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Utligyi kérdések Csehszlovakiaban*

JAKAB SANDOR

A Csehszlovak Kozlekedésigyi Minisztérium ke-
zelésébe 71 000 km hosszU Uthalozat tartozik.
Ezenfelll a Helyi Gazdalkodési Minisztérium (meg-
felel a mi Véros- és Kozséggazdalkodasi Minisz-
tériumunknak) 52 000 km-es héalézatot tart fenn,
amely a vérosi és kozségi utakat, valamint ut-
cakat foglalja magaban. Tanulmanyutunkon az
allami dthalézatot vizsgaltuk és igy a tovabbiak-
ban csak ezzel foglalkozom.
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nem kétszerese a miénknek és ez magyardzza meg,
hogy a halézatfejlesztés terén Gj terlletek felta-
rasa céljabdl Uj utvonalak kiépitése alig kerll sz6-
ba, s6t helyenként a halozat ritkitasarol beszélnek.

Az utligyek f6hatosdga a Kozlekedésiigyi Mi-
nisztérium Utosztalya, amely Pragaban van. Hatas-
koére Szlovakia terlletére nem terjed ki. Szlovakia-
nak autonémiaja van és igy Pozsonyban kiilén kozle-
kedésuigyi minisztérium, illet6leg megbizottsag van.

A kozuti igazgatas fokorzetek formajaban van
megszervezve. A f6korzet tobb régi megye teri-
letét foglalja magaban és hatarai megegyeznek a
régi kozigazgatasi hatadrokkal. A f6korzet egyut-
tal az atfenntartasi munkéakat is ellatja, tehat ki-
I6n Gtfenntarté vallalatok nincsenek.
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Az allami Gthal6zat Gtjait harom osztalyba so-
rozzak éspedig :

. osztdly: 1— 99 szamjegyl utak,
a haldzat ..o 13%-a
Il. osztaly: 100—999 szamjegy( utak,
a halézat ..o 25%-a
I11. osztaly: szdmnélkili utak, a hdlézat 62%-a
A hélozat Osszesen : 100%

A kiépitett Gthal6zat slir(iségére jellemzd, hogy
Csehszlovakidban 100 km2-re 56 km (31 km) eés
10 000 lakosra 57 km (30 km) Uthosszusag esik.
A zarojeles értékek a magyar adatokat tartalmaz-
zak. Lathatdé tehat, hogy a haldzat s(ir(isége csak-

* A Magyar-Csehszlovdk M{(iszaki Tudomanyos Egyutt
m(ikédés keretében 1954 majus 10-t6l janius 5-ig harom
tagl bizottsdg tanulméanyutat tett Csehszlovakidban
Paczelt Ferencet és a cikk irojat a kdzlekedés- és posta
lgyi miniszter, dr. Vasarhelyi Boldizsar egyetem
tanart pedig a Magyar Tudomanyos Akadémia kil
dofte ki a bizottsagba. A tanulméanylt targya az ut
lgyi igazgatas, a kdzutak tervezése, épitése és fenn
tartadsa, valamint a kdzuati forgalom tanulméanyozasa,
végiul pedig tudomanyos intézetek és egyetemek la-
togatésa volt.

1. &bra. A tanulményut alkalmébél beutazott Gtvonal

Csehszlovakia 19 fékorzete kozil a pragai, brnoi
(briinni) és a pozsonyi anyag- és burkolatvizsgald
laboratoriummal is rendelkezik. Ez a harom varos
nemcsak gazdasagi és kulturalis, hanem utlgyi
vonatkozésban is kdzpontnak szamit, éppen ezért
tanulmanyutunkat Ggy szerveztik meg, hogy
mindharom centrumot, illet6leg annak intézmé-
nyeit tanulméanyozhassuk. Ezenfelil mintegy 3000
km Gtvonalat (1. &bra) is beutaztunk, hogy ezéltal
az uthaldzat allapotarol, az utak vonalvezetésérdl
és kialakitasarol képet alkothassunk. Programunk
megvaldsitasahoz vendéglatéink a legmesszebb-
mend segitséget nyujtottdk és szivélyességikkel
Oszinte egyuttm(ikddeést tettek lehetéve.

I. A 3000 km-es Utbeutazas ismertetése

A nyugati (cseh) korzet

Pragabdl kiindulva els6 utunk a Moldva folyd
balpartjan, deli irdnyba vezetett. A kivezet6 sza-
kasz mintegy 3,5 km hosszban négynyomu el-
vélasztott savval rendelkezé betonut, amely ez-
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el6tt harom évvel épiilt. A nagyteljesit6képesség(i
utakat sziikségessé tette a 600 jarmdi/6ra csucsot
meghalad6 forgalom, amelyben tekintélyes szerepe
van a turista és kirandulé forgalomnak ; Praga
legszebb kiranduldhelyei ugyanis a Moldva vol-
gyében vannak. A Moldva folyé — kisebb vizduz-
zasztomiivek folytdn — helyenként tonak tlnik
fel ; magéban Prégaban is alléviznek latszik és
vizisportokra igen alkalmas.

Az Ut tovabbi szakaszain megtekintettik a
Slapynal épulé hatalmas duzzasztomiivet, amely
a foly6t mintegy 42 km hosszban visszaduzzasztja
és igy a keresztez6 Utvonalak atépitése valt szik-
ségessé. A duzzasztids mértéke olyan, hogy helyen-
ként tekintélyes viaduktokat kellett létesiteni.
Az egyik viadukt, amelyet megtekintettiink, egy
1. osztalyd kdzutat vezet &t a folyon. A viadukt
6-nyilast, 250 m &sszhosszusagu és a pillérek ma-
gassaga az alapozasi siktél szamitva 50 m. A szer-
kezet elGregyartott és utofeszitett 4 fétartdés ge-
rendahidbdl all, a pilléreket az agressziv viz ellen
bazaltké burkolat védi. A f6tartd sulya 76 tonna,
22 m magas szelvénnyel és ezeket kildnleges
plato-kocsikon széllitjdk a hidhoz. Erre vasuti
felépitményt fektettek és igy toltdk be az els§
platé-kocsit. A fétartok elhelyezése utan azokra
darupdlyat épitettek és ennek segitségével be-
fliggesztve hiztdk be a kovetkezd mezé fétartdit.
A hid palyaszélessége 6,5 m, 1—1 m-es gyalog-
jaréval.

Masodik utunk a nyugati terlleteken vezetett
és Pragabdl Karlovy Vary (Karlsbad) felé indul-
tunk. A kivezet§ atvonal itt is mintegy 3 km hossz-
ban négynyomu at, amelynek elvalaszté savja
6 m széles, figyelemmel arra, hogy ezen két-
vaganyu kozuati villamosvasit épitése van tervbe-
veéve. Megemlitették, hogy amennyiben a koziti
villamos le- és felsz&ll6 forgalma zavarja majd a
kétoldalt vezetett kozati forgalmat, akkor a meg-
alléhelyeken gyalog aluljarét fognak épiteni. Utunk
er6sen hullamos dombvidéki terepen vezetett és
igy vonalvezetése nem volt unalmas, habar igen
hosszi egyeneseket tartalmazott. Csehorszag f6-
kozlekedési Utvonalait Méria Terézia idejében ter-
vezték, éspedig geodétak, akik a vonalvezetést al-
taldban két eréd kozott hossz( egyenesekkel tliz-
ték ki. Ezek az utvonalak makadamuttal épultek
ki el6szor és amikor korszer(i burkolattal 1attak el
azokat, vonalvezetésilket valtozatlanul hagytédk. Az
utak szamottevé foldmunka nélkil késziltek, a
terephez simuléan és igy a terep hullamait at-
vették. Ezért az Gtvonalakban gyakoriak a 6%-os,
de helyenként a 8—10%-o0s emelkeddk is. A dom-
bor0 torések élesek, nem elégitik ki az Gj irdnyelvek
kivanalmait és ilyen helyeken el6zni veszélyes.
Az éatkelési szakaszok ezen az uUtvonalon rosszak
voltak, a gépjarmiforgalom baleseti veszélyének
csokkentésére a legtdbb utcasarkon tlkroket al-
kalmaznak, hogy a jarmivezet6 tajékozddhassak
az éles Otkdnyok utani szakaszrol. Ezek az (t-
vonalak 1935—1936 években kaptak kifogasta-
lannak mondhaté fekete burkolatot és igy nem
allithaté, hogy ebben az id6ben a korszer(i ter-
vezési és épitési irdnyelvek nem alakultak volna
mar ki Eurdpaszerte. Val6szind, hogy a gépjarmda-
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forgalom akkori helyzetében nem merilt fel még
parancsoléan a korszer(i vonalvezetés egyidejl
megvaldsitasdnak szlikségessége ;ezért a kulsd
szakaszokat &atmeneti ivek és tulemelés nélkil
képzték ki, az atkelési szakaszokat pedig valto-
zatlanul hagytak zeg-zlgos vonalvezetésikkel.
Ezeken az atkelési szakaszokon az utazasi sebes-
ség gyakran 20 km/dréra is lecsokkent.

Ezen az Gtvonalon lattunk kozlekedési rend-
Oroket korszer(i rovidhullami addkkal, amint az at-
kelési szakaszokon athaladd gépjarmvek sebes-
ségét ellenérizték. A kozség bejaratandl a meg-
figyel6 rejtekhelyér6l jelzi a kocsi athaladésat.
A kozség kijaratanal allé rend6r figyeli a jelzéstol
eltelt id6t és amennyiben a gépjarmi rdvidebb
id§ alatt ér oda, a bintetés nem marad el. Gép-
jarm(vezet6nk az Utbeutazds soran tiszteletben
tartotta a szabalyokat és belterlileten a megen-
gedett sebességet sohasem lépte tul.

A kozépsé (morva) korzet

Pragabol a Kolin — Brod — Ihlava dtvonalon
utaztunk Brnoba, amely Ut a hal6zat legfontosabb
Utvonalai kozé tartozik. A rossz atkelési szakaszok
kiiktatdsa ezen az Utvonalon els6sorban indokolt.
Ihlavanal lattuk a most épilé UtkorrekciGt, amely
a legujabb iranyelveknek megfelel6en, 7 m-es
betonburkolattal és 12 m-es koronaszélességgel
térténik, fuggetlendl attél, hogy az dtvonal csak
9 m-es koronaszélességgel rendelkezik.

Brno Praga utdn nagysagrendileg a masodik
varos ; 275 000 lakossal igen élénk forgalmd ipari
kdzpont. Itt a kisérleti szakaszokkal valamint a
stabilizalt foldutakkal kapcsolatos talajmechanikai
laboratoriumi és kutatomunka folyik szép ered-
ményekkel. A hélozatfejlesztés részére alakitott
csoport Brnobdl iranyitja a volt Morvaorszag te-
riletének halozatfejlesztési tervezési munkajat.

A keleti (szlovak) korzet

Pozsonybdl nyugatra indulva, megtekintettiik
a Pozsony—Komarom kozotti nagyobbszabasi
beton Utépitést. Koméaromtdl Ersekiijvaron at Nyit-
raba vezetett Gtunk. Nyitra utan 30 km hossz,
korszer{i vonalvezetés(i betondton haladtunk, a-
melyet gépkocsink is méltanyolt, mert ezen 120
km/ora sebességgel nyugodtan és biztonséaggal
haladt. Felt(ing kilonbséget mutatott ez az Utszakasz
a korszer(itlenal, a régi Ut megtartasdval atépitett
utakkal szemben.

Besztercebanyatdl északra korszer(i hegyi Ut-
épités van folyamatban, amely Szlovéakia leg-
dragabb Utépitései kozé tartozik. Kilométerenként
7 millié csehkoronaba kertil, amely megfelel mint-
egy 10 millié forintnak. De ez nem is csoda, mert
az Ot végig tam- és bélésfalak kozott halad, szam-
talan sziklabevagassal, Ugyhogy ennek tervezése
a pozsonyi tervez6 vallalat részére a tervezés
magasiskolajat jelentette.

A nehéz hegyi terep ellenére a minimalis
sugar 100 m, az atmeneti ivek mindenitt klo-
toiddal vannak kikepezve.

Utazasunk utolso szakasza Magastatra, Eper-
jes és Kassa megtekintését tette lehetévé.



Utbeutazdsunk soran tervezdi szemszogbdl
az az érzésem volt, mint mikor a budapest—
godolléi utszakaszon utazom: ,,Kar, hogy jo bur-
kolat ut korszer(itlen vonalvezetéssel halad.”

Igazolva latszik az a tétel, hogy az utak at-
épitésenél, korszer(i burkolattal valé ellatasanal
nem a jelent, hanem a jévét kell szem el6tt tartani.
Az utak atépitése olyan koltséges, hogy az Ujra
valo épités 20—30 év tavlatdban nem valoszind,
éppen ezért az atépitésnek erre a tavlatra elére kell
latnia és mindazokat a kozlekedési igényeket, ame-
lyek ilyen tavlaton belil el6allhatnak, eleve figye-
lembe kell vennie.

Tagadhatatlan, hogy j6les6 érzés volt a latot-
takat dsszehasonlitani a hazdnkban az utobbi 5 év-
ben épult féutvonalakkal, amelyek vonalvezetés-
ben, esztétikdban felvehetik a versenyt a cseh-
szlovak utakkal, s6t felettik &llnak.

Il. Tervezési iranyelvek

Csehszlovakia gépjarm(allomanya és koézuti
forgalma az utébbi 20 évben rohamosan megnéve-
kedett. Ez a fejl6dés a felszinre hozta mindazokat
a nehézségeket és hidnyossagokat, amelyeket a
szekérforgalom igényeire készitett Gthal6zat ma-
géban rejtett. Ezek természetesen annal nagyobb
mértékben jelentkeznek, minél nagyobb a gép-
jarm(forgalom. Ezzel magyarazhato, hogy az Uj
tervezési iranyelvek — amelyek az elmult évben
késziiltek és most vannak jévahagyas alatt —
nagyobbvonaluak, mint a mi (@j iranyelveink.
A burkolat szélessége, a korona szélessége minde-

B (1)
Kiépitési sebesség km/dra. ... 100 (100)
Forgalmi savok szdma.......... 2 (2
Forgalmi sav szélessége m ... 3,5 (3,25)
Koronaszélesség m ... 12,0 (10—11)

Szamottev6 kilonbség mutatkozik az emelkeddk
megengedett értékében is. A két orszdg domborzati
viszonyai kilonboz6éek. Csehszlovakiaban a dom-
bos, illetéleg a hegyi terep a gyakori, nalunk vi-
szont a sikvidéki jelleg az uralkod6. Tovabbi
kilénbség all fenn — mint mar emlitettem — a
jarmlvek 0Osszetételében, amennyiben a fogatolt
jarm(vek, amelyek kiléndsen érzékenyek az emel-

B (I
Maximalis emelked6 sikvidéken. ... 5 (3—4) %
Maximalis emelked6 domb-, begy- m
VIdEKEN e 6 (4—6) %

A tadblazat szerint sikvidéken a megengedett
emelked6k mindenitt Iényegesen magasabbak,
mint nalunk. Domb- és hegyvidéknél a megenge-

nltt nagyobb méretekkel szerepel, mint nalunk.
Ezeknek a méreteknek szlikségességét a gépjarmdi-
kozlekedés szabta meg, amely Csehszlovakiaban ma
mar csaknem kizarélagosnak mondhat6. A fogatolt
jarmiiforgalom ugyanis orszagos viszonylatban a
10% alatt marad, egyes korzetekben pedig a 3%-ot
sem éri el.

Iranyelvik szerkesztésénél alapelv volt —
mint nalunk is—hogy az utak szdmozasa, illet6leg
I—IIl. osztdlyba sorolasa a miszaki jellemz&k
megallapitasara nem elegend6. A forgalom igényei
szempontjabdl kategéridkat allitottak fel, éspedig
a Szovjetunid irdnyelveihez hasonléan 5 katego-
ridt. A kategoridk alapja a kiépitési sebesség, amely
A kategorianal 120, B-nél 100, C-nél és D-nél 80
E-nél pedig 60 km/éra. Kilon autdutakra vagy
autopalyakra iranyelvet nem készitenek; az A
kategOria négynyomd, elvélasztd savval rendelkezd
utat jelent, amely ami fogalmazéasunk szerint mar
autoltnak szamit. Eppen ezért a csehszlovak és a
magyar iranyelvek 0sszehasonlitdsa egyértelmien
nem lehetséges, mert a kiépitési sebessegek szerint
az A kategoria, viszont az Ut szélessége és jellege
szerint a B kategdria felel meg a mi I. katego6-
rianknak.

Azonos kiépitési sebesség mellett — a B, C és
D kategoriakhoz képest — mintegy 10%-kal
alacsonyabb épitési koltséget eredményeznek a mi
irdnyelveink. A legfontosabb jellemzéket egymas-
mellé allitva, az 1. tablazat szerinti 6sszehasonli-
tast tehetjik (a zarojeles adatok a magyar irany-
elvek értékeit jelentik).

1. tablazat
a t e g 6 r i a
C (HD) D (IV) E (V)
80 (80) 80 (60) 60 (50)
2 (2) 2 (2 2(2)
3,5 (3,0 3,25 (3) 3,0—2,75 (2,75—2,55)
10 (9,5) 95 (9—8) 75 (7,5)

kedbkre, Csehszlovakiaban a jévében mar elhanya-
golhatok. Az emelked6k megengedett értékeének
kérdése igen fontos, mert mar 1% kilonbség pl.
5% megengedett emelkedd esetén 20% vonal-
rovidulést, vagy pedig — azonos hosszisagl
vonal mellett — lényeges féldmunkacsokkentést
jelent. Az értékeket a fentiek szerint egymasmellé
allitva a 2. tablazat szerinti kimutatast kapjuk.

2. tablazat
K ate g 6 r i a
c (1 D (IV) E (V)
6 (4) % 6 (4) % 6 (4) %
6 (5—7) % 6 (6—7) % 7 (7—8) %

dett emelked6k a fékdzlekedési utaknal nagyob-
bak, az alacsonyabbrend(i utaknal azonban kiseb-
bek. Megemlitend6 még, hogy a csehszlovak érté-
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keket ,igen nehéz terepen tovabbi 1%-kal lehet
névelni.

A vizszintes ivek legkisebb sugara, valamint a
domboru és homoru lekerekitések sugarai a kiépitési
sebességgel kinematikai 6sszefiiggésben vannak és
igy lényeges eltérés e téren a két iranyelv kozott
nem lehet.

A burkolatszélesség megallapitasanal gazdasagi
okokbdl naluk is nagy vitak voltak és a D katego-
rianal a javasolt 3,0 m helyett a 3,25 m-es érték
gy6zdtt. Az E kategéridnal a vitak eredménye-
képen mindkét érték : a 3,00 és 2,75 is szerepel
a tablazatban.

Az iranyelvek részletes megismerése utan mod
lesz annak egyéb tételeit is dsszehasonlitani.

A hosszl egyenesek kérdésében rugalmasabb
meghatarozast talaltak mint nalunk, mert az egye-
nesek megengedett fels6 hatarat nem km-hosszban
allapitottdak meg, hanem a kiépitési sebesség fligg-
vényében. A kiépitési sebességgel 3 perc utazasi
id§ alatt megtett Uthossz képezi ezt az ajdnlhatd
felsd hatart. Ez tehat 120 km/éra sebességnél 6 km,
60 km/ora sebességnél pedig 3 km-t jelent, azaz
lényegesen magasabb értéket, mint nalunk.

Az A kategdria keresztmetszeti elrendezésében
a burkolat 2x7,00 m, mindkét oldalan 0,3—0,5
m-es aszfaltsavval. Az elvalaszt6é sav 2 m, azonban
ahol varosi villamosvasut épitése is szilkséges, ott
ez 6—7 m-re novekszik. Az A kategoria szerint
Praga 12 kivezet6 féuatvonala kozul mar 6 at van
épitve.

A négynyom( utak viztelenitése is komoly fel-
adatot jelent, mert a kdzéps6 elvalasztd sav kiilon
viztelenitése csatorndzassal célszerlinek bizonwvul.

Amig kulon kerékparat nem épil, a kerékparos
fli),r_g,almat megengedték a négynyomd Ut pad

ajan.

1. A kozuthaldzat fejlesztési terve

Az utak &ltaldnos és részletes tervei az el6bb
emlitett irdnyelvek alapjan késziilnek. Altaldban
nagyobb részletességre torekszenek és igy a nalunk
szokasos és el8irt munkarészeken felil mindig ké-
szitenek grafikus tomegelosztast és részletes Ki-
tlizési tervet is.

Lényegesen elébbre vannak Csehszlovékidban
azonban a halézatfejlesztési tervek készitésében. Ez
a munka mar a befejezés el6tt all, mert fékozleke-
dési halozatukbol 5000 km terve mar elkészult
és a tovabbiak 1955 végéig befejezést nyernek.
Fejlesztési terven — a félreértés elkeriilése végett
— nem gazdasagi tervek, hanem az aldbbiakban
ismertetend6 muszaki tervek értenddk.

A héalozatfejlesztési tervek elkészitését szik-
ségessé tette :

nak. Hogy azonban ezek a szakaszok 6sszhang-
ban legyenek az egésszel, a teljes Utvonalak
(1:25 000 méretaranyu) térképen valé megterve-
zése sziikséges.

b) A hidak helyreallitasa. Ez igen nagy feladat;
kilonésen Szlovéakidban még erfsen érezhet§ a
hébort rombold hatésa és itt hosszl évekre terjedd
hidépitési program végrehajtdsa valik szikse-
gesse. A hidhelyreallitdsoknal azonban nem k6zém-
bos, hogy azok a régi vagy pedig az (j — a tavlati
terveknek megfeleléen végleges — helyiikon épiil-
nek-e meg.

c) A telepités; a varos- és kozségtervezés nem
nélkilozheti a kozuti halézat tavlati vonalveze-
téset.

d) A haldzatfejlesztési terv a foldbirtokpolitikai
és tagositasi munkaknak is el6feltéetele olyannyira,
hogy a tagositassal kapcsolatos f6uthal6zatot nem
a tagositdé mérnok, hanem a hdaldzatfejlesztési
csoport késziti, illetbleg egyezteti.

e) Hasonl6 egyeztetés torténik a vizgazdalkodéasi
és vizerokihasznalasi tervezések kapcsan.

Szervezet

A hélozatfejlesztés tervezése hdrom centrumban
folyik, éspedig Pragaban 38 f6, Brnoban 15 és
Pozsonyban 15 f6 nagysagu részleggel. A részlege-
ket irodanak nevezik és hatarozott id6re, 1955.
évig vannak felallitva, amely id6pontig az egész
fékozlekedési haldzaj) terveit be kell fejezniok.
A részlegek kozvetlenil a.kozlekedési miniszter
ald vannak rendelve, egyébként természetszer(ileg
szorosan egyuttmiikddnek a kozati és a kozuati
hidosztallyal. A részlegek sajat teruletikén fligget-
lenal miikédnek.

Forgalomszamlalas

A tervezési munkak alapjat az orszagos kozuti
forgalomszamlalas képezi. Legutoljdra 1949—1950.
évben tartottak forgalomszamlalast, a svijci
iranyelveknek megfeleléen. A szamlalas 20 napon
at 16 6ras id6tartammal (télen 14 6ra) tortént.
A szamlaléhelyek tavolsaga atlag 5—10 km volt.
A szamlaléhelyek atelagazasoknal voltak elhelyez-
ve és olyan helyeken, ahol a lokalis forgalom (igy a
piaci, belteriileti forgalom stb.) zavaré hatasa Kki-
kiiszobolhet. A szamlalas a jarmiivek darabsza-
mara terjedt ki, amelyet megfelel§ kulccsal tonna-
terhelésre is dtszamitottak. Orszaguti vonatkozas-
ban célforgalmi szamlalast (honnan—hova) nem
végeztek, csak Praga korll és néhany nagyvaros-
ndl. Automatikus szadmlal6berendezésik ezidd-
szerint még nincs.

A tonnaterhelésre torténd atszamitas a kovetkezd
kulcs szerint torténik: tehergépkocsi 6 t, személy-
gépkocsi 15 t, motorkerékpar 0,2 t, kerékpar

a) A tervgazdalkodas. A kovetkez6 5 éves tervek 0,08 t, egylovas teherkocsi 2 t, kétlovas teherkocsi

sagosabban csak Ugy tudjak beltemezni, ha a
hal6zat hianyossagait, forgalomveszélyes helyeit,
kapacitasigényeit ismerik. A kérdést nem kezelik
mereven. Beruhazasaikat nem kivanjak hosszl
Osszefliggd szakaszokra korlatozni, hanem a meg-
lev6 haldzat egyes szakaszainak a siirgésség szabta
sorrendben torténd atépitését tartjak fontosabb-
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Metodika

A halézatfejlesztési csoport elészor is a nemzet-
kozi és tavolsagi Utvonalakat allapitotta meg Cseh-
szlovékia egész teriletére. A forgalomszamlalas
értékeit 2—2,5 szorzdszammal vették figyelembe.
Atavlati forgalmi igény szabja meg, hogy a széban-



forgd Utszakaszon milyen kategoridk alkalmazasa
sziikséges. Ezt gyakorlatilag a kovetkez6képpen
hajtjak végre.

A forgalom 0Osszetételének megfeleléen nehéz,
kozepes és konnyl forgalmat killonbdztetnek meg
és minden kategdrianal megallapitottak a kalfoldi
irodalom és hazai tapasztalataik alapjan, hogy
azok sik-, illetéleg domb-hegyvidéken milyen
forgalmi kapacitast képesek lebonyolitani.

Ilymddon az Gtvonal egyes szakaszaira kulon-
b6z6 kategdria-igények mutatkoznak. Természete-
sen ezt a hullamzo igényt kiegyenlitik és nagyobb
szakaszokra vonatkozélag allapitjdk meg a szlk-
séges kategoriat. A féutvonalak kozlekedéspolitikai
fontossaga kifejezésre jut azaltal, hogy az I. osz-
talyba tartoz6 utaknal — fliggetlendl attol, hogy
annak egyes szakaszai esetleg C kategoria alatti
igényt timasztanak — legalabb C kategdriat alkal-
maznak.

