeket. Gazdasagossagi szamitasok-
kal kell a vonalvariansok kivalasztasat alatamasz-
tani és a rayonon belili regiondlis fuvarozési esz-
koz kijelélését indokolni.

Mindezen feladatok kiszélesitik a tervezés kere-
teit, mert a teljes szallitoiizem részletes lizemter-
vének kidolgozasat teszik sziikségessé. Meg kell
tervezni a begydjtott szallitdsi igények alapjan
a forgalom iddbeli lebonyolitasat, a rendszeres
napi és a kampéanyszer(i jaratok menetrendjét,



ebb6l a gordil6anyag-sziikségletet. Tovabhiakban
megallapitandd a forgalmi és kereskedelmi, vala-
mint vontatasi és palyafenntartasi szolgalat sze-
mélyzeti létszdma, a kilénb6z6 szakszolgalati
adgak munkahely-sziikséglete (irodak, raktarak,
laktanyak, vontatasi telepek, miihelyek sth.), a
ruhdzati és szerszdmszikséglet, megtervezenddk
a jarulékos beruhazasok (hozzajaro utak, hirkozl6
berendezések, vizellatas, energiaellatas stb.) léte-
sitményei. Meg kell allapitani a tervezett vontatési
szolgalat Gzemanyag- és vizfogyasztasat, a palya-
fenntartas anyagsziikségletét.

A regiondlis fuvarozeszk6z kivalasztasanal a
gazdasagi vasut (GV), a gépkocsi (TEFU), illet6-
leg szekérfuvar (SzEFU) dijszabasok Osszehasonli-
tasa ad némi tampontot. A szocialista gazdasagi
rendszerben a dijszabasok altalaban onkoltségi
tarifak, ezért felhasznalhatok arra, hogy egyes
esetekben a helyes fuvarozdeszkdz kivalasztasa-
nél segitséglinkre legyenek.

A 6—9. abrakon néhany tomegarura kidolgoz-
tuk a TEFU, SzEFU és GV dijszabas tavolsag
szerinti valtozdsanak grafikonjat. (1 4&rutonna
fuvardija 0—15 km ko0zo6tt), ami azt mutatja,
hogy épitéanyagoknal 6 km tavolsagig a TEFU,
azonfelul a GV, cukorrépanal és gabonanem(nél
12 km-ig a TEFU, azonfelil a GV, tragya és m(-
tragyaféleségeknél ket km tavolsadgig a TEFU,
azonfelil a GV, répaszeletnél minden tavon a GV.
fuvaroz olcsdbban. Hozzaflizzik, hogy kigydjtott
statisztikai adatok szerint az é&tlagos szallitasi
tavolsag : épitéanyagoknal 10 km, gabonafélék-
nél, cukorrépanal 11—19 km stb. Fentiek azon
megallapitasunkat igazoljak, mely szerint 10 km-en
aluli szallitasnal kell szekér- vagy traktorfuvaro-
zast alkalmazni. A tarifalis gdérbék 6sszehasonli-
tdsa azonban csak durva tajékoztatast nyudjt, mert
a dijszabasok a beruhazasi koltségeket nem dom-
boritjak ki megfeleléen. Azt sem hagyhatjuk
figyelmen kiviil, hogy a dijszabasok a szallitasi
onkoltség orszagos atlagmutatéi és igy az Uj vo-
nalak egyedi sajatossagai kovetkeztében felmeril6
tényleges Onkoltségnek nem lehetnek hii kifejez6i.
A dijszabési adatok javithatok ugyan bizonyos
mellékdijak hozzaszamitasaval (gépkocsinal kocsi-
kiallitas, terep és einekedési felar, varakozasi idd,
a GV.-nal kocsikiallitds stb.), de e modszer alap-
vetd hidnyossagai nem eliminélhatok.

Eddigi megéllapitasaink az aruforgalommal fiig-
gottek Ossze. Ha jelentds személyforgalom is van,
akkor ezt vagy a kisvasut vagy az autébusz bonyo-
litja le. Az Osszehasonlitas céljabdl megemlitjik,
hogy az autébusz fuvardija atlagosan 0,45 Ft/km,
ezzel szemben a kisvasut feltétlenul olcsobb dij-
szabast biztosit, mert a tarifa 0,22—0,26 Ft/km
kozott valtozik.

Az izembe allitand6 szallitasi &gazat gazdasagos
mikodésének kiértékelése csak a beruhazési és
tzemviteli koltségek egylttes mérlegelése alapjan
torténhet.

Kisvasutak létesitése esetén az alabbi beruhazasi
koltségek meriilnek fel :

Palyak és magasépitmények épitési, jarmivek
beszerzési és jarulékos beruhazasok épitési kolt-
ségei. Ha ezeket a kulon-kulén kiszamitott kolt-
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ségtényezdBket Osszesitjik, megkapjuk a Kkisvas-
Gti létesitmény teljes beruhdzasi 0Osszegét, ame-
lyet aldbbiakban E Kg\eljel6liink.

Kozati fuvarozasi lzem alkalmazésa esetén a
beruhazéasok hasonlo tételekre oszlanak, éspedig :
Uj utak létesitésének és meglévé utak korszer(sité-
sének, a fuvarozo véllalat izemi magasépitményei-
nek (gardzsok, laktanyak, irodak, varohelyiségek)
épitési és a jarmUlvek beszerzési koltségei. Ilyen
Uizem beallitasanal mind a tehergépkocsi, — mind
a személyszallitd autdbusz — sziikséglet a kocsi-
elhasznalodasok figyelembevételével, 10 év tavla-
taban tervezendd meg. Ez utdbbi beruhazésok
koltségdsszegét *HIK Ués E) Kmavaut-nak nevezzik.

Az Uzemviteli koltségeket szintén kozds alapra
kell hozni. Mindkét fuvarozési tUzemre vonatko-
z6an megallapithatjuk, a személyzeti koltségeket
(szocialis teher hozzaszamitasaval), az (izemanyag-
fogyasztas, a palyafenntartasi anyagsziikséglet
koltségét, a jarm(vek javitasara, a hirkdzl6beren-
dezések fenntartasara, szerszamok, személyzeti
ruhék, fogydeszk0zok beszerzésére szilkséges ra-
forditdso' t. Sok vita folyik arrol, hogy a kézutak
fenntartasi koltségei, — miutan azokon a terve-
zetteken kivili szamottevé mas forgalom is bonyo-
16dik le — nem terhelhetik teljes egésziikben az
Uj létesitmény gazdasagossagi alapjait. Annak az
elvnek vagyunk hivei, hogy egy rayonon belil a
helyi Uthalozat dsszes fenntartasi koltsége a helyi
forgalmat kell, hogy terhelje, mert ahogyan idegen
jarmlvek hasznaljak a helyi rayon utjait, éppen
agy elkeriilhetetlen, hogy a sajat gépkocsi-park
kils§ uthéalézatot ne vegyen igénybe. Az Utfenn-
tartds koltségein nemcsak a karbantartasra fordi-
tott kozvetlen munkadijat, hanem az Gtfenntart6
szervezet kdzponti rezsijének megfelel6 hanyadat
is értjik. Az lizemi koltségeket mind a vasut, mind
a .gépkocsi vonalan meg kell terhelni a kozponti
igazgatas koltségeinek egy részével. Az lizemi kolt-
ségek fenti tételekb&l Osszesitett egy évre szol6
végeredmeényeit a vasutra vonatkozéan E Ugy, a
tehergépkocsifuvarozasra vonatkozoan E Uefu, az
autébuszra vonatkozoan E Umavaut-n&k jeldljik.

A szallitasi dnkodltség mutatéit — filiggetiendl
attél, hogy vasutrél vagy kozuti szallitoeszkdzrél
van sz0 — gy hatarozzuk meg, hogy a beruha-
zési raforditasok 6sszegéhez hozzéaadjuk a 10 évre
szamitott lzemviteli koltségek Osszegét és azt el-
osztjuk az egy évre tervezett forgalom tizszerese-
vel. — A valdsdghoz kozelebb all6 eredményt kap-
nank, ha a beruhdzéasi koltségeket a létesitmény
valodi élettartamara osztanank el, ami a 10 évnél
Iényegesen tobb. De a forgalmi tényez6kben hosszl
id§ alatt olyan nagy eltolédasok mutatkozhatnak,
amelyek a meglévd alleszkdzok sokféle megval-
toztatasat igénylik, tovadbba a beruhazas soran
beallitott berendezések egyrésze (pl. jarmdivek)
nem azor os élettartamu. Ezért a vasati Uzemkolt-
ségszamitasi gyakorlatban — részben szovjet
tapasztalatok alapjan — kialakult a 10 éves tav-
lati tervezés haszndlata.

A Kisvasuti beruhazasi és lizemviteli koltségek
felsorolasanal nem tettlink kilonbséget a szemely-
és teherarufuvarozast terhel6 tételek kozott. A ra-
forditasok ilyen értelmii szétvalasztasa igen komp-
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likalt és a kisvasiti (zem sajatossagainal fogva
ezid6szerint nem is tervezhet6 meg kielégit6 pon-
tossaggal. Eppen ezért vizsgalatainkndl az 6nkdlt-
ségi mutatokat nem hatdrozzuk meg kulén a sze-
mély- és aruforgalomra, hanem @sszevont tonna-
kilométer-onkoltséget allapitunk meg. Hogy ez a
mutatd mégis az Aarutonnakilométer o6nkoltségi
mutatdjat helyettesithesse, a teljesitett arutonna-
kilométer és utaskilométer mennyiségek egyszeri
Osszeadasa helyett a kétféle 6nkoltséget kozos
nevezére hozzuk. A gazdasagi vasutak statisztikai
adatai szerint egy arutonnakilométer teljesit-
ményre es@ raforditas atlagosan hat utaskilométer
teljesitmény réaforditasaval egyenértéki. Valamely
kisvasuti halézat 6sszevont teljesitménye tehat :

pr = I <&+=AA

képletbdl szdmithatd, ahol a P g értékét arutonna-
kilométerben kapjuk. A képletben szerepl§
Q = az egyes feladé allomasokrél évi atlagban
elszallitandd aruk sulya tonnaban,
s = a szallitasi tdvolsagok hossza kilométerben,
U — az egyes személyforgalmi alloméasokrdl el-
széllitandd utasok szama,
s' — az utazasi tavolsag kilométerben
Az egy tonnakilométer gv. teljesitményre a ko-
vetkez@ Onkoltségi jellemz6t kapjuk :

_E Kgv-(-10 27 Uy
oV~ W
Kozati szallitbeszkdzok esetére ugyanigy kodzos
nevezdre hozzuk a teher- és személyszallitasi telje-

sitményeket. A tarifadtlagok figyelembevételével
négy utaskilométer raforditasat vessziik egy aru-

tonnakilométer raforditdsaval azonosnak.
" E U-s1
wkiézit = E Q 'S\ A

ahol s! a fehéraruk kozuti szallitasi hossza és si
az utazasi tdvolsag autobuszon, tovabba

n E Ktefu~\~EJ Krnéavaut d~ 10(2' U tefu “b EJ k méavaut)
ty kozat = 1A n
10 i kozat

Az igy kapott mutatok 1 arutonnakilométer
teljesitmény tervezett dnkoltségének tekinthetbk,
bar val6szind, hogy a megvalosult tizem tényleges
onkoltségétdl eltérdek lesznek. Az eltérés oka, hogy
a beruhazasi koltség értékcsokkenési leirasi kul-
csat 10%-ban hataroztuk meg, ami tdlmagas
amortizaciés hanyadot jelent, de az is, hogy az
adatgyd(ijtéssel megallapitott forgalmat teljes érté-
kével allitottuk be szdmitésainkba. Nyilvan soha-
sem fog-bekdvetkezni az az eszmei allapot, hogy
valamely vidék dsszes forgalmat a kisvasut, vagy
a kerileti gépkocsifuvarozo véllalat bonyolitja le
egyedil. Az dnkoltségmutatok valds értéke a ter -
vezetthez képest a forgalom csdkkenése esetén
novekedni, de az amortizacié id6tartamanak nove-
kedése esetén csokkenni fog, azaz a hibak ellen-
tétes hatdstiak és némileg semlegesitik egymast.
Szamitasaink célja, a kisvasuti és kozuti szallitasi
uzem kozotti 0sszehasonlitasi alap megalkotasa volt
amit javasolt eljarasunkkal el is értlink. Ha Ogw<J



O0iM, ugy a kozati fuvarozast kell a vizsgalt
rayonban bevezetni, ha viszont i Owmulgy a
kisvasuti halézat kiépitése indokolt.

Eljarasunkat altalaban egységes kozlekedési
héal6zatokra célszer( alkalmazni, de szilkség esetén
— megfelel§ felbontassal — egyes 0nallé vona-
lakra is hasznalhatjuk. Ugyancsak hasznalhatjuk
egynem( tzem (pl. kisvasut) kilénb6zd haldzati
megoldasainak 6sszehasonlitadsara. Ilyen vizsga-
latnal az aru- és személyforgalom adatai altaldban
azonosak maradnak, de a beruhazési és tzemviteli
raforditdsok valtoznak. A hal6ézati varidnsok
lizemi berendezéseinek tervét nagy korultekintés-
sel kell egyedenként elkésziteni és nem szabad
mechanikus médon egyik valtozatbél a masikba
behelyettesiteni, mert csak igy kapunk Osszeha-
sonlitasra alkalmas redlis dnkoltségmutatdkat.

Egyes vonalszakaszok tervvaltozatainak &ssze-
hasonlitdsanél eziddszerint azt az eljarast alkal-
mazzuk, hogy kilén vizsgéaljuk a varidnsok be-
ruhazasi és kulon az Uzemviteli koltségeit. A be-
ruhdzasi koltségek fuggenek a tervezett palya-
szakaszon létesitendd foldmunkak, mitargyak,
felépitmény és egyéb palyatartozékok koltségeitol.
A vonalvéltozatok Uzemviteli kihatasait a vir-
tudlis hosszak szamitasbavételével igyeksziink
megallapitani. A vizsgalt vonalon tervezett for-
galom évi adatait atszamitjuk egységesen elegy-
tonnakra, melyeknek mennyiséget megszorozzuk
az egyes vonalvaltozatok virtualis hosszaval és
egy atlagos elegytonnakilométer dnkdltségmutato-
val (0,80 Ft/etkm). Mind a beruhazasi, mind az
Uzemviteli koltségek szempontjabdl a legkisebb
érték jeloli meg a legkedvez6bb vonalvaltozatot.
Egyértelm( a dontés, ha a legkisebb beruhazasi
és Uzemviteli koltség ugyanazon variansra esik.
Gyakran fordul el6 olyan eset, hogy a beruhazasi
koltség szempontjab6l mas és tzemviteli koltség
szempontjabol is mas valtozat a kedvez6. PI.
3 varidns esetén legyenek a beruhézasi koltségek
Ki, K2, K3 az uzemviteli raforditasok Ux, U2, U3
és K{">K2<LIK3 tovabba UxX>U26>U3 azaz be-
ruhazas szempontjabél a 2. sz., Gzemvitel szem-
pontjabdl a 3. sz. valtozat a kedvezd. Az 1. varians
kiesik a tovabbi értékelésbdl és a 2—3. variénsra
az aldbbi koltségmutatokat hasonlitjuk dssze :

K: + 10 U2és K3 + 10 Uj. A kisebb érték jeloli
meg a gazdasagosabb varianst. Amint lathato, itt
is az Uzemi koltségek 10 évre szamitott értéket
allitottuk szembe a beruhazéssal — a fentepb ko-
z6lt indokolés alapjan. n

A vonalvaridnsok gazdasagossaganak fentiek
szerinti nyers elbirdlasa nem megnyugtat6. A vir-
tudlis hosszak csak egyoldaltan fejezik ki a kiilén-

b6z6 emelkedési és ivviszonyok, valamint azok
véltozésaval osszefliggé vonalhosszabbodédsok ha-
tasat az Uzemi koltsegekre. Nem érzékelteti ez
az eljaras a mértékadd emelked6 valtozasa kovet-
keztében fellép6 vonatonkénti elegysuly, a menet-
sebesség és a vonatképzési raforditasok modosu-
lasat. A felsorolt tényez6k a vonatok szamanak,
a menetidének, a személyzet csapatorainak, az
Uzemanyagfogyasztasnak, a vontatd- és kocsitér
kihasznalasnak megvaltoztatasat eredményezik,
ami az onkoltségre igen messzemend kihatassal
van. Nem mell6zhetd tehat olyan vizsgalati méd-
szer bevezetése, mely szabatosan és részletesen
hatdrozza meg az Uzemviteli raforditasok 0Osszes
koltségeit. Kisvasuti vonatkozasban ezid6szerint
ilyen koltségszamitasi eljaras nem all rendelkezésre.

A rendes nyomtavl vasutakra Kéanya Erné
,» Vasltvonalak varhatd Uzemviteli koltségei c., a
kdzelmualtban megjelent mive tartalmaz szovjet
tapasztalatok felhasznalasaval kidolgozott kitlin6
madszert ily koltségelemzésre. Kivanatos, hogy
Kisvasuti vonatkozasban hasonlé szamitasi el-
jards kimunkaltassék. Tisztdban vagyunk azzal,
hogy az efajta munkanak meglehet6s komoly aka-
déalyai vannak. A javasolt szamitdsok bonyolult
Osszefiiggéseket tartalmaznak, amelyek empirikus
Uton meghatarozott koefficiensek sorozatan épiil-
nek fel. Az egyltthatdkat csak tipizalt szallito-
eszkdzokre észszer(i kidolgozni, viszont Kisvasuti
Uzemeink sokfélesége e tipusok kivalasztasat meg-
neheziti. A KPM IIl. f6osztadlya és a MAV a
gyakorlatban mar évek 6ta torekszik bizonyos kis-
vasUti Uzemi berendezések tipusainak kialakita-
séara, de ez a tdrekvés még nem érte el teljesen cél-
jat. Reméljik, hogy tovabbi szabvanyositasokkal
a hianyok potolhatok lesznek és igy az Gzemviteli
raforditdsok elemzésére a szakszer(i szdmitasi mad-
szer kialakithatd lesz.

A tervezés a jov6t szolgalja és el6re iranyitja
tekintetét. A Kkisvasit kiépitésének hazankban
olyan nagy perspektivai vannak, amelyek e prob-
léma jelentéseégét a rendes nyomtavi vasuti és a
kozuti kozlekedéssel azonos szintre fogjak hozni.
A szocialista gazdasagpolitika gépesitési torekvései
a tavolsagi szallitbapparatus e kiegészit§ agazatat
mostoha helyzetébdl ki fogjak emelni.

Ennek a perspektivanak szemszdgéb6l igen fon-
tosnak itéljuk a kisvasuti tervezésnek magasabb
sikon val6 kezelését, a fellépd igényeknek mod-
szeres vizsgalattal vald elbiralasat és a kilénbozd
érdekeknek gazdasdgos 6sszehangolasat. Munkan-
kat azzal a célkitlizéssel fejlesztjik tovabb, hogy
népgazdasagunk hatalmas épitési feladatainak
helyes megoldasat ezen a téren is el&segitsik.

Almasi Gabor — Dr. Erdés Sandor — Turanyi Istvan :

MEZOGAZDASAGI
204 oldal

SZALLITASOK TERVEZESENEK IRANYELVEI

Ara : flizve 20,— Ft

Kozlekedési Kiad6 kiadvanya

Kaphaté

: ERKEL FERENC ALLAMI KONYVESBOLT, Budapest, VII., Lenin-kérdat 52. szam
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HO éves a ,,Fogas*”

PASZTOR JOZSEF

A mult szazad elején Pesten és Budan a ldvasit
és a bérkocsi volt a nyilvanos kozlekedés eszkoze.
1827-ben éplilt az els6 l6vonatd prébavasut K6banya-
rol a varos hataraig. Ez a vasut, amely Bodmer—
Palmer-rendszer(, G. n. lebeg8 vasid volt, rendszeres
személyszallitasra nem volt berendezve és csak révid
ideig volt Uzemben. Csak 1865-ben alakult meg az
els§ kozuti lovasit-tarsasag Pesten. 1867-ben Ujabb
tarsasag létesilt, amely a Duna jobbpartjan lévd
varosrészben épitett vonalakat. A két tarsasag
1870-ben egyesilt. 1873-ban — a fogaskereki
munk&latainak megindulésakor a lévasati halo-
zat vaganyhossza 38,54 km volt.

A Svabhegyet és hegyvidékét régente csak hegy-
mészé turistak és vadaszok keresték fel, erdeiben sok
volt a vad. Igen latogatott hely volt a Normafa men-
tén elterild fennsik. Allitolag mar Matyas kiraly
idejében allott a szazados bukkfa. Az 50—60-as
években a Nemzeti Szinhaz mlivészei randultak ki
ide az 0. n. ,,norma‘“-napokon (szinhazi sziinnapo-
kon). A Svabhegyen ekkor még nem voltak rendezett
utak, sem kozvilagitas, igy télen sarfészek, nyaron
porfészek, éjjel pedig a koromsctétség birodalma volt.

A Svabhegy tulajdonképpeni hivatalos neve Isten-
hegy volt. 1860-ban — Széchenyi Istvan tragikus
halalanak évében — keresztelték el azt a magaslatot,
ahol kés6bb (1898-ban) a Széchenyi-kilatét el-
helyezték, Széchenyi-hegynek.

A Svéabhegy kozlekedésének megjavitasa érdeké-
ben Széchenyi Odon, Széchenyi Istvan fia javasolta
elészor, hogy a Svabhegyre vasutat épitsenek. O a
Zugligeten &t tervezte a vasutat, de a vallalkozas
1870-ben  anyagi és technikai nehézségek miatt —
nem valosulhatott meg. 1873-ban (Pest, Buda és
Obuda egyesitésének évében) sziletett meg a fogas-
kereki vasat, amelyet 1874-ben adtak at a forgalom-
nak.

