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Ú tügyi kérdések  C sehszlovákiában*
J A K A B  S Á N D O R

A Csehszlovák Közlekedésügyi Minisztérium ke­
zelésébe 71 000 km hosszú úthálózat tartozik. 
Ezenfelül a Helyi Gazdálkodási Minisztérium (meg­
felel a mi Város- és Községgazdálkodási Minisz­
tériumunknak) 52 000 km-es hálózatot tart fenn, 
amely a városi és községi utakat, valamint u t­
cákat foglalja magában. Tanulmányutunkon az 
állami úthálózatot vizsgáltuk és így a továbbiak­
ban csak ezzel foglalkozom.

nem kétszerese a miénknek és ez magyarázza meg, 
hogy a hálózatfejlesztés terén új területek feltá­
rása céljából új útvonalak kiépítése alig kerül szó­
ba, sőt helyenként a hálózat ritkításáról beszélnek.

Az útügyek főhatósága a Közlekedésügyi M i­
nisztérium útosztálya, amely Prágában van. Hatás­
köre Szlovákia területére nem terjed ki. Szlovákiá­
nak autonómiája van és így Pozsonyban külön közle­
kedésügyi minisztérium, illetőleg megbizottság van.

A közúti igazgatás fökörzetek formájában van 
megszervezve. A főkörzet több régi megye terü­
letét foglalja magában és határai megegyeznek a 
régi közigazgatási határokkal. A főkörzet egyút­
tal az útfenntartási munkákat is ellátja, tehát kü­
lön útfenntartó vállalatok nincsenek.
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Az állami úthálózat útjait három osztályba so­
rozzák éspedig :

I. osztály : 1— 99 számjegyű utak,
a hálózat ...................................... 13%-a

II. osztály: 100—999 számjegyű utak,
a hálózat .......................................... 25%-a

III. osztály: számnélküli utak, a hálózat 62%-a 
A hálózat összesen : 100%

A kiépített úthálózat sűrűségére jellemző, hogy 
Csehszlovákiában 100 km2-re 56 km (31 km) és 
10 000 lakosra 57 km (30 km) úthosszúság esik. 
A zárójeles értékek a magyar adatokat tartalmaz­
zák. Látható tehát, hogy a hálózat sűrűsége csak-

* A Magyar-Csehszlovák M űszaki Tudom ányos E gyütt 
működés keretében 1954 m ájus 10-től jún ius 5-ig három  
tagú  bizo ttság  tan u lm án y u ta t t e t t  C sehszlovákiában 
Páczelt Ferencet és a cikk író já t a  közlekedés- és posta 
ügyi m iniszter, dr. Vásárhelyi Boldizsár egyetem  
ta n á r t  pedig a  M agyar Tudom ányos A kadém ia kül 
döfte  k i a  b izottságba. A tan u lm án y ú t tá rg y a  az ú t  
ügyi igazgatás, a  közu tak  tervezése, építése és fenn 
ta r tá sa , va lam in t a közú ti forgalom  tanulm ányozása, 
végül pedig tudom ányos in tézetek  és egyetem ek lá ­
toga tása  volt.

Útbeutazás
iránya

»BUDAPEST
1. ábra. A tanulmányút alkalmából beutazott útvonal

Csehszlovákia 19 főkörzete közül a prágai, brnoi 
(brünni) és a pozsonyi anyag- és burkolatvizsgáló 
laboratóriummal is rendelkezik. Ez a három város 
nemcsak gazdasági és kulturális, hanem útügyi 
vonatkozásban is központnak számít, éppen ezért 
tanulmányutunkat úgy szerveztük meg, hogy 
mindhárom centrumot, illetőleg annak intézmé­
nyeit tanulmányozhassuk. Ezenfelül mintegy 3000 
km útvonalat (1. ábra) is beutaztunk, hogy ezáltal 
az úthálózat állapotáról, az utak vonalvezetéséről 
és kialakításáról képet alkothassunk. Programunk 
megvalósításához vendéglátóink a legmesszebb­
menő segítséget nyújtották és szívélyességükkel 
őszinte együttműködést tettek lehetővé.

I. A 3000 km-es útbeutazás ismertetése
A nyugati (cseh) körzet 

Prágából kiindulva első utunk a Moldva folyó 
balpartján, déli irányba vezetett. A kivezető sza­
kasz mintegy 3,5 km hosszban négynyomú el­
választott sávval rendelkező betonút, amely ez­
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előtt három évvel épült. A nagyteljesítőképességű 
utakat szükségessé tette a 600 jármű/óra csúcsot 
meghaladó forgalom, amelyben tekintélyes szerepe 
van a turista és kiránduló forgalomnak ; Prága 
legszebb kirándulóhelyei ugyanis a Moldva völ­
gyében vannak. A Moldva folyó — kisebb vízduz- 
zasztóművek folytán — helyenként tónak tűnik 
fel ; magában Prágában is állóvíznek látszik és 
vízisportokra igen alkalmas.

Az út további szakaszain megtekintettük a 
Slapynál épülő hatalmas duzzasztóművet, amely 
a folyót mintegy 42 km hosszban visszaduzzasztja 
és így a keresztező útvonalak átépítése vált szük­
ségessé. A duzzasztás mértéke olyan, hogy helyen­
ként tekintélyes viaduktokat kellett létesíteni. 
Az egyik viadukt, amelyet megtekintettünk, egy 
III. osztályú közutat vezet át a folyón. A viadukt 
6-nyílású, 250 m összhosszuságú és a pillérek ma­
gassága az alapozási síktól számítva 50 m. A szer­
kezet előregyártott és utófeszített 4 főtartós ge- 
rendahídból áll, a pilléreket az agresszív víz ellen 
bazaltkő burkolat védi. A főtartó súlya 76 tonna, 
2,2 m magas szelvénnyel és ezeket különleges 
plató-kocsikon szállítják a hídhoz. Erre vasúti 
felépítményt fektettek és így tolták be az első 
plató-kocsit. A főtartók elhelyezése után azokra 
darupályát építettek és ennek segítségével be­
függesztve húzták be a következő mező főtartóit. 
A híd pályaszélessége 6,5 m, 1—1 m-es gyalog­
járóval.

Második utunk a nyugati területeken vezetett 
és Prágából Karlovy Vary (Karlsbad) felé indul­
tunk. A kivezető útvonal itt is mintegy 3 km hossz­
ban négynyomú út, amelynek elválasztó sávja 
6 m széles, figyelemmel arra, hogy ezen két­
vágányú közúti villamosvasút építése van tervbe- 
véve. Megemlítették, hogy amennyiben a közúti 
villamos le- és felszálló forgalma zavarja majd a 
kétoldalt vezetett közúti forgalmat, akkor a meg­
állóhelyeken gyalog aluljárót fognak építeni. Utunk 
erősen hullámos dombvidéki terepen vezetett és 
így vonalvezetése nem volt unalmas, habár igen 
hosszú egyeneseket tartalmazott. Csehország fő- 
közlekedési útvonalait Mária Terézia idejében ter­
vezték, éspedig geodéták, akik a vonalvezetést ál­
talában két erőd között hosszú egyenesekkel tűz­
ték ki. Ezek az útvonalak makadámúttal épültek 
ki először és amikor korszerű burkolattal látták el 
azokat, vonalvezetésüket változatlanul hagyták. Az 
utak számottevő földmunka nélkül készültek, a 
terephez simulóan és így a terep hullámait á t­
vették. Ezért az útvonalakban gyakoriak a 6%-os, 
de helyenként a 8—10%-os emelkedők is. A dom­
ború törések élesek, nem elégítik ki az új irányelvek 
kívánalmait és ilyen helyeken előzni veszélyes. 
Az átkelési szakaszok ezen az útvonalon rosszak 
voltak, a gépjárműforgalom baleseti veszélyének 
csökkentésére a legtöbb utcasarkon tükröket al­
kalmaznak, hogy a járművezető tájékozódhassák 
az éles útkönyök utáni szakaszról. Ezek az ú t­
vonalak 1935—1936 években kaptak kifogásta­
lannak mondható fekete burkolatot és így nem 
állítható, hogy ebben az időben a korszerű ter­
vezési és építési irányelvek nem alakultak volna 
már ki Európaszerte. Valószínű, hogy a gépjármű­

forgalom akkori helyzetében nem merült fel még 
parancsolóan a korszerű vonalvezetés egyidejű 
megvalósításának szükségessége ; ezért a külső 
szakaszokat átmeneti ívek és túlemelés nélkül 
képzték ki, az átkelési szakaszokat pedig válto­
zatlanul hagyták zeg-zúgos vonalvezetésükkel. 
Ezeken az átkelési szakaszokon az utazási sebes­
ség gyakran 20 km/órára is lecsökkent.

Ezen az útvonalon láttunk közlekedési rend­
őröket korszerű rövidhullámú adókkal, amint az á t­
kelési szakaszokon áthaladó gépjárművek sebes­
ségét ellenőrizték. A község bejáratánál a meg­
figyelő rejtekhelyéről jelzi a kocsi áthaladását. 
A község kijáratánál álló rendőr figyeli a jelzéstől 
eltelt időt és amennyiben a gépjármű rövidebb 
idő alatt ér oda, a büntetés nem marad el. Gép- 
járművezetőnk az útbeutazás során tiszteletben 
tartotta a szabályokat és belterületen a megen­
gedett sebességet sohasem lépte túl.

A középső (morva) körzet
Prágából a Kolin — Bród — Ihlava útvonalon 

utaztunk Brnoba, amely út a hálózat legfontosabb 
útvonalai közé tartozik. A rossz átkelési szakaszok 
kiiktatása ezen az útvonalon elsősorban indokolt. 
Ihlavánál láttuk a most épülő útkorrekciót, amely 
a legújabb irányelveknek megfelelően, 7 m-es 
betonburkolattal és 12 m-es koronaszélességgel 
történik, függetlenül attól, hogy az útvonal csak 
9 m-es koronaszélességgel rendelkezik.

Brno Prága után nagyságrendileg a második 
város ; 275 000 lakossal igen élénk forgalmú ipari 
központ. I tt a kísérleti szakaszokkal valamint a 
stabilizált földutakkal kapcsolatos talajmechanikai 
laboratóriumi és kutatómunka folyik szép ered­
ményekkel. A hálózatfejlesztés részére alakított 
csoport Brnoból irányítja a volt Morvaország te­
rületének hálózatfejlesztési tervezési munkáját.

A keleti (szlovák) körzet
Pozsonyból nyugatra indulva, megtekintettük 

a Pozsony— Komárom közötti nagyobbszabású 
beton útépítést. Komáromtól Érsekiíjváron át Nyit- 
rába vezetett útunk. Nyitra után 30 km hosszú, 
korszerű vonalvezetésű betonúton haladtunk, a- 
melyet gépkocsink is méltányolt, mert ezen 120 
km/óra sebességgel nyugodtan és biztonsággal 
haladt. Feltűnő különbséget mutatott ez az útszakasz 
a korszerűtlenül, a régi út megtartásával átépített 
utakkal szemben.

Besztercebányától északra korszerű hegyi út­
építés van folyamatban, amely Szlovákia leg­
drágább útépítései közé tartozik. Kilométerenként 
7 millió csehkoronába kerül, amely megfelel mint­
egy 10 millió forintnak. De ez nem is csoda, mert 
az út végig tám- és bélésfalak között halad, szám­
talan sziklabevágással, úgyhogy ennek tervezése 
a pozsonyi tervező vállalat részére a tervezés 
magasiskoláját jelentette.

A nehéz hegyi terep ellenére a minimális 
sugár 100 m, az átmeneti ívek mindenütt klo- 
toiddal vannak kiképezve.

Utazásunk utolsó szakasza Magastátra, Eper­
jes és Kassa megtekintését tette lehetővé.
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Űtbeutazásunk során tervezői szemszögből 
az az érzésem volt, mint mikor a budapest— 
gödöllői útszakaszon utazom: „Kár, hogy jó bur­
kolatú út korszerűtlen vonalvezetéssel halad.“ 

Igazolva látszik az a tétel, hogy az utak á t­
építésénél, korszerű burkolattal való ellátásánál 
nem a jelent, hanem a jövőt kell szem előtt tartani. 
Az utak átépítése olyan költséges, hogy az újra 
való építés 20—30 év távlatában nem valószínű, 
éppen ezért az átépítésnek erre a távlatra előre kell 
látnia és mindazokat a közlekedési igényeket, ame­
lyek ilyen távlaton belül előállhatnak, eleve figye­
lembe kell vennie.

Tagadhatatlan, hogy jóleső érzés volt a látot­
takat összehasonlítani a hazánkban az utóbbi 5 év­
ben épült főútvonalakkal, amelyek vonalvezetés­
ben, esztétikában felvehetik a versenyt a cseh­
szlovák utakkal, sőt felettük állnak.

II. Tervezési irányelvek
Csehszlovákia gépjárműállománya és közúti 

forgalma az utóbbi 20 évben rohamosan megnöve­
kedett. Ez a fejlődés a felszínre hozta mindazokat 
a nehézségeket és hiányosságokat, amelyeket a 
szekérforgalom igényeire készített úthálózat ma­
gában rejtett. Ezek természetesen annál nagyobb 
mértékben jelentkeznek, minél nagyobb a gép­
járműforgalom. Ezzel magyarázható, hogy az új 
tervezési irányelvek — amelyek az elmúlt évben 
készültek és most vannak jóváhagyás alatt — 
nagyobbvonalúak, mint a mi új irányelveink. 
A burkolat szélessége, a korona szélessége minde­

nütt nagyobb méretekkel szerepel, mint nálunk. 
Ezeknek a méreteknek szükségességét a gépjármű- 
közlekedés szabta meg, amely Csehszlovákiában ma 
már csaknem kizárólagosnak mondható. A fogatolt 
járműforgalom ugyanis országos viszonylatban a 
10% alatt marad, egyes körzetekben pedig a 3%-ot 
sem éri el.

Irányelvük szerkesztésénél alapelv volt — 
mint nálunk is — hogy az utak számozása, illetőleg 
I—III. osztályba sorolása a műszaki jellemzők 
megállapítására nem elegendő. A forgalom igényei 
szempontjából kategóriákat állítottak fel, éspedig 
a Szovjetunió irányelveihez hasonlóan 5 kategó­
riát. A kategóriák alapja a kiépítési sebesség, amely 
A kategóriánál 120, B-nél 100, C-nél és D-nél 8Ô, 
E-nél pedig 60 km/óra. Külön autóutakra vagy 
autópályákra irányelvet nem készítenek; az A 
kategória négynyomú, elválasztó sávval rendelkező 
utat jelent, amely am i fogalmazásunk szerint már 
autóútnak számít. Éppen ezért a csehszlovák és a 
magyar irányelvek összehasonlítása egyértelműen 
nem lehetséges, mert a kiépítési sebességek szerint 
az A kategória, viszont az út szélessége és jellege 
szerint а В kategória felel meg a mi I. kategó­
riánknak.

Azonos kiépítési sebesség mellett — а В, C és 
D kategóriákhoz képest — mintegy 10%-kal 
alacsonyabb építési költséget eredményeznek a mi 
irányelveink. A legfontosabb jellemzőket egymás­
mellé állítva, az 1. táblázat szerinti összehasonlí­
tást tehetjük (a zárójeles adatok a magyar irány­
elvek értékeit jelentik).

1. táblázat

K  a t  e g ó r  i a

В  (II) C (H I) D  (IV) E  (V)

K iépítési sebesség km /ó ra . . . .
Forgalm i sávok s z á m a ...........
Forgalm i sáv  szélessége m . . . 
K oronaszélesség m ....................

100 (100)
2 (2)

3,5 (3,25) 
12,0 (10— 11)

80 (80)
2 (2) 

3,5 (3,0) 
10 (9,5)

80 (60)
2 (2) 

3,25 (3) 
9,5 (9— 8)

60 (50)
2 (2)

3,0— 2,75 (2,75— 2,5) 
7,5 (7,5)

Számottevő különbség mutatkozik az emelkedők 
megengedett értékében is. A két ország domborzati 
viszonyai különbözőek. Csehszlovákiában a dom­
bos, illetőleg a hegyi terep a gyakori, nálunk vi­
szont a síkvidéki jelleg az uralkodó. További 
különbség áll fenn — mint már említettem — a 
járművek összetételében, amennyiben a fogatolt 
járművek, amelyek különösen érzékenyek az emel­

kedőkre, Csehszlovákiában a jövőben már elhanya­
golhatók. Az emelkedők megengedett értékének 
kérdése igen fontos, mert már 1% különbség pl. 
5% megengedett emelkedő esetén 20% vonal- 
rövidülést, vagy pedig — azonos hosszúságú 
vonal mellett — lényeges földmunkacsökkentést 
jelent. Az értékeket a fentiek szerint egymásmellé 
állítva a 2. táblázat szerinti kimutatást kapjuk.

2. táblázat

K a t e g ó r  i a

В  (II) C (III) D  (IV) E  (V)

M aximális emelkedő síkvidéken. . . . 5 (3— 4) % 6 (4) % 6 (4) % 6 (4) %
M aximális em elkedő dom b-, begy- ■ 

vidéken ....................................... 6 (4— 6) % 6 (5— 7) % 6 (6— 7) % 7 (7— 8) %

A táblázat szerint síkvidéken a megengedett dett emelkedők a főközlekedési utaknál nagyob- 
emelkedők mindenütt lényegesen magasabbak, bak, az alacsonyabbrendű utaknál azonban kiseb-
mint nálunk. Domb- és hegyvidéknél a megenge- bek. Megemlítendő még, hogy a csehszlovák érté-
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keket „igen nehéz terepen“ további 1%-kal lehet 
növelni.

A vízszintes ívek legkisebb sugara, valamint a 
domború és homorú lekerekítések sugarai a kiépítési 
sebességgel kinematikai összefüggésben vannak és 
így lényeges eltérés e téren a két irányelv között 
nem lehet.

A burkolatszélesség megállapításánál gazdasági 
okokból náluk is nagy viták voltak és a D kategó­
riánál a javasolt 3,0 m helyett a 3,25 m-es érték 
győzött. Az E  kategóriánál a viták eredménye- 
képen mindkét érték : a 3,00 és 2,75 is szerepel 
a táblázatban.

Az irányelvek részletes megismerése után mód 
lesz annak egyéb tételeit is összehasonlítani.

A hosszú egyenesek kérdésében rugalmasabb 
meghatározást találtak mint nálunk, mert az egye­
nesek megengedett felső határát nem km-hosszban 
állapították meg, hanem a kiépítési sebesség függ­
vényében. A kiépítési sebességgel 3 perc utazási 
idő alatt megtett úthossz képezi ezt az ajánlható 
felső határt. Ez tehát 120 km/óra sebességnél 6 km, 
60 km/óra sebességnél pedig 3 km-t jelent, azaz 
lényegesen magasabb értéket, mint nálunk.

Az A kategória keresztmetszeti elrendezésében 
a burkolat 2x7,00 m, mindkét oldalán 0,3—0,5 
m-es aszfaltsávval. Az elválasztó sáv 2 m, azonban 
ahol városi villamosvasút építése is szükséges, ott 
ez 6—7 m-re növekszik. Az A kategória szerint 
Prága 12 kivezető főútvonala közül már 6 át van 
építve.

A négynyomú utak víztelenítése is komoly fel­
adatot jelent, mert a középső elválasztó sáv külön 
víztelenítése csatornázással célszerűnek bizonvul.

Amíg külön kerékpárút nem épül, a kerékpáros 
forgalmat megengedték a négynyomú út pad 
káján.

III. A közúthálózat fejlesztési terve
Az utak általános és részletes tervei az előbb 

említett irányelvek alapján készülnek. Általában 
nagyobb részletességre törekszenek és így a nálunk 
szokásos és előírt munkarészeken felül mindig ké­
szítenek grafikus tömegelosztást és részletes ki­
tűzési tervet is.

Lényegesen előbbre vannak Csehszlovákiában 
azonban a hálózatfejlesztési tervek készítésében. Ez 
a munka már a befejezés előtt áll, mert főközleke­
dési hálózatukból 5000 km terve már elkészült 
és a továbbiak 1955 végéig befejezést nyernek. 
Fejlesztési terven — a félreértés elkerülése végett 
— nem gazdasági tervek, hanem az alábbiakban 
ismertetendő műszaki tervek értendők.

A hálózatfejlesztési tervek elkészítését szük­
ségessé tette :

a) A tervgazdálkodás. A következő 5 éves tervek 
útépítési és korszerűsítési hitelkeretét a leggazda­
ságosabban csak úgy tudják beütemezni, ha a 
hálózat hiányosságait, forgalomveszélyes helyeit, 
kapacitásigényeit ismerik. A kérdést nem kezelik 
mereven. Beruházásaikat nem kívánják hosszú 
összefüggő szakaszokra korlátozni, hanem a meg­
levő hálózat egyes szakaszainak a sürgősség szabta 
sorrendben történő átépítését tartják fontosabb­

nak. Hogy azonban ezek a szakaszok összhang­
ban legyenek az egésszel, a teljes útvonalak 
(1:25 000 méretarányú) térképen való megterve­
zése szükséges.

b) A hidak helyreállítása. Ez igen nagy feladat; 
különösen Szlovákiában még erősen érezhető a 
háború romboló hatása és itt hosszú évekre terjedő 
hídépítési program végrehajtása válik szüksé­
gessé. A hídhelyreállításoknál azonban nem közöm­
bös, hogy azok a régi vagy pedig az új — a távlati 
terveknek megfelelően végleges — helyükön épül­
nek-e meg.

c) A telepítés; a város- és községtervezés nem 
nélkülözheti a közúti hálózat távlati vonalveze­
tését.

d) A hálózatfejlesztési terv a földbirtokpolitikai 
és tagosítási munkáknak is előfeltétele olyannyira, 
hogy a tagosítással kapcsolatos főúthálózatot nem 
a tagosító mérnök, hanem a hálózatfejlesztési 
csoport készíti, illetőleg egyezteti.

e) Hasonló egyeztetés történik a vízgazdálkodási 
és vízerökihasználási tervezések kapcsán.
Szervezet

A hálózatfejlesztés tervezése három centrumban 
folyik, éspedig Prágában 38 fő, Brnoban 15 és 
Pozsonyban 15 fő nagyságú részleggel. A részlege­
ket irodának nevezik és határozott időre, 1955. 
évig vannak felállítva, amely időpontig az egész 
főközlekedési hálózaj) terveit be kell fejezniök. 
A részlegek közvetlenül a .közlekedési miniszter 
alá vannak rendelve, egyébként természetszerűleg 
szorosan együttműködnek a közúti és a közúti 
hídosztállyal. A részlegek saját területükön függet­
lenül működnek.
Forgalomszámlálás

A tervezési munkák alapját az országos közúti 
forgalomszámlálás képezi. Legutoljára 1949—1950. 
évben tartottak forgalomszámlálást, a svájci 
irányelveknek megfelelően. A számlálás 20 napon 
át 16 órás időtartammal (télen 14 óra) történt. 
A számlálóhelyek távolsága átlag 5—10 km volt. 
A számlálóhelyek útelágazásoknál voltak elhelyez­
ve és olyan helyeken, ahol a lokális forgalom (így a 
piaci, belterületi forgalom stb.) zavaró hatása ki­
küszöbölhető. A számlálás a jármüvek darabszá­
mára terjedt ki, amelyet megfelelő kulccsal tonna­
terhelésre is átszámítottak. Országúti vonatkozás­
ban célforgalmi számlálást (honnan—hová) nem 
végeztek, csak Prága körül és néhány nagyváros­
nál. Automatikus számlálóberendezésük ezidő- 
szerint még nincs.

A tonnaterhelésre történő átszámítás a következő 
kulcs szerint történik: tehergépkocsi 6 t, személy- 
gépkocsi 1,5 t, motorkerékpár 0,2 t, kerékpár 
0,08 t, egylovas teherkocsi 2 t, kétlovas teherkocsi 
3 t.
Metodika

A hálózatfejlesztési csoport először is a nemzet­
közi és távolsági útvonalakat állapította meg Cseh­
szlovákia egész területére. A forgalomszámlálás 
értékeit 2—2,5 szorzószámmal vették figyelembe. 
A távlati forgalmi igény szabja meg, hogy a szóban-
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forgó útszakaszon milyen kategóriák alkalmazása 
szükséges. Ezt gyakorlatilag a következőképpen 
hajtják végre.

A forgalom összetételének megfelelően nehéz, 
közepes és könnyű forgalmat különböztetnek meg 
és minden kategóriánál megállapították a külföldi 
irodalom és hazai tapasztalataik alapján, hogy 
azok sík-, illetőleg domb-hegyvidéken milyen 
forgalmi kapacitást képesek lebonyolítani.

Ilymódon az útvonal egyes szakaszaira külön­
böző kategória-igények mutatkoznak. Természete­
sen ezt a hullámzó igényt kiegyenlítik és nagyobb 
szakaszokra vonatkozólag állapítják meg a szük­
séges kategóriát. A főútvonalak közlekedéspolitikai 
fontossága kifejezésre jut azáltal, hogy az I. osz­
tályba tartozó utaknál — függetlenül attól, hogy 
annak egyes szakaszai esetleg C kategória alatti 
igényt támasztanak — legalább C kategóriát alkal­
maznak.

Az alacsonyabbrangú utaknál viszont, amennyi­
ben a forgalmi igény magasabb kategóriát kíván, 
ezt alkalmazzák. így pl. a III. osztályú utakon, 
amelyek általában az E  kategóriába tartoznak, 
gyakran előfordul, pl. nagy ipartelepek közelé­
ben, hogy magasabb kategóriát, В—D-1 alkalmaz­

nak, sőt előfordult az is, hogy A kategóriát alkal-* 
maztak.