Az alacsonyabbrangl utaknal viszont, amennyi-
ben a forgalmi igény magasabb kategériat kivan,
ezt alkalmazzéak. igy pl. a Ill. osztaly( utakon,
amelyek altaldban az E kategériaba tartoznak,
gyakran el6fordul, pl. nagy ipartelepek kozelé-
ben, hogy magasabb kategoriat, B—D-1alkalmaz-

. Atkelési szakasz neve

[N

Bal
Jobb

2. Beépitettség
3. Utpalya burkolata

4. Veszélyes ivek
5. Rossz latasi viszonyok, bukkané

6. Szintbeni vasuti keresztezés
és forgalmilag veszélyes helyek

Megjegyzés : Az 1—7. alatti
jellemz6k a régi atra vo-
natkoznak. A sebesség
4bra felsé vonala (100—
120 km/éra) a tervezett
Gtra, az als6 pedig (30—
70 km/éra) a régi Utra
érvényes.

7. Régi Gt km szelvénye

8. Tervezett Ut km szelvénye
Bal
9. Tervezett Gton a beépitettség
Jobb

10. Tervezett Gt burkolata
11. Tervezett Gton ivsugarak

2. dbra. Az utvonal jellemz8inek
abrézolasa

nak, sét eléfordult az is, hogy A kategériat alkal-*
maztak.

A tervekben az (tkategoéria, azaz az utprofil
meghatarozasan felll a burkolatra is tesznek javas-
latot, éspedig :

kavicsolt, illet6leg makadam

burkolatra......cccocevvrvennenns 800 tonnaig,
kénny( burkolatra .............. 800—1500 t,
kdzépnehéz burkolatra 1500—5000 t,

nehéz burkolatra ................ 5000 t feletti

napi forgalmi terhelés esetén.

A halozatfejlesztési terv munkarészei

A héalozatfejlesztési tervek egy-egy Utvonalra
kilon-kilon készilnek el. A tervek elkészitését
helyszini szemrevételezés elézi meg. Nagy kénnyebb-
séget jelent, hogy a meglevé Uthaldzatrol hossz-
szelvény all rendelkezésre, amely a magassagi és
vizszintes adatokat pontosan tartalmazza. A terv
elkészitésénél nagy koriltekintéssel jarnak el, az
egyéb kozlekedési agakkal részletesen egyeztetik,
hasonldéképpen megtargyaljék a helyi érdekeltekkel,
ugyhogy ez a munka a nalunk még kiforroban levé
regiondlis tervezésnek méltdn képezheti alapjat.



A munkarészeket azért ismertetem, mert ezekbdl
kitlinik az a részletesség és az a sokrétliség, amelyet a
gépjarmiikozlekedés az utak tavlati tervezésénél
megkovetel.

A munkarészek a kovetkez6k: A) Forgalmi
terhelési térkép. B) Autdbuszjaratok térképe. C)
Geologiai térkép. D) Miiszaki leiras. E) Részletes
helyszinrajz (1:25 000). F) Atnézeti helyszinrajz
(1:75 000). G) Hossz-szelvény (1:10 000, 1:1000) és
H) Mintaszelvény (1:100).

A munkarészek tartalma:

A) A forgalmi terhelési térkép 1:200 000 méret-
ardnyban feltlinteti a forgalomszdmlalas Altal
mért, illetbleg a vérhaté forgalmat. A grafikus
abrdzolasnal az at sematikus vonala felett az
Osszes terhelés szerepel, a vonal alatt pedig kilén
szerepel az autébusz és tehergépkocsi, valamint az
autd és motorkerékpar darabszama. Zardjelben
megemlitésre keriil a kerékparok és a fogatolt
jarmivek széma.

B) Az autdbuszjaratok térképe 1:200 000 méret-
ardnyban a jaratok sematikus vonalat tunteti fel,
a jaratok nagysagrendjét pedig a vonal vastag-
sagaval, illetdleg szamjegyekkel jelzik.

C) Geolobgiai térkép. Ez az egész orszagra rendel-
kezeésre all, csak altalanos tajékoztatét ad, mert
féleg a mélyenfekvd rétegeket tartalmazza.

D) A miszaki leiras tartalmazza a lefolytatott
targyalasok jegyz6konyveit, az Utvonalra vonat-
kozd meglévd tervek jegyzékét, feltlinteti, hogy
azok kozul melyek nyertek kivitelezést és mely
évben; ismerteti a vonal m(szaki jellemz6it, m{-
targyakat, utlejarékat, keresztezéseket; foglalko-
zik az érintett helységek, ipari és mez&gazdasagi
centrumok felsorolasaval, végil az egyéb kozleke-
dési agakkal valo kapcsolatokkal.

A mdszaki leirasban részletes 6sszehasonlito ki-
mutatas készil a régi és a tervezett Utra vonatkozolag.
Ebben szerepel az Gtvonal hosszlsaga, a torés-
sz0gek Osszege, 1 km-re vonatkoztatva, a torés-
pontok szama 1 km-re vonatkoztatva, az, hogy
az ivhosszok az egész hosszlisagnak hany %-at
teszik ki, a vesztett magassdg értéke és annak
1 km-re es6 hanyada, a régi ut forgalmilag veszé-
lyes pontjainak felsorolasa, oda-vissza irdnyba
szamitott virtualis hosszok, tovabba, hogy a régi
Utbo6l hany % marad érintetlentl vizszintes, illet6-
leg magassagi értelemben. Szerepelnek végil eszté-
tikai megjegyzések, telepilési kapcsolatok és
hozzavetbleges koltségbecslés, rovid szakaszokra
bontva.

A koltségbecslés feltiinteti kildén az alépitmény,
a burkolat és a mitargyak koltségeit. Ez a munka-
rész az, amely a gazdasagi tervezésnél kész adatokat
szolgéltat az éves elGiranyzatokhoz.

A régi és a tervezett Gt 6sszehasonlitasara szem-
léltetd grafikon is késziil (2. abra). Ez feltlinteti a
jellemz6 adatokat — hossz-szelvényszerlien —
a beépitettséget, a sebességet korlatozé kis iveket,
a magassagi vonalvezetés veszélyes pontjait, a
bukkandkat, valamint a szintbeni vasuati palya-
keresztezéseket. A sebességet a fenti jellemz6k
alapjan szakaszonként allapitjak meg, ez adja a
sebességvonalat; ebbél a menetid§ kiszamithatd.
Az &bran lathatd, hogy a régi Gton milyen nagy
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meértékben ingadozik a sebesseg: belséségben a meg-
engedett 50 km/6ra sebességet is gyakran csdkken-
tik az éles kanyarok. A tervezett Gt Gj nyomon
halad, s igy a kiépitési sebességet végig tartani
tudja. Az U} nyomvbnal el6nyei a vonal megroévi-
dilesében és a menetidd csokkenésében szemléle-
tesen és szdmszeriien lathatok.

lgen nagy gondot forditanak az elkészitett
halozatfejlesztési tervek kezelésére és attekinthetd
irattarozasara.

A terveket kozségenként kiillonvalasztjdk és min-
den kozségnek kulon-kilon gydjtéje van. A gyf(j-
t6ben nemcsak a fejlesztési terv vonatkoz6 része,
hanem minden, a kdzség terlletére vonatkozd
miszaki terv megtalalhat6. igy az esetleg elkészi-
tett tagositasi munkdalatok atnézeti terve, a viz-
hasznositasi, illetbleg vizkihasznalasi munkak ter-
ve, valamint a kozseg teriletén késziilt uttervek,
fliggetlenil attdl, hogy azok kivitelezésre ker(iltek-
e, vagy sem. Ugyancsak kilon gydjtében rendel-
kezésre all a hidak kimutatdsa, ez azonban nem
kdzségenként, hanem egylittesen kezelve.

A hélozati tervek hasznalatbavétele

A héldzati tervek, miutan egy-egy Utvonalra a
fentiek szerint elkésziiltek, 0sszesitést nyernek
1:200 000 méretaranyl térképen. Ezt az dsszesitett
tervet a teriletileg illetékes kozuti fékorzet kapja
meg, valamint az aut6busziizem és mindazok a
szervek, amelyeknek erre sziikségiik lehet. A terv
attekinthetdségét zavarna, ha minden adatot egy-
azon térképen tiintetnének fel; ezért a vonalas terv
kilonféle szempontokbdl nyer kidolgozast. Ilymaédon
14-féle kidolgozasu terv keriil hasznalatbavételre:

1 Forgalomszamlalasi térkép, amely az 1949—
1950. évi szdmlélds adatait tunteti fel.

2. Autobuszvonalak térképe.

3. A vasuti szallitast potlo, illetéleg kiegészité
gepkocsijaratok térképe.

4. A regionalis térkép, amely a vonalas hal6zat
mellett feltlinteti az ipartelepeket, banyékat,
erd6gazdasagi terileteket, vizerémiveket stb.

5. Helyi anyagok feltérképezése. A k6, homok,
salak, kavics stb. banyakat, illet6leg nyeréhelyeket
abrazolja.

6. Funkcids terv, amely feltiinteti az Gtvonalakat
fontossagi szempontbol, tehat féatvonalakat, mel-
Iékatvonalakat, helyi utakat, beko6t6utakat, ipar-
telepi bekotéutakat stb.

7. Atépitésre kijelolt utak térképe. Ez feltiinteti
azt a halézatot, amelyet 30 éves tavlatban at-
épitésre el6irdnyoztak.

8. Az el6z6 pontban feltlintetett Gtvonalak kate-
burkolatfajtakat is.

9. Atépitési terv, amely szakaszonként — az
Utemtervnek megfelelGen az atépités fajtait
tinteti fel, azaz korszer(sités, atépités, kiépités,
szélesbités stb.

10. Feltiinteti a burkolatokat, a jelenlegi és at-
épités utani allapotban.

11. M(targyak atépitési terve, amely feltlinteti a
m(itargyak allapotat és javaslatot tesz az atépi-
tésre ideiglenes, félallandd, illetéleg allandd jel-

leggel.




12. Veszélyes helyek térképe. Feltlinteti a helyi
akadalyokat, a veszélyes kanyarokat, a rossz 1atési
viszonyokat sth. Ezt a térképet a kozlekedési
renddrséggel és a helyi hatésdgokkal egyutt tartott
helyszini szemlék alapjan készitik el.

13. A bekdtd-uttal el nem latott kozségek, illetbleg
teleplilések feltiintetése.

14. Tervek az atmeneti idGszakra.

Az 1—13. alattiak a héalozatfejlesztési terv el-

készilte és jovahagyasa utan lépnek hatalyba. Az
eddig az id6pontig torténd épitések, illetéleg kor-
szer(sitések tervezetét tartalmazza a 14. alatti
terv.

IV. A burkolatok megoszlasa

Csehszlovakia kiépitett uthalézatanak burkolat-
fajtdnkénti szazalékos megoszIlasardl a 3. tablazat
tajékoztat.

3. tablazat
Csehszlovékia Magyarorszag Cseh- .
Burkol at fajta és Morva- Szlovakia
1950 1953 1950 1953 orszag 1953
1953
(4,9 i 33 5,81 I 2.0
6,0 68 11 8,5 9,3{ 4,7 08 . 7.3 54 21
10,8 113 07J 113
A .1 2,71 105 "
Konnyl aszfalt. 20y 2 HB sz 1J} 45748 G IR 30
Egyéb.n. 0,3 13
Makaddm . *..ooooooooooeeeeceeeeeeeeeeeeee, 83,8 8L,6 88,5 85,9 80.2 83,4
Osszesen ... 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Az Gsszes pormentes burkolatok km-hossza a ki-
épitett halézat szazalékaban kifejezve azt mutatja,
hogy 1950-ben pormentes volt a hal6zat 16,2%-a
Csehszlovakiaban és 11,5%-a Magyarorszagon, az-
az viszonylagos lemaradasunk 48%-o0s volt. Ez az
aranyszam 1953 végén 30%-ra javult, amely
mutatja az 6téves terv végrehajtasa soran kifejtett
hatalmas er6feszitéseket. A fejlédeést kdzepnehéz
és konny(i aszfaltos burkolataink el6retdrése biz-
tositotta. Nehézburkolatok terén a két orszag
fejl6dése ebben az id&szakban azonos volt.

A tadblazat adataib6l megallapithaté, hogy
Magyarorszag nehézburkolatainak aranyszama 40
%-kal kedvez6bb. Eles kilonbség mutatkozik a
betonburkolatokndl, ahol aranyszamunk négyszer
magasabb, mint Csehszlovakiaban. A betonburko-
lat jelent6sége hazai viszonyaink mellett nyilvan
nagyobb volt. Lathaté, hogy Szlovakiaban, amely-
nek déli része sikjellegi és kdanyag tekintetében
kdzelebb all a magyar viszonyokhoz, a betonbur-
kolatok aranyszama lényegesen magasabb, mint
Csehorszagban.

A kozép és konnyl aszfaltos burkolatokban mutat-
koz6 kilonbséget az magyarazza, hogy Csehszlo-
vakidban az elmult 30 év alatt a gépkocsiforgalom
lényegesen tulhaladta a miénket és annak tébb-
szorosére emelkedett. Anagyobb gépkocsiforgalom,
amely Csehszlovékidban helyenként mar kizaro-
lagosnak mondhatd, a vizesmakadam burkolatok
korszer(isitését mar hamarabb felvetette és igy
1950-ben a kozépnehéz és konny( burkolatok
10,2%-ot tettek ki, mig nalunk 3% mutatkozott,
azaz a viszonylagos lemaradas 3,5-sz0r6s volt. Ez
az arany 1953-ban érvendetesen megjavult, mert
11,6%-kal szemben 4,5%-ot mutat és igy a le-
maradasunk 2,5-szorosre csokkent.

Néhany sz6t az egyes burkolatfajtakrol:

Kéburkolataik kozott uralkodé a 12 X 12 mé-
rétd granit kisk6, amely makadamalapra épdlt.
A granit kisk6 kivald minGségl, kopas tekinteté-

ben a bazaltnal is jobb és kifogastalan allapotban
van évtizedek utan is. Arban nem jelent olyan
megterhelést, mint nalunk, mert az atlagos kalku-
lacio szerint 1 m2 106.— Ke, amikor a 20 cm-es
beton 92— Ke és a nehéz szbnyeg 72,— Ke.
A mindéségen kivil jelent6sége abban is van, hogy
Csehszlovéakia topogréafiai viszonyai mellett a f6-
kozlekedési utak nagyemelked6jl szakaszokat is
tartalmaznak, ahol célszerien alkalmazhaté.

Betonburkolataik a régi makadampalyakra készil-
tek. Ezid6szerint betonburkolat Szlovakiaban épil,
amelyrdl aldbb részletesebben beszdmolok.

Aszfaltburkolataik, amelyek régebben mexikai
bitumennel késziltek, Aaltaldban j6 allapotban
vannak.

A makadamburkolatoknal megemlitend6, hogy
azok minimalisan 35 c¢cm vastagsaggal készilnek.
Alap 25 cm, zlzottk6 10 cm. Az alap altalaban
rakott alap, Ujabban el&fordul szort alap is. Az alap-
kovek ala 10 cm salakteritést is alkalmaznak
agyagos talajon. A korszer(sitési munka a miénk-
hez hasonléan konny( és kdzépnehéz fekete burko-
lattal torténik. A korszer(sitéseknél egyidejlleg
nemcsak a képalyat, hanem az alépitmény vonal-
vezetését, magassagi viszonyait stb. is korrigaljak.
Beruhazasi rendszerlikben a korszer(sités a fenn-
tartastdl elkilonitett tételben szerepel. A fenn-
tartas keretében csak kisebb korrekciokat hajtanak
végre, a 150 m-nél révidebb korrekciot még fenn-
tartdsi munkanak mindsitik.

Szlovékiaban nagyobb betonltépités folyik, és-
pedig Pozsony és Komarom kd&zott. Kiépitése B
kategdria szerint torténik, 11 m koronaszélességi
alépitményen 7 m széles betonburkolattal. A be-
tonburkolat két, egymastdl fliggetlen betonlemez-
bél all.  Afels6 réteg 15 cm vastag egyréteg( beton-
burkolat, ameiig 7,6 m széles, 15 cm vastag alap-
betonburkolaton épiil. A fels6 burkolat betonoza-
sanal a jarésinek az alapbetonnak 15 cm széles-
séggel kinyualé peremére tdmaszkodnak. Az alap-
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beton folyamkavicsbdl, a fels6 beton pedig folyam-
kavics és zlzottk6 adalékanyaghdl készil. A padka
1,25—1,25 m szélessegben folyami kavicsbol erg-
sitést kap. Tekintettel anyaganak atereszt6 voltara,
draincso épil a koronaél alatt, viztelenités céljabol.
Az elvezetett vizet 200—400 m tavolsagra létesi-
tett nyelokutak veszik fel.

Ugyanezen az Gtvonalon 20 cm vastag kétréteg(i
betonburkolat is épil. A fels6 5 cm-ben 350 kgPc,
az als6 15 cm-ben pedig 250 kgPc adagolassal.
A burkolat alatt 30—50 cm vastag homokos-
kavicsos puffer-réteg van, amely anyag a Duna
arterliletén, tehat az épités mellett kdnnyen fel-
lelhetd. A tdbldk hosszGsaga 6,5—7,0—7,5 m.
Minden harmadik hézag terjeszked& hézag.

V. Erdekesebb miitargyépitések

A kozutat teljes koronaszélességben — kiemelt
jardaszegély nélkiil — atvezetik a révidebb hida-
kon. A hosszabb hidakon a pélyaszélességet a ter-
vezett Utkategérianak megfeleléen (4. tablazat)
allapitjak meg.

4. tablazat
Biztonsagi sav
a burkolat ket oldalan

Az Gt

Utkategdria osztalya

B|

mOn

I.
. in. 1,00 m)
Ini.

Ezeket az irAnyelveket az utébb épitett hidaknal,
illet6leg hidhelyredllitdsoknal betartottak és 1952

Ota alkalmazzak.

Néhany kildnleges miitargyrol szeretnék még
megemlékezni, igy elsésorban a Pragaban megépi-
tett varosi kodzuti alagutrol.

A Moldva folyé balpartjdn levé hegy egyes
helyeken egészen kozel nyulik a parthoz. Ezen
a ponton, a varosi hid balparti hidf6jénél az Gt-
vonalat éles ivbe kellett elforditani és a part mel-
lett tovabb vezetni. Minthogy a hid igen er6s
varosi forgalmat bonyolit le, szilkségesseé valt a
kozuti forgalom egyenes tovabbvezetése, hasonld-
képpen, mint Budapesten a Lanchid mdégotti alag-
Utban. Ez a kozuti alaglt az 1951—53. években
épult, hosszisdga 440 m, palyaszélessége 9 m,
holott csak kétnyomu alagut. Kiemelt szegélyek
mellett 0,5—0,5 m széles kerékhérito van. A terve-
zésnél nehézséget jelentett, hogy a hegy mogotti
féutvonal tengelye nem esett egybe a hid tenge-
lyével, hanem azzal kdzel parhuzamos volt. igy
az alagutat 2—300 m sugaru ellenivekkel tervez-
ték, a magassagkilénbség pedig 6%-o0s emelkedét
kivant meg.

Burkolata kiskockakd, aszfalt kiontéssel. Az Gt-
palya kozepét fémszogekkel jelolték. A 9 m-es
szélességet azzal indokoljak, hogy az ellenivek
folytan a latasi viszonyokat javitani kellett, mas-
részt esetleges defektes kocsik elkeriilésére modot
kellett adni.

Az alagut 50 X 60 X 30 meéretli el6regyartott
betonelemekbdl készitett boltozat, igen tetszetfs
burkolbéanyaggal. Szell6z6berendezésérél gondosko-
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das tortént, azonban mikodtetése egyel6re nem
sziikséges. Vilagitasa korszerl: neoncsdvek vila-
gitjak ki, éspedig olymodon, hogy az alagut be-
jaratanal és kijaratanal egymas alatt hét sorban
vannak neoncsovek, majd ezek szama az alagut
belseje felé fokozatosan csokken, hogy a jarm-
vezet6 szeme a gyengébb vilagitast fokozatosan
megszokhassa. Az alagut koltsége fm-ként mint-
egy 250 000,— Ft volt.

Végiil megemlitem érdekesség gyanant az egyik
ivben fekvd hid adatait. Az Gatvonal Breznobanyardl
a Certovica volgyon at kapaszkodik fel a certovicai
hago felé. Az egyik mellékvolgyon, amely moréna-
veszélyes, 66 m hosszi és haromnyilasu hidat
épitettek. A hid 100 m sugard ivben és 6%-0s
emelked6ben fekszik. A hid fétartdi ivben fekvo,
folytatlagos vasbetonszerkezetek.

VI. Osszefoglalas

A csehszlovakiai tanulmanydton szerzett tapasz-
talatokat az Uttervezés szemszogéb6l az aldbbiak-
ban lehetne 6sszefoglalni:

Az tugyi kérdések Csehszlovakidban nagyobb
stllyal szerepelnek, mint nalunk. Az elGrelatas
szakmai kérdésekben nagyobb tavolsagokra szol,
— miként ez a halézatfejlesztési tervezésb6l meg-
allapithatd. El6relatasuk igen jézan és redlis.
Burkolataik méretei a miénkhez képest nagyobbak,
a takarékossag nem megy a szakszer{iség rovasara.

Atanulmanyt tapasztalatait felhasznélva, hazai
célkitlizéseinket a kdzuttervezés vonalan az alab-
biakban latom:

1. Orszégos kozati forgalomszamlalas elékészitése;
ehhez felhasznalhaték a kulféldi tapasztalatokon
kivil hazai munkabizottsagaink és az UVATERV
munkéja.

2. Orszagos kozuti forgalomszamlalas megtartasa,
egy éven beldl.

3. Az orszag fékozlekedési uUthalozata fejlesztési
tervének elkészitése, a csehszlovak tervekhez hason-
16an.

4. A gazdasagi vasutak hal6zatfejlesztési mun-
kajaval egyidejlileg az érintett teriiletek alsobb-
rangy kozuti halozatat is tanulmany targyava kell
tenni.

5. Forgalmi szempontbol a korszerdsitési mun-
kakat is epités gyanant kell kezelni és igy azokat
egyszer(sitett, de miszaki tervek alapjan kell
végrehajtani.

6. F6varosunk és legfontosabb véarosaink be-
vezet§ Utvonalait és atkelési szakaszait altalanos
terv. mélységéig kell megtervezni, hogy a szaba-
lyozasi vonalak meghatarozhatdk legyenek.

7. Szikséges olyan szerv feldllitasa, amely a
kozati kozlekedés tudomanyos és elvi kérdéseivel,
a kozuti kozlekedés technikajaval, a kozuati for-
galommal és végll atlgyi kisérletekkel és kutata-
sokkal foglalkozik.

A csehszlovékiai tanulménylt megerdsitette az
el6retervezés sziikségességébe vetett hitlinket. Szép
példajat lattuk a tervszerl, el6relatdé munkanak,
amely a népgazdasag tobbi aganak is 6sszehan-
golasi alapot és igy nagy segitséget nyuijt.



A csatlakozé allomasok atbocsato

és elegyfeldolgoz6 képességének meghatarozasa

LALITY GYULA és ZOVANYIMIKLOS

1. A csatlakozd alloméasokroél altalaban

A csatlakoz6 allomasnak biztositania kell az
allomasba betorkollé vagy onnan kiagaz6 vonalak
vonatforgalmat, fel kell dolgoznia a csatlakozd
vonalakrol beérkez6, valamint az allomason fel-
oszI6 vonatok teherelegyét és gondoskodnia kell
a fgz:oszlé személyvonatok szerelvényeinek tarola-
sarol.

A nagyobb csatlakoz6 allomasokon az elegy-
feldolgozasra rendszerint kilén rendez6 palya-
udvarok &llnak rendelkezésre.

A mi csatlakoz6 allomasaink legnagyobb része
olyan kiképzés(, hogy ugyanazokat a vaganyokat
mind a kozleked6 vonatok, mind a tolatasi mive-
letek igénybeveszik, s6t nagy résziknél még ki-
hizé vagany sincs, amely a nyilt vonalra térténé
kihGzasok eseteit csokkentené, s ezéltal a vagany-
utakat a tolatdsoktél némileg tehermentesitené.
A vaganyokat és vaganyutakat tehat ez esetben
kialonnem{ miiveletek veszik igénybe, ami a telje-
sit6képesség meghatarozasat bonyolultabba teszi.
Az alabbiakban ilyen tipust alloméas atbocsatéd és
elegyfeldolgozd képességének meghatarozasat tar-
gyaljuk.

2. A csatlakozd alloméasok é&tbocsatd
és elegyfeldolgozd képességének fogalma

El6szor definialni kell, hogy mit értiink a vazolt
tipust, vagyis olyan csatlakozé allomas atbocsatd
és elegyfeldolgoz6 képessége alatt, ahol a vonat-
forgalom és elegyrendezés nincs szétvalasztva. Az
alloméson feldolgozandé elegy mennyisége fligg az
allomason feloszI6 vagy onnan indulo teher- és
vegyesvonatok, valamint az &llomason elegyet
hagyd és felvevd tobbi vonatok mennyiségétdl és
az altaluk hozott atlagos elegymennyiségtél. Az
emlitett vonatok mennyiségének emelkedése, ha
az egy vonatra juté atlagos elegymennyiség nem
csokken, a feldolgozandd elegy mennyiségének no-
vekedését vonja maga utan.

Az elegyfeldolgozas lehetésége viszont az alta-
lunk most targyalt esetben — vagyis amikor a
vaganyutakat a vonatok be- és kihaladasan kivil
tolatasok is terhelik és egyes vaganyok vonat-
fogadasra és tolatasra egyarant szolgalnak — fiigg
az allomasra behalad6 és az onnan kihaladé vona-
tok mennyiségét6l. Minél tobb vonat veszi igénybe
a vaganyokat és vaganyutakat, annal kevesebb
elegyfeldolgozas végezhetd.

A vonatmennyiség ndvelésével elériink egy olyan
hatdrhoz, ahol a sziikséges elegyfeldolgozds még
elvégezhetd, de nagyobb vonatmennyiség esetén
az elegy maradéktalan feldolgozadsara mar nem
volna lehet6ség. Ezt az egy 24 dran belil kozle-
ked6 vonatmennyiséget nevezzik az allomés at-
bocsatoképességének és a vonatmennyiséghez tar-
tozd elegyfeldolgozési szilikségletet az allomas
atlagos elegyfeldolgozd képességének.

