E\ FOI YAM SZ 1955 11 1Us \UGIrSzTl HO



KOZLEKEDESTUDOMANYI
SZEMLE

A Kozlekedés- és Kozlekedésépitéstudoményi
Egyesilet lapja

HAYUHBIN XXYPHAT
TPAHCIOPTHON TEXHUKW

OpraH HayyHoro O6uwecTsa TpaHcnopTa
1 TpaHcnopTHOro CTpouTenscTBa

REVUE DE LA SCIENCE
DES COMMUNICATIONS

Organe de la Société scientifique pour la commu-
nication et la construction de la communication

SCIENTIFIC REVIEW
OF COMMUNICATION

Monthly of the Scientific Association for Commu-
nication and Construction of Communication

Megjelenik havonta

Felel6s szerkesztd:
Harmati Sandor

Szakszerkesztd :
Dr. Czére Béla

Szerkesztéhizottsag :

Csanadi Gyérgy, Erti Rébert, Fekete Gyorgy,
dr. Gali Imre, Maté Sandor, Nemesdy Ervin,
Kovék Istvan, dr. Papp Endre, Prohaszka Lészl6,
Rostasy Istvan, dr. Ruisz Rezs6, Szabé Dezsd,
Szentgyorgyi Kéaroly, dr. Vésérhelyi Boldizséar

Szerkeszt6ség :

Budapest, VIII., Vas utca 19.
Telefon: 330-118 és 342-991

Felel6s kiadé:
Solt Sandor

Kiadja: M(szaki Konyvkiad6
Budapest V., Bajcsy-Zsilinszky at 22.
Telefon: 113-450, 113-452, 112-291

Terjeszti :

Posta Kézponti Hirlap Iroda, Budapest V.,
Jozsef nador tér 1. Telefon: 180-850
Eléfizetés és Ugyfélszolgélat : J6zsef nador
tér 1. (Uzlethelyiség). Telefon: 183-022

¢ Eléfizetési ara :
1 évre 24,— Ft, félévre 12,— Ft.
negyedévre 6,— Ft
Csekkszamlaszam: 61.229

V. EVFOLYAM. 7—8. SZAM. 1955. JULIUS—AUGUSZTUS HO

TARTALOMJIEGYZEK

Az Alkotmany unnepére
Kindzierszky Emil : Megnyilt a PostamUzeum
Dr. Ruisz Rezs6 : Varosaink kozlekedésének fejlédése...........
Dr. Szép Andor : A varosi kozlekedés teljesitményi tervezésé-
NEK AlAPJAI o e
Hozzéaszolasok Bérezik Andras : ,,A varosi kozlekedésfejlesz-
tési tervek készitésének idGszerlisége és modszere® c.
CIKKERNZ o
Dr. Hegedds Gyula : A termelés ingadozasa és a vasUti aru-
fuvarozas
Dr. Valéczi Laszl6 : A 25 éves Turkszib vasUt és gazdasagi
Jelent8sEge. .

Nagy Jozsef és Lengyel LaszI6 : A talpfaragasztassal kapcsola-
tos kisérletek és kutatasok eddigieredményei

Dr. 6zére Béla : Kozlekedési szakirodalmunk tizéve ..
Schilling Ferenc : Tol6hajézds a Dunan..........
Kubinszky Mihaly: A Keleti palyaudvartorténete ...
Konyvszemle....veiecennnn.
Egyesuleti Hirek. ...

Cimképiink :

A nemrég megnyilt PostamUzeum egyik részlete

Oldal
241

242
247

256

265

269

278

282
295
302
317
321
323



KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

V. EVFOLYAM 7-8. SZAM.

1955. JULIUS-AUGUSZTUS

Az Alkotmany unnepére

Allami alaptorvényiinket: a Magyar Népkoztar-
sasag Alkotmanyat ebben az esztend6ben hatodik
alkalommal tnnepeljik.

Augusztus 20-an hatodizben fordul orszagunk dol-
gozéinak minden figyelme e torténelmi okmany felé,
amelyet népink — a Szovjetuni6 segitségével fel-
szabadulva a t6kés kizakmanyolas és az imperialista
elnyomas alol — a szocializmus épitése, a szebb
jovG megteremtése érdekében alkotott. Hatodszor iin-
nepeljiuk, hogy orszagunk népkoztarsasag : a dolgo-
gozok allama, ahol a szabadda valt nemzet munkas-
osztadlyanak a part altal vezetett szakadatlan harcai
nyoman bekovetkezett hatalmas fejlédés minden ered-
ményét a dolgozok milliéi élvezik.

Alkotmanyunk a jogok és kotelességek szerves
egysége, amelynek alapjan orszagunkban minden-
kinek elidegenithetetlen joga, de egyben hazafias kote-
lessége is a részvétel a kozds munkaiban és az orszag
védelmében.

Most, amikor immar hatodik alkalommal (nne-
peljik &llamunk megdodnthetetlen alaptorvényét,
orommel és a jovOben vetett hittel tekinthetlink vissza
elért eredményeinkre. Orszagunk népe az eltelt sza-
bad tiz esztend6 alatt valéban hatalmasat alkotott :
a politikai, gazdasagi és kulturalis fejlédés hosszl
és sok nehézséget, de szakadatlan gyGzelmeket je-
lentd utjat jarta meg. A haborG altal rombadontott
orszag ,.csodaval hataros* Ujjaépitése, a haroméves
és az Otéves tervek nagyszerl eredményei nyoman
orszagunk fejlett mezégazdasaggal rendelkezo ipari
orszaggé lett, ahol a szocializmus sikeres épitéseé-
nek minden feltétele biztositva van.

Eppen ezért érthet6, hogy népliink — az Alkot-
manyban lefektetett tarsadalmi-gazdasagi rendjében
szilardan bizva — minden erejét latba veti a szebb,
a hékés jovd kialakitasaért. Erezve a Szovjetunid
vezette beketabor legyGzhetetlen erejét, a békeszeretd
emberek millidinak szolidaritasat, maradéktalanul
kiveszi részét abbol a hatalmas, vilagméret(i kiizde-
lemb6l, amely a haboris gyujtogatok, a német mili-
taristak, az atomkalandorok kezeit béklyoba veri és
biztositani fogja a kulénb6z6 tarsadalmi rendszer(
orszagok békés egyttélését.

Szabad életiink Alkotményanak tinneplésében ma-
radéktalanul részt vesznek a kozlekedés dolgoz6i is.

Az a sok és gazdag eredmény, amelyet a banyaszat,
az ipar, a mez6gazdasag, a tarsadalmi és kulturdlis
élet terén elértink, nem Kkis részben a kozlekedés
dolgozéinak eredménye. Az Ujjaépités hatalmas kiiz-
delmei sorén vasutasaink és a kozlekedés mas dol-
gozdi el nem mulé dics6séget szereztek maguknak a
nehézségek lekiizdésének, az &ldozatos munkénak, a
kemény helytallasnak frontjan. A haroméves, majd
méginkabb az &téves terv idején a rohamosan emel-
ked6 szallitasi igények kielégitése, az egyre ndvekvd
forgalom, tette évrél évre prdébara kdzlekedésiink dol-
gozdit. Bizvast elmondhatjuk : a kozlekedési dol-
gozdk eredményei is ott szerepelnek azok kozt az
er6tényez6k kozt, amelyeknek alapjan N épkoztar-
sasdgunk Alkotményat megalkothattuk és megszilar-
dithattuk.

Alkotmanyunk torvénybe iktatdsanak hatodik év-
fordul6ja : nagy nemzeti Ginnepiink kell, hogy lelke-
sitse és mozgdsitsa kozlekedési dolgozdinkat is az (]
feladatok megoldasara.

Augusztus masodik vasarnapjan — kdozvetlendl
az Alkotmany unnepe elétt — tartjuk a ,, Vasutas
Nap*“-ot, amikor vasutasainkat, a vas(ti munkat
Unnepli az orszag. Ez az linneplés kifejezi az orszag
masodik hadserege iranti megbecsiilést, de azokat
a fokozott kotelezettségeket is, amelyek a vasutas dol-
gozokra varnak. Ezek kozt évrl évre visszatér6 fel-
adat az Oszi csucsforgalom sikeres lebonyolitasa,
amely egyre nehezebb, egyre nagyobb helytallast ko-
vetel ; elottink allnak tovabba a masodik otéves terv
el6készuleteivel, majd megkezdésével kapcsolatos fel-
adatok, amelyek a miszaki fejlesztés, a vasut rekon-
strukcigjanak és a forgalom tovabbi novekedésének
problémait vetik fel.

Hasonldképpen a kozlekedés tobbi agazatanak, kii-
I6ndsen a gepjarmikozlekedésnek, a hajozésnak és
a varosi kozlekedésnek a dolgozdira is varnak Uj
feladatok, amelyeknek sikeres megoldasa a méasodik
Otéves terv megkezdéséhez, a szocializmus tovabbi
épitéséhez sziikséges.

Alkotmanyunk tnnepe lelkesitse a kdzlekedés dol-
gozéit az Uj feladatok lendilletes megoldasara, ma-
sodik otéves terviink megvalositasara, a szocializmus :
a szebb, boldogabb, békés jov6 tovabbi épitésére.



Megnyilt a Postamuizeum

KINDZIERSZKY EMIL

1896-ban, a millenneumi kiallitason mutattak
be els§ izben a Magyar Posta muzealis emlékeit.
A Posta kils6leg csinos kiéllitasi épulete kint a
Vérosligetben, a maésodik vildghdbord alatt le-
bombéazott, volt Kozlekedési Mizeum szomszéd-
sagdban allott. Az egykori feljegyzések szerint
a Posta nagyon hevenyében 6sszehordott anyag-
gal szerepelt, mert a Posta osztrak jellegére vald
tekintettel ndlunk inkdbb feledni, eltintetni, sem-
mint megorokiteni kivantdk a maltat. Régi emlé-
keinket hivatalosan pusztitottak, a régi rendelete-
ket, okmanyokat bezlzattdk, a levélszekrényeket,
cimtablakat dsszetorették, az egyenruhdkat meg-
semmisitették. llyen koérilmények kozott a Posta
szereplése a kiallitason alig volt szdmottevd.

A hamiscsillogadsi millenneumi {innepségek le-
zajldsa utdn a Posta kiallitasi éplletét lebontotték,
a kiallitasi anyag egy része pedig a Kozlekedési
Muzeumban kapott helyet. Néhany egyenruha,
postai kerékparok, Morse tavirégépe, egy-két bé-
lyegz6 és cimertabla alkotta a szegényes kiallitasi
anyagot.

A millenneumi kiallitast kovetd évtizedekben
tobbszor felmerilt az 6nalld6 Postamizeum létesité-
sének gondolata. Rendeletek jelentek meg a muze-

I. &bra. Postai vasladak a XVII. szazadbdl.

2. dbra. Rakdczi postasa. (Maliasz ((itta metszete).
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alis értékd postai emlékek beszolgaltatasara, majd
megkezd6dott az anyag raktarszerl gy(jtése.

Ismét évtizedek teltek el. A gyarapodasi naplok
tanUsagai szerint egyre gydlt az anyag, s a Posta-
muzeum mar ismert fogalom lett a postassag ko-
rében. Tekintélyes létszamd mulzeumi személyzet
foglalkozott a gydijtéssel, a nyilvantartassal, a
csoportositassal — és a raktarozas problémajaval.
Volt Postamulzeum papiron és raktarakban, de az
0sszegyl(ijtott anyagot a muizeum személyzetén
kivill soha senki nem latta.

A masodik vilaghaboru fasiszta dalasa nem Kki-
mélte meg az elraktarozott mizeumi anyagot sem.
Egy részét elhurcoltdk, a tobbit a romok aldl si-
kerllt megmenteni.

A felszabadulast kovet6 években a postafor-
galom meginditasa és fejlesztése volt az els6rendi
feladat. Fejl6désink nyoméan azonban az elmult
évben mar elérkezett az ideje annak, hogy a Posta
szambavegye, rendezze és a nyilvanossag elé tarja
muzedélis értékeit.

Az elmult év nyaran a Posta vezet6sége elhata-
rozta, hogy — kozel 60 esztendeig tartd vajadas
utdn — a PostamUzeumot végre vilagra segiti.
A Posta vezérigazgatdja dr. Vajda Endre posta-
tanacsost bizta meg a mlUzeum anyaganak Ossze-
gy(jtésével, rendezésével és egyben helyiséget is
biztositott az anyag kiallitasara. Vajda Endre és
lelkes munkatérsai — Lukasz Alfonz, Polgar Janos
Gerhardt Jozsef és Kadocsa Gyula mizeologusok —

3. dbra. Készlet a levél torténetét bemutatd tarlébol.



4. &bra. Postamester a mult szazad elejérdl.

a Posta vezet6inek legmesszebbmend tdmogatasa
mellett, faradsdgot nem ismer§ munkaval fogtak
hozza a sokszor reménytelennek t(ing feladat si-
keres megoldasadhoz. Egy esztendd alatt sikerilt
behozni hat évtized mulasztasat, s ma mar a
postavezérigazgatosag Krisztina korati  éplletében
varja latogatoit az ©nall6 magyar Postamizeum.
Megtekinthetjik a Posta gazdag multjdnak érté-
keit, tanulsagokat merithetink a maualthél : a
német elnyomokkal szemben folytatott sokévsza-
zados harcunkbd6l. A Postamlzeum bizonyitéka
kulturalis fejlédésiinknek, és a Posta intézményé-
nek, a postasok munkajanak kulénés megbecsi-
lését jelenti. Jelképezi a lenini gondolatot, amely
szerint : ,,A szocializmus posta, taviré és gépek
nélkal Gzes frazis

Tegylnk egy rovid setdt a budai postapalota
V1. emeletén elhelyezett mizeumban és tekintsik
meg a kiallitott anyagot.

A bejarattal szemben a gellérthegyi szabadsag-
szobor kicsinyitett masa fogadja a latogatét, bal-
oldalat a fentebb emlitett lenini idézet, jobbolda-
lat pedig Sztalin szavai : ,,A proletarkultira nem
szunteti meg a nemzeti kultdrat, hanem tartalmat
ad 7ieki“ — dekoraljak.

Az elsé teremben a legrégebbi postai emlékekkel
talalkozunk. A falakon a XVII. és XVIII. sz&-
zadbol valo postatérképek, Maéria Terézia eredeti
alairasaval ellatott postapatens, Ferdinand és
Ferenc Jozsef postatorvényei. Az annyiszor el-
atkozott kétfeji sas terpeszkedik a legrégebbi
postai cimtablakon. Itt lathatjuk az els6 magyar-
orszagi és a kés6bbi korokbdl szarmazé levélszek-
rényeket. Aterem kdzepén a mai pancélszekrények

5 .4bra. Régi postakiirtok és u posialcgények fegyverei.

régmult szazadokbdl ittmaradt 6sei : a bonyolult
zarral és kulon még hatalmas lakatokkal felszerelt
vasladak foglalnak helyet.

A németnyelv( postai rendeletek, a kétfeji sas
nyomaszté gondolatokat ébreszt6 emblémaja utan
fellidit6 kép fogad a terem masik végében : Mailasz
Gitta felejthetetlen szépségli metszete Il. Rékéczi
Ferenc postasardl.

Az egész hosszanti falat betdlti a levél torténeté-
nek valtozatos tartalm( tarléja. Az inka csomo-
iréstdl kezdve, az ékirasos levélen, a régi romaiak
viasztablajan, az egyiptomi papirusztekercseken,
a gorog hadvezérek levélpalcajan keresztil vegig
kisérhetjiik a levél torténetét egészen a mai forma-

| -

Ja%\z évszazadok soran megvaltozott a levél for-
maja, de alapos valtozason ment at az irds modja
is. Err6l beszél egy 1806-b6l szarmazé nyomtat-
vany, mely mintakat kozol a levél cimzésére, a
megszolitasra és az alairasra. A nemes varmegyék-
nek szold levelet példaul ilyen cikornyasan tar-
toztak a ,tisztbeliek” megcimezni :

Nagy Méltdsagu, Méltésagos, FG Tisztelendd,
Tisztelend6 (Fétiszteletes, Tiszteletes) Tekintetes,
Nemes, Nemzetes’s Vitézl6 N. Varmegye KozOnsé-
gének, Kedves Barataink {Szomszédaink)'s Atyank-
fiainak.

Hasonlo korilményes stilussal irodtak a levél
befejezé sorai is :

Atyafisagokba, szives baratsagokba (’s betses
szomszédsagokba) ajanlottak szokott tisztelettel ma-
radunk Nagysagtoknak Kegyelmeteknek kész ko-
telességéi szolgai szives barati (szomszédi)’s Atyok-
fiai.
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6. dbra. 4 régi gorogok optikai tavjelzése.

Ezeket a sorokat még legépelni is sok, dekat az
0rokké kenyelmes varmegyén volt idejik a ,,tiszt-
belieknek* ludtollal kérmdlgetni, gondos el6iras
szerint a leveleket. Az ,,Ej raériink arra még. ..“
tunyasaga arad felénk az elmult szazadokbdl.

Sétank sorén itt is, ott is, élethl korabeli ruha-
zatokba Oltdztetett postamesterrel, postalegénnyel,
postakocsissal talalkozunk. Az ember szinte varja,
hogy a masé-figurdk leakasszak a falrol az egyik
postakiirtot és jelt adjanak a delizsansznak az
indulasra. Az 1839. évi Magyar Hazi Baréat cim(
kalendarium tajékoztat a ,Postdk kdzonséges
jarasardl“. Van itt mellette menetlevél és hely-
foglalasi jegy is, amellyel apéink nagyapai utaztak
hajdan a Malle-postan. A vasut térhoditasa kovet-
keztében eltlint lassan a postakocsi romantikaja
s helyébe léptek a prézai kerékpar és a gépjar-
mlvek. Eredeti, hatalmas kerek(' postai kerék-
parok és a gépjarmlvek Kicsinyitett modelljei szem-
Iéltetik a fejl6dést.

1869. oktober 1-én, els6ként az egész vilagon,
nalunk vezették be a levelez6lap hasznalatat. Hir-
kozlési igényeinkhez ma mar a levelez6lap ugy
hozzatartozik, mint a zarhoz a kulcs, de annak
idején az ,Ellen6r* c. napilap, mint rendkivili
Gjdonsagrél szamol be és nagy jovét josol a leve-
lez6lapnak : ,,Semmi sziikség az unalmas 6ssze-
hajtasra, sem gyufa, sem gyertya, viasz és pecsét
id6trabld készlleteire. Egy gondolat, egy toll-
vonas, s a ,.levél* megvan... olcsdsdga szintén el
fogja segiteni kelend6ségét a levelezési lapoknak.*
Hanem azért a levelez6lapoknak mai elterjedési
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:‘jolféra taldn még az ,Ellendr” cikkirdja sem gon-
olt.

Erdekes dokumentumokat lathatunk a posta
munkajarol a postakezelés és a hirlapszolgalat
tarléiban. Egy tréfas kedvi feladd a cimzett nevét,
a rendeltetési helyet, az utca- és hazszamot ke-
resztrejtvénybe rejtette el. Ez a rééré felado6 is-
merhette a postai eljarasokat, mert rairta a bo-
ritékra : ,,Kar felbontani, mert sem a cimzettre,

7. &bra. Optikai és elektromos tavirok modelljei.

8. abra. Muzeumba keriilt Hughes taviréja. Helyét elfoglalta a tavgépiré.

9. dbra. A Bell-féle telefon Gspéldanyanak hii masolata és az els6 magyar-
orszagi tavbeszél6készulék.



sem a feladéra vonatkozdélag nem lehet bel6le
megtudni semmit. Bizva a Postaban, hiszem,
hogy levelem a legrévidebb idén belil a cimzett
kezében lesz. Halas koszonettel a felado.” — Te-
gylk hozza, hogy a feladd6 — komolytalansaga
ellenére sem csalddott. ..

Keresztrejtvényt megfejteni nem nagy feladat,
anndl inkédbb gondot okozhatott cimnyomozdink-
nak az a levél, amely Svéjcbdl érkezett ,Hazas-

10. abra. Puskas Tivadar telefonhirmondojanak eredeti alkatrészekb6l
Osszeéllitott vézlata. Felette a vildg legelsd hangszoréja.

1. 4bra. Keresztlcmczes-vajtés kdzpont 188T-bol,

12. &bra. Y/25 tipusti automata alkdzpont.

sagot kotottek* rendeltetési hellyel. Leleményes
postasaink ezt a levelet is kézbesitették, valamint
azt a Franciaorszagbol kuldott levelet is, amely* n
név helyett csak egy matr6z vilaghaboras fény-
képe volt felragasztva.

A miszaki tudomanyokat kedvel6k korében kii-
I16nds érdekl6désre tarthat szdmot a kovetkez6
termekben a tavird, a tavbeszélg és a radio fejlédését
bemutatd érdekfeszit§ anyag.

Hossz(l Ut vezetett a gorogok faklyas tavjelzé-
jétél Chappe Claude optikai tavirojan keresztil
Steiuheil Kaéroly, Schilling, majd Wheatstone és
Cook els6 elektromos taviréjaig. Mindezeknek a
rendszereknek, valamint Morse Samuel els6, festd-
allvanyra szerelt tavir6jdnak modelljét itt I4t-
hatjuk a tarlékban. Mellettik a ma hasznalatos
Morse készulék eredeti, (zemképes példanya.
Ezt is, valamint a kiallitott Hughes és Siemens-
féle tAvgépirdt a latogatok lizembehelyezhetik és tav-
iratozhatnak rajta. A technika irant érdekl&d6k
sok haszonnal tanulmanyozhatjak e gépek szer-
kezeti felépitését és miikodését.

A kovetkezd termek a tavbeszél§ fejlédését szem-
Iéltetik. Nalunk 1879-ben mutattdk be el6szor az
akkor még ,,messzesz6l6“-nak nevezett telefont.
A Bell-féle telefon Gspéldanyanak hi masolatat
6rzi az egyik tarlé.

Megilletédve allunk meg el6tte és jogos biiszke-
séggel nézziik Puskas Tivadar els6 magyarorszagi
keresztlemezes-valtds kozpontjat és a telefonhir-
mondonak eredeti alkatrészekb6l Osszedllitott vaz-
latat. Kivansagunkra a muzeum dolgoz6i meg-
szOlaltatjak a vilag legelso és itt kiallitott hangszoro-
jat, amelyet annak idején a telefonhirmondonal
hasznéltak.

Egy egész tarlot kitolt Puskas Tivadar sze-
mélyi hagyatéka ; levelezése Edisonnal, fénykeépe,
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13. 4bra. Az elsé Uzemi radiovevikészulék.

14.  &bra. Baloldalt : Edison-rendszerii fonograf. Edison kildte Puskés
Tivadarnak. Jobboldalt : Fultograf kaptaviroberendezeés.

szerz6dései, iratai az els6 magyarorszagi telefon-

kozpont létesitésér6l és a mai taskair6gépekhez
hasonl6 kivitell uti-iréasztala.

yPIVG,JELENT:

A mérnokok a tavbeszélékdzpontok gépesitésé-
vel tették fel a koronat Puskéas Tivadar zsenialis
Otletére. Egy Uzemben Iév6 automata alkdzponton
tanulmanyozhatjak a latogaték a gépesitett te-
lefonhivas felépitésének menetét. Az egyik készi-
leken tarcsazzuk a masik készilék hivoszamat s
az lUveg alatt m(kod6 kozpontban latjuk a jel-
fogok és csoportvalasztok miikddesét.

Sok érdekes és ertékes emléket gy(ijtott ossze
a muzeum a magyar radiéallomasok multjabal.
Megragadja figyelminket a csepeli szikrataviro elsé
Uzemi detektoros vevdkésziléke. Ezzel vette fel
a csepeli radiéallomas az 6sszekdttetést 1919 mar-
cius 27-én Moszkvaval, illet6leg Leninnel. A Ta-
nacskoztarsasag idején ez a vevOkésziilék tartotta
az 6sszekottetést a szovjet kormannyal. Itt latjuk
az els6 mlsorszOré adot, az els6 sziinetjeladd-készi-
léket és sok egyéb régi stadid-felszerelési targyat.

Kiulonds ellentétet mutat az egyik tarl6 : a
méternyi magas adocsé mellett a modern nagyot-
hallokésziilékekben hasznalt babszemnél alig na-
gyobb radiocsd. A radidésé-technika Déavidja és
Géliatja.

Mér szerepel a kiallitdson a (elevizio is és el6dje,
a fultogréaf, a képtaviro.

Nincs helylnk felsorolni a sok-sok értékes latni-
valét. Csak izelitét adtunk a PostamUzeum gazdag
anyagabol. Az anyagnak éppen ez a gazdagsaga
okozta a legnagyobb gondot muzeoldgusainknak,
hogy t. i. a rendelkezésre all6, aranylag kis terile-
ten mit allitsanak ki és mit hagyjanak el. De ami
kimaradt, az sem keriill raktarba, mert a tarlok
anyagat idénként cserélni fogjak.

Sétank befejezéséhez kozeledik. A Kkijaratnal
egy fil és egy ledny postas Uttdr6 eredeti nagy-
sagl mase-figuraja bucsuztatja a latogatot. A pok-
halés multhdl ime elénktoppan az (ide jovd. Szol-
galja els6sorban az 6 boldogulasukat az itt felhal-
mozott gazdag torténelmi anyag. Tanuljunk mi is,
tanuljanak a fiatalok is a multbél és hasznositsuk
a tapasztaltakat jové munkankban.

Készonjlk a Posta vezetdségének kulturalis éle-
tunk legUjabb alkotésat, az 6nallé Pbstamiizeumot.
Koszénjuk a Posta muzeologusainak a Posta-
muzeum életrehivasa koril kifejtett eredményes
munkajukat.

AZ ARUFUVAROZAS KEZIKONYVE

Szerkesztette : CZER E BELA

448 oldal < 49 abra, 31 melléklet

e xdra félvaszon kotésben 59.— Ft

A Miuszaki Konyvkiadé kiadvanya
Kaphatd az allami kdnyvesboltokban
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Véarosaink kozlekedésének fejl6dése=

Dr. RUISZ REzSO

Ha a vérost az emberi szervezethez hasonlitjuk,
akkor a varos kozlekedési halozata nyilvan a vér-
keringést biztosité rendszerhez hasonlithat6. En-
nek kovetkeztében a varos kozlekedési haldzata
donté szerepet jatszik az egész varos életében és
ennek minden néven nevezend6 sérilése sulyos
veszélyt jelent a varos egészére.

Budapest kozlekedési hal6zatat a varos felsza-
baditasa soran sulyos kéarok érték. A visszavonulg,
megvert fasiszta csapatok oktalanul tdnkrezuztak
a varos egészét, de ezenbelll is leginkébb a kozle-
kedési hal6zatot. Ennek mértékét a karnyilvan-
tartas vilagosan tikrozi.

A févaros helyi kozlekedését lebonyolité vallalat
kereken 28 milli6 pengd kart szenvedett, amibdl
4 milli6 peng6 épiletkar, 5 milli6 peng6é vonal-
héalézati kar, 6 milli6 pengd gordil6anyag-kar, 13
millié peng6 pedig a mlhelyekben és a felszerelés-
ben keletkezett karok dsszege.

A keletkezett karok nagysagat azonban min-
dennél jobban kifejezésre juttatja az az egyszer(
szamadat, amely szerint a kozdti vasit 1860 db.
személyszallitd kocsijabol 1445 megseérilt vagy
teljesen tonkrement.

A harcok befejeztével egyedill a BSZKRT halo-
zatdn 304 helyen volt rendkivil sulyos ronglas.
Helyre nem allithatd mértékben pusztult el 81 km
hosszi vagéany, 11 nagyobb mdtargy teljesen el-
pusztult és 157 szolgalati épulet lett a folddel
egyenl6vé.

Ugyanekkor a helyiérdek( vasutak 674 egységbdl
allé jarmiparkjabol 197
jarm( sulyosan megsé-
ralt, 12 pedig teljesen
elpusztult. A véganyzat
110 helyen rongalédott
meg stlyos mértékben és
8nagynyilasu hidat tettek
tonkre.

Autobusz tulajdonkép-
pen egyetlen egy sem ma-
radt. Azautobuszok nagy-
részét a menekil6 csa-
patok elvittek magukkal,
az a néhany jarmd pedig,
amely mégis visszama-
radt, olyan mértékben sé-
ralt meg, hogy a felsza-
badulds utdn Budapest
terliletén Uzemképesautd-
busz egyetlen egy sem
allt rendelkezésre.

* A szerz6nek a Koz-
lekedés- és Kozlekedésépités-
tudomanyi Egyesilet altal,
felszabaduldsunk tizedik év-
forduldja alkalmébdl rende-
zett Unnepi el6adassoroza-
tdban' 1955. marcius 25-én
megtartott el6adasa.

Nemcsak a vasUti vonalak, a gordil6allomany
és az autébuszok pusztultak el a vandalizmus ko-
vetkeztében, hanem maguk az Utburkolatok is.
A kozvetlen haboris behatdsok 6sszesen mintegy
250 ezer m2 Gtburkolatot és 80 ezer fm szegélyt
tettek teljesen tonkre. Az elpusztult kockaké Gt-
burkolatok Kiterjedése 5 ezer, a kiskd atburkola-
toké 10 ezer, a keramit Gtburkolatoké 10 ezer, az
aszfalt Gtburkolatoké 71 ezer, a katrdnyos maka-
dam utburkolatoké 82 ezer és a vizes makadam Ut-
burkolatoké 62 ezer m2feluletet jelentett. A habo-
ras eserrtények er@s forgalmi igénybevétele kdvet-
keztében — a kdzvetlen héborus kérok mellett —
hozzavet6legesen 1,8 milli6 m2 utfelilet romlott le
olyan mértékben, hogy burkolati atépitése slrgds
sziikségként jelentkezett.

Sulyos karokat szenvedtek Budapest rakpartjai
is és ezzel a févaros arvizvédelmi helyzete szamot-
tevé mértékben romlott. Elpusztultak sokhelyitt
a véglegesen kiépitett dunai rakpartok, a fligg6-
leges partfalak és a mellvédek.

Tonkrementek a Dunahidakon kiviil Budapest
egyéb hidjai is ; igy a Rakospatak 65 hidja kozil
31 teljesen elpusztult, vagy oly stlyos mértékben
megsériilt, hogy teljes Gjjaépitésre szorult. Még
sulyosabb azonban a kép akkor, ha ezzel kapcso-
latban megjegyezziik, hogy a Rakospatak végleges
hidjainak (vasbeton, beton, vas) 84%-at jelenti ez
a 31 hid.

A felsorolt néhany adat vilagosan mutatja, hogy
a varos kozlekedése teljesen megbénult, s a leg-

I. &bra. /1 haborU pusztitdsa Budapest egyik peremvérosaban.
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Z. &hra. Igv néztek ki 1945. elején Budapest autdbuszai.

minimalisabb forgalom ellatasara sem volt lehetd-
ség. E pusztulds lattan érthetd, hogy az els6 per-
cekben azt hittiik : a varos meghalt és életre kel-
teni tébbé nem lehet.

N valosag azonban nem ez volt. A Magyar Kom-
munista Part vezetésével és a kozlekedési dolgozok
kezdeményezésére szinte Ordk alatt megindult a
vérkeringest biztositd rendszer helyreallitasa, to-
vabbépitése. A dolgozok bebizonyitottdk, hogy a
févaros élni akar és meg tudja teremteni ehhez a
lehetdségeket.

Vessink egy pillantast a naptérra :

Budapest ostroma 1944. december 24-én indult
meg. Ugyanezen a napon sz(int meg Budapesten
a villamos-kozlekedés.

1945, januar 15-én robbantottdk fel a Boraros-
téri hidat, 16-an a Ferenc .Jozsef hidat. 18-an az
Erzsébet-hidat és a Lanchidat. Ezen a napon sza-
badult fel a pesti oldal. Buda ostroma azonban
még februar 13-aig tartott. Még Buda felszabadu-
lasanak befejezése el6tt, februar 7-én megindult a
villamos-kdzlekedés : a Vaci-Uton, az Ujpesti viz-
torony és a Forgach-utca kozott az 55-6s Ujra koz-
lekedett. R& két napra mar befutott az els6 vonat
is Pestre ; ezzel lehet6vé valt a vidék és a févaros
kozotti kapcsolatok felvétele.

Ettél kezdve gyors litemben allt helyre a févaros
kozlekedése. Talan néhany datumszerl adat érde-
kes képet ad arrol az életer6r6l, amely a megtépé-
zott varost olyannyira jellemezte :

1945. februar 20. Beérkezik a Keleti palyaud-
varra az els6 személyvonat. Els6ének Filatori-gat
és Szentendre k6zo6tt indul meg a helyiérdekd vil-
lamos vasut.

1945, februdr 22. G&zmozdonnyal vontatott
jaratok kozlekednek a Rokus korhdz és a kéba-
nyai kocsiszin kozott.

1945. februar 26. A kelenfoldi villamos erémi
lzembehelyezése.

1945. mércius 3. Nagy-Budapest teriiletén meg-
indul a levélpostaforgalom.
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1945. marcius 12. Ava-
géhid és Pestszenterzsé-
bet kdzott is mozdony-
vontatast jaratok indul-
nak.

1945. mércius 17. Meg-
nyilik az ideiglenesen
hasznélhatovd tett Fe-
renc Jozsef-hid és a mar-
gitszigeti fahid.

1945. mércius 19. Zuglé
és a Keleti palyaudvar
k6zo6tt megindul a villa-
mosjarat.

1945. marcius 25. Meg-
nyilik az ideiglenesen
hasznalhatova tett Bora-
ros-téri hid. i

1945, aprilis 17. Uj-
pest ésa Marx-tér kozott
is megindul a villamos-
kozlekedés.

1945, aprilis 23. A Fe-
renc Jozsef-laktanya és

Kerepes kdzott megindul a helyiérdek( villamos.

1945. aprilis 24. Kozlekedési kapcsolat létesil
Kispest és a févaros kozott is.

1945. &prilis 30. Budafokra kdzlekedik a helyi-
érdekd villamos.

1945. majus 1 Megkezdi adasat a magyar radio
(Bp. 1.). M(kddik az interurban telefonszolgalat.
A Nagykdraton Gjra kozlekedik a 6-os villamos.

1945. majus 15. A banhidai elektromos tavve-
zeték egy részét atadjak rendeltetésének.

1945. méjus 16. Villamos jar az UlI6i- és Ra-
koczi-Uton.

1945. majus 17. Az els6 villamosok kozlekednek
Budéan (Széli Kalméan-tér és Szépilona, illetéleg a
Hlvosvolgy kozott).

1945. majus 18. Az Orlay-utca és a kelenfoldi
allomas kozott is megindult a villamosforgalom.

1945. janius 16. A fogaskerek(i vasut Ujra koz-
lekedik.

1945. jalius 15. Elkészilt az els§ helyreallitott
autébusz.

1945. jalius 31. Az els§ autobusz indul Buda-
pestrél vidékre.

1945. november 18. A Petéfi-pontonhid &tadasa
a forgalomnak.

1945. november 29. Befut az els6 propan-butan
,,gazvonat“ Budapestre.

1945. december 1. Elkészilt a gazvezeték sod-
ronykotélhidja a felrobbantott Margithid pillérein.

1945. december 2. Megkezdddik az ideiglenes
Boraros-téri hid lebontasa.

1946. januar 10. A margitszigeti-pontonhidat
elszakitja a jég.

A fasisztak diihe mindent feltilmdléan Budapest
hidjait érintette. A két varosrész kozO6tt minden
forgalom — mint fentebb is emlitettuk — 1945.
januér 18-a4n megsz(int

A két vérosrész kozotti kapcsolatok kialakita-
sanak els§ Utemeként a szovjet katonak aldozat-
kész segitségével épultek meg azok a szikség-
hidak, amelyek a forgalmat a két varosrész kdzott



egyel8re biztositani tud-
tak. igy is kozel két ho-
napig tartott Pestnek és
Budanak kettévalasztott-
saga, hiszen a Ferenc Jo-
zsef-hid csak marcius 17-
én készilt el, atmenetileg
egy ideiglenes fahid beik-
tatasaval.

A végleges hidak hia-
nya azonban a tél koze-
ledtével mind sulyosabb
helyzetet jelentett, mert
fél6 volt, hogy a jégzajlas
meginduldsaval Pest és
Buda kapcsolata ismeét
megszlinik. A kozelgé
jégzajlas miatt el8szor a
Roraros-téri szlikség-hidat A
bontottdk el, aztdn 1946. T
januar 10-én, amikor a HHLELLHL
margitszigeti pontonhidat
a jég mar elszakitotta, el
kellett zarni a Ferenc Jo-
zsef-hidat is a forgalom elél és az 6sszekoté usza-
lyokra épilt hajohid elvontatasdval a két hidrész
Osszekottetése ismét megszakadt.

Ebben a nehéz helyzetben id6kdzben mar hatal-
mas ltemben folyt a Kossuth-hid épitése, amely
az adott korulmények kozott, atmenetileg az
egyetlen hid szerepét kellett, hogy betdltse a két
varosrész kozott.

Az a hési kiizdelem, amely a Kossuth-hid épi-
tését jellemezte — a Szovjet Hadsereg katonainak
aldozatos segitségével, a magyar munkasosztaly
toretlen erejével — a biztatdo jov6 zaloga volt.
A hid terveit szinte naponta kellett megvaltoz-
tatni, annak megfelel6en, hogy milyen anyagokat
lehetett — adott korilmények kozott — az épi-
téshez biztositani. A nehézségek nap, mint nap,
ajra jelentkeztek ; a varos egész bels6 forgalmat

4bra. A Kossiith-hidual 1év6 végallomés, ahol a 6-os villamos fordult.

g

3. abra. Budapest biiszke hidjai a vizben. rontonhid a gyalogosok széamaéra,

at kellett szervezni annak érdekében, hogy a két
hidf6 kozotti kapcsolat segitségével helyrealljon
az 0Osszekottetés a két varosrész kozott. Szinte
furcsa emlékezni ma mar arra, hogy valamikor a
6-0s villamos a Parlamentig k&zlekedett, ahonnan
utasai s(r(i, zart oszlopokban, gyalog mentek &t
a Kossuth-hidon, hogy a Batthanyi-téren egy
ugyancsak Ujonnan épitett végallomasrél Buda
tertletén oszoljanak szét. Ez is mutatja, hogy a
Kossuth-hid milyen fontos szerepet toltott be
abban az idében, amikor a Duna jeges arja elsza-
kitotta a meglévd sziikség-hidakat. Ez a hid volt
ebben az id6ben Passautdl a Fekete-tengerig az
egyetlen allandé hid a Dunan.

A két varosrész 1946. januar 10-étél, amikor a
margitszigeti pontonhidat a jég elszakitotta és a
Ferenc Jozsef-hid egy részét tarté uszalyokat el

kellett vontatni, januar
15-éig ismeét elszakadt
egymastol. Csak a Déli
Osszekoté  Vasati - 11idén
volt forgalom, ahol inga-

jaratokkal igyekeztek a
4 kapcsolatot  Ggy-ahogy
I fenntartani. De a hdsi

lendilettel folyé hidépi-
tés eredményeként ja-
nuar 15-én a Kossuth-hid
egyik gyalogjardaja meg-
nyilt a gyalogjaréforga-
lom részére, majd négy
nap mulva a hidat teljes
szelességében atadtak a
kozati forgalomnak is.
Ujra egy 0Osszekot§ ka-
pocs létesllt a két va-
rosrész kozott.

Ez természetesen még
nagyon kevés volt, hiszen
a csucsforgalmi érakban
a gyalogosoknak a Kos-
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5. dbra. Az Ujjaépitett Szabadsag-bidon atjonnek az els6 villamosok.

suth-hidra val<6 jutas érdekében sorba kellett
allniok és az akkor ugyan még jelentéktelen
jarmaforgalom is silyos nehézségekkel kiizdve
haladhatott csak a hidon keresztil. De a bator és
hésies hidépit6k nem alltak meg. 1946. februar
13-an megkezd6doétt a volt Ferenc Jozsef-hid
Ujjaépitése és mar A&prilis 25-ére megtortént a
budai oldal lebillent részének visszaemelése. Koz-
ben marcius 12-én a Kossuth-hidon keresztiil meg-
indult az els6 autébuszjarat. A romma lett utak
és kozlekedési eszkdzok gyors helyreallitasa mel-
lett legnagyobb mértékben a volt Ferenc Jozsef-
hid 0jjaépitése haladt el6re, aminek eredménye-
ként augusztus 20-4n megtortént a Szabadsag-kid
Unnepélyes felavatasa.

A tovabbiakban néhany szamot idéziink még
arra vonatkozoéan, hogy
miként épllt Ujja a koz-
lekedési hélézat és a jar-
m(allomany.

Abban a jelentésben,
amelyet Vas Zoltan pol-
garmester féléves polgar-
mesteri mikodésérdl 1945
novemberében  kiadott,
olvashatjuk, hogy a ténk-
rement vonalhdlézat 97
%-a4n a forgalom maér
megindult. Az dramatala-
kit6 kapacitas 41%-a pusz-
tult el, de november vé-
gére mar a teljes kapa-
citds 88%-a Uizemben
volt. A BSZKRT vonal-
hal6zatan 418 km fels6-
vezeték-haldzatot épitettek.
A helyiérdek({i vasutak
megsérult 260 km mun-
kavezetékhalozatbol 91%
Gjra Uzemképes volt. A
kozati vasat jarmiiparkja-
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h6i novemberben mar
1137 jarm( volt (zem-
ben, ugyanakkor az Gjon-,
nan jelentkez6 aruszalli-
tdsok feladatanak ellata-
sa érdekében a teherfor-
galom jarmiveinek sza-
mat 45-r6l 94-re ndvel-
ték. A fogaskerek( vas-
Gtnak két jarmlve ma-
radt épen, de az év vé-
gén mar 6 (zemképes
jarmivel rendelkezett. A
helyiérdekdi vasttnal 20
mozdonyt hoztak helyre,
52 személyszallito motor-
kocsit javitottak ki, 130
potkocsit épitettek Ujja.
Az egykor 309 auto-
buszb6l allé jarm(park
egy toredéke lizemképte-
len allapotban visszake-
rult Budapestre; avissza-
hozott 54 kocsibol no-
vember kdézepére 21 db méar ismét lzemképes volt.

Az eddig vazoltak alapjan altaldnossagban 14t-
hato, hogy két év alatt a févaros kozlekedése ki-
heverte azokat a legstlyosabb sebeket, amelyeket
a haboru okozott. Csak az érti meg igazan, hogy
milyen fontos a jol miikédé, kiépitett kdzlekedési
héalozat egy nagyvaros életében, aki latta 1945-ben
a munkaba sietd févarosi lakossadg szazezreinek a
reggeli éradkban gyalog meneteld tomegeit és latta
azokat a kigy6zo sorokat, amelyek a Kossuth-hid
gyalogjaroja el6tt varakoztak azért, hogy a hidra
egyaltalan feljussanak.

A megzavart kozlekedés sulyos nehézségeire
igen jellemz& az, hogy amig a hébord el6tt az 1
km-re es6 utasszam 3,82 volt, addig ez az érték
1944-ben mér 5,46-ra és 1945. szeptemberében

it. 4bra. Atépitettik a Marx-teret,



6,3-ra novekedett. Ahely-
reallitds befejeztével sir-
get6 szikségként jelentke-
zett tehat a varosi kozle-
kedés tovabbfejlesztésének
biztositasa.

Tekintsik at a kovet-
kezékben .hogy mi tortént
a varosi kozlekedés fej-
lesztése terén a felsza-
badulas ota eltelt tiz év-
ben. A mindinkédbb no-
vekv6 varosi forgalom jé
ésgyors lebonyolitasa ér-
dekében sziikségessé valt
azegykor az Ut szélére fek-
tetett  villamosvaganyok
kozéprehelyezcse.  Ismert
tény, hogy a kozépre-
helyezett vaganyok ese-
tében a kdzuti jarmivek
kozlekedése jobban és
gyorsabban  bonyolodik
le: a vdganyok mintegy osztdsavként szerepelnek
nagyvéaros forgalmi Gtjaiban. Ezért az Gjjaépités
els6 lendulete mar a kozuti vasiti vaganyok
kdzépre fektetését is célul tlizte ki. E munkalatokra
mar a masodik vilaghdbord el6tt is szikség lett
volna, de a kozlekedés akkori vezet6i kevéshé
tartottdk fontosnak, hogy azoknak a szdzezreknek
idejével helyesen gazdalkodjanak, akik minden
reggel és minden délutan a témegszallitasi eszkd-
zOket voltak kénytelenk igényeb venni.

A helyreéllitasi munkék sikeres és gyors befeje-
zése utan azonnal megindultak a vaganykodzépre-
helyezés munkalatai. Ezek kdzott legszamottev6bb
volt a teljes nagykdrati halézat kdzépre-helyezése,
amely mar 1947-ben megkezd6dott és folytatédott
1948 kozepéig. Ezt kdvette az an. kiskordati vonal
kozepre-helyezésének munkaja, amelyhez csat-
lakozott az UIIGi Gti vonal vaganyainak kozépre-
helyezése. A Thokoly Gt belsé szakaszan torténd
vagany-kozéprehelyezéssel, majd néhany kisebb
vonalszakasz vaganyzatanak atépitésével Pest bel-
tertletén Iényegében befejez6dott a kozlti vasit-
halozat korszer(sitése.

A vaganyok kozéprehelyezése azonban csak egy
fejezete volt a kozati vas(tfejlédéstorténetének.
Ezzel parhuzamosan indult meg az 0j vonalak és
vonalrészek épitésének munkaja. E tekintteben
torténtek ugyan hibak és kényszermegoldasok is,
pl. a Pestlérinc—Pestimre kozo6tti egyvaganyu
vonalrész épitése, ahol sokkal helyesebb lett volna
a forgalmat autébuszokkal felvenni. De tébb olyan
vasUtépités tortént, amelyre valéban nagy sziikség
volt és mind nagyobb terlleteit kapcsoltak be a
févaros életébe annak a hatalmas aglomeraciénak,
amelyet a peremkodzségek hozzacsatolasaval az (j
Budapest alkotott. Ezek kozil ki kell emelni a
Megyeri-uti meghosszabbitast Ujpesten, tovabba a
67-es vonalanak meghosszabbitasat az Ov utca és
MAYV telep kézott. Ra kell mutatni a Nagykordsi
Uti vonal épitésének fontossagara, amely Kispest
és Pesterzsébet eddig leginkabb elhanyagolt teriile-
teit kapcsolta be a févaros forgalmaba. De mind-

1. dbra. A (j Dozsa Gybrgy uti aluljare.

ezek jelentéségét messze fellilmdlta az az Gj vonal,
amely Budapest belterllete és a legnagyobb gyar-
varosi részlink kozott uj, korszer kapcsolatot biz-
tositott : a csepeli gyorsvasut.

Csepel a multba is dont6 szerepet toltott be a
varos ipari életében. Ennek megfeleléen a kdzség
lakossdga mar régen kevésnek bizonyult a hatal-
mas ipartelep munkasellatdsdhoz. Nagy tomegek
utaztak a kora reggeli drdkban a bels6 varos-
részekb6l Csepel felé, ami korantsem volt kénny(
dolog : t6bbszori Aatszallassal, elavult palyan,
kidregedett jarmivekkel és nagy keriilével lehetett
csak a reggeli faraszté utazast lebonyolitani, majd
délutdn a munkéatdl elfaradt tdmegeknek ismét
lakéhelylkre jutni. Az Gj csepeli gyorsvasut ezt a
sok kényelmetlenséget és id6veszteséget egyszerre
Kiklszobolte, mert percek alatt kényelmesen szal-
litja ki a nagy tomegeket a csepeli gyartelepre.

A belsd varosrészek forgalméban is szamottévé
valtozasok kovetkeztek be az elmdlt tiz év alatt.
Atépitettilk a Marx teret, a Dedk Ferenc teret, a
Kalvin teret, mindmegannyi fajé és sulyos pont-
jat a fOvaros kozlekedési haldzatanak. Ahol a
multban a jarmivek csak lépésben tudtak keresz-
til haladni és ahol a terek bejaré Utjainal allando
torlodasok voltak, ma a forgalom siman és zok-
kené mentesen bonyolodik le, pedig ezeken a
helyeken sok kozuti vasuti vonat és szamottevd
gépjarm(forgalom keveredik és osztédik. Ugyan-
ekkor az ujjaépult hidakkal kapcsolatosan Uj
tereket hoztunk létre ott is, ahol g kdzuti vasut
nem vesz részt a forgalomban. Atépitettik és
nyugodt lelkiismerettel mondhatjuk, jol épitettiik
at a Roosewelt teret és a Clark Adam teret. Atépi-
tettiik a Pet6fi hid pesti hidféjét, ahol a multban a
forgalom a feljaré lejtviszonyai miatt nem tudott
megfelel6en lebonyol6dni. A Boraros téri hid
épitésénél azzal szamoltak, hogy a hid megnyitasa
utdn a talzsafolt Eerenc .l6zsef-hid forgalma
enyhilni fog. A rossz feljar6 miatt azonban akkor
a hid e reményeket nem valtotta be. Az Gjjaépilt
Pet6fi-hid helyes feljarérendszere mellett és meg-
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8 4bra. A Dimitrov téri aluljaréreudszer.

felel6 rendészeti intézkedések alkalmazéséaval azon-
ban a Szabadsag-hid forgalma lényegesen meg-
valtozott.

Mint mar emlitettiik, igyekeztink javitani a
bels6 vérosi kozuti vasuti kozlekedésen. Ennek
érdekében hatalmas beruh&zésokkal 0 kozleke-
dési létesitményeket teremtettiink. Elséként emlit-
sik ezek kozott a Ddzsa Gydrgy uati aluljarét.
Valamikor — még nem is olyan nagyon régen —
a MAV-nak a Nyugati palyaudvarb6l Kkiindulo
vonalszakasza alatt egy sz(ik, mély gddorbevezetd
alnljaro jelezte az egykori Aréna Ut 0sszekotteté-
sét. Ezen az aluljaron a lofogatd jarmlvek és a
tehergépkocsik csak nagy nehézségekkel, a koziti
vasUt pedig egyaltalan nem tudott athaladni, s a
gyaloguttesten athaladdk nyakéba csopdgott a
vasUti palyatest csapadékvize. Ma ennek a helyén
egy szeles, kozuti vasuti és trolibusz palyat is
magaban foglalo, vilagos aluljarot talalunk, ahol
részben a vasuti palyatest felemelésével, részben
megfelel6 alépitmeényi kiképzéssel megteremtették
a helyes lejtviszonyokat, a csapadékviz elvezetését
és létrehoztdk az évtizedeken keresztul kettészaki-
tott Dézsa Gydrgy uti kozati vasiti 6sszekottetést.
A Ddzsa Gyorgy ut egy harmadik korut szerepét
tolti be Budapesten és addig, amig a régi aluljaré
a kdzati vasit vonalat kettévagta, ez a harmadik
korat csonka karként nem tudta atdlelni a hatal-
mas varostestet.

Egy masik hatalmas alkotasunk — az elmult tiz
év eredményei ko6zott — az 1950-ben épiilt
Dimitrov téri aluljarérendszer, amely lehet6vé
tette a dunaparti villamosvasut értékes déli meg-
hosszabbitasat. Ismert tény, hogy a dunaparti
kozati vasuti vonal jelent0s szerepet tolt be a
févaros életében. Ez els6sorban arra vezethet6
vissza, hogy — a Dunaparton haladvan
keresztiranyd utcak nem zavarjak meg a for-
galméat. A hidaknal altalaban a keresztez6 Gtvonal
alatt halad at és igy a forgalom gyf(jt6pontjaiban
a hidfénél is értékes kapcsolatokat tud biztositani.
Ez a villamosjarat a multban csak a Szabadsag-
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iadig kozlekedett, mert
az alul valé Aatvezetés
megoldatlan volt.

A Dimitrov téri alul-
jarérendszer segitségével
nemcsak a dunabalparti
vasutvonal Boraros térig
torténd meghosszabbitasa
valt lehetévé, hanem egy-
ben a Szabadsag-hid pesti
hidf6jénél lezajlé gyalogos-
forgalom is keresztezés-
mentes lebonyolitashoz
juthatott. Nem kétséges :
sok ember menekult meg
ennek a gyalogaluljaro-
rendszernek segitségével
a kozlekedési balesetek-
t6l és igen sok dolgozd
kapott az 0j vasutvonal
révén olyan 0sszekotte-
tést, amely naponta tobb
tiz perc megtakaritast je-

lent szaméara. Budapest hatalmas teriileten fekvd
varos: lakossaga a bels§ varosrészek sirln egybe-
zsufolédo témegei mellett szerteszét szértan, a ha-
talmas vérosfolt feluletén apré kis csoportokban
helyezkedik el. Ennek kovetkezménye, hogy a bels§
varosrészekben a forgalom s(ir(isége igen magas, a
kiils6 részeken viszont rendkivil alacsony. Ennek
folytan a bels6é varosrészekben a személyforgalmat
zémmel csak a vasutak tudjak lebonyolitani, sét
sok esetben mar — az elavult kocsipark révén —a
vasutak sem ; a kils6 varosrészekben ezzel szem-
ben a kozati vasuti halézat szdmara nem min-
denltt biztosithatd gazdasagos uUzemvitel. Ezért
Budapesten szamottevé teriiletiik van a , fiatalabb“
kozlekedési eszkdzoknek: az autdbusznak és troli-
busznak.

Emlitettik mar, hogy Budapest autdbuszparkja
1945-re csaknem megsemmisilt. Az els6 vonal
1945 kozepén 5 jarm(vel, a Deédk tér és a Gellért-
szallo kozoétt nyilt meg. Az autdbuszforgalom
tulajdonképpen csak a Kossuth-hid megnyitasaval
alakulhatott ki ; ekkor Pest és Buda kozott az
egyetlen tomegszallitadsi kapcsolatot jelentette.
A tonkrezlzott jarm(park azonban nem volt
elgendd arra, hogy a sziikséges autdébuszhal6zatot
kialakithassak. Ekkor a magyar ipar adott segit6
kezet a fOvaros kozlekedésének fejlesztéséhez.
1947 végén jelentek meg Budapest utcain el6szor
az Uj autdbuszok és az Gjjaépult Lanchidon mar
az 0 NIK gyartmanyl magyar autdbuszok vették
fel a forgalmat. S amilyen mértékben gyartotta a
magyar ipar ezeket az ujtipust jarm(iveket, olyan
mértékben novekedett szinte naprél-napra a for-
galomba adott jarm(vek szdma és Budapest
autébuszhalézata. Nemcsak az egykori belsévarosi
autébuszvonalakat helyzeték (izembe ott, ahol az
autébusz a kozati vasut mellett inkabb kényelmi
célokat szolgalt, hanem a Kkilteriileti autobusz-
vonalak sz&ma is egyre gyorsabban novekedett.
Megnyiltak a bels§ varosrészeket a peremvarosokkal
Osszekoté autobuszvonalak. Nagy-Budapest kiala-
kitdsaval megkezd6dott a peremvarosokat egy-



massal 0sszekot6 auto-
buszvonalak létesitése is.
Megsz(int az a helyzet,
hogy a Csepelrél Kdoba-
nyara, vagy Kispestrél
Ujpestre  jaré dolgozé
csak a bels6 koruton ke-
resztil, hosszu villamos-
utazassal tudja elérni
munkahelyét. Akik nem
vesznek részt a minden-
napos utazasban, el sem
tudjak képzelni, mit je-
lentett a Csepelt Erzsé-
beten, Kispesten keresz-
tul Kébanyaval dsszekotd
autObuszjarat létesitése.
Sok szaz és ezer dolgozd
szamara naponta félorat,
egy Orat, masfel orat
megtakaritd eszkoz léte-
sult ezzel. Ugyancsak so-
kat jelent az autébusz
azoknak a Buda-hegyvi-
dékieknek, akik a multban gyalog voltak kény-
telenek megtenni napi UGtjuk jelentds részét, amig
kozuti vasuthoz jutottak.

A nagyaranyl fejlédés soran a haboruel6tti,
kereken 300 autébusz helyett ma mar 600 jar-
mivet magaba foglalé jarm(ipark keletkezett és
szolgalja Nagy-Budapest kozlekedését.

Az elmult 10 év varosi kozlekedésére vonatkozd
beszamolénak kiemelkedd része a budapesti troli-
busz-kdzlekedés kialakitasa és fejlédése. Emlitettik
mar, hogy a ténkretett févarosi kozlekedési hal6zat
Ujjaépitésénél mit jelentett a Szovjetunid segitsége.
A Szovjet Hadsereg mdszaki alakulatai, amelyek
a felrobbantott Ferenc .Jdzsef-hid Ujjaépitését
elkezdték, annakidején hatalmas segitséget nyuj-
tottak. De hasonléan nagy volt az a segitség,

10. dbra. Az els6 szovjet trolibusz a Parlament el6tt.

9. dbra. Az Uj autébuszok elsii sorozata 1948. elején.

amelyet 1949-ben jelentett az els6 szovjet trolibu-
szoknak Budapest utcain vald megjelenése. Egy Uj
jarmi(ifajta jelent meg ezzel a pesti utcadkon, amely
lehet6vé tette, hogy megkezdjik felszamolni a
bels6 varosrészek szlk utcaiban oly sok nehézséget
jelentd kozati vasuti halézatot. EIGszor a Majakov-
szkij utcaban és a Nagymez§ utcaiban, majd a Rotten-
biller utcdban és a Rudas Lé&szlé Gton szedhettik fel
a kidregedett, elavult vaslti vaganyokat és Uj
Osszekottetést létesithettiink a Keleti és Nyugati
palyaudvarok kozott. Ezt kdvethette a Baross utca
kdzuti vasiti hal6zatanak megsziintetése, ahol a
trolibuszok gyorsabb és kényelmesebb forgalmat
biztositanak. Nem sokkal késébb megépitehttik a
Hungéria koruti trolibuszvonalat, amely Gjabb fel-
adat ellatasat biztositja Budapesten. Mar fentebb
is emlitettiik, hogy a su-
gar-utak osszekottetése a
kérut-rendszerrel alapja a
févéros kozlekedési hald-
zatdnak. A bels6 varos-
részeken a Kiskorut és
Nagykorut, tovabba bi-
zonyos mértékig az Orczy
Ut és Doézsa Gyodrgy ut
altal jelzett korvonalak
teszik lehet6vé az Ossze-
kottetést ; ezen kivil a
forgalom méretei miatt
méar (jabb vasut épitése
nem lett volna gazdaséa-
gos. Itt jelentett sokat a
trolibusz, amelynek els6
darabjait a Szovjetunio
nagylelk( segitsége foly-
tan kaptuk. A szovjet
trolibuszokkal szerzett ta-
pasztalatok és az élen-
Jar6 moadszerek felhasz-
nalasaval ma mar magyar
gyartmanyd  trolibuszok
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I1. dbra. 4 Canz-lkarusz trolibusz a Sztalin tér el6tt.

kozlekednek. Mindezen adatokat és tényeket vi-
lagosan tukrézik azok a szamok, amelyek a koz-
Gti vas(tak utasforgalmanak és jarm@allomanya-
nak ndvekedését jellemzik. Nézziink néhany szam-
adatot ezzel kapcsolatosan.

A kozlti vasitak altal elszallitott utasok szdma a
haboru el6tt a legnagyobb értéket 1943-ban érte el.
amikor kozel 600 milli6 utast szallitottak. 1945-ben
az utasok szama 200 milliéra csokkent, majd
1954-ben mar meghaladta a 800 milliot.

A jarm(iparkra jellemzd adat, hogy az 6téves terv
els6 négy évében 104 db Gj villamospdtkocsit és
57 db trolibuszt adtunk &t a forgalomnak. Meg kell
azonban jegyezniink azt, hogy ugyanezen idg alatt
kb. hasonldo mennyiségli villamos kocsit kellett
kiselejtezni és a jarmlvek miszaki elavultsdga
miatt — a novekvé forgalom ellenére — csokken-
teni kellett a menetsebességet, tovdbba géphiba
miatt gyakran kell a kocsikat id6szakosan kivonni
a forgalombdl. A trolibuszok szdma ezzel szemben
1954-ben, a megindult hazai gyartas eredménye-
ként, rohamosan ndvekedett.

* * *

Vidéki varosainkban — a névekvd iparosodas
kovetkeztében — a varosi kdzlekedés jelentdsége
mind nagyobb.