A vasld épitésére Cathry Szaléz Ferenc baseli
mérndk, az “Internationale Gesellschaft fiir Berg-
bahnen in Basel“ megbizottja kapott engedélyt.
A Buda szabad kiralyi varos polgarmestere : Haz-
man Ferenc és az IGfB baseli cég kozbtt 1873.
majus 24-én létrejott szerzédes, valamint Tisza Lajos
kdzmunka- és kozlekedésiigyi miniszter altal 1873.
jalius 3-an kiadott engedélyokirat értelmében a
svajci vallalat 401éves koncessziét kapott a budai
»Ecce homo*-réttél az 0. n. Didsarok mentében, fel
a Svabhegyre, az Emich-villa szomszédsagaba vezet6,
Riggenbach és Zschokke szab. rendszere szerinti,
fogaskerek(i gézmozdonyl vaspalya épitésére. A kon-
cesszi6t — annak fejében, hogy a tarsasag a vasutat
1890-ben a Széchenyi-hegyre tovabbépitette — 13
évwvel meghosszabbitottal: gy, hogy az 1926. oktober
31-én jart le.

Ismeretes, hogy ha a vasUtépitésnél a terepviszo-
nyok miatt 80¢fo-nél nagyobb lejtést kell alkalmazni,
vagyis 1000 m hosszra 80 m-nél nagyobb emelkedés
esik, akkor fogaskerek(i vasutat épitenek. A fogas-
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kerek(i vasutnal a két sin kozé, a vdgany tengelyében
fogasrudat fektetnek. Ezen kapaszkodik fel a moz-
dony és tolja maga el6tt a kocsikat. A fogaskerek(
rendszernek négy fajtaja lehetséges : 1. a mozdo-
nyon a fogaskerekek tengelye vizszintes (Riggen-
bach—Zschokke-rendszer, mint a Szabadsaghegyen),
2. a fogaskerekek tengelye fiigg6leges, tehat a fogas-
kerekek vizszintesen forogva kapaszkodnak (mint
a Pilatus-hegyen, Svajc), 3. kapaszkodasra vagy
a mozdony tapadasat (adhézié) vagy a kapaszkodd
fogaskereket hasznaljak fel (Transandino-vasut,
Chile), 4. a mozdony csavar segitségével kapaszko-
dik (Wetli-rendszer).

A fogaskerék-rendszer(i vasut megalapitéja Rig-
genbach, aki a fogaskerék-rendszerre Franciaorszag-
ban mar 1862-ben szabadalmat kapott. Riggenbach
és Zschokke mérnokok 1865-ben a Szent-Gotthardon
&t vezet6 fogaskerek(i vasUt tervét terjesztették a
svajci kormany elé, de ajanlatukat -elutasitottak.

Az elsd személyszallito fogaskerek( vasat 1870-
ben épllt Bern mellett, 10000 emelkedésli palya-
testtel és természetesen g6ziizemre volt berendezve.

Riggenbach a Rigi-palya épitését 1868-ban kezdte
meg, s a vasutat 1871-ben at is adta a forgalomnak.

Az 1874-ben megnyilt budapesti svabhegyi fogas-
kerek(i vasut tehat a vilag harmadik ilynem( léte-
sitménye volt, amelyet ugyanabban az évben a Wien
melletti Kahlenberg-en éplilt fogaskerek(i vasut
kovetett.

A Svébhegyi Fogaskerek(i Vasut 1874. junius
24-én indult meg. A kocsikat a hernalsi vagongyar
széllitotta. A Buda varosaval kotétt szerzédes értel-
mében a kozlekedesi kotelezettség &prilis 15-t6l okto-
ber 15-ig sz6lt, naponta két hegy- és volgymenettel
Ugy, hogy a Svabhegy féléven at Ujbol kozlekedési
eszkdz nélkil maradt. A maximalis menetdij 50
krajcarban volt megszabva, ellenben a teherszallitas
dija a svajci tarsasag tetszésére volt bizva. Ehhez
képest a fogas megnyitasakor a kovetkez6 tarifa volt
érvényben: a Varosmajorbdl a Svabhegyre 30 kraj-
cér, fol és le 40 krajcér.

1890-ben a fogaskerekiit meghosszabbitottak a
Széchenyi-hegyig. Ennek fejében a 40 évre sz6l6
koncessziot meghosszabbitottak 13 éwel. A févaros
kozgylilése ez alkalommal kikoétotte, hogy 10 évnél
fiatalabb gyerekek csak fél-viteldijat fizessenek,
mérsékelt art bérletjegyeket adjanak ki és az Isten-
hegy (Svabhegy) — Széchenyi-hegy kozétti szakasz
viteldijat 10 krajcarban allapitotta meg. Egyszer-
smind megjegyezte, hogy ha a tarsasag évi jovedelme
a 8%-ot eléri (el6z6leg 15% volt limitalva), a tari-
fat le kell szallitani.

A svabhegyi lakossag slirgetésére 1910 ota a fogas
télen is (zemben volt. Jellemz6 az akkori kereske-
delmi miniszter gondolkoddsmdédjéra, hogy a svab-
hegyi lakosok beadvanyéra kildott leiratdban meg-
allapitja, hogy ,,a Svabhegyi Fogaskerek(i Vasttnak
turista-jellege van s igy nem kotelezhetd a téli Uzem-



bentartasraDe elismeri, hogy ,a Sv. FV jelent6-
sége az id6k folyaman megvaltozott, s a mostani
lakasinség idején sziikséges az Uzemeltetés. A sze-
mélyzet téli foglalkoztatasa is fontos szempont.
Ezért a févaros tanacsa jaruljon hozza a téli tizemel-
tetés koltségeihez

Minthogy a bevételek a g6ziizem kiadasait sem
fedezték, a févaros kénytelen volt kozérdekbdl az
lzemi koltségekhez hozzajarulni, noha a vasuttarsa-
sag telkeinek értékemelkedése révén jelent6s jovede-
lemhez jutott. (Az IGfB-nek ugyanis még a vaslt-
épités el6tt az Eo6tvos-villa mellett 110, az indéhaz
kornyékeén pedig 52 telke volt!)

A g6zizem(i fogaskerek({i vasut megnyitadsaval a
Svébhegy és vidéke hamarosan fellendiilt. A hegy
most mar nemcsak a jéomddu polgarok kiranduld-
és nyaralhelye, akik sajat fogatukon vagy bérko-
csin jutnak fel a hegyre, hanem a f6évarosi tdmegek
kedvelt kirandul6helye is. Az 1888-ban megalakult
Budapest-Hegyvideki Turista-Egyesilet, majd a
Budapest-Svabhegyi Egyesiilet mindent elkovettek,
hogy a varosi hatésagokat felrdzzdk évszazados
almukbol. Az utakat rendezik, megindul a csatorna-
zas és a vizvezetéképités. A svabhegyi allomason az
Ectvos-villat a vasuttarsasag nagy vendégléve ala-
kittatja at, 1889 ota pedig hetenként katonai térzene
szorakoztatja a kozonséget. Megépilll a nagy hegyi
korat : Déli palyaudvar — lIstenbegyi-at — Svab-
hegy — Janoshegy — Budakeszi-(t.

1895-ben a Sv. FV-bal , Budapest-Svabhegyi
Fogaskerek(i Vasut Rt.* alakult 300 000 Ft alap-
tékevel, amelyre az IGfB 6szes jogait és kotelezett-
ségeit atruhazta.

1910-ben a Svabhegy és a Janoshegy kozott auto-
busz-kdzlekedés indul meg. Ez a févaros teriiletén
az els6 ilyennemd véllalkozés, amelyet az elsé harom
évben a Podvinecz és Deisler budapesti gépgyar
»Phonix‘“-automobilgyara (kés6bb Magyar Alta-
lanos Gépgyar Rt.) tart lzemben. Middn a fogas-
kerek(i jaratait télen is Uzembe helyezik, megsz(inik
a kényelmetlen, hideg és bizonytalan jarasu auto-
busz-kozlekedés.

Horn Ede, a Sv. FV igazgatdja, a tarsasag tel-
kein hazi kezelésben mintegy 50 () nyaraldt épittetett
s azokat a bérléknek 10 évi torlesztésre eladta.

Kdzben kozeledett 1926, amidén a tarsasag 53
éves koncesszidja lejar, s a varossal kotott szerz6dés
értelmében a vasUt és felszerelése a varos tulajdonéba
megy at. Emiatt a tarsasag a sziikséges beruhdzéso-
kat nem végezte el, s a vasGt annyira elhasznalt
allapotba kertlt, hogy élettartama a leggondosabb
karbantartasi és javitdsi munkalatok végrehajtasa
esetén is minddssze néhany évre volt becsilhet.
A f6véros tanécsa, a kereskedelmi minisztérium és
a vaslti és hajozasi féfelugyel6ség mar pénzbirsa-
gokkal sem birta a vasuttarsasagot a legszikségesebb
fenntartasi munkak elvégzésére szoritani.

Ily korilmények kozott a tarsasag 1926. szeptem-
ber 30-an (oktober 31. helyett!) 6nként atadta a Sv.
FV-t a f@varosnak. El6z6leg az engedélyokirat
tovabbi harom évre vald meghosszabbitasat kérte,
de mivel a févaros az engedely meghosszabbitasat
jelentds beruhazasok végrehajtasatol tette fliggdve,
a Rt. élallott kérésétdl.

A f6varos a Sv. FV-t 1926. oktober 1-én a Besz-
kart-nak adta at. A |létrejott szerz6dés hatalya
,2013. januar 1-én reggel 6t 6rakor” jar le.

A vonalat kérnyezé terulet lakosainak sok pana-
szuk volt a vasld Uzemével szemben. A fogaskerek(
g6zmozdonyanak fiistje rontotta a levegét, a szallongo
szikrdk nem. egy esetben tet6tlizeket okoztak, a vonat
zakatoladsa zavarta a lakosok nyugalméat. A vasat
teljesitéképessége sem allott aranyban a megnéveke-
dett igényekkel. Mindezek a korilmények arra bir-
tak a Beszkart vezet@ségét, hogy a fogaskerekdt vil-
lamos Uzemre alakitsak at. Az elektrifikdlas — kere-
ken két és fél millio pengd koltséggel — 7929 tava-
szan elkészilt, s a villamos Uzem( fogas julius
2-an megnyilt.

Az els6 villa mos fogaskerek(i vasut a fogas-
kerek{i vontatas hazajaban, Svajcban épiilt 1891-
ben, éspedig a Genf melletti Salive-hegyen. A rend-
szer jOl bevalt, amit bizonyit, hogy egyetlen svdjci
gyar (Schweizerische Lokomotiv- und Maschinen-
fabrik, Winterthur) 1925 végéig kereken 700 villa-
mos mozdonyt allitott el6.

A svabhegyi fogaskerekl elektrifikalasanal a
Beszkart igazgatdsaga ajanlattételre szdlitotta fel
az 0sszes szobajohetd vallalatokat. A megbizést a hegyi
vasiti jarmdvek tervezésében és gyartasaban nagy
tapasztalatokkal rendelkezd winterthuri svajci cég
kapta. A nyolc villamosmozdony és nyolc 0. n.
Rowan-kocsi kozil két villamosmozdony mecha-
nikai részét a winterthuri gyar, hat mozdonyét
pedig a svajci gyar rajzai és gyartasi engedélye
alapjan a Ganz és Tarsa — Danubius gép-, vagon-
és hajogyar készitette el. Ugyancsak a Ganz-gyar
allitotta el6 a nyolc mozdony villamos berende-
zését és a nyolc Rowan-kocsit.

A svabhegyi fogas szabvanyos nyomtavud, egy-
vaganyu. Egyes alloméasokon (Orgonés, Fels6 erdei
iskola, Gyongyvirag-ut, Szabadsaghegy) kitérék
vannak. A vontatast kéttengelyl és kétfogaskerekii
villamosmozdony végzi, amely 0. n. Rowan-felfiig-
gesztéssel egy személykocsival van @sszekapcsolva.
A Rowan-kocsi megengedett terhelése 95 utas,
A vonathoz a Rowan-kocsin kivil egy potkocsit
szabad kapcsolni, amelynek megengedett terhelése
120 utas.

A villamosvasutat 550 V egyenaram tapldlja,
melyet a palya kozepe tajan (Felsd erdei iskola)
feléllitott aramétalakité &llomés szolgaltat 10 000
V-o0s forgéarambol.

A mozdonyt a fogaskerék tengelyére szerelt fék-
dob segitségével fékezik. Ezenkivil 6nmikodd fék-
berendezés is van a hajtémotorok tengelyére szerelve,
amely 13 kmfé sebességen tal lép miikddésbe.
A mechanikus fékeken kivil van még villamos
haszonfékezés (volgymenetben), amely aramkima-
radas esetén oOnmilkodéleg villamos révidzarlati
fékre kapcsolodik at.

Nem lesz érdektelen, ha néhany miszaki adatot
kozlink a Fogasrol. A magassagi viszonyok a kovet-
kez6képpen alakulnak. A kiindulési allomés ( Varos-
major) 132 m-nyire van a tengér szine felett, a vég-
allomas (Széchenyi-hegy) 459 m-nyire. A kb.
3,7 km hosszl vonalon tehat 327 m emelkedést gy&z-
nek le. A maximalis emelkedés 110°/00 280 m hossz-
ban, a péalya fels6 végén; a kozepes emelkedés
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87°/an 3,7 km hosszban ; a legkisebb emelkedés
30°/a, 380 m hosszban, a palya also végén. A maxi-
malisan megengedhet§ tengelynyomés 12 tonna.
A szallitandd kocsik maximalis sdlya (utasokkal
egyutt) 30 tonna.

A felszabadulds utdn a Svabhegy és a Fogas a
nép tulajdonaba keriilt. A Svabhegyb6l Szabadsag-
hegy lett, amely a kivaltsdgos osztalyok nyaralo-
helyébdl a dolgozd nép otthonava valt. A Gyorki-
féle luxus-szanatoriumot a Szabadsaghegyi Allami
Thc-Szanatérium, a Magyar Iskolaszanatérium-
Egyesilet 6tholdas komplexumat, az ,.elékel6* csa-
ladok gyermekeinek privilégiuméat, a Szabadsag-
hegyi Allami Gyermekszanatérium vette birtokaba,
a kulénboz6 ,,penzidkban* gyermek-otthonok, valla-

lati (dulék létesiiltek, a Golf-szalld, Vords Csillag-
szalloda, a Svabhegyi Nagyszalloda diakkollégium,
— a Szabadsaghegy pedig mintegy 20 000 dolgozd
otthonayva lett.

Az Uttor6-vasit megépitésével a hegyvidék olyan
pontjai is kényelmesen hozzaférhet6kke valtak, ame-
lyek azel6tt csak faraszté gyalog-tirakkal voltak
megkozelithetbk.

Ma a fogaskerek(i vasut igyekszik a megvaltozott
viszonyokhoz és igényekhez alkalmazkodni : negyed-
oOrds, s6t (munkadbaindulds és munkabol érkezés
idején) nyolcperces s(ritett jaratok bonyolitjak le
a forgalmat reggel 6t oratdl ejfélig. A fogaskerek(
vasit a févaros kozlekedesének fontos és szerves
része.

A Magyar Allamvasutak Gj elGirasai
a korivben fekv6 1435 mm nyomtavolsagu vagany kialakitasara

BTHAIY KAROLY

A vasUti palya rendeltetése az, hogy a rajta
mozg6 jarmu részére olyan utat biztositson, me-
lyen a gravitacios er6b6l és a sarlédashol a vonta-
tassal szemben keletkezd ellendllas a lehetd leg-
kisebb legyen és amely képes legyen biztonsagosan
elviselni a jarm{ kerekeir6l atadddd eréhatasokat
is. A vasUti palya egyenesekb6l és ivekhdl all.
Egyenesekben a palyara altaldban és legnagyobb
mertékben fuggblegesen, a palyara merélegesen
m{kod6 gravitacids eréhatasok hatnak. lvekben
a gravitacios erbhatasokon kivil mas er6hatasok
is fellépnek, melyek kilénleges igénybevételeket
okoznak. Ez a magyarazata annak, hogy az ivek
fenntartasa mindig nagyobb gondot okoz, mint
az egyeneseké. Az ivekben fellépé kildnleges er6-
hatdsok csokkentése céljabdl allandoan foglalkoz-
nak a vasutak az ivben fekv6 vasuti palya kiala-
kitdsaval. A Magyar Allamvasutak a kérdes tanul-
méanyozasara 1952 6szén a Vasuti Tudomanyos
Kutatd Intézetet kérték fel, mely a Kozlekedés és
Mélyépitéstudomanyi Egyesilettel kardltve a leg-
kivaldbb szakért6k bevonasaval munkabizottsa-
got szervezett. E munkabizottsdg jelentése (meg-
Jelent a Kozlekedéstudomanyi Szemle 1954 &pri-
lis-majusi szamaiban, — a hazai és kilféldi va-
sutak tapasztalatai, valamint a bel- és kulfoldi
szakirodalom tanulméanyozéasa alapjan. — nagy
ban el8segitette azt, hogy a Magyar Allamvasu-
tak a korivekben fekvd vagany kialakitasat a
legkorszer(ibb elvek szerint 1953. novemberében
szabalyozhatta.

Az (j elGirasok szerint :

1 az &tmeneti iv alakja az eddigi harmadfoku
parabola helyett klotoid goérbe lesz,

2. a Jaky-féle hullamos kifutasi atmeneti iv
helyett egyenes kifutdst hullamradioid &tmeneti
iv nyer alkalmazast.
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3. a szabvanyos és csokkentett tdlemelési tabla-
zatok helyett (j szabvanyos és csokkentett tul-
emelési tablazatok lépnek életbe.

Az (j el8irdsok meghatarozzdk tovabba, hogy

4. mikor kell kosargorbe ivei kozé &atmeneti
ivet beiktatni,

5. mennyi lehet (izem kozben az eltérés az elé-
irt talemeléstdl,

6. mennyi lehet Gzem kdzben az eltérés az elmé-
leti nyilmagassagtol,

7. hogyan lehet meghatarozni atmeneti ivben
a bels6 sinszal rovidulését, végil

8. milyen feltételek mellett lehet elleniveket
kdzbens6 atmeneti iv nélkal (inflexiésan) csatla-
koztatni.

A kovetkez6kben roviden ismertetni fogjuk az
Uj el6irdsok indokolésat.

1. Klotoid atmeneti iv

Az atmeneti iv alkalmazasanak célja az, hogy
az egyenesben haladé vonat minél kisebb zokke-
nével haladjon be az R sugard ivbe, tovabba,
hogy az egyenesh6l az ivbe haladé vonat szabad
oldalgyorsulasa ne pillanatnyilag, hanem egy
bizonyos id6 alatt érje el az ivben fellép6 érteket.
A végtelen nagy sugar( iv : az egyenes és az R
sugaru iv kozé tehat egy olyan gorbét kell beik-
tatni, melynek zér6 gorbilete linedrisan novek-

szik az L hosszon gorbuleti értékre és érintd-
legesen csatlakozik mind az egyeneshez, mind az
R sugard korivhez. Ezt a feltételt az — = RL

Osszefiiggés elégiti ki, mely a klotoid gorbe ter-
mészetes egyenlete. (A klotoid egy olyan gorbe,
melynek minden egyes pontjaban a gorbe elejétdl



meért ivhossz és az illet§ ponthoz tartoz6 sugéar
szorzata allandd érték : rl —RL = C).

A klotoid atmeneti iv adatainak meghataroza-
sara szolgaléd képletek levezetését illetéleg uta-
lunk Nemesdy Ervin : Korszerli atmeneti iv-
alakok cim( cikkére (megjelent a Kozlekedés-
tudomanyi Szemle 1952. juliusi szdmdban.)

1. tablazat
Szabvéanyos (klotoid) atmeneti iv képletei

L<015R L~ 0,157
esetén esetén
X —1
X X=1 -
il =i [1— 0,025 '
L R2L
y P
y ~ w
13 B' = 573 P
h RL
H H=1L H=brp[I- 0025(1)7
L*
K K = -
6R * = [ [ 1l—=°018(8)")
L
x0
X = 2 *e L[ % - ° 008 (!-)]
L2
/ N~ 24R
t 1 [ 1-°n02(])"
‘= 1719 L
t' = —
! R
mi : m
n [ —
4 L
* Csak az atmeneti iv utols6 negyedére es6
(1 > 0,75L) részletpontok abszcisszait kell a pontos

képlettel szamitani.
3 és T értékét percekben kapjuk.

Az 1. tdblazatban lévé jeldlésekre az 1. &bra ad
felvilagositast.