Ez a meghatarozas azonban még nem egyértel-
m{, mert ha valtoztatjuk a vonattipusokat, vagy
a vonatoknak az &lloméasra becsatlakoz6 vonalak
kozti megoszlasi ardnyat, méas és mas kapacitas-
értékekhez jutunk.

Az alkalmazand6 vonattipusokat azonban a
szallitasi igények megszabjak, a vonatoknak az
alloméasba becsatlakozd vonalak kozti megoszla-
sat pedig — mint a tovabbiakbdl kitlinik — min-
dig ismertnek tételezhetjiik fel. igy kimondhatjuk,
hogy valamely csatlakozd &llomas atbocsatoképesse-
ségen az allomasba becsatlakoz6 vonalak kozt meg-
adott arény szerint megosztd, a varhatd szallitasi
igények altal megszabott tipusu és mennyiségl vona-
tokbol és ezeken fellil még bevezethet6 tehervonatok-
bol allo, 24 éran belll kdzlekedhetd azt a legnagyobb
vonatmennyiséget értjiik, amely vonatmennyiség mel-
lett a szlikséges elegyfeldolgozas még elvégezhetd. Az
allomas atbocsatd képességét jelentd vonatmennyiség-
hez tartozé kocsimennyiségben kifejezett elegyfeldol-
gozasi sziikséglet pedig az allomas é&tlagos elegy-
feldolgozd képessége.

Megjegyezzik, hogy vannak olyan vonalaink
is, ahol a naponta kozleked6 rendes vonatokon
kivil betervezésre kerll6 vonattipust nem teher-
vonatokban vagy vegyesvonatokban hatarozzuk
meg, hanem (mint pl. a balatoni vonalakon) a nap
bizonyos szakdban a rendelkezésre allo szabad
kapacitast személyszallitd6 vonatok céljaira hasz-
naljuk fel.

3. A foglaltsagi grafikon

A csatlakozd &lloméasok atbocsaté és elegyfel-
dolgoz6 képességének meghatarozasanal a leg-
fontosabb segédeszkdz az dgynevezett foglaltsagi
grafikon, amelybdl a nap barmely szakaban egy-
szer(i ratekintéssel megallapithatd, hogy a vaga-
nyok és Kkitér6k szabadok-e, s ha nem, akkor
milyen célra vannak lefoglalva. Ilyen grafikonhoz
az alabbi mddon juthatunk: vizszintesen felrakjuk
az id6t (a nap 24 6rajat), fuggblegesen pedig fel-
sorakoztatjuk az allomési vaganyokat és vagany-
utakat. (L. a Il. és I11. mellékletet.)

Ha most a vaganyokat és vaganyutakat fel-
tintetd vizszintes sdvokba a kilonbozé okokbdl
eredd foglaltsagokat az id6 fuggvényében abrazol-
juk, akkor olyan grafikonhoz jutunk, amely az
alloméasi atbocsatd és elegyfeldolgozé képesség
meghatérozésanak alapjaul szolgéalhat.

Ezt a grafikont nevezzik foglaltsagi grafikon-
nak.

A foglaltsagi grafikon vizszintes savjai kiilén
csoportositva tuntetik fel az allomas egyik és
masik végén a be- és kijarati vaganyutakat. A be-
és kijarati vaganyutakat elvalasztjdk a vaganyokat
abrdzol6 vizszintes savok. A grafikon oldaltabla-
zatanak els6 rovata a vaganyutak, illetéleg vaga-
nyok sorszamat tunteti fel, a 2. rovat a be- és ki-
jarati vaganyutcsoportokat, a 3. rovat magukat a
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vaganyutakat nevezi meg. A kovetkez6 4. rovat
azt tunteti fel, hogy valamely vaganyut foglalt-
sdga milyen mas vaganyutakon zarja ki a menet-
lehet6ségeket. A kizart menetlehet6ségeket a for-
galmi utasitds, a végrehajtasi utasitas és a kiadott
rendeletek el8irasainak megfeleléen allapitjuk meg
és a kizart vaganyutak sorszdmanak a 4. rovatba
val6 bejegyzésével tiintetjik fel. Az 5., 6., 7. és 8.
rovatok a vonatok be- és kihaladasa folytan elallo
vaganyut foglaltsagi egységiddket tartalmazzak,
amelyeket az alabbiakban részletezett egyéb fog-
laltsagi egységidékkel egydtt el6re meg kell hata-
rozni, hogy a grafikont megrajzolhassuk.

4. A véaganyfoglaltsagi egységidok,
a vonali kotottségek
és a vaganyfoglaltsdgok megallapitasa

A vaganyutakat be- és kihaladé vonatok, tola-
tasi mdveletek foglalhatjak le, de kotottséget
jelent a vonatkdzlekedés szempontjabdl az allo-
massal szomszédos térkozok stb. foglaltsaga is.
A véaganyokat athalad6 vagy tartozkodd vonatok,
tolatasi miveletek, tarolt kocsisorok tarthatjak
lefoglalva.

A felsorolt foglaltsdgok egy részének idGtartama
a forgalmi utasitas eldirasai alapjan kiszamithatd.
A foglaltsdgok masik részének meghatarozasa, ha
meglevd allomasokrél van szo, 24 érés helyszini
felmérések, tervezett allomasoknal pedig elméleti
megfontolasok alapjan lehetséges.

A példankban szerepl6 allomas kapacitasanak
meghatarozasat ugy vegeztiik el. mintha az allo-
méas meglévé lenne, s a foglaltsagokat helyszini
felmérések alapjan &llapitottuk volna meg.

A) Vaganyutak vonatkdzlekedés alatti foglaltsagi
egységideinek meghatarozasa

A vaganyutak vonatkodzlekedés alatti foglalt-
saganak iddelemei kozt kilénbség van aszerint,
hogy helyszini vagy kézponti allitasa valtokrol
van sz6, illetleg, hogy az allomason a vizsgalt
vonat athalad vagy megall.

Az alabbiakban példaképpen egy helyszini alli-
tast valtokkal felszerelt allomas vaganyutjainak
foglaltsagi idGelemeit ismertetjiilk olyan esetre,
amikor a vonat az allomason megall.

Bejarat esetén a vaganyut foglaltsaga akkor
kezd6dik, amikor a valto6r a forgalmi szolgalat-
tevd, illet6leg térfelvigydzoé rendelkezése alapjan a
vaganyut el6készitéséhez hozzafog és akkor ér
véget, amikor a vonat vége a vaganyuthoz tar-
toz0 biztonsagi hatarjelet meghaladta.

A vaganyut el6készitését oly id6ben kell meg-
kezdeni, hogy az el6jelz6 a vonat varhaté oda-
érkezése el6tt kell6 id6vel méar szabadra Aalljon.
A bejarati vaganyéit foglaltsagi id6elemei tehat az
alabbiak :

by = A vaganyut el6készitési ideje, amely a valto-
Ornek a vaganyut el6készitése céljabol vald
elindulasatél az el6készités befejezésének s a
vaganyellenérzés megtartdsanak a forgalmi
szolgalattevével vald kozléséig tart.

b= A forgalmi szolgalattev6tl vett utasités
alapjan a jelz6k allitasi ideje.

10

b3 = idépotlék abbol a célbol, hogy az el6jelz6
a vonat varhaté odaérkezése el6tt kell6 id6-
vel szabadra alljon (észlelési id6).

&= A vonatnak az el6jelz6tél a f6jelz6ig valo

haladési ideje. (El6jelz6 nélkili védjelz6nél
ez az idéelem elmarad).
bb= A vonatnak a f6jelz6t6l a vaganyuthoz tar-
toz0 biztonsagi hatarjelen belul vald hala-
dasi ideje (behaladasi idd).
A bejarati foglaltsagi egységidé (B) tehat hely-
szini allitast valtoknal :

B—by: b+ bsr + B
Ao, b3és  id6elemek Osszegét a vonattipusok-

t6l s a vonal jellegétdl fliggben atlagértékekbdl
kell meghatarozni. A bl és bb id6elemek pedig a
helyszini 24 6ras 6ras mérések alapjan, a kés6bb
leirtak szerint meghatarozott értékek.
Kijarat esetén, ha a vonat az allomason megall,
a vaganyut foglaltsdganak kezdetét ugyancsak
attél az id6ponttél szdmitjuk, amikor a valtodr
a forgalmi szolgalattevd, illet6leg térfelvigyazo
felhivasa alapjan a vaganyut el6készitését meg-
kezdi. A foglaltsdg vége pedig az az id6pont,
amikor a vonat vége a kijarati vaganyut legkulsé
valtojat elhagyja. A kijarati vaganyéit foglaltsagi
idoelemei tehat :
ki — A kijarati vaganyut el6készitési ideje, amely
a valtoérnek a vaganyut el6készitése célja-
bol valé elindulasatél az el6készités befejezé-
sének, a vaganyellendrzés megtartdsdnak a
forgalmi szolgalattev6vel vald kozléséig tart.

k2 = A menesztéshez sziikséges id6, amely atlago-
san 1 percnek veendd.
k3 = 1d6potlék az induldsi parancs kiadasatol a

vonat megindulasaig, amely atlagban 1 perc.
k4 = A vonat megindulasatél a legkilsé valtén
val6 kihaladasaig terjed6 id6 (kihaladasi
id6).
A kijarati foglaltsagi egységidé (K) tehat, ha a
vonat az allomason megall :

K ky +— ke =+ ks +=ke

A by, bbés ky, kdid6-elemek értékeit az alabbiak
szerint hatarozzuk meg.

A 24 6ras mérések alapjan ezekre az idGele-
mekre nagyszam( mérési adat all rendelkezésre.
A mérési eredményeket felvétel kozben kimutatas-
ba jegyezziik. A kimutatasba azokat a mérési
eredményeket, amelyek valamilyen ok miatt az
atlagostdl nagyon eltéréek, megjeldljik s a jegy-
zet rovatba beirjuk az eltérés okat. Ha most pél-
daul a by id6elemek meghatarozésa a feladatunk,
akkor a by id6elemekre vonatkozé mérési ered-
ményeket — kihagyva a tobbit6l nagyon eltérd
megjelolt értékeket —a foglaltsagi grafikon vagany-
utakat abrazol6 vizszintes savjainak megfelel6en
csoportositjuk és az egyes csoportokon belil meg-
hatarozzuk a szamtani kodzépértéket.

Ezek a szamtani kdzépértékek lesznek az egyes
vaganyutakhoz tatozd bx idéelemek.

Hasonl6 médon szamitjuk a ky id6elemet is.

A be- és kihaladasi id6elemekre (bb k&) vonat-
koz6 mérési eredményeket is csoportositanunk kell,



ERKEZESI ES INDULASI IDOTABLAZAT 1. melléklet.

Az irany megnevezése: M

1 tablazat : az érkezési és indulasi id6k szamitdsara kétvaganyl palyan és egyvaganyd palyan
egymast koveté vonatok esetében térkdzben vald kozlekedésnél.

Az irany megnevezése : R és RK

2. tablazat : az érkezési és indulasi id6k szami-
tdsara egyvaganyu palyan, ha a vonat utan
ellenvonatot tervezink.

Az irdny megnevezése: Rk

3. tablazat : az érkezési és indulasi idék szami-
tdsara allomaskdzben valé kozlekedésnél egy-
mast kovetd vonatok esetén.

JELMAGYARAZAT :
B = bejarati foglaltsagi id6. Ee = érkezés el6tti legkésGbbi érke-
zési id6. Eu = érkezés utani legkoradbbi érkezési id6. K = Kt
+ kijarati foglaltsagi id6. le = indulas el6tti legkésébbi indu-
lasi id6. lu = indulds utdni legkordbbi induldsi id6. t = a grafi-

konba rajzolt vonat legkedvezétlenebb térkéz athaladési ideje két al-
lomas kozott, tr = a grafikonba rajzolt vonat legkedvezé6tlenebb
térkoz athaladéasi ideje a rendelkezési szakaszon, v m=visszjelentés-
hez sziikséges id6. D —m —m'. D, —m'—m. d= a két vo-
nat érkezése és induldsa kozti legkisebb id6kulonbség a szomszéd &l-
lomason. m = a grafikonba rajzolt vonat két allomas kozti menet-
tartama. ' = a vesszével megkilonboztetett jelek a grafikonba be-
rajzoland6 vonatra vonatkoz6 adatokat jelentik.
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a foglaltsagi grafikonon feltiintetett vagany-
utak szerint. A megjeldlt irredlis elemeket itt is
kihagyjuk. Itt azonban az egyes csoportokon belil
az id6elemeket még kilon csoportba sorozzuk
aszerint, hogy azok

a) személy, illet6leg gyorsvonatokra, gépme-
netekre,

b) az illetd allomason &thaladé tehervonatokra,
gyorstehervonatokra, valamint az Ggynevezett ,,c*
és ,.dii vonatokra,

c) az illet6 allomason megall6 tdbbi teher-
vonatokra vonatkoznak-e.

Az egyes alcsoportokon belll ismét atlagokat
képeziink, agy hogy a t, & id6elemre vonatkozo
mérési eredményeket kilon-kiilon osszeadjuk és
az 0Osszeget elosztjuk a mérési eredmények sza-
méval. igy ezeknél a vaganyutaknal a b5 kt id6-
elemekre 3—3 értéket nyerink.

Ha ilyen mddon a vaganyutfoglaltsagok 0Osszes
id6elemeit meghatarozzuk, a megfelel6 idéelemek
Osszegezése révén megallapithatjuk mind a be-,
mint a kihaladé vonatoknal a vaganyutfoglaltsagi
egységidobket.

Mint lattuk, a bbés kAid6elemeknek aszerint,
hogy milyen vonatnemrél van sz6, 3 értékik
lehet. Ezért a vaganyutfoglaltsagi egységidéknek
is vonatnemek szerint 3 értékik lesz.

A foglaltsdgi grafikon megrajzolasdnak meg-
konnyitese céljabol a kijarati foglaltsagi egység-
id6ket két részben hatarozzuk meg: az egyik a
kihaladas el6tti, a masik a kihaladas alatti egység-
id6rész. A kihaladasi egységidd elsd része :

K\ —ki k2 ‘¢ *3
A kihaladasi egységidd masodik része :
K2= KA

Minthogy a foglaltsagi egységidéket id6elemek
Osszegezése réven allapitottuk meg, kiesnek a
foglaltsagi egységid6t meghosszabitd olyan ténye-
z6k, hogy pl. a vaganyutat a kelleténél elGbb
készitették el. Ez a kapacitasértékek meghataro-
zasa szempontjabo6l igy is van helyesen. (Lasd
az |. mellékletet.)

B) A vaganyutak kotottsége egy kovetd vagy
el6lhaladé vonat kozlekedése szempontjabol

Az el6z6 A) pontban letargyaltuk a be- és ki-
jarati vaganyutak vonatkozlekedés alatti foglalt-
sagi id6inek meghatarozasi madjat.

E foglaltsagi idék el6tt és utan a vaganyutak
altaldban tolatasi célokra felhasznalhatok. Nem
kozlekedhetnek azonban a végényutakon rend-
szerint kozvetlenul a be- és Kkijarati foglaltsagi
id6k el6tt, vagy utdn ugyanazon vonal vonatali,
mert a vonalon a vonatok csak térkozokben, al-
lomaskdzben vagy meghatarozott id6kozékben
kovethetik egymast. A vaganyutak vonatkdzleke-
dés céljaira valé felhasznalhatosagat tehat a
vonali kotottségek korlatozzak. Ez a korilmény az
allomasok atbocsatoképességét lényegesen befolya-
solja, igy e kotottségeket vizsgalataink soran
figyelembe kell venni.

A vonatkdvetési rend szabalyai szerint meg-
hatarozhatjuk, hogy egy adott vonat bejérata
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el6tt az el6tte haladd vonatnak mi a legkésébbi
érkezési id6pontja (Ee), s a kovet§ vonatnak
mi a legkorabbi érkezési id6pontja (Eu). A kijaré
vonat el6tt halad6 vonatra is kiszamithatjuk a
legkésébbi (le), s a kdvetd vonatra a legkoréabbi
indulasi id6pontot (lu). Pl. Ha az el6lhaladd
vonat sebessége kisebb, mint a kdvet§ vonaté,
akkor az adott vonat érkezése el6tti legkés6bbi
érkezési id6t (Ee) ugy nyerjik, hogy a kovetd
vonat két allomas kozti legkedvezétlenebb térkdz-
athaladasi idejéhez (t) hozzaadjuk a visszjelen-
téshez szukséges id6t (v). Ha az igy nyert id6
5 percnél kevesebb lenne, 5 perces Ee értékkel
szamolunk. (L. az I. mellékletet.)

0) Tolatasi egységidék megallapitasa

Az allomason elegycsere céljabél megalld, ott
feloszl6 vagy onnan indul6 vonatokkal tolatasi
mveleteket is kell végezni. Ezeket a tolatadsi m-
veleteket ugjancsak fel kell tiintetni, mert a va-
ganyutak kapacitasdnak egy részét lekotik.

Feltételezzik, hogy a tolatasi miveletek meny-
nyisége aranyos az allomason elegycsere céljabdl
megalld, ott feloszl6 és onnan induld teher és
vegyes vonatok mennyiségével. (Ezeket a vona-
tokat tovabbiakban roviden tolatast igényl6 vo-
natoknak fogjuk nevezni.) llyen feltételezés mel-
lett a mar emlitett 24 6ras mérések alapjan meg-
hatarozhatjuk a tolatast igényl6 vonatonkénti
atlagos tolatési egységidokct. Ebbél a célbdl a tola-
tdsi mérési eredményeket kih(zasi irdnyonként
csoportositjuk, kilon-kilon az allomas két végét
dletéen. Az egyes kih(zasi iranyok felé a tolatasi
m(iveletek méas és mas vaganycsoportokbdl indul-
hatnak ki. Rendszerint nem sziikséges azonban a
mérési eredményeket az egyes kihlzasi iranyokon
belil még aszerint is csoportositani, hogy a ki-
hizas honnan indul ki, hanem egy kihizasi ira-
nyon belul azt a kiindulasi lehetéséget vesszik
alapul, ahonnan a kihtzasok talnyomo tobbsége
kiindul. Az alapul vett fékihizasi lehetdségekre
vonatkozd mérési eredményeket egy-egy csoportba
foglaljuk &ssze. A tolatdsi mlveletek kozt lesznek
olyanok is, amelyek a f6 kihlzasi lehetdségek
egyikével sem azonosak. Az ilyen kihlzasi muve-
leteket ahhoz a f6 kihlzasi lehet6séghez sorozzuk
be, amelyiknél a tolatas altal el6idézett vaganyut-
foglaltsag azonos vagy legkozelebb allo.

Példankon az allomés egyik végén 3 kihlzasi
irdny van : az Mk, M és R irany. A tolatasok
tulnyom6 tobbsége a lirdbol Mk felé, a lirdbdl R
felé és az 1. vaganyrol M felé iranyul. Ezek
lesznek tehat a f6 kih(zasi lehetdségek, s ebbe a
harom csoportba sorozzuk be a tolatasi mérési
eredményeket. Tolatds torténik azonban az |I.
vaganyrol kiinduldlag Mk iranyban is. Ez a to-
latasi mivelet nem azonos egyik f& kihdzasi lehe-
téséggel sem, de az altala el6idézett vaganyut-
foglaltsdg ugyanolyan, mint a lira R iranya f6-
kihlUzasi lehetéségnek Ennek a f6 kihazasi lehetd-
ségnek mérési adatai kdzé fogjuk tehat besorozni
az |— Mk iranyu tolatasi miveletek mérési adatait.

Végeredményben tehat a példaként szerepld al-
lomas emlitett végén lefolyt dsszes tolatasok id6-
adatait harom csoportba foglaljuk 6ssze. Az egyes



csopoitokba sorozott tolatdsi id6adatokat 0Ossze-
adjuk és a harom 0Osszeget kulon-kilén elosztjuk
az allomasnak ezen a végén kihaladd, tolatast
igénylé vonatok mennyiségével. Hasonloképpen
jarunk el az allomas maésik végén, ahol két cso-
portba foglaljuk &ssze a mérési eredményeket.

igy az allomas mindkét végén valamennyi f6
kihazasi lehet6ségre tolatasi eg} ségid6hdz jutunk.
Ezek alapjan rajzoljuk be a foglaltsagi grafikonba
a tolatast igényld vonatokhoz a szlkséges tola-
tasi id6ket.

A tolatasi egységidék kihlzasi irdnyonként vald
megallapitdsa altalanos iranyelv, amit altalaban
be is tartunk. De ha a helyi viszonyok ugy kivan-
jak, annak sincs akadalya, hogy kivételesen egy
kihGzasi irdnynal — a tolatasi mdveletek kulén-
b6z6, méas és mas vaganycsoportrol valé kiindu-
lasdnak megfeleléen — a tolatasi idéket tobb
csoportba osszuk és tobb tolatasi egységidét alla-
pitsunk meg.

D) A vaganyok foglaltsagi idejének megallapitasa

A csatlakozé allomasokon vannak olyan va-
ganyok, amelyekre altalaban csak athaladé vagy
megall6 vonatokat fogadnak. Vannak olyan va-
ganyok is, amelyeken csaknem Kkizarélag tovabbi-
tasra varo kocsikat tarolnak, illetéleg elegyet dol-
goznak fel, és végul vannak olyan vaganyok is,
amelyeket vegyesen hasznalnak vonatfogadasra és
feldolgozasra var6 kocsik tarolasara.

A vaganyok athaladé vagy megall6 vonatok
altali foglaltsaga kitlinik a vaganyutak foglalt-
saganak abrazolasabol. Kitlinik onnan, valamint
a 24 orads meérésekb6l az is, hogy a csatlakozo
vonalakrol beérkez6 és visszaforduld szerelvények
az allomési vaganyokat mennyi ideig tartjak le-
foglalva. igy a vaganyok vonatok és szerelvények
altali foglaltsiganak meghatarozasat kilon tar-
gyalni nem Kkell.

Részletesebben kell azonban foglalkoznunk az
elegytarolasra szolgalé vaganyok foglaltsaganak meg-
hatdrozdsival. Az alloméson tovabbitadsra varo
elegymennyiség a nap folyaman é&llandéan val-
tozik .

Benniinket a tovabbitasra varé maximalis elegy-
mennyiség érdekel. Az allomésokon vezetett nyil-
vantartasok segélyével -megallapithatjuk, hogy
oranként miként valtozik az allomason a tovab-
bitdsra varé kocsimennyiség. Kikeressik ezek-
b6l a nyilvantartdsokb6l — egy éven belil —
az év legforgalmasabb id6szakaiban és napjaiban
azokat az id6pontokat, amikor legtdbb az alloma-
son a tovabbitasra varo elegymennyiseg. A maxi-
malis elegymennyiség csakis olyan napokon ve-
endd tekintetbe, amikor a tolatést igénylé vonatok
mennyisége is aranylag magas. A maximalis
elegymennyiség jelentkezésének érajatol 24 orara
visszamen6leg megéllapithatjuk a tolatast igényld
vonatok mennyiségét. Ezutan a kocsimennyiség-
ben kifejezett elegymaximumot elosztjuk a tola-
tast igénylé vonatoknak a leirt médon meghataro-
zott mennyiségével. igy megkapjuk, hogy egy-egy
tolatast igényl6 vonatra az egyes maximumok
ilején hany tarolt kocsi esik. Ez a feladat fel-
mérések segitségével is megoldhato.

A tovabbitasra vard kocsik akkor is felszaporod-
hatnak, ha a tovabbité vonatok mennyisége er6sen
lecsokken és igy nincs lehet6ség a kocsik folya-
matos tovabbitasara. A tarolt kocsik mennyisege
tehat nem ardnyos a megallé vonatok mennyi-
ségével. Ha azonban csak olyan napokat veszink
alapul, amikor a téarolt kocsik maximuma idején
ardnylag nagymennyiség( tolatdst igényld vonat
kozlekedik, akkor olyan szadmértékhez jutunk,
amely a kapacitas hatarain lév6 viszonyokat meg-
kozeliti, igy tovabbi szamitasainknal felhasznal-
hatd. Osszesen 5—6 ilyen csucsértéket kell kisza-
mitani. Ezeknek a cslcsértékeknek az atlagat
tekintjuk egy-egy tolatast igényl§ vonatra es6 maxi-
malisan tarolt kocsimennyiségnek.

Példankban az egy-egy tolatast igényl6 vonatra
esd kocsimennyiség 4.

Ha ezt a kocsimennyiséget megszorozzuk az
alloméas altal maximumban atbocsathaté tolatéast
igényl6 vonatok mennyiségével, azt a kocsimeny -
nyiséget nyertik, amely mértékad6 a kocsitarolas-
hoz sziikséges vaganyhossz megallapitasanal.

A kocsitarolashoz szilkséges vagany mennyiség
megallapithaté grafikus eljaras segitségéve] is, ami
féként nagy elegyforgalmu allomésokon jar elé-
nyokkel.

5. A foglaltsagi grafikon elkészitése

A foglaltsagi id6elemek ismerete utan megrajzol-
juk a foglaltsagi grafikont.

El6szor a szallitasi igények altal megszabott
tipust és mennyiségli vonatok, s a hozzajuk tar-
tozé tolatdsi mdveletek altal okozott vaganyut-
és vaganyfoglaltsdgokat rajzoljuk be. Kozlekedési
rendink mar annyira kialakult, hogy altalaban a
menetrend szerint naponta kozlekedd rendes
vonatokat a szallitasi igények Aaltal megszabott
vonatoknak tekinthetjik. Természetesen, ha a
varhato fejl6dés agy kivanja, ettdl el lehet térni.

E vaganyut- és vaganyfoglaltsagok berajzolasa
utan feltlintetjik a legkorabbi és legkés6hbi érke-
zés és induldsi id6ket. Majd a szabad kapacitas
teljes kihasznélasa céljabol tovabbi tehervonatokat
tervezink be. Ugyanazon a vonalon tervezend6
tehervonatok sebessége legyen ugyanaz. Arra
nézve, hogy a tervezend§ tehervonatok sebes-
sége az egyes csatlakoz6 vonalakon, s a févo-
nalon mekkora legyen, s hogy a févonalon ter-
vezendd tehervonatok egy része vagy mindegyike
a kérdéses csatlakozd allomason megalljon-e vagy
sem, a szallitasi igények, illetéleg a forgalmi, von-
tatdsi és egyéb miuiszaki sziikségletek az irany-
adok.