Kilonodsen Miskolcon szamottev6 a varosi kozle-
kedés szerepe és a forgalom fejlédése. 1937-ben
a varosban még csak 30 kozati vasuti jarm( volt
és ezek 13,9 km hosszt vonalon kereken 3,5 milli6
utast szallitottak. 1953-ban mar 79 jarm{ volt
forgalomban, 18 km-es vonalhal6zaton és az utas-
forgalom 37 milliéra novekedett, azaz megtiz-
szerezGdott.

Ez id6 alatt megépiilt Miskolcon a kettsvaganyd
villamosvasuti vonal, — a miskolciak régi kivan-
saga. Megépilt a belsd véarosrészt a Tiszai palya-
udvarral 0sszekotd Uj szakasz is, kiépult az un.
tatardombi szarnyvonal. Ugyanekkor létrejott a
varosi autdbusz-kozlekedes', jelenleg méar hét vonalon
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tartanak fenn rendszeres
forgalmat, 60 db jar-
mivel. Szamottevd fejlé-
dés mutatkozik Szegeden
is, ahol a haboruelétti 41
jarmivel szemben 1953
végén méar 55 jarmd bo-
nyolitotta le a forgalmat.
Az egykori 21,1 km-es
vonalhalézattal szemben
30 km-es vonalhosszon
tartottdk fenn a villa-
mosvasut forgalmat és a
korabbi 7.1 milli6 utas-
sal szemben 23,7 milli6
utast szallitottak, tehat a
forgalom megharomszo-
rozodott. A dorozsmai
szarnyvonal létesitésével
pedig Uj lehet6ségek nyil-
tak meg a varos fejlédése
el6tt.
Vidéki varosi koziti
vasutaink kozll a habord
alatt a legtobb kart a debreceni koziti vasit szen-
vedte. A palyaudvar kornyékét ért bombéazasok
szétromboltdk a halozat egyseégét, elpusztult a jar-
mlivek nagy része és maga a forgalmi telep is.
Mégis, a forgalom szdmottevé mértékben fejlédott :
csupdn az oOtéves terv id6szaka alatt a jarmd-
allomény 44 db-r6l 52-re szaporodott, az utas-
forgalom pedig 13,3 milliorél 23,8 milliéra nove-
kedett. Amig Szegeden az autébusznak alig van
szerepe a belsd varosi forgalomban, addig Debre-
cenben szdmottevd mértékben bonyolitja le a
bels6 varosi kozlekedést a kozuti vasit mellett az
autébusz is.

Pécsett a kozUti vasit szerepe kisebb. 1937-ben
a halézat 57 km hosszd volt, 1953-ban 7,6 km.
A jarmdallomany 19 db-r6l 21 db-ra szaporodott.
Az utasforgalom a haboru el6tti 2,6 millioval
szemben 12,2 milliéra névekedett. Ebb6l a néhany
adatbol is kitlinik, hogy bar a hal6zat terjedelme,
a forgalomban 1évé jarmlvek szdma alig ndve-
kedett, a gyorsan iparosodd varos mind tébb és
tobb utast adott a kdzuti vasit szdmara. Pécsett
igen nagy jelent6sége van az autdbuszforgalomnak.
A varos kdzpontjabdl minden irdnyban s(rl auto-
buszjaratok indulnak ki, amelyek a varos hegy-
vidéki kapcsolatait teszik teljessé, ugyanakkor
azonban a kdzvetlen kdérnyéken tilmendé helykozi
jaratok létesitésével biztositjak a kornyezé falvak
lakdinak, hogy részt vehessenek Pécs kulturdlis és
gazdasagi életében.

A szombathelyi kozlti vaséit jelent6sége is novek-
szik. Jelenleg az elszéllitott utasok szama maér
3,4 milli6. Az autébusznak Szombathelyen is jelen-
tds szerepe van. .

A vérosi kozlekedés fejlédésének legjelentésebb
fordulata 1950-ben tortént. A Minisztertanacs
ekkor hozott ugyanis torvényereji rendeletet a
budapesti foldalatti gyorsvasut épitésérél.

Ismeretes, hogy Budapesten méar hossz( év-
tizedek dta foglalkoztak egy foldalatti gyorsvasut
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épitésének gondolataval. Annak ellenére azonban,
hogy a Sztalin Gt alatt 1év6 foldalatti vaséit Eurépa-
ban az els6 volt, Budapesten mégsem indulhatott
meg olyan nagyardnyd foldalatti gyorsvasuit-
épitkezési tevékenység, mint amind kdzben mar
a vilag minden nagyvarosaban lendiiletesen folyt.

Ugyancsak ismert tény, hogy a foldalatti gyors-
vasUt épitését illet6en a Szovjetunidban olyan (j
rendszer és gyakorlat alakult ki, amely e tekin-
tetben forradalmat jelent. A moszkvai Metro mér-
nokei és technikusai a legtermészetesebbnek tar-
tottak, hogy Kkivalé eredményeiket a magyar
iparnak is atadjak. Ez tette lehetdvé, hogy 1950-
ben a foldalatti gyorsvasut épitkezése Budapesten
megindulhatott.

Az épll6 foldalatti gyorsvasut teljesen at fogja
alakitani Budapest kdzlekedési rendszerét. Azokon
a vonalakon, amelyeken ma a kozlekedés a nagy
utastdmegek miatt rendkivill nehéz, a fold alatt
szagulddé gyorsvasuti szerelvények minden nehéz-
ség neélkil le fogjak bonyolitani a forgalmat. Ezzel
szemben a bels6 varosrészek szlik utcaiban a kozuti
vasutat — a gyorsvasit Gzembehelyezése utdn —
teljesen meg lehet sziintetni.

Ez azonban nem jelenti azt, hogy a koz(ti vaséit
szerepe ezzel megszlnik. A varos mas részein : a
peremvarosokban és egyebiitt a kdzuti vasltra
igen nagy sziikség van. Nem szabad ugyanis szem
eldl téveszteni, hogy a koz(ti vasut teljesit6képes-
sége a nagyvarosi felszini kozlekedési eszkozok
kozott messze az els6. A kozati vasut egy palya
szélességhen kb. kétszer annyi utast tud ugyan-
annyi id6 alatt elszallitani, mint a trolibusz vagy
az autobusz. Persze, ez nem vonatkozik azokra a
villamosvasuti szerelvényekre, amelyek jelenleg
kozlekednek Budapest utcain. A kozuti vasut
fejlédése kilfoldon és kulonosképpen a Szovjet-
uniéban a kozelmdltban lényeges eredményeket
hozott. Nagy befogaddéképességl, korszer(i, gyors
és kényelmes jarm(vek szallitjak ma mar a szovjet
dolgozokat a kdzuti vasutak vonalain. A budapesti
foldalatti gyorsvasut épitése mellett élénk Utem-
ben folynak mar a tervezés munkalatai annak érde-
kében, hogy a magyar ipar alkoto erejével és a
Szovjetunid segitségével nalunk is a korszeri
kozati vasuti jarmivek szazait tudjuk a dolgozok
rendelkezésére bocsajtani, hogy ezen keresztul is
szolgalhassuk az életszinvonal novelését.

13. &bra. Az 1954-beu forgalomba Allitott j villamosvasuti pétkocsi.
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A varosi kozlekedés teljesitményi tervezésének alapjai

Dr. SZEP ANDOR

Mint minden népgazdasagi agnak, a kozlekedés-
nek is a szilkségletek kielégitésére kell felépilnie,
vagyis a tervezés soran annak biztositasara kell
torekedni, hogy a kozlekedés és ezen belll a helyi
kozlekedés is a jelentkez6 szallitasi szikségleteket
ki tudja elégiteni. Természetesen, a szallitasi sziik-
séglet Kkielégitésénél — csakigy, mint barmely
ipari 4gazatndl — nem lehet és nem szabad figyel-
men Kivil hagyni a minéséget, vagyis azt, hogy a
szallitas milyen korilmények kozott, a kényelmi
szukségletnek milyen kielégitési foka mellett tor-
ténik. igy a helyi kozlekedésnél sem elhanyagolhatd
szempont az, hogy a kozlekedési eszkdzoket igény-
bevevd dolgozok kényelmesen, nem zsufolt jar-
m(veken jutnak-e el munkahelylkre vagy a sz6-
rakozéhelyekre, avagy talzsufolt villamosokon,
illet6leg autobuszokon kénytelenek utazni, ahol
ez a korilmény igen sok sdrlodasra ad okot, egy-
részt az utasok kozott, masrészt az utasok és a
kozlekedési vallalat dolgoz6i kdzoétt. Ez utébbi
tény nem k6zOmbds a népgazdasagra sem, mert a
dolgozdk egyrészt a zsufoltsdg, masrészt az ebbdl
adodo incidensek kovetkeztében mar faradtan ér-
keznek munkahelyiikre, mely kérilmény kihatas-
sal van munkateljesitményikre is.

A helyi kdzlekedésnek — mint mar mondottuk
—a szallitasi szikségletekre kellene felépiilnie és a
terveket ennek figyelembevételével kellene meg-
hatarozni. Sajnos, helyi kozlekedésiink jelenleg
nincs abban a helyzetben, hogy a terveit ilymddon
készitse el ; a tervkészitésnél jelenleg csak a meg-
lévé, illet6leg tjonnan belépd jarmdlvek szallitasi
kapacitasat lehet figyelembe venni, vagyis a helyi
kozlekedésben — | kapacitasra“ tervezlnk.

Bar kétségtelen, hogy ez a maddszer alapjaiban
helytelen és a fejl6dést minden eszkdzzel abba az
iranyba kell terelni, hogy a kapacitasra valé ter-
vezést a szilkségletekre valé tervezés rendszere
véltsa fel, mégis, jelen helyzetlinkben az el6bbi
modszer alkalmazasaval kell a helyi kozlekedés
terveit elkésziteni, minthogy jarm(igyartasunk
még nem rendelkezik olyan mérték(i kapacitassal,
amely rendelkezésre bocsajtana az utasszallitasi
szilkségletek maradéktalan Kkielégitését biztosito
fér6helyeket.

Az elmondottakbdl kiindulva vizsgaljuk meg
nagy vonalakban, hogyan torténik a helyi kozle-
kedésnek a jarmivek széllitasi kapacitasan alapuld
tervezése.

Mint minden tervez6 egységnek, a helyi kdzle-
kedésnek is hét tervfejezete van : teljesitményi, mi-
szaki fejlesztési, anyag, munkaigyi, Onkdltségi,
beruhazasi és feldjitasi tervek. A tovabbiakban
részletesen csak a teljesitményi tervfejezettel fogunk
foglalkozni. I

A helyi kozlekedésben jelenleg mind az autébusz,
a villamos és a tehergépkocsi, mind pedig a taxi-
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kozlekedésre egységesen alkalmazhaté mutat6szam
rendszer alapjan torténik a teljesitmények terve-
zése. Nézzik pl. a varosi autdbusz mutatészam-
rendszerét :

1 Gépkocsik atlagos allomanyi szama . db
2. Javitasban lév0 gépkocsik aranya. .. %
3. Javitasban [lév6 gépkocsik atlagos

LY. 11 1 W db
4. Munkéaba adhato (iizemékpes) gk.-k

atl. SZAMa ..o db
5. Tart. és (zemkép., de nem telj. gk.-k

AFANY Aunveieieieiesee e %
6. Tart. és lizemképes, de nem telj. gk.-k

SZAMA  ovieiceeee e db
7. Teljesitd gépkocsik atlagos szama .. db
8. Naptari napok Sz&ma........c.coceeenrenn. nap
9. Telj. gk.-napok szama 0Osszesen nap
10. 1telj. gk.-napra es§ haszn. fuv.-6rdk

atl. SZAMA oo ora
11. Hasznos fuvar6rdk szama ................ ora
12. Atlagos keringési sebesseég .............. km
13, Hasznos kocsikilométer...................... km
14. Onkezelési kocsikilométer.................. km
16. Osszes kiilszolg. kocsikm................... km
16. Gk.-k és potk.-k atl. dinam. fér6-

helye ..o, th
17. Osszes hasznos férGhelykm................ fhkm

18. Utkm viszonya a fhkm.-hez.............. %

19. Szallitasi teljesitmény Osszesen. . ... (tkm
20. Atlagos utazési tavolsag................ km
21. Szall, utasok szama 6sszesen............ utas

Amint a kés6bbiek soréan latni fogjuk, a mutaté-
szamrendszer olyan 0Osszefiigg6 szamsort alkot,
amelynél ajarm(ivek alloményi szdmabdl kiindulva,
az egymas utan kovetkez6 mutatokat egymassal
Osszeszorozva megkapjuk a népgazdasagi tervben
is szerepld és a Minisztertanacs altal jovahagyandd
mutatok értéekét.

Induljunk ki az els6 mutatészamot jelentd
jarm(allomanybdl és vizsgaljuk meg, hogyan tor-
ténik a jarmdallomany meghatarozasa.

Kiindulasi alapként a targyév december 31-i
varhaté jarmdallomanyt kell venniink, amelyhez
hozza kell adnunk a tervidészak folyaméan forga-
lomba helyezend6 jarm(ivek — jelen esetben autd-
buszok — szamat és amelybdl le kell vonni a
selejtezésre kertil6 jarm(veket. Ez az els6 pillanat-
ban igen egyszerlinek latszik, ha azonban figye-
lembe vesszik azt, hogy az Gjonnan forgalomba
helyezendd, illetleg kiselejtezend6 autobuszok
nem egyszerre, egy id6ben — pl. az év els§ vagy
utolsé napjan — lépnek be a forgalomba, illet6leg
keriilnek selejtezésre, hanem kiilénbdz6 idészakok-
ban, akkor a kérdés mar nem ilyen egyszer(i, mert
egy id6szak pl. egy év jarmiallomanyat olyan
atlagszamban kell meghatarozni, amely az egész
id6szakon a4t mindennap alland6an forgalonban
lév6 jarmiivek szamat tartalmazza.



Vilagitsuk meg ezt egy példaval. Valamelyik
hénap 16-an belép a forgalomba 10 db autébusz.
A 10 db autébusz tehat 15 napon Kkeresztil,
vagyis 150 napot van lizemben. Ha most az Gizem-
ben t6lt6tt napok — uan. teljesitd gépnapok -
szamat elosztjuk a fuvarozasi id6szak napjainak
szdméval, megkapjuk azt, hogy mennyi autébusz
volt atlagosan egész honapban, elméletileg minden
nap (zemben :

150 nap : 30 nap = 5 db autobusz
volt atlagosan Uzemben az egész h6 folyaman,
vagyis a 10 db autébusz fél havi teljsitménye gy
tekinthetd, mintha atlagosan 5 autdbusz Uzemelt
volna az egész hénapon keresztiil.

A selejtezett, illetbleg selejtezend6 autébuszok
atlagos szamat hasonld6 mddszerrel szamithatjuk
ki, de azzal a kilénbséggel, hogy itt a kiselejtezés
kovetkeztében kies6 napok 0Osszegét osztjuk a
fuvarozasi id6szak napjainak szamaval.

Lényegesen egyszeriibb valamely id6szak zaro-
allomanyanak meghatarozasa, amely ugy torténik,

a tervévben 41 aut6busz javit, 40 napon keresztil
44

1 ” 80 ” ”

40 ” , 8l

8400 : jav. gépnap : 365 nap = 23 autdbusz,

tehat a javitdsban lév6 autdbuszok &tlagos
sz&ma a tervévben 23 db lesz.

Az autébuszok atlagos allomanyanak, valamint
a javitasban lév6 autébuszok atlagos szamanak
meghatarozés adja — mint latjuk — a mutatd-
szamrendszer els0 és harmadik tényezG6jét. A ma-
sodik tényezd e két szam hanyadosa, vagyis a
javitasban lévé autébuszoknak az 0Osszes allo-
manyhoz viszonyitott ardnyszama, az Un. javitasi
szazalék. Erre azért van sziikség, mert a tervezésnél
a javito szazalék alakulasat feltétlenil figyelemmel
kell kisérni, minthogy a tényezd erésen befolyasolja
— az Uzemképes autébuszok szaméan keresztil —
a szallitasi kapacitast.

A javitasi szazalék egyrészt az autdbuszallomany
minGségének, miszaki &llapotdnak mérGszdma,
masrészt pedig a mlszaki szolgalat j6 vagy rossz
munkajanak ellen6rzését biztositja a tervez6 sza-
mara.

A szamrendszerben a negyedikként szerepl6
mutat6 egyszer( kivonas eredmeényeképpen hata-
rozhatd6 meg; ha az els6 mutatészambdl, az
autobuszok atlagos allomanyi szamabol kivonjuk
a harmadikat, a javitasban lév6 autobuszok sz&-
mat, megkapjuk a negyedik mutatét : az lzem-
képes autobuszok szamat.

A tovabbiakban a hatodik mutatét tessziik el6-
szor vizsgalat targyava. Ez a mutato a tartalék és
Uzemkeépes, de nem teljesitd jarm(ivek atlagos szamat
tartalmazza. Itt tervezi meg a forgalmi szolgalat
azoknak az aut6buszoknak a szamét, amelyeket
a forgalom zavartalan lebonyolitdsanak biztositasa
— tehét a forgalom kdzben meghibésodott és a
forgalombdl kivont autébuszok potlasa — érdeké-
ben a forgalombdl tartalékként visszatart. Ugyan-
csak itt kertl megtervezésre azoknak az autébu-
szoknak a szama is, amelyeket naponta a cslcs-

hogy a ténylegesen meglévd alloményhoz hozza-
szamitjuk a belépd és ebb6l kivonjuk a selejtezend6
jarmiivek szamat.

Az egész rendelkezésre all6 fenti autébusz-
alloméany azonban nem fog mindenkor hasznos
tevékenységet kifejteni, mert figyelembe kell ven-
niink azt is, hogy az autébuszok kiillénb6z6 javi-
tasok miatt kiesnek a forgalombdl és ezid§ alatt
nem végeznek majd fuvarozasi tevékenységet.
A javitasban lév6 autébuszok atlagos szamat tehat
meg kell hataroznunk és ezzel a szdmmal csokken-
teni kell az atlagos alloményt. A javitasban lévé
autbbuszok szamét egyrészt statisztikai merés,
masrészt a mliszaki szolgalat altal megtervezett
kotelez6 mdiszaki szemlék, valamint kozép- 'és
féjavitasok miatt kies6 autobuszok, illet6leg azok
teljesité gépnapjainak figyelembevételével kell
meghataroznunk, olymodon, hogy a javitasok
miatt dsszesen kies6 napokat — az Un. javitd gép-
napokat — elosztjuk a tervezett idészak napjainak
szamaval.

= 1640 jav. gépnap
" = 3520 ,%

” 3240
Osszesen : 8400 jav. gépnap

forgalom lebonyolitasa utan, illet6leg vasar- és
munkaszineti napokon a jaratritkitasok kovetkez-
tében kivonnak a forgalombdl.

A tartalék autobuszok atlagos szamat, amennyi-
ben az év nem minden napjan azonos szdmu auto-
buszt tartunk vissza a forgalom biztositasa érdeké-
ben, a javitas miatt kies6 autobuszok atlagos széa-
méanal alkalmazott modszerrel hatarozzuk meg.

A jaratritkitasok kovetkeztében kies6 autobuszok
atlagos szamanak meghatarozasa a kovetkez6
modon torténhet. A véllalat (izemkezdeti ideje 6
Ora, az Uzemzarta pedig 23 6ra, tehat a vallalat
17 6rén keresztll végez szallitasi tevékenységet.
Tételezzik fel, hogy a csucsforgalmi idd reggel
6 oratél 9 oraig, deélutan, illet6leg este pedig 16
oratol 20 draig, 0sszesen tehat 7 dran keresztil tart.
A jaratritkitasok tehat ennek figyelembevételével
a fennmaradd 10 6rara esnek. A forgalmi szolgélat
az évkozben megtartott utasszamlalasok alapjan
megallapitja, hogy melyik jaratokon milyen mér-
tékben, illet6leg mely napokon kell ritkitadsokat
végezni. Tételezzik fel pl., hogy a jaratritkitasok
miatt naponta a mar emlitett 10 6ran keresztl
30 autdébuszt kell kivonni a forgalombol. Ennek
alapjan tehéat

30 autébusz X 10 6ra = 300 fuvaréra
esik ki naponta jaratritkitds miatt. A mutato-
szamrendszerben azonban nem a kies6 fuvarorakat,
hanem a kies§ autébuszok atlagos szamat kell be-
allitani. Ezt megkapjuk, ha a kies§ fuvarorak sza-
mat elosztjuk a vallalat egy napra es6 fuvarozasi
tevékenységének idejével :

300 fuvaréra : 17 6ra =17 autdbusz,
tehat a jaratritkitas miatt kies§ autdbuszok atlagos
szama naponta 17 db lesz.

Meg kell jegyezni, hogy a gyakorlatban ez a
fenti meghatarozas sokkal bonyolultabb, mert
egyrészt a jaratritkitas idében nem egyszerre, 16kés-
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szer(ien, hanem bizonyos (temezéssel tortenik,
masrészt az egyes id6szakokban valtozik az utas-
aramlas mennyisége és iranya.

Most térjink vissza az 6todik mutatéhoz. Ez a
mutatoszam, hasonléan a méasodikhoz, ugyancsak
egy aranyszam lesz, amely a szakszolgalat, jelen
esetben a-forgalmi szolgélat tervezésének ellen6r-
zésere szolgal. Ezt agy kapjuk meg, hogy a tar-
talék és Uzemképes, de nem teljesité autdbuszok
atlagos szamat elosztjuk az (izemképes autébuszok
atlagos szamaval.

A hetedik mutatd a teljesit§ autobuszok atlagos
szamat tartalmazza, vagyis azokét, amelyek tény-
legesen egész éven at, minden nap részt vesznek a
forgalomban, és elvégzik az el6irt szallitasi teljesit-
ményt. Ennek Kkiszamitasi mddja az, hogy az
lizemképes autébuszok szamat tartalmazd negye-
dik mutatdoszambol kivonjuk a hatodik mutato-
szam értékét, vagyis a tartalék és lzemképes, de
nem teljesitd autobuszok szadmat.

Az els6 hét mutatdo tehat — mint lattuk —
tulajdonképen a rendelkezésre all6 autébuszalloynany
meghatarozéasa-ra szolgal. Az els6 mutatéban meg-
hatadroztuk a tervidészakban rendelkezésre allo
egeész autébusz alloményt. Az ezzel kapcsolatosan
ismertetett szamitast — a teljesitményi tervfejeze-
ten belil — a berendezések fejlesztési tervében
végezzik el és onnan allitjuk be a mutatészam
rendszerbe. A tovébbiakban a mi(szaki szolgalat
tervei — javitasi tervek — alapjan kiszdmitottuk
a javitadsban lév6 autdbuszok szamat és ennek az
alloményi szambdl torténd levondsa utan meg-
hataroztuk az Uzemképes autébuszok atlagos sza-
mat. Ezutdn a forgalmi szolgalat utasszamlalasi
adatai és a statisztikdk alapjan kiszamitottuk a
tartalék és lizemképes, de nem teljesitd autébuszok
szamat, amelyeknek az (izemképes autdbuszok
szamabol valé levonasa alapjan megkaptuk a telje-
sit6 autébuszok atlagos szamat, vagyis azt a
mutatészamot, amely tulajdonképpen a fuvarozasi
tevékenység alapjat képezi. Ezek a teljesité auto-
buszok tehat azok a jarm(ivek, amelyekre a telje-
sitményi terv felépul, amelyek a hasznos és a
valésagos teljesitményt végzik, szallitjak az uta-
sokat és biztositjak az autdbuszkozlekedés bevéte-
leit. Anyolcadik mutatd a naptari napok szamat
tartalmazza. Ha ezzel a mutatdval beszorozzuk a
teljesitd autébuszok atlagos szdmét tartalmazé
hetedik mutatdt, megkapjuk a kilencediket, amely
meghatarozza az 0sszes teljesité gépkocsinapok
szamat, vagyis azt, hogy az lizemképes autébuszok
osszesen hany napon keresztiil lesznek a terv-
id6szak folyaman forgalomban.

Ezt amutatdét egyébként a vallalati statisztika is
méri. A tervezés soran azonban a teljesité gép-

napoknak csup&n a statisztikai adatok alapjéan
térténé meghatarozadsa nem volna pontos, ezért
a teljesité gépnapok megtervezésére az el6bb ismer-
tetett mddszert kell alkalmazni, vagyis szorzés
Utjan kell azt meghatarozni.

A vallalati statisztika azonban nemcsak a telje-
sitd gepnapokat, hanem az Un. hasznos fuvardrakat
is nyilvantartja. Hasznos fuvaréran olyan, az
autébuszok altal naponta ténylegesen teljesitett
orakat értiink, amelyek alatt fuvarozasi tevékeny-
séget végeznek. Nem szamit tehat bele ebbe az
idébe pl. a gardzsbol a jarat inditasi helyére valo
ki-, illetbleg az onnan a garazsba val6 beallas, vagy
mas rezsifuvarnak, tehat a vallalat sajat részére
végzett fuvarozasnak szamito teljesitmény ideje.

Ez a hasznos fuvardra adja a mutatészamrend-
szer 11. tényezdjét, amelyet, ha elosztunk a telje-
sit6 gépkocsinapok szaméaval, megkapjuk a 10.
mutatét, vagyis az egy teljesitdé gépkocsinapra esé
hasznos fuvarérak &tlagos szdmat. Ez a mutato
meghatarozza tehat, hogy egy teljesité gépkocsi-
nap alatt, egy autdbusz atlagosan hany o6raig volt
fuvarban, illetdleg végzett olyan fuvarozasi tevé-
kenységet, amelynek sordn ténylegesen személy-
szallitast végzett és bevételt hozott. Az egy telje-
sit6é gépkocsinapra es6 hasznos fuvaréranak ily-
maddon (tehat osztds Utjan) valdé meghatarozésa
azonban csak a statisztikai mérésnél alkalmazhato.
A tervezés soran fenti médszerrel az egy teljesit6.
gépkocsinapra esé hasznos fuvardra csak mint
bazisszam, tehat mint tényszdm szamithaté ki,
megtervezése azonban a bazisszamok figyelembe-
vételével a rezsifuvarok, a jaratkiesések és egyéb
nem hasznos teljesitmények varhato alakuldsanak
gondos mérlegelése alapjan torténik. A tervezésnél
tehat el6bb az egy teljesit6 gépkocsinapra es6
hasznos fuvardrat kell megtervezni és ennek a
szamnak, valamint a teljesit§ gépkiocsinapok sz&-
manak szorzata adja a hasznos fuvaréradk szamat.

A 12. mutat6 az atlagos keringési sebességet tartal-
mazza. Atlagos keringési sebességen azt a km-ben
mért teljesitményt értjik, amelyet a jarmivek
egy hasznos fuvardra alatt megtesznek. Ennek a
mutaténak a kiszamitdsa jaratonként, a jarat
km-hosszanak és menetidejének, valamint a na-
ponta megtett fordulék szdméanak figyelembe-
vételével torténik. A jarat hosszan az egyik vég-
alloméastél a masikig és vissza terjedd tavolsagot
értjik. Ennek megfelelen értendd a jarat menet-
ideje is, annak figyelembevételével, hogy ebbe az
id6be a végallomasokon eltéltott tartozkodasi —te-
hat az érkezés és indulés kozotti— id6 is beleszamit.

Nézziik meg, hogy a jaratonként kiszdmitott
km-hossz és menetidé alapjan milyen médon tor-
ténik az atlagos keringési sebesség meghatarozasa:

Pl. az 1-es jarat hossza 15 km, a menetid§ 70 perc,
az 1 nap alatt megtett fordulék szama 14, ennek
figyelembevételével az 1 nap alatt megtett km-ek

szdma 14X15 KM .o
A menetid6 14X70 PercC...ien

210 km

16,3 o6ra

A 2-es jarat hossza 18 km, a menetidé 100 perc, az 1 nap
alatt megtett fordulék szama 10. Ennek alapjan az

1 nap alatt megtett km-ek szdama 10x18 km
A menetid6 10x100 perc............
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180 km
16,6 Ora



A 3-as jarat hossza 13 km, a menetidd 60 perc, a megtett
fordulék szdma 17, ennek alapjan az 1nap alatt meg-

tett km-ek szama 17x13 km

A menetid§ 17X60 pPerc......ceen.

A fenti harom jaratban tehat 49,9 6ra alatt 611
km-t tettek meg az autébuszok, és 1 autébusz 1
napra, illetleg 1 hasznos fuvarérara es6 km-
teljesitménye atlagosan :

611 km : 49,9 6ra = 12,2 km/éra,

vagyis az atlagos keringési sebesség 12,2 éra. Ennek
a mutaténak az értékét az el6bbiekben ismertetett
madszerrel a miszaki-gazdasdgi mutaték tervé-
ben szédmitjuk ki és onnan helyettesitjik be a
mutatdészém-rendszerbe.

Az atlagos keringési sebesség meghatarozasa
utan folytassuk a mutatérendszer vizsgalatat. Ha
az atlagos keringési sebességgel megszorozzuk a
hasznos fuvarérak szamat, megkapjuk a 13. mu-
tatd, vagyis a hasznos kocsikm-ek szamat.

Tekintettel arra, hogy a vallalati statisztika
méri az autobuszok altal megtett km-ek szamat,
még pedig hasznos km és nem hasznos, Gn. 6nkeze-
lési km bontasban, lehet6ség nyilik az atlagos
keringési sebesség tervezésének ellenérzésére. Ha
ugyanis a bazisid6szakban teljesitett hasznos
fuvarordkat — amelyeket, mint mar emlitettik,
a statisztika ugyancsak nyilvantart — elosztjuk
a bazisid6szak satatisztikailag mért hasznos kocsi-
kra tényszamaval, megkapjuk az atlagos keringési
sebesség bazistényszamat, amelyhez viszonyitva
ellendrizhetjik tervezésiink helyességét.

80 db autdbusz 30
150 db autdbusz 60

230 db autébusz

szem.

30 db poétkocsi 25 szem. befogaddképesség

260 db jarmd

Az egy jarm(ire es§ atlagos statikus féréhelyet
megkapjuk, ha a fér6helyek szamaét elosztjuk a
jarmiivek szdmaval. Ennek alapjan az &tlagos
statikus féréhely :

12 150 fér6hely : 260 db.jarmi = 46,7 lesz.

Ez a szamitas azonban csak akkor volna helyes,
ha minden jarm( teljesen egyenld km teljesit-
ményt végezne, ami a gyakorlatban lehetetlen. Ha
viszont az egyik tipus, pl. a 60 személyes autébu-
szok tobb km teljesitményt végeznek, akkor tébb
utas elszallitdsat biztositjdk, ami kihatassal van
az atlagos féréhely alakulasara.

Tegytk fel, hogy a hasznos kocsikm-ek szdma
10 631 982, az autébuszok allomanyi szama 230 db,
a potkocsiké 30 db. E szamitasnal a javitasban
lev6, valamint a tartalék és (izemképes, de nem

80 db autdbusz x 38 892 km=
150 db autdbusz x50 137 km=

230 db autébusz
3Q db pétkocsi x 30 000 km =

250 db jarm

szem.

3 111 400 kmx30 szem. bef. kép.
7520 582 kmx60 szem. bef. kép.

10 631 982 km =
900 000 kmx25 szem. bef. kép. =

10 631 982 km

221 km

17,0 é6ra
611 km 49,9 6ra

A 14. mutaté az Onkezelési kocsikm-ek szdmaét
tartalmazza, amely a statisztikai mérés alapjan
hatarozhat6 meg olymdédon, hogy a statisztikaban
meghatarozott tényszam megfelel6 mérlegelése
alapjan szamitjuk ki a tervidészakban megteendd
onkezelési kocsikm-ek szamat.

A 15. mutaté az dsszes kilszolgalati kocsikm-ek
értékét foglalja magaban, amelyet egyszer(ien a
hasznos kocsikm-ek és az Onkezelési kocsikm-ek
szamanak dsszeadasabol kapunk meg. Ez a mutato
szolgal alapul egyébként az izemanyagterv elkészi-
téséhez.

A mutatéoszdmrendszer 16. mutatdja a gépkocsik
és potkocsik atlagos dinamikus féréhelyének meg-
hatadrozasat tartalmazza, amelynek Kkiszamitasa
ugyancsak a miszaki-gazdasadgi mutaték tervében
torténik.

Meg kell jegyezniink, hogy kétféle atlagos férd-
helyet : an. statikus és dinamikus fér6helyet
ismeriink. A kettének az értéke nem azonos és az
alabbi szamitasbol lathatjuk, hogy mi okozza a
kilonbséget.

El6szor szamitsuk ki az atlagos statikus féréhelyet.
Az autébuszéllomany meghatarozasanal, a beren-
dezések fejlesztési tervében megterveztik az
autobuszokat befogaddképességiik szerint is. Az
autdbuszok befogadoképesség szerinti megoszlasa
alapjan szamithato ki az atlagos statikus féréhely,
az aladbbi maodon :

befogaddképesség
befogaddképesség

....  2400fér6hely
9000féréhely

11 400 fér6hely
750 férGhely

12 150 féréhely

teljesité autdébuszok szamat figyelmen kivil hagy-
juk, mert a forgalombol kies§ jarmiivek tipus sze-
rint alland6an valtoznak, ami zavarna a szamitast.
Jaratonkint kiszdmitjuk az egyes tipusok altal
a tervid6szak alatt megteendd hassznos km-ek
szamat és ezt megszorozzuk a tipus féréhelyeinek
szamaval. Tételezzik fel pl., hogy a jaratonkénti
szamitas eredményeképpen egy 25 személy befoga-
doképességli potkocsi egy év alatt 30 000 hasznos
km-t, egy 30 személy befogaddképességli autébusz
38 892 hasznos km-t, egy 60 személyes befogado-
képességli autébusz pedig 50 137 hasznos km-t
tesz meg. Vegyiuk most az atlagos statikus férd-
hely kiszdmitasanal alkalmazott modszert, kiegé-
szitve azt az egyes tipusok altal megteendd hasznos
km-ek szaméval :

93 342 000 fhkm
451 239 900 fhkm

544 581 900 fhkm
22 000 000 fhkm

566 581 900 fhkm
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(A potkocsi km-szdmat nem adjuk hozzd az
autébuszok km-teljesitményéhez, mert a pétkocsi
a vontatds esetén nem vegez kilén km-teljesit-
ményt, minthogy egyitt fut gépeskocsijaval.)

Ha most a km és a befogadoképesség szorzatat,
az un. féréhelykm-ek szamat elosztjuk a hasznos
km-ek szamaval, megkapjuk az egyes kocsitipusok
eltérd teljesitményét is visszatiikroz6 atlagos dina-
mikus féréhelyet, amelynek értéke a példa alapjén :

566 581 900 fhkm : 10 631 982 hasznos km =
= 53,3 féréhely lesz.

A szamitasnal vilagosan latszik: az atlagos stati-
kus és dinamikus fér6hely kozotti kilénbség oka
az egyes autébusztipusok egymastol eltérd teljesit-
ményében keresendd. Ha tehat a nagyobb befogadd
képességli jarm(iveket tébbet lizemeltetjik, akkor
az atlagos dinamikus fér6hely névekvd irdnyzatot
mutat, ellenkezd esetben viszont csokkenni fog.

Mielétt tovabb mennénk, meg kell emliteniink
a potkocsik kérdését. Mint lattuk, az atlagos dina-
mikus féréhely mutatdig a szamrendszerben csak
az autodbuszok teljesitményeit vettiik szamitasaink
alapjaul. Ennek oka az, hogy a pdtkocsi nem
onall6 jarm{ és ha valamely autébuszhoz pétkocsit
akasztunk, akkor a szerelveny olyannak tekinthet6,
mint egy nagy — a gépes és pétkocsi fér6helyeinek
Osszes szd&méat magaban foglalé — autébusz. Ezt
azonban nem lehet allandd jelleglinek venni és
Ugy tekinteni, hogy a potkocsik alland6an (ze-
melnek, valamelyik egy és ugyanazon autébuszhoz
kapcsolva (pl. egy poétkocsi egész tervidGszak
alatt minden nap egy 30 szemeélyes autdbusszal
egyutt lzemel, vagyis ez esetben mindig egy 55
személyes szerelvény all rendelkezésiinkre), mert
a poétkocsik is bizonyos idészakokban javitds, vagy
egyéb okbdl kiesnek a forgalombdl, illet6leg egyik
nap egy 30, masik nap pedig egy 60 személyes
autébuszhoz kapcsoljak 6ket, amely esetekben
a szerelvény befogaddképessége mindkét oktol
fugg6en valtozik. Az elmondottak kdvetkeztében
teljesen elegendd, ha a pétkocsik altal biztositott
teljesitményeket csak az atlagos dinamikus férg-
hely kiszamitasanal vesszik figyelembe és csak
itt kapcsoljuk be az osszes teljesitményekbe. A
17. mutato tehat, amely az Un. Osszes hasznos férg-
helykm-ek szamat tartalmazza, mar magaban
foglalja a pdtkocsik féréhely-kapacitasat is.

Visszatérve az atlagos dinamikus féréhely sza-
mitasdhoz, lathatjuk, hogy annak kiszamitasaval
egyidejlileg tulajdonképpen meghataroztuk a féré-
hely-km-ek szamat is. Fér6helykm-en a megtett
hasznos kocsikm-ek és az ezen teljesitményben
résztvevl fér6helyek szorzatat értjik (pl. ha egy
30 személyes autobusz 10 km tavolsagra fuvaroz,
akkor a fér6helykm-ek szama 30x 10 = 300).
A statisztika egyébként a fér6helykm-ek szamat
is nyilvantartja, s ennek figyelembevételével a
bazisidészak atlagos dinamikus fér6hely tény-
szama — amely mint viszonyitasi alap a tervid6-
szakra Kkiszamitott atlagos dinamikus féréhely
tervszam ellen6rzésére szolgal — az 6sszes hasznos
fér6helykm-eknek a hasznoskm-ekkel vald osz-
tasa Gtjan is megallapithatd. Ebbdl kdvetkezik,
hogy amig a statisztikai mérésnél a ténylegesen
megtett fér6helykm-ek segitségével hatdrozzuk meg
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az éatlagos dinamikus fér6helyet, addig a terve-
zésnél az atlagos dinamikus fér6helyet és az dsszes
hasznos fér6helykm-ek szaméat a befogaddképesség,
és a tervezett km-ek segitségével szamitjuk ki.

Aféréhelykm az a mutatd, amely a rendelkezésre
all6 gépjarmdallomany teljesitmenyi kapacitasat
tartalmazza, vagyis meghatarozza, hogy a gépjar-
mivek km-ben, illetéleg fér6helyben mérve milyen
szemelyszallitasi teljesitmény elvégzésére képesek.

Az eddig elmondottakbol lathatjuk, hogy a
8—17-ig terjed6 mutaték a gépjarmdallomany szal-
litasi kapacitdsanak meghatarozasara szolgalnak.
A teljesitd autdbuszok szaméanak meghatarozasa
utdn kiszamitottuk az ezen aut6buszok altal a
tervid6szakban teljesitendd gépkocsinapok, az
egy teljesité gépkocsinapra es6 hasznos fuvardrak
atlagos szama alapjan az Osszes fuvardrak, az at-
lagos keringési sebesség figyelembevételével a
hasznos kocsikm-ek, végul pedig az atlagos
dinamikus fér6hely alapjan az 0sszes hasznos
fér6helykm-ek szamat, vagyis az autébuszallo-
many szallitasi kapacitdsat. A tovabbi mutatdk
a szallitasi kapacitassal szemben ténylegesen elvé-
gezhetd teljesitmények meghatarozasara fognak
szolgalni.

A 18. mutatot kihagyva, vizsgaljuk meg el6szor
az Un. utaskm-ben mért szallitasi teljesitményt ma-
gaban foglalo 19. mutatot. Utaskm-en a ténylege-
sen elszallitott utasok és az altaluk megtett km-ek
szamanak szorzatat értjuk (pl. ha egy autdbusz
25 utast 10 km tavolsagra szallit, akkor az utaskm-
ek szdma 25x 10 = 250). Ez a mutatd tehat a
szallitasi kapacitast jelent6 fér6helykm-el szem-
ben a ténylegesen elvégzett és a statisztika altal
is mért teljesitményt tunteti fel.

Ha a teljesitett utaskm-ek szadméat elosztjuk
fér6helykm-ek szdmaval, akkor egy viszonyszamot
kapunk, amely kifejezi, hogy a rendelkezésiinkre
allo szallitasi kapacitast milyen mértékben hasz-
naltuk ki. Az utaskm-ek viszonya a féréhelykm-ek-
hez, masnéven a féréhelykapacitas-kihasznalas
adja a mutatészamrendszer 18. mutatojat. A fér6-
helykapacitas-kihasznalds ily modon (tehat osztas
atjan) valé meghatarozdsa azonban csak a bazis-
id6szak tényszamanak kiszamitasanal tdrténhet.
Ennek a megtervezése ugyanis ugy torténik, hogy
a fenti modszer szerint, tehat a bazisid6szak
utaskm-einek a féréhelykm-ekkel torténd osztasa
alapjan kiszamitjuk a bazisiédszak fér6helykapa-
citas-kihasznalas tényszamat és e tényszam, vala-
mint az egyes jaratok nap, illet6leg évszakok
szerinti kihasznalasanak varhat6 alakulasa alapjan
kialakitjuk a tervidészak féréhelykapacitas-ki-
hasznalasi széazalékat.

Meg kell jegyezniink, hogy a fér6helykapacités-
kihasznalasi mutatét, az atlagos dinamikus féré-
helymutatéhoz hasonléan, ugyancsak a mdszaki-
gazdasagi mutaték tervében szamitjuk ki és onnan
helyettesitjik be a mutatészamrendszerbe.

Miel6tt tovabb mennénk a mutatoszamrendszer
elemzésében, roviden ra kell mutatnunk a féréhely-
kapacitas-kihasznalasi mutatd azon jellegzetessé-
gére, hogy annak értéke 100°/Qos sohasem lehet.
Ez ugyanis azt jelentené, hogy az 6sszes autébu-
szok minden atjukon, az zemid8 minden percében



a teljes befogadoképességnek megfeleld szamu
utasokat szallitanak, ami a gyakorlatban elképzel-
hetetlen. Az aut6buszok, a csucsforgalmi id6ket
kivéve, igen ritkan kozlekednek teljes kapacitas-
kihasznalassal és a kapacitas-kihasznalas mértéke
még ezen tilmenden évszakonkint is valtozik. Ez a
korilmény eredményezi azt, hogy a fér6helykapa-
citds-kihasznalas értéke jelenleg 55—60% kordil
mozog, annak ellenére, hogy koztudomastan a
cstcsforgalmi id6szakokban igen nagymérték( tal-
zsufoltsag jelentkezik az egyes jaratokon. Ez a
mutato, illet6leg az ezzel kapcsolatos tapasztalatok
képezik az alapjat annak a helyes iranyelvnek,
hogy a munkakezdési idépontok minél nagyobb
mervi{i széthGzasdval a leterhelést a nap egyes
id6szakaira aranyosan kell elosztani, aminek
kovetkeztében a csucsforgalmi id6k széthizodnak,
a tulzsufoltsadg csékken és az autébuszok kihasznéa-
ldsa novekszik.

A kovetkez8, vagyis a 20. mutatdt, amely az
atlagos utazasi tavolsagot tartalmazza, ismét a
statisztika segitsegével tervezhetjik meg. A sta-
tisztika méri ugyanis a szallitott utasok szamat
magéban foglaldé 21. mutat6t is. A bazisidészak
atlagos utazasi tavolsag tényszdmét tehat —
hasonl6an a féréhelykapacitas kihasznalasahoz —
ugyancsak osztds atjan szamithatjuk ki, azzal a
kilénbséggel, hogy itt az utaskm tényszamot
a szallitott utasok tényszamaval osztjuk el. Az
osztas eredményeképpen megkapjuk azt a km-
tavolsagot, amelyre az utasok szallitdsa atlagosan
torténik. A tervidészak atlagos utazasi tavolsaga-
nak meghatarozasa az ilymodon kiszamitott tény-
szdm és a jaratok hosszaban bekdvetkez6 modosu-
lasok, illet6leg egyéb méas korilmények mérlege-
Iése alapjan torténik.

Az utaskm-eknek az atlagos utazasi tavolsaggal
vald osztdsa adja végil a mar fentebb emlitett
utolsé mutatot, a szallitott utasok szamat. A sta-
tisztikai meghatarozasnal tehat az utasok szdma-
bol hatdrozzuk meg az atlagos utazasi tavolsagot,
a tervezésnél viszont az atlagos utazasi tavolsag
kiszamitadsa alapjan tervezzuk meg az elszalli-
tando utasok szamat.

Mint az eddig elmondottakbdl lathatjuk, a mu-
tatoszamrendszer tulajdonképpen harom részre oszt-
haté6 fel. Az 1—7. mutatdk a rendelkezésre &llé
gépjarmdallomany meghatarozasat szolgaljak, a
8—17. mutatok az allomany szallitasi kapacitasa-
nak kiszamitasat biztositjak, végil a 18—21.
mutatok a szallitdsi kapacitds kihasznalasa alap-
jan  megmutatjdk, hogy a gépjarmdallomany
milyen tényleges szallitasi telejsitményt fog elvé-
gezni a tervidGszak folyamaén.

Az utolsé négy mutaté kozil harom : a féré-
helykapacitas kihasznalas, az utaskm és az utas-
szam egyébként a Minisztertanacs altal jova-
hagyott mutaté és a teljesitményi tervteljesités is e
harom mutatd mérése alapjan torténik. A vallalat
részére tehat tervfeladatként csak a rendelkezésre
allo gépjarmdallomany kihasznalasat és a meg-
teendd km-ek, illetbleg az elszallitandé utasok
szamat irja el6 a terv, a tobbi mutatd csupan sza-
mitasi alapként szolgal.

A vérosi autébuszkozlekedes teljesitményi mu-
tatoszamrendszere utan vizsgaljuk meg a helyi
teherautokozlekedés  teljesitményei  tervezésének
modszerét. Mint mar kordbban emlitettik, az
egységes mutatészamrendszer — kisebb eltérések-
tol eltekintve — a teherautdkozlekedés tervezésere
is alkalmazhaté. Nézzik meg. hogy a helyi teher-
autdkozlekedés mutatészamrendszere mennyiben
tér el a vérosi autdbuszkdzlekedéstdl.

Az 1—7 mutaték mind elnevezésiikben, mind
pedig elveikben és szamitasi modszereikben telje-
sen azonosak az autébuszkdzlekedés 1—7. mutatoi-
val. A teljesit6 tehergépkocsik szdméanak meghata-
rozésa tehat ugyanigy torténik, mint az autébu-
szoknal. Eltérés csak a tartalék és izemképes, de nem .
teljesitd tehergépkocsik szamanal van, mert itt a
jaratritkitdsok miatt tehergépkocsi nem esik ki
a forgalombal.

A 8—11. mutatok szamitdsi maddszerlik tekinte-
tében ugyancsak egyezéek az autébuszok mutatoi-
val. Itt csak az az eltérés, hogy hasznos fuvaréra
helyett fizet6 fuvardra elnevezést alkalmazunk és
a fizet6 fuvardra fogalmaba a vallalat telephelyé-
t6l a fuvarozas megkezdésének helyére vald kiallas,
illet6leg a fuvarozas befejezésének helyét6l a val-
lalat telephelyére valé visszatérés ideje és km-
teljesitménye is belatartozik, minthogy ez az id6,
illet6leg teljesitmény is beleszdmit a fuvardij-
elszdmolasba.

A 12. mutaté az atlagos keringési sebesség he-
lyett az ,,atlagos Uzemi sebesség* elnevezést viseli,
fogalma azonban azonos az el6bbivel. Kiszamitasa
— minthogy a teheraut6zasban nem rendszeres
jaratok vannak, mint az autébuszoknal és igy az
egyes fuvarok km-hossza és menetideje nem hata-
rozhat6 meg — az autébuszoknal ismertetett mod-
szer szerint, csak a bazisid6szak tényszdmanak
figyelembevétele alapjan torténhet.

A 13—15. mutatok fogalma és meghatarozasi
modja — a hasznos kocsikm helyett | .fizet6 kocsi-
km*“ elnevezés hasznalatatdl eltekintve — teljesen
egyezd az autébuszkodzlekedés mutatdival.

A 16. mutaténal az atlagos dinamikus féréhely
helyett az ,,atlagos dinamikus teherbiras* kifejezést
haszndljuk, tehat a teljesitmények meghatarozasa-
nal nem az egyes jarmlivek féréhelye, hanem
tehrebirdsa szolgal alapul. Kiszamitasa teljesen
azonos az autébuszéval, azzal az eltéréssel, hogy
a kin-teljesitmény nem a fér6helyek szdmaval,
hanem a gépjarmivek teherbirdsaval szorzand¢ be.
Tovébbi eltérés, hogy itt a pdtkocsik teljesitmé-
nyét nem vesszik figyelembe, minthogy azok
teljesitményének kiszamitasa, mint késébb latni
fogjuk, teljesen kiilén torténik. A 17. mutaté ennek
megfeleléen nem a fér6helykapacitast, hanem a
potkocsik teljesitménye nélkili raksulykapacitast,
tehat a gépjarmiallomany aruszallitasi teljesit6-
képességét mutatja. Ennek meghatarozdsa egyéb-
ként teljesen azonos az autébuszéval.

A 18, mutatd az &rutonnakul viszonya a rak-
sulytonnakmhez, vagyis az autdbuszkdzlekedés
féréhelykapacitas kihasznalasi mutatéjaval szem-
ben a raksulytonnakapacitas-kihasznalas meghata-
rozéja. Ez a mutatd — ugyanigy, mint az autébu-
szokndl — meghatarozza a rendelkezésre allo
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szallitotér kihasznaltsaganak fokat. A raksuly
kapacitas kihasznalasnal a lehet6 legnagyobb érték
elérésére kell torekedni, ezért a fuvarozast Ugy
kell megszervezni, hogy a tehergépkocsik a lehetd
legkisebb km-teljesitményt végezzék (lresen, va-
gyis hasznos terhelés nélkil. A minél jobb kihasz-
nalast biztositjdk a Ribakov-mozgalom, a disz-
pécser-halézat megszervezése, amelyeknek mind
az a céljuk, hogy az tresen megtett km-ek szamat
a lehetd legminimalisabbra csokkentsék. A mutat6
meghatarozdsanak moddja egyébként ugyancsak
azonos az autébuszkozlekedés féréhelykapacitas-
kihasznaldsi mutatojéaval.

A 19—21. mutatok meghatarozdsa ugyanugy
térténik, mint az autébuszoknal, a teljesitmény
értéke azonban — tekintettel arra, hogy nem sze-
mélyek, hanem aruk szallitdsarol van sz6, —
fizet6 arutonnakra és fizet6 4arutonna, illetbleg
atlagos szallitasi tavolsag.

Mint emlitettik, a teherautokozlekedesnél a
potkocsik teljesitményét kilon tervezzik meg.
A potkocsival vald fuvarozas rendkivil gazdasa-
gos, mert pl. egy a gépeskocsi raksulyaval azonos
raksulyu pétkocsi vontatasa esetén kb. 10—15%
tobbletkdltséggel kétszeres szallitasi teljesitményt
érhetiink el. A fels6bb szervek ebbdl kiindulva,
stlyponti kérdésnek tekintik a pdtkocsik minél
nagyobbmérvii alkalmazédsat és a tervekben is
killon hagyjadk jéva a poétkocsik arutonnékra,
illetéleg arutonna teljesitményét. Ez a koériilmény
sziikségessé teszi a potkocsik teljesitményeinek a
gépeskocsiktol kildnvalasztott tervezését.

A potkocsik teljesitményeinek tervezése Ugy
torténik, hogy a gépkocsiknal alkalmazott mod-
szer szerint meghatarozzuk az atlagos pdtkocsi-
allomanyt és a statisztika alapjan kiszamitott
bazistényszam figyelembevételével megtervezzik
az egy potkocsira esd fizetd potkocsikm-ek szamat.
Ennek meghatérozésa utdn a fizet6 potkocsi aru-
tonnakra és fizetd poétkocsi arutonna kiszamitasa a
gépes kocsiknal alkalmazott modszer szerint tor-
ténik.

A taxikozlekedés teljesitményének tervezése
ugyancsak a mutatészamrendszer elvei alapjan
torténik. Az 1—13. mutatok tartalma és kiszami-
tdsi modja azonos az autébusz-, illetéleg teher-
autékozlekedés mutatdival, illetéleg modszerével,
azzal az eltéréssel, hogy a fuvarérak és a kocsi-
km-ek a taxikozlekedésnél nemcsak a hasznos

(fizet6) teljesitményeket tartalmazzak, hanem az
Osszeseket, tekintet nélkil arra, hogy azok bevételt
hoztak-e, tehat hasznosak voltak-e vagy sem.
Az Un. nem hasznos, tehat nem fizet§ teljesitménye-
ket a 14. mutaté tartalmazza, amely meghata-
rozza a hasznos kocsikm-eknek az dsszes kocsikm-
ekhez viszonyitott aranyszaméat. A statisztika
mind a 15. mutatét jelent6 hasznos, mind pedig
az osszes kocsikm-ek szamat nyilvantartja és igy
a hasznos kocsikm-eknek az dsszes kocsi-kmekkel
val6 osztésa Utjdn meghatarozhaté a bazisidészak
tény-viszonyszama. Ennek a tényszamnak a mér-
legelése alapjan tervezhet§ meg a tervidészak
hasznos kocsikra és 6sszes kocsikra aranyszama.
Ha most a 13. mutatéban kiszamitott 6sszes kocsi
km-ek szamat megszorozzuk a fentiek alapjan
meghatarozott ardnyszammal, megkapjuk a terv-
id6szakban teljesitend6 6sszes hasznos kocsikm-ek
szamat.

A hasznos kocsikm-eket a statisztika alapul-
vételével fel kell bontani a taxik és a tdrakocsik
altal teljesitendd km-ekre. A taxi- és a tlragép-
kocsi kozott az a kilonbség, hogy amig az elébbi
csak a varos terlletére vallalhat fuvart és a dij-
szamitds a beszallastol a kiszallasig, a taxaméter
alapjan torténik, addig az utébbi a varos teriletén
tal is végezhet fuvarozési tevékenységet és a
dijszamitas a be-, illet6leg kiszallastol fliggetlenil
a gépkocsi telephelyétdl vissza a gépkocsi telep-
helyéig, a kin-6ra szerint megtett km-ek alapjan
torténik. Emiatt kell a km-ek elébbi bontésa.

A fuvarok szdmét tartalmazdé 16. mutaté tulaj-
donképen nem illeszkedik bele a mutatészamrend-
szerbe, mert az egyik mutatd szorzasa, vagy osztasa
atjan sem lehet meghatdrozni, hanem egyszer(
statisztikai mérés eredménye. Meghatarozasa a
bazisidészak tényszamanak gyakorlati elvek alap-
jan valo tovabbképzésével térténik. Kilon kell
statisztikailag mérni és megtervezni a taxi- és a
turagépkocsik altal teljesitett fuvarokat. Gyakor-
lati szdmok alapjan megallapitast nyert, hogy a
taxi-gépkocsikban atlagosan két személy, a tura-
gépkocsikban pedig atlagosan harom személy
szokott utazni. Ezt a két szdmot a tovabbi kisza-
mitdsainknal kulcsszamként alkalmazva, a hasz-
nos kocsikm-ek szamabol kiszamithatjuk a taxik
és a turagépkocsik altal teljesitend6 utaskm-ek
szamat, amelyeknek Osszeadasa Utjan megkapjuk
a tervid6szak 0sszes utaskm-einek szamat.

PI.: a taxik évi km-teljesitménye 100 000 kmx/2 utas = 200 000 Utkm

a taragk-k "

150 000 km <3

=450 000

Szallitasi teljesitmény 0Osszesen : 650 000 Gtkm

Az utasok szamét a fentiekhez hasonléan kapjuk
meg, azzal a kilonbséggel, hogy itt a kulcsszdmok-
kal a fuvarok szamat kell megszorozni.

A vérosi villamoskozlekedés teljesitményeinek
tervezése teljesen a varosi autbbuszkozlekedéshez
hasonldan torténik és igy annak teljesitmény-
tervezésével nem foglalkozunk.

A szekérfuvarozas teljesitménye bizonyos eltéré-
sekkel ugyancsak meghatarozhaté a mutatészam-
rendszer alapjan. Tekintettel azonban arra, hogy
a szekérfuvarozas részére a fels6bb szervek, terv-
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feladatként jelenleg még csak a teljesitményi
értéktervet irjak el6, ennek a kozlekedési agnak a
teljesitménytervezési maddszerét nem ismertetjik.

Az eddigiekben ismertetettik a varosi kozle-
kedés egyes &gainak Un. mennyiségi teljesitmény
terveit, vagyis azokat a terveket, amelyek alapjan
az utaskm, illet6leg arutonna, arutonnakm telje-
sitmények mennyisége meghatarozhat6. A teljesit-
ményi tervnek van azonban egy masik fejezete,



ahol meg kell hatarozni a mennyiségi teljesitmény
altal biztositand6 bevételek tervét, azaz a teljesit-
ményi értéketervet. A teljesitményi értékterv mu-
taté1 az osszes kozlekedési agakra alkalmazhaték
és kilonbseég kozottik csak az egyes mutatdk meg-
hatarozasanak maédszerében van. Ezek a mutaték
az alébbiak :

I. Uzemi (forgalmi) teljesitmények:

Fuvardij bevétel.

Egyéb aruszallitassal kapcsolatos bevételek.
Osszes aruforgalmi bevétel.
Menetdijbevétel.

Egyéb személyszallitassal kapcsolatos bevé-
telek.

Osszes személyforgalmi bevétel.

Uzemi (forgalmi) teljesitmények egyiitt.

NS gk~

I1. Egyéb bevételt hozo teljesitmények.

I11. Sajat rezsiben végzett beruhdzési és felujitasi
teljesitmények egydtt.

IV. Teljes teljesitményi érték forgalmiadéval.

V. Teljes teljesitményi érték forgalmiadd nélkil.

Az 1. mutat6 a fuvardijbevételek 6sszegét tartal-
mazza. lde keriilnek tehat azok a bevételek, ame-
lyek koézvetlenil az aruszallitdsb6l adodnak. A
helyi kozlekedésben fuvardijbevételei a teherauto-
a villamoskozlekedésnek, valamint a szekérfuvaro-
zasnak vannak. Nézzik meg, hogyan torténik a
fuvardijbevételek megtervezése az emlitett kozle-
kedési &gaknal.

A teherautokozlekedésben kétféle, an. érakmdijas
és sulydijas dijszamitasi rendszer van. Tekintettel
azonban arra, hogy a teheraut6fuvarozashan az

orakmetrikus dijszabds még mindig tulsulyban
van, valamint arra, hogy — bar helyteleniil — a
sulydijas dijszamitas fuvardija egységre vetitve
nem nagy mértékben tér el az 6rakmetrikus dij-
szamitas egységre vetitett fuvardijatél, a szamita-
sok egyszer(sitése érdekében a fuvardijbevételek
kiszdmitasanal ugy szamolhatunk, mintha az
osszes fuvarok drakmdijasok lennének.

Az orakilometrikus dijszabasnal, fuggetlendl a
szallitott aruk sulyatol, a tehergépkocsi raksulya
a dijszamitas egyik tényezdje. A masik tényez6 a
megtett km, vagy a fuvarban téltétt éra aszerint,
hogy melyik a magasabb érték. A dijtablazatban
10 km, illet6leg 1 fuvarban toltétt d6ra egyenl6
értékd. (Pl. egy 3,5 tonnas teherauté fuvardija
10 km-kint vagy orankint 32,— Ft; ha ezzel a
teherautéval 1 6ra alatt 30 km-t tesziink meg,
akkor a fuvardija a 30 km osztva 10km x 32 Ft =
= 92,— Ft. Ha viszont ezt a 30 km-t 5 6ra alatt
tesszik meg, akkor a fuvardij 5 éra x 32 Ft =
= 160,— Ft.)