A tervekben az útkategória, azaz az útprofil 
meghatározásán felül a burkolatra is tesznek javas­
latot, éspedig :

kavicsolt, illetőleg makadám
burkolatra ..........................  800 tonnáig,

könnyű burkolatra ..............  800—1500 t,
középnehéz burkolatra . . . .  1500—5000 t, 
nehéz burkolatra ................ 5000 t feletti

napi forgalmi terhelés esetén.

A hálózatfejlesztési terv munkarészei
A hálózatfejlesztési tervek egy-egy útvonalra 

külön-külön készülnek el. A tervek elkészítését 
helyszíni szemrevételezés előzi meg. Nagy könnyebb­
séget jelent, hogy a meglevő úthálózatról hossz­
szelvény áll rendelkezésre, amely a magassági és 
vízszintes adatokat pontosan tartalmazza. A terv 
elkészítésénél nagy körültekintéssel járnak el, az 
egyéb közlekedési ágakkal részletesen egyeztetik, 
hasonlóképpen megtárgyalják a helyi érdekeltekkel, 
úgyhogy ez a munka a nálunk még kiforróban levő 
regionális tervezésnek méltán képezheti alapját.

1. Átkelési szakasz neve

2. Beépítettség

3. Ú tpálya burkolata

Bal

Jobb

Megjegyzés : Az 1—7. a la tti 
jellemzők a régi ú tra  vo­
natkoznak. A sebesség 
ábra felső vonala (100— 
120 km /óra) a tervezett 
ú tra , az alsó pedig (30— 
70 km /óra) a régi ú tra  
érvényes.

4. Veszélyes ívek

5. Rossz látási viszonyok, bukkanó

6. Szintbeni vasúti keresztezés
és forgalmilag veszélyes helyek

7. Régi ú t km szelvénye

8. Tervezett ú t km szelvénye

Bal
9. Tervezett úton a beépítettség

Jobb

10. Tervezett ú t burkolata

11. Tervezett úton ívsugarak

2. ábra. Az útvonal jellemzőinek 
ábrázolása
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A munkarészeket azért ismertetem, mert ezekből 
kitűnik az a részletesség és az a sokrétűség, amelyet a 
gépjárműközlekedés az utak távlati tervezésénél 
megkövetel.

A munkarészek a következők: A) Forgalmi 
terhelési térkép. B) Autóbuszjáratok térképe. C) 
Geológiai térkép. D) Műszaki leírás. E) Részletes 
helyszínrajz (1:25 000). F) Átnézeti helyszínrajz 
(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

arányban feltünteti a forgalomszámlálás által 
mért, illetőleg a várható forgalmat. A grafikus 
ábrázolásnál az út sematikus vonala felett az 
összes terhelés szerepel, a vonal alatt pedig külön 
szerepel az autóbusz és tehergépkocsi, valamint az 
autó és motorkerékpár darabszáma. Zárójelben 
megemlítésre kerül a kerékpárok és a fogatolt 
járművek száma.

B) Az autóbuszjáratok térképe 1:200 000 méret­
arányban a járatok sematikus vonalát tünteti fel, 
a járatok nagyságrendjét pedig a vonal vastag­
ságával, illetőleg számjegyekkel jelzik.

C) Geológiai térkép. Ez az egész országra rendel­
kezésre áll, csak általános tájékoztatót ad, mert 
főleg a mélyenfekvő rétegeket tartalmazza.

D) A műszaki leírás tartalmazza a lefolytatott 
tárgyalások jegyzőkönyveit, az útvonalra vonat­
kozó meglévő tervek jegyzékét, feltünteti, hogy 
azok közül melyek nyertek kivitelezést és mely 
évben; ismerteti a vonal műszaki jellemzőit, mű­
tárgyakat, útlejárókat, keresztezéseket; foglalko­
zik az érintett helységek, ipari és mezőgazdasági 
centrumok felsorolásával, végül az egyéb közleke­
dési ágakkal való kapcsolatokkal.

A műszaki leírásban részletes összehasonlító ki­
mutatás készül a régi és a tervezett útra vonatkozólag. 
Ebben szerepel az útvonal hosszúsága, a törés­
szögek összege, 1 km-re vonatkoztatva, a törés­
pontok száma 1 km-re vonatkoztatva, az, hogy 
az ívhosszok az egész hosszúságnak hány %-át 
teszik ki, a vesztett magasság értéke és annak 
1 km-re eső hányada, a régi út forgalmilag veszé­
lyes pontjainak felsorolása, oda-vissza irányba 
számított virtuális hosszok, továbbá, hogy a régi 
útból hány % marad érintetlenül vízszintes, illető­
leg magassági értelemben. Szerepelnek végül eszté­
tikai megjegyzések, települési kapcsolatok és 
hozzávetőleges költségbecslés, rövid szakaszokra 
bontva.

A költségbecslés feltünteti külön az alépítmény, 
a burkolat és a műtárgyak költségeit. Ez a munka­
rész az, amely a gazdasági tervezésnél kész adatokat 
szolgáltat az éves előirányzatokhoz.

A régi és a tervezett út összehasonlítására szem­
léltető grafikon is készül (2. ábra). Ez feltünteti a 
jellemző adatokat — hossz-szelvényszerűen — 
a beépítettséget, a sebességet korlátozó kis íveket, 
a magassági vonalvezetés veszélyes pontjait, a 
bukkanókat, valamint a szintbeni vasúti pálya- 
keresztezéseket. A sebességet a fenti jellemzők 
alapján szakaszonként állapítják meg, ez adja a 
sebességvonalat; ebből a menetidő kiszámítható. 
Az ábrán látható, hogy a régi úton milyen nagy

mértékben ingadozik a sebesség: belsőségben a meg­
engedett 50 km/óra sebességet is gyakran csökken­
tik az éles kanyarok. A tervezett út új nyomon 
halad, s így a kiépítési sebességet végig tartani 
tudja. Az új nyomvbnal előnyei a vonal megrövi­
dülésében és a menetidő csökkenésében szemléle­
tesen és számszerűen láthatók.

Igen nagy gondot fordítanak az elkészített 
hálózatfejlesztési tervek kezelésére és áttekinthető 
irattározására.

A terveket községenként különválasztják és min­
den községnek külön-külön gyűjtője van. A gyűj­
tőben nemcsak a fejlesztési terv vonatkozó része, 
hanem minden, a község területére vonatkozó 
műszaki terv megtalálható. így az esetleg elkészí­
tett tagosítási munkálatok átnézeti terve, a víz­
hasznosítási, illetőleg vízkihasználási munkák ter­
ve, valamint a község területén készült úttervek, 
függetlenül attól, hogy azok kivitelezésre kerültek- 
e, vagy sem. Ugyancsak külön gyűjtőben rendel­
kezésre áll a hidak kimutatása, ez azonban nem 
községenként, hanem együttesen kezelve.
A hálózati tervek használatbavétele

A hálózati tervek, miután egy-egy útvonalra a 
fentiek szerint elkészültek, összesítést nyernek 
1:200 000 méretarányú térképen. Ezt az összesített 
tervet a területileg illetékes közúti főkörzet kapja 
meg, valamint az autóbuszüzem és mindazok a 
szervek, amelyeknek erre szükségük lehet. A terv 
áttekinthetőségét zavarná, ha minden adatot egy­
azon térképen tüntetnének fel; ezért a vonalas terv 
különféle szempontokból nyer kidolgozást. Ilymódon
14-féle kidolgozású terv kerül használatbavételre:

1. Forgalomszámlálási térkép, amely az 1949— 
1950. évi számlálás adatait tünteti fel.

2. Autóbuszvonalak térképe.
3. A vasúti szállítást pótló, illetőleg kiegészítő 

g épkocsi jár átok térképe.
4. A regionális térkép, amely a vonalas hálózat 

mellett feltünteti az ipartelepeket, bányákat, 
erdőgazdasági területeket, vízerőműveket stb.

5. Helyi anyagok feltérképezése. A kő, homok, 
salak, kavics stb. bányákat, illetőleg nyerőhelyeket 
ábrázolja.

6. Funkciós terv, amely feltünteti az útvonalakat 
fontossági szempontból, tehát főútvonalakat, mel­
lékútvonalakat, helyi utakat, bekötőutakat, ipar­
telepi bekötőutakat stb.

7. Átépítésre kijelölt utak térképe. Ez feltünteti 
azt a hálózatot, amelyet 30 éves távlatban á t­
építésre előirányoztak.

8. Az előző pontban feltüntetett útvonalak kate­
góriáját tünteti fel és egyidejűleg jelzi a javasolt 
burkolatfajtákat is.

9. Átépítési terv, amely szakaszonként — az 
ütemtervnek megfelelően — az átépítés fajtáit 
tünteti fel, azaz korszerűsítés, átépítés, kiépítés, 
szélesbítés stb.

10. Feltünteti a burkolatokat, a jelenlegi és á t­
építés utáni állapotban.

11. Műtárgyak átépítési terve, amely feltünteti a 
műtárgyak állapotát és javaslatot tesz az átépí­
tésre ideiglenes, félállandó, illetőleg állandó jel­
leggel.
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12. Veszélyes helyek térképe. Feltünteti a helyi 
akadályokat, a veszélyes kanyarokat, a rossz látási 
viszonyokat stb. Ezt a térképet a közlekedési 
rendőrséggel és a helyi hatóságokkal együtt tarto tt 
helyszíni szemlék alapján készítik el.

13. A bekötő-úttal el nem látott községek, illetőleg 
települések feltüntetése.

14. Tervek az átmeneti időszakra.
Az 1—13. alattiak a hálózatfejlesztési terv el­

készülte és jóváhagyása után lépnek hatályba. Az 
eddig az időpontig történő építések, illetőleg kor­
szerűsítések tervezetét tartalmazza a 14. alatti 
terv.

IV. A burkolatok megoszlása
Csehszlovákia kiépített úthálózatának burkolat- 

fajtánkénti százalékos megoszlásáról a 3. táblázat 
tájékoztat.

3. táblázat

Csehszlovákia M agyarország Cseh-
Szlovákia

1953B u r k o l  a t  f a j t a
1950 1953 1950 1953

és M orva­
ország 

1953

K ő .............................................................
B eton ............................. ........................
Nehéz aszfalt ......................................
K özépnehéz aszfalt ...........................
K önnyű  a s z f a l t ....................................
E g y é b ......................................................
M akadám  . .*...........................................

6,0

?:?} iü -2 

83,8

( 4,9 
6,8 1,1 

1 0,8
11 6 ̂  11,D\  8,3

81,6

8,5

!:J}
88,5

í 3,3 
9,3{ 4,7 

1 1,3
4 5* l ’5 3,0
0,3

85,9

5,81
0,8 7,3 
0,7 J
2,71 105  
9,8/

80.2

I 2.0 
5,4 2,1 

1 1,3
9 9*a,y\  3,9 
1,3 

83,4

Összesen ......... 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Az összes pormentes burkolatok km-hossza a ki­
épített hálózat százalékában kifejezve azt mutatja, 
hogy 1950-ben pormentes volt a hálózat 16,2%-a 
Csehszlovákiában és 11,5%-a Magyarországon, az­
az viszonylagos lemaradásunk 48%-os volt. Ez az 
arányszám 1953 végén 30%-ra javult, amely 
mutatja az ötéves terv végrehajtása során kifejtett 
hatalmas erőfeszítéseket. A fejlődést középnehéz 
és könnyű aszfaltos burkolataink előretörése biz­
tosította. Nehézburkolatok terén a két ország 
fejlődése ebben az időszakban azonos volt.

A táblázat adataiból megállapítható, hogy 
Magyarország nehézburkolatainak arányszáma 40 
%-kal kedvezőbb. Eles különbség mutatkozik a 
betonburkolatoknál, ahol arányszámunk négyszer 
magasabb, mint Csehszlovákiában. A betonburko­
lat jelentősége hazai viszonyaink mellett nyilván 
nagyobb volt. Látható, hogy Szlovákiában, amely­
nek déli része síkjellegű és kőanyag tekintetében 
közelebb áll a magyar viszonyokhoz, a betonbur­
kolatok arányszáma lényegesen magasabb, mint 
Csehországban.

A közép és könnyű aszfaltos burkolatokban mutat­
kozó különbséget az magyarázza, hogy Csehszlo­
vákiában az elmúlt 30 év alatt a gépkocsiforgalom 
lényegesen túlhaladta a miénket és annak több­
szörösére emelkedett. A nagyobb gépkocsiforgalom, 
amely Csehszlovákiában helyenként már kizáró­
lagosnak mondható, a vizesmakadám burkolatok 
korszerűsítését már hamarabb felvetette és így 
1950-ben a középnehéz és könnyű burkolatok 
10,2%-ot tettek ki, míg nálunk 3% mutatkozott, 
azaz a viszonylagos lemaradás 3,5-szörös volt. Ez 
az arány 1953-ban örvendetesen megjavult, mert 
11,6%-kal szemben 4,5%-ot mutat és így a le­
maradásunk 2,5-szörösre csökkent.

Néhány szót az egyes burkolatfajtákról:
Kőburkolataik között uralkodó a 12 X 12 mé- 

rétű gránit kiskő, amely makadámalapra épült. 
A gránit kiskő kiváló minőségű, kopás tekinteté­

ben a bazaltnál is jobb és kifogástalan állapotban 
van évtizedek után is. Árban nem jelent olyan 
megterhelést, mint nálunk, mert az átlagos kalku­
láció szerint 1 m2 106.— Ke, amikor a 20 cm-es 
beton 92.— Ke és a nehéz szőnyeg 72,— Ke. 
A minőségen kívül jelentősége abban is van, hogy 
Csehszlovákia topográfiai viszonyai mellett a fő- 
közlekedési utak nagyemelkedőjű szakaszokat is 
tartalmaznak, ahol célszerűen alkalmazható.

Betonburkolataik a régi makadámpályákra készül­
tek. Ezidőszerint betonburkolat Szlovákiában épül, 
amelyről alább részletesebben beszámolok.

Aszfaltburkolataik, amelyek régebben mexikói 
bitumennel készültek, általában jó állapotban 
vannak.

A makadámburkolatoknál megemlítendő, hogy 
azok minimálisan 35 cm vastagsággal készülnek. 
Alap 25 cm, zúzottkő 10 cm. Az alap általában 
rakott alap, újabban előfordul szórt alap is. Az alap­
kövek alá 10 cm salakterítést is alkalmaznak 
agyagos talajon. A korszerűsítési munka a miénk­
hez hasonlóan könnyű és középnehéz fekete burko­
lattal történik. A korszerűsítéseknél egyidejűleg 
nemcsak a kőpályát, hanem az alépítmény vonal- 
vezetését, magassági viszonyait stb. is korrigálják. 
Beruházási rendszerükben a korszerűsítés a fenn­
tartástól elkülönített tételben szerepel. A fenn­
tartás keretében csak kisebb korrekciókat hajtanak 
végre, a 150 m-nél rövidebb korrekciót még fenn­
tartási munkának minősítik.

Szlovákiában nagyobb betonútépítés folyik, és­
pedig Pozsony és Komárom között. Kiépítése В 
kategória szerint történik, 11 m koronaszélességű 
alépítményen 7 m széles betonburkolattal. A be­
tonburkolat két, egymástól független betonlemez­
ből áll. A felső réteg 15 cm vastag egyrétegű beton- 
burkolat, ameüg 7,6 m széles, 15 cm vastag alap­
betonburkolaton épül. A felső burkolat betonozá­
sánál a járósínek az alapbetonnak 15 cm széles­
séggel kinyúló peremére támaszkodnak. Az alap-
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beton folyamkavicsból, a felső beton pedig folyam­
kavics és zúzottkő adalékanyagból készül. A padka 
1,25—1,25 m szélességben folyami kavicsból erő­
sítést kap. Tekintettel anyagának áteresztő voltára, 
draincsö épül a koronaél alatt, víztelenítés céljából. 
Az elvezetett vizet 200—400 m távolságra létesí­
tett nyelökutak veszik fel.

Ugyanezen az útvonalon 20 cm vastag kétrétegű 
betonburkolat is épül. A felső 5 cm-ben 350 kgPc, 
az alsó 15 cm-ben pedig 250 kgPc adagolással. 
A burkolat alatt 30—50 cm vastag homokos­
kavicsos puffer-réteg van, amely anyag a Duna 
árterületén, tehát az építés mellett könnyen fel­
lelhető. A táblák hosszúsága 6,5—7,0—7,5 m. 
Minden harmadik hézag terjeszkedő hézag.

V. Érdekesebb műtárgyépítések
A közutat teljes koronaszélességben — kiemelt 

járdaszegély nélkül — átvezetik a rövidebb hida­
kon. A hosszabb hidakon a pályaszélességet a ter­
vezett útkategóriának megfelelően (4. táblázat) 
állapítják meg.

4. táblázat

Ű tkategória Az ú t 
osztálya

B iztonsági sáv  
a bu rko la t k é t oldalán

B, C I. 1,25 m  (min. 1,00 m)
D II . 1,00 m (min. 1,00 m)
E I I I . 0,5 m  (min. 0,5 m)

Ezeket az irányelveket az utóbb épített hidaknál, 
illetőleg hídhelyreállításoknál betartották és 1952 
óta alkalmazzák.

Néhány különleges műtárgyról szeretnék még 
megemlékezni, így elsősorban a Prágában megépí­
tett városi közúti alagútról.

A Moldva folyó balpartján levő hegy egyes 
helyeken egészen közel nyúlik a parthoz. Ezen 
a ponton, a városi híd balparti hídfőjénél az ú t­
vonalat éles ívbe kellett elfordítani és a part mel­
lett tovább vezetni. Minthogy a híd igen erős 
városi forgalmat bonyolít le, szükségessé vált a 
közúti forgalom egyenes továbbvezetése, hasonló­
képpen, mint Budapesten a Lánchíd mögötti alag- 
útban. Ez a közúti alagút az 1951—53. években 
épült, hosszúsága 440 m, pályaszélessége 9 m, 
holott csak kétnyomú alagút. Kiemelt szegélyek 
mellett 0,5—0,5 m széles kerékhárító van. A terve­
zésnél nehézséget jelentett, hogy a hegy mögötti 
főútvonal tengelye nem esett egybe a híd tenge­
lyével, hanem azzal közel párhuzamos volt. így 
az alagutat 2—300 m sugarú ellenívekkel tervez­
ték, a magasságkülönbség pedig 6%-os emelkedőt 
kívánt meg.

Burkolata kiskockakő, aszfalt kiöntéssel. Az ú t­
pálya közepét fémszögekkel jelölték. A 9 m-es 
szélességet azzal indokolják, hogy az ellenívek 
folytán a látási viszonyokat javítani kellett, más­
részt esetleges defektes kocsik elkerülésére módot 
kellett adni.

Az alagút 50 X 60 X 30 méretű előregyártott 
betonelemekből készített boltozat, igen tetszetős 
burkolóanyaggal. Szellőzőberendezéséről gondosko­

dás történt, azonban működtetése egyelőre nem 
szükséges. Világítása korszerű: neoncsövek vilá­
gítják ki, éspedig olymódon, hogy az alagút be­
járatánál és kijáratánál egymás alatt hét sorban 
vannak neoncsövek, majd ezek száma az alagút 
belseje felé fokozatosan csökken, hogy a jármű­
vezető szeme a gyengébb világítást fokozatosan 
megszokhassa. Az alagút költsége fm-ként mint­
egy 250 000,— Ft volt.

Végül megemlítem érdekesség gyanánt az egyik 
ívben fekvő híd adatait. Az útvonal Breznóbányáról 
a Certovica völgyön át kapaszkodik fel a certovicai 
hágó felé. Az egyik mellékvölgyön, amely moréna - 
veszélyes, 66 m hosszú és háromnyílású hidat 
építettek. A híd 100 m sugarú ívben és 6%-os 
emelkedőben fekszik. A híd főtartói ívben fekvő, 
folytatólagos vasbetonszerkezetek.

VI. Összefoglalás
A csehszlovákiai tanulmányúton szerzett tapasz­

talatokat az úttervezés szemszögéből az alábbiak­
ban lehetne összefoglalni:

Az útügyi kérdések Csehszlovákiában nagyobb 
súllyal szerepelnek, mint nálunk. Az előrelátás 
szakmai kérdésekben nagyobb távolságokra szól, 
— miként ez a hálózatfejlesztési tervezésből meg­
állapítható. Előrelátásuk igen józan és reális. 
Burkolataik méretei a miénkhez képest nagyobbak, 
a takarékosság nem megy a szakszerűség rovására.

A tanulmányút tapasztalatait felhasználva, hazai 
célkitűzéseinket a közúttervezés vonalán az aláb­
biakban látom:

1. Országos közúti forgalomszámlálás előkészítése; 
ehhez felhasználhatók a külföldi tapasztalatokon 
kívül hazai munkabizottságaink és az UVATERV 
munkája.

2. Országos közúti forgalomszámlálás megtartása, 
egy éven belül.

3. Az ország főközlekedési úthálózata fejlesztési 
tervének elkészítése, a csehszlovák tervekhez hason­
lóan.

4. A gazdasági vasutak hálózatfejlesztési mun­
kájával egyidejűleg az érintett területek alsóbb- 
rangú közúti hálózatát is tanulmány tárgyává kell 
tenni.

5. Forgalmi szempontból a korszerűsítési mun­
kákat is építés gyanánt kell kezelni és így azokat 
egyszerűsített, de műszaki tervek alapján kell 
végrehajtani.

6. Fővárosunk és legfontosabb városaink be­
vezető útvonalait és átkelési szakaszait általános 
terv mélységéig kell megtervezni, hogy a szabá­
lyozási vonalak meghatározhatók legyenek.

7. Szükséges olyan szerv felállítása, amely a 
közúti közlekedés tudományos és elvi kérdéseivel, 
a közúti közlekedés technikájával, a közúti for­
galommal és végül útügyi kísérletekkel és kutatá­
sokkal foglalkozik.

A csehszlovákiai tanulmányút megerősítette az 
előretervezés szükségességébe vetett hitünket. Szép 
példáját láttuk a tervszerű, előrelátó munkának, 
amely a népgazdaság többi ágának is összehan­
golási alapot és így nagy segítséget nyújt.
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A csa tla k o zó  á llom ások  á tbocsá tó  
és e le g y fe ld o lg o zó  képességén ek  m eg h a tá ro zá sa
L Ä L I T Y  G Y U L A  é s  Z O V Á N Y I M I K L Ó S

1. A csatlakozó állomásokról általában
A csatlakozó állomásnak biztosítania kell az 

állomásba betorkolló vagy onnan kiágazó vonalak 
vonatforgalmát, fel kell dolgoznia a csatlakozó 
vonalakról beérkező, valamint az állomáson fel­
oszló vonatok teherelegyét és gondoskodnia kell 
a feloszló személyvonatok szerelvényeinek tárolá­
sáról.

A nagyobb csatlakozó állomásokon az elegy- 
feldolgozásra rendszerint külön rendező pálya­
udvarok állnak rendelkezésre.

A mi csatlakozó állomásaink legnagyobb része 
olyan kiképzésű, hogy ugyanazokat a vágányokat 
mind a közlekedő vonatok, mind a tolatási műve­
letek igény be veszik, sőt nagy részüknél még ki­
húzó vágány sincs, amely a nyílt vonalra történő 
kihúzások eseteit csökkentené, s ezáltal a vágány- 
utakat a tolatásoktól némileg tehermentesítené. 
A vágányokat és vágányutakat tehát ez esetben 
különnemű műveletek veszik igénybe, ami a telje­
sítőképesség meghatározását bonyolultabbá teszi. 
Az alábbiakban ilyen típusú állomás átbocsátó és 
elegyfeldolgozó képességének meghatározását tár­
gyaljuk.

2. A csatlakozó állomások átbocsátó 
és elegyfeldolgozó képességének fogalma

Először definiálni kell, hogy mit értünk a vázolt 
típusú, vagyis olyan csatlakozó állomás átbocsátó 
és elegyfeldolgozó képessége alatt, ahol a vonat- 
forgalom és elegyrendezés nincs szétválasztva. Az 
állomáson feldolgozandó elegy mennyisége függ az 
állomáson feloszló vagy onnan induló teher- és 
ve gyes vonatok, valamint az állomáson elegyet 
hagyó és felvevő többi vonatok mennyiségétől és 
az általuk hozott átlagos elegymennyiségtől. Az 
említett vonatok mennyiségének emelkedése, ha 
az egy vonatra jutó átlagos elegy mennyiség nem 
csökken, a feldolgozandó elegy mennyiségének nö­
vekedését vonja maga után.

Az elegyfeldolgozás lehetősége viszont az álta­
lunk most tárgyalt esetben — vagyis amikor a 
vágányutakat a vonatok be- és kihaladásán kívül 
tolatások is terhelik és egyes vágányok vonat­
fogadásra és tolatásra egyaránt szolgálnak — függ 
az állomásra behaladó és az onnan kihaladó vona­
tok mennyiségétől. Minél több vonat veszi igénybe 
a vágányokat és vágányutakat, annál kevesebb 
elegyfeldolgozás végezhető.

A vonatmennyiség növelésével elérünk egy olyan 
határhoz, ahol a szükséges elegyfeldolgozás még 
elvégezhető, de nagyobb vonatmennyiség esetén 
az elegy maradéktalan feldolgozására már nem 
volna lehetőség. Ezt az egy 24 órán belül közle­
kedő vonatmennyiséget nevezzük az állomás át­
bocsátóképességének és a vonatmennyiséghez tar­
tozó elegy feldolgozási szükségletet az állomás 
átlagos elegyfeldolgozó képességének.

Ez a meghatározás azonban még nem egyértel­
mű, mert ha változtatjuk a vonattípusokat, vagy 
a vonatoknak az állomásra becsatlakozó vonalak 
közti megoszlási arányát, más és más kapacitás- 
értékekhez jutunk.