A Kklotoid alakd atmeneti iv alkalmazasanak el6-
nyei a kovetkezok :

a) A klotoid atmeneti iv bevezetésével mod minddssze egy atmeneti

nyilik az atmeneti ivek szabvanyositasara. A kor-
ivkit(iz6 kézi konyvek ugyanis tébb szaz atmeneti
iv tablazatot tartalmaztak és mégis, ennek elle-
nére, rendszerint az volt a gyakorlat, hogy minden
egyes atmeneti ivet, illetve annak adatait kilon ki
kellett szamitani. A klotoid atmeneti iv bevezetésé-
vel minddssze 28 db &tmeneti iv lesz, mert a

1. 4bra

28 sebességi csoporthoz 6sszesen 28 db kiilonb6z6
C érték tartozik. Az atmeneti ivet ugyanis teljes
mértékben jellemzi, illetve meghatarozza a C ér-
ték. A 28 atmeneti ivb6l aztdn hosszabb-révidebb
darab nyer alkalmazadst a sugar nagysagahoz
képest. A gyakorlatban még ennél is kevesebb,
kb. 10—15 atmeneti iv fog szerepelni, mert 45,
55, 65, 85, 95, 135 sth. km/6ra sebesség Ugyszolvan
sohasem fordul eld.

b) A klotoid &atmeneti ivek adatai egyszer(
képletek segitségével szamithatok ki. A szamitast
logarléc segitségével lehet akkor is elvégezni, ha
L > 0,15 R vagyis, amikor a tébb tagbol allé
képleteket kell alkalmazni, kivéve, ha az ordinata
vagy abszcissza értéke harom szamjegynél tébb-
jegyl szam, akkor a Kkitlizési adatok logarléccel
nem szamithaték ki. A harmadfokd parabola kép-
leteit L 0,15 R esetében csak hétjegyl logarit-
mus konyv segitségével lehet kiszamitani. A klo-
toid atmeneti iv bevezetésével tehat a szamitas
egyszerlibben és kdénnyebben végezhetd.

c) Aklotoid atmeneti ivek adatai 28 tdblazatban
foglalhatok 6ssze, melyekb6l kerek ivsugarak ese-
tén az adatok minden szamitas nélkil, egyszeriien
kivehet6k. Nem kerek ivsugar esetén is hasznal-
haték a tablazatok néhany adat kivételével, me-
lyeket a megadott képletekb6l kdnnyen ki lehet
szamitani.

d) Az atmeneti iv hosszat a klotoid atmeneti
ivnél tengelyben kapjuk, tehat a vonal staciona-
lasa pontosabb lesz.

e) A klotoid atmeneti ivet egyszerlien kiszamit-
hatd kerileti szogekkel is kitlizhetjik barmelyik
végpontjarol, ami sok esetben a kils§ kitlizé
munkét gyorsitja meg.

f) Egy palyamesteri szakaszra, minthogy leg-
tobb esetben egy vonalrél van sz6, rendszerint
iv tablazat Aéllithato
Ossze, mely az atmeneti iv minden adatat (még
a talemelés kifutasat, az atmeneti iv nyilmagas-
sagat, az atmeneti ivben a belsd sinszal rovidiilését
is) tartalmazni fogja. E tdblazatokkal majd el
lehet 1atni az el6munkésokat, akik ezeknek az
adatoknak a birtokdban pontosabban fogjak fenn-
tarthatni a vasuti palya e kényes szakaszat.
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Végul meg kell még emlékezni arrol, hogy a
harmadfokd parabola (L<0,15R esetén) egy-
szer(, illetve (L > 0,15R esetén) cos-al javitott
képleteivel szamitott értékei a mérési pontossagot
kielégitik. A kozolt klotoid atmeneti iv képleteivel
szamitott értékek pontosabbak ugyan, mint a
harmadfok( parabola képleteivel szamitott érté-
kek, mégis' ki kell hangsulyozni, hogy a klotoid
adtmeneti iv bevezetésének nem a harmadfoku
parabola pontatlansaga, hanem ennek a mar el6bb
kozolt elonyei voltak az okai.

Az 0j klotoid atmeneti iv szamitasa az atmeneti
iv tengelyben mért hosszanak megallapitasaval
kezdddik.

ahol L az atmeneti iv tengelyben mért hossza
méterben, C az atmeneti iv allanddja, amit a
tulemelési tablazaton a V sebesség alatt lehet
megtalalni, R pedig a koriv sugara. Az atmeneti iv
hosszat cm pontossaggal kell kiszamitani, azt nem
szabad kikerekiteni. Ha az igy kapott L hossz
tervezési nehézségeket okoz, és ezt csokkenteni
kivanjuk, akkor a 2. tablazatban V sebesség alatt
C helyett Cxvagy C2értéket lehet figyelembe venni.
Utdbbi esetekben a tllemelés kifutési lejtéjének
hajlasa 1:10 V helyett 1:97, esetleg 1:75 V
lesz.

Ha az &atmeneti iv hosszat még tovabb kell
csokkenteni, akkor a csOkkentett talemelések
tdblazatdbol (3. tablazat) kell kivenni CO vagy
(70L érteket. Ez esetben természetesen a talemelés
ertékét is e tablazatbdl kell kivenni. CO esetén
1:87—94 V, Cq esetén 1:7,5—85 V lesz a
tilemelés kifutasi lejt6jének hajlasa. A Clt C2,
valamint CO, COl értékeket csak kényszerit6 szik-
ség esetén szabad alkalmazni.

Az igy megallapitott L érték ismeretében az
1. tablazat képleteib6l az atmeneti iv minden
adata szamithato.

2. Egyenes kifutasu hullamradioid atmeneti iv

A Magyar Allamvasutak 1941. évben bevezet-
ték a Jaky-féle hullamos kifutasi atmeneti ivet.
Ennek alkalmazasatol azonban a fenntartési
nehézségek elriasztottak a palyafenntartas dol-
gozéit. Ehelyett most bevezetésre kerllt az egyenes
kifutdsi hulldmradioid &tmeneti iv. Ennek az
atmeneti ivnek, hasonléan a Jaky-féle hullamos
kifutdsu atmeneti ivhez, el6nye az, hogy az / koriv
eltolas értéke csupan 60%-a a szabvanyos atme-
neti iv koriv eltoladsanak. A hullamradioid atme-
neti iv alkalmazédsanak akkor van jelent6sége, ha
e kisebb koriv eltolassal koltséges létesitmények
Ujraépitését sikeril elkerdlni.

A hullamradioid atmeneti iv képleteinek leveze-
tését illetéleg utalok Nemesdy Ervin : Korszeri
vasuti atmeneti ivalakok cim( cikkére-. (Meg-
jelent a Kozlekedéstudomanyi Szemle 1952. évi
augusztusi szdméban.)

Ré& kell még mutatni arra, hogy a hullamradioid
atmeneti iv képletei egyszeriiek és logarléccel sza-
mithaték, szemben a Jaky-féle hullamos kifutasu
atmeneti iv képleteivel, melyek komplikéltak és
csak hetjegy( logaritmus konyvvel sz&mithatok.
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A hullamradioid &tmeneti iv adatainak kiszami-
tasara szolgalo képleteket a 4. tablazat tartal-
mazza.

4. tablazat «

Hulldmradioid atmeneti iv képletei

L 0,15R L> 0,15R
X X =1 X=1;
ill. X=1— 0,016 J
Y Y= irt2 1} 250}
H G - M=LI[I- 0023 (f)]
TJ
k = 0,15 —
: R [ v J
L
x0 X0 = —
L1
f
1 40H
t
0,3 - 0.102(f)]
‘= 1719 -
T t' = E
S . |
ml Egyenes lejténél mi = m —

* Csak az atmeneti iv utolsé egytizedére esé
(1> 0,9 L) részlet pontok abszcisszait kel] a pontos
képlettel szamitani.

X értékét percekben kapjuk.

A hulldmradioid &tmeneti iv adatainak szami-
tasa ugyanolyan modszerrel torténik, mint a klo-
toid atmeneti ivé.

3. Uj tdlemelési tablazatok

Korivekben a kiilsé sinszal felemelését

a) a felborulds elleni biztonséag,

b) az utazas kényelme és

c) gazdasagossagi szempontok Kkielégitése te-
szik szliksegessé.

‘a) A jarmQ felbillenés elleni biztonsagi ténye-
z6je :

melynek értéke legalabb 3 kell, hogy legyen.

A a = 1érték a felbillenés hatara. A képletben
H a jarm( stlypontjanak magassaga a sin felett,
melynek értéke 1,50—2,25 m, p a szabad oldal-
gyorsulas, melynek értéke 0,4—0,7 m/mp2 kdzott
van.
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Ha a kedvezbtlen széls6 értékeket behelyette-
sitjuk

Ha tehat biztositjuk azt, hogy a szamitott sza-
bad oldalgyorsulés erteke 0,7 m/mp2 alatt marad,
akkor a felborulas ellen a szilkséges biztonsagot
elértik. A biztonsadg azt a célt szolgalja, hogy
kiborulasi veszély akkor se alljon el6, amikor,
kilénésen kedvez6tlen korilmények kozott a
palyahibdk és a jarmii hianyossagainak halmozo-
dasa esetén, a szabad oldalgyorsulas értéke 1,20—
1,50 m/mp2-re emelkedik.

b) Az utazas kényelme.

Az utazds kényelme a szabad oldalgyorsulas
értékének nagysagaval fejezhetd ki a legegyszeriib-
ben. A kisérletek azt igazoltak, bogy a 0,4 m/mp2
szabad oldalgyorsulas az utasokra nézve egyaltala-
ban nem kellemetlen, a 0,6 m/mp2 szabad oldal-
gyorsulas még eltlrhetd, 0,8 m/mp2 szabad oldal-
gyorsulds a nem Ul utasokra nézve mar kellemet-
len. G6z és villamos vontatasnal, ahol az utasok
sétdlhatnak a vasuti kocsiban, a megengedett
szabad oldalgyorsulés értéke a kiilénb6z8 vasutok-
nal 0,2—0,6 m/mp2

Motoros kocsiknal, ahol az utas inkdbb a helyén
il, 0,6 m/mp2 folé is emelkedhet a szabad oldal-
gyorsulas értéke, de itt sem kivanatos a 0,8 m/mp2
értéket talhaladni. Ez a magyarazata annak, hogy
motoros jarmiveknél ugyanazon ivben, ugyan-
azon talemelés mellett 5 km/éraval nagyobb sebes-
séget engednek meg, de csak szabvanyos tul-
emelés mellett. Motoros kocsiknal azért is enge-
délyeznek 5 km/6-val nagyobb sebességet, mint
a vonatoknal, mert a motoros kocsi sulypontja
mélyebben van és a felborulas elleni biztonsaga
még 5 km-rel felemelt sebesség esetében is na-
gyobb, mint a vonatoké.

A szabad oldalgyorsulds széamitott értékének
alacsonyan tartdsa azért kivanatos, mert a palya
szabalytalansagai és a jarmdvek, rugok hianyos-
sdgai, tehat a jarm( szabdlytalan haladasa kovet-
keztében esetleg 0,5—1,0 m/mp2 szabad oldal-
gyorsulas is keletkezhet, ami a szamitott értékkel
egyltt pillanatnyilag, helyileg 1,0—15 m/mp2
szabad oldalgyorsulast is eredményezhet.

A fenti meggondolésok alapjan a Magyar Allain-
-vasutakndl az Uj szabvanyos tulemelés mellett
0,43, a csokkentett tulemelés mellett 0,60, motoros
jarmiveknél pedig csak szabvanyos talemelés
mellett 0,56 m/mp2 a szabad oldalgyorsulés leg-
nagyobb szamitott értéke. Ezektdl eltér6 értéket a
Magyar Allamvasutak két helyen engednek meg.

o) Allomasi nem atmend, de vonatfogadd vaga-
nyokban tdlemelést alkalmazni nem kell. E véaga-
nyok a kitér6khdz 200 m sugar( ivvel csatlakoz-
nak. Minthogy a valtokon Kkitér6 irdnyban 40
km/6ra sebességgel szabad haladni, a nem &tmend
vaganyra bejaré vagy innen Kkijaré vonat a csat-
lakoz6 200 m sugaru, talemelés nélkili ivben is
40 km/éra sebességgel haladhat, ahol 0,67 m/mp2
szabad oldalgyorsulas keletkezhet.

B) A Magyar Allamvasutak fejlesztési tervében
elsérangu févonalakon a legkisebb sugar 900 m,

melyben 120 km/o6ra sebességgel lehet haladni az
Uj taleinelési tabldzatok szerint. Ha e vonalak
valamelyikét késébb villamositanak, akkor itt a
villamos mozdonyok csak 100 km/6ra sebességgel
haladhatnanak, mert a villamos mozdonyok gaz-
dasagos sebességei 25 km/ora lépcs6kben kovet-
keznek. Hogy villamos vontatasnal ez a sebesség
korlatozas ne élljon el6, meg van engedve, hogy
a 900 m sugaru ivben szabvanyos tdlemelés mellett,
125 km/6ra sebességgel szabad kdézlekedni villa-
mos vontatasnal. Az itt keletkez6 szabad oldal-
gyorsulas értéke 0,52 m/mp2 lesz.

c) Gazdasagossagi szempontok.

A korivben fekv6é vagany kialakitasa akkor
lesz gazdasdgos, ha mind az épitési, mind a fenn-
tartasi koltségben a relativ. minimumot sikerdl el-
érni.

Az épitési koltség csOkkentését gyakran a
hatarsugar nagysaga akadalyozza. (Hatarsugar
az a legkisebb sugar, amelyet V sebesség mellett
még szabad alkalmazni.) Az épitési koltséget tehat
a hatarsugar csokkentése kedvezden befolyasolja.

A fenntartasi koltség akkor lesz kicsi, ha a kériv
sugara nagy, a korivben alkalmazott tulemelés
alacsony és a korivben fellép6 szabad oldalgyor-
sulas is alacsony. Az alacsony szabad oldalgyorsu-
las a sinek egyenletes kopasa, a sinek id6el6tti
tonkremenésének megakadalyozéasa szempontjahol
kivanatos.

Osszefoglalva :

og A hatarsutar az épitési koltség szempont-
jabol kicsi, a fenntartasi koéltség szempontjabol
nagy legyen.

R) A tdlemelés a fenntartasi koltség szempont-
jabol alacsony, a kedvezden kismérték(i szabad
oldalgyorsulds szempontjabol pedig magas legyen.

a) A hatarsugarak megallapitasanal a kovetkez6
iranyelvek érvényesiltek. Az iparvaganyok nyilt-
vonali részén alkalmazhat6 legkisebb ivsugar 200
m, a kivanatos sebesség 40 km/6ra. Tehat 40 km/
Ora sebességhez célszerlien 200 m legkisebb sugar
tartozik.

Mellékvonalainkon altalaban 40—50 km/éra az
engedélyezett sebesség, ahol a legkisebb ivsugar
rendszerint 250 m, tehat 50 km/éra sebességhez
250 m legkisebb sugar tartozik.

Mellékvonalak legkisebb sugara a fejlesztési
terv szerint 300 m és tervezett sebessége 60
km/6ra. Tehat a 60 km/dra sebességhez a 300 m
legkisebb ivsugar tartozik.

Mésodrangl févonalaink legkisebb ivsugara a
fejlesztési terv szerint 400 m, felépitményi rend-
szere 34,5 kg-os, melyen legfeljebb 80 km/6ra
sebesség alkalmazhat6. 80 km/éra sebességhez
tehat 400 m legkisebb sugar tartozik.

Hasznalt, nehézsulyl felépitménnyel fektetett
févonalainkon a megengedhet6 sebesség 100 km/
oOra, e vonalak legkisebb sugara 600 m. 100 km/6ra
sebeksséghez tehat 600 m legkisebb ivsugar tar-
tozik.

Els6érangu févonalainkon a tervezett sebesség
120 km/éra, a legkisebb sugéar 900 m.

A perspektiv tervben szerepl6 160 km/6ra
sebesseghez — biztonsdgi okokbdl — 1600 m
legkisebb ivsugar nyer alkalmazast.



Kilénb6z6 allomoknal a fontosabb sebesseégek-
hez tartoz6 hatarsugarak értékét az 5. tadblazat
mutatja be.

5. tablazat
40 60 80 100 120
km/6ra sebességnél a hatar-

sugar m-ben
Szovjetunié 150 250 450 600 900
Csehszlovak 150 200 350 600 900
Boman ... 150 250 400 700 900
Német.... 150 250 450 700 1000
JugoszIlav................ 150 250 450 700 1000
Magvar, 1941 el6tt 150 300 500 900 1300
Magvar, 1941 utéan 125 225 350 550 800
Magyar, 1953 utan 200 300 400 600 900
Az 5. tadblazatbol lathatd, hogy 1941—1953

kozti id6ben a magyar vasutak engedték meg a
legkisebb hatérsugarakat. A hatarsugaraknak
ilyen alacsony értekben valé megallapitasa azt
célozta, hogy a vonalakon a sebesség felemelhetd
legyen az ivek atépitése nélkil. Ez a torekvés
azonban nem valtotta be a hozza f(iz6tt reményt,
mert az egyszeri atépitési koltség csokkentése
nincs ardnyban az allandé magas fenntartasi kolt-
séggel, amit az éles ivek és magas tulemelések
megkivannak. Ezért is kellett az érvényben volt
legutébbi hatarsugarakat emelni.

A hatarsugarak novelése kedvez6 még a kovet-
kez6 okokbol is. A koérivek gorbuleti sugardban
tlirhetd elvaltozas ardnyos az iv sugaréaval, vagyis
nagyobb sugart ivben nagyobb elvaltozast lehet
megtlrni anélkil, hogy annak kellemetlen kdvet-
kezményei lennének.

A hatérsugarak novelése csokkenti a szabad
oldalgyorsulas értékét és ezzel egylitt csokken a
sinek egyenl6tlen kopasa, id6el6tti elhasznalodasa
is.

Mindezen szempontok indokoljdk a régi hatar-
sugarak novelését, bar ez nagyobb épitési koltsé-
get fog jelenteni, de a koltségtébblet a fenntartas-
ban béségesen meg fog térdlni.

Az (j talemelési tablazatok szerint a korivekben
megengedhetd legnagyobb sebességeket a 6. tab-
lazat tartalmazza.

B) A talemelés elméleti értéke

_ V2
m=118- %, 3)

ahol m a tdlemelés mm-ben, V a sebesség km/
Oraban és R a koriv sugara m-ben. Ezt a képletet
csak akkor célszer(i alkalmazni, ha az ivben vala-
mennyi vonat azonos sebességgel halad. Minthogy
azonban ugyanazon vonalon a vonatok kiilénb6z6
sebességgel haladnak a (3) alatti eredménynél
Kisebb talemelést adnak a vasutak, kivéve a fold-
alatti és gyorsvasutakat. A MAV az (ij szabvanyos
talemelési tablazatnal kiinduldsul az

m=78 R- )

képletet fogadta el, ahol V az alkalmazhat6 leg-
nagyobb sebesség km/6raban.
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6. tablazat
Korivekben megengedett legnagyobb sebességek

s g

—cx «

Ha a koriv >58 _ o
© = c
sugara 38538 g8
m-ben Sg>2g Sgc
4 PSR LS SRS
legaladbb E,gg%E S5F
10} > onX me
100 20 20
125 25 25
150 30 30
175 35 35
200 40 40
225 45 45
250 50 50
275 55 55
300 60 65
325 65 70
350 70 75
375 75 80
400 80 85
450 85 90
500 ' 90 95
550 95 100
600 100 105
650 100 105
700 105 110
750 110 115
800 115 120
900 120* 125
1000 125 130
1100 135 140
1200 140 145
1300 145 150
1400 150 155
1500 155 160
1600 160 160

* Villamos vontatasnal 125.

A 7,8 érték azonban a tdblazatban 7,5 és 8,2
kozott valtakozik tisztan azért, hogy a C (atmeneti
iv allando) értéke kerek szam legyen. A C értékét
ugyanis a kovetkezdképen lehet meghatéarozni

G = RL az (1) képlet szerint.

A tulemelés szabvanyos kifutési lejt6je 1:10 V,

tehat az atmeneti iv szabvanyos hossza :

L=10Vm )
Az m tulemelés értéke pedig

bv2

m=-R~
képletbdl szamithato.
Behelyettesités utan

C= R-10-V-—R- = 10 6- V3 (6)

Ha tehat azt kivanjuk, hogy C értéke kerek szdm
legyen, akkor ,,6* értékét kell kis hatdrok kozott
véltoztatni, minthogy a V sebesség adott.

Egy sebességen beliil azonban ,,b* alland6 érték,
mert csak igy lehet biztositani az atmeneti ivek
szabvanyositasat, tehat azt, hogy egy sebességen
belil ugyanaz az atmeneti iv keriiljon felhaszna-
lasra, a koriv sugarat6l fugglen, hosszabb rovi-
debb részben.



Az elméleti talemelésnél tehat kisebb tulemelés
nyer alkalmazast. Beszélhetiink tehat tulemelés
hianyrol, azaz az elméleti és tényleg alkalmazott
tilemelések kilonbségérél. A talemelési hidny
legnagyobb értéke az Uj szabvanyos tulemelési
tablazat szerint

mh — 153 p = 153-0,43 = 66 mm.

E tdlemelési hiany kovetkezménye az, hogy a
tényleg alkalmazott tdlemeléshez tartoz6 elmé-
leti (3) képlethdl szamitott sebességeknél nagyobb
sebességek esetén szabad oldalgyorsulas keletkezik
és ezzel egylitt a kils6 sinszal tulterhelése kovet-
kezik be. Pl. 100 km/éra sebesség mellett 600 m
sugaru ivben 130 mm tdlemelést kell adni. A 130
mm  talemeléshez

130-600
~Y 1J~

elméleti sebesség tartozik.

A 81 km/bra sebesség felett a kérdéses ivben
szabad oldalgyorsulas keletkezik és ezzel egyitt
a kils6 kerék tulterhelése all eld.

A magas tdlemelés, illetve az alacsony szabad
oldalgyorsulds tehat a kiils6 kerék tulterhelésére
és ezzel a kiils6 sinszal kopasara kedvezd hatassal
van, mert a kilsd kerék tulterhelése %-ban

pH 100
" 737 100 @)
A tulterhelés legnagyobb értékét megkapjuk, ha
a megfelel értéket behelyettesitjuk.
Szabvanyos talemelésnél

0,43-2,25

81 km/ora

= "“-7-35-7“— 100 = 13(
CsOkkentett talemelésnél
0,60-2,25 _ neo
7357 100 = 18%9
A villamos mozdonyndl H = 1,53 m
0,52-1,53
] 1 = 0
7357 100 = 11%

Ezzel indokolhaté a 900 m sugar( ivben a 125
km/éra sebesség engedélyezése villamos vontatas-
nal.

A magas tllemelés, illetve az alacsony szabad
oldalgyorsulas kedvezé a kilsd sinszalra, de ked-
vez6tlen a bels6 sinszélra, mert a bels6 kerék tul-
terhelése %-ban

= x rfv I0u- 8

A belsé kerék tulterhelése legnagyobb az allé vona-
tokndl, ahol a dinamikus tényezd nem hat. Ennek
szamszer(i értéke, behelyettesitve a leghagyobb
tilemelést, 131 mm-t

, =N 11125" 100 = 20%-

Magas tulemelés alkalmazésa ezért sem Kkiva-
natos, mert rendszerint az é&llomasi bejarati
ivekben kell hatarsugarat alkalmazni, ahol a jelz6
el6tt a vonatok megallnak. All6 vonatoknal be-
szelhetiink negativ szabad oldalgyorsuléasrél, mely
éppen olyan kellemetlen az utasokra nézve, mint

a pozitiv oldalgyorsulas. A negativ szabad oldal-
gyorsulas értéke :

m
Vo e ©
Behelyettesitve m = 131 mm értéket
11 .
v 153 — 0,85 m'mp2

ami mar elég magas érték és meglehetésen kelle-
metlen érzést kelt az all6 utasban.