Az orakilometrikus dijszamitason alapulé fuvar-
dijbevétel kiszdmitasa a kovetkez6 modon torténik:

Az atlagos dinamikus féréhely, illet6leg raksuly
szamitasahoz hasonléan —, ahol az egyes jarmi-
tipusok évi km-teljesitményét kilén-kulon meg-
terveztik — meghatarozzuk az 6sszes fuvarorak-
nak az egyes teherautotipusok (3,5, 5 10 tonna
teherbiras) kozotti megoszlasat. Ezt kdvetben a
statisztika alapjan megallapitjuk, hogy a bazis-
id6szakban az egyes teherautétipusok 1 fuvarora-
jara milyen 0sszegli fuvardijbevétel esett. Ha
most az egyes teherautotipusok egy fuvardrara esé
bevételével megszorozzuk az egyes tipusok terv-
idGszakban teljesitend6 fuvarorainak szamat, meg-
kapjuk a teherautdtipusonkinti fuvardijbevételt,
amely 0sszeadva meghatérozza az dsszes fuvardij-
bevételt PI.:

a 3,5 tonnas teherauték a tervidészakban 30000 fuvaroérat
fognak telesiteni és az egy fuvarorara es6 fuvardijbevételiik

32— Ft lesz. A tervid6szak bevétele 30 000x32

az 5 tonnas teherauték a tervidészakban 20 000 fuvarérat fog-
nak teljesiteni és az egy fuvarérara es6 fuvardijbevételik

54— Ft lesz. A tervidészak bevétele 20 000 x 54

a 10 tonnés teherautok a tervidészakban 10 000 fuvarérat fog-
nak teljesiteni és az 1fuvarorara esé fuvardijbevételiik 65—

Ft lesz. A tervidGszak bevétele 10 000X65.....cccccrvivrrvrnnne.
Osszes fuvardijbevétel

Ha most az 6sszes fuvardijbevételt elosztjuk az
Osszes fuvardrak szdmaval, akkor megkapjuk az
1 fuvaréréra es6 atlagos fuvardijbevételt :

2690 000 Ft : 60 000 km = 44,8 Ft.

A statisztikabol hasonld6 modszerrel kiszamitott
atlagos fuvardijbevételi tényszam az el6bbi szami-
tasok helyességének ellendrzésére is szolgal.

A villamoskdzlekedés fuvardijbevételeinek kisza-

mitasa — minthogy ott rendszerint nagyobb
mennyiségl kotott fuvarozasi feladat elvégzéserdl
van sz6 — igen egyszer(i, mert az el6zetes meg-

allapodasokon alapul.
A szekérfuvarozas fuvardijbevételeinek kiszami-
tdsa az egy arutonnara esé bevétel alapjan tor-

.............. 960 000,— Ft
.............. 1080 000,— Ft

650 000,— Ft
.............. 2 690 000,— Ft

ténik olymddon, hogy a statisztika altal mért
fuvardijbevétel és arutonnateljesitmény osztasa
alapjan kiszamithaté a bazisid6szak egy aruton-
nara esd fuvardijbevételi tényszama és a koril-
mények gondos mérlegelése utan ezt a szamot kell
a tervidészakra megtervezni. X tervid@szakra
meghatarozott egy arutonnara esé fuvardijbevé-
teli értékkel be kell szorozni a tervidészakra meg-
tervezett arutonnak szamat és ez adja a tervido-
szakban teljesitendd fuvardijbevétel értéket.

A 2. mutat6 a menetdijbevételek, vagyis a személy-
széllitasbol ered6 bevételek megtervezésére szol-
gal. Menetdijbevétele a varosi autébusz, villamos
és taxikozlekedésnek van.

263



A varosi autébusz és villamoskozlekedés menetdij-
bevételeinek megtervezése azonos maédszerrel tor-
ténik. A vallalati statisztika nyilvantartja a bazis-
idGszakban eladott atszallé, vonal-, heti-, bérlet-,
kedvezményes jegyek szdmat és ebbdl az utasszam

novekedésének, valamint az egyes jegyfajtdkban
mutatkozo6 varhato eltolédasnak figyelembevételé-
vel hatarozhaté meg a tervidszak fuvardijbevétele.

Pl.:

Bazisidfszak a statisztika szerint

10000 utas a0,70 FtAtszAllGJegy .....ccoovevivveiciiiicecenieas 7 000,— Ft
10 000 utas @0,50 Ftvonaljegy ...cccceevieiniernenesieeeseee e 5 000,— Ft
10000 ratas a6,— Fthetijegy ..o 60 000,— Ft
30 000 ULAS  weovereeereereererieiereseseetene e sesesree e rere s sessene e e se e e sesnenes 72 000,— Ft
TervidGszak tervezett bevétele
8000 utas @ 0,70 FtatszAllOJegy ....ccoceovveveveiiiiiiiiieieicae 5 600,— Ft
14000 utas & 0,50 Ftvonaljegy ..o, 7 000,— Ft
12000 utas & 6,— Fthetijegy ..o 72 000,— Ft
34 000 utas 84 600,— Ft

Szamitasaink helyességének ellendrzésére itt is
alkalmazhatjuk a teherautdékodzlekedésnél ismer-
tetett egy fuvardrara vagy egy utaskm-re esg atla-
gos menetdijbevétel kiszamitasat.

A taxikozlekedés menetdijbevételeinek kiszami-
tasi médja az egy hasznos kocsikm-re esé menet-
dijoevétel alapjan torténik. A statisztika méri
ugyanis a hasznos kocsikm-ek, valamint a menet-
dijbevételek 6sszegét és ezek osztasa alapjan kisza-
mithaté a bazisidészak egy hasznos kocsikm-ére
esd menetdijbevétel, amelynek alapjdn megtervez-
hetd a tervidészak 1hasznos kocsikm-re es§ menet-
dijbevétele. Ezzel beszorozva a tervidészak hasz-
nos kocsikm-einek szamét, meghatarozhat6 a
menetdijbevételek értéke.

Az egyéb bevételt hozo teljesitményeket tartalmazo
I1. mutatéban keriilnek megtervezésre azok a be-
vételek, amelyek nem kozvetlenil a személy-
vagy aruszallitasbdl erednek, ilyenek pl. a jarmu-
vekben val6 hirdetésb6l, kartéritésekbdl, az auto-
buszvéllalatnal olajregeneralasb6l, a gumijavitd
m(hely altal idegenek részére végzett munkakbdl
addd6 bevételek. Ennek megtervezése a varhatd
koriilmények mérlegelése alapjan torténik.

Az V. mutatd, amely a teljes teljesitményi értéket
forgalmiad6 nélkiil tartalmazza, alapja az 6nkoltségi
tervnek. Az itt kiszdmitott érték allitand6 be
ugyanis az oOnkoltségi tervbe és ehhez a teljesit-
meényi értékhez viszonyitjdk az egyes koltségeket,
illetdleg a raforditasok osszegét. Ennek a mutato-
nak a nagysaga hatarozza meg végs6 soron, hogy
a vallalat nyereséges-e vagy veszteseges.

v.

A teljesitményi tervnek eddig két fejezetérdl,
az un. ,Teljesitményi terv mennyiségben“ és a
., Teljesitményi terv értékben“ c. fejezetekrdl beszél-
tiink. Van azonban a teljesitményi tervnek még két
fejezete, amelyekre az eddigiekben csak utaltunk.
Ez a két fejezet a , Berendezések fejlesztési terve*
és a ,,M(szaki-gazdasagi mutaték terve"l Tekintet-
tel arra, hogy a berendezések fejlesztési tervét,
amely a jarmiallomany meghatarozasara szolgél,
léenyegében a teljesitményi mutatészamrendszer-
ben mér ismertettuk és a fontosabb midiszaki-
gazdasagi mutatok kiszamitasdnak maddszerét
ugyanott szintén elmondottuk, e két tervfejezetet
kilon nem elemezziik, mert azok tobbi mutatdi a
tervtablak alapjan nehézség nélkil kiszdmithatok.

Veroszta Imre:

A tehergépkocsik szallitasi teljesitményeinek ndvelése

84 oldal

5 abra

Ara flizve 5.— Ft

A Mliszaki Konyvkiadé kiadvéanya

Kaphaté az allami kényvesboltokban
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Hozzasz6lasok
Bérezik Andras :

»A varosi kozlekedésfejlesztési tervek

készitésének iddszer(isége és mddszeresre, cikkéhez*

Farkas Gabor:

A teleplilés-, illetleg kozlekedésfejlesztésnek
korabban altaldnosan tapasztalhatd elkaloniilése
szdmos beruhézési terv készitésénél hibas elgon-
doldsokra és megoldasokra vezetett. Bérezik And-
ras fenti cikkét helyes kezdeményezésnek tartom
ezeknek a hibaknak jovébeni elkeriilésére. Alapo-
san atgondoltak a tanulmény alaptémajat képezd
és a gyakorlat szempontjabdl is jél hasznosithat6
megallapitdsok is, amelyek a kozlekedésfejlesztési
tervkeszités iranyelveit foglaljak magukban. Ele-
gend6 ezek kozul csak egy-két olyan szempontot
kiragadni, melyek figyelembevételének hianya
szintén érezhet6 volt eddig a varosi kozlekedés-
fejlesztés tervezésénél. llyen pl. ,hatérozott id6-
tartamra sz0l6* és az altalanos varosrendezési ter-
ven alapuld, , komplex kozlekedésfejlesztési terv*®,
tovabba az ezen belil és ezzel 6sszhangban kiala-
kitando egységes jarmiitipus, amelyet azonban
nem szabad ,a hal6zatban meglevs, kedvezGtle-
nebb vaganyszakaszokban valo athaladas lehet6-
ségeitdl fliggdvé tenni“, ,,az egész varosi kozleke-
dési halézat mindharom funkcidjat atfogd tarifa-
rendszer* stb.

Annak el6rebocsajtasa mellett tehat, hogy a
cikk targyat fontosnak, tartalmat pedig meg-
felel6nek tartom, azzal &ltalanossagban egyet is
értek, sziikségesnek latom, hogy az abban foglalt
néhany, inkabb részletkérdésre az aldbbiakban
kitérjek :

Az |. fejezet a helyi kozlekedésnek, mint egyik
varosi szlkségletnek jelent6ségérdl két, egymésnak
ellentmond6 megallapitést tartalmaz. En a maso-
dik megallapitassal (,,azonos jelent6ségli, els6-
rendd sziikséglet”) értek egyet. A helyi kozleke-
dési szakembereknek kétségkivil ma még kizde-
niok kell szakmajuk ,egyenjogusitasaért”, de
ugyanakkor szakmai sovinizmus volna a telepiilés
barmelyik elsérendl szlkségletét (lakas, élelem,
villamosenergia, kozlekedés ,sth.) a tObbiek elé
helyezni. Inkabb az egyes aranytalansdgok meg-
szuntetését tartom lényegesnek.

Ennél a fejezetnél még meg lehet emliteni, hogy
a munkahely és lakéhelyi negyedek elkilonulése-
nek nem minden esetben feltétlen kdvetkezménye
az utazési igények novekedése, igyhogy az utébbiak
intézményes és az utasok érdekeivel is egyez6
csokkentése az allamapparatus helyi szerveinek
fontos és é&lland6 feladata volna.

A 1l. fejezet bevezet6jével kapcsolatban meg-
jegyzem, hogy a felGjitasi programm — mint az
Uzemi terv egyik fejezete — az (izemi (gazdasagi)
fejlesztési tervbe kivankozik.

Kisebb kiegészitések az ,,A) Allapotfelvétel” c.
részhez :

* L. a Kozlekedéstudomanyi Szemle 1955. évi 2.

szamaban.

a) A menetsebesseg, minthogy a szerelvény moz-
gasa kozben allandéan véltozd, csak mint &tlag-
érték (un. kozlekedési sebesség) vagy mint maxi-
mum (,,megengedett legnagyobb menetsebesség*)
adhaté meg ;

b) a jegyfajtak szerint nemcsak a bevételeket
kellene kimutatni, hanem az utasszdmot is.

Ad. B. 1. A trolibusz és az autobusz Utvonalanak
mddositasa nem ,,egyforma jelent6ségi“ (munka-
vezeték, taplalas, kocsiszin eltér6 szempontjai).

Ebben a pontban tébb helyen szerepl6 ,,ellatat-
lan“ kifejezést — véleményem szerint — helye-
sebb volna ,kielégit6en el nem latott* kifejezéssel
helyettesiteni, illet6leg kiegésziteni.

Ad. 3a. A foldalatti gyorsvasat allomasaihoz vald
csatlakozds az utfelszini helyi kozlekedés szem-
pontjabol igen lényeges, tehat megemlitendd.

Ad. 38. old. 3. c. ,kanyarulati és ivviszonyok*
azonos fogalmat fejeznek Ki.

Szitkségesnek latszik ennél a pontnal a vagany-
tipus fejlesztésére (pl. a betonba agyazott felépit-
mény) is utalni.

Hianyzik a tanulmanybdl a helyi teherforgalom
megoldéasara vonatkoz6 kérdések targyalasa is.

Ad. 4. A viszonylatvezetésnek a cikkben emlitett
elveit atfogdan és egyértelmiien csupan a gazda-
sagossdg szempontja alapjan lehet kdzds nevezére
hozni.

A maximalis zsufoltsag — mi(szaki okokbdél —
nem vehet§ a vasuti és a gumikerekes jarmivek-
nél teljesen azonosnak.

A csUcsoéra utasszamanak és a féréhelyeknek
hanyadosa kdzvetlenil nem fejezi ki a cslcsban
szlikséges jarmlszamot, hanem csak az Oranként
a kérdéses ponton atbocsajtandd kocsimennyisé-
get. A néhany mondattal késébb ismertetett helyes
szdmitasi modszernél azonban gyakorlatilag cél-
szer(bb a jarm(isziukségletet nem viszonylaton-
ként, hanem vonalrészenként (egyenld szerelvény-
terhelés(i szakaszonként) megallapitani.

Ad. fi. b. A kocsiszekrény padlomagassagnal és
a perron méreténél is dént6bb az utascsere szem-
pontjabol az ajtonyilasok szama és szélessége.

Az ebben a pontban ismertetett kilféldi szak-
cikk megdllapitasaival kapcsolatban hangsulyozni
kell azt, hogy a szadmitott eredmények njnigat-
német viszonyokra vonatkoznak és azok az egyes
koltségtényezOk eltér6 ardnya esetében maodosul-
hatnak.

Mar a bevezetében is egyetértéleg emlitettem a
cikknek azt a megallapitasat, hogy a beszerzend6
jarmiivek féméreteit a haldzatban esetleg még
meglevd, kedvezbtlen vaganyszakaszokon valo at-
haladast6l nem szabad fiiggévé tenni. Sajnos,
Bérezik Andras sem terjeszti ki ennek a helyes
elvnek alkalmazésat a jarm(vek féméretein tal,
torténetesen a vezet6-allds szamanak eldontésere
és az egyiranyu kocsi elfogaddsod ,,az egész hal6zat
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Osszes forgalmi végallomasanak” Kkialakitasatol
teszi fligg6ve, holott mar ma is van az F. V. V.-nek
olyan szerelvénye, amely gyakorlatilag egyvezetd-
allasos. Ennek — az egyébként altipusként is
kialakithatd — véltozatnak el6nyeit ugyanekkor
szerz8 is hangslulyozza tanulmanyaban. Eppen
erre tekintettel sziikségesnek tartanam, hogy a
Magyar Tudomanyos Akadémia Kozuti és Varosi
Kozlekedési Albizottsaganak a szerzével egyez6
és a kozelmaltban Kkialakitott erre vonatkozo
allasfoglalasat ajbol megvizsgaljak.

Ad. 7. A kocsiszin (garazs) tipusainak felsorola-
lasabol kimaradt ,,az atmend-nyitott“ rendszer(
megemlitése, ami tobb kilféldi allamban, igy pl.
a Szovjetuniéban is mindinkabb elterjed. A kocsi-
szin gazdasagos befogaddképességét egyébként
altalanossagban sem célszeri 100—200 jarmi-
ben megjeldlni, mert ezt a helyi kérilmények don-
téen befolyasoljak.

Ad. 9. Az energiaelosztassal kapcsolathban szik-
ségesnek latszik a taplalas rendszerének megem-
litése is.

Osszefoglalva : A tanulmanyban ismertetett
tervezési elvek és modszerek igen alkalmasnak 1at-
szanak arra, hogy — megfelel6 részletes kidolgozas
utan, beleértve a végrehajtasi utasitassal, tabla-
zatokkal, munkalapokkal val6o kiegészitését is —
a gyakorlatban hasznélhatok legyenek.

Menczer Mihély :

Teljesen egyetértek a szerzének azon megallapi-
tasdval, hogy a véarosi kozlekedési kérdések fontos-
sagat még ma sem méltanyoljak kelléen és a varos-
rendezési tervek készitésénél a kozlekedési szem-
pontok nem érvényesiilnek eléggé. Ehhez még csak
azt kivanom hozzatenni, hogy a kozlekedési valla-
latok, amelyek nagy erdfeszitéssel igyekeznek a
hatalmas aranyokban megndvekedett utasforga-
lom lebonyolitasat biztositani, nem nagyon lelke-
sednek a véarosrendezési tervekben szlkségszerlen
el@irt esetleges korlatoz6 intézkedésekért.

Ha ezen a téren a varosgazdasag tudomanyos
és gyakorlati munkajanak eredményeképpen bizo-
nyos haladas tortént az utdbbi években, az minden
esetre Orvendetes, de még tovabbi lépésekre van
szilkség, hogy a varosrendezés és kozlekedés
egylttm(ikodese hatdsosan biztositva legyen.

Szerz6 a tovabbiakban ismerteti a varosi kozle-
kedés fejlesztésére vonatkozO tervezési munkak
menetét, valamint a haldzattervezés és viszonylat-
vezetés fébb szempontjait, bemutatja tovabba a
kozlekedési halozat kilonbdzd funkcidinak kér-
dését térképszerl abradzolasban. Szerz6 azonban
sehol nem mutat ra arra a fontos szerepre, amely
a foldalatti vasut vonalaira var, minddssze egy
helyen utal a gyorskodzlekedés céljait szolgalo
vonalakra, melyeken bizonyara a foldalatti vasut
és a gyorsautébusz vonalai értenddk.

Meg kell jegyezni, hogy az 1951-ben készilt
tizéves varosrendezési terv szerint, amelyre a szerz6
hivatkozik és amelynek készitésében résztvettem,
a kozlekedés gerincét a foldalatti vasut vonalai
képezték. Tekintettel a foldalatti vasat rendkivili
teljesit6képességére, az 1951-ben készillt terv
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egyik alapelve az volt, hogy a felszini kozlekedés
tehetmentesitése céljabdl a tomegforgalom minél
nagyobb részben a foldalatti vonalakra terel6djék.
A felszini kozlekedési vonalak haldzattervezésenél
és viszonylattervezésénél ezek a szempontok vol-
tak irdnyadok.

Azt hiszem, nyilvanval6, hogy a perspektiv
kozlekedési tervbdl a foldalatti vasut nem marad-
hat ki. Lehetséges, hogy a szerz6 azért nem foglal-
kozott részletesebben a foldalatti vasit szerepével,
mert annak vonalvezetése, allomasai, jarmivei
sth., ma&r meg vannak allapitva. A foldalatti vasat
azonban a felszini kozlekedési halézat kialakita-
sara oly nagy befolydssal van, hogy annak véle-
ményem szerint a cikkben helyet kellett volna
kapnia.

Ezek utan szeretnék néhany megjegyzést
flizni a ,,jarmivek™ ciml fejezethez, amelyben
szerz6 tobbek kozt régi jarmivek korszer(sitésének
feltételeit allapitja meg. Véleményem szerint en-
nek csak a legkivételesebb esetben van helye, leg-
tobbszér kar az anyagot és munkaerét az elavult
jarmiivek Ujjaépitésére forditani, mert azokbpl
korszer(i jarmdivet teremteni Ggysem lehet.

Az (j jarmiivek beszerzésével is foglalkozik a
szerz6 ebben a fejezetben és felsorolja azokat a
szempontokat, amelyekre a tervezésnél figyelmet
kell forditani. Nem hangsulyozza ki azonban eléggé
azt, hogy minden mas szempontot megelézéen az
Uj jarmlvek tervezésénél arra kell torekedni,
hogy azok befogadoképessége az adott koriilmények
kozt az elérheté legnagyobb legyen, mert a for-
galmi kovetelmények mindenekfolott parancsoldan
el6irjak a villamosvasuti vonalak teljesit6képességé-
nek novelését. Belathat6 idén belll ugyanis to-
vébbra is a villamosvasutnak kell az utasforgalom
tilnyomd részét lebonyolitania, minthogy a fel-
szini kozlekedési eszkozok kozil a legnagyobb
teljesit6képessége van és lizeme is a leggazdasago-
sabb. Korszerli, nagy befogaddképessegli jarmi-
vek beszerzése az egyetlen mod, amelynek segit-
ségével a jelenlegi tlrhetetlen zstfoltsag jelentds
enyhilése varhato.

A legnagyobb utasforgalmu vonalakon az eddig
végzett utasszamlalasok egyirdnydan oOranként
kereken 11 000 utast szdmoltak. Ez a sz&m a
vonalak legnagyobb szallitoképességét mutatja,
amelynél nagyobb értéket a kiadott jarmlvek
szdmanak novelésével sem lehet elérni (természe-
tesen a jelenleg forgalomban levé jarmvekre
gondolunk).

A szakirodalom a kozdti villamosvast teljesitoké-
pessegének felsd hatarat altaldban 18 000 utas/6réra
teszi és emlékezetem szerint az 1951. évi tiz-
éves varosrendezési tervben is ez az érték szere-
pelt, amely 60%-kai nagyobb a fenti szamlalasi
értéknél. Meg kell tehat vizsgalni : van-e lehetd-
ség ezen hatarérték elérésére, vagy legaldbb is
megkozelitésére.

Oranként 60 vonat kozlekedése mellett a Il 000
utas/ora szamléalasi adat szerint egyoras atlaghan
185 utas jut egy-egy szerelvényre, és mivel a sze-
relvények harom kocsibol allanak, 62 utas egy-egy
kocsira. Ez azonban nem elégiti ki a korszer(
igényeket és magyarazatot ad a vonalak alacsony



teljesit6képességére, melynek oka nyilvanval6an
a kis befogaddképességdi, elavult jarm(ivekben ke-
resendd. Ha a vonal teljesit6képességét 18 000
Ora/utasra akarjuk ndvelni, akkor egy-egy szerel-
vény befogaddképessegét 300 utasban kell megal-
lapitani, ami hasznos alapteriletenként 6t utast
szamitva, 60 m2-t jelent. Szerelvényenként harom
kocsit szamitva, egy-egy kocsira 20 m2hasznos alap-
terulet, illetbleg 100 utas jut.

A fajlagos utasterhelésnél, ami a jarm{ hasznos
alapteruletének egy négyzetméterére es6 utas-
mennyiséget jelenti, meg kell jegyezniink, hogy
kétféle ilyen ertékkel kell szdmolnunk.

Egyiket nevezhetjiik statikus utasterhelésnek,
amely azt mutatja, hogy a kocsi talterhelés nélkil
hany utast képes befogadni. Ennél az utasterhelés-
nél még az utasok jegykiszolgalasa és a jegyvizs-
galat minden nehézseg nélkil elvégezhetd, az
utasdramlas, a fel-leszallas siman, torlodas nélkil
megy Vvégbe.

A fajlagos utasterhelés masik értékét dinamikus
utasterhelésnek is nevezhetjuk. Ezt az értéket gy
nyerjuk, hogy az egy 6ra alatt egy irdnyban szalli-
tott, szamlalas dtjan nyert tényleges utasmennyi-
séget elosztjuk az ezen id6 alatt a szamlalasi
ponton athaladt jarm(vek hasznos alapteriletei-
nek dsszegével. Mig a statikus utasterhelés kizaré-
lag a jarm{ méreteit6l figg, addig a dinamikus
utasterhelés értékét a vonatforgalom egyenl6tlen-
ségei, a szerelvénytorlédasok, az elavult jarm(ve-
ken a fel- és leszallas nehézségei, a sziik perronok
és kozlekedési atjarok befolyasoljak és haté-
suk az alacsonyabb féréhely-kihasznalasban jelent-
kezik. Szerzd korszer(i jarm(veknél 0,90, régi jar-
miveknél 0,75—0,80 koefficienst alkalmaz a
dinamikus utasterhelés megallapitasanal, vagyis
a vonal teherbiroképességének megallapitdsanal
a jarm(vek statikus terhelését ilyen ardnyban
csokkenti. E szerint korszer( jarmiveknél 13—
20%-kal jobb a féréhelykihasznalds, mint az el-
avult jarmQveknél. Véleményem szerint ez tul-
sdgosan Ovatosan van felvéve ; a féréhelykihasz-
nalast ennél Iényegesen nagyobb értékben lehet sza-
mitasha venni.

A fentiekben emlitettem, hogy 18 000 utas/6ra
teljesitmény eléréséhez oOrankent 60 vonatot,
vagyis egy perc slr(iségli kozlekedést feltételezve,
kocsinként 20 m2 hasznos alapteriiletre, illetéleg
dinamikus utasterheléssel szamolva, 21 m2re van
szilkség, ami 100 utas befogaddképességnek felel
meg. Korszerli jarmiveknél azonban kocsinként
legaldbb 120—130 utast kell szamitanunk és ez
esetben az oOrankénti teljesit6képesség a 20 000-t
is meghaladna.

Meg kell azonban jegyezni, hogy egy perc sdr(-
ségli kozlekedés mellett az utcai forgalom zavar6
behatdsai miatt nehezen lehet a vonatforgalom
egyenletességét biztositani, ezért a menetidék és
kovetési id6k pontosabb betartidsa érdekében eld-
nyosebb volna mésfél perc kdvetési id6t felvenni és
a kocsik befogadoképességét a lehet6ség hataraig
novelni. Ha ezt a hatart 140 utasban vesszik fel,
akkor a vonal teljesit6képessége 16 800 lenne,
tehat kereken 50%-kai nagyobb a jelenleginél.

Nem hiszem, hogy forgalmi szempontbdl ko-
moly akadalya volna 6ranként 50 vonat inditasa-
nak, amely esetben 125 befogaddképességl ko-
csikkal dranként tébb, mint 18 000 utas volna
elszallithato.

Mint lathaté, a vonats(riiségnek, szerelvény-
Osszeallitasnak és a kocsik hasznos alapteriileté-
nek kiillénb6z6 kombinacidjabdl tobbféle megoldas
lehetséges. Ezekbdl a jarmlvezetének, a forgalmi
viszonyok figyelembevételével, az optimalis meg-
oldast kell megkeresnie, allanddan szem el6tt tart-
van a vonal teljesitéképességének lehetd leg-
nagyobb novelését.

Bérezik Andras valasza:

Mindkét hozzész6l6 helyeshitéseivel, kiegészi-
téseivel lényegében egyetértek. Az aldbbiakban
minddssze néhany olyan gondolatot szeretnék
tovabbflizni, ami a hozzéaszélasok soran kerilt
szényegre.

Halas vagyok Farkas Gabornak, hogy nemcsak
cikkem érdemi hianyossagaira mutatott ra, hanem
kell6 alapossaggal vizsgalta az 1. rész szfvegezését
is ; minden idevagd helyeshitésével teljes mértek-
ben egyetértek. Magam is igen fontosnak tartom,
hogy az elvi megaéllapitasok minél pontosabb, tel-
jesebb megfogalmazasban részesiiljenek.

A felijitdsi feladatokkal kapcsolatban : ezek
csak akkor szerepeljenek a kozlekedésfejlesztési
tervekben, ha nagyobb mennyiségl elmaradt fel-
Ujitas potlasarél (a ,,miszaki egyensuly* helyre-
allitasarol) van szd. Normalis Uzemviteli viszo-
nyok esetén tényleg nincs szlikség arra, hogy a
kozlekedésfejlesztési terv a felljitasi feladatokra
is Kkiterjedjen.

Az Aallapotfelvételre vonatkozd helyeshitésekkel,
valamint a trolibuszhalézat terveinek kevéshé ru-
galmas kezelhet6ségére iranyul6é figyelmeztetéssel
egyetértek. Ugyancsak igaza van Farkas Gabor-
nak abban is, hogy a palya kérdéseit a cikk indo-
kolatlanul mell6zi. Megjegyzem, hogy ez a hianyos-
s&g cikkemben nemcsak a koz(ti vasuti pélyak,
hanem az Utpalyak tekintetében is fennall ; ezzel
az anyagot ki fogom egésziteni.

Igaza van a hozzéasz6lénak abban is, amikor
az utascsere gyorsasagaval kapcsolatban az ajtd-
nyilasok szamanak és szélességenek els6dleges fon-
tossagara utal ; kétségtelendl helyesebb lett volna
a cikk B. 6. b. bekezdésének fogalmazasa, ha nem-
csak egyszeriien az elavult jarmUvek ,,sz(ik perron-
jairol* lett volna sz, hanem hatérozottan kiemelte
volna az elégtelen méretl és mennyiség( ajtok hat-
ranyait is.

Ami az egyvezetBallasos kocsira vald utalast
illeti : erre és Farkas Gabornak a Kozlekedés-
tudomanyi Szemle aprilisi szamaban megjelent,
igen érdekes és hézagpdtlo tanulmanyara egyitte-
sen szeretnék a kozeljovében reflektalni. Most csak
annyit jegyeznék meg, hogy az egyvezetdallasos
kocsinak csak Ugy van értelme (ezt igazolja a kul-
foldi gyakorlat is), ha ezeken a kocsikon csak az
egyik oldalon vannak ajték. Ha a budapesti
villamosvasit minden olyan vonalan, ahol ma a
Farkas Gabor altal egyvezet6allasosnak mindsi-
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tett (korszerdtlen) szerelvények jarnak, maér jelen-
leg is korszer(, egyvezet6allasos, csak az egyik
oldalon ajtoval rendelkezd szerelvények kozleked-
nének, akkor szamos nagyforgalmu megalléhely
és végallomas nem volna hasznalhaté a sziget-
perronok, kényszer(ien csak baloldali fel-leszallasi
lehet6sége miatt. A probléma varosépitési vonat-
kozéasaira ugyancsak kesébb szeretnék majd vissza-
térni.

Tudatosan mell6ztem cikkemben a nyitott kocsi-
szinek emlitését ; nézetem szerint ugyanis a nyi-
tott jarm(itaroldas — f6ként abban a forméaban, aho-
gyan azt ma Budapesten az autébusz és trolibusz
vonatkozéasdban sajnalatosan tapasztalhatjuk —
csak kényszerhelyzetnek tekinthetd. Svédorszag-
ban is tébbhelyutt van nyitott jarm(itarolas (de
mindendtt kiildnleges flit6berendezésekkel 1), Ujab-
ban a hannoveri kozlekedési vallalat is foglalkozik
azzal a gondolattal, hogy autdbuszainak egy cse-
kély hanyadat fedetlendl tarolja ; az e targyban
olvashaté megnyilatkozasok azonban kivétel nél-
kil atmeneti jellegl, kényszermegoldasnak ming-
sitik a jarmdtarolas e formajat.

Farkas Gabor és Menczer Mihaly egyarant joggal
hidnyoljak cikkemben a véarosi kdzforgalml tdmeg-
kozlekedés komplex tervezési menetében a fold-
alatti vasuti kozlekedés szerepének, tényleges jelen-
t6ségének megfeleld, részletesebb elemzését. A hoz-
zaszOlok kritikdja annél is inkabb jogos, mert az
utébbi évek folyaman mar nemcsak nagyvarosok-
ban. hanem tébb, kdzepes nagysagl eurdpai varos-
ban is felmeralt foldalatti vasati vonalak (vonal-
részek) létesitésének igénye — els6sorban a roha-
mosan megnovekedett kozati gépjarmiforgalom
kovetkeztében a belteriileteken napirenden levd
torlédasok, forgalmi akadalyok kikiszdébolése, ille-
téleg a kézforgalmd tdmegkdzlekedés folyamatos-
saganak biztositasa érdekében. A foldalatti gyors-
vasiti halozat probléméjahoz hasonléan Ugyszol-
van alig esik szo cikkemben a varosi Gthalozat ter-
vezésével kapcsolatos kérdésekrél. Ez utobbi targy-
korben a kozelmalt években Gttéré tanulmanyo-
kat végzett Muranyi Tamas és az UVATERV tobb
munkatarsa. Mind a foldalatti vasuti kézlekedés,
mind az (th&ldzat tervezése vonatkozdsaban a
kdzolt gondolatmenet jelent8s kiegészitésre szorul.

Bar az Uj jarmdvek beszerzésének szempontjai
kozott elsd helyen emlitettem a nagyséagrend kér-
dését, igaza van Menczer Mihalynak abban is, hogy
ez a dont6 fontossagu kérdés sokkal alaposabb és
részletesebb megvilagitast igényel. Az altala irot-

tak igen hasznosan egészitik ki a tervezési vezér-
fonalat ebbél a szempontbdl. Egyébként a Menczer
Mihaly altal hangsulyozott szempontoknak meg-
felelen foglalt allast a Magyar Tudoméanyos Aka-
démia Kozuti és Véarosi Kozlekedési Albizottsaga
is, amikor a korszer(i motorkocsik tervezési irany-
elveinek 0Osszeallitasakor 26,4 m2 hasznos alap-
terlletl jarm(tipus tervezését javasolta. E jar-
miben 16 0l6 és 105 allo utas (6sszesen 121 f6),
vagy 24 ul6 és 91 alld utas (6sszesen 115 f6) lenne
szallithaté (egy Ul6 utasra 0,345 m2 egy all6
utasra 0,2 m2 hasznos alapteriilet figyelembe-
vételével).

Az elavult és korszer(i jarmivek fér6helykihaszna-
lasanak eltérd voltaval kapcsolatban az aldbbiak-
ban koézlém a budapesti villamosvasat harom olyayi
jellegzetes, nagyforgalmi vonalrészének adatait,
amelyen azonos kocsitipusokbdl dsszeallitott sze-
relvények kozlekednek (az adatok cslcsorara, az
erésebb iranyra vonatkoznak).

>
& © Ki-
& o hasz-
S W92 nalas
=¥
2-es viszonylat (Hajéallomas—Er-
zsébet-hid). . 79 101 78%
Margit-hid (Margitsziget—Jaszai
Mari tér) o 180 217 83% -«
Rakoczi Ut (Szdvetség utca—
Jozsef KOrat) v, 122 161

E harom vonalrészen kozleked6 szerelvények
bizonyos mértékig atmeneti tipusoknak tekint-
het6k az elavult és korszerli jarmivek kozott.
(Minthogy a 2-es viszonylatban kozleked6 motor-
kocsik koOzépajtéja nem mikodik, egy ajtényi-
lasra 25 fér6hely esik ; a nagykérati, korszer(
potkocsikkal kozleked6 szerelvényen ez az érték
21, mig a Rakdczi-uti szerelvényeken, ahol a mo-
torkocsin is kett6s feljarék vannak, 20 fér6hely
esik egy ajtonyilasra.) Teljesen korszerl kérilme-
nyek kozott izemben tartott, modern jarmdvink
ezid@szerint nem lévén, a maximalis kihasznalasi
szazalékra vonatkozolag adatot gydjteni nem tud-
tam. Ugy hiszem, nem kovetiink el nagy hibat,
ha a fentiek figyelembevételével az elavult jarm-
vek atlagos kihasznalhat6sagat a csulcsoraban
70—75%-ra, mig a teljesen korszer(i szerelvényekét
90—95%-ra becsiljik.

Gomnanioh Imre—Radéczy Tamas—Sissovits Jozsef :
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A termelés ingadozédsa és a vasuti

Dr. HEGEDUS GYULA

T A természeti kornyezet hatdsa a termelésre

Az emberi Iét, a tarsadalmi termel6 munka és a
természeti kornyezet kdlcsdnhatésa a fejl6dés soran
lényegesen valtozik. A tudomény és a technika
fejlédésével, a természet térvényeinek egyre pon-
tosabb megismerésével az ember egyre tobb hatal-
mat nyer a természet erdi felett, egyre inkabb ké-
pes azokat a maga érdekében felhasznalni, s igy a
természeti kornyezetet is befolyasolni. Atermészeti
kornyezet befolyasolasanak, atalakitasanak dtjan
azonban még korantsem jutottunk el odaig, hogy
minden tényez6t széleskorlien, alapvet6en meg
tudnank valtoztatni. Eppen ezért egyes termeészeti
tényez6k ma is szinte kizardlagos erdvel hatnak
az ember termeld tevékenységének egyik-masik
formajara.

igy pl. az id6jarasnak, a légkdri, h6mérsékleti,
csapadék stb. viszonyoknak a hatasa a termelésre
kdzismert. Az id6jaras valtozasainak hatdsat az
emberi, &llati és novényi életmikodésre és ennek
megnyilvanuldsait a termelés kiillénb6zé teriletein
altaldban ismerjuk ; kuléndsképpen megmutatko-
zik ez az Gstermelés 4gaiban : a mez6gazdasagban
és kilszini banyaszatban. Az id6jaras valtozasa
kisebb-nagyobb mértékben rdévidebb id6kdzokon
belul is hatdssal van a termelés alakuldséra. Az
egyes évszakok kezdete azonban ennél lényegesen
tobb : elhatarolo jellegli, ugyszolvan valaszto-
vonal a termelésben (pl. féldmdvelés).

Befolyasolja a termelést az emberi szervezet élet-
mikodésében megnyilvanul ama térvényszer(iség
is, hogy az ember a napnak csak egy részét, 8—10
Orat képes rendszeresen intenziv munkaval tél-
teni ; a tdbbi id6 a szervezet regeneralédasahoz
szllkséges. Ugyancsak természeti tény, hogy a
munkara legalkalmasabb id6 a nappal.

Mindezek az emberi akarattol figgetlenil végbe-
mend folyamatok : az id6jaras valtozasa, az emberi
szervezet m(ikodésének fizioldgiai jelenségei szerte
a vilagon szamtalan tudost foglalkoztatnak azzal
a célzattal, hogy miként lehétne ezek okat felis-
merni, hatasukat maédositani, s a termel§ munka-
ban észlelhet6 karos kdvetkezményeiket csok-
kenteni.

A természeti folyamatok, jelenségek hatasa aldl
természetesen a kozlekedés és azon belil a vasuti
kozlekedés sem vonhatja ki magat, ellenkezéleg :
a kozlekedést kétszeresen sujtjak ezek kovetkez-
ményei. Hatasuk kozvetlendl is megmutatkozik az
Uzemeltetésben (pl. a forgalom lebonyolitasa nehe-
zebb télen, mint nyaron sth.), de ennél Iényegesen
nagyobb mérvii és karosabb az a kozvetett hatas,
amely annak a kdvetkezménye, hogy az utasfor-
galom-, az ipar-, mez&gazdasag- és a kereskedelem-
adta szallitasi feladatok mennyisége idében val-
tozo.

Barmennyire megmasithatatlanoknak tlinnek
ezek a jelenségek, tétlenek nem maradhatunk :

arufuvarozés

gazdasagi életlink irdnyitdi a tarsadalom egészé-
nek figyelmét mar évekkel ezel6tt a termelés
egyenletesebbé tételére, mint fontos feladatra ira-
nyitottak.

Feladatot jelent ez a vasuti kdzlekedés teriile-
tén is : a probléma részletes analitikus vizsgalata-
val fényt kell deriteni a vasuti forgalom hullam-
zasanak okaira, meg kell allapitani, hogy ezek ko-
zil melyek vezethet6k vissza az emberi akarattol
flggetlenil végbemend természeti folyamatokra
és melyek nem, és végll mit lehet tenni a karos
hatasok mérséklésére.

1. A vasuti szallitasok Utemérdl altalaban

Az ,0item* kifejezésen matematikai szempont-
bol valamely cselekménynek, eseménynek meg-
hatarozott, egyenl6 idékdzonkénti ismétlédését ért-
juk. Termelési szempontbél az ltem a munka
egyes elemeinek és a kozottik lévé miveleteknek
idébeni szabalyszer(i valtakozdsa. A termelés
uteme tehat annak a kifejez6je, hogy a termelési
folyamat egyenletes-e, bizonyos idészakon beliil
az egyes idOkdzok azonos mindségl termékeinek
szdma, illetéleg teljesitménye azonos-e vagy sem.

A tarsadalom egésze el6tt allo altalanos cél : a
termelés alland6 novelése. Gyakorlatilag tehat az
a helyes, ha a termelés ,egyenletessege”, , lte-
messége” kifejezést hasznalva olyan termelésre
gondolunk, amely — megfelelve a népgazdasagi
tervek el@iranyzatanak — a hosszabb és a rovi-
debb id6szakokon belll is egyenletesen novekszik.

A vasUti szallitdsok és a benninket ez alkalom-
mal kozelebbrél érdekl6 aruszallitasok egyenletes-
sége novelésének féként két szempontbol van je-
lent6sége ; az egyik a tdgabb értelemben vett nép-
gazdasagi érdek, a masik pedig, az el6bbin beliil,
a szlikebb vasutlizemi érdek.

Az egyik féként abban nyilvanul meg, hogy az
arutermelési, illet6leg aruforgalmi folyamatba az
esetek tobbségében tobbszor is beiktatéd6 vasati
szallitds maga is befolyasolja a népgazdasagi ter-
melés itemének alakuldsat. A vasuti szallitas, mint
a foldrajzilag altaldban széttagoltan lezajlo ter-
melési ciklusok &sszekapcsoldja, elésegitbje vagy
késleltetje lehet a termelési, aruforgalmi folya-
mat befejezésének.

Az els6dlegesen termeld népgazdasagi agak és a
vasUt kapcsolatanak hatasat a termelésre a gya-
korlati élet bizonyitja a legszembesz6kébben. Ha
a vasltra haruld szallitasi feladatok meghaladjak
— adott id6pontban — annak teljesit6képességét,
az elmaradt szallitdsok kovetkeztében az arut dtnak
inditani szandékozo helyen torlédas, az aru ren-
deltetési helyén aruhiany, esetleg mindkét helyen
termelési zavar, — végeredményben tehat a ter-
meléshen kiesés, visszaesés all eld.

A masik szempont : a vasUt a népgazdasag leg-
nagyobb Uzeme. Az (izemben lekdtott allo és forgo-
alap dsszege rendkivil nagy, a foglalkoztatott
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munkavallalék szama tébb mint széazezer. A vasit
termelésének egyenletessé tételéhez tehat dnmagaban
is fontos népgazdasagi érdekek fliz6dnek. A vaslt
termékei azonban nem 0nallé javak, termelése
csupan értéknovel6 termelési folyamat. A vasit
terméke : a szallitds nem térolhatd, nem raktaroz-
hatd ; a vasati kdzlekedésben — mint altaldban a
kozlekedéshen — a termék elkésziilte és felhasz-
nalasa fogalmilag és id6ben egyarant egybeesik.
A vasUti szallitasok tteme tehat szoros fliggvénye
a népgazdasag termelésének, annak, hogy milyen
ltem( az elszallitandd javak vasUtra aramlasa az
iparbdl és a mez6gazdasaghol.

A népgazdaségi termelés itemétdl teljesen fliggd
helyzetben 1év6 vasuti fuvarozas utemen jol felis-
merhet6k a termelés sajatossagai (3, 4). Altalano-
san ismert tény az, hogy a fuvarozasi feladatok az
év folyaman nem egyenld mértékben oszlanak
meg. A termeld &gak a legnagyobb szallitasi
igénnyel a nyarvégi és 6szi honapokban Iépnek fel ;
télen és tavasszal a vasut foglalkoztatottsaga Ki-
sebb. Ugyszolvan valamennyi népgazdasagi &g
termékkibocsatasanak alakulasara befolyéssal van
az id6jaras mar emlitett valtozésa. Természetes
kovetkezményként az id6jarés, az évszakok valto-
zésa a vasuton szallitott aruk mennyiségében is
ingadozast idéz el6. Ennek megfelelben, a vasit
egésze foglalkoztatottsaganak ingadozéasan felil,
egyes id@szakokra és arunemekre jellemz&en
valtozik a kiloénb6z6 tipusd vasuti teherkocsik
foglalkoztatottsaga is ; egyszer a fedett kocsikban,
majd a nyitott kocsikban, ismét maskor a tartany-
kocsikban lebonyoldd6 aruforgalom névekszik,
illet6leg csokken.

A vasut foglalkoztatottsagara azonban nem-
csak az évszakonként valtoz6 mennyiségl fuva-
rozési teljesitmény a jellemzd, hanem a rovidebb
id6kozokben, az egy honapon, egy héten belil le-
bonyol6dd széllitasok egyenlétlensége is. HO ele-
jén, hét elején, munkasziinetes napokon és azok
utdn kisebbek a vaslt fuvarozasi feladatai, mint
azt kovetben, mert kevesebb a vasutnak fuvaro-
zasra atadott aruk mennyisége. Egyenl6tlenség
allapithatd meg egyes vasltvonalak, csomodpontok
és allomésok foglalkoztatottsagat illetéen a nap
24 oOrajan belll is. A gyarak, vallalatok jelentds
része — a mar ugyancsak jelzett fiziologiai és
egyéb gazdasagi okok miatt — csak nappal van
Uzemben ; a vasuti kildemények atvétele és Kki-
szolgéltatasa nagyobb részben ezért nappalra esik.

A tovabbiakban kizarélag a nagyobb id6szakok-
ban el6forduld, U. n. szezonalis ingadozas kérdésé-
vel foglalkozunk. Tovabbi és az el6bbinél semmi-
vel sem kisebb jelentéségl téma a rovidebb idé-
kdzok vasuti forgalméban mutatkoz6 egyenl6tlen-
ség tanulményozasa ; ez azonban tdIng a jelen ta-
nulmany keretein.

A vasuti arufuvarozas utemének és a benniinket
ez alkalommal kdzelebbrél érintd szezonalis inga-
dozésnak altaldnos jellemzéseként, 6sszefoglald-
ként megallapithatjuk : a vasuati arufuvarozas lte-
mének szezonalis valtozasa attél figg. hogy a ba-
nyaszat, az ipar, a mez6gazdasag kulonbozé szek-
torai és a kereskedelem, valamint a tranzit arufor-
galom az egyes id6kdzokben milyen mennyiségii
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fuvarozasi feladatot haritanak a vasutra. A vasuti
fuvarozasi teljesitmények folyamata tehat voltakép-
pen eredbje annak az igen sok és kilonbdz6 inten-
zitast tényezOnek, amelyek mindegyike egy-egy ter-
melési szektor ugyszolvdn honaprél-hdnapra val-
tozd fuvarozasi feladatait jelenti. A vasuati fuvaro-
zasi teljesitmények folyamatanak arunemek sze-
rinti bels6 dinamikaja is alland6 valtozasoknak
van alavetve, aminek a termelési agak egymastol
nagyjabol eltér6 termelési rendje, sajatossagai, a
felhaszndlas, illet6leg fogyasztas és a kereskedelem
véltozd sziikségletei a kozvetlen okozéja.

I1l. Gazdasagossagi kérdések.
A vizsgalédas modszerei

A vasuti arufuvarozas Uteme, ingadozasa vizs-
galatdnak a legutébbi évek vasuti arufuvarozasa-
nak elemzésébdl kell kiindulnia. Ezt megel6z6en
azonban roviden néhany, ezzel kapcsolatos gazda-
sagossagi kérdést vazolunk és ismertetjik az elem-
zés soran alkalmazandd maédszereket.

A fuvarozésingadozds gazdasagi hatasanak vizs-
galata kozismerten nehéz, dsszetett kérdés. Bonyo-
lult, nehezen feldolgozhat6 részint azért, mert a
vasUti szallitasi 6nkdltség — a vasutlizem termé-
szetéb6l, jellegébbl kovetkez6en — maga is rend-
kivil sok és egyes valtozasokra a legkiléonbdz6bb
modon reagald tényez6 ered6je. Bonyolult kérdés
tovabba azért is, mert a termelés és a szallitas ko-
z06tti szoros kapcsolat kovetkeztében, kiiléndsen
a forgalom ndvekedése soran, valtozdak a kdltség-
kihatasok a fuvaroztatdk oldalan is.

E tanulméanynak nem célja a gazdasagossagi
kérdések teljes kifejtése, csupan korvonalaiban
kivanjuk érzékeltetni, hogy milyen hatasokkal kell
szamolni az aruforgalom mérvenek valtozasa kap-
csan.

A vasUt szempontjabol az lenne az ideélis, ha az
arufuvarozési feladatok az év minden szakaban,
hénapjaban, naponta, s6t azon belil is egyenletesen
oszlananak meg. A fuvarozasi feladatok teljesen
egyenletes megoszlasa esetében nem lenne gond a
vasUti izemi kapacitas megvalasztasa sem : a vas-
Uti személyi és jarm(park alloméanyt, valamint a
berendezéseket Ugy lehetne méretezni, hogy azok
egylttesen éppen elégségesek legyenek az ismert
és allanddan azonos szinten lévo fuvarozési fel-
adatok megoldasara.

Ezzel szemben a helyzet az, hogy az arufuva-
rozasi feladatok — amint lattuk — hosszu id6egy-
ségek viszonylatdban éppen Ggy, mint rdvidebb
id6kozonkent, mennyiségileg valtozoak. Ha a vasut
a legkisebb forgalmu id6szak sziikségletének meg-
feleléen méretezné kapacitasat, képtelen volna a
nagyobb forgalmak lebonyolitdsara. Ha pedig a
kapacitds megvélasztasaval a legnagyobb forga-
lom kévetelte szinvonalhoz igazodnék, bizton széa-
molhatna azzal, hogy kapacitdsa az év nagyobb
részében kihasznalatlan marad. A forgalom nagy-
saga és a kapacitds méretezése kozotti kapcsolat
tisztdzasa ezert gond mind vasut szaméara, — ezért
nem lehet egyetlen vasutiizemet sem olyan meérték-
ben gazdasagosan lzemeltetni, mint pl. egy ipari
Uzemet.



A vasUtaknak az elébbiek miatt olyan kényszer-
megoldast kell valasztaniok, hogy amennyire lehet,
a nagyobb forgalmak el6l se zarjak el kapuikat, de
ugyanakkor tulzottan gazdasagtalannd se valjék
Uzemik. Ezért Ggy méretezik kapacitasukat, hogy
alkalmasak legyenek valahol az &tlagos és a leg-
nagyobb forgalom kozétti nagysagu fuvarozasi fel-
adat lebonyolitasara.

Ismételjik, ez mindenkép csak kényszermeg-
oldéas, amely csokkenti, de nem zarja ki azokat a
nehézségeket, amelyek abbdl szarmaznak, hogy
nem teremthet6 alland6 egyenleg a forgalom nagy-
saga és a kapacitas méretezése kozott.

Adott tehat az egyik oldalon a lényegében al-
land6 kapacitds, a masik oldalon a valtozo, hul-
lamz6 forgalom. E kettd mindenkori viszonyat kell
vizsgalni a gazdasdgossag szemszdgéhdl.

A gazdasagossagi vizsgalatot megel6z6en le kell
meég azt is régziteni, hogy a vasuti kapacitas értéke
végeredményben nem fejezhetd ki egyetlen szdm-
mal. Kialakulnak ezzel kapcsolatban tapasztalati
értékek, de ezek nem pontosak. A vasuUti kapacitas
ugyanis tobb részkapacitasbdl (&4llomasi kapacités,
vonali atbocsatoképesség, vonderdkapacitas, jar-
miikapacitas) tev6dik 6ssze, mégpedig olyan érte-
lemben, hogy mindig az a részkapacitas lesz a mér-
vado, amelyik a kérdéses id6ben és helyen a leg-
szlikebb. Jarm(, vonoer6 tekintetében a vonal-
haldzat egy-egy részén, ahol éppen a legnagyobb a
fuvarozasi sziikséglet — teherkocsik, mozdonyok
atcsoportositasa, 0sszpontositdsa révén — ndvel-
hetd a helyi kapacitas, de nem valtoztathatd, no-
velhet§ ugyanott a vonali, alloméasi, rendez6-
palyaudvari kapacitas. Ebb&l kévetkez8en a vasut
helyenként képes bizonyos hatarig nagyobb for-
galmak lebonyolitdsara, — a dolgozok ontevé-
kenységének, igyekezetének eredményeként lehet-
séges ez még altalanosan, a vonalhaldzat egészén
is, de azon tul szdmolni kell a kapacitas telit6désé-
nek kovetkezményeivel.

A forgalom csokkenése technikai, Uzemszervezési
szempontbdl a feladatok csokkenését, egyszeri-
sodesét jelenti, — egyaltalan nem ilyen kedvez6
azonban a forgalomcsokkenés gazdasagi kihatésa.

A konnyebb megértés érdekében képzeljink el
egy olyan vasttat, amely 50 000 dolgozé teher-
kocsival, 140 km-es &tlagos szallitasi tavolsaggal,
14 tonnés atlagos kocsikihasznalassal egy esztendd
alatt 70-106tonna arut juttat el a feladotol az at-
vev6hoz. Tételezzik fel tovabba, hogy ez az aru-
forgalom a kdvetkezdképpen oszlik el :

. ho 6-10« arutonna
I1. hé 5-10«
I11. h6 4,5-106
V. hé 5-106
V. hé 6-10«
V1. hé 5-10«

VIIl. hé 5-10«
VI1II. hé 5-10«
IX. hé 7-10«

X. ho 7,5-10«

XI. hé 7-10«
XIl. hé 6-10«

Ha az évi 70-10« tonnés aruforgalom ideélisan,
teljesen egyenletesen oszlana meg az egész év
folyaman, a vas(t az egyenletesen jelentkez6
kocsikidllitasi igényeket egyenletes Utemd Uze-
meltetéssel, a személyzet és a jarmivek, valamint
a berendezés egyenletes foglalkoztatésaval

70-10«
365 13 699
14
azaz 13 699 napi kocsimegrakassal
E 50 000 _ 365
13 699

azaz 3,65 napos kocsiforduldval kielégithetné. Ezzel
szemben, a forgalom egyenl6tlensége kovetkez-
tében, a vasit —alkalmazkodva a szlikséglethez —
valtoztatni kénytelen lzeme ritmusat. A felvett
példa szerinti vasutnal az egyes honapokban na-
ponta atlagosan a kovetkezd kocsimennyiség meg-
rakasat kell lehet6vé tenni, illet6leg a kocsiforduld
értékét a forgalom ingadozasadnak megfeleléen a
kovetkez6en kell alakitani :

I. hé napi kocsimegrakas 14 285 kocsiford.idé 3,5nap

no, o, . 11 904 . 42
-, , = , 10 714 . 46
V. . . . 11 904 . 42
Vo, , 14 285 . 35
VI .. . 11 904 . 42
vIl. ., 11904 . 42
vili. ., . 14 285 . 35
IX. W . 16 666 . 30
X w o w , 17 857 L 28
XL , 16 666 . 30
X1, 14 285 . 35

Ha a példaként felvett vasutnal a kapacitast
— tapasztalati alapon — a havi 6-10« tonna aru
fuvarozasaval jaro 840-10« atkm teljesitmény
korul 1évének tekintjik, akkor az izem szempont-
jabol a napi 14 281 kocsi kiallitasa és ezzel egyitt
a 3,5 napos kocsifordul6idé fenntartdsa a legked-
vez8bb.

A példaban valasztott forgalomnal a széls6 érté-
kek kozotti eltérés tobb mint 60%-0s ; nem lehet
vitas, hogy ilyen mérvi forgalmi ingadozas min-
denkép gazdasagtalan.

Ha a gazdasagos, technikai szempontbél leg-
kedvezdbb Uzemeltetés hatarait atlépve, a forga-
lom novekszik, ennek — az lizem bels6 rugalmassa-
ganak hatardig — legfontosabb kisérd jelensége a
fajlagos koltsegek csokkenése lesz. NoOvekszenek
egyes rész-koltségtényez6k, de az egységnyi telje-
sitményre esd koltségek — annak kovetkeztében,
hogy a forgalom méreteitdl alig fliggé allando kolt-
ségek globdlisan nem véltoznak — cs6kkennek.
Az lzemi belsé rugalmassag hataranak atlépése
utdn azonban vagy az egyik, vagy a masik rész-
kapacitas-értékbe utkdziink. Ekkor megbomlik a
koltségtényez6k alakulasanak harméniaja, bizo-
nyos koltségtényez6k ugrésszerlien valtoznak és
kozottiik az arany eltolédik. A miszaki kapacitas
megkozelitésének forgalmi zavarok, torlédasok a

271



kiséré jelenségei, ezek visszahatva, csokkentik a
kapacitast és gazdasagi szempontbdl is tovabb
rontjak a helyzetet.

Ha a gazdasdgossagi és technikai szemponthol
legkedvez6bb (zemeltetés hatarait a forgalom
csokkenésének iranyaba lépjliik at, lényegében az
el6z6ekben ismertetett jelensegek forditottjaval
talalkozunk. Csokkennek ugyan egyes koltségek,
a szallitas megis egyre koltségesebbé vélik, mert
az egységnyi teljesitményre es6 koltségek ndnek.
A példéanak tekintett vasutnal nyilvanval6, hogy
a februar-aprilis-janius havi forgalom gazdasagi
eredményei a lényegében nem valtoztathaté mun-
kaer6-1étszam és technikai allag kovetkeztében
rosszabbak a majus, augusztus haviakndi. Lehet-
séges, hogy a munkaerd és technikai kihasznalat-
lansag olyan fokd, illetéleg odaig romlik (pl. mar-
cius ho), hogy részleges leallitds (mozdonyok, teher-
kocsik) valik szikségessé, ami mérsékelheti ugyan
a forgalomcsokkenés gazdasdgi hatasat, de lénye-
gében azon nem véltoztathat.

Kapitalista vasutakndl, amelyeknél a véllalkozas
uzleti jellege van el6térben, ezzel kapcsolatban
az a felfogas érvényesil, hogy a forgalom-ingado-
zas mindaddig elviselhet6, ameddig egyensulyi
helyzet teremthet6 a legkedvezdbbnél nagyobb és
kisebb forgalmu id&szakok teljesitményei kdzott,
amig tehat a nagyobb forgalm( id6szak tobblet-
bevétele fedezi a kisebb-forgalml idészak rafize-
téseit.

Kétségtelen, hogy nagyobb id6egységen belil
érvényesil bizonyos kiegyenlitédés a nagyobb és
kisebb forgalm( id&szakok gazdasagi hatasai ko-
z6tt. Tervallamokban azonban nem kizarolag erre
a spontdn megnyilvanuldsra bizzdk a vasltizem
rentabilitdsanak biztositdsat, hanem a népgazda-
sagi és a fuvarozasi tervek szabalyoz6 erejét egy-
arént felhasznéljak.

A vasUti fuvarozas egyenl6tlensége a fuvarozta-
tok szamara csupan a forgalom ndvekedésének id6-
szakdban jelent kilén anyagi terhet. Bizonyos
teljesitményi hataron tul ugyanis a vasat a kocsi-
fordulé id6 alacsony szinten tartasa, esetleg to-
vabbi roviditése érdekében kénytelen altalanos nép-
gazdasagi érdekbdl ragaszkodni ahhoz, hogy az at-
vevBk még az éjszaka megérkezett kocsikat is soron-
kival Uritsék ki, tegyék szabadda Gjabb fuvarozas
lebonyolitasara. Hasonlé okokbdl nem engedhet a
vasUt tirelmi id6t azoknak a fuvaroztatéknak a ki-
rakéasai tekintetében sem, akiknek egyszerre tobb
kuldeményik érkezik. llyen id&szakokban alkalmi
munkaerd foglalkoztatdsa, vagy munkaerék ké-
szenlétben tartasa a fuvaroztatokat terhel6 tobb-
letkoltséggel jar.

*

A termelési tem vizsgalatanak altalanosan el-
terjedt, a szakirodalomban elfogadott modszerei a
kovetkez6k (6) :

Téjekoztatd értékek allapithatok meg a vasuti
arufuvarozds utemére vonatkozélag az 0. n.
egyenl6tlenségi egyltthatdék alkalmazasa Gtjan.

Az egyik egyenl6tlenségi egyltthatd az év leg-
forgalmasabb honapjaban elért arutonnakm-telje-
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sitmények és az évi 0Osszes arutonnakm-teljesit-
mény havi szamtani atlaganak a viszonyszama.
Ez az egyitthato elsésorban a vasuti arufuvarozas
cslicsszerliségét mutatja:

EE = “tkm.,x

atkmi
atkmiinxk = az év legnagyobb forgalmd ho-
napjanak atkm-teljesitménye,
atkmic = az egész esztend6 atkm-telje-
sitményének 12-ed része.

A masik egyenl6tlenségi egyltthaté az év leg-
nagyobb és legkisebb forgalmi hdénapjai atkm-
teljesitményének viszonyszdma, és mint ilyen, az
ingadozas amplitadojara, kilengésére utal :

EE

ahol

atkmniax
atkmmin

atkmmex = az év legnagyobb forgalmu ho-
napjanak atkm-teljesitménye,

dtkmmin= az év legkisebb forgalmu hé-
napjanak atkm-teljesitménye.

Mindkét egyenlétlenségi egyltthato értéke annal
kedvezdébb, minél kozelebb van az egyhez.