Mint azt mér a 2. pontban emlitettik, egyes
személyszallitas szempontjabol kiléndsen fontos
vonalaknal meg kell vizsgalni azt is, hogy a szabad
kapacitds kihasznalasa céljabél hany személy-
szallit vonat tervezhetd be.

A személyszallitd vonatok betervezését azonban
csak a nap bizonyos szakaszaira kell érvényesiteni,
szllkség szerint irdnyonkénii, csoportos kovetés-
sel is (pl. a balatoni vonalakon a reggeli id6szak-
ban csak péaros, az esti id6szakban csak paratlan
szam( személyszallité vonatok betervezésevel.)
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Amig kétvaganyl vonalon az egyik irany vona-
tai altalaban a masik irdny vonataitol fliggetlendil
tervezhet6k be, egyvaganyld vonalon a menetek
fliggenek egymastol.

Ha az allomask6zék egyvaganyld vonalon tér-
kozokre vannak osztva, akkor a térkozdk el6nye
csak Ugy Hasznalhatok ki, ha 2—3 vonatbol
allé csoportokban csupa kovet6 vonatot inditunk.
Hogy milyenek legyenek ezek a csoportok és ho-
gyan valtakozzanak a betervezésnél, az fligg egy-
részt a menetrend szerint naponta kdzleked6 ren-
des vonatoktdél, masrészt a helyi viszonyoktél.

A kiilonb6z6 irdnyokban betervezend6 vonatok
ardnyat — ha egyszer( kapacitas-kihasznaltsagi
vizsgdlatrol van sz6 — az alloméshoz csatlakoz6
statisztikai szakaszoknak a csucsforgalmi id6-
szak (hoénap) forgaloms(r(isége aranyaban kell
megallapitani.

Ha az allomas esetleges bévitésének kérdését
kell megvizsgalni, akkor a kiilonb6z6 iranyokban
tervezendd vonatok szamarényat a vasuti kdzleke-
dés perspektivikus fejlesztési tervében megadott
adatoknak megfelel6 ardnyban kell megtervezni.

Ha az aranyos tervezés soran az deriilne ki, hogy
a vonali kotottségek miatt a févonalra tébb vona-
tot tervezni mar nem tudunk, de ugyanakkor a
csatlakoz6 vonalak felé még lehetne vonatokat
betervezni, akkor a csatlakoz6 vonalak tovabbi
szabad kapacitasat figyelmen kivil kell hagyni,
mert ez a szabad kapacitas a f6évonal teljes fog-
laltsaga miatt nem hasznosithato.

Viszont, ha az aranyos tervezés soran a csatla-
kozd vonalak teljes kihasznaltsaga utan a févona-
lon még mutatkoznék szabad kapacitas, akkor ezt
a szabad kapacitast — ha a vaganyutak és vaga-
nyok foglaltsdga megengedi — tovabbi terhervona-
tok betervezésével teljesen ki kell hasznalni, mert
ez a szabad kapacitds tovabbi févonali vonatok
kozlekedésére ad lehetGséget.

A tisztdn elegytarolasra szolgal6 vagéanyokat
természetesen a vonatok betervezésénél vonat-
fogadasra igénybevenni nem szabad. A grafikon
végén a berajzolt vonatok mennyiségét vagany-
utanként osszesitjik. Az 0Osszesitést gy kell el-
végezni, hogy az 0Osszes be- és kijarati vagany-
utakon — vonatnemek szerint részletezve
Osszeadjuk a berajzolt 0sszes vonatok mennyiségét
(L a 1. mellékletet). A vonatok ilyen mddon valé
0Osszesitésére a tervezés ardnyossaganak ellendrzése
céljabol van sziikség.

A véaganyutanként igy osszeadott vonatmeny-
nyiségek végdsszege azonban nem adna meg
helyesen az allomas vonatatbocsatd képességét,
mert az allomason atmend vonatok kétszer szere-
pelnének .

Szikséges ezért a helyb6l indulé vonatokat
kilon is Osszesiteni.

A helyb6l indul6, s az érkezd vonatok mennyisé-
gének osszege adja meg helyesen az allomas vonat-
atbocsatoképességet.

A foglaltsagi grafikon egyontetl elkészitése cél-
jabol még szamos maéas részletkérdést is szaba-
lyozni kell, amire itt nem térink ki.
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6. Az éallomas atbocsatd és elegyfeldolgozd
képességének meghatarozasa

Az elmondottak szerint végzett vonatbeterve-
zésnek fels6 hatart szabhat :

a) a vaganyutak teljesit6képessége,

b) a vonatfogadd vaganyok teljesit6képessége,

c) az elegytarol6 (rendez6) véganyok teljesit6-
képessége,

d) a csatlakozd alloméaskodzok teljesit6képessége.

A vonatokat betervezni csak ugy lehet, ha mind
a vaganyutaknal, mind a vonatfogad6 vaganyok-
nal van szabad kapacitas és ha a vonali kotottségek
is ezt megengedik. igy a betervezésnél azonnal
mutatkozik a vonatok mennyiségének az a fels6
hatara, amelyet a vaganyutak, a vonatfogadd
vaganyok, illetbleg a csatlakozd &llomaskozok
teljesit6képessége szab meg.

A foglaltsagi grafikonba berajzolt 6sszes vona-
tok mennyisége egyik olyan tényez6, amely ara-
nyos az allomasok atbocsatoképességével, de nem
azonos azzal.

A vonatok betervezésénél ugyanis csupan arra
voltunk tekintettel, hogy minél inkabb kihasznal-
juk a vaganyutak és vonatfogadé vaganyok sza-
bad kapacitdsat, de feltételeztiik, hogy semmiféle
lizemzavar, vagy fenntartasi munka sem bontja
meg a vonatok kozlekedési rendjét.

Ezekkel a tényezd8kkel pedig szdmolnunk kell.

Ezenfellil a betervezés soran azt is feltételeztiik,
hogy a forgalmi dolgozok a forgalmi és végrehaj-
tasi utasitds szabdalyainak betartasa mellett adott
helyzetben mindig azonnal megtalaljak a leg-
célravezet6bb megoldast.

Tudjuk azonban a gyakorlathol, hogy a célra-
vezet6k kozul a legjobb megoldast nem mindig
sikerlil megtalalni még akkor sem, ha a szakkép-
zettség és egyéni ratermettség kilénben megvan.

Mindezek a koriilmények késésekre vezetnek.
Ezek a késések a késébb kozlekedd vonatokra is
atterjednek éspedig annal tébb vonatra, minél
jobban kihasznajuk a vaganyutakat és a vonat-
fogadd véganyokat.

Ha ez a kihasznalds 100%-os volna, akkor az
lzemkozben el6allé késéseket mar nem lehetne
kikuszobdlni, a kdzlekedés tehdt nem volna tobbé
menetrend szerint lebonyolithato.

A vasuti forgalomnak menetrend nélkili le-
bonyolitdsa viszont nem lehetséges.

Szikséges tehat bizonyos kapacitast az Uzem-
zavarok és fenntartasi munkdk okozta késések ki-
kliszobolésére biztositani.

Eppen ezért az eddigi tapasztalatok alapul-
vételével a menetrendszerint kozlekedd és beter-
vezett vonatok mennyiségének 80%-at tekintjik
az &llomés vaganyutak és vaganyok kapacitasa
alapjan szémitott vonat-atbocsatoképessegének.
A fennmaradé 20% a menetrendszer( kozlekedés
biztositasara szolgal.

Példankban a foglaltsagi grafikonba berajzolt
Osszes vonatok mennyisége 150, amibdl 35 tolatast
igényl6 vonat. Ennek 80%-a, vagyis 120 vonat
(amibdl 28 tolatast igényl6 vonat) az allomésnak
az a kapacitasa, amelyet a vaganyutak s a vonat-



fogadd vaganyok teljesit6képessége alapjan sza-
mithatunk.

Az alloméason tolatast igényl6 vonatok mennyi-
ségének — mint emlitettik — fels6 hatart szab
az elegytarold (feldolgoz6) vaganyok befogado-
képessége is. Abbdl a célbdl, hogy az elegyrendezés
elvégezhetd legyen, agy kell a szamitasokat el-
végezni, hogy az elegytarolasra alkalmas vagany-
hossz maximalisan 85%-ra legyen Kkihasznélva.
Az el6bb elmondottak szerint meghatarozhatjuk,
hogy egy tolatdst igényld vonatra maximalisan
hany tovabbitadsra vard kocsi szdmithatd. Ezzel
az egy tolatast igényl6 vonatra es6 tovabbitasra
vard kocsimennyiséggel osztva az elegytarolasra
hasznalhaté vaganyok kocsibefogadoképességének
85%-4at, azt nyerjiuk, hogy az alloméson hany tola-
tast igényl6 vonat kozlekedhet.

Példankban az elegytarold véaganyok tarolé-
képességének 85%-a 116 kocsi. Az elmondottak
szerint egy tolatést igényl6 vonatra a kapacitas-
hatar kozelében 4,0 tovabbitasra varé kocsi esik.
Tehat a tolatdst igényl6 vonatok maximuma a
tarold (elegyrendez0) vaganyok teljesit6képessége
alapjan szamitva :

116— 29 vonat.

Minthogy egy-egy tolatast igényld vonatra es6
maximalisan tarolt kocsimennyiség (4,0) kdzelitd
érték, a kiszamitott vonatmennyiség is kozelité
adatnak tekintend®.

Ha az igy kiszamitott s a foglaltsagi grafikon
adatai alapjan meghatarozott tolatast igényl6
vonatmennyiségben 10%-nal kisebb az eltérés,
akkor a foglaltsagi grafikon alapjan szamitott
kapacitasértékeket elfogadjuk.

Ha a tarolo (elegyrendez6) vaganyok teljesité-
képessége alapjan szamitott tolatast igényld vonat-
atbocsatoképesség 10%-kal, vagy ennél nagyobb
értékkel van a grafikon adatai alapjan szamitott
atbocsatoképesseg alatt, akkor ez azt jelenti, hogy
a vonatok betervezésénél tllsdgos sok vaganyt
foglalunk le vonatfogadasi célokra. llyenkor tehat
a betervezett vonatok egy részének torlésével meg
kell teremteni az ésszhangot a grafikon és a tarolo
vaganyok teljesit6képessége alapjan szamitott
tolatast igénylé vonatok mennyisége kozott.

Ha viszont a tarolovaganyok teljesit6képessege
alapjan szamitott tolatast igényl6 vonatmennyi-
ség haladna tul 10%-kal vagy ennél nagyobb mér-
tékben a grafikon adatai alapjan szamitott tola-
tast igényl6 vonatmennyiséget, akkor az elegy-
tarolasi célra hasznalt vaganyokbdl vesziink el
vonatfogadasi célra vaganyokat mindaddig, amig
a kétféle médon szamitott vonatmennyiség ko-
zotti kilonbség 10%-on aluli lesz. Ez utobbi eset-
ben ezt az dsszhangot csak akkor lehet elérni, ha
a vaganyutak is megengedik a tovabbi vonatok
betervezését. Ha a vaganyutak erre nem adnak
maddot, akkor ez azt jelenti, hogy az elegytarolési
(rendezési) célra szolgalé vaganyok szdma viszony-
lag nagy. Az atbocsatdképességet természetesen
ez esetben a grafikon adatai alapjan meghataro-

zott alacsonyabb vonatmennyiség fogja meg-
szabni.

Abbol a célbdl, hogy a kétféle médon szamit-
hatoé atbocsatéképesség kozotti ésszhangot ne le-
gyen sziikséges hosszas prébalgatasok atjan meg-
teremteni, a vonatok betervezése soran helyesen
kell megvélasztani, hogy mely vaganyokat hasz-
naljuk vonatfogadasra, mely vaganyokat kotjik
le a tovabbitasra varo eleggyel, s ha volna vagény,
amelyet mindkét célra felhasznalunk, azt is meg
kell allapitanunk, hogy milyen %-ban hasznaljuk
azt a vaganyt az egyik, vagy a masik célra. Az
arany helyes megvalasztasat a helyszini viszonyok
tanulmanyozésa alapjan kell elvégezni.

Példanknal az eltérés a kétféle eredmény kozott
10%-on alul van. igy a tolatast igényl6 vonatokra
vonatkoz6 atbocsatoképesség a grafikon alapjan
megallapitott 28 vonat.

Végeredményben tehat az allomés Aatbocsato-
képessége 120 vonat, amibdl 28 a tolatast igényl6
vonat.

A grafikonbol az is kit(inik, hogy ez az atbocsato-
képesség vonalanként milyen aranyban oszlik meg.

Arra kell torekedni, hogy az el6irt és beterve-
zett arany kozotti kulonbség 10—15%-nal ne
legyen nagyobb.

Kivétel csupan az olyan eset, amikor a mellék-
vonalra tobb vonatot betervezni mar nem tudunk,
s ugyanakkor a févonalon még szabad kapacitas
mutatkozik. llyenkor a f&vonalon a betervezési
aranyszam nagyobb lesz, mint az el6irt.

A foglaltsagi grafikonban berajzolt vonatok
kozll tehat a kapacitas teljes kihasznéldsa idején
20% nem fog kozlekedni. A vonatok mennyiségé-
nek csokkentését ugy kell elvégezni, hogy els6sor-
ban azokat a vaganyokat mentesitsik a vonat-
fogadastol, amelyek elegytarolasra (elegyrende-
zésre) is szolgalnak. Példankban tehat az V. va-
ganyt kell lehet6leg tehermentesiteni a vonat-
fogadastal.

Atolatast igényl6 vonatok elegyének feldolgoza-
sardl a tolatasi miveletek betervezésével és elegy-
tarolas (rendezés) céljaira megfelelé vaganyok biz-
tositasaval gondoskodtunk. Meghataroztuk a tola-
tast igénylé vonatok mennyiségét is. Ha meghata-
rozzuk még, hogy egy tolatast igényl6 vonatra
atlagosan mennyi érkez6 kocsi esik, tajékozodast
nyerhetiink az allomas atlagos elegyfeldolgozo képes-
ségérdl.

Ebb6l a célbdl az alloméas altal vezetett nyil-
vantartasokbol Kikeressiik a kapacitasvizsgéalatot
kozvetleniil megeléz6 év legforgalmasabb idésza-
kait és ezen belul azokat a napokat, amelyeken
viszonylag nagy a tolatast igényld vonatok meny-
nyisége. Majd a kimutatasok alapjan meghataroz-
zuk azt is, hogy ezeken a napokon mennyi volt az
alloméasra érkezett kocsimennyiségben kifejezett
elegymennyiség. Az Aallomasra érkezett elegy-
mennyiséget osztva az illetd napokon kdzlekedett
tolatast igénylé vonatok mennyiségével, megkap-
juk, hogy a vizsgalt napokon egy tolatast igényld
vonatra hany érkez8 kocsi esik. Az igy kiszamitott
értékekbdl atlagot képezve nyerjik az egy tola-
tast igényld vonatra es6 atlagos érkezett mennyi-
séget. Ha ezt az atlagot megszorozzuk a maximalis
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tolatast igényl6 vonatmennyiséggel, olyan szam-
hoz jutunk, amely kozelithet6leg az allomas atla-
gos elegy feldolgozdképességét adja.

Példankban az egy tolatast igénylé vonatra es6
érkezett elegy mennyiség napi atlaga 8,5 kocsi.
Az atlagos elegyfeldolgozOképesség 8,5 « 28 =
= 238 kocsi.

Az igy meghatarozott teljesit6képesség, vagy
mas szoval kapacitds-érték természetesen csak
olyan viszonyok mellett érvényes, amilyen viszo-
nyok kozott annak meghatarozasa tortént. Ha
lenyegesen megvéltozik a naponta kodzlekedd ren-
des vonatok menetrendje, a vonatok éatlagos ter-
helése, vagy az elegyaramlas vonalankinti aranya,
vagy ha valtozds all be a vaganyhal6zatban,
biztositoberendezésekben, akkor a kapacitds ér-
tékeket ujbol meg kell allapitani.

7. A Kkapacitasvizsgalati eredmények hasznositasa

a) A menetrend szerint naponta kozlekedd ren-
des vonatoknak a foglaltsagi grafikonba vald
berajzolasanal azonnal jelentkezik, ha a menet-
rendet hibdsan szerkesztették. Tehat a grafikon
alkalmas a menetrendben esetleg el6forduld hibak
kimutatasara..

b) A csatlakoz6 allomas vonatatbocsatoképes-
ségét vonatnemenként vonalakra bontva hataroz-
zuk meg. igy megéllapithatjuk, hogy az &lloméas
az egyes vonalak iranyaban milyen elegytonna
és arutonna atbocsatasara képes. Az allomas-
nak vonalakra bontottan meghatarozott elegy- és
arutonna atbocsatdképességét 0Osszehasonlitva a
perspektivikus fejlesztési tervben megadott vagy
a tényleges szilkségletek alapjan vonalanként meg-
hatarozott elegy- és arutonna szallitasi adatokkal,
tajékozodast nyerhetiink, hogy az allomas a ko-
vetelményeknek megfelel-e.

Ha a teljesit6képesség a fejlédés kdvetelményei-
nek nem felelne meg, akkor a foglaltsagi grafi-
konbol azt is meg lehet allapitani, hogy a csat-
lakoz6 allomaskdzok vagy az allomas jelent-e szlik
keresztmetszetet, s ha az allomas létesitményei
lennének elégtelenek, azt is azonnal latjuk, hogy
az allomasnak milyen létesitményei bdvitenddk.

Ha azt talalnak, hogy a vaganyutak kapacitasa
nem elegend6, akkor a vaganyutak tehermente-
sitésérél kell gondoskodni, pl. kihGz6 vaganyok
épitésével.

Ha a vaganyok befogadoképességének elég-
telensége tlnne ki, akkor Ujabb vaganyokat kell
épiteni, esetleg a régieket kell meghosszabitani.

Ha a kapacitas mind a vaganyutaknal, mind
a vaganyoknal kevés, akkor altalanos bdvitésre,
esetleg a vonatkozlekedés és elegyrendezés teljes
szétvalasztasara van szlkség.

c) A kapacitas-felmérési munkdk mély betekin-
tést engednek az allomds munkamodszereibe, s
alkalmasak a rejtett tartalékok, szlk keresztmetszetek,
a szolgalati utasitassal ellentétben allo miveletek
és hibas eljardsok feltarasara.

Lehetséges, hogy a rejtett tartalékok feltarasa
és a hibak kikiiszobolése révén az allomas atbocsato
és elegyfeldolgozd képessége kell6képen ndvelhetd
s a koltséges bévitési munkék elhagyhat6k, vagy
legalabb is késébbre halaszthaték. Ezt a leheto-
séget minden esetben gondosan meg kell vizsgalni.

Példankban az allomés a pillanatnyi koévetel-
ményeknek megfelel. Ha a teljesit6képesség nove-
lésére lesz sziikseg, els6sorban az allomas M feldli
oldalan a Il1. vagany tengelyének meghosszabita-
saban kihGzo vaganyt kell epiteni. Ezaltal teher-
mentesitenénk az allomas M fel6li végén a vagany-
utakat és, mert a vonatkdzlekedés a tolatdsokat
kevésbbhé zavarna, gyorsabb és gazdasagosabb lesz
az elegyfeldolgozas Is.

Ha a teljesit6képesség novelésére sor keril, ak-
kor a kihtzé vagany épitése mellett sziikség lesz
az allomas vaganyhal6zatanak bdvitésére is, mert
a vonatfogadd és elegytarold (rendez8) vaganyok
befogadoképessége a jelenlegi atbocsatd kepesség
hataran csaknem teljesen ki van hasznalva.

Az épitendd vaganyok hasznalhatd hosszat a
6. pontban emlitett szamitasi moddszer értelem-
szer(i alkalmazésaval hatadrozhatjuk meg.

Végil novelhet6 az allomas atbocsatd képessége
az allomés biztositd berendezéssel valo felszere-
lése révén is, mert ez esetben lényegesen meg-
rovidilnek a vaganyut elékészitési idék, s ezaltal
a vaganyutak foglaltsagi id6i.

8. A grafikus eljaras alkalmazésanak altalanositasa

Az el6z6 pontokban olyan csatlakozé allomés
atbocsatd és elegyfeldolgozé képességének nagy-
részt grafikus (ton torténé meghatarozasat is-
mertettik, amelynél a vonatforgalom és elegy-
rendezés nincs szétvalasztva, s6t még kihuzé
vagany sincs, ami a vaganyutakat a tolatasi m-
veletekt6l tehermentesitené. Az ismertetett el-
jards azonban alkalmas mas tipust @&llomasok
kapacitdsadatainak meghatdrozasara is. Ha pl. az
emlitett tipust allomason kih(z6 véagany is van,
akkor a kihuz6 vagany felé iranyul6 tolatasi lehet6-
ségeket is abrazolni kell, de kulénben a kapacitast
a leirt médon hatarozzuk meg. Ha az alloméason
a vonatforgalom és az elegyrendezés szét van
vdlasztva, akkor az eljards a leirtaktdl eltéré
lesz ugyan, de a vaganyok és a vaganyutak fog-
laltsdganak abrazolasa, s ennek alapjan a vaga-
nyok és vaganyutak teljesit6képességének meg-
allapitdsa lenyegileg az ismertetett eljarassal
azonos marad.

B. A. Dlugacs :
VASUTALLOMASOK BERENDEZESEI ES MUNKAJUK MEGSZERVEZESE

387 oldal

Ara kétve 80— Ft

A KOZLEKEDESI KIADO KIADVANYA

Kaphaté :
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N varosgazdasagi tanulméany és gazdasagi fejlesztési terv

kozlekedési fejezete

TOKJAI BELA

A vérosrendezés az eddigi gyakorlat szerint vala-
milyen programra szerint készitett altalanos ren-
dezési terven alapult. Az altalanos gyakorlat azon-
ban eddig azt mutatta, hogy az ilyen médon ké-
szitett terveket — bar a részletes rendezési ter-
vek ezzel dsszhangban mar folyamatosan készil-
nek — kevés kivételtdl eltekintve a kormanyszer-
vek nem hagytak jovd. Ennek tdbbféle oka van.

A legfontosabb két ok talan az, hogy a biralat
soran a tervezés alapjaul szolgalé programot nem
tartottdk megfelel6nek, valamint hianyzott a tervek
kell6 gazdasagi alatdmasztdsa. Ezeknek az Ukok-
nek kovetkeztében a legtobb jovahagyd targyalas
programbiralatta valt és felvetette a tervek ak-
kori stddiumaban a gazdasagossdg még megvala-
szolhatatlan kérdéseit. Ezekre a hidnyossagokra
mutatott r4 az a néhany év el6tti kormanyintéz-
kedés, amely mindennemdi tervezéssel kapcsolatban
altaldban megallapitja, hogy a gazdasagi terve-
zés meg kell hogy el6zze a muiszaki tervezést. Ez a
gazdasagi tervezés valGjdban programkészités
és egyben a miszaki tervezés gazdasagi alatamasz-
tasa.

A véarosrendezési tervezés vonalan ez azt jelenti,
hogy — feltételezve az illetékes kormanyzati szerv
altal elfogadott, hatarozott tervezési programot —
az altalanos tervvel parhuzamosan, az annak gaz-
dasagi kihatasaival kapcsolatos fejlesztési tervet
is el kell késziteni. Ez a tervfajta a varosgazdasagi
tanulmany és gazdasagi fejlesztési terv (mai, nem
teljesen helyes elnevezés szerint: (zemeltetési
terv), amely tulajdonképpen gazdasagi vizsgalata
az altalanos rendezési tervnek. E tanulmény és
terv magaval vonhatja az altalanos rendezési terv
mddositasat, ami — ha az mar jévahagyott —
egyrészt hosszadalmas kodzigazgatasi eljarast igé-
nyel, masrészt pedig, a kdzben elkészilt létesit-
mények miatt, mar megvaltoztathatatlan tények
elé allitja a tervez6t és igy széls6 esetben jovatehe-
tetlen karokat is okozhat a- népgazdasagnak.

Mi tehat a teendd ? A teend6 egyrészt az, hogy
a meglévé altalanos rendezési tervek, illetéleg terv-
javaslatok alapjan el kell késziteni a varosgazdasagi
tanulmanyt és gazdasagi fejlesztési tervet (ez mar
részben folyamatban is van) ; mésrészt pedig az
Uj altaldnos rendezési tervek csak a vazlat allapo-
taig jussanak el, — a gazdasagi fejlesztési terv el-
készultéig. A meglévd végleges terveket, illet6leg
tervjavaslatokat a gazdasagi fejlesztési terv ko-
vetkeztetései alapjan kell jovahagyni, illetdleg a
tervvazlatokat ennek irdnymutatasai alapjan kell
befejezni.

Az el6z6 bekezdésben csak a gazdasagi fejlesz-
tési tervrél beszéltink és nem emlitettik az ezt
megel6z6 varosgazdasagi tanulmanyt. Nem emli-
tettik azért, mert a tervvazlatok elkészitését meg-
el6z6 altalanos tervhez tartozé vizsgalatok helyett
kellene ezeket elkésziteni, tehat az el6bb megemli-

tett két munkailtemet — tervvazlat és gazdasagi
fejlesztési terv elkészitését — egyarant meg kel-
lene eléznie. Célszer(i ez azért, mert a varosgazda-
sagi tanulmanynak sziksége van mindazokra az
adatokra, amelyeket az altalanos tervhez tartozé
vizsgalat amugyis felvesz ; a varosgazdasagi tanul-
many elkésziteséhez azonban még szélesebb alapon
szilkségesek. A tanulmany elébbi elkészitésének
masik oka az, hogy ezzel lényegesen részletesebb
kiindul6 adatok allnak majd a program mellett
az altalanos terv készit6jének rendelkezésére.

Az eddig elmondott altalanos elvi szempontok
utdn, a varosgazdasdgi tanulméany és gazdasagi
fejlesztési terv kozlekedési fejezetének tartalmi
kovetelményeivel és elkészitési modjaval foglal-
kozunk. Kiindulasul a nemrégiben készilt komléi
varosgazdasagi és ,,lzemeltetési terv ideiglenes
mabdszere és a munka soran kialakult tapasztala-
tok szolgalnak.

Az egesz munkanak — igy a kozlekedési fejezet-
nek is — harom férészre kell tagozé6dnia :

AJ A meglévé allapot felmérése (varosgazdasagi
tanulmany).

B) A jelenlegi igények kielégitésére szolgalé gaz-
dasagi terv.

C) Perspektiv gazdasagi fejlesztési terv.