Az alkalmazandó vonattípusokat azonban a 
szállítási igények megszabják, a vonatoknak az 
állomásba becsatlakozó vonalak közti megoszlá­
sát pedig — mint a továbbiakból kitűnik — min­
dig ismertnek tételezhetjük fel. így kimondhatjuk, 
hogy valamely csatlakozó állomás átbocsátóképessé- 
ségén az állomásba becsatlakozó vonalak közt meg­
adott arány szerint megosztó, a várható szállítási 
igények által megszabott típusú és mennyiségű vona­
tokból és ezeken felül még bevezethető tehervonatok- 
ból álló, 24 órán belül közlekedhető azt a legnagyobb 
vonatmennyiséget értjük, amely vonatmennyiség mel­
lett a szükséges elegyfeldolgozás még elvégezhető. Az 
állomás átbocsátó képességét jelentő vonatmennyiség­
hez tartozó kocsimennyiségben kifejezett elegyfeldol- 
gozási szükséglet pedig az állomás átlagos elegy­
feldolgozó képessége.

Megjegyezzük, hogy vannak olyan vonalaink 
is, ahol a naponta közlekedő rendes vonatokon 
kívül betervezésre kerülő vonattípust nem teher- 
vonatokban vagy vegyesvonatokban határozzuk 
meg, hanem (mint pl. a balatoni vonalakon) a nap 
bizonyos szakában a rendelkezésre álló szabad 
kapacitást személyszállító vonatok céljaira hasz­
náljuk fel.

3. A foglaltsági grafikon
A csatlakozó állomások átbocsátó és elegyfel­

dolgozó képességének meghatározásánál a leg­
fontosabb segédeszköz az úgynevezett foglaltsági 
grafikon, amelyből a nap bármely szakában egy­
szerű rátekintéssel megállapítható, hogy a vágá­
nyok és kitérők szabadok-e, s ha nem, akkor 
milyen célra vannak lefoglalva. Ilyen grafikonhoz 
az alábbi módon juthatunk: vízszintesen felrakjuk 
az időt (a nap 24 óráját), függőlegesen pedig fel­
sorakoztatjuk az állomási vágányokat és vágány­
utakat. (L. a II. és I I I . mellékletet.)

Ha most a vágányokat és vágányutakat fel­
tüntető vízszintes sávokba a különböző okokból 
eredő foglaltságokat az idő függvényében ábrázol­
juk, akkor olyan grafikonhoz jutunk, amely az 
állomási átbocsátó és elegy feldolgozó képesség 
meghatározásának alapjául szolgálhat.

Ezt a grafikont nevezzük foglaltsági grafikon­
nak.

A foglaltsági grafikon vízszintes sávjai külön 
csoportosítva tüntetik fel az állomás egyik és 
másik végén a be- és kijárati vágányutakat. A be- 
és kijárati vágányutakat elválasztják a vágányokat 
ábrázoló vízszintes sávok. A grafikon oldaltáblá­
zatának első rovata a vágány utak, illetőleg vágá­
nyok sorszámát tünteti fel, a 2. rovat a be- és ki­
járati vágányútcsoportokat, a 3. rovat magukat a
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vágányutakat nevezi meg. A következő 4. rovat 
azt tünteti fel, hogy valamely vágányút foglalt­
sága milyen más vágányutakon zárja ki a menet­
lehetőségeket. A kizárt menetlehetőségeket a for­
galmi utasítás, a végrehajtási utasítás és a kiadott 
rendeletek előírásainak megfelelően állapítjuk meg 
és a kizárt vágány utak sorszámának a 4. rovatba 
való bejegyzésével tüntetjük fel. Az 5., 6., 7. és 8. 
rovatok a vonatok be- és kihaladása folytán előálló 
vágányút foglaltsági egységidőket tartalmazzák, 
amelyeket az alábbiakban részletezett egyéb fog­
laltsági egységidőkkel együtt előre meg kell hatá­
rozni, hogy a grafikont megrajzolhassuk.

4. A vágányfoglaltsági egységidők, 
a vonali kötöttségek 

és a vágányfoglaltságok megállapítása
A vágányutakat be- és kihaladó vonatok, tola- 

tási műveletek foglalhatják le, de kötöttséget 
jelent a vonatközlekedés szempontjából az állo­
mással szomszédos térközök stb. foglaltsága is. 
A vágányokat áthaladó vagy tartózkodó vonatok, 
tolatási műveletek, tárolt kocsisorok tarthatják 
lefoglalva.

A felsorolt foglaltságok egy részének időtartama 
a forgalmi utasítás előírásai alapján kiszámítható. 
A foglaltságok másik részének meghatározása, ha 
meglévő állomásokról van szó, 24 órás helyszíni 
felmérések, tervezett állomásoknál pedig elméleti 
megfontolások alapján lehetséges.

A példánkban szereplő állomás kapacitásának 
meghatározását úgy végeztük el. mintha az állo­
más meglévő lenne, s a foglaltságokat helyszíni 
felmérések alapján állapítottuk volna meg.

A) Vágányutak vonatközlekedés alatti foglaltsági 
egységideinek meghatározása

A vágányutak vonatközlekedés alatti foglalt­
ságának időelemei közt különbség van aszerint, 
hogy helyszíni vagy központi állítású váltókról 
van szó, illetőleg, hogy az állomáson a vizsgált 
vonat áthalad vagy megáll.

Az alábbiakban példaképpen egy helyszíni állí­
tású váltókkal felszerelt állomás vágányútjainak 
foglaltsági időelemeit ismertetjük olyan esetre, 
amikor a vonat az állomáson megáll.

Bejárat esetén a vágányút foglaltsága akkor 
kezdődik, amikor a váltóőr a forgalmi szolgálat- 
tevő, illetőleg térfelvigyázó rendelkezése alapján a 
vágányút előkészítéséhez hozzáfog és akkor ér 
véget, amikor a vonat vége a vágányúthoz tar­
tozó biztonsági határjelet meghaladta.

A vágányút előkészítését oly időben kell meg­
kezdeni, hogy az előjelző a vonat várható oda- 
érkezése előtt kellő idővel már szabadra álljon. 
A bejárati vágányéit foglaltsági időelemei tehát az 
alábbiak :
by =  A vágányút előkészítési ideje, amely a váltó­

őrnek a vágányút előkészítése céljából való 
elindulásától az előkészítés befejezésének s a 
vágány ellenőrzés megtartásának a forgalmi 
szolgálattevővel való közléséig tart.

Ьг =  A forgalmi szolgálattevőtől vett utasítás 
alapján a jelzők állítási ideje.

b3 =  ídőpótlék abból a célból, hogy az előjelző 
a vonat várható odaérkezése előtt kellő idő­
vel szabadra álljon (észlelési idő).

&4 =  A vonatnak az előjelzőtől a főjelzőig való 
haladási ideje. (Előjelző nélküli védjelzőnél 
ez az időelem elmarad).

bb =  A vonatnak a főjelzőtől a vágányúthoz tar­
tozó biztonsági határjelen belül való hala­
dási ideje (behaladási idő).

A bejárati foglaltsági egységidő (В ) tehát hely­
színi állítású váltóknál :

В — by +  b2 +  b3  - f -  +  Ъъ
A bo, b3 és időelemek összegét a vonattípusok­

tól s a vonal jellegétől függően átlagértékekből 
kell meghatározni. A bl és bb időelemek pedig a 
helyszíni 24 órás órás mérések alapján, a később 
leírtak szerint meghatározott értékek.

Kijárat esetén, ha a vonat az állomáson megáll, 
a vágányút foglaltságának kezdetét ugyancsak 
attól az időponttól számítjuk, amikor a váltóőr 
a forgalmi szolgálattevő, illetőleg térfelvigyázó 
felhívása alapján a vágányút előkészítését meg­
kezdi. A foglaltság vége pedig az az időpont, 
amikor a vonat vége a kijárati vágányút legkülső 
váltóját elhagyja. A kijárati vágányéit foglaltsági 
idöelemei tehát :
ki — A kijárati vágányút előkészítési ideje, amely 

a váltóőrnek a vágányút előkészítése céljá­
ból való elindulásától az előkészítés befejezé­
sének, a vágány ellenőrzés megtartásának a 
forgalmi szolgálattevővel való közléséig tart. 

k2 =  A menesztéshez szükséges idő, amely átlago­
san 1 percnek veendő.

k3 =  Időpótlék az indulási parancs kiadásától a 
vonat megindulásáig, amely átlagban 1 perc. 

k4 =  A vonat megindulásától a legkülső váltón 
való kihaladásáig terjedő idő (kihaladási 
idő).

A kijárati foglaltsági egységidő ( К ) tehát, ha a 
vonat az állomáson megáll :

К  ky —|— k2  —f-  k3 —j— k4

A by, bb és ky, k4 idő-elemek értékeit az alábbiak 
szerint határozzuk meg.

A 24 órás mérések alapján ezekre az időele­
mekre nagyszámú mérési adat áll rendelkezésre. 
A mérési eredményeket felvétel közben kimutatás- 
ba jegyezzük. A kimutatásba azokat a mérési 
eredményeket, amelyek valamilyen ok miatt az 
átlagostól nagyon eltérőek, megjelöljük s a jegy­
zet rovatba beírjuk az eltérés okát. Ha most pél­
dául a by időelemek meghatározása a feladatunk, 
akkor a by időelemekre vonatkozó mérési ered­
ményeket — kihagyva a többitől nagyon eltérő 
megjelölt értékeket —a foglaltsági grafikon vágány­
utakat ábrázoló vízszintes sávjainak megfelelően 
csoportosítjuk és az egyes csoportokon belül meg­
határozzuk a számtani középértéket.

Ezek a számtani középértékek lesznek az egyes 
vágányutakhoz tatozó bx időelemek.

Hasonló módon számítjuk a ky időelemet is.
A be- és kihaladási időelemekre (bb, ká) vonat­

kozó mérési eredményeket is csoportosítanunk kell,
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ÉRKEZÉSI ÉS INDULÁSI IDŐTÁBLÁZAT I. melléklet.

Az irány megnevezése: M

1. táblázat : az érkezési és indulási idők szám ítására  k é tvágányú  pá lyán  és egyvágányú  pályán 
egym ást követő  vonatok  esetében térközben  való közlekedésnél.

Az i r á n y  m e g n e v e z é s e  : R  é s  R  к

2. táblázat : az érkezési és indulási idők szám í­
tá sá ra  egyvágányú  pályán , h a  a  v o n a t u tá n  

ellenvonato t te rvezünk .

Az irány megnevezése: Rk

3. táblázat : az érkezési és indulási idők szám í­
tá sá ra  állom ásközben való közlekedésnél egy­

m ást követő  vonatok  esetén.

JELMAGYARÁZAT :

В  =  bejárati foglaltsági idő. Ée =  érkezés előtti legkésőbbi érke­
zési idő. Éu  =  érkezés u táni legkorábbi érkezési idő. К  = K t 
+  k ijára ti foglaltsági idő. le  =  indulás előtti legkésőbbi indu­
lási idő. I u  =  indulás u táni legkorábbi indulási idő. t = a grafi­
konba rajzolt vonat legkedvezőtlenebb térköz áthaladási ideje két á l­
lomás között, tr =  a grafikonba rajzolt vonat legkedvezőtlenebb 
térköz áthaladási ideje a rendelkezési szakaszon, v ■= visszjelentés- 
hez szükséges idő. D — m  — m'. D, — m '  — m. d =  a két vo­
na t érkezése és indulása közti legkisebb időkülönbség a szomszéd á l­
lomáson. m =  a grafikonba rajzolt vonat két állomás közti m enet­
tartam a. '  =  a vesszővel m egkülönböztetett jelek a grafikonba be­

rajzolandó vonatra vonatkozó adatokat jelentik.
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a foglaltsági grafikonon feltüntetett vágány- 
utak szerint. A megjelölt irreális elemeket itt is 
kihagyjuk. I tt  azonban az egyes csoportokon belül 
az időelemeket még külön csoportba sorozzuk 
aszerint, hogy azok

a) személy, illetőleg gyorsvonatokra, gépme­
netekre,

b) az illető állomáson áthaladó tehervonatokra, 
gyorstehervonatokra, valamint az úgynevezett ,,c“ 
és ,,dií vonatokra,

c) az illető állomáson megálló többi teher­
vonatokra vonatkoznak-e.

Az egyes alcsoportokon belül ismét átlagokat 
képezünk, úgy hogy a Ъъ, &4 időelemre vonatkozó 
mérési eredményeket külön-kíilön összeadjuk és 
az összeget elosztjuk a mérési eredmények szá­
mával. így ezeknél a vágányutaknál a b5, kt idő­
elemekre 3—3 értéket nyerünk.

Ha ilyen módon a vágányútfoglaltságok összes 
időelemeit meghatározzuk, a megfelelő időelemek 
összegezése révén megállapíthatjuk mind a be-, 
mint a kihaladó vonatoknál a vágányútfoglaltsági 
egységidőket.

Mint láttuk, а bb és kA időelemeknek aszerint, 
hogy milyen vonatnemről van szó, 3 értékük 
lehet. Ezért a vágányútfoglaltsági egységidőknek 
is vonatnemek szerint 3 értékük lesz.

A foglaltsági grafikon megrajzolásának meg­
könnyítése céljából a kijárati foglaltsági egység­
időket két részben határozzuk meg : az egyik a 
kihaladás előtti, a másik a kihaladás alatti egység­
időrész. A kihaladási egységidö első része :

K\ — ki —)— k2 “j- *3,
A kihaladási egységidő második része :

K2 =  kA
Minthogy a foglaltsági egységidőket időelemek 

összegezése révén állapítottuk meg, kiesnek a 
foglaltsági egységidőt meghosszabító olyan ténye­
zők, hogy pl. a vágányutat a kelleténél előbb 
készítették el. Ez a kapacitásértékek meghatáro­
zása szempontjából így is van helyesen. (Lásd 
az I. mellékletet.)

B) A vágány utak kötöttsége egy követő vagy 
előlhaladó vonat közlekedése szempontjából

Az előző A) pontban letárgyaltuk a be- és ki­
járati vágányutak vonatközlekedés alatti foglalt­
sági időinek meghatározási módját.

E foglaltsági idők előtt és után a vágányutak 
általában tolatási célokra felhasználhatók. Nem 
közlekedhetnek azonban a vágányutakon rend­
szerint közvetlenül a be- és kijárati foglaltsági 
idők előtt, vagy után ugyanazon vonal vonatai, 
mert a vonalon a vonatok csak térközökben, ál­
lomásközben vagy meghatározott időközökben 
követhetik egymást. A vágányutak vonatközleke­
dés céljaira való felhasználhatóságát tehát a 
vonali kötöttségek korlátozzák. Ez a körülmény az 
állomások átbocsátóképességét lényegesen befolyá­
solja, így e kötöttségeket vizsgálataink során 
figyelembe kell venni.

A vonatkövetési rend szabályai szerint meg­
határozhatjuk, hogy egy adott vonat bejárata

előtt az előtte haladó vonatnak mi a legkésőbbi 
érkezési időpontja (Ée), s a követő vonatnak 
mi a legkorábbi érkezési időpontja (Éu). A kijáró 
vonat előtt haladó vonatra is kiszámíthatjuk a 
legkésőbbi (le), s a követő vonatra a legkorábbi 
indulási időpontot ( lu ) . Pl. Ha az előlhaladó 
vonat sebessége kisebb, mint a követő vonaté, 
akkor az adott vonat érkezése előtti legkésőbbi 
érkezési időt (Ée)  úgy nyerjük, hogy a követő 
vonat két állomás közti legkedvezőtlenebb térköz- 
áthaladási idejéhez (t) hozzáadjuk a visszjelen - 
téshez szükséges időt (v).  Ha az így nyert idő 
5 percnél kevesebb lenne, 5 perces Ée értékkel 
számolunk. (L. az I. mellékletet.)

0) Tolatási egységidők megállapítása
Az állomáson elegycsere céljából megálló, ott 

feloszló vagy onnan induló vonatokkal tolatási 
műveleteket is kell végezni. Ezeket a tolatási mű­
veleteket ugjancsak fel kell tüntetni, mert a vá­
gányutak kapacitásának egy részét lekötik.

Feltételezzük, hogy a tolatási műveletek meny- 
nyisége arányos az állomáson elegycsere céljából 
megálló, ott feloszló és onnan induló teher és 
vegyes vonatok mennyiségével. (Ezeket a vona­
tokat továbbiakban röviden tolatást igénylő vo­
natoknak fogjuk nevezni.) Ilyen feltételezés mel­
lett a már említett 24 órás mérések alapján meg­
határozhatjuk a tolatást igénylő vonatonkénti 
átlagos tolatási egységidökct. Ebből a célból a tola­
tási mérési eredményeket kihúzási irányonként 
csoportosítjuk, külön-külön az állomás két végét 
dletően. Az egyes kihúzási irányok felé a tolatási 
műveletek más és más vágánycsoportokból indul­
hatnak ki. Rendszerint nem szükséges azonban a 
mérési eredményeket az egyes kihúzási irányokon 
belül még aszerint is csoportosítani, hogy a ki­
húzás honnan indul ki, hanem egy kihúzási irá­
nyon belül azt a kiindulási lehetőséget vesszük 
alapul, ahonnan a kihúzások túlnyomó többsége 
kiindul. Az alapul vett főkihúzási lehetőségekre 
vonatkozó mérési eredményeket egy-egy csoportba 
foglaljuk össze. A tolatási műveletek közt lesznek 
olyanok is, amelyek a fő kihúzási lehetőségek 
egyikével sem azonosak. Az ilyen kihúzási műve­
leteket ahhoz a fő kihúzási lehetőséghez sorozzuk 
be, amelyiknél a tolatás által előidézett vágányút- 
foglaltság azonos vagy legközelebb álló.

Példánkon az állomás egyik végén 3 kihúzási 
irány van : az Mk, M  és R irány. A tolatások 
túlnyomó többsége a lírából Mk felé, a lírából R 
felé és az I. vágányról M  felé irányul. Ezek 
lesznek tehát a fő kihúzási lehetőségek, s ebbe a 
három csoportba sorozzuk be a tolatási mérési 
eredményeket. Tolatás történik azonban az I. 
vágányról kiindulólag Mk irányban is. Ez a to­
latási művelet nem azonos egyik fő kihúzási lehe­
tőséggel sem, de az általa előidézett vágányút- 
foglaltság ugyanolyan, mint a lira R irányú fő­
kihúzási lehetőségnek Ennek a fő kihúzási lehető­
ségnek mérési adatai közé fogjuk tehát besorozni 
az I— Mk irányú tolatási műveletek mérési adatait.

Végeredményben tehát a példaként szereplő ál­
lomás említett végén lefolyt összes tolatások idő­
adatait három csoportba foglaljuk össze. Az egyes
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csopoitokba sorozott tolatási időadatokat össze­
adjuk és a három összeget külön-külön elosztjuk 
az állomásnak ezen a végén kihaladó, tolatást 
igénylő vonatok mennyiségével. Hasonlóképpen 
járunk el az állomás másik végén, ahol két cso­
portba foglaljuk össze a mérési eredményeket.

így az állomás mindkét végén valamennyi fő 
kihúzási lehetőségre tolatási eg} ségidőhöz jutunk. 
Ezek alapján rajzoljuk be a foglaltsági grafikonba 
a tolatást igénylő vonatokhoz a szükséges tola­
tási időket.

A tolatási egységidők kihúzási irányonként való 
megállapítása általános irányelv, amit általában 
be is tartunk. De ha a helyi viszonyok úgy kíván­
ják, annak sincs akadálya, hogy kivételesen egy 
kihúzási iránynál — a tolatási műveletek külön­
böző, más és más vágánycsoportról való kiindu­
lásának megfelelően — a tolatási időket több 
csoportba osszuk és több tolatási egységidőt álla­
pítsunk meg.
D) A vágányok foglaltsági idejének megállapítása

A csatlakozó állomásokon vannak olyan vá­
gányok, amelyekre általában csak áthaladó vagy 
megálló vonatokat fogadnak. Vannak olyan vá­
gányok is, amelyeken csaknem kizárólag továbbí­
tásra váró kocsikat tárolnak, illetőleg elegyet dol­
goznak fel, és végül vannak olyan vágányok is, 
amelyeket vegyesen használnak vonatfogadásra és 
feldolgozásra váró kocsik tárolására.

A vágányok áthaladó vagy megálló vonatok 
általi foglaltsága kitűnik a vágány utak foglalt­
ságának ábrázolásából. Kitűnik onnan, valamint 
a 24 órás mérésekből az is, hogy a csatlakozó 
vonalakról beérkező és visszaforduló szerelvények 
az állomási vágányokat mennyi ideig tartják le­
foglalva. így a vágányok vonatok és szerelvények 
általi foglaltságának meghatározását külön tá r­
gyalni nem kell.

Részletesebben kell azonban foglalkoznunk az 
elegy tár olásra szolgáló vágányok foglaltságának meg­
határozásával. Az állomáson továbbításra váró 
elegymennyiség a nap folyamán állandóan vál­
tozik .

Bennünket a továbbításra váró maximális elegy­
mennyiség érdekel. Az állomásokon vezetett nyil­
vántartások segélyével -megállapíthatjuk, hogy 
óránként miként változik az állomáson a továb­
bításra váró kocsimennyiség. Kikeressük ezek­
ből a nyilvántartásokból — egy éven belül — 
az év legforgalmasabb időszakaiban és napjaiban 
azokat az időpontokat, amikor legtöbb az állomá­
son a továbbításra váró elegymennyiség. A maxi­
mális elegymennyiség csakis olyan napokon ve­
endő tekintetbe, amikor a tolatást igénylő vonatok 
mennyisége is aránylag magas. A maximális 
elegymennyiség jelentkezésének órájától 24 órára 
visszamenőleg megállapíthatjuk a tolatást igénylő 
vonatok mennyiségét. Ezután a kocsimennyiség­
ben kifejezett elegymaximumot elosztjuk a tola­
tást igénylő vonatoknak a leírt módon meghatáro­
zott mennyiségével. így megkapjuk, hogy egy-egy 
tolatást igénylő vonatra az egyes maximumok 
ilején hány tárolt kocsi esik. Ez a feladat fel­
mérések segítségével is megoldható.

A továbbításra váró kocsik akkor is felszaporod­
hatnak, ha a továbbító vonatok mennyisége erősen 
lecsökken és így nincs lehetőség a kocsik folya­
matos továbbítására. A tárolt kocsik mennyisége 
tehát nem arányos a megálló vonatok mennyi­
ségével. Ha azonban csak olyan napokat veszünk 
alapul, amikor a tárolt kocsik maximuma idején 
aránylag nagymennyiségű tolatást igénylő vonat 
közlekedik, akkor olyan számértékhez jutunk, 
amely a kapacitás határain lévő viszonyokat meg­
közelíti, így további számításainknál felhasznál­
ható. Összesen 5—6 ilyen csúcsértéket kell kiszá­
mítani. Ezeknek a csúcsértékeknek az átlagát 
tekintjük egy-egy tolatást igénylő vonatra eső maxi­
málisan tárolt kocsimennyiségnek.

Példánkban az egy-egy tolatást igénylő vonatra 
eső kocsimennyiség 4.

Ha ezt a kocsimennyiséget megszorozzuk az 
állomás által maximumban átbocsátható tolatást 
igénylő vonatok mennyiségével, azt a kocsimeny - 
nyiséget nyertük, amely mértékadó a kocsitárolás­
hoz szükséges vágányhossz megállapításánál.

A kocsitároláshoz szükséges vágány mennyiség 
megállapítható grafikus eljárás segítségéve] is, ami 
főként nagy elegyforgalmú állomásokon jár elő­
nyökkel.

5. A foglaltsági grafikon elkészítése
A foglaltsági időelemek ismerete után megrajzol­

juk a foglaltsági grafikont.
Először a szállítási igények által megszabott 

típusú és mennyiségű vonatok, s a hozzájuk tar­
tozó tolatási műveletek által okozott vágányút- 
és vágányfoglaltságokat rajzoljuk be. Közlekedési 
rendünk már annyira kialakult, hogy általában a 
menetrend szerint naponta közlekedő rendes 
vonatokat a szállítási igények által megszabott 
vonatoknak tekinthetjük. Természetesen, ha a 
várható fejlődés úgy kívánja, ettől el lehet térni.

E vágány út- és vágányfoglaltságok berajzolása 
után feltüntetjük a legkorábbi és legkésőbbi érke­
zés és indulási időket. Majd a szabad kapacitás 
teljes kihasználása céljából további tehervonatokat 
tervezünk be. Ugyanazon a vonalon tervezendő 
tehervonatok sebessége legyen ugyanaz. Arra 
nézve, hogy a tervezendő tehervonatok sebes­
sége az egyes csatlakozó vonalakon, s a fővo­
nalon mekkora legyen, s hogy a fővonalon ter­
vezendő tehervonatok egy része vagy mindegyike 
a kérdéses csatlakozó állomáson megálljon-e vagy 
sem, a szállítási igények, illetőleg a forgalmi, von­
tatási és egyéb műszaki szükségletek az irány­
adók.

Mint azt már a 2. pontban említettük, egyes 
személyszállítás szempontjából különösen fontos 
vonalaknál meg kell vizsgálni azt is, hogy a szabad 
kapacitás kihasználása céljából hány személy- 
szállító vonat tervezhető be.

A személyszállító vonatok betervezését azonban 
csak a nap bizonyos szakaszaira kell érvényesíteni, 
szükség szerint irányonkénii, csoportos követés­
sel is (pl. a balatoni vonalakon a reggeli időszak­
ban csak páros, az esti időszakban csak páratlan 
számú személyszállító vonatok betervezésével.)
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Amíg kétvágányú vonalon az egyik irány vona­
tai általában a másik irány vonataitól függetlenül 
tervezhetők be, egyvágányú vonalon a menetek 
függenek egymástól.