E tajékoztato jellegl értékeket adé modszereken
felul altalanosan alkalmazott az ilyen természet(i
munkaknal a sz6rddasi egyiitthaté szamitasi mod-
szere is, amely igen alkalmas a szallitasi Utem, az
ingadozas mérésére. A szorodasi egyutthatd — is-
meretesen — az a viszonyszam, amely az ismert
variaciés sor (a mi munkankban az év egyes hoé-
napjai atkm-teljesitményének véaltakozé mennyi-
sége) tagjainak azok szamtani aranyosahoz viszo-
nyitott nagysadgat mutatja, szazalékban.

VvV —

(X1—x)2+ {x2—x)2+...
n
X
ahol v — szorodasi egyutthato,

XX X2sth. = az év egyes honapjainak atkm-
teljesitménye,

X — az egyes hénapok atkm-teljesitményé-
nek szamtani ardnyosa, azaz az évi
atkm-teljesitmény 1/12-ed része,

n = 12 (a vizsgalt honapok szama).

A szbrbdasi egyitthato értéke anndl kedvez6bb,
minél kisebb.

ahol

+ (xn— X)2_100

IV. A magyar vasutak aruforgalmanak elemzése
az Ultemesség szempontjabol

Az Otéves terv egymast kdvetd éveiben a magyar
kozforgalmO vasutak teljesitményét az 1. abra
mutatja. A fejl6dés szemléltetése céljabol az abra-
zolas bézisa az 1950. év legnagyobb forgalma ho-
napjanak atkm-teljesitménye. Ugyanott lathaté az
arutonna-forgalom valtozasa is.

Az 1 abra kiegészitéseként az 1. tablazatban
ismertetjik az atkm-teljesitmények valtozasat
havonként.



1. abra. A magyar vasutak %
aruforgalma az elséd oOtéves

terv iddészakaban.

Fent : az arjitonnakilométer-
teljesitmények valtozasa (1950

X. ho = 100)

Lent : az arutonnaforgalom

valtozasa (1953. X. h6 = 100)

%

1. tablazat

A MAV atkm-teljesitmények alakuldsa 1950—54-ben
havonkénti részletezéssel

Hénap 1950 1951 1952 1953 1954
1 66,5 83,2 1086 1083 82,9

1. 67,3 81,3 88,2 96,9 82,9
1. Si 7 88,9 1058 1315 1304
V. 76,9 89,6 1075 1347 1374
V. 81,1 956 117,0 1374 1422
V1. 85,2 965 1197 1454 1325
VIL. 89,1 932 1228 1333 1321
VIII. 98,2 1050 1224 1396 134,22
1X. 93,9 1043 1349 141,3 1357
X. 100,0 1158 1381 137,7 150,4
XI. 93,7 1116 1199 1241 1458
XII. 89,3 1175 1215 1126 1437

Az 1 éabra és a vizsgalt egyitthatok értékei
(2. tablazat) azt mutatjdk, hogy a vasuti &ru-
fuvarozas teme az 6téves terv els6 éveiben javu-
I6ban, az egyenlétlenség mérsékl6dében volt, majd
azutan romlott.

2. tablazat
A MAV 1950—54. évi érufo_r?alma egyenl6tlenségének
szamszerd jellemzése
A for galom
Ev ] Szérodasi
csucs- ingadozasa egyutthato
szer(isége
1950 1,32 1,50 12,36
1951 1,19 1,44 10,62
1952 1,17 1,56 10,95
1958 1,12 1,50 11,22
1954 1,16 1,81 15,74

Az egy esztend6n belli, illetbleg az 5 év alatt
az egyes évek forgalméban mutatkoz6 egyenlét-
lenség okaira a fuvarozott arukildemények terme-
szete és azok arunemek szerinti megoszlasa val-
tozdsanak vizsgalataval kapunk valaszt.

A vasuton fuvarozott aruk ugyanis, amint mar
emlitettiik, az idényszer(iség szempontjabdl — el-
tér6 termelési és fogyasztasi, felhasznalési saja-
tossagaik miatt — kulonboz6 természetliek. Ha-
csaturov ,,Vasutgazdasdgtanf c. munkajaban (2)
az arukat ebbdl a szempontb6l — ismeretesen —
négy csoportba sorolta. Az aruk csoportokba soro-
lasanal, Hacsaturov megallapitasa szerint is, az az
iranyadd, hogy milyenek az egyes aruk termelési
és fogyasztasi viszonyai. igy vannak idényszer(ien
termelt és fogyasztott javak (pl. burgonya, cukor-
répa), idényszer(ien termelt és egyenletesen fogyasz-
tott javak (pl. gabona, cukor), egyenletesen termelt és
idényszer(ien fogyasztott javak (pl. szén, tiizifa, épi-
tési anyagok) és végll egyenletesen termelt és egyen-
letesen is fogyasztott javak (pl. hengerelt acél,
koksz).

A vaslton fuvarozott javak ilyen moédon tor-
ténd kategorizalasanal a termelésnek, illet6leg a
fogyasztasnak a természeti tdrvények megszabta
tulajdonségai tekinthet6k alapnak ; az ilyen fel-
osztas éppen ezért reélis. Egyaltalan nem biztos
azonban, hogy egyes javak termelése és fogyasz-
tdsa, valamint az e kett6t dsszekapcsold szallita-
sok mennyisége és id6beni megoszlasa tekintetében
kizarélag csak a természeti torvények érvényesiil-
nek. Ugyancsak nem természeti térvények szabjak
meg azt sem, hogy a népgazdasag egésze termelése
tekintetében és a nagyjabol ennek megfelel§ képet
mutatd vasati arufuvarozdsban milyen a része-
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4 abra. Az 1953. évi vasitiarutonnakui-teljesitmények valtozasa Svajcban.

sedése az egyenletesen, illet6leg idényszer(ien ter-
melt javaknak.

Lényegében tehat harom tényezének van leg-
inkdbb szerepe abban, hogy a vasuti arufuvarozas
Uteme miként alakul :

a természeti torvényszer(iségeknek,

a termelés egyéb jellemzGinek és

az egyenletesen (ipari), illet6leg egyenlétlenl
(mez6gazdasagi) termelt javak ardnyanak.

Az elsének és utolsonak emlitett tényez6k szere-
pérdl a feluletes szemléld is kobnnyen meggy6z8d-
het, mind a magyar, mind pedig az egyes kulfoldi
vasutak — itt csupan az A4ltalanos tajékozddas
céljabol bemutatott—rforgalmi grafikonjainak vizs-
galatanal.

A magyar vasutak forgalméara (1. &bra) — a
grafikon puszta megtekintéséb6l megallapitha-
téban — a mez6gazdasagi termények szallitasa,
valamint a tél nyomja ré& leginkdbb a bélyegét.
A Német Demokratikus Koztarsasag vasutijanak
forgalmara (2. abra) is mérsékl§ hatassal van kis
mértékben a tél, de a forgalom egyébként szinte
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mintaszer(ien egyenletesen névekvd ttemd. Gorog-
orszag vasUtjainak forgalméara (3. dbra) a termé-
szeti, id6jarasi tényez6n kivil az van a legnagyobb
hatassal, hogy a fejletlen ipar csak kis mértékben
tudja foglalkoztatni a vasutakat ; a gorog vasutak
forgalma a mez6gazdasagi termények beérésének
idejére ezért n6 a téli idészak forgalménak tobb
mint kétszeresére. Svajc és Franciaorszag vasUtjai-
nak forgalmanal (4., 5. dbra) a viszonylag egyen-
letesen termel6 ipar szallitdsainak hatasat szem-
lélhetjiik. Meglep6 a francia vasutak forgalmanak
visszaesése 1953. augusztus havaban. Ennek oka
az el6z6ekben emlitett harom tényez6 koziill a ma-
sodikra, a termelés egyéb jellemzGire vezethet6
vissza : ekkor volt a francia vasutassag emlékeze-
tes egész hénapos nagy sztrajkja, amelynek kévet-
keztében Ugysz6lvan megbénult a francia gazda-
ségi élet.

A magyar vasutak forgalmara, a teljesitmények
allandé novekedése mellett — amint az el6bb je-
leztik — a mez6gazdasagi termények szallitasa,
valamint a téli id6jaras kovetkezményei a legjel-
lemz6bbek. Sziikségesnek latszik, hogy ezzel kap-
csolatosan részletesebben is elemezziik forgalmun-
kat, mégpedig a forgalom nagy részét add fébb
arucikkek szerint, majd altalanossagban is.

Az 1954. évi aruszallitdsi statisztika szerint a
vasuton fuvarozott dsszes aru

26,6%-a szén,

14,4%-a épitési anyag (k6, kavics, tégla, cserép,

mész, cement),
2,8%-a cukorrépa,
1,4%-a tlizifa,
1,7%-a kenyérgabona,
2,7%-a asvanyolaj és termékei
volt.

%

5. dbra. Az 1953. évi vasuti arutonnakm-toljesitniények valtozasa Francia-
orszagban.
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A vasuti kiildemények legtekintélyesebb részét
kitevd szén fuvarozasa (6. abra) 1954-ben a szezo-
nalis ingadozas szempontjabol kiléndsebben nem
volt kifogasolhatd. A szén termelése — havonként
vizsgalva — az év masodik felében egyenletesen
névekvd irdnyzatl volt, tehat megfelelt a terme-
lési lehet6ségeknek is. A vasUti forgalom egésze
szempontjabol csupan az kifogéasolhatd, hogy a
banyaszat — annak ellenére, hogy ezt természeti
vagy technikai adottsdgok nem géatoltak — nem
igyekezett alkalmazkodni a fogyasztas idényszer(-
ségéhez : nem noOvelte szamottevébben mar a
nyari honapokban a szallitott szén mennyiségét,
igy, készleteket képezve a fogyasztas helyén, és
kielégitve el6re a haztartasi szlkségletek egy ré-
szét is, tehermentesithette volna a vasutat az 6szi
és téli hénapokban az ilyen szallitasok aldl.

Az utbbbi id6ben lGizemanyagként és f(itbanyag-
ként egyre nagyobb mennyiségben haszndlt &s-
vanyolajnak és termékeinek a szallitasa (7. abra)
megkozelitéen hasonld képet mutat, mint a szén
szallitdsa. Nagyobb mennyiségeknek elére torténd
leszallitasaval itt is tovabbi Iépéseket lehetne
tenni a cslcsforgalom csokkentése érdekében.

Az utébbi évek soran alapvetd modon megval-
tozott az épitéanyagok szallitdsdnak uteme. A val-
tozast az épitéanyagok jelentds szazalékat kitevd
k6 és tégla 1954. évi forgalmat abrazol6 grafikonok
is tukrézik (8., 9. abra). Korabban, de még az 6t-
éves terv els6 éveiben is az épit6éanyagok nagy
részét a nyarvégi, 6szi honapokban adtak fel vas-
uti fuvarozasra, tehat akkor, amikor az egyéb
ipari javakon felil mar a mez6gazdasagi termé-
nyek fuvarozasara is sor keriilt. A fuvarozasi fel-
adatoknak a vasuti kapacitasbévilést meghaladé
mérv(i novekedése azonban sziikségessé tette,

%
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m abra. A magyar vasutak asvanyolaj-forgalma 1954-bcn

(atkm,
XII. hé = 100).
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8, abra A magyar vasutak tégla-forgalma 1954-ben (atkm. 1354. III. =
= 100

%

9. 4bra. A magyar vasutak kd-forgalma 1954-ben (atkm, 1954. VI. = 100)
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10. 4bra. A magyar vasutak tiizifa-forgalma 1954-ben (4tkm, 1954. XI.

h6 = 100)

%

11. abra. A mal yar vasutak hengerelt acél-forgalma 1954-ben (4tkm,
1954. 111. = 100

hogy a kozlekedés a termelés és szallitas atiiteme-
z6sét szorgalmazza az iparnal. Ennek eredménye-
ként valosult meg az, amit az épit6anyagipar
1954. évi szallitdsai is mutatnak : a szallitott aruk
mennyisége tavasszal, nyaron a legnagyobb, nyar-
utora szamottevéen lecsékken és lényegében az év
végeéig minimalis szinten mozog. Nagy jelent6ségl
ez a tény elsésorban azért, mert az épitanyagok
nagy részet képezik (1954-ben 14,4%) a vasdton
szallitott Osszes arunak, ha tehat az ilyen szallita-
sok aldl a cslcsforgalmi id6szakban a vasutat
mentesitik, mas halaszthatatlan szallitasok gaz-
dasagos lebonyolitasa el6l harul el az akadaly.
A megoldas : a vasuti éves szallitasok 5%-at add
k6banyaszatnal, 3,2%-at add kavicshanyéaszat-
nal, 3,7%-at add téglagyartasnal, nemkilonben a
cserép-, mész- és cementiparban egyarant hosszabb
tarolas beiktatdsa vagy a termelés és szallitas,
vagy a szallitds és felhasznalas kozé.

Hacsaturov megallapitasa, valamint a kulféld-
rél altalanosan ismert helyzet szerint is, a tlizifa
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2. dbra. 1 magyar vasutak cukorrépa-forgalma 1954-ben (atkm, 1954.

X. = 100

termelése egyenletes ; a fakitermelést kdvetd taro-
las utan kerul sor a szallitasra, az idényjellegi
szlikséglet kielégitése céljabol. Nalunk e téren més
a helyzet. Szegény az orszag tlizifdban, a szikseg-
let egy részét kulféldrél kell fedezni. Nalunk szinte
altalanos gyakorlat, hogy nem ékel6dik szamot-
tevd tarolas a kitermelés és a felhasznalds kozé,
bar ez mindségi szempontbdél is kéros. A tiizifa
vasUti fuvarozasanak grafikonja (10. &bra) azt
mutatja, hogy a termelés és a szallitds nalunk
akkor a legerGteljesebb, amikor a fogyasztas igé-
nyei is a legnagyobbak. Helytelen és vasuti szem-
pontbél is karos ez a gyakorlat, annak ellenére,
hogy a tlizifa csak 1,4%-a a vas(ton fuvarozott
Osszes arunak.

Az ipari, nehézipari szallitdsok uteme, — miként
azt a hengerelt acél 1954. évi vasuti fuvarozasi gra-
fikonja is mutatja (11. abra) — lényegében egyen-
letesen koveti a termelés Gtemét. A februar havi
Kiugras jorészt természeti okokra vezethet6 visz-
sza : ekkor zajlottak le azok a szallitasok, amelye-
ket az 1953/54. téli hdnapokrél a zord id6jaras
miatt el kellett halasztani.

Jellegzetes az itt példaként felhozott idénysze-
ren termelt javak : a cukorrépa, a kenyérgabona
és a burgonya gorbéje (12., 13., 14. abra). Kozos
jellemzéjik ezeknek az &ruknak, hogy kildén-
kilén, nagyobb id&egyseget, egy évet nézve, vi-
szonylag kis részét kepezik a vasuton fuvarozott
egész arumennyiségnek, de azzal, hogy a termelés
idényszerii-volta kovetkeztében szallitdsuk is
idényjelleg(i, altaldban nem halaszthatd, mégis
komoly és kuldnleges feladatot jelentenek. PI.
1954-ben a cukorrépa sulyban csak 2,8%-a volt az
egész vasuti aruforgalomnak ; oktéber héban azon-
ban a fuvarozott dsszes aru 11%-a volt cukorrépa
és igy oktéber hoban ez volt a vasut szamara az
egyik legtébb gondot okozdé aru. Miként a cukor-
réepanak, éppen Ugy a burgonyanak a szallitdsa
sem halaszthato, inert természeti okok (fagyve-
szély) miatt, még a nagy hideg beéllta el6tt tarolo-
helyre kell juttatni. Eppen ezért az év utolsé ho-
napjaiban a burgonyafuvarozasi feladatok is tobb-
szordsukre nének, majd a felhasznalas folyamatos,
egyenletes voltanak megfelel6en alacsony szinten
mozognak. A kenyérgabona 1954-ben csupan 1,7
%-a volt az egész évben vasiton fuvarozott aru-
mennyiségnek. A szallitast abrazol6 gorbe a ta-
vaszi vetémag-szallitdsok id@szakdban kisebb, az
6szi begydjtési id6szakban pedig nagyobb cslcsot
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mutat. A kenyérgabona 6rlés atjan jut el a fogyasz-
téhoz ; az 6rlemények fuvarozasa lényegében egyen-
letes volt (15. 4bra), amit a fogyasztas egyenletes
volta indokol.

Roviden és Osszefoglaléan az 1954. évi vasuti
aruforgalom egészével is kell foglalkozni. Az 1953f
1954. évi nagy tél, amelyhez hasonlé évtizedek
Ota ismeretlen volt hazankban, arra késztette a
vasutat, hogy erdfeszitéseit a lakossag ellatasaval
szorosan 0sszefliggé személyforgalmi és aruszalli-
tasi feladatokra Osszpontositsa. Az akkor fogana-
tositott kényszerintézkedések kovetkezményeként
a vasut forgalma 1954. januar-februar hdnapokra
hatalmas mértékben visszaesett. Az ekkor elma-
radt szallitasok egy részét marcius-aprilis hdna-
pokban bonyolitottak le, ez viszont bizonyos
mérv( Kkiugrast okozott a forgalomban. A vasut
egész aruforgalménak vizsgalatakor, az temesség
elemzése kapcsan ezt az elhéarithatatlan, rendkivil
kéros vasuti tényez6t feltétleniil figyelembe Kell
venni. Figyelembe kell venni azt az aranyt is,
amely 1954-ben az egész népgazdasagot jellemezte.
A nehézipar fejlesztésének mérsékl6désével péaro-
sult a mez6gazdasag fejlesztése ; ennek megfelelen
eltolédas allt be az egyenletesebb természetd,
ipari jelleg(i és az egyenl6tlen mez8gazdasagi jel-
legli szallitdsok aranyaban, az utébbi javara. Mi-
ként azonban méar az egyes arucikkek jellemzésé-
nél lattuk, megallapithaté az aruforgalom globalis
vizsgalatanal is, hogy igen nagy befolyasuk van
még a vasuUti aruszallitas Utemének kedvezétlen
alakulasara a termelés egyéb jellemz8inek is. Ezek
pedig emberi munkan, szervez&készségen, beru-
hazasokon, technikai fejlesztésen mulnak. Ami
megvaldsithat6 volt pl. az épitéanyagoknal, ahhoz
hasonl6t kellett volna a szlikséges mértékben meg-
valdsitani més arucikknél is. A forgalom viszony-
lagos visszaesése a nyari honapokra ugyancsak
arra vall, hogy a termelés kiegyensulyozottsdga
kivanni val6t hagy maga utan.

V. Kovetkeztetések

A bevezet6ben vazoltuk, hogy a termelés itemé-
nek alakuldsara nagy hatassal vannak a termé-
szeti kdrnyezet tényez6i ; arra ugyancsak utaltunk,
hogy ezeken felul més, emberi akarattol fuggd
tényeknek is jelentés szerepik van a termelés in-
gadozasaban. Az emberi akarattél flggetlenil vég-
bemené folyamatokkal kapcsolatban, azok hata-
sanak megismerése, az azokban felismerhetd tor-
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vényszer(iségek lehet8ség szerinti figyelembevétele
a cél és a feladat. Az emberi akarattol fiiggé foly-
matokndl azonban cselekvéén kell fellépni a karos
hatdsok Kikliszobolése érdekében. A vas(tlizem
termel6 munkajanak, a szallitas (temességének
vizsgalatanal is el6szor szét kell valasztani az el-
harithatatlan és az elharithatd okokat, és ezutan
keriilhet csak sor a karos hatasok mérséklésére alkal-
mas modszerek megvalasztasara.

A vasutizem termel6 munkgjanak ingadozasat
—amint lattuk — nagyobb részben kils6, a fuva-
roztatok oldalan fellelhet6 okok idézik el6. Eppen
ezért, anélkil, hogy elhanyagolhatok lennének a
szallitds ingadozasat kivaltd belsé okok felszamo-
lasaval kapcsolatos vasuti feladatok, az el6bbinél
nagyobb a jelentéségik az . n. ,,kiils6* okok mér-
séklésére iranyuld er6feszitéseknek.

A szallitasi ingadozast el8idézé kiilsé okok koze-
lebbi feltardsa, azok kdzll egyesek megsziintetése,
illet6leg mérséklése eredményesen csak a vasuti
kozlekedés as az érdekelt termelési agak kdzds mun-
kajaval valésithatdé meg. Ennek a munkénak az
iranya pedig, amint arra a Szovjetunié és a népi
demokratikus allamok vasutjainal kovetett gya-
korlat, valamint a hazai tapasztalatok is utalnak,
Iényegében nem lehet més, mint az, hogy az emberi
akarattél fugg6é okok kikiliszobolése érdekében a
termelésnek egyre jobban kell alkalmazkodnia a
széllitas technikai lehet6ségeihez. A. Galiczkij
megallapitasa szerint is (1) ,, A kozlekedés a nép-
gazdasag egyes againak fejlesztésével és elhelyezésé-
vel szemben. .. a termelés idényszer(iségének a Kki-
egyensUlyozasa és kikiiszobolésé szempontjabol egész
sor kovetelményt tdmaszt.

A fuvarozasok tervezése, a tervezési rendszer fejlé-
dése és a tervfegyelem javulasa eddig is el@segi-
tette a szallitdsi munka szervezettebbé valasat, az
egyenlétlenség mérseéklddését. Tavolrol sem kielé-
gitéek azonban ezek az eredmények. Olyan fuvaro-
zasi tervekre van szilkség, amelyek részleteikben
is érvényesitik a fuvarozasok egyenletessé tételére
iranyuld torekvéseket. Szlikség van a tervfegye-
lem tovadbbi megszilarditdsara, — tervfegyelem
nélkal ugyanis minden egyenletességet célzo koor-
dinacids tevékenység sikertelen marad.

Sziikséges tovabba, hogy folytatédjék hazéank-
ban az a termelésszabalyoz6, vasuti- termelési
érdekeket 0Osszeegyezteté munka, amely pl. az
épitéanyagok szallitasa tekintetében eddig is ered-
ményeket hozott. Akar arunemenkénti, akar tar-
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cankénti vizsgalattal folytatni kell a lehet6ségek
feltarasat, annak megéllapitdsat, hogy milyen
mérv( atcsoportositasokkal lehet globalisan nagyobb
0sszmennyiségek gazdasagos vasUti szallitasat
biztositani.

Igen sok &rucikknél csupan a készletgazdalkodas
tovabb fejlesztésével és ennek kapcsan, kilénésen
az idényszer(ien termelt vagy idényszer(ien fo-
gyasztott javaknal, korszer( raktérfejlesztési terv
megvaldsitasaval lehet eredményeket elérni. A
termelés és fogyasztas, valamint a vasut érdekei-
nek egyeztetésével, a legmegfelelébb helyeken
és mérettel létesitett taroldhelyek (raktarak)
ugyanis nemcsak az anyag- és aruellatas, hanem a
tartalékoknak megfelel6 id6ben és mennyiségben
torténd kibocsatasaval a vasuti fuvarozas egyen-
letesebbé tételének is biztositéi. A figyelembe
veendd arucikkek kivalasztasa, az Gjabb raktar-
épitések optimalis helyének, valamint annak meg-
allapitasa, hogy a vasuti kozlekedés és a termelés
szempontjab6l mikor és hol (a szallitdst megeld-
z6en vagy kovet6en) a legcélszerlibb a térolas :
ugyancsak vizsgadlodasokat kivand kérdések.

Ezekkel a munkakkal szinte egyidejiileg kell
megallapitani, hogy a vasit meglévd kapacitasa
elegend6-e az idénként, helyenként vagy egyes
arunemekben jelentkez6 csucsforgalmak gazdasa-
gos lebonyolitasara. Kapacitaselégtelenség eseté-
ben a vasutnak maganak is Iépéseket kell tennie a
nagyobb teljesitmények elérését lehetévé tevd Uj
beruh&zasok megvaldsitasara.

A barati népi demokratikus allamok vasutai
kozul tébben lényeges eredményeket értek mar el
a vasuti arufuvarozés egyenletességének novelése
terén. A Német Demokratikus Koztarsasagban pl. a
j6 el6készitd munkdk eredményeként 1949-ben
mar jelentds javulast értek el és ez a fejl6dés
— amint az el6z6ekben mar bemutattuk — azota
is észlelhetd. Kilonbéz6 kormanyhatarozatok sza-
balyozzdk az NDK-ban a fuvaroztatdk ezzel kap-
csolatos kotelezettségeit, valamint a kozlekedési
agak egyittmiikodését, a legnagyobb forgalmu
id6szakra. A lengyel vasutak 1951. Ota foglalkoz-
nak ezzel a kérdéssel és ugyancsak komoly eré-
feszitéseket tettek és elismerésre mélt6 eredménye-
ket biztositottak forgalmuk egyenl6tlenségének
mérséklése tekintetében. Felhaszndaljdk e célbol a
lengyel vasutak is a fuvarozastervezés rendszerét.
Ezen felil azonban a nagyforgalmd id@szakra
egyes arukra vonatkozolag megszabjak a felhasz-
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nalhatd (korlatozott) kocsimennyiséget, mas aru-
kat pedig teljesen kizarnak atmenetileg a forga-
lombdl, — hogy ezzel a nem halaszthatd szallita-
sok el6l az akadalyt elharitsak. A roman vasutak is
hasonl6 médon jarnak el : egyes arucikkek (pl. s0),
szallitasat nem vallaljak a legnagyobb forgalmu
id6szakban.

Ezek a példak azt bizonyitjak, hogy mi is a szov-
jet és a népi demokratikus vasutakhoz hasonlo
Uton jarva keressiik a megoldast az egyenl6tlenség
mérseklésére. Kiilonbdz6 allamok adottsagai elté-
réek ebbdl a szempontbdl, eltér6ek emiatt az elért
eredmények is. Az dsszehasonlitasra inkdbb az ad
lehetdséget, hogy mennyire intenziv, alapos és
atfogd az a munka, amelyet az egyes vasutak ezen
a téren kifejtenek.

Az ilyen 6sszehasonlitds megallapitasai is min-
denképpen serkenték lehetnek a szamunkra. Min-

denképpen feladatunknak kell tekinteniink azon-
ban a kérdés egyre részletesebb, egyre tobb ered-
ményt hozd vizsgalatat elsésorban annak a nagy
feladatnak a megoldasa érdekében, amelyet a
kiiszébdn &ll6 mésodik otéves terv r6 a vasuti
kozlekedésre.

(1) A Galiczkij : A szocialista kozlekedés tervezése,
magyar nyelven, Koézlekedési Kiado, 1951.

(2) Hacsaturov : VaslUtgazdasagtan, kéziratos magyar
forditas, 1950.

(3) Csanadi Gyoérgy : Vasuti tizem, egyetemi tankdnyv,
Tankdnyvltiado, 1954.

(4) Déri Tibor : Az 1950. évi 8szi vasuti cstcsforgalom
tapasztalatai, Kozlekedési Kozlony, 1951 8. sz.
(5) Déri Tibor : A vasuti halézati tzemviteli tervezés,
Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1952, 6—7 szam.
(6) O. T. Munkakozossége : A kozlekedés tervezésének
alapjai, sajté ala rend. : 6zére Béla, Tervgazdasagi

Koényvkiadd, 1952.

A 25 éves Turkszib vasut és gazdasagi jelentdsége

Dr. VALOCZI LAszLO

Ott, ahol azel6tt hosszl karavanok szelték at
a végtelennek t(ind turkesztani homoksivatagot,
ma kozel masfélezer kilométer hosszi vasutvonal
fut, a természetet leigazé6 Szovjetunid els6 6téves
tervének hatalmas alkotédsa : a Turkszib vasut.
A turkesztani szovjet szocialista kdztarsasagokat
Szibéria k6zéps6 részével koti 6ssze, innen szarma-
zik roviditett, a kdzhasznalatba is 4&tment neve :
»Turkszib“ vaslit. Ez a Szovjetunio altal épitett
leghosszabb, de egyuttal a legnehezebb viszonyok
kozott épalt vasutvonal, a sztalini &téves tervek
els6 nagy kozlekedési alkotdsa. Huszonot évvel ez-
el6tt, 1930. majus 1-én fejezték be az épitését,
1442 km hosszusagban. A Turkszib egyuttal a
vildgnak is egyik leghosszabb vasuti févonala,
amely a mar régebben elkésziilt (csatlakozo, kezd8
és végs6) szakaszokkal egyitt 2671 km-t ér el.

Szibéria és Orosz-Kozépazsia vasUti 6sszekotteté-
sének gondolata méar 1879-ben felmeriilt, de a céri
uralom ideje alatt nem valésult meg. A cari kor-
manyoknak nem volt érdekiik, hogy a hatarvidé-
keket 0Osszekdssék egymassal, mert attol féltek,
hogy ezek elnyomott lakéi egymasra taldlnak és
a kozponttél valo fiiggésik gyengilni fog. De meg-
rettentek azoktdl a miszaki és pénzigyi nehéz-
ségektdl is, amelyekkel egy ilyen hossz( vonal
megteremtése jar. Ezért eltekintettek a Turkszib
vonal megépitésétdl, bar ez hoditd céljaikat is szol-
galta volna. Csak 1913-ban kezdték el a vonal els6
szakaszanak épitését, a turkesztani (taskenti) f6-
vonal Arisz nev(i alloméasatol Pispek, a mai Frunze
Kirgizisztan févarosa felé. Az els§ vilaghaborl ki-
torése miatt azonban 1914-ben Burnoje alloméson
kénytelenek voltak a munkéalatokat besziintetni.
A vonal épitését Frunzeig mar a szovjethatalom
fejezte be 1924-ben, még az Otéves tervek megin-
dulésa elétt.
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A szovjet korméany 1926-ban hatérozta el a
Turkszib vaslt épitését. A kutatasi munkakat
1927-ben fejezték be és az épités voltaképpen alig
két esztend6t : az 1928—29-es éveket vette igénybe.
Eredetileg a vasutvonal megépitését 5 évre tervez-
ték, de a dolgozdk lelkesedése lehet6vé tette, hogy
sokkal hamarabb befejezzék.

Az eredeti tervek szerint a Turkszib épitési
koltségei 203 707 000 rubelt tettek volna ki, azon-
ban a célszer(ibb vonalvezetés és az épitkezések
racionalizalasa kovetkeztében sikerilt ezt 175
millié rubelre leszoritani. A terepkutatdsi munkala-
tokat a szinte ismeretlen tertlet, a domborzat val-
tozatossaga és a sokszor szinte lakatlan vidék elle-
nére is masfél év alatt el tudtak végezni ; ez a
t6kés vilagban sokkal hosszabb idét kivant volna
meg. A sinek fektetésében néha a napi 4,5 km-es
csucsteljesitményt is elérték.

Bar a vonal sokszdz km-es szakaszokon keresz-
til hol sivatagos tajakon, hol magas, sziklas hegy-
ségek kozott, hofedte cslcsok tdvében, nagyon
ritkdn lakott vagy lakatlan terileten haladt,
mégis 55 000 munkas, 200 mdvezet6 és 150 mérndk
dolgozott egyszerre a hatalmas alkotason. A vasut-
épiték sokszor —40 fokos hidegben, jeges szél-
viharokban, méaskor 60 fokos hdségben dolgoztak.
Mérges kigyok, rovarok csipései veszélyeztették a
dolgozokat, hiszen az utvonal egy szakasza a
,Kigyok volgyén“ (Selanda) halad keresztil.
Rovid nyari esézések alkalmaval a sztyeppe mo-
csarra valtozott és megnehezitette az utanpatlast.

A Turkszib épitésénél alkalmaztak el6szor kulon-
leges rendszabalyokat a vidéken elég gyakran el6-
forduld foldrengések hatésai ellen. A Szovjetunid
Tudomanyos Akadémiaja foldrengésjelz6 allomé-
sokat létesitett és egy éven keresztil végeztek
szeizmogréafidi megfigyeléseket. Legveszélyesebb-



nek az Alma-Ata, Kazahsztan févarosa kordli
85 km-es sugarl korzetet taldltdk, ahol 1000
mm/sec nagysagu rengéseket figyeltek meg. Pedig
még a 250 mm/sec er8sségli rengések is komoly
kérokat okoznak az eur6pai mddon épitett hazak-
ban is. A foldrengés elleni védekezést megnehezi-
tette az a tény, hogy a Turkszib vonal egyes sza-
kaszai nagyon kilénboz8 talajokon, illetéleg kéze-
teken — homokbuckakon, 16szon, sés-szikes pusz-
takon és granitszakadékokban — hizédnak végig.

Az épitkezés els6 évében a palya északi szaka-
szan 155 km vaganyt fektettek le, melyb6l 130 km
a févonallal parhuzamosan, mint ideiglenes palya
mikodott. Ez kdnnyen szétszedhetd alkatrészek-
b6l, minden alépitmény nélkil készilt és csak az
anyagok, eszkdzok és a dolgozdk szallitasat szol-
galta. Az ideiglenes vonalon petréleummotoros
mozdonyok kozlekedtek. A févonalat a hegység-
hez csatlakozd tormelékkipok miatt iparkodtak
a Tien Sa&n hegység labatél minél tavolabb ve-
zetni, ezért a varosok és a banyatelepek gyakran
hosszabb-rdvidebb szarnyvonalakkal kapcsoldédnak
a févonalhoz. Szarnyvonal kapcsolja a févonal-
hoz a Kazah és Kirgiz Szocialista Szovjet Koz-
tarsasagok févarosait : Alma-Atat és Frunzét,
de 1947-t8l a vilag legnagyobb foszfatbanyajat :
Csulok Taut is. Sok nagy folyé nehezitette meg a
vonal épitését, annak ellenére, hogy tébbnyire a
viztelen sivatag és sztyeppe okozta az épit6knek
a legtébb gondot. Az Irtis folyamon eleinte csak
egy vontatdg6zhajd és egy uszaly allott az épiték
rendelkezésere, amely 9 vagon terhet tudott fel-
venni, s naponta 3—4 forduldt bonyolithatott le.
1928. telén 300 méter hosszl ideiglenes facolop-
hidat épitettek, 11 nap alatt, 20 000 rubel k&ltség-
gel, a folyam legkeskenyebb helyén. igy a vonatok
mar keresztezni tudtdk az Irtist. A 600 méter
hossz( allandé hid 1927. oktéber—1929. marcius
kozott épllt.

A vasutépitbknek a terep, az éghajlat és a ter-
mészeti akadalyok szamos sulyos nehézségeivel
kellett klizdeniuk.

A Turkszib vasut épitése gazdasagi, kulturalis
és sztratégiai, illet6leg politikai szempontbdl
egyarant nagyjelent6ségii. Elenjaré példakép a
népi demokratikus orszagok sokkal kisebb nehéz-
ségekkel jard, mert kisebb-szabasu, el6nydsebb
domborzati, talaj-, éghajlati, népsir(iségi és gazda-
sagi viszonyok kozt térténd vasutépitései szamara
is. Tegyuk ehhez hozza, hogy a Turkszib vasut
épitése a Szovjetunioban a szocializmus épitésének
kb. hasonl6 szakaszaban tértént, mint amiben az
eurdpai népi demokraciak most vannak.

A Turkszib vasit az a gazdasagi (t6ér, amely a
legrovidebb Gton koti dssze Szibéria és Kazahsztan
gabonatermeld és allattenyészt6 terileteit a kdzép-
azsiai gyapot- és gyumolcstermel6 korzetekkel.
Ez felszabaditotta a vonal déli, melegebb, de sza-
razabb vidékeit a dragabb, ontozéssel torténd
gabonatermesztést6l és lehetévé tette, hogy olcsén
elldssak az ottani lakossigot vasuton széllitott
szibériai és kazahsztdni gabonaval. Ezzel a déli
tajak lakossaga értékesebb mivelési agakra tér-
hetett &t : a kender, kenéf, gyapot, a futbhomokon

megnoév6, gumianyagot add chondrilla, dpium,
ricinus, cukorrépa, lucerna, rizs, f6zelékfélek és
gylmaolcsok, valamint a selyem termelésére. Kiilo-
noésen nagy volt a Turkszib vasit jelent6sége a
kdzépézsial gyapottermelés kibOvitésében. Az évi
300 000 tonnas termésmennyiséget harom éven
beldl 1 millié tonnara emelték, a gyapottermel6
teriiletek kiterjedését 60—90%-kal fokoztdk az
egyes korzetekben az els§ otéves terv ideje alatt
(1928-t61 1932-ig). A termésatlag is lényegesen
emelkedett. V. Kosszarev elvtars, aki a Turkszib
létesitése idején a Szovjetunid Legfelsé Népgazda-
sagi Tanacsaban a gyapotbizottsag elndke volt,
talaléan nevezte el az 0j vasUtvonalat ,,gyapot-
vasut““-nak. Az dsszefliggés kett6s : egyrészt mond-
hatjuk, hogy a hazai gyapot iranti szikséglet
teremtette meg a Turkszib-vasutat, masrészt a
vonal hathatésan fokozta a gyapottermesztést.
A vasit megépitésével megsziint az érintett teri-
letek gyapotbehozatala, hatalmas gyapotfeldolgoz6
Uzemek létesiiltek, amelyek lehetévé tették a gya-
potaruk kivitelét is, egyébként jelentékeny meny-
nyisegl nyersgyapot kivitelén feldl.

A vasut nagymeértékben elémozditotta az onto-
zéses teriiletek kib6vilését is. Az Ala Tau hegység
termékeny arterilete feléledt : kertjei, gylimaolcsel
elényds értékesitési lehet6ségekhez jutottak. Vi-
szont a Turkszib fennallasanak els6 évében mér
700 000 tonna gabonét széllitottak Kozép-Azsiaba
Szibéria fel6l. A vaslt lassanként Kiszoritotta a
vele szomszédos teriletekrél a régi vetésforgds
gazdalkodast, megsz(intette az ugartartast és alta-
lanossa tette — ahol sziikség volt r& — a muitra-
gyak hasznalatat. Annal is inkabb, mert a vonal
korzetében, Csulak Tauban épllt a vilag egyik leg-
nagyobb szuperfoszfat-gyara. A régen nomad élet-
modot folytatd kazahok letelepedtek és kollektiv
gazdasagokat létesitettek. A vonal északi részén
a gabonatermelés 10-szeresére emelkedett. Itt a
gabonateriilet 68%-at a blza foglalja el, ezenkiviil
sok zabot is termelnek. A rizstermelés a gyapot-
korzetekbdl az Ili foly6 volgyébe kerult at, amivel
270 000 hektar fold szabadult fel a gyapottermelés
szdmara. A rizstermeld troszt sok rizstermel6 szov-
hozt létesitett.

A Turkszib vasit kdérzetének allatallomanya,
amelynek 59%-a juh, az els6 Otéves terv ideje
alatt 9,5 millival emelkedett. Avasit megkonnyi-
tette a hus, zsir, tej, vaj stb. értékesitését is. A hal-
ban gazdag Balhas és Szaiszan t6 halaszata allami
szindikatus kezelésébe ment at, amely a Balhas t6
évi halfogasat 500 tonnardl 5000 tonnara emelte.
Kilonleges h(it6hazakat létesitettek a halak, a
vaj, tojas, allati takarmanyok stb. tarolasara. Az
allattenyésztés melléktermékeinek feldolgozésara
Alma Atdban évi 10 000 tonnat termel6 szappan-
f6z8 Gizemet, a levagott allatok évi 64 000 tonnanyi
csontjanak feldolgozasara Alma Ataban és Szemi-
platyinszkban 3000 tonnas csontenyvgyarat létesi-
tettek. A méar meglevé 3 borgyar mellé 2 ujat is
épitettek. Alma Atéban az Gj cip8gyar évi 460 000
par labbelit termel. Mivel az 0j ipari kozpontoknak
fézelékre, gylimdlcsre, tejre stb. is sziksegik van,
ellatasukra U mez6gazdasagi lizemek létesiiltek
az egykori sivatagban. A vidék mez8gazdasagi
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ipara dolgozza fel a zsakok készitéséhez a kendert,
a korabban Indiabol importalt juta helyett.

A terlilet nehézipardnak a banyészat adja meg
az alapjat, amelynek kifejl6dését szintén a Turk-
szib vasut mozditotta eld. A teriilet gazdag szines-
fémekben, 6lomban, cinkben, sét ezekbdl a Szovjet-
unid leggazdagabb banyait éppen itt talaljuk.
Nagy el6ny, hogy ezek a banyak kozel fekszenek
a jomindségl kbszénhez is. Kb. 10 milliard tonna
készénkészlet taladlhatd a Turkszib korzeteiben.
A gazdag ridderi réz-, a kentjubei magnesvasérc-
és a togajai vorosvasérchanyak, a ritkaféemek kozil
a kobalt, wolfram, molibdén, indium, iridium,
vanadium lel6helyei is eldmozditottak a nehéz-
ipar kifejl6dését ezen az azel6tt elmaradtnak tekin-
tett periféridlis teriileten, az egykori nomad pasz-
torkod6 vidéken. Az épitbipar fejlédését az Ujon-
nan létesitett téglagyarak egesz sora és a geor-
gievszki cementgyar jelzi. Az Irtis mellékfolydi,
amelyek az Altaj hdval boritott hegyoldalairdl
fakadnak, vizierémlitelepek létesitését tették lehe-
tévé. A villamosenergia pedig nagy segitséget ny(j-
tott a szocializmus épitéséhez.'Kifejl6dott a vegyi
ipar, a szilikat- és a fémipar, a gépgyartas is.

A gabona és a gyapot utan a Turkszib vasut
forgalmanak legfontosabb tétele a fa. A terilet
altaldban szegény faban, csak a keletrdl hatarold
hegységek gazdagok erd6ségekben. De ezek is
nehezen hozzéférhet6k, masrészt az erdéségek ott
a csapadék megkotésére sziikségesek. Ezért a
vaslt megépitése el6tt az Ural-hegységhél és
Baskiridbdl, valamint a Moszkva—Kazan vasut-
vonal mellékérdl fedezték a fasziikségletet, tehéat
csak nagy keruil6vel juthattak épiilet-, banya- éstii-
zi-,valamint bator- és szerszdmfahoz. A Turkszib vo-
nal kiépitése 6ta az Irtis medencéjének és Ojratidnak
erdei biztositjak Kdzép-Azsia szovjet koztarsasa-
gainak faellatasat. A terilet faigénye a vasutépi-
téssel jard iparosodas kovetkeztében er6sen emel-
kedett, eléri az évi 3 milli6 m3-t rénk- és flirészelt
faban, ami h&romszor akkora, mint amennyi a
Turkszib vasut 0Osszes aruforgalma a megnyitas
évében volt.

A fa, él6allat, has és iparcikkek szallitasanal a
Turkszib vasit létesitése évi 10—15 millio rubel
megtakaritast, a gyapotnal — a gyapottermesztd
korzetek olcsdbb agréarcikkekkel valo ellatasa
kovetkeztében — 15 millié rubel, a gabonanal —
amelyet a vasUt létesitése el6tt igen nagy tavol-
sagrol, a Volga vidékérdl, Eszak-Kaukazidhdl és
Ukrajndbol széllitottak — 12—14 millié rubel
megtakaritast eredményezett a szovjet népgazda-
S&4g szaméra. igy az 6sszes évenkénti megtakaritas
az 50 millié rubelt is eléri. A kulfoldi gyapotbehoza-
tal kikiszobolésével hatalmas 6sszegli valutat
takaritottak meg a szovjet allam szamara.

Mivel a vasttvonal a Kinaval szomszédos hatér-
vidékek kozelében halad, el6mozditotta a Nyugat-
Kinaval, s6t Nyugat-Mongoliaval folytatott keres-
kedelmet is. 1913-ban ezekkel a terlletekkel
Oroszorszag minddssze 20 millié rubelnyi forgal-
mat bonyolitott le ; a vasit megnyitadsa évében
ez mar a masfélszeresére emelkedett. A forgalom
zbmét a gyapju, tovabba allati nyersanyagok, bé-
rok és éldallat szallitasa képezi. A Turkszib vonal-
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nak, mint az dllamhatarral parhuzamosan haladé
vasutvonalnal igen nagy a honvédelmi' jelentésege is.

A vasUtvonal épitése a szocializmus épitésének
is az iskoldja volt. Egybegyljtotték a vidék szét-
szort lakossagat és a részikre tanfolyamokat léte-
sitettek. A Turkszib épitésénél népmdvelési célokra
700 000 rubelt forditottak. A vonal mentén 79
iskolat létesitettek, amelyekben 5000 kazahot
tanitottak. A végzettek egyrészét masodfokii isko-
lara kildték, ahonnan a kolhozok, gyarak, allami
hivatalok és szocialis szervek kadersziikségletét
fedezték. Szamos szakmunkasképz6 tanfolyamot
szerveztek és szakiskolakat létesitettek. A fonto-
sabb munkahelyeken klubok, mozik, kényvtarak
létesiiltek, s a vidék lakossaga elészor ismerkedett
meg az Ujsdgokkal, folyoiratokkal és a radidval,
igy valt az azel6tt tanulatlan kazahbol kultur-
ember, aki mar nem nézi csodéalkozva a ,fekete
lovat* — igy nevezték a mozdonyt — hanem
maga is tudja azt vezetni.

Természetesen, a Turkszib vasit megvaltoz-
tatta a taj telepiléseinek képét is. El6mozditotta,
hogy a régi lovasnomad nép letelepedjék. A vonal
mentén végig munkasfalvak is keletkeztek. A vasuti
Osszekottetés folytdn Alma Ata, a kazah f6varos
képe a felismerhetetlenségig megvaltozott : Kis-
varosbol 230 000 lakosu nagy gocpontta fejlédott,
tehat kb. kétszerese a mi Nagy-Miskolcunknak.
Eltlintek a satrak, a foldkunyhdék, a fabddék és
helylikbe palotak és villak épultek. A hegyvidék-
nek arra alkalmas pontjain gyogyfurdéket, tavi
és strandfurdbket épitettek. i

A Turkszib vasut els6sorban Szovjet-Azsia két
legnagyobb varosat : Taskentet és N ovoszibirszket
koti ossze 2671 km-es vonallal. A vonal kiépitése
el6tt ez a két kozigazgatasi és gazdasagi kozpont
csak a Volga vidéken és az Uralon — a Kujbisev
melletti Kinyelen és Cseljabinszkon 4t «—4618 km
hosszl dtvonalon érintkezhetett egymaéassal. Ma
a két emlitett turkeszt.&ni és szibériai varos kozti
tavolsag 3 nap 19 éra alatt tehetd meg. Moszkva
Alma Atéaval 4067 km hosszi Gtvonalon 5 nap
alatt, Frunzeval 3787 km-es Gton 4 nap 19 o6ra
alatt is a Turkszib vasaton &t érintkezik. A vonal
nagysagara jellemz8, hogy teljes hossza mentén
273 alloméasa és megalldhelye van, vagyis atlago-
san 9,8 km-re jut egy; tehat az allomasok a
sztyeppe-vidékhez keépest eleg slrin kovetik
egymast. A Lugovaja—Szemipalatyinszk kozti tu-
lajdonképpeni ,,4j“ Turkszib vonalra 136 szolgé-
lati hely jut, itt tehat atlagosan 10,6 km-re esik
egy allomas, illetleg megallohely. Ma maéar (j
csatlakoz6 vonalak is kapcsolédnak a Csu foly6tdl
Mointibe, a Balhas téhoz és Karaganda felé, tehat
a réz- és kdszénbanya teriletekhez. A Balhas t6
és az Ili foly6 mell6l is megkezdték a vasutvonalak
épitését Kelet-Turkesztdnba, Kuldzsa és Csugucsak
felé. A Szovjetunié onzetlen segitségével a kuldzsai
vonalat — mint azt a Szovjetuni6 és a Kinai Nép-
koztarsasag kormanya 1954. 6szén nyilvanossagra
hozta — Urumcsin (Tihua) &t egészen Lancsouig,
a Hoangho mellékéig épitik ki, ahol az csatlakozni
fog a kinai vasuthal6zathoz.

A Turkszib vasut megépitése bekapcsolta a
Szovjetuniéd gazdasagi életébe Szibéria és Orosz-



Kozépazsia jelent6s termeészeti kincseit, meg-
teremtette az Uj ipartelepek épitésének és lizemel-
tetésének el6feltételeit, biztositotta a mezégazda-
sagi termelés fellenditésének lehet6ségeit, ugras-
szer(i fejl6édését biztositotta a régi varosoknak,
szdmos Uj varos épitését tette szilkségessé, illet6-
leg segitette el6. Taskent és Novoszibirszk kdzott
csaknem 2000 km-rel roviditette az eddig kertld
atirdnyon &t lebonyolitott forgalom utjat. lgen
nagy a jelent6sége a gyors, kdzvetlen és rendszeres
kozlekedés kiépitésének, a vasUt mentén fekvé
teruletek politikai és kulturalis fejl6dése szempont-
jabol is.

A fentiekben csak nagy vonalakban ismertettiik
a 25 éves Turkszib vasit jelentdségét ; mind-

amellett a Szovjetunio elsd Gtéves tervének ez a
hatalmas alkotasa is meggy6z6en bizonyltja a
szocializmus épitésének nagyszer(i eredményeit.
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A talpf»ragasztassal kapcsolatos kisérletek

és kutatasok eddigi eredményei

NAGY JOZSEF é LENGYEL LASzZLO

»A vasuti talpfak és valt6fak ragasztasa kisebb
méret(i faleemekb61* cim( feladattal kapcsolatosan
arrél a munkarol kivanunk beszamolni, amelyet a
Vasuti Tudomanyos Kutato Intézet és a Faipari
Kutatd Intézet az 1953—54. évek folyaman egyiit-
tesen végzett.

A faanyagok ragasztasaval, illet6leg a ragasztott
faszerkezetek széleskord alkalmazésaval kilfoldon
eredmeényes kisérleteket végeztek. Kiiléndsen nagy
jelentdseglek ezek a kisérletek abbdl a szemponthol
hogy ragasztassal el6allithatok azok a nagyobb
idomok is, amelyeknek méreteit a Kkitermelésre
kerul6 fa kis atmér6je miatt nehéz biztositani.
Ragasztassal ugyanis nemcsak a kisebb kereszt-
metszet(i és értékd, vagy egyébként eddig csak
alarendeltebb célokra alkalmas I1—TV. osztalyu
faanyagot lehet hasznosan felhasznalni, hanem
méretei miatt értékesebb, nehezebben el6teremt-
het6 nagyobb elemeket is potolni lehet. Ilymddon
épitéelemek, talpfak, vezetékoszlopok, lemezek
stb. készitésével lehetéség kinalkozik a ragasztott
fa alkalmazésara a mélyépités, magas- és vasut-
épités teriiletén.

A vasuti talpfaknak ragasztas Gtjan torténd el6-
allitdsat mar a masodik vildghaborut megel6z6en
tébb kulféldi orszagban behatd vizsgalat targyava
tették. A masodik vilaghabord utan pedig a fel-
adat megoldasa rendkivil surgéssé valt, killéndsen
azokban az orszagokban, ahol a faelldtds nem
kielégit6. Mindezek alapjan értheté tehat, hogy
hazankban is raterel6dott a figyelem a faanyag
minél gazdasdgosabb felhasznalasara.

1. A talpfaragasztas céljara rendelkezésre &llo
faanyag felmerése

A kutatdsi munkat erd6égazdasdgunk faterme-
lési lehet6ségeinek vizsgalataval kellett kezdeniink,
annak figyelembevételével, hogy a rendelkezésre
allo faanyag gazdasagos felhasznaldsa miként valo-
sithaté meg.

Tudvalevd, hogy az erd6termelés vilagszerte ha-
talmas fatbmeget eredményez. Az altalanos fa-
ellatasi helyzet ennek ellenére nem kielégit6 és nem
is egyenletes. A fahiany f6 oka az, hogy az erd6-
teriiletek elosztasa foldrajzilag egyenl6tlen és nem
all aranyban a népstir(iséggel. Ezen a nehézségen
nagymértékben segitene, ha megvaldsulhatna a fa
vilagkereskedelmi forgalma. Ezt azonban éppen
a fa sokoldald hasznalhatdsaganak lehet6sége hat-
raltatja.

A fakitermelés, illetéleg elosztds szempontjabél
még igen nagy jelent6ségl az a kériilmény is, hogy
az europai erd6k a kapitalista haborus erdégazdal-
kodas kovetkeztében nagyrészt kimeriltek. Az
iparilag hasznosithato faban mutatkozé hiany
ezért EurOpaszerte érezteti hatdsat. A faanyag-
hiany hazankban még nagyobb mértékben fennall,
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hiszen erd6alloméanyunkat a haborl alatt és el6tt
folytatott talzott fakitermelés még jobban meg-
viselte, mint mas eurdpai orszagokét. A tulzott
fakitermelés kdvetkezmenyeit erd6iparunk a Szov-
jetunié példaja nyoméan torekszik Kikiisz6bolni,
e célbdl Uj erdbket telepit, meglévé erd6ink hozamat
pedig a szovjet tapasztalatok alapjan bevezetett
Uj erd6gondozasi eljarasokkal igyekszik fokozni.
Az (j telepitések és szakszer( erdégondozasi eljara-
sok azonban csak hosszi évek mulva hozzadk meg
gylmablcsiiket, ezért a jelenleg rendelkezésre allo
fadllomannyal a legnagyobb mértékben takarékos-
kodni kell.

A Faipari Kiitato Intézet és a Vasuti Tudomanyos
Kutatdé Intézet a vasuti talpfa-valtéfa ragasztés
atjan valo el6allitasat vizsgalta, mint a fatakarékos-
sag egyik lehet6ségét.

A MAV évi talpfasziikségletének és a talpfaragasz-
tas céljara rendelkezésre all6 faanyagnak vizsga-
latdnal megallapitast nyert, hogy rendes fenn-
tartasi kortlmények mellett, amikor a palyaban
fekv6 talpfa- és valtéfa-allomany jé allapotban
van, a karbantartds évi szikseglete mintegy
50—60 000 m3 talpfa és 3000 m3 valtéfa. Az
épites (felujitds, beruhdzas) sziikséglete talpfaban
ugyanannyi, valtéfaban pedig az 6tsz6rose.

Ezt a hatalmas talpfamennyiséget hazai erdd-
iparunk nem tudja biztositani, ezért jelenleg a
normalméret(i, valamint a valt6fakbol nagy mér-
tékben kalféldi behozatalra szorulunk. A kulféldre
utaltsdgunk nem azért ilyen nagymérvi, mert nem
all rendelkezésiinkre nagyobb mennyiségi talpfa
el6allitdsara alkalmas faanyag, hanem azért, mert
a kitermelhetd aranylag kis atmérgjd (15—25 cm)
rénkjeinkbdl a szlkséges talpfaprofilok gazdasagos
kialakitasa, tekintettel azok megkivant méreteire,
nem lehetséges.

A talpfaragasztas céljara rendelkezésre allo fa-
anyag pontos meghatarozasa — erd@iparunk hoza-
mat tekintve — nagy nehézségekbe utkozik, ezért
a faanyag felmérését csak a fa fajtaja és a fa atmeé-
réje szempontjabél lehetett elvégezni.

A fafajok megoszlasanak szempontjabdl vizs-
galva erd6ségeinket, megallapithatd volt, hogy a
talpfaragasztas szempontjabol tilnyoméan bukk-
és tolgyfara lehet nagyobb menniségben szamitani,
azonban a tobbi fafajta ragasztas céljara valo
felhasznalasara is tekintettel kell lenni.

Megallapitast nyert, tovabba, hogy erd§iparunk
kitermelhet6 faanyagdnak zdémét a 15—20 cm
atmérdjld ronkok képezik. Az ilyen méreti faanya-
gok talpfak és egyéb faelemek (vezetékoszlopok,
hidfak stb.) gazdasagos el6allitdsara nem a leg-
alkalmasabbak, mert a nagy keresztmetszet(
(25 X 15 és 30 X 15 cm) talpfa és valtéfa kialakitasa
a kis, 15—20 cm atmérgju ronkbdl nem lehetséges
A kisebb mennyiségben rendelkezésre allo 35 cm
atméroéji ronkokbdl 40—50%-ot tesz ki a talpfa



anyaga mellett a ronkbdl kikerild flirészara,
illetleg a csak tlzelés céljara alkalmas faanyag
volumenje.

Becslés alapjan megallapithatd volt, hogy erdé-
iparunk teriiletén a 15—20 cm atmérdjd ronk-
faanyag az, amely leginkdbb kihasznélatlan az
ipar szempontjabol és amely a talpfak Gzemszer(
ragasztdsa céljara hazankban rendelkezésre all.
A faanyag mennyiségi meghatarozdsa a kutaté-
munka szempontjabdl nélkilézhetd, hiszen a fa-
ragasztas célja az, hogy a 25—35 cm széles flirész-
arut biztosité ronkot minél gazdasdgosabban
lehessen kihasznalni (palléva feldolgozva), mig a
kisebb keresztmetszetli anyagokbdl nagyobb ér-
tek( (talpfa, hidfa, vezetékoszlop, tet6szerkezet)
félkész vagy kész faelemek ragasztas utjan keril-
jenek el6allitdsra. Az ismertetett szempontok
figyelembevételével inditottuk meg laboratériumi
kisérleteinket, amelyek eredményeirél a kbvetkez8k-
ben szamolunk be.

2. Ragasztott talpfak laboratériumi vizsgalatanak
feltételei és eredményei

A talpfaragasztas céljara legmegfelel6bb ra-
gasztéanyag kikisérletezése el6tt a talpfa szilard-
sagi tulajdonsagait kellett vizsgalat targyava tenni,
mert a ragasztdéanyag kivalasztasa céljabdl a vizs-
galat &ltal nyert adatok feltétlenil szikségesek.

A talpfa-igénybevétel értékének megallapitasat a
gyakorlatban hasznalatos méretezési eljarasok
(Zimmermann, dr. Nemesdy és az egyenletesen
megoszlé talpnyomas) elmélete szerint végeztlk
el, 23 tonna statikus tengelynyomas és 1,67 dina-
mikus faktor figyelembevételével. A szamitasok
alapjan a sin alatti keresztmetszetben fellépd haj-
litd és nyiré igénybevételek értékeit az 1. tablazat
szemlélteti.

1. tablazat

A sinalatti keresztmetszetben felléps hajlitd és nyiro
igénybevételek értéke szamitasok alapjan

Hajlité Nyiré
Méretezési eljaras lgéaybe- iotayhe-
kg/cm2
Zimmermann-féle ... 140,00 20,85
Dr. Nemesdy-féle ..o 113,04 15,42
Dr. Poczy-féle ..o, 108,20 -

A tolgy- és bukkfara megengedett hajlitd igény-
bevétel 140,00 kg/cm2, a nyiroigénybevétel pedig
36,00 kg/cm2. Amint lathato, a szdmitott igénybe-
vételek a megengedett igénybevételek hatarain
beliil, de ahhoz kozel vannak. Miutan a megenge-
dett igénybevételek a kell6 biztonsag figyelembe-
vételével a hajlitd- és nyirészilardsaganak meg-
feleléen allapittattak meg, a cél az volt, hogy a
ragasztott fa is érje el a ragasztatlan fa szilardsagi
értékeit.

A vizsgalati feltételek el6z6kben vazolt rogzi-
tése utan megkezdtiik a ragasztott talpfak tulajdon-

1. abra. Haromrétegbe ragasztott talpfa hajlitoszilarasagi vizsgalat alatt,
a torés pillanataban.

sdgainak vizsgalatat a kovetkezd csoportositas-
ban :

2.1 Kisebb ragasztott probatestek szilardsagi
értékeinek megallapitasa statikus vizsgalat alap-

an-

J 2.2 Teljes profilban ragasztott normahnéretd
talpfak szilardsagi értékeinek megallapitasa stati-
kus vizsgalat alapjan.

2.3 Teljes profilban ragasztott talpfak szilard-
s4gi értékeinek megallapitdsa dinamikus (farasztd)
vizsgalat alapjan.

2.1 A Kkisebb ragasztott probatestek szilardsagi
értékeinek megallapitdsa céljabol 1953. év folya-
man tébb mint 3000, 1954. évben pedig 2100 db
prébatestet vizsgaltunk kiilénbdz6 mddon. A haj-
lité vizsgalatok elvégzéséhez 1 :5 méretre kisebbi-
tett talpfaprobatesteket, mig a tébbi (Ut6, hazéd
stb.) vizsgalathoz a szabvanyos méret(i prébateste-
ket hasznaltuk. llyen sok kisérletre az igen nagy
szilardsagi értékek elérése, illet6leg megkozelitése
miatt volt szikség.

Az 1:5 méretaranyl probatestek hajlité és
nyir6 szilardsagi vizsgalatainak Osszefoglalé ered-
ményeit a 2. tablazatban foglaltuk dssze.