Az A) és C) rész nem szorul b6évebb magyara-
zatra, de a B) rész kilonvalasztasat néhany mon-
datban célszer(i indokolni.

Varosaink  kozlekedési ellatottsaga altalaban
— és itt minden kildn bizonyitéstol eltekinthe-
tunk — a korszer( igényeknek nem felel meg. Ter-
veink végsd kifejlesztésere természetesen korszer(
allapotot kivanunk teremteni. A két helyzet ko-
z0tt Iényeges kiilonbség van. Helytelen lenne azon-
ban, ha a killdnbség megsziintetéséhez sziikséges
beruhédzasokat teljes egészikben az U tervezés
terhére irndnk. Ezeket a beruhazésokat, az el6bi
tagozasnak megfeleléen, két csoportra kell oszta-
nunk :

a) a mai igények korszer(i kielégitésére és

b) a tervezett allapotban jelentkezd igények meg-
feleld kielégitésére.

Ez tulajdonképpen a végrehajtds Utemeinek
megallapitasat is jelenti, éppen ezért tartom cél-
szerlinek a fentemlitett harmas tagozast.

Els6sorban le kell szogezni, hogy a kozlekedési
fejezetben nem csupan a legszorosabban vett koz-
lekedési kérdéseket, tehat a palyat és esetleg a
jarmuveket kell targyalni. Eppen ennek a terv-
fajtdnak komplex volta kapcsan foglalkoznunk
kell az osszes kapcsolédd kérdésekkel is. igy tehat
az el6bbieken kiviul targyalnunk kell az anyag,
energia és munkaer@sziikségletet is, de nem sza-
bad figyelmen kivil hag%inunk a segédlzemeket
— fenntartasi telepek, kocsiszinek, javitom(he-
lyek stb. — sem. Itt kell felhivni a figyelmet arra
a sokszor elfelejtett tényre, hogy a posta — mint a
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gondolatok kozvetitéje — szintén a kozlekedés
keretébe tartozik.

A tanulmany, illetGleg fejlesztési terv elsG resze-
ben a teleplilés orszagos helyzetét kell altalaban
targyalni, kozlekedési vonatkozasban pedig azo-
kat a kozlekedési vonalakat, amelyek a telepiilés
helyzetét az orszadg kozlekedési halézataban megszab-
jak.

A masodik részben a varos kornyékének kapcso-
latait kell megvizsgalnunk. Itt a vasuti és kozuti
ingavandorforgalom hatara a mértékadd.

A munka soran a tovabbiakban a legrészlete-
sebben kell foglalkoznunk a telepiilés hataran beldl
az osszes kozlekedési agakkal.

A tanulméanynak — a szfveges rész mellett -
a kovetkez6 térképeket, kartogrammokat, diagram-
mokat és tablazatokat kell tartalmaznia :

1. A telepllés helyzete az orszag kozlekedési hal6-
zataban.

A térképen fel kell tintetni a telepulés vasdti,
kodzuti, vizi és Iégi kapcsolatait.
Méretarany 1 :500 000.

2. Kornyeki kozlekedes.

2.1. A telepilés kornyéki kozlekedési halo-
zata.
Ez a térkép az ingavandor-forgalom
hatéaraig tlinteti fel a kilonféle kozleke-
dési vonalak héaldzatat. Be kell itt mu-
tatni a vasUti palyak vaganyszamat,
annak feltiintetésével, hogy személy-,
teher- vagy mindkét forgalom céljat
szolgaljak (kisvasutakat is) ; a kdzuta-
kat burkolat és szélessségi mérettel, a
burkolat anyagat és lehet6ség szerint
allapotat ; vasuti és kozlti keresztezé-
sek f6bb kiviteli adatait (egy- vagy két-
szintd, sorompo van-e, keresztezés szoge).

2.2. Vasuti forgalom.

2.2.1. Palyaudvarok jelleg szerinti va-
gany-szdma. Szemely- és teher,
fogadd- és inditovaganyok, ta-
rolo csoportok, felvételi épule-
tek (személy- és teher), rakterd-
letek (fedett, nyitott), iparva-
ganyhaldzat hossza és forgalma,
a kiszolgalt tzemek és telepek
megjelolésével.

2.2.2. Nagyvasuti utasforgalom karto-

. grammja.

2.2.3. Kisvasuti utasforgalom karto-
grammja.

2.2.4. Teherforgalmi kartogramul.
2.3. Ingavandor-forgalom.

2.3.1. Vasuti ingavandor-forgalom kar-
togrammja, az id6beli megosz-
l&s diagrammjéval.

2.3.2. Kozuti ingavandor-forgalom kar-
togrammyja, az id6beli megoszlas
kartogrammjaval.
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2.3.3. Az ingazdk kozlekedési Aagan-
kénti megoszlasat feltiintetd dia-
gramm,

2.4. A kornyéki uathalézat forgalomszam-
lalasi kartogiammyja.

3. A véros uthalézata.

3.1. Uthaldzati kartogramul, burkolat és
allapot szerint, mi(targyakkal egyitt.

3.2. Az (thalézat fébb miszaki jellemzGit
feltiintet6 tablazat (keresztmetszeti és
hossz-szelvény adatok, m(targyak ada-
tai).

4, Kozati vasut.

4.1. A kozati vas(t halozatanak térképe, a
vaganyszam, a felépitmény fajtajanak
és allapotanak feltiintetésével (egy-, két-
vaganyu palya, bekovezett vagy 6nall6
palyatest, sinrendszer.)

4.2. Utasforgalom.

4.2.1. Az utasforgalom kartogrammja.

4.2.2. Az egy lakosra es6 évenkénti uta-
zasi szam (fajlagos utazasi szam)
alakuldsa.

4.3. A jarmi-allomany tablazatos 0Osszealli-
tasa.

(Motor- és pétkocsitipusok, féréhely,
maximalis sebesség, jarmilvek épitési
éve.)

5. Gépkocsikdzlekedés.

5.1. Autobusz-kozlekedés.

5.1.1. Az autébusz-haldzat térképe, a
jaratok sdriiségének feltlinteté-
sével.

5.1.2. Aut6busz
gramul.

5.1.3. Fajlagos utazasi szam alakulasa.

5.1.4. Az autébuszpark tipus-, féré-

hely, beszerzési év szerinti 0sz-
szeallitasa.
i-kozlekedés.
2.1. Taxiallomésok.
2.2. A kocsikilométerek alakulasa és
a naponta forgalomba adott jar-
mlvek szama.
A taxik tipus, fér6hely és be-
szerzési év szerinti tablazatos
Osszeallitasa.
5.3. Tehergépkocsikozlekedés.

A kozforgalmu teherautéfuvarozasi val-

lalatok teljesitményi és jarm{ adatai-

nak tablazatos Osszeallitasa.

utasforgalmi karto-

5.2. Taxi
5.
5.

5.2.3.

6. Fogatolt kozlekedés.

6.1. Fogatolt kdzforgalmi személyszallitas és
6.2. Fogatolt teherszallitds teljesitmény,
jarm(, vonoallat adatai.

7. Vizi-forgalom.

7.1. Utas- és teherforgalmi kartogramm.



8. Légiforgalom.

8.1. Utas- és teherforgalmi kartogramra.

9. Hirkozlés.

9.1. Postahivatalok, a postai szolgaltatasok
részletezésével.
9.2. Rédidallomasok.
9.3. Vezetékes hirkozl6 berendezések.
9.3.1. Tavbeszél§ és tavird kodzpontok,
valamint er@sit6 berendezések.
9.3.2. Légvezetékek és kabelhalozat el-
helyezési korilményei.
9.3.3. Nyilvanos és magan tavbeszéls
allomasok.
10. Kapcsolatos kérdések.

A telepeknél az anyagtarolo helyeket is tar-
gyalni kell.
10.1. VasUti létesitmények ismertetése.
10.1.1. F(t6hazak, péalyafenntartdsi és
vasUti magasepitési telepek.
10.1.2. Esetleges egyéb vasutiizemi léte-
sitmények.

Kozuti fenntartasi telepek.

Kozati vasut.

10.3.1. Kocsiszinek, mf(helyek, aram-
atalakitok és palyafenntartasi
telepek.

Gépkocsi-kozlekedés.

10.4.1. Auto6busz-kocsiszinek,
tasi telepek.

10.4.2. Taxi-telepek.

10.4.3. Teheraut6-fuvarozasi telepek.

10.4.4. Uzemanyagtolt6-allomasok.

Lofogatd forgalom kdzponti telepei.

Kikotéberendezések.

Légiforgalom foldi berendezései.

10.7.1. Repul6terek és varosi kozpont.

10.7.2. A légiforgalom foldi kdzlekedési
eszkozei.

10.2.
10.3.

10.4.
fenntar-

10.5.
10.6.
10.7.

10.8. Posta.
10.8.1.

10.8.2.

Postai fenntartasi telepek.
Postai jarm(telepek.

11. Anyagfelhasznalas.

Az anyagfelhasznélads kimutatasat csak a leg-

fontosabb anyagnemekre kell elkésziteni.

11.1. A vasUtizem anyagfelhasznalésa.

(Nem tartozik a terv keretébe, mert az

anyagfelhasznalas tervezése kdzponti-

lag torténik és a varos igényeit nem be-

folyasolja.)

Kozutak fenntartdsi és épitési anyag-

szikséglete.

11.3. A kozati vasut fenntartasi és épitési

anyagszikséglete.

Gépkocsikdzlekedés.

11.4.1. Az autdbuszok fenntartasi
anyagsziikséglete.

11.4.2. A taxik fenntartasi anyagszik-
séglete.

11.4.3. Teherfuvarozési jarm(vek fenn-
tartasi anyagsziikséglete.

11.2.

11.4.

11.5. Posta anyagfelhasznalasa.
(A postai anyagfelhasznélas nem tarto-
zik ide, mert kozpontilag tervezik és a
varos anyagszikségletét nem befolya-
solja.)

12. Energia-felhasznalas.

12.1. A kozlekedés kozvetlen energia-fogyasz-
tasa.

12.2. Segédiizemek energia-fogyasztasa.
Diagrammban fel kell tlntetni az ener-
giafelhasznalds valtozasat, a varos Osz-
szes energiafogyasztasahoz képest. Eb-
ben a fejezetben kell targyalni az elek-
tromos es gazenergiafogyasztason kivdl
a szilard es folyekony tiizel6anyagok
felhasznalésat is.

13. Munkaerdésziikséglet.

13.1. Forgalmi személyzet létszama.

13.2. Segediizemek létszama. )
Ebben a fejezetoen ki kell mutatni a
helybenlakd és bejaré dolgozdk aranyaét.

14. Ertékszamitas.

14.1. Palyak értékelése.
14.2. Jarm(vek értékelése.
14.3. Segédlizemek értékelése.

A felsorolt témakorben a varost érdekl§ kozle-
kedés minden agaval és segédiizemével foglalkoz-
tunk. Ha attekintjuk az igy Osszedllitott munka-
vazlatot, onkénytelenul felvet6dik a kérdés : he-
lyes-e a varosgazdasagi tanulmanyban és gazda-
sagi fejlesztési tervben a varos gazdalkodasaba nem
tartoz6 Uzemekkel, illet6leg létesitményekkel foglal-
kozni.

Szokatlan dolog tervez6 irodainkban, hogy ide-
gen tarcdk felligyelete ald tartozd kérdésekhez
nydlnak. A varos életét, mint egységes egészet
tekintve azonban nem vonhatunk csupan admi-
nisztrativ okokbol korlatokat a népgazdasag egyes
agai kozé. A komplex — azaz a népgazdasag szem-
pontjait szem el6tt tart6 — tervezésnek és az azt
megel6z6 vizsgalatnak éppen az a lényege, hogy a
kérdéseket dsszefliggéseikben targyalja.

Ennek az elvnek alapjan kétségtelen, hogy akar
a varos tertletén 1évé vasati Uzemekr6l, akar a
telephelylkkel a vérosban helyet foglald hirkézIl6
létesitményekr6l, vagy a kulénb6z6 széllitasi val-
lalatokrél beszélink — amelyeknek dolgozéi nagy-
részt a varos lakosai és amely létesitmenyek na-
gyobbrészt kizardlag a varost szolgaljak —, ezek
szambavételének és gazdasagi fejlesztésének fi-
gyelembevétele nélkil munkank nem lenne teljes
és elhanyagolhatatlan sdlyu tényez6ket hagynank
szamitason kivil.

Ennek a tervezetnek — mint az els6 ilyen vonat-
kozasl szarnyprobalgatasnak — minden valé-
szinliséggel vannak hibai, s6t hianyai is. A Koz-
lekedéstudomanyi Szemle nyilvanossadga Utjan
éppen ezekre szeretnénk észrevételeket kapni.
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A hosszu palyaivek befolyasa

a nagyterhelésl vonatok haladasi ellenallasara*

KAREL ZOPF

A vasuti szallitds szempontjabol nagyon fontos
a vonatellenallasok ismerete, mivel alapot nyuljt a
mozdony munkafelhasznalasanak megallapitasa-
hoz és az adott terhelésli vonatok helyes menet-
idejének meghatarozasahoz. Ha egy vagy t6bb
vasUti kocsi egyenes és vizszintes palyan egyen-
letes sebességgel halad, az els6 szallitbeszkdz vono-
horgéara bizonyos erének kell hatnia. Ez az er§
egyenl6 a gordilGanyag sajat ellenallasaval, ame-
lyet haladasi ellenallasnak Is nevezink. A fajlagos
ellenallast a vasuti kocsi teljes stlyanak egy tonna-
jara es6 kilogramm értékben fejezzilkk ki. Ehhez
azonban hozzéjarul még az emelkedési ellenallas,
valamint a palyaivbél adodé ellenallas s esetleg mas
ellendllasok is, amelyeket részletesebben fogunk
ismertetni. Ilyen a ranyomodasi ellenallas, amely
azaltal jon létre, hogy a kiils6 sin a kanyarulatok-
ban magasabban fekszik, tovabba az az ellenalls,
amelyet a mozdony erfatadasanél az ivekben el6-
allé veszteség okoz. Az ellendllasnak ezt a két faj-
tajat jelentéktelen nagysaguk folytan rendszerint
nem vesszik figyelembe, azonban bizonyos ese-
tekben, ha soktengelyes és nehéz tehervonatok
(nagyteljesitmény( vonatok) hosszu iveken vag
kisebb sugaru kett6s iveken haladnak &t, mar
figyelemreméltd nagysagot érhetnek el. llyenkor
ezeket az ellenalldsokat a vonat maximalis terhe-
Iésének megallapitasanal és menetidejének kisza-
mitasandl teljes mértékben figyelembe kell venni.

A palya gorbiletébdl adodo ellenallas

A gordilGanyag ellenallasa az ivekben valo atha-
ladasnal lényegeben harom tényez6bdl tevodik
Ossze, éspedig a mozgas iranyanak megvaltozasat

okozo erdbdl, amely fiigg a jarmi sulyatol, az
ivek sugaratol €s a mozgas sef)essegetol tovabba
a kerékabroncsok nyomkarimai és a sin kozotti
surlédashol és végul a kocsi sajat ellenallasabal,
amely utobbi annak kévetkezteben all el6, hogy a
futobmd a kocsialvazhoz van rogzitve, ami rész-
ben akadalyozza a kerékrendszer radialis elfor-
duldsat az ivekben. Ezek az ellenallasok a ten-
gelytavolsaggal ndvekednek és a mozgd futdmis
vasuti kocsiknal kisebb értéket tesznek Kki.

Az ivekben fellépd ellendlldsokat kisérletileg
allapitjak meg. Az ivekb6l adodd fajlagos ellen-
allast altalaban kilogrammokban adjak meg a
jarm( salyanak egy tonnajara és gyakorlatilag
ezzel az ellenéllassal néveljik az emelkedés nagy-
sagat a kritikus helyen. A fajlagos ellenallas egy-
sége, egy kg/tonna megfelel /00 emelkedesi
ellenallasnak. Tekintettel arra, hogy a vonalakon
altaldban viszonylag nagysugart ivek vannak,
az ellenallas kiszamitasanal elhanyagoljuk a se-
besség befolyasat és az ellenallast kg/t-ban vala-
mennyi gordil6anyagfajtara a kisérletileg meg-
allapitott alabbi képlet szerint allapitjuk meg :

ahol r —az iv sugara méterben.

A képlet kozepes értékeket ad, amelyek meg-
felelnek a gyakorlatilag megallapitott értékeknek.
Természetesen, csak bizonyos feltételek mellett,
kilondsen a vaslti kocsik azonos tengelytavol-
siga esetén. A kocsi tengelytavolsaganak befolyasa
az ivben el6allo ellenallasra a szasz vasutaknal
vegzett kisérletek eredmeényeib8l  dsszedllitott
aldbbi tablazatbél lathatd kg/t-ban :

Az iv sugara r = 800 400 283 170
m é ter
Nyitott teherkocsi, 3 m tengelvtav ..o 0,6 1,2 1,8 3,5
Személykocsi, 5 m tengelytdv ... 1,3 (0,7) 2,7 (0,9 4,0 (1,0) 7,6 (1,8)
Nyitott teherkocsi, 5 m tengelytav 21 (0,7) 46 (1,2) 6,6 (1,5) 12,9 (2,0)
Az ellendllas a képlet szerint....nnn. 0,65 1,35 2,0 3,5

A zarojelben lévé értekeket beallo tengelyes
kocsiknal allapitottak meg.

A palyaivbdl adddo ellendllast mindig az elmé-
leti koriv hossziségéra, azaz a szébanforgd koriv-
egyik atmeneti ivének felezépontja és masik at-
meneti ivének felezOpontja kozotti tavolsagra
becsiilik. Az olyan szakaszokon, amelyek az adott
palya legnagyobb emelkedésén beliil, vagy ahhoz

* Megjelent a Zelezniéni Technika 1953.
szaméaban.

évi 2.
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kozelalld emelkedéseken beliil fekiisznek, a palya
nivojat kiegyenlitik agy, hogy a haladasi ellenalla-
sok egyenlok legyenek az egyenes szakaszokon,
az ivekben és az alagutakban.

A pélya emelkedéseibdl és az ivekbdl adodo
ellendllasok egyuttesen képezik a palyaellenalla-
sokat és azokat egylttesen fejezik ki az un.
redukalt emelkedéssel, amelyek egyetlen szammal
egyszerre adjak meg az illet§ palyaszakasz palya-
ellenallasat.



A Kkils6 sinszal emelésének befolyasa a
palyaiv ellenallasara

A Kkocsiknak az ivekben val6é haladasanal el6-
allé ellendllds nagyobb az olyan vonatoknal, ame-
lyek az ivben indulnak (veszik fel lendiletiket),
valamint abban az esetben is, ha az ivben a pa-
lydra megallapitott sebességnél sokkal kisebb
sebességgel haladnak. Ez annak a kdvetkezménye,
hogy a kerékabroncsok nyomkariméja és a bels6
sin fejének bels6 oldala k6zo6tt nagyobb a sdrlédas.
A centrifugalis erd hatasanak kikliszobolése végett
az ivekben a kiils6 sinszalat kissé magasabban
helyezik el olyan mértékben, amely megfelel az
illet6 palyaszakasz megengedett sebességének (pl.
a kozépeurdpai vasitvonalak tébbségénél 300 m
sugaru ivben ez a kiiléonbség 15 cm, a megenge-
dett legnagyobb 75 km/6ra sebesség mellett) Ugy,
hogy a vonat kisebb sebessége mellett fokozott
nyomas all el az ivben a bels6 sinszalra. Ennek
oka az az er6, amely a sinek szintkulonbsége
tekintetében megallapitott sebességnél kisebb
sebesség folytdn olyan iranyban hat, hogy a

50, e
Centrifugalis
-Tst prog

> pfl . __//&
11 1
sinfa.=100g jy —
4l — A
nn 481_/7|'__JSL/// KoLl
1
s~
3
1. é&bra
kerék nyomkarimajat hozzanyomja a sinhez,

amely nyomas a sinnek fokozottabb igénybevé-
telét okozza. Ezt a jelenséget jol észlelhetjik két-
vaganylu palyadkon az emelked6ben fekvd vaga-
nyon (1. &bra).

A vonatnak a pdlyaivben valé haladasénal a
kilsd sinszal emelése folytan a palya a vizszintes
sikhoz képest a sz6g alatt megd6l. Az a szdget
az alabbi 6sszefliggés adja meg :

; P
sin K —
i
ahol p — a kils6 sinszal emelése az ivben cm-ben
kifejezve,

1 = a két kerék futokoreinek tavolsaga =

= 150 cm ugy, hogy

V..
Sma=T50

A kocsi tonnaban kifejezett Q sulya a ferde sik-

ban kg-ban kifejezett
ki a bels§ sinszélra :

Qi — 1000 Q-sina = 1000 Q

oldalirany( nyomast fejt

150 @

Ez az oldaliranyl eré a centrifugalis er6 nagy-
sagaval csokken (cosa ™ 1)

q_ m-wvz2 _ 1000Qi V jwz 1 _ 1000 Qv2
~ T-—~~ 981 136 V~ 127 (3

v = menetsebesség km/6rdban. A tényleges ol-
dalirdnyd nyomas a bels§ sinszélra (a palya délé-
sének sikjaban) :

P=Qi- o
és megkozeliti a nullat, ha a menetsebesség az iv-
ben egyenl6 lesz azzal a legnagyobb sebességgel,
amelyre a kiils6 sinszal emelésének mértékét meg-
allapitottak.

Az oldalirany( eréb6l adédé ranyomadasi ellen-
allas kiszamitasa az ivek kisebb sebességli athala-
dasanal, mint amelyre a kiils6 szal emelését meg-
allapitottak, igen hosszadalmas és bonyolult lenne.
A tapasztalat szerint a ranyomodasi ellenallas

nagysagat az alabbira becsiljik :
1000 v*\

OtoH = 001 2y @

Vizsgaljuk meg egy tehervonat halada-
sat 300 méter sugarl palyaivben, amelyre
nézve 75 km/6ra megengedett sebesség
mellett 15 cm-es kiilsé sinemelés van el6-
irva és amelyen a vonat minddssze 30
km/ora sebességgel halad at. A (4) egyen-
let szerint a ranyomddasi ellenallas az

aldbbi lesz :
) i 100015  1000*302
on= 001 ~q, 127*300
= 0,8 kg/t

A vonat teljes ellendlldsa pedig olyan
értékkel novekszik, amelyet Ugy kapunk
meg, ha a ranyomadasi fajlagos ellenallast
az ivben egyidejlleg tartozkodd kocsik
sulyaval beszorozzuk. PIl. egy 350 méter

hosszu ivben egyszerre 35 rakott kéttengelyes ko-
csi lehet 35*25 = 875 tonna Osszsulyban. A vonat
teljes ellenéllasa igy 0,8%875 = 700 kg-mal ndvek-
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szik, amely értéket kilénodsen a nagyobb emelke-
déknél nem hagyhatjuk figyelmen kiviil a menet-
id6 kiszamitasanal.

A vontatds gazdasdgossaga szempontjabdél ra-
mutatunk arra, hogy a kis sebességli tehervonatok
kozlekedése a kils6 sinszal emelését meghatarozo
nagy sebességekre megépitett vonalakon nagy ra-
nyomédasi veszteségeket von maga utan, ami a teher-
vonati vontatast megdragitja.

A vonder6 atadasanal el6allo veszteségek
az ivekben

A soktengely( vonatoknal figyelembe kell venni
a hasznos erd egy részének azaltal okozott veszte-
ségét, hogy az ivben a vonoer6nek csak az a része
kerll a vontatasnal felhasznalasra, amely az iv érin-
t6je iranydban hat (2. abra).

Ha a fajlagos ellenallas menet kdzben kg/t-ban
kifejezve oB a tonndban Kifejezett Qt kocsisuly
mellett a szlikséges erd Qxeov lesz, és az el6z6 vas-
Gti kocsi vonéhorgan az alabbi vonoerd kifejtésére
van szikség :

Q Ql'v )
cos a
A tovabbi kocsiknal fokozatosan
, Ql v\
@—"Q@'a+ cos a cos a
Ha i
x—Q@=0Q
1 1
, ©— Q0 (o5a * cosza
és az n-ik kocsira
1
an—Q-0r ool cos2a T - * cos”’a
lesz.

A szamitads menetébdl Kitlinik, hogy ez a képlet
mértani haladvany formdjat vette fel és annak
végleges kifejezése az alabbi lesz :

— 1—cos”a
Cn=8-00 o a i d (6)
Ha az n kocsibdl all6 vonat silya G — n-Q, a
szlikséges vonder6 a mozdony vonohorgan az
aldbbi lesz :

C-Tn 1—cos”’a
N ecos? x (1 cos a
Az ),
1— cos” x

n-cos”a (1 — cos a)

kifejezés megadja, hogy hanyszorosara ndvekszik
a vonat fajlagos ellenallasa a hosszu és éles ivekben.

Vizsgaljunk meg most egy 55 kéttengelyes ko-
csibol allo, 850 tonna brutté sulyd tehervonatot
egy 200 m sugaru iv athaladasanal. Ennek a
sugarnak és a kéttengelyes kocsi 10 méter atlagos
hosszanak x = 2°50' kozponti szog felel meg. Téte-
lezziik fel, hogy az iv helyén a palya vizszintesen
fekszik (s = 0), és hogy a tehervonat sebessége
40 km/bra. A kocsik 2,94 kg/t fajlagos haladési
ellenallasabol és a palyaivbél adodo 2,64/t ellen-
allasabol osszetev6d6 teljes fajlagos ellenallas :

0 = 294 £ 2,64 = 558 kg/t lesz.

Ha nem lenne az ivben az erdatvitelbdl el6allé vo-
noerbveszteség, a szilkséges vonder6az alabbi lenne:
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To = 850-5,58 = 4743 kg.

Az emlitett veszteségek kdvetkeztében azonban
a ténylegesen szlkséges vonoerd a (7) egyenlet

szerint : 1 cosH2 50
TV=850-598 op s 50 (1 — cos 2° 50)
= 4919 kg —»lesz.

Az erBatvitel altal létrejott veszteség az ivben
tehat
4919 — 4743 = 176 Kkg.