A) Szabvanyos tdlemelési tablazat

A 2. tablazat tinteti fel az 0j szabvanyos
talemelési tablazatot, mely sebességenként az
atmeneti iv allandékon és a tllemeléseken kivil
a kovetkez6 adatokat is tartalmazza.

a) A tulemelés m = bF\{Z képletében szerepld

b értékeket, melyek sebességenként allanddk és
értékiik 7,8 koril mozog (7,5—8,2).

b) A leghosszabb (L max) &tmeneti iveket.
(C és a hatarsugar hanyadosa).
c) hanyados 0,15-nél nagyobb értékeit,

melyek legnagyobb értéke 0,25, szemben a régi
tablazat 0,33 értékével.

d) A szabad oldalgyorsulas értékét

) a hatarsugarnal (p max), legnagyobb értéke
0,43 m/mp2,

B) annél a sugarnél, ahol mar talemelés nincs
(Po), legnagyobb értéke 0,33 m/mp2,

y) motoros jarm{vekre engedélyezett 5 km/6ra
sebesség felemelés mellett a hatarsugarnal (p mot),
legnagyobb értéke 0,56 m/mp2.

A tablazat csak addig a sugérig tartalmaz tal-
emelést, ahol a talemelés nélkili ivben a szabad
oldalgyorsulas értéke 0,30 m/mp2 koéril van
(0,26—0,33).

e) Az oldalldkés értékét a kilénbdzd C, Cx és
62 esetén (= Xx és "2p ezek legnagyobb értéke
0,12 m/mp3

f) A tllemelés kifutasi lejt6jére jellemzd a,
ax és a2 ertekeket a C, Cx és C2 értekeknek meg-
feleléen. 40 km/6ra sebesség alatt értéke
azért nagyobb mint 10, mert a kifutasi lejté haj-
lasa 1:400-nél kisebb nem lehet.

g) A legnagyobb tdlemelés 131 mm, a tul-
emelési hiany pedig mh = 153 p max. = 153-0,43=
= 66 mm.

B) Csokkentett tulemelések tablazata

A 3. tdblazat a csokkentett tilemelések tabla-
zatat tinteti fel.

A tablazat elkészitésénél iranyelv volt az, hogy
ugyanaz a 28 db C alland6 nyerjen itt is alkalma-
zast, mint a szabvanyos talemelési tablazat-
nal, (aklotoid &tmeneti iv tdblazatok ne szaporod-
janak), masik iranyelvil szolgalt az a kikotés, hogy
a szabad oldalgyorsulas értéke ne legyen nagyobb
0,60 m/mp2-nél. Természetesen a hatarsugarak
itt is ugyanazok, mint a szabvanyos talemelési
tdblazatnal.
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A C alland6 értéke itt a 0 index jeldlést kapta,
figyelmeztetésiil arra, hogy a talemelés mértékét
a csOkkentett tilemelések tablazatabol kell venni,
ha az atmeneti iv hosszat CO vagy Col értékbdl
szamitjuk.

A 3. tabldzaton a csdkkentett talemeléseken
és a CO, Qg allandékon kivil még a kovetkezd
értékeket is megtalaljuk.

bE2
R

b értékeket, melyek sebességenként allanddk
és értékiik 6,40 koril mozog (5,18—6,98).

b) A leghosszabb (L max.) &tmeneti iveket
(€, és a hatarsugar hanyadosa), valamint a leg-
révidebb (L min.) atmeneti iveket (CO és Col és
annak a legnagyobb sugarnak hanyadosa, ahol
még tulemelés van).

<)

melyek legnagyobb értéke 0,19.

d) A szabad oldalgyorsulas értékét a hatar-
sugarnal (p max.), ennek legnagyobb értéke
0,60 m/mp2 és annal a sugarnal, ahol tGlemelés
méar nincs (p0) ennek legnagyobb értéke 0,38
m/mp2. A tdblazat talemelést csak addig a sugéarig

a) A tulemelés m képletében szerepld

hanyados 0,15-nél nagyobb értékeit,

A 7. tablazat szemléltetéen tinteti fel a régi
és ) talemelési tablazatok kiértékelését. Meg
lehet allapitani, hogy a hatarsugarak novelésével,
valamint a korszerl iranyelvek és atmeneti iv
bevezetésével olyan tllemelési tdblazatot sikerilt
Osszeallitani, mely gazdasdgi és biztonsagi ered-
ményeivel bbségesen karpoétolni fogja a nagyobb
hatarsugar altal el6allé épitési koltségtdbbletet.

4. Kosargorbeivek kozotti atmeneti iv
beiktatasa

A kovetkezd feltételeket kell betartani.

a) kilonb6z6 sugard, azonos gorbiletl ivek
csatlakozasanal a sugar kilonbségébdl el6allo
oldalgyorsulas névekedés 0,30 m/mp2-nél nagyobb
nem lehet, azaz jp = p2— P\~ 0,30 ;

b) Mindkeét ivben azonos sebességgel kell sza-
molni.

c) A csatlakozasi pontban a kisebb sugard
ivben szikséges nagyobb tGlemelésnek mar meg
kell lenni.

d) Atmeneti iv nélkil csatlakoz6 kosargorbe
kisebbik ivének talemelését a nagyobb sugaru
ivben kell kifuttatni.

Ezek alapjan

tartalmaz, ahol a talemelés nélkiili ivben a szabad ‘ ; V2~ m2 -
LGy Lo »—P2— Pi— n3R 153 T3 RX
oldalgyorsulas érteke 0,35 m/mp2 koérdl van
(0,28—0,38). m2 V2 V2
e) Az _oldal_ldkés értékét a kilonb6zé CO és Ca 153 = 13Ro 13/V
esetén (ip0, ipol), ezek legnagyobb értéke 0,22 )
m/mp3. Minthogy
f) A talemelés kifutasi lejt6jére jellemz6 a0 és V2 thvz
a0l értékeket a COés Col értékeknek megfelelGen. ml= 'R-e$ m2= R-,
40 km/dra sebesség alatt ,,a* érteke azért nagyobb
mint 10, mert a kifutasi lejt6 hajlasa 1:400-nal m2—Tii\ /I
kisebb nem lehet. Ap 13b 135 < 030 m mp2
9) A legnagyobb talemelés 110 mm, a taleme-
lési hiany pedig X1 = 153 p max. = 153*0,60 = b=178.
= 92 mm. Am—13*78*0,30 = 304 30 mm
7. tablazat
Képi és Uj thlemelési tablazatok jellemzéi
Sorszam Jellemz 6 Régl P . vl
el6iras szerint
1 Legnagyobb tulemelés szabv. talem. 145 131 mm
csokk. talem. 140 110 mm
9 Szabad oldalgyorsulads legnagyobb értéke szabv. talem. 0,50 0,43 m/mp2
csokk. talem. 0,56 0.60 m/mp2
motoros
jarmaveknél 0,63 0,56 m/mp2
3 Tulemelési hiany szabv. tulem. 76 66 mm
csokk. talem. 86 92 mm
4. Kiborulasi biztonsag szabv. talem. 6,6 7,1
csokk. talem. 5,8 5,4
5 Kilsé kerék legnagyobb tulterhelése szabv. talem. 15 13
csokk. talem. 17 18
6 Bels6 kerék legnagyobb tulterhelése szabv. talem. 29 26
] csékk. tdlem. 28 2 U
/. All6 vonatok negativ oldal gyorsulasa szabv. talem. 0,95 0,86 m/mp2
L csokk. talem. 0,92 0,72 m/mp2
8. — hanyados legnagyobb értéke szabv. talem. 0,33 0,25
csokk. talem. 0,32 0,19
9. Gidailokés legnagyobb értéke szabv. talem. 0,17 0,12 m/mp3
csokk. talem. 0,78 0,22 m/mp3
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Ezek szerint tehat csak akkor kell a kosargdrbe
két ive kozé atmeneti ivet beiktatni, ha a szab-
vanyos tulemelések kilonbsége 30 mm-nél na-
gyobb.

5. Tulemeléshen megengedhetd hibahatar

A tllemelésben megengedhet§ hibahatar nagy-
sagat, egymastél 10 m-re lév6 pontoknal az
alabbi harom feltétel Kkielégitése alapjan allapi-
tottdk meg.

a) A talemelés cstkkenés esetén se legyen az
oldalgyorsulas értéke 0,75 m/mp2-nél nagyobb.

b) Az oldalgyorsulds valtozas (ip) értéke ne
legyen nagyobb, mint 0,30 m/mp3.

c) A 10 m-en képz6dd kifutd lejtd hajldsa ne
legyen meredekebb, mint 1:6 V, illetve 1:300.

a) Oldalgyorsulas vizsgalata

Az el6irt tilemeléstdl vald eltérés, szabad oldal-
gyorsulds szempontjab6l akkor kedvez6tlenebb,
ha csokkentett talemelés (mQ) esetén talemelés
hidny all el6 (Amx).

A feltétel szerint

mO— /1
T63
Az egyenletet rendezve

Amx< 115 + m0— 11,8 —-I\éz—

<7 0,75 m/mp2.

Amx értékeit kilonboz6
tablazat tiinteti fel.

sebességeknél a 8.

8. tablazat
v R min mo Am1l Am2 Am3
km/6
30 150 31 75 27,5 16.6
40 200 48 68 20,6 16,6
50 250 61 61 16,5 16,6
60 300 79 52 13,7 13,8
70 350 94 44 31,8 11,9
80 400 98 24 10,3 10,4
90 500 100 24 9,2 9,2
100 600 105 24 8,3 8.3
110 750 104 28 7.5 75
120 900 106 32 6,9 6.9
130 1100 102 36 6,4 6,4
140 1200 109 32 5,9 5,9
150 1400 109 47 5,5 55
160 1600 110 36 5,2 5,2

Az a) feltétel szerint tehat a tdalemelésben
Az 24 mm tlrés lenne megengedhetd.

b) Oldalgyorsulas valtozas vizsgalata

Az oldalgyorsulas valtozas akkor lesz egy 10
m-es kdzon a legnagyobb, ha az egyik ponton
Am2 tilemelés hidny és a t6le 10 m-re Iév6 masik
ponton Am2 talemelés tébblet van.

Az oldalgyorsuldsok kilénbsége a kovetkezd

lesz.
V2 m — Am2
Ap = p\ = Y3K 153
V- m + Am2
~ 1311 4 153

A Am?2
P 765
10 m tavolsag befutasdhoz sziikséges id6
36
At , v’
ahol
_ _ Vv .
s=10 m, fm/mp = 36 km/ora,
A> ATo V
V= oAt 765 "3 =030 m/mp3
826
Am-, < v

Am?2 értékeit a 8. tablazat tinteti fel.

Oldalgyorsulas valtozds szempontjabdl tehat
a tdlemelésben 80 km/éra sebessegig Az 10 mm,
azonfelil Az5 mm engedhet6 meg kell6 bizton-
séaggal.

e) Kifutd lejté hajtdsanak vizsgélata

A Kkifutd lejt6 hajlasa akkor lesz a legmerede-
kebb, ha az egyik pontban Am3tilemelés hiany,
a t6le 10 m-re lévé masik pontban Am3 tdlemelés
tobblet van.

m + Am3—(m—Am3) Am3 1
10 000 = 5000 — 6T
Am3</ A
illetve 50 km/6ra sebesség alatt
AR L Am3< 66
5000 ™ 300 ’"

Am3 értékeit is a 8. tablazat tartalmazza.

A fenti harom vizsgalat eredményeképpen a
Magyar Allamvasutak a tGlemelésben egymastél
10 m-re 1év6 pontoknal

80 km/dra sebességig Az KO mm.

80 km/dra sebesség felett Az 5 mm hibahatéart
tlr meg.

6. Gorbuleti sugarban megengedhet hibahatar

A gorbileti sugarban megengedhet6 eltérést
a 20 m-es hdron mért nyilmagassadgnak az el-
méleti nyilmagassagtdl valo eltérésben lehet gya-
korlatilag égyszeri moédon kifejezni.

A megengedhet§ tlrés esetén a kovetkezd
harom.feltétel Kkielégitése sziikséges.

a) A fellépd szabad oldalgyorsulds értéke ne
legyen nagyobb 0,75 m/mp2-nél.

b) Az oldalgyorsulas valtozds (¥ ne haladja
meg a 0,30 m/mp3 értéket.

c) A tlrési el6irasok gazdasagosan végrehajt-
hatok legyenek.

a) Szabad oldalgyorsulés vizsgalata

A szabad oldalgyorsulds képletébdl megaélla-
pithatd az a legkisebb sugar, melynél a szabad
oldalgyorsulas értéke 0,75 m/mp2 lesz. Az illetd
sebesseéghez tartoz6 hatarsugar és az el6bbi modon
kiszamitott legkisebb sugar 20 m-es hlrhosszon
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mért nyilmagassagainak kilénbsége lesz a tlirhet6
hibahatar. Csokkentett talemelést kell figye-
lembe venni, mert ez a veszélyesebb.

Tvs LD~ 075
11,8 F2
1155 + mO
A nyilmagassag értéke mm-ben, ha h —20 m
125A2 50 000
n- R ~~R~"
A tlirhetd nyilmagassagkulonbség
AR = Tirmin-—1 = 50 000 ?OROQO

A csokkentett tulemelések tablazata alapjan
kiszamitott An értékeket a 9. tablazat tartal-
mazza.

Rmin =

9. tablazat
[72]
N

\Y R mo 7’min - Umin n An E; Ay

30 150 31 72 696 333 363 260

35 175 39 93 538 285 253 164

40 200 48 116 431 250 181 110

45 225 56 139 358 222 136 20 78
50 250 64 165 303 200 103 56

55 275 71 191 262 182 80 43

60 300 79 219 228 167 61 32

65 325 86 247 202 153 49 26

70 350 94 277 180 143 37 21

75 375 104 302 165 133 32 15 17

80 400 98 355 141 125 16 14

85 450 102 392 127 111 16 12

90 500 100 445 112 100 12 10

95 550 102 492 102 91 11 8

100 600 105 536 93 83 10 10 7
105 700 101 600 83 71 12 6
110 750 104 650 77 67 10 5
115 800 107 702 71 62 9 5
120 900 306 766 65 56 9 4
125 1000 104 845 59 50 9 4
130 1100 102 915 55 45 10 3
135 1100 109 960 52 45 7 3
140 1200 109 1035 48 42 6 5 3
145 1300 108 1110 45 38 7 2
150 1400 109 1190 42 36 6 2
155 1500 110 1260 40 33 7 2
160 1600 110 1340 37 31 6 2

b) Oldalgyorsulas véltozas vizsgalata

Az oldalgyorsulds véltozasat egymastol 10 m-re
lévé pontokban vizsgaljuk csokkentett tilemelés
mellett. Az oldalgyorsuldas az el8irt sugarnal

V2 mo0
VK = 1 3] rss-

Az oldalgyorsulas értéke az el6bbi ponttdl

10 m-re, ahol a sugar kisebb az el6irtnal
V2 mO0
H= T34/ 153~

Az oldalgyorsulasok kiilonbsége

Ao = 07— o V2 mo v2 o
P=Pe=P 3R Tes 13Rx
Wo = i1 1\

153 13 \RZ R¥

A 20 m-es haron mért nyilmagassag m-ben

0,125h2, 50 o 50
15 B2 R
A 10 m befutdsdhoz sziikséges id6 :
. _S _ 3%
At= =7

Az oldalgyorsulas valtozas
Aj) v2(n2 np V F3
= At 13 50 50736 = 23400 ~~Uly

V= 23LWJ/TL — 0,30 m/mp3’
Anx értéke mm-ben.
7020000
F3
Anx értékeit a 9. tblazat tlinteti fel.
A fenti szigori el@irtast a megadott tlrés a

nagyobb sebességeknél nem elégiti ki tokéletesen,
ami azt jelenti, hogy pl.

Anx

85 km/6ra sebességnél m—0,39 m/mp3
110 km/éra sebességnél ip= 0,56 m/mp3
120 km/o6ra sebességnél m= 0,37 m/mp3
160 km/déra sebességnél ip= 0,87 m/mp3

Ezek az értékek 120 km/éraig még elfogad-
haték, 160 km/ora sebesség pedig egyenl6ére még
csak tavlati sebesség.

€) Gazdasagossag vizsgalata

Az elméleti Uton kapott nyilmagassag tlirések
a gyakorlatban mm pontossaggal gazdasagosan
nem volnanak végrehajthatok és rendkivil pontos
méréseket (miszerrel) kivannanak meg. Ezért az
5 mme-en aluli hibahatar biztositasa mar néni volna
végrehajthaté a gyakorlatban hasznalatos eszko-
z0kkel.

A Magyar Allamvasutak az R sugard ivben
20 m-es huron mért nyilmagassag és az R sugaru

iv elméleti nyilmagassaga kozott az alabbi elterést
tlrik meg :

60 km/déra sebességig.......ccc...... 20 mm
60— 85 km/Ora sebességig.......c........ 15 mm
85—110 km/6ra sebességig.......c.c....... 10 mm
110 km/éra sebesség felett........covnnene. 5 mm

A nyilmagassag eltérés azonban nem lehet na-
gyobb mint az elméleti nyilmagassag fele.

Ha feltételezziik, hogy a tGlemelésben és gor-
bileti sugdrban még megtiirheté hiba egy helyen
lép fel, akkor e helyen a keletkez6 oldalgyorsulas
értéke :

F2(n + An) m0—Am

pA lim) 53
F = B0KM/Ora....cccvvceieeerienee. p = 0,58m/mp2
F=  80km/ora........ p =0,81m/mp2
F = 110km/éra...cinnenas p = 0,79m/mp2
F = 160km/Ora.......nne. p = 0,73m/mp2



7. Atm,eneti ivben a bels6 sinszal rovidilése

Ismeretes, hogy koncentrikus korivek bels6
és kiils6 ivhosszainak kiilonbsége a két iv egymas-
tol vald tavolsagatol (Rx—R2 = a) és az ivhosz-
szakhoz tartoz6é kdzépponti szogtél (a) flgg.

d = a-a.

Ebben az 6sszefliggésben a nem egyéb, mint a
gorbe kezd6 és végpontjaihoz huzott érint6k
altal bezart szog.

Mivel a rovidulés nem fugg a sugartol, hanem
csak a gorbék egymastdl valé tavolsagatdl és a
szogforgasoktdl, tehat ez az osszefliggés ervenyes
nemcsak a korivre, hanem a valtoz6 sugarral ren-
delkezd gorbékre, tehat a klotoid atmeneti ivre is.
A Kklotoidnéal a kezd6 és barmely ponthoz huazott
érintd altal bezart szdg :

-
T~ 2RL

Tt értékét a helyére behelyettesitve az el6bbi
Osszefiiggésbe és ,,a“ helyett a két sinszal kdzép-
vonalanak tavolsagat — 1500 mm-t beirva, az at-
meneti iv belsé sinszalanak rovidilését mm-ben a
kovetkezd képletbdl nyerjik:

ahol | a kérdéses pont tengelyben mért tavolsaga
az atmeneti iv kezd6pontjatél m-ben, C az at-
meneti iv allanddja, d pedig a bels6é sinszal rovi-
diilése a kérdéses pontig mm-ben.

8. Ellenivek csatlakozasa atmeneti iv nélkil

Ellenivek tulemelés és kdzbensd atmeneti iv
nélkil akkor csatlakozhatnak, ha az ivek sugara
egyenl6 a sebesség négyzetével. A szabvanyos
sugar tehat R — V2.

Ha az ellenivek szabvanyos sugarral helysz(ke
miatt nem alakithatok ki, akkor csékkentett sugar
is alkalmazhat6. Az &tmeneti iv és tulemelés nél-
kili ellenivek sugaranak als6 hatarat az a feltétel
szabja meg, hogy a csatlakozasi pontban a sza-
bad oldalgyorsulasok @sszege 0,30 m/mp2-nél
nagyobb ne legyen.

Ha mindkét iv sugara egyenl6é nagy, akkor

V2
V=rpri+Vz= 2-—3E~ <; 0,30 rn/rnp2,

Ezek alapjan a Magyar Allamvasutakon a kii-
16nb6z8 sebességeknél kdzbensd atmeneti iv és
tilemelés nélkil csatlakoztathat6 ivek szabvanyos

a = 1500 és csokkentett sugarat a 10. tablazat tartalmazza.

10. tablazat

Sebesség km/éra 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120

Szabvényos sugar m 900 1600 2500 3500 4500 6000 8000 10000 12000 14 000

Csokkentett sugar m 450 800 1300 1800 2500 3300 4000 5630 6000 7500
Sebesség km/éra 130 140 150 160
Szabvanyos sugar m 16 000 19000 22 000 25000
Csokkencett sugar m 8500 10000 11 500 13 000

Az el6adottakban rdéviden ismertettik azokat manyos megvilagitast is, akkor alkalmazhatd,

a megfontolasokat, amik az Uj el6irdsok megalko-
tdsahoz vezettek. Ma mar nem elégedhetiink meg
azzal, hogy egy jol bevalt el@irast csak azért alkal-
mazunk, mert eddig is ezt tettiik. Minden el8irast,
minden szabalyt a gyakorlati élet szemszdgebél
nézve a tudomany reflektor fényével kell megvila-
gitani.

Es ha a gyakorlati szabaly kibirja a tudo-

MEGJELENT
Nemesdy Ervin:

ives vaganyok

1. kotet 360 oldal
2. kotet 364 oldal

A Kozlekedési

Kaphat6: ERKEL FERENC ALLAMI

akkor nevezhet6 korszer( el6irasnak.