Ha az állomásközök egyvágányú vonalon tér­
közökre vannak osztva, akkor a térközök előnye 
csak úgy Használhatók ki, ha 2—3 vonatból 
álló csoportokban csupa követő vonatot indítunk. 
Hogy milyenek legyenek ezek a csoportok és ho­
gyan váltakozzanak a betervezésnél, az függ egy­
részt a menetrend szerint naponta közlekedő ren­
des vonatoktól, másrészt a helyi viszonyoktól.

A különböző irányokban betervezendő vonatok 
arányát — ha egyszerű kapacitás-kihasználtsági 
vizsgálatról van szó — az állomáshoz csatlakozó 
statisztikai szakaszoknak a csúcsforgalmi idő­
szak (hónap) forgalomsűrűsége arányában kell 
megállapítani.

Ha az állomás esetleges bővítésének kérdését 
kell megvizsgálni, akkor a különböző irányokban 
tervezendő vonatok számarányát a vasúti közleke­
dés perspektivikus fejlesztési tervében megadott 
adatoknak megfelelő arányban kell megtervezni.

Ha az arányos tervezés során az derülne ki, hogy 
a vonali kötöttségek miatt a fővonalra több vona­
tot tervezni már nem tudunk, de ugyanakkor a 
csatlakozó vonalak felé még lehetne vonatokat 
betervezni, akkor a csatlakozó vonalak további 
szabad kapacitását figyelmen kívül kell hagyni, 
mert ez a szabad kapacitás a fővonal teljes fog­
laltsága miatt nem hasznosítható.

Viszont, ha az arányos tervezés során a csatla­
kozó vonalak teljes kihasználtsága után a fővona­
lon még mutatkoznék szabad kapacitás, akkor ezt 
a szabad kapacitást — ha a vágányutak és vágá­
nyok foglaltsága megengedi — további terhervona- 
tok betervezésével teljesen ki kell használni, mert 
ez a szabad kapacitás további fővonali vonatok 
közlekedésére ad lehetőséget.

A tisztán elegytárolásra szolgáló vágányokat 
természetesen a vonatok betervezésénél vonat- 
fogadásra igény bevenni nem szabad. A grafikon 
végén a berajzolt vonatok mennyiségét vágány- 
utanként összesítjük. Az összesítést úgy kell el­
végezni, hogy az összes be- és kijárati vágány- 
utakon — vonatnemek szerint részletezve 
összeadjuk a berajzolt összes vonatok mennyiségét 
(1. a III .  mellékletet). A vonatok ilyen módon való 
összesítésére a tervezés arányosságának ellenőrzése 
céljából van szükség.

A vágányutanként így összeadott vonatmeny- 
nyiségek végösszege azonban nem adná meg 
helyesen az állomás vonatátbocsátó képességét, 
mert az állomáson átmenő vonatok kétszer szere­
pelnének .

Szükséges ezért a helyből induló vonatokat 
külön is összesíteni.

A helyből induló, s az érkező vonatok mennyisé­
gének összege adja meg helyesen az állomás vonat- 
átbocsátóképességét.

A foglaltsági grafikon egyöntetű elkészítése cél­
jából még számos más részletkérdést is szabá­
lyozni kell, amire itt  nem térünk ki.

6. Az állomás átbocsátó és elegyfeldolgozó 
képességének meghatározása

Az elmondottak szerint végzett vonat beterve­
zésnek felső határt szabhat :

a) a vágányutak teljesítőképessége,
b) a vonatfogadó vágányok teljesítőképessége,
c) az elegytároló (rendező) vágányok teljesítő- 

képessége,
d) a csatlakozó állomásközök teljesítőképessége.
A vonatokat betervezni csak úgy lehet, ha mind 

a vágányutaknál, mind a vonatfogadó vágányok­
nál van szabad kapacitás és ha a vonali kötöttségek 
is ezt megengedik. így a betervezésnél azonnal 
mutatkozik a vonatok mennyiségének az a felső 
határa, amelyet a vágányutak, a vonatfogadó 
vágányok, illetőleg a csatlakozó állomásközök 
teljesítőképessége szab meg.

A foglaltsági grafikonba berajzolt összes vona­
tok mennyisége egyik olyan tényező, amely ará­
nyos az állomások átbocsátóképességével, de nem 
azonos azzal.

A vonatok betervezésénél ugyanis csupán arra 
voltunk tekintettel, hogy minél inkább kihasznál­
juk a vágányutak és vonatfogadó vágányok sza­
bad kapacitását, de feltételeztük, hogy semmiféle 
üzemzavar, vagy fenntartási munka sem bontja 
meg a vonatok közlekedési rendjét.

Ezekkel a tényezőkkel pedig számolnunk kell.
Ezenfelül a betervezés során azt is feltételeztük, 

hogy a forgalmi dolgozók a forgalmi és végrehaj­
tási utasítás szabályainak betartása mellett adott 
helyzetben mindig azonnal megtalálják a leg­
célravezetőbb megoldást.

Tudjuk azonban a gyakorlatból, hogy a célra­
vezetők közül a legjobb megoldást nem mindig 
sikerül megtalálni még akkor sem, ha a szakkép­
zettség és egyéni rátermettség különben megvan.

Mindezek a körülmények késésekre vezetnek. 
Ezek a késések a később közlekedő vonatokra is 
átterjednek éspedig annál több vonatra, minél 
jobban kihasznájuk a vágányutakat és a vonat­
fogadó vágányokat.

Ha ez a kihasználás 100%-os volna, akkor az 
üzemközben előálló késéseket már nem lehetne 
kiküszöbölni, a közlekedés tehát nem volna többé 
menetrend szerint lebonyolítható.

A vasúti forgalomnak menetrend nélküli le­
bonyolítása viszont nem lehetséges.

Szükséges tehát bizonyos kapacitást az üzem­
zavarok és fenntartási munkák okozta késések ki­
küszöbölésére biztosítani.

Éppen ezért az eddigi tapasztalatok alapul­
vételével a menetrendszerint közlekedő és beter­
vezett vonatok mennyiségének 80%-át tekintjük 
az állomás vágányutak és vágányok kapacitása 
alapján számított vonat-átbocsátóképességének. 
A fennmaradó 20% a menetrendszerű közlekedés 
biztosítására szolgál.

Példánkban a foglaltsági grafikonba berajzolt 
összes vonatok mennyisége 150, amiből 35 tolatást 
igénylő vonat. Ennek 80%-a, vagyis 120 vonat 
(amiből 28 tolatást igénylő vonat) az állomásnak 
az a kapacitása, amelyet a vágányutak s a vonat­

14



fogadó vágányok teljesítőképessége alapján szá­
míthatunk.

Az állomáson tolatást igénylő vonatok mennyi­
ségének — mint említettük — felső határt szab 
az elegy tároló (feldolgozó) vágányok befogadó- 
képessége is. Abból a célból, hogy az elegyrendezés 
elvégezhető legyen, úgy kell a számításokat el­
végezni, hogy az elegytárolásra alkalmas vágány­
hossz maximálisan 85%-ra legyen kihasználva. 
Az előbb elmondottak szerint meghatározhatjuk, 
hogy egy tolatást igénylő vonatra maximálisan 
hány továbbításra váró kocsi számítható. Ezzel 
az egy tolatást igénylő vonatra eső továbbításra 
váró kocsimennyiséggel osztva az elegytárolásra 
használható vágányok kocsibefogadóképességének 
85%-át, azt nyerjük, hogy az állomáson hány tola­
tást igénylő vonat közlekedhet.

Példánkban az elegytároló vágányok tároló- 
képességének 85%-a 116 kocsi. Az elmondottak 
szerint egy tolatást igénylő vonatra a kapacitás­
határ közelében 4,0 továbbításra váró kocsi esik. 
Tehát a tolatást igénylő vonatok maximuma a 
tároló (elegyrendező) vágányok teljesítőképessége 
alapján számítva :

116------— 29 vonat.
4

Minthogy egy-egy tolatást igénylő vonatra eső 
maximálisan tárolt kocsimennyiség (4,0) közelítő 
érték, a kiszámított vonatmennyiség is közelítő 
adatnak tekintendő.

Ha az így kiszámított s a foglaltsági grafikon 
adatai alapján meghatározott tolatást igénylő 
vonat mennyiségben 10%-nál kisebb az eltérés, 
akkor a foglaltsági grafikon alapján számított 
kapacitásértékeket elfogadjuk.

Ha a tároló (elegyrendező) vágányok teljesítő- 
képessége alapján számított tolatást igénylő vonat- 
átbocsátóképesség 10%-kal, vagy ennél nagyobb 
értékkel van a grafikon adatai alapján számított 
átbocsátóképesség alatt, akkor ez azt jelenti, hogy 
a vonatok betervezésénél túlságos sok vágányt 
foglalunk le vonat fogadási célokra. Ilyenkor tehát 
a betervezett vonatok egy részének törlésével meg 
kell teremteni az összhangot a grafikon és a tároló 
vágányok teljesítőképessége alapján számított 
tolatást igénylő vonatok mennyisége között.

Ha viszont a tárolóvágányok teljesítőképessége 
alapján számított tolatást igénylő vonatmennyi­
ség haladná túl 10%-kal vagy ennél nagyobb mér­
tékben a grafikon adatai alapján számított tola­
tást igénylő vonat mennyiséget, akkor az elegy - 
tárolási célra használt vágányokból veszünk el 
vonatfogadási célra vágányokat mindaddig, amíg 
a kétféle módon számított vonatmennyiség kö­
zötti különbség 10%-on aluli lesz. Ez utóbbi eset­
ben ezt az összhangot csak akkor lehet elérni, ha 
a vágány utak is megengedik a további vonatok 
betervezését. Ha a vágányutak erre nem adnak 
módot, akkor ez azt jelenti, hogy az elegytárolási 
(rendezési) célra szolgáló vágányok száma viszony­
lag nagy. Az átbocsátóképességet természetesen 
ez esetben a grafikon adatai alapján meghatáro­

zott alacsonyabb vonatmennyiség fogja meg­
szabni.

Abból a célból, hogy a kétféle módon számít­
ható átbocsátóképesség közötti összhangot ne le­
gyen szükséges hosszas próbálgatások útján meg­
teremteni, a vonatok betervezése során helyesen 
kell megválasztani, hogy mely vágányokat hasz­
náljuk vonatfogadásra, mely vágányokat kötjük 
le a továbbításra váró eleggyel, s ha volna vágány, 
amelyet mindkét célra felhasználunk, azt is meg 
kell állapítanunk, hogy milyen %-ban használjuk 
azt a vágányt az egyik, vagy a másik célra. Az 
arány helyes megválasztását a helyszíni viszonyok 
tanulmányozása alapján kell elvégezni.

Példánknál az eltérés a kétféle eredmény között 
10%-on alul van. így a tolatást igénylő vonatokra 
vonatkozó átbocsátóképesség a grafikon alapján 
megállapított 28 vonat.

Végeredményben tehát az állomás átbocsátó- 
képessége 120 vonat, amiből 28 a tolatást igénylő 
vonat.

A grafikonból az is kitűnik, hogy ez az átbocsátó- 
képesség vonalanként milyen arányban oszlik meg.

Arra kell törekedni, hogy az előírt és beterve­
zett arány közötti különbség 10—15%-nál ne 
legyen nagyobb.

Kivétel csupán az olyan eset, amikor a mellék­
vonalra több vonatot betervezni már nem tudunk, 
s ugyanakkor a fővonalon még szabad kapacitás 
mutatkozik. Ilyenkor a fővonalon a betervezési 
arányszám nagyobb lesz, mint az előírt.

A foglaltsági grafikonban berajzolt vonatok 
közül tehát a kapacitás teljes kihasználása idején 
20% nem fog közlekedni. A vonatok mennyiségé­
nek csökkentését úgy kell elvégezni, hogy elsősor­
ban azokat a vágányokat mentesítsük a vonat- 
fogadástól, amelyek elegytárolásra (elegyrende- 
zésre) is szolgálnak. Példánkban tehát az V. vá­
gányt kell lehetőleg tehermentesíteni a vonat - 
fogadástól.

A tolatást igénylő vonatok elegyének feldolgozá­
sáról a tolatási műveletek betervezésével és elegy - 
tárolás (rendezés) céljaira megfelelő vágányok biz­
tosításával gondoskodtunk. Meghatároztuk a tola­
tást igénylő vonatok mennyiségét is. Ha meghatá­
rozzuk még, hogy egy tolatást igénylő vonatra 
átlagosan mennyi érkező kocsi esik, tájékozódást 
nyerhetünk az állomás átlagos elegyfeldolgozó képes­
ségéről.

Ebből a célból az állomás által vezetett nyil­
vántartásokból kikeressük a kapacitásvizsgálatot 
közvetlenül megelőző év legforgalmasabb idősza­
kait és ezen belül azokat a napokat, amelyeken 
viszonylag nagy a tolatást igénylő vonatok meny- 
nyisége. Majd a kimutatások alapján meghatároz­
zuk azt is, hogy ezeken a napokon mennyi volt az 
állomásra érkezett kocsimennyiségben kifejezett 
elegy mennyiség. Az állomásra érkezett elegy- 
mennyiséget osztva az illető napokon közlekedett 
tolatást igénylő vonatok mennyiségével, megkap­
juk, hogy a vizsgált napokon egy tolatást igénylő 
vonatra hány érkező kocsi esik. Az így kiszámított 
értékekből átlagot képezve nyerjük az egy tola­
tást igénylő vonatra eső átlagos érkezett mennyi­
séget. Ha ezt az átlagot megszorozzuk a maximális
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tolatást igénylő vonatmennyiséggel, olyan szám­
hoz jutunk, amely közelíthetőleg az állomás átla­
gos elegy feldolgozóképességét adja.

Példánkban az egy tolatást igénylő vonatra eső 
érkezett elegy mennyiség napi átlaga 8,5 kocsi. 
Az átlagos elegyfeldolgozóképesség 8,5 • 28 =  
=  238 kocsi.

Az így meghatározott teljesítőképesség, vagy 
más szóval kapacitás-érték természetesen csak 
olyan viszonyok mellett érvényes, amilyen viszo­
nyok között annak meghatározása történt. Ha 
lényegesen megváltozik a naponta közlekedő ren­
des vonatok menetrendje, a vonatok átlagos ter­
helése, vagy az elegyáramlás vonalankinti aránya, 
vagy ha változás áll be a vágány hálózatban, 
biztosítóberendezésekben, akkor a kapacitás ér­
tékeket újból meg kell állapítani.

7. A kapacitás vizsgálati eredmények hasznosítása
a) A menetrend szerint naponta közlekedő ren­

des vonatoknak a foglaltsági grafikonba való 
berajzolásánál azonnal jelentkezik, ha a menet­
rendet hibásan szerkesztették. Tehát a grafikon 
alkalmas a menetrendben esetleg előforduló hibák 
kimutatására..

b) A csatlakozó állomás vonatátbocsátóképes­
ségét vonatnemenként vonalakra bontva határoz­
zuk meg. így megállapíthatjuk, hogy az állomás 
az egyes vonalak irányában milyen elegytonna 
és árutonna átbocsátására képes. Az állomás­
nak vonalakra bontottan meghatározott elegy- és 
árutonna átbocsátóképességét összehasonlítva a 
perspektivikus fejlesztési tervben megadott vagy 
a tényleges szükségletek alapján vonalanként meg­
határozott elegy- és árutonna szállítási adatokkal, 
tájékozódást nyerhetünk, hogy az állomás a kö­
vetelményeknek megfelel-e.

Ha a teljesítőképesség a fejlődés követelményei­
nek nem felelne meg, akkor a foglaltsági grafi­
konból azt is meg lehet állapítani, hogy a csat­
lakozó állomásközök vagy az állomás jelent-e szűk 
keresztmetszetet, s ha az állomás létesítményei 
lennének elégtelenek, azt is azonnal látjuk, hogy 
az állomásnak milyen létesítményei bővítendők.

Ha azt találnák, hogy a vágányutak kapacitása 
nem elegendő, akkor a vágányutak tehermente­
sítéséről kell gondoskodni, pl. kihúzó vágányok 
építésével.

Ha a vágányok befogadóképességének elég­
telensége tűnne ki, akkor újabb vágányokat kell 
építeni, esetleg a régieket kell meghosszabítani.

Ha a kapacitás mind a vágányutaknál, mind 
a vágányoknál kevés, akkor általános bővítésre, 
esetleg a vonatközlekedés és elegyrendezés teljes 
szétválasztására van szükség.

c ) A kapacitás-felmérési munkák mély betekin­
tést engednek az állomás munkamódszereibe, s 
alkalmasak a rejtett tartalékok, szűk keresztmetszetek, 
a szolgálati utasítással ellentétben álló műveletek 
és hibás eljárások feltárására.

Lehetséges, hogy a rejtett tartalékok feltárása 
és a hibák kiküszöbölése révén az állomás átbocsátó 
és elegy feldolgozó képessége kellőképen növelhető 
s a költséges bővítési munkák elhagyhatók, vagy 
legalább is későbbre halaszthatók. Ezt a lehető­
séget minden esetben gondosan meg kell vizsgálni.

Példánkban az állomás a pillanatnyi követel­
ményeknek megfelel. Ha a teljesítőképesség növe­
lésére lesz szükség, elsősorban az állomás M  felőli 
oldalán a III. vágány tengelyének meghosszabítá- 
sában kihúzó vágányt kell építeni. Ezáltal teher­
mentesítenénk az állomás M  felőli végén a vágány- 
utakat és, mert a vonatközlekedés a tolatásokat 
kevésbbé zavarná, gyorsabb és gazdaságosabb lesz 
az elegy feldolgozás is.

Ha a teljesítőképesség növelésére sor kerül, ak­
kor a kihúzó vágány építése mellett szükség lesz 
az állomás vágányhálózatának bővítésére is, mert 
a vonatfogadó és elegy tároló (rendező) vágányok 
befogadóképessége a jelenlegi átbocsátó képesség 
határán csaknem teljesen ki van használva.

Az építendő vágányok használható hosszát a
6. pontban említett számítási módszer értelem­
szerű alkalmazásával határozhatjuk meg.

Végül növelhető az állomás átbocsátó képessége 
az állomás biztosító berendezéssel való felszere­
lése révén is, mert ez esetben lényegesen meg­
rövidülnek a vágányút előkészítési idők, s ezáltal 
a vágányutak foglaltsági idői.

8. A grafikus eljárás alkalmazásának általánosítása
Az előző pontokban olyan csatlakozó állomás 

átbocsátó és elegyfeldolgozó képességének nagy­
részt grafikus úton történő meghatározását is­
mertettük, amelynél a vonatforgalom és elegy­
rendezés nincs szétválasztva, sőt még kihúzó 
vágány sincs, ami a vágányutakat a tolatási mű­
veletektől tehermentesítené. Az ismertetett el­
járás azonban alkalmas más típusú állomások 
kapacitásadatainak meghatározására is. Ha pl. az 
említett típusú állomáson kihúzó vágány is van, 
akkor a kihúzó vágány felé irányuló tolatási lehető­
ségeket is ábrázolni kell, de különben a kapacitást 
a leírt módon határozzuk meg. Ha az állomáson 
a vonatforgalom és az elegyrendezés szét van 
választva, akkor az eljárás a leírtaktól eltérő 
lesz ugyan, de a vágányok és a vágányutak fog­
laltságának ábrázolása, s ennek alapján a vágá­
nyok és vágányutak teljesítőképességének meg­
állapítása lényegileg az ismertetett eljárással 
azonos marad.

B. A. Dlugacs :
VASÚTÁLLOMÁSOK BERENDEZÉSEI ÉS MUNKÁJUK MEGSZERVEZÉSE

387 oldal Ára kötve 80*— Ft
A KÖZLEKEDÉSI KIADÓ KIADVÁNYA 

Kapható : Erkel Ferenc Állami Könyvesbolt, Bp. VII, Lenin-krt 52
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A városrendezés az eddigi gyakorlat szerint vala­
milyen programra szerint készített általános ren­
dezési terven alapult. Az általános gyakorlat azon­
ban eddig azt mutatta, hogy az ilyen módon ké­
szített terveket — bár a részletes rendezési ter­
vek ezzel összhangban már folyamatosan készül­
nek — kevés kivételtől eltekintve a kormányszer­
vek nem hagyták jóvá. Ennek többféle oka van.

A legfontosabb két ok talán az, hogy a bírálat 
során a tervezés alapjául szolgáló programot nem 
tartották megfelelőnek, valamint hiányzott a tervek 
kellő gazdasági alátámasztása. Ezeknek az ükök­
nek következtében a legtöbb jóváhagyó tárgyalás 
programbírálattá vált és felvetette a tervek ak­
kori stádiumában a gazdaságosság még megvála­
szolhatatlan kérdéseit. Ezekre a hiányosságokra 
m utatott rá az a néhány év előtti kormányintéz­
kedés, amely mindennemű tervezéssel kapcsolatban 
általában megállapítja, hogy a gazdasági terve­
zés meg kell hogy előzze a műszaki tervezést. Ez a 
gazdasági tervezés valójában programkészítés 
és egyben a műszaki tervezés gazdasági alátámasz­
tása.

A városrendezési tervezés vonalán ez azt jelenti, 
hogy — feltételezve az illetékes kormányzati szerv 
által elfogadott, határozott tervezési programot — 
az általános tervvel párhuzamosan, az annak gaz­
dasági kihatásaival kapcsolatos fejlesztési tervet 
is el kell készíteni. Ez a tervfajta a városgazdasági 
tanulmány és gazdasági fejlesztési terv (mai, nem 
teljesen helyes elnevezés szerint: üzemeltetési 
terv), amely tulajdonképpen gazdasági vizsgálata 
az általános rendezési tervnek. E tanulmány és 
terv magával vonhatja az általános rendezési terv 
módosítását, ami — ha az már jóváhagyott — 
egyrészt hosszadalmas közigazgatási eljárást igé­
nyel, másrészt pedig, a közben elkészült létesít­
mények miatt, már megváltoztathatatlan tények 
elé állítja a tervezőt és így szélső esetben jóvátehe­
tetlen károkat is okozhat a- népgazdaságnak.

Mi tehát a teendő ? A teendő egyrészt az, hogy 
a meglévő általános rendezési tervek, illetőleg terv- 
javaslatok alapján el kell készíteni a városgazdasági 
tanulmányt és gazdasági fejlesztési tervet (ez már 
részben folyamatban is van) ; másrészt pedig az 
új általános rendezési tervek csak a vázlat állapo­
táig jussanak el, — a gazdasági fejlesztési terv el­
készültéig. A meglévő végleges terveket, illetőleg 
tervjavaslatokat a gazdasági fejlesztési terv kö­
vetkeztetései alapján kell jóváhagyni, illetőleg a 
tervvázlatokat ennek iránymutatásai alapján kell 
befejezni.

Az előző bekezdésben csak a gazdasági fejlesz­
tési tervről beszéltünk és nem említettük az ezt 
megelőző városgazdasági tanulmányt. Nem emlí­
tettük azért, mert a tervvázlatok elkészítését meg­
előző általános tervhez tartozó vizsgálatok helyett 
kellene ezeket elkészíteni, tehát az előbb megemlí­

tett két munkaütemet — tervvázlat és gazdasági 
fejlesztési terv elkészítését — egyaránt meg kel­
lene előznie. Célszerű ez azért, mert a városgazda- 
sági tanulmánynak szüksége van mindazokra az 
adatokra, amelyeket az általános tervhez tartozó 
vizsgálat amúgyis felvesz ; a városgazdasági tanul­
mány elkészítéséhez azonban még szélesebb alapon 
szükségesek. A tanulmány előbbi elkészítésének 
másik oka az, hogy ezzel lényegesen részletesebb 
kiinduló adatok állnak majd a program mellett 
az általános terv készítőjének rendelkezésére.

Az eddig elmondott általános elvi szempontok 
után, a városgazdasági tanulmány és gazdasági 
fejlesztési terv közlekedési fejezetének tartalmi 
követelményeivel és elkészítési módjával foglal­
kozunk. Kiindulásul a nemrégiben készült komlói 
városgazdasági és ,,üzemeltetési terv“ ideiglenes 
módszere és a munka során kialakult tapasztala­
tok szolgálnak.

Az egész munkának — így a közlekedési fejezet­
nek is — három főrészre kell tagozódnia :

AJ A meglévő állapot felmérése (városgazdasági 
tanulmány).

B) A jelenlegi igények kielégítésére szolgáló gaz­
dasági terv.

C) Perspektiv gazdasági fejlesztési terv.
Az A ) és C) rész nem szorul bővebb magyará­

zatra, de a B ) rész különválasztását néhány mon­
datban célszerű indokolni.

Városaink közlekedési ellátottsága általában
— és itt minden külön bizonyítástól eltekinthe­
tünk — a korszerű igényeknek nem felel meg. Ter­
veink végső kifejlesztésére természetesen korszerű 
állapotot kívánunk teremteni. A két helyzet kö­
zött lényeges különbség van. Helytelen lenne azon­
ban, ha a különbség megszüntetéséhez szükséges 
beruházásokat teljes egészükben az új tervezés 
terhére írnánk. Ezeket a beruházásokat, az előbi 
tagozásnak megfelelően, két csoportra kell oszta­
nunk :

a) a mai igények korszerű kielégítésére és
b) a tervezett állapotban jelentkező igények meg­

felelő kielégítésére.
Ez tulajdonképpen a végrehajtás ütemeinek 

megállapítását is jelenti, éppen ezért tartom cél­
szerűnek a fentemlített hármas tagozást.