Feltételezve, hogy az iv 22 °/00 emelkedésben
fekszik és hogy a vonat sebessége 20 km/ora, a
kocsik fajlagos haladéasi ellendllasa 2,16 kg/t, az
osszes fajlagos ellenallas :

o'= 216 F 246 + 22 = 26,8 kg/t

a vonoer6 pedig (a palyaivb8l adodd veszteség
nélkal)
TO = 850-26,8 = 22 780 kg lesz.
A pélyaivben fellép6 vonder6veszteség kovet-

keztében a ténylegesen szilkséges vonber6 a moz-
dony vonéhorgdn a (7) egyenlet szerint :

_ 1 —cos$H2° 50
7Y = 850-26.8 55,055 2° 50 (1— cos 2°50)

= 23624 kg lesz.

Az els6 esetben (a vizszintesben) a vonder6vesz-
teség mindossze 176 kg-ot tett ki, mig a masodik
esetben mar 844 kg-ot, amelyet nem hanyagol-
hatunk el. Lathatjuk, hogy a vonder6 atvitelb6l a
palyaivben adddd veszteség hatadsat nem hagyhat-
Juk figyelmen kivil a kis sugar( iveknél, a nagy
emelked6kon. A masodik esetben a veszteség gy
hat, mintha a palya emelkedése
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A gyakorlati példa, amelyet itt megvizsgaltunk,
természetesen csak a hegyi pélyakat érinti, ahol
ilyen nagy teher vontatasahoz két 500 sorozatd,
0t kapcsolt tengelyes mozdonyra van szikség a
vonat elején. Hasznos lesz, ha egy par sz6t mon-
dunk arrdl, nem lenne-e kisebb az erfatvitelbdl
adodo veszteség és igy a vonat ellenalldsa is, ha a
masodik gépet a vonat eleje helyett toloként alkal-
maznank. A (6) képlet vildgosan megmutatja,
hogy igen. Minél tavolabb van a mozdony a kocsi-
tél, annyiszor 1/cos a értékkel névekszik a moz-
gatashoz sziikséges erd, tehat az utolsé kocsinal
l/cosBa-szor nagyobb lesz. Ha azonban a maso-
dik mozdony toldként mikodik, akkor mindkét
gépre 272 kocsi esik, tehat a vonat felét vontat-
jak, a vonat felét pedig toljak. A legnagyobb erg-
atviteli veszteség csak a kozépsé kocsinal lehet,

lehet.

1 kg/t = I°/Qértékkel ndvekedett volna.

-—-— — j-----SZ0r0s
COS 2714 «

Az el6fogatos menettel szemben tolomenetnél a
palyaivekben elméletileg viz- és szénmegtakaritast
kellene elérni. Most azonban az a fontos, hogy mi-
lyen 0 ellenallasok keletkeznek a gyakorlatban
a kocsik tolasanal, pl. az utk6z6tarcsak surlédasa,
a vonat kozepén lévé, valtakozva hizott és tolt
kocsik egyenetlen menete.

azonban az is csak



A helyes megoldast csak mérékocsival végzett
probautakkal lehetne megtalalni, a vizfogyasztas
egyidej lemérése és a menetsebessegi gorbék 6sz-
szehasonlitasa mellett. Ilyen prébameneteket mar
végeztek 1948-ban a Tabor—Horni—Cerkev pa-
lyan, ahol az eredmények Osszehasonlitasanal az
el6fogattal szemben a tolomeneteknél 6%-kal ki-
sebb vizfogyasztast és a redukalt mértékadd emel-
kedéseknél (beleszamitva az iveket) minden eset-
ben 2—4 km/éra sebességnovekedést értek el.

A tolémenet a szénfogyasztds szempontjabol
tehat gazdasagosabb. Azonban ezzel még nem
allithatjuk azt, hogy el6fogat helyett tologépet
hasznaljunk, mivel biztonsagi okokbdl (a kocsik
kiugrasa, a két mozdonyszemélyzet kdzotti érint-
kezés lehetetlensége, a hosszadalmasabb @sszeal-
litds stb.) igyekezni fogunk a tolas alkalmazasat a
legrévidebb szakaszokra korlatozni, mivel a vond-
horogrendszer lehet6vé teszi az el6fogat alkalma-
zasat két nehéz tehervonati mozdony vonoerejé-
nek teljes kihasznalésaig.

Most pedig vizsgaljuk meg a nagyterhelési
vonat haladasat sik, azonban egyébkent nehéz,
alland6 kanyarokkal és kett6s ivekkel tarkitott nyom-
vonall palyan. A Brno—Ceska-Trebova Utvonalra
gondolok. Gyakorlati példa kiszamitasa céljabél
R = 280 m sugart kett6s ivvel és 5,3°/00 emel-
kedéssel épitett szakaszt valasztunk. Feltételez-
zik, hogy a vonat elejére kapcsolt két nehéz moz-
donyt 75 kocsival maximalisan 1920 tonnéara ter-
heljuk és hogy a vonat 30 km/6ra sebességgel
halad.

Ha a kocsik sajat ellenallasat 2,36 kg/tonnanak,
az ivellenallast 2 kg/t-nak, az emelkedési ellen-
allast pedig 5,3 kg/t-nak vessziik, az dsszes fajla-
gos haladasi ellenallas :

0O —236 + 2+ 53 = 966 kg/tonnéat tesz ki.

A (7) képlet szerint a sziikséges vonder6 a vonat
mozdonyanak vonéhorgan
1—cosh2° 3
1920'9’66'75—cos75 2°3' (1—cos 2°3)
— 19 147 kg lesz,

ami 600 kg-mai tébb, mint az a vonderd, amelyet
vonoerd atvitelbdl az ivben adddd veszteség figye-
lembevétele nélkil szamitottunk ki (19 147 —
1920 9,66 = 600).

Ha a szébanforgdé mozdony 30 km/6ra sebesség
mellett 53 2 = 7,3 °/0 redukalt emelkedésnél
10 000 kg hasznos vonderét képes kifejteni, akkor
a vonder6 atvitelbdl ad6do 600 kg veszteséget ter-
mészetesen nem hagyhatjuk figyelmen kivil. Ha
pedig ehhez még az elegyet Ggy rendeznénk, hogy
vegén nehéz kocsik legyenek, pl. 35 db 35 tonnas
tartalykocsi, az elején pedig kénnyebb kocsik, pl.
40 db 17 tonnés kocsi, Ugy az erbatviteli veszteség
682 kg-ra n6ne meg. Megtalaltuk itt tehat a vala-
mennyiunk el8tt ismeretes azon tény elméleti
magyarazatat, hogy a vonat az ivekben nehezen ha-
lad, ha a nehéz rakamany( kocsik a szerelvény végére
vannak besorolva.

Az elmélet gyakolati alkalmazasa

Ha a vonat a hosszl eés dont6 (legnagyobb)
emelkedéseknél arra a maximalis terhelésre van

terhelve, amelyet a szébanforgd mozdonysorozat
terhelési tdblazata a vonatkozo terhelési szakaszra
el6ir, a mozdony az adhézids igénybevétel altal
vonoerejének hatardig van terhelve. A hasonld
terhelések — kis kivételtdl eltekintve — altalanos
szabalyt képeznek. Hogy az ilyen vonatnal ne ke-
raljon sor a mozdony hajtékerekének cslszésara
(kdszorllésére), s6t a mozdony lefékezésére, a
palya ellenallasat olyan dont6 emelked6vel kell
kifejezni, amely teljes egészében megfelel a valé-
sagos palya ellenallasanak. Ha a vizsgalt palya-
szakaszon hosszabb, a legnagyobb emelked6kben
b6velkedd éles ivek vannak, kilondsen tehervo-
natok meneténél, nagyon észrevehet6en érvényesiil-
nek a fentebb leirt ranyomddasi ellenallasok, ame-
lyek a mozdony vonoberejének az ivben mutat-
kozd fokozatos véltozasdbdl és a vonat kis sebes-
sége folytdn ki nem egyenlitett centrifugalis er6k-
b6l adddnak. Ezért az ilyen esetekben a kiszami-
tott mértékadd emelkedést 1—I,5°/00-kel emel-
juk, amely igy a terhelés tekintetében déntd emel-
ked6t adja. A ranyomaodasi ellenallasokat a menet-
id6k kiszamitasanal rendszerint szintén Ugy vesz-
sziik figyelembe, hogy a menetid6 kiszdmitasadhoz
szilkséges profilszalagon bizonyos értékkel noveljik
a tényleges redukalt emelkedést. Az ilyen alapon el-
méletileg kiszdmitott menetid6ket a gyakorlatban
valoban nem lehet betartani. Ezért valt szikse-
gessé, hogy a nagy terhelések (75 kocsiig) beveze-
tése el6tt a Brno—Ceska-Trebova vonalon alapos
elemzésnek vessilk ald az ivek hatasat e vonatok
haladasi ellendlladsara. Ennek alapjan mindkét
mozdonyra olyan atlagterhelést allapitottak meg,
hogy az kielégitse az elGirt menetidok betartasara
vonatkozd kovetelményt.

A hosszli ivek befolyasanak problémajat nagy
terhelések mellett jol oldottdk meg. Azonban meg
kell még oldani a normalis tehervonatok problé-
majat is ezen a palyan. Amint ismeretes, ma Brné-
b6l Ceska-Trebovaba 60—70 teherkocsibdl allo
tehervonatok egy mozdonyos vontatasa egyalta-
lan nem képez Kivételt. Bér a brutto terhelés sok-
szor kozelrdl sem éri el az el@irt terhelést, gyakran
a mozdonyszemélyzet legjobb akarata mellett sem
sikertll tartani a menetid6ket, s6t aranytalan
mértékben tallépik azokat. A szallitdsok menet-
rendszer(i lebonyolitdsdnak megsértésétdl elte-
kintve sem lehet az ilyen menetet gazdasadgosnak
tekinteni.

Mi okozza a nagy tengelyszamd vonat ilyen
rendkivil nehéz haladaséat ezen a kanyargds pa-
lydn ? A vonat nehéz haladasat azzal magyaraz-
hatjuk, hogy kevéssé rakott nagyszamu kocsi hala-
dasi ellendllasa sokkal nagyobb, mint az atlagosan
rakott kocsik haladasa azonos bruttd vonatsullyal.
Ha ehhez még a fentebb targyalt 600, s6t 800 mé-
ter hosszi vonatoknal igen hatékonyan érvénye-
stl6 adhézios ivellenallasok is hozzajarulnak, akkor
a mozdony teljesitménye nem lesz elégséges és a
menetrend nem lesz betarthaté. igy nincs mas
hatra, mint az elGirt terhelést a tapasztalt moz-
donyvezet6kkel egyetértésben és szoros egyiitt-
m(ikodésben, bizonyos tengelyszamnal, pl. 50 ko-
csin feltl, fokozatosan csokkenteni.
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A dunai g6zhajozas torténete

PASZTOR JOZSEF

1954-ben lnnepelte fennallasanak 125 éves
jubileumat az Els6 Dunag&zhajézdsi Tarsasag
(Erste Donaudampfschiffahrts-Gesellschaft, DDSG)
amely 1829. marcius 13-an tartotta alakuld koz-
gy(lését Bécsben. A részvénytarsasag alap-
szabalyait I. Ferenc 1830-ban jévéhagyta, s6t
15 évre privilégiumot is adott a tarsasdgnak. Az
els6 dunai g6zhajo, mely Andrews és Prichard
angol hajoépiték tervei szerint épult Bécsben,
1830. szeptember 4-én tette meg els6 Gtjat Pestre.
A 60 léer6s, 318 tonnés fahajd, melynek gézgépét
és kazanjat Angliabol hozattdk, 14 6ra 15 perc
alatt tette meg az utat, ami abban az id&ben éri-
asi teljesitmény volt.

A Dunan mar a XIX. szazad masodik évtizedé-
ben alakultak magyar és kilfoldi g6zhajozasi val-
lalatok, de kezdeményezésik — megfelel6 tbke
hidnydban — nem sok sikerre vezetett. Ez a ve-
szély fenyegette az Ujonnan alakult DDSG-t is.
Az uralkodéhaz, valamint az osztrdk és magyar
nagytékések jegyeztek ugyan néhany részvényt,
azonban az a bizalmatlansag, amely minden kor-
szakalkoté talalmannyal szemben felmerilt, ugy
latszott, kerékkot6je lesz a vallalkozasnak.

Ekkor kapcsolddott be a Dunag6zhajozas pro-
pagélasaba Széchenyi Istvan. 1830-ban sajat kolt-
ségén hajot épittet s a ,,Desdemona” evezdshajon
nekivdg az Al-Dunanak, egyrészt, hogy személye-
sen meggy6z6djék a Duna hajézhatésagardl, mas-
részt, hogy Obrenovics Milos szerb fejedelem és I1I.
Mehmed térok szultdn jéakaratdt megnyerje a
Vaskapunal végrehajtand6 sziklarobbantasok és
a Duna balpartjan ott létesitend6 vontato-ut épi-
tése szamara.

Az elsé dunai gbzhaj6o (,,I. Ferenc*) koltségeit
(kb. 100 000 Ft) Széchenyi és baratai részint a sa-
jat erszényikbdl fedezik, részint Ugy szedik 6ssze.
A bizalmatlan és dvatos tékések nem biznak a val-
lalkozas sikerében, s Andrews angol vallalkozdnak
adjak bérbe a hajot, aki 12 000 Ft évi bért fizet.
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De a véllalkozas sikere feliilmulja a legvérmesebb
varakozasokat is.

Ez a sokak szemében varatlan siker teljesen
érthet6. Az 1830-as években nemcsak Magyaror-
szagon, hanem valamennyi dunamenti orszagban
a kozutak, ahol a személy- és aruforgalom lebo-
nyolodott, siralmas allapotban voltak. Ehhez ja-
rult az élet- és vagyonbiztonsag hianya, Ugy hogy
a keresked6k csak pandar-6rségek kiséretében
merészkedtek Aaruikkal az orszagutakra. Kézen-
fekv6 volt, hogy — utak és vasutak hianyaban —
a személy- és aruforgalom lebonyolitadsara a Dunét
felhasznaljak, amely kereken 3000 km hosszUsag-
ban — mint egy Ut6ér az emberi szervezetet —
szeli at Kozép- és Délkelet-Eurdpat és Regens-
burgtol a Fekete-tengerig (tehat 2406 km hosszu-
sagban) hajozhato.

1830-ig a fahajékat a Dunén lefelé (vélgymenet-
ben) Gsztattak, felfelé (hegymenetben) allati vagy
emberi er6vel vontatva kozlekedtek. A rendsze-
res dunai g6zhajozés bevezetése nemcsak az agrar-
jellegi délkeleteurdpai allamok (Magyarorszag,
Szerbia, Bulgaria, Roméania, mely utobbi harom
orszag torok igdban sinylédott) gabonaja, bora,
sGja, tengerije, allatai szdmara nyitotta meg az
utat nyugat felé, hanem egyszersmind sokezer
hajovontaté munkas felszabadulasat is jelentette,
akik az emberi méltésagot megaldzé munkat éh-
bérért végezték. Az egy emberre szamitott 20
mazsa vontatasaért napi 15 bécsi garas jart, — ha
hajéztak ; ha vesztegeltek (pl. ellenszél miatt),
nem jart fizetség.

Az aldunai hajozas féakadalya, a vaskapui szik-
latorlasz megsztintetése végett Széchenyi szemé-
lyesen targyalt 11. Mehmed t6rok szultannal Kon-
stantindpolyban és Obrenovics Milos szerb fejede-
lemmel Pozsarevachan.

Jézsef nador kinevezi Széchenyit a Duna-szaba-
lyozés Kiralyi biztosdva, mlszaki tandcsadoként
mellérendeli Vasarhelyi Fai mérnékot és megfeleld



anyagi eszkdzoket bocsat rendelkezésére. Kimond-
hatatlan nehézségek kdzott Széchenyi végrehajtja
a kitlizott feladatot : mintegy ezer embert allit
munkéaba, robbantasokkal megszabaditja az Or-
sova alatti Vaskapu-csatornat a veszélyes szirtek-
t6l, s a Duna balpartjan megépiti a ,,Széchenyi-
utat*, amely alacsony vizallasnal hegymenetben
a hajok allati vontatasat tette lehet6ve.

1831-ben a DDSG kozgydlése két uj hajé (,,Argé*
és ,Pannonia“) épitését hatarozza el Puthon és
Benvenuti bécsi bankarok segitségével, amelye-
ket a kovetkez6 években a személyforgalom szol-
gélataba allitanak Bécs és Pest kozott. 1834-ben
az ,,Arg6“ — a kedvez6 vizallast kihasznalva — at-
hatol a Vaskapun és Galacig jut. E siker hatasa
alatt a DDSG ugyanezen évben megépitteti az elsé
tengeri g6zhajét (,,Méaria Dorottya“), amely a csat-
lakoz6 Galac — Konstantinapoly — Szmirna vo-
nalon kozlekedik. Ezaltal Bécst6l Szmirnaig meg-
nyilt az Gt ! Ez ut6bbi jarat slritésére 1836-ban
megépil az ,,I. Ferdinand“.

A kovetkezd években egész sor folyami és ten-
geri hajot épitettek, kdztiik az Anglidban 1838-ban
épitett tengeri g6zhajot, amelyet Széchenyi fele-
segének tiszteletére ,,Crescent“-nek neveztek el.

Széchenyi javaslatara a DDSG 1835-ben bérbe
veszi az 6budai nagyszigetet, s azt a mellette levé
kisszigettel 0sszekotve, egy 6blot létesit, amelyet
téli kikotének épit ki, ahol mintegy 20 hajo talal-
hatott menedéket. A telel6 hajok karbantartaséara
és javitasara mihelyek létesiltek. igy alakult meg
1836-ban az Obudai Hajogyar, amely a kovetkezd
évben mar 0j gézhajot (,,Arpad") bocsatott vizre.
Ilgaz, hogy az els§ 6budai gbzhajo teste fabdl ké-
szilt és a gépet, valamint a kazant Angliabol ho-
zattak. Az els6 vashajot 1839-ben épitették az
obudai hajogyarban, az els6 g6zgépet 1841-ben, az
els6 kazant 1843-ban. igy inditotta Széchenyi 0t-
jara az Obudai Hajégyarat, amely késébb a dunai
allamok legnagyobb hajogyara lett.

A DDSG, amely ezideig személy- és darabaru-
forgalmat bonyolitott le, 1838-ban megépitteti
Obudén az els6 vontatd-hajokat (,Erés“, ,Gala-
thea“), s6t 1841-ben elkészil az els6 vas-vontatd
(,,Samson“) is.

A g6zhajozas kedvez6 alakuldsa lattara meg-
alakul 1836-ban a Bajor Dunag6zhajézasi Tarsa-
sag, amely Linz és Regensburg kozott bonyoli-
totta le hajoival (,,Kénig Ludwig 1.“, , K&nigin
Maria Theresia“) a személyforgalmat.

1846-ban a DDSG csatlakozo forgalmi egyez-
meényt kétott az orosz hajézassal, amelynek gézose
(»,Nagy Péter”) Odessza és Galac kozott tartotta
fenn a forgalmat.

igy 1étrejott a Duna egész hosszaba7i, s6t Regens-
burg—Linz—Bécs—Pest—Galac—Odessza kozott
a kozvetlen dsszekottetés.

A g06zhajozés fellendiilésének akadalya volt a
Pest és Buda kozotti hajohid, amelyet naponkeént
egyszer megnyitottak a varakozé .hajok szamara.
Egyébként jégzajlas idejére az egész hajohidat
fel kellett szedni, mialtal a két testvervaros el volt
vagva egymastol. Ez a kdrilmény adta az dszton-
zést Széchenyinek, hogy még 1829-ben emlék-
iratot készitsen, s adjon at Jézsef naddornak egy

allandé hid : a ,,Lanchid* létesitésére, amely hosz-
szas huza-vona utan, Széchenyi lelkes agitacidja
és tevékeny kozremiikddése mellett 1849-ben meg
is éplt.

Az 1848—49-es szabadsagharc néhany évre
megakasztotta a dunai gézhajozas fejl6dését. De
az Otvenes években UGjra megindult a fejlédés.
A DDSG hajoparkja 100 g6zosre és 360 uUszalyra
emelkedett. A tarsasag 15 éves privilégiumat,
amely 1845-ben lejart, tovabbi 35 évre meghosz-
szabbitottdk. Az 1856-i parisi kongresszus vetett
véget a DDSG egyeduralménak, amely kimondotta
a dunai hajézas szabadsagat.

A Kkiegyezés évében, 1867-ben végre megalajkult
magyar tékével az els6 magyar g6zhajozasi vallalat,
az Egyesilt Magyar G6zhajézasi Tarsulat és meg-
kisérelte véghezvinni azt, amit Széchenyi is szere-
tett volna, de megfeleld t6ke és tdamogatas hijjan
nem tudott elérni. Az (j vallalat az els6 években
elég szép eredményt tudott felmutatni. De hatal-
mas vetélytarsaval, az osztrdk DDSG-vel nem
tudott megbirkozni. Az osztrdk kormény ugyanis
a parisi kongresszus utan tekintélyes szubvenciét
biztositott a DDSG-nek, amely ennek birtokaban a
szallitasi dijtételeket annyira leszallitotta, hogy
azokkal szemben a magyar vallalat nem volt ver-
senyképes és hétévi kizdelem utan, 1874. marciu-
saban kénytelen volt megszlntetni mikddését.
A nyolc milli6 forint passzivaval cs6dbe jutott
EMGT hajéparkja a DDSG zsdkmanya lett. Az
EMGT d&sszes vagyonat az osztrak tarsulat
4 300 000 forintért veszi meg, ami ez el6z8 évben
felajanlott vételdsszegnél (4 925 000 Ft) 625 000
Ft-tal kevesebb. A magyar részvényesek utalvanyt
kapnak minden tiz darab magyar részvény fejé-
ben egy osztrak taisulati részvény 6%-on felili
osztalékanak élvezetére. A bécsi ,,Presse” maga is
elismeri, hogy ,az ily tckenélkili élvezeti jegyek-
kel valé megvaltas inkabb guny, mint javadalom
a részvényesekre nézve“.

Az EMGT megsz(ntével tobbezer munkéas vesz-
tette el kenyerét. Az osztrak DDSG ugyanis a
vételi szerz6déshen kikotdtte, hogy ,az egyesilt
g6zhajozasi tarsulat hivatalnokai és szolgai, vala-
mint ugynokei, s az ezek irant fennallé jogviszo-
nyok s kiilonosen az elado tarsulatnak ezek iranti
kotelezettségei a vevo altal nem vallaltainak el*.
A kisemmizett hajézasi alkalmazottak Ujpesten
utdttek tanyat, ahol a legelemibb megélhetési le-
het6ségek hijjan kimondhatatlan nélkil6zések
kozepette vartak az alkalmat, hogy felhaboroda-
suknak és elkeseredésiiknek hangot adhassanak.
Az alkalom nem késett: 1874. marcius 8-an a
tébbezerfényi munkassag Ujpesten nyilt lazadasba
tért ki, amelyet a Kkivezényelt katonasdg vérbe
fojtott. Ezzel a tragikus akkorddal végzOdott az
els6 magyar dunag8zhajézasi tarsasdg hétéves
torténete.

Az els6, fiaskdval végz6dott kisérlet utdn pon-
tosan 20 év telt el, amig végre 1894-ben megala-
kulhatott a Magyar Folyam- és Tengerhajézasi Rt.
(MFTR), amely 1954-ben lnnepelte fennallasanak
60 éves jubileumat.

Az (t, mely a MFTR megalapitasahoz vezetett,
tovises volt. Le kellett gy6zni az osztrak kormanyr
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ellendllasat, amely kérémszakadtaig védte a DDSG
érdekeit és meg kellett teremteni azokat a poli-
tikai és gazdasagi el6feltételeket, amelyek egy
onallo, nagy nemzeti hajozasi vallalat letesitését
lehetévé tették. E politikai és gazdasagi harc hése
Baross Gébor. Gondosan és tudatosan tor a
cél felé. Mid6n 1883-ban a kozlekedési miniszté-
rium A&llamtitkdra, majd 1886-ban kozlekedési
miniszter lesz, példatlan eréllyel és kdvetkezetes-
séggel hajtja végre Széchenyi politikai végrendele-
tét, vilagosan latva, hogy Fiume és a Vaskapu a
nyugati kiilkereskedelmi piacok felé vezet6 keril6-
utak kapuja.

Nem feledkezett meg Baross Gabor a g6zhajézas
fejlesztésérél sem. 1888-ban hajozasi szolgalatot
létesitett a MAV kezelésében, amely a Dunan Zi-
mony és Szemendria ko6zo6tt bonyolitotta le az
aruszallitast. Széchenyi nyomdokaban jart, mi-
dén nagy eréllyel a Vaskapu szabalyozasara vetette
magat és 1892 marciusaban személyesen ellen-
Orizte Orsovén az ott folyd munkélatokat. Ez alka-
lommal megh(lt és néhany hdénap mulva mell-
hartyagy ulladdsban meghalt.

Baross Gabor bolcs eldrelatasa 1888-ban a MAV
hajozasi Uzemével megteremtette a magyar g6z-
hajozas ala'pjait, s halala utan két évvel (1894-
ben) megalakulhatott a Magyar Folyam- és Ten-
gerhajozasi Rt., amely atvette a MAV hajézasi
szolgalatdnak hajoparkjat (12 gézhajé és 40
Uszalyhajd). A tarsasdg fennallasat az allam évi
szubvencioval biztositotta. Ennek fejében a MFTR
meghatarozott belfoldi és kilfoldi jaratokat volt
koteles Uzemben tartani. A magyar hajozéasi valla-
lat az elkdvetkez6 években rohamos fejlédésnek
indult, hajoparkja megnovekedett (41 g6zhajo és
230 uszalyhajd). Az elsd vilaghabora kitorése meg-
akasztotta ezt a fejlédést. A hajépark nagy részét
a hadi széllitdsok szolgélatdba allitottak. Az els6
vilaghabor( végén a MFTR hajoparkja ugyan 93
g6zhajobdl és 389 uszalyhajobdl allott, de az oszt-
rak-magyar monarchia 6sszeomlasakor a hajok
jelent6s része (negy személyhajo, 23 vontaté gézos
és 181 uszalyhajo) Jugoszlavia, Romaénia, Cseh-
szlovékia és Franciaorszag birtokaba jutott.

A veszteségeket a MFTR vételek Utjan igye-
kezett pétolni. igy megszerezte az 1906-ban ala-
kult legnagyobb maganhajéscég : a Magyar Bel-
hajézasi Rt. hajéparkjanak felét, s érdekeltséget
vallalt a Siiddeutsche Donaudampfschiffahrts AG-
nél és a Dunai Bolgar Hajoézasi Rt-ndl. E tranzak-
ciék keresztulvitelere a MFTR alaptékeemelést
hajtott végre.