Ezeknél az el8irdsokndl figyelembe vették a
tudomany haladasat, a rendelkezésre all6 kisér-
leti és tapasztalati adatokat és a hazai adottsago-
kat. Joggal mondhatjuk, hogy az 0j el6irasok kor-
szer(iek, miszaki haladast jelentenek és szolgalni
fogjak az ivben fekv6 vasiti palya kialakitasat és
fenntartasat a korszer{i igényeknek megfelelGen.

kitlizése és szabalyozasa
I.—II. kotet )

Ara

Ara

. kotve 70.— Ft
: kotve 70.— Ft

Kiaddé kiadvanya
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A varosi totmegkozlekedés korszerd jarmvei a forgalom szempontjabél*

SZABO DEZzSO

i. Bevezetés

Varosi kozlekedéslink jarmiveinek nagy része
felett az id6 alaposan eljart. Az Gj jarm(vek be-
szerzésének elébb-utébb tomegesen meg kell indul-
nia, tehat ezeket a jarmiiveket nagy sorozatok-
ban kell majd gyartani, igy a leend6 tipusok vagy
tipussorozatok helyes megallapitasa igen silyos
felel6sséget jelentd, 1ényegbevagd kérdés.

Az (j jarm(veknek a kor igényeit mindenben
ki kell elégitenitk, sét, arra is kell gondolni, hogy
a késdbbi jov6 igényeit is kielégithessek, ezért
a leghaladottabb megoldasokat kell alkalmazni,
akar villamoskocsikrol, akar trolibuszokrél vagy
autébuszokrol van sz6.

A Szovjetunidban egy villamoskocsi tipussoro-
zatot terveztek meg [11—15], amelyre tobb alka-
lommal fogunk hivatkozni (1. és 2.)*** A varosi
kozlekedés szamara tdlnyomorészt egy, Diesel-
elektromos, farmotoros aut6busztipust (ZISZ-154)
hasznalnak [16], a sok kezdeti trolibusztipus
helyett ma mar csak egy tipust alkalmaznak, a
Budapesten is jol ismert MTB-82-t [17]. Lengyel-
orszagban, ahol a régebbi lengyel, orosz, osztrak és
német villamoskocsitipusok driasi mennyisége sze-
repel, a villamosvasutak szamara egy, motor- és
potkocsi-valtozatban gyartott tipus (N) van for-
galomban 1949 O4ta [18], a varosi autdbusz-
kozlekedés céljara pedig ugyszolvan kizarélag a
MAVAG Tr-5-6t haszndljak [7]. Csehszlovakia-
ban** az egységes villamoskocsi-tipus (T—1 és
T—2)most van kialakulas alatt[19,20],probakocsi-
jai mar Gzemben vannak (3. és4.) .Hasonlé kisérlet
hazankban is tortént : a vidéki villamosvasutak
képvisel6i Szegeden, 1942-ben a Ganz-gyarral egy
egyseges vidéki villamoskocsi-tipus kialakitasaban
egyeztek meg. A tipus kéttengely( lett volna,
azonos motor- és potkocsival ; a jellegtervek el is
készilltek, sajnos ezzel az gy befejezést is nyert.

Hazankban az 0 villamoskocsi-tipus még nincs
kialakitva, autébusztipus pedig talsdgosan is
sok sziletett, ami sem kozlekedési, sem mdiszaki
szempontbdl nem szerencsés. A lényeges miiszaki
kérdések meglehetsen tisztazodtak : a villamos-
kocsinal a négytengely( kocsi vagy a sokfokozatu
menetkapcsold elényeit senki sem vitatja, az
autébusznal a benzin- vagy Diesel-motor kérdése
a Diesel-motor javara eld6ltnek tekinthet6 ; tisz-
tazédott, hogy az autdbusz és a trolibusz kocsi-

* A szerkeszt8ség a szerz6 néhany megallapitasa-
val nem ért egyet. A cikket vitainditas céljabol adjuk
kozre.

** A cikkben emlitett tipusok, valamint &ssze-
hasonlitas kedvéért még egy néhany tipus szempont-
jainkbol érdekes adatait a kovetkez6 szamban koéz-
lendé 6. tablazat ismerteti. Az e tdblazatra val6 hi-
, vatkozast szogletes zaréjelben kozoljuk, a kerek zaroé-
jelben 1évé szamok pedig a cikk végén talalhato for-
rasmunkak sorszdméat mutatjak.

*** Az (j csehszlovak jarmi(tipusok részletezett
ismertetését 1 jelen szdmunk 386. oldalan.

380

1 kozlemény

vaza, futomlive stb. kozel, s6t részben teljesen
azonos lehet stb. Sokkal tisztazatlanabbak azon-
ban a kocsinak, mint kozlekedési eszkdznek a kérde-
sei. E tanulmény célja az, hogy ebben avonat-
kozashan nyujtson tampontot hatarozott allés-
pont kialakulaséhoz.

li. A jarm(vek egységes jelolése

A kovetkez6kben igen sok jarmf(tipussal kell
foglalkoznunk. Annak érdekében, hogy ezeket
roviden és egységesen irhassuk le, megkiséreljik
a kuldénbdzd kocsitipusokat — a nagyvasutikndl
alkalmazott gyakorlathoz hasonléan — egységes
jelolési moéddal megjeldlni. A jarmlveket Kkét
jelcsoportb6l &ll6 betli- és szamsémaval fogjuk
jeldlni, az els6 a jarm{ min6ségét, tengelyeinek
szamat és elrendezésbeli sajatsagait, a méasodik
pedig a szempontunkbdl igen Iényeges ajto-
elrendezést jelzi [d].

Az els6 jelcsoporton belil az els6 jel egy nagy-
bet(, mely a jarm(i nemét mutatja :

A — aut6busz,

M — villamosvasuati motorkocsi,

P — villamosvasuti potkocsi,

T — trolibusz.

A masodik jel a tengelyek mennyiségét jeldld
szam, tehat 2, 3, 4, 6 stb., aszerint, hogy a jarmi
hany tengelyd. A 4 és 6 tengelyl villamosvasuti
jarm(vekrél feltételezzilkk, hogy — a kialakult
gyakorlatnak megfeleléen — 2, illetéleg 3 forgo-
alvazuk van. A3tengely( autdbuszokrdl feltételez-
zUk, hogy — ugyancsak a kialakult gyakorlatnak
megfeleléen — a harom tengely kozil egy eldl,
kett6 pedig hatul, egymas mellett van.

A harmadik jel egy kis betli, mely a villamos-
vasati jarm(veknél a vezet6allasokrdl tajékoztat :

a—egy vezet6allasos,

b— két vezet6allasos,

0 — vezet6allas nélkili kocsi.

Autobuszoknal a kis betli a motorelrendezést
jelzi :

e — kocsiszekrény el6tt elhelyezett motor,

| — farmotor,

p — padlé alatt elhelyezett motor,

t— trambusz.

A trolibuszok jelzésénél kisbet( nincs.

A fenti két, illetve harom jel utan tortjelet alkal-
mazunk. A csuklés kocsikat egy jarminek jelez-
zilk, azonban a tértjei helyett kett6spontot alkal-
mazunk.

Ezutadn kovetkezik a masodik jelcsoport, amely
az ajtoelrendezést jeloli. A jel6lési mod azon alap-
szik, hogy tengely, illetéleg forgbalvaz felett ajtd
nem lehet. A kocsi hosszat tehét altalaban harom
részre osztjuk : az elsd tengely el6tti, a két ten-
gely kozotti és a hatsé tengely mogotti részre,
illetéleg csuklés kocsiknal négy részre. A jeldlés
mddja az, hogy az egyes részekben levd ajtok
szamat, egymastél kotéjellel elvalasztva, ki-



irjuk ; ha nincs ajtd, 0-t irunk. Eszerint pl. a régi
rendszerl villamoskocsik ajtoelrendezésének jel-
zése 1—0—1, a budapesti nagyobb tipusu auté-
buszoké 0—2—2, stb. Ha egy részben két ajto
van, ezek rendszerint kett0s ajtok, azért az ilyen
megoldast kuldn nem jeldljuk ; ha azonban két
elvalasztott ajt6 van, mint pl. a- budapesti
kozépbejarati villamoskocsiknal, ezt '-el jel6ljik,
a példank szerinti kocsi ajtoelrendezése tehat
0—2'—0. A jeldlésben csak az utasok rendszeres
hasznalatara szolgald ajtokat tintetjik fel.

Vonategyseégek esetén a csatolast - jellel, a
tavkapcsolast pedig x-el jelezziik. (Az ikerkocsik-
nal tehat X-et alkalmazunk.)

Amennyiben a teljes jeldlésre nincs sziikség,
csak a megfelel§ részt irjuk ki, pl. 2—0—2 ajté-
elrendezés, M + 2P vagy Ma x Po x Pa vonat-
egység stb.

Hangsulyozni kivanom, hogy e jelélési mdd
csak Utfelszini kdzlekedési eszkdzok jarmiveire és
csak a most hasznalatos tipusokra vonatkozik,
nem alkalmazhaté tehat a régi, ma mar nem
haszndlt, az emeletes, a gyorsvasuti sth. jarma-
vekre.

I1l. A magyar varosi kozlekedés
mai jarmQallomanya
Hazai varosi kézlekedéslink jarm(allomanyét az
aldbbiakban jellemezhetjik :

1. Budapest

a) Villamosvasuti kocsik. A nagyszamu, minden
egységesitési kisérlet ellenére is még talsagosan
sok tipushdl allé és gyakran még egy-egy tipuson
belil is véaltozatokat mutaté jarmdallomany
nagy része az 1914 el6tti id6kbdl szarmazik, s6t
még a legUjabb gyartadst kocsikat sem nevezhet-
juk teljes egészikben korszerl tipusinak. Az
allomany nagyrésze elavult, 1—0—1 ajtéelrende-
zésli, kéttengelyl kocsi. Szamottevd részt jelen-
tenek a harmincas évek elejérél szarmazd kozép-
bejaratd  jarm(ivek, amelyek ma mar szintén
elavultaknak tekinthet6k kicsiny voltuk és nehéz-
kes utascseréjik miatt. Azok kdzll a kocsik koziil,
amelyeket ezek utan, mar a habord alatt szereztek
be, csak a 3600-sks [5] tipust, M4b/2—1—2 rend-
szeri kocsikat tekinthetjik korszer(inek, bar
ezeknek az ajtoelrendezése gyakorlatilag csak
2—0—2, mivel a kodzéps6é ajtok a legtébb kocsi-
nal nem m(kddnek, ami az utascserét is karosan
befolyasolja. Az 1500-as tipusu (41, M2a/2—0—2
rendszer(i kocsik részint azért nem megfelelGek,
mert utascseréjuk nehézkes, részint azért, mert a
kéttengelyl kocsik nagysagrendjét atlépik és igy
nincsenek tekintettel a palya adottsigaira. Az
5800-sis tipusd, P20/2—0—2 rendszer{i potkocsik
— amennyiben a pdtkocsit egyaltalaban korszer(
megoldasnak tekintjik — korszerlinek mondhatok
[6]A budapesti villamosvasuti jarm(allomanyt az
is jellemzi, hogy a kocsikat m(szaki szempont-
bol tébbszér is rekonstrudltak, tekintet nélkil
arra, hogy ezek kozlekedési szempontbol meg-
feleléek-e még. A jarmifenntartasi politika tehat

az volt, hogy a kocsit Iényegileg eredeti — a gyar-
tas koraban fennallott kozlekedési igényeknek
megfelel6 — allapotaban igyekeztek megtartani
és csak részleteiben valtoztattak, anélkil, hogy
igyekeztek volna a kocsit, mint kdzlekedési esz-
kozt is korszer(siteni. Ez csak Kkivételesen tor-
tént meg, holott a példa adva lett volna, mert pl.
a MAY a személykocsijait a f&javitasok alkal-
méaval a miszaki tokéletesités és egységesités mel-
lett allanddan korszerdsitette is.

Az emlitett iranyban bizonyos prébalkozasok
voltak, igy egyes atalakitottak potkocsik felszallo-
ajtajait kettds ajtokka, de a toloajtokat mar
nem. igy az Aatalakitdsnak nem sok eredménye
lehetett ; mar csak azért sem, mert a pdtkocsik
altalaban kisebbek a motorkocsiknal, tehat az
ajtok mennyisége az utobbiaknal kevés ; igy
éppen a motorkocsik utascseréje nehézkes. A
motorkocsiknal ilyen munkéakat, egy kisérlettdl
eltekintve, nem végeztek, holott ezeknél ilyen
atalakitisra szikség volna. Nem volt szerencses
a kdzépbejaratu kocsik hosszllésesre valo atalaki-
tasa sem, aminek okadra a kés6bbiekben még
visszatériink. A felszabadulds utdn a legujabb
tipust kocsik (3600) kozil egyeseket viszont igen
alaposan atalakitottak, azzal a céllal, hogy na-
gyobb vonategységeket lehessen létrehozni. Béar
ezt a célt nem lehetett elérni, bebizonyosodott,
hogy az atalakitassal elért 2—2—2 ajtéelrendezés
az eddiginél lényegesen jobb.

Ennek a jarm(ifenntartasi politikdnak két ked-
vez6tlen eredménye is lett : a jarm(vek élettarta-
manak mértéktelen meghosszabbodasa (igy Mis-
kolcon még futnak 1882-b6l val6 budapesti ko-
csik, de Budapesten is szép szdmmal vannak még
Uzemben 1895-b6l vald kocsik), ezzel egydttal a
jarmiivek elavuldsara soha nem latott lehet6sé-
gek nyiltak meg. Egyes motorkocsikat pétkocsikka
alakitottak at, aminek eredményeként nagy on-
sulyu, tehat gazdasédgtalan potkocsik is futnak.
A jarmivek egy részét selejtezték, azonban ezeket
egyuttal nem bontottdk el, hanem a vidéki villa-
mcl)sl\(/asutak jarmdallomanyat egészitették ki
velik.

b)  Autébuszok. A budapesti autébusziizem ko-

csijainak prototipusai 1928 utan alakultak Ki.
A ma szokasos trambusztipus kialakulasa és elter-
jedése kb. 10 évvel késébb kezd6dott és kizardla-
gossa a felszabadulas utadn valt. 1928-ban harom
tipus alakult ki : egy kis tipus sikvidéki és hegyi
véltozatban, egy kozép- és egy nagy, héarom-
tengely( tipus. A fejl6dés soran egy, az eredeti
kozepes tipusnal valamivel nagyobb tipus valt al-
talanossa ; a haromtengely( tipus nehéz mozgasa
miatt nem valt be és megsz(int, a kis tipus pedig
hegyi tipussad valt, majd szintén megszlnt. A
hegyi tipus kérdését egyébként a mai napig sem
lehet teljesen tisztazottnak tekinteni.

Az éallomany ma meglehet6sen sok tipust tar-
talmaz, kozottik A2ej0—1—1 és A2t/0—1—1
rendszer(i, igen nehéz utascseréjd, elavult jar-
mlveket, amelyeket még nem lehetett kiselej-
tezni az utasforgalom &lland6 emelkedése miatt ;
csaklgy, mint a villamoskocsiknal, itt sem lehe-
tett tekintettel lenni a gazdasigossagra vagy a
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korszer(iségre. Meg kell azonban allapitani, hogy
a dolog természetébdl kifoly6an az Autébusz-
tzemnél nem folytattak olyan jarmifenntartasi
politikat, amely a kocsik Orokéletlivé tételére
iranyult volna, igy a jarmdallomany relativ
elavultsaga kisebb, mint a villamosvasuté. (Ab-
szolut értelemben 0Osszehasonlitésra nincs mad,
t. i. a viHamoskocsik egy része abbol az idéhél
szarmazik, amikor autébusz még sehol a vildgon
nem volt.)

A felszabadulds utani id6kben egy igen sikerlt-
nek mondhatd, hazai gyartmanyud, de kilfoldre
is nagy mennyiségben szallitott, A2t/0—2—2
rendszer{i, Diesel-motoros tipust (MAVAG
Tr—5) szereztek be nagy mennyiségben [7]. Ez a
tipus jol be is valt a sikvidéki vonalakon, hegyi
véltozatadt azonban nem oldottak meg, hanem egy
kis, A2t/0—1—1 rendszer{i, benzinmotoros tipust
(Ra&ba Tr—3,5) kezdtek gyartani, amely nem
valt be, mar csak kicsiny volta miatt sem. Az
el6bb emlitett két tipus helyett azutan két masik
tipust (lkarus 40 és 60) kezdtek beszerezni [5, 10].
Mindkét tipus Diesel-motoros, kozlekedési szem-
pontbdl elodjiknél kedvez6bbnek nem tarthatok.
A kis tipus (lkarus 40) nagysagrendi szempont-
b6l nem megfelel6, 0—1—1 ajtéelrendezése nem
szerencsés, alapterlletének kb. 20°%-a az utas-
széllitas szempontjabdl holt teriilet stb. A nagy
tipus valamivel jobb, béar sulyos hibaja, hogy
perronpadlémagassaga 68 cm (a Tr—u-nél 54 cm),
belsé padlémagassaga pedig 88 cm (72 cm), ami
utascseréjét kedvezétlenil befolyasolja. Hibajaul
réhato fel kedvezG6tlen esztétikai megjelenése is.
Mindkét tipussal kapcsolatban mertlnek fel m-
szaki jellegli panaszok is, amelyek ismertetése
kivil esik ennek a tanulménynak a targyan és
céljan. Az (j tipus, az lkarus 66 [9] most van
kialakuléban (6).

2. Vidéki varosok

a) Villamosvasuati kocsik. A jarm(allomany a
budapestinek csak tort részét teszi. Sajnos, egy-
egy véaros alloménya eredetileg sem volt egységes,
kivételt csak a debreceni villamosvaslt képezett,
amelynek jarmdallomanya 1944-ig csak egy mo-
tor- és egy pétkocsitipusb6l allott [1, 2]. A vidéki
jarmdallomany teljesen elavult. M2bfl—0—1, ille-
téleg P20J1—0—1 rendszer(i jarm(ivekbdl allt ;
az elavulast, illetleg a tipusok sokféleségét fo-
kozta az, hogy az elavult jarm(iveket Budapestr6l
a vidéki varosoknak adtak at. Miutan éppen a
legidésebb jarm(iveket adtak le, az atlagos életkor
emelkedett. igy pl. Debrecenben a jarmdipark
teljes egésze 1911-b8l szarmazott, az atadott jar-
mlvek egy része 1895—97-b6l vald. Sajnos, a
szétosztas nem tervszeriien tortént, egy-egy va-
rosba tobbféle tipust is kildtek ; ennek eredménye-
ként pl. Miskolcon 15, Debrecenben pedig 8
tipust tartanak Uzemben. Ez a helyzet odaig
fajult, hogy pl. Debrecenben, ahol a lekiildott kis
kocsikkal nem tudtak mit" kezdeni és ezeket
ikresiteni kivantadk, az ikresitéshez mas tipusu
kocsikat kaptak és igy kényszer(séghdl az iker-
kocsikat kétféle tipusu kocsikbdl allitottak"dssze,
holott mdd lett volna azonos tipust kocsikat
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kildeni. A jarmipark tehat oreggé és amellett
szikségtelenul tarkdva is valt, ami miszaki szem-
pontbdl is kedvezétlen.

b)  Autébuszok. A vidéki
tzemeinek jarm(alloméanya szintén nem mutat
megnyugtatd képet, itt is nagy a tarkasag és az
elavultsag. A felszabadulas utan sok varos kapott
autobuszkozlekedést, agy azonban, hogy a tavol-
sagi forgalom ellatasara szolgald6 MAVAUT mel-
lékiizemként latja el a helyi forgalmat. Ennek,
valamint a pillanatnyi beszerzési lehet8ségeknek
eredményekeént jott létre vidéki vérosaink auto-
buszalloméanyanak az a sajatossaga, hogy tavol-
sagi kocsikat is tartalmaz, amelyek a rendes va-
rosi forgalom lebonyolitdsanal nagy nehézségeket
okoznak. Az irodalomban is talalhatunk mar
olyan véleményeket, amelyek az autébuszkozle-
kedés ezen modjat — joggal — kifogasoljak (5).

Eddigi targyalasaink soran a trolibuszokat mel-
16ztik, mert trolibuszk6zlekedésink csak a leg-
utébbi években fejlédott ki és mert csak két
kocsitipus van forgalomban (eltekintve két, t6bb
mint hdsz éves tipus harom képvisel6jétél), ame-
lyek kozil az egyik szovjet (MTB-82), a mésik
pedig az lkarus 60-nak és az MTB-82 villamos-
berendezésének a kombinéacidja. (18)

A villamosvasutaknal az 0j kocsitipus, illet6leg
kocsitipusok kialakitasa terén semmi sem tor-
tént. Az autobuszoknal egyelére inkébb csak
irodalmi sikon, igy a Kozlekedéstudomanyi Szemle
hasabjain, helyes elvek alapjan (nem el6l elhelye-
zett motor, nem kilén alvazas és nem a teher-
autén alapulé megoldas) a nézetek tisztdzasa meg-
indult (6). A trolibusznal ezirdnylG tevékenység
még nem tapasztalhatd, a trolibuszok kérdése az
autobusz-kérdés  megoldasanak  fliggvényeként
lesz csak tisztazhato.

1Y. A varosi kozlekedés korszer(i jarmiveihez
flzott kovetelmények

Minden jarm(ivet két szempontbdl tehetiink
vizsgélat targyava : kozlekedési eszkdzként és
mszaki létesitményként. Ez a két szemléleti
mod nem valaszthato el teljesen egymastol. A jelen
cikknek csak az a célja, hogy a kozlekedési szem-
pontokkal foglalkozzék, a mUszaki kérdéseket
azonban — a szilkséghez mérten — természet-
szer(ien érinteni fogjuk.

A helyi kozlekedés jarmUveire a kozlekedés jel-
lege igen er6sen ranyomja bélyegét, igy ezek a
tavolsagi kozlekedés jarm(veit6l altaldban lénye-
gesen eltérnek.

A helyi kozlekedés sajatos szempontjait tekintve
a kovetkezd kovetelményeket allithatjuk fel :
nagy utazasi sebesség,
nagy befogaddképesség,
gyors utascsere lehetdsége,
mozgékonysag,
kényelem, veégil
. Ul6kalauzos rendszer bevezethet6sége.