Elsősorban le kell szögezni, hogy a közlekedési 
fejezetben nem csupán a legszorosabban vett köz­
lekedési kérdéseket, tehát a pályát és esetleg a 
jármüveket kell tárgyalni. Éppen ennek a terv­
fajtának komplex volta kapcsán foglalkoznunk 
kell az összes kapcsolódó kérdésekkel is. így tehát 
az előbbieken kívül tárgyalnunk kell az anyag, 
energia és munkaerőszükségletet is, de nem sza­
bad figyelmen kívül hagynunk a segédüzemeket
— fenntartási telepek, kocsiszínek, javítóműhe­
lyek stb. — sem. Itt kell felhívni a figyelmet arra 
a sokszor elfelejtett tényre, hogy a posta — mint a
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gondolatok közvetítője — szintén a közlekedés 
keretébe tartozik.

A tanulmány, illetőleg fejlesztési terv első részé­
ben a település országos helyzetét kell általában 
tárgyalni, közlekedési vonatkozásban pedig azo­
kat a közlekedési vonalakat, amelyek a település 
helyzetét az ország közlekedési hálózatában megszab­
ják.

A második részben a város környékének kapcso­
latait kell megvizsgálnunk. Itt a vasúti és közúti 
ingavándorforgalom határa a mértékadó.

A munka során a továbbiakban a legrészlete­
sebben kell foglalkoznunk a település határán belül 
az összes közlekedési ágakkal.

A tanulmánynak — a szöveges rész mellett -  
a következő térképeket, karto grammokat, diagram­
mokat és táblázatokat kell tartalmaznia :

1. A település helyzete az ország közlekedési háló­
zatában.

A térképen fel kell tüntetni a település vasúti, 
közúti, vízi és légi kapcsolatait.

Méretarány 1 : 500 000.

2. Környéki közlekedés.
2.1. A település környéki közlekedési háló­

zata.

2 . 2 .

2.3.

Ez a térkép az ingavándor-forgalom 
határáig tünteti fel a különféle közleke­
dési vonalak hálózatát. Be kell itt mu­
tatni a vasúti pályák vágányszámát, 
annak feltüntetésével, hogy személy-, 
teher- vagy mindkét forgalom célját 
szolgálják (kisvasutakat is) ; a közuta­
kat burkolat és szélessségi mérettel, a 
burkolat anyagát és lehetőség szerint 
állapotát ; vasúti és közúti keresztezé­
sek főbb kiviteli adatait (egy- vagy két­
szintű, sorompó van-e, keresztezés szöge). 
Vasúti forgalom.
2.2.1. Pályaudvarok jelleg szerinti vá­

gány-száma. Személy- és teher, 
fogadó- és indító vágány ok, tá­
roló csoportok, felvételi épüle­
tek (személy- és teher), rakterű- 
letek (fedett, nyitott), iparvá­
gányhálózat hossza és forgalma, 
a kiszolgált üzemek és telepek 
megjelölésével.

2.2.2. Nagyvasúti utasforgalom karto-
• grammja.
2.2.3. Kisvasúti utasforgalom karto- 

grammja.
2.2.4. Teherforgalmi kartogramul. 

Ingavándor-forgalom.
2.3.1. Vasúti ingavándor-forgalom kar- 

togrammja, az időbeli megosz­
lás diagrammjával.

2.3.2. Közúti ingavándor-forgalom kar- 
togrammja, az időbeli megoszlás 
kartogrammjával.

2.3.3. Az ingázók közlekedési ágan- 
kénti megoszlását feltüntető dia­
gramm.

2.4. A környéki úthálózat forgalomszám­
lálási kartogiammja.

3. A város úthálózata.
3.1. Úthálózati kartogramul, burkolat és 

állapot szerint, műtárgyakkal együtt.
3.2. Az úthálózat főbb műszaki jellemzőit 

feltüntető táblázat (keresztmetszeti és 
hossz-szelvény adatok, műtárgyak ada­
tai).

4. Közúti vasút.
4.1. A közúti vasút hálózatának térképe, a 

vágányszám, a felépítmény fajtájának 
és állapotának feltüntetésével (egy-, két­
vágányú pálya, bekövezett vagy önálló 
pályatest, sínrendszer.)

4.2. Utasforgalom.
4.2.1. Az utasforgalom kartogrammja.
4.2.2. Az egy lakosra eső évenkénti u ta­

zási szám (fajlagos utazási szám) 
alakulása.

4.3. A jármű-állomány táblázatos összeállí­
tása.
(Motor- és pótkocsitípusok, férőhely, 
maximális sebesség, járművek építési 
éve.)

5. Gépkocsiközlekedés.
5.1. Autóbusz-közlekedés.

5.1.1. Az autóbusz-hálózat térképe, a 
járatok sűrűségének feltünteté­
sével.

5.1.2. Autóbusz utasforgalmi karto­
gramul.

5.1.3. Fajlagos utazási szám alakulása.
5.1.4. Az autóbuszpark típus-, férő­

hely, beszerzési év szerinti ösz- 
szeállítása.

5.2. Taxi-közlekedés.
5.2.1. Taxiállomások.
5.2.2. A kocsikilométerek alakulása és 

a naponta forgalomba adott jár­
művek száma.

5.2.3. A taxik típus, férőhely és be­
szerzési év szerinti táblázatos 
összeállítása.

5.3. Tehergépkocsiközlekedés.
A közforgalmú teherautófuvarozási vál­
lalatok teljesítményi és jármű adatai­
nak táblázatos összeállítása.

6. Fogatolt közlekedés.
6.1. Fogatolt közforgalmú személyszállítás és
6.2. Fogatolt teherszállítás teljesítmény, 

jármű, vonóállat adatai.

7. Vizi-forgalom.
7.1. Utas- és teherforgalmi kartogramm.
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8. Légiforgalom.
8.1. Utas- és teherforgalmi kartogramra.

9. Hírközlés.
9.1. Postahivatalok, a postai szolgáltatások 

részletezésével.
9.2. Rádióállomások.
9.3. Vezetékes hírközlő berendezések.

9.3.1. Távbeszélő és távíró központok, 
valamint erősítő berendezések.

9.3.2. Légvezetékek és kábelhálózat el­
helyezési körülményei.

9.3.3. Nyilvános és magán távbeszélő 
állomások.

10. Kapcsolatos kérdések.
A telepeknél az anyagtároló helyeket is tá r­
gyalni kell.
10.1. Vasúti létesítmények ismertetése.

10.1.1. Fűtőházak, pályafenntartási és 
vasúti magasépítési telepek.

10.1.2. Esetleges egyéb vasútüzemi léte­
sítmények.

10.2. Közúti fenntartási telepek.
10.3. Közúti vasút.

10.3.1. Kocsiszínek, műhelyek, áram- 
átalakítók és pályafenntartási 
telepek.

10.4. Gépkocsi-közlekedés.
10.4.1. Autóbusz-kocsiszínek, fenntar­

tási telepek.
10.4.2. Taxi-telepek.
10.4.3. Teherautó-fuvarozási telepek.
10.4.4. Üzemanyagtöltő-állomások.

10.5. Lófogatú forgalom központi telepei.
10.6. Kikötőberendezések.
10.7. Légiforgalom földi berendezései.

10.7.1. Repülőterek és városi központ.
10.7.2. A légiforgalom földi közlekedési 

eszközei.
10.8. Posta.

10.8.1. Postai fenntartási telepek.
10.8.2. Postai járműtelepek.

11. Anyagfelhasználás.
Az anyagfelhasználás kimutatását csak a leg­
fontosabb anyagnemekre kell elkészíteni.
11.1. A vasútüzem anyagfelhasználása. 

(Nem tartozik a terv keretébe, mert az 
anyagfelhasználás tervezése központi­
lag történik és a város igényeit nem be­
folyásolja.)

11.2. Közutak fenntartási és építési anyag- 
szükséglete.

11.3. A közúti vasút fenntartási és építési 
anyagszükséglete.

11.4. Gépkocsiközlekedés.
11.4.1. Az autóbuszok fenntartási 

anyagszükséglete.
11.4.2. A taxik fenntartási anyagszük­

séglete.
11.4.3. Teherfuvarozási járművek fenn­

tartási anyagszükséglete.

11.5. Posta anyagfelhasználása.
(A postai anyagfelhasználás nem tarto­
zik ide, mert központilag tervezik és a 
város anyagszükségletét nem befolyá­
solja.)

12. Energia-felhasználás.
12.1. A közlekedés közvetlen energia-fogyasz­

tása.
12.2. Segédüzemek energia-fogyasztása. 

Diagrammban fel kell tüntetni az ener­
giafelhasználás változását, a város ösz- 
szes energiafogyasztásához képest. Eb­
ben a fejezetben kell tárgyalni az elek­
tromos és gázenergiafogyasztáson kívül 
a szilárd és folyékony tüzelőanyagok 
felhasználását is.

13. Munkaerőszükséglet.
13.1. Forgalmi személyzet létszáma.
13.2. Segédüzemek létszáma.

Ebben a fejezetben ki kell mutatni a 
helybenlakó és bejáró dolgozók arányát.

14. Értékszámítás.
14.1. Pályák értékelése.
14.2. Járművek értékelése.
14.3. Segédüzemek értékelése.

A felsorolt témakörben a várost érdeklő közle­
kedés minden ágával és segédüzemével foglalkoz­
tunk. Ha áttekintjük az így összeállított munka­
vázlatot, önkénytelenül felvetődik a kérdés : he- 
lyes-e a városgazdasági tanulmányban és gazda­
sági fejlesztési tervben a város gazdálkodásába nem 
tartozó üzemekkel, illetőleg létesítményekkel foglal­
kozni.

Szokatlan dolog tervező irodáinkban, hogy ide­
gen tárcák felügyelete alá tartozó kérdésekhez 
nyúlnak. A város életét, mint egységes egészet 
tekintve azonban nem vonhatunk csupán admi­
nisztratív okokból korlátokat a népgazdaság egyes 
ágai közé. A komplex — azaz a népgazdaság szem­
pontjait szem előtt tartó — tervezésnek és az azt 
megelőző vizsgálatnak éppen az a lényege, hogy a 
kérdéseket összefüggéseikben tárgyalja.

Ennek az elvnek alapján kétségtelen, hogy akár 
a város területén lévő vasúti üzemekről, akár a 
telephelyükkel a városban helyet foglaló hírközlő 
létesítményekről, vagy a különböző szállítási vál­
lalatokról beszélünk — amelyeknek dolgozói nagy­
részt a város lakosai és amely létesítmények na­
gyobbrészt kizárólag a várost szolgálják —, ezek 
számbavételének és gazdasági fejlesztésének fi­
gyelembevétele nélkül munkánk nem lenne teljes 
és elhanyagolhatatlan súlyú tényezőket hagynánk 
számításon kívül.

Ennek a tervezetnek — mint az első ilyen vonat­
kozású szárnypróbálgatásnak — minden való­
színűséggel vannak hibái, sőt hiányai is. A Köz­
lekedéstudományi Szemle nyilvánossága útján 
éppen ezekre szeretnénk észrevételeket kapni.
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A hosszú  p á lya ívek  befo lyása
a n agy terh e lésű  vonatok  h a la d á si e llen á llá sára*

K A R E L  Z O P F

A vasúti szállítás szempontjából nagyon fontos 
a vonatellenállások ismerete, mivel alapot nyújt a 
mozdony munkafelhasználásának megállapításá­
hoz és az adott terhelésű vonatok helyes menet­
idejének meghatározásához. Ha egy vagy több 
vasúti kocsi egyenes és vízszintes pályán egyen­
letes sebességgel halad, az első szállítóeszköz vonó­
horgára bizonyos erőnek kell hatnia. Ez az erő 
egyenlő a gördülőanyag saját ellenállásával, ame­
lyet haladási ellenállásnak is nevezünk. A fajlagos 
ellenállást a vasúti kocsi teljes súlyának egy tonná­
jára eső kilogramm értékben fejezzük ki. Ehhez 
azonban hozzájárul még az emelkedési ellenállás, 
valamint a pályaívből adódó ellenállás s esetleg más 
ellenállások is, amelyeket részletesebben fogunk 
ismertetni. Ilyen a rányomódási ellenállás, amely 
azáltal jön létre, hogy a külső sín a kanyarulatok­
ban magasabban fekszik, továbbá az az ellenállás, 
amelyet a mozdony erőátadásánál az ívekben elő­
álló veszteség okoz. Az ellenállásnak ezt a két faj­
táját jelentéktelen nagyságuk folytán rendszerint 
nem vesszük figyelembe, azonban bizonyos ese­
tekben, ha soktengelyes és nehéz tehervonatok 
(nagyteljesítményű vonatok) hosszú íveken vagy 
kisebb sugarú kettős íveken haladnak át, már 
figyelemreméltó nagyságot érhetnek el. Ilyenkor 
ezeket az ellenállásokat a vonat maximális terhe­
lésének megállapításánál és menetidejének kiszá­
mításánál teljes mértékben figyelembe kell venni.

A pálya görbületéből adódó ellenállás
A gördülőanyag ellenállása az ívekben való átha­

ladásnál lényegében három tényezőből tevődik 
össze, éspedig a mozgás irányának megváltozását

okozó erőből, amely függ a jármű súlyától, az 
ívek sugarától és a mozgás sebességétől, továbbá 
a kerékabroncsok nyomkarimái és a sín közötti 
súrlódásból és végül a kocsi saját ellenállásából, 
amely utóbbi annak következtében áll elő, hogy a 
futómű a kocsialvázhoz van rögzítve, ami rész­
ben akadályozza a kerékrendszer radiális elfor­
dulását az ívekben. Ezek az ellenállások a ten­
gelytávolsággal növekednek és a mozgó futóműs 
vasúti kocsiknál kisebb értéket tesznek ki.

Az ívekben fellépő ellenállásokat kísérletileg 
állapítják meg. Az ívekből adódó fajlagos ellen­
állást általában kilogrammokban adják meg a 
jármű súlyának egy tonnájára és gyakorlatilag 
ezzel az ellenállással növeljük az emelkedés nagy­
ságát a kritikus helyen. A fajlagos ellenállás egy­
sége, egy kg/tonna megfelel l°/oo emelkedési 
ellenállásnak. Tekintettel arra, hogy a vonalakon 
általában viszonylag nagysugarú ívek vannak, 
az ellenállás kiszámításánál elhanyagoljuk a se­
besség befolyását és az ellenállást kg/t-ban vala­
mennyi gördülőanyagfajtára a kísérletileg meg­
állapított alábbi képlet szerint állapít juk meg :

ahol r — az ív sugara méterben.
A képlet közepes értékeket ad, amelyek meg­

felelnek a gyakorlatilag megállapított értékeknek. 
Természetesen, csak bizonyos feltételek mellett, 
különösen a vasúti kocsik azonos tengelytávol­
sága esetén. A kocsi tengelytávolságának befolyása 
az ívben előálló ellenállásra a szász vasutaknál 
végzett kísérletek eredményeiből összeállított 
alábbi táblázatból látható kg/t-ban :

Az ív  sugara r  = 800 400 283 170

m é t e r

N y ito tt teherkocsi, 3 m  tengelv táv  .................... 0,6 1,2 1,8 3,5
Személykocsi, 5 m  tengely táv  ................................ 1,3 (0,7) 2,7 (0,9) 4,0 (1,0) 7,6 (1,8)
N y ito tt teherkocsi, 5 m  tengely táv  ....................
Az ellenállás a  kép le t s z e r in t ..................................

2,1 (0,7) 
0,65

4,6 (1,2) 
1,35

6,6 (1,5) 
2,0

12,9 (2,0) 
3,5

A zárójelben lévő értékeket beálló tengelyes 
kocsiknál állapították meg.

A pályaívből adódó ellenállást mindig az elmé­
leti körív hosszúságára, azaz a szóbanforgó körív- 
egyik átmeneti ívének felezőpontja és másik át­
meneti ívének felezőpontja közötti távolságra 
becsülik. Az olyan szakaszokon, amelyek az adott 
pálya legnagyobb emelkedésén belül, vagy ahhoz

* M egjelent a  Zelezniéni Technika  1953. évi 2. 
szám ában.

közelálló emelkedéseken belül feküsznek, a pálya 
nívóját kiegyenlítik úgy, hogy a haladási ellenállá­
sok egyenlők legyenek az egyenes szakaszokon, 
az ívekben és az alagutakban.

A pálya emelkedéseiből és az ívekből adódó 
ellenállások együttesen képezik a pályaellenállá­
sokat és azokat együttesen fejezik ki az ún. 
redukált emelkedéssel, amelyek egyetlen számmal 
egyszerre adják meg az illető pályaszakasz pálya­
ellenállását.
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A külső sínszál emelésének befolyása a 
pályaív ellenállására

ban kg-ban kifejezett oldalirányú nyomást fejt 
ki a belső sínszálra :

A kocsiknak az ívekben való haladásánál elő­
álló ellenállás nagyobb az olyan vonatoknál, ame­
lyek az ívben indulnak (veszik fel lendületüket), 
valamint abban az esetben is, ha az ívben a pá­
lyára megállapított sebességnél sokkal kisebb 
sebességgel haladnak. Ez annak a következménye, 
hogy a kerékabroncsok nyomkarimája és a belső 
sín fejének belső oldala között nagyobb a súrlódás. 
A centrifugális erő hatásának kiküszöbölése végett 
az ívekben a külső sínszálat kissé magasabban 
helyezik el olyan mértékben, amely megfelel az 
illető pályaszakasz megengedett sebességének (pl. 
a középeurópai vasútvonalak többségénél 300 m 
sugarú ívben ez a különbség 15 cm, a megenge­
dett legnagyobb 75 km/óra sebesség mellett) úgy, 
hogy a vonat kisebb sebessége mellett fokozott 
nyomás áll elő az ívben a belső sínszálra. Ennek 
oka az az erő, amely a sínek szintkülönbsége 
tekintetében megállapított sebességnél kisebb 
sebesség folytán olyan irányban hat, hogy a

Qi — 1000 Q -sin a =  1000 Q (2)150
Ez az oldalirányú erő a centrifugális erő nagy­

ságával csökken (cos a ^  1)
q _  m - V 2 _  1000 Q í  V л2 1 _  1000 Q v2 

~  T~~ ~  9,81 l 3,6 J V ~  127/' (3)
v =  menetsebesség km/órában. A tényleges ol­

dalirányú nyomás a belső sínszálra (a pálya dőlé­
sének síkjában) :

P = Qi -  o
és megközelíti a nullát, ha a menetsebesség az ív­
ben egyenlő lesz azzal a legnagyobb sebességgel, 
amelyre a külső sínszál emelésének mértékét meg­
állapították.

Az oldalirányú erőből adódó rányomódási ellen­
állás kiszámítása az ívek kisebb sebességű áthala­
dásánál, mint amelyre a külső szál emelését meg­
állapították, igen hosszadalmas és bonyolult lenne. 
A tapasztalat szerint a rányomódási ellenállás 

nagyságát az alábbira becsüljük :

5Ú!l'^Centrifugális 
-Tst pro

^ 7^

> Pf| //&
i ï 1

— 4
g s in fa .=100 kg 

Ibi—7T— -— -c= AJ--------- ------
j / I 13 L /// Ю L ///

. ___1

fcs~
Sí"5

1. ábra

kerék nyomkarimáját hozzányomja a sínhez, 
amely nyomás a sínnek fokozottabb igénybevé­
telét okozza. Ezt a jelenséget jól észlelhetjük két­
vágányú pályákon az emelkedőben fekvő vágá­
nyon (1. ábra).

A vonatnak a pályaívben való haladásánál a 
külső sínszál emelése folytán a pálya a vízszintes 
síkhoz képest a szög alatt megdől. Az a szöget 
az alábbi összefüggés adja meg :

sin <x P_
1 ’

ahol p — a külső sínszál emelése az ívben cm-ben 
kifejezve,

1 =  a két kerék futóköreinek távolsága =  
=  150 cm úgy, hogy

V
S m a = T5Ö

A kocsi tonnában kifejezett Q súlya a ferde sík-

OtoH =  0.01 1000 v*\ 
121 r ) (4)

Vizsgáljuk meg egy tehervonat haladá­
sát 300 méter sugarú pályaívben, amelyre 
nézve 75 km/óra megengedett sebesség 
mellett 15 cm-es külső sínemelés van elő­
írva és amelyen a vonat mindössze 30 
km/óra sebességgel halad át. A (4) egyen­
let szerint a rányomódási ellenállás az 
alábbi lesz :

O n =  0,01 i 1000*15 1000*302
l 150 127*300

=  0,8 kg/t
A vonat teljes ellenállása pedig olyan 

értékkel növekszik, amelyet úgy kapunk 
meg, ha a rányomódási fajlagos ellenállást 
az ívben egyidejűleg tartózkodó kocsik 
súlyával beszorozzuk. Pl. egy 350 méter 

hosszú ívben egyszerre 35 rakott kéttengelyes ko­
csi lehet 35*25 =  875 tonna összsúlyban. A vonat 
teljes ellenállása így 0,8*875 =  700 kg-mal növek-

21



szik, amely értéket különösen a nagyobb emelke­
dőknél nem hagyhatjuk figyelmen kívül a menet­
idő kiszámításánál.

A vontatás gazdaságossága szempontjából rá­
mutatunk arra, hogy a kis sebességű tehervonatok 
közlekedése a külső sínszál emelését meghatározó 
nagy sebességekre megépített vonalakon nagy rá- 
nyomódási veszteségeket von maga után, ami a teher­
vonati vontatást megdrágítja.

A vonóerő átadásánál előálló veszteségek 
az ívekben

A soktengelyű vonatoknál figyelembe kell venni 
a hasznos erő egy részének azáltal okozott veszte­
ségét, hogy az ívben a vonóerőnek csak az a része 
kerül a vontatásnál felhasználásra, amely az ív érin­
tője irányában hat (2. ábra).

Ha a fajlagos ellenállás menet közben kg/t-ban 
kifejezve oB, a tonnában kifejezett Qt kocsisúly 
mellett a szükséges erő Qx • ov lesz, és az előző vas­
úti kocsi vonóhorgán az alábbi vonóerő kifejtésére 
van szükség :

Q   Q 1 ' °V
cos a

A további kocsiknál fokozatosan 
QI • Ov \

( 5 )

Ha
@2 —  ̂Qz ' О,- +  

Qx

(Со —  Q • о
és az n-ik kocsira

a  -  ‘ 1

cos a
Qi — Q2 = Q 

1

cos a

cos a +
1

cos2 a

n —  Q - O r ( cos a
1

cos2 a +  . . . + cos” a
lesz.

A számítás menetéből kitűnik, hogy ez a képlet 
mértani haladvány formáját vette fel és annak 
végleges kifejezése az alábbi lesz :

n  — n  1 — cos” aCn —  Q-o0 -  —- - - - - - - - - - - - г—  ( 6 )cos" a (1 — cos a)
Ha az n kocsiból álló vonat súlya G — n-Q,  a 

szükséges vonóerő a mozdony vonóhorgán az 
alábbi lesz :

С -  Г n 1 — cos” a
X  (1Az n • COS7'

1 — cos” x
cos a

n- cos” a (1 — cos a)
kifejezés megadja, hogy hányszorosára növekszik 
a vonat fajlagos ellenállása a hosszú és éles ívekben.

Vizsgáljunk meg most egy 55 kéttengelyes ko­
csiból álló, 850 tonna bruttó súlyú tehervonatot 
egy 200 m sugarú ív áthaladásánál. Ennek a 
sugárnak és a kéttengelyes kocsi 10 méter átlagos 
hosszának x =  2°50' központi szög felel meg. Téte­
lezzük fel, hogy az ív helyén a pálya vízszintesen 
fekszik (s =  0), és hogy a tehervonat sebessége 
40 km/óra. A kocsik 2,94 kg/t fajlagos haladási 
ellenállásából és a pályaívből adódó 2,64/t ellen­
állásából összetevődő teljes fajlagos ellenállás :

о =  2,94 -f- 2,64 =  5,58 kg/t lesz.
Ha nem lenne az ívben az erőátvitelből előálló vo­

nóerőveszteség, a szükséges vonóerő az alábbi lenne:

То =  850-5,58 =  4743 kg.
Az említett veszteségek következtében azonban 

a ténylegesen szükséges vonóerő a (7) egyenlet 
szerint :
T v =  850-5,58 1 _  cos55 2° 50'

55 - cos55 2 ° 50' (1 — cos 2° 50')
=  4919 kg —» lesz.

Az erőátvitel által létrejött veszteség az ívben 
tehát

4919 — 4743 =  176 kg.
Feltételezve, hogy az ív 22 °/00 emelkedésben 

fekszik és hogy a vonat sebessége 20 km/óra, a 
kocsik fajlagos haladási ellenállása 2,16 kg/t, az 
összes fajlagos ellenállás :

0 ' =  2,16 -F 2,46 +  22 =  26,8 kg/t
a vonóerő pedig (a pályaívből adódó veszteség 
nélkül)

T0’ =  850-26,8 =  22 780 kg lesz.
A pályaívben fellépő vonóerőveszteség követ­

keztében a ténylegesen szükséges vonóerő a moz­
dony vonóhorgán a (7) egyenlet szerint :

7Y =  850-26,8 1 — cos55 2° 50'
55 • cos55 2° 50' ( 1 — cos 2° 50')
=  23 624 kg lesz.

Az első esetben (a vízszintesben) a vonóerővesz­
teség mindössze 176 kg-ot te tt ki, míg a második 
esetben már 844 kg-ot, amelyet nem hanyagol­
hatunk el. Láthatjuk, hogy a vonóerő átvitelből a 
pályaívben adódó veszteség hatását nem hagyhat­
juk figyelmen kívül a kis sugarú íveknél, a nagy 
emelkedőkön. A második esetben a veszteség úgy 
hat, mintha a pálya emelkedése

844
850 1 kg/t =  l°/00 értékkel növekedett volna.