A magyar, osztrdk és német hajok mellett meg-
jelentek a Dunan az utédallamok, s az entente
hajoi és &daz verseny indult meg kézottik. Atarifa-
rombolas megsziintetésére a MFTR, |. DDSG,
Slddeutsche, Bayerische Lloyd Schiffahrts AG és
a Continentale Motorschiffahrts AG 1926-ban
hajozasi poolt kotottek. Az egylttm(kod6 hajo6-
zasi tarsasagok — teljes onallésaguk megtartasa
mellett — kozo6s hajoparkkal, allomésokkal és sze-
mélyzettel 1attdk el a hajozési szolgéalatot.

Az ezutdn bekdvetkez6 gazdasagi vilagvalsag
kovetkeztében az aruforgalom volumene kata-
sztrofélisan csokkent. Méasrészt az egyes hajozasi
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tarsasdgok és a vasutak kozott adaz verseny in-
dult meg a megkisebbedett aruszallitasért. A
MFTR sulyos pénziigyi helyzetbe kerilt. Az allam
segitségére sietett, s a rendes maésfélmillio peng6
évi segélyen kivil tovabbi 2 millié peng6 évi szub-
venciot juttatott neki. Ennek fejében — az 1932 :
XVI. t.-cikkbe iktatott allamszerz6dés alapjan

a MFTR kotelezte magat a kdvetkez6 aruszallitasi
jaratok fenntartaséra :

Budapest — Regensburg, hetenként kétszer,
Budapest — Wien, hetenként haromszor,
Budapest — Giurgiu, hetenként egyszer,
Giurgiu — Galac, hetenként egyszer,

Szeged — Titel, hetenként egyszer,

Mohéacs — Gydr, hetenként kétszer.

Az allamsegelyek rendszere természetesen nem
sziintethette meg a bajokat, csak elodazta a val-
sigot. Ennek felismeréseként 1936-ban szanalasi
programot hajtottak végre a MFTR-nél, amelynek
eredményeképpen a _részvények 96, 86%-a az
allamkincstar és a MAV tulajdonaba kerilt. Més-
részt a hajépark fel(jitasdra nagyszabast hajé-
javitasi és haj6épitési programot hajtottak végre :
15 hajo javitasat végezték el és 10 (j hajot alli-
tottak (zembe. Végll sikerllt a MFTR bevétel-
részesedését a hajozasi poolban felemelni, s a
dunai aruforgalom megosztasdnak aranyat a
magyar hajézas szamara kedvez6bbé tenni.

1934-ben a MFTR meginditotta a kozvetlen, at-
rakasnélkili forgalmat Budapest és Alexandria
kozott. A nautikai nehézségek tanulmanyozasara
kibérelték a 250 tonna hordképességii ,,Apolli-
naris 111.“ holland folyam-tengerjard6 motorost,
amely minden nehézség nélkiil jutott Alexandria-
bol Budapestre. Ennek hatdsara még ugyanazon
évben megépult a budapesti hajégyarban az els6
magyar Duna-tengerjaré (,,Budapest”, 485 BRT),
amelyet a kovetkez6 években nagyobb egységek
kévettek : 1935-ben a ,,Duna“ (966 BRT), 1936-
ban a ,Szeged” (594 BRT), 1937-ben a ,Tisza“
(961 BRT), 1939-ben a ,Kassa“ (1022 BRT),
1941-ben az ,,Ungvar* (1031 BRT) és a ,,Kolozs-
var* (1031 BRT), 1944-ben a ,,Komarom* (1031
BRT) és a ,,VII1.”“ (1031 BRT). Akés6bbi tapasz-
talatok alapjan nyilvanval6va lett, hogy legalabb
30—40 egységhdl allg, egyenként 3200 t-s kereske-
delmi flottara volna szlkség, hogy Magyarorszag
export-importforgalméat Kozel-Kelettel és Dél-
Amerikéaval lebonyolithassék. Ennek az épitési
programnak a végrehajtdsara azonban elébb az
anyagi eszkézék hianya, majd a masodik vilag-
haborl kitérése miatt nem kerilhetett sor.

1936-ban a Duna-tengerhajézas lebonyolitaséra
megalakult a Magyar Duna Tengerhaj6zasi Rt.
(DTRT) egy millié peng6 alaptékével (10 000 db
részvény a 100 P. n. é.). A részvények 95%-at a
magyar allamkincstar jegyezte, amely a ,,Buda-
pest® és ,Duna“ Duna-tengerjar6 hajokat adta
apportként az G vallalatba. A DTRT megalapi-
tasa kett6s cél elérését szolgalta : egyrészt Magyar-
orszdg nyersanyagszukségletének biztositdsa és
terményeinek elhelyezése a kiilfoldi piacokon az
0. n. vonalhajozassal, masrészt ,kemény* valutdk
szerzése a nemzetgazdasag részere és Magyaror-



sz4g kulfoldi fizetési mérlegének megjavitasa
azokbol a fuvardijakbdl, melyek a kulfold sza-
mara teljesitett ,,szabad“-(tramp-) hajozas révén
befolytak.

Azok a remények, amelyek a Magyar Duna-
Tengerhajdzasi Rt-hez flizddtek, teljes mértékben
beteljesultek. A ,,Budapest”, ,,Duna“, ,Szeged“,
.Tisza és ,Kassa“ évrol-évre fokozddo kiilkeres-
kedelmi forgalmat bonyolitott le 1940-ig Torok-
orszaggal, = Gorogorszaggal, Palesztinaval és
Egyiptommal. Ennek a fejl6désnek hirtelen vége
szakadt : 1941-ben a németek az egész hajéparkot
a hadi utanpotlds szallitasara vették igénybe.
Egyedil a ,,Szeged* bonyolithatta le a gyér torok-
magyar arucsereforgalmat.

A habora folyaman a ,Duna“ 1940-ben, az
2ungvar® 1941-ben a Fekete-tengeren aknara
futott és elslllyedt. A ,,Kolozsvarét 1943-ban
Iégi torpedd érte Sulinanal ; az Ujpesti hajogyarba
vontatott roncs itt egy légitamadas kdvetkeztében
elmerilt. A ,,Komarom* 1944-ben egy légitama-
dasnal az Gjpesti hajégyarban elslllyedt. A fa-
siszta horda Budapest kiuritésénél nyugatra vitte
a ,Budapest*, ,Szeged“, ,Kassa“ és ,,VIIIL.*“
(vizrebocsatott, de még épitkezés alatt allott)
hajokat. igy az oly sok reménnyel és nagy anyagi
aldozattal létesitett DTRT hajéparkja elveszett.

A masodik vilaghaboru befejezése utan a magyar
hajozés a tokéletes pusztulas képét mutatta. A fel-
robbantott Duna-hidak roncsai, a Duna medré-
ben rejt6zd akndk és végul a hajézési eszkdzok
teljes hidnya miatt reménytelennek latszott a
jov6. De a nemzet életereje gy6zedelmeskedett.
A Duna jobbpartjan, a Varban még folyt az adaz
kiizdelem, midén a magyar hajésok hozzafogtak
az Ujjaépitéshez. A Szovjetunio segité készsége meg-
mutatkozott mindjart az ostrom utan ; tébb mo-
toroshajot és uszalyt bocsatott a magyar hajézéas
rendelkezésére, hogy a kiéhezett és diderg6 f6éva-
rost élelemhez és tuzel6anyaghoz juttassa. A Du-
nan és Tiszan elsullyedt mintegy 200 jarmi Ki-
emelése és javitasa megkezdddott és 1945 végére
50 hajét sikerult szolgéalatba allitani.

Nyilvanvald volt, hogy a Szovjetunid segitsége
nelkil a magyar hajézas nem Aallhat talpra. lly
korilmények kozott jott létre a ,,MESZHART*
Magyar-Szovjet Hajézasi Rt., amely a Szocialista
Szovjet Koztarsasagok kormanya és a Magyar
Koztarsasdg kormanya kozott 1946. marcius
29-én koOtott egyezmény alapjan alakult. A MESZ-
HART mikodésenek targya : folyami hajozéas a
Dunan és mellékfolyéin, folyami és tengeri fuva-
rozas, szallitmanyozasi és kereskedelmi bizoma-
nyi miveletek végzése, hajéépité és hajojavitd
gyarak, mihelyek, valamint (zemanyag-termeld
és beszerzd vallalatok iizembentartasa. (A szallit-
manyozasi teend6k ellatasara alapitott ,MESZ-
HARTSPED“ a ,,MASPED* alakuldsa utdn meg-
sz(int.) Az alaptéke 100 milli6 pengé (10 000 db
részvény a 10000 pengd n. é.), amelynek 50%-a a
Szovjetunié, 50%-a pedig a magyar allam tulaj-
dona. Az igazgatdsag négy tagjat a magyar, négy
tagjat pedig a szovjet részvényesek altal javasolt
szémélyek kozil valasztotta a kdzgyfilés.

A Szovjetuni6 a MESZHART alapitasahoz hét

vontatohajoval, két motorossal és 33 aruszallitd
és tartadlyuszéllyal, majd a németektdl a harcok
folyaman zsakmanyolt 12 hajoval jarult hozza.

1946 folyaman Ujabb 191 hajoegység keriilt
— a kijavitasok és a kiemelt roncsokbol vald fel-
épités révén — a magyar hajozéas szolgalataba,
Ugyhogy 1946 végén a MFTR, MESZHART és
DTRT hajéélloméanya 285 egységre novekedett.

1947 tavaszdn — a megszallé hatalmak enge-
délyével — 194 hajéegység tért vissza nyugatrol,
mialtal a magyar hajéallomany 490 egységgel (kb.
100 000 t hordképességgel) rendelkezett.

A DTRT reorganizacidja is megkezdddott : az
Gjjaépitett ,, Tisza“ Duna-tengerjar6 1946 nyaran
mar els6 Gtjara indulhatott, s 1947 tavaszan a
»,Debrecen* és ,Szeged“ is megkezdhette szolga-
latat.

A hajozds meginduldsakor felmerilt a dunai
hajozas szabalyozasénak probléméja. Ez a kérdés
mar az 1815. évi bécsi kongresszuson szényegre
keriilt, amely kimondotta ugyan a szabad haj6zas
elvét, de a rendelkezések nem terjedtek ki a Du-
nara, mert a Duna alsé része Torokorszag birto-
kéban volt, az pedig a kongresszus idején még nem
volt tagja az eurOpai nemzetek tarsasaganak.
Az 1856-1 périsi szerz6dés végil is kimondja, hogy
az Alduna megnyitandé minden nemzet el6tt.
Az 1860, évi périsi konferencia az Eurdpai Duna-
bizottsdg berendezéseit semlegesiti s a nemzetkozi
jog védelme ald helyezi. Az 1878-i berlini szerz6-
dés a Duna-bizottsag hataskorét Galacig terjeszti
ki, s a Vaskapu szabalyozasat Magyarorszagra
bizza.

A kilonboz6 szerz6dések voltaképpen egyes
nagyhatalmi csoportok érdekeit szolgaltdk. E
ténynek legjellemz8ébb bizonyitéka, hogy 1921-
ben, a versaillesi béke utan a Szovjetuniot, a du-
nai hajozasban egyetlen érdekelt nagyhatalmat,
a Duna-bizottsaghdl egyszerlien Kkirekesztették.

A dunai hajézds valdéban méltanyos nemzet-
kozi szabalyozasara csak 1948-ban kerilhetett sor,
mid6n a dunamenti allamok rendezték ezt a kér-
dést. Az 1948. augusztus 18-a4n létrejott belgradi
nemzetkdzi Duna-egyezmény, amelyet nalunk az
1949. évi XIII. t.-c. iktatott térvénybe, részlete-
sen szabalyozza a dunai haj6zast.

A belgrddi NDE bevezetésében leszogezi : a
szabad haj6zas a Dundn — a dunai allamok érde-
keinek és felségjogainak figyelembevételével
biztositando.

Az els6 fejezet kimondja, hogy a dunai hajézas
minden allam polgéarai, kereskedelmi hajéi és arui
szamara szabad és hangsulyozza az egyenjogusag
elvét. Meghatarozza, hogy az egyezmény altal
létrejott szabalyozas kiterjed a Duna hajézhatd
részére Ulm-t6l a sulinai agon &t a Fekete-ten-
gerig. Kotelezi a dunamenti allamokat, hogy dunai
szakaszukat a folyami, illetleg tengeri hajok sza-
mara hajézhat6 allapotban tartsak és a hajozast
ne gatoljak. E kérdések targyalasadra a Duna-bi-
zottsdg hivatott.

A masodik fejezet a Duna-bizottsag szervezetér6l
rendelkezik. A Duna-bizottsdg a parti allamok
képvisel§ibdl &ll, minden allam egy-egy képvisel6t
delegal. A bizottsdg maga valasztja elnokét és al-
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elnokét, akinek megbizatdésa h&rom évre sz0l.
A Duna-bizottsdg évenként kétszer tartja Ulését
székhelyén (elébb Galac, jelenleg Budapest). Az
lgyintézés lebonyolitadsara titkarsagot allit fel,
amelynek tagjai a dunai allamok polgarai. A hydro-
technikai teend6k ellatdsara az Aldunan (a Su-
lina-ag torkolatatél Braildig) a parti allamok
(Szovjetunié és Romaénia) képvisel6ibdl folyam-
igazgatosagot létesit, amelynek székhelye Galac.
A vaskapui szakaszon is (a jobbparton Vinice-t6l
Kostol-ig, a balparton Turnu-Severin-t§l Mol-
dova-Veke-ig) folyamigazgatésdg miikodik, Or-
sova és Tekia székhellyel.

A harmadik fejezet a hajézas rendjét szaba-
lyozza. Az Aldunan, valamint a vaskapui szaka-
szon a folyamigazgatdsagok altal megszabott el6-
irdsok érvényesek. A tdébbi Duna-szakaszon azok
az el6irasok mérvaddk, amelyeket azok a dunai
allamok hataroznak meg, amelyeknek teruletét a
Duna atszeli. Azokon a szakaszokon, ahol a két
part két kilonb6zd allam teriilete, a hajézasi sza-
balyzatot a két allam kozosen Allapitja meg.
A haj6zési szabalyzatok megallapitasanal a Duna-
bizottsag alapelvei iranyaddk. A Dunan kozleked6
hajok barmely kikotét felkereshetnek, ott be- és
kirakodhatnak, utasaik be- és kiszallhatnak,
lizemanyagukat és élelmiszerkészletiiket kiegé-
szithetik. Ugyanazon allam kikotdi kozott a sze-
mély- és aruforgalmat idegen haj6é csak az illetd
parti allam fennallé rendelkezései értelmében bo-
nyolithatja le. A Dunén érvényes egészségugyi és
rendészeti el6irasok a hajok nemzetiségére valo
tekintet nélkil egyforman alkalmazanddk. A du-
nai vamellendrz8, egészségugyi és folyamrendé-
szeti szolgaltatot a parti allamok latjak el. Ha a
tranzit-szallitmanyok olyan Duna-szakaszon ha-
ladnak &t, ahol mindkét part ugyanazon allam
tertlete, az illet6 allam a tranzitarut lepecsétel-
heti és sajat kozegei vamdrizete alatt tarthatja.
Azokon a szakaszokon, ahol a Duna két allam
hatarat képezi, az atmen6 személy- és aruforga-
lom mentes minden vamvizsgalattél. A nem-parti
allamok hadihajoi a Dunan nem kozlekedhetnek.
A dunaparti allamok hadihaj6i a sajat hataraikon
tal csak az illet6 dunai allam el6zetes engedélyével
mehetnek. Az Aldunan és a vaskapui szakaszon
az illet6 folyamigazgatdsadgnak alarendelt révka-
lauz-szolgalat mikodik.

A negyedik fejezet a hajézas biztositasara szol-
galé kiadasok fedezésérdl intézkedik. Az egyes parti
allamok altal szedhet6 hajozasi illetéket, amely a
hajozasi Gt fenntartasat fedezi, valamint a rév-
kalauzi szolgalat dijat a folyamigazgatdsagok
allapitjdk meg. Az illettk mérvét a hajok dGrtar-
talma szabja meg. Magéért az athajézasért a ha-
jok, utasok, aruk semmiféle illetékkel sem terhel-
het6k meg.

Az o6todik fejezet a zardrendelkezéseket tartal-
mazza.

Az els6 melléklet leszdgezi, hogy Ausztria csak
a megkdtend6 békeszerz6dés utan vehet6 fel a
Duna-bizottsag tagjai kozé.

A masodik melleklet kijelenti, hogy a Gabci-
kovo—Gonyii szakaszon vald hajozds biztosita-
séra szolgdld6 munkalatokat, minthogy azoknak
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koltségei a parti allam teherbird képességét feliil-
muljak, kilon folyamigazgatosdg végzi el.

A potjegyz6konyv megallapitja, hogy az 1921. .
évi parisi Duna-egyezmény nincs mar ervényben.
A volt Eurépai Duna-Bizottsadg egész vagyona az
Alduna-szakasz igazgat6sagara szallt. A Nemzet-
kdzi Duna-bizottsag 0Osszes kotelezettségei, me-
lyek az Anglia, Franciaorszag, Oroszorszag és mas
allamok 4ltal nyujtott hitelekre vonatkoznak,
megsz(intéknek tekintenddk.

Mint lathatd, az 1948. évi belgradi nemzetkozi
Duna-egyezmény végre megoldotta a dunai hajo-
zas szabadsaganak régdta vajudd kérdését. 1940-
ben Németorszag a Dunat Pozsonytol felfelé nem-
zeti folyamnak deklaralta, melyen — véleménye
szerint — nemzetkdzi rendelkezésnek nincs helye.
De nyolc év mulva, a gy8ztes Szovjetunio barati
gesztusa letdrte a korlatozasokat, amelyek a dunai
hajozds szabadsagat béklyoba verték. Amirél
Kossuth, Széchenyi és a kolt6 Jozsef Attila almo-
doztak, testet 6ltott : a dunai allamok népei egy-
mésra taldltak !

A magyar hajézas torténetében 1954. végén
jelentds esemény kovetkezett be. A Szovjetunid,
mely a felszabadulds utan segitségiinkre volt a
Magyar-Szovjet Hajozasi Rt. megalakitasaval,
megszintette érdekeltségét a MESZHART-nal
és megalakult a MAHART, a Magyar Hajozasi
Rt.

A dunai gb6zhajézas torténetének vazlatos is-
mertetését nem zarhatjuk le anélkiil, hogy -ra ne
mutassunk a 20 éves Duna-tengerhajozas fejlesz-
tésének sziikségességére.

A Duna-tengerhajézasi szolgélatot jelenleg négy
kioregedett és allandéan javitasra szoruld hajo
latja el. A hosszlra nyulé javitasi id6 kovetkezté-
ben el6all6 bevételi kiesések mellett tekintetbe
veend6 a felmeril§ export- és importigények ki-
elégitésére igém beveendd idegen hajoknak devi-
zaban fizetend6 fuvardija is. A hajoindulasok rend-
szertelensége és nem kell6 s(irlisége miatt jelenleg
nem tudjuk a feltorekv6 magyar kiviteli és beho-
zatali igenyeket kielégiteni.

A fennall6 kdvetelmények kielégitésére — néze-
tink szerint — legaldbb hét hajora és egy tarta-
lékhajéra volna sziikség, amely utébbi valamely
hajé varatlan kiesése vagy javitdsa esetében szol-
galatba allithaté volna.

Az Uj Duna-tengerjarék megeépitéséig egy 2000—
3000 t tényleges hordképességl, kuléndsen dgjab-
aruk szallitdsara alkalmas hajét kellene vétel Gt-
jan beszerezni, amely a tengeren Braildig kozle-
kednék.

A tengeri hajopark fejlesztése mellett a dunai
uszaly- eés hajopark is fejlesztésre szorul. A jelen-
legi hajoparkkal még a jelenlegi igényeket sem
tudjuk Kielégiteni. A DDSG-vel, valamint a bajor
Lloyddal valé megallapodasaink kdvetkeztében
a magyar hajok Regensburg—Passau—Linzt6l a
Duna torkolataig kozlekedhetnek. A véarhaté je-
lentékeny forgalom lebonyolitdsara — vélemé-
nylnk szerint — legaldbb négy db 800 l6er6s mo-
toros vontatéhajo és 20 db 1000 t hordképességii
uszaly megépitése volna sziikséges.



Ankét Budapest helyi koézlekedésérdl

A Kodzlekedés- és Kozlekedésepitéstudoméanyi Egye-
siilet ez év @szén munkabizottsagot szervezett
abbol a célbol, hogy a vérosi kdzlekedes szakértdi-
nek bevonésaval, tarsadalmi munka révén is
segitséget nydjtson a budapesti helyi kozlekedés
probléméinak megoldasahoz. Miel6tt e bizottsag
munkajat befejezte volna, az Egyesilet, valmint
a Kozlekedési és Szallitasi Dolgozok Szakszervezete
szlikségesnek tartotta, hogy a sz6nyegen lévé
kérdéseket szélesebb korben, az érdekelt vallala-
tok és hatésagok dolgozoinak bevonasaval is meg-
vitassa. igy kerllt sor arra az ankétra, melyet
az Egyesilet Kozlekedési Szakosztalya és a Szak-
szervezet Budapesti Bizottsaga f. évi december
15-én rendezett meg a KoOztarsasag-téri Pet6fi
Kultarotthonban.

Az ankétot Horvath Zsigmond, a Kdzlekedési és
Szaéllitasi Dolgozok Szakszervezete Budapesti Bi-
zottsaganak elndke nyitotta meg. Ezutan Fild-
vari Laszlo, a kozlekedés- és postaligyi miniszter
helyettese mondott beszédet, amelyben rdmuta-
tott arra, hogy az ankétnak kett6s feladata van:
meg kell vitatni azokat az intézkedéseket, ame-
lyek beruhdzas nélkil, vagy Kkisebb koltséggel
megvalosithatok és alkalmasak lennének a jelen-
legi nehézségek enyhitésére ; meg kell beszélni
tovabba a févarosi kozlekedés tavlati fejlesztésé-
nek alapvetd kérdéseit is. Hangsllyozta: a
jelenlegi allapotok enyhitésére iranyulé kisebb
intézkedések ugyancsak tudomanyos elemzést
kovetelnek.

Ezutan dr. Ruisz Rezs6 tartotta meg bevezet
el6adasat. El6szor az ankét létrejottének koril-
ményeit és céljat vazolta, majd bejelentette, hogy
az ankét anyaga harom csoportra tagozédik :
az alapelvek, a fejlesztési kérdések és az ésszer(si-
tések problémaira ; ezek kozil el6adasaban az
alapelvekkel kivan foglalkozni. Hangsllyozta a
varos életét egységnek tekint6 atfogd szemlélet
szlikségességét, majd ravilagitott arra : alapvet6
fontossagl a népgazdasdg szempontjabél, hogy
csak az ésszer(i és indokolt széllitasi igények
keruiljenek kielégitésre. Ezért olyan telepitéspoli-
tikat kell folytatni, hogy a fajlagos utazasi sziikség-
let és az atlagos utazasi hossz minél kisebb legyen.
Dr. Ruisz ezutdn a kozlekedés egyes elemeinek
(haldzat-, illetbleg viszonylatfejlesztés, tarifa és
viteldijbeszedés, a jarmilvek konstrukcidja, szer-
vezet) szoros osszefliggéseire utalt és hangsulyozta,
hogy e tényez8k barmelyikének fejlesztése csak
a tobbi tényez6re érvényesiild hatasok egyidejl
mérlegelésével torténhetik. Ramutatott tovabba
arra, hogy Budapest domborzati és telepiilési
adottsagai folytan a felszini kozlekedésnek kiildn-
leges jelent6sége van. Végll hangsdlyozta, hogy
a felszini kozlekedési haldzaton. belil minden
Gtvonalon a forgalmi funkcidnak és az utvonal
viszonyainak leginkabb megfelel6 jarm(fajtat kell
alkalmazni.

Az ankét kovetkez6 el6addja : dr. Gali Imre
Budapest kozlekedésének fejlesztési iranyelveit

targyalta. El6adasdban a varosfejlesztési politi-
kaval, a nagyobb beruhazast igényl6 létesitme-
nyekkel és a kozlekedéspolitikaval foglalkozott.
A varosfejlesztési politika problémait boncolva,
kilon-kilon érintette a telepitési és tarifalis kérdé-
seket, valamint a tervezési alapelvek lefektetésének
szllkségességét. A nagyobb beruhazast igényl6
létesitmények kozil dr. Gali elsésorban a jarm-
allomény fejlesztésének szilkségesseget hangoztatta
a villamosvasut, az aut6buszok és az el6varosi
vasuti kozlekedés tekintetében egyarant. RaYnu-
tatott ezutdn néhany kiemelked& hélézatfejlesztési
feladatra : az Erzsébet-hid, a dunaparti Utvonalak,
a Hungaria korat szintbeni vasuti keresztezés-
mentes kialakitdsanak szlkségességére, valamint
a félbenmaradt csepeli gyorsvasut szigetszent-
miklosi 6sszekottetésének jelentéségére. Nyoma-
tékosan hangsltlyozta az (zemi berendezések :
kocsiszinek, javitdmdihelyek, szocidlis létesitmé-
nyek tervszer(i, aranyos fejlesztésének szilikséges-
séget. ElGadasa végén a gazdasagpolitikai vonat-
kozasokat vazolta, s ezen belil hianyossagként
allapitotta meg, hogy még mindig nincs jova-
hagyott kozlekedésfejlesztési tervink, s nem
tudjuk, hogy népgazdasagunk adott teherbiro-
képessége mellett milyen mértékld kozlekedésfej-
lesztési beruhazasokat lehet realisan el6iranyozni.

_Ezutéan kerult sor ifj. dr. Prinz Gyula el6adaséara:
., Esszer(isitések a varosi forgalom megjavitasara“
cimen. Tizenkilenc pontba sritve ismertette az
el6add a kulonféle javaslatokat, amelyek Ugyszél-
van a varos egész teriletét érintenék. Az el6adas
gazdag anyagabol kiemeljik az egyes kozulti
korlatozasok feloldasara, a meglévé jarmivek
hianyossdgainak kikiszobolésére, a viszonylat-
jelz6 tablak kialakitasara és kezelésére, valamint
szamos viszonylatvezetés mddositasara vonatkozd
javaslatokat. Elénk visszhangra taldltak a Marx-
térrel és a Népszinhaz-utcai forgalommal kapcso-
latban felvetett gondolatok.