Az els6 harom kdvetelmény a varosi kozlekedés-
nek azzal a sajatsagaval kapcsolatos, hogy a for-
galom jelentds részét igen rovid id6 — a cslcs-
forgalm0 d6rak — alatt kell lebonyolitani. A szik-
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séges nagy teljesit6képesség a sebesség és a be-
fogaddképesség tekintetében egyardnt nagy igé-
nyeket tamaszt ; a gyors utascsere sziikségessége
a gyakori megallasok id6szikségletének csokken-
tésével kapcsolatosan Iép fel, tehat — lényegében
— az utazasi sebességgel kapcsolatos kdvetelmény.
(Egyébként sz&ndékosan mell6zni fogom a ma
mar sablonossa valt, magatdl értet6dd kdvetel-
ményeket, pl. j6 rug6zas, villamoskocsiknal sin-
fék alkalmazésa, jo vilagitds, megbizhatésag stb.)

1. Nagy utazési sebesség

Az utazasi sebességet vizsgalva elészor a csucs-
sebességet [n] kell megvizsgalnunk. A  varosi
kozlekedésben a sebességhatar altaldban 50 km/o,
a biztossaggal alkalmazhato legnagyobb sebesség
kb. 60 km/6, igy a kivanatos csucssebesseég —
tekintve a sebességi elirasok felfelé haladé tenden-
cidjat (L 1. tablazat) — 60 km/6. A cslcssebesseg

1. tablazat
A varosi kozlekedésben engedélyezett legnagyobb
menetsebességek
Ev Villamos, km/6  Autobusz, km/6
1883 10*
1887 10 -
1897 20 -
1910 - 20
1923 25 -
1929 — - 25—30
1949 40 -
1950 - 40
1953 — 50
* Omnibusz

természetesen sem a megallohelyek miatt, sem
forgalombiztossagi szempontbol 4allandéan nem
tarthatd, ezért igen fontos, hogy a gyakran be-
kovetkez6 sebességvaltozasok — gyorsitasok és
lassitdsok — id@sziikséglete csekély legyen. A fék-
lassuléds értékét a sdrlodasi tényezd altal adott
lehet6ségen belll a vonatkozé hatésagi el8irasok
(KRESZ 93. és 94. §) szabjak meg, a gyorsulas
fels6 hatarat pedig a gazdasdgossag és részben a
motorok terjedelme szabja meg. A sebességvalto-
val és tengelykapcsoloval felszerelt autébuszok e
szerkezeti adottsaga a gyorsulas mértékét kedve-
z6tlentl befolyasolja. Az lzemi gyorsulas, illet6-
leg féklassulds mértékének megvalasztasanal arra
is tekintettel kell lenni, hogy a kocsiban all6
utasok is vannak.

ad 1 A kivanatos cslcssebesség 60 km/o, a

kivanatos gyorsulas 'pedig kb. 1,2 m sec~2.

2. Befogaddképesseg

A befogaddképesség [e], a jarm{ nagysagrend-
jének mértéke, bizonyos hatarokon belil mozog,
altalaban a fels6 hatdr a problematikusabb.
Als6 hatart ugyanis nem nehéz mégszabni, ezen-
kivil a kisebb befogaddképesseg felé valé haladés
semmi nehézséggel sem jar. A kis — 60 utasnél
kisebb befogaddképességli — jarmivek azonban
a mai igényeknek nem felelnek meg, mert csucs-

id6szakokban — mar pedig a varosi kozlekedés f6
feladata éppen a csucsforgalmat okozo, lakéd- és
munkahely kozotti forgalom lebonyolitdsa —
azonnal talzsdfolédnak. Kis jarmiveket csak
egészen kivételes esetben, gyér lakossagu terii-
leten lehet alkalmazni. A tapasztalat azonban
azt mutatja, hogy a valéban jé kozlekedés
allandéan emelkedd6 mennyiségl utast is teremt,
igy az eleinte még megfelel6 kis jarmivek
egy id6 mdalva nem valnak be. Azt a régeb-
ben leirt véleményemet (7), hogy a févarosi
kozlekedésben 2, a vidéki kozlekedésben pedig
33% kis kocsira van szikség, ma is fenntarthato-
nak vélem. A Kkis kocsit tehat a fejl6dés iranyan
kiviiles6nek kell tekinteni, ha azonban az igények
valtozéasa ilyeneket tenne szilkségessé, egy ilyen
tipust konny( lesz poétolni, igy targyaldsat mel-
I6zhetjuk. Az igényeknek a nagy kocsik iranyaba
vald eltolodasat a 2. és 3. tablazat adatai is
bizonyitjak.

2. tablazat

Az utolso 10 év alatt beszerzett autdbuszok nagysagrend-
szerinti szazalékos megoszladsa az USA varosaiban (13.)

Ulések szama

Ev 29 alatt % 30—39 % 40 felett %
1943 68 14 17
1044 63 9 7
1945 40 % %
1946 28 88 %
1047 16 il 53
1048 8 0 62
1049 9 39 5
1950 6 3 61
1951 3 3 59
1952 > il 67
1953 1 2 77

3. tablazat

Az USA varosaiban beszerzett trolibuszok nagysagrendje

Ev Ulések szama
1946 44145

1947 40—45

1948 40—48

1949 44—48

1950 4448

1951 —

1952 46—49

Lényegesen sulyosabb a nagy kocsi kérdése:

akar  villamoskocsirol, akar autobuszrol vagy
trolibuszrol legyen sz6, alkalmazkodni kell a
kozuti kozlekedés eziranyl el6irdsaihoz, ezen

belil pedig az (thalozat adottsagaihoz. igy a
tekintetbevehet6 kocsiszélesség 2,50 m, amely
méret szerencsésnek nem mondhaté. Ennek a
kérdésnek részletezését nem kivanom megismé-
telni, csak régebbi cikkemre (5) utalok, megisme-
telve azon véleményemet, hogy a legcélszeriibb
szélességi méret a varosi tomegkdzlekedési jar-
miivek szaméra 2,60—2,65 m volna. A jarm(
hossza a fennallo6 el8irasok szerint 15,00 m lehetne,
de ezt a lehetéséget nem meritik ki. Az adottsa-
gokra valo tekintettel az autobuszoknal és troli-
buszoknal 10—11, a villamoskoosiknal pedig kb.
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13— 14 m kozepes kocsihossz alakult ki. Az alap-
terilet tehdt 25—35 m2 korll lehet, vagyis nem
tllsdgosan nagy érték, mert a bruttd alapterilet
egy négyzetmeterén csak 3—4 utast lehet elhe-
lyezni. (Gondoljunk arra, hogy némelyik autébusz
alapteriiletének 20%-d is holtteriilet ) Az auto-
buszok és trolibuszok nagysagrendje eszerint a fen-
tiekbél kiindulva kb. 75, a villamoskocsiké pedig
kh. 110 utas a csucsforgalmi id6szakban.

Az elmondottakb6l kovetkezik, hogy részint
a meglévd alapteriletet a lehet6 leggazdasagosab-
ban kell kihasznalni, részint meg kell vizsgalni
azt, hogy milyen modon lehet az alapteriiletet
megnovelni.

ugyanis, hogy a varosi és a tavolsagi autobusz kozott
csak minimalis eltérés legyen, amuagy sem lehet
hosszabb id6re elfogadni, mert a két tipusnak az
alapvet6en eltérd kovetelmények miatt szikségképen
el kell térnie egymastol. Az autébuszoknal az
egyes motorelrendezések gyakorisagarél — bizo-
nyos mértékig — a 4. tablazat tajékoztat.

A holtterlletek okoz6i kozott szerepelhetnek
a kerékdobok is, amennyiben ezeket nem sikeril
jol elhelyezni. Kerékdobnak alés altal fedetlendl
nem szabad maradnia, nem szabadna tehat olyan
megoldasnak el6éadodnia, hogy a kerékdob az dlé-
sek kozotti folyosdba essék, mert ez az utasoknak
rendkivil kényelmetlen és az utascserét is erésen

a) Az alapteriilet gazdasagos kihasznalasa érde-akadalyozza (lkarus 40).

kében némileg engedményt kell tenni a kényelem

rovasara, az Ul6helyeket — miként arra még
vissza fogunk térni — igen megfontolt mddon

kell alkalmazni. Igyekezni kell azonkivil arra,
hogy a vezet6allas stb., tehat az utasok szallita-
sara nem szolgal6 terulet a teljes alapteriiletnek
minél kisebb részét foglalja el.

Villamoskocsiknal eszerint kivanatos az egy
vezet6allasos megoldas, amelynek  azonban
adottsdgaink — sajnos — t6bbnyire nem ked-
veznek .

A trolibuszok motorja a padl6 alatt van elhe-
lyezve, igy ezeknek kevesebb holtteriiletiik van,
mint az autébuszoknak.

Az autobuszoknal — Kivételektdl eltekintve —
eleve ki kell zarni a kocsiszekrény el6tt elhelyezett
motort, amely amellett, hogy rendkivil nagy holt
alapteriiletet eredményez, az énhordé megoldast
is kizérja. Valamivel jobb a trambusz-elrendezésé,
ennek holtteriilete valamivel kisebb ugyan, de a
szokasos 0—1—1 vagy 0—2—2 ajtéelrendezésii
véltozata igen rossz alapteriletkihasznalast ered-
ményez. A farmotoros megoldas elénye az, hogy
a kocsi belsejében a motor nem vesz el szamottevd
helyet, azonban a nalunk egyedil szambajohet6
hatsdperronos megoldasnal az esetleg sziikségessé
valo hatsé tléssor zsufoltsag esetén igen kellemet-
len. Legszerencsésebb megoldas kétségkivil a padlo
alatt elhelyezett motor, ami nem okoz holt teriletet.
Ellene csak szokatlan volta szol, de a gyakorlat-
ban ma mar bevalt tipusnak tarthaté (1 4. tabla-
zat). A varosi vonalakon a kocsik Ugyszolvan
kizarélag jé utakon kozlekednek. Ha tehat a troli-
busznal nem aggalyoskodunk a padlé alatt elhe-
lyezett motor miatt, (izemeltetési szempontbdl nem
kifogasolhatjuk az autobusznal sem. Azt az elvet

4. tablazat

Az 1900-ben gyartott autébuszok szazalékos megoszlasa
a motor elhelyezési mddja szerint (14.)

Motor elhelyezési mddja Eurdpa* Amerika
e  kocsiszekrényelott 242 g, 112 208
t  trambusz 598 96
1 farmotor 6,8 30,1

) 16, 79,2
v padlo alatt 9,2 60 49,1 o

’Ik"T A Szovjetunié és a népi demokréacidk termelése
nélkal.
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A vezet6llésnek olyannak kell lennie, hogy —
akar a villamosokon, akar az autébuszokon vagy
trolibuszokon — a vezet6t az utasok mozgasatol
teljesen elkiilonitse, vagyis feltétlentl korlattal
kell ellatni Ggy, hogy a vezet§ hata mogott is
maradjon egy kis szabad teriilet, az utasok ne
tamaszkodhassanak a vezet6ulés hatanak. A k-
16n vezet6filke mellett is, ellene is sok érvet lehet
felhozni. A kilén vezet6fulke leveg6je nyaron
kétségtelentl fulledt, trambusz esetében az ilyen
flilke rendkivil zajos is, mert a trambusz motor-
janak hdészigetelését — a bliz- és zajszigeteléssel
egyetemben — még nem tudtdk megoldani.
A vezet6fulke nélkuli megoldasnal ezek a nehézsé-
gek elesnek, a vezetd légtere nagyobb és a vezet6
és a kalauz kozotti érintkezés is kdnnyebb. A ve-
zet6ilésnek a kocsi bels6 vilagitasatol valod elzéra-
sat— megfeleld fliggdnyok sth. alkalmazéasaval —
biztositani kell. Mindent egybevetve, a vezet6-
filke nélkdli megoldas kedvez6bbnek latszik.
Az ilyen megoldds azonban a trambuszoknal -
0—1—1 vagy 0—2—2 ajtéelrendezés, illetleg
altaldban az els6 tengely mogott levé ajté esetén
— igen gazdasagtalan alapteriiletkihasznalast ad,
mert az ajté el6tt zsakszer( tér adodik, amelyet
nem lehet jél kihasznalni. igy adddik azutan az az
eredmény, hogy az lkarus 40 alapteriiletének kb.
6tédé nem utasszallitdsra szolgal, ami pedig meg-
engedhetetlen pazarlas.

b) A kovetkezd kérdés a kocsik befogadoképes-
ségének emelése. A villamosvasutnal legkézen-
fekvébb megoldéasnak latszik a nagyvasati gya-
korlat atvétele : a vonatképzés. Ez a megoldasi
mod a szazadfordulé idejében az egész vildgon
elterjedt, az Al + P vonategységek az els§ vilag-
haboruig Altalanosak voltak. Amerikaban az
autd erds elterjedése miatt a potkocsis vonatok,
amelyek az utcai forgalmat erésen zavartdk, a
huszas években kiszorultak a hasznalathol. (Ma
inkabb csak kiilén palyatestli vonalakon hasznal-
nak tobbkocsis vonategységeket, de ott sem
potkocsis, hanem tavvezerlési— M X M — meg-
oldasban.) Europaban a haborUs elszegényedés
miatt a villamosvasutak szdméara nem szereztek
be modern jarm(veket, hanem, amikor az utas-
forgalom névekedett, tovabbi poétkocsikat szerez-
tek be és A&ltaldnossd valt az M + 2P vonat-
egység, amely az aranylag kis k6zuti forgalomban
még nem okozott zavarokat. (Anglidban a fejlédés
teljesen kilon utakon jart, ott ma is az emeletes



kocsit részesitik el6nyben.) A nagyvaslti Uzem-
ben, vagy azokon a varosi vasutakon, amelyek-
nek talnyomaérészt killén palyatestiik van, a vonat-
képzés valéban az egyetlen lehetdség, azonban-
a dolog természeténél fogva a varosok kézuti
forgalma éppen ott a legnagyobb, ahol a villamos-
vasUtnak is a legtébb utasa van és ahol a varosok
utai is a legszlikebbek, tehat kilén péalyatestet
nem lehet épiteni.

A potkocsis vonat az utca teriiletét — amivel
pedig éppen a varosok uthalézatanak legkritiku-
sabb részei nem boévelkednek — igen rosszul hasz-
nalja ki, mert az egyes kocsik kdzott 2,5—3,0 m2
kihasznalatlan alapteriilet marad, ami M -fP
vonategységnél 10—12, M + 2P vonategységnél
pedig 20—25 utas veszteséget jelent legalabb.
A megalléhelyi tartozkodas az ilyen egysegeknél
igen hosszu. A gyorsitas, illetéleg fékezés lehet8sé-
gei rosszabbak, ezenkivul a pétkocsi a balesetek

el6idézésehez is erfsen hozzajarul. Petrov (9)
adatai szerint ,,Az 1938. évben a leningradi
villamosbalesetek 82%-a, a tbiliszi balesetek

80,1%-d és a harkovi balesetek 67,6%-a volt a
potkocsik terhére irhato.” Vasziljev megemliti
(1), hogy ,,az utasok baleseteinek megakadalyo-
zasa céljabol (potkocsik kereke ald esés) a kocsik
kozotti terlletet sziikséges volna kilonleges szer-
kezettel elzarni és elhatarolni. Megfeleld szerkeze-
tet azonban mindezideig nem sikertlt el6allitani.”
(llyen szerkezeteket egyes szerelvényeken Buda-
pesten is alkalmaznak, ezekre igen jol illik Vaszil-
jev megallapitasa.) A potkocsis Uzem gazdasagos-
saga is erfsen vitathatd, a szerelvények csokken-

tése lzem kozben — ami egyik leger6sebb érv
szokott lenni — tdbbnyire csak annyi UGzemi

nehézséggel hajthaté végre, hogy a gyakorlatban
nem igen keril rd sor. Mindent egybevetve,
véleményem szerint a pdtkocsis megoldast ma

Hozzasz6las dr.

A kozlekedés tudoményénak feladata kettds :
el6szor, hogy tudomanyos modszerekkel kimutassa
a kozlekedés minden tényezG6jét, azok szerepét és
azt, hogy milyen térvények érvényesiilnek a koéz-
lekedésben (elméleti feladat), masodszor az a fel-
adat, hogy az igy nyert ismereteket a tarsadalom
javara forditsa (gyakorlati feladat).

A kozlekedés tudomanyadnak szamos részlet-
kérdése van, s ezek kodzil az egyik legfontosabbat
vélasztotta ki Horvath L., a jarm(ivezet6k Kkifara-
dasdnak és az alkohol szervezeti hatdsénak vizs-
galatat.

Uj mddszerekkel végzett vizsgalatainak érté-
két, hasznossagat és fontossagat azért is ki kell
emelniink, mert az alkoholizmus elleni kiizdelem-
nek kézzelfoghat6, tudomanyos alapokat nyujtott
és tudjuk, hogy ezen a téren a balesetek elhari-
tasa az egyik legfontosabb teend6. De ahhoz, hogy
az alkohol kéaros hatésa ellen kell6 eredménnyel

méar nem fogadhatjuk el. (A végallomasi megfor-
dulds kérdésére meg visszatériink.) A kdvetkez6
lehet6ség : minél nagyobb, egy kocsibol allo
vonategységek kozlekedtetése (ilyenek pl.: Vaszil-
jev tipusai, az MTB-82 vagy az RVZ tipusu
szovjet kocsik, az amerikai PCC-kocsi sth.), ezek
befogaddképességének hosszuk korlatozott volta
hatdrt szab ; a befogadoképességet a kocsi
szélességenek emelésével atlag kb. 10%-ktd lehet
emelni (8). A kocsihossz névelésének lehet6ségét
a csuklos kocsik jelentik. Vasziljev (1) munkajaban
a kilonféle szovjet varosok szamara tervezett
egységes jarm(tipus-sorozatot ismerteti [10—15],
ennek a sorozatnak a jarmdvei a kdvetkezdk :

a) Kisebb varosok részére : M2a\l—0—1,
10,0 m hosszd,

b) Kozepes és nagyvéarosok :
15,3 m hosszd,

c) Nagyvarosok részére: M6a:2—2—2—2,
22,9 m hosszU (csuklés), M6a : 3—2—2—1, 229
m hosszU (csuklds), M8a : 2—2—2—2—2, 319 m
hosszU (csuklés).

A nélunk szokasos mdédon — alléhelyeken
5 utas/m2 — szamitva az a) tipus befogaddképes-
sége 72, ab) tipusé 115, a c) ésd) kétrészes csuklds
tipusé 170, a c) tipusu haromrészes csuklos kocsié
pedig 239 utas. Osszehasonlitasul : a Milandban
uzemben levé M4aj2—2—2 rendszer(i, ,,1937“
tipust kocsik (10) befogaddképessége 119, a R6-
méban (izemben levé csuklés Mé6a : 2—2—0—2
vagy 2—2—0—4 rendszerli csuklds kocsik [23]
befogaddképessége pedig 180 utas (11). A nagy-
varosok részére Vasziljev idézett miive két tipusnak,
a b) ésc) alattinak alkalmazasat ajanlja. A csuk-
lés kocsikrol megallapitja, hogy ezek a ,,motor-
és poétkocsikbél allé villamosszerelvények egyet-
lenegy jellemzd hatranyaval sem rendelkeznek.*

( Folytatjuk)

M4a\2—2—1,

Horvath Léaszl6 Gabor cikkéhez

kiizdeni lehessen, szilkségink van azoknak az
artalmaknak és elvaltozasoknak kimutatésara,
melyek a szervezetet az alkoholfogyasztas kovet-
keztében érik. Es ugyanezt kell mondanunk a
faradtsag kovetkeztében beélld szervezeti atval-
tozasokra is. Csak, ha az itt emlitett artalmakat
és azoknak fokat, terjedelmét ismerjik, beszél-
hetlink tudoményos alapossidggal a palyaartal-
makrol vagy a balesetek élettani okairdl, — és
csak akkor tudunk megfeleld propagandat kifej-
teni a balesetelharitds érdekében vagy tudunk
intézkedést kovetelni a dolgozék pihenési idejé-
nek beosztaséra stb.

Horvéath L. tanulmanya Gjszeri modszerrel, meg-
gy6zéen mutatja ki a faradsagnak és az alkohol-
nak hatésait a dolgozok szervezetére és munkajéara.
A tanulmany élettani és szervélettani (fiziologiai)
jelenségeket vizsgal, aminék példaul az alhohol
hatdsanak és a szinlatas eltéréseinek egyittjarasa
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és masok. Aki azokat az ismereteket, alapfogal-
makat még nem ismeri kozelebbrdl, amelyek
egy ilyen értekezésben szerepelnek, annak tovabb
kell tanulnia és felvilagositasokat szereznie, hogy
a tanulméanyban targyalt igazsagokat vilagosan
lathassa. Ez minden szaktudoméanyban igy van,
tehat az élettani vagy orvosi vizsgalatok nyelve
sem lehet olyan termeszet(i, hogy minden elGkép-
zettség nélkadl, barki azonnal megérthessen minden
szot (amelyek kozott sokszor Kkikerilhetetlenek
az idegen mdiszok).

Ebb6l a szemponthdl is sikerllt a cikk szerzé-
jének a helyes utat megtatalnia : azaz Joell§ szak-
szerliséggel és mégis kozérthetd nyelven ir élettani
jelenségekrél és azok tudomdanyos vizsgalatérol,
ami nem konny( dolog. (Ezt a megjegyzést azért
tettiik, mert hangok hallatszottak a szoban forg6
tanulméany Aallitélagos nehéz nyelvezetér6l. llyen
targyrol bajos volna még kénnyebb stilusban irni.)

Ami a tanulmany tartalmat és jelent6ségét il-
leti, kiemelem, hogy az haladast, fontos [épést
jelent a kozlekedéstudomany egyik agaban, ame-
lyet az Gjabb vizsgalodasok is igazolnak. Egy
el6ttink 1év6, kb. 1000 esetet feldleld statisztikai
kimutatas is igazolja, hogy a munkaid6 nagysaga
és az autébalesetek kozott valoban az az Osszefliggés

all fenn, amelyet az itt targyalt tanulmany mutat.
Osszevetettilk a balesetek gyakorisaganak szamaét
a gépkocsivezeték munkaban téltott draszamaval
és azt talaltuk, hogy ezek a gyakorisagi szamok
megegyeznek azzal a torvényszer(iséggel, amelyet
Horvath L. tanulmanyaban bebizonyitva talalunk:
a legtdbb baleset a folyamatos munkaid6 4-ik,
8-ik és 16-ik 6rajaban tortént, a hivatalos statisz-
tika adatai szerint, viszont legkevesebb balesetet
tartanak nyilvan a munkaid§ 12—15. oréjaban.
Ez a jelenség els6 pillanatra kilondsnek tlinhetik
fel, de helyesen értelmezve jél érthet6 : figyelembe
kell ugyanis venni az akarati er6feszités ténye-
z06jét, amely a csodkkend teljesitmény szinvonalat
ismét felemeli és amelyik az emberi munkéanak
és a versenynek fontos tényez6je. Ezeket az észre-
vételeket csak azért hoztuk fel, hogy ramutassunk
a dolgozat gyakorlati jelentdségére.