A gyakorlati példa, amelyet itt megvizsgáltunk, 
természetesen csak a hegyi pályákat érinti, ahol 
ilyen nagy teher vontatásához két 500 sorozatú, 
öt kapcsolt tengelyes mozdonyra van szükség a 
vonat elején. Hasznos lesz, ha egy pár szót mon­
dunk arról, nem lenne-e kisebb az erőátvitelből 
adódó veszteség és így a vonat ellenállása is, ha a 
második gépet a vonat eleje helyett tolóként alkal­
maznánk. A (6) képlet világosan megmutatja, 
hogy igen. Minél távolabb van a mozdony a kocsi­
tól, annyiszor 1/cos a értékkel növekszik a moz­
gatáshoz szükséges erő, tehát az utolsó kocsinál 
l/cos55a-szor nagyobb lesz. Ha azonban a máso­
dik mozdony tolóként működik, akkor mindkét 
gépre 27^2 kocsi esik, tehát a vonat felét vontat­
ják, a vonat felét pedig tolják. A legnagyobb erő­
átviteli veszteség csak a középső kocsinál lehet,

azonban az is csak ----- —- j-.----szoros lehet.
cos 2714  «

Az előfogatos menettel szemben tolómenetnél a 
pályaívekben elméletileg víz- és szénmegtakarítást 
kellene elérni. Most azonban az a fontos, hogy mi­
lyen új ellenállások keletkeznek a gyakorlatban 
a kocsik tolásánál, pl. az ütközőtárcsák súrlódása, 
a vonat közepén lévő, váltakozva húzott és tolt 
kocsik egyenetlen menete.
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A helyes megoldást csak mérőkocsival végzett 
próbautakkal lehetne megtalálni, a vízfogyasztás 
egyidejű lemérése és a menetsebességi görbék ösz- 
szehasonlítása mellett. Ilyen próbameneteket már 
végeztek 1948-ban a Tábor—Horni—Cerkev pá­
lyán, ahol az eredmények összehasonlításánál az 
előfogattal szemben a tolómeneteknél 6%-kal ki­
sebb vízfogyasztást és a redukált mértékadó emel­
kedéseknél (beleszámítva az íveket) minden eset­
ben 2—4 km/óra sebességnövekedést értek el.

A tolómenet a szénfogyasztás szempontjából 
tehát gazdaságosabb. Azonban ezzel még nem 
állíthatjuk azt, hogy előfogat helyett tológépet 
használjunk, mivel biztonsági okokból (a kocsik 
kiugrása, a két mozdonyszemélyzet közötti érint­
kezés lehetetlensége, a hosszadalmasabb összeál­
lítás stb.) igyekezni fogunk a tolás alkalmazását a 
legrövidebb szakaszokra korlátozni, mivel a vonó­
horogrendszer lehetővé teszi az előfogat alkalma­
zását két nehéz tehervonati mozdony vonóerejé­
nek teljes kihasználásáig.

Most pedig vizsgáljuk meg a nagy terhelésű 
vonat haladását sík, azonban egyébként nehéz, 
állandó kanyarokkal és kettős ivekkel tarkított nyom- 
vonalú pályán. A Brno—Ceská-Trebová útvonalra 
gondolok. Gyakorlati példa kiszámítása céljából 
R =  280 m sugarú kettős ívvel és 5,3°/00 emel­
kedéssel épített szakaszt választunk. Feltételez­
zük, hogy a vonat elejére kapcsolt két nehéz moz­
donyt 75 kocsival maximálisan 1920 tonnára ter­
heljük és hogy a vonat 30 km/óra sebességgel 
halad.

Ha a kocsik saját ellenállását 2,36 kg/tonnának, 
az ívellenállást 2 kg/t-nak, az emelkedési ellen­
állást pedig 5,3 kg/t-nak vesszük, az összes fajla­
gos haladási ellenállás :

О — 2,36 +  2 +  5,3 =  966 kg/tonnát tesz ki.
A (7) képlet szerint a szükséges vonóerő a vonat 

mozdonyának vonóhorgán
1920-9,66. 1 — cos75 2° 3'

75-cos75 2° 3' (1 — cos 2° 3') 
— 19 147 kg lesz,

ami 600 kg-mai több, mint az a vonóerő, amelyet 
vonóerő átvitelből az ívben adódó veszteség figye­
lembevétele nélkül számítottunk ki (19 147 — 
1920 • 9,66 =  600).

Ha a szóbanforgó mozdony 30 km/óra sebesség 
mellett 5,3 -f- 2 =  7,3 °/00 redukált emelkedésnél 
10 000 kg hasznos vonóerőt képes kifejteni, akkor 
a vonóerő átvitelből adódó 600 kg veszteséget ter­
mészetesen nem hagyhatjuk figyelmen kívül. Ha 
pedig ehhez még az elegyet úgy rendeznénk, hogy 
végén nehéz kocsik legyenek, pl. 35 db 35 tonnás 
tartálykocsi, az elején pedig könnyebb kocsik, pl. 
40 db 17 tonnás kocsi, úgy az erőátviteli veszteség 
682 kg-ra nőne meg. Megtaláltuk itt tehát a vala­
mennyiünk előtt ismeretes azon tény elméleti 
magyarázatát, hogy a vonat az ívekben nehezen ha­
lad, ha a nehéz rakamányú kocsik a szerelvény végére 
vannak besorolva.

Az elmélet gyakolati alkalmazása
Ha a vonat a hosszú és döntő (legnagyobb) 

emelkedéseknél arra a maximális terhelésre van

terhelve, amelyet a szóbanforgó mozdonysorozat 
terhelési táblázata a vonatkozó terhelési szakaszra 
előír, a mozdony az adhéziós igénybevétel által 
vonóerejének határáig van terhelve. A hasonló 
terhelések — kis kivételtől eltekintve — általános 
szabályt képeznek. Hogy az ilyen vonatnál ne ke­
rüljön sor a mozdony hajtókerekének csúszására 
(köszörülésére), sőt a mozdony lefékezésére, a 
pálya ellenállását olyan döntő emelkedővel kell 
kifejezni, amely teljes egészében megfelel a való­
ságos pálya ellenállásának. Ha a vizsgált pálya- 
szakaszon hosszabb, a legnagyobb emelkedőkben 
bővelkedő éles ívek vannak, különösen tehervo­
natok meneténél, nagyon észrevehetően érvényesül­
nek a fentebb leírt rányomódási ellenállások, ame­
lyek a mozdony vonóerejének az ívben mutat­
kozó fokozatos változásából és a vonat kis sebes­
sége folytán ki nem egyenlített centrifugális erők­
ből adódnak. Ezért az ilyen esetekben a kiszámí­
to tt mértékadó emelkedést 1—l,5°/oo-kel emel­
jük, amely így a terhelés tekintetében döntő emel­
kedőt adja. A rányomódási ellenállásokat a menet­
idők kiszámításánál rendszerint szintén úgy vesz- 
szíik figyelembe, hogy a menetidő kiszámításához 
szükséges profilszalagon bizonyos értékkel növeljük 
a tényleges redukált emelkedést. Az ilyen alapon el­
méletileg kiszámított menetidőket a gyakorlatban 
valóban nem lehet betartani. Ezért vált szüksé­
gessé, hogy a nagy terhelések (75 kocsiig) beveze­
tése előtt a Brno—Ceská-Trebová vonalon alapos 
elemzésnek vessük alá az ívek hatását e vonatok 
haladási ellenállására. Ennek alapján mindkét 
mozdonyra olyan átlagterhelést állapítottak meg, 
hogy az kielégítse az előírt menetidők betartására 
vonatkozó követelményt.

A hosszú ívek befolyásának problémáját nagy 
terhelések mellett jól oldották meg. Azonban meg 
kell még oldani a normális tehervonatok problé­
máját is ezen a pályán. Amint ismeretes, ma Brnó- 
ból Ceská-Trebovába 60—70 teherkocsiból álló 
tehervonatok egy mozdonyos vontatása egyálta­
lán nem képez kivételt. Bár a bruttó terhelés sok­
szor közelről sem éri el az előírt terhelést, gyakran 
a mozdonyszemélyzet legjobb akarata mellett sem 
sikerül tartani a menetidőket, sőt aránytalan 
mértékben túllépik azokat. A szállítások menet- 
rendszerű lebonyolításának megsértésétől elte­
kintve sem lehet az ilyen menetet gazdaságosnak 
tekinteni.

Mi okozza a nagy tengelyszámú vonat ilyen 
rendkívül nehéz haladását ezen a kanyargós pá­
lyán ? A vonat nehéz haladását azzal magyaráz­
hatjuk, hogy kevéssé rakott nagyszámú kocsi hala­
dási ellenállása sokkal nagyobb, mint az átlagosan 
rakott kocsik haladása azonos bruttó vonatsúllyal. 
Ha ehhez még a fentebb tárgyalt 600, sőt 800 mé­
ter hosszú vonatoknál igen hatékonyan érvénye­
sülő adhéziós ívellenállások is hozzájárulnak, akkor 
a mozdony teljesítménye nem lesz elégséges és a 
menetrend nem lesz betartható. így nincs más 
hátra, mint az előírt terhelést a tapasztalt moz­
donyvezetőkkel egyetértésben és szoros együtt­
működésben, bizonyos tengelyszámnál, pl. 50 ko­
csin felül, fokozatosan csökkenteni.
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A du n ai g ő zh a jó zá s  tö rtén ete
P Á S Z T O R  J Ó Z S E F

1954-ben ünnepelte fennállásának 125 éves 
jubileumát az Első Duna gőzhajózási Társaság 
( Erste Donaudampfschiffahrts-Gesellschaft, DD SG ) 
amely 1829. március 13-án tarto tta  alakuló köz­
gyűlését Bécsben. A részvénytársaság alap­
szabályait I. Ferenc 1830-ban jóváhagyta, sőt 
15 évre privilégiumot is adott a társaságnak. Az 
első dunai gőzhajó, mely Andrews és Prichard 
angol hajóépítők tervei szerint épült Bécsben, 
1830. szeptember 4-én tette meg első útját Pestre. 
A 60 lóerős, 318 tonnás fahajó, melynek gőzgépét 
és kazánját Angliából hozatták, 14 óra 15 perc 
alatt tette meg az utat, ami abban az időben óri­
ási teljesítmény volt.

A Dunán már a XIX. század második évtizedé­
ben alakultak magyar és külföldi gőzhajózási vál­
lalatok, de kezdeményezésük — megfelelő tőke 
hiányában — nem sok sikerre vezetett. Ez a ve­
szély fenyegette az újonnan alakult DDSG-t is. 
Az uralkodóház, valamint az osztrák és magyar 
nagytőkések jegyeztek ugyan néhány részvényt, 
azonban az a bizalmatlanság, amely minden kor­
szakalkotó találmánnyal szemben felmerült, úgy 
látszott, kerékkötője lesz a vállalkozásnak.

I Ekkor kapcsolódott be a Dunagőzhajózás pro­
pagálásába Széchenyi István. 1830-ban saját költ­
ségén hajót építtet s a „Desdemona“ evezőshajón 
nekivág az Al-Dunának, egyrészt, hogy személye­
sen meggyőződjék a Duna hajózhatóságáról, más­
részt, hogy Obrenovics Milos szerb fejedelem és II. 
Mehmed török szultán jóakaratát megnyerje a 
Vaskapunál végrehajtandó sziklarobbantások és 
a Duna balpartján ott létesítendő vontató-út épí­
tése számára.

Az első dunai gőzhajó (,,I. Ferenc“ ) költségeit 
Г (kb. 100 000 Ft) Széchenyi és barátai részint a sa­

ját erszényükből fedezik, részint úgy szedik össze. 
A bizalmatlan és óvatos tőkések nem bíznak a vál­
lalkozás sikerében, s Andrews angol vállalkozónak 
adják bérbe a hajót, aki 12 000 Ft évi bért fizet.
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De a vállalkozás sikere felülmúlja a legvérmesebb 
várakozásokat is.

Ez a sokak szemében váratlan siker teljesen 
érthető. Az 1830-as években nemcsak Magyaror­
szágon, hanem valamennyi dunamenti országban 
a közutak, ahol a személy- és áruforgalom lebo­
nyolódott, siralmas állapotban voltak. Ehhez já­
rult az élet- és vagyonbiztonság hiánya, úgy hogy 
a kereskedők csak pandúr-őrségek kíséretében 
merészkedtek áruikkal az országutakra. Kézen­
fekvő volt, hogy — utak és vasutak hiányában — 
a személy- és áruforgalom lebonyolítására a Dunát 
felhasználják, amely kereken 3000 km hosszúság­
ban — mint egy ütőér az emberi szervezetet — 
szeli át Közép- és Délkelet-Európát és Regens- 
burgtól a Fekete-tengerig (tehát 2406 km hosszú­
ságban) hajózható.

1830-ig a fahajókat a Dunán lefelé (völgymenet­
ben) úsztatták, felfelé (hegymenetben) állati vagy 
emberi erővel vontatva közlekedtek. A rendsze­
res dunai gőzhajózás bevezetése nemcsak az agrár­
jellegű délkeleteurópai államok (Magyarország, 
Szerbia, Bulgária, Románia, mely utóbbi három 
ország török igában sínylődött) gabonája, bora, 
sója, tengerije, állatai számára nyitotta meg az 
utat nyugat felé, hanem egyszersmind sokezer 
hajóvontató munkás felszabadulását is jelentette, 
akik az emberi méltóságot megalázó munkát éh­
bérért végezték. Az egy emberre számított 20 
mázsa vontatásáért napi 15 bécsi garas járt, — ha 
hajóztak ; ha vesztegeltek (pl. ellenszél miatt), 
nem járt fizetség.

Az aldunai hajózás főakadálya, a vaskapui szik­
latorlasz megszűntetése végett Széchenyi szemé­
lyesen tárgyalt II. Mehmed török szultánnal Kon­
stantinápolyban és Obrenovics Milos szerb fejede­
lemmel Pozsarevácban.

József nádor kinevezi Széchenyit a Duna-szabá- 
lyozás királyi biztosává, műszaki tanácsadóként 
mellérendeli Vásárhelyi Fái mérnököt és megfelelő
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anyagi eszközöket bocsát rendelkezésére. Kimond­
hatatlan nehézségek között Széchenyi végrehajtja 
a kitűzött feladatot : mintegy ezer embert állít 
munkába, robbantásokkal megszabadítja az Or­
sóvá alatti Vaskapu-csatornát a veszélyes szirtek- 
től, s a Duna balpartján megépíti a ,,Széchenyi- 
utat“, amely alacsony vízállásnál hegymenetben 
a hajók állati vontatását tette lehetővé.

1831-ben a DDSG közgyűlése két új hajó („Argó“ 
és „Pannónia“ ) építését határozza el Puthon és 
Benvenuti bécsi bankárok segítségével, amelye­
ket a következő években a személyforgalom szol­
gálatába állítanak Bécs és Pest között. 1834-ben 
az ,, Argó“ — a kedvező vízállást kihasználva — á t­
hatol a Vaskapun és Galacig jut. E siker hatása 
alatt a DDSG ugyanezen évben megépítteti az első 
tengeri gőzhajót („Mária Dorottya“ ), amely a csat­
lakozó Galac — Konstantinápoly — Szmirna vo­
nalon közlekedik. Ezáltal Bécstől Szmirnáig meg­
nyílt az út ! Ez utóbbi járat sűrítésére 1836-ban 
megépül az „I. Ferdinánd“ .

A következő években egész sor folyami és ten­
geri hajót építettek, köztük az Angliában 1838-ban 
épített tengeri gőzhajót, amelyet Széchenyi fele­
ségének tiszteletére „Crescent“ -nek neveztek el.

Széchenyi javaslatára a DDSG 1835-ben bérbe 
veszi az óbudai nagyszigetet, s azt a mellette levő 
kisszigettel összekötve, egy öblöt létesít, amelyet 
téli kikötőnek épít ki, ahol mintegy 20 hajó talál­
hatott menedéket. A telelő hajók karbantartására 
és javítására műhelyek létesültek. így alakult meg 
1836-ban az Óbudai Hajógyár, amely a következő 
évben már új gőzhajót („Árpád“ ) bocsátott vízre. 
Igaz, hogy az első óbudai gőzhajó teste fából ké­
szült és a gépet, valamint a kazánt Angliából ho­
zatták. Az első vashajót 1839-ben építették az 
óbudai hajógyárban, az első gőzgépet 1841-ben, az 
első kazánt 1843-ban. így indította Széchenyi ú t­
jára az Óbudai Hajógyárat, amely később a dunai 
államok legnagyobb hajógyára lett.

A DDSG, amely ezideig személy- és darabáru- 
forgalmat bonyolított le, 1838-ban megépítteti 
Óbudán az első vontató-hajókat („Erős“ , „Gala­
thea“ ), sőt 1841-ben elkészül az első vas-vontató 
(„Sámson“ ) is.

A gőzhajózás kedvező alakulása láttára meg­
alakul 1836-ban a Bajor Dunagőzhajózási Társa­
ság, amely Linz és Regensburg között bonyolí­
to tta  le hajóival („König Ludwig I.“ , „Königin 
Maria Theresia“ ) a személyforgalmat.

1846-ban a DDSG csatlakozó forgalmi egyez­
ményt kötött az orosz hajózással, amelynek gőzöse 
(„Nagy Péter“ ) Odessza és Galac között tartotta 
fenn a forgalmat.

így létrejött a Duna egész hosszába7i, sőt Regens­
burg—Linz—Bécs—Pest—Galac—Odessza között 
a közvetlen összeköttetés.

A gőzhajózás fellendülésének akadálya volt a 
Pest és Buda közötti hajóhíd, amelyet naponként 
egyszer megnyitottak a várakozó .hajók számára. 
Egyébként jégzajlás idejére az egész hajóhidat 
fel kellett szedni, miáltal a két testvérváros el volt 
vágva egymástól. Ez a körülmény adta az ösztön­
zést Széchenyinek, hogy még 1829-ben emlék­
iratot készítsen, s adjon át József nádornak egy

állandó híd : a ,,Lánchíd“ létesítésére, amely hosz- 
szas huza-vona után, Széchenyi lelkes agitációja 
és tevékeny közreműködése mellett 1849-ben meg 
is épült.

Az 1848—49-es szabadságharc néhány évre 
megakasztotta a dunai gőzhajózás fejlődését. De 
az ötvenes években újra megindult a fejlődés. 
A DDSG hajóparkja 100 gőzösre és 360 úszályra 
emelkedett. A társaság 15 éves privilégiumát, 
amely 1845-ben lejárt, további 35 évre meghosz- 
szabbították. Az 1856-i párisi kongresszus vetett 
véget a DDSG egyeduralmának, amely kimondotta 
a dunai hajózás szabadságát.

A kiegyezés évében, 1867-ben végre megalajkult 
magyar tőkével az első magyar gőzhajózási vállalat, 
az Egyesült Magyar Gőzhajózási Társulat és meg­
kísérelte véghezvinni azt, amit Széchenyi is szere­
te tt volna, de megfelelő tőke és támogatás híjján 
nem tudott elérni. Az új vállalat az első években 
elég szép eredményt tudott felmutatni. De hatal­
mas vetélytársával, az osztrák DDSG-vel nem 
tudott megbirkózni. Az osztrák kormány ugyanis 
a párisi kongresszus után tekintélyes szubvenciót 
biztosított a DDSG-nek, amely ennek birtokában a 
szállítási díjtételeket annyira leszállította, hogy 
azokkal szemben a magyar vállalat nem volt ver­
senyképes és hétévi küzdelem után, 1874. márciu­
sában kénytelen volt megszűntetni működését. 
A nyolc millió forint passzívával csődbe jutott 
EMGT hajóparkja a DDSG zsákmánya lett. Az 
EMGT összes vagyonát az osztrák társulat 
4 300 000 forintért veszi meg, ami ez előző évben 
felajánlott vételösszegnél (4 925 000 Ft) 625 000 
Ft-tal kevesebb. A magyar részvényesek utalványt 
kapnak minden tíz darab magyar részvény fejé­
ben egy osztrák táisulati részvény 6%-on felüli 
osztalékának élvezetére. A bécsi „Presse“ maga is 
elismeri, hogy „az ily tckenélküli élvezeti jegyek­
kel való megváltás inkább gúny, mint javadalom 
a részvényesekre nézve“ .

Az EMGT megszűntével többezer munkás vesz­
tette el kenyerét. Az osztrák DDSG ugyanis a 
vételi szerződésben kikötötte, hogy „az egyesült 
gőzhajózási társulat hivatalnokai és szolgái, vala­
mint ügynökei, s az ezek iránt fennálló jogviszo­
nyok s különösen az eladó társulatnak ezek iránti 
kötelezettségei a vevő által nem vállaltainak el“ . 
A kisemmizett hajózási alkalmazottak Újpesten 
ütöttek tanyát, ahol a legelemibb megélhetési le­
hetőségek híjján kimondhatatlan nélkülözések 
közepette várták az alkalmat, hogy felháborodá­
suknak és elkeseredésüknek hangot adhassanak. 
Az alkalom nem késett: 1874. március 8-án a 
többezerfőnyi munkásság Újpesten nyílt lázadásba 
tört ki, amelyet a kivezényelt katonaság vérbe 
fojtott. Ezzel a tragikus akkorddal végződött az 
első magyar dunagőzhajózási társaság hétéves 
története.

Az első, fiaskóval végződött kísérlet után pon­
tosan 20 év telt el, amíg végre 1894-ben megala­
kulhatott a Magyar Folyam- és Tengerhajózási Rt. 
(MFTR), amely 1954-ben ünnepelte fennállásának 
60 éves jubileumát.

Az út, mely a MFTR megalapításához vezetett, 
tövises volt. Le kellett győzni az osztrák kormányr
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ellenállását, amely körömszakadtáig védte a DDSG 
érdekeit és meg kellett teremteni azokat a poli­
tikai és gazdasági előfeltételeket, amelyek egy 
önálló, nagy nemzeti hajózási vállalat létesítését 
lehetővé tették. E politikai és gazdasági harc hőse 
Baross Gábor. Gondosan és tudatosan tör a 
cél felé. Midőn 1883-ban a közlekedési miniszté­
rium államtitkára, majd 1886-ban közlekedési 
miniszter lesz, példátlan eréllyel és következetes­
séggel hajtja végre Széchenyi politikai végrendele­
tét, világosan látva, hogy Fiume és a Vaskapu a 
nyugati külkereskedelmi piacok felé vezető kerülő­
utak kapuja.

Nem feledkezett meg Baross Gábor a gőzhajózás 
fejlesztéséről sem. 1888-ban hajózási szolgálatot 
létesített a M ÁV kezelésében, amely a Dunán Zi- 
mony és Szemendria között bonyolította le az 
áruszállítást. Széchenyi nyomdokában járt, mi­
dőn nagy eréllyel a Vaskapu szabályozására vetette 
magát és 1892 márciusában személyesen ellen­
őrizte Orsován az o tt folyó munkálatokat. Ez alka­
lommal meghűlt és néhány hónap múlva mell- 
hártyagy ulladásban meghalt.

Baross Gábor bölcs előrelátása 1888-ban a MÁV 
hajózási üzemével megteremtette a magyar gőz­
hajózás ala'pjait, s halála után két évvel (1894- 
ben) megalakulhatott a Magyar Folyam- és Ten­
gerhajózási Rt., amely átvette a MÁV hajózási 
szolgálatának hajóparkját (12 gőzhajó és 40 
úszályhajó). A társaság fennállását az állam évi 
szubvencióval biztosította. Ennek fejében a MFTR 
meghatározott belföldi és külföldi járatokat volt 
köteles üzemben tartani. A magyar hajózási válla­
lat az elkövetkező években rohamos fejlődésnek 
indult, hajóparkja megnövekedett (41 gőzhajó és 
230 uszályhajó). Az első világháború kitörése meg­
akasztotta ezt a fejlődést. A hajópark nagy részét 
a hadi szállítások szolgálatába állították. Az első 
világháború végén a MFTR hajóparkja ugyan 93 
gőzhajóból és 389 uszályhajóból állott, de az oszt­
rák-magyar monarchia összeomlásakor a hajók 
jelentős része (négy személyhajó, 23 vontató gőzös 
és 181 uszályhajó) Jugoszlávia, Románia, Cseh­
szlovákia és Franciaország birtokába jutott.

A veszteségeket a MFTR vételek útján igye­
kezett pótolni. így megszerezte az 1906-ban ala­
kult legnagyobb magánhajóscég : a Magyar Bel- 
hajózási Rt. hajóparkjának felét, s érdekeltséget 
vállalt a Süddeutsche Donaudampfschiffahrts AG- 
nél és a Dunai Bolgár Hajózási Rt-nál. E tranzak­
ciók keresztülvitelére a MFTR alaptőkeemelést 
hajtott végre.

A magyar, osztrák és német hajók mellett meg­
jelentek a Dunán az utódállamok, s az entente 
hajói és ádáz verseny indult meg közöttük. A tarifa­
rombolás megszűntetésére a MFTR, I. DDSG, 
Süddeutsche, Bayerische Lloyd Schiffahrts AG és 
a Continentale Motorschiffahrts AG 1926-ban 
hajózási poolt kötöttek. Az együttműködő hajó­
zási társaságok — teljes önállóságuk megtartása 
mellett — közös hajóparkkal, állomásokkal és sze­
mélyzettel látták el a hajózási szolgálatot.