2. tablazat

Az 1:5 méretarany( ragasztott probatestek hajlitd
és nyird szilardsagi vizsgalatainak dsszefoglalé eredményei

Vizsgalati eredmények

R agasztéanyag 50333?;: Hajlito Nyiré
jeldlése fajta szilardsag szilardsag
kg/cm2

R. és F. M. U

1953 e Blkk 750— 1100 45—90
R. és F. M. U

1953 .o, Tolgy  700— 900  35—75
Mod. F. M. U. R

1954 e Blkk 750— 1226 62— 119
Mod. F. M. U. R

1954 .o, Tolgy 600—1375  55—88

2.2 A Kkisebb méretli prébatestekkel végzett

kisérletek biztaté eredményei alapjan hozzékezd-
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A norméalméret(i ragasztott talpfa-probatestek szilardsagi vizsgalatainak eredményei
ragasztott
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Bukk, 0j, rag.
el6tt telitve .

Bukk, uj, rag.
elétt telitve .

Bukk, 0j, rag.
elétt, telitve
Tolgy, 0j, rag.
el6tt telitve

Bikk, 0j, rag.
el6tt telitve

Bukk, uj, rag.
elétt telitve
Bukk, uj, rag.

el6tt telitve

Bukk, uj, rag.
el6tt telitve

Bukk, 0j, rag.
el6tt telitve

Bilkk, uj, rag.
utan telitve

Tolgy, aj, rag.
utan telitve

Bikk, uj, rag.
utan telitve

Bikk, uj, rag.
utan telitve

Bukk, uj, rag.
el6tt telitve

Bukk, uj, rag.
el6tt telitve

Bukk, uj, rag.
el6tt telitve

Bikk, 0j, rag.
el6tt telitve

értéke
P [ka]

29 700
32 250

31 800
39 000

10 700
8 000

16 000

15 000
18 300

24 000
28 200
23 800
23 700

23 600
14 900

18 400

20 000
18 100

27 100

15 200

33 600

18 500

24 100

15 700

16 650

22 250
20 560
23 450

22 700
22 100

talpfa

metsz. t.

Tor6er6 Kereszt- Torényo-

matéka

préobatestek

3.

Hajlito-
szilardsaga

tdblazat

R
£

O’ -
K [em3 M kgm] [kg/em2] [kg/grt1|12] 8

933,7

1076,3

1049,6

975.0

961,2

918,4

983,2

842,14

845,2

1052,4

881,2

781,8

687,9

783,9

668,8

641.5

907.5

1021,0

868,8

900,3

6683
7256

7155
8755

2408
1800

3600

3375
4118

5400
6345

5355
5333

3

4140

4500
4073

6098

3420

7560
4163

5423

3532

3746

5006
4626
5276

5108
4973

7158
777,1

664,8
813,4

229.4
1715

369,2

351,1

; 428,6

587,9
690,8

544,6
542,4

630,5
398,0

489,8

427,5
387,0

692,0

437,4

1098,9

531,0

810,9

550,5

412,8

490,3
532,5
607,3

567.4
552.4

742,0

200,5

504,8



3. tablazat folytatasa

A normal méretld ragasztott talpfa probatestek
o3 Keresztmetszete Hosz- Tor6er6 Kereszt- Tér6nyo- Hajlito- «
S és méretei sza Neme értéke metsz.t. matéka szilardsaga e
£ és kezelése
ﬁa) P [kg] K I[ecm3 M[kgm] Eatl
[kg/cm2] [kg/cmZ]
t
21 8’8 260,0 Biukk, uj, rag.
248 eltt telitve 32700 9053 7358 8128 5875 R
22 260,0 Biukk, 0j, rag. 28 250 865,7 7063 815,8 U
el6tt telitve
23 260,0 Bukk, 0j, rag. 30 000 g39g 6750 8037 R
23/a el6tt telitve 26 000 ' 5850 696,5
24 260,0 Biikk, Gj, rag. 34 300 869 2 7718 887,9 u
24/a elétt felitve 30 800 ' 6930  797,3
25 260,0 Bukk, 0j, rag. 21 300 988.0 4793 485.1 R
25/a telitetlen 24 200 ’ 5445 551.1
26 260,0 Tolgy, hasznalt
telitett ... 15 800 528,0 3555 673,3
260,0 Bukk, uj, rag. 22500 1029,0 5063 491,9
elétt telitve
28 120,0 Bukk, uj, rag. 13 600 661,9 3060 662,3 R
utan telitve
29 IV 1200 Tolgy, aj, rag. 15 000 8250 3375 4091 R
r 160 utan telitve
*
30 0 U’s 1200 Tolgy, Gj, rag. 17800  900,0 4005 4450
24.0 4 utan telitve
31 14,0 ) éé 120,0 Télgy, 0j, rag. 21 300 8330 4792 5752 6379
B4 utan telitve
A 1121 sz. probatest farasztd, (dinamikus) vizsgalatnak aldvetve, utdna statikusan vizsgélva.
A [N] sz. prébatest faraszté (dinamikus) vizsgélatnak aldvetve, utdna statikusan viszgéalva.

hettink a teljes 'profilban ragasztott normalmeéretit
talpfak szilardsagi értékeinek vizsgalatdéhoz. A
normalméretli ragasztott és ragasztatlan talpfak
hajlitd vizsgalatat az Epitéstudoményi Intézet
40 tonnés hajlitogépén vegeztik. Osszehasonlitas
érdekében az el6feszitett betonaljjal az EMPA
altal végzett farasztd Kkisérleteknél alkalmazott
metodikat kovettik (1. abra).

Az aladtamasztasi koz 90 cm volt, kézépen kon-
centralt erdvel terhelve. A nyomast fokozatonként
adtuk ra, a vizsgalt talpfakra. A fa jelzéseit (ropo-
gas, szakadas, torés stb.) regisztraltuk a terhel8-
er6k egyideji feljegyzésével.

A héarom sorozatban vizsgalt ragasztott normal-
méret(i talpfak jellemz6 szilardsagi értékeit a
3. tablazat szemlélteti.

A vizsgalatok eredményei alapjan megallapit-
haté volt, hogy az atlagos szilardsagi értékek a
normalméret(i talpfaknal mar nem voltak oly
mertékben elérheték, mint a kisebb prdbadara-
boknal. Ezt mutatjak egyébként a vizsgalt ragasz-
tatlan 1. osztdlyd 0j talpfak hajlitdszilardsagi
értékei is.

A hajlitd vizsgalatoknal megallapitast nyert,
hogy a ragasztott talpfaknal el6szér a hazott fa-
részek mentek ténkre és néhany esetben a ragaszté-
anyagok elvalasa is ott kdvetkezett be. Gyakran
megtortént azonban, hogy a faréteg a ragasztott
felilet sikjaval parhuzamosan att6l 20—30 mm
tavolsagra, hosszanti iranyban, a huzott részben
elcstszott. A ragasztott felillet ez esetben végig
teljesen ép maradt.
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A Kkisérletsorozatoknal a hajlitoszilardsagi érté-
kek mindig novekedtek. Ennek magyarazatat a
ragasztéanyag finomitadsdban, a .ragasztasi tech-
nika fejlédéseben, illetbleg az elirdsok (ragasztas
héfok, nyomas, id6, el6kezelés stb.) pontos betarta-
saban kell keresni.

2.3
talpfak farasztd vizsgalatat a fentemlitett EMPA
modszer szerint olymddon végeztik, hogy a kisebb
terhelési fokozatoknal a ragasztott talpfakat per-
cenként 500 terhelésvaltozasnak tettiik ki, mig a
nagyobb fokozatoknal a terhelésvaltozdsok szdma
percenként 250 volt. A terhel§ er6t Amsler-gyart-
manyu pulzétorral fejtettiik ki. Terhelésfokozaton-
ként 1 millio terhelésvaltozast végeztettiink. A ter-
helési fokozatok nagysaga : also hatar 0,8 tonna,
fels6 hatar 2,5 tonna, azontal a fels6 hatar 1,5
tonnaval emelkedett. A ragasztott talpfak pulzala-
sanal a kisérlet kezdetét6l dsszesen 7 412 000 terhe-
Iésismétlés tortént, kildnboz6 fokozatokban. A leg-
utols6 fokozat 13 tonna volt. Ezutdn a ragasztott
talpfa még 278 000 terhelésismétlést birt el
A 7690 000 terhelésismétlés utan a talpfat statikus
terhelésnek vetettiik al, ahol a talpfa 15 200 kg-
nal tort el.

A dinamikus kisérletek eredményeit értékelve
megallapithattuk, hogy a talpfak farasztasanél
nem lehetett elérni az el6feszitett betonaljaknal
elért maximalis terhelést és osszes terhelésvalto-
zast, mert az igen nagy igénybevétel mellett a fa-
rostok szétroncsolddtak és a fa elvesztette a terhe-
lésekkel szemben tanusitott ellenalloképességét.

Ez a megallapitas természetesen nemcsak a
ragasztott, hanem a ragasztasnélkili fakra is
vonatkozik, ami elvégzett kisérleteinkb6l is ki-
tlinik, mert a dinamikusan vizsgalt talpfak tonkre-
menetele nem a ragasztott feliletek elvalasaval
kezd&dott, hanem nagymrétékii farostroncsolodas-
sal.

Az el6z6kben ismertetett szilardsagtani vizsga-
latok utan felmerlt a szikségessége annak, hogy
megvizsgaljuk milyen élettartamot kovetlehetiink
meg a ragasztott talpfaktél. Ezzel kapcsolatosan
ugyancsak széleskor( és hosszu ideig tartd kisérlet-
sorozatot inditottunk meg, a ragasztott talpfak
id6allésaganak (tartéssaganak) megallapitasara.

3. Ragasztott talpfak id6allosaganak
vizsgalati modszerei és eredményei

A ragasztott faszerkezetek, de kulondsképpen a
vasUti talpfak készitésénél az egyik legfontosabb
kérdés a ragasztas tartdssdga. A ragasztott faszerke-
zet élettartaménak megallapitdsaval a kilfoldi
allamokban is alland6an foglalkoznak. Felmerdl
ugyanis a kérdés, hogy eddigi ismereteink alapjan
lehet-e megkozelit6leg képet alkotni egy ragasztott
faszerkezet élettartamardl, legyen az bar a legjobb
min@segli ragasztéanyaggal, a legnagyobb gond-
dal elkészitve. A ragasztott vasuti talpfak id6allo-
saganak szempontjabdl ugyanis azt kell els6sorban
vizsgalat targyava tenni, hogy a palyaba beépitett
talpfak milyen hd-, illet6leg nedvessegbehatasoknak
vannak kitéve és azokkal szemben hogyan visel-
kednek.
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A ragasztott faszerkezetek id6allosdgdnak meg
hatarozasara két, kulfoldon alkalmazott eljaras
ismeretes, Ugymint a Gampredon-iéle francia és a
csehszlovak Faipari Kutatd Intézet altal kdzzétett
id6allésagi vizsgalat, a talpfak élettartaméara vo-
natkozoan.

A statikus vizsgalatok mellett a ragasztott A kilfoldon alkalmazott id6allésagi vizsgalato-

kat figyelembevéve, kisérleteink soran kidolgoz-
tunk egy Un. magyar kett6s Osszehasonlit6 mester-
séges Oregbitési eljarast is, amely hazai meteoroldgiai
adatokra felépitve, j0 megkdzelité adatokat szol-
géltat a ragasztott talpfak élettartaméara vonat-
kozban.

Id6allésagi vizsgalatainkat két modszer szerint
végeztik el, ugymint a

3.1 Campredon-féle francia eljaras szer(it és a

3.2 magyar kettds 0Osszehasonlitd mesterséges
Oregbitési eljaras szerint.

3.1  Campredon id6allésagi modszere szerint
ragasztott probatesteket huzamosabb ideig valta-
kozva aztatasnak és szaritasnak vetik ald. Egy-egy
kezelési folyamat (ciklus) 15 napig tart. Ezalatt a
ragasztott prébatesteket 7 napon keresztil folya-
matosan 15 C°-0 vizben aztatjak, majd 15—20 C°
hémérséklet és 60—65%-0s relativ légnedvesség-
tartalom mellett szaritjdk. Ezt a valtakozo6 kezelési
folyamatot (ciklust) addig ismételik, amig az
Osszeragasztott probadarabok szétvalnak. Ha a
ragasztott felliletek szétvalasa egy év alatt nem
kovetkezne be, akkor a prébatesteken mechanika
szilardsagi vizsgalatokat végeznek. Ebb6l a vizsga-
latbdl a ragasztds A&llapotara kovetkeztetnek.
A kisérlet egyben megmutatja azt is, hogy a kotés
szilardsaga valtozott-e.

Nyilvanvald, hogy ez a vizsgalati modszer csak
gyakorlati, azonban lehet6vé teszi a ragasztdéanya-
gok osztalyozésat, bar a valtakozd hémérseéklet be-
folydsa a ragasztas élettartamdara vonatkozéan
csak kis mértekben mutatkozik meg.

1953 méarciusadban masfél évig tartd6 Campredon-
féle iddallosagi vizsgalatot kezdtiink meg a Faipari
Kutatd Intézet altal elGallitott mlgyanta tipusok
szelektalasara. Ez a vizsgalat, amelyet mintegy
500 prdbatesttel végeztiink el, a kdvetkezé ciklu-
sokbol allt.

3.11 Kilenc hénapon keresztiil a paratlan szamu
heteken hét napig + 15 C° és -+ 35 C° kozotti hé-
mérsékletl vizben tartottuk a ragasztott préba-
testeket, amelyeket ezutdn a parosszdmu heteken
hét napon keresztil - 20 C° és -f- 40 C° h6mérsék-
leten széritottunk.

3.12 Az el6z8 ciklus befejezése utdn az Osszes
prébatesteket (1954. januar 1-t6l kilenc hénapon
at) a szabadban helyeztik el, ahol a téli, tavaszi és
nyari atmoszférikus behatarsoknak tettik ki
A probatesteket 2—3 hetes id6kdzokben forrovizzel
locsoltuk le, a téli id6szakban pedig két héten at
ho alatt tartottuk azokat.

3.13 A ciklusok befejezésevel 267 db kilénb6z6
profili préabtestet hajlitd, huzé és nyird szilard-
s&gi vizsgalatnak vetettik al4, a tébbi 233 db
kisméreti prébatestet pedig csak a ragasztas ép-
sége szempontjabdl vizsgaltuk. A 233 db kis
probatesteknek, mintegy 4%-a valt szét a ragasz-
tott feluleteken, amelyek tllnyomérészt karbamid



2. dbra. Az id6allosagi

Oregbitési) vizsgalatok alapjaul szolgélé egyiitt-

haté tényez6k idébeli értékeinek egydttes attekintése.

alapi migyantaval voltak ragasztva. A vizsgalat
eredményeképpen megallapithatd volt, hogy

3.14 A karbamind alap( m(igyantak idéallésagi
szempontbdl messze alatta maradnak a fenol-
formaldehid alapi m(igyantaknak.

3.15 A telitett bukkfa szilardsagi értékei ke-
véshé csokkentek, mint a telitetlené, az atlagos
hajlité és nyir6 szilardsagi értékekhez viszonyitva.

3.16 A keményfak kozul a cserfak hajlitészilard-
sdgi értékei voltak a legkisebbek.

3.17 A fenol miigyantakkal ragasztott feny6fak
csak kis szilardsagi értékcsokkenést mutattak,
azaz a feny6, mint faanyag igen jol birta a kiloén-
féle behatasokat.

Az 1953. év folyamén statikusan tobb ezer
karbamid, valamint fenol-formaldehid alapd m-
gyantaval ragasztott prébatestet vizsgaltunk meg ;
ezeknek éatlagos szilardsagi értékeihez viszonyitva
a masfél éves Campredon-vizsgalatnak kitett
prébatestek szilardsagi értékeit, a kovetkez&ket
allapithatjuk meg :

3.18 A fenol-formaldehid alapanyagl m(igyan-
takkal ragasztott probatesteknél szilardsagi érték-
csokkenés kovetkezett be.

3.19 A karbamid alapanyagi migyanta a
keményfak ragasztasanal idéallésag szempontjabél
nem valt be. Feny6fanal is a Campredon-féle vizs-
galat jelentékeny (hajlitasnal 50—60%, hizasnal
60—70%, nyirdsnal 15%) szil&rdsagi értékcsok-
kenést mutatott.

Arra nézve, hogy a Campredon-féle vizsgalat
ciklusai hany éves tényleges id6jarasi behatasnak
felelnek meg, alkalmas 6sszehasonlitasi alap hia-
nyéban, csak feltevésekre vagyunk utalva. A ra-
gasztatlan és a 10—24 évig hasznalatban volt
faanyagnak altalunk vizsgalt szilardsagi értékeivel
osszehasonlitva a Campredon id6alldsagi vizsgalat-

nal kapott szilardsagi értékeket, dvatos becslés
alapjdn 9—10 éves hasznalatnak tekinthetjlk.

3.2
hasonlitd mesterséges oregbitési eljaras — alkalmasan
megvalasztott ciklusok alatt — rdvid idén belul
azokat a légkori és egyéb behatasokat ismételi,
amelyek véltozésai befolyasoljak a talpfak élet-
tartamat. Az eljarassal hazai rendelkezésre allo
meteorolégiai és egyéb adatok alapjan a levegd
nedvességtartalmat, hémérsékletét, a sugarzé hd
hatasat, a fa nedvességtartalmanak és ezzel kap-
csolatosan a fa-aszas és dagadas jelenségeit, mint
egyitthato tényez6ket egy éven belil azonos id6-
szakokban vizsgaljuk.

Mindezek alapjan az emlitett tényezék értékei
véltozasanak és azok irdétartamanak fliggvényé-
ben olyan ciklusokat lehet meghatarozni, amelyek
segitségével az dsszes behatasokat rovid id6 alatt
ismételni lehet. A 2. dbra az egyutthaté tényez6k
id6beni értékeinek valtozasat szemlélteti.

Az egy évi idBtartam hatasainak ismétléséhez
sziikséges ciklusok aztatasbdl, szaritashdl és
fagyasztashol allanak, figyelembevéve ezek hazai
el6forduldsanak gyakorisagat és idGtartaméat. A
vizsgalatok folyaméan nemcsak a ragasztott, ha-
nem a ragasztatlan 1:5 méretarany( probateste-
ket is ugyanazon hatasoknak vetjik ala, azaz
ketts vizsgalatokat végziink és igy a vizsgalatok
minden fazisaban alkalmas médon dsszehasonlita-
sokat lehet végezni a ragasztott és ragasztatlan
probatestek kozott.

Az dsszehasonlitas révén lehetévé valik az egyes
ciklusok hatésait, vagyis a faanyag Oregedését
figyelemmel Kkisérni, az id&allésagnak alavetett
1:5 méretaranyl ragasztott és ragasztatlan, vala-
mint a kilénb6z8é korld hasznélt talpfakbdl készi-
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Az altalunk kidolgozott magyar kett6s dssze-



tett probatestek szilardsagi értékeinek vizsgalata
ala}gjén.

magyar kettés dsszehasonlité dregbitési eljaras
az ismertetett elvek alapjan a kdvetkez6 vizsgala-
tokbol all :

3.21 A vizsgélat meginditasa el6tt telitetlen
allapotl ragasztott és ragasztatlan 1:5 méret-
ardnyl probatestek hajlitoszilardsagi vizsgalata.

3.22 Az 1 évi id6tartam id6jarasi és egyéb —
a fa élettartalma szempontjab6l — befolyasol6
hatdsainak (ciklusainak) ismétlése. .

fordult, hogy a szilardségi értékek nem mindig
csokkentek a ciklusok szdménak emelkedésével
linearisan. Ebb6l az kovetkezik, hogy a kils6
szemlélettel észrevehetd repedések és deforméciok
altal okozott szilardsagcsokkenés gyakran kisebb
értékd, mint a vizsgalt faanyagban belil, a sejtek
szovetében keletkezett (fagyasztas, aztatds, szari-
tas altal el6allo) elvaltozas, amely nagyobb szilard-
sagi értékcsokkenést jelentett. Ez kiilondsen kifeje-
zésre jutott a ragasztatlan prébatestekkel lefoly-
tatott Oregbitési eljaras végen.

[T zeet6s/HTTTTT 77\
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3. dbra. A hathetes magyar mesterséges oregbités! eljaras végrehajtasanak idéterve.

3.23 Egy évi hatéds ciklusainak 16—20 és 24.
ismétlése utan mind a ragasztot, mind a ragasztat-
lan probatestek hajlitoszilardsagi vizsgalata.

3.24 Osszehasonlitas céljabol 12—16—18, ille-
téleg 24 éves hasznélt talpfakbol kialakitott 1:5
méretaranyl probatestek hajlitészilardsagi vizs-
galata.

Az é&ltalunk kidolgozott kettés 0Osszehasonlitd
Oregbitési eljardsnak az el6z6kben ismertetett
modszere alapjan is megvizsgaltuk a kisérletek
soran eldallitott ragasztéanyagokat. Az eljarast,
tekintettel a rendelkezésre all6 (fagyaszto, szarité
sth.) berendezésekre, hat dsszevont ciklushan vé-
geztik el (3. abra).

A hathetes kisérlet eredményeit a kdvetkezdk-
ben foglalhatjuk 6ssze :

3.25 A probatestek faanyagat makroszkopikus
vizsgalattal valogattuk ki es a vizsgalat megindi-
tasakor, valamint a megszabott ciklusok befejezé-
sekor mindig a legjobbnak l4atsz6, legkevéshé
deformalddott és dsszerepedezett probatesteket
(ragasztott és ragasztatlan) vizsgaltuk, mégis el6-
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3.26 A ragasztott és ragasztatlan prébatestek
kezdeti szilardsagi értékeit 0Osszehasonlitva, a
kdvetkezOket tapasztaltuk :

Ragasztatlan blkkfa esetében az 6regbitési ciklus
kezdete el6tt a vizsgalt probatestek atlagosan 922
kg/cm2 hajlitészilardsdgot mutattak, amelyek I.
osztalyd jo min6ségl bukkfaanyagot jelentenek.
A 11, osztalyd blkkfaanyagnal altaldban ez az
érték 806 kg/cm2koril ingadozott. Az I. osztalyu
bukkfahoz viszonyitva a ragasztott prébatestek
atlagos hajlitoszilardsagi értéke 792 kg/cm2 volt,
amely 13%-kal kisebb, viszont a Il. osztalyu
tomor bikk emlitett atlagos szilardsagi értékével
azonos.

Tolgyfanal a ragasztatlan 1. osztalyd prébatest
atlagos hajlitészilardsagi értéke 914 kg/cm2, mig a
ragasztott probatesteknél 719 kg/cm2 volt. A ra-
gasztott probatestek hajlitészilardsaga tehat 21 %-
kai volt kisebb, mint a I. osztalyd ragasztatlané.
Il. osztalyl tolgyfanal a hajlitoszilardsag atlagos
értéke 774 kg/cm2 volt. Ezekhez viszonyitva a

- ragasztott prdobatestek atlagos szilardsagi értékét,



mintegy 6%-0s értékcsokkenés mutathatd ki a
ragasztott prébatestekre vonatkozélag.

Cserfanal a ragasztott és ragasztatlan proba-
testek hajlitdszilardsdganak kezdeti értékei kozel
azonosak voltak.

Feny6fanal a ragasztott probatestek hajlito-
szilardsaganak kiindulo értékei a ragasztatlanokkal
szemben kb. 25%-kal nagyobbak, ami azt mutatja,
hogy a vizsgalt faanyag bels6 inhomogenitasa a
ragasztas folytdn csokken.

A mesterséges Oregbitési eljaras el6tt és a ciklu-
sok befejezése utan ragasztott probatestekkel vég-
zett szilardsagi vizsalat alapjan megallapithatd
volt, hogy a hajlitoszilardsag csokkenése blikknél
43%-ot, télgynél 28%-ot, csernél 52%-ot, fenyd-
nél pedig 21%-ot tett ki. Legjobban deformalodott
a telitetlen ragasztott bikkfa, mig a legrepedé-
kenyebb a telitetlen ragasztott cserfa volt.

3.27 Vizsgaltuk a rendelkezésre all6 20 éves
hasznalt telitett télgytalpfabdl kialakitott 1:5
méretaranyl probatestek hajlitészilardsagi érté-
keit is, amelyeknek atlaga 349 kg/cm2-t mutatott.

3.28 Az Oregbitési eljaras soran osszehasonli-
tottuk aragasztott telitetlen és telitett prébatestek
szilardsagi értékeit. A telitett prébatestek 12—20
%-kal nagyobb hajlitod és nyird szilardsagi értéke-
ket adtak, mint a telitetlenek.

A magyar mesterséges Oregbitési kisérlet ered-
meényeit 0sszehasonlitva az eljarashoz legjobban
kozelallo csehszlovak Faipari Kutatd Intézet altal
kidolgozott dregbitési kisérlet eredményeivel, meg-
allapithatd, hogy a magyar eljaras szerint csak a
6. ciklus utdn értiik el a csehszlovak id6allésagi
vizsgalat atlagos szilardsagi értékeit, tehat az
Oregbitési eljards pontosan kétszer annyi ideig
tartott (hadrom hét helyett hat hétig). Az egyes
ciklusok (aztatds, széritas, fagyasztas) eljarasunk-
nal radikalisabbak voltak, ezek ellenére a szilard-
sagi értékek tartasa — véleményiink szerint — a
ragasztéanyag, illetéleg a faanyag jobb mindségé-
nek tulajdonithaté.

A hasznalt 20—25éves tolgy talpfahajlitészilard-
s&gi értékével osszehasonlitva az Gregbitési eljara-
sunk befejezésekor kapott hajlitdszilardsagi érté-
keket, kell§ biztonsaggal feltételezhetjiik, hogy az
alkalmazott eljaras megfelel 20 éves hasznalati
idétartam iddjarasi behatasainak.

4. A legcélszeriibben alkalmazhaté
mdgyantak Kivalasztasa,
a talpfak ragasztasa és telitése

A ragasztoéanyag el6allitdsdnak kérdését a talpfa
igen nagy igénybevételeinek figyelembevétele mel-
lett kellett vizsgalat targyava tenni. Ezen a téren
végzett a Faipari Kutatd Intézet Uttér6 munkat,
amikor el6allitotta azokat a ragasztéanyagokat
amelyek a telitett és telitetlen talpfak ragasztasara
egyarant alkalmasnak bizonyultak.

A munka sordn megvizsgaltdk a hazai m(igyan-
tak felhasznalhatdsaganak kérdését. Kiléndsen
nehéz feladat volt megoldani a mlgyantak higi-
tasat olyan anyaggal, amely a kiilénb6z6 fafajtak-
nak, valamint a ragasztand6 elemek fellleti kidol-
gozéasanak (flrészelt, rovatkolt, gyalult, csiszolt

fellletek) egyarant megfelel és a ragasztas céljara
alkalmas.

Az elvégzett kisérletek igazoltak, hogy a ragasz-
téanyagok Osszetételét kulonféle fak (blkk, tolgy,
feny6, cser, akac) ragasztadsa esetén nem kell
megvaltoztatni, hanem csak a ragasztasi feluletek
megmunkélasat sziikséges egyes fafajtdknél egy-
mastol eltér6en végezni. Ez csupan azt jelenti,
hogy mig a tolgyfa anyaganal a 4. sz. csiszolépapir-
ral kezelt ragasztasi felulet, addig a feny6fanal a
gyalult ragasztasi fellllet biztositja a legjobb
ragasztoszilardsagi értéket.

A kisérletek folyaméan a ragasztéanyag felvitele
a fellletekre kézi erdvel tértent, azonban gyar-
Uzemd el6allitas esetében gépi Uton is elvégezhetd.

A Kisérlet kiterjedt tovabba arra is, hogy milyen
vastagsagu ragasztoréteget szlikséges felvinni a meg-
munkalt faelemek fellletére, hogy a legjobb koto-
szilardsagi értékeket kapjuk. Kitlint, hogy a m-
gyantak sajat szilardsagi értékeibdl linearisan
kovetkeztetni nem lehet a ragasztott felliletek szi-
lardsagi értékeire, a ragasztott feluletek szilardsagi
értékei ugyanis nagyobbak, mint az ott alkalma-
zott mlgyantaké. A ragasztdanyag és a ragasztasi
felllletek kdzott létrejové adhézids erd tehat na-
gyobb, mint a mlgyanta anyagdnak molekulait
Osszetarté kohézios er6. A 0,2—1 mm vastagsagu
m(igyanta rétegben a bels6 fesziiltségek nagyobbak,
mint a vékony 0,05—0,1 mm vastag enyvhartya
rétegben.

Azt kell biztositani, hogy a ragasztéanyag-
réteg egyenletes elosztdsban keriljon a ragasztasi
fellletre, s annak vastagsaga ne haladja meg a
0,03—0,1 mm-t.

Igen fontos szempont a ragasztasnal még a
megfeleld héfok, valamint a ragasztott darabok
egyenletes préselésének biztositasa (legalabb 10—
14 kg/cm?2 nyomassal).

A préselésnek kézi préselés esetében hat dran
keresztil kell tartania ,100—110 C° kériili h6mér-
seklet biztositasa mellett.

Ugyancsak fontos szempont a ragasztasnal az
alkalmazott faanyag relativ nedvességtartalma, mely
12—14%-nél tébb nem lehet.

A Kkisérletek soran megallapitast nyert, hogy
5-féle ragasztéanyag biztosit j6 ragasztészilardsagi
értékeket, amelyek talpfaragasztasnal szamitasba
johetnek. Ezek a kdvetkezék :

fenolformaldehid,

rezorcin,

furfdrdl,

mélamin,

polivinilacetat alapanyagu modifikalt migyanta.

Ezek az anyagok tudomasunk szerint hazai
koralményeink mellett is el6allithatok.

Ami a ragasztott talpfak telitését illeti, az elvég-
zett kisérletek alapjan megallapithaté volt, hogy
a talpfa ragasztasa akar telités el6tt, akar pedig
telités utan is végezhet6. A ragasztott faanyag
szilardsagi értékében és a ragasztdéanyag elvalasa
tekintetében a telitett és telitetlen faanyag kozott
kulonbségek nem adédtak.

A telités el6tti ragasztads azonban gazdasagi és
mszaki szempontb6l megfelel6bbnek latszik.
Gazdasagosabb a telités a ragasztds utdn azért,
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mert igy mar az Osszeragasztott teljes profild
talpfakat kell teliteni, [amelyeknek kezelése és
tarolasa egyszer(ibb és gazdasagosabb, a telités nem
igényel annyi telitéanyagot, mint a ragasztatlan
kisebb darabok telitése.

A ragasztdsnak mi(szaki szempontbdl az az
elénye, hogy jol alkalmazott ragasztds mezOkre
osztja a talpfat. A ragasztdéanyag a farontd6 gom-
bék, valamint a rovarok részére athatolhatatlan
akadalyt képez. Ezek korrodald, illetéleg rombold
hatdsat a ragasztasi felilet er6sen csokkenti,
vagyis a ragasztasi felilleten a tartdsitast maga
a ragasztdéanyag biztositja. A tdbb rétegli ragasz-
tott talpfanal tovdbba a fa bels6 fesziltségei
kisebbednek, a repedékenység csokken, ezaltal a
farontdé gombéak spoérainak a kiilszénrél a fa belsd
részeibe val6 behatoldsa is kisebbmértéki. Az
egyes repedéseken bejutott gombaspérdk fert6-
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sdgosabb. A talpfa vizszintes sikban 4—5 réteg-
b6l ragaszthat6, hosszanti és szélességi toldasok-
kal. Eddigi kisérleteinket is ilyen t6bb rétegben
ragasztott talpfakkal végeztik.

Az 5. dbra egy masik kialakitast szemléltet.

Ez egy trapéz keresztmetszetl talpfaprofil,
amelynél a kozépsd rész keresztmetszete 40 cm
hosszban a 16 cm-es vastagsagrol 8 cm-re csokken.
A keresztmetszet csokkentésére lehet6ség van,
hiszen ilyen hosszlUsagban a talpfat a fellovaglas
veszélye miatt agysem szabad aldverni, valamint
azért is, mert az itt ébred6 hajlitd feszilltség a sin
alatti keresztmetszetben fellépd fesziiltségnek
50%-at sem éri el.

52  Mér emlitettiik, hogy a talpfaragasztas
céljara hazai viszonyaink kozott leginkabb a
15—20 cm-es atmér6jl ronkfaanyag all rendelke-
zeésre. Nyilvanvald, hogy vizsgélat targyava kellett
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4. dbra. Az értékesebb 30—35 em atmérdji ronkbdl kialakithaté ragasztott talpfaprofilok.

5. 4bra. Gyongitett (trapéz) keresztmetszetl talpfaprofil.

zési mértékének pedig hatart szab a ragasztott
felilet. Ha a ragasztas tonkre megy, elvalik, a
talpfat Ggyis ki kell cserélni, tehat gyakorlatilag
a ragasztott felulet biztos véd6fal a gomba-
korrozi6 ellen.

5. Ragasztott talpfaprofilok kialakitasa

A kutaté munka sordn megallapitottuk, hogy
népgazdasagunk teriiletén leginkdbb a 15—20 cm
atmér6ji ronkfaanyag Aall rendelkezésre talpfa-
ragasztas céljara, tehat féképen ezt kellett figye-
lembe venni a talpfaprofilok kialakitasanal. Ter-
mészetesen sz6ba johet nagyobb atmérdji rénkfa-
anyag felhasznéldsa is. igy a ragasztott talpfa-
profilok kialakitasadra a kovetkezd lehet6ségek
adddnak :

5.1 Az értékesebb, 30—35 cm atmér6jl ronkfat
3—4 cm vastagsagu palléva flirészeltetjuk fel,
amelyb6l a talpfaprofil ragasztas Gtjan kialakit-
haté (4. abra).

Ezen az Gton a ronkb8l nagyobb mennyiségl
faanyag nyerhet6, tehat a fa kihasznalasa gazda-
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tenni, milyen modon lehet az ilyen faanyagot
leggazdaségosabban felhasznalni ? Kitlint, hogy
az ilyen kis atmér6ji ronkokbdl gazdasagosan
csak négyzetkeresztmetszetl hasabokat nyer-
hetiink. Ezek utan azt kellett megvizsgalni, hogy
ezekb6l az idomokbol milyen moédon lehet el6-
allitani a févonali igényeket kielégité talpfakat
és valtofakat. Vizsgalataink sordn megallapi-
tottuk, hogy a talpfadk és valtéfak az ilyen kis
keresztmetszetli faanyagokbdl is el6allithatok.
Egyes talpfaprofilok kialakitasat a 6., 7. és 8.
abrakon szemléltetjik, ahol feltintettik a ronk-
atmérdket, valamint a nyerhet6 faidomokat is.

Minden egyes ronkbdl kialakithato talpfaprofilt
méretezve megallapithatd volt, hogy a szilardsag-
tani feltételekben meghatarozott hajlitdé és nyiro
igénybevételeknek minden tekintetben megfelel-
nek.

Mint mar az el6z6kben emlitettiik, a talpfak
kozéps6 keresztmetszetének gyengitésére lehet6ség
van. Ezt a korlilményt a Kkis keresztmetszet(l
ronkdkbol kialakithat6 talpfaprofiloknal sem hagy-
tuk figyelmen kival, ami az abrakbdl is szem-



lélhetd. Természetesen az ilyen ta-
karékos talpfaprofilok nemcsak ab-
bol a szempontbol elénydsek, hogy
tovabbi faanyag megtakarisast ered-
ményeznek, hanem azért is, mert a
sin alatti magasitott részik alatét-
lemez berdgddas esetén eltavolit-
hat6, vagyis fejelés utan kodnnyen
javithaté. Mindemellett szemel6tt
kell tartani azt az elvet, hogy a ra-
gasztott talpfa sulya ne legyen Ki-
sebb, mint a ragasztatlané. E szem-
pont a felépitmény stabilitdsa szem-
jabal els6rend( fontossagu.

Az abrakon a talpfak kétféle ke-
resztmetszet(i kialakitasa lathatd. Erre
azért van szikség, hogy a ragasz-
tott talpfdk nemcsak a gazdasagos
faanyag felhasznalas, hanem a ra-
gasztdsi technika kivanalmainak,
valamint a fa sajatos rostszerkeze-
tének is megfeleljenek. Tudvalévd
ugyanis, hogy a vasuti talpfak repe-

Normalmeérett(2,60T hosszU) ragasztott vasu-

B-B,jel(i \ Fetui£,o , gasztott
ti talpfa kialakitasa !7cm atm. ronkokbol

/A rénkbél nyerhet idomok

2 A B jell ragasztott talpfaprofit kialakitasa)

3 A B, jetii ragasztott talpf6profil kialakitasa;
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dékenysége nagyjelent6ségii, mert
azok iddéletti tonkremenetelét elé-
segiti. A fa repedésének oka az egyes
részek kilénb6z6 mérték( zsugoro-
désa. A szijacs jobban zsugorodik,
mint a geszt és az igy keletkezett
fesziiltségek repesztik a fat. A mi
esetiinkben a bél- és sugariranyd re-
pedések azok, amelyek karosan be-
folyasolhatjak a ragasztott talpfak
élettartaméat. A repedések abbol
adédnak, hogy a kis keresztmet
szetll ronkoknél, amelyeket talpfa-
ragasztds céljara akarunk felhasz-
nalni, a bél rendszerint a ronkbdl
nyerhetd négyzetalaki idom koze-
pén helyezkedik el, tehat a bélre-
pedések sugarirdnyban kozéprél in-
dulnak ki. Ugyanez a helyzet azon
sugérirdnyl repedések keletkezésénel is, ame-
lyek tudvalév6één a feliiletrdl indulnak ki és a
fa belsd része felé tartanak. Ezeket a karos je-
lenségeket Ugy kiszobolhetjik ki, hogy a négy-
zet alaku idomokat két, vagy tdbb részre fireé-
szelve hasznaljuk fel. Ezaltal az 6sszeragasztandd
faelemek keresztmetszetét csokkentjik, vagyis a
fa kils6 felilete fel6l a befelé tartdo sugariranyu
repedések hatarat korlatozzuk, illet6leg a bél-
repedéseket a ragasztassal kikiszoboljik. A mé-
sik szempont, ami az ilyen talpfaprofilok kialaki-
tasat indokolta az, hogy altalaban nem ajanlatos
5 cm-nél vastagabb idomok ragasztasa, mert a fa
zsugorodasabdl szarmaz6 karos fesziiltségek az
elemek vastagsagaval fokozatosan nének és a
ragasztott fellletek helyenkénti elvalasat ered-
ményezhetik.

ronkékbél.

6. A talpfaragasztas elényei
a kisatméréjl ronkok kihasznalasa szempontjabdl

A 15—20 cm atméréji 111—IV. osztalyu ronkfa-
anyag talpfaragasztas céljara valo felhasznalasa-
nak vizsgalatabdl kénnyen lemérheté a talpfa-

K A.3‘s,B, 'jell ragasztott talpf6profil

takarékos kialakitasa.

B!

no b0 no
260
\ 1
1 1
1 r
10 tfo no _
780

6. abra. Normalméretd (2,60 m hosszi) ragasztott vasGti talpfa kialakitasa 1? cm  atm.

ragasztas népgazdasagi elénye : a 4. tablazatban
feltlintetett adatokbdl Kitinik, hogy milyen meny-
nyiség(i faanyag nyerhet§ ezekb6l a ronkokbol
talpfaragasztas és egyéb célokra, figyelembe véve
a gyaluléasi és flirészelési veszteségeket is.

4. tablazat

A kisatmérdjd ronkok kihasznéldsa talpfaragasztashoz
valé felhasznalas esetében

S4

Ronk-atméré cm
© Megnevezés
8 15-16 17 18 19 20

1. Ragasztas cél-
jara felhasznal-
haté a ronkbél

szazalék 41,32 44,87 52,13 57,38 60,75

2. Egyéb célra fel-
hasznéalhato,

szazalék 38,33 36,69 32,25 28,35 24,94

3. Flrészelési és
gyalulasi vesz-
teség, szazalék-

ban .. 20,35 18,44 15,62 14,27 1431
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CC,jeld

! A ronkokbdl nyerhetd idomok
JL

g

- mj valtdtalpfandl afetsttap tdtb részd toldhatd

1. abra. >ornidlméret( (2.60 w hossz() ragasztott vasuti talpfa kialakitasa 18 cm atm.

ronkokbél.

A téblazatban feltiintetett értékekbdl megalla
pithat6, hogy a 2,6 m hosszisagd 15—20 cm at-
mérdji ronkdkb6l a ragasztott talpfak el6alli-
tasara — a flrészelési és gyalulasi veszteségeket is
figyelembevéve — 40—60% hasznélhat6 fel.

A kérdest kdzelebbrél vizsgalva abbdl kell ki-
indulni, hogy a 20 cm fellli rénkanyag az ipar
mas terliletén teljes mértékben felhasznalhatd.
Tovabba, hogy a ragasztatlan févonali talpfak
és valtofak csak 27 cm, vagy ennél nagyobb at-
mérdji ronkokbdl allithatok el6, amely faanyag
min@ségileg is jobb, tehat dragabb. A faanyag-
kihasznalds 30 cm atméréjl ronkokb6l 25x15
méreti févonali talpfa esetében 53,07%, a 35 cm
atmérdjd ronkbdl 30x 15-6s valtdfa esetén pedig
46,79%. Meg kell azonban jegyezni, hogy a valto-
faknal nem hagyhato figyelmen kiviil az a koril-
mény, hogy azok hosszusagi mérete 2,80—4,40
méterig valtozik, ami azt jelenti, hogy azok el6-
allitasa csak valogatott, teljesen egyenes ronkokbél
lehetséges. Ez természetesen nem vonatkozik a
ragasztott valtéfakra, mert ott a hosszanti és
szélességi toldasokra meg van a lehetdség.
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Norma/méret(i(2,60T hosszl]ragasztott vasuti talpfa
kialakitasa (valtéfanak is megfelel) t8cmatm. ronkakbdl

2 A.0 Jeld ragasztott talpfaprofil kialakitisa

3 A .0, je/u ragasztott ta/pfaprofil kialakitasa

mj \altdtelpfandl a fetsdiap tib részbd tolohatd

Nem utolsé sorban elény az is,
hogy az alarendeltebb célokra alkal-
mas II1—IV. osztalyl ronkokbol
kozel ugyanolyan mindségl és meny-
nyiségl faanyag nyerheté talpfak
és valtofak ragasztasa céljara, mint
az értékesebb és mas, ipari célra is
alkalmas, nagyobb keresztmetszetii
ronkokbél, talpfak ragasztas nélkili
el6llitasara azzal a megszoritassal,
hogy a valtofak el6allitasa még va-
lasztékosabb ronkfelhasznalast igé-
nyel. Az értéktelenebb rénkanyag-
bol tehat a talpfak és valtofak elo-
allitdsa ragasztds atjan még akkor
is célszer(i, ha a rendelkezésre allé
hazai faanyagot bizonyos mértékben
kilfoldi, kisebb atmérdjli ronkfa-
anyag behozatala Gtjan kell kiegé-
sziteni.

Bar a ragasztott talpfak nagy-
tzemi elGllitasi koltsege magasabb,
mint a ragasztas nelkali talpfak
cikklista szerinti ara, mégis — figye-
lembe véve a rendelkezésre allo fa-
anyagokat és a nagyobb mértékben
felhasznalasra kerdilo 111. és 1V. osz-
talya flirészarut — arra a megal-
lapitasra juthatunk, hogy a ragasz-
tott talpfak, de kiléndésen a valto-
fak készitésével hianyos faellatott-
sdgunkra valo tekintettel foglalkoz-
nunk kell.

7. Hasznalt talpfak ragasztas céljara
vald felhasznalasanak vizsgalata

A talpfaragasztasi kutatomunka-
rol szol6 beszamoloé nem lenne tel-
jes, ha nem emlékeznénk meg a
hasznélt talpfak ragasztas céljara vald
felhasznéldsanak vizsgalatarol is. A
Faipari Kutaté Intézet és Vasati Tudomanyos Ku-
tat6 Intézet a kisérletek soran széleskord vizsgalato-
kat végzett arra vonatkozéan, hogy a hasznalt talp-
fak meg hasznalhat6 részeit milyen modon le-

9. dbra. Reves korliadasos bukkfatalpfa keresztmetszeti szelvénye (eredeti
talpfakeresztmetszetrdl felvéve).



hetne talpfaragasztads céljara fel-
haszndlni, illetéleg amennyiben ez
nem lehetséges, milyen lehet6sége
van annak, hogy a hasznalt talp-
fak életkorat ndvelni lehessen. Ezzel
ugyanis a palyafenntartasi munkak
sordn szikseéges talpfacserék gazda-
sagossagat lehetne nagymértékben
fokozni.

A vizsgalatok alapjan megalla-
pithaté volt, hogy a hasadasokon
bekeriil6 farontd gombék a talpfakban
20—25 évi hasznalati id6 alatt olyan
nagymérték(i  korr6ziét okoznak,
hogy azok hajlitészilardsagi értékét
7—800 kg/cm2r6l 100—260 kg/cm?2 ”
értékre csokkentik. A hasznalt talp-
fak nagymérvii gombésodasaval kap-
csolatban meg kellett vizsgalnunk
a telités kérdését is. Ennek soran .
kitint, hogy a telités a butitél
20—30 cm-ig még 20—25 évi hasz-
nalat utan is épségben tartja a fat,
illet6leg megvédi a farontd gombéak
ké&ros behatésa ellen, de a hosszanti
repedések, valamint a sinleerdsit6
csavarok részére fart lyukak Kkor-
nyékén a faronté gombak spérai a
csapadékvizek segitségével bejuthat-
nak egészen a bels§ farészig, ahova
a telitbanyag sem tud behatolni,
igy a gombatelepek kialakulasanak
nincs akadalya.

A vizsgélt talpfak feluletéhez ko-
zeles6 részekben 45%, a talpfaprofil
egyharmadaban a butitél 40 cm ta-
volsagban 11%, a talpfaprofil koze-
pén szintén a bititél szamitva 40
cm-re 9,4% telitéanyag tartalom
volt megallapithatd. Atlagban a
talpfa egész keresztmetszetére vo-
natkoztatva a bitit6l szamitva 40 cm tavolsagban
a legnagyobb érték 17% volt. Az ett8l beljebb es6
részeken a telités mértéke rohamosan csokken, a
bututél szamitva 60 cm tavolsagban pedig mar
csak néhany milliméter vastagsadgban volt kimad-
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16. dbra. Marokorhadasos talpfa keresztmetszeti szelvénye (eredeti talpfa-
keresztmetszetrdl felvéve).

Tetsz6leges hosszisagu ragasztott vasuati val-

tétalpfak kialakitasa 19-20cm atm rénkokbdl w

/ A 19cm atm ronkokbdl ngerheto idomok

m

2 A.0 "jeta ragasztott talpfaprofil kialakitasa
Ff

13 P

11

=

3 A .Dfjell ragasztott talpfaprofil kialakitasa

/ A 20cm am. ronkb6l ngerheté idomok

S
2 Az .£jel( ragasztott talpfaprofil kialakitasa
1T 1
E
3 Az, £, "jelt ragasztott talpfaprofil kialakitasa
1 1 1-°

8. abra. Tetsz6leges hosszUsagl ragasztott vasuti valtéfa kialakitdsa 19—20 em atm. rénkokbél.

tathat6. Mindezekbdl megéllapithatd, hogy a talp-
faknak nagymérték( tekndalaku telitetlen része
marad, amely kobtartalmanak 60—75%-at is ki-
teszi. Mindezekb6l kovetkezik, hogy a visszanyert
talpfdk nagyon kismértékben, vagy egyaltalan
nem hasznalhaték fel ragasztott talpfak el6alli-
tdsdra, mert ezek kils6 szemlélettel hasznal-
hatonak latsz6 részei gombafert6zés kovetkeztében
teljesen elhasznalédnak (9. és 10. &bra), tehat
csak tuzelés céljara hasznalhatdk.

Fafajok szerint vizsgalva a hasznalt talpfaknak
ragasztas céljara vald felhasznalasat, megallapi-
tottuk, hogy a 10—25 évig hasznalt telitett talpfa
kobtartalmanak mintegy 30%-a felhasznélhato,
ezzel szemben az ugyanilyen kor( telitett bikk-
talpfa kobtartalmanak csak 5—15%-a alkalmas
ragasztott talpfak eldallitasra.

8. Hasznalt talpfak javitasa
és élettartamanak meghosszabbitasa

Az el6bbiek alapjan egyre jobban el6térbe keril-
tek a vaslti palydkban fekvd hasznalt talpfak
javitasara és élettartamanak meghosszabbitasara vo-
natkozo kérdések is.
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I1. &bra. Hasznalt 14 éves talpfa képe, felilleti kezelés utan.

1954 évben a talpfaragasztasi feladattdl fiig-
getlentl a két kutatéintézet dntevékenyen hozza-
kezdett az emlitett vizsgalatokhoz. Tekintettel
arra, hogy a hasznalt talpfdk élettartamanak

12. abra. 14 éves hasznélt talpfa javitdsa ragasztas Utjan

meghosszabbitasara vonatkozé vizsgalatok jelen-
leg is folyamatban vannak, azok eredményeirdl
csak a vizsgalatok befejezése utan kivanunk rész-
leteiben beszamolni. T4jékoztatds céljabdl azon-

n. &bra. 14 éves, nagymértékben elhasznalédott talpfa javitasa ragasztas
atjan.
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ban szlkségesnek tartjuk az eddig lefolytatott
vizsgalatok eredményeit roviden osszefoglalni.

Mindenekel6tt a hasznalt talpfak javitdsédnak
elméleti és gyakorlati alapjait kellett tisztazni
Morath diagrammjai, valamint egyéb szakirodalmi
adatok alapjan. A vizsgalatok egyértelmiiseégének
lefolytatdsa érdekében a vasuti palyabol Kkike-
rild hasznélt talpfakat az elhaszndlodas mérté-
kének megfeleléen négy kategdridba soroltuk.
Az egyes kategéridkba sorolt talpfak javitasa,
illet6leg azok élettartaméanak meghosszabbitasa
két aton torténhet :

8.1 fellleti kezeléssel,

8.2 ragasztas Utjan torténd javitassal.

8.1
talpfaknak a vékony felileti flilledt vagy korhadt
rétegeinek eltavolitasa utan a talpfak valamennyi
oldallapjan 1év8 repedésekbdl éles kapard szer-
szamokkal és alkalmasan megvalasztott levegd-
fujtatoval az idegen anyagot gondosan eltavolit-
juk, majd a talpfa egész feluletét konzervald
anyaggal vonjuk be, Ugy, hogy az az 6sszes repe-
désekbe jol behatoljon. A konzervalé szerrel val6
kezelés utan a talpfa 6sszes repedéseit kiilon erre
a célra készitett specialis tomit6- és ragasztdanyag-
gal (masszaval) eltdmitjik, majd azutan a talpfa
egesz fellletét hig, vizatnemereszté oldattal vonjuk
be. A kezelés befejezése utan a talpfa hézagai
(repedései) gyakorlatilag eltlinnek, és a fa igen
kemény, de megfeleléen rugalmas fellletli be-
vonattal bir, amely hé-, viz-, sav- és lugallo
tulajdonsagu (11. abra).

Az ilyen talpfafellileteknek elektromos vezet6-
képessége igen rossz, tehat elektromos térkdz-
biztositasit palyakban jol felhasznéalhatok. A talpfa
a kezelés folytan homogén, gyakorlatilag egyen-
letes fellletlivé valik, az id6jarads behatdsait a
vizhatlan felileti réteg miatt tobb éven at jol
tlri, ennek kovetkeztében az aszas, dagadas mér-
téke is korlatozodik. ld6allésaga és a faronto
gombakkal szembeni ellenalloképessége a kezelet-
len talpfdkhoz viszonyitva joval nagyobb fokad.

A hasznélt talpfdk élettartaméanak felileti
kezeléssel térténé meghosszabbitasat hazankban
eddig még nem alkalmaztak. A feluleti kezeléses
eljaras gyakorlati_ kiprobalasa céljabol 1954 szep-
temberében a MAV egyik févonalan 12 éves teli-
tett bukktalpfabol allé kisérleti szakaszt létesi-
tettiink. A kozel egy éves gyakorlati tapasztalatok
alapjan az lathatd, hogy a talpfak élettartamat
{)eluleti kezelés Gtjan valoban meg lehet hosszab-

itani.

8.2. A ragasztassal tortend talpfajavitast olyan
hasznalt talpfaknal kell alkalmazni, ahol a fa
elhasznéalodasanak (korhaddsanak) meértéke igen
el6rehaladott. Ezeknél a javitasi eljardsoknél a
hibas, elhasznalodott farészeket minden tekintet-
ben el kell tavolitani és azokat (j farészekkel
kell potolni. Az () és hasznalt farészek ossze-
kapcsolasa ragasztas Gtjan torténik, az Uj talpfak
ragasztasahoz hasonléan, amely utan a talpfak
még szlikségszer(en fellileti kezelést kapnak. Ennél
a javitasi eljarasnal nagyon sok lehetéség nyilik
a hasznalt talpfak még hasznalhaté faanyaganak
gazdasdgos felhasznéalasara. Ehhez a javitasi md-

A feluleti kezeléses javitasnal a hasznélt



velethez azonban ugyandgy, mint az 0j ragasztott
talpfak el6allitasahoz, ragasztomiihely és egyéb
lzemi berendezések sziiksegesek.

A kisérletképen végrehajtott talpfajavitasi mun-
kaknal olyan javitasi eljarasokat probaltunk ki,
ahol a hasznalt talpfa alsé, vagy az alsé és fels6
feliletét is el kellett tavolitani (12 és 13. abra).

A Kkét kutato intézet altal a kdzolt eljaras szerinti
ragasztassal javitott hasznalt talpfak 1954 szep-
tembere Ota a F6varosi Villamosvasit egyik nagy-
forgalm( szakaszan vannak beépitve megfigyelés
céljabol.

A hasznélt talpfdk gondozasanak és javitasi
lehet8ségeinek tanulmanyozasara kisérleteket foly-
tatnak a szovjet, lengyel és csehszlovak vasutak is.
Az eddig kidolgozott eljarasok kozil kulénosen
kiemelkedik a Szovjetunioban Kkikisérletezett el-
jaras a talpfak gondozésara és diffazios telitésére.
Hazai vonatkozasban folytatott kisérleteink a
kilfoldi rendszerektdl teljes mértékben eltéréek ;
ezeknek gyakorlati eredményeit a kozeljovbben
fogjuk ismertetni.

(s

A kutatasi munka els szakasza lezarult. A to-
vabbiakban a kutatas soran felmeriilt egyes olyan
kérdések tanulmanyozasara van szilkség, amelye-
ket a ragasztott talpfa zokken6mentes (zemi
eléallitasa érdekében egyértelmilen kell meg-
hatarozni.

Egyidejlileg meg kell szerezni a gyakorlati
tapasztalatokat a ragasztott talpfanak-valtéfanak
palyaba val6 befektetésével kapcsolatban, mert ezek
tomeges elballitdsara és befektetésére csak meg-
nyugtaté eredmények utan keriilhet sor.

A kutatomunkat tudomanyos szempontbdl ér-
tékelve, ki kell emelni a miigyanta ragasztéanyagok,
a farasztd kisérletek és az iddallésagi vizsgalatok
Uj modszereinek kidolgozasa terén végzett mun-
kat.

FELHASZNALT FORRASMU :

Szilassy Karoly—Nagy Jézsef—Lengyel Laszl6: A

Faipari Kutaté Intézet és a Vasuti Tudoméanyos Ku-

taté Intézet 1954. évi osszefoglald jelentése a vasuti
talpfak és valt6fak ragasztasarol.

Kozlekedési szakirodalmunk tiz éve=

DE. CZEEE BELA

Ismeretes tény, hogy a régi Magyarorszagon a
kozlekedés tudomanyos és szakirodalmi mivelése
meglehetésen elhanyagolt allapotban volt. A koz-
lekedési vallalatok — els6sorban a vasit —
munk@ajat a hivatalos, nagyrészben elavult, sét
még a Monarchia idejébdl 6rokolt utasitasok, m-
szaki segédletek szabalyoztdk. Ezek mellett csak
szérvanyosan jelent meg szakirodalmi termék,
kdzép- vagy fels6foki tankdnyv, amelyekbél a kdz-
lekedési dolgozok némi szakismeretet merithettek.
A hivatalos szakoktatas sem rendelkezett azokkal
az elemi segédeszkdzokkel, amelyek pedig az
eredményes tanulashoz nélkilozhetetlenek. Né-
hany — bar figyelemremélt6 — m(szaki egyetemi
kiadvany és fuvarjogi, dijszabasi mi, valamint
a kiad6k szadmara j6 Ulzeleti eredményeket igér6
népszerli autés konyvek : ezek alkottdk a két
vilaghaborl kozti kdzelkedési szakirodalmat.

Ez az allapot a felszabadulas utani években alap-
vetéen megvaltozott. A sikeres (jjaépités utan
a szocialista tervgazdalkodas rendszerének be-
vezetése, az ipar és a mez8gazdasdg hatalmas
aranyu fellendilése és ennek nyoman a kozlekedés-
t6l megkivant teljesitmények rohamos ndveke-
dése nélkuldzhetetlenné tették szakirodalmunk
nagyaranyu fejlesztését. A hatalmas épitémunka,
az Uj mszaki létesitmények és berendezések meg-
alkotdsa, a haladd, korszer(i technolégia meg-
honositasa, a tervgazdalkodas rendszerébe valo
beilleszkedés az 0j miszaki és gazdasagi ismeretek

* A szerz6nek 1955. janius 8-an, az Unnepi
Konyvhét alkalmabdl megtartott el6adasa, melyet a
Kozlekedés- és Kozlekedésépitéstudomanyi Egyesilet,

valamint a M(szaki Konyvkiadé rendezett.

nagy tomegét kivanta a kozlekedés egész terile-
tén. A haroméves, majd méginkabb az &téves
terv sordn az 0j k&derek ezrei alltak munkéba
a vasutnal, a gépjarmiikézlekedésben és a koz-
lekedés mas agazataiban. Mindez a szakmai
oktatds nagyaranyu( Kifejlesztéséhez, a tanulési
vagy hatalmas megndvekedéséhez, a kdzlekedés-
tudomanyi munka megindulasahoz vezetett. Elemi
er@vel lépett fel az igény : a kdzlekedési dolgozdk
tizezreinek kezébe korszer(i szakkonyveket kellett
adni, amelyek maradéktalanul betéltik a munka-
hoz sziikséges ,,szellemi szerszdm* szerepét, kdz-
vetitik a legkorszer(ibb, elsésorban a szovjet
tapasztalatokat kozlekedési dolgozoink szamara.

Ezeknek az igényeknek nyoman a kozlekedési
szakkonyvkiadas hatalmasan fellendilt. A fejl6-
dést a legpregnansabban a kiadvanyok szamanak
novekedése mutatja (1. abra).

1 é&bra. Kozlekedési szakirodalmunk fejl6désé 1945—54 kozt (a kiadva-
nyok darabszama). g
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A fejlédést a mennyiségi adatok tikrében
harom szakaszra oszthatjuk.

Az els§ szakaszt az 1945-t6l 49-ig terjedd ot
esztendd alkotja. Mint az abran is lathat6, ezek-
ben az években a fejlédés lassan indul, ami ért-
het6 is, mert hiszen a romokba dontétt orszag-
ban az els6 években sokkal elemibb feladatok
alltak a kozlekedés dolgoz6i el6tt, mint a szak-
irodalom megteremtése. Lathatd, hogy 1945—46-
ban még csak egy-két kiadvany jelzi a térekvése-
ket az Gj magyar kozlekedési szakirodalom meg-
teremtése felé. A szamok azonban novekednek :
1949-ben mar 20 kozelekedési kiadvanyt tarthat-
tunk szdmon. Ezt az otéves idészakot a koz-
lekedési konyvkiadas szempontjabdl is jellemezte
a szervezetlenség, a gazdatlansag, a tulnyomoan
magankezdeményezések érvényesilése. A kiadott
kozlekedési szakkdnyvek mind mennyiségileg,
mind tartalmilag messze alatta maradtak a jelent-
kez6 igényeknek.