Az el6adasok utan vita kovetkezett. Szamos
hozzész416 kozott Miller Gyorgy trolibusz kocsi-
vezet6 ramutatott a Nagymez6-utcai raktarak
kovetkeztében el6allott forgalmi nehézségekre,
valamint a megfelel§ trolibusz kocsiszinek hia-
nyanak sulyos kovetkezményeire. Dr. Konczol
Gyorgy atarifa-, illet6leg a jegyrendszer hatranyait
fejtegette és utalt arra, hogy a Marx-térre vonat
kozblag a FOvérosi Villamosvasuthoz 12 (jitési
javaslat érkezett. Karpati Lajos FAU. forgalmi
tiszt a kozmivek altal felbontott Utburkolatok
veszélyeire mutatott ra és a Vasarcsarnok Tol-
buchin-kérati kapuja lezarasanak sziikségességét
hangoztatta. Ivdcs Béla az Autokozlekedési F&-
igazgatosag h. vezetbje a palyamunkék éjszaka
torténd elvégzését javasolta.

Az ankét Foldvari Aladar szakszervezeti elndk
zaroObeszédével ért véget, amelyben hangsulyozta :
a jov6ben is meg fogjak talalni a lehet6séget arra,
hogy a kozlekedési problémék megoldasaba az
érintett dolgozokat bevonjak. B. A
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Koényvszemle

Ternai Zoltan: A gépkocsi (4. javitott kiadas)

Kozlekedési Kiad6, 1954, 248 old., 361 abra, 48 tabla
(&ra flizve 27,— Ft).

A hazai gépjarmikozlekedésben egyre tébb és tébb
dolgozoéra van sziikség, akik a személy- és tehergepko-
csik vezetésével, Uzemeltetésével, karbantartdsaval és
javitasaval foglalkoznak Gepkocsiparkunk allanddan
novekszik, amiben jelentds szerepe van a hazai gép-
koc5|gyartas fejlédésének is. Erthets, ha ilyen koril-
mények kézt rendkivil nagyaranyd érdeklddés mutat-
kozik az alap- és kozépfoku autés szakkdnyvek irént,
amelyekbdl szakkdnyvkiadasunk szinte nem tud eleget
a széles olvasokdzonség rendelkezésére bocsatani.

A népszer( gépkocsi-irodalom egyik legismertebb és
legkeresettebb mve Ternai Zoltdnnak nemrég mar a
negyedik kiaddshan megjelent ,, A gépkocsi® c. munkaja.

A kdnyv els6sorban tankényvnek készilt a Gépjarm(-
vezet6képzd Iskola és mas gépjarmiitanfolyamok hall-
gatdi szdmara. Ez kifejezésre jut a konyv felépitésében
is. Az anyag elején révid o6sszefoglalast k6zol a sziiksé-
ges fizikai alapfogalmakrol, az egyes fejezetek végén
pedig Osszefoglaldo kérdések taldlhatok a tanulas, ille-
t6leg a sikeres vizsgazas megkoénnyitése érdekében ;
bbséges abraanyaga és a tanfolyamokon hasznalt fali-
tablak reprodukcioi a kénny(l és gyors megértést segi-
tik el6. A kényv azonban tobbet is ad, mint a m(szaki
vizsga szorosan vett anyaga : egyes témakrél bévebben
tdjékoztatja az olvasot és igy a mar gyakorlo gépkocsi-
vezet6k igényeit is szolgélja.

A konyv hét részb6l all. Az |. rész az altalanos isme-
reteket foglalja 6ssze (a gépkocsi rovid térténete, fizikai
alapfogalmak, a motor és a gépkocsi altalanos leirasa).
A Il. rész a négyiitem( és kétlitem (i motorokat targyalja,
részletesen ismertetve a motor szerkezetét, olajozasat,
h(tését, a porlasztast és a benzinszolgaltatast. Kell6
részletességgel foglalkozik a md a gépjarmd villamos
berendezéseivel (I11. rész), az akkumulatorral, a gyujté-
készililékkel, a dinamoéval, az indité motorral és az egyéb
villamos berendezésekkel. A V. rész az Diesel-motort,
annak szerkezetét, izemét és karbantartasat ismerteti,
hasonlo részletességgel. A kényv tovabbi részei az eré-
atviteli szerkezetekkel, a jutomivel és a segédberendezések-
kel, végul a gépkocsi vezetésére vonatkozé tudnival6k-
kal foglalkoznak.

A konyv minden fejezetében leirja a vonatkozd szer-
kezeteket, ismerteti azok m(kddesét, kezelését és a
gyakran el6fordulé hibdk felismerését, valamint elha-
ritdsat. Tobb fejezetben targyal szovjet gépkocsiszerke-
zeteket, tovabba ismerteti a hazai Csepel-gépkocsikat.

Ternai Zoltan javitott, negyedik kiadasban megje-
lent mive a gépkocsi irdnt érdeklédék Gjabb ezreit se-
giti hozzd a korszer(i autémiszaki ismeretek elsajati-
tdsdhoz.

A ,Korszer( Technika*“ sorozat
gépjarmikoziekedési fizetei

A Kozlekedési Kiadé 1953-ban meginditott népszer(
kozepfoku sorozata — a ,,Korszeri Technika“ — ez-
ideig négy gépjarmikozlekedési targyu fuzetet tartal-
maz, amelyeknek mindegyike igen fontos mdszaki és
izemeltetési kérdéseket vilagit meg. Ezek a flzetek
sikerrel szolgaljak a gépjarmikozlekedés dolgozdinak
tovabbképzését, az id6szerl feladatok jo6 megoldasat, a
gépkocsivezet6k, mlvezet6k, technikusok, a gazdasagi
és mas szakemberek sikeres munkajat.

A sorozat els6 autds flzete Orkenyl Jozsef : A telje-
sitmény névelése a teherautdfuvarozasban c. munkaja
(48 old., 1abra, ara flizve 4,— Ft). A brosura egyszerd
nyelven, de tudomanyos alapossaggal mutat ra, hogy
miként lehet a meglévé tehergépkocsipark kapacnasat
jobban kihasznalni, a bels6 tartalékokat mélyebben fel-
tarni. Ennek érdekében a szerzd el6szér a gépkocsi-tel-
jesitmény és kihasznalas f6 mutatészamait ismerteti,
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majd sorra veszi az e mutatészamok alakulasat befo-
lyasolo tényezGket, amelyeknek keretében a munka-
mozgalmak jelentéségére is ramutat.

Ballo Alfréd : Gépjarm(ialkatrészek felUjitasa c. mive
(64 old., 14 4&bra, 7 tablazat, 4 melléklet, ara flizve
4,— Ft) a sorozat egy masik értékes és érdekes fuzete.
Osszefoglaloan ismerteti a legfontosabb tudnivaldkat
a gépjarmUalkatrészek felljitasi technikajaval kapcso-
latban. Az alkatrészek kopasat, igénybevételiik és szi-
lardsaguk ellendrzését targyald fejezetek utan a feldji-
tds kialonféle korszerl eljarasait targyalja. Sz6 esik
végll a felljitott és javitott alkatrészek méréseir6l, a
helyettesit6 anyagok alkalmazasar6l és a munka meg-
szervezésérél. A flzet segiti az autéjavitéipar miszaki
dolgozéit az alkatrészhiany lekiizdésében, a takarékos-
sag fokozasaban.

Feuer Ferenc — Menich Jozsef : Gépjarmivek terv-
szer( megel6z6 karbantartdsa c. munkaja (104 old., 8
tdblazat, 10 melléklet, ara flizve 12,— Ft) els6izben
foglalja ©ssze hazénkban a gépjarmi TMK-rendszer
miszaki és adminisztrativ tudnivaléit. A miveletne-
mek és az altaldnos el6irasok utadn a gépjarm( karban-
tartasanak technolégidjat targyalja, amelynek kere-
tében kilondsen a gumiabroncsok és az akkumuléatorok
tervszerli megel6z6 karbantartasat részletezi. Ezt ko-
veti a TMK Ugyvitelét targyald, nagy érdekl6désre sza-
mot tarté rész, amely a javitasi és a TMK tervek készi-
tését is feldleli.

Haadg Dezs6 : A gépjarm(imotor kenése c. miive (128
old., 58 abra, 24 tablazat, ara flizve 10,— Ft) a gép-
jarmimotorok legfontosabb kenéstechnikai ismereteit
foglalja 6ssze. A motorolaj tulajdonsdgainak ismerte-
tése utan részletesen targyalja a motor sikléfelileteinek
strlédasi viszonyait, majd a motorkenés problémait
taglalja. A kenési rendszer ismertetése utdn az olaj-
fogyasztassal, az olaj oregedésével és cseréjével, vala-
mint a kend6olaj helyes megvalasztasaval foglalkozik.
A flizet egyarant szél a gyarté és javitd technolégusok-
ngt, vkalamint a gépkocsiz6 forgalmi és miszaki dolgo-
zoknak.

Molnar Janos — Horvéath Lajos :
Altalanos radi6vételtechnika
Kozlekedési Kiadd, 1954, 320 old., 258 abra (ara

kdtve 30,— Ft).

A réadiés szakirodalom — amely irdnt a szakemberek
és az amat6rok hatalmas tdbora részérél évek 6ta rend-
kivili érdekl6dés mutatkozik — most Gj mivel gazda-
godott. A Molnar Janos és Horvath Lajos Aaltal irt
, Altalanos radiovételtechnika“ azok szamara készilt,
akik a radiotechnikai alapismereteken mar tuljutot-
tak és tudasukat tovabb kivéanjak fejleszteni.

A konyv bevezet6 fejezetei az alapelemekkel és alap-
kapcsolasokkal, a rezgésjelenségekkel, az elektroakusz-
tikdval, az antennakkal, a radiohulldamok terjedésével,
a modulacidval és demodulacioval foglalkoznak. Ezutan
kdvetkezik az elektroncsdvek, az elektroncsdves alap-
aramkorok, a teljesitményer@siték és a halézati tapla-
las kérdéseinek targyaldsa. A tovébbiakban a kdnyv a
vevOkészilékeket, a szuper-vev@aet, a készllékek ki-
egészitdé kapcsolasait ismerteti. Kilon fejezetek targyal-
jak a hangfrekvencias erdsit6ket, a térhangositast és a
vezetékes radiot, a kilénleges erdsitéket, a frekvencia-
modulaciés vételt. A m{ befejezésiil a tdvolbalatas alap-
elemeit foglalja dssze, majd a radié vev@készilékek
mindségi kdvetelményeit és biztonsagi szabalyait ismer-
teti.

A konyv gyakorlati célokat szolgal ; a kénnyebb meg-
értés érdekében a szerz6k kerilték a hosszabb matema-
tikai levezetéseket és féleg fizikai magyarazatokkal is-
mertetik a bonyolultabb folyamatokat. A kapcsolasok
targyalasanal a szerz6k érvényesitették a sok évi gya-
korlati tapasztalataikat, amelyek a készilékeket épitd
és javito amat6roknek bizonyéara nagy hasznéra lesznek.



Egyesuleti hirek

Egyesiletink alapszabéalyainak megfeleléen buda-
pesti szakosztalyaink és vidéki csoportjaink 1954. de-
cemberében taggy(léseket tartottak, ahol a vezet6ség
beszamolt a tagsadgnak a végzett munkaroél.

A Kozlekedési szakosztadly december 7-én, a Vasuti
szakosztaly december 10-én tartotta taggy(ilését a
MTESZ Bp. V., Redltanoda u. 13—15. sz. székhazaban.

A Kozlekedési szakosztaly taggydilése

A Kozlekedési szakosztaly beszamoldjat Sinké Miklos
osztalytitkar tartotta. A taggy(lésen a szakosztaly leg-
jobb szakemberei szép szammal jelentek meg. A besza-
mol6obol megallapithatd, hogy a szakosztaly eredményes
munkat végzett: javult a vezetés szinvonala, egyre
jobban érvényesil a kollektiv vezetés.

A munka eredményességét mutatja, hogy az elmult
évben 27 tudoméanyos téma kidolgozasara alakult mun-
kabizottsag, s ezek koziul 9 eredményesen befejezte mun-
kéajat. Kiemelked6 munkéat végzett :

Dr. Ruisz Rezs6 vezetésével a ,,Marx tér rendezésé“
vei ;

Lantos Jozsef vezetésével a ,,Gépjarmiikozlekedési és
autéjavité vallalatok kapacitasat meghatarozé tényezdk
és azok optiméalis meghatarozasa“-val ;

Hokky Gyodrgy vezetésével a ,,Szovjet rendszerl fogas-
kerékhegesztés kisérletezése és bevezetésé*-vei ;

Dr. Markos Jen6 vezetésével ,,A KRESZ gyakorlati
alkalmazasa korul vitas kérdések eldontésé““-vei foglalkozé
munkabizottsag.

A munkabizottsdgok altal kidolgozott javaslatokkal
a szakosztaly a hivatalos szervek gyakorlati munkaja-
hoz értékes segitséget nyljtott.

A miszaki propaganda terén is komoly eredmények
vannak. Az elhangzott el6adasok, ankétek, tanulmanyi
kirdndulasok a tagsag szakmai tovabbképzéséhez, vala-
mint gyakorlati munkédjukhoz adtak segitséget, az el-
méletet szorosan osszekapcsoltdk a gyakorlattal.

Kiemelked6ek voltak a ,,Szarazfoldlink kozlekedési fej-
lesztése” c. ankéten, tovabbé az I. Orszagos Kozlekedési
Ertekezleten elhangzott el6adasok, amelyekrél korab-
ban részletesen beszamoltunk.

Tobb miszaki kdnyv ismertetése és megbiralasa érdeké-
ben ankétot tartott a szakosztaly, igy pl. Susénszky
LaszIl6 : Radidadastechnika c. mivérél. Az elhangzott
el6adasokkal és hozzasz6lasokkal szakkdnyvkiadasunk
fejlesztését segitettik eld.

A taggydilésen a jelenlevé tagok birdlatot gyakorol-
tak a szakosztaly vezetéségének munkaja felett: a
vezet6ség nem adott elég tAmogatast, irdnyitdst a mun-
kabizottsdgok munkajahoz, nem kisérte eléggé figye-
lemmel az elvégzett munka realizalasat. Felvetették,
hogy a Kozlekedéstudoméanyi Szemlének nagyobb mér-
tékben kellene foglalkoznia az autokézlekedés és a va-
rosi kozlekedés kerdéseivel.

A taggy(ilésen dr. Markos Jen6t a szakosztaly szer-
vezési felel6sének, dr. Egervari Tibort a kdzgazdasagi
kérdések felel6sévé valasztottdk meg.

A taggyllés a hidnyossdgok megsziintetésére az
aldbbi hatarozatokat hozta :

1. A szervezési munka megjavitadsaval tovabb kell fo-
kozni a fiatalok bekapcsolasat az Egyesilet tudoma-
nyos munkéajaba, erdsiteni kell a szervezést azokon a
terileteken, ahol még kevesen vesznek részt a szakosz-
tdly munkdajaban, pl. a Postanal, az autébusz és taxi-
vallalatoknal stb.

2. A miszaki tudomanyos munka eredményesebbé
tétele érdekében — a szakosztaly profiljAnak megfele-
I16en — salyponti feladatokat kell megallapitani és els6-
sorban ezek megoldasara kell mozgédsitani a legjobb
szakkadereket.

3. A miszaki propaganda fokozéasa, az Egyesiletben
végzett munka eredményeinek gyakorlati megvaldsi-
tdsa és a nagyobb nyilvadnossag biztositdsa érdekében a
sajtéval, els6sorban a Kozlekedéstudoményi Szemle,
valamint a véallalatok szaklapjainak szerkesztéségeivel
szoros kapcsolatot kell kiépiteni.

4. Az Egyesiletben a klubélet kialakulasat el kell

segiteni. Ennek érdekében tdobb klubnapot, vitaestét és
ankétot kell tartani, ndévelni kell a tapasztalatcsere-ki-
randuldsok szamat.

A taggyllésen a tdrsadalmi tudoményos munka meg-
becslilése és elismerése jeléiul tébb' mint 40 tagunk
— akik a legjobb munkéat végezték — jutalomtargyakat
kapott.

A Vasuti szakosztaly taggyf(lése

A Vasuti szakosztaly taggyilésén Varga Jend, a szak-
osztaly titkara ismertette a munka eredményeit és hia-
nyossagait. Megallapitotta, hogy helyes volt a szakgsz-
talyi munka kettévalasztdsa, mert igy a vezetés, a
munka irdnyitdsa kénnyebb, gyorsabb és eredménye-
sebb. A szakosztaly a munkatervében kitlizott felada-
tokat altaldban teljesitette, fejl6dés jellemzi a tudoma-
nyos munkat, féleg min6ségi tekintethen.

A miszaki tudoméanyos munka eredményét mutatja,
hogy az elsé félévben 9, a méasodik félévben 5 munka-
bizottsag alakult. Ezek kozil kiemelked6 munkat vég-
zett :

Halmos Laszlé vezetésével a ,,Gazdasagos vasuti fuva-
rozas hatarainak megallapitdsdra modszer kidolgozasa*-
val ;

Felfoldi Laszl6 vezetésével ,,Az oénkilrités vasati jar-
mivek hazai alkalmazhatdsadganak feltételei*“-vei ;

Lenkei Jozsef vezetésével ,,A modern rendez6palya-
udvarok megoldasa“-ved foglalkoz6 munkabizottsag.

A miszaki propaganda terén is értékes munkat vég-
zett a szakosztaly : el6adasokat, ankéteket, tanulma-
nyi kirdndulasokat szervezett. Kiemelendd, hogy az én-
koltségcsokkentés érdekében tébb mint 40 el6adést
tartott. Az el6adasok komoly segitséget nyudjtottak az
érdekl6d6 hallgatosag elméleti és gyakorlati ismeretének
tovabbfejlesztéséhez.

Ezenkivil a szakosztaly koényvankétokat tartott, ame-
lyek koézil kiemelkedett Csanadi Gyoérgy ,,Vasuti tizem*
c. konyvének biralata, a Kozlekedéstudoméanyi Szemle
olvas6 ankétja stb. Az ankétokon elhangzott el6adasok
és hozzaszolasok komoly segitséget nyujtottak a mi-
szaki konyvkritika fejlesztéséhez.

A taggyllés megéllapitotta, hogy a szakosztdly az
elmult évben jelent6s eredményeket ért el ugyan, de
munkdajaban — kuléndsen szervezési vonatkozadsbhan —
stlyos hidnyossdgok is vannak. A szakosztaly vezetd-
sége nem tett meg mindent a szervezés, a tervszer(
munka megvaldsitdsa érdekében, a kollektiv vezetés
kevéshbé érvényesilt, a vidéki csoportok munkajahoz
sem nyuUjtott megfelelé segitséget. A kiillonbéz6 szervek-
kel valé kapcsolatokat a vezet6ség nem épitette Ki.
Kulénésen komoly lemaradds van a fiatal miszakiak
bevonésa tekintetében.

A szakosztadly munkdajanak megjavitasa érdekében a
taggylilés az aldbbi hatarozatokat hozta :

1. Fokozni kell elsésorban a fiatal m(iszaki dolgozok,
jo szakemberek, élenjar6 munkésok, sztahanovistak
stb. beszervezését.

2. A vezetés munkajat meg kell javitani, a vezetést
kollektivva kell tenni.

3. A szervezési hidnyossagokat siirgésen fel kell sza-
molni. Erre a célra kilén albizottsagot kell kijeldlni.

4. A MAV budapesti igazgatésadganal Gzemi csoportot
kell alakitani.

5. Az Egyesilletben meg kell teremteni a klubélet
el6feltételeit. Ennek érdekében tobb ankétot, vitaestet,
klubnapokat kell tartani.

6. A vidéki csoportok részére intenziv tdmogatéast kell
adni, hogy azok munkajukat eredményesebben végez-
hessék.

A taggylilésen a szakosztaly 42 tagja kapott értékes
jutalomtargyat j6 munkajéaért.

A vidéki csoportok taggydlései

Pécsi, miskolci, gydri, szombathelyi, debreceni és sze-
gedi csoportjaink is megtartottdk taggydléseiket.
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A beszamoldkbol és az elhangzott hozzasz6lasokbol
megallapithat6, hogy vidéki csoportjaink altalaban sza-
mottevd fejlédést értek el a tudomanyos munka terén.
Minden csoportnél az el6adasokon kivil munkabizott-
sagokat szerveztek, fontos helyi vonatkozasi tudoma-
nyos problémak megoldasara. A munkabizottsdgok
javaslatai értékes segitséget nyUjtottak népgazdasa-
gunk szdmaéra.

A taggyllésen bebizonyosodott, hogy a tagsagot
mélyrehatéan érdekli az egyesiileti munka, tagjaink
szivesen résztvesznek a munkabizottsdgokban, ankéten,
tanulmanyi kiranduladsokon, anndl is inkabb, mert ezek
a gyakorlati munkéajukban felmerilt problémak megol-
dasahoz komoly segitséget nytjtanak.

A tervszer(iség és a vezetés szinvonala is Iényegesen
javult ; vidéki csoportjaink vezet6ségei havonként rend-
szeresen Uléseket tartanak, ahol megvitatjak a csoport
munkdajaval kapcsolatos kérdéseket. A munkatervet
kollektiven készitik, a kollektiv vezetés is egyre jobban
érvényesul.

A vidéki taggy(llések hidnyossadgként &llapitottak
meg, hogy a kdzpont szakosztalyaitél nem kaptak kell6
segitséget, a kijelolt patrondlok nem tdmogattak meg-
felel6en a csoportokat.

Vidéki csoportjaink taggy(llésein 6sszesen 60-an kap-
tak — aktiv s eredményes munkajukért — kilénbéz6
jutalomtargyakat.

Az 1955. évi munka iranyelvei

Egyesuletink elndksége 1954. december 17-én Prie-
szol Jozsef elvtars elndkletével Ulést tartott. Az elndkség
megyvitatta és jovadhagyta az 1955. évi munkaterv irany-
elveit azzal, hogy a munkaprogramnak messzemenden
figyelembe kell vennie a Magyar Dolgozék Partja Kdz-
ponti Vezet6ségének hatarozatait, kormanyunk prog-
ramjat.

Egyestletink jovéévi programjaba tehat olyan fel-
adatokat kell felvenni, amelyeknek megvaldsitasaval
a korméanyprogram célkitlizéseit segitjuk el6. Ugyan-
akkor olyan maddszert kell az egyesileti munkaban ér-
vényesiteni, amely minél tobb, az egyesiletben tevé-
kenységet kifejteni 6hajté tag aktivizalasat biztositja.
Ennek érdekében tovabb kell szélesiteni az ankétek,
vitadélutanok, tanulméanyi kirdndulasok teriuletét.

Az elndkség hatarozata értelmében munkaterviink
f6leg a kovetkez6 feladatok megoldasara kell, hogy ira-
nyuljon :

Vasuti szakosztaly

a legfontosabb vonalak villamositasa,
Diesel-elektromos vontatas,
nyersolajtiizelési mozdonyok,
korszerli személy- és teherkocsik,
a vasuti halézat rekonstrukciojaval kapcsolatos
kérdések,

— a vasuti és kozuti szallitas helyes ardnyanak meg-
hatérozasa.
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Kozlekedési szakosztaly

— Budapesti kozuti kozlekedés fejlesztési kérdései,

— az orszagos Uthalozat korszer(sitésének iranyel-
vei,

— Budapest kdzlekedési csomépontjainak rendezési
kérdései,

— a kozuti és vasuti szallitds helyes aranyainak és

kooperéacidjanak kérdései.

Epitési szakosztaly

— feszitett szerkezetek,

— el6regyértott vasbetonszerkezetek alkalmazéasa-
nak gazdasagossaga,

— beton, acél és egyéb mindségi kérdések,

— épitési munkahelyek adminisztraciés koltségeinek
csokkentése,

— épitési felvonulasi koltségek csokkentése.

Az 1955. évben megrendezzik az Il. Orszagos Koz-
lekedési Ertekezletet, a kdzlekedési agazatok rekonstruk-
cigjanak targyaban. Ezen kivil Budapest kézuti koz-
lekedésének fejlesztési kérdéseir6l kétnapos ankétot
tartunk.

1955. évi programunkban a budapesti szakosztalyok
és a vidéki csoportok az alabbi kérdéscsoportokkal foglal-
koznak :

1. A tudomanyosan megalapozott tervszer(iség mi-
szaki-gazdasagi kovetelményei.

2. Feladjitasok, korszer(sitések miiszaki-gazdasagi ko-
vetelményei.

3. A min8ségi munka birdlata és a min6ség fokozasat
célzé javaslatok.

4, Az egyes koOzlekedési agazatok egvmaskozotti és

5. A kozuati és vasati kozlekedés és az épités munka-
janak, munkamoédszereinek ésszer(isitése.

6. A kozlekedés és a kozlekedésépités altal hasznalt
anyagok mindségi feltételeivel és a min6ség fokozéasaval
elérheté megtakaritasi lehet6ségek.

7. Koltségvetési és kdltségszamitasi modszerek bira-
lata, szinvonaldnak emelése.

A budapesti szakosztalyok és a vidéki csoportok a
fenti iranyelvek figyelembevételével f. évi januar 15-ig
készitik el részletes munkaterviket.

Az elndkség hatdrozatot hozott felszabadulasunk 10.
évforduléjanak méltd meginneplésére. Erre vonatko-
z6an a szakosztalyok részletes programmot dolgoznak
ki, a Kozlekedéstudomanyi Szemle és a Mélyépités-
tudomanyi Szemle aprilisi szamai pedig az évfordulé
jegyében jelennek meg.

A miskolci csoport munkajardl
Elndkséglink megvizsgéalta a miskolci csoport munka-
jat, Megallapitotta, hogy a csoport az elmualt évekhez
viszonyitva igen eredményes munkéat végzett. Ezt bizo-
nyitja az a tény is, hogy az 6sszes miskolci tudomanyos
szervezetek kozt csoportunk a mésodik helyezést érte
el. EInékségink az értékes munkaért a miskolci csoport
vezetfségét dicséretben részesitette.
Balatoni Sandor
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