Az ezután bekövetkező gazdasági világválság 
következtében az áruforgalom volumene kata­
sztrofálisan csökkent. Másrészt az egyes hajózási

társaságok és a vasútak között ádáz verseny in­
dult meg a megkisebbedett áruszállításért. A 
MFTR súlyos pénzügyi helyzetbe került. Az állam 
segítségére sietett, s a rendes másfélmillió pengő 
évi segélyen kívül további 2 millió pengő évi szub­
venciót ju ttato tt neki. Ennek fejében — az 1932 : 
XVI. t.-cikkbe iktatott államszerződés alapján 
a MFTR kötelezte magát a következő áruszállítási 
járatok fenntartására :

Budapest — Regensburg, hetenként kétszer, 
Budapest — Wien, hetenként háromszor, 
Budapest — Giurgiu, hetenként egyszer, 
Giurgiu — Galac, hetenként egyszer,
Szeged — Titel, hetenként egyszer,
Mohács — Győr, hetenként kétszer.
Az államsegélyek rendszere természetesen nem 

szüntethette meg a bajokat, csak elodázta a vál­
ságot. Ennek felismeréseként 1936-ban szanálási 
programot hajtottak végre a MFTR-nél, amelynek 
eredményeképpen a __ részvények 96,86%-a az 
államkincstár és a MÁV tulajdonába került. Más­
részt a hajópark felújítására nagyszabású hajó- 
javítási és hajóépítési programot hajtottak végre : 
15 hajó javítását végezték el és 10 új hajót állí­
tottak üzembe. Végül sikerült a MFTR bevétel­
részesedését a hajózási poolban felemelni, s a 
dunai áruforgalom megosztásának arányát a 
magyar hajózás számára kedvezőbbé tenni.

1934-ben a MFTR megindította a közvetlen, át­
rakásnélküli forgalmat Budapest és Alexandria 
között. A nautikái nehézségek tanulmányozására 
kibérelték a 250 tonna hordképességű ,,Apolli­
naris III.“ holland folyam-tengerjáró motorost, 
amely minden nehézség nélkül jutott Alexandriá- 
ból Budapestre. Ennek hatására még ugyanazon 
évben megépült a budapesti hajógyárban az első 
magyar Duna-tengerjáró („Budapest“ , 485 BRT), 
amelyet a következő években nagyobb egységek 
követtek : 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 „Ungvár“ (1031 BRT) és a „Kolozs­
vár“ (1031 BRT), 1944-ben a „Komárom“ (1031 
BRT) és a „VIII.“ (1031 BRT). A későbbi tapasz­
talatok alapján nyilvánvalóvá lett, hogy legalább 
30—40 egységből álló, egyenként 3200 t-s kereske­
delmi flottára volna szükség, hogy Magyarország 
export-importforgalmát Közel-Kelettel és Dél- 
Amerikával lebonyolíthassák. Ennek az építési 
programnak a végrehajtására azonban előbb az 
anyagi eszközök hiánya, majd a második világ­
háború kitörése miatt nem kerülhetett sor.

1936-ban a Duna-tengerhajózás lebonyolítására 
megalakult a Magyar Duna Tengerhajózási Rt. 
(DTRT) egy millió pengő alaptőkével (10 000 db 
részvény à 100 P. n. é.). A részvények 95%-át a 
magyar államkincstár jegyezte, amely a „Buda­
pest“ és „Duna“ Duna-tengerjáró hajókat adta 
apportként az új vállalatba. A DTRT megalapí­
tása kettős cél elérését szolgálta : egyrészt Magyar- 
ország nyersanyagszükségletének biztosítása és 
terményeinek elhelyezése a külföldi piacokon az 
ú. n. vonalhajózással, másrészt „kemény“ valuták 
szerzése a nemzetgazdaság részére és Magyaror­
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szág külföldi fizetési mérlegének megjavítása 
azokból a fuvardíjakból, melyek a külföld szá­
mára teljesített ,,szabad“-(tramp-) hajózás révén 
befolytak.

Azok a remények, amelyek a Magyar Duna- 
Tengerhajózási Rt-hez fűződtek, teljes mértékben 
beteljesültek. A ,,Budapest“ , ,,Duna“ , „Szeged“ , 
„Tisza és „Kassa“ évről-évre fokozódó külkeres­
kedelmi forgalmat bonyolított le 1940-ig Török­
országgal, Görögországgal, Palesztinával és 
Egyiptommal. Ennek a fejlődésnek hirtelen vége 
szakadt : 1941-ben a németek az egész hajóparkot 
a hadi utánpótlás szállítására vették igénybe. 
Egyedül a „Szeged“ bonyolíthatta le a gyér török­
magyar árucsereforgalmat.

A háború folyamán a „Duna“ 1940-ben, az 
„Ungvár“ 1941-ben a Fekete-tengeren aknára 
futott és elsüllyedt. A „Kolozsvárét 1943-ban 
légi torpedó érte Sulinánál ; az újpesti hajógyárba 
vontatott roncs itt egy légitámadás következtében 
elmerült. A „Komárom“ 1944-ben egy légitáma­
dásnál az újpesti hajógyárban elsüllyedt. A fa­
siszta horda Budapest kiürítésénél nyugatra vitte 
a „Budapest“ , „Szeged“ , „Kassa“ és „VIII.“ 
(vízrebocsátott, de még építkezés alatt állott) 
hajókat. így az oly sok reménnyel és nagy anyagi 
áldozattal létesített DTRT hajóparkja elveszett.

A második világháború befejezése után a magyar 
hajózás a tökéletes pusztulás képét mutatta. A fel­
robbantott Duna-hidak roncsai, a Duna medré­
ben rejtőző aknák és végül a hajózási eszközök 
teljes hiánya miatt reménytelennek látszott a 
jövő. De a nemzet életereje győzedelmeskedett. 
A Duna jobbpartján, a Várban még folyt az ádáz 
küzdelem, midőn a magyar hajósok hozzáfogtak 
az újjáépítéshez. A Szovjetunió segítő készsége meg­
mutatkozott mindjárt az ostrom után ; több mo­
toroshajót és uszályt bocsátott a magyar hajózás 
rendelkezésére, hogy a kiéhezett és didergő fővá­
rost élelemhez és tüzelőanyaghoz juttassa. A Du­
nán és Tiszán elsüllyedt mintegy 200 jármű ki­
emelése és javítása megkezdődött és 1945 végére 
50 hajót sikerült szolgálatba állítani.

Nyilvánvaló volt, hogy a Szovjetunió segítsége 
nélkül a magyar hajózás nem állhat talpra. Ily 
körülmények között jött létre a ,,MESZH ART“ 
Magyar-Szovjet Hajózási Rt., amely a Szocialista 
Szovjet Köztársaságok kormánya és a Magyar 
Köztársaság kormánya között 1946. március 
29-én kötött egyezmény alapján alakult. A MESZ- 
HART működésének tárgya : folyami hajózás a 
Dunán és mellékfolyóin, folyami és tengeri fuva­
rozás, szállítmányozási és kereskedelmi bizomá­
nyi műveletek végzése, hajóépítő és hajójavító 
gyárak, műhelyek, valamint üzemanyag-termelő 
és beszerző vállalatok iizembentartása. (A szállít­
mányozási teendők ellátására alapított „MESZ- 
HARTSPED“ a „MASPED“ alakulása után meg­
szűnt.) Az alaptőke 100 millió pengő (10 000 db 
részvény à 10 000 pengő n. é.), amelynek 50%-a a 
Szovjetunió, 50%-a pedig a magyar állam tulaj­
dona. Az igazgatóság négy tagját a magyar, négy 
tagját pedig a szovjet részvényesek által javasolt 
szémélyek közül választotta a közgyűlés.

A Szovjetunió a MESZHART alapításához hét

vontatóhajóval, két motorossal és 33 áruszállító 
és tartályuszállyal, majd a németektől a harcok 
folyamán zsákmányolt 12 hajóval járult hozzá.

1946 folyamán újabb 191 hajóegység került 
— a kijavítások és a kiemelt roncsokból való fel­
építés révén — a magyar hajózás szolgálatába, 
úgyhogy 1946 végén a MFTR, MESZHART és 
DTRT hajóállománya 285 egységre növekedett.

1947 tavaszán — a megszálló hatalmak enge­
délyével — 194 hajóegység tért vissza nyugatról, 
miáltal a magyar hajóállomány 490 egységgel (kb. 
100 000 t hordképességgel) rendelkezett.

A DTRT reorganizációja is megkezdődött : az 
újjáépített „Tisza“ Duna-tengerjáró 1946 nyarán 
már első útjára indulhatott, s 1947 tavaszán a 
„Debrecen“ és „Szeged“ is megkezdhette szolgá­
latát.

A hajózás megindulásakor felmerült a dunai 
hajózás szabályozásának problémája. Ez a kérdés 
már az 1815. évi bécsi kongresszuson szőnyegre 
került, amely kimondotta ugyan a szabad hajózás 
elvét, de a rendelkezések nem terjedtek ki a Du­
nára, mert a Duna alsó része Törökország birto­
kában volt, az pedig a kongresszus idején még nem 
volt tagja az európai nemzetek társaságának. 
Az 1856-i párisi szerződés végül is kimondja, hogy 
az Alduna megnyitandó minden nemzet előtt. 
Az I860, évi párisi konferencia az Európai Duna- 
bizottság berendezéseit semlegesíti s a nemzetközi 
jog védelme alá helyezi. Az 1878-i berlini szerző­
dés a Duna-bizottság hatáskörét Galacig terjeszti 
ki, s a Vaskapu szabályozását Magyarországra 
bízza.

A különböző szerződések voltaképpen egyes 
nagyhatalmi csoportok érdekeit szolgálták. E 
ténynek legjellemzőbb bizonyítéka, hogy 1921- 
ben, a versaillesi béke után a Szovjetuniót, a du­
nai hajózásban egyetlen érdekelt nagyhatalmat, 
a Duna-bizottságból egyszerűen kirekesztették.

A dunai hajózás valóban méltányos nemzet­
közi szabályozására csak 1948-ban kerülhetett sor, 
midőn a dunamenti államok rendezték ezt a kér­
dést. Az 1948. augusztus 18-án létrejött belgrádi 
nemzetközi Duna-egyezmény, amelyet nálunk az 
1949. évi XIII. t.-c. iktatott törvénybe, részlete­
sen szabályozza a dunai hajózást.

A belgrádi NDE bevezetésében leszögezi : a 
szabad hajózás a Dunán — a dunai államok érde­
keinek és felségjogainak figyelembevételével 
biztosítandó.

Az első fejezet kimondja, hogy a dunai hajózás 
minden állam polgárai, kereskedelmi hajói és árui 
számára szabad és hangsúlyozza az egyenjogúság 
elvét. Meghatározza, hogy az egyezmény által 
létrejött szabályozás kiterjed a Duna hajózható 
részére Ulm-tól a sulinai ágon át a Fekete-ten­
gerig. Kötelezi a dunamenti államokat, hogy dunai 
szakaszukat a folyami, illetőleg tengeri hajók szá­
mára hajózható állapotban tartsák és a hajózást 
ne gátolják. E kérdések tárgyalására a Duna-bi­
zottság hivatott.

A második fejezet a Duna-bizottság szervezetéről 
rendelkezik. A Duna-bizottság a parti államok 
képviselőiből áll, minden állam egy-egy képviselőt 
delegál. A bizottság maga választja elnökét és al-
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elnökét, akinek megbízatása három évre szól. 
A Duna-bizottság évenként kétszer tartja ülését 
székhelyén (előbb Galac, jelenleg Budapest). Az 
ügyintézés lebonyolítására titkárságot állít fel, 
amelynek tagjai a dunai államok polgárai. A hydro- 
technikai teendők ellátására az Aldunán (a Su- 
lina-ág torkolatától Brailáig) a parti államok 
(Szovjetunió és Románia) képviselőiből folyam- 
igazgatóságot létesít, amelynek székhelye Galac. 
A vaskapui szakaszon is (a jobbparton Vinice-től 
Kostol-ig, a balparton Turnu-Severin-től Mol­
dova-Veke-ig) folyamigazgatóság működik, Or­
sóvá és Tekia székhellyel.

A harmadik fejezet a hajózás rendjét szabá­
lyozza. Az Aldunán, valamint a vaskapui szaka­
szon a folyamigazgatóságok által megszabott elő­
írások érvényesek. A többi Duna-szakaszon azok 
az előírások mérvadók, amelyeket azok a dunai 
államok határoznak meg, amelyeknek területét a 
Duna átszeli. Azokon a szakaszokon, ahol a két 
part két különböző állam területe, a hajózási sza­
bályzatot a két állam közösen állapítja meg. 
A hajózási szabályzatok megállapításánál a Duna- 
bizottság alapelvei irányadók. A Dunán közlekedő 
hajók bármely kikötőt felkereshetnek, ott be- és 
kirakodhatnak, utasaik be- és kiszállhatnak, 
üzemanyagukat és élelmiszerkészletüket kiegé­
szíthetik. Ugyanazon állam kikötői között a sze­
mély- és áruforgalmat idegen hajó csak az illető 
parti állam fennálló rendelkezései értelmében bo­
nyolíthatja le. A Dunán érvényes egészségügyi és 
rendészeti előírások a hajók nemzetiségére való 
tekintet nélkül egyformán alkalmazandók. A du­
nai vámellenőrző, egészségügyi és folyamrendé­
szeti szolgáltatót a parti államok látják el. Ha a 
tranzit-szállítmányok olyan Duna-szakaszon ha­
ladnak át, ahol mindkét part ugyanazon állam 
területe, az illető állam a tranzitárut lepecsétel­
heti és saját közegei vámőrízete alatt tarthatja. 
Azokon a szakaszokon, ahol a Duna két állam 
határát képezi, az átmenő személy- és áruforga­
lom mentes minden vámvizsgálattól. A nem-parti 
államok hadihajói a Dunán nem közlekedhetnek. 
A dunaparti államok hadihajói a saját határaikon 
túl csak az illető dunai állam előzetes engedélyével 
mehetnek. Az Aldunán és a vaskapui szakaszon 
az illető folyamigazgatóságnak alárendelt révka- 
lauz-szolgálat működik.

A negyedik fejezet a hajózás biztosítására szol­
gáló kiadások fedezéséről intézkedik. Az egyes parti 
államok által szedhető hajózási illetéket, amely a 
hajózási út fenntartását fedezi, valamint a rév- 
kalauzi szolgálat díját a folyamigazgatóságok 
állapítják meg. Az illeték mérvét a hajók űrtar­
talma szabja meg. Magáért az áthajózásért a ha­
jók, utasok, áruk semmiféle illetékkel sem terhel­
hetők meg.

Az ötödik fejezet a zárórendelkezéseket tartal­
mazza.

Az első melléklet leszögezi, hogy Ausztria csak 
a megkötendő békeszerződés után vehető fel a 
Duna-bizottság tagjai közé.

A második melléklet kijelenti, hogy a Gábci- 
kovo—Gönyií szakaszon való hajózás biztosítá­
sára szolgáló munkálatokat, minthogy azoknak

költségei a parti állam teherbíró képességét felül­
múlják, külön folyamigazgatóság végzi el.

A pótjegyzőkönyv megállapítja, hogy az 1921. . 
évi párisi Duna-egyezmény nincs már érvényben. 
A volt Európai Duna-Bizottság egész vagyona az 
Alduna-szakasz igazgatóságára szállt. A Nemzet­
közi Duna-bizottság összes kötelezettségei, me­
lyek az Anglia, Franciaország, Oroszország és más 
államok által nyújtott hitelekre vonatkoznak, 
megszűntéknek tekintendők.

Mint látható, az 1948. évi belgrádi nemzetközi 
Duna-egyezmény végre megoldotta a dunai hajó­
zás szabadságának régóta vajúdó kérdését. 1940- 
ben Németország a Dunát Pozsonytól felfelé nem­
zeti folyamnak deklarálta, melyen — véleménye 
szerint — nemzetközi rendelkezésnek nincs helye. 
De nyolc év múlva, a győztes Szovjetunió baráti 
gesztusa letörte a korlátozásokat, amelyek a dunai 
hajózás szabadságát béklyóba verték. Amiről 
Kossuth, Széchenyi és a költő József Attila álmo­
doztak, testet öltött : a dunai államok népei egy­
másra találtak !

A magyar hajózás történetében 1954. végén 
jelentős esemény következett be. A Szovjetunió, 
mely a felszabadulás után segítségünkre volt a 
Magyar-Szovjet Hajózási Rt. megalakításával, 
megszüntette érdekeltségét a MESZHART-nál 
és megalakult a MAHART, a Magyar Hajózási 
Rt.

A dunai gőzhajózás történetének vázlatos is­
mertetését nem zárhat juk le anélkül, hogy -rá ne 
mutassunk a 20 éves Duna-tengerhajózás fejlesz­
tésének szükségességére.

A Duna-tengerhajózási szolgálatot jelenleg négy 
kiöregedett és állandóan javításra szoruló hajó 
látja el. A hosszúra nyúló javítási idő következté­
ben előálló bevételi kiesések mellett tekintetbe 
veendő a felmerülő export- és importigények ki­
elégítésére igém beveendő idegen hajóknak devi­
zában fizetendő fuvardíja is. A hajóindulások rend­
szertelensége és nem kellő sűrűsége miatt jelenleg 
nem tudjuk a feltörekvő magyar kiviteli és beho­
zatali igényeket kielégíteni.

A fennálló követelmények kielégítésére — néze­
tünk szerint — legalább hét hajóra és egy tarta­
lékhajóra volna szükség, amely utóbbi valamely 
hajó váratlan kiesése vagy javítása esetében szol­
gálatba állítható volna.

Az új Duna-tengerjárók megépítéséig egy 2000— 
3000 t tényleges hordképességű, különösen dqjab- 
áruk szállítására alkalmas hajót kellene vétel ú t­
ján beszerezni, amely a tengeren Brailáig közle­
kednék.

A tengeri hajópark fejlesztése mellett a dunai 
uszály- és hajópark is fejlesztésre szorul. A jelen­
legi hajóparkkal még a jelenlegi igényeket sem 
tudjuk kielégíteni. A DDSG-vel, valamint a bajor 
Lloyddal való megállapodásaink következtében 
a magyar hajók Regensburg—Passau—Linztől a 
Duna torkolatáig közlekedhetnek. A várható je­
lentékeny forgalom lebonyolítására — vélemé­
nyünk szerint — legalább négy db 800 lóerős mo­
toros vontatóhajó és 20 db 1000 t hordképességű 
uszály megépítése volna szükséges.
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A n k ét B u dapest helyi közlekedésérő l

A Közlekedés- és Közlekedésépítéstudományi Egye­
sület ez év őszén munkabizottságot szervezett 
abból a célból, hogy a városi közlekedés szakértői­
nek bevonásával, társadalmi munka révén is 
segítséget nyújtson a budapesti helyi közlekedés 
problémáinak megoldásához. Mielőtt e bizottság 
munkáját befejezte volna, az Egyesület, valmint 
a Közlekedési és Szállítási Dolgozók Szakszervezete 
szükségesnek tartotta, hogy a szőnyegen lévő 
kérdéseket szélesebb körben, az érdekelt vállala­
tok és hatóságok dolgozóinak bevonásával is meg­
vitassa. így került sor arra az ankétra, melyet 
az Egyesület Közlekedési Szakosztálya és a Szak- 
szervezet Budapesti Bizottsága f. évi december
15-én rendezett meg a Köztársaság-téri Petőfi 
Kultúrotthonban.

Az ankétot Horváth Zsigmond, a Közlekedési és 
Szállítási Dolgozók Szakszervezete Budapesti Bi­
zottságának elnöke nyitotta meg. Ezután Fild- 
vári László, a közlekedés- és postaügyi miniszter 
helyettese mondott beszédet, amelyben rámuta­
to tt arra, hogy az ankétnak kettős feladata van: 
meg kell vitatni azokat az intézkedéseket, ame­
lyek beruházás nélkül, vagy kisebb költséggel 
megvalósíthatók és alkalmasak lennének a jelen­
legi nehézségek enyhítésére ; meg kell beszélni 
továbbá a fővárosi közlekedés távlati fejlesztésé­
nek alapvető kérdéseit is. Hangsúlyozta : a 
jelenlegi állapotok enyhítésére irányuló kisebb 
intézkedések ugyancsak tudományos elemzést 
követelnek.

Ezután dr. Ruisz Rezső tartotta meg bevezető 
előadását. Először az ankét létrejöttének körül­
ményeit és célját vázolta, majd bejelentette, hogy 
az ankét anyaga három csoportra tagozódik : 
az alapelvek, a fejlesztési kérdések és az ésszerűsí­
tések problémáira ; ezek közül előadásában az 
alapelvekkel kíván foglalkozni. Hangsúlyozta a 
város életét egységnek tekintő átfogó szemlélet 
szükségességét, majd rávilágított arra : alapvető 
fontosságú a népgazdaság szempontjából, hogy 
csak az ésszerű és indokolt szállítási igények 
kerüljenek kielégítésre. Ezért olyan telepítéspoli­
tikát kell folytatni, hogy a fajlagos utazási szükség­
let és az átlagos utazási hossz minél kisebb legyen. 
Dr. Ruisz ezután a közlekedés egyes elemeinek 
(hálózat-, illetőleg viszonylatfejlesztés, tarifa és 
viteldíjbeszedés, a járművek konstrukciója, szer­
vezet) szoros összefüggéseire utalt és hangsúlyozta, 
hogy e tényezők bármelyikének fejlesztése csak 
a többi tényezőre érvényesülő hatások egyidejű 
mérlegelésével történhetik. Rámutatott továbbá 
arra, hogy Budapest domborzati és települési 
adottságai folytán a felszíni közlekedésnek külön­
leges jelentősége van. Végül hangsúlyozta, hogy 
a felszíni közlekedési hálózaton. belül minden 
útvonalon a forgalmi funkciónak és az útvonal 
viszonyainak leginkább megfelelő járműfajtát kell 
alkalmazni.

Az ankét következő előadója : dr. Gáli Imre 
Budapest közlekedésének fejlesztési irányelveit

tárgyalta. Előadásában a városfejlesztési politi­
kával, a nagyobb beruházást igénylő létesítmé­
nyekkel és a közlekedéspolitikával foglalkozott. 
A városfejlesztési politika problémáit boncolva, 
külön-külön érintette a telepítési és tarifális kérdé­
seket, valamint a tervezési alapelvek lefektetésének 
szükségességét. A nagyobb beruházást igénylő 
létesítmények közül dr. Gáli elsősorban a jármű­
állomány fejlesztésének szükségességét hangoztatta 
a villamosvasút, az autóbuszok és az elővárosi 
vasúti közlekedés tekintetében egyaránt. RáYnu- 
ta to tt ezután néhány kiemelkedő hálózatfejlesztési 
feladatra : az Erzsébet-híd, a dunaparti útvonalak, 
a Hungária körút szintbeni vasúti keresztezés­
mentes kialakításának szükségességére, valamint 
a félbenmaradt csepeli gyorsvasút szigetszent- 
miklósi összeköttetésének jelentőségére. Nyoma­
tékosan hangsúlyozta az üzemi berendezések : 
kocsiszínek, javítóműhelyek, szociális létesítmé­
nyek tervszerű, arányos fejlesztésének szükséges­
ségét. Előadása végén a gazdaságpolitikai vonat­
kozásokat vázolta, s ezen belül hiányosságként 
állapította meg, hogy még mindig nincs jóvá­
hagyott közlekedésfejlesztési tervünk, s nem 
tudjuk, hogy népgazdaságunk adott teherbíró­
képessége mellett milyen mértékű közlekedésfej­
lesztési beruházásokat lehet reálisan előirányozni.

Ezután került sor ifj. dr. Prinz Gyula előadására: 
,,Ésszerűsítések a városi forgalom megjavítására“ 
címen. Tizenkilenc pontba sűrítve ismertette az 
előadó a különféle javaslatokat, amelyek úgyszól­
ván a város egész területét érintenék. Az előadás 
gazdag anyagából kiemeljük az egyes közúti 
korlátozások feloldására, a meglévő járművek 
hiányosságainak kiküszöbölésére, a viszonylat­
jelző táblák kialakítására és kezelésére, valamint 
számos viszonylatvezetés módosítására vonatkozó 
javaslatokat. Élénk visszhangra találtak a Marx- 
térrel és a Népszínház-utcai forgalommal kapcso­
latban felvetett gondolatok.

Az előadások után vita következett. Számos 
hozzászóló között Müller György trolibusz kocsi­
vezető rám utatott a Nagymező-utcai raktárak 
következtében előállott forgalmi nehézségekre, 
valamint a megfelelő trolibusz kocsiszínek hiá­
nyának súlyos következményeire. Dr. Könczöl 
György a tarifa-, illetőleg a jegyrendszer hátrányait 
fejtegette és utalt arra, hogy a Marx-térre vonat 
kozólag a Fővárosi Villamosvasúthoz 12 újítási 
javaslat érkezett. Kárpáti Lajos FAÜ. forgalmi 
tiszt a közművek által felbontott útburkolatok 
veszélyeire m utatott rá és a Vásárcsarnok Tol- 
buchin-körúti kapuja lezárásának szükségességét 
hangoztatta. Ivócs Béla az Autóközlekedési Fő- 
igazgatóság h. vezetője a pályamunkák éjszaka 
történő elvégzését javasolta.

Az ankét Földvári Aladár szakszervezeti elnök 
záróbeszédével ért véget, amelyben hangsúlyozta : 
a jövőben is meg fogják találni a lehetőséget arra, 
hogy a közlekedési problémák megoldásába az 
érintett dolgozókat bevonják. B. A.
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K ön yvszem le

Ternai Zoltán: A gépkocsi (4. javított kiadás)
Közlekedési K iadó, 1954, 248 old., 361 ábra, 48 táb la  

(ára  fűzve 27,— F t).

A hazai gépjárm űközlekedésben egyre több  és több 
dolgozóra van szükség, ak ik  a személy- és tehergépko­
csik vezetésével, üzem eltetésével, k a rb an ta rtá sáv a l és 
jav ításával foglalkoznak. G épkocsiparkunk állandóan 
növekszik, am iben jelentős szerepe van  a hazai gép­
kocsigyártás fejlődésének is. É rthe tő , ha ilyen kö rü l­
m ények közt rendkívül nagyarányú  érdeklődés m u ta t­
kozik az alap- és középfokú au tós szakkönyvek irán t, 
am elyekből szakkönyvkiadásunk  szinte nem  tu d  eleget 
a széles olvasóközönség rendelkezésére bocsátani.