Az ugrésszer(i fejlédés 1950-ben kdvetkezett be,
amikor kormanyzatunk elhatarozasa nyoman meg-
alakultak a tarcai konyvkiad6 vallalatok, koéztik
a Kozlekedési Kiadd is. Munkéassaganak ered-
ménye azutdn az 1951. évben bontakozott Ki
teljesen. A fejl6dés meredek vonala mutatja,
hogy 1951-ben mar kereken otszér annyi koz-
lekedési szakkdnyv jelent meg, mint 1949-ben.
Ennek az egyetlen esztend6nek kozlekedési szak-
irodalmi konyvtermése egymagaban nagyobb, mint
a két vildghdborli kozétt Magyarorszagon meg-
jelent hasonld tagyd mivek teljes mennyisége.
A kozlekedési tarca, a Kozlekedés- és Mélyépités-
tudomanyi Egyesiilet és a Kozlekedési Kiad6
htalmas er&feszitései nyoméan az 1950-t61 52-ig
terjed6 haroméves szakaszban évtizedes hianyokat
sikerdlt potolni. Ezt a szakaszt a hatalmas meny-
nyiségi novekedés jellemzi : harom esztendd alatt
kereken 250 kozlekedési kiadvany kerilt az olva-
sok kezébe. A mennyiségi ndvekedés természetesen
egyitt jart a tematika gazdagodasaval. Ezekben

Vasit  Gépjarm(i

% 3% 5% 25% & 35% Wo 25% /75%
2. dbra. Az 1945—54 kozt kiadott kozlekedési szakkdnyveink megoszlasa

kozlekedési agazatok szerint (az oszlopokra irt szamok a kiadvanyok
darabszamat Jelzik).
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az években agyszolvan hidnytalanul sikerilt
mindazokban a témakorokben magyar nyelv(
szakirodalmi miveket produkalni részben
magyar szerz6k munkéja, részben szovjet fordi:
tasok révén — amelyek kozlekedésink fejlesztésé-
ben salyponti terileteket képviseltek.

Meg kell azonban emliteni, hogy a hatalmas
mennyiségi novekedés mellett sziikségképpen ke-
vesebb figyelmet forditottunk a kiadvanyok ming-
ségére, mind a témavalasztas, mind a kéziratok
kidolgozdsa, mind pedig a nyomdatechnikai Ki-
vitel szempontjabol. Ugyanakkor az olvasok és
a hivatalos szervek részérél is egyre s(rlbben
merlt fel a kivansag : érvényesitsik — az drven-
detes mennyiségi felfutds utdn — a , kevesebbet,
de jobban“ elvét. Ennek nyomén az 1950—52-es
évek rohamszer(i fejlédéset 1953-t6l egy Ujabb
szakasz valtotta fel kozlekedési kényvkiadasunk-
ban. A legutobbi években a kiadvanyok szama
csokkenést mutat, viszont ezzel parhuzamosan
jelentkezik a min6ség nagyaranyl javulasa. Az
utébbi két-harom évben mutatkoztak a gondosabb
témavalasztasnak, a tervszer(iség jelent6s meg-
javitasanak, az olvasok igényei fokozottabb figye-
lembevételének, a kéziratok alapos megmunkalas-
sanak pozitiv eredményei. Egyre nagyobb szam-
ban jelentek meg az alapvetd, tobbéves el6készits
munkéat igényl6 kiadvanyok, amelyek alapos Kki-
dolgozasban, kifogastalan nyomdatechnikai Kki-
vitelben keriltek az olvasok kezébe. Egyre inkabb
megszlnnek a tervszer(itlenség nyomai, a népgazda-
sagilag pazarlast jelentd atfedések, kulonosen,
amikor megkezdi miikddését a hazai kdnyvkiadas
koordinalasara, kozponti iranyitdsara 1953-ban
életrehivott Kiadoi Tanacs.

1955 elején Gjabb szervezeti valtozas kovetkezett
be a szakkdnyvkiadas teriiletén. A tarcai kiaddk
— koztik a Kozlekedési Kiadd is — megszlintek
és az 0sszevonas nyoman alakult 0j kiadok kozott
els6sorban a Miszaki Kiadoé lett a kozlekedési
szakirodalom tovabbi fejlesztésenek feladata. A
Kiaddi F6igazgatdsdg vezetésével megalakult Uj,
centralizélt szervezet fokozott mértékben hivatott
a szakkdnyvkiadas szellemi és anyagi er6ivel vald
észszer(i gazdalkodasra, a minoségi kdvetelmé-
nyek fokozasara és a kdnyvkiadasban is a gazda-
sagossag elvének érvényesitésére.

Osszefoglalva a tizesztendds fejlédés mennyiségi
eredményeit, megallapithatd, hogy az eltelt év-
tized soran osszesen 410 kozlekedési kiadvany
jelent meg, amelybdl 304 db, azaz 74% magyar
szerz6k mive, 106 db azaz 26% pedig szovjet
kozlekedési szakkdnyvek forditasa.

1.

Népgazdasagunkban a vasit a vezetd kozleke-
dési agazat, nemcsak abban az értelemben, hogy
a szallitasi feladatok z6me re& héarul, hanem abbdl
a szemponthdl is, hogy a vasut jelentkezik a leg-
differencialtabb szakirodalmi igényekkel. Tiz esz-
tendd alatt dsszesen 125 vasuti szakkdnyv jelent
meg, amely a teljes kozlekedési kiadasi volumen
30%-4at képviseli (2. abra). E kiadvanyok kdzott
megtaldljuk a vasut valamennyi izemi szolgalati
aganak ;a palyaépitésnek és fenntartasnak, a gépé-



szeti: vontatasi és mf(helyi szolgalatnak, a for-
galmi és kereskedelmi szolgélatnak szakkonyveit,
de vannak atfogd vasltizemi kiadvanyok és a
kisvasutakkal foglalkoz6 mivek is.

A pélyaépitési és fenntartasi szolgélat szakkdnyvei
kozott elséként kell emliteni Vasarhelyi Boldizsar
professzor Vasuti felépitmény cimi alapvet6 mun-
kajat, amely amellett, hogy az Epit6ipari M(szaki
Egyetem tankonyve, rovid id6 alatt a tervezék
és a gyakorlé mérndkok kézikonyvévé is valt.
A tervez6k és a kitliz6 mérndkok, technikusok ma
mar nélkiilozhetetlen segédkdnyve Nemesdy Er-
vin : ives vaganyok kitlizése és szabalyozasa cimi
kétkotetes munkdja és a szorosan hozzatartozé,
nemrég megjelent ,,Vasuti ivkit(iz6 zsebkdnyv*.
A vasuti épitémunka egyik sulyponti terilete volt
az utobbi években a rendez6palyaudvarok re-
konstrukcidja, korszer{i guritéberendezések létesi-
tése. Ehhez a munkahoz adott igen nagy segit-
séget N. 0. Roginszkij—B. A. Rodjimov— G. I.
Zubriljin : A guritddomb gépesitése cim({ magas-
szinvonald, kivalo koényve, amely magyar fordi-
tasban mar két kiadasban jelent meg. Egy to-
vabbi értékes szovjet munka : G. |. Csernomor-
gyik : Iranyelvek vasutvonalak tervezéséhez, a ter-
vez6k szadmdra adott (j, értékes Utmutatasokat.
Ebben a targykorben a legtjabban megjelent mii
Erti Robert : Vasutvonalak tervezése cimii egyetemi
tankonyve, amely az els6 ilyen 0Osszefoglalas Uj
magyar szakirodalmunkban. Egy masik stlyponti
feladat a palyafenntartdsi munkak gépesitése ;
ennek a targykornek legsajatosabb részét, a
vasuti felépitményi munkak gépesitését foglalja dssze
Gosztonyi Béla uttéré6 munkaja. A vasuti magas-
épitmények Ujjaépitésének munkdjéat segiti néhai
Fodor Jend és Mangel Janos konyve, a ,,Vasuti
felvételi és aruforgalmi éplletek”. Az emlitetteken
kivil még jo néhany kiadvany foglalkozik a palya-
fenntartast érint§ problémakkal, tébbek kozt a
korszer(i munkaszervezési kérdésekkel.

A vasit muszaki fejl6désének egyik legjellem-
z6bb A&gazata a korszer( biztositdberendezések épi-
tése. Ismeretes, hogy hazankban a felszabadulas
utdn kezdtilk meg nagyobb (itemben az automa-
tikus térkozbiztositoberendezések és a legmoder-
nebb villamos allomési biztositoberendezések épi-
tését, s6t ma méar foglalkozunk az automatizalas
legmagasabb fokénak : a vonatbefolyasolé be-
rendezesek létesitésének el6késziileteivel is. Ehhez
a munkahoz tervezdink és épitdink hatalmas
segitséget kaptak a szovjet szakkdnyvekbdl, elsé-
sorban A. A. Kazakov: Villamos allomési bizto-
sitoberendezések és a nemrég megjelent N. |.
Vlodavszkij : Onm(kdd6 vonatmegallitd és mozdony-
satorjelz6 berendezések c. miivekb6l. A biztosito-
berendezések kezelGinek : a forgalmi dolgozok-
nak és mas érdekl6d6knek igényét szolgalja
Plugor Sandor : Vasuti biztositdberendezések cimii
Osszefoglalé konyve.

A vasuti szolgélati agak kozt a leggazdagabb
szakirodalommal a gépészeti szakszolgalat rendel-
kezik. E kiadvanyok jelentds része a vontaté és
vontatott vasati jarm(veket targyalja. A g6z-
mozdprmyal foglalkozé6 mivek kozil els6ként kell
emliteni néhai Hamori Istvan: A g&zmozdony

cimd m{vét, amely elsésorban a mozdonyszemély-
zet igényeit szolgalja. Bereczky Roland és néhai
Nagy Sandor : A g6zmozdony hétechnikai vizs-
galata és szamitasa féként a tervezdk és a vontatasi
mérndkok szamara készilt. Meg kell emliteni,
mint a moszaki érdeklédés egyik fokmérgjét,
hogy az emlitett két szerzd specialis témaval fog-
lalkoz6 kényve : ,,A g6zmozdony kimérése* ugyan-
csak ket kiadast ért meg. A vontatojarmivekrél
sz6l6 kozépfoku szakkonyvek kozt emliteni kell
Hamori Istvdn mésik két mivét : a Vasuti motoros-
jarmiveket és a Fazisvaltds villamosmozdonyokat.
Ebben a targykorben évek 6ta vart, nagyszabasu
alkotds Verebéig Laszl6 akadémikus és Sztrékay
Pal nemrégi-megjelent hatalmas munkajanak elso
kotete: K~Villamos] vasutak. A vaslti kocsikkal
ugyancsak kelld6 mértékben foglalkozik szak-
irodalmunk. E teriileten Kerényi Béla két kozép-
fok( szakkonyvét kell emliteniink a vasuti teher-
kocsikrol és a személykocsikrél, tovabba Szondy
Gydrgy most megjelent ,, Vasuti kocsik* cimU
egyetemi tankdnyvét. A vas(ti vontatasi rend-
szerek kozt vildgszerte egyre nagyobb jelent6-
ségre tesz szert a Diesel-villamos vontatas, amely-
nek bevezetésére hazankban is komoly er&feszité-
sek toérténnek. Ennél a munkanal nagymértékben
tdmaszkodunk a szovjet tapasztalatokra, amelye-
ket tébb kiadvany, koztik G. Sz. Rilejev—P. K.
Kriger—V. N. Kazakov—B. I. Vilkevics : A Die-
sel-villamosmozdonyok (izeme és a Diesel-vontatas
cimld mi kozvetit hozzank.

Kulén csoportot képeznek vasiti vontatasi
szakirodalmunkban a haladd munkamddszereket,
a sztahanovista mozgalmakat, igy a 2000 tonnas
és az 500 km-es mozgalmat aldtdmaszt6 szovjet
brosurdk és szakkényvek és ezzel kapcsolatosan
a tlzel6anyagmegtakaritds modozatait targyald
munkak. Ezek hossz( sorab6l csak egyet emli-
tink : L. G Murzin—B. N. Gyoskin: Tlzel6-
anyagmegtakaritds a g6zmozdonyokon c¢. m(ivét,
amelybdl vontatasi dolgozdink sok értékes ta-
pasztalatot, Uj munkamoddszert merithettek.

A vasUti gépészeti szakirodalom még tébb mas
targykort is feldlel, igy pl. a korszerl vizellatas,
a f(it6hazi és a mdihelyi szolgalat kérdéseit.
Utobbi témakorben emliteni kell 1. F. Szkiba
két kdnyvét a vasuti kocsijavitas gépesitésérdl és
a futészalagos javitasrdl. Ezek a kényvek alapvet6
segitséget adtak a hazai vasuti jarmdjavitdé munka
korszer(i megszervezéséhez.

Viszonylag kisebb terjedelm(, de nem kevéshé
értékes miveket tartalmaz a vaslti forgalmi és
kereskedelmi szolgélat szakirodalma. A korszer(
dllomasi szolgélat, a grafikon szerinti tervszer(
munka alapvet6 kézikonyve B. A. Dlugacs:
Vasutallomésok berendezései és munkajuk meg-
szervezése cim( kival6 munkéja. A vasltlizem
egyik legnagyobb gazdasagi kihatasi munka-
korével, a tolatasok észszertsitésével foglalkozik
N. D. Gurjev: Tolatds Iokéssorozatokkal cimdi
m(ive, amelynek alapjan hazankban szamottevé
megtakaritasokat értink el a tolatasi munkak
és koltségek tekintetében. Mint 0j tipusii kiad-
vanyt, az alsokadereknek sz6l6 alapvetd szak-
konyvet kell emliteni Mészaros Pal : A valtodr
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szolgalata és munkamodszerei cimd konyvét, amely
jo példa arra, hogy miként kell a népszerdtlen,
felszines brosarak helyett alsdkadereink kezébe
is komoly és értékes szakkdnyvet adni.

A kereskedelmi szolgalat, de a tébbi szolgalati
dgak dolgozoi is V. T. Oszipov: Irdnyvonalok
szervezése aruberakasi helyekr6l cimld nagyjelenté-
ségl miivébol ismerték meg és vezették be nalunk
is az irdnyvonatos arutovabbitas rendszerét, amely
hatalmas koltség- és idémegtakaritdsokat ered-
ményez. A kereskedelmi szolgalat, de a fuvaroz-
tato felek szamara is az egyik legid6szer(ibb kér-
dés a nehéz és munkaigényes rakodasi munkak
gépesitése. Kezdeti sikereink és tovabbi terveink
e téren — tobbek kdzt — G. P. Grinyevics pro-
fesszor: ,, VasUti rakodasi és raktari munkak gépe-
sitése* cim( hatalmas m(vén alapulnak. Tovabbi
fontos probléma e teriileten az aruvédelem foko-
zasa, a csomagolastechnika fejlesztése. E tekintet-
ben Felfoldi Lészl6 és 1zs6 Lé&szlo : Széllitasi
csomagolas cim( attér6 munkajat kell kiemelni.
A vasuti aruszéllitasoknak tobb mint 50%-a
hazankban is iparvaganyt érint ; az iparvagonyok-
kal kapcsolatos m(szaki, forgalmi és kereskedelmi
kérdesek tehat szdmunkra is nagyjelentéséglek.
E tekintetben P. F. Dubinszkij : Iparvasutak cimd
mivét kell megemliteni, amely az ezirdnyu fej-
lesztési munkahoz alapveté segitséget nyuijt.

A forgalmi és kereskedelmi szolgélat tobbi
kiadvanyai a menetirdnyitd szolgalat fejlesztését,
a fuvaroztatok tajékoztatdsat, a vasut és lgy-
fgLei kozt az egylttm(ikodés elmélyitését szolgal-
jak.

Az emlitett, tobbé-kevéshé részletkérdésekkel
foglalkoz6 munkak mellett meg kell emliteni az
atfogd vasuti szakkonyveket is, koztik elsésorban
Csanadi Gyorgy professzor ,,Vasuti zem* cim(
egyetemi tankonyvét, amely megjelenése Ota
a gyakorlati Uzemi munkanak is alapvet6 kézi-
konyvévé valt és a miszaki kérdések mellett a
forgalmi, gazdasagi kérdésekre is részletesen Kki-
terjed. Emliteni kell tovabbd ket alapvet6
szovjet munkat. Az egyik V. N. Orlov—A. Sz.
Csudov : A vasuti szallitas 6nkoéltségének szamitasa
és elemzése cim(, két magyar kiadast megért nagy-
hatdsi miive, amely a hazai vasuti 6nkdltség-
szamitas tudomanyos és gyakorlati munkajanak
alapjaul szolgal. Vasuti statisztikusaink, gazdasagi
szakembereink rendkiviil sokat meritettek 1. V.
Kocsetov  professzor: ,,Vasuti statisztika® cimdi
f6iskolai tankdnyvéb6l, amely ahazai vasuti statisz-
tika reformjdhoz nydujtott nagy segitséget. Az
altalanos vasuti mavekrél szélva, meg kell emli-
teni a Steinmetz Istvan altal szerkesztett Orosz-
magyar, Magyar-orosz vasUti zsebszOtart, amely a
dolgozok ezreit segitette hozza ahhoz, hogy koz-
vetlenll tanulmanyozhassak a szovjet szakiroda-
lom miveit.

A vasUti szakirodalom koréb6l végil emlitést
kell tenni, mint kilon targykorrdl, a Kisvasuti
szakirodalomrél. Ez, ha @sszehasonlithatatlanul
csekélyebb terjedelm( is, mint a nagyvasuti
szakirodalom, mégis mutathat fel értékes muiveket.
Szepeslubl6i LaszIo kényveit kell itt elsésorban meg-
emliteni, amelyek a keskenynyomkozii vasutak
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tervezésére és épitésére vonatkoz6 iranyelveket, to-
vabba a félépitményi munkék Kivitelezését targyal-
jak. Részben e targykorben tartozik Metz Istvan :
Mozdony- és motorkezelés ipari és kozUti vasutakon
cimd munkaja is.

A gazdag vasuti szakirodalom miveinek sereg-
szemléje soran emlitést kell tenni azokrél a terv-
szerien fejlesztett kdnyvsorozatokrél, amelyekbe
az emlitett miivek jelentékeny része tartozik. Az
1951-ben elinditott Vasuti Szakkdnyvtar keretében
eddig 14 kotet jelent meg ; a sorozat jO (ton
halad abban az irdnyban, hogy kimondottan a
vasitliizemi kozép- és fels6kaderek konyvtarava
valjék. A Vasuti Kiskonyvtar, amely szovjet szer-
z6k haladé munkamodszereket targyald, rovidebb
mdveit jelenteti meg, eddig 13 flizetet tartalmaz.
A harmadik vaslti targy( kiadvanysorozat :
a Vasuti Tudoményos Kutatd Intézet Kiadvanyai
ezideig hét flizetbdl all.

A gazdag vasUti szakirodalom seregszemléjét
lezarva, ratérink az ugyancsak tekintélyes, sét
a kiadvanyok szamat tekintve hasonld méretl
gépjarmiikozlekedési szakirodalom targyalasara. Az
elmalt tiz év alatt 127 db géapjarmikdzlekedési
szakkdnyv jelent meg, azaz a teljes kozlekedési
szakirodalom 31%-a all ilyen mivekb6l.

Ezen a teriileten, mint szakmai sajatossagot kell
emliteni azt a korlilményt, hogy a gépjarmikoz-
lekedés munkéja korantsem olyan centralizalt
szervezetben folyik, mint a vasit munkaja. M-
kodését kevéshé szabalyozzék hivatalos utasita-
sok, miszaki segédletek. A gépjarmivezeték m(-
szaki és forgalmi tudnivaloit targyal6 kiadvanyok
irant ezért hatalmas a kereslet és ez a targykor
képezi a gépjarmiikozlekedési szakirodalom meny-
nyiségileg legnagyobb részét. A népszeri, kdzép-
és alapfok( autos szakkdnyvek egész sora készilt
a felszabadulds utani évtizedben, amelyek kozil
ezuttal csak Rédly Pal—Csajaghy Antal : A gép-
kocsik szerkezete és kezelése, Ternai Zoltan : A gép-
kocsi, és ugyané szerz6t6l A motorkerékpar szer-
kezete és kezelése cim{ mUveket emlitem, amelyek-
nek mindegyike tobb kiadast ért meg és a kdnyv-
piac legkeresettebb autds konyvei. Hasonlé nagy
keresletnek orvendenek a kozlekedésrendészeti sza-
balyokat tartalmazé, azokat kommentalé kiad-
vanyok is, amelyek a kilénb6z6 igényeknek meg-
felel6en tobbféle kiadasban keriiltek forgalomba.

A gépjarm( mdszaki szakkonyvek kézt kétség-
telenill az egyik legjelent6sebb kiadvany a két-
kotetes Geépjarmltechnikai Zsebkonyv, amely az
az eltelt évek alatt a szakma alapvet6 irodalmi
segédeszkdzéve valt. Az atfogd autos konyvek ko-
zll ki kell emelni még a Hornung Andor altal szer-
kesztett Autd-kézikdnyvet, amely a gépkocsi szer-
kezetével és Uzemével egyarant részletesen fog-
lalkozik. A gépkocsikdzlekedés hazai miszaki fej-
lesztése szempontjabdl egyik igen fontos kérdés
a megnoOvekedett feladatokkal és a gépkocsipark
nagysagaval aranyban all6 tUzemi létesitmenyek
épitése. Ezzel a targykorrel a Feledy Béla altal
szerkesztett Garazs és szerviz cim(i szakkonyv, to-
vabba a nemrég megjelent L. N. D avidovics : Gép-
kocsitizemi létesitmények tervezése cim(i kivalé szov-
jet szakmunka foglalkozik. A gépjarmdjavitas kor-



szer(i megszervezése ugyancsak sok problémat vet
fel hazankban. Ezt a targykort dolgozza fel pl.
Ball6 Alfréd : A gépjeirm(igyeirtds és javitas tech-
nolégiaja, cimd mdve.

Igen nagyjelent8ségliek azok a gépjarmikozle-
kedési szakkonyvek, — els6sorban szovjet fordi-
tasok — amelyek az allami gépjarmikoziekedés
megszervezéséhez, gazdasagi vezetéséhez adtak
alapvet6 Utmutatasokat e fiatal szakma dolgozdi
szamara. Ezek kozil L. A. Bronstein—B. N. Bud-
rin: A gépkocsikozlekedés tervezése és szamvitele
ciml miivet kell kiemelni, amely a gépjarmiigaz-
dasagi szakemberek alapvet§ kézikdonyvévé valt.
Hasonlé jelentsége van A. F. Gyergyacsev : Gép-
kocsijavito vallalatok tervezése és operativ szamvitele
cimld mivének és egy sor hasonlé kiadvanynak.
A rakodasok optimalis megszervezése és gépesitése
a gépjarmiikozlekedésben is kdzponti kérdes ; ezt
a témakort targyalja P. V. Kanjovszkij : Teher-
gépkocsik rakodasanak megszervezése cimi munkéja,
amely értékes szovjet tapasztalatokat kozvetit
hozzank.

Gépjarmikozlekedési szakirodalmunk egész sor
olyan kisebb kiadvannyal rendelkezik, amelyek
az Uzemanyagtakarékossagot, az ©6nkoltségcsok-
kentést, a haladé munkamddszerek elterjedését,
tobbek kozt az Un. Ribakov-mozgalom kiszélesité-
sét szolgaljak.

Meg kell emliteni még két altalanos jelentdségl
gépjarmiikdézlekedési kiadvanyt. Az egyik a Czére
Béla és Prohészka LaszI6 altal dsszedllitott ,,Hazai
gépjarmiikozlekedésiink fejlesztése” cimd kotet,
amely az els6 hazai gépjarm(koziekedési ankét
tudomanyos anyagat tette kdzzé. Ugyancsak al-
talanos jelent6sége van a Steinmetz Istvan Altal
szerkesztett Orosz—magyar, magyar—orosz auto-
miszaki zsebszotarnak, amely — hasonl6an a vas-
Gti zsebszdtarhoz — a szovjet milvek kdzvetlen
olvasasat segiti el6.

A gépjarmiikdzlekedési irodalom ismertetését
lezarva, végul emliteni kell azt az Orvendetes
tényt, hogy ezen a teriileten kifejezetten a nagy-
kdzonség szadméara készilt, ismeretterjeszté mu-
vekkel is taldlkozunk, mint amilyen pl. Kovacs-
hadzy Ern6: A gépkocsi ABC-je cimli miive és
méasok. Ez hatdrozottan pozitiv jelenség és kiva-
natos volna, hogy hasonl6 ismeretterjeszt6 miivek
vasUti vonatkozasban is kiadasra keriljenek.

Ratérve az Ut- és hidépités szakirodaimara, meg-
allapithat6, hogy kilénosen utépitési vonatko-
zasban alapvetd és nagyjelentéségl mivekkel ren-
delkeziink. Véasarhelyi Boldizsar: Utépitéstan cimdi
egyetemi tankdnyve mar két kiadasban jelent
meg, jelezve, hogy tervezgink és Gtépitdink szamara
is alapvetd szakkonyv. Nemesdy Ervin : Ut-ivki-
tizo kézikdnyv cim( kétkotetes munkaja — ha-
sonléan vasuti munkadihoz — a tervez6k és Ki-
tliz6k fontos segédeszkdze. Az (tépités technolo-
gidjanak fejlesztése, gépesitése terén elért ered-
ményeink nagymértékben tdmaszkodnak a szovjet
szakirodalombdl megismert eredményekre ; az I.
P. Borodacsov és mas szovjet szerz6k altal irt
Utépit6gépek kézikonyve alapvetd munka ebben a
targykorben. V. V. Mihajlov : Utépitési asvanyolaj-
bitumenek cimld munkajdnak hazai viszonyaink

kozt ugyancsak rendkiviili jelentsége van. Ut-
fenntartasi vonatkozasban ki kell emelni Horvath
Janos: Az (tér kézikdnyve cimd nagysikerd Kki-
advanyt, amely az érdekelt dolgozok ezreinek
gyakorlati szakkdnyve. Hidépitési vonatkozasbhan
— az alapvet6 elméleti kézikonyvekt6l eltekintve --
szakirodalmunk sokkal hianyosabb. E téren meg-
emlithet6 a Lang— Miticzky Tibor altal szerkesz-
tett Gazdasagos hidépités cimd kiadvany. A koz-
utakra és hidakra vonatkozo szakirodalmunk
Osszesen 20 kiadvanybdl all, amely kereken 5%-ot
képvisel kozlekedési szakirodalmunkban.

A hajozas, a repllés és a vérosi kozlekedés — a
vasti és kozuti kozlekedéshez képest — lényege-
sen kevesebb szakirodalmi mvel jelentkezett, ami
onmagaban természetes, minthogy ezeknek a koz-
lekedési agazatoknak népgazdasagi sulya is kisebb.
Kilénosen szembetlind ez a hajozas és a varosi
kozlekedés teriiletén, ahol az aranyok mar — né-
zetem szerint — kifejezetten kedvezétlenek. Sor-
ravéve :

Az eltelt évtized alatt dsszesen 10 hajézasi mi
jelent meg, amelyek a kozlededési szakirodalom-
ban 2,5%-ot képviselnek. E mdivek kdézul Rihl
Lajos : Csillagaszati hajdézéstan, Tory Kalman :
A Duna és szabalyozasa, valamint Balogh Béla és
Vikar Tamés: A hajo elmélete ciml alapvet6
mveket kell kiemelni.

A repilés 16 mdlvel szerepel az évtized kdnyv-
terméseben, 4%-os aranyszammal. E mivek
nagyobb részét azok az értékes egyetemi tankdny-
vek teszik ki, amelyeket a miiegyetemi oktatas
céljaira Brddszky Dezs6, Petur Alajos, Samu Béla,
Foldes Péter és mas szerzék dolgoztak ki a repul6-
gép hajtomdveirdl, a repulégépelemekrél, a repilé-
gép berendezéseir6l, tovabba a repulégép szilard-
sagtana targykorébdl. Itt kell emliteni N. V.
Inozemcev—V. Sz. Zujev szovjet szerz6k egyetemi
tankdnyvének forditdsat a gazturbinas repulégép-
hajtomlvekrél. Sajnos, a szorosan vett Iégi kozle-
kedéssel alig foglalkozik magyar szakkonyv, leg-
feljebb Tihanyi Laszl6 : Repul6terek és repiilésbiz-
tonsdg ciml mdvét lehet ilyennek emliteni. Van
viszont néhany olyan m( a repilés irodalméban,
amely kifejezetten ismeretterjesztési célokat szol-
gal. llyen pl. Szlcs Jozsef ,,A repllés ABC-je*
ciml miive. A nagykdzonség és az ifjusag hatalmas
érdeklddésére mi sem jellemzd&bb, minthogy ez a
kényv rovid id6 alatt 10 000 példanyban fogyott el.

A vérosi kozlekedés eléggé hianyos szakirodal-
ma&bal elsésorban Szabd Dezs6 : Varosi kozlekedés
cim( atfog6é egyetemi tankdnyvét kell kiemelni.
A kozati villamosvasutak tervezésével, épitésével és
fenntartasaval foglalkozik A. A. Krauze szovjet
szerz6 kivalo munkdja. Itt kell emliteni a ,,Véalo-
gatott fejezetek a foldalatti vasttépités korébdlii cimd
ketkotetes hatalmas kiadvanyt, amely a budapesti
Metro épitéséhez nyujt értékes szakirodalmi segit-
séget. A varosi kozlekedés targykoréb6l megemli-
tend6k még azok a brosurak, amelyek a gazda-
sagos villamoskocsivezetéssel, a varosi kozlekedés
dolgozoinak munkaversenymozgalmaival foglalkoz-
nak. A kiadasra kerilt 14 mi 3,5%-ot képvisel
kozlekedési szakirodalmunkban.
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A kozlekedési agazatok szakirodaiméanak e vaz-
latos ismertetése utan emlitést kell tenni azokrdl
az atfogd kozlekedési mlvekrél is, amelyek tébb
kdzlekedési 4gazatra vonatkoznak. Ilyenfajta mun-
ka az elmult tiz évben 16 db jelent meg, 4%-0s
arannyal. Kozuluk ki kell emelni a szocialista
kozlekedés gazdasagi tervezésével foglalkoz6 md-
veket, elsdsorban A. Galickij: A szocialista koz-
lekedés tervezése cim(i munkajat, amely hazank-
ban is nagy hatast tett a kozlekedés tervgazdal-
kodasi rendszerének kialakitdsa terén. A hazai
viszonyokra alkalmazott tervezéstannal foglal-
kozik ,,A kozlekedés tervezésének alapjai“ cimd,
Sztankdéczy Zoltdn és masok altal irt kiadvany.
A kozlekedés valamennyi dgazatara vonatkozik a
Czére Béla altal szerkesztett ,,Az &rufuvarozas kézi-
konyve* cimd, nemrég megjelent m(, amely elsé-
izben foglalja 6ssze az arufuvarozas tervezési,
technolégiai, szabalyzati és dijszabasi tudnivaldit.
Itt kell megemliteni azt az 1947-ben megjelent
munkat, amely ,,Magyarorszag kozlekedésiigye
1947“ cimen adott teljes keresztmetszetet a hazai
kodzlekedési viszonyokrdl és célkitlizésekrél. A Ma-
gyar Tudomanyos Akadémia altal rendezett I.
Kozlekedési Kongresszus anyaga két szép kialli-
tasu és sikeres kotetben jelent meg ,,Kozlekedési
palydk épitésének és fenntartdsanak gépesitése
cimen. Végul megemlithet§ a Czére Béla és Va-
sarhelyi Boldizsar altal ésszeallitott ,,A kozlekedés
magyar nyelv(i szakirodalma 1945—1952“ cim({ bib-
liografia, amelynek a kiadasa maga is dokumen-
talja kozlekedési szakirodalmunk nagyaranyu fej-
16dését.

1.

Végigtekintve ilymddon a kozlekedés f6bb teri-
leteinek szakirodalman, ra kell mutatni arra, hogy
az ismertetett szdmokban nem szerepelnek a ko-
zépfoku, technikumi tankdnyvek, pedig ezek nem-
csak az oktatas segédletei, de egyben szakirodalmi
termékek is. A kozépfoku mdszaki oktatds Kki-
szélesedése és differenciéalasa folytdn ma mar mint-
egy 50 kozlekedési vonatkozasu technikumi tan-
konyvvel rendelkeziink, amelyeknek jelent6s részét
a gyakorlo szakemberek is szivesen olvassak és
keresik. Eppen ezért nem helyeselhet§ az a konyv-
terjesztési gyakorlat, hogy a technikumi tankény-
vek tdlnyomoéan csak a tanulék részére készul-
nek, de bolti forgalomban nem kaphaték. Ennek
megoldésa azért is fontos volna, mert a kozép-
és alapfok( kozlekedési szakkdnyvekben még
mindig jelent8s a hiany. A jolsikerllt technikumi
tankdnyvek szakkdnyvként valé forgalombahoza-
taldval viszont ezek az igények racionéalisan és
gazdasagosan nagyrészt kielégithet6k volnanak.
Kozépfoka tankdnyv-irodalmunk ma mar értékes
része egész kozlekedési szakirodalmunknak ; szik-
séges tehat, hogy a tankdnyveket a széles olvaso-
kozonség szamara is hozzaférhetévé tegylk.

Az ismertetett szamadatokban nem szerepel-
nek tovdbbd — természetesen — azok a hivatalos
és félhivatalos kiadvanyok, muiszaki segédletek,
amelyeket a kozlekedési vallalatok jelentettek meg.
Ezt a tényt azért kell megemliteni, mert a kozle-
kedés egyes teriletein — ezek kozt is els@sorban
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a Postanal — e mdiszaki segédletek mind mennyi-
ségi, mind min6ségi szemponthol igen nagyjelent6-
ségliek és a gyakorlati munka szamara igen fon-
tosak.

Hasonloképen emliteni kell a csak dokumen-
tacids célbdl kiadasra kerilt, sokszorositott szovjet
forditasokat, amelyek ugyan bolti forgalomban nem
kaphaték, de az érintett, altalaban kisebb szamu
szakember részére hozzaférhet6k. Szamos szovjet
szakkonyv, elsésorban a vasut teriiletérdl, a gazda-
sagossagi szempontok figyelembevételével, ebben
a formaban kerult kiadasra.

Megemlitendék tovabba a Mérnoki Tovabbképz6
Intézet jegyzetkiadvanyai, amelyek kozt egyre
nagyobb szamban szerepelnek kozlekedési targyu
mivek is. E jegyzetek az utobbi id6ben kdényv-
arusi forgalomba is keriiltek és igy teljes mérték-
ben hozzaférhet6k az olvas6k szamara. Ezek a
kiadvanyok nemcsak azért jelentsek, mert na-
gyobb részilk 6nmagaban is értékes szakirodalmi
termék, hanem azeért is, mert nem egy jegyzetb6l
kés6bb nagyobb terjedelmd, teljes szakkonyv
anyaga sziletett.

Az emlitett miivekkel a kdzlekedési szakirodalom
teljes kére még mindig nem zarul le. lgen fontos
és gazdag teriilete kozlekedési szakirodalmunk-
nak azoknak a mUveknek jelentékeny csoportja,
amelyek csak részben foglalkoznak kozlekedési kér-
désekkel. Ezeknek soraban altalanos gazdasagi,
foldrajzi, statisztikai, torténeti és mszaki koény-
veket egyarant talalunk. Az ilyenfajta konyvek
szama az utobbi tiz év kodnyvtermésében tobb
szdzra novekedett.

Ha ezeket a tankdnyveket, hivatalos és doku-
mentacids kiadvanyokat, jegyzeteket és egyéb
miiveket is hozzaszamitjuk az elmdlt évtized iro-
dalmi terméséhez, még teljesebbé és impozan-
sabba valik az a korkép, amelyet a kozlekedési
szakirodalom fejl6désérdl felvazolhatunk.

Osszegezve az elmdlt tiz év eredményeit, meg-
allapithatjuk, hogy afelszabaddulas utani Gj kozle-
kedési szakirodalmunk komoly értéket jelentd tényez6
egesz népgazdasagunk, szocialista épitésink szamara.
Koszonet illeti ezért elsésorban szakirdinkat, for-
ditéinkat, szerkesztGinket, lektorainkat, akiknek nagy-
része évtizedes munkaval hatalmas lelkesedéstdl
hajtva, sokszor nehéz feltételek kdzott hozta létre
az ertékes mivek hosszd sorat. Emliteni kell to-
vabba az érintett konyvkiadd vallalatok, féként
a volt Kozlekedési Kiaddé dolgozéit, azutan a Koz-
lekedés- és Kozlekedésépitéstudomanyi Egyesulet ak-
tiv tagjait, valamint — talan elsé helyen — a koz-
lekedési tarca vezet6it, akik nem kisebb lelkesedés-
sel buzditottak, tamogattdk a mUvek alkotdit és
haritottak el minden akadalyt az Gj magyar koz-
lekedési szakirodalom megteremtésének Utjabal.

R4 kell mutatni végul arra is, hogy e fejl6dés
elérésében jelentds szerepiik volt szaklapjainknak,
féleg a Kozlekedéstudomanyi Szemlének és a Mély-
épitéstudomanyi Szemlének, valamint a Kozleke-
dési Kozlonynek, amelyek a témak felvetésével és
»megérlelésével”, az irogarda nevelésével, a szak-
konyvek propagalasaval segitették a szakkdnyv-
kiadds munkajat.



V.

Az eltelt tiz év szakirodalmi fejl6désének fel-
vazolasa utdn szilksegesnek Ilatszik roéviden réa-
mutatni a kozlekedési szakkonyvkiadas jov6 fel-
adataira is.

A tematika minden gazdagsaga mellett is észre
kell venniink, hogy kozlekedési szakirodalmunk
mai fejlettségi fokan még nem képes az dsszes fel-
meriil6 igényeket kielégiteni. Néhany megjegy-
zéssel mar kordbban is utaltunk ra, hogy egyes
kozlekedési agazataink szakirodalma aranytalanul
kis volumen(, pedig ezeknek az dgazatoknak fej-
lesztéséhez is fontos népgazdasagi érdekeink fu-
z6dnek. igy els@sorban er@sitést kivan a hajozas
és a varosi kozlekedés szakirodalma. De valamennyi
kozlekedési adgazatban hianyossadgok vannak még
az alapfokl, a kozép- és alsokadereknek szolé szak-
kényvekben, tovabbad a kézi- és zsebkonyvekben.
Korantsem beszélhetiink még arrél, hogy a kdz-
lekedés minden témakorét kimeritettik volna,
még abban az értelemben sem, hogy a legtébb
dolgozot szamlalé kozlekedési munkakdrok tudni-
valoit egy-egy kotetben modszeresen 6sszefog-
laltuk volna. Csak példaképen emlitjuk, hogy a
vasutnal hidnyzik a mozdonyvezet6k zsebkonyve, az
allomasvezet6k kézikbnyve, a tolatoszemélyzet, a
jegyvizsgalok és a raktarnokok tudnivaldit ossze-
foglalé gyakorlati kézi-, illet6leg zsebkdnyv. Ezek
a munkakorék pedig nagyszamu dolgozot foglal-
koztatnak és az azokban sziikséges ismeretanyag
sokrétiisége indokolta tenné megfeleld kiadvanyok
miel6bbi megjelentetését. De hasonlé alapvetd
konyvtémakat fel lehetne vetni a tébbi kdzlekedési
agazatok tertletér6l is. Amennyire helyes, hogy a
brosurakiadas tulzésait a kdzlekedési szakkdnyv-
kiadas terlletén is lefaragni igyeksziink, oly-
annyira nem volna helyes, ha ezek helyett nem
vennénk programba ilyen fajta alapfoku szak-
konyvek egész soranak kiadasat. E téren a fel-
adatok nagyrésze a Mdiszaki Konyvkiadéra var.
De nemcsak a kdzép- és alapfokl, hanem a felsé-
fok( kozlekedési szakkdnyvkiadas tematikajaban
is vannak még hianyossagok. igy elsésorban azt
a tényt kell megemliteni, hogy a megjelent mivek
kozott viszonylag kevés a kozlekedés-gazdasagi
tartalmd munka. Ezek ardnyszdmanak novelése
pedig népgazdasagi szempontbdl rendkivil fon-
tos, minthogy a mdszaki létesitmények és beren-
dezések nyilvanvaléan nem oéncéldak : helyes meg-
vélasztasukra, a beruhazéasokra rendelkezésre allo
anyagi er6k helyes felhasznalasara, az tzemi el-
jardsok és szervezeti forméak joé kialakitasara csak
a kozlekedésgazdasagtan jol kidolgozott tézise és
modszerei adhatnak utbaigazitast. Amennyire or-
vendetes, hogy elsésorban a mdiszaki egyetemi
tankonyvek megjelentetésével és altaldnos forga-
lombahozatalaval egyre tobb kozlekedési miszaki
targykorben kapunk magasszinvonali kézikony-
vet, ugyanolyan mértékben fontos volna, hogy az
altaladnos kozlekedési, kozlekedéspolitikai és kozleke-
dés-gazdasagi témak is jelentkezzenek, hasonl6an
magas szinvonall 6sszefoglalasokban. E tekintet-
ben els6sorban az Akadémiai Kiaddra és a Koz-
gazdasagi Kiadora var az a hivatas, hogy lehetévé
tegye e hianyok pétlasat. De hasonloképpen allunk

a kozlekedéstorténeti és kodzlekedés-foldrajzi vonatko-
zast kiadvanyokkal is, amelyeket teljesen nélkii-
16zink 0j szakirodalmunkbol, pedig igen széles
érdekl6désre szamithatndnak. Halad6 hagyoma-
nyaink a kozlekedés tdrténetében is bdségesen
vannak és ezek nem egy, de egész sor kotet tema-
jaul szolgalhatnanak. E tekintetben ismét a Ma-
gyar Tudoméanyos Akadémia és konyvkiaddja
reszér6l kell varnunk a segitséget.

Végil széva kell tenni az ismeretterjesztd koz-
lekedesi muvek jelentds hianyat. Annak a néhany
ilyenfajta kiadvanynak nagy sikere, amely eddig
megjelent, mutatja, hogy milyen hatalmas az
érdeklédés a nagykdzonség és az ifjusag részétdl
ilyen mdvek irant. Ezt az érdekl6dést szinvonalas
mivekkel kielégiteni nemcsak a kozlekedés Ugye,
hanem az altalanos miszaki kutira fejlesztésének
Ugye is. E téren f6ként a Mdvelt Nép Kdnyvki-
adotol és az Ifjusagi Konyvkiadétol kell kérniink a
fokozott tdmogatast, jél atgondolt kiadasi prog-
ram kidolgozasat és megvaldsitasat.

Ezek a meglévé tematikai hidnyossagok — a-
melyek egyben a jové feladatai is — arra intenek,
hogy a kozlekedési konyvkiadas volumenét tovabb
csokkenteni nem volna helyes. Amennyire ter-
mészetes és egészséges jelenség volt, hogy az el-
mult években minden vonatkozasban a mindség
megjavitasara helyeztiik a sulyt és ezzel parhuza-
mosan csOkkentettik a kiadvanyunk szamat,
annyira nem volna helyes, ha ezt a redukci6t
mértéktelenul tovabb folytatnank, feltételezve,
hogy a kozlekedés teriiletén mar minden érdemes
téméat feldolgoztunk és kiadtunk. Egyéni meg-
itélésem szerint a kiadasi grafikon mai Aallasa:
évente mintegy 40 db kiadvany — amely megfelel
a tiz esztend6 éves atlagdnak is — az a mérték,
amelyet az adott és a varhaté hazai igényekre
tekintettel a kovetkez6 években is szem el6tt kell
tartani. Ez a redlis mennyiség lehetévé teszi a
szerz6k és a kiadok szamara a gondos témavalasz-
tast, a kéziratok alapos kidolgozasat és felulvizs-
gélatat, a kifogastalan nyomdatechnikai el6allitéast,
egyszdval a min6ség tovabbi fokozasat.

A tematikai problémak utdn feltétlentl figyel-
met kell forditanunk az érem maésik oldaléra :
meglévé szakkdnyveink propagalasara, terjesztésére,
olvasottsagara és gyakorlati felhasznalasara is.
A konyvkiadas rohamos mennyiségi novelésének
éveiben ezekre a kérdésekre nem jutott figyelem
mindaddig, amig az Allami Kdnyvterjeszt6 Valla-
lat raktaraiban elfekv6 konyvek szdma nem figyel-
meztetett arra, hogy nem elég csak irni és kiadni,
hanem fokozott gonddal kell feltarni, még a kényv
kiadasa el6tt, az olvasék valodi igényeit, majd
szinvonalas rétegpropagandaval és szervezéssel kell
eljuttatni a megjelent kdnyvet annak az olvaso-
nak a kezébe, akit els6sorban érdekel. Meg kell
mondani, hogy e tekintetben igen sok a hiba,
féként a konyvterjesztés részér6l, amely nehezen
tud réalini arra, hogy az egyes kiadvanyokkal
egyedileg foglalkozzék. Komoly karok érik nép-
gazdasagunkat nemcsak az eladatlan konyvek
folosleges koltségei folytan, hanem — és ez a
fontosabb — amiatt, hogy a szilkséges szakisme-
retek nem jutnak el minden szakemberhez, aki
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azokat a termeld mimkaban értékesithetné. To-
vabb nem halaszthato feladat tehat kozlekedési
szakkonyveink terjesztésének megjavitasa, féleg vi-
déken. Ezt a munkat a konyvterjesztés centra-
lizalt szervezeti formaja mellett csak akkor lehet
megjavitani, ha a kényvkiaddk, elsésorban a M (-
szaki Kényvkiadé vallalja magara a piackutatas
és a szinvonalas propaganda feladatainak jelen-
tékeny részét.

A konyvek propagandajaval osszefligg a konyv-
kritika kifejlesztésének kerdése, amely az utdbbi
id6ben — o6rvendetes médon — a kozlekedés szak-
teriletén is az érdeklddés elGterébe keriilt. Az el-
mult évben e tekintetben szdmottevd fejl6dés ko-
vetkezett be, f6ként a Kozlekedés- és Kozlekedés-
épitéstudoméanyi Egyesilet kényvbirdlo ankétjeinek
sikere révén. Az Egyesiilet lapjai : a Kozlekedés-
tudomanyi Szemle és a Mélyépitéstudoméanyi Szemle
— amellett, hogy a szakkdényvek rendszeres is-
mertetésével értékes propagandat fejtettek ki —
tobb olyan alapos, mélyenszanté kényvbiralatnak
is helyet adtak, amelyek a ,kritika“ nevet valo-
ban megérdemelték. Ezek az els§ komoly kényv-

Toléhajésds a Dunan

SCHILLING FERENC

Bevezetés

A Dunan mar a kdzépkorban is igen élénk aru-
szallitas folyt. Az arut dereglyékbe, uszalyokba
raktdk, amelyek lefelé az arral Usztak, azonban
felfelé a partrdl, allati er6vel kellett 6ket vontatni.
Késébb, amikor a gézhajot feltalaltak, kézenfekvé
volt a gondolat, hogy ezentll az uszalyokat a g6z-
hajék vontassadk. igy alakult ki a hajovontatas
jelenleg is fennéll6 forméja, a tébbi eurdpai folyo
forgalmahoz hasonl6an, azokhoz képest csak olyan
kisebb kilonbségekkel, mint amilyen a vontato-
kotél kilonb6z6 csatolasa, az uszalyok nagysaga,

mertiilése sth., — de a lényeg ugyanaz maradt ; az
uszalyokat a géphajo vontatja. )
Az eurfpai hajovontatdssal szemben Eszak-

Amerikaban egészen més modszer alakult ki. Ez a
modszer a tolohajozas, amely abban all, hogy a
megrakott és hajtéer6é nélkili hajokat tutajszertien
Osszekapcsolva a géphajo hatulrdl tolja. Az ame-
rikaiak e rendszer mellett, annak bevezetése Ota
kitartanak és mivel kétségbevonhatatlanul szamos
elénye van, a toléhaj6zas bevezetésével masfelé is
tobb izben foglalkoztak. El6szor a jelen szézad
huszas éveinek végén és a harmincas évek elején
a Bayerischer Lloyd kisérletezett a tolohajozas
dunai bevezetésével, de a rendszer annakidején a
kisérlet kedvez6 eredményei ellenére sem terjedt
el. Ezzel szemben a délamerikai, sebesfolyasu, ked-
vezOtlen hajézasi viszonyokkal rendelkezd Parana
folyén 1948-ban tértek at a vontatasrol a toléhajé-
zasra. Tol6hajozast vezetett be Venezuela és tol6-
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birdlatok szdmottevé eredményeket hoztak : el-
s6bben is felkeltették az érdekl6dést a megbiralt
koényv és annak témaja irant, tehat a legnemesebb
értelemben vett propagandat eredményezték, ma-
sodszor komoly segitséget adtak a szerzéknek és a
kiadoknak munkajuk értékeléséhez és megjavita-

sdhoz. Bebizonyosodott, hogy a szerzdket nem
érte semmiféle egyéni sérelem miveik megbirala-
saval, s6t éppen a biralat kereszttizében keriltek
a konyvek értékei helyes megvilagitasba. Remél-
het6 és sziikséges is, hogy a kozlekedési szak-
konyvbiralat e kezdeti l1épései utadn a szakirodalmi
kritika megszokott és hatékony eszkdz lesz iro-
dalmunk tovabbi fejlesztésében.

Befejezésil annak a reményiinknek kell Kkife-
jezést adnunk, hogy az elmult tiz esztend6 koz-
lekedési szakirodalmi vonatkozasban is nagyszer(
eredményein lelkesilve, irdink és kiaddink tovabb
fejlesztik értékes munkajukat és ezzel bhiztositjak
az () magyar kozlekedési szakirodalom tovabbi,
toretlen fejl6dését, — egész népgazdasagunk,
mUiszaki-gazdasagi kultdrank javara.

hajozas van az afrikai Kong6 folyon is. Néhany
éve a Szovjetuni6ban vezettéek be a tol6hajézast,
s a meghonositdsanak kérdésével foglalkoznak a
németek és a franciak, és Ujabb probautakat tettiink
a Dunan mi is. A kérdés iddszerlinek mondhato
annal is inkdbb, mert a dunai hajépark Gjabb fej-
lesztése el6bb-utobb elkeriilhetetlen és az Ujabb
hajok épitése szempontjabol sem koz6mbos az,
hogy lehet-e és célszer(i-e attérni a Dunéan a told-
hajozds modszerére, vagy pedig megmaradunk a
hajovontatas jelenlegi modszerénél.

Ha a tol6hajézas bevezetésének kérdését tisztan
akarjuk latni, ki kell térniink a hajoéellenallas,
a hajokormanyzas elméletére, 6ssze kell hasonli-
tanunk a dunai lehet6ségeket a szovjet és az ame-
rikai viszonyokkal. Végil meg kell vizsgalnunk,
hogy mindezek alapjan bevezethetjik-e a Dunén
is a toléhajozast.

A hajéellenallas

A hajoellendllas kiilonboz6 6sszetevdi  (surlo-
dasi, hullamképzé, orvényld, levegbellenallas) —
azonos sebességet feltételezve — altaldban két f6
tényez6tél fliggenek : a hajo felliletének nagysa-
gatol és a hajo alakjatol. A sarlodasi ellenallas
nagysaga altalaban a hajo nedvesitett feliiletével
egyenes aranyban allénak tekinthetd, ezért feli-
leti ellenallasnak is nevezhetjik. A tobbi ellenal-
lasra a legddnt6bb befolyéssal a hajé alakja van,
ezért ezeket egylttesen alakellenallasnak nevez-
zuk.



Dunai uszalyaink hossza altaldban 60—75 m
kozott valtakozik. Ha L jelenti a hajo hosszlsagat
m-ben, Va hajo holtvizi (relativ) sebességét csomo-
ban és g a nehézségi gyorsulast m/sec2-ben, akkor
a Froude-lle szammal aranyos F' mutatészam
uszalyainkra vonatkozolag
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még 11 km/éra maximalis holtvizi sebességnél is
kisebb, mint 0,25, vagyis azon a tartomanyon
belil marad, amelynél az ellenallasok talnyomé
részét, mintegy 75%-at a feluleti ellenallas kéepezi.
Ennél nagyobb holtvizi sebességgel hajovonataink
csak a zuhatagos szakaszon haladnak. Ebbdl
lathatd, hogy a folyami hajézasban az ellenallas-
nal donté szerepe van a felllet nagysagénak.
A fellileti ellenallas Froude szerint :

Kf =
ahol @ a nedvesitett felilletet, y a viz fajsulyat
jelenti, Apedig olyan sarlodasi tényez6t, amely a
hajo hosszanak novekedésével csokken. Kempf
képlete :
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ahol q a viz s(rlisége, v a sebesség, cr pedig az
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Reynolds-féle szamtdl &ltalaban forditott arany-
ban fugg6 egyutthatd (vitt a folyadék kinematikai
nyuléssaga). Ebben a képletben is csokken az
ellendllads a hajo hosszanak novekedésével [1—2].
A fellleti ellendllas tehét foleg a felllettdl és emel-
lett kis mértékben a hajé hosszatdl is fiigg.

Az ellenallds Kkisebb részét kitevé alakellenallas-
rél tudnunk kell, hogy a sz6banforgd kisebb sebes-
ségeknél a hajéorr kialakitdsanak kisebb a szerepe
az ellenallas nagysagaban, inkabb érvényesil a
tat kiképzése. Kisebb az ellendllas akkor is, ha
ugyanakkora vizkiszoritasnal a hajé szélességehez
viszonyitva nagyobb a meriilése és méasrészt anndl
kisebb az ellenallas, minél karcsubb a hajo, vagyis
minél kisebb a hajé szélessége a hosszhoz képest,
vagy masképpen : minél nagyobb a hajo hossza
a vizkiszoritashoz képest.

A hajo meriilését a folyami hajozasnal a rendel-
kezésre allé6 vizmélység szabja meg, tehat a hajé-
alakot szabadon csak a hosszlsag és a szélesség
terén valtoztathatjuk. Ezek kozul az alakellen-
allasnal pedig a legdéntébb jelentéségil az arany-
lag hosszi hajotest. A vontatott uszdlyoknal is
mintegy a hossz-megndvelés hatdsanak lehet te-
kinteni azt az esetet, amikor az uszalyok vizfolyas
ellen egymas nyoméaban haladnak és ismert modon
ilyenkor az dsszellenallasuk kisebb, mintha kilén-
kidlén haladnanak. Ez az ellenélldscsokkent6 hatas
annal nagyobb, minél kozelebb vannak az usza-
lyok egymashoz : a rajnai megallapitasok szerint
négyi egymasutan haladd uszaly ellenallésa 3,3-
szorosa egy uszaly ellenallasanak akkor, ha két-
két uszaly kozott a tavolsag fél uszalyhossza, de

csak 2,3-szorosa, ha az uszalyok teljesen felzar-
kozva kovetik egymast.

A folyami vontatadsban az ellenallas csokken-
tend6, a legfontosabb feladat tehat a nedvesitett
felulet csokkentése és a hajohossz novelése.

A fellleti és az alakellenallason kiviil a folyami
vontatasban fellép még egy, jelentékeny mérete-
ket 6lIt6 kilonleges ellenallas is, ami a kotélen valo
vontatasbol szarmazik. Ez az ellenéllds akkor &ll
el6, ha az egymadsutan vontatott uszélyok nem
kovetik a géphajé kormanyzasat, hanem a kilén-
boz6képpen végzett kormanyzasok vagy az usza-
lyokra kiilénboz6képpen hatd keresztaramlasok
kovetkeztében attél tobbé-kevésbé eltérnek (csel-
lengés, 1. abra). Ebbdl olyan oldalkitérési ellenéllas
szarmazik, amely természetszer(ileg elmarad akkor,
ha a sok kiilén korméanyzott és kulén haladé hajo
helyett egyetlen, egyittesen kormanyzott hajozasi
egységet alkotunk.

I. abra. Az oldalkitérési ellenallas : a liajovonat uszalyai nem kovetik
pontosan egymast.

A tol6hajozas 0Osszehuzott, mereven @sszekot6t
szerelvénye nem mas, mint torekvés a minél kisebb
nedvesitett feltletl, minél hosszabb, egyetlen merev,
egyutt kormanyzott hajézasi egység felé és ezéltal a
minél kisebb ellenallésra.

A hajé korményzasa

A hajé kormanyzasanak azt a mliveletet nevez-
ziik, amellyel a hajdt eredeti haladasi iranyabdl
eltéritjuk. Ezzel a hajo az eredeti haladasi iranya-
val egy bizonyos kivant szdget zar be, vagyis egy
forgaspont koril elfordul. Ez a forgaspont altala-
ban veve a hajo sulypontja el6tt van, de j6 meg-
kozelitéssel ezzel azonosnak vehet6.

Ahhoz, hogy a hajé e pont kéril elforduljon,
forgatényomatékra van sziiksége. Ugyancsak for-
gatonyomatékra van sziiksége a hajénak ahhoz is,
hogy eredeti irdnyaban megmaradjon akkor, ha a
hajot valamilyen oldalirdnyu er6 (szél, kereszt-
aramlas) kivanja elforditani. Ezt a forgatényoma-
tékot 4altaldban, az egycsavaros hajoknal pedig
kizardlag a kormanylapat elforditdsaval lehet meg-
adni. Ha a kormany egyenesre all, akkor a hajto-
er6t képez6 és a hajocsavar altal felgyorsitott viz-
részecskék a lapat mellett, azzal parhuzamosan
elhaladnak. Ha a kormanyt elforgatjuk, akkor
ebbe beleltkdznek és gyakorlatilag nyomoerejiik-
nek a lapatra mer8leges Osszetevlje adja az el-
forgatéerét. Ha a kormanyt csak kissé forgatjuk
el, akkor a lapatra hat6 6sszetevd kicsi, de nagyobb
az erd karja, vagyis a lapatra mer6leges 0sszetevs-
nek a sulyponttol valé tavolsaga. Ha a kormanyt
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jobban kihajtjuk, akkor ez a tavolsadg csokken,
viszont nagyobb lesz a lapatra hat6 viz nyomoereje
és igy a kormanyzas végeredményben hatékonyabb
lesz.

A lapatra hatd nyomoéer6 egyébként még két
fontos tényez6t6l fligg : a beleltkdz6 vizrészecs-
kék sebességétdl és a lapéatfelilet nagysagatol.
Ezért nagyobb sebességeknél a kormanylapat ki-
sebb elforditasa is hatékony, lassu haladasnal pedig
nagyobb elforduldsra van szilkség. Ha a hajénak
a vizhez képest a sebessége nulla, akkor a hajo
kormanyképtelen.

Ezért a nagyobb sebességli hajok kormany-
lapatjainak felllete aranylag kisebb, mint a kisebb
sebességlieké. Ha F a kormanylapat feliilete, L a
hajo hossza és T a merilés mértéke, akkor a na-
gyobb sebességgel haladd tengeri hajoknal

F=0012LT

Ezzel szemben a lassan halad6 folyami vontatok-
nal a lapatfeliilet ennek kb. kétszerese :

F=0025LT

Uszalyoknal, amelyeknél a gépi er6 hijan a viz-
részecskék csupén a hajonak a vizhez képesti rela-
tiv sebességével ltkdznek neki a kormanylapatnak,
ez a felilet sokkal nagyobb [3] :

F = 005—0075LT

A Dunén a vontatékat mind felfelé, mind lefelé
jol lehet kormanyozni, mivel a korméanylapéatra
haté nyomoer6t a hajogép altal felgyorsitott viz-
részecskék szolgaltatjak. Az uszalyoknal ez a

nyomoerd csak a vizrészecskék és a hajotest ko- .

zOtti relativ (holtvizi) sebességh6l szarmazik. Ez a
sebesség felfelé menetben joval nagyobb az utazasi
sebességnél és igy elegendd arra, hogy az uszalyo-
kat egyenként is jol lehessen kormanyozni.

Lefelé menetben ez a relativ sebesség azonban
az utazasi sebessegnél kisebb : ilyenkor ez &ltala-
ban alig elegendé arra, hogy az uszaly egyéltalan
korményképes legyen. Az uszalyok a leffelé menetben
rosszul kormanyozhatok, ezért lefelé mas az utazasi
alakzatuk : a Dunan legfeljebb két sorban halad-
nak a géphajo mogott, rovid kotélen, szorosan
0sszehlizva, hogy a géphajé minél jobban befolya-
solhassa menetiket és hogy minél kisebb felliletet
érhessen a szél, amely az uszalyokat iranyukbol
kitérithetné.