Nagy gyakorlati jelentéségik van tovabba az
alkoholhatas és klimahatas pontos kimutatasanak
is a gépkocsivezet6k élettani vizsgalataban. Eze-
ket az eredményeket a kozlekedéshen és a
népgazdasagban maris médunk van értékesiteni,
annak az elvnek az érvényesitésére, amely szerint
a legnagyobb érték az ember.

Varkonyi Dezs6

A csehszlovak varosi kozlekedés aj jarmdvei

A varosi kdzlekedés Csehszlovékiaban hatalmas
fejlédésen ment at. igy pl. Pragéban a villamos-
vasut 1939-ben 290, i953-ban 446 millio utast
szallitott. A régi jarm(vek a névekvd igényeknek
egyre kevéshé felelnek meg, igy egymasutan jelen-
tek meg a kuldnféle Gjtipusd jarmdvek. 1950-ben
jelentek meg a Brno- (Briinn-)-i villamosvasut
Gjtipust  jarmlvei (M4aJ2-2-1 és P40J2-2-).
A motorkocsi is, a pétkocsi is Gl6kalauzos (hatsé
felszallassal), az elébbi 21, az utdbbi 30 tl6hellyel ;
befogaddképességlik kb. 80 f6.

1. dbra. 1 T—1 tipusu motorkocsi
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A trolibusz elterjedése — trolibuszt kisfor-
galmu villamosvasut (pl. Kralové Hradec, Décin,
Jihlava, Ceské Budgjovice) és autobusz (Praha,
Brno) helyett egyarant alkalmaztak — Gj-jarm-
tipusok létrehozataldval jart : a Skoda és a Tatra-
CMK egy-egy Uj tipusanal (Skoda: T2/1-1-2,
Tatra-CMK : T3/1-2-2) a felszallas a hatso ajton
torténik.

A legujabb eredmény az egységes villamoskocsi-
tipus. Ennek egyik valtozata a T-I tipus, mar
megjelent. AT-2, amely a T-I javitott és valami-
vel nagyobb valtozata, a legutobbi napokban je-

o). dbra. A T—2 tipusi motorkocsi rajza



3. dbra. A T—4 tipusi motorkocsi rajza

lent meg, részletes adatok a kocsirdl még nem
ismeretesek.

A T—1 fényképét az 1 abran, a T-2 rajzat a
2. és 3. abran mutatjuk be. (Az illusztracio-
kat, valamint az adatok nagy részét a buda-
pesti ,'Csehszlovak Kultira*“ bocsatotta rendelke-
zésre.) A T-I tipusd kocsi Ul6kalauzos, 130 f6 be-
fogadoképességgel. Ajtoelrendezése 2-2-2, felszal-
lasra az els6 ajtd szolgél. Legnagyobb sebessége
60 kmjé, az elérhet6 utazasi sebesség 20 Icmjo.
Gyorsitasa 2,2 m sec~2, ami feltinéen nagy ;
motorjainak teljesitménye 4y 60 LE. Az indito-
berendezésnek, amely labkapcsolast, 79 fokozata
van. A fék szintén labbal miikddtethetd. A villa-
mos fék 99 fokozatl, a kocsinak ezenkivil szole-
noid-fékje és sinfékje van ; ezek a pedal lenyomasa
soran vagy valamelyik fék hatasanak kimaradasa-
kor lépnek Uzembe.

A kocsi elinditdsa csak akkor lehetséges, ha
mindharom ajté teljesen csukva van. Ugyancsak
a kozlekedés biztonsagat szolgalja az, hogy a szél-
védbiiveg a fuggblegest6l mintegy 30°-1# ddl, ezal-
tal a kocsi bels§ vilagitdsanak tiikroz6dése nem
zavarja a vezet6 latasat.

A kocsi futomUvére jellemzbek a nalunk sajnos

A. A. Krauze :

csak az irodalombol ismert gumibetétes kerekek,
amelyek nemcsak az utasok kényelme vagy a
jarmil fenntartdsa, hanem a pdalya igénybevétele
— és feltehet6en a hulldmos kopas elmaradasa —
miatt is igen el6nydsek. (A kilonféle gumibetétek
stlya kb. 200 kg.) A kocsi 6nsulya elég alacsony,
kb. 16,3 t.

A T 2 tipus befogaddkepessége az el6zetes
hirek szerint kb. 10%-kai nagyobb.

Az eddigi vélemények szerint a T-l-el elérték
azt a célt, amelyet kivantak : a trolibusz utazasi
sebességét. Ezt az eredményt a villamosvasut ala-
csonyabb Uzemkoltségével érik el, ami valéban nagy
eredmény.

Az (j tipust villamoskocsik Uzembehelyezését
a préagai utazokozénseg orommel fogadta, mert
a kocsi az ismertetett elénydkdn kivil még azzal
az el6nnyel is rendelkezik, hogy lényegesen zajta-
lanabb, mint a régebbi kocsik.

A fejlédés soran a kovetkezd, feladat az (j
kocsik tavkapcsolasanak megoldasa. A cikk irdsa
kdzben megjelent T—2-r6l a napokban kozolt
fénykép a kocsit tavkapcsoldsos vonategységbe
sorozva mutatja.

Szab6 Dezs6

Koézuati villamosvasutak tervezése, épitése és fenntartasa

a Kozlekedési Kiadd kiadvanya
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Ankét a gazdasagtalan fuvarozasokrol

A gazdasagtalan fuvarozasod elleni kiizdelem évek
Ota fontos problémadja népgazdasagunknak. Az il-
letékes szervek, a kozlekedési vallalatok — els6-
sorban a vasut — és egyes termeld, illet6leg elosztd
szervezetek nem egy sikeres intézkedést val6si-
tottak meg, amelyeknek nyoman javult a fuvarozés
gazdasagossaga, kikuszobolédott a felesleges fuva-
rozdsok egy része. Ezek hatdsara () kapacitas-
tartalékok szabadultak fel és csdkkent a szallitott
termékek oOnkoltsége.

A kezdeti sikerek azonban korantsem oldottak
meg a gazdasagtalan fuvarozadsok lehet6 teljes Ki-
kiisz6bolésének problémajat. Az utdbbi években
egyre nyilvanvalobba valt, hogy e fuvarozéasok
megfeleld feltarésa, illetéleg a fuvarozasok gazda-
sagtalansaganak elbirdlasa, majd a kiklszéholé-
sukre alkalmazandé modszerek kidolgozasa rend-
kivil bonyolult problémakat vet fel, amelyeknek
megoldasdhoz nem nélkiilézhetd a tudomanyos
kutatomunka segitsége. Ennek nyoman foglalko-
zik — a Magyar Tudomanyos Akadémia kezde-
ményezésére és tamogatasaval — az EpitGipari
Mszaki Egyetem Ut-, Vastépitési és Kozlekedés-
Ugyi Tanszéke, tovabba a Vasuti Tudomanyos
Kutatd Intézet is a tudoményos kutaté munka
keretében e kérdésekkel.

E targykorben ebben az esztenddben mar két
el6adas is elhangzott. Az egyiket ez év aprilisaban
Ruisz Rezs8, az Akadémia MUiszaki osztalyanak fel-
olvaso-ulése keretébe tartotta és ismertette benne
a gazdasagtalan fuvarozasok feltarasa és kiki-
szobolése terén eddig elért eredményeket, az Ut-,
Vasutépitési és Kozlekedésligyi Tanszék eziranyd
munkajat.

Legutobb, augusztus 24-én, egy masik hasonlo
targyu elBadésra is sor kerilt, amelyet a Kozle-
kedés- és Kozlekedésépitéstudomanyi Egyesilet ren-
dezett, szélesebbkorl ankét formajaban. Az ankét
el6addja Palvolgyi Istvan, a Vasuti Tudomanyos
Kutatd Intézet munkatarsa volt, aki el6addséban
az Intézet ezirdnyd kutatdé munkajanak eredmé-
nyeit ismertette. Az ankét résztvevli és hozza-
sz016i kozt a gyakorlati és a tudomanyos élet, a
kozlekedési agazatok és a gazdasdgi minisztériu-
mok szakértdi egyarant képviselve voltak.

Rodonyi Karoly megnyitd szavai utan Palvolgyi
Istvan el6adasaban ramutatott arra, hogy kezdet-
ben a gazdasagtalan fuvarozasokat tulsagosan egy-
egyoldaltan, csak a kozlekedés szempontjabdl
vizsgaltak. Késébb egyre inkabb el6térbe lépett az
a felfogas, hogy a gazdasagtalan fuvarozasokat,
a termelés és felhasznélas kozti térbeli kapcsolat
szempontjabdl kell elbiralni. Kifejtette, hogy azo-
kat a gazdasagtalan fuvarozasokat, amelyek egy-
egy kozlekedési tizemen belill a helytelen (izem-
vitel miatt fordulnak el6, ezuttal kiilon kell valasz-
tani. Ennek alapjan,véleménye szerint, a gazdasag-
talan fuvarozasoknak a kovetkez6 fajtait kell
megkulonbdztetni :
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1 ellentétes irdanyl (kereszt-) fuvarozasok,
2. indokolatlanul nagytavolsagu fuvarozasok,
3. ismétlédd fuvarozasok,

4. olyan fuvarozasok, amelyek valamely méas koz-
lekedési eszkoz felhasznalasaval gazdasagosabban
bonyolithatok le.

El6adasa tovabbi részében az el6ad6 a gazda-
sagtalan fuvarozasok okait két. csoportba sorolta.
Az egyikbe azok az okok tartoznak, amelyek a
termelési, felhasznalasi és raktarozasi helyek ked-
vez6tlen gazdasagi adottsagai miatt idéznek eld gaz-
dasagtalan fuvarozasokat. Ezeknek talnyomé ré-
szét csak U] beruhazasokkal lehetne csokkenteni,
éppen ezért az adott helyzetben ezeket a fuvaro-
zdsokat a sz6 szoros értelmében nem is lehet
gazdaséagtalanoknak tekinteni. A mésik csoportba
a gazdasagi élet szervezési hianyossagaibol szarmazo
okokat sorolta, mint amilyenek a termelési és
felhasznalasi helyek helytelen 0sszekapcsolasa,
a gazdasagi tervezés hianyossagai, az anyaggaz-
dalkodasban mutatkoz6 nehézségek, a kdzlekedési
dgazatok kozotti munkamegosztds aranytalan-
sagai, a termelés és felhasznalés szakositasanak-,
valamint a kereskedelmi héalézatnak elégtelen-
sége, illetéleg tulméretezettsége.

A felsorolt témékkal azutdn az el6ad6 kilon-
kulon részletesen foglalkozott. igy targyalta a ter-
melési és felhasznalasi helyek gazdasagos 0Ossze-
kapcsolasanak kérdését, a rayonirozast jelélve
meg alapvet6 modszerként. Kilonbséget tett a
tulajdonképpeni rayonirozds és az egyes aruk
aramlési hatarainak megvonasa kozt. Utobbira ha-
rom gyakorlati mddszert ajanlott : a) a termelési
és felhasznéalasi helyek &sszekapcsolésa a legrovi-
debb tavolsag alapjan, b) a termelés és a szlk-
séglet mennyiségének, valamint tavolsaganak figye-
lembevételével, c) a minimalis kéltségek alapjan.

A tovébbiakban Kkifejtette, hogy a jelenlegi
szallitasi mérleg nem hasznalhato fel a gazdasag-
talan fuvarozasok felderitésére, éppen ezért teri-
leti szallitasi mérlegek készitésével kell foglal-
kozni. A fuvarozéas-tervezéssel kapcsolatban a
fuvarozasi terveknek altaldban viszonylatonkénti
elkészitését tartja szilkségesnek. Ezutan a negyed-
éves, majd a havi fuvarozasi tervek jelenlegi mod-
szereit biralta a gazdasagtalan fuvarozasok ki-
kiiszobolése szempontjabdl és javasolla a fuva-
rozostervezés kozpontositasat.

Ismertetve az &rudramlasok halozati tervezését,
ajanlotta, hogy az anyageloszt6 szervek e mod-
szert kovetkezetesen alkalmazzak.

Az el6ad6 ezutdn a gazdasagi tervek megvaltoz-
tatasabol és a tervteljesités lemaradasaibdl, valamint
az anyaggazdalkodas hianyossagaibol szarmazé
gazdasagtalan fuvarozasokat taglalta. Példakkal
illusztralta, hogy a kereskedelmi halozat helytelen fel-
épitése milyen gazdasagtalan fuvarozasokra vezet.
A termelés és a felhasznalas szakositasaval kap-
csolatban hangsulyozta, hogy a szakositds csak



adelig gazdasagos, amig a szakositas folytan elért
onkoltségcsokkentés értéke nagyobb, mint a szal-
litdsi tavolsag novekedésébol keletkez6 fuvaro-
zasi tobbletraforditds. A kozlekedési agak kozotti
munkamegosztas tekintetében azt ajanlotta, hogy
annak alapja a fuvarozasi ©nkoltség legyen.

Palvolgyi Istvan el6adasa végén hangsllyozta,
hogy a gazdasagtalan fuvarozasok elleni kiizdelem
komplex feladat, azaz abban a népgazdasag vala-
mennyi aganak részt kell vennie.

Az elbadast élénk vita kdvette, amelynek soran
a témaval 0Osszefiiggé elméleti kérdések éppugy
hangot kaptak, mint a kiilonb6z6 gyakorlati prob-
Iémak.

Tobb hozzész6l6 hagsllyozta a gazdasagtalan
fuvarozasok elleni kiizdelem komplex voltat és
a kozlekedési 4gazatok, valamint a tobbi népgazda-
sagi agazatok kozds munkajanak szikségességét.

Jaszberényi Karoly javasolta az Aaruirdnyitasi
rendszer bevezetését egy-egy arufajtat illetéen.
Matyassy Zoltan a népgazdasagi anyageloszto szer-
vek munkgjat tartja dontének. Borbély Daniel
javasolta egy koordinalo szerv létesitését, amely
biztositja a kozlekedeési agak kdzotti optimalis
munkamegosztast. Kubinyi L&szI6 a statisztika
szerepével foglalkozott a gazdaségtalan fuvaroza-
sok Kkikiiszobolésenel. Az eddig készilt viszonylati
statisztikak nem veszik figyelembe a gyartas-
technologia szempontjait ; javasolta, hogy a gaz-
dasagtalan fuvarozasok vizsgalatdaba miszaki szak-
embereket is vonjanak -be. Czére Béla javasolta,

hogy az itt targyalt gazdasagtalan fuvarozasokat
kdzos néven felesleges szallitasokénak nevezzék,
majd Kifejtette, hogy a szallitdsok gazdasagtalan-
saganak elbiralasa csak ugy lehetséges, ha a koz-
lekedési tizemben jelentkez6 gazdasagi kihatasokat
Osszevetjiuk a termelés, az elosztds és a fogyasztas
oldalan jelentkez6 gazdasagi kihatasokkal. Véle-
ménye szerint a tudomanyos kutatadsnak ilyen
modszerek kidolgozasara kell a jévében iranyulnia.
Székely Janos biralta a fuvarozastervezés jelen-
legi rendszerét és allast foglalt a terileti szalli-
tdsi mérlegek készitése mellett. Jandi Karoly az
anyagkészletezés megjavitdsdban latja a gazda-
sagtalan fuvarozasok cstkkentésének lehet6ségeit.
Csizmadia Istvan ramutatott arra, hogy a dijsza-
basok milyen fontos szerepet téltenek be a gazda-
sagtalan fuvarozasok Kkikiiszobolésénél. Pal Otto
a ,,fuvarkassza“-rendszer kiszélesitésére hivta fel
a figyelmet. Végil Hajnal Jend, Jékely Endre,
Eles Istvan és Haris Béla ismertették tapasztala-
taikat, amelyeket a gazdasagtalan fuvarozasok-
kal kapcsolatban szereztek.

Az ankét befejezéseként Vermesy Sandor ra-
mutatott arra, hogy a gazdasagtalan fuvarozasok
feltardsa, a gazdasagtalansadg elbiralasa és a ki-
kiiszo6bolésiikre alkalmazott mddszerek kialakitasa
korantsem tekinthet6 lezart kérdésnek. Kivana-
tos, hogy.e témaval az érdekelt hivatali és tudo-
manyos szervek tovabb folgalkozzanak és az (j
eredményeket, a felmeril§ Ujabb szempontokat
tovabbi ankétokon vitassak meg.

A ,,Vasuti statisztika“ cim( szakkdnyv biralata

A felszabadulds el6tti hazai vasuti szakirodalom-
rol tébbszér megallapitottuk, hogy ,szegényes
volt ; ez a megallapitas még fokozottabban all az
olyan — a gyakorlatban is meglehet6sen elhanya-
golt — témakorokre, mint amilyen a vasut sta-
tisztikai rendszere és szolgalata. Egy, a szdzadfor-
dulé utan megjelent szakkdényv, néhany szorva-
nyosan megjelent cikk és'a Statisztikai Hivatal
id6szakos beszdmolGinak szdraz szadmsorai : ez
képezte a vasuti statisztika hazai ,,irodalmat.”

A felszabadulds utdn — annyi sok mas kozle-
kedési témakorhoz hasonléan — a vasuti statisz-
tika is az érdeklédés elGterébe kerilt. A szocializ-
mus épitése, a tervgazdalkodads megvaldsitasa
soran a vasutnal is egyre nagyobb jelentésége
lett a statisztikdnak. A vasutnal éppugy, mint a
népgazdasag mas teriiletein, a megbizhatd, pon-
tos és gyors statisztika nélkilozhetetlen eszkoze
a vezetésnek, a bonyolult feladatok attekintésé-
nek, a tervezésnek és a tervteljesités ellen6rzése-
nek. A statisztikai munka tehat fontos, a gyakor-
lat és a tudomany altal nagymértékben mélta-
nyolt tevékenység lett, amelynek els6dleges célja
a vasutnal is egy korszer(i, a szocialista népgazda-
s&g igenyeinek megfeleld, észszer(, ,,semmi feles-

legeset, de minden szlikségeset“ nyljté statisz-
tikai rendszer kidolgozasa lett. Ugyanakkor nagy
figyelmet kellett forditani a statisztikai szolgalat
kiépitésére, a szakkaderek oktatasara és tovabb-
képzésére. Az utobbi években kifejl6dott vasuti
statisztikai tevékenységnek Iényeges Iokést adtak
a Kozponti Statisztikai Hivatal kezdeményezésére
magyar nyelven megjelent szovjet statisztikai
mvek, elsésorban 1. V. Kocsetov professzor ,,Vas-
Gti statisztika“ cim({ nagyjelentdségli f6iskolai
tankdnyve,1 amely nemcsak a hazai vasiti sta-
tisztikai rendszer tovabbfejlesztéséhez adott érté-
kes Utmutatisokat, de statisztikai szakembereink
irodalmi munkéssagat is el6relenditette.

llyen el6zmények utan kerilt kiadasra a Halasz
Tibor A4ltal vezetett munkabizottsdg (Benedek
Istvan, IN6idy Istvan, Simon Andor) mive, a
,vasuti statisztika,” mint az ismert Vasuti Szak-
konyvtar sorozat 12. kotete2.

A kényv azzal a céllal készllt, hogy ismertesse
a vasut statisztikai adatszolgéaltatasi rendszerét,

Statisztikai Kiad¢,
1 Kozlekedési Kiado,
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bemutassa a kiulonféle vasuti statisztikakat, fel-
tarja azok hasznositasi lehet6ségeit és modjait,
— egyszdval teljes attekintést adjon a vasut terv-
gazdasagi, statisztikai, szamviteli munkakdéreiben
és altalaban a vezetd beosztasokban dolgozéknak
a statisztikai kérdésekrdl. Aldhuzza a mi jelentd-
ségét az a,koriilmény, hogy az egyben tankdnyvil
is szolgadl a vasuti statisztikai tanfolyamok hall-
gatéi szamara.

E célkitlizéseknek megfeleléen a kdnyv a révid
bevezetd fejezet utdn — amely a statisztika célja-
val és jelentéségével, a kapitalista és a szocialista
statisztika alapvet§ kilonbdzéségeivel, valamint
a statisztikaval szemben tdmasztott kdvetelmé-
nyekkel foglalkozik — ugyancsak révid 6sszefog-
lalast kdzol a statisztika modszertanarol, azok sza-
mara, akik statisztikaval rendszeresen még nem
foglalkoztak. A tulajdonképpeni &agazati statisz-
tika a kényv 111, fejezetével (45—154. old.) kez-
dédik. Ez ,,A vasUti statisztikai adatok gydjtése
és nyilvantartasa“ cimen vézolja a MAV statisz-
tikai rendszerét, majd részletesen foglalkozik az
aru- és személyszallitasi statisztikdkkal, a telje-
sitményi mérészamokkal, az alldeszk6zok szamba-
vetelével és statisztikdjaval, a pdlyafenntartasi
allagstatisztikaval, a jarmd{- és egyéb allagsta-
tisztikdkkal, a miszaki, anyag- és munkaigyi,
valamint 6nkoltségi és méas statisztikakkal. A m
masik férésze a 1V. fejezet (155—220. old.), amely
a vasuti statisztikak elemzésével foglalkozik. Ennek
keretében sorraveszi a hasznalt teljesitményi,
jarmiikihasznalasi, palyafenntartasi, anyagfo-
gyasztasi és min6ségi mutatdkat, valamint atte-
kintést ad a kereskedelmi, forgalmi, vontatasi és
mihelyi statisztikai adatok elemzésér6l. A kdnyv
anyagat a vasUti javito- és épitipar statisztikairdl,
valamint a vasuti statisztika fejl6désér6l szol6
rovid fejezetek zarjak le.