A népszerű gépkocsi-irodalom  egyik legism ertebb és 
legkeresettebb m űve Ternai Zoltánnak  nem rég m ár a 
negyedik kiadásban m egjelent ,, A gépkocsi“ c. m unkája.

A könyv elsősorban tankönyvnek  készült a  G épjárm ű- 
vezetőképző Iskola és m ás gépjárm űtanfo lyam ok h a ll­
gatói szám ára. Ez kifejezésre ju t a könyv felépítésében 
is. Az anyag elején rövid összefoglalást közöl a szüksé­
ges fizikai alapfogalm akról, az egyes fejezetek végén 
pedig összefoglaló kérdések ta lá lha tók  a tanu lás, ille­
tőleg a sikeres vizsgázás m egkönnyítése érdekében ; 
bőséges ábraanyaga és a tanfolyam okon használt fa li­
táb lák  reprodukciói a könnyű és gyors m egértést segí­
tik  elő. A könyv azonban többet is ad, m int a  m űszaki 
vizsga szorosan v e tt anyaga : egyes tém ákró l bővebben 
tá jék o z ta tja  az olvasót és így a m ár gyakorló gépkocsi- 
vezetők igényeit is szolgálja.

A könyv hét részből áll. Az I. rész az általános ism e­
reteket foglalja össze (a gépkocsi rövid tö rténete , fizikai 
alapfogalm ak, a m otor és a gépkocsi álta lános leírása). 
A II . rész a négyütem ű és k é tü tem ű  motorokat tá rgyalja , 
részletesen ism ertetve a m otor szerkezetét, olajozását, 
hűtését, a po rlasztást és a benzinszolgáltatást. Kellő 
részletességgel foglalkozik a m ű a gépjárm ű villamos 
berendezéseivel (I II . rész), az akkum uláto rral, a gy ú jtó ­
készülékkel, a dinam óval, az ind ító  m otorral és az egyéb 
villam os berendezésekkel. A IV. rész az Diesel-motort, 
annak  szerkezetét, üzem ét és k a rb a n ta r tá sá t ism erteti, 
hasonló részletességgel. A könyv tovább i részei az erő­
átviteli szerkezetekkel, a jutóművel és a segédberendezések­
kel, végül a gépkocsi vezetésére vonatkozó tudn iva lók ­
kal foglalkoznak.

A könyv m inden fejezetében leírja a vonatkozó szer­
kezeteket, ism erteti azok m űködését, kezelését és a 
gyakran előforduló h ibák  felism erését, va lam in t e lhá­
rítá sá t. Több fejezetben tárgyal szovjet gépkocsiszerke­
zeteket, továbbá ism erteti a hazai Csepel-gépkocsikat.

Ternai Zoltán jav íto tt, negyedik k iadásban  m egje­
len t m űve a gépkocsi irán t érdeklődők ú jab b  ezreit se­
gíti hozzá a korszerű au tóm űszaki ism eretek e lsa já tí­
tásához.

A „Korszerű Technika“ sorozat 
gépjárműközlekedési füzetei

A K özlekedési K iadó 1953-ban m eg ind íto tt népszerű 
középfokú sorozata —  a ,,Korszerű Technika“ — ez- 
ideig négy gépjárm űközlekedési tá rgyú  füzete t ta r ta l­
maz, am elyeknek m indegyike igen fontos m űszaki és 
üzem eltetési kérdéseket v ilágít meg. Ezek a füzetek 
sikerrel szolgálják a  gépjárm űközlekedés dolgozóinak 
továbbképzését, az időszerű feladatok jó m egoldását, a 
gépkocsivezetők, m űvezetők, technikusok, a  gazdasági 
és m ás szakem berek sikeres m unkájá t.

A sorozat első autós füzete Örkényi József : A telje­
sítmény növelése a teherautöfuvarozásban c. m unkája  
(48 old., 1 ábra, á ra  fűzve 4,— F t). A brosúra egyszerű 
nyelven, de tudom ányos alapossággal m u ta t rá, hogy 
m iként lehet a meglévő tehergépkocsipark k ap ac itásá t 
jobban  kihasználni, a belső ta r ta lék o k a t m élyebben fel­
tárn i. E nnek érdekében a szerző először a gépkocsi-tel­
jesítm ény és kihasználás fő m uta tószám ait ism erteti,

m ajd  sorra veszi az e m utatószám ok alaku lásá t befo­
lyásoló tényezőket, am elyeknek keretében a m u n k a­
m ozgalm ak jelentőségére is rám u ta t.

Balló Alfréd : Gépjárműalkatrészek felújítása c. m űve 
(64 old., 14 ábra, 7 táb láza t, 4 m elléklet, á ra  fűzve 
4,— F t) a sorozat egy m ásik értékes és érdekes füzete. 
Összefoglalóan ism erteti a  legfontosabb tu dn iva lóka t 
a  gép járm űalkatrészek felújítási techn ikájával kapcso­
la tban . Az alkatrészek kopását, igénybevételük és szi­
lárdságuk ellenőrzését tárgyaló  fejezetek u tá n  a felú jí­
tás különféle korszerű e ljá rása it tá rgyalja . Szó esik 
végül a fe lú jíto tt és ja v íto tt alkatrészek méréseiről, a 
helyettesítő  anyagok alkalm azásáról és a m unka m eg­
szervezéséről. A füzet segíti az au tó jav ító ip ar m űszaki 
dolgozóit az a lkatrészh iány  leküzdésében, a  takarékos­
ság fokozásában.

Feuer Ferenc — M enich József : Gépjárművek terv­
szerű megelőző karbantartása c. m unkája  (104 old., 8 
táb lázat, 10 m elléklet, á ra  fűzve 12,—  F t) elsőízben 
foglalja össze hazánkban  a  gépjárm ű TM K -rendszer 
m űszaki és adm in isz tra tív  tudn ivaló it. A m űvele tne­
m ek és az álta lános előírások u tán  a  gépjárm ű k a rb an ­
ta r tá sá n ak  technológiáját tá rgyalja , am elynek kere­
tében különösen a gum iabroncsok és az akkum ulátorok  
tervszerű  megelőző k a rb a n ta r tá sá t részletezi. E z t k ö ­
veti a TMK ügyvite lé t tárgyaló , nagy érdeklődésre szá­
m ot ta r tó  rész, am ely a jav ítás i és a TMK tervek  készí­
tésé t is felöleli.

Haág Dezső : A gépjárm űm otor kenése c. m űve (128 
old., 58 ábra, 24 táb láza t, á ra  fűzve 10,— F t) a  gép- 
járm űm otorok  legfontosabb kenéstechnikai ism ereteit 
foglalja össze. A m otorolaj tu lajdonságainak  ism erte­
tése u tán  részletesen tá rgya lja  a m otor siklófelületeinek 
súrlódási viszonyait, m ajd  a m otorkenés problém áit 
taglalja. A kenési rendszer ism ertetése u tá n  az olaj- 
fogyasztással, az olaj öregedésével és cseréjével, v a la ­
m in t a kenőolaj helyes m egválasztásával foglalkozik. 
A füzet egyarán t szól a gyártó  és jav ító  technológusok­
nak, va lam in t a gépkocsizó forgalm i és m űszaki dolgo­
zóknak.

Molnár János — Horváth Lajos :
Általános rádióvételtechnika

K özlekedési K iadó, 1954, 320 old., 258 áb ra  (ára 
kötve 30,— F t).

A rádiós szakirodalom  — am ely irá n t a szakem berek 
és az am atő rök  hata lm as tábo ra  részéről évek ó ta  ren d ­
kívüli érdeklődés m uta tkozik  — m ost új m űvel gazda­
godott. A M olnár János és Horváth Lajos á lta l ír t 
,, Általános rádióvételtechnika“ azok szám ára készült, 
akik a  rád iótechnikai alapism ereteken m ár tú l ju to t­
ta k  és tu d ásu k a t tovább  k íván ják  fejleszteni.

A könyv bevezető fejezetei az alapelem ekkel és alap- 
kapcsolásokkal, a  rezgésjelenségekkel, az elektroakusz­
tikával, az an tennákkal, a  rádióhullám ok terjedésével, 
a m odulációval és dem odulációval foglalkoznak. E zu tán  
következik az elektroncsövek, az elektroncsöves a lap ­
áram körök, a teljesítm ényerősítők  és a hálózati tá p lá ­
lás kérdéseinek tárgyalása. A tovább iakban  a  könyv  a 
vevőkészülékeket, a szuper-vevőaet, a  készülékek k i­
egészítő kapcsolásait ism erteti. K ülön fejezetek tá rg y a l­
ják  a hangfrekvenciás erősítőket, a  té rhangosítást és a 
vezetékes rád ió t, a különleges erősítőket, a  frekvencia- 
modulációs vételt. A m ű befejezésül a távo lbalá tás a lap ­
elem eit foglalja össze, m ajd  a rádió vevőkészülékek 
minőségi követelm ényeit és biztonsági szabályait ism er­
te ti.

A könyv gyakorlati célokat szolgál ; a könnyebb m eg­
értés érdekében a szerzők kerü lték  a hosszabb m atem a­
tika i levezetéseket és főleg fizikai m agyarázatokkal is­
m erte tik  a bonyolultabb fo lyam atokat. A kapcsolások 
tárgyalásánál a szerzők érvényesíte tték  a  sok évi gya­
korlati tap asz ta la ta ik a t, am elyek a készülékeket építő 
és jav ító  am atőröknek  bizonyára nagy hasznára lesznek.
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E gyesü leti h írek

E gyesü letünk  a lapszabályainak  megfelelően b u d a­
pesti szakosztályaink  és vidéki csoportjaink 1954. de­
cem berében taggyűléseket ta r to tta k , ahol a vezetőség 
beszám olt a tagságnak  a  végzett m unkáról.

A K özlekedési szakosztály decem ber 7-én, a V asúti 
szakosztály decem ber 10-én ta r to t ta  taggyűlését a 
MTESZ Bp. V., R eáltanoda u. 13— 15. sz. székházában.

A Közlekedési szakosztály taggyűlése
A Közlekedési szakosztály beszám olóját Sinkó M iklós 

o sz tá ly titk á r ta r to t ta . A taggyűlésen a szakosztály leg­
jobb szakem berei szép szám m al jelentek meg. A beszá­
molóból m egállapítható , hogy a szakosztály eredm ényes 
m unkát végzett : jav u lt a  vezetés színvonala, egyre 
jobban érvényesül a  kollek tív  vezetés.

A m unka eredm ényességét m u ta tja , hogy az elm últ 
évben 27 tudom ányos tém a kidolgozására a lak u lt m un­
kabizottság, s ezek közül 9 eredm ényesen befejezte m un­
k á já t. K iem elkedő m u n k á t végzett :

Dr. R uisz Rezső vezetésével a  „M arx tér rendezésé“ 
vei ;

Lantos József vezetésével a ,,Gépjárműközlekedési és 
autójavító vállalatok kapacitását meghatározó tényezők 
és azok optimális meghatá rozásá “ - val ;

H okky György vezetésével a ,,Szovjet rendszerű fogas­
kerékhegesztés kísérletezése és bevezetésé“-vei ;

Dr. M árkos Jenő  vezetésével ,,A  K R E S Z  gyakorlati 
alkalmazása körül vitás kérdések eldöntésé“-vei foglalkozó 
m unkabizottság .

A m unkabizo ttságok  á lta l kidolgozott javaslatokkal 
a szakosztály a h ivatalos szervek gyakorlati m u n k á já ­
hoz értékes segítséget n y ú jto tt .

A m űszaki propaganda terén  is kom oly eredm ények 
vannak . Az e lhangzott előadások, ankétek , tanu lm ány i 
k irándulások a tagság szakm ai továbbképzéséhez, v a la ­
m in t gyakorla ti m unkájukhoz a d ta k  segítséget, az e l­
m életet szorosan összekapcsolták a gyakorla tta l.

K iem elkedőek vo ltak  a „Szárazföldünk közlekedési fe j­
lesztése“ c. ankéten , továbbá  az I . Országos Közlekedési 
Értekezleten e lhangzott előadások, am elyekről k o ráb ­
ban részletesen beszám oltunk.

Több m űszaki könyv ismertetése és megbírálása érdeké­
ben an k é to t ta r to t t  a  szakosztály, így pl. Susánszky  
László : Rádióadástechnika c. m űvéről. Az elhangzott 
előadásokkal és hozzászólásokkal szakkönyvkiadásunk 
fejlesztését seg íte ttü k  elő.

A taggyűlésen a jelenlevő tagok b írá la to t gyakorol­
ta k  a szakosztály  vezetőségének m unkája  fe le tt : a 
vezetőség nem  a d o tt elég tám ogatást, irán y ítá s t a  m un­
kabizo ttságok  m unkájához, nem  kísérte eléggé figye­
lem mel az elvégzett m unka realizálását. F elvetették , 
hogy a K özlekedéstudom ányi Szemlének nagyobb m ér­
tékben  kellene foglalkoznia az autóközlekedés és a v á ­
rosi közlekedés kérdéseivel.

A taggyűlésen dr. M árkos Jenőt a  szakosztály szer­
vezési felelősének, dr. Egervári Tibort a  közgazdasági 
kérdések felelősévé v á lasz to tták  meg.

A taggyűlés a hiányosságok m egszüntetésére az 
a lább i határozatokat hozta  :

1. A szervezési m unka  m egjav ításával tovább  kell fo­
kozni a  fia ta lok  bekapcsolását az E gyesület tu d o m á­
nyos m unkájába , erősíteni kell a  szervezést azokon a 
terü leteken, ahol még kevesen vesznek részt a  szakosz­
tá ly  m unkájában , pl. a Postánál, az autóbusz és ta x i­
válla la toknál stb .

2. A m űszaki tudom ányos m unka eredm ényesebbé 
tétele érdekében — a szakosztály profiljának m egfele­
lően — súlyponti feladatokat kell m egállapítani és első­
sorban ezek m egoldására kell m ozgósítani a legjobb 
szakkádereket.

3. A m űszaki propaganda fokozása, az E gyesületben 
végzett m unka eredm ényeinek gyakorla ti m egvalósí­
tása  és a nagyobb nyilvánosság b iztosítása  érdekében a 
sajtóval, elsősorban a K özlekedéstudom ányi Szemle, 
va lam in t a válla la tok  szak lap jainak  szerkesztőségeivel 
szoros kapcso lato t kell kiépíteni.

4. Az Egyesületben a klubélet k ia laku lásá t elő kell 
segíteni. E nnek érdekében több  k lubnapot, v itaesté t és 
anké to t kell ta r tan i, növelni kell a tapaszta la tcsere-k i­
rándulások  szám át.

A taggyűlésen a társadalm i tudom ányos m unka m eg­
becsülése és elismerése jeléül több ' m in t 40 tagunk 
— ak ik  a legjobb m unkát végezték — jutalomtárgyakat 
k apo tt.

A Vasúti szakosztály taggyűlése
A Vasúti szakosztály taggyűlésén Varga Jenő, a szak ­

osztály titk á ra  ism erte tte  a m unka eredm ényeit és h iá ­
nyosságait. M egállapíto tta, hogy helyes volt a szakçsz- 
tá ly i m unka ke ttéválasz tása , m ert így a vezetés, a 
m unka irány ítása  könnyebb, gyorsabb és eredm énye­
sebb. A szakosztály a m unkatervében  k itű zö tt fe lada­
to k a t á lta lában  te ljes íte tte , fejlődés jellemzi a tu d o m á­
nyos m unkát, főleg minőségi tek in te tben .

A m űszaki tudom ányos m unka eredm ényét m u ta tja , 
hogy az első félévben 9, a m ásodik félévben 5 munka- 
bizottság a laku lt. Ezek közül kiem elkedő m unkát vég­
ze tt :

Halmos László vezetésével a „Gazdaságos vasúti fuva ­
rozás határainak megállapítására módszer kidolgozásá“- 
val ;

Felföldi László vezetésével „A z önkiürítős vasúti já r­
művek hazai alkalmazhatóságának feltételei“-vei ;

Lenkei József vezetésével , ,A modern rendezőpálya­
udvarok megoldásá“-ved foglalkozó m unkabizottság .

A m űszaki propaganda terén  is értékes m unkát vég­
z e tt a szakosztály : előadásokat, ankéteket, tan u lm á­
nyi k irándu lásoka t szervezett. K iem elendő, hogy az ön­
költségcsökkentés érdekében több  m int 40 előadást 
ta r to t t .  Az előadások kom oly segítséget n y ú jto tta k  az 
érdeklődő hallgatóság elm életi és gyakorlati ism eretének 
továbbfejlesztéséhez.

Ezenkívül a szakosztály könyvankétokat ta r to t t ,  am e­
lyek közül k iem elkedett Csanádi György „V asúti üzem “ 
c. könyvének b írá la ta , a  Közlekedéstudományi Szemle 
olvasó ank é tja  stb . Az ankétokon elhangzott előadások 
és hozzászólások kom oly segítséget n y ú jto tta k  a m ű ­
szaki könyvkritika  fejlesztéséhez.

A taggyűlés m egállap íto tta , hogy a szakosztály az 
elm últ évben jelentős eredm ényeket é rt el ugyan, de 
m unkájában  — különösen szervezési vonatkozásban — 
súlyos hiányosságok is vannak . A szakosztály vezető­
sége nem  te t t  meg m inden t a  szervezés, a tervszerű  
m unka m egvalósítása érdekében, a kollektív  vezetés 
kevésbé érvényesült, a  vidéki csoportok m unkájához 
sem n y ú jto tt megfelelő segítséget. A különböző szervek­
kel való kapcso la tokat a vezetőség nem  ép íte tte  ki. 
K ülönösen kom oly lem aradás van a fia ta l m űszakiak 
bevonása tek in tetében .

A szakosztály m unkájának  m egjavítása érdekében a 
taggyűlés az alábbi határozatokat hozta :

1. Fokozni kell elsősorban a fiatal m űszaki dolgozók, 
jó szakem berek, élenjáró m unkások, sztahanov isták  
stb . beszervezését.

2. A vezetés m unkáját meg kell jav ítan i, a  vezetést 
ko llektívvá kell tenni.

3. A szervezési hiányosságokat sürgősen fel kell szá­
molni. E rre  a célra külön a lb izo ttságot kell kijelölni.

4. A MÁV budapesti igazgatóságánál üzemi csoportot 
kell alak ítan i.

5. Az E gyesületben meg kell terem ten i a klubélet 
előfeltételeit. E nnek érdekében több  ankéto t, v itaestet, 
k lubnapokat kell ta rtan i.

6. A vidéki csoportok részére in tenzív  tám o g atás t kell 
adni, hogy azok m u n k á ju k a t eredm ényesebben végez­
hessék.

A taggyűlésen a szakosztály 42 tag ja  k ap o tt értékes 
jutalomtárgyat jó m unkájáért.

A vidéki csoportok taggyűlései
Pécsi, miskolci, győri, szombathelyi, debreceni és sze­

gedi csoportjaink is m eg ta rto tták  taggyűléseiket.
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A beszám olókból és az e lhangzo tt hozzászólásokból 
m egállapítható , hogy vidéki csoportja ink  á lta láb an  szá­
m ottevő  fejlődést é rtek  el a  tudom ányos m unka terén . 
M inden csoportnál az előadásokon k ívü l m u n k ab izo tt­
ságokat szerveztek, fontos helyi vonatkozású  tu d o m á­
nyos problém ák m egoldására. A m unkabizo ttságok  
javas la ta i értékes segítséget n y ú jto tta k  népgazdasá­
gunk szám ára.

A taggyűlésen bebizonyosodott, hogy a tagságot 
m élyrehatóan  érdekli az egyesületi m unka, tag ja in k  
szívesen résztvesznek a m unkabizo ttságokban , ankéten , 
tanu lm ány i kirándulásokon, annál is inkább , m ert ezek 
a gyakorlati m unkájukban  felm erült problém ák m egol­
dásához kom oly segítséget n y ú jtan ak .

A tervszerűség és a vezetés színvonala is lényegesen 
jav u lt ; vidéki csoportja ink  vezetőségei havonkén t ren d ­
szeresen üléseket ta r tan ak , ahol m eg v ita tják  a  csoport 
m unkájával kapcsolatos kérdéseket. A m u n k a te rv e t 
kollektiven készítik, a kollektív  vezetés is egyre jobban  
érvényesül.

A vidéki taggyűlések h iányosságként á llap íto tták  
meg, hogy a központ szakosztályaitó l nem  k a p ta k  kellő 
segítséget, a  k ijelö lt pa tronálok  nem  tám o g a tták  m eg­
felelően a csoportokat.

V idéki csoportja ink  taggyűlésein összesen 60-an k a p ­
ta k  — ak tív  s eredm ényes m u nkájukért —  különböző 
ju ta lo m tárg y ak a t.

A z 1955. évi m unka irányelvei

E gyesü letünk  elnöksége 1954. decem ber 17-én Prie- 
szol József e lv társ elnökletével ü lést ta r to t t .  Az elnökség 
m eg v ita tta  és jóváhagy ta  az 1955. évi munkaterv irány­
elveit azzal, hogy a m unkaprogram nak  messzemenően 
figyelem be kell vennie a M agyar Dolgozók P á r tja  K öz­
ponti Vezetőségének h a tá ro za ta it, ko rm ányunk  prog­
ram já t.

E gyesü letünk  jövőévi p rogram jába te h á t olyan fel­
ad a to k a t kell felvenni, am elyeknek m egvalósításával 
a korm ányprogram  célkitűzéseit seg ítjük  elő. U gyan­
akkor olyan m ódszert kell az egyesületi m unkában  é r­
vényesíteni, am ely m inél több, az egyesületben tev é­
kenységet k ifejten i óhajtó  tag  ak tiv izá lásá t b iztosítja . 
E nnek  érdekében tovább  kell szélesíteni az ankétek , 
v itadélu tánok , tanu lm ány i k irándulások terü le té t.

Az elnökség h a tá ro za ta  értelm ében m un k ate rv ü n k  
főleg a következő feladatok m egoldására kell, hogy irá ­
nyuljon  :

V asúti szakosztály

—  a legfontosabb vonalak  villam osítása,
—  D iesel-elektrom os von ta tás,
—  nyersolaj tüzelésű m ozdonyok,
— korszerű személy- és teherkocsik,
— a vasú ti hálózat rekonstrukció jával kapcsolatos 

kérdések,
— a vasú ti és közúti szállítás helyes a rányának  m eg­

határozása.

K özlekedési szakosztály
— B udapesti közúti közlekedés fejlesztési kérdései,
— az országos ú th á ló za t korszerűsítésének irán y e l­

vei,
— B udapest közlekedési csom ópontjainak rendezési 

kérdései,
—  a közúti és v asú ti szállítás helyes a ránya inak  és 

kooperáció jának kérdései.

É p ítési szakosztály
— fesz íte tt szerkezetek,
—  elő regyárto tt vasbetonszerkezetek a lkalm azásá­

n ak  gazdaságossága,
—  beton, acél és egyéb minőségi kérdések,
—  építési m unkahelyek adm inisztrációs költségeinek 

csökkentése,
— építési felvonulási költségek csökkentése.
Az 1955. évben m egrendezzük az I I .  Országos K öz­

lekedési Értekezletet, a  közlekedési ágazatok rek o n s tru k ­
ciójának tárgyában . Ezen kívül Budapest közúti köz­
lekedésének fejlesztési kérdéseiről kétnapos an k é to t 
ta r tu n k .

1955. évi program unkban  a  budapesti szakosztályok 
és a vidéki csoportok az alábbi kérdéscsoportokkal foglal­
koznak :

1. A tudom ányosan m egalapozott tervszerűség m ű­
szaki-gazdasági követelm ényei.

2. Felú jítások, korszerűsítések m űszaki-gazdasági kö ­
vetelm ényei.

3. A minőségi m unka b írá la ta  és a  minőség fokozását 
célzó javaslatok .

4. Az egyes közlekedési ágazatok  egvm ásközötti és 
az egvéb iparágakkal tö rténő  kooperáció jának kérdései.

5. A közúti és vasú ti közlekedés és az építés m u n k á­
jának , m unkam ódszereinek ésszerűsítése.

6. A közlekedés és a közlekedésépítés á lta l használt 
anyagok minőségi feltételeivel és a  minőség fokozásával 
elérhető m eg takarítási lehetőségek.

7. K öltségvetési és költségszám ítási módszerek b írá ­
la ta , színvonalának emelése.

A budapesti szakosztályok és a  vidéki csoportok a 
fenti irányelvek figyelem bevételével f. évi január 15-ig 
készítik el részletes munkatervüket.

Az elnökség h a tá ro za to t hozo tt felszabadulásunk 10. 
évfordulójának m éltó megünneplésére. E rre  vonatko­
zóan a szakosztályok részletes p rogram m ot dolgoznak 
ki, a K özlekedéstudom ányi Szemle és a  Mélyépítés- 
tudom ány i Szemle áprilisi szám ai pedig az évforduló 
jegyében jelennek meg.

A m iskolci csoport munkájáról
Elnökségünk m egvizsgálta a miskolci csoport m unká­

já t, M egállapította, hogy a csoport az elm últ évekhez 
v iszonyítva igen eredm ényes m u n k á t végzett. E z t bizo­
n y ítja  az a tény  is, hogy az összes miskolci tudom ányos 
szervezetek közt csoportunk a m ásodik helyezést érte 
el. E lnökségünk az értékes m unkáért a m iskolci csoport 
vezetőségét dicséretben részesítette.

Balatoni Sándor
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