Ami a hajék megalldképességét illeti, a géphajok-
ndl nincsen probléma : hatramenetben jéarathat-
jadk a csavart, s akkor a hajé hamarosan megall.
Az uszalyokat azonban kotél hGzza, ezért az uszaly
csak felfelé menetben tud lelassulni és megallva
horgonyt vetni, hogy a viz lefelé el ne vigye. Lefelé
menetben a megallashoz el6bb az egész hajévonat-
nak meg kell fordulnia és orral felfelé allva meg-
allni, mert lefelé fordulva csak a géphajé tudna
megéllni, de az uszalyokat a viz nekivinné a gép-
hajonak. Hatuls6 horgonnyal ugyan az uszalyokat
is meg lehetne allitani, ha elég kicsi a vizsebesség,
— ellenkezé esetben azonban a horgonykdtél tal-
er6s rantast kapna és konnyen elszakadhatna.
Ezért hatulsé horgonyuk az uszalyoknak nincs is.
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A kormanylapéttal korményzott géphajok kor-
manyképessége kis sebesség (relativ sebesség) ese-
tén szintén csekély, csak nagyobb sebességeknél jo.
Ezért l1ényegesen jobb a kormanyképességik azok-
nak a hajéknak, amelyek akar jarulékosan, akar
kizarolagosan a forgatonyomatékhoz més erét hasz-
nositanak, mint a lapatnyomast. Ilyen jarulékos
erét lehet felhasznalni a kétcsavaros hajoknal.

A kétcsavaros hajonal a két csavar altal meg-
mozgatott vizrészecskék tdmasztderejének az ere-
déje a hajé tengelyébe esik és atmegy a sulypont-
jan akkor, ha mind a két csavar egyformén dolgo-
zik. Ha azonban a két csavar nem egyforman dol-
gozik, vagy csak az egyik m(ikodik, akkor az ered6
parhuzamos a hajé tengelyével, s igy maga is
forgatbnyomatékot alkot a haj6é forgaspontja ko-
ril. Ugyancsak forgatdnyomatékot ad az is, ha a
két csavar kozil az egyiket el6re, a masikat hatra
jaratjuk. A kétcsavaros hajét ezért a kormany-
lapat hasznalata nélkil, a csavarok megfelel6 jara-
tasaval is lehet kormanyozni.

Tovabbi tokéletesitést jelent, ha kormany-
lapatra egyaltalan nincsen szlikség, mert a kor-
manyzas kizarélag a propulziéval torténik. Ilyen
lehet az az eset, ha csak egy csavar van ugyan a
hajon, de ez forgathatd és igy a propulzié kilon-
b6z8 iranyba vald allitasaval érjiuk el a forgato-
nyomatékot, mégpedig sokkal hatdsosabban, mint
kormanylapat alkalmazasaval.

Maésik szerkezet a forgathatd Kort-gylrik alkal-
mazasa, amelynél a csavar helye és sikja fix, de az
6t korilvevé Kort-gydir(t bizonyos hatarok kozott,
kilénb6z6 iranyokba lehet elforgatni. igy a kilép6
viz nyomoéereje szintén irdnyithatd, s igy a kor-
ményzas vele ugyancsak igen hatdsos. Leghata-
sosabb propulzids kormanyzas azonban a Voith—
Schneider-féle fligg6leges tengelyl lapatkoszord,
amelynek lapatjai egy forgd tarcsa kerlletén valo
kérmozgasuk kozben a kor sugaraval valtozé szo-
get zarnak be és ezéaltal a forgétarcsa azonos fordu-

6 abra. A Voith—Schneider lapatkoszort elve: a) eldre, teljes erGvel
) hétra félerével, c) korméanyzés jobbra.



latszdma mellett a vezérlésnek megfeleléen oOn-
m(ikodéen, a kivant er6vel és a kivant iranyba
nyomjak a vizet és igy velik tetsz6leges nyoma-
tekot lehet elérni (2. 4bra). Ezzel a rendszerrel,
ha két lapatkoszorat alkalmazunk, a hajot tisztan
oldaliranyban is el lehet mozgatni (.oldalozas),
amennyiben el lehet érni azt, hogy a nyomderdk
ered6je a hajo forgdspontjdn menjen keresztil,
irdnya pedig a hajo tengelyére merdleges legyen
(3. abra).

3. abra. Oldalozas kit WVoitll—Schneider lapatkoszorGval. A kit lapat-
koszor( hajtéereinek ereddje oldaliranyl és a stlyponton megy keresztil.
Forgatényomaték nem lép fel.

A tol6hajézasnal megné a kormanyzand6 hajo-
z4asi egység hossza és ezzel egyitt megnd a forgatd-
nyomaték karja. Mivel ez a kar a hajéhosszal ara-
nyosan né, abban az esetben, ha a hossz ndveke-
désével nem jar egyitt a hajo szélességének és igy
a hajo hosszegységre es6 tdmegének novekedése Is,
akkor a hajé témege is mintegy aranyosan né a
forgatonyomaték karjaval és az elforgatéerd azo-
nos maradhat (4. abra). Az abra jeldléseivel

M = Pk
és

M' = Pk’
de mert

L K

17~77

azonos P eré mellett a nyomaték a hajé hosszaval
aranyosan né :
M L

H 17

Ez méasképpen azt jelenti, hogy ha a géphajé egy-
méas elé kapcsolt olyan uszalyokat tol, amelyek
nagyjabol olyan szélesek, mint a géphajo, akkor
nincsen sziikség nagyobb korménylapétra.

Ha azonban, mint ez altalaban a tol6hajézasnal
lenni szokott, a géphaj6é egy-egy sorban tobb egy-
méas mellé helyezett hajot tol, akkor az er6 karja-
nak novekedéséhez képest sokkal jobban megné
a mozgatand6 hajék témege és igy nagyobb kell,
hogy legyen az elforgaterd. llyenkor a géphajo-
nal nagyobb kormanylapéatra van szikség. A kor-
manylapat noévelése egy bizonyos hataron tal
nehézségekbe Utkdzik, amin segiteni lehet olyan
két hajocsavarral, amelyek a hajé tengelyétél és
igy egymastol is minél tavolabb vannak (szélesebb
hajétest), vagy pedig at lehet térni a tisztan pro-
pulziés kormanyzésra.

4. ébra. Egy liajotest szélesség(i liajooszlop kormanyzasanak elve. A kor-
manyzashoz nincs sziikség nagyobb korménylapétra.

A forgatoer6t még egy médon meg lehet adni
a toléhajézéasnél : éspedig, ha a géphajot csuklo-
san kapcsoljuk a tolt szerelvényhez. Ekkor a gép-
hajé egész testével el tud fordulni és a haj6 ten-
gelye adja meg a forgatderd iranyat (5. abra).

5. abra. Korményzas csuklésan kapcsolt géphajoval. Propulzi6s kormany-
zas, amelynél az egész géphajo beéll az iranyba.

A toléhajézasnal a hajozasi egység kell6képpen
mozgékony ; akar felfelé, akar lefelé menetben
egyardnt a géphajoval lehet kormanyozni és meg
lehet allni anélkil, hogy a lefelé menetben meg
kellene fordulni. A hajozasi egység lefelé menet-
ben is kell8képpen lelassithatd és hatuls6 horgony-
nyal lehorgonyozhatd. A kikotés is kdnnyen el-
végezhet6 éppen amiatt, hogy a hajo lefele és fel-
fele egyarant meg tud allni, Voith—Schneider-
hajtas esetén pedig oldalozva is pontosan be tud
allni az adott partrészre.

A megfelelen szerkesztett, erre a célra épitett
géphajoval tehat kormanyzas szempontjabdl is a
toléhajozas a kedvezdhb.

Hajoépitési és szervezeti szempontok

A hajéellenallas csokkentése és a j6 kormanyoz-
hatdsagra valo torekvésh6l folynak azok a kiilén-
boz6ségek, amelyeket a hajéépitésnél kell figye-
lembe venni. A hosszi egységes hajotest, mint
egyik f6 kovetelményt, jol osszekapcsolhatd (pl.
teglalap, vagy nyujtott hatszégletl sejtalakd) hajo-
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elemeket kivan meg. Mivel az 6sszefiiggd egységet
egyuttesen lehet kormanyozni, csak egyetlen kor-
manyra van szilkség, amely akkor a legel6nydsebb,
ha a kormanyzéas propulziés. A korményzas igy
tehat a géphajorol torténik, a tobbi hajoelemrdl
elmaradhat a kormany és elmaradhat a legénység
is, a hozzatartozo lakrészekkel, kormanyfilkékkel
sth., aminek a helyét mind arutérnek lehet Ki-
hasznalni és ami altal a hajé épitése is olcsobba
valik. Ezeken a hajoelemeken a kabinok és mas
kiemelkedd épitmények egyenesen hatranyosak,
mivel a géphajé el6tt zavarjak a jolelatast. A gép-
hajon viszont a parancsnoki fllkét, amely egyben
kormanyfiilke is lehet, lehet6leg magasra kell épi-
teni, hogy a hossziira nyuld Osszetett hajoszerel-
vény elé lehessen latni.

600 l6er6s két darab Voith—Schneider-rendszer(
fuggbleges tengely( lapatkoszoraval hajtott ,,Uhu*
toléhajo (6. dbra). Mind az Isarral, mind pedig az
Uhuval 1931-ben folytattdk a kisérleteket. A kisér-
let helyéll a Kachlet-vizlépcs6 duzzasztott felvizé-
nek egy 3 km-es szakaszat valasztottak ki, ahol a
viz mélysége kb. 7 m, a vizfolyas sebessége pedig
kb. 0,6—0,7 m/sec volt. igy hajézasi viszonyok
tekintetében a szakasz egészen jol megfelelt a Duna
alsé szakaszadnak, ahol a tolohajézast elsésorban
akartak bevezetni.

A kisérletek alkalmaval az uszalyokat részint
toltak, részint vontattdk. Az uszalyok szdma kett6
vagy harom volt. Ha két uszaly volt a tolddsszealli-
tasban, azokat egymas mellé csatoltak, farral a
menetiranynak. Kormanyukat egyenes allasban

C. dbra. Az ,L'liu“ hajé6 metszete. Hajtasa és kormanyzésa két Voith—Schneider lapatkoszordval térténik.

Mivel az &ruszallito hajéelemeknek nincs sziik-
séglk legénységre, s az egész szerelvényt a gép-
hajo legénysege szolgalja ki, jelent6s megtakaritast
nyeriink munkabérben, s a legénység ellatasaban.
Ez a megtakaritds annal jelent6sebb, mert a be-
és kirakodasnal sem kell fizetni az all6 uszalyok
legénységéet, amely vontatasnal, mivel az uszaly-
hoz tartozik, tétlentl vesztegelni kénytelen. A gép-
hajé nem varja meg a be- és kirakodast, annak
legénysége tehat jobban ki van hasznélva.

A hajokialakitas és a fizetend6 legénység szempont-
jaibdl a toléhajézas ismét kedvez6bb a vontatasnal.

Miutan elméletileg attekintettilk a tol6haj6zas-
nak a vontatashoz képest mutatkozo kilénbségeit,
attérhetlink a gyakorlati tapasztalatok targyala-
sara, sorravéve a dunai, volgai és az amerikai tolo-
hajézas eredményeit.

Az els6 dunai kisérletek

Mar 1927-ben elhatarozta a Bayerischer Lloyd
dunai hajéstarsasag, hogy megkisérli a Dunan a
meglevé uszalyokkal, azok minden véltoztatasa
nélkll, bevezetni a tolohajozast. Ezért el6szor a
Hamburgische Schiffbau-Versuchsanstaltnal  kis-
mintakisérleteket végeztetett, majd amikor ezek
kedvez6 eredményre vezettek, attért az 1: 1 méret-
ardnyul kisérletekre is. Ezeket a kisérleteket 1929-
ben a 33,5 m hosszi, 6 m széles, 330 I6erds, két-
csavaros ,,Isar“ géphajoval kezdte meg, amelynek
csavarjai mar igen elhasznaltak voltak, de ezeket
1931-ben 0j Wiemann-féle csavarokkal cserélték
ki. A hajét ugyanekkor Gj Hitzler-kormannyal és
az orrat tolokossal lattak el. Ugyanekkorra elké-
szlilt a kifejezetten tol6hajozads céljara épitett,
ugyancsak kossal ellatott 25 m hosszl, 9,0 m széles,
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rogzitették és a toléhajo orrkosa az uszalyok orra-
nak tdmaszkodott : ezéltal egyaradnt j6 tAmpontot
nyert az uszéaly barmilyen terhelésénél és a tapasz-
talat szerint a hidraulikai viszonyok is kedvezG6b-
ben alakultak igy, mint ha az uszélyok orrukkal
néztek volna el6re. Harom uszaly esetén két uszaly
ugyanigy volt elrendezve, mig a harmadik, mint
vezéruszaly ugyancsak farral el6re, a két uszaly
kozott foglalt helyet (7. abra). A nedvesitett feliilet
— amelyet az abrakon vastagabb vonallal jeldl-
tink — aranylag jobban csékkent a két uszalynal,
mint a haromnal, ezzel szemben a két uszély el6re-
forditott két fara kozott az ellenallasra hatranyos,
kozrezart viztébmeget visz magaval. A harom
uszalynak az alakja hosszabb, ilyen kozrezart viz-
tdmege nincs, alakellenalldsa tehat kedvezdbb.
Vontatasndl az uszalyokat egyarant huzta a hajo
hegymeneti és vodlgymeneti &sszedllitdsban is.
A két uszély Osszstlya 1355 t, a haromé 2030 t
volt. Osszesen 98 utat tettek meg mind az Isarral,
mind pedig az Uhuval, ezéltal kikiiszdbélve a vé-
letlen eseteket és a mérési hibakat ugy, hogy az
eredmeényeket megbizhatdéaknak kell tekintenunk.
A végleges 6sszehasonlitas szerint a teljesitmény
a tolasi modszernél 8,5%-kal jobb volt, mint a
vontatasnal.

Mivel ez a hatasfok a révidebb menetidd folytan
nemcsak az (izemanyagban, hanem minden egyéb
az Onkoltséget terheld tételekben (munkabér, javi-
tds, amortizacid, biztositads sth.) is jelentkezett,
a Bayerischer Lloyd altal végzett szamitasok azt
mutattak, hogy a toléhaj6zas azonos Utra és arura
vonatkozolag 33,8%-kal olcsébb, mint a hajévontatas.
Ezenkivill az idémegtakaritas folytdn a tolt szerel-
vény Giurgiu és Budapest kodzotti viszonylatban



évenként még egy uttal tdbbet is tud megtenni,
mint a vontatott.

Az Uhu kisérleti Gtjaival kapcsolatosan azt is
megallapitottdk, hogy a Voith—Schneider-féle haj-
tasnak — kilondsen a toléhajézasnal — igen kivalo
elényei vannak. A kormanyzas igen kdnnyd és j6
volt, a 90 m hosszU egység Regensburgnal 110 m
széles mederben meg tudott fordulni : a strau-

7. &bra. Az ,,Uhu“ &s az ,lsar“

tolt uszélyainak elrendezése, a) két
uszaly, b) harom uszaly esetén.

bingi kanyaron mind felfelé, mind lefelé minden

nehézség nélkul sikerilt keresztiilhajozni, Bécsben

lefelé menetben, lefelé fordulva, forditds nelkil

part mellé allott a szerelvénnyel, olyan kis helyen,

hogy az Uhu és a folotte levé hajé kozott csak

10 m volt. A kormanykészilék mozgatasa nem

kivan testi er6t, mivel a lapatkoszoru allitasat kell

csak vezérelni. Lefelé menetben 2 db 670 tonnés

uszallyal 1,2 m vizsebesség mellett 55 masodperc

alatt megallt, ami alatt Osszesen csak 140 m-t

haladt, ami igen kival6 megalloképességrdl tett

tantsagot [4]. Kar, hogy a Voith—Schneider-féle

hajtds szerkezete az Uhuval kapcsolatosan tal-

kényesnek bizonyult, ugy, hogy az Uhur6l kés6b-
ben le is szerelték. LegUjabban azonban a Voith—a
Schneider-hajtast ismeét alkalmazzak, s Eur6paban

a masodik vilaghabord utan tébb mint szaz hajot

szereltek fel vele.

A szovjet tolohajozas
A Szovjetuniéban a hajoforgalom nagyrésze a
Volga, folyorendszerére esik. A Volga elég mély
ahlioz, hogy aranylag nagy merilésl uszalyok jar-
janak rajta, amelyek csak a legalsé sekélyebb sza-

kaszon nem tudnak hajézni, ahol a Volga szamos
agra szétagazva és 0sszefonddva kozeledik a Kaspi-
tengerhez. Itt az arut at kell rakni. A volgai usza-
lyok nagyok ; van, ametyik 10 000 tonnéndl is
nagyobb rakodoképességl és tébb, mint 160 m
hossz(, 20 m széles és 3,0 m merilést. A tank-
hajéknak korilbeliil a fele nagyobb, mint 6000 t
rakodoképességli. Az uszalyok szamahoz képest
sok a géphajo, ugyhogy a szovjet folyokon a haj6-
vonatok altaldban kevés uszallyal jarnak.

A Szovjetuniéban 1951-ben kezdték bevezetni
a tolohajozast és 1953-ban mar az uszalyokon szalli-
tott &ru 23,7%-at tolohajézéssal tovabbitottak [5].

A tol6hajézas a meglev6 hajok és uszalyok fel-
hasznalasaval torténik és a nagy rakoddéképességd,
kevés uszalynak megfeleléen a toldhajozésra 0ssze-
allitott szerelvény is csak kevés, 1—3, Ujabban
4 uszalybdl all. Az uszalyok 6sszedllitasat a 8. abran
mutatjuk be. Két uszaly esetén kétféle alakzatot
hasznalnak : ha egymasmellé csatoljak a két
uszélyt, akkor csokken a nedvesitett felllet, de
aranylag révid marad a hajdalakzat és a géphajo
eredeti kormanylapatfelliletével nehezebbé valik a
korményzés. Ha a két uszalyt egymas elé csatoljak,
akkor nem csokken a nedvesitett felillet, de a
hosszisdg megnd és a géphajo kormanyaval jol
lehet kormanyozni. Harom uszaly esetén két
uszalyt egymas mellé, egyet pedig vezéruszaly
gyanant, ezek elé csatolnak. A nedvesitett felulet
ezzel csokken és a hosszlséag is névekedik. A gép-
hajoval valé kormanyzads nehezebbé valik, de a
két uszaly folytan beallé névekedés a hajé tdme-
gében a sulypont kdzelében van és igy a szlikséges
elforgatd er6 novekedése nem aranyos a tdmegek
novekedésével, hanem annal kisebb. Négy uszaly
esetén a géphajé el6tt egy uszaly, ez el6tt két
uszaly van egymas mellett, majd legel6i, a harma-
dik sorban ismét egy uszaly. Kevés nedvesitett
feluletcsokkenés mellett a hossz megné és a két
egymas mellé csatolt uszaly tomege aranylag még
kisebb forgatdnyomaték-ndvekedést kivan meg
a kormanyzashoz, mint a harom uszaly esetén.

A végzett kisérleti utak soran a szovjet hajéosok
a tolohajozasnal féleg a kormanyozhatosagot vizs-
galtdk. Osszehasonlitottdk azt az esetet, amikor
a géphajot mereven kapcsoltdk az uszalyokhoz
és a kormanyzast csak a géphajok kormanyéaval
végezték, azzal az esettel, amikor a géphajét az
egymassal mereven kapcsolt uszélyokhoz csukl6-
san kapcsoltdk, vagyis amikor a kormanyzast
a géphajo, tengelyével a szerelvény tengelyéhez
képest elfordulva, egész testével végezte. Kisér-
leteket végeztek olyan csuklés kapcsolassal is,
amelynél az uszalyok egyméashoz képest is csuklo-
san voltak kapcsolva, végil olyannal, amelynél
a géphajo elfordulasat korlatoztdk. Vizsgaltak
ezenkivil azt is, hogy milyen hatassal van a kor-
manyzasra, ha nemcsak a géphajo, hanem az usza-
lyok kormanyaval is, majd pedig azt, ha csak az
uszalyok kormanyéaval kormanyoznak [6].

E vizsgalatok kozil kilénosen figyelemremél-
téak azok a kisérletek, amelyeket a ,,Volgotanker
hajozasi vallalat 1953-ban végzett a Volga Asztra-
han—Szaratov szakaszan [7]. Az eredmények érte-
kelése szerint a csuklos kapcsolassal torténé fordu-
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las f6 hibaja, hogy a fordulast igen nehezen lehet
félbehagyni és a szerelvénynek a menetiranyba
val6 beallitasahoz rendesen a tol6haj6 testét elébb
a masik oldalrol kell szogbe allitani. Ez igen nehéz-
kes mivelet, ezért a korméanyképesség altalaban
sokkal jobb a merev kapcsoldssal. Ugyancsak
jobbnak bizonyult a merev kapcsolas abb6l a szem-
pontbél is, hogy sokkal nagyobb volt a szerelvény
menetszilardsaga. A toléhajézasnal végzett teljes
fordulasok terén viszont a kisebb fordulasi atmeér6
a csuklos kapcsolasnal adodott, amikor ez az at-
méré a teljes hossznak csupan kétszerese volt.
Merev kapcsolasnal ez az 4tmér6 a hossz 6tszorose
volt. Mégis ugy talaltadk, hogy a 30—35°-ig terjedd
elforduldsoknal a merev, kapcsolas elénydsebb a
csukldsnal.

A megallasi probaknal azt taldltak, hogy tolo-
hajozéssal igen rovid aton belil tudtak megalini.
A 2—2,65 m/sec relativ sebességek mellett felfelé
menetben a fékat 160—580 m kozott volt, amely
mindenkor sokkal révidebb, mint vontatas esetén
lett volna. A fékezés ugyancsak hatékonyabb volt
a merev kapcsolasnal. A fékat (I) meghatarozasara
tapasztalati képletet is adtak :

1= 3,74 j/[[?— c) p]2

ahol Va szerelvény relativ sebessége a vizhez képest
m/sec-ben, ¢ a vizfolyas sebessége m/sec-ben, p a
tolohajé terhelése t/LE-ben [7].

Ugyancsak vizsgalatokat végzett 1952-ben a
toléhajozéassal kapcsolatosan a gorkiji Viziszallitasi
Mérnoki Hivatal. A kisérleteket kiilonb6z6 tipusu
géphajokkal, de egyontetien 3000 tonnas usza-
lyokkal hajtottdk végre, és felvéltva hasznaltdk
a vontatasi és a tol6hajézasi eljarast.

Az 06sszehasonlitasok mindegyik géphajonal a
tolohaj6zas gazdasadgosabb voltat mutattak ki.
A, Korajec* g6z0s sebessége 22%-kal volt nagyobb
a toloéhajézasnal, mint a vontatasnal. A ,, Timirja-
sev akadémikus* g6zds a tolohajozasnal ugyancsak
15,8%-kai nagyobb sebességet ert el a tervezettnél.
E Kkisérleteknél 1vagy 2 uszalybol all6 hajéoszlopot
toltak. Az ,,Irkuck* g6z6s, majd a ,,Szemjon Des-
nev motoroshajé 3 uszalyt tolt. Minden esetben
jelent8s sebességndvekedéssel kapcsolatosan még
azt is tapasztaltak, hogy az a személyzet begyakor-
lottsagaval is ndvekedett [#].

Ugyancsak ezekkel a kisérletekkel kapcsolatosan
szintén vizsgaltdk a tol6hajézasnal a kormanyzas
kil6nboz6 eseteit. Az 1, 2 vagy 3 uszalybol allo
oszlopnél, ugyanazon az Gton megszamoltak azt,
hogy hany kormaéanyforditast kellett véghezvinni
akkor, ha a kormanyzas az uszalyok kormanyaival
és hanyat akkor, ha a géphajé kormanyéaval tor-
tént. Az uszalyok kormanydval torténd kormany-
zasnal 1o6ra alatt 152,5 elfordulast hajtottak végre,
ami a kormanylapat 686°-os elfordulasanak felel
meg. A kormanykerekeknél 4 ember dolgozott.
A toléhajo kormanyaval torténé kormanyzésnal
1 6ra alatt csak 60,5 kormanyelforditast vegeztek,
272°-0s Osszelfordulassal, mikdzben a kormanynal
csak egy ember allott. Ezek az adatok vilagosan
mutatjak, hogy nem érdemes az uszalyokrol valo
kormanyzassal kisérletezni. Ez az eredmény egyéb-
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ként varhato is volt azért, mert az uszalyok kor-
manylapatjai az oszlop sulypontjahoz kozelebb
esnek, mint a géphajé kormanya és a beléjuk t-
koz6 vizrészecskek sebessége is csak a hajok és
a viz kozotti relativ sebességgel egyenld, mig a
géphajonél ez a sebesség, mint emlitettiik, ennél
nagyobb. Kdvetkezésképpen a toléhajo kormany-
lapatjanak elforditasaval nagyobb forgatonyoma-
tékot tudunk képezni, mint az uszalyok kormany-
lapatjainak elforditasaval.

A teljes fordulat atmér6jére nézve e vizsgala-
toknal is Ugy talaltak, hogy az az oszlop hossza-
nak 5,45—6,3-szorosa.

A tol6hajoval valé korméanyzas biztonsigéara
megemlithetjuk, hogy a ,,Timirjasev akadéemikus*
haj6 oszlopaval olyan helyen tudott megel6zni
egy hajovonatot, ahol a szabad hajézasi Ut csak
mintegy 40 m széles volt. Ilyen koérulmények ko-
z0tt aligha talaltak volna olyan hajévezet6t, aki
vontatott uszdlyokkal az el6zésre véllalkozott
volna.

A kisérletek kedvez6 eredményeinek kovetkez-
tében a tolohajozast a Szovjetuniéban a legtdbb
hajézasi vallalat bevezette. Altaldban a géphajé-
nak az uszalyokkal valé merev kapcsolésa terjedt

8. abra. 4 szovjet tolébajazas elrendezései : a) egy uszély, b) és c) két
uszaly, 11j baron) uszaly, e) négy uszaly esetéu.



el, mégis egyes vallalatok el6nyben részesitik a
csuklos kapcsolast és van egy irdnyzat, amely a
kétféle kapcsolas kombinativ lehet8ségében latja
a legjobb megoldast. Ez alatt azt értjik, hogy
ugyanaz a szerelvény a folyészakasznak meg-
feleléen felvaltva mozog merev, vagy csuklds
kapcsolassal, ezzel kihasznalva a kanyargosabb,
szlikebb szakaszokon a csuklés kapcsolasnak a
kisebb gorbuleti sugarban torténé kormanyoz-
hatésagra vonatkozo elényét, mas szakaszokon
pedig a merev kapcsolat nagyobb menetszilard-
sagat [6].

A Volgai Teherhajozasi Vallalat mar 1952-ben
kimutatta az egyuszalyos hajéoszlopoknal, hogy
azoknak tolassal val6 mozgatasaval 20—50%-Kkal
tobbet teljesitett [9]. A jO tapasztalatok alapjan
a Szovjetunidban kistolohajok bedllitasaval az
egyes uszalyok mozgatésat tol6hajozéssal kivanjak
végezni [10].

A tolbhajézas tehat a gyakorlatban is bevalt.
Nemcsak a menetsebesség n6tt meg, hanem csok-
kenteni lehetett a hajok személyzetét is. A seksznai
hajdzasi vallalat 1953-ban mar ugy szervezte szalli-
tasait, hogy a tolt uszalyokon egyaltalan nem volt
személyzet, ami a szallitasok onkdltségét mintegy
25—30%-kal csokkentette. A kormanyzas a gép-
hajoval torténik, de nem mindig a géphajorél. Sok
hajozasi vallalat a szerelvény vezet6allasat az egyik
uszaly kormanyosi filkéjében rendezte be, ahon-
nan valamilyen (pl. tAvbeszél6) 0sszekottetést 1éte-
sitett a géphajéval a parancstovabbitas lehetdsege
végett. Ez az elrendezés azonban csak ideiglenes-
nek tekinthetd, ezért mas hajozéasi vallalatok a
géphajo parancsnoki fiilkéjét felemelték, illetve
a meglevé folé még egy éplletet emeltek, az usza-
lyokrol pedig leszerelték a kormanyos-fiilkéket,
hogy ezzel a kilatast megjavitsak [-5].

A géphajé korméanyozhatésaganak noévelése ér-
dekében a szovjet csavaros hajtdsi géphajokat
egymasutan szerelik fel forgathaté Kort-gyQrikkel,
a kerekes hajoknal pedig novelni kivanjak a kor-
many lapatfeliiletét. Mig kezdetben a szovjet vize-
ken leginkdbb csak egy uszalyt toltak, 400 LE-nél
kisebb teljesitmény(i hajokkal, most mindezekkel
az intézkedésekkel annyira megjavitottak a tolo-
hajozas gyakorlatat, hogy az egy és két uszaly tola-
sarol mind nagyobb mértékben térnek at a harom,
s6t négy uszaly tolasara is, beallitva a tolohajozas
szolgélatdba a nagyobb 16er6szdmi géphajokat
is [5].

Az 1954. évi dunai kisérletek

Erdekesek azok az eredmények, amelyeket a
MESZHART ért el 1954 majusaban, a Dunan meg-
tartott tol6hajézasi prébadtjan. Ezt az utat
Mohéacs és Budapest kozott bonyolitottdk le, a
,,GyoOr 820 loéer6s motorossal és hat db 670 tonnas
uszallyal, 3636 t &sszrakoménnyal.

A probadton felvaltva kilénb6zd alakzatokban
haztak, illetve toltdk az uszalyokat. Az egyes
szakaszokon a mért adatokat — a vonatkozo
jegyz6konyv szerint — az 1 tablazatban mutat-
juk be.

1. tablazat

22 Atlagos
EE tizem-
Szakasz S o anyag-  gzé|-
km-t61 km-ig Alakzat 28 fo- fokozat
o O gyasz-
‘—j§ tas
< kg/6
|. 1446— 1550 Vontatas, 2,5—3,0
széteresztve 7,09 127,0  hétszél
Osszehlizva 5,65
11. 1551— 1596 Toldhaj6zas
oszlopban 5,5 132,96 3,0
szembe
I11. 1596— 1610 Oszlop
vontatasa 52 133,87
1V. 1610— 1836 Tolbéhajozas
oszlopban 60 136,0 Szél-
csend

Az |. szakaszon a hat uszalyt nappal a szokasos
elrendezésben, harom sorban széteresztve, éjjel
pedig osszehlzva vontattak. A Il. szakaszon az
uszalyokat toltdk. Ehhez az uszéalyokat Ggy ren-
dezték el, hogy a motoros hajé tengelyében egymaés
el6tt két uszaly volt, mig kétoldalt atfedésben,
Osszekodtbleg szintén két-két uszaly (9. abra). Lat-
juk, hogy az elrendezés az ellenallds szempontja-
bol nem a legkedvez6bb, mert aranylag nagy a
nedvesitett felllet és sok a kozrezart viztér, ami
ugyancsak noveli az ellenallast. A 111. szakaszon
ugyanezt az elrendezést vontattdk, mig a IV. sza-
kaszon ismét toltak.

Az adatokbdl azonnal szemiinkbe 6tlik, hogy a
legnagyobb utazasi sebességet a legkisebb Uzem-
anyagfogyasztassal az els6 szakaszon, a szok&sos
alakzat( vontatassal érték el.

Utdnanézve azonban a vizrajzi adatoknak, ki-
tlinik, hogy a hajézasi viszonyok éppen nem voltak
egyformdk az egyes szakaszokon. A vizsebesség
majus 4—6 kozott ugyanakkor, amikor Mohécsnél
(I. szakasz) kb. 0,7 m/sec, Paksnal 0,85, Sztalin-
varosnal (Il. szakasz) 0,9, Dunaadonynal (Ill. sza-
kasz) kb. 0,8, Bolcske és Budafok kozott pedig
ismét kb. 0,9 m/sec volt. Ezt figyelembevéve, a
holtvizi sebességek a kdvetkez&képpen alakulnak :

|. szakasz :vontatds széteresztve. .. 9,61 km/o6
dsszehlzva ... 870
Il. szakasz :tol6hajézés oszlopban . .8,74
I1l. szakasz :oszlop vontatasa......8,08 "
IV. szakasz :tol6hajézas oszlopban . .9.24

Megjegyezzilk, hogy ezeket a sebességeket mi is
csak kozelitésképpen vettiik fel, mivel tényleges
sebességmérések a multban csak Mohécson, Pak-
son és Sztalinvarosban, valamint Budapesten tor-
téntek és pusztan ezekbdl, valamint a folyo esés-
viszonyaib6l nem lehet a sebességre megbizhatdan
kovetkeztetni. Megjegyezzilk még azt is, hogy amig
a probaut alkalmaval Mohécson a viz apaddban,
addig Paksndl, Sztdlinvarosnal, Budapesten min-
denitt araddéban volt, ami a fenti becsilt viz-
sebességeket a I1—IV. szakaszokon valdszin(leg
még novelte, ami a fenti szamokat a toléhajézas
javara tovabb maédosithatja. Ha pedig tekintetbe
vessziik, hogy az |. szakaszon hatszél segitette, a
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I11. szakaszon pedig szemben favd szél akada-
lyozta a haladéast, akkor kb. megtalaljuk a magya-
razatat annak, bogy miért nem latszott gazdasa-
gosnak a vontatas ennél az elrendezésnél. De mind-
ebb6l azt minden esetre lathatjuk, hogy kilénb6z6
viszonyok kozott végzett probak kdzott nem lehet meg-

A

n A

~J

Al U

9. dbra. Az 1954. évi magyar prébait tol6hajézési elrendezése.

bizhaté dsszehasonlitst tenni. Ha tdérténetesen for-
ditva, Mohéacsnal kezdték volna el a toldhajozast,
és a legnagyobb esési szakaszokon vontattak
volna, ahol most tol6hajozas volt, kénnyen éppen
forditott képet nyerhettek volna. Ez a probaut
tehat semmiképpen sem lehet mérvado.

Németorszagi tolohajézas

Figyelemreméltéak a németorszadgi (NDK) ter-
vek is a toléhajozas bevezetésére. Itt a kisebb fo-
lyoknak és az 0sszekdtd csatorndknak megfelel6en
a kisebb hajozasi egységek fejlesztése a cél, s ennek
megfelelen kivanatos volna a magajarék nagyobb
aranyu kiépitése, illetéleg a meglev6 uszéalyoknak
géper6vel vald ellatasa. A német vizeken a tolo-
haj6zas els6sorban mint, az uszalyoknak kulén kis
tol6hajéval torténdé gépesitése jon tekintetbe. igy
nem kell elvenni az arutérbdl semmit a gépek, a
személyzet szamara, s a kis tolohajo épitesi kolt-
sége is kisebb lenne, mint az uszalynak maga-
jaréva valé atalakitasdé. A szamitasok szerint
100 I6erds kis toldhajdkra lenne szilkség, amelyek
a leszerelt kormanylapatu uszaly mogé Kertlnek.

Nem kell leszerelni a korméanylapatot az uszaly-
rol Grundt tol6hajo tervénél (10. bra). Ennek az
orra egy hasitékkal van ellatva, ami arra valg,
hogy az uszaly kormanya itt taldljon elhelyezést.
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E szerint a toléhajé a kormanylapat forgaspontja-
nak megfeleléen csukldésdn volna kapcsolva az
uszalyhoz, a toléer6t nem a kos, hanem egy csuklds
villa &ltal vinné at az uszalyra, amely villa szarai
igazithatd hosszlsaguak, hogy azokat az uszaly
kilonb6z6 terhelésének megfeleléen lehessen be-
allitani [11].

Az amerikai tol6haj6zas

Amerikaban elsésorban a Mississippi és mellék-
folyoi koziil az Ohio forgalma mar a mult szazad
els6 felében is igen élénk volt. Vasutak és utak
hidnyaban ezek a folydk voltak a f6§ kozlekedési
vonalak az un. Kdézépnyugat vidékére s a forgal-
mat nagy, fabol épitett farkerekes g6z6sokon bo-
nyolitottdk le, amelyek egyarént szallitottak uta-
sokat és arut (11. abra).

A mult szazad méasodik felében kezdték el a von-
tatast, de mert a szlk folydszakaszokon lefelé me-
netben sem kikdtni, sem arral szemben raforditani
(rondo) nem voltak képesek, igen hamar attértek
a toléhajozasra [12]. Erre a célra téglalapalaki hajo-
testeket épitettek, fligg6leges oldalakkal, amelyek-
nek csak az els§ és hatsé vége volt felrézsitve. Ez
az alak az id6k soran alig valtozott (12. abra). Ezt
a hajtéerd nélkili aruszallité hajotipust nem szi-
vesen neveznénk uszalynak, mivel a mi vontatott
dunai uszalyainktdl mer6ben kuldnbozik. Ezért
ezt a hajot inkdbb béarkanak fogjuk hivni, amely
sz0 égjik értelmezésében tompaorru vizijarmdvet
is jelent, s amely hasonlit is az amerikai ,,barge*
elnevezéshez. A téglalapalak arra szolgél, hogy
egyméshoz minél jobb illesztéssel lehessen Oket
0sszekapcsolni. Ez a kapcsolat ellenallas szempont-
jabdl megfelel annak a kovetelménynek, hogy
ardnylag kicsi legyen a nedvesitett feltletik és
elég hosszil hajoegységeket is lehet belélik alaki-
tani. Hibajuk azonban az, hogy az egyes sorok
kozott a barkdk felrézsitett végei folytan vizpup
keletkezik (13. &bra).

10. dbra. Kistolohaj6 égj uszaly tolasara, Grundt elgondolasa szerint.



1. &bra. Farkerekes utas- és aruszallitog6zos. (,Arny Hewes“).

E béarkakbdl igen hamar mér rendkivil nagy
oszlopokat toltak a fabol épitett fakerekes g6z0-
sOk : tudjuk, hogy mar 1882-ben a 64 m hosszl
»Joseph E. Williams* tiz barka szélességli és négy
barka hosszlsagu (kb. 78 X196 m méret(i) barka-
oszlopot tolt lefelée a Mississippin Louisville-éb6l
New-Orleansha. Kés6bb, az 1902-ben épult 84 m
hosszi ,,Sprague* 1600 LE-s farkerekes g&6zds
ugyanezen a szakaszon még nagyobb szerelvénye-'
ket tolt : 12 barka szélessegli es 6t barka hosszu-
sagl (93x267) 56 darabbdl allé6 oszlopot 33 500
tonna szénnel. A Spraguet el is nevezték az ameri-
kaiak Big Mammanak [73]. llyen farkerekes g6-
z6sokkel még most is jarnak barkaoszlopok, ki-
I6ndsen az Ohion (14. &bra) és az emlitett nagy
méretek is bizonyitjdk, hogy kormanyozhat6sa-
guk ellen semmi kifogas sem volt. A farkerekes
hajék mellett oldalkerekes g6z6sok is kozlekedtek,
de a g6zhajokat mar mindjobban kiszoritjak a
két-, s6t haromcsavaros Diesel-motoros tol6hajok,
amelyek kozil egy modern hajot a 15. &bran muta-
tunk be. E hajokat jellemzi, hogy aranylag széle-
sek, ami a jobb kormanyozhatdsagot és a barka-
oszlophoz vald jobb kapcsolodast segiti el6 és
rovidek, ami a hajozsilipek jobb kihasznalasanak
kedvez. A parancsnoki fiilke lehet6leg el8lre és
magasra van helyezve, hogy a lelatds minél jobb
legyen rola. JOI lathat6é rajta a kos. E hajokon a
hajo teljes vezetése a parancsnoki filkébdl torté-
nik, a kormanyzéshoz koénnyen kezelhet6 fogan-
tyuk szolgalnak. Radidosszekottetése van a hajo-
zsilipekkel és a kikot6kkel, és radidval kombinalt
telefonOssszekottetése a szarazfolddel. Radar-
készilék teszi lehet6vé a kddben valé hajézast.
Kettds legénység valtja egymast az éjjel-nappali
hajézasban [14].

A barkak alakjan a legjabb id6ben Gjitast veze-
tett be az Ingalls-cég, amely modellkisérletek alap-
jan kialakitotta 0j barkaorrat (16. abra), amely-
nek mar van éle, és igy kisebb az alakellenllasa,
de amely mégis megtartja téglalapalakjat s igy
tovabbra is éppen olyan jol 6ssze lehet kapcsolni
a tobbi barkaval, mint eddig [14].

A nagyon nagy béarkaoszlopok ma mar ritkab-
bak, de még el6fordulnak : igy 1948. oktéber 17-én
egy barkaoszlop 6sszesen 67 darabbdl allott.
Ugyancsak nagy barkaoszlopot latunk g 17. &brén.
Az amerikai viziutakon az els6érendl forgalomra
épult hajozsilipek szélessége 33,5 m. s most ez

12. 4dbra, Amerikai aruszallité barka.

14. &bra. Szénszallitd bérkaoszlop az Ohio folyén.

15. 4bra. A ,,Sohio Cleveland” kétcsavaros tolohajo,

két db egyenként
1600 LE-s Diesel-motorral.
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Ifi. dbra. /1» In”alls cég Uj bérkaiipusa. A barka orra éllel van kiala-
kitja.

szabja meg altalaban a barkaoszlopok szélességét.
A béarkaoszlopok ezért ma mar nem szélesek,
hanem inkébb hosszlak, tehat karosnak, ami az
ellendllas és a kormanyzas szempontjabdl is ked-
vezd.

A legujabban épitett tolohajoegységek a barka-
sorok kdzott maradt vizpapokat is ki akarjak kii-
szobOlni. Ezért kilonbdz6 tipust barkakat épite-
nek, amelyekb8l egyetlen &sszetett Oridsharkat
kapcsolnak Ossze. igy vannak kiilon vezérbarkak,
orrbarkéak, amelyeknek elejiik fel van rézsitve, a
véguk fiiggbleges fallal van lezarva (18. abra),
kdzépbarkak, amelyeknek minden oldaluk fiiggd-

is. &bra. Orrbérka.

leges falu és farbarkak, amelyeknek a faruk van
felrézsitve. Ezeket az egységeket készitik otyan
hosszura is, hogy egyszerre a 183 m hosszu zsilipe-
ken nem lehet &ket atzsilipelni, ezért kozepén
kettéoszthatok, s ennek megfelel6en a barkak
vége, illetve eleje itt kdzépen fel van rézsitve Ugy,
hogy a vizpup itt kivételesen megmarad (19. abra).
(Itt jegyezzik meg, hogy az Ujabb hajozsilipek
hossza mar 244 és 365 m lesz.) Ugyancsak korszer(i
olajszallitd barkaoszlopot mutat be a 20. abra.

Ennél még modernebb a ,Harry Truman“ 1948-
ban vizrebocsatott géphajé és a vele 0Osszetett
barkaoszlop. Ennek a géphajonak nincsen orra,

[y
-

]

moo

1I.  abra. 35 darabbdl &ll6 harkaoszlop 15000 t rakoménnyal a Missis-
sippin.

sem tolokosa, hanem az eleje fligg6leges fallal
zarul (21. abra). A kodzépbarkékat és orrbarkakat
ehhez a géphajohoz kapcsolva, egyetlen egységet
lehet képezni. A Harry Truman 3200 léer6s, a tel-
jes Osszetett hajo szélessége 16,30 m, merilése
3,35 m. A géphajon kivil 9 db, egyenként 16,30 m
széles és 8,20—50,50 m hosszusagu barkabdél all ;
a teljes rakodoképessége 12 000 tonna. Teljes
hossza 365 m, a Missourin ellenben csak 275 m
hosszal jar. A barkdk 250, 900 és 1900 tonna
rakodoképességliek. de a jov6ben 400, 1200 és 2500
tonnasakat is fognak épiteni. A nagy egységnek
a holtvizi sebessége 16—21 km/6. Az eddigi ta-

pasztalatok szerint a vele vald hajézas 30—50%
megtakaritast eredményezett, az eddigi szokva-
nyos barkaoszlopokhoz képest [14].

Tovabbi Ujitas Amerikaban az ugyancsak 1948-
ban kiprébalt Harbormaster géphajo, amelynek
360°-ban elforgathatd hajtocsavarja, tehat tisztan
propulziés kormanya van (22. dbra). Ezt a hajét
110, 200, 300, 400, 600 és 900 lderds teljesitmény-
nyel kivantdk gyartani [14].

Végll 1954-ben bocsatottdk vizre az amerikai
folyokon az els6é Voith—Schneider-hajtast tolo-
hajét, az LTI-2194-est (23. &bra). A maésodik
vilaghdbord utan kezdtek el kisérletezni Amerika-

45,00

37140

19. &bra. Két részletben atzsilipelhet6 korszer(i Osszetett toldliajozasi egység.
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30. abra. kors/iTii harkaoszlop.

ban is ezzel a hajtasi rendszerrel. A Voith—Schnei-
der rendszerben eredetileg az elméletnek megfele-
I6en a fligg6leges lapatok pontjai a lapatkoszord
koérvonalan mozogva trochoidot kellene, hogy le-
irjanak. Az LTI-2194-nél ehelyett e pontok szinu-
szoidot irnak le, aminek kovetkeztében elméletileg
ugyan rosszabba valik a hatasfoka, de gyakorlati-
lag mégis jobb lesz, mert a vezérl6szerkezet egy-
szer(ibb, kevesebb alkatrészb6l all és igy amellett,
hogy olcsdbb, kisebb a surlodasi vesztesége is.
A hajonak egyenként 1000 LE-s két Diesel-
motorja van és felépitése olyan, hogy ha az elsd
részében levé rekeszbe 50 t vizet engednek be, a
hajo el6rebillen és farrésze olyan magasra emelke-
dik, hogy a két lapatkoszora szarazra kerll (24.
abra). igy a lapatokat szarazon le lehet szerelni
és a hajon levé daruval beemelni, megjavitani,
vagy Kkicserélni, anélkil, hogy a hajot széraz-
dokkba kellene vontatni. Ezzel a hajéval vald-
szin(ileg megindul Amerikaban is a Voith—Schnei-
der hajtasu toléhajok épitése [75].

Ezekkel a hajtom(ivekkel és korméanyzasi be-
rendezésekkel olyan jé kormanyképességeket tud-
nak az amerikaiak a barkaoszlopaiknak biztosi-
tani, hogy szerintik, amint azt G. R. Horton
(Dravo-ceg) mondotta : ,,a korszer(i kettés csa-
varos hatuls6 kormanyl géphajokkal tolt barka-
oszlopok a legbiztonsagosabb és a legjobban kor-
manyozhaté hajéegysegek, még kilondsen kes-
keny és kanyargos folyoszakaszokon is.”

A hajdzési viszonyok Osszehasonlitasa

Meg kell ezekutéan vizsgalnunk azt is, hogy meny-
nyiben egyeznek meg hajézasi viszonyaink a
szovjet és az amerikai viziutak koriilményeivel,
nincsenek-e olyan kilénleges akadalyaink, ame-
lyek a tol6hajézas bevezetését megnehezitenék.

A hajozési viszonyok a vizilt mélysége, széles-
sége, kanyargos volta és a vizfolyas sebessege sze-
rint kalonbozdk lehetnek. Hasonlitsuk 6ssze eze-
ket a tényezéket. Megjegyezzilk, hogy a vizsebes-
ségek 6sszehasonlitdsa kozvetlenll altalaban nem
lehetséges, mivel a vizsebesség ugyanabban a szel-
vényben is valtozik az érkez6 vizhozammal, sét
véltozik ugyanannal a vizhozamnél is aszerint,
hogy azt a sodorvonalban mérjik-e, vagy pedig va-

31. 4dbra. A ,Harry Truman" 3300 I.K-s Inloliajé.

32. dbra. A ,Harbormaster gfphajé, 360°-ban elforgathaté hajtécsavarral.

23. dbra. Az LTI 2194“ tol6hajé, Voith—Schneider-refldszer(i kft, egyen-
ként 1000 LE-s lapatkoszoraval.

24. dbra. Az LTI 2194* lapatkoszorui.
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lahol kozel a meder széléhez. Kdzvetleniil ezért
csak a folydszakaszok atlagos esését hasonlitjuk
Ossze, amivel a vizsebesség is aranyos.

A 25. abran feltintettik a Duna, Volga, a
Mississippi és a Missouri hossz-szelvényét.

A leglaposabb a hossz-szelvénye a Volganak,
amelynek mintegy 2500 km haj6zhat6 hosszaban
a legnagyobb esése kb. 6,1 cm/km, ami megfelel
a mi Ko6zép-Dunank és az Alsé-Duna esésviszo-
nyainak. A Mississippi 3145 km hajézhat6 szaka-
szabdl a legnagyobb rész szintén 6—7 cm/km
esési, de itt mar vannak ennél meredekebb, 17
cm/km éatlagos esési szakaszok is. E szakaszok
tehat kedvez6tlenebbek, mint a Kézép-Duna vagy
Alduna, de jobbak, mint a Gonyu folott levd sza-
kaszok. A Missouri viszont egész 3640 km hajoz-
hatd szakaszan nagyobb esésl, mint a K6zépduna
és Als6duna, de nem sokkal jobb, mint a Fels6-
Dunank — és fels6 szakasza koriilbelil megfelel a
Passau—Regensburg szakasznak. A Duna tehat
a kdzépsd és also részén nem nagyobb esésii, mint
akdr a Volga, akéar a Mississippi, csak a Fels6-
Duna meredekebb ezek fels§ szakaszainal.

Ha a vizsebességekre, akarunk kovetkeztetni, tud-
nunk kell. hogy minél nagyobb egy folydszakasz
mélysége a szélességhez viszonyitva, aranylag
annal nagyobb a vizsebesség, hasonlo esés- és
mederviszonyok kozott. A Mississippi medre sok-
kal mélyebb a Dunaénal, mélyebb a Volgaé is :
tehat a vizsebességek ott aranylag nagyobbak.
Ennek illusztralasara kdzoljik azokat az adatokat,
amiket a Mississippi Cairo alatt lev6 egyik viz-
méré-alloméasan meértek a vizsebességekre vonat-
kozo6an, kiilonbdz8 vizhozamoknal. E szerint amig
a felszini sebesség a 4700 m3sec vizhozamu Kis-
viznél 0,70—1,0 m kozott valtozott, mikdzben a
hozza tartoz6 vizszinesés csak 3,9 cm/km volt,
addig pl. 22 000 m3sec vizhozamnél ez a sebesség
mar 1,70—2.40 kdzott mozgott a szelvény kiilon-
b6z8 pontjaiban, 6,5 cm/km esésénél és végl
59 500 m3sec vizhozamd nagy viznél a felszini
sebesség 2,90—3,80 m/sec értékeket vett fel, mi-
kdzben az esés is 7.6 cm/km-re n6tt. A Mississippin
tehat er6s ingadozasnak van kitéve a vizhozam-
mal és vizellatassal (t6bb, mint 10 m vizjaték) a
vizszinesés es a vizsebesség is : a nagyviz sebes-
sége kb. négyszerese a Kkisvizének. Ugyanekkor
Koméaromnal hasonlé esésviszonyok kozott 850
m3sec kisviznél az atlagos vizsebesség 0,62 m/sec,
2310 m3sec kozepes vizhozamnél 1.13 m/sec és
4220 m3sec nagyviznél 1,50 m/sec atlagos viz-
sebességet mértek. A sebességkiilonb6zéségek egy-
egy szakaszon altaldban a Missisippin nagyobbak,
mint a Dunan, de az is igaz, hogy a Missisippinek
a vizmélysége és a szélessége is altalaban véve
nagyobb 1évén, a haj6é ott inkdbb ki tudja vélasz-
tani a parthoz kozelebb es6, csendesebb viz-
folyasi részeket.

A Volga vizfolyaséanak sebessége 0,5—3,5 m/sec
kozott valtakozik. Szélessége és vizmélysége a
Volgéanak is igen nagy.

A Missouri vizsebessége nyilvanvaléan nagyobb,
mint a mi Duna-szakaszunké és legalabb annyi,
mint a Felsédunéé. Ezenkiviil a vizmélysége igen
sok helyen nem kielégit6.
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A szélességeket illetleg a Volga vezet. Egész
hajézhaté szakaszan szélesebb, mint 800 meéter,
torkolata el6tt pedig 8000 m széles. A Missisippi
szélessége azonban igen véltozékony és helyenkint
meglepben kicsi. Alsd szakaszan is gyakran 0ssze-
sz(ikil 500 m ala, kisvizkor pedig 200 m-ig,
emellett igen kanyargos szakaszai vannak. A Mis-
souri szélessége 180—900 m kozott valtakozik.
A Duna szélessége a fels6 szakaszan atlagban
csak 150—315 méter, de a kozéps6é Duna mar
400—600 m és az als6 Duna pedig 500—1000
méter széles. Amig tehat a Volga messze szélesebb
a Dunanal, addig szélességi viszonyok tekinteté-
ben a Duna nem sokkal marad el. a Missisippi
mogott, és kb. egyforma a Missourival.

Nem kozoltuk a hosszszelvényét az Ohionak.
Az Ohio 1560 km hosszi és esése Pittshurgtél
Cairoig 18,3 cm/km-t6l 4,8 cm/km-ig csaknem
egyenletesen valtozik, csupan Louisville alatt
van nagyobb esése (Ohio Falls), amikor is 3,2 km-en
az esés 8 m (kb. 250 cm/km). Az Ohio egyébként
csatornazott foly6, gy, hogy a vizsebességre
ezekb6l az értékekbd8l nem lehet kdvetkeztetni.
Szélessége atlagosan 370 m Pittsburg alatt és
1200 m a torkolatanal. Kiilénésképpen az Ohio
sem tér el tehat a Duna viszonyaitdl [13].

Erdekl6désre tarthat szamot a Missisippit6l
keletre fekvd és ugyancsak a mexikoi 6bolbe tor-
koll6 Warrior-Tombigbee folydrendszer forgalma.
A foly6rendszer 6sszehossza 760 km, amibdl a
legnagyobb 6sszefliggé hossz csupan 720 km. Igen
szeszélyes vizjarasa van, hirtelen aradasokkal.
Volt ra eset, hogy egyetlen nap alatt 12,20 m-t
emelkedett a vizszin ! Szabalyozasanal 62 m
minimalis szélességre torekedtek, azonban ez még
nincs meg mindenitt, van olyan hely, ahol a viz
szine csak 53 m széles és ahol kanyarulatainak
sugara sem haladja meg a 110 m-t. Ahol a folyd
szeéles, ott 152 m a szélessége. Ezen a folyon
ugyancsak toléhajozas folyik, mégpedig altalaban
véve 7—8 barkéaval olymddon, hogy a hatulso
sorban kozépen van a géphajé, mellette mind a
két oldalon egy-egy barkaval, el6tte harom barka,
majd az el6tt ismét két vagy harom béarka. igy
egy barkaoszlop mérete 22,80 X 128 m. Egy masik
barkaoszlop-tipus 11 bérkébol all, a hossza egy
barkahosszal tébb, tehat 170 m. Ezt a hosszabb
barkaoszlopot azonban a kilondsen éles kanyarok-
nal e folyérendszeren két részletben viszik at [16].

A Warrior-Tombigbee rendszert azért emli-
tettik meg, mert kivaléan alkalmasnak talaltuk
arra, hogy illusztralja a kisebb folyok rosszabb
hajozési viszonyait. A tol6hajézas itt is bevalt.

Itt emlitjlik meg, hogy a toléhajézast a szovjet
hajosok is nemcsak a Volgan vezették be, hanem
olyan kisebb, sekélyvizl és gyorsfolyasu folydkon
is, mint amilyen az Angara, Bjelaja, Vjatka,
Eszaki Dvina, Sekszna stb. [5]

A tolohajozas bevezetését illetéleg a kozelmult-
ban francia kuldottség jart az Egyesilt Allamok-
ban. A tanulmanyl(t eredményeképpen meg-
allapitottdk. hogy a tol6hajozés jobb, gazdasago-
sabb és a Rajna hajdzastecbnikai viszonyai kdzott
alkalmazhato is, s akadalya csupan az Attérés



50ze/0O6esés

cmfkm 25,0 6n 4,9 2,s 7.5
I 4 c &
N §|3 § U, § g
Med — *
eder
szétessegek 200 850 7700 -2700 0200 6000
\QAGA Ng&zOad 2500 Amen

25. 4bra. A Duna, a Volga, a Missisippi és a Missouri Gsszehasonlité, véazlatos hosszszelvényei.

nehézkessége, s nem utols6 sorban a haj6zasi Néhany adatot kozlink még hajovontatasunk-

hagyomanyokhoz val6 ragaszkodas [12]. nak az amerikai toléhajézassal vald 6sszehason-
Mindezek alapjan mi is megéllapithatjuk, hogy litasahoz.

a Duna folyorendszere hajézéstechnikai szem- Nalunk a Ko6zép-Dunan az 1,0 m/sec vizsebes-

pontokbd6l semmivel sem marad el azoktol a vizi- séggel szemben felfelé a 820 16er6s géphajé mint-
utaktél, ahol mar toléhajézas folyik és igy a egy 5600 t terhelési hajévonatot tud vontatni.
toléhajézas nalunk is bevezethetd. Ez 3,50 km/6ra utazési sebességgel adja ki a kb.
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24,0tkm/LE/6ra fajlagos szallitoképességet, amivel
ezt a szakaszt jellemezni szoktdk. Az amerikai
vizeken a nagyobb teljesitményli géphajokkal
aranytalanul nagyobb utazési sebességeket érnek
el. igy az als6 Missisippin (New-Orleans és Cairo
kozott) a szokvéanyos bérkaoszloppal a tol6hajo
fajlagos szallitoképessége felfelé menetben 12—13
km/6ra utazasi sebesseg mellett kb. 29—30 tkm/
LE/6ra olyan folydszakaszon, ahol a viz sebessége,
mint megallapitottuk, nagyobb, mint nalunk. Ez
a fajlagos szallitoképesség az dsszetett dridsbarkak
esetén még nagyobb és a Harry Trumannal
ugyanezen a szakaszon eléri a 38 tkm/LE/orat,
sOt csupan a legals6 szakaszon a 45 tkm/LE/6rat is.
A Harry Truman sebessége ekkor felfelé 12,0 km/6
volt, mikdzben New-Orlednsh6l Cairoba 10 200 t
rakomanyt vitt [14].

Latjuk, hogy az amerikai tol6hajévontatok
szallitoképessége a nagyobb vizsebességgel szem-
ben is a szokvanyos toléhajévonatoknal 25%-Kkal,
a Harry Truman esetén pedig kb. 60—90%-kal
nagyobb, mint a mi dunai hajéinknal. Ez a tobb-
let annal figyelemreméltobb, mert lényegesen
nagyobb utazasi és egyben holtvizi sebeségekkel
érték el, amelyek pedig az ellenallasok lekiizdése-
ben még nagyobb teljesitményt jelentenek, mivel
az ellenallasok a holtvizi sebességgel hatvanyozott
mértékben novekednek.

llyen teljesitménnyel a Fels§-Duna nagyobb viz-
sebessége is nyilvanvaléan jol legy6zhetd, az
egész Dunén pedig a korszer(i tol6haj6zas bevezeté-
set6l nagyon is figyelemreméltdé megtakaritaso-
kat varhatunk.

A Dunan az egyetlen komoly nehézséget a Vas-
kapu, illetleg a zuhatagos szakasz jelentheti. Ez
a szakasz azonban a vontatadsnal ugyanazokat a
nehézségeket okozza, s végleges rendezése csupan
a szakasz lépcs6zé.sével oldhatdo meg. Addig a meg-
felel6 segédvontatok, parti vontatok stb., a tolo-
hajozasnal a hajokat kdzds egységben, vagy szét-
bontva éppen Ugy atsegithetik, ahogyan atsegitik
a vontatasnal.

Teenddink

Az elmondottakbdl lathatjuk, hogy a told-
hajozasnak komoly U(zemi és szervezeti el6nyei
vannak, bevezetése esetén kisebb személyzettel,
olcsdbb hajokkal, kevesebb Uzemanyaggal, rovi-
debb id6 alatt, biztonsdgosabban szallithatunk a
folyokon. Bevezetése tehat a Dunéan is igen kivéa-
natos volna, az &ltala elérhetd megtakaritdsok
igen jelent6sek lehetnek. Maga a bevezetés két
lépésben térténhetik.

Az elst 1épés a régi dunai és az Uj szovjet tapasz-
talatok nyoman a meglévé hajopark felhasznalasa-
val torténd toléhajozas volna. Ezen a téren
kerlIniink kellene a tal nagy hajooszlopok 0Ossze-
allitasat : leginkdbb nalunk is az 1—4 uszélyos
oOsszefallitds volna alkalmazhat6, olyan elrendezés-
ben, amely szélességben csak a hajooszlop suly-
pontja kodzelében volna névelhetd. Attol tdvolabb
csak egy hajo szélességl legyen, hogy a géphajo-
val valo kormanyzéas jo lehet6ségét biztositsuk.
llyen alakzatban ki kellene probalni — az Uhu-
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val tortént kisérletek mintdjara — azt is, hogy
farral forditsuk az uszalyokat a menetirany felé.
5—7 uszalybol all6 nagyobb hajéoszlopokat csak
megfelel6en jo kormanyképességli géphajéval kap-
csolatosan szabad 6Osszedllitani.

A masodik [épés az volna, hogy az ezutan
épitendd hajdinkat a korszer(i toléhaj6zas céljara
megfelel6en épitsik ki. Ki kell alakitani a dunai
viszonyoknak megfelel6 hajézasi egységek méreteit,
az ezt alkotd géphajok és barkak tipusait. A leg-
megfelel6bb méreteket természetesen csak gondos
tanulmanyozas alapjan lehet megallapitani ; eldl-
jaroban az az érzésiink, hogy kb. 30x225 m
lehetne a dunai hajéoszlopok f6 mérete, amibdl
kb. 30 m-t szamitunk a géphajéra, 65—65 m-t
pedig a 10 m széles barkdkra. A hajok tervezésé-
nél fel lehet hasznalni a kilféldén mar kialakult
formékat, megfeleléen alkalmazva a hazai viszo-
nyokra.

Dunai hajéparkunk fejlesztése, az U0j hajok
épitése a jovO legszebb feladatai kozé tartozik.
Amikor az U0j hajék épitését megkezdhetjik,
tisztaban kell lenniink a dunai toldhaj6zas lehetd-
ségeivel is, mert a jov6 a Dunan nem a vontatasé
és nem is a magajaroké, hanem a Duna-tengerjard
hajoké és az Osszetett hajoelemekbdl alkotott tolo-
hajozasi egységeké !
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|. dbra. J1 tervezett kozponti palyaudvar a
Népszinhazzal szemben.

A Keleti palyaudvar torténete

KUBINSZKY MIHALY

1954-ben mualt 70 éve, hogy Budapest legna-
gyobb személypalyaudvara lebonyolitja a for-
galmat. A pélyaudvar — amelynek épitésekor sze-
mére vetették, hogy a varos forgalmatél tavol
esik — azota belenétt a févaros testébe. De bele-
nétt a leikébe is. Ma mar Budapest a ,,Keleti*
nélkul el sem képzelhetd : varosképileg, forgal-
milag egyarant fontos és szerves része a févaros-
nak.

Az Allamvasutak els6 allomasa — indéhaza —
Pesten a Losonczi péalyaudvar volt, amelyet ma
Jozsefvarosi pu. néven ismerlink, tdbbé-kevésbé
atépitett alakjaban. Amikor ez 1876-ben megnyilt,
mar két fejpalyaudvar volt a mai févaros terile-
tén. Tobb mint 20 éve épllt a Magyar Kdzépponti
VasUt pesti indéhdza, ahonnan Véac felé, majd
nemsokara Szolnok felé indultak a vonatok. A pa-
Iyaudvar a vonalakkal egyutt ekkor mar az Osztrak
Allamvasutak tulajdona volt. Néhany évvel el6bb,
1861-ben nyilt meg a budai alloméas, amely a Déli-
vasut Kanizsardl betorkolé vonaldnak végpontja.

A vasUtépités nagy korszaka hazankban is fel-
virradt. Egyre slr(ibben adnak at Gjabb és Ujabb
vasutvonalakat a forgalomnak. Az &llam a Pest—
Hatvan—Salgotarjan-i vonal megvasarlasaval le-
rakja az Allamvasutak alapjait. (Ekkor kerilt a
Losonczi palyaudvar az allam kezére ; az 1868.
XLIX. t. c. biztositotta ezt a vételt.) Az orszag
kilénb6z6 részeiben épilé vasutvonalak nagy-
mértékben ndvelik a Pestre irdnyuld forgalmat is.
Az épillé szarnyvonalakkal mintegy kiépilnek a
févonalak hajszalerei, amelyek az egész vérkerin-
gést tokéletesitik, fokozzak. igy megndvekedett a
Losonczi palyaudvar forgalma is, oly mértékig,
hogy &llomési berendezései sem a személy-, sem
az aruforgalom tamasztotta kdvetelményeknek
nem tudtak mar megfelelni. 1870-ben kimutattak,
hogy a raktarozand6 aruforgalom 4000 m2 rak-
teruletet tesz kivanatossa, a meglévd 1439 m2-rel
szemben. De féleg nagyok a panaszok a személy-
forgalommal kapcsolatban. A varotermekben az
utasok méar nem férnek el, holott a vonalak tovabb-
épitésével a szallitandé utasok szama allandéan
novekszik. A ruttkai és szolnoki vonalak meg-

nyitasa utadn tovabbi erds forgalomnodvekedéssel
szamolnak. Bénitolag hat az orszag kereskedelmi
vérkeringésére, hogy a dunéntdli vonalak nin-
csenek kapcsolatban a kelet felél befuté vonalak-
kal.

llyen el6zmények utdn bizza meg a képvisel6-
hdz 1868. december 5-i Ulésén a Kozmunka és
Kdézlekedési Minisztériumot, hogy Buda-Pest 6ssze-
koté vasltja és az azzal kapcsolatos palyaudvarok
targyaban tegyen jelentést és javaslatot. A nem-
sokara elkészilt jelentés megallapitja, hogy az
Osszekotd vasut csakis a varostol délre szelheti &t
a Dunat, tovabba, hogy 0j palyaudvart kell épiteni
a Losonczi pu. helyett, mert ez tal sz(ik. Az Uj
palyaudvar azonban nem lenne kdzponti, az 6sszes
Pestre és Budéara betorkoll6 vasutvonalakat ma-
gaba fogadd péalyaudvar, mert ilyenek épitése
,nem célszerl és nem kivanatos* ; a palyaudvar
csak az Allamvasutak vonalait gy(ijtené magéaba.
Az (j palyaudvarnak kulén ,rendezési palya-
udvarral kell birnia“. Ez az Gj palyaudvar — a-
melyet késébb mégis ,,Kdzpontinak* neveztek —
lett a Keleti pu.

A jelentés az U palyaudvar elhelyezésére nézve
két véltozatot dolgozott Kki.

Az els6 szerint a palyaudvar a létesités céljara
megfelel6nek talalt telken, a Sertéskereskedd utca
és a Kerepesi Ut sarkan épult volna. Ez a terilet
a mai Nemzeti Szinh&zzal szemben lev6 varosrész.
A palyaudvarba a vasutvonal a Jézsefvarosi palya-
udvaron &t épitendé meghosszabitasként ért volna
el, mégpedig az utcaszinthez képest oly mértékig
emelve, hogy a vasut és az Uttestek nem szintben
keresztezték volna egymast. Ez a megoldas mér
csak azért is figyelemre méltd, mert 1870-ben a
kétszintl palyaudvar még ritkasag és Ujdonsag volt.
A pélyaudvar épiletének tervét is kidolgozta a
javaslattevd bizottsag, ez a klasszicizalé stilus-
nak szép alkotasat tukrozi (1.abra). A terv helyi-
ségeinek elosztasaval, azok nagysagaval és csoporto-
sitasaval mar magan hordja a késébb megvalo-
sitott épilet jellegét (2. abra). Ez a helyiségel-
osztds mindkét véltozatban hasonlé. A program
kidolgozdsa a bizottsdg széles latokorét dicséri.
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A Népszinhdzzal szemben Ilétesitendé palya-
udvar azonban még a bizottsag el6tt is kissé ne-
hezen megvalosithatd tervnek tiint. A vasttvonal-
nak az emlitett viaduktok segitségével a varosba
tortén6 bevezetése nem annyira a varosrendezeési-
leg ma mér jogosnak tiind aggalyokat keltette fel,
mint inkdbb magas épitési koltségeivel hatott a
bizottsdgra. Barmennyire szerencsés megoldas-
nak tartottdk elsd terviiket, mégis szlkségesnek
lattdk masikat is javasolni, nehogy a képvisel6-
hazat — realisabb terv hidnyaban — esetleg tel-
jesen elriasszak az allomasépitést6l. Ez az alter-
nativa a palyaudvart a kerepesi vam kozelébe
helyezi, ,,hol ugyanis két hely kinalkozik, egyik a
Csomori és Kerepesi Ut kozotti csics, a masik
pedig a Kerepesi Ut és temetd kozotti tér.” E kettd
kozll az els6t javasoljak. Amikor a palyaudvar
kés6bb valdban itt : a , kerepesi vam“ kozelében
épul meg, pontos helyét a févaros altal timasztott
az a kovetelmény szabja meg, hogy a f6homlokzat
a Kerepesi Utnak képezze épitészeti lezarasat.
Egyébként a telek mar kordbban is mutatott fel
kozlekedési ,kapcsolatokat” ; az épitkezés meg-
kezdése el6tt itt alltak egy bukott omnibusztar-
sulat istalloi.

Az épités koltségelSiranyzata az 1870-ben késziilt
koltségvetés szerint 2 561 400 forint, ebbdl a fel-
vételi épuletre 1634 800 Ft, az alapépitményre
203 000 Ft, a felépitményre 90 000 Ft esik. A tébbi
a tervkészités, épitésvezetés, a telkek kisajatitasa,
a palyaelzaras és a jelz6k épitésének munkalatai
kozott oszlik meg. A Népszinhdzzal szemben ter-
vezett megoldast 1200 000 Ft-al dragabbra be-
csllték. Erdekes ezekkel a szamokkal dsszehason-
litani az épitkezés tényleges koltségeit, amelyek
4 880 000 Ft-ra ragnak. Ebb6l 2400 000 Ft esik
az épuletre, beleértve azt az el6re nem latott
330 000 Ft-ot is, ami az alapozasi munkaknal fel-
merilt. De még igy is igen nagy az eltérés az els6
el6iranyzat és a ténylegesen felmerilt koéltségek
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2. 4bra. A tervezett emeletes kozponti
ﬂalyaudvar alaprajza : 1. Uzletvezetoseg

elyiségei. 2. Orvos. 3. Penzugyorsv\?
helylsegel 4. Rend6rség helyiségei. 3
C. 6. I. és Il. o. varétermek. 7. T1l. és IV.

0. vérétermek. 8. Erkezési csarnok. 9.
Teherhordok. 10. Malhaszallitogépek. 1.
Udvari terem. 12. ElGesarnok. 13. Terrasz.
14. Vonatfogadé csarnok. 15. Allom&sfd-
noki irodahelyiségek. 16. Postaszoba eme-
I6berendezéssel. 17. Malhaemel6gépek. 18.
Indulasi csarnok. 19. Etterem. 20. Talalo.
21. Emel6. 22. Lakas. 23. Postahivatal.
24. Konyha. 25. Mélhafeladas. 26. Pénz-
tarak. 27. <«yorsszallitmany-feladas. 28.
Pincék. 29. Nyilvanos kéavéhadz. 30. Bér-
beadand6 raktarak. 31. Malha-forgalom
folyoséja.

kozott, ami a két szdmadat kozott eltelt 14 évvel
indokolhat6. Ez alatt az id6 alatt nemcsak egy
gazdasdgi vélsag zajlott le, amely a pénzigyi
helyzetet megingatta, hanem a technikai berende-
zések fejlédése is olyan beruhédzéasokat kovetelt
(pl. villamos vilagitas), amelyet 1870-ben még bi-
zonyara nem vettek figyelembe.

A munkalatok megkezdését 1871-ben tervezték,
a palyaudvar befejezését pedig 1874-re. Ez az
elképzelés azonban nem valhatott valéra. A 70-es
évek elején gazdasagi valsag rdzta meg a keres-
kedelmi életet és az orszagot. A vasUtépitéshen
nagy visszaesés mutatkozik. llyen korilmények
kozott a ,,Kozponti indéhaz* épitkezését is Gjabb
és Ujabb akadalyok miatt jobb id6kre halasztjak.

Az 1877. év jelentds valtozast hoz Pest kozle-
kedésében. Ekkor késziilt el a déli dsszek6td vasit
a Duna-hiddal, és ugyanebben az évben épitteti
meg az Osztrak Allamvasutak () palyaudvarat, a
tervezett nagykdrat mentén, a Nyugati palya-
udvart. Lassan 0jb6l megindulnak a nagyobb épit-
kezések. Epul mar a régen tervbe vett pécsi vonal,
a szabadkai vonal és az Ujsz6nyig terjedd 0Ossze-
kotés, a Bécsbe vezet6 jobbparti vonal. A Buda-
pest kdzpontl vasithal6zat Széchenyi Istvan régi
elgondolasa szerint kezd kialakulni. Az Allam-
vasutak épul6é vonalai fokozott sullyal hozzdk el6-
térbe az Gj pesti palyaudvar épitésének kérdését.

1881 @szén valoban megkezdddnek az épitési mun-
kalatok. A kitlizés részben mar a gazdasagi valsag
el6tt, 1872-ben megtdrtént. A telken az alapozasi
munkalatok soran nemsokara varatlan akadalyok
merlltek fel ; a talaj vizeny6s volt, részben pedig
feltoltott hulladék tertlt el rajta. igy coldpalapo-
zashoz kellett folyamodni. Ez nemcsak a mar fen-
tebb emlitett tobbletkdltségeket okozta, de a ki-
vitelezés idejét is megnyujtotta. A hulladékokat
elszallitottak, helyette vagonokban szallitott fold-
del toltotték fel a terepet. A talajszint feletti
munkak voltaképpen csak 1883 tavaszan kezddd-



tek meg. Ennek az évnek folyaman felépiiltek az
indéhaz falai, elkésziiltek a fédémek, megindult a
vakolas. De a kovécs-, kéfarago-, palafed6-, ba-
dogos-, lakatos- és asztalosmunkak is el6rehalad-
tak. Elkészilt az alépitmény a bekot§ vonalon és
a csarnoktol tavolabb es§ részeken, de egészen a
csarnokig is lehet6vé valt egy vagany fektetése.
Ebben az egy évben 1400 000 Ft-ot koltottek el.
Miutan az épulet 1883 6szén tetd ala kerilt, be-
rendezték a flitést és egész télen &t belsé munkakon
dolgoztak.

Ekozben, 1882-ben, megnyiltak a Budapest—
Pécs és Budapest—Szabadka kozotti vonalak.
1884 juliusdban pedig elkészult a Kelenfold és
Ujsz6ny kdzotti vasutvonal. igy mar a legnagyobb
szilkség volt az Uj palyaudvarra.

A munkélatok mar valéban befejezésiikhz koze-
ledtek. 1884. augusztus 12-re tlzte ki Kemény
Géabor miniszter a mitanrenddri bejarast. Augusz-
tus 16-4n bemutattdak a palyaudvart a sajté és a
hatosagok képviselSinek, valamint a meghivott
el6keld vendégeknek. Vasarnap, 17-én reggel 6.10-
kor érkezett be az elsé vonat, a zimonyi személy,
10 perccel kés6bb pedig indult az els6 vonat, a
ruttkai gyors.

A palyaudvar — elrendezésével, korszerl fel-
szerelésével és reprezentativ megjelenésével — a
nyolcvanas években vilagvarossa fejl6dé Budapest
egyik nagy alkotasa. De ezen tUl nemzeti Ugy is.
Az osztrakok altal épitett Nyugati palyaudvar
mogott semmivel sem maradt el, s6t korszer(iségé-
ben tal is haladta. Joggal irjak rola késébb, hogy
az orszag 6nmagaba vetett hitének tudatos kifeje-
zBje volt. Mutatja ezt az a nagy diadaliv, amellyel
a csarnok lezarasa a mai Rakoczi utnak képezi be-
fejezését. Az éplilet ornamentikdja az allegoridk
szép csoportozata : Neptun és Vulkan kdzott egy
n6i alak g6zolgd edényt és fogaskereket emel ma-
gasba. A 20 méter széles kapuzatt6l jobbra-balra
levé falnyildsokban Watt és Stephenson szobrai
allanak. De a kapuzaton elhelyezett szobrok, ame-
lyek a banyészat, ipar, foldmlvelés és kereskede-
lem jellegzetes alakjait abrazoljak, és a Than Mér
és Lotz Karoly altal készitett nagy muértékd fres-
kok is hiven fejezik ki. hogy az 0j Kbzponti palya-
udvar milyen fontos szerepet kivan bet6lteni az
orszag életében.

Szerkezetileg kilondsen az 549,5 t sulyd, vond-
vasas, ives, 42 m fesztavolsagl, 180 m hosszu vas
csarnok-fedélszerkezet mélté az emlitésre (3. abra).
De igen nagy felt(inést keltett vilagszerte a villa-
mos-vilagitas is, amellyel a palyaudvar teljes egé-
szében fel volt szerelve. Az irodakban izz6lampak,
mig a csarnokban ivldmpak voltak. A palyaudvar
viztelenitésére szolgdlé 1400 méter hosszi mész-
haté csatorna, a 26 km hosszlsagot elérd vagany-
hélézat, amelyhez 33,25 kg/fm sulyu sineket hasz-
naltak fel, a kdzponti valtéallité-berendezés, a csar-
noktetdzet hatalmas Gvegfeliletei kivivtak nem-
csak a kdzonség, de a szakértdk elismerését is.

A palyaudvaron szertar, négyszogalapi moz-
donyszin. laktanya és tobb kisebb épllet is épiilt.
A ligetek viragainak védelmére kilon Uveghaz
létesiilt, — hogy csak egy érdekességet emlitsiink
a sokoldalu felszereléshdl. Az egész vaganyzatot

3. 4bra. A Keleti palyaudvar épul6 csarnoka.

atszeld tolopad, a Kiilsé Kerepesi Gt athidalasa,
a (késdhb atépitett) gyorsarufelvétel és a f6homlok-
zat el6tti szokdkat mind jellegzetességei ennek a
nagy komplexumnak. A felvételi épilet alaprajza
a Nyugati palyaudvar elrendezéséhez hasonld. Az
érkezés és indulds a vonatfogad6 csarnok egy-egy
oldalara van elrendezve, a kett6 kozott a csarnok
egészen az éplilet homlokoldaldig hatol elére (4.
abra). A fejlédés kés6bb tulhaladta a fejpalya-
udvaroknak ezt az alakjat. A korszer(ibb fejpalya-
udvari épuletek keresztperronra felf(izétt utasfor-
galmi helyiségeket mutatnak, ahol az utasok altal
megtett utak vesztett tavolsagai lecsdkkennek.
De ilyen elrendezés a nyolcvanas években még nem
volt, a Keletinél megvaldsitott alaprajz tehat kor-
szerinek szamitott. A helyiségeloszlas messzemend
program szerint alakult. A kivitelezett alaprajz-
ban szerepld helyiségek nagyjabdl megfelelnek
annak a felsorolasnak, amelyet a bizottsdg az
1870. évi jelentésében allitott 6ssze. A helyiségek
részletes felsorolasat mar 1875-ben kozzétették a
Magyar Mérndk és Epitész Egylet Kozldnyében.

A tervezés és épités koril a legnagyobb érdemei
Rochlitz Gyula féfelligyel6nek voltak. Ové a m(-
vészi és mUszaki munka 6sszefogasanak dicsosége.
De Ulbrich Armin, Feketehazy Janos, Speidl Bo-
dog, Hauff Lajos, Wehle Gusztav, Steinhardt Antal,
Fabriczius Béla, Naeter Ernd és Richter Karoly
miiszaki munkéssagat sem szabad emlités nélkil
hagynunk.

A pélyaudvar megnyitdsdval még nem minden
munka fejezddott be. A Keleti palyaudvarra be-
vezetd vonal ugyanis palyaszintben keresztezte a
Jbézsefvarosi pu-ra bevezeté vonalat, illetéleg ezen
a keresztezési ponton egy hat valtébdl allé valto-
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csoport kototte Ossze a két palyaudvar vonalait.
Az eldgazbhelyet toronybdl kezelték. Ez az alla-
pot a nagy forgaloms(irliség miatt csak provizo-
rikusnak volt mondhatd, holott az 1885. évi nagy
kiallitds megndvekedett forgalmanak teljes ideje
alatt fennallt. Tértént is itt néhany aldvaltas és
a kod okozta kisebb baleset. Ruzitska Lajos irja
ezzel kapcsolatban, hogy a Keleti pu. bevezetd
vonalai az 1884. évi megnyitas ellenére csak 1889.
év 0Oszén keriltek forgalombiztos, végleges alla-
potba, amikor is e ponton befejez6dtek a mai napig
meglev6 nagyszabasu atépitések, a vonalak szint-
ben vald szétvalasztasaval.

Brkezsiolll  kiils6 Kerepesi Gt Laktanya Mozdonyszm

4. dbra. A Keleti palyurtvar alaprajza 1884-ben.

A személyforgalom adatai allandéan ndvekvé
szamokat mutatnak : 1884-ben, a megnyitas évé-
ben 588 428 utas vette igénybe a ,,Kozponti Indo-
hazat“ ; a kovetkezd, kiallitasi évben 1007 121.
A zbnadijszabéas 1889. évi bevezetése utan az uta-
sok szama évi 3 millié folé ugrott, a millenium évé-
ben pedig 5 millié 300 ezer utas indult vagy érke-
zett a palyaudvarra. Az els6 vilaghaboru utolso
évében 22 milli6 utast szamlaltak. 1933-ban
14 879 913-an utaztak a Keleti pu. igénybevetelé-
vel. 1954-ben egy nyari napon tobb mint 120 ezer
ember vette igénybe a péalyaudvart. Az utébbi
években féleg a kornyéki forgalom ndvekedett.
De megnétt a tavolsagi forgalom is. Az Gdul6-
forgalom korabban ismeretlen méreteket &ltott.
A menetrendszerinti vonatok szama, annak elle-
nére, hogy az elsé vilaghabor( utan egyes vonatok
(debreceni viszonylat) kiindulasi pontjat a Nyu-
gati pu.-ra tették at, allandéan novekszik. Ezen-
kivul a Keleti pu. tekintélyes szdmu kulénvona-
tot is indit ; ezek kozott elsésorban az 1BUSZ
vonatok forgalma jelentds.

Nem lehet ezek utan csodalkozni, hogy a forga-
lom ilyen arany( és szinte folyamatos novekedése
mellett a palyaudvar tébbszori atalakitasara, bovi-
tésére volt szikség. Minthogy ehhez a teriileti bé-
vités lehet6sége alig allt rendelkezésre, a kapacitas
novelését nagyrészt korszerlibb technikai beren-
dezésekkel, a vagényzat szaporitasdval és s(irité-
sével, kisebb részben pedig egyes forgalmak &t-
terelésével kellett biztositani.

A forgalmi vaganyhaldzatot els§ izben 1896-ban
bévitették, amikor is azt 500 méterrel szapori-
tottdk. Mar ezt megel6z6leg a postahivatalt
kiillén épuletbe helyezték el. 1896-ban a gyors-
aru kezelését is athelyezték a Jozsefvarosi
pu.-ra. A bévitést szolgélta egy mésodik mozdony-
szin és egy 20 méteres forditokorong épitése a von-
tatasi telepen. Kocsiszin is épult. A kisebb nagyobb
toldasok utdn generalis atalakitasra kerilt sor az
1925. évben. Ekkor az érkez@oldali részt — a for-
galom fenntartasa mellett — a nyar folyaman at-
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épitették gy, hogy az érkez6 vaganyok szama
eggyel szaporodott. A szerelvénytarol6 vaganyo-
kat is atépitették.

Kandé Kalmannak, a villamos vontatas Gttor6-
jének munkéssdga nyoméan 1932 szeptemberében
indult meg a villamos vontatds Budapest és Ko-
marom kozétt. A Keleti palyaudvaron megjelen-
tek a villamos munkavezetékek. Ezenkivil a mozdo-
nyok honalloméasa is a palyaudvar lett. A villamos
vontatas gocpontjaként a tovabbi tervekben is
mindig a Keleti palyaudvar szerepelt. A miskolci
vonal teljes villamositasa utan a g&zvontatas to-
vabbi terliletet ad at a villamosnak a Keleti
pu.-on.

A héborl pusztitasai stlyos karokat okoztak a
Keleti pu.-on. Mind a vaganyzat, mind az éplletek
és egyeb berendezések is erésen megrongalddtak.
A karok helyreallitdsa, a romok eltakaritasa a fel-
szabadulads utan azonnal megkezd6dott. A mun-
kalatok a forgalom fenntartasa és allandé ndéveke-
dése mellett éveken at folytak. A forgalomnak
azonnali meginditasa utan, mar 1945. Oszén fel-
épilt a ,,szazlabu hid“, ez a Keleti pu.-ral elvalaszt-
hatatlanul tarsult, a palyafenntartasnak ellenben
sok gondot okozo m(targy. Mar a kovetkez§ év-
ben helyreallt a villamos vontatas is. A csarnok
és az épllet restauralast is kap, ennek munkalatai
részben meg most is folyamatban vannak. A pélya-
udvart egyben Kkorszer(Gsitik is. Az épiletben a
jegypénztarak atépitésével megjavult az utas-
kozlekedés. A kulturvaréteremmel az utaz6kdzon-
ség igényeit elégiti ki a MAV. De korszer(sitették
a biztositéberendezéseket is. A novekvé forgalmat
az iranyitas Ujraszervezéseével lehet lebonyolitani.

Az elmult két évtizedben szdmtalan vérosrende-
zési terv szlletett, egyrészt a févaros, masrészt a
vasut részér6l, amelyek Budapest nagyvasuti vona-
lainak és palyaudvarainak rendezésével foglalkoz-
tak. Ezek a tervek altalaban a vasutak elt{inését
kivantak Budapest kézpontjabol és vagy a palya-
udvarok kihelyezését, vagy a foldalatt atvezetett
vonalak mentén elhelyezett foldalatti palyaudva-
rok lehetéségét targyaltak. Természetesen, ezekre
a megoldasokra mar csak rendkivili koltségeik
miatt sem kerilhetett sor. De a palyaudvarok Ki-
helyezése sordn a Keleti pu. megszintetése nem-
hogy haszonnal jarna, hanem egyenesen karos
volna. Bar kellemetlen a févaros rendezésére nézve
az, hogy a Keleti pu. bevezet§ vonala is az Gtvona-
lak nagy részét atmetszi, de ez kilén rendezésnek
képezheti targyat. Le kell rogziteni, hogy ma job-
ban, mint épitésekor, a Keleti pu. az utasok sziikség-
lete szempontjabol a févaros kedvezd pontjan fekszik.
Megoldasra a bevezetd vonal, a nagyobbara ma is
még g6zlizem(i vontatasi telep és egyéb kihelyez-
hetd, Gzemi részek varnak. Ez esetben talan kisebb
terlileten még tovabb is fokozhato a Keleti pu.
kapacitasa.

A Keleti palyaudvar kozel évszazados torténeté-
nek szd&madatai mogott nyolc évtized épité mun-
kaja rejlik. A vasiti dolgozok szorgalma és lelki-
ismeretes munkéaja volt szilkséges ahhoz, hogy az
igénybevétel alland6 fokozodasa mellett a hazai
vasuUti kozlekedés e gécpontjan hetven éve zavar-
talanul bonyolddhassék le a személyforgalom.



Kdnyvszemle

Erti Bobért : Vasutvonalak tervezése (egyetemi tan-
kényv), Tankényvkiadd, 1955, 432 old., 376 abra, 8 mel-
léklet (ara flizve 61,50 Ft).

Hazank vasuti halézata — bar Iényegében kialakult-
nak tekinthet6 — niég igen sok fejlesztési feladatot ad
tervezd, Kkitliz6 és épit6 meérndkeink, technikusaink
szamara. A fejlett banya- és iparvidékek, mezégazdasagi
gocpontok bekotése az orszagos haldzatba, maéasodik
vaganyok épitése, a meglévé vonalak els6rangusitasa,
korszeriisitése mind olyan feladat, amely b&ven adddik
orszagunkban. Eppen ezért a vaslUtvonalak tervezésé-
nek targykorét feldolgoz6 egyetemi tankényv nemcsak
az Epitdipari Mszaki Egyetem Mérndki Kardnak ut-,
vasut- és alagutépité szakos hallgatdit érdekli, de a
gyakorlat mérndkei és technikusai részérél is igen nagy
érdekl6désre szadmithat.

Erti Rébert Kossuth-dijas mérndk, egyetemi el6ado
tankdnyve a vonalvezetés, a ,trasszirozas“ tudomanyat
széles alapokon targyalja. A tervezés miiszaki irdny-
elveit és munkait megel6z6en kell§ részletességgel fog-
lalkozik a foldrajzi, gazdasagiés izemi alapfogalmakkal is,
amelyeknek ismerete nélkil a helyes m(iszaki tervezés
nem képzelhet6 el, minthogy — miként a szerzé az
el6sz6ban mondja — ,a tervez6nek meg kell talalnia
a gazdasagi és m(szaki feladat dsszhangjat.”

A vasUtak osztalyozasat és az alapfogalmakat tar-
gyald els6 fejezetek utan a konyv a vasuti palya épitése-
nek mdiszaki iranyelveivel : a nyomtavval, az emel-
kedékkel, a kanyarulatokkal a vaganytavolsagokkal
és az allomésok kialakitdsaval foglalkozik. Ezt kéveti
a vaslttervezés miszaki munkait részletesen targyalo
fejezet, amely sorra veszi a térszin jellemzdé formait,
az épitéanyagok lel6helyeinek kérdéseit, a vonal-
vezetés miszaki szempontjait (a palya és az allomésok
elhelyezése a terepen, vizfolydsok, utak keresztezése),
tdjékoztat a vasutak nyomozasanal és tervezésénél
hasznélatos térképekrél. A fejezet tovabbi részei a
hegy-, domb- és sikvidéki vasutak nyomozasaval, a
nyomjelzés végrehajtasaval foglalkoznak. Kilon fejezet
foglalja 0ssze a meglévd vasutvonalak fejlesztési munkait :
a vonalvezetés megjavitasat, a maéasodik és tovabbi
viganyok épitését, a palyaudvarok boOvitését stb.
A tovabbiakban a kényv a vasati m(targyakkal, éspedig
a vizfolyasok és kozutak keresztezésének mitargyai-
val, majd a ho6- és egyéb védmivekkel foglalkozik. A mi
utolsé fejezete a tervezés menetérél (a beruhazas el§-
készitésér6l és a miiszaki tervrél) ad attekintést.

Szondy Gyorgy : Vasuti kocsik (egyetemi tankdnyv),
Tankdnyvkiadd, 1955, 400 old., 604 &bra, 2 melléklet
(&ra flizve 55,50 Ft).

A magyar vasuUti szakirodalom ezideig is rendelke-
zett olyan mlvekkel, amelyek a személy- és teherkocsik
szerkezetét leir6 médon, kézép-szinvonalon targyaljak,
els6sorban a kocsik Gzemeltetésével és javitasaval fog-
lalkozé dolgozok szamara. Nem volt azonban olyan
magyar nyelv( szakkdnyviink, amely a vasUti kocsik
elméleti, szerkezeti és Gzemi kérdéseit magasabb mér-
noéki szinvonalon foglalta volna 6ssze. Szondy Gyorgy-
nek, a Budapesti M(iszaki Egyetem el6ad6janak most
megjelent mive tehdt nemcsak az egyetemi oktatés
Uj segédeszkdze, de egyben régi szakirodalmi hidnyt
is potol.

A konyv elsd, bevezeté fejezete a szlkséges alap-
fogalmakkal, igy a vasOti kocsi altaldnos szerkezeti
felépitésével és f6 alkot6 elemeivel ismertet meg. A to-
vébbiakban a szerz6 a futémdivel, mégpedig a kerék-
profil, majd a kerékpar szerkezeti kialakitasaval fog-
lalkozik. A kényv harmadik fejezete az egyszer( hord-
mivet tdrgyalja: a fiigg6leges és vizszintes sikbani
rug6zast, a tengelyvezetést, a csapagyazast és az egy-
szer( hordrn néhéany kildnleges valtozatat. Egy
tovabbi fejezet a kapcsol6-, vond- és Utkdzékészilékekkel
foglalkozik, beleértve az 6nmi{kod6 koézponti vono-

és UtkozOkésziilékeket is. Ezt kdvet6en a mi az al-
vazat és a forg6vazat targyalja.

A konyv utolsé és egyben legterjedelmesebb fejezete
a kocsiszekrényekrdl szol. Ennek keretében el6szér a
tervezés foadataira vonatkoz6 el6irdsokat (a kereszt-

metszeti és magassagi méretekre, a jarm{ hosszara
vonatkoz6 hatdrozmanyokat) targyalja. Ezutdn a
teherkocsik kiilonb6z6 fajtaival foglalkozik : néhany

bevezet6 megallapitds utan sorra veszi az A&ltalanos
aruforgalom fedett kocsitipusait, az él6allatszallito
kocsikat, az élelmiszerek szallitdsara szolgalo (gyu-
molcsszallité, h(t6-) kocsikat, az altalanosan hasznal-
hatd nyitott kocsitipusokat, az dmlesztett aruk szalli-
tdsdra szolgalé fedett és nyitott kocsikat, a tartanv-
kocsikat stb. A személykocsikkal a szerzé hasonld rész-
letességgel foglalkozik : az altalanos attekintés utan
el6szor az alaprajzi kialakitast targvalja, a kozdnséges
és kuldnleges személykocsiknal, valamint a poggyasz,
kalauz- és mozgoépostakocsiknal. A tovabbiakban a
szekrényvazzal, a kilsé burkolassal, az 6nhord6 kocsi-
szekrény szilardsagtani elemzésével, a belsé burkolassal
és térelhatarolassal, az ablakokkal, a kulsé ajték, fel-
jarék, atjarok kialakitasaval, a bels6 berendezésekkel
foglalkozik.

A konyv a szorosan vett oktatasi anyagon felil széa-
mos részletkérdést is fel6lel, szakmai el6irdsokat,
konstrukciés példakat k6zol. Gazdag abraanyag és rész-
letes bibliografia teszi teljessé a vasuti kocsikrol sz6l6
els6 tervezdi szinvonald magyar tan- és szakkdnyvet.

Szathmary Jozsef: Motoros mozdonyok és Kis-
vasuti berendezések, Epitégcpkezel6k Koényve, Epit6-
gépek c. sorozat 18. sz., Mszaki Kdnyvkiado, 1955, 95
old., 69 abra (ara flizve 14,— Ft).

AT. épitéipari létesitmények épitésénél a szallitasok
munkaigénye és raforditdsa atlagosan kb. 60—80%,
ami a kitermelt fold, az épit6anyagok, az el6regyértott
elemek, a térmelék, a munkaeszkozok és a tavol lako
dolgozok szallitdsadnak teljesitményeib6l adddik. Ebbdl
kévetkezik, hogy a jol megszervezett szallitas, a szallito-
eszkdzok helyes megvalasztasa, gazdasagos tizemeltetése
és megfelel6 karbantartdsa jelentékeny megtakaritaso-
kat tesz lehet6vé az épitkezések koltségeiben.

Ez a kériilmény indokolja, hogy az ,, Epit6gépkezelsk
Kényve*“ c. kozépszinvonall sorozat kiulén flzeteket
szentel a szallitdeszkdzdknek. A most megjelent Gj kotet
a kisvasuti szallitast targyalja, amelyet az épitGiparban
széles korben alkalmaznak.

A konyv el6szor roviden a kisvasuti
elemeit és kialakitdsat ismerteti, majd részletesebben
a vontatassal : a mozdony vonderejével, majd az épit6-
iparban altaldban hasznalt Diesel-motoros és benzin-
motoros mozdonyok szerkezetével foglalkozik. Egv-egy
tovabbi fejezet a hasznéalatos kocsik (csillék) szerkezetet
és tipusait, majd a hazai épit6iparban hasznalt motoros
mozdony-tipusokat targyalja. A kotet befejez6 részei
rovid Osszefoglalast adnak a keskeny-nyomtavu vasat
lizemtanabol, kiterjeszkedve a kisvasuti jelzési utasitas
el6irdsaira és a mozdonyvezetd szolgalati teend@ire.
A kiadvany fliggeléke a kisvasuti izemmel kapcsolatos
érvényes magyar szabvanyokat sorolja fel.

palya f6bb

Téglas Laszlé : Az utfenntartas gépesitése, Miiszaki
Konyvkiadé, 1955, 102 old., 35 abra (ara flizve 7,— Ft).

Mszaki irodalmunkban az Utépit6 gépekrél sz6ld
mivek jelent6s helyet foglalnak el. Mindezideig hianv-
zott azonban olyan o&sszefoglalé munka, mely az at-
fenntartds gépesitésének targykorét a hazai feltételek
és |genyek szerint feldolgozta volna. Téglas LaszIé
nemrég kiadott mive arra vallalkozik, hogy ezt a
témat réviden és attekinthetéen tjsszefoglalja azoknak
a mérnokoknek, technikusoknak és Gtiigyi dolgozdéknak
szamaéra, akik az Utfenntartas terén gépesitési feladatok-
kal foglalkoznak.
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Az utfenntartds gépesitésérdl szolo roévid, altalanos
bevezet6 utan az els0 fejezet attekintést ad a hazai
Utfenntartds helyzetérdl és fejl6désérdl, ennek keretében
a geépesités eddigi eredményeirél, munkafeladatairdl.
A konyv két fébb fejezete ezutan az arkok, padkak
iézsuk, valamint a burkolatok fenntartasanak gépesitését,
tovdbba a burkolatok javitdsanak, korszer(sitésének
gépi munkafeladatait targyalja, kiterjeszkedve a hasz-
nalatos gépek rovid ismertetésére és az alkalmazott
technolégiara. Ezt kovet6en a szerz6 a gépesitett munkak
szervezésével, a gépcsoportok munkajanak ismertetésé-
vel foglalkozik. A kis kotet igen hasznos fejezettel zarul :
az Otfenntartds 0jitoi és mérndkei szdmara ismerteti
a jol bevalt hazail ujitdasokat, majd felvazolja a meg-
oldand¢6 feladatokat a gépesités tovabbfejlesztésében.

Téglas Laszl6 kis konyve a targykort kordntsem
meriti ki, de korszer( 6sszefoglalast ad az Gtfenntartas
tertiletén alkalmazasra szamitasba vehet6 gépekrél és a
gépesités lehetdségeirél, amivel kozati halézatunk
gazdasagos fenntartasanak és korszer(sitésének alap-
veltoen fontos népgazdasagi célkitlizéseit kivanja szol-
gélni

Domnanich Imre—Raddczv Tamas—Sissovits Jozsef :
Javitott gépjarmlivek &tvétele. Mdszaki Konyvkiado,
1955, 99 old., 9 abra (ara flizve 11,— Ft).

Barmennyire gazdagnak is mondhaté kozépfoku
autés szakirodalmunk, mindezideig nélkiiloztink olyan
mivet, amely a gépkocsi-tulajdonosokat roviden, de
mégis szakszer(ien tdjékoztatta volna arrél az igen fon-
tos, a mindennapi gyakorlatban el6fordulé kérdésrél,
hogy miként kell a megjavitott gépjarmivet a javito-
vallalattol atvenni. Minthogy a gondos min@ségi atvétel
egyik biztositéka a javitas jésaganak és a gazdasagos
tizemeltetésnek, egy ilyen fajta kiadvany népgazdasagi
fontossdga nem vitathat6. Ezért érdemel kiilonds figyel-
met a cimben megnevezett kis kotet, amely hivatva
van a gépkocsiel6adok, gépkocsivezeték és a gépkocsi-
javité vallalatok miszaki irdnyité dolgozoinak széles
korét ebben a fontos témakdrben tajékoztatni.

A mu feltételezi a gépkocsi teljes ismeretét, ezért a
szerkezeti részek leirasat mell6zi, s6t a jaVItaSI technikat
is csak annyiban érinti, amennylben ez az atvevé mun-
kéja szempontjabdl nélkalozhetetlen. Hasonloképpen
mell6zi a kdnyv a szétszereléses vizsgéalat targyalasat,
minthogy abbdl a gyakorlatilag helytall6 feltevésbdl
indul ki, hogy a javitas utdn a gépjarmda teljesen 6ssze-
szerelve keril atvételre.

A kotet nagy részét az atvételi vizsgalatok altalanos
ismertetése foglalja el, amely egyfel6l a gépjarmivek
allé helyzetben valé (a motor beinditdsa eldtti és utani)
megvizsgalasara, masfel6l a futoprobakra vonatkozik
és valamennyi alkatrészre, illet6leg javitdsi munkara
kiterjed. A konyv befejezd része pedig a kiillonbéz6 javi-
tdsok — nagyjavitas, futdjavitasok, kilénleges javita-
sok, atalakitasok — esetében kdvetend6 atvételi eljara-
sarol ad tdjékoztatast. A konyv figgeléke a gépjarmd-
javitdsok szakmai szallitasi feltételeit kozli, a vonat-
kozé dont6bizottsagi hatdrozat alapjan.

Veroszta Imre : A tehergépkocsik szallitasi teljesit-
ményének ndvelése. M(szaki Konyvkiadé, 1955, 84 old.,
5 abra (ara flizve 5— Ft).

Tehergépkocsi-kozlekedésiink fejlesztésében nemcsak
az az alapveté feladat, hogy a szallitasi igények roha-
mos novekedését a gépjarmipark és a berendezések
mennyiségi novelésével gyézzuk, hanem — legalédbb
ugyanilyen népgazdasagi sullyal — az is, hogy gépjarmdi-
kozlekedésiinket a jelenleginél sokkal gazdasagosabba
tegyuk. Ma meg ugyanis a viszonylag alacsony fajlagos
szalhtasi teljesitmények mellett magas szalhtasi on-
koltségekkel dolgozunk, aminek hatranyait egész nép-
gazdasagunk érzi.
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Veroszta Imre most megjelent, a cimben megnevezett
tanulménya azzal a céllal készilt, hogy 0Osszefoglalja
azokat az elméleti és gyakorlati megéallapitdsokat, ame-
lyeknek segitségével a tehergépkocsi mikodési terilete
optimalisan behatarolhatd, tovadbbd a gépkocsipark
kapacitasa megallapithaté és a kihasznalast fokozo té-
nyez6k megjavitdsa biztosithatd.

A kotet els6 részében a szerz8 a szallitasi tavolsag kér-
déseit elemzi, kimutatja a kapacitas kihasznalasa szem-
pontjdbol legkedvez6bb szalhtasi tavolsdgokat és gya-
korlati kévetkeztetéseket von le az elméleti megallapi-
tasokb6l. A tovabbiakban a tehergépkocsi-kdzlekedés
belsé tartalékaival, a kapacitas kihasznalasanak meg-
hatarozasaval és fokozasanak kérdéseivel foglalkozik.
Kilon fejezeteket szentel a szallitasi tervek ismertetésé-
nek, tovabba a kozati aru- és menetiranyitd szervezet
feladatai targyalasanak. A tanulmany fuggeléke a ka-
Eacitkés Ilgihasznéléséval Osszefliiggé szamitasi mddszere-

et kozli.

A kiadvany els6sorban az Autékozlekedési Igazgato-
sdgok iranyit6 dolgozdi, a menetiranyitok, forgalmi
dolgozok és az élenjaré gépkocsivezet6k részére készilt.

Suranyi Endre : A gépkocsik iizemanyagfogyasztasa-
nak csokkentése. A ,,Népszava Miszaki Konyvtara“ c.
%oggzatbasm Népszava, 1954, 171 old., 80 abra (&ra flizve

, Ft).

Suranyi Endre, az ismert magyar Gjit6 ebben a Kkis
kotetben Osszefoglalja mindazokat az elméleti megfon-
tolasokkal és Kisérletekkel alatamasztott gyakorlati
tudnivalékat, amelyeknek segitségével a gépjarmd tal-
fogyasztasa megszuntetheto illetéleg a normélis fo-
gyasztas csdkkenthetd.

A fentieknek megfelel&en el§szér a gépkocsi helyes veze-
tésével foglalkozik, — az tzemanyagtakarékossag szem-
pontjabo6l. Ezutan sorra veszi a gépkocsi egyes szerkezeti
részeit és kell6 részletességgel taglalja azok befolyasat a
tizel6szerfogyasztasra. A kdvetkezo fejezetben a szerzé
a tuzeldszerfogyasztds mérésével és a megtakaritd készilé-
kekkel foglalkozik. Kulén fejezet targyalja a gépkocsi
kénnyed futdsat akadalyozé okokat, azoknak hatasat a
tizel6szerfogyasztasra és kikiiszébdlésiket. A kis kotet
befejez6 fejezetei a téli Uzemben fellép6 tiizelGszer-
tébbletfogyasztas okait és a fogyasztds nyilvantartasat
ismertetik. A konyv fliggeléke kozli az 1955. januar 1-t6l
érvényes tizel6szerfogyasztasi normaékat.

A szerz6 a kotet megirasanal felhasznalta a jol be-
valt gyakorlati modszereket, az Autdkozlekedési Tudo-
manyos Kutatd Intézet ezirdnyld munkdajanak eredmé-
nyeit és a szovjet szakirodalombd6l meritett tapasztala-
tokb6l mindazt, amit hazai viszonyaink kozt alkalmazni
lehet.

Suranyi Endre—Fiilop Gaspar: A gépkocsiszerelést
megkdnnyitd mddszerek, a ,,Munkafogasok a gépjarmd-
szerelésben“ c. sorozatban, Népszava, 1955, 48 old., 53
abra (ara flzve 3,— Ft).

A brostranak az a célja, hogy széles kérben meg-
ismertesse a gépkocsijavité iparban kialakult kivalé
munkafogasok, modszerek és segédeszkdzok, a beveze-
tett ujitdsok kozil azokat, amelyek a szerz6k megitélése
szerint nem altalanosan ismertek, viszont elterjedésik
fokozn& a javitéipari munka termelékenységét.

A hazai gyakorlatbél és a szovjet szakirodalombol
Osszegydjtott |smeretanyag0t a szerz6k harom cso-
portra osztva targyaljak : el6szor a szerelést megkény-
nyité berendezésekkel foglalkoznak, azutdn azokat a
szerszamokat és segédeszkozoket irjak le, amelyek meg-
konnyitik a szerelés munkajat, végil uj, termeléke-
nyebb javitdsi mddszerekkel és eszkozokkel ismertetik
meg az olvasot.



Egyesuleti hirek

Egyesiletink Valasztméanya janius 30-4&n Molnar
Janos elndkletével ilést tartott. A Valasztméany meg-

vitatta és jovahagyta az Egyesiilet 1955. I. félévben
végzett munkdjarol sz6l6 beszdmoldt és a II. félévre
sz0l6 munkatervet. Megallapitotta, hogy az 1. félév-

ben az Egyesilet szakosztalyai és vidéki csoportjai
értékes munkat végeztek, amivel nagy mértékben
segitették az Egyesilet profiljahoz tartoz6 ipardgakat
népgazdasagi tervik teljesitésében, illet6leg tulteljesi-
tésében.

Aldbbiakban ko6zoljuk az 1955. I1.
feladatait :

félévi munkaterv

VasUti Szakosztaly

Uj munkabizottsagi témak

1. A vasuti palya allapotara jellemz6, mér6kocsi-
val mérhet6 mérészamok, a végzendé mérések operativ"
kivitelezésének kidolgozasa.

2. Budapesti kozponti szallitotartaly-palyaudvar ki-
alakitasanak fébb szempontjai.

3. Nagy palyaudvarok fevételi éplleteinek utasfor-
galmi és Gzemi kérdései, kilonos tekintettel a korszer(
szigetperronos palyaudvarokra.

4. Kulénbozo kozlekedési agazatok fuvarozasi sza-
balyzatanak 0Osszehasonlitd, elemz8 vizsgalata.

5. A MAV vontatasi szénellatadsanak perspektivikus
vizsgéalata.

El6adasok

a) Modszer az allomasi dolgoz6 kocsipark szamitasara
és annak gyakorlati alkalmazasa.

b) Az 1904. évi vasutassztrajk (a Vasutas Szakszer-
vezettel k6z0s rendezés).

c) Nagy felvételi éplletek épitésének szervezése.

d) A 130 LE Diesel-motormozdony ismertetése.

e) A magyar miszaki gyljtemények és a Kézlekedési
Muzeum.

f) A korszerl rendezdépalyaudvarok kialakitdsdnak
kérdésével foglalkoz6 munkabizottsdg zardjelentésének
ismertetése.

g) A nyilmagassdgmeérés szerepe az ivszabalyozasok-
nal a vasuti korivek és dtmeneti gorbék ellendrzésénél,
tovdbba az ivsinrovidilés és az ivkoordindtdk meg-
hatarozasanal.

h) A 600 LE Diesel-villamos tolatbmozdony ismer-
tetése.

i) Hézagnélkuli
sok.

j) A széllitményozd felel6ssége.

le) A kozlekedés- és postaugyi dont6bizottsdg mi-
kddésének gyakorlati tanulsagai.

hosszuszines felépitmény-megolda-

Uzemi elBadasok

A legtébb elegycsoporti tehervonatok 0Osszedllitasa-
nak elméleti alapjai és gazdasdgos gyakorlati végre-
hajtadsa (tobb budapesti és vidéki alloméason).

Ankétek

a) A vasOti kocsicsapagyak kialakitasanak szem-
pontjai, a csapagybélés anyaganak figyelembevételével.

b) A viszonylati szallitastervezés ertékelése és egy-
szer(sitése.

c) Guritédombos rendez6palyaudvarok lirdi kor-
szer(i és gazdasagos kialakitasanak kérdései.

d) 1l. Orszagos Kozlekedési Ertekezlet, amelynek
targya : ,,A vasuUt rekonstrukciés kérdeései“ .
Konyvankétek

a) Dimitrijev
nek tervezése.

: A vasuti gordiléanyag teljesitményé-

b) Dr Mészaros Pal
madszerei.

c) Szondy Gybérgy : Vasuti kocsik.

d) Erti Robert: Vasutvonalak tervezése.

: A valto6r szolgélata és munka-

Tanulmanyi kirandulasok

a) Székesfehérvar allomas
munkainak megtekintése.

b) A hatvani felvételi
tekintése.

c) Palyamér6kocsi tizemkdzbeni megtekintése.

d) Agyazatrostalé és alaver6gép lzemkdzbeni meg-
tekintése.

bévitési és atalakitasi

épulet épitkezésének meg-

Kozlekedési Szakosztaly
Uj munkabizottsagi témak

1. A gépkocsik téli tzemeltetésével
tapasztalatok kiértékelése és
tositasa .

2. Uj technolégiai eljarasok alkalmazasa a gépkocsi-
alkatrészek gyartasanéal és javitasanal.

3. Vaérosi és tavolsagi autébusztipusok kialakitasa-
nak irdnyelvei.

4. Palyafenntartdsi munkéak gépesitése a villamos-
kozlekedésben.

5. A Fels6-Duna hajézdsadnak gazdasdgossagi kér-
dései.

6. A gazdasagos villamoskocsivezetési modszerek
kiértékelése aramidémérd, menetidémér6é és gyorsulas-
ellen6rzé készilék segitségével.

7. El6regyartott postahazak kérdései.

8. A hajogépészek gyakorlati kézikonyvéhez rész-
letes tematika kidolgozasa.

9. Az orszagos telepuléshalézat kozlekedési kérdései.

10. Autébusz-poétkocsik lUzemeltetése.

11. A kozuati halozat korszer(sitésének hatdsa a gép-
jarm(ikozlekedés lzemére és gazdasdgossdgara.

12. Az autébuszkozlekedés szervezeti formainak ha-
tdsa a koltsegszmvonalra és kapacitasra.

13. A vizi Uton t6rtén6 arumozgatas gazdasagos szal-
litdsi hatarainak megallapitdsa a fel- és lerakasi he-
lyekre, valamint az arunemekre tekintettel.

14. Bérhaztelefonok dijszabasi kérdései.

15. Egységes autbébusztarifa-rendszer kialakitasa.

16. Allandé anyagtakarékossagi bizottsag.

kapcsolatos
felhasznaldsadnak biz-

El6adasok

a) A Duna-tengeri hajozéas jelent6sége, egy Duna-
tengerjar6 hajé atjanak ismertetése.

b) Korszerli gépkocsijavitas.

c) A postaszallitds és irdnyitd szolgalat
kérdései.

d) A gépjarm(ikdzlekedés onkdltségi tartalékai.

e) A kozlekedés kdzgazdasagi kérdései.

f) A Budapest feletti Duna-szakasz hajozasi viszo-
nyai (a Budapest—Regensburg-i Gtvonal ismertetése).

idészer(

A Gépipari Tudoméanyos Egyesilet Gépjarm(i Szak-
osztalyaval kozésen rendezendd el6adasok

a) A mai autébuszgyéartas kritikai szemlélete.

b) A hazai autébuszkozlekedés tapasztalatai a
gazdasagossag és az onkoltség alakuldsa szempontja-
bél ; a jelentkezd igények 0Osszefoglalasa.

c) AT atomenergia felhasznaldsa a kdzlekedésben.

d) Az olaj befolydsa a motorra, hideg allapotban.

e) Szerszamok, készilékek a gépkocsijavitdshoz és
készitési madja.

f) Egyes f6édarabok javitdsi modja.

g) Gordul6csapagyak vizsgalata, szerelése.
h) Autovillamossag.

i) A gépjarmdijavitas jové feladatai.

j) Szerviszek, mihelyek és berendezések.
le) Az tizemanyaggal val6 gazdalkodas.
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1) Torpeautdk.
m) Gépjarmifékek.
n) Fékbetét-anyagok.

Ankétek

a) A hazai gyartast gépjarmivek minéségének meg-
javitdsa (a GTE-tel kdzds rendezvény).

b) Budapest nagyforgalmi tereinek optimélis at-
bocsatoképességet biztositdé rendezése (a Kozlekedési
Szakszervezettel kozos rendezvény).

c) A balesetelharitds idészer( kérdései (a Kozleke-
dési Szakszervezettel kdzos rendezvény).

d) Az allamhatalmi és allamigazgatasi
hivatalos iratainak postai kezelése.

e) A posta Uzletagai és azok fejlesztése.

/) Sztahanovista konferencia az utékozlekedés kivalo
szakemberei részére (a Kozlekedési Szakszervezettel
koz6s rendezvény).

szervek

9) A 11. Orszagos Kozlekedési Ertekezlet, amelynek

targya : ,,A kozlekedés rekonstrukciés kérdései*.

Konyvankétek
a) Davidovics : Gépkocsiizemi létesitmények terve-
zése.

b) Domnanich—Rado6czy— Sissovics : Javitott gép-

jarmivek atvétele.

Tapasztalatcsere

a) A MAHART és MAV szakembereinek tapasz-
talatcseréje technolégiai, TMK stb. kérdésekben.

Az el6adasok, ankétek, tanulmanyi kirandulasok
pontos idejérél és helyér6l tagjainkat kell6 idében érte-
siteni fogjuk.

Ezaton is felhivjuk tagjainkat, amennyiben a fenti
munkabizottsagi téméak kidolgozasaban részt kivannak
venni, sziveskedjenek e szdndékukat kézdlni Egyesile-
tunk Titkarsagaval.

Balatoni Sandor

A Kozlekedési Dokumentacios
és Nyomtatvanyellatdo Vallalat

a Kozlekedés- és Postaligyi Minisztérium hivatalos kiadvanyainak és nyomtatvanyainak

kiadasan Kkivil ellatja a tarca

kOzponti dokumentacios szolgalatat,

amely a minisztérium és az aldja tartozo vallalatok dolgozdinak az aldbbi segitséget

nydjtja :

Szakkdnyvtara bel- és kulfoldi kozlekedési, — f6ként gépjarmikozlekedési,

hajozasi, légi-

kozlekedési és altalanos kozlekedési — kozlekedési épit8ipari és altalanos érdekl szak-, kézi-
és zsebkdnyveket, tankdnyveket, jegyzeteket foglal magaban és allanddan Gj beszerzésekkel

egészul ki.

Folyéiratgy(ijteménye tobb mint 200 bel- és kulfoldi folydiratra terjed ki, ametyeknek
régebbi és (j szamai egyarant rendelkezésre allnak.
Dokumentacios gy(jteményében megtalalhaté szamos kilféldi kényv és folyoiratcikk fordi-

tdsa, valamint ismertet6 kivonata.

Szakirodalmi tanécsadd szolgalata készséggel ad felvilagositast minden bibliografiai vonatko-
zasu Kkérdésben, tajékoztat a mas szervek (kdzkonyvtarak, vallalatok stb.) gydjteményében
meglévl kozlekedési és kdzlekedésepitési konyvekrél, folyoiratokrdl, valamint forditdsokrdl.
Szilkség esetén egyes témakrol kilon bibliografiai 0sszeallitdsokat készit.

Kiadvanya : a Kozlekedési Dokumentécios Ertesité havonta rendszeresen tajékoztatja olvasoit

a konyvtar, a folyoiratgy(ijtemény és a dokumentaciés gyljtemény fejlesztésérél, az

szer(i kérdések szakirodaimarol.

id6-

A KPM Ko&zponti Dokumentacioés Szolgélat (Bp. VII, Dob utca 75-81. V. em. 504-506)
munkanapokon 10—16 6rdk kozott (szombaton 10—12 6rak kozott) van nyitva. A gy(j-
temény helyi tanulmanyozasara olvasészoba all a dolgozok rendelkezésére. Telefon : 220—220

(565, 566. mellékallomas).
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PALYAZ AT:

A mudszaki irodalom, mint az uUjitdsok forrasa

A miszaki irodalom célja az ismeretek bdvitése 4&ltal a termelés problémaéinak
megolddsahoz segitséget nyUGjtani, tehat végeredményben fejleszteni a termelést.

A miszaki kultara szintjének emelése a dolgozok kdzvetlen hatasu egyéni érdeke
is. Kéztudoméasu ugyanis, hogy a m(szaki irodalombél véaltoztatds nélkil atvett, vagy
a miszaki irodalom alapjan kidolgozott ujitdsokat azonos 0sszeggel jutalmazzak az
onallé ujitasokkal és nagyobb megbecsiilésben részesitik, mert hiszen az irodalomban
kozolt eljarasok, konstrukciok mar gyakorlatban bevalt megoldasok, tehat kikisér-
letezésik vagy bevezetésik ardnylag kis koltséggel jar. Ezenkivil az ilyen Gjitasok
alkalmasak a miszaki irodalom felhasznalasdnak 0szténzésére, tehat végsé fokon
tovabbi sikeres Ujitasok alkotdsara vezetnek.

A 41/1953/731/M. T. sz. rendelet 1. § 2. bekezdése szerint: ,Ujitds lehet olyan
javaslat is, amely a szakirodalomban (kdnyv, folydirat, szabadalmi leirds stb.) meg-
jelent kdzleményen alapul.

Ezért a Miszaki Konyvkiadé palyazatot hirdet az ipar és kozlekedés teriiletén
a szakirodalombdl vett Gjitdsok népszerdsitésére.

A palyazat targya: ujitéink levélben kozéljék, hogy kiemelked6 Ujitasaikat mi-
lyen szakirodalombol vették.

A palyazatnak a kovetkezéket kell tartalmazni:
1. Az Gjitds rovid muszaki leirésa.

2. A felhasznalt miszaki irodalom pontos megjel6lése (a konyv, amelynek alap-
jan Gjitdsat kidolgozta).

3. Az dGjitdssal egy éven belul elért vagy elérni remélt gazdasdgi eredmény
forintdsszege.

4. Az Gjitdst az 0jit6 tudomaéasaval milyen terileten alkalmazzék jelenleg is és
milyen eredménnyel.

5 Az (jitds szdmat, a palyazdé nevét, szakképzettségét, munkahelyét, beosztasat
és lakascimét fel kell tuntetni.

A palyazaton résztvehet barki, akinek a szakirodalombol vett oOtlet alapjan el-
fogadott Ujitdsa van.

A péalyazatot zart boritékban a kovetkez6 cimre kell kildeni: Mdiszaki Konyv-
kiad6, Budapest, V., Bajcsy-Zsiiinszky Gt 22.

A boritékra feltinéen ra kell frni: ,Ujitasi palyazat”.

A biralobizottsag a beérkezett palyamunkak elbiralasakor figyelembe fogja venni
a felhasznalt szakirodalom pontos megjel6lését, az UGjitas gazdasagi jelentdségét és
egyéb, az 0jitds mi(szaki tartalmaval, illetve a m(szaki irodalommal val6 6sszeflig-
gésével fennallé kapcsolatokat.

A beérkezett legjobb 6t palyamunkat pénzjutalomban részesitjik, a kovetkezd
0tot pedig konyvjutalomban:

lLdijj — — — — — — — — — — HO00,— Ft

1. dij _— = - — 700,— Ft

m.dj — - - - — — — — — — 500,— Ft

v.dj — — - - = - = — —— 300,— Ft

V. dj — — — — — — — — — — 200,— Ft
Vi—X. dj —m — — — — — — — —— kényvjutalom.

A péalyéazat bekiildésének hatarideje: 1955. szeptember 30.
Az eredmény kihirdetésének idépontja: 1955. oktéber 30.
A palyazat eredményét a kozlonydkben és értesit6kben kodzzétesszik.
MUSZAKI KONYVKIADO