Halasz Tibor és szerz6tarsainak uttdré jellegl
munkajat a szakemberek széleskorld érdeklddéssel
fogadtak. Ennek az érdekldésnek a megnyilat-
kozasa volt az a birald ankét is, amelyet a Kdzle-
kedés- és Kozlekedésépitéstvdomanyi Egyesiilet ez
év julius 28-an rendezett, bevonva a kritikai mun-
kaba nemcsak a vasUti gyakorlati szakembereket,
de a Vaslti tudomanyos Kvtatd Intézet, a Kozle-
kedési Kiado, valamint a Kozponti Statisztikai
Hivatal érdekelt dolgozdit is.

Az ankét el6adbja Kubinyi Laszl6, a Vasuti
Tudomanyos Kutatd Intézet Gazdasagtudomanyi
osztalyanak vezet6je, elészor dsszehasonlitast tett
I. V. Kocsetov emlitett miive — amelyet a hazai
szerz6k kovetendd példaként tekintettek — és a
magyar szakkonyv kozt. Ramutatott arra, hogy a
magyar kiadvany szerz6i a vasuti statisztikanak
szélesebb korét mutatjak be, azonban féleg gya-
korlati ismereteket nyujtanak. Ezzel szemben I. V.
Kocsetov konyve a vasUti statisztikai mddszere-
ket tudomanyosan igazolja és tudomanyos elem-
zési modszerekkel ismertet meg, bar szlkebb
targykort dolgoz fel, mell6zi tovabba az altalanos
statisztikai és vasOtiizemi ismereteket.

E kuldnbségeket a két ml kétféle célkitlizése
nagyrészt indokolja : 1. V. Kocsetov m(ve nagy-
terjedelm(, magas elméleti szinvonald tudoma-
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nyos m(, a magyar szerz6k mive viszont a vasuti
statisztikai dolgozok széles kére szamara késziilt,
gyakorlati kézikonyv.

A mi tartalméanak rovid ismertetését kdvetden
Kubinyi Laszl6 ratért a kényv értékelésének kér-
déseire. Kiemelte a munka egyszer( targyalasmad-
jat, amely nem igényel tudomanyos elGismereteket.
Igen hasznosnak mindsitette a kdnyvnek azokat
a részeit, amelyek a vasUti statisztikdt a vasit
Uzemének mikodése kozben, gyakorlati alkalma-
zasadban igyekeznek bemutatni.

A konyv szerkezetét illet6en ramutatott arra,
hogy helyes lett volna a 11. fejezetben ismertetett
altalanos statisztikai modszerekre a késébbi fejeze-
tekben kovetkezetesen hivatkozni. Hianyolta,
hogy a statisztikai adatfeldolgozasok modszereit a
kdnyv nem ismerteti. Az egyes szakmai fejezetek
onmagukban altaldban szakszer(i ismertetéseket
nyljtanak, azonban az egyes szerz6k altal irt
részek Osszehangoldsa az aranyossag, a tartalom
és a stilus szempontjabol nem toértént eléggé meg.
Ennek tulajdonithatok a kdényvben el6fordulo
atfedések, felesleges ismétlések is. Tobb helyen
mell6zhetd technikai részletkérdések targyaldsara is
sor kerdlt.

Altalaban a legjobban sikeriltek a koényv for-
galmi, kereskedelmi, vontatadsi és munkaigyi
targyu fejezetei. De pl. mar a tavkozl6- és biztosito-
berendezési szolgalat allagstatisztikajarél szolo rész
igen hianyos : tal rovid, az adatok elemzése pedig
egészen hidnyzik. Nem foglalkozik a kdnyv a pénz-
lgyi statisztikdval, a betegségi statisztikaval és az
SZTK baleseti statisztikajaval valé kapcsolattal
sem.

Igen nagy érdeme viszont a munkanak, hogy fon-
tos (zemgazdasagi ismeretekre is kiterjeszkedik ;
e részeket a magyar szakirodalomban Gttéré jelen-
téséglieknek lehet tekinteni. Utmutatast ad az
egyes mutatészamok helyes vizsgalatara, ramu-
tat arra, hogy a mutatoszamok 0sszefliggéseibdl
mire lehet kovetkeztetni.

A konyv V. fejezete — a vasUti javito- és épit6-
ipar statisztikajar6l — feltételezi az épitGipari és
beruhazési statisztikai ismereteket. Emellett e
fejezet hianyos is, mert pl. a fatelit8ipar, a jegy-
nyomda, az utasellatd és a széllitméanyozasi valla-
lat stb. statisztikdjdval nem foglalkozik.

Nem szerencsés a kiilénb6z8 nyomtatvanyok,
nyilvantartasok fej-, illet6leg oldalrovatainak
monoton felsorolasa ; helyesebb lett volna a sz6-
vegben inkabb csak ezek jelent6ségérél, céljardl
irni és a nyomtatvanymintakat esetleg kilén mel-
Iékletként bemutatni, ugyanigy mint a koréb-
ban megjelent ,,A MAV (zemelszdmolasa“ c. ki-
advany3 teszi.

A haszndlt szakkifejezéseket illetéen helyes lett
volna lgyelni arra, hogy néhany fogalom magya-
razatat a szerzék megfelelé helyen — azaz el6bb —
megadjak ; néhany szakkifejezésnél pedig nagyobb
szabatossagra kellett volna térekedni.

Végll széva tehetd az, hogy a szerzék nem éltek
elégge a valtozatosabb tipografizalas lehet6ségeivel,

Halédsz Tibor I Co



amivel pedig koényviket attekinthet6bbé, kony-
nyebben tanulhatéva tehették volna.

Kiemelendd kortilmény, hogy Halasz Tibor és
szerzGtarsainak munkéja a MAV statisztikajat az
1953. évi allapotnak negfelel6en, hien ismerteti,
de éppen emiatt olyan — azdta a racionalizaléas
soran megsziuntetett — statisztikakat is ismertet,
arEerek feleslegesek, birokratikus jelleglek vol-
tak.

Az elhangzott biralatot a hozzéaszo6lok értékes
szempontokkal egészitették ki. igy Szentgydrgyi
Karoly kiemelte, hogy szilkség volna egy hasonld
targyd, de felsékader szinvonalon megirt mire is.
Winkler Péter és Kepecs Jozsef a kereskedelmi
statisztika egyes kérdéseinek bdévebb targyalasat
tartotta volna szikségesnek. Lendvai Béla hia-
nyolta, hogy az elemzéssel foglalkozd részek féleg
az elemzés iranyait targyaljak, de a modszerekre
alig térnek Kki.

Toébb hozzaszol6 — igy Endrédi Gyula, Székely
Janos, Jandi Karoly és masok — értékelték a

Kdnyvszemle

Nemesdy Ervin: ives vaganyok kit(izése és szabalyo-
zasa I1—II.

Nemesdy Ervin

i gyakorlati
igényeknek \
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Kozlekedés- és Kozlekedésépitéstudomanyi Egyestletnek

Vi | lranyelvek az
1435 mm nyomtadvu palyak és ezek alloméasainak terve-
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klotoid-atmenetiivet

kényv megjelentetését, idészerliségét és ramutat-
tak arra, hogy a mi széleskori megismertetése
jelent6sen emelni fogja a vasuti statisztikai munka
szinvonalat.

Halasz Tibor ramutatott azokra a nehézségekre,
amelyekkel a szerz6knek a szlikre szabott terjede-
lem, valamint a szakmai értelmez6 szétar hianya
miatt meg kellett Kiizdeniok.

*

A, Vasuti statisztika* birdlo anlcétja értékes
eredményekre vezetett. Feltarta egy fontos vas-
uti szakkdnyv értékeit és hidnyossagait, segitett a
szerz6knek és a kiadonak abban, hogy a m( eset-
leges Gjabb kiad&sanal — vagy mas, hasonlo jel-
legd mlvek kiadasdnal — a hibakat kijavitsak,
illetéleg elkeruljék. Ugyanakkor az ankét figye-
lemremélté eredmény volt azon az dton, amely a

hazai szakirodalmi kritika annyira kivanatos,
széleskor( kifejlédése felé vezet.
Ozére Béla
elsé kotete I
kitlizési és vaganykapcsolasi
L mégodik kotet
szabdalyozasi és korrekciés modszereket
‘ Szmodits-
| ! Nalez. Héfer—
Schramm-fé\e
ivkitdzé

zsebkonyv

A. V. Szamszonov : A vonatforgalom biztonsagéért,
Vasiti Kiskdnyvtar sorozat
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balesetmentes forgalomért
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Szamszonov .

Tihanyi Lé&szlé : Repul6terek és repulésbiztousag
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M. I. Tauber : Tehergépkocsiszallitas az épitdiparban
A
szallitasi és rakodasi mive-
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gépkocsik

Az épitési munkak befejezésének hatarideje és onkdélt-
sége G

M. I. Tauber

Lo épitipari gépkocsiszallitasok szerve-
zésének : i T .
kulénféle anyagok -

M. |. Tauber
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1. Nagykockaké burkolat, a hattérben kiemelked§ 4. Finisher.

szegéllyel.

2. Nagykockaké burkolat fektetése.

5. Hernyo6talpon mozg6é betonkever6gép. A betont
az Utépitéshez billen6szekrényes teherautén szal-
litjak.



Foldkazettak kozdétt eldrasztott betonburkolat.

10. VasUti bevagas.

9. Szényegburkolat hengerlése.
yeg 9 11. Vasbeton keresztgerendas felépitmény és be-

tonlapokkal burkolt szabvanydrok. A rézslin a
szabvanyarok alatti talpszivargdé ellen6rzé aknéa-
janak betonfedlapja lathaté.



12. Alatétlemezek felszerelése a talpfakra. i B o i o
14. Sinmez6k kiszallitasa a helyszinre vagéany-

tehergépkocsival.

15. Talpfa aldverése kézierdvel.

13. Csavarbehajtas talpfaba. 16. Kavicsagy alaverése géppel.



17. Szerel6allomason sinmez6k lekotése. 20. Sinmczo leengedése a végleges beépitési
helyre portaldaru segitségével.

18. Szerel6allomason sinmez6k lekotése. A képen
a sinanyag helyes tarolasa lathaté.

19. Sinmezé kitolasa a helyszinre portaldaruk 21. A portaldaruval leeresztett sinmezé végleges
és munkavagany segitségével. helyére keral.



22. Régi felépitmény bontdsa portaldaru 25.

I Vasbeton vasuti feliiljar6hid meréleges
segitségével.

szarnyfal lezaréassal.

23. A budapesti Szabadsag-hid. 26. Téglabol készitett boltozott atereszts
terméské homlokfallal.

<. Utfeluljaré vb. hid. Konzolos, kétcsuklos 27. Ré&csos acélhid széles folyo felett, szabadon,
keret foldkap lezarassal. allvanyozas nélkul szerelve.



28. Vasbeton volgyhid.

31. Kozati ivhid allvanyat aladtdmaszté jarmok.

29. Vasbeton cs6hid.

30. Kézati ivhid faallvanyzata épités kozben. 32. Vasbeton lemezes kozGti atereszts.



36. Alsopalyas vasheton vonégerendas kozati

ivhid.
34. Vasbeton kozuti ivhid. 37. Vonogerendas, racsos ivhid.
|
Konzolos, kétcsuklés kerethid épités kozben. 38. A budapesti Lanchid.

A kozuti feluljaré hidféi még hidnyoznak.



39. Tobbtartés, récsos, tébbtdmaszau hid
szabadszerelése Uszédaruval.

43. Békésszentandrasi hajozsilip kapui lUzemben.
40. Konzolos, kétcsuklos, ferde kerethid,
betonbarakott terméskékup lezarassal.

42. Békésszentandrasi hajozsilip.



COLEPXAHWNE

CTpaHuua
(O orT e R E=T oY= =X o T OO PSPUS PSR 357
Beiina Bypkyw — 3Hgpe Man — Mwuknow Mepxay : TPOeKTUPOBaHWE Y3KOKO/EAHOW CeTu... .. 358
Mo>kedh MacTop : 80 NET 6YAANELUTCKON 3YOUATOM LOPOT U...veuieeitiisitiieisestetseststsesistsssbsssss b b ssssssbss st bebsssbsssssbasasasenanan 368
Kaponb Buxapwii : HoBble npegnucaHns BeHrepckux [FocyfapcTBeHHbIX >KenesHbix [opor Ans o6pa3oBaHus nyTun
B KPYrOBbIX KPUBbIX C LUMPUHOM KOMEU 1435 MM...iciiiiiiiiiiiiieiinieieiseettte ettt n s 370
[Oe>ke Cabo : CoBpeMeHHble CpefcTBa MepefBMKEHNS TFOPOACKOro TpaHCMopTa C TOYKW 3peHUst ABWXKeHMs (nepsBoe
(oo ToL T T=T T TSRS 380
[Je>ke BapkoHu : KomMmeHTapuii K cTaTbe ap-a XopsaT Jlacno Mabop : SKcnepumeHTabHble UCCeA0BaHNA BANSHUA
YCTANOCTU U NOTPEBNEHNA ANTbKOTOSTS .cuiieiieireniesiieeeesesieeesesieiees 385
Ne>xke Cabo: HoBble cpeacTBa nepeByXXeHUS YeXOCN0BaLKOr0 FOPOACKOTO TPAHCMOPT A .c.iiiriirireineereineereiniereinreneens 386
AHKeTa 0 HEPALMOHAIBHBIX MEPEBOZKAX ...orviveviiirieresiessesieseeteesssssesesseseseseesesesessesesssese st snesssenens .. 388
Belina Laps : PeueHsns kHuru ,, Tnbop Xanac : XKenesHogopoxHas cTaTUcTuKa‘ . 389
IBUBTIMOT PAMINS. ......eenieeteiieeete ettt ettt bbb se b e b et E e b e R £ e e e b e R a4 EeE £ £ b b 2h £ A6 e b e b e e 4 E e b e R £ 4 £ e b e b e e eE e b e £ e b b e b £ b e b e b e s e s b e b e s e ee e b e b e e e et e 391
TABLE DES MATIERES
Sur le trafic culMiNaNt A aUTOM M@ ..o 357
Béla Burkus — Endre Gali — Miklés Merhan : Projets des réseaux de chemin de fer a voie étroite. . 358
Jozsef Pasztor : Le 80e anniversaire de I'inauguration du chemin de fer & crémaillére de Budapest ................. 368
Kéaroly Bihary : Nouvelles prescriptions des Chemins de fer de I’Etat Hongrois en vue de former les voies
ferrées & cm écartement de 1435 MM., POSEES AUX VIFAGES. ..ottt 370
Dezs§ Szabo6 : Les véhicules modernes du service des transports urbains au point de vue de la circulation (Pre-
MBI PUB N CATION) ittt sttt ARt s st h st s st st h s st s s aes s esesesenens 380
Dezs6 Varkonyi : Contribution a I’article ,,Recherches expérimentales des effets de la fatigue et de la consom-
mation de I’alcool”“ de M. le Dr. Laszlo GAbor HOrVATh ... 385
Dezs6 Szab6 : Les nouveaux véhicules de communication urbaine en Tchécoslovaquie. . 386
Enquéte sur les transports NON-ECONOMIGUES. ...ttt ettt ere bbbt erebeeerenas 388
Béla Czére : Critique sur le livre technique ,,Statistique des chemins de fer* par Tibor Halasz. 389
REVUE TS TV IS it e b bbb 391
CONTENTS
AUTUMN PEAK  EFATFIC ittt h s th st et th st eh ettt ettt esees 357
Béla Burkus — Endre Gali — Mikl6s Merhén : Planning of narrow-gauge railway systems.. . 358
Joézsef Péasztor : The 80th anniversary of the Budapest cog-wheel railway ..., 368
Kéroly Bihary : New specifications of the Hungarian State Railways for the design of 1435 mm gauge tracks
JAIA TN CUTVES s bbb bbb bbb bbb bbbttt 370
Dezs6 Szab6 : Modem public service vehicles as reflected by traffic problems, | ... 380
Dezs6 Varkonyi : Contribution to the article ,,Experimental research on the effects of fatigue and alcohol* by
Laszl6 Gabor Horvath 385
Dezs6 Szab6 : New Czechoslovak public service vehicl 386
A conference held on uneconomicaltransportation.........ccoceevvinine 388
Béla Ozére: A criticism of the book entitled ,,Railway-Statistics”“ by Tibor Haldsz ... 389
BOOK FRVIBW ..t 391

(felhivas I

Az Orszagos M(iszaki Konyvtar aSzovjetuniébdl, a népi demokracidkbél és a tébbi orszagokbol érkezé
legjelentésebb muszaki folydiratokat rendszeresen feldolgozza és azoknak akivalogatott kdzlemé-
nyeknek kivonatait, amelyek a haladas, a népgazdasagi terv és kutatds szempontjabdl fontosak,
13 Mdszaki Lapszemlében teszi kozzé.
A feldolgozott anyag a szakemberek részére a tdjékozodashoz sziikséges muszaki cikkeket tarja fel,
amelyeket a megfelel6 folydiratok hianya miatt, de nem utols6 sorban id6hiany miatt nem olvashat-
nak rendszeresen.
A Kozlekedés-, Mély- és Vizépités, Hidroldgia cim{ M{(szaki Lapszemle mintegy 300 jelent6s mdszaki
folydirat cikkanyaganak referatumait hozza.
A Miszaki Lapszemle havonta jelenik meg, évi el6fizetési ara 60.— Ft. Megrendelheté a Posta
Kozponti Hirlapirodanal, Budapest, V., J6zsef nador-tér 1.
A szerkesztség
(Bp. VIII., Réakéczi-ut 5.)

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE
Felelés szerkeszt6 : Harmati Sandor — Felel6s kiadé : Szdllési Erné
Kiadja: Kozlekedési Kiadd, Budapest VII, Dob-utca 73
Terjeszt» : Posta Kozponti Hirlap Iroda, Budapest V, Jozsef nador-tér 1. Telefon: 180-850
El6fizetés és gyfélszolgalat: V, J6zsef nddor-tér 1 (Uzlethelyiség). Telefon: 183-022 — Csekkszamlaszam: 61.229
« Megjelent 1100 példanyban

27165/LD02 — Révai nyomda Budapest V, Vadasz-u. 16 — Felel6s: Nyary Dezsé



Ara : 3.— Forint

UJ KOZLEKEDESI SZAKKONYVEK

GOSZTONYI BELA:

A vasuti felépitményi munkak gépesitése
(Vasati Szakkonyvtar 13. sz.)

A kényv a vasuti felépitményi munkak gépesitésének témakdrét dolgozza fel
— amely a vasUt Uzemén beliil az egyik leginkdbb munkaigényes folyamat.

A bevezetd részben torténeti attekintést ad a vasuti felépitményi munkak
fejlédésérdl és az alkalmazott gépekrél. Tovabbiakban a meghajtéeré és az energia-
atvitel kérdéseivel foglalkozik, majd részletesen ismerteti a sinek és talpfak hely-
szini megmunkalasanak, a vagany lekotésénél és szabdalyozdsanal, az agyazat tomo-
ritésénél, tisztitasanal alkalmazott géptipusokat. Targyalja a felépitményi anyagok
szallitomGveit és rakodoeszkozeit, a gépesitett vaganyfektetés és felépitménycsere
munkamodszereit, majd a befejez6 fejezetben a felépitmény fenntartdsdnak gépe-
sitését ismerteti. ;

212 oldal Ara: kotve 35— Ft

PETERFIA FERENC:

Vasuti kocsik csapagyai
(Vasuti Szakkényvtar 14. sz.)

A konyv ismerteti a vasut Uzemében alkalmazott kétféle csapagyazasi rend-
szert, 0sszehasonlitja azok tulajdonsagait és ezzel segitséget nyujt nemcsak a jol
bevalt csapagytipusok bevezetéséhez, hanem a meglév6 csapagyak gondos karban-
tartdsahoz is. Ennek megfeleléen a koénvv két legfontosabb fejezete a siklécsap-
agyazassal és a gorg6scsapagyazassal foglalkozik.

Az egyszerl kenésd siklocsapagyaknal ismerteti a régebbi és Gjabb tipusu
csapagyakat, azok alkatrészeit és a hénfutassal kapcsolatos problémékat, Kkitérve
az id6jaras hatasara, a fenntartdsi és uUzemi viszonyokra, a hénfutas elleni Kkuz-
delemre.

A gobrgbscsapagyazasrol szolé fejezetben a szerz6 foglalkozik az ellenallasok-
kal — kulonds tekintettel a gordilé ellenallasra — a ken6anyagokkal, a csapagy
jatékaval, a terheléssel és igénybevétellel, teherbirassal és élettartammal, a csap-
agyak szerelésével és ellendrzésével. ;

212 oldal Ara: kotve 24— Ft

FEUER FERENC—M'ENICH JOZSEF:

Gepjarmuvek tervszerd megel6z6 karbantartasa

A ,,Korszer( Technika* sorozatban megjelent koényv szerz8i sajat tapasztalataikra
tdmaszkodva — és felhasznalva az idevonatkozé szakirodalom utasitasait — rész-
letesen ismertetik az autdkodzlekedés TMK rendszerének bevezetését, miszaki és
adminisztrativ megszervezését.

A koényv nemcsak az aut6fuvarozasi vallalatokat, hanem az &sszes — gép-
kocsikat Uzemben tarté — kozlleteket, intézményeket, vallalatokat érdekli. A gép-
kocsiel6adok és garazsmesterek régota vart, nélkulozhetetlen kézikonyve.

104 oldal Ara: flizve 12— Ft

A KOZLEKEDESI KIADO KIADVANYAI
kaphatdk :
Az Allami Koényvesboltokban és az izemi 'propagandistaknal

A KOZLEKEDES ES KOZLEKEDESI EPITOIPAR SZAKKONYVESBOLTIJA :
ERKEL FERENC ALLAMI KONYVESBOLT (BUDAPEST, VIL, LENIN-KORUT 52